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Verein Mitteleuropäischer Eiseiibahnverwaltniigeii.
Am 10. November d. J. konnte der Verein Mlttel-

enropäischer ElseyibahnverimUinuien oiif ein, iiennzujjährige,^
Bestehen zurückblicken. Dieser (ledenktug möge im ..Organ ".
das als technisches Fachblatt des Vereins diesen in seinem

Wirke?) seit dem Jahre 1864 begleitete nnd unterstützte, mit
dem vorliegende?) Hefte festgehalte?), iverden.

W lederholt hat der Verei?i an ■udchtigen Zeitabsch?iitten
rückschauend sei?ier Geschichte n?id seiner Gründung ge
dacht; am ei?igehendsten bei sei?ie?n fünfzigjährige?). Jnbiläum
im Jahre 1896. zu dem er eine Fe.Jsehrift i?i a?)spreche?)deni
Ge)va?ide er.schei?)e?i ließ *). Anch im gege?i)värtige?), Zeitjninkt
hat der Verein eineGede?)k■schläft heransgegeben. ein. ,. Verei?)s-
handbuch". das über sein Wirken für de?i einheitliche?) A))f-
ban des ?nitteleuropäische?i Eise?)bah?))vesens, in.sbesondere
aber über die von ihm gescliaffe?ien Einrichtnngen und über
seine Aufgaben in Gege?iivart nnd Zukunft ))?ht er richten nnll.
Es genüge daher, nur die Hanptdaten aufzuführen:

JJas in Preußen — als erstem Staat in der Welt, der
ei?ie einheitliche Regelung des jungen Knltnrelementes der
Eisenbahnen ins A uge faßte — erla.ssene Gesetz vom 3. Xo-
vember 1838 über die Eiseiibiihniinteriiehninngen, des.sen
Be.stimmnngen von de?i Ei.^e?)bahnverwaltn?)gen zum Teil
als zu starke Fessel empfu?iden wurden, gab den A nlaß zu
einer Zusa?nme?iknnft der Vertreter von zehn preußische?)
Eise?ibahngesellschafte?i in Berlin am 10. Xovember 1846.
Da sich bei de?i Be.sjyrechnngen gezeigt hatte, welche Be
deutung solche gemeinsame Beratungen haben, wurde der
.. Verlxmd Preußischer Eisembahnen." gegründet m it dem
Ziel ..die Bestrebnnge?i der Eiseiibahnverivaltnnge?). durch
Ein?nütigkeit zu fördern und dadurch ebeii.w sehr den eigen,en
Intere.sse??., als denen, des Publikums zu diene?i'\

Xachdem alsbald eine größere Zahl der andere?)
Preußische?), Verwaltu.7ige?i dem Verband beigetrete?), war.
■wurde in der nächste?) Ver.sarnmln ng in Köln — 28.j29. Juni
1847 — beschlösse?),, den Verband auf die Eisenbahnen des
ganzen Deutschen Bundes auszudehne?i, ?vas ein starkes
Anwachsen der Zahl der Verba?)d.n:erwalt))?ige?i unter ander?n
auch den Beitritt der österreichische?)' und ungarische?). Ver-
■ivaltungen zur Folge hatte. Die Haniburger Ver.samnilung
— 29. November bis 2. Dezember 1847 — gab daraufhin
dem Verbände den Namen ,,Verein Deut.scher Ei,se?)bahn-
V erwali))?).ge?i'\

Ei?) ?veiterer Zuumchs trat in der Folgezeit durch den
Beitritt vo?i lu.vemburgischen. ?iie(lerländische?), und aiulere?)
Ei,se?)bahnen ei?i, .so daß bei Au.djruch des Weltkrieges die

*J Berlin, Drude der Nancksdien Budulructeerei 1S9G.
für ilii- FuitM'hrilli' de.- Ki.siMilialinwi'siMis. Neu«' I.XXIIl. Hiiml. l':!. Ili-fl lü.'iii.

Zahl der de?» l'enein angehöi-igen Bahnen auf 92, die Be-
trieb.slänge auf 113000 km angeivachse?) war.

Der Verein hat dank .seinen in?)eren K/'äften den Welt
krieg übeidauert. ja die insbe.sondere auf dem Gebiet der
Elektrisierung gemein samen technische))' Ditere.s.sen haben dem
Verein im Jahre 1929 auch noch die Stautsbah ne?) der Schweiz,
.soivie i'on Schweden, Dänemark und Norwege?i zugeführt,
u^odurch .sich der Stand auf 112 .selb.stä?ulige Alitgliedver-
waltungen mit einem Streckennetz von rund. 94300 km erhöhte.

Damit hatte der Verein .seine Tätigkeit a-uf ein großes
ge.schlos.se?ie.s Gebiet AJitteleuropas ausgedehnt. Folgerichtig
■wuide daher die Umivandlung .seines Namens in Verei?i
Mitteleuropäisch er Eise?ibah ?i ver ivalt ungen im
Jahre 1929 be.schloi^.sen.

Auße)-orde?itiich vielseitig ?var die Tätigkeit, die der
Verein e?itfaltete. Alles ivas für die Ordnung. Erleichterung
und Be.whleu?)igung bei der Benutzung der Eise?ihahn durch
Per.sonen u?)d bei der Beförderung der Güter in Betracht
komme?), kann, umrde i?i das Arbeitsgebiet einbezogen. Der
Per.sone?)- und. Gepäck verkehr, der Güterverkehr und ?ia?ne?it-
lich der Wage?iverkehr m it .seinen den. Ubergang der Wage?),
regelnden. Be.stimmnngen, war Gegen-dand eindringlichster
durch die Jahrzehnte hindurch fortge.setzter Arbeit.

Mit im Vordergrund der Bestrebungen des Vereins
stand von allem A?)fan,g an die einheitliclie Ge.staltnng der
Eisenbahnen 'in. technischer Beziehung, um den Über
gang der Betrieb.smittel zu erleichter?). Denn obwohl schon
beim Bau der erste?) an de?) ver.schiede'nc?) Stelle?) ent-
.dan,denen Bahne?) damit gerechnet iverden ko?)?),te. daß .sie
.sich berühren und zu einem cji'oße?) Netze z)).sam?ne?)ivach.sen
umrde?). und obwohl man erkannt hatte, daß die Ei,se?)bah?)e?)
ihrer Aufgabe, dem ..Vericehr'' zu diene?), ?)ur durch jede
n.ur denkbare Verei?)fachn?)g und Ve?ni?)heitlich))ng erfüllen
kö?)?).ten, gab es der Ver.scl)ieder)heite?) nach elfjährige?» Be-
.dehen .scho?) ,so viele, daß ihre Be.seitigung auf erhebliche
Schiviei'igkeite?) .stieß und es höchste Zeit uxir. iveiieren) Aus-
eimi'uder.strebe?) Einhalt zu gebieten. Die.'<e Aufgabe?) fiele?),
.soiveit .sie die Gestaltung der Bahn und der Betriebsm ittel be
träfe?). de?) Technikern zu und .so kam es. angeregt durch die
lla?).no)xr.sc,he Ei.se?)bahn. zu ei?)er ersten Tech ?)iker -
Versammlung im Jahre 1850 in Berlin, die die er.sten
,,Gru?)dz'üge für die Gestaltung der Ei.se?)bah?)e?) Deutsch-
land.s"" .sowie die ..Ei?)heitliche?) Vor.schrifte?) für de?) durch
gehenden Verkehr auf de?) bestehe?)de'n Ve)'ei?)s-Ei.se?)bal)?)en''
auf.st(dlte. Bei dieser er.ste?) Ver.Sammlung vo?) Technikern)
erka'unte ?na?) den Wol und die Nolwemdiglceit einer
dauer?)de?) Fühl))?)g?uih?ne der Techniker )i?)d .so ivurde der
,.\ erei?) der Deutsche?) Ei.se?)bah?)-Techniker" gegründet.
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der, loenn auch zunächsl 7iur als Privatveremiijmuj araje-
sehen, doch nur auf Anregung der Generalversamnihmg des
Vereins zusammenlrat und seine Tätigkeit ausschließlich
deni Verein ividmete. Im Jahre 1802 auf der Vereins-
versamnilung in Graz wurde die Technikerversauimlung als
eine organische Eiririchtung in deji Verein eingegliedert*).

In der neueren Zeit gvmj das Schioergeivicht der tech
nischen Arheit mehr auf den im Verein schon seit I87ö be
stehenden .,Au.'<schuß für technische und Betriehsangeiegen-
heiten'' über, nanientlieh seit diesem ständige Unteraus
schüsse für die verschiedenen Fachgebiete beigegeben wurden
(seit 1921). Den Vorsitz im ..Technischen Ausschuß^', wie
er seit 1929 kurz heißt, führt seit dem. Jahre 1882 die
Direktion der Königl. Ungarischen Staatseisenbahnen. Das
Wirken des Technischen Aussch usses ist im Organ im Jahre
1932 anläßlich der Feier der fünfzigjährigen Führung des
Vorsitzes durch die Königl. Ungarischen Fisenbahnverwal-
tungen von berufener Seite gewürdigt ivorden.

Vielseitig und befruchtend auf allen Gebieten war das
Wirken der Techniker. Die erivähnten Grundlagen für eine
einheitliche äußere Gestaltung der Eisenbahnen fanden eine
stetige Fortbildung und Anpassung an die Fortschritte der
Technik mul ihrer Erkenntnisse und erlebten ein.e große
Zahl von Auflagen, die gekrönt sind durch die letzte i)n
Jahre 1930 erschienene, ein reichhaltiges, die Erfahrungen
fast eines Jahrhunderts umfassende Zusammenstellun.g von
technischen Anu'eisun.gen und Kormen. schon frühzeitig

*) Auch die Techniker gehen im Jahre 1900, in Eriioiemoig
an die vor 50 Jutiren erjotgte Gründung des Technikervereins, einen
Rückblick auf die Tätigtceit des Vereins Deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen in technischer Beziehmig heraus.

auch ergänzt durch ein besonderes Werk, das die für
Sekundärbahnen geltenden vereinfachten Bestimmungen ent
hält (erstmalig ausgegeben im Jahre 1869). Die Entstehung
und Entwicklitng dieses Hauptiverkes des Vereins auf tech
nischem Gebiet ist in einem besomleren Beitrag (S, 444)
gewürdigt. Aber mit diesem Standardiverk war das Wirken
der Techniker keineswegs erschöpft. Auch Fingen, die nicht
unter dem Zwange der Vereinheitlichung standen, aber durch
ihre umfas,sende Beantwort ung bestehende Zweifel behoben und
unsichere»! Tasten ein Ende machten, wurden aufgestellt und
in den Technikerversammluiujen besprochen, nachdem in
Umfragen der Stoff vorbereitet war. Ebenso dienten umfang
reiche statistische Erhebungen, die auf lange Zeit hinaus fort-
laufend gefüh rt wurden und werden, wie Achsbruch-. Schienen-
und Radreifenbruchstatistik. der Erreichung des Zieles.

Nicht immer genügten die vorhaiulenen Erfahrungen,
namentlich ivenn Neues, noch Unbekanntes auftrat. Hier
wurden Versuche im Verein angeregt, um Klarheit zu
schaffen, von. denen dann alle Vereinsverwaltungen Nutzen
ziehen konnten, mul nicht nur die Vereinsverwaltungen,
sondern darüber hinaus auch die Eisenbahnen anderer

Länder. So sei an die Bremsversuche zur Aufstellung von
Brem stafein und an die Beluindlung der Lenkachsfrage in
den neunziger Jahren des vorigen Jahrhunderts erinnert.

Die durch die TechnikerverSammlungen gewonnenen Er
kenntnisse sind in Supplement-(Ergänzungs-) Bänden des
. .Organs'' veröffentlicht. Im ganzen liegen. 16 solcher Bäiule vor.

i  Auch über diese Ergänzungsbände soll zu Ehren der
Alänner. die in vielfachen Generationen dem technischen.
Fortschritt in selbstloser Hingebung dienten, a uf den folgenden
Seiten, eine Rückschau gegeben iverden.

Das tcchiuscJie Facliblalt des Yerciiis:

das .,()r«>an für die Fortschritte des Eisenbaliiivveseiis'

Mit dem Verein kann auch das Organ auf eine neunzig
jährige Geschichte zurückblicken, ja es ist sogar schon ein
Jahr vor der Gründung des Vereins ins Lehen getreten, da
es im Beginn des Jahres 1845 begründet wurde. Ist dem-
nuch auch der 90. Geburtstag schon vorüber*), so mag doch
der Gedenktag des Vereins Anlaß sein auch, der Geschichte
des Organs, des technischen Fachbluttes des Vereins, zu
gedenken.

Wie die Techiiikerver.saininluitg zunächst eine a uf sich
gestellte Somlerunternehtnung war, so ist auch die Ent
stehung der eisenbahntechnischen Zeitschrift ,,Organ für die
Fortschritte des Eisenbahnwesens" der Tatkraft eines weit
blickenden Mannes entsprungen. Es ivar der Maschinen
meister der Taunusbahn E. II eu sing er von W aldegg. der
das Fehlen eines Organs, das die (ülenthalbeu. aus dem Boden
schießenden Neu erungen allgemein zugänglich, machte und
vor allem, auch die immentlich im Ausland entstehenden

Vorbilder bekanntgab, als empfindliche Lücke erkannte und
diesem Alangel im Benehmen mit dem ihm befreundeten
Verleger ü. IF. Kreidel in Wiesbaden durch Herausg(d)e
einer Fachzeitschrift abzuhelfen bestrebt war. Die Zeitschrift
ivar ein Organ, das aus der Pra.vis des Eisenbahnwesens
schöpfte und von den Technikern aller damals in Deutsch,-

*) Er lourde im vorigen Jahr in der Einteilung zu don Jufji-
läumstiejt der Deutschen Eisenbahnen kurz erwähnt.

land bestehenden Eisenbahnen lebhaft begrüßt uml unter
stützt wurde*).

H eu sing er leitete das Organ zunächst während der
ersten elf Jahre, von 1845 bis zum Jahre 1855: dann löste
ihn der Baurat Dr. Scheffler in Braunschweig ab.

Eine neue Epoche für das Organ hub 1864 an. Der
Verein Deutscher EisenbahnverwaÜungen erkannte an
gesichts der stä.ndig neu auftretenden technischen Probleme
die Notwendigkeit, eine technische Fachzeitschrift zur Ver
mittlung der technischen Fortschritte und Erkenntnisse in
nähere Verbindung mit der Vereinstätigkeil zu bringen**),
wie er bereits einige Jahre früher für allgemeine V erwaltungs-
■und Rechtsfragen und für Betrieb und Verkehr die ..Zeitung
des Vereins Deutscher EisenbahnverwaÜungen'' ins Leben
gerufen hatte. Hierfür konnte es keine geeignetere Wahl geben,
(ds das angesehene, überall bekannte und eingef ührte ..Organ"
heranzuziehen. So wurde im Jahre 1864 das Organ zum
..technischen Fachblatt des Vereins''. Die Schriftleitung
überu/thm Heusinger von Waldegg wieder.

*) Der erste Band der neuen Zeitschrift konide erst am Ende
des auf das Gründuiujsjahr fottjenden Jahres abgesehtossen -werden,
■weil die dienstliche Beanspruchung des Herausgebers die reciitzeitige
Eieferung der versprochenen sechs Hefte nicht erlaubte.

**) Der BescJduß, ein tectinisehes Faehbtatt herauszugeben, wurde
von der Vereinsversamndung schon 1860 in Danzig gefaßt.



91. Jahrff. Heft 22
l.'i. November 19.SG.

Neunzig Jahre Verein Mitteleuropäisclier hh'.senlialmverwaltungen. 448

Das beivährle Profjramm, im Vorhericlit des ,1 ahrganges
1864 abgedruckt, wurde beibehalten. Dafjei wurde besonders
auf die Pflege des ,,Berichts'' über wichtige Neuerschei-
nungen und Veröffentlichungen in anderen deutschen uml
ausländischen Zeitschriften hingewiesen. Bemerkensivert
erscheint, daß auch damals schon Projekte und Erfindungen,
die nicht wenigstens bei einer Eisenbahn ausgeführt seieri,
,,da sie vielfach ebenso rasch verschwinden wie sie entstanden
sind" ausgeschlossen sein sollten. In der äußeren Form und
im Umfang trat zu diesem Zeitpunkt eiji Wandel ein, die
Zeitschrift erschien statt in dein ursprünglichen Oktavformat
in Quartformat. Die Erscheinungsweise, alle zwei Monate
ein Heft von fünf bis sechs Druckbogen, wurde beibehalten.
Angesichts der grundlegenden Änderungen in der Stellung des
Organs wurde mit dem Jahre 1864 eine neue Zählumj be
gonnen, 1864 wurde als ,.1. Baml der neuen Folge''' bezeichnet.

Noch 2'2 Jahre konnte v. Heusinger sein Werk be
treuen und zum Nutzen der Eisenbahnen des Vereins führen,
bis ihn im Jahre 1886 der Tod aus seinem arbeitsreichen

Leben abrief. Nach seinem Tode ging die Schriftleitum/ auf
den zu dieser Zeit in den Ruhestand übergetretenen Ober
baurat Funk, vormals Mitcjlied der Eisenbahndirektion Köln,
über, dem als Mitarbeiter Professor Barkhausen in
Hannover zur Seite tral: beide waren schon vorher eifrige
Mitarbeiter gewesen. Als Funk 1889 starb, übernahm
V. Barkhausen die Geschäfte, für den niaschinentechnischen
Teil traten im Jahre 1890 Regier ungs- u nd Ba u ra t
V. Borries und Baurat Frank in Hannover ein.

Der Jahrgang 1895, der 50. seit der Gründung, wird
im Vorwort als eine iveitere Stufe der Entwicklung be
zeichnet. Die immer wachsenden Ansprüche, die durch die
Ausdehnung der Eisenbahnen, den zunehmenden Verkehr,
die steigenden Bedürfnisse an neuen Betriebsmitteln und
ihre Verbesserungen auch an die Zeitschrift gestellt wurden,
ließen es als Mangel erscheinen, daß nur edle zwei Mona te
ein Heft erschien. Die Schriftleitung ging daher, einem
Beschluß der Generalversammlung des Vereins folgend, zur
Ausgabe monatlicher Hefte über.

Von den neunziger Jahren an sind, amjeregt durch
den Oberbaurat Prenninger der österreichischen Südbahn.
Versuche zu verzeichnen, die Zeitschrift in engere Verbindung
mit dem Verein zu bringen. Diese Versuche, deren Ergeb
nisse jedoch nicht befriedigten, erstrecken sich auf eine
Reihe von Jahren.

Das Jahr 1907 bildet den Abschluß dieser Periode. Im
Mai 1905 hatte der Vorsitzende des für die Neugestidtung
der VerMltnisse des Organs eingesetzten Unterausschusses.
Hofrat V. Grimberg-Wien, dem Technischen Ausschuß des
Vereins einen völlig durchgearbeiteten Plan für die Neu
gestaltung vorgelegt, der von der Vereinsversammlung im
Jahre 1906 genehmicjt wurde. Als wesentliches Ergebnis
und als Grundlage f ür eine iveitere ungehemmte Entwicklung
enthielt der Plan vor allem die Vermehrung der jährlichen
Heftezahl auf 24 und die Erweiterung des Inhaltes auf
etwa das Doppelte; vor allem aber wurde eine Abnahme von
1700 Stück durch die Mitglieder des Vereins festgesetzt und
dadurch eine finanzielle Grundlage geschaffen, die auch die
Erhöhung der Schriftstellervergütungen ermöglichte. Ferner
wurde ein Beirat von zwölf Mitgliedern zur Unterstützung

*) Die ersten zwölf Mitxjlieder des ßeirales waren: Ol)erl>aurat D
Demanget, Posen; Regiernngs-und Baurat Ritter, H(tnnover; Alini
A n dr ä , Dresden; Oberbcmrut Gülsdor f, Wien; Oberbaurat PicIi l
Budapest und als Obmann Regierungsrat Qeneralinspektor Qeratner,

der Schrift l eil ung bei der Auf suchung und Feststellung des
zu veröffentlichenden Stoffes im Vereinsgebiet eingesetzt'^).

Zum Schriftleiter wurde Geheimrat Barkhausen er
nannt. In seinem Geleitwort, das er dem Jahrgang 1908
voranstellt, spricht er als sein Bestreben und als Aufgabe
des Organs au s, eine umfassende Ubersicht über beivährte
Neuerungen im Eisenbahnivesen zu bieten sowie für ein
gehende Berücksichtigung des in ausländischen Veröffent
lichungen enthaltenen wertvollen Stoffes Sorge zu tragen.
Unter der Schriftleitung Barkhausens, dem als Stell
vertreter und maschinentechnischer Mitarbeiter F. Rimrott,
damals Eisenbahndirektionspräsident in Danzig. beigegeben
war, staml das Organ bis zum Ende des Jahres 1922. wo
schwere Krankheit Barkhausen zwang, seine Tätigkeit
aufzugeben. Gleichzeitig mit Barkhausen schied auch
Rimrott ivegen vorgerückten Alters aus.

Im Jahre 1923 wurde die Geschäftsführumi die
derzeitige Schriftleitung übertragen. Ihr Bemühen ist es,
die Zeitschrift, wohl eine der ältesten eisenbahnteclinischen
Zeitschriften. in dem Geiste weiterzuführen, in dem sie von
ihrem Begründer ins Leben gerufen wurde. Ist auch die
Sturm und 1 hang per iode der ersten Jahrzehnte des
Deutselten Eisenbahnwesens vorbei, so hat in der Gegenwart
eine nicht mimler lebendige Tätigkeit eingesetzt, alte ein
gewurzelte und für unabänderlich hingenommene Anschau
ungen werden unter die Lupe genommen und auf ihren
inneren Gehalt hin untersucht, neue Entwicklungsformen
drängen mit Macht auf den Plan, mächtige Wettbeiverber
auf dem Gebiet des Verkehrs, die noch bis vor kurzem in der
Versenkumj lagen, sind heraufgestiegen und bedrohen das
wirtschaftliche Gleichgewicht der Eisenbahn. So ist mitnichten
ein Abschluß oder ein Stillstand im Eisenbahnwesen erreicht
und eine Zeitschrift. die sich um die Verbreitung der Er
kenntnisse dieses Neuen und Neuartigen bemüht und die
zur Klärung drängenden Fragen behandelt, erscheint not
wendiger denn je. Dazu ist freilich die Mitarbeit des Leser
kreises selbst und nicht zuletzt auch die ivohlwollende Förde

rung der Verwaltungen erforderlich.
Wie bei der Begr ü' ndung das Organ aus der Zusammen

arbeit der Fachkollegen entstanden ist. so ist diese Unter
stützung auch in der heutigen Zeit die einzige Quelle, aus der
die Zeitschrift schöpfen kann und. wir können daher unseren
zum heutigen Gedenktag wiedergegebenen Rückblick auf die
Geschichte des Organs nicht anders abschließen 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 Eisenbahnwesens von
ihnen gemachten oder eingeführten Verbesserungen. aus
geführten neuen Konstruktionen sowie die Resultate an
gestellter Versuche zur Mitteilung durch diese Blätter zu
ü' bersenden, wie auch wir in diesen Heften alles derartige
von uns ohne Rücklmlt mitteilen werden."

Auch hier wollen wir im gegenwärtigen Zeitabschnitt dem
Schöpfer uml den ersten Mitarbeitern des Organs zu Ehren
diese Männer sprechen lassen uml a us den ersten Jahrgängen
eine A uslese a us zivei Gebieten br ingen, an denen die Techniker
der damaligen Zeit ihre Kräfte ansetzten: Die Entwicklung
des Oberbaues und die Entwicklung der Lokomotiven. Sie
sind, auf den Seiten 457 und 466 dargestellt.

ülting, Berlin; Geh. BaunU Kahn, Berlin; Ober-und Geh. Buural
sieriairat IFeiß , iMünchen; Obci'baiirat Kittel, Stuttgart; Oberbaurat
er, Wien; Ingenieur Dufour, Utrecht; Oberingenieur Krämer,
Wien. 70*
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Zur Kiitsteliiin^' und Entwicklung' der j,Technisclicn Yerelnbarungen^
\'ou Kcich.sbaluiobca'rat ^lorlz, Berlin,

Die wohl am stärksten hervortretende, das Wirken des
Vereins am hestcMi kennzeielinende Leistung, gleielizeitig auch
die erste teehnisehe Arbeit, die der \'erein aufnahm, ist die
unter der Bezeielinung ..'reehnisclie \'ereinbarungen ' aiigeniein
bekannte Sammlung von Bestimmungen für den Bau und die
Betriehseinriehtungen der Eisenbahnen. Die Entstehung dieses
Werkes und .seine Entwicklung sei daher im folgenden näher
gewürdigt.

Den Anstoß zu flem Werk gab die der (ieneralver.sammlung
des Vereins in Dresden — JS4S — vorgelegte Zusammenstellung
von Grundsätzen für ein neues Eisenhahnge.setz. in der es an
erster Stelle hieß ..Bestimmung einer gleielirnäßigen Construction
der Bahn und der Betriebsmittel, .soweit dies erforderlich i.st,
um die Transportmittel von einer Bahn auf die andere unge
hindert übergehen zu las.sen". In der Generalversammlung in
Wien — 184!) — wurde nun ein ..Promemoria ' der Kgl.
Hannoverschen Ei.senbahnverwaltung mit Vorschlägen voji
Vorschriften für den Balmbau, für die Betriebsmittel und für

das Telegraphensy.stem. sowie mit Vorschlägen zu einer Ver
einbarung Avegen der Durchführung dieser Vüirschriften vor
gelegt. Die Versammlung erkaimte di(> außerordentliche
Wichtigkeit der Anregungen an und hielt m'ne Einberufung der
Techniker der Vereinsverwaltungen und auch der nicht zum
verein gehörenden deutschen Verwaltungen zur Durch berat ung
der verschlüge für notweiulig.

Die er.ste Ver.sammlung der Techniker fand daraufhin in
Berlin in der Zeit vom IS. bis 21. Eebruai' 1850 statt. Bevor

mit der Beratung über die einzelnen im Bromcmoria enthaltenen
j.Vewschläge zur Erreichung einheitlicher Be.stimmungcn im
Deutschen Eisenbahnwe.sen. insonderheit gleichmäßige Con-
structionen des Bahnbaues und gleichmäßige Betriebseinrieh-
tungeu betreffend ", begonnen wunhg einigte man .sich dahin,
die Bestimmungen in zwei Grupjien zu unterteilen, und zwar
in solche Bestimmungen. ,,Avelche im Interesse des durch
gehenden Verkehrs nothwendig durchzuführen sind" und
solche. ..deren Durchführung vom technischen »Standpunkt
zwar höchst erwünscht und so viel Avie möglich anzu.strebcn
Aväre, die aber den durchgehenden Wrkehr, nämlich das Über
gehen der Fahrzeuge einer Eisenbahn auf die anderen Bahnen,
nicht in dem Maße berührt, daß die Nichtausfiihrung dieser
Bestimmung eine solche allgemeine Benutzung der Fahrzeuge
ausschließen oder Avesentlich erscliAveren Avürde."

Die Amn der Versammlung aufgestellten ..Grundzüge für
die Gestaltung der Eisenbahnen Deutschlands und Einheit
lichen Vorschriften für den durchgehenden VOrkehr auf den
bestehenden VOreinsbahnen" Avaren folgendermaßen gegliedert :

Grundzüge für die Gestaltung der Eisenbahnen
Deutschlands: Von Planum und Oberbau; Bahnhofs-
Anlagen; Lokomotiven: VVaigen; Signalwesen.

Sicherheitspolizei liehe Anordnungen: Zustand der
Bahn; Zustand der Betriebsmittel: Handhabung des Fahr
dienstes.

Einheitliche Vorschriften für den durchgehenden
VOrkehr auf den bestehenden V^ereins-Eisenbahnen:

A. Bahnbau; B. Betriebsmittel; C. Traiisitorische Be
stimmungen.

Beigefügt A\ar eine Zeichnung Aom ..Zughaken ".

Die ..»Sicherheit.spolizeilichen Anordnungen" gingen, Avie
es in dem VOrAN'ort dazu hieß. Aa)n der Van-aus.setzung aus,
,,daß die Anlage der Bahn und ihre Einrichtung den auu-
.stehenden Abscdinitten ent,s])rechen und also den Anforderungen
der Sicherheit gcjiügen, so daß es sich hier Aa)rzugsA\'eise um
deren unausgesetzte Erhaltung im noi inalen Zustande und um
die Mittel zur Erkennung desselben handelt".

Über die Durchführung der ..Einheitlichen Vorschriften"
bestimmten die ..Transitorischen Be.stimmungen". in .Vnlehuung
an die Vorschläge im Promemoria. folgendes:

.,Alle noch auszuführenden Einrichtungen sollen bei
Vereinsbahnen naeli den Aajrstehenden fie.stimmungen con-
struiert AA^erden.

Größere Ergänzungs- oder Lhnbauten auf A^ollendeten
Vereinsbahnen sollen nach jenen VOrschrifteJi ins VVOrk gesetzt
Averden. sofern dies ohne Avesentliche Eingriffe in die gesaiurnte
Construction der Bahn oder ohne Unterbrechung des Betriebes
möglich i.st.

Die Bestimmungen des § 4 und der §§ ßtJ bis incl. 42*)
sind späte.stens in 10. alle übrigen Bestimmungen in spätestens
ö Jabren unfehlbar zur Aix.sführung zu bringen."

VOn den angenommenen grundlegenden Bestimmungen
seien nur folgende erAA'ähnt:

Gleisabstand Amn Mitte zu Mitte mindesteus IDöl mm**).
Kleinster zidässiger Krümmungshalbmesser 18ßm. in Bahn
höfen 102 111.

Breite des lichten Baumes über VVOgenfußbod(uih("»he
1220 mm) minde.stens 2 X2007 mm und unter Fußlioden-

hölie bis 881mm über »SO. mindestens 2 X 1002 mm. Freie

Höhe i'iber die ganze Breite jedes Gleises 4808 mm.

Fe.ster Aclisstand für VVOgen höchstens 0480 mm: Achs-
stand für VVhigen mit Federgehängeu und A^erschiebbanui Mittel
achsen höchstens 0984 mm.

Badreifenbreite mindestens 124, höchstens 152 mm.

Puffermittenabstand 17ö8 mm, Puffermittenhöhe über

4. 95 4
8.0. 1041 iöl 6
haken A'^on der »Stoßfläche der nicht zusammengedrückten
Puffer 808 mm. ZughakenmaulAceite 80 mm.

Bei der ersten ..BcAdsion und Ergänzung" — .Vusgabe
ISOl — Avurde der Titel geändert in ..V^orschriften des Vereins
Deutscher Eisenbahn-V erAvaltungen ffir den Bau und die
Betriebs-Einrichtungen der Eisenbahnen''.

Die bisherige Gliederung Avurde beibehalten, jedoch
Avurden die ..Transitorischen Bestimmungen" gestrichen und
die Überschrift ..Grundzüge" durch den Zusatz ergänzt
..Avelche bei Xeubauten, größeren Ergänzungen und Umbauten
dringend empfohlen AA'erden". Dies AAar erforderlich. A\eil ..der
ZAveck der unter der Überschrift ..Grundzüge ' aufge.stellten
Bedingungen mißdeutet, und aus denselben für die Bahn-
A'erAAaltungeu eine Verjiflichtung gefolgert AAiirde. A\elche nicht
beabsichtigt"' Avar.

Von den Änderungen der Bestimmungen seien nur die
folgenden genannt: Unter Zugrundelegung der — 18öO —
festgelegten Maße für die Lichtraumumgrenzung AAurde ein
A^oll.ständiges ..Xormal-Profil des lichten Baumes " als Anlage 1
beigefügt. Die Höhe der unteren »Stufen von 80. betrug 229.
881 und 702 mm für die freie Bahn und 1219 mm für Bahnhöfe

in Ab.ständen a^ou 1148, 1872 und lOöl mm A^on Gleismitte.
Von der Höhe A oii 8048 mm an A^erkleinerte sich die Breite Aaui

2 X 2007 mm bis zu der oberen Breite A^on 2 X 702 mm mit

einem Knick in der Höhe a oii 8889 mm.

Weiter Avurden Zeichnungen für die Kupplungen auf
genommen.

*) § 4 Verbot der Schienenbefestigvmg an d(ai St<")ßeii nur
mit Hakennägeln. §§ 36 bis 41 Bestimmungen i"iber Stoß- und
Zugvorrichtungen.

**) In der 1. und 2. Ausgabe Avaren die Maße in englischem
Fuß, in der 3. Ausgabe auß(n-dem in m (in Klammer beigefügt)
und A'on der 4. Ausgabe an nur in m angegeben.
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Die dritte Ausgabe — I8()() — erliielt nnninelir den Titel
..Technische VereinbaTungen des VTreins Deutscher Ei.senbahn-
\Tr\valtungen über den Dan und die Betriebs-Einrichtungen
der Ei.senbahnen ".

Neu aufgenonnnen wunh; <mIs Abseluütt IT die ..Signal
ordnung für die deutschen Ei.senbahnen". dii es bei dem
immer lebhafter werdenden Weehselverkehr der Bahnen und

dem Ubergang des Fer.sonals von einer Bahn auf die andere
als notwendig zu bezeichnen sei. ..wenn ein ganz gleichmäßiges
Signal.sy.stem für sämmtliche Hahnen tles deutschen Ei.senbahn-
\'ereins eingeführt würde".

Zu den Bestimmungen .seihst sei nur erwähnt, daß für alle
Wagen durchgehende Zugstangen empfohlen wurden. Der
Maßgabe für tlie Spurweite 4'SU" war das Maß ..(1.435)"
beigefügt; in der .Ausgabe IST! wurde die ,,Correctur" in
,.(1.4.35)" vorgenommen.

Im Jahr hSbÜ hatte die (reneralver.sanindung den Entwurf
für die ..Grundzüge für die Gestaltung der sekundären
Eisenbahnen'' genehmigt. Die.se Bestimmungen enthielten;
A. Grundzüge für die Gestaltung der sekundären Bahnen mit
normaler Spurweite; B. Grundzüge für die Gestaltung der
sekundären Bahnen mit einer größesten zulässigen Fahrge
schwindigkeit von 40 Minuten ])ro Meile und bei normaler Spur
weite: C. Grundzüge für die Gestaltung sekundärer Eisen
bahnen mit schmaler Spurweite.

Diese Bestimmungen, die sich eng an die ,,Grundzüge" in
den Technisi.'hen \ ereinbarungcn anleimten, erforderten in der
nächsten (4.) Au.sgabe der Techniscluui Vereinbarungen
— 1871 — die Änderung der Bezeichnung ,,Eisenbahnen" in
,,Haupt-Eisenbahnen" in den Überschriften der Ab.schnitte.

In den ,,Grundzügen" wurden die Bestimmungen, die
eingehalten werden müs.sen (..obligatorisijhe Be.stimmungen")
fett gedruckt. Infolgedes.sen fiel in der (tbersehrift ,,I Grund
züge" der Zu.satz weg ,.welche bei Neubauten, größeren Er
gänzungen oder Umbauten dringend em])fohlen werden". Dafür
wurde bei den einzelnen Bestimmungen besonders angegeben,
daß die Bestimmung für Neubauten oder Umbauten gilt. Die
..Obligatorischen Vorschriften für die Hauptei.senbahnen" in
Abschnitt III waren, wie unter der Überschrift angegeben,
nur noch ein ,,Au.szug aus den Grundzügen".

Vmn neuen Bestimmungen seien erwähnt : Die Empfehlung
der Stufe von 1120 mm Höhe für Neubauten in der Liehtraum
umgrenzung. Die Abrundung auf Zentimeter ergab für den
lichten Raum die Breitenmaße 2 X7()0. 2 X^OOO, 2 X 1650mm
usw. und die Höhenmaße 4800, .'{050, 760, 380, 230 mm. Für
neue Wagen wurde eine verstärkte Zugvorrichtiing und
Kupplung bindend vorgesehrieben.

Bei der nächsten Überarbeitung — (5.) Au.sgabe 1876 —
wurde die Gliederung beibehalten. Die ..obligatorisehen"
iMaße wurden in den Zeichnungen rechteckig eingerahmt.

Die Einführung der englischen Weiche brachte in der
Lichtraumumgrenzung für Bahnhöfe zwischen den Schienen
die Erhöhung der bisher in SO. verlaufenden unteren Waage
rechten um 50 mm; die Erhöhung außerhalb der Schienen
wurde gleichzeitig vorgenommen (Überfahren der Glei.se mit
Gepäckkarren).

Bindend vorgeschrieben wurde eine erneut verstärkte
Zugvorrichtung und Kupplung bei Neubeschaffung und Er
neuerung. ferner für neue Wagen die durchgehende Zugstange.

In der nächsten ((i.) Au.sgabe — 1882 — wurde Ab
schnitt III ,,Obligatorische Vorschriften für die Haupt-
Eisenbahnen" weggelassen, da er doch nur eine Wiederholung
der bindenden Bestimmungen der ,,Grundzüge ..." enthielt.
Nach Aufnahme des Abschnittes II ..Signal-Ordnung für die
Haupt-Eisenbahnen ' in den Abschnitt ..Signalwe.sen" Avurde
auch die Überschrift ,,Grundzüge ..." überflüs.sig.

Nachdem nunmehr mit den Überschriften die Angabe, daß
es sich nur um Haupt-Eisenbahnen" handelt, Aveggefallen
Avar. Avurde der Titel des Werkes geändert in ..Tecvhnischc
Vereinbarungen des Vereins Deutsdier Ei.senbabn-VerAval-
tungen für den Bau und die Betriebs-Einrichtungen der Haupt-
Ei.senbahnen''.

Von den .Änderungen der Bestimmungen seien erwähnt :
Die Erhöhung der unteren Waagerechten auch in der Licht
raumumgrenzung der freien Bahn und die Empfehlung, beim
Neubau die unteren Stufen durch eine Sehräge zu ersetzen.
Neu aufgenommen AAurden Be.stimmungen über die Treibrad-
durchmesser der LokoniotiA'en abhängig Aa)n KolbengescliAvin-
digkeit und Umdrehung.szahl, ferner eine Bestimmung Avegen
der Zulassung Amn LenkachsAvagen. nach der solche Wagen zu-
zulas.sen sind. AAenn die Einrichtungen für die radiale Ein
stellung der Endach.sen Amm Verein oder seiner Technisclien
Kommis.sion ..approbirt" sind, ferner Be.stimmungen über
Ga.sbeleuchtung und Dampfheizung. Neu beigefügt Avaren
Zeichnungen der Schraubenku])])hing und Sicherheit.skup])hmg
und der Durchsteckkupplung.

Zu die.ser Au.sgabe Avurden. zum erstenmal, Nachträge
herau.sgegeben. Der zAveite Nachtrag — 188() — enthielt u. a.
Bestimmungen über die Kup])lungen für Luftdruck- und
Vakuum-Bremsen.

In der siebenten Au.sgabe — 1880 — Avurden den Be
stimmungen Vorbemerkungen vorangesetzt, ..Avehlie den ZAveck
der Technischen Vereinbarungen erläutern und ferner die Be
zeichnung der für alle Vereins-VerA\altungen als bindend
beschlossenen Be.stinnnungen erklären sollen". Die Vor
bemerkungen lauteten:

1. Die nachstehenden Vereinbarungen sollen — ent
sprechend dem § 1 der Vereins-Satzungen — dazu biuTragen,
den gegenseitigen Verkehr auf den Hauptbahnen des Vereins
Deutscher Eisenbahn-WrAvaltungen hinsichtlich der tech
nischen Einrichtungen zu erleichtern und die Betriebssicherheit
zu erhöhen.

2. Die mit fetter Schrift gedruckten Bestimmungen ent
halten bindende ^'orsehritten. AAclehe Aam jeder Wreins-
VerAA-altung befolgt A\erden müssen, insoAveit nicht durch
StaabsA^erträge oder durch die staatlichen Aufsichtsbehörden
Amn den bindenden \mrschriften abAveichende Bestimmungen
getroffen sind oder getroffen Averden.

Die ..Grundzüge einer Signalordnung" Avurden Aveg-
gelassen. da zAA'ischen den A^erschiedenen Signalordnungen
mannigfache Widersprüche bestehen und es nicht angcmes.scn
erschien, AA'egen der ...staatlicherseits nach bestimmten Grund
lagen erlas.senen Signalordnungen maßgebende Grundzüge"
in den Vereinbarungen zu bringen.

Die Annahme der ..Technischen Einheit im Eisen-

bahnAvesen" — 1886 — durch die Regierungen brachte
einige Änderungen der Bestimmungen für Wagen (TE. 1882 ist
erst nach TV. 1882 herau.sgegeben). Von den übrigen Ände
rungen der Bestimmungen seien nur ei'Avähnt: Die Aufnahme
Aum Bestimmungen über die Anlage Aa)n Tunneln. Die untere
Schräge in der Lichtraumlinie Avurde für Neubauten bindend.
Neu aufgenommen AAuirden Zeichnungen der Begrenzungslinien
der Fahrzeuge und BestimniAmgen über Notbrem.sen und Not
signale. Schraubenkupplungen wurden bindend vorgeschrieben,
au.sgenommen für Arbeit.swagen.

Durch den zweiten Nachtrag — 1890 — wurden die Be
stimmungen für die Einschränkung der Wagen AA'egen des
Durchfahrens von Gleisbögen gc^gA'ben (Blatt: S])ielraumlinie).

Der Äderte Nachtrag — 1893 — brachten die ersten Be
stimmungen über Übergangsbrücken und Faltenbälge.

Im Jahr 1887 Av^aren an Stolle der bi.sherigen ,,Grundzüge
für die Gestaltung der sekundären Ei.senbahnen" zwei getrennte
Werke ,,Grundzüge für den Bau und Betrieb der Neben-
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Eisenbahnen" und ..Gnindzügc für den Bau und Betrieb der
Lokal-Eisenbahnen" henuKsgegeben worden.

Die im Zusammenhang mit der erneuten Überarl)eitung
die\ser Bestimmungen vorgenommene Ciberarbeitung der Tech-
ni.schen Vereinbarungen führte dazu, daß in der (S.) Ausgabe
— 1S97 — der Teclinisehen Vereinbarungen die Bestimmungen
für Nebeneisenbahnen mitaufgenommen wurden. Jn dem Titel
wurde daher ..Haupteisetibahnen" geändert in ..Haupt- und
Nebeneisenbahnen"'.

Die Vereinigung war leicht möglieh, weil die (trundzüge
für die Nebeneisenbahnen nicht nur in der Nummern- und

Inhaltsfolge der einzelnen Paragra])hen mit den Technischen
Vereinbarungen übereinstimmten, .sondern auch zum großen
Teil eine wörtliche Wiederholung der Bestimmungen für
Ha upt bah neu en t h ielt en.

Während die ..Grundzüge für Nebeneisenbahneji" bisher
den Begriff ..bindende Bestimmungen" nicht kannten, wurden
nunmehr eine Reihe von Bestimmungen aucii für die.se Balmen
bindend.

In die Vorbemerkungen der Technischen Vereinbarungen
wurde eine Begriffsbestimmung für Nebeneisenbahnen auf
genommen. Danach ..sind unter Nebeneisen bah nen voll
spurige, mittelst Dam])fkraft durch Lokomotiven betriidjene,
dem öffentlichen Verkehre dienende Ei.senbahnen zu verstehen,

auf Avelche Betriebsmittel der Hau])tei.senbahnen übergehen
können, bei welchen al)er die Fahrgeschwindigkeit von 40 km
in der Stunde an keinem Punkte der Bahn überschritten werden

darf, und für welche der geringeren Gescihwindigkeit und dem
auf ihnen zu führenden einfaeheren Betrie])e ent.s])reehend,
erleichternde Bestimmungen Platz greifen dürfen." Ferner
wurde darauf hingewie.sen, daß die Wreinbarungen für Neben
eisenbahnen insoweit gelten, ,,al.s für die.se nicht besondere,
bei dem betreffenden Paragraplum durch liegende Schrift
gekennzeichnete Bestimmungen getroffen sind".

Das bisher in den Vorbemerkungen der ,,Grundzüg(i für die
Nebeneisenbahnen" angefülirte Merkmal, ,.welche in ihrem
Oberbau mit den Hauyhbalmen im We.sentlichen überein
stimmen", wurde als z, Z. nicht mehr zutreffend weggelas.sen.
Neu hinzugefügt wurde als Merkmal die ,,()ffentli(!hkeit des
Verkehrs" und ,,der Betrieb mittelst Dampfkraft durch Loko
motiven"; ferner wurde der Schhdisatz durch den Hinweis auf
die geringere Geschwindigkeit ergänzt. Beibehalten wurde die
bislierige Höchstgeschwindigkeit von 40 km/h, da kein Be
dürfnis für eine Erhöliung vorlag. Das iMerkmal, daß ,,Betriebs
mittel der Haupteisenbahnen übergehen können", blieb be
stehen. Der gegen.seitige ("bergang von ihüriebsmitteln wurde
nicht gefordert, da die Nebeneisenbahnen dann ohne zwingeiulen
Grund in der Beschaffung eigener Betriebsmittel beschränkt
würden.

Da die Technischen Vereinbarungen auch Bestimmungen
enthalten, die sich auch auf die Unterhaltung beziehen, Avurden
die Überschriften der Abschnitte A und B geändert in ..Bau
und Unterhaltung der Bahn" und ,,Bau und Unterhaltung
der Betriebsmittel".

Von den Bestimmungen sei nur erwähnt: Die Aufnahme
der unteren Erhöhung in der Lichtraiimumgrenzung für den
Zahnradbetrieb und die Zulassung der Stufe von 1220 mm
niir noch für vorhandene Anlagen. Die Vergrößerung der
oberen Begrenzung für Lokomotiven auf Lademaß II und für
Wagen auf Lademaß I. Die Aufnahme von Bestimmungen
über die Ausführung von Vereinslenkachsen und con Mittel
achsen.

Der erste Nachtrag — 1808 — enthielt die ensten ge
naueren Bestimmungen über Wagenlängen und Überhänge.

Der zweite Nachtrag — 1000 — brachte zum erstenmal
einen Lastenzug für Brücken.

Durch den sechsten Nachtrag — 1007 — wurden die
Bestimmungen über die Querschnittsmaße der Fahrzeuge und
den lichten Raum durch Bestimmungen für die Stromabnehmer
ergänzt iind Bestimmungen über den Schutz bei Strom
zuführung durch dritte Schiene gegeben, nachdem im Jahr 1006
beschlos.sen war, auch Bahnen, die mit elektrischer Kraft be

trieben werden, in den Verein aufzunehmen. In den \'or-

bemerkungen wurde die Angabe ..mittelst Dampfkraft durch
Lokomotiven" gestrichen.

Gelegentlich der erneuten Überarbeitung — (0.) Airsgabe
1000 — war angeregt worden, auch die Bestimmumren für
Lokalbahnen mitaufzunehmen. Dies wurde jedoch abgelehnt
u. a. weil die Übersichtlichkeit leiden würde und weil die Ge
fahr besteht, daß beim Fehlen von Bestimmungen für Lokal
bahnen unerwünschterweise die danebenstehenden strengeren
Bestimmungen berüeksichtigt werden.

Neu festgelegt vairde die abgekürzte Bezeichnung ,,T\'".

Die Bestimmungen, die nur für Hauptbahnen gelten,
wurden auf der linken Hälfte, die für Nebenbahnen auf der

rechten Hälfte, die übrigen Bestimmungen über die ganze
Breite einer Seite gedruckt.

Die Höchstgesclmündigkeit für Nebenbahnen wurde auf
50 km/h erhöht.

In den \'orbemerkungen A\urde (un Hinweis aufgenommen,
daß die für Neubauten und größere Umbauten geltenden
bindenden Bestimmungen ausdrücklich als solche bezeichnet
sind und daß ferner die BestimmAmgen für Lokomotiven,
Tender und Wagen sinngemäß auch für Triebwagen gelten.

Die Gliederung wurde nur insoweit geändert, als der aucli
Bauvorschriften enthaltende Abschnitt ..Telegraphen-, Signal-
und Sicherungswesen" vor den Abschnitt ,,Betriebsdienst"
gesetzt wurde.

In den Zeichnungen wurden die Mizidestmaße durch
eine ) ( und die Höchstmaße durch eine ( ) Klammer gekenn
zeichnet; auch diese Maße sind, wie die, □ umrahmten,
bindenden Maße, einzuhalten.

V^on besonderen Bestimmungen seien nur erwähnt: Der
Wegfall der unteren Stufen in der Lichtraumumgrenzung und
den Begrenzungslinien der Fahrzeuge. Neue Bestimmungeiz
über die Bremseinrichtung der Lokomotiven und über die
Umdrehungszahl der Treibräder, ferner über Weichen- und
Signalsicherungen. Neue Bremstafeln für Handbremsen und
durchgehende Bremsen.

Der zweite Nachtrag — 1912 — enthielt Bestimmungen
über größere Längen und Überhänge der Drehgestellwagen
und Bestimmungen über Kessel- und Topfwagen.

Durch den dritten Nachtrag — 1016 — Avurde u. a. eine
A^erstärkte ZugA^orrichtung A*orgeschrieben.

Der fünfte Nachtrag — 1924 — brachte neue Bestim
mungen über ehe Lichtraznmnngrenzung, über die Gleis-
iibstände und die Querschnittsmaße der Wagen (Berück
sichtigung der Berechming der TE. 1012), ferner über Wagen
längen und Überhänge der DrehgestellAvagen (AA^eitere Wr-
größerung).

Der sechste Nachtrag — 1925 — enthielt insbesondere
eingehendere Bestinimungen über Kessel- und Topf wagen.

Für die zehnte Ausgabe — 1080 — Avar eine eingehende
Durcharbeitung aller Bestimmungen erforderlich, da seit der
letzten Überarbeitzing fast 20 Jahre A^erflossen Avaren. Die
Anordnung des Stoffes AAUirde beibehalten, jedoch Avurden die
zusammengehörigen Be.stimmungen, soAveit A\'ie möglich, in
einem Paragraph zusammengefaßt. Neu aufgenommen AAuirden
die Abschnitte ,,E Elektrische Bahnen" und ,,F ScliAvach-
stromschutz und Kabeh^erlegung". Abschnitt E enthält nur
solche Bestimmungen, die nicht mit anderen in den Ab
schnitten A bis D behandelten Gegenständen zusammenhängen,
also hauptsächlich Bestimmungen über Fahrleitungsanlagen;
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die übrigen Be.stimmungen sind in den Paragrajihen der Ab-
sehnitte A bis 1) anfgenommen. Die Be.stimmnngen gelten
für jede Stromart, ̂\•enn nichts anderes vermerkt ist (besonders
berücksichtigt ist 15 kV Fahrdrahtnennspanming).

Abschnitt F wurde aufgenommen wegen der starken Ent
wicklung der elektrischen Kraftwirtschaft allgemein und
auch wegen der Elektrisierung der Bahnen. In dem Ab
schnitt ,,1) Betrieb.sdiensV" wurde ein Untenibschnitt ,.Be
triebsführung auf Übergangsbahnhöfen und Gemeinschafts
bahnhöfen" angefügt, der Angaben enthält, die bei \Arein-
barungcn über die Betriebsführung zu berücksicbtigen sind.
Die Bestimmungen über Werkstättenanlagen wurden weg
gelassen, da für die.se Anlagen die Bedürfnisse der einzelnen
\'erwaltungcn maßgebend sind.

In Ab.satz 1 der .,Einleitung " (bisher ..Vorbemerkungen")
wurde nur der Hinweis auf die Vereinssatzungen weggelassen
und vor ,,Nebenbahnen " ,.voll.spurig" eingefügt.

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

Ab.satz ß bezeichnet den Geltungsbereich der Bestim
mungen für elektrische Bahnen (siehe oben).

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

Absatz 5 enthält die bisherigen Angaben über den Druck der
Bestimmungen, die für Hauptbahnen find Nebenbahnen gelten.

Für die empfehlenden Be.stimmungen sind nur die Aus
drücke ..soll " und ,.es wird empfohlen'" angewendet. Der
erste Ausdruck besagt, daß die Bestimmung zu befolgen ist,
wenn nicht besondere Gründe dagegen vorliegen; der zweite
Ausdruck deutet an, daß sich die Ausführung nach den Er
fahrungen als zweckmäßig erwiesen hat. Um auch dem Ge
setzgeber gegenüber vollkommene Klarheit zu schaffen, wurde
in der Einleitung von jeder Erklärung dei' Begriffe ,,Muß'',
,,Soll" und ,,Es wird empfohlen"' abgesehen und nur, wie bis
her, festgelegt, daß die fettgedruckten Bestimmungen bindend
sind (Absatz (i).

Da na{!h den Begriffen der Normung ein Maß nicht voll
kommen genau eingehalten werden kann, wurden die bindenden
Maße auf den Zeichnungen so gekennzeichnet, daß zu cr.sehen
ist, in welcher Richtung eine geringfügige Abweichving zulässig
ist [nach der-j- Seite i (. nach der — Seite ( ')]. Eine
Festlegung der Abmaße war nicht möglich, da die Normung
bei einer Reihe von Verwaltungen noch nicht durchgeführt
war (Erklärung der Kennzeichnung Absatz 7). Die INIaße für
Umgrenzungslinien und Begrenzungslinien wurden durch
großen Druck gekennzeichnet, da es sich um ab.solute Nenn
maße handelt.

Absatz S verweist auf die Zollvorschriften, die eine Reibe
von Bauvorschriften enthalten, die auch in dem Verkehr unter

den Vereinsverwaltungen berücksichtigt w(U'den müssen.

In den Absätzen 9 bis Iß wurden die notvvondigsten Be
griffsbestimmungen aufgenommen, zunächst die für Neben
bahnen, dann die für freie Strecke. Bahnhöfe, Hauptgleisc
und Zugfolgestelle.

In der Begriffsbestimmung für Nebenbahnen wurde die
Höchstgeschwindigkeit von 50 km/h nicht mehr angeführt,
da einzelne Verwaltungen auch höhere Geschwindigkeiten zu
lassen. Zugrundegelegt worden den Bestimmungen Ge
schwindigkeiten bis zu 00 km/h.

Von der großen Zahl der neuen oder geänderten Be
stimmungen seien hier nur einige der wichtigsten erwähnt.

Neu aufgenommen wurden Bestimmungen über die Aus-
rundungsbögen der Neigungswochsel von Ablaufrücken und
über den hebten Raum an diesen Stellen, sowie Bestimmungen
für die Fahrzeuge, die Ablaufrücken befahren sollen. Der Ober
bau soll beim Neubau fi'ir einen Achsdruck von mindestens 20 t

bemessen werden (für Hauptbahnen bindend). Neu bearbeitet
wurden die Bestimmungen über Weichen und Kreuzungen.

Die Durchmesser für die Räder der Triebwagen, Wagen
und Tender wurden neu festgelegt. Umgearbeitet wurden die
Bestimmungen über den Achsstand der Lokomotiven. Bei
Wagen wurde der Begriff der ,.führenden Achsen" eingeführt.
In den Bestimmungen über Lenkachsen (behandelt sind nur
noch ..freie Lenkach.sen") wurden die neueren Untersuchungen
bcrück.sichtigt. Die Bestimmungen über Wagenlängen und
Überhänge wurden für alle Wagen bindend gemacht. Auf
genommen wurden ausführliche Bestimmungen über die elek
trische Beleuchtung der Wagen, ferner Bestimmungen über
Sondersignale für elektri.schen Betrieb mit Fahrleitung. Die
Bestimmungen über die Bremsung der Züge wurden ganz um
gearbeitet (neue Bremstafeln).

Der zweite Nachtrag — 19ß2 — brachte in den Bestim
mungen über Übergangsbrücken und Faltenbälge neue Be
stimmungen über ausschwenkbare und nicht ausschwenkbare
Brücken.

Durch den sechsten Nachtrag — 19ß6 — wurden vor
nehmlich für den Schwachstromschutz (Abschnitt F) ab
geänderte Bestimmungen gegeben.

Die Entwicklung der ,,Technischen Vereinbarungen"' in
den 90 Jahren zeigt, daß jede Überarbeitung wohl einen ge
wissen Abschluß, aber keinesfalls einen Stillstand in der Arbeit

darstellt. Änderungen und Ergänzungen der Bestimmungen
werden, besonders bei (hm jetzigen raschen Fortschritten in
der Technik und den sich steigernden Anforderungen von Ver
kehr und Betrieb, immer vvüeder erforderlich .sein, um die
.,Technischen Vereinbarungen"' nach wie vor stets anf der
Höhe der Zeit zu erhalten*).

*) Eingehend darge.steilt ist die Entstehung und Kntwiekiiing
der Bestimmungen d(!r TV^. in folgenden Abhandlungen: J-äit-
stehung und Entwicklung der I^estimnumgen der TV. über I. Stoß-
voiTichtimgen; 2. Ei'eizidialtendc Rämne mid vonspringeiuk» Teik»
an den Enden dei- Eahrzeuge; 3. Querschnittsmaße der Juilir/.euge;
4. Wagenlängen und Übej'bänge; ö. Übergangsbrücken und ludten-
bälge; 6. Signalstützen, Signallaternen mid Signaischeiben; 7. dic!
Umgrenzung des Hellten Raumes; 8. Räder, Achswcdlen und Rad-
.sätze (im Druck). Die; Gliederung der einzelnen Ausgaben d(»r
TV. i.st dargestellt in der Abhandlung ,.Entstehung uml Ihitwick-
lung der Bestimimmg(Mi der 'lA'.-t lliedcrmig der einzelium Aus
gaben der Technischem VÖMvinbarungen mit Erläuteimugem".

Die Techniken ersammluii^cn des Vereins Dentscher Eisenbalinverwaltnngen und ihr Wirken.
Dargestellt nach den ErgänzimgsbäiKlen zum „Organ".

A. Die bau- und betriebstechiiiseheu Arbeiten der Teclinikerversaiuinluugen.
Von Dr. Ing. liloss, Dresden.

Die erste Technikervorsammlung, deren Ergebnis.se in i Das deutsche Eisenbahnwesen hatte immerhin schon drei
einem Ergänzungsbande zum Organ für die Fortschritte des
Eisenbahnwesetis niedergelegt und dadurch zu einer Arbeit

Jahrzehnte der Entwicklung hinter sich, .seine Stellung im
Wirtschafts- und Kidturleben war bereits gefestigt. Aber in

von Dauerwert gestempelt wurden, war die von Dresden IS(55. der Eisenbahntechnik harrten noch vdele Fragen und Aufgaben
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der endgültigen Klärung. Diese /.u schaffen, war Aufgalje
der 'reclniikerversarninlungen des \'ereins Deutseher Eisen-
l)a]inverwaltiingen. Bei der Bedtuitung. die die.ser richtung
gebenden V^ersaininlnng zukfunint, (erscheint auch ein kur/.(!S
Stimmungsbild von ihrem äußeren Bahmen nicht unan-
gehracht.

Feierlich war der Aufklang. Hin sächsischer Staatsminister
eröffnet die Sitzung und würdigt ihre hohe Wichtigkeit. Die
N'ersainmiung bittet den iVlinister, ,,dcn ehrerbietigen (ie-
sinnungim der \Arsamndung allerhöchsten Orts Ausdruck zu
geben". Zum N'orsitzenden wird der k. k. Profes.sor J.Stummer
gewählt. Dcmtlich ist damit die \'erhandlung als zusammen
schließend. über Staatsgren/am hinausgreifend bezeiehnet, der
Zusammenhang mit den Träg(U"n und den Pflanzstätten d(;r
Wis.senschaft ist betont. Die in Dre.sden versammelten Männer

wanm sich aber auch des eigenen Wert(;s bewußt, bis wurde
l)es(!hlossen, daß Abstimmungen nun ]K!i'sönhcb sein müßten;
die Stimimm sollten also nicht wie l)ei den Oenerahmrsamm-

lungmi des VAreins nach der Meilenzabi der vertretenen Bahn
gewertet werden. Es bandle sich nicht um eine Interessen
vertretung, jeder Abgeorflnete vertrete .seine Erfalirungen und
i'herzeugungen mit dem eigenen (iewicht. Wie groß übrigens
die Dresdener N'ersammlung aufgezogen war. i.st daraus zu
ersehen, daß 8!) Abgeordnete erschienen waren, und daß für die
Tagung eine größere Eisenbahnausstellung eiugericbtet wurde.

Die Vu'i'handlung war zunächst d(u- Uberprüfung (hu- in
der- erst em Technikerversammhmg des dalnes I8ö0 geschaffenen
Technis(4ien VTn-einbarungen, über die an anderer Stelle he-
richtet wird, gewidmet. Nächstdeni nehmen auf bautecli-
nischem (tehiet die Oberbaufragen einen breiten Raum ein.

Whr begegnen den ersten N'ersuchen. die Scbienenform zur
Achsbelastung in Beziehung zu setzen, zunächst rein erfahrungs
gemäß ohne eine technische Berechnung, die ja erst 1888
gemeistert wurde, vornehmlicli durch Zimmermann. In der
Frage des Scbienenstoffes findet die Eisenschiene nochi
Befürworter. Bei (Tanzstahlschienen scheut man noch die?

..unnötig hohen Ko.sten". Den reinen Stablschienen konnte
ja (u-st der Prei.ssturz. der in den siebziger Jahren eintrat, zum
Sic'ge v^erhelfen. Schon geistert al)er in die Dr((sdener Techniker-
versamudung die Frage berein, oi) man nicht den Schienenfuß
aus weichem Eisen, den Kopf aus Bessemerstahl herstellen
könne, und tatsächlich fanden ja in der Folge Stablkopfscbienen.
bei denen der Kopf aus ,,j)aketierten" Stablstäben dur(B
Schweißen gebildet war. weite W'rbreitung. Die endgültige
Lösung die.ser Frage wurde aber erst in unseren Tagen in den
Verbundgußschienen gefunden. Weiter stoßen wir auf einen
allgemeinen Arbeitsgrundsatz der Technischen Kommission,
der sich als roter Faden durch alle Ergänzungshände hindurch
zieht. Wo eine Frage noch nicüit genügend geklärt erscLien,
empfahl die KomniLssion den Verwaltungen weitere Wrsuclu^:
selbst di(( Frage der Schieneniiuterstützung mit Steinwürfeln.
di(! I8()r) schon abgetan erschien, wurde den Verwaltungen
dergestalt jiochmals ans Herz gelegt. Unter den wirtschaft
lichen Fragen des Oberbaues war die Leben.sdauer der
Schienen und ihr X'erhältnis zur Streckeidielastung statistisch
noch nicht erfaßbar, besser schon die Erhöhung der J^ebens-
dauer von Schwellen als Erfolg der Holztränkung. Die Lebens
dauer der Schwellen wurde übrigens auch erst in den letzten
.Jahren abschließend geklärt, und zwar von Dr. Ing. Vogel,
der die von (iauß aufgestellten, allgemeinen Wahrscheinlich-
keitsgeselz(; auf diese Aufgabe angewendet hat. Mit dem
Schienenstoß stand man I8()r) an einer Wende. Es wurde

zwar noch über den festen Stoß, bei dem die Stoßlücke über

einer Schwelle lag. eingehend verhandelt: der schwebende Stoß
hatte sich aber bereits so weit durchgesetzt, daß die Techniker-
versamndung vielseitige, eingehende \'ersuche mit ihm dringend
empfehlen konnte. Dieselbe Empfehlung wurde auch dem

Oberhau auf ei.sernen Schwellen, der .seine Rechte bereits
angemeldet hatte, zuteil. Für die Durchbildung der Weichen
findeji die neu aufgekommenen Ouß.stahlherzstiu^ke Anklang,
dagegen wendete man sich von dem Spurkranzauflauf in Herz
stücken, der heute noch auf Straßenbahnen vielfach üblicl) ist,
für Vollbahnen .schon damals entschieden aJj. Eine; Frörterung
der zweckmäßigsten Oestaltung von Schiebel)ühn(>n weitete
sich aus zu einer Frag(! (hu- Bahnhofsanlagen. In jener Zeit
wurden ja Schiebebühnen, wohl auch Drehscheiben in Haupt-
glei.sen dazu benutzt, Wagen aus Zügen auszusetzen und nach
den I^adeglei.sen zu bringen. .Aber es hatte sieh bald heraus
gestellt, daß sie auf jenen Bahnhöfen nicht benutzt wurden,
wo zum A'erschiebedienst Lokomotiven und hinreichende Oleis-

anlagen zur Verfügung standen. Man wollte deshalb Schiebe
bühnen in Hauptglei.s((n zwar auf kleinen BahnhötVm no(!h
(hdden, verwies sie aber im übrigen auf Werkstätten als ihren
hauptsächlichen Wirkungskreis, wobei man unv(M'.s(Mikte Bau-
wei.sen empfahl. Für di(^ Werkstätten, die daimds zu den
Bahnhofanlagen gerechnet wurden, fand man Oi-und.sätze nicht
nur für die Wagenreinigungshallen, sondern auch für die Aus-
besscu'ungswerke der Ijokomotiven und Wagen, imd zwar für
ihre Zahl, Lage, bauliche Anordnung und Ausstattung. Im
Brückenbau haben die Eisenbrücken gemäß ihrem damaligen
Entwicklungszustande die Oeister lebhaft b((sehäftig(, und für
Tunnel suchte man Einheitsquerschnitte. Kui-z, aber mit
bemerkenswertem Weitblick wurden die Nebenbahnen

(Sekundärbahnen) behaiKhdt. Ihre Bedeutung wurd(( mit (ler
Notwendigkeit, die Wohltaten des Eisenbahnverkehrs allen
Teilen eines Lan(l(>s zidvommen zu las.sen, stark unterstrichen,
eben.so die Forderungen des durchgeltenden N'erkehrs mit
unmittelbarem Wageniibergang. Man kam demgemäß zu der
Forderung, daß Sekundärbahnen dieselbe Sfuirweite erhalten
müßten wie die Hauptbahnen, und daß sie unmittelbar an die.se
anzuschließen seien. Die erforderliche \ erbilligung suchte man
lediglitdi in einfacherer (iestalt der Bahnaidagen und der Be
triebsmittel, in verminderten Ansprüchen an Aussttittung und
Betriebsführung. Die Schmalspurbahnen konnten sich dem
gemäß erst später (lur(Lsetzen.

Für die Behandlung von Betriebsfragen hatte sich LStiö
noch keine methodische Uliederung herausgebildet. Man
verhandelte in bunter Folge über Schneepflüge und Schnee
schutzwände, über Betriebskosten auf Gebirgsbahnen, vor
tastend auch über den Krümmungswiderstand. I']ine aueh heute
noch zeitgemäße Aufgabe lautete, durch welcla^ Mittel die
Rangierarbeiten, damit zugleich die Rangierschäden und
Rangierunfälle eingeschräidit werden könnten; es ist dabei
bemerkenswert, daß schon damals die Forderung erhoben
wurde, besondere Rangierbahnhöfe anzulegen. Endlich wurden
im Signalwesen Grundsätzo für den Tel(;gra|)hen (Morse-
a])parat mit hörbarem Arbeitston und Ruhestrom), für die
Läutewerke und die Grundfarben der optischen Signale auf
gestellt. Die Verhandlungen lassen deutlich erkennen, daß die
elektrischen Einrichtungen sich noch im Werde- und Werbe
stande befanden.

Der zweite l-]rgänzungsl)an(L erschienen I8()S. ist gleich
falls noch ein Ergebnis der Technikerversammlung von I8bö.
Dort war von der Schriftleitung des ..Organs'- angeregt
worden, die geschäftsfühi-ende Direktion des Vereins möge
von allen Verwaltungen Zeichnungen ihrer neu(\sten Ober
bauform anfordern. Diese sind in dem Bande zu einer Art

Sammlung vmn Musterzeichnungen vereinigt. Da die Ent
wicklung des Oberbaues im Spiegel des ,.Organs" in die.sem
IhJte an anderer Stelle behandelt wird, braucht der zweite
Ergänzungsband hier nur kurz gestreift zu werden. Ih- faßt
sozusagen die Entwicklung des Oberbaues in den ersten drei
.Jahrzehnten des deutschen Ei.senbahnwesens in einer Bestands

aufnahme oder Inventur zusammen. Es finden sich in dem
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Bande noeli sehr urtümliche Oberbauformen, das 8eh\\aukeu

zwiselieu Stuhlsehieue und Breitfußscliiene ist noch nicht über

wunden, und in der Sehienenform stehen zahireiclie Pilz-
scliienen neben Formen, die schon nen/.eitlicii anmuten, d. h.

einen klar unterschnittenen Kopf mit stand- und tragfähigen
Laschen-Anlageflächen aufweisen. Aus dieser Buntheit erhellt
aber schon der Wert jener Bestandsaufnahme. Sie .setzte alle
V'erwaltimgen in den Stand, die Richtung der fortsehrittlitdaMi
Entwicklung zu erkttnnen und diese Bahn mit einzuschlagen.
Die statistiscluvn Va^rgleiehe und besehreiltenden llbttrsichts-
tafeln des zweiten Ergänzungsbandes waren sicher (hizu an-
gettin, den Bahnverwaltnngen nützliehe Winkt» für die Aus-
ge.staltung ihrer Oberbauformen zu geben.

Umfassentl angelegt ist wieder der tlritte f.rgänzungs-
bitnd. Er ist das Ergelmis der Technikerversainmhing in
^München vom Sejitendier ISOS. tlie in mehreren \'orversamm-
lungen zu Bntg. Chemnitz und Hannover vorbereitet worden
war. Die 'reilnahme an der Wrsammlung in Alünchen war reger
als je zuvor, es waren 49 \'erwaltungen des Wreins mit
lOO Abgeordneten vertreten, dazu atif Einladung sieben tius-
wärtige Cäste von stdiwedischen, schweizerisehen unti fran
zösischen Bahnt»!!. Von einem Stimmreeht ist weiter nicht

mehr dit» Redtt. Da aber Erfahrungen doch durch Zahl und
Umfang dtu» Anwendungen gestützt werden, ist in thun Er-
gänzungsbandt» vermerkt, daß unter BerüttUsitditigung nach
träglieh (»ingt»gangener B(»tintwortungen die Ansit-ht-en von
drei Vi(»rteln tler sämtliehen \'ereinsverwaltung(»n tiusge-
sproehen sind.

Die Ce.samtzidil der in München behandelten Fragen
betrug 04, davon 22 über Bahnbau und Bahnhofs(»inrichtungen,
ti über Betrieb. Bei den baulichen Fragen steht begreiflieher-
weise wieder d(»r Oberbau im ^'ordergrund(». Wir erhdiren,
daß sich die (ianzstahlschienen wegen ihres größeren Wider
standes gegen Wrsehleiß mehr und mehr durchs(»tzen, daß
dagegen die Eisenschienen mit vStahlko|d" durch Bruchfugen
zwischen Kopf und Steg Anstände ergeben haben, aber weiter
im .-Xiigt! behalten w(»rden stillen. Die Sehienenlänge wirti mit
ö.bö bis S.O m angt»gt»ben, (i bis 7 m wertlen t»mptohlt»n. Ein
klinkungen am Stäiieuenfuß von Stahlstäiientui zum Zwta»ke tles
WantltTstäiutzes werden teilweise schon als vtu'wttrfhch bt»-

ztüchntä, ei'stdieintm ;iber noch als Notbeht>lf anwentlbitr, da
best)ntlt»re Wantlerstützen noch zu wenig ausgebiltlet iiiitl zu
teuer sintl. Der sehwebt»nde Stoß wirtl tiringenti betürwortet.
zur SicluM'ung tler Laschenschranben gegen Lt>srütteln wirtl
.sauberer Cewintleschnitt empfohlen. Beim eist»rnen Oberbau
haben tlie t»inteiligt» Schwellensehiene von Hartwieh, tlie mtdir-
teiligen Schwellensehienen nach Hilf, Schcffler untI Battig
eine erhebliche \'t»rbreitung gefunden, die eiserne Quersehwelle
ist in tler Bauart \'autherin auf tlem Plan erschienen, doch sintl
die Erfahrungen nt)ch widerspruchsvoll, tlie Meinungen geteilt.
Aber immei- nt)ch ist tlie Frage tler Steinwürftd lebentlig ge
blieben, tlureh schall- und stoßtlämpfentlc Beilagen aus Filz
untI P{ippt»lht)lz war tler aussterbentlen Bauai't nttchmals künst
liches Leben t»ingehaiicht wtirtlen. Viel Sorge bertütete tiamals
tien Oberbauttndnnkern tlie gute Tjagebest.äniligkeit tlerSehienen
in Krümmungen. Spur.stangen untl Stützknaggt»n an tIen
Schientm, Vhu-.stdilagpfähle an den Schwellenköpft»n haben sich
als nur btHlingt wirksam erwie.sen. Als bewährte Mittt»l wertlen
aber gute, trockene Bettung, Unterlt^g])latten, \ä)rbit»gt»n tler
Schienen untl — als neue Errungenschaft tler letzten .Jahre —
])arabt)lische ('bergangsbt)gen bezeichnet. Der Erfolg tler
Schwellt»ntränkung ist tlureh statistische Schaubiltler erwie.sen,
tlie Zahl tlt»r gt»eigneten Tränkstoffe auf tirei — dVeröl, Zink-
chlttritl untl Quecksilbersublimat •—■ zu.sammengeschrumjift.
An tIen Weichen wirtl tlie unterschlagentle Zungt» allgemein
üblich, tlie BIttckzunge tritt auf. tlie Oußstahlherzstücke
wertlen nach wie vtu- als vorzüglich bezeichnet, tlie englischen

ttrijini für ilit- l'url.-icliritti' di's Idseiibiiliuwi'M'iis. \imii' I.,\.\I11.

WTichen (Kreuzungswt»icht»n) wertlen zur Raumerspiirnis
empfohlen, doch wirtl auf einige Unsicherheiten hingewiesen,
offenbar wegen tler gt»genüberliegentlen führungslosen Stellen
an tIen tloppelten Ilerzstütdten. Lebhaft hat tlie Münchener
\'er.sammlung tler Rangit»rbetrieb beschäftigt. Es i.st über-
rasehend, tlaß tiamals stditui eine ganze Reihe besontlerer
Rangierbahnhöfe bestanil, st) in Berlin. Köpenick, Hengstei
bei Hagen, Szointtk, ferntu' in Festungen wie Köln untl Magtlt»-
burg, wo tlit» besttntleren Raumbetlingungen zur Scheitlung tler
Bahnhofsanlagen geführt hatten. Gruntlsätzlich wurtlen giitn
Verbintlungen mit tlt»n sonstigen Ihihnhöfen als nötig bezeitdinet.
Von einer be.sonilt»i't»n Rangit»itetdinik im neuzeitlichen Sinne
konnte natürlich nttch keine Retle .sein. Immer wietler wurtit»
auf Schiebebühnen untl ihre Wtrzüge hingewiesen, obwtthl
hantlbetriebene Schit»bebühnt»n in tlen Hauptglei.sen vttn
Durchgangsbahnhöfen ihre Entbehrliehkeit wietlerum tlatlurch
t»rwiesen hatten, tlaß vit»lt» von selbst in Schlaf verfallen waren.
Dagegen wertlen Schiebebühnen mit Maschinenantrieb IttbentI
erwähnt. Die (Gleisanlagen von Bahnhöfen eingleisiger
Bahnen .strebte man st) anzulegen, tlaß sie beim zweigleisigeif
Ausbau möglichst wenig Wräntlerungen erfortlerten. Geratlezu
liebevoll beschäftigte sich tlie Versammlung mit tlen Frei-
aborten, tIrei Tafeln Abbiltlungeu sintl ihnen gewitlmet:
Was.serspülung wirtl habhaft tunpfohlen. Für Lokomotiv-
runtlschuppen wirtl die Notwentligkeit feuersicherer Bivu-
wei.sen stark betont, da. bei IA»ut»r tlie Rettung tler Lokomt)tivt»n
über tlie Drehschtube Schwierigkeiten mache. Für IVerk-
stätten stellte nuin Ratschlägt» über Beleuchtung, Heizung
untl Wagenwintlen zusiiinmen. Bei Betriebsfragen kam nuin
zu tler Erkenntnis, tlaß tlie Lokomt)tivlei.stungen untl Betriebs-
ko.sten auf Gebirgsbahnen rechnungsmäßig noch nicht erfaßbar
.seien, daß man sich vitdmehr mit einigen Erfahrungswerten
begnügen müs.se. Dit» ersten Messungen tles Krümmungs-
widerstantles hatten enttäuseht. Die Notwendigkeit von
Kranen zum Wrlatlen schwerer Ltisten Avurde bejaht. Die
Festsetzung tler Betriebsanfortlerungen an Brem.sen ist über
einige allgemeine, ziem lieh unbestimmte Regeln nicht hinaus
gekommen. Einige allgtunein bautechnisehe Fragt» if
bewegten sich auf tituu (»ebitht» tles Brückenanstrichs untl tlt»r
Pfeilergrüntlungen für Brücken, ferner von Selbstentliulern
(Kippwagen) für Ertltraiispttrie.

Der viei'te Bantl ist wit)tlt;r einer Anregung tler Sehrift-
leitung tles Organs zu thinken. Bei dem damaligen .Stande Amn
Lehre untl Wissensehaft Avar tler Wunsch ent.stantlen, aus An-
Avendung untl Erfahianig heraus sichere Anhaltsjuinkte für
tias Entwerfen A'on Bahnhofsanlagen zu geAvinnen. Die
VerAvaltungen Avaren thdiei» gebeten AAorden, je einen Plan
eines kleinen ZAvischenbahnhofs, eines Durehgangsbahnhofs
mit LokomotiAWvechsel, eines Anschlußbahnhofs mit tIrei oder
AÜer einmündentlen Linien untl eines Endbahnhofs zur Ver
fügung zu stellen. In tlem IS7(> erschienenen AÜerten Er-
gänzungshantle sintl nun ttuf *14 Tafeln itJl solche Bahnhofs-
gruntlris.se zusa]nmt»ngestiellt. Er stellt stimit eine Muster-
samntlung tlar, tlie sitdit»!' tlen VerA\»altungen AvertAUtlle An
regungen Aau'mittelt hat. Be.sontlerer Wert i.st in den Plänen
auf tlie Ge.staltung tltu- Geb.äiitle gelegt, tlie mei.stens in tleut-
liehen Gruntlrissen mit vollstäntliger Dar.stelhing tler Dien.st-
räiime erscheinen. .Dei" Plan tles Herausgebers — Heusinger
AH)n Waltlegg — ging ursprünglieh Aveiter. Er Atmllte tler
Sammlung teehnisch-sttitistische Tafeln beifügen, iius denen
die Größe tler Räundicliktuten, tlie Zahl tler maschinellen
Anlagen, tlie BcA'ölkerung tler betreffentlen Orte und Stätlte
untl ihrer näheren Umgebung, ihre Intlu.strie und tlas gesamte
^'erkehrsaufkt)mmen ersichtlieh sein sollten. ^ orAA'iegentl luittc
man also tlie Dui'chbiltlung tler Verkehrsanlagen im Auge.
Bezugs- untl Meßzahlen für tlen Betrieb.sdienst, etAva tlie Zahl
tler täglich zn behantleintlen, zu biltlentlen untl aufzulö.sentlen
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Züge Avarcn nocli nicht gefunden, ebensowenig für den llangier-
dienst die Zahl der täglich zu behandelnden Wagen oder
Wttgengruppen. »Solche Untersuchungen blieben ja erst der
betriebswissenschaftlichen Durchleuchtung von Bahnhöfen
unserer '.rage vorbehalten.

Der fünfte .Ergänzungsband enthält das Ergebnis der
1874 iit .Düsseldorf abgehaltenen V'ersiiininlung der Techniker
des Vereins. Es waren dabei 00 Verwaltungen des Vureins und
zahlreiche fremde Bahnen durch 122 Abgeordnete vertreten.
Die Bolle der bereits gebildeten Technischen Kommission des
Vereins bestand darin, die zu behandelnden Fragen auszu
wählen, .sowie die Berichte und Beschlü.s.se festzulegen. Die
Zahl der Fragen betrug 71, davon 20 über Bahnbau und Bahn-
hofseinrichtungen, 17 über Betriebseinrichtungen.

Die Ober bau fragen führten frühere Erörterungen fort
und nahmen zu neuen Erkenntnissen und Fortschritten Stellung.
Die Stahlschienen finden zunehmende Beachtung, schon bilden
sich feinere Beobachtungen heraus, wie schädlic'he Einflüs.se
der Haarris.se, des Kaltrichtens, des Abweifens. Ebenso ver

tiefen sich die Erkenntnisse in den Beziehungen zwischen Bad
und Sdn'ene, die Abrundung des Schienenko])fe.s wird in
Beziehung zu den Spielräumen des Badflansches gebracht.
Der Wunsch, Badlast, Geschwindigkeit und Leistung.sfähigkeit
des Oberbaues gegeneinander ahzustimmen, wird allgemeiner
und weist auf rechnerische Behandlung. Der schwebende .Stoß
hat sich allgemein durchge.setzt. Von den ei.sernen Oberbau
formen wird die einteihge Schwellenschiene von Hartwich
bereits wieder abgelehnt, der Wert der mehrteiligen .Schwellen
schienen ist stark bestritten, doch sind mit ei.sernen Quer
schwellen schon gute Ansätze zu verzei(;lmen. Wirtschafts-
fragen wie Leben.sdauer der Schienen und Schwellen beschäf
tigen die VeT-sainmlimg lebhaft, feste Begeln für eine Statistik
bilden sich heraus. Die Erörterungen über Weichen bewegen
sich stark um die Kreuzungsweichen, namentlich um die
erhöhten Badlenker der doppelten Herz.stücke. Die Ent-
gleisimg.sgefahr abgenutzter Bäder an der Zungensjntze führt
zu Anregungen für die Zungenform. .Symmetrische Doppel
weichen finden noch Befürworter. Man erfährt, daß damals
manche Verwaltungen ganze Züge im ])lanmäßigen Verkehr
zurücksetzen ließen, um Fahrten in der Ablenkung gegen die
Weichenspitze zu vermeiden. Gemäß der besseren Durch
bildung der Weichen verliert aber diese übertriebene Vorsicht
allmählich ihre Bereehtigung. Für J^okomotivschuppen
und Werkstattgebäude gewinnen die Grundsätze für Be
dachung, Heizung und Beleuchtung feste Form. Allgemeine
bauliche Fragen werden in reicher Zahl behandelt: Lohn
fragen und Prämienlohnsystem, desgleichen Maschinenarbeit
bei der Bahnunterhaltung; Bostschutz für Brücken; Unter-
nehmerbeschäftigung von der ,,Generalentrepri.se" bis zum
Kleinlos; barometrische Vermessungen für Gebirgsbahnen.
Allenthalben werden .sachgemäße Anregungen gegeben. Bei
den Betriebsanlagen treten wichtige Dinge neu in das
Gesicht.sfeld: Die Streekenblockung, das Stellwerk, die Ab
hängigkeiten zwischen Weichen und Signalen (Fahr.straßen-
blockung). Die Einstellung dazu i.st natürlich noch ta.stend,
aber man ahnte die kommende Bedeutung. Kürzere Er
örterung fanden Läutewerke, lange Ladungen auf Doppel
wagen ohne .Steifkupplung, Sicherung der Schienen als Lade
gut, Bekämpfung der Bangierschäden, Überwachung der
Fahrgeschwindigkeit, der Gleislage und des Balmwärter-
dienstes, Böschungsbrände.

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

anlagen werden .schon Schienenlängcn bis zu 12 m erwähnt,
das Vorbohren der Schwellen vor der Tränkung kommt in
Aufnahme, die .Schwellenschraube drängt den Nagel allmählich
zui'ück. Die von .Schwelle zu Schwelle reichenden längeren
Laschen werden gün.stig beurteilt. Die ei.sernen Langschwellen-
glcise werden im Zusammenhange mit der zulässigen Ein
schränkung dei' Kronenbreite begutachtet. .Schienenau.szüge
an langen eisernen Brücken sind als nützlich erkannt, für
bewegliche Brücken wird die Art des Antilebs, der Auflagerung
und Signalisierung behandelt. Im Abschnitt Bahnhofs
anlagen meldet sich die zentrale Weichenstellung dringlicher
zum Wort, an den Weichen erscheinen Schienenherz.stücke.

Spitzenverschlüsse und Druckschienen gegen Um.stellen unter
dem Zuge. Wa.s.serbehälter und Wellblechdächer beschäftigen
die Versammlung. Vor allein aber war wichtig das Bangieren
mit .Schwerkraft von geneigten Ablaufgleisen, ein Vorbote der
neuzeitlichen Bangierteehnik. Die bauliche Ausgestaltung der
W(n'kStätten wird durch OberlicOitcr. hygienische Fußböden
und elektrische Beleuchtung bereiifhert. bei den Ma.schinen-
anlagen werden die Badreifenfeuer begutachtet, als verwal
tungsmäßige Anhäng.sel erscheinen bereits Werkschulen. Von
wichtigeren Fragen des Bahndienstes sind .Sicherungen
gegen Fntlaufen von Wagen zu erwähnen, allenfalls noch die
Verwendung weiblicher Arbeitskräfte. Der Fahrdienst war
mit wichtigen neuen Fragen vertreten: Zulässige Geschwindig
keit bei der Durchfahrt durch Bahnhöfe, Vorspann- und .Schiebe
betrieb auf Steilrampen, Grenzen der Spurkranzabnutzung,
gedeckte und offene Brem.sersitze, Untersuchung der Betriebs
beamten unf Farbentiuditigkeit, .Scthlafwagenverkehr. Auch im
Signalwesen hatte sich die Versammlung mit neu auf
gekommenen Fragen zu beschäftigen: Telegraphenleitungen in
Tunneln, Antrieb für weit hinau.sgeschobene Vorsignale, wobei
auch schon der Elektromotor erscheint, ferner Au.sgleich der
Wärmedehnungen in Doppeldrahtzügen, Verstäntligung
zwischen Bangierer und Stellwerkswärter.

.D(t siebente Band (1880) bildet die Arbeit einer ,,.Sub-
commi.ssion für Cla.s.sifikation von Eisen nnd .Stahl'', die

187<) einge.setzt worden war. .Sie arbeitete nicht nur mit Um
fragen und amtliehen Erhebungen, .sondern auch mit ein
gehenden wissenschaftlichen ATrsuchen, für die sie das mecha
nisch-technische Laboratorium der technischen Hochschule

München (Frofe.s.sor Bauschinger) gewonnen hatte. Es wurde
angestrebt, eine allgemeine Klasseneinteilung für Ei.sen und
Stahl zu gewinnen, aus denen dann Licferungs- und Abnahme-
bedingungim für Achsen, Badreifen und .Schienen abgeleitet
wurden. Die Arbeit bedeutete damals einen großen 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 .Straßen-

und Zahnradbahnen gewidmet und ist gleichfalls Arbeit
eines eigens dazu gebildeten Unterausschu.sses. Der Verein
hatte ,,es als seine Aufgabe betrachtet, besondere Bahnformen
auszubilden, die durch ihre geringen Anlageko.sten auch bei
schwächcrem Verkehr noch eine angeme.ssene Benfe abwerfen
können '. J)ie Berührung mit dem engeren Arbeit.sgebiete des
\ ereins war ja schon dadurch gegeben, daß es damals zahlreiche
.Straßenhahnen mit Dampflokomotiven und kleinbahnmäßigem
Betriebe gab. In der Folge haben sich fi'cilich die .Straßen
bahnen von dem allgemeinen Eisenbahnwesen gelöst und sind
ihren eigenen Entwicklungsweg gegangen. Aber die für Zahn
radbahnen aufge.stellten Grundsätze wirken in einem gewissen
.Sinne heute noch fort. .Sie sind teilwei.se in die ,,Grundzüge für
den Bau und den Betrieb der Lokalbahnen" übergegangen.
Die ,,Grundzüge" sind wohl das einzige amtliche Vorsehriften-
werk, das Bestimmungen über Zahnradbahnen enthält.

Der neunte Band umfaßt die 157 Fragen, die auf der
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Teclinikerversammlung des Jahres 1884 in Berlin zur Ver
handlung standen. Kennzeichnend ist für die.sen Band, daß
neben der Auswertung von Erfahrungen mehr und mehr die
technische Berechnung auf die Verhandlungen befruchtend ein
wirkt. So stehen neben rein praktischen W'rhandlnngsgegen-
ständen auch zahlreiche theoretisch ausgei'ichtcte. Tm Ober
bau und Bahnbau erscheinen als Fragen das Widerstands
moment der jjaschen, die günstigste Sehwellenlänge, das
elastische Wa'halten des Schienenstegs, die Überhöhung in
Gleisen mit stark unterschiedlichen Zuggesch windigkeiten,
ferner Schienenbiegemaschinen, Lebensdauer und Lnter-
haltungskosten eiserner Brücken, Rostschutz für Tunnelgleise,
nachträglich angelegte Entwässerungen für nasse Tunnel
gewölbe. Bei den Bahnhofsanlagen sind zahlreiche Fragen
des WTichenbaues eingegliedert. So die Sj)urerweiterung an der
Zungens])itze, Schmierung für Gleitstühle, Befestigung der
Zungenwurzeln, aufschneidbare S])itzenverschlü.s.se. Daneben
erscheinen als VTrhandlung.sgegenstände Prellböcke, Dreh
scheibensicherungen, Brückenwaagen und Verwiegen von
Langholzladungen, Rauchabzüge für I.okomotivschuppen. In
die Werkstätten sind elektrische Kraftaulagen und Maschinen
eingedrungen. Lohnfragen tauchen auf in Gestalt von Prämien
zahlungen bei Gruppenarbeit. Im Bahn dien st wird die Zahl
der Streckenbegehungen erörtert, dazu die Trennung von
Streckenbegehung und Schrankendienst. Die Bremsschuhe
— eine auch heute noch nicht völlig abgeschlos.sene Frage —
werden ihrer Wichtigkeit für den Rangierdienst entsprechend
eingehend behandelt. Der Fahrdienst findet eine große Zahl
wissenschaftlicher und Wirtschaftlichei- Fragen. Widerstands
und Zugkraftformeln erscheinen in festgefügter Form, der
Geschwindigkeitsmes.ser für Lokomotiven wird ein Helfer im
Betriebsdienst, die elektrische Beleuchtung von Bahnhöfen
verspricht \a)rteile, die Zusammensetzung der Zugbegleiter-
Mannschaft führt in das Gebiet der J\>rsoualbemessung, das
Auffangen entlaufener Wagen drängt Jiacli Klärung und Auf
klärung. ebenso die Art des Kupy)elns von Güterzügen. Die
durchgehende Bremse hat sich bereits bewährt, unter vier
Wettbewerbern hebt sich schon deutlich die Westinghouse-
Bremse als aussichtsreichtse heraus. Im Signalwesen tritt
das selbsttätige Auslegen von Knallkapseln als Vorlätiferin der
heutigen Zugbeeinflussung auf. für unbefahrbare Strecken
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wird die vSchaffung eines besonderen Signals erörtert. Der
Fernsprecher tritt in .seine Rechte und erschließt neue Gebiete
des Fernmeldewesens.

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

Der elfte Band ist wieder umfassend. Das Bedürfnis,
einen Gesamtüberblick über 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 Fragen, mit denen sich darauf die 14. Techniker
versammlung in Straßburg 1893 zu beschäftigen hatte, betrug
immer noch lOß. Im Baii der freien Strecke nahm wieder
der Oberbau den breite.sten Raum ein. Die Frörterungen über
die Lebensdauer der Schienen hatten das Bedürfnis geweckt,
für die Messung der Schienenabnutzung zweckmäßige Geräte
herauszustellen. Die Verstärkung des Oberbaues war brennend
geworden und führte zu allgemeinen Grundsätzen. Der ei.serne
Oberbau war zu einer klaren Beurteilung reif geworden: von
den Langschwellenformen hatten sich nur noch wenige be
haupten können, für Gleise mit eisernen Querschwellen hatten
besonders die Preußischen Staatsbahnen bewährte Formen
ausgebildet, 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,
die Theorie durch Messungen der Schienendurchbiegungen zu
erhärten, doch standen noch keine voll geeigneten Geräte zur
Verfügung. Für die freie Strecke .standen Schneeschutz-
aniagen zur Beratung. Unter dem Stichwort Bahnhofs
anlage ii wurde die Fahrgeschwindigkeit durch Weichen und
die Entfernung der Weichen vom Stellwerk erörtert. Die
Werkstätten waren mit grundlegenden Untersuchungen
über Größenverhältnisse und Ausrüstung bedacht, der soziale
Gedanke kam mit der Behandlung von Wohlfahrtseinrichtimgen
zum Durehbruch. Beim Bahndienst fesselt die Beseitigung
des Schnees von Hand und mit Schncejiflügen. auch der
Maschinenbetrieb klingt schon an. Unter dem Fahrdienst
steht obenan die Ausgestaltung der Rangierbahnhöfe, deren
Aufgabe dahin gekennzeichnet wurde, daß die Kenordnung der
Güterwagen ohne jede Rückwärtsbewegung angestrebt werden
müsse: Musteranlagen waren aber noch nicht vollendet. Auch
die elektrische Beleuchtung der Personenwagen erscheint beim
Fahrdienst, kleinere Fragen betrafen die Neigungszeiger und
die Entbehrlichkeit der Brem.shäusehen. Beim Signalwesen
tauchen selbsttätige Blockwerke auf, auch schon Kraftstell
werke, Ausfahrsignale haben .sich noch nicht voll durchgesetzt,
doch erhebt sich schon das Bedürfnis zu Ausfahr-Vorsignalen.
Die V'crwendnng blauen Lichts, die Signalisierung des Zug
schlusses und von Zugtrennungen runden das Bild der Zeit
fragen ab.

Der zwölfte Band. 1900 erschienen, ist ganz der An
ordnung des Schienenstoßes gewidmet. Das Ergebnis
kann heute noch nachdenklich stimmen. ..Mittel zur Be
seitigung der sehädhchen Einflüsse des Schienenstoßes", so
heißt es in dem Ge.samtbericht. ..können nach dem heutigen
Stande nicht bezeichnet werden". Als Mittel zur Minderung
der schädlichen Einflüsse werden einige augegeben, die heute
Gemeingut sind: Enge Stoßschwellenteilung, kräftige Winkel-
laschen. lange Stoßschwellen. Verbesserung der Bettung und
ihrer Entwäs.serung. Wie eine Vurahnuug des heutigen Doppel
schwellenstoßes klingt es, wenn die Suche nach solchen An
ordnungen empfohlen wird, die die t^orzüge des schwebenden
Stoßes mit denen des festen verbinden. Aber eine klare Abkehr
von früheren, fortschritthinderlichen Gewohnheiten bedeutet
der Satz, daß die Stoßverbindung von der Aufgabe, das
Wandern der Schienen zu verhindern, entlastet werden müsse.
Und bemerkenswert ist für den zwölften Band, daß die klare
Erkenntnis durch die genauen photographischen Me.s.sungen.
die als erster Ast in das Rü.stzeug der Oberbauforschung ein
gefügt hat, gefördert wurde. Dieses Mcßviulahren wurde schon
wenige flahre später von Wasiutynski so ausgebaut, daß
seine Untersuchungen heute noch als klassisch gelten.

Der dreizehnte Band behandelt in der schon gewohnten
Gliederung 99 Fragen, die von der Technikerversammhmg in
Triest 1903 beraten wurden. Im Absehnitt ..Bau der freien
Strecke" erscheinen schalldämpfende Vorrichtungen an
Eisenbrücken und Abdeckungen an Gewölben. Bei der Be
handlung der Schienenformen wird bereits vor einer I ber-
spitzung tler Theorie gewarnt, es ...sollte von einem allzu
ängstlichen Festhalten an ausschließlieh statischen Grund
sätzen abgesehen werden". Bei den Bahnhofsanlagen tritt
die einheitliche Gestaltung der Bahnsteige aid'. In den VV^erk-
stätten ist die Verwendung von Druckluft so weit heimisch
geworden, daß ein Erfahrungsaustausch wünschenswert wird,
die Beratung über Holztrocknung und Lackierung beweist, daß
im Werk.stättenbetrieb schon die Durchleuchtung aller Einzel
arbeiten vordringt. Im Bahndienst erscheinen die Verschub-
bahnhöfe nunmehr als fertig ausgebildete Anlagen; die Unter
schiede zwischen dem Gefällbahidiof und dem Flaehbahnhof
mit Fs(>lsrücken sind klar beleuchtet. Die Grundzüge liegen
fest, alles weitere ist lecüghch noch V^erfeinerungsarbeit. Im
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Fahrdienst wird die Reinigung des KesselsjxMsewassers naeh
allen Riehtnngen geklärt. Der ..Selhstfalirwagenbetrieb" ist
mit einem Renzintriebwagen von Daimler, einem Dampfwagen
von Serpollet und mit Stroms])eieberwagen vertreten. Es
wird zunäehst mir von teehnischen .Möglichkeiten gesprochen,
aber wir sehen doch den Anfang einei- Entwicklung, die in
unseren Tagen zur höchsten Blüte gefülnl bat. Die tSchrnalspur-
bahnen haben durch den Rollscliemeibetrieb, der günstig
beurteilt wird, gewisse iSchwächen überwunden. Im »Signa I-
wesen sind die Stellwerke mit Kraftbetrieb immer noch erst
in der Entwicklung, eine Soiulerfrage bildet die Kupplung des
Vorsignals mit dem Hauptsignal.

Der vierzehnte Band ist der letzte, der eine (teneral-
iibersiclit über alle Zeitfragen der Eisenbahntechnik bietet.
Die Zahl der Fragen, die der Technikerversainmlung in Utrecht
1912 vorgelegt wurden, ist auf 44 zurückgegangen. Offenbar
haben auch andere Quellen der Erfahrung und der Erkenntnis
reicher zu sjuaideln begonnen, die Ih.senbahntechnik ist
schon in einen gewissen Reifezustand eingetreten. Als neue
Beratung.sgegenstände erscheinen auf bau- und betriebs-
techniscbem Gebiete die .stromdicbten SlAße, Motordraisinen,
Personenwagenreinigung, Zeitsehmim-u ng i ler Güterwagen,

Ih'nfluü des Starkstroms auf Schwachstronileitungen: im
Werkstattwesen Hämmer- und Schmiede])res.-!en, Schmiede
werkstätten. Schleifmaschinen, also zunehmeiul verfeinerte
Arbeitswei.sen.

Der fünfzehnte Ergänzungsband wurde von der 21 . Tech-
nikerver.sainmlung in Teplitz-Scbönau 1914 abgescblo.ssen. Er
nimmt zu (uner Bauweise Stellung, die herrscbend gewortlen
war; er behandelt nämlich die ,,Zweckmäßigkeit und Wirt
schaft lichkeit des Eisenbetons bei den Bauten der Eisen-
liahnen". hir gliedert sich in vier Abschnitte: Bestimmungen
über die Ausführung von Eisenbetonbauten; Brücken- und
Unterbau: Oberbau; Eisenbahnhochbau. J)er Eisenbetonbau
ist aber inzwischen Gegenstand der allgemeinen Balltechnik
geworden. Ausschließlich eisenbabntechnisch ist allenfalls im
Brück(>nbau die W iderstandsfähigkeit des Eisenbetons gegen
Stoßsehwingungen geblieben, etwa im Zusammenhang mit der
Ausbildung gefederter Gleisfornien. Die Frage dm* Eisenbeton-
sehwel le ist infolge zahlreicher Eeblschläge zur Zeit abgesetzt
oder wenigstens \a;rtagt.

Der secbzehnte, im Jahn? 1925 crschiimene Ergänzungs
band ist ausschließlich der Einführung einer selbsttätigen durch
gehenden (rüterziigbrem.se gewidmet.

15. ])as W irken der Teehnikerversaniniliingeii aiil" dem (iehiet des Fahrzeiighaues.

Von I'rot'cssor IT. liaiiinaini, Direktor bei der Boiclisbahn - i. H. —.

Dl reichstem Maße halien die 'Pechnikerver.sammlungen
des Vereins an der Entwicklung der Fahrzeuge der Eisenbahn
mitgearbeitet. Die Ergänzungsbände des Organs, in denen
.seit der Technikerver.sammlung des dahres 1 St)5 die Er^eb-
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nisse dieser Versammlungen, niedergelegt wurden, enthaltini
daher eine ungeheuere Fülle von Beiträgen und Grundlagen
zu die.scr Entwicklung, und es gibt wohl kein Problem, das
nicht (licTeclmikerversammlung beschäftigt hätte*). Eine Er
kenntnis tritt dem Leser bei Jfurchsicht die.ser Ergänzungs
bände entgegen, nämlich die Tat.sache, daß aller Fortschritt
auf dem Gebiet der Eisenbahntechnik zum weitaus größten
Teil auf Erfahrung beruht. Fast hinter jeder baulichen Einzel-
lieit steht eine lange Entwicklungsgeschichte und nur in lang-
.samen Schritten von Stufe zu Stufe konnte sich die Auf-
wärt.sentwicklung vollziehen. Manchmal war die hirfahrung
eine ernste Lehrmeisterin und manche Erkenntnis.se mußten
durch tragische Opfer erkauft werden, hiben darum kommt
aber den d^echnikerversammlungen eine so große Bedeutung
zu, weil sie die Erfahrungen austauschten, ci'örtertcn und die
nötigen Schlüsse daraus zogen. Fu'ne Auslese aus diesen tech
nischen Fragen aus dem Gebiet des Fahrzeugbaues sollen die
folgenden Seiten bringen.

Eine der er.sten Fragen, die damals die Gemüter beschäftigten
und die die Ursprünglichkeit der damaligen Ei.senbalmver-
hältnis.se zeigt, war die nach einer möglichst viefseitig ver
wendbaren Lokomotive. Man fragte: ,,lst es möglich, eine
.Maschine zu konstruieren, die gleich zweckmäßig für den
Betrieb von Schnell-, Personen- und gemischten Zügen ver
wendet wei'den kann ?" Die Meinungen, so lierichtet die Quelle,
gingen sehr au.seinander. Man erkannte s(4iließlich aber doch
ganz richtig, daß die Aufgabe nur dui'ch .solche l.okoniotivcn
gelöst werden könne, deren ZugkrafthM'stung dauernd im
Einklang mit der Tvcsselleistung stehe, und sfirach das in der
Forderung aus: ,,Die Möglichkeit besteht, wenn die Geschwin
digkeit der Schnellzüge und die Belastung der geniLschten
Züge in mäßigen Grenzen gehalten werden kann. Im allge
meinen wird aber die 51ögUchkeit auf (lebirgsbahnen. wo ohne
hin schon gekuppelte Lokomotiven nötig sind, eher gegeben

*) Im tolgenik'ii sind nur die l^irgänzimgsbände aufgefülirt,
die den Ealirzeugban behandeln.

.sein." In unserem .lahrhundert hätte man diese Frage nicbt
mehr gestellt: es lag für un.s nichts besonderes mehr darin, daß
bei.spi(dsweise die (Gotthardbahn et\ia um das .Jahr 1997
l 'D-Lokomotiven für Schnellzüge und Güterzüge in Dienst,
gestellt hatti».

Eine zweite Frage behandelt ghs'chi'alls die Bauart dm-
J.okomotive. Sie klingt uns heute etwas .seltsam. ,,\Vie kann
das tote, bei fler Adhäsion nicht mitwirkende Gewicht der
Lokomotiven auf zweckmäßige Weise gänzlich entbehrt
werden G' .Man müßte hier die .Antworten aller ^'erwaltnngen
anführen, um das damalige Tasten im Dmd<eln zu beleuchten.
Es sei, .so meinte man, nicht immer zweckmäßig, sämtliche
.Ach.sen zu kujipeln. .Mehr als zwei .Achsen zu kipipehi führe
be.sondere Ubel.stände mit sich, sei meist nur zum Betriel) von
Geliirgsbalmen erforderlich. Dabei hatte man aber doch
schon empfunden, ,,daß es für Eokomotiven, die zur Bc-
fördei'ung sehr rasch fahrende)' Züge dienen, oft gefährlich
.sein könne, die Vorderachse an die Trm'bach.se zu kuppeln."
.Außm'dem sei ,,die .Ansicht bci'cchtigt und in dei' .Erfahrung
begfündiü, daß es nicht erwünscht sm", an derselben i.okomotive
mehr als zwei Achsen zu gemcinsanien Treibachsen zu ver
kuppeln, weil .sechs und acht gekuppelte Räder verhältnis
mäßig mehr Unterhaltungskosten verui'.sachen und in den
Bahnkurven viel .steifer gehen." .Schließlich kommt es aber
zu der ti'effendcn Antwort : ..Ulier die Ei'age, ob eine, zwei oder
sämtliche di-ei Ach.sen Treibachsen sein müssen, wird lediglich
d(H' Zweck dei' Maschine entscheiden müssen" und abschließend
wii'd erklärt: ,,Dic .Anwendung oder \Veglassung von Lauf
achsen muß in jedem Falle dem Ei'nie.s.sen überlassen bleiben."
Wie tfefflich unterrichten uns die.se jiaar Sätze über die Loko
motivtechnik um das Jahr iSbd.

Eine di'itte Frage lautet : ,,Sind auf Gebirgsbahnen I.oko-
motiven mit zwei Zylindern und einer größerim Zahl gekuppeltiu'
.Ach.sen den Dojipelmaschincn mit vier Zylindern vorzuziehen,
und ist es bi^s.ser, die Do])])ehnaschinen durch zwei einfache
.Maschinen zu er.setzen G' Alan eifährt, daß einige A'erwaltungen
aus Soi'ge vor Tnstandhaltungskosten nicht ülier drei ge-
ku])])elt(^ .Achsen gehen. Vielfach geku|)])elte LokoTiiotiven
werden nur von der Österreichischen Süd bahn genannt, es
wii'd aber emjifohlen, mehr als vier gekuppelte Achsen auch
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dann nicht zu wählen, wenn die zu durchlaufenden Kurven

,,den Parallelisnius" von inelir als vier Achsen erlauben Avürden.

Weitere Fragen betreffen die Steigerung des Kessel-
druekes, die fleizrohrdiehtung, Stehbolzenteilung, Entlastungs-
sehieber, Aehsdriieke usw. Bemerkenswert ist auch, daß erst
im Jahre iSßt) die \'erwaltungen sieh nahezii einstimmig für die
Bedeckung der Führerstände aussprechen, die allerdings bei
den meisten Bahnen damals schon eingeführt war.

Unter ,,Allg(mieines" wird die Frage des gi'ößten zulässigen
Aehsstandes behandelt. Di(? Zahlenangaben der Verwaltungen
befle(!ken viele Seiten. .Anlaufwinkel, Betriebssicherheit und
Vnrsehleiß werden (n'örtert. es wird aber keine Schlußfolgerung
mitgeteilt, soiahaMi darauf hingewiesen, daß man über diese
Frage in (hu- Hauptv(M'sammlung zu Bresflen IHßß lau' (hu-
Neubearbeitung der ,,(Irimdzüge" und ,,Einheitliehen Voi"-
sehriften" berichtet habe. Was dort beschlossen wurde, finden
wir in den Feehnisehen Vereinbarungen bSßß, die unter dieser
UlxM'sehrift die (Irimdzüge, sieherheitspolizeiliehen Anord
nungen und die eiidieitlielum Vorschriften für den dureh-
gehenflen Verkehr von da ab zusammenfaßten.

Wohl keine andere^ Frage hat den Verein so lange be-
sehäftigt wie die.se. Jecle Neuauflage der Technischen \'erein-
barungen zeugt davon. Im (Irunde genommen hatte man dabei
jeweils nur die bis dahin gültigen Zahlenwerte über Aeh.sstände
in Einklang mit den inzwischen entwickelten Aehsständen zu
bringen gesucht. .Die Frage ist erst in den Technischen Verein
barungen iDßO duiH'h die bindende Bestimmung des § (17 Abs. I
zum Abschluß gebracht worden. Welche Entwicklung dei'
Fahrzeugbau auch nehmen möge, stets wird be'axihtet werden
müssen, was hier gefordert wird. Während man in den ver
gangenen Jahrzehnten nur den festen Aehsstand als das
Wesentliche bet rachtet und .seine Größe von dem auf der Bahn

vorwiegend vorkommenden kleinsten BogenhaIbmesser zahlen
mäßig abhängig gemacht hatte, ist nichts dergleieliien in den
neuen Bestimmungen mehr enthalten, es wird hier lediglieh
gefordert, daß jede Fahrzeugeinheit geometri.sch einwandfrei
die Weichen und Gleisbogen durchfahren kann.

J)er (1 ri tt e E rgä nzu ngsband von 1809 zeigt in manchem
schon erludjliehe Fortschritte gegenüber dem Stand im Jahre
I80(). Die Mehrzahl der Lokomotiven arbeitet noch mit einem

Überdruck von 8 Iiis 9 atü. Um ihre Leistung.sfähigkeit zu
steigern, will man jetzt auf einen Dampfdruck von 1(1 atü
übergehen, der wesentliche Anstände bis jetzt nicht ergeben
hat. Man müsse zwar dabei die etwas sehnellere Abnutzung der
Schieber und Stopfbuchsen in Kauf nehmen, er.sjiare aber
Heizstoff.

Zweiachsige Lokomotiven — man hat B-Lokomotiven im
Auge — werden bezüglich ihrer Eignung verschieden beui'teilt.
Jn der Zusammenfassung wird aber au.sgc.sprochen, tlaß Nach
teile ,,aus dem zweiachsigen System"' nicht entsprungen wären.
Als V'orteil wird eracJitet, daß das ganze Gew iclit für die Zug
kraft nutzbar .s(^i und die.se Lokomotiven daher für Bahnen mit

größeren Steigungen und scharfen Bögen geeignet seien. Was
über den Lauf der Maschinen au.sgeführt wird, zeigt, daß man
sicli über die Massenwirkungen und die Bedeutung einer
großen geführten Länge noch nicht recht klar ist.

Entsjirechend der Vergrößerung der Lokomotiv-Ab-
me.ssungen hat man vereinzelt schon Lokomotiven mit 2,2 m-
Bostfläche. Die Hegel sind noch 1,7 m"-. Man fragt daher um,
welche Erfahrungen mit der .Anwendung .solch großer Fcucr-
büchsen vorliegen und folgert aus den Antworten, daß für die
Rostgröße die Wertigkeit des Heiz.stoffes entscheidend sei
und daß man bei .,geringerer Qualität" Rostlängen von über
1,-liu anwenden müs.se. tdier zweckmäßige Werte des VA'r-
hältnisses von Heizfläche zu Ro.stfläche finden sich schon hier

Angaben. ,,Stahlkessel" sind neu. Alan hat aber noch wenig
Erfahrungen gegenüber Kc.sseln aus Schweißeisen und empfiehlt

,.weitere Erprobung'". .Auch Versuche mit Heizrohren aus
,,.Stahl" werden vorgenommen.

Erst wenige Lokomotiven sind mit Bicm.sen au.sgeriistet.
Die Gegendruckbremse, die zwar erst vor kurzem vereinzelt

eingefiihrt worden i.st, er.scheint ..als ein gutes, sehr einfaches
Hemmungsmittel". Die Handhabung der Steuerung mittelst
Handrad und Schraubenspindcl ist neu, sie wird mit der
Händeleinrichtung verglichen. Die Schraubensteuerung hat
sich bewährt und wird namentlich für ,,kräftige" Lokomotiven
em])fohlen. Die Sicherheit des Kes.sels wird durch das Anbohren
oder völlige Durchbohren der Stehbolzen ei'höht. Die Dampf-
strahl])umpen haben .sich als zuverlä.ssige S])ci.sevorilchtungen
füi' Lokomotivkesscl bewährt.

.Daß sich un.sere A'orgänger schon mit. der Frage dei' Durch-
gangswider.stände der Heizgase flurch die Heizrohre beschäftigt
hallen, crfabren wir aus der Erörtenmg der Frage: ,,Welche
Erfahrungen sind in Beziehung auf den Durchmes.ser der Heiz
rohre gemacht ?" Alan hat gefunden, so lautet die Antwort,
daß ,,zur Erzielung der günstigsten Danijifproduktion"' der

'  Gesaintquerschnitt der Heizrohre zu deren Heizfläche sich im
Alittel wie I rßöO verhalten soll. Die.se Erkenntnis vom -Jahre

I8(i9 ist im Laufe der Jahrzehnte völlig in Verges.senheit
geraten, man hat wenigstens aus dem neueren Schrifttum
wie auch aus den Berichten der Deutschen Reichsbahn, die
aus Anlaß der 11. Internationalen Ei.senbahn-Kongreß-A'er-
einigung zu Aladrid 1930 über tlie Fortschritte im Kes.selbau
erstattet worden sind, den Eindruck, daß dci' VTrhältniswert

I  :400, den man seitdem anstrebt und den, wie hier erst jetzt
bekannt wurde, der Amerikaner Lawford Fry um das -fahr
1912 in gleicher Größe in der Form HeizroJnlänge gleich
hundert mal Heizrohrdurchmesser bereits empfohlen hatte,
erst aus den Ergebnis.sen der Versuche der Deutschen Reichs
bahn gewonnen worden .sei.

Was in diesem Ergänzungsband an Wagenfragen sich
vorfindet, sjiiegelt z. T. so recht, was ehedem war. Aborte für
die Reisenden be.saßen damals im allgemeinen nur die neueren

.SchnellzugwagiMi. Die Personenwagen waren zumeist noch mit
Wärmflaschen geheizt, die mit .'^and oder Was.ser gefüllt
waren. Um die Reisenden durch das Ein- und Ausbringen der
häufig auszuwech.selnden Behälter weniger zu belästigen,
waren z. T. be.sondere Klappen in den Seitenwänden an
gebracht, um die Wärmflaschen von außen unter die Sitzbänke
schieben zu können. Noch um das Jahr 1900 waren .solche

Wärmflaschen auf französischen Bahnen im Gebrauch. Im

Verein.sgebiet waren 1809 Kohlenöfen nur bei einigen Post-
und Salonwagen eingeführt, ganz neu wair damals, daß die
Herzoglich Braunschwmigische Bahn versuchswuMse mit
Dampf ,,direkt vom Lokomotivke.s.sel" zu heizen begonnen
hatte. Der ATrsuch sei sehr günstig ausgefallen, .sagt die
(Quelle.

Der ruhige Lauf der Pensonenwagen beschäFt.igte .schon
damals die Eisenbahner, auch nach der Seite hin, di(> Aus

wirkungen auf den Wagenkasten beim Brem.sen a bzuschwächen.
Gummi und Federn werden zwischen Wagenkasten und Unter-
g(istell angeordnet. Gummi erscheint be.sonders geeignet, die
kleinen Erschütterungen von hoher Fretpienz zu däm]ifen.
Als Nachteil wird angeführt, ,,daß das federnde Sjiielen ein
verhältnismäßig .sehr geringes ist. Wahrscheinlich ward es
möglich .sein, durch Benutzen größerer Alassen von Gummi
sowie durch die Wahl eines zweckmäßigen Verhältnisses
zwischen Höhe und Grundfläche der tragenden Gummiteile
den lieatisichtigten Zweck in höherem Alaße zu erreichen".
Alan glaubt neuzeitliches .Schrifttum zu le.sen. Den schwer
belasteten Jä-agfedern, so heißt es weiter, bliebe doch immer
eine gewJs.se Steifigkeit eigen, man müs.se also die übrig
bleibenden Erschütterungen durch besondere Federn, die nur
den Oberkasten zu tragen haben, mildern.
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Ob iiian die Wagenräder einseitig oder zweiseitig abbremsen
soll, wnrde damals gegen die Mebriieit der von den Verwaltungen
abgegebenen (lutaehten zugunsten der einseitigen Abbremsung
entsehieden.

I  Im fünften Ergänzungsband von 1875 greifen die
Teehniker des Vereins die Frage dm- Laufsicherheit der Loko
motiven auf. Sie ist die bedeutsainste technische Frage, die
überhau])t ge.stellt werden konnte. Das neuere Schrifttum zeigt,
wie schwierig es ist, das Kräftespiel zwischen Rad und Schiene
zahlenmäßig zu erfa.s.sen. und daß man begonnen hat, die
Oröße der Kräfte mit Hilfe neuester Wrfahren unmittelbar zu

mes.sim. Tastend fragt die Teclinische Kommission 1875:
..Welche Erfahrungen sind über die zulässige Maximalgeschwin
digkeit der verschiedenen Lokomotiven in beziig auf Rad.staiid,
Treibraddurchmes.ser, Krümmungshalbmes.ser und Belastung
der Achsen, insbesondere der Vüirderaehse gemacht e' Man
fühlte, daß die führenden Ach.sen angemessen belastet sein
müssen und daß die (trößenordnung dieser Bela.stung in einm'
gewissen Beziehung zum ge.samten Laufwerk stehen müsse.
In der Schlußfolgerung ist man in einer gewis.sen Wrlegenheit.
Nach elf wenig .sagenden Zeilen erklärt man. daß die bestehenden
Teclnnschen \'ereinbarungen das nötige enthielten und kein
Anlaß zu Ergänzungen bestünde. Fesselnder sind, rein ge
schichtlich betrachtet, einige Einzelheiten der Abhandlung:
Schnellzuglokomotiven (1 B-Lok) kämen auf Oeschwindig-
keiten \ <)n 75 km/h, ganz vereinzelt J)() km/h, Rersonenzug-
lokomotiviui auf ßO bis 75 km/h, Oüterzuglokomotiven auf
50 bis 50 km/h.

Die Erörterung über tlie Lokomotiven nach System Hall
(Außenrahmen) löste tlen Antrag aus, die zwei unteren Stufen
der Umgrenzungslinie zu beseitigen.

Auch die Lagermetallfrage — ob Rotguß mit oder ohne
Ausguß — wird verhandelt.

Selbsttätig wirkende Bremsen ,.von praktischem Erfolg"
wurden noch nicht angewemhd. Mit der Heberleinbrem.se ist
man nicht zufrieden, das Bestreben, die hölzernen Bremsklötze

durch (iserne zu ersetzen, tritt immer mehr zutage.

Hei den Wagen wird jetzt doch sidion die (Tasbeleuchtung
zu au.sgcdehnteren Versuchen empfohlen — ein Fortschritt
seit 18()()| — Die Dampfheizung macht ebenfalls Fortschritte,
eine Bahn meldet, sie habe sie bei Schnell- und ..Nachtzügen"
eingeführt, versuchsweise hat man liei einer Bahn die Rauch
kammer zur Entnahme von Heizgasen angezapft. Man erörtert
auch die .Möglichkeit, breitere Wagenkasten einzuführen,
überläßt aber die Einzelheiten den Verwaltungen. Es fehlt
noch an den Wirschriften über Wagenüberhänge. Erst in der
01. Beratung des Technischen Ausschus.ses zu Bukarest im
.lahre 1807, nahmen ein.schlägige Vüirschriften ihren Anfang.

Der sechste Ergänzungsband von 1878 ist einer der
reiciihaltigsten an Umfang und Inhalt. Er zeigt, daß inzwischen
da und dort schon vierfach gekup])elte Lokomotiven eingeführt
worden sintI: die Dampfsjiannung ist auf lOatü gestiegen.
Hinreichende Erfahrungen liegen aber darüber noch nicht vor.

Mit einiger Spannung liest man, wie die Techniker-
versanimlung die Frage der (lewichtsverteilung behanrlelt iuit,
die heute in wenigen, nicht.sdestoweniger aber docli .sehr weit
tragenden Sätzen des § 08 der Techni.sehen Wreinbarungen
lOßO festgelegt ist. Wir treffen heute die La.stverteihing nicht
nur so, daß die zulä.s.sigen Achsdrücke nicht überschritten
werden, sondern auch so, daß die führenden Räder möglichst
geringe Raddruckänderungen beim Befahren von Gleisuneben
heiten und Überhöhungsrampen erfahren. Damals handelte es
sicli aber in der Hauptsache darum, zu erfahren, ob sich durch
die Dreipunktstützung eine Abnahme der Federbrüehe ergeben
habe. iNlan mußte aber feststellen, daß die Ur.sachen der Feder

brüche so verschiedener Art sei. daß die Anbringung oder tlas
Weglas.sen der Balanciers allein dafür nicht maßgebend sein

kann. Die liarte Sciude der Erfahrung hat nach und nach
gelehrt, wie wir nach dem Gesichtspunkt der Laufsicherheit
abzu.stützen haben.

Eine besondere Frage ist dann der Kup|)lung zAvischen
Lokomotive und Tender gewidmet und es wird erkanntj daß
nur die Kupplung ihren Zweck erfüllt, die die Relativver
schiebungen zwischen Lokomotive und Tender beschränkt und
dämpft, andererseits aber das leichte Durchfahren der Bögen
nicht behindert.

Die Technikerver.sa nun hing hat die Fülle der Fragen in
diesem Band er.st mal s bes.ser gegliedert. Dem eben besprochenen
Abschnitt, der die Über.schrift ..Allgemeine Lokomotivkonstruk
tionen" trägt, fügt sie weitere Abschnitte über den Langkessel.
tStehkessel mit Feuerbüch.se, die Räder und Ach.sen usw. an.
Man hält Dampfdome, über deren Wert die Meinungen bisher
geteilt waren, im allgenuMnen doch für nötig, gibt Ratschläge
über die Deckenverankerung von Feuerbüch.sen (Decken.steh-
liolzen besser als Deckenbarren), glaubt Lokomotivki\s.sel nicht
wegen etwaiger Strukturveränderungen der Bleche nach einer
bestimmten Benutzungsdauer außer Dienst stellen zu müs.sen;
man spricht sich in Ldiereinstimmung mit den Beschlüssen in
den Tcchnikerver.sammhingen 1805 und 1874 wiederholt dahin
aus. daß man Speisewas.ser vor der Verwendung im Lokomotiv-
kessel reinigen .soll und daß man da, wo es möglich .sei, geeig
netes Flußwas.ser zu erhalten, die Beschaffungskosten nicht
scheuen solle.

Neu ist die Erage, ob sich der Knick in der Lauffläche der
Räder bewährt hat. Vüir einigen Jahren ist die h'rage der Rad
umrißlinie (siehe Technischer Ausschuß .A.m.sterdaiu 7./8. Juni
1058; sielie auch .,()rg. Eortschr. Eisenbahnwes.", Heft 7. 198-11
wi.s.'-^enscbaftlich und ])rakti.sch wieder aufgegriffen worden, und
wir wi.s.sen heute, daß rlie gering scheinenden, von der Deutschen
Reichsbahn eingefülirten Änderungen in den Neigungen
I  :20/l: 10 in 1:40/J :20 ganz außerordentlich dazu beigetragen
liaben, das Auftreten der Schüttelschwingungen bei selir hoheii
Geschwindigkeiten hintanzuhalten. Selbstredend spricht die
Eormgebung auch in fler Lenka,chsfrage mit, mit der sich seit
einigen Jahren ein Unterausschiiß des Wagenbau-Fach-
ausschu.sses befaßt. Im .lahre 1878 ließ man du^ ganze Frage
in der Schwebe.

Aus den Antworten auf die Fragen über durchgehende
Brem.'^en erfahren wir, daß neben der Heberleinbremse jetzt
auch die Druckluftlirem.sc von Westinghouse und die Saug-
luftbremse von Smith und Hardy sowie eine elektrische
Bremse von Achard auf dem Flau erschienen sind. Bei der

Heoerleinbremse wird vor allem die rasche und ausgezeichnete
Bremswirkung gerülimt und die Bremse daher für (Jefahrfälle
empfohlen. Für den Regelbetrieb aber gebe sie zu starke
Zuckungen im Zug. so daß die allerdings noch wenig (wprobten
Druckluft- und Saugluftbremsen ihr überlegen schienen.
Bremsklötze aus Stahlguß hält man nunmelir hetrieblicli
und wirtschaftlich für die besten.

Im Abschnitt ..Radstand" der Wagen erscheinen Grund
fragen. die ebenfalls erst mit den Technischen Vereinbarungen
1980 ihre Lösung gefunden haben. ..Ist es nach den neuesten
Erfahrungen zu befürworten, den festen .Achsstand der Fahr
zeuge größer zu nehmen als bisher in den Technischen Verein
barungen empfohlen worden ist ?" Entscheidend für die
vSchlußfolgerungen waren vorwiegend die Gutaidden der
Österreichischen Wrwaltungen. Man anerkannte die Zweck
mäßigkeit des größeren .Achsstandes für die Fersonenwagen
(ruhigerer Lauf, erleiiüiterter Übergang), beließ es aber bei
Güterwagen beim Alten, um keine Schwierigkeiten im zwischen-
.staatlichen Verkehr (Drehscheiben) zu bekommen.

Ziemlich neuzeitlich klingt die Frage: ..Zwei- oder Drei
achsige Fersonenwagen (" Wir wissen, der Rei.sende fährt im
dreiachsigen Wagen im allgemeinen angenehmer. Der zwei-



!)1. Jahrs:. Tieft 22
1.^. Xnveinlier IflSG. Baiimann, Das Wirken der Teehnikorversammlungen. 4ö

achsige Wagen kann auf langer Reise zur Qual werden, er
wirbt nicht für die Eisenbahn, wenn er großräuniig (70 Per
sonen) gebaut und ausschließlich auf Blattfedern gefedert ist.
Die Eriige hatte aber eine andere Richtung. Man wollte er
fahren, ob scharfe Bögen leichter mit zwei- oder dreiachsigen
Personenwagen durchfahren werden und wie groß die Bogen-
niderstände bei gleichem Achs.stand beider Wagengattungen
.seien,

,,(legen dit; Verwendung von Personenwagen mit Dreh
gestellen liegen keine Bedenken vor, es em|)fiehlt sich, den
Ach.sstand der Drehgestelle nicht zu klein zu wählen." Die
Ö.sterreichische Staatsbahn-Ge.sellschaft hatte wenig.stens 1,5rn
für den Achsstand empfohlen, in Württemberg liefen Dreh
gestelle mit 1,2 his 1.3 m. Die Drehgestelle scheinen au.snahms-
los noch keine (^uerfedern gehabt zu haben. Eine Verwaltung
empfiehlt Keilflächen-Rückstellvorrichtung, weil sonst un
ruhiger Lauf zu befürchten sei.

,.lntcrkommunikations-Wagcn haben sich im allgemeinen
bewährt." Man verstand darunter Wagen mit Mittel- oder
iSeitengang. Daß zweistöckige Wagen, allerdings nur auf Zweig-
und Lokalbahnen, schon früher verwendet wurden, erfahren
wir ehenfalls aus diesem Ergänzungsband. Wie weit man
übrigens mit den Fragen und Antworten ging, ersieht man aus
einer Schlußfolgerung, die lautet: .,Allgemein bewährte Mittel,
flie Motten ans den Pol.sterungen entfernt zu halten, sind noch
nicht gefunden."

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

Der siebte Ergänzungsband von 1.S70 trägt die Über-
.schrift ,,Die Eigenschaften von Ei.sen und Stahl". Die.se
Überschrift läßt nicht erkennen, daß hier Aufschluß über die
gewaltigen, ganz einzig dastehenden Arheiten gegeben wird,
die zur Schaffung rechtlich klarer Wrhältnisse zwischen
Lieferern und Abnehmern von Eisenhüttenerzeugnissen ge
leistet worden waren; sie läßt nicht ahnen, was alles an wis,sen-
schaftlichen und praktischen Vorarbeiten nötig war, um zu
einheitlichen Lieferungsbedingungen für Achsen, Radreifen
und Schienen aus Flußei.sen und Stahl zu gelangen, .leder
Ei.senbahntechniker müßte sich diesen Band einmal vornehmen,
zumal auch die Darstellung ganz meisterhaft ist. Das Werk
ist eines der fruchtbarsten des Wreins gewe.seri, indem es beiden
Teilen, der Industrie und den Eisenbahnen in gleichem Ausmaß
zugute kam.

Im neunten Ergänzungsband von 1884 klingen ver
schiedene Fragen an frühere an. Man versjiüi't aber doch an
einigen Fragen, daß sich Neues anbahnt. Bis dahin hatte man
vielfach Außenrahmen an den Lokomotiven bevorzugt. Die
Ke.s.sel, .so glaubte maTi, könnten dabei größer und leistungs
fähiger gemacht werden. Durch die tiefe Lage des Kes.sels
werde ein ruhigerer Gang erzielt. Diese Anschauungen kommen
jetzt ins Wanken: man fragt um, velche N'orteile J.okomotiven
mit äußerem Rahmen gegenüber anderen Bauarten böten, die
.,zu angemes.sener Entwicklung der Konstruktion keiner Ab
änderung des bisherigen Normalprofils des lichten Raumes
bedürftmi, sowohl hinsichtlich der Sicherheit und des mehr
oder minder ruhigen Ganges, wie auch hinsicht lich Beschaffungs
kosten und Instandhaltungskosten."

Jn der Schlußfolgerung erklärt man: Außenrahmen-
lokomotiven kosten etwas mehr, in den InstaTidhaltungs- und
Betriebskosten ist kein Unterschied. Bei guter Ausführung der
Ktirbeln gewöhnlicher oder Hallscher Kon.struktion sind die
Lokomotiven mit Außenrahmen ebenso sicher wie die mit
Innenrahmen, sie laufen aber ruhiger als diese. Die Frage
wurde durch die Forderung des Betriebes nach leistung.sfähigeren
Lokomotiven überholt. IVIit dem Wachsen der Zylinder-

durchme.s.ser und der Kolbenkräfte ist man zwangläufig zu
Innenrahmen gelangt.

Eine zweite geschichtlich bemerkenswerte Frage will
erfahren, welche Ergebnisse das Vcrbund.system bi.sher gehabt
hat und wie man über seine Zukunft denkt. Man hält in der

zu.sammcnfass(;nden Schlußfolgerung die Fortsetzung der
Wrsuchc für wünschenswert, weil (u-st zwei Wrwaltungcn
einige L,okomotiven im Betriebe hatten.

Bemerkenswert i.st, daß jetzt neben den einachsigen Lenk
gestellen verschiedener Bauart auch zweiachsige Drehge.stelle
.,mit zentralem Drehzapfen und 1 )rcliza|)fen außerhalb der
Ach.scn — crsteTC be.s.ser als letztere — " sich insbesondere für

SchneiIzuglokoinotiven durchzu.setzen beginnen.

Der zehnte Ergänzungsband von 1898 verdankt .seim»
Ent.stehung der Anregung der Schriftleitung des .,Organs",
die um diese Zeit auftretenden Neuerscheinungen auf dem
Gebiet des Lokomotiv- und Wagenbaues in einem Ergänzungs
band zusainmenzufassen. Es ist ja di(^ Zeit, in der die Allein
herrschaft der Naßdampflokomotive mit einstufiger Dehnung
abgeschlossen hat und die Verhundlokomotive auftritt. Zur
dreiachsigen, bis dahin im Verein bevorzugten Bauart treten
Lokomotivam mit vier und mehr Ach.scn, Drehgestelle und
zwanglänfig im Bogen einstellbare Ach.sen werden bei den neuen
Lokomotiven fast allgemein verwendet. Im Wagenbau ist
man bemüht, die Wagen für den Fernverkehr geeigneter zu
machen: amerikanische Ausführungen dienen als Vorbilder.
Die Wagen werden schwei-er und erhalten Drehgestelle.
Leichtere Wagen werden auf Lenkachsen anfgebaut, zu deren
Einführung die Arbeiten des im Jahre 188(1 eingesetzten Unter-
a.us.sclnis.se.s wesentlich beigetragen hatten.

Sehr gute Tafeln mit Zeichnungen ganzer Lokomotiven
und von Einzelheiten bilden eine kostbar(> Beigabe. Wir
genießen sie geschichtlich und vergleichen mit heute. Man
ver.setze sich in die Zeit von 1898 und fühle nach, was es für

die Ingenieure damals bedeutete, an Hand dic.ser wertvollen
Unterlagen sich unterrichten zu können unrl Anregungen zu
eigenen Leistungen zu erhalten.

Der elfte Ergänzungsband aus dem gleichen
Jahre 1898 handelt wieder von Technischen Fragen. Von den
15 Fragen üher Lokomotiven erörtert die Mehrzahl von neuem
früher Gefragtes. Man erfährt, daß flie .Steigerung der Kes.sel-
drücke üher 10 atü im allgemeinen zu keinen Sclnvierigkeiten
geführt hat, daß die höhere Spannung besonders bei Wrbund-
lokomotiven vorteilhaft sei usw. Bei verschiedenen Ver

waltungen versuchte man den ankerlosen Kessel Bauart Lentz.
Da die Frage der Wrankerung der Feuerbüchsdecke noch nicht
zur Ruhe gekommen war, ist clie in viele Unterfragen gegliederte
Frage über Kessel besonderer Bauart wohl zu verstehen.

Die Wrbundlokomotive nimmt nunmehr einen breiten

Raum ein, sie entwickelt sich in diesen Jahren im A'erein, Die

lange Rauchkammer amerikanischer Bauart hat die ^ er-
damjifung günstig beeinflußt uiifl den Funkenflug ermäßigt.
Die dauernde Frage nach der Bauart der Funkenfänger findet
sich auch in dic.sem Band wieder. Die Anwendung von Treib-
radbrem.sen hat seit 1884 ganz erheblich zugenommen, ins
besondere bei den Schnell- und Fersonenznglokomotiven.
Meistens werflen fliese Bremsen von der gleichen Kraftcpielle
gespeist, wie flie flurchgehenfle Zugsbrcmsfx Die Brernsflrücke
bewegen sich dabei zwischen 50 uiul 70% tles bremsbaren
Loko m () t i vge wi cht s.

Drehgestellen uiifl Lenkachsen von Lokomotiven ist ein
lireiter Raum gegeben. Liest man überflies in dem bei den
Erörterungen angegebenen Schrifttum nach, z. B. was Mahla
im ,,Org. Fortschr. Eisenbahnwes." 1889 (»S, Ki) über die erste
Ausführung des Drehgestelles Bauart Krauß sfigt, wägt man
ehe zum größten Teil sehr zutreffenden kritischen Bemerkungen,
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die sieh unter der Frage ..Drehgestelle und Lenkaeli.sen" finden,
.so verstellen wir erst so recht, wie befruchtend die Technischen
Fragen und die damit zusaninienhängenden Krörterungen sieh
au.sgewirkt haben. Fingehender zu berichten, ist hier nicht
möglich. Weniges .sei aber doch erwähnt. .Man beginnt zu
erkennen, daß die Adams- und die Bisselachse llücksttdl-

vorrichtungen liraucht. um zu führen, wenn der feste i\ciisstand
klein ist. Die Osterreichische tStaatsbahn verwmidet dazu

schon die zwei hintereinaiuler geschaltatmi Blattfedern. Die
A'owotny-Achse schneidet unter den einstellbaren Ach.sen am
besten ab: iiire Llberlegenheit gegenüber (u'nstellbaren Lauf-
aiäi.sen ohne Bückstellvorrichtung lag nicht niii' in ihrer leichten
Wendigkeit sondern auch darin, daß die damit geführten
Lokomotiven am größiwen Hebelarm geführt wurden. Die an
sich zur Führung bei \'orwärtsfahrt vortreffliclu» Achsbauart
i.st später nach und nach verschwunden: sie war nur für kurze
Achsstäude geeignet.

Linter tlen zweiachsigen Drehgestellen finden sich auch
vorlaufende gezogene Bis.selgestelle. die Iiis zu SO km h genügen.
Drehgestelle mit zwischen den Laufachsen liegendem Dreh
zapfen befriedigen .sehr, selb.st bei (teschwindigkeiten von
100 km/h. Österreichische laikomotiva'n haben z. T. Bendel
schwingen als Bückstellungsmittel und zweiseitige Stützung
des liau])trahmens auf dem Drehgestell, SaiT.sen hält an der
zentralen Stützung fest. In Preußen verwendet man bei
einem Teil der I)ir(d<tionen das 1801 entstaiuhme Drehgestell
Bauart v. Borric^s mit Schwanenhalsträgern, zw(ü zwischen
ihnen angeordneten Längsfedern und zweiseitiger Stützung des
Hau|itrahmens, das in der Folge |ireußische Begelbauart
gewordtui ist.

Fs hatte sich aber aus den zur Technikerversammhmg ISO.'l
eingereichten Äußerungen der Verwaltungen nicht feststellen
las.sen. ..welche Bauart der Drehgestelle die günstigste sei. ob
mit zentralem Drehpunkt, ob mit seitlicher Wrschiebung oder
nicht, oh mit seitlicher oder mittlerer Auflage des Kes.sels, ob
mit kugelförmigem oder zylindrischem Drehzapfen." In den
s])äteren Frgänzungsbänden ist man auf diese Frage nicht mehr
zurückgekomimm. Die einzelnen Verwaltungen haben neben
einander verschiedene Drehgestellbauarten entwickelt und
waren damit zufrieden. Zn einer Finluütsbauart innerhalb

Deutschlanfls, die sowohl dem (lesichlsjiunkt möglichster Un-
veränderlichkeit der Badbelastungen wie dei- Aufnahme der
Schwingungen auf breiter Federbasis Rechnung zu tiaigen
sucht, kam es erst mit der Schaffung der Finheitslokomotiven
der Deutsc'hen Reichsbahn.

Im Wagen bau treten jetzt die vierachsigen Wagen mit
zwei dopjielt gefederten Drehgestellen häufig auf.

Der dreizehnte Frgänzungsband von lOOß leitet
schon in die neue Zeit über. Die Fntwicklung nähert sich
allmählich den heute noch vertrauten Formen. Die Baustoffe

werden weitei' verbessert: Das Flußeisen wird in .seiner Be

währung durchweg erkannt: im Lokomotivbau findet es fast
allgemein befriedigende Verwendung. Der Stahlguß hat immer
Aveitere (lebiete erobert, während allerdings die Frfaiirungen
mit Nickelstahl noch nicht allen Frwartungen ents|)rochen
haben, dii; an sein er.stAS Auftreten geknü|)l't worden sind.
Auch die Ai'beitsweise be; der Ausbes.serung dei' Fahrzeuge hat
sich wie aus den Umfragen hervorgeht, gewandelt: hei ihr
sjiielen jetzt die Flektrizität und die Preßluftwm'kzeuge schon
eine bedeutende Rolle. Die Handarbeit wird durch die

j\laschinei\arbeit zurückgedrängt.
Jn die.sem ibind stößt man zum erstenmal auf die lleiß-

da m pf lokomot i ve. Die Zahl solcher Lokomotiven ist aller
dings noch gering. Frst sechs Personen- und Schnellzugloko
motiven werden seit einigen Jahren in drei Direktionsbezirken
der Preußischen Staatsbahnen verwendet. Im Bau sind

weitere 2!l Lokomotiven. Die Lokomotiven haben den Flamm

rohr- oder den Rauchkammerüberhitzer von Schmidt. J)ie

Wrsuche über iNfehrleistungen gegenüber gleichartigen Verbund-
und Zwillinglokomotiven sind aber noch nicht abgeschlossen.
Bei einer Verwaltung wurde eine Mehrlei.stung von 9%, eine
Kohlenersparnis bis zu 12'',^ uiul eine Was.serersjiarnis bis zu
J0% ermittelt. Der Dampf wird auf etwa J(I(F(J überhitzt.

Bemerkenswert ist auch, daß in diesem Band ebenfalls

zum erstenmal die Frage der ,,Windbrecher" für Lokomotiven
auftauclit. Fs liegen alxu' über diesen er.sten Ansatz zu der
Stromlinienform der hmitigen HochgeschAvindigkeitslokomotive
noch keine Frfahrungmi vor. weil die wenigen Versuchsbalmen
keine brauchbaren Wrgleiche ange.stellt haben.

Noch eine weitere hü-age finden wir hier, die erst in den
letzten .lahren wieder lebhaft erörtert worden i.st. Mit der

Zunahme der Zuggewichte und der Fahrgeschwindigkeiten dm*
Sehnellzüge hält man jetzt die Abbremsung der Treibräder
— über flie man noch vor zehn Jahren A'erhandelt hat — nicht

mehr für ausreichend: man versucht jetzt, auch führende Dreh
gestelle abzubremsen. Jedoch sind solche Drehgestellbrem.sen
bisher erst wenig angeweiulet worden: schädliche Finflü.s.se
auf den Lauf und die llaltharkeit fler (le.stelle habe man nicht

wahrgenommen. Ftwa das gleiche Frgebnis hatte die Wiedm*-
holung der Frage im vierzehnten Frgänzungsband vom tiahre
11)12. Seitdem hat die Frfahrung gelehrt, daß eine ipäßige
Abbremsung die Laufsicherheit nicht gefährdet: .s(üt der
Beratung des Technischen Ausschusses zu Interlaken im
Jahre I9J4 können wir uns nunmehr auch erklären, warum dem

so ist. Dort wurde erstmals, wenn auch nur auf (irinid von

Modellversuchen von Baumann gezeigt, daß die Reibungs
zahl // rollender und dabei schräg zur Schiene gleitender Räder
ihren Kleinstwert erreicht, wenn die Räder mäßig gebremst
werden. Dementsprechend hat al.so die Abbremsung der Dreh
gestellräder nicht unter allen Umständen eine Steigerung des
Führung.sdruckes zur Jö)lge.

Was den Wöigenbaii l)etrifft, so untersucht uian immer
noch, ob der vi(u*achsige Personenwagen dem zwei- oder drei
achsigen übei'legen ist.

(Tber die Drehgestellbauarten fler Wagen erfährt man, daß
die dreifache Abtedei'ung be.s.ser ist als die zweifafüie.

Tin vierzehnten hlrgä n z u ngs ba nd von 1912 erscheint
die Frage nach der Bauart der Drehgestelle, die sieh am besten
hinsichtlich des .sanften (ianges der Wagen bewährt haben,
noch einmal, man fragt wiechw nach der besten Bauart der
Drehpfannen und weiter, welche Frfahrungen mit wiegelosen
Drehgestellen gemacht wurden. Fs überrascht nicht, daß das
Drehgestell amerikanischer Bauart hinsichtlich ruhigen Uanges
und der weichen Federung wegen damals vorgezogen wurde.
Nachteilig waren di(* dainaligen kurzen Achsstände von 2,10 bis
2.Ö m inifl die schmale Stützbasis fler vier in der Längsriehtung
nahe zusammengeflrängtfm Schraubentragfeflern. Drehgestelle
mit kurzen Achsstäiuhm müssen unruhiger laufen als solche
mit langen. Neuzeitliche Ausführungen, auch die der Deutschen
Reichsbahn siufl zu .'},() bis J.ß m Achsstand übergegangen.
Nur Bayern hattf* 1912 bereits Drehge.stelle mit .'{.ö m Achs-
staml unfl flaiuit einen wesentlitüi ruhigerem Lauf erzielt, flie
Preußische Wrwallung vertrat flagegen damals 2,10 m. Dif^
1912 noch ungeklärt gebliebene Frage (S. Iö2 fies vierzehnten
Frgänziingsbanfles vom Jahre 1912) i.st durch flie Fntwicklung
beantwortet wordfui.

In tlie.sem Baml wirfl zum letztenmal die Frage tier L'ber-
hitzung des Dampfes behandelt. Nur neun Jahre nach dem
Frscheinen fies vffrhergeheiulen Bandes ist die Zahl der Heiß
dampflokomotiven Vf)n den flamals vorhaiiflenen sechs Stück
auf über 3000 angestif\gen. Diese überrascheiifl schnelle Fnt
wicklung verdankte die Heißflampfiokomotive fler Tat.sache.
flaß ,,die Finführung des Heißdamjffes bei fast allen Vorwal-
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tungen gegenüber gleichartigen iSattdampfiokomotiven eine
Ersparnis an Wasser und Kohle ergeben'" hat und daß ,,ihre
Beschaffungskosten nur um ein geringes höher sind als die
Kosten der Sattdampflokomotiven ". Als Überhitzer wird
jetzt allgemein der Schmidtsche Rauchrohrüberhitzer bevor
zugt. Bei dieser raschen Entwicklung waren die Preußischen
S t a a t s b a h n e n führend.

Unter den wenigen fahrzeugtechnischen Fragen dieses
vierzehnten Ergänzungsbandes ist die Frage der Kropfaclisen
mit ihren neun Unterfragen noch besonders geeignet, den
praktischen Nutzen der Technischen Fragen aufzuzeigen. Die
Naßdampf-Vierzylinder-^ erbundlokomotive war damals im
Vereinsgebiet weit verbreitet. Die Zuggewichte der Schnell
züge waren in den Jahren 1900 bis 1912 von etwa 350 auf 500 t
und mehr gestiegen. Der Betrieb forderte leistungsfähigere
Lokomotiven, da und dort war man im Begriff, von 10 auf 18 t
Achsdyuck überzugehen, hinderlich war aber, daß man viel
mit Anris.sen und Anbrüchen zu kämpfen hatte. Bei der
Schwierigkeit, der tatsächlichen Inanspruchnahme solcher
Ach-sen rein rechnungsmäßig beizukommen, war man auf die
Erfahrung angewiesen. Darin hat sich bis heute nichts geändert
und so wird es auch künftig sein. Denn die Lokomotive ist
in diesem Fall die beste Prüfmaschine für Biegewechselfestig-
keit, auf die es hier ankommt.

Eine damals viel besprochene Frage war schließHcli noch
die nach der zweckmäßigsten Art der Da in ])f Verteilung durch
Kolbenschieber verschiedener Bauart oder durch Steuerventile.

Die versuchsweise verwendete Ventilsteuerung von Lentz
hatte aber ,.gegenüber Heißdampflokomotiven mit schmalen
federnden Kolbenschieberringen keine Vorteile ergeben". Auch
diese Frage wird bis heute immer wieder aufgeworfen.

Die letzte Technikerversammlung fand 1914 statt. IMit
ihr fand auch die Au.sgabe von Ergänzungsbänden ihren Ab
schluß. Der später (1925) noch hinzugekommene 10. Er-
gänzung.sband war eine hauptsächlich vonlMini.sterialrat St a by
unternommene verdienstvolle Arbeit über die durchgehende
Güterzugbremse. Damals ging ja die Deutsche Reichsbahn
unter den Eisenbahnen des Kontinents bahnbrechend voran,

um die längst überholte Handbremse bei den Güterzügen
durch die durchgehende Luftdruckbremse zu ersetzen, nach
dem langjährige Versuche, das Problem auch bei den in
Europa anders als in Amerika gelagerten Verhältnissen zu
meistern, vorangegangen waren. Bei der Bedeutung einer
solchen technisch und A\"irtschaftlich gleichbedeutsamen und
umwälzenden Neuerung erschien es angezeigt, daß auch der
Verein sich in einer Denkschrift damit befaßte und damit

die Frage der allgemeinen Einführung der durchgehenden
Güterzugbremse förderte.

Überblickt man rückschauend den Inhalt der .sechzehn
Ergänzungsbände, so steht man bewundernd und erstaunt vor
einer überwältigenden Fülle von Arbeit und Erfolg. Den
beiden Erklärungsgründen für Wirkung und Wert des Arbeits
vorgehens der Technikerversammlungen hat der k. k. Bau
chrektor Ast im dreizehnten Ergänzungsbande beredten Aus
druck verliehen. Zunächst zollt er den beteiligten Verwaltungen
hohe Anerkennung: ,,Die oft bewährte Gründlichkeit, mit der
zahlreiche V^erwaltungen die gestellten Fragen beantworteten
und durch die einzelne Antworten selbst zu einem umfassenden

Berichte wurden, hat diese Arbeit zu einer Fundgrube ver
läßlicher Erfahrungen gemacht und sie zu einem Beweisstück
gestempelt für die Fortschritte der Technik des Deutschen
Eisenbahnw^esens."' Und die untersten, tief verborgenen
Wurzeln des Forschertriebes und Erkenntnisdranges enthüllt
er mit den Worten: ,,Wie viele sichere, wertvolle Erfahrungen
wir aber auch in den, Beantwortungen begrüßen, so fehlt es
doch auch nicht an solchen, aus denen selbst wieder eine
Frage herausklingt." Die Erkenntnis ist fortzeugend — auch
in der Ei.senbahntechnik!

Der Oberbau in den ersten 18 Jahrgängen des Organs 1846 bis J86J*).
Von Reichsbahnoberrat i. R. Maser, MCimcIkmi.

Wie in den ersten Zeiten des jungen Eisenbahnwesens die
Lokomotive über verschiedene Entwicklungsstufen zu festen
Formen drängte, so mußte auch der eiserne Pfad er.st die Form
finden, die ihn befähigte die im bisherigen Verkehr ungewohnten
Lasten und Geschwindigkeiten mit Sicherheit und mit den
geringsten Unterhaltungskosten zu bewältigen. Kein Wunder
daher, daß die ersten Jahrgänge des ,,Organs" ausgefüllt sind
mit zahlreichen Erörterungen über die zweckmäßigste Ge
staltung des Oberbaues.

Gleich die erste Abhandlung auf Seite 1 im ersten Heft der
jungen Zeitschrift befaßt sich eingehend mit dem Oberbau der
Bonn—Kölner Bahn. Die Schienen sind breitfüßige Vignol-
schienen (Birnkopfform) in Längen von 12,15 und 18 Fuß **) und
einem Gewicht von 19^ Pfund auf 1 Fuß. Bezogen wurden die
Schienen aus England und kosteten 24/^ Thaler je 1000 Preuß.
Pfund. Die Schienen ruhten auf eichenen, 8 Fuß 0" langen
Querschwellen. Der Stoß war ein ,,fester'" auf 13" breiten,

starken Schwellen. Nur am Stoße wurden gußeiserne

*) Diesem mid dem folgeadeu Aufsatz sind die ersten 18 Bände
des Organs 1846 bis 1863 zugrundegelegt, also die Zeit bevor das
,,Organ" zum technischen Fachbiatt des VAreins Deutscher Fisen-
babnvei'waitungen wmde; sie bilden gewissermaßen die Vor-
ge.schiclite. Die vorausgcgangeiuin beiden Aufsätze, die die Er
gänzungsbände mid die sich darin widerspiegelnde Voreins-
tätig k e i t behandeln, setzten dcangc 'geni"iber in den sechz iger ,J ahren
ein, bilden also die geschichtliche Fortsetzung.

**) 1 engl. Pfund = 0.454 kg, 1 engl. Fuß = 0.305 m:
1 engl. Pfimd / 1 engl. Fuß = 1,488 kg/rn :
1 engl. Pfund / 1 Yard = 0,496 kg/m.

Org:an für die Fortschritte des Fiseiibalaiweseiis. Xeiie Folge. I.XXIIJ. U;

Stühle verwendet, in denen die Schienen mit eichenen, in
Leinöl gekochteit Keilen von 8" Länge befestigt waren. Die
Mittelschwellen von 11" Breite und 5" Höhe lagen von der
Stoßschwelle 2 Kuß ü", im übrigen 3 Fuß 4" voneinander ent
fernt, Auf eine 15 Fuß lange Schiene trafen somit vier Mittel
schwellen. Die Befestigung der Schienen auf den Mittelschwellen
geschah durch zwei gleichmäßig versetzte Hakennägel. Die
Neigung der Schiene wurde im Stuhl durch die 1:20 geneigte
Auflagefläche erzielt, der übrigens einen eine Linie tiefen Ein
schnitt aufwies, um der Schiene in der gehörigen Richtung
ein sicheres und festes Auflager zu schaffen [Abb. 1 bis 4*)].
Auf den Mittelschwellen wurde die Neigung durch ent.sprechende
Ausdechselung zwischen den Schienen hergestellt, was eine
empfindliche Schwächung der Schwellendecke in ihrer Mitte
zur Folge hatte. Die Stühle waren in die Stoßschwellen 1" tief
eingelassen, die Mittelschwellen an der Schienenaußenseite [/."
tief gekappt, um eine richtige vSpurhaltung zu gewährleisten.
Für Wegübergänge fanden neben Balken als vSchutz neben den
Schienen Doppelschienen in besonders gegossenen Stühlen
Verwendung. Diese Schienen waren durch hölzerne Parallel
keile 2" voneinander entfernt gehalten.

In dem zweiten Heft des ersten Bandes findet sich sodann

eine eingehende Darlegung des Oberbaues auf einigen säch-
.sischen, preußischen, braimschweigischen und hannoverschen
Eisenbahnen. Diese untereinander zusammenhängenden Eisen
bahnen — führt hier der Verfasser eingangs aus — bieten ein

*) Aus Band I, Taf. I, Fig. 2, 3, 5 und 6.
ind. 22. Heft 1936.
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liöchst lehiToiehe.s Feld für Erfahrungen und \'ergleiehe. Hier
seheiut erstmals im Organ" der Oedanke des späteren VDEV.
zum Ausdruck zu kommen. Beim Btiu der Leijizig—Dresdener
Fisenbahn fanden teils Plattschienen auf eichenen Lang
schwellen. teils Stuhlsehienen auf kitd'crnen Querschwellen
Verwendung. Auf dem weitaus größten 'leil dieser Bahn wurden

Vhg11()Is(• h ienen verwendet,
und zwar soll die.se Bahn

nach Angabe des Verfassers
die er.ste in Deutschland

gewtbsen sein, wo man die
Schienen nicht, wie seither

allgemein üblich auf Lang-
schwellcn, .sondern auf

Querschwellen befe.stigte.
Da sich die Vhgnolschiene

an den Kanten leicht ablöste, ging man beim Verlegen des
zweiten Olei.ses zur Brückschiene auf Qnerschwellen über.
Da aber diese Schienen für den Querschwellenbau sich als
zu schwach erwiesen, griff man wieder auf Vugnolschienen
mit Querschwellen zurück. Da bei den Plattschienen die

^  — sämtlichen Langschwellen
j_ schon nach ID/o Jahren

gänzlich verfault Avaren.
wurde auch dic.scr Ober

bau gegen clen letztgenann
ten Vignolschienen-Obcr-
bau au.sgewechselt. Diese
Stthieneu hatten ein Oe-

Avicht Amn 51 bis 52 Pfund/
5'ard und ruhten in Ent

fernungen Amn 21/4 bis 2/ l
Freuß.Fuß*) mit schmiede
eisernen Unterlagsplatten
auf eichenen QuerscliAA'ellen
die Befestigung erfolgte
mit Hakennägeln,

der Sächsisch-Bayerischen Bahn A^crAvendete man
45 Pfund scliAAcre Vignolschienen. die mit Haken-

Diese

Abb. 2.

Auf

zunächst

nägeln unmittelbar auf QuerschA\ellen befestigt waren.
Schienen erwiesen sich bald als zu leicht und Avurden, da auch
die Schwellen nur (1 bis 8" breit A\'aren, gegen 59 Pfund Yard
scliAverc Schienen auf 8 bis 10" breiten Schwellen ausgeAvechselt.

Auf der Ijeipzig—^Magdeburger Balm fanden Brück
schienen 42 Pfund/Yard .siJiwer. auf kiefernen LangschAA'cllen

(mit Schrauben auf diesen befestigt)
VerAvendung. Um ein AusAAmclien
der Langhölzer nach den Seiten zu
Amrhindern. Avurden in TU Fuß

Preuß. Abstand Qnersch wellen unter
die Langhölzer gelegt. Beim Bau
des zAveiten (Heises ging man A'on
dieser Anortlnung ab, weil das Holz
seltener und teuerer Avurde, so daß

nur Kiefernholz für die Lang
schwellen AXM'wendet Averden konnte.

Auch machten sich größere Schwie
rigkeiten bei der Unterhaltung des
LangscIiAvellenoberbaues und Avcgen
Behinderung des Wasserablaufes

durch die LangscliAvellen geltend. Auch hier ging man zu
Vignolschienen 53 Pfund/Yard schwer auf in einer Entfernung
A'on 3 Fuß untereinander entfernten (hierschwellen mit Unter
lagsplatten über. Diesem Oleis Averden schon erheblich
geringere Unterhaltungskosten nachgerühmt.

Die Anhaltsclie Eisenbahn Axu'wandte zunäch.st doppelte

*) 1 2)reuß isolier Fuß = 0,314 m.

Abb. 3. Abb. 4.

T-»Schienen auf mit 3 Fuß Abstand A'erlegten QuerschAAellen.
ging aber dann auch hier gleichfalls auf \'ignolschienen 50 bis
52 Pfund Yard über, die auf QnerschAvellen mit 2)/> Preuß. Fuß
Abstand verlegt wurden.

Die Berlin—Potsdamer Bahn Axu'legte einfache T-Stuhl-
schienen, 45 Pfund/Yard schwer, befestigte aber die Stühle
nicht mit Nägeln auf den Querschwellen, sondern mit Schrauben.
Für die (hier.scliAAxllen AA'urde Tannenholz AmrAAcndet. das bald
faulte, so daß man einen Wrsuch mit ..nach einem eigenartigen
Verfahren, gegen Fäulnis geschützten" tannenen Schwellen
machte, die noch nach (i Jahren AX)llstän(lig gesund AA'aren.

Die Berlin—Frankfurter Balm verwandte Brückschienen,

die auf einem Teil der Bahn auf (MierscIiAvellen. auf dem AA'eitaus
größeren Teil aber auf Langschwellen ruhten. Die Scfiienen
sind nicht mit Hakennägeln, sondern mit ei.sernen Schrauben,
die in die Höhlung der Brückschienen eingreifen und unter
halb der Langschwellen mit Muttern A^ersehen sind, befestigt.
Der Wrfasser betont Avohl mit Recht, daß diese Konstruktion

(las .Vuswechseln der Schienen sehr erschweren Averde. Das

Oewicht der auf LangschAAxllen ruhenden Schienen betrug
45 Pfund, (las der auf QuerscliAvellen 50 Pfund/Yard.

haue etwas eigenartig anmutende Anordnung traf die
Ma gdeburg—Halberstadt—Braunsclnveiger Bahn, indem sie
58 Pfund/Yard scliAA'ere \Jgn()lschienen an den Stößen auf
kurzen LangscliAvellen. in der Mitte auf 3 Fuß Amneinander
entfernten (^uerscliAvellen verlegte.

Noch AX'rAvickclter Avar die Oberbauanordnung der Braun
schweig—Harzburger Bahn, die Vignolschienen auf tannenen
Laugschwellen mit Hakennägeln befestigte und außerdem jede
Schiene mit zAvei Schrauben auf den Langschv\*ellen aiif-
schraubte. Die Langhölzer waren in l'hitfenmngen Amn 4 Fuß
auf eichene Querschwellen gelegt, die der Neigung 1:20 ent
sprechend, eingeschnitten AA'aren. Leider gibt der Verfasser
nicht an. wie die Befestigung zwischen den Lang- und Quer-
schw(!llen durchgebildet Avar. Auf dem stärker ansteigenden
Teilstiuik die.ser Bahn lagen 10 (Ä Pfund/Yhird scliAAere Platt-
sclüenen. Diese Avurden, nachdem man hier. Avie auf den übrigen
behandelten Bahnen. AX)m Pferde- auf LokomotiA'betrieb über

gegangen war, gegen 08 Pfund/Yard schwere \Jgnolschienen
ausgewcch.selt, die auf 21.) Fuß Axaieinander liegenden, eichenen
(hierscIiAvellen befe.stigt A\aren. Unter die Schienenstöße kamen
gewalzte 9 Pfund schwere Unterlag])latten. Vxgnolschienen mit
den für damals schon beträchtlichen Oewicht A'on 08 Pfund

Aau'legte auch die BraunscliAveig—Hannoversche Bahn, die mit
Unterlagsplatten und Hakennägeln auf (Hierschwellen ruhten.
.\ls Ik^sonderheit wird hier angcgelxm. daß die obere Fläche
dieser Schienen nicht A\de bei den übrigen Bahnen eben, .sondern
zur Frzielung einer größeren .Adhäsion abgerundet Avar.

In dem dritten Heft des er.stcn Bandes des ..Organs" Avurde
bereits auf die schädliche Wirkung eines zu engen Schlusses der
Schienen an den Stößen hingewiesen. Es träten infolge der
Schienenausdehmmg Krümmungen aufwärts. seitAA-ärts und
niederwärts auf. ..Beträgt die Distanz zwischen den Enden
für bSfüßige Schienen in kalten Tagen I '/, Linie, so Avird die
Ausdehnung, die über V4" A^erlangt. bei heißem Sonnenbrande
eine Krümmung der Schiene axui beinahe 0.25" erzeugen, die
si(!h gewöhnlich aufAvärts zeigt, da dahin die Form der Schiene
und ihre Befe.stigung den geringsten Widn-stanfl entgegensetzt.
Die Stöße der Schienen behalten gewöhnlich ihre Lage, während
sich ihr Mittel in die Höhe zieht und so entsteht eine Reihe

flacher M ügel, die nicht durch die Orößc ihrer Erhebung, sondern
durch deren außerordentlich regelmäßige Periodizität den
Wagenzug nach und nach in die gewaltigsten stainjAfenden
Schwingungen bringen Avürden. Avcnn nicht Unregelmäßigkeiten
durch Koinzidenz der Undulationen dann und Avann eine

Schwingung aufhöbe."
Während sich bislang der Wettbewerb in der Hauptsache
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zwischen lirücken- und Vignolschienen. sowie zwischen Lang-
und Qnersehwellen abspielte, traten in ..Deobaehtnngen und
Erfahrungen über Stein- und Holzunterliigen bei der Taunus-
Eisenbahn" erstmals die Verfasser im dritten Heft warm für

Steinunterlagen ein. Sie betonten, daß die 'haunus-Eisenbahn
die einzige sei, die Vergleiche zwischen Steinunterlagen und
Holzschwellenbau anstellte. Sie gründen ihr Urteil auf eine
sechsjährige Erfahrung, auf die fast zur Hälfte je aus beiden
Unterlagen hergestellten Bahn, und den .sehr lebhaften Betrieb.
Der Oberbau bestand aus doppelten, für viermaliges Umlegen
gedachten Stuhlschienen. die mit hölzernen, auf der äußeren
Schienen.seite eingetriebenen Keilen in gußeisernen Stühlen
befestigt waren [(Abb. 5 und b*)]. In Einschnitten wurden
Steinwürfel verw'endet. auf Dämmen halbrunde Querschwellen
aus Eichenholz etwa 2.7 m lang, 32 cm breit und 16 cm hoch,
wovon die stärkeren an den Stößen verlegt waren. Die Neigung
der Schienen wairde durch Ausdechseln der Stuhlauflagefläche
erzielt. Die Befestigung der Stühle geschah durch hölzerne
Dübel, in die Nägel eingetrieben wurden. Die Stoß.stühlc
waren um 2 '/[> cm breiter als die abgebildeten Mittelstühle. Die
Schienen stammten aus England, die Stühle waren in Deutsch
land gegossen. Als Bettung fand durchwegs eine Fuß hohe

Kiesschicht Verw^en-

dung. Die Steinwäirfel
von rotem Sandstein

aus der Gegend von
Aschaffenburg waren
()6 cm im Geviert ur.d

33 cm hoch. Sie lagen
wie die Holzschwellen

an den Stößen auf

8() cm, im übrigen auf
;1 m Entfernung und
zwar mit parallelen
Seiten — nicht dia

gonal — einander ge
genüber. Sie wurden
mit dem bereits auf

ihnen befestigtem
Stuhl mit Hilfe eines

Dreibocks und eines

im Stuhl befestigten kurzen Schienenstücks möglich.st in der
gehörigen Richtung, auf dem durch wiederholtes Heben und
Äufstam])fen erzielten ziemlich festen Unterlager versetzt
und auf einige Zoll Höhe mit Kies iimgeben. Dann wmrden
die Schienen eingelegt, genau nach Höjhc, Bhäitung und
Neigung nach innen, durch Unterschlagen von Kies, gebracht
und bis zu ihrer Oberfläche mit Sand verfüllt. Zum Be

festigen der Stühle wurden an Ort und Stelle zwei U/i " weite
Löcher mit Bohrmaschinen in die Würfel gebohrt, in die
scharf passende, gedrehte eichene Dübel eiiigesehlagen Avurden.
in deren Glitte man zuletzt noch einen b" langen eisernen
Nagel mit großem Kopf eintrieb. Zwiscben Stuhl und Schiene
kam eine geteerte Filzunterlage. Nachdem die Unterhaltungs
kosten in der ersten Zeit des Befahrens erheblich AAaren.

Avofür der Verfasser als Grund angibt, daß für die Würfel
teilweise ininderAAertige Steine A'erwendet Avurden, sollen später
beim Würfelgleis keine eigentlichen ..Hektifikatiojisarbeiten'"
mehr A'orgekommen sein, im Gegensatz zum HolzquerschAA'cllen-
gleis, bei dem schlechte Spurhaltung, hockerung der Nägel,
Faulen des Holzes, Frostbeulen usav. beklagt Averden. Die
Wrfasser setzen sich dann sehr eingehend mit den Vor- und
Nachteilen beider Oberbauarten au.seinander:

1. Gegen den SteinAvürfeloberbau Averde sein Aveniger
sanftes Befahren geltend gemacht. Das sei eine ganz falsche
Voraussetzung und irrige Folgerung. Die Schienenlage solle

*) Band 1, Taf. X, Fig. 5 und 6.

Abb. 6.

keine Ela.stizität, sondern die größtmögliche Härte und Festig
keit be.sitzen.

2. Das Spurhalten des Würfelgleises stn Aveniger gesichert
als l)ei HolzquerschAA'ellen. Wenn dieser Voi'Avurf bei mehreren
engliscben Bahnen berechtigt sei. so liege hier der Grund in der
falschen Kon.struktion und in der unzureichenden Schw^ere der

Steine. Man hat dort die Steine nicht mit ])arallelen Seiten,
sondern in diagonaler Richtung zueinander Amrlegt, um die
Löxäier zum Refe.stigen der Stühle mehr in die Mitte der Steine
zu bringen, AA-as nicht nötig sei, Avenn der Würfel die erforder
liche Stärke hat, dagegen den Nachteil aufweise, daß die Steine
durch ihre diagonale Lage keilförmig gegen tlie sie umgebende
Sandsehicht gedrückt Averden, sie auf die.se Weise leicht A'er-
drängen, und die Spur crAAcitern.

3. Wird den Steinblöcken eine schädliche EinAvirkung auf
die Fahrzeuge zugeschrieben. Das liege aber nicht im Oberbau,
.sondern .sei auf mangelhafte und zu leichte Konstruktion der
Fah rze u g(^ z u rü ckzid'ühren.

4. Der Hauptpunkt seien die Anlage- und Unterhaltungs
kosten. hachcne ScliAA^ellen müßten in 24 .jähren zAveimal aus-
gcAA'echselt Avcwden, Avährend die Steinunterlagen dann immer
noch die gleicdien Avären. Hierzu Avird eine eingehende Ver-
gleiclisrechnung aufgestellt, die in einem Zeitraum Amn 24 Jahren
für den Kilometer Bahn bei HolzschAAellen mit 12800 fl, bei
Steinunterlagen mit 790b fl abschließt.

Diese ^'ergleiche beziehen sich nur auf das System der
freitragenden Schienen; das der LangsehAcellen habe sich als zu
AA'cnig dauerhaft, zu kostspielig und unzAveckmäßig längst
erAviesen, so daß es den ̂  erfassern ,.unerklärlich ist, AAÜe man
auf den badischcn Bahnen so eigensinnig auf demselben be
harrt". Die dort häufig an der anfänglichen Konstruktion Amr-
genommcnen Änderungen beAviesen, daß man die Unzulänglich
keit des gcAvählten Sy.stems nicht ,,eingestehen" aaüII. So habe
man dort sehr bald die Überzeugung gcAvonnen, daß die ge-
Avählte hohle Brückenschiene zu leicht sei, daß das zu den Lang-
schAA'ellen Aau'wandte Föhren- und Kiefernholz, AA'egen der zu
geringen Festigkeit der Schienen, sich namentlich an den
Stößen stark eindrücke, die zAir Befestigung der Schienen
dienenden Hakenkloben eine LängsAawschiebung der Schienen
zidießen. daß Aingcachtet des kostspieligen Kyani.sieren.s der
Lang- und Quersclnvellen. namentlich die ersteren sehr bald
faulten. Aveshalb man das Kyanisieren aufgab und später nur
noch eiclume LangschAA'ellen anAA'andtc. daß die Konstruktion
zu kostsj)ielig .sei, AA^eshalb man bei LangscliAvellcn die zur
Erhaltung des Paralleli.smus der Bahn nötige Unterstützung
A'on anfänglich Auer, später auf drei und zuletzt gar auf zAvei
für jede Schiene A^erminderte und bei der Bettung statt Be
schotterung, Steingestück aiiAvandte.

Die Verfasser A crAveisen dann in ihrem Artikel auf die Not-

Avendigkeit einer Avirksamen EntAvässerung des Gleises. Schließ
lich kommen sie zu dem Schluß, daß sie raten, das SteinAAÜrfel-
gleis der TaAinusbahn au.szuführen. jedoch unter \ erAAcndung
Amn 70 bis 75 Pfund/Yard scliAAeren Schienen, die aber an ihrer
Oberfläche mehr abgerundet sein sollten. Auch in Kurven
.seien Steinunterlagen zu A-erAvenden, die dann durch \er-
größerung der Höhe ein größeres GeAAicht erhalten. Die An-
AA'endung von SteinschAA'ellen nach Art der HolzquerschAvellen
in Kurven halten die Verfasser nicht für ratsam, da deren Hand
habung zu scliAA'er sei und die Bettung einer so großen Fläche
sich nicht gleichmäßig herstellen las.se, so daß ein Brechen in der
Mitte eintreten müsse. Sie rühmen beim Würfelgleis dessen
leichte JhitAA'ässerungsmöglichkeit und erAvähnen auch das
System breitfüßige Schienen ohne Stühle zu A'erAA'enden, geben
aber dem Stuhl den Vorzug. AA^egen der leichteren AusAA^echs-
lungsmöglichkcit der einzelnen Teile. Im anderen Falle müßten
beim AusAAechseln einer Schiene alle Hakennägel heraus
genommen Averden, die dann nicht mehr in die alten Löcher
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eingeschlagen werden könnten. Zu der Frage, ob Holz oder
Steinunterlagen verweisen die ^Frfasser auf die anderwärts
geäußerte ̂ Meinung, daß die nötige Genauigkeit der Schienen-
lage auf leichten Holzschwellen auf längere Zeit nicht zu erhalten
sei. Es sei ein Irrtum anzunehmen, daß das biegsanie Holz den
Druck gleichmäßig auf seine Grundfläche verteile. Die Stelle
unter den Schienen drücke sich tiefer in den Boden, springe
nach der Belastung in die frühere Form und Ijuge elastisch
zurück, was sich fortgesetzt wiederhole, hls handle sich also
hier um eine schwebende Unterlage. Zudem drücke sich das
eine Ende der Schwelle tiefer in den Boden als das andere,
viele Sclnwllen hingen scliAvebend an der Schiene, die eine
Scluvelle habe noch ihre A'ollkommene Elastizität, andere

hätten diese ganz oder teilweise eingebüßt und man könne diesen
Umstand erst bemerken. AAenn die Fahrzeuge schon eine Menge

starker Stöße immer an der

selben Baustelle empfangen
haben. Das .sei bei Würfeln

nicht der JMII. Die Eng
länder seien schon dazu

übergegangen 80 Pfund/Yard
scliAA'ere Schienen auf Eisen

zu verlegen. Deutschland
habe Aveder Hf)lz noch Eisen,
dagegen Steine in solchen

Mengen, daß es alle Welt damit versorgen könnte. In diesem
Zusammenhang A\ird schon auf die A^olksA\irtschaftliche Seite
der UnterschAvellung hingeAAiesen.

In einer AAa'iteren Abhandlung über amerikanische Bahnen
Averden flogen mit .sehr kleinen Halbmessern Amn 60 bis 30 engl.
Fuß erAA^ähnt. bei denen eine flache Schiene A^erwendet AAird,
auf der der Sjmrkranz der äußeren Bäder aufläuft. Avährend die

inneren Räder in einer Rille

laufen [Abb. 7 und 8*)]. Wir
haben es hier bereits mit

einem Vorläufer der Deut sch

landkurve und ähnlichen

Anordnungen zu tun.
Einen weiteren Fort

schritt im Oberbau Aveist die

in Heft 5, des ersten Bandes

behandelte Oberbauanord

nung derNiederschlesisch—Märkischen Ei,senbahn auf. Die breit-
basigeii 18 Fuß langen Schienen ruhen auf QuerscliAvellen Amn
Eichenholz, von denen je ZAA'ei, den Stößen zunächst liegenden,
durch LangschAvellcn mittels Ver.satzung A^erbunden sind [Abb. 0
und 10**)]. Die Stöße liegen in der Mitte der LangscliAvellen
auf schmiedeeisernen Unterlagen. BemerkensAvert ist hier die
Art der Befestigung der Schienen und Unterlagsplatten auf
den LangscliAvellen. Zwischen den SeitenAvänflen der Unterlags
platte und den lotrechten Seitenflächen des SchieiAenfußes i.st
ein großer ZwischenraAim, in den starke BIcchstreifen
eingelegt Avurden. mit deren Hilfe die Schienenk()pfe in gerade
Richtuiig gebracht Averden sollten um ein Befeilen am Stoß zu
A'^crmeiden. Di(^ zum Festhalten der Schienen auf den Unter

lagen dienenden BIcchstreifen sollen sieh, ähnlich wie beim
späteren B-Oberbau, beim Aufschrauben so viel durchbiegen,
tlaß sie auf dem Schienenfuß aufliegen. Die Schienen sind auf
den MittelschAA'ellcn durch zAAci in diagonaler Richtung ein
geschlagene Hakennägel befestigt, die die gleiche Form auf-
Aveisen, Avde die auch heute noch A^erAvendeten. Zur Hint-

anhaltung der Wanderung sind die Schienenfüße eingekerbt.
Die ScliAvellen sind zAAÜschen den Schienen mit 1:20 Neigung
maschinelf geka])])t (AWgl. Abb. 1 bis 5, Taf. XVI).

Eine kurze Abhandlung befaßt sich im gleichen Heft

*) Band 1, Taf. XIV, Fig. 18 und 19.
**) Band 1, Taf. XVI, Fig. 1 \md 2.

Abb. 8.

erstmals mit der Stoßfrage, nachdem bislang keine Laschen zur
AnAvendung gekommen Avaren. MerkAAÜrdigerAAeise rechnet
der Verfasser die Schiene der Birnkopfform zu den T-Schienen
und bemängelt die bisher gemachten Versuche, diese Schienen
gattungen an den Stößen zu verbinden. Es
entstünden Höhendifferenzen zAvischen den

Schienenenden und dadurch Stöße, die sich
auf die Fahrzeuge übertrügen und ein Los
rütteln der Schwellen A'^on iliren Lagern
hervorriefen. Der Wrfasser schreibt diese

Übelstände der gemeinsamen Lagerung der
Schienenenden auf einer Stoßplatte zu. Er
stellt drei Forderungen für eine StoßA^erbin-

Abb. 9.dung auf:
1. müßten die Schienen

sich unbeschadet der be-

ZAA'eckten Festigkeit frei
ausdehnen und zusammen-

ziehen können.

2. dürften auf der

Innenseite des Glei.ses durch

die Kupplung keine Er
höhungen gebildet Averden,
AA'elche leicht, namentlich
bei Verei.sung, Anlaß zu
einem Aufsteigen der Spur
kränze Averden könnten,

und

3. soll die AusAvechs-

hing schadhafter Schienen
jedem BahnAvärter juöglich
sein.

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

Im ZAveiten Band des ,,Organs ', Heft 1 sind erstmals
Ausführungen über eine österreichische Staatsbahn. Aind ZAvar
der Linie Olrnütz—Prag enthalten.
Hier fanden einfache T-Schienen

auf gußei.sernen Stülilen VerAA'en-
dung. ErAA'ähnensAA'ert ist, daß die
Befestigung der Schienen in den
Stühlen durch einen schmalen, unten

dickeren Eisenkeil geschah (vergl.
hierzu Abb. 14 und lö auf Taf. II)
und daß alles EiseiiAverk im Inland

erzeugt Avurde. Die Stühle lagen
auf eichenen QuerscliAvellen, unter
jede StoßseliAAelle kamen zAA^i 6"
dicke Unterlagshölzer von 3 Fuß
Länge, 1 Fuß Breite und 6" Dicke.
Als Bettung AA'ar Schotter verAA-endet.
Erstmals finden sich hier noch An

gaben über die in Bögen gegebene
Überhöhung und SpurerAAeiterung.

Über ein in Frajikreich ange-
Avandtes System von gußeisernen
Stühlen mit Schmiedeei.seiiA^erbin-

dung spricht sich ein Artikel auf vS. 70
und folgende des zAveiten Bandes aus.
Von Steinblöcken .sei man ganz ab
gekommen, da die Regulierung des
Gleises zu umständlich, und es scIiaaw sei, die Schienen in
gleicher Entfernung zu erhalten. Diese Bemerkung Avird A^on
der Schriftleitung als ..irrig " bezeichnet. Hölzerne SchAA'ellen
seien kostspielig, die gute Auflage der Stühle bereite SchAAÜerig-
keiten, der Rost der zur Befestigung der Stühle A'erAvandten
eisernen Nägel zerfresse das Holz. Statt der sonst üblichen

*) Band 1, Taf. XVIII, Fig. 12, 13 tmd 14.

Abb. 11 ,

Abb. 12. Seitenan.siclAt.

Abb. 13. Läng(>u.seluiitt.
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Stühle wurden in Frankreich quadrtitisehe Giißeisenpltitten von
35 cm Seitenlänge auf den Mittel.schwellen und 41 em an den
Stößen verlegt. Die gegenseitige Lage der Schiene wird durch
eilte querliegende Rundeisenstange von 25 mm Durchmesser
erhalten, die unterhalb der Schienen durch die Stühle geht,
und durch eiserne ^^ertikalteile befestigt wird, deren Köpfe
unter den Schienen liegen (vergl. die Abb. 17 bis 22 auf Taf.IX).
Die Platten wurden unmittelbar auf die Bettung gelegt, wo
ihre große Fläche ein Findrücken verhindert haben soll. For
springende Rippen an der Unterfläche der Platten sollten hin
reichen, um ihr ̂ Frschieben in der Längsrichtung der Bahn zu
verhüten. Die Platten waren 5 cm tief eingebettet. Wo die
erforderliche Stärke der Bettung fehlte, wie auf Gewölbe
scheiteln, mußte man schmiedeiserne Querschwellen anwenden,
wagte es aber nicht, mehr als drei oder vier Querschwellen sich
folgen zu lassen.

Zur Regelung der Wärmelücken an den Schienenstößen
schrieb die Taunusbahn Blechschablonen vor. Bei .35 bis 40°

wurden die Schienen ohne Zwischenraum verlegt. Bei weniger
als 15° Wärme wurden 2^/g mm Wärmespiel gegeben. Zwischen
diesen beiden Grenzen wurden die Zwischenräume durch vier

verschieden starke Bleche von 1^/g, 1 '/^, U/s und 1 mm Stärke
bei je 5° Unterschied geregelt.

In einer sehr eingehenden Abhandlung ,,Über Steigungen,
Krümmungshalbmesser. Spurweite, Kronenbreite des Unter
baues, Tunnelbauten, Oberbau von Eisenbahnen, mit besonderer

Berücksichtigung der deutschen Bahnen" (Seite 96 des zweiten
Bandes) finden sich Darlegungen über die bei verschiedenen
Bahnen angenommenen Spurweiten. Die badisehe Spur
betrug damals 1,6 m. Im übrigen schwankt sie zwischen .3 Fuß

71/2" 7 Fuß (engl.). Der Spielraum zwischen Rad und
Schiene betrug meist zwischen ̂ /g und '^/g". Es würde zu weit
führen, den hier von 56 verschiedenen deutschen und ö.ster-

reichischen Bahnen aufgeführten Oberbau zu behandeln. Quer-
schwellenbau mit Stühlen oder unmittelbar auf den Schwellen

lagernden Vignolschienen, wobei an den Stößen Unterlags
platten angeordnet waren, bildeten auf fleutschen Bahnen die
Regel. Neben Eiche fanden sich Lärche (Österreich). Kiefer,
Föhre oder Fichte als Schwellenholz. Die Schienen waren teils

Stuhlsehienen, Vignolschienen. Brückschienen und Flach
schienen. Die Abhandlung gibt einen guten Überblick über die
verschiedenen Anordnungen und enthält auch Kostenangaben.

Erstmals erscheinen in diesem Band Akkordbedingnisse
über Oberbauteile als Anhang.

Im dritten Band nimmt eine Darstellung der Anfertigung
der bayerischen Eisenbahnschienen auf der John Cockerillschen
Hütte in Seraing bei Lüttich einen sehr breiten Raum ein. Auch
eine Abhandlung über Brückschienen und die Art der Aus
führung des Oberbaues nach diesem System auf verschiedenen
Bahnen ist bemerkenswert (Seite .35, 72 und 124 ff. mit Ab
bildungen auf Tat". LI). Bei der untergeordneten Bedeutung
dieser Schienenart für die Entwicklung des Oberbaues möge
dieser Hinweis genügen.

Der Merkwürdigkeit halber sei die Egbert-Hedges Be
festigung gußeiserner Schienen erwähnt. Die Fig. 15 bis 18
auf Taf. VH geben näheren Aufschluß i'iber die reichlich eigen
artige Konstruktion. Die Anordnung soll einen Bruch der guß
eisernen Schiene verlundern. oder etwa doch gebrochene
Schienenteile, immer noch so fest zusammenhalten, daß keine

Unterbrechung des Gestänges erfolgt".

Bei der überragenden Bedeutung, die England für die
Entwicklung des Oberbaues in jenen .Jahren hatte, ist es nicht
zu verwundern, wenn sich ein Aufsatz im vierten Band, drittes
und viertes Heft, Seite 57 und folgende eingehender mit den
dortigen Verhältnissen befaßt. Neben einer ausführlichen
Behandlung des Baues der Bahn Rugby—Leanington ist in dem

Kapitel ,,Permanente Bahn" der Oberbau behandelt. Die
Schienen zeigen den in Fig. 17, Taf. TX dargestellten Quer
schnitt. Die Löcher in den Stühlen (Fig. 28 und 29, Taf. TX)
sind versetzt, damit die Nägel nicht die gleiche Holzfaser
treffen, weil sonst leicht eine Spaltung der Schwelle durch die
Nägel eintreten könne. Der Stuhl am .Stoß ist wie der der
Mittelschwellen vier Pfund schwerer und mit drei gegen
einander versetzten Nägeln auf den Schwellen befestigt. Die
Schwellen werden von Hand 1:20 geneigt eingedechselt.
Sehwellen, die Risse oder Anzeichen von Spaltung zeigen,
wurden ausgeschieden. Die Schwellen sind zu Bethelisieren.
Das Betheische Verfahren besteht in der Sättigung des
Holzes mit Teeröl und anderen bituminösen Stoffen, die
Kreosot enthalten. Das Verfahren zeigt mit dem heute üblichen
manche Übereinstimmung. Zum Befestigen der Stühle dienten
hölzerne Nägel. Die Abhandlung setzt sich weiter mit der
damals die Gemüter bewegenden Frage, ob Holzschwellen
oder Würfel auseinander. Man gab in England den Holz
schwellen den Vorzug, was die Schriftleitung des ,,Organs",
auf Grund der bei der Taunusbahn gemachten Erfahrungen,
veranlaßte, auch hier wieder scharf fi'ir das Würfelgleis ein
zutreten. Sehr bemängelt wird die Verwendung eiserner Bolzen
zur Befestigung der Stühle auf den Würfeln. Sie paßten nicht
genau in die vorgebohrten Löcher, so daß dem Wasser der
Zutritt möglich war, was starke Abschwächung der Nägel
durch Ro.st zur Folge hatte (siehe Fig, .30 und 81, Taf. IX).
Man ging daher zu Holznägeln über. Um das fortgesetzte
Schwinden und Treiben der gepreßten Holznägel zu vermeiden,
wurden verschiedene Versuche angestellt. Schließlich wurden
die Nägel in der Richtung der Adern aus Eichenholz geschnitten
(Fig. 82. Taf. IX) und in eine konische Form gepreßt. Die
Form wurde eine halbe Stunde lang der Wirkung des Dampfes
ausge.setzt, so daß das Holz die in Fig. 88, Taf. IX dargestellten
Maße annahm. Zur Befestigung der Schienen in den Stühlen
dienten hölzerne Keile, die ein Absprengen der Stuhlwangen
nicht hervorriefen, wie das bei Verwendung eiserner Keile
häufig geschah.

Für die Behandlung der Schwellen mit Kupfervitriol tritt
ein Artikel Seite 88 dieses vierten Bandes ein. Die durchschnitt

liche Liegedauer nichtimjirägnierter Föhrensehwellen wird mit
fünf, die von Eichenschwellen mit sieben Jahren angegeben.
Die bisher üblichen Arten der Imprägnierung mit Leinöl,
Terpentin, Fischtran, Teer oder holzessigsaurem Eisenoxyd,
salzsauerer Magnesia, Quecksilbersublimat werden als zu teuer
verworfen, weil die Kosten der Imprägniermittel gegenüber der
durch sie erzielten Wirkung nicht in entsprechendem Verhältnis
standen. Die nach dem im Einzelnen behandelten Verfahren

imprägnierten Fährenschv'cllen erwiesen sich nach vierjähriger
Liegedauer im Vergleich zci ungetränktem als gut erhalten und
versprachen noch eine längere Liegedauer.

Im Beiblatt des vierten Bandes finden wir Lieferungs
bedingungen für gewalzte Schienen (Beiblatt zum ersten Heft),
für hölzerne Querschwcllcn (Beiblatt zum zweiten Heft), Be
dingungen für das Verlegen der Schienen, für die Anfuhr der
Schienen, Stühle und Querschwellen, sowie deren Verteilung
auf der Strecke der Frankfurt—Hanauer Bahn und endlich

ein sehr ins Einzelne gehendes Preisverzeichnis für die Arbeiten
des Unter- und Oberbaues der Bahn Rugby—Leanington (Bei
blatt zum dritten und vierten Heft).

Im fünften Band des ..Organs" findet sich ein Abdruck aus
der Zeitschrift des Ö.sterreichischen Ingenieurvereins 1849, der
sich mit S-Bogen befaßt und im Hinblick auf die Überhöhung
im Bogen für die Einschalti ng einer Zwischengeraden bei
Gegenbogen eintritt (Fig. 6 und 7, Taf. I). Die Überhöhung des
ersten Bogens soll nach Anregung des Verfassers in der Mitte
der Zwischengeraden auslaufen und von dem gleichen Punkt
an die Überhöhung des zweiten Bogens beginnen, so daß also
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nur ein einziger (Tleis((uersehnitt waagereciit lag. Die volle
Überhöhung sollte an den beitUai Bogenanfängen voll erreieht
sein.

Da die Daftfestigkeit der Sehienennägel sieh immer mehr
als unzulänglich erwies, wurden, wie in einer weiteren Ab
handlung Seite IS ausgeführt wird, in Prag Schwellenschrauben
von der in Fig. S bis 10. Tat". I dargestellten Art verwendet.
Die.se Schwellenschraiiben wnirden wie die Nägel in vorgebohrte
L(")cher eingeschlagen. Ein \Vrgleich zwischen einem gewöhn
lichen Hakennagel, einem Schraubennagel mit eineinhalb und
einem solchen mit einer Windung ergab bei gleichmäßig vor
gebohrten Löchern, daß das Einschlagen sich beim gewöhnlichen
Nagel am ungiilistigsten, bei dem mit einer Windung versehenen
Schraubennagel am günstigsten stellte. Beim Herausheben
ergab sich das umgekehrte Verhältnis: Der Hakennagel bedurfte
nur des ersten starken Druckes mit dem Geißfuß, um sich dann

ohne weiteres herausheben zu

lassen. Die Schraubennägel be
wegten sich nur ruckw^eisc, und
zwar der mit einer Windung ver
sehene leichter und schneller, als

der mit eineinhalb Windung. Ein
Spalten der Schwelle wurde hei
Schraidien — im Gegen.satz zum

Hakennagel — nicht beobachtet. Er konnte ohne Anstand
in das alte Loch wieder eingeschlagen werden. Er versenkte

sich drehend in dieses, wenn er

Lfegen seine frühere Stellung
um 0(F ""edreht war.

(  II }

u© © <2> ©
^

Abb. 14.

Abb. IT).

Abb. 1(5.

Beim Verlegen des zweiten
Ghuses der KTiln—Mindener

Bahn wmrde. wie in Heft l

des s(U'h.sten Bandes au.sgeführt
wird, an den Stößen eine neue

Schienenverbindung angewandt, die zuerst auf einer nord
amerikanischen Bahn ausgeführt worden w^ar und ihrer Zweck

mäßigkeit wegen bereits bei verschiedenen
deutschen Bahlum Eingang gefunden hatte. Die
Stoßanordnung ist aus Abb. 14 bis 1(5*) zu er
sehen. Auf diese auch heute noch stellenwmi.se

vorhandene Stoßverbindung weist ein weiterer
Artikel des sechsten Bandes Seite 153 hin.

Die Schienen wurden an Ort und Stelle ge
bohrt, was seinen Grund darin hatte, daß

die neue Stoßanordnung im bestehenden Gleis eingebaut
wurde, das bislang ohne Laschen und Untimlagsplatten
verlegt war. Der neuen Laschenverbindung wird eine über
raschend günstige Wirkung in bezug auf den ruhigen Lauf der
Fahrzeuge nachgeriihmt. Gegeniiber der in Abb. 10 darge
stellten Lochung der Platten wurden später die vier Haken-
ängellöcher gegeneinander versetzt (Fig. 4, 'J'af. NIX und
Seite 153), um ein Spalten der Schwellen durch einander
gegenüber.stehende Nägel möglichst zu vermeiden. Auch beim
Stuhloberbau fand die Laschenverbindung Anwendung. Zu
die.sem Behufe hatten die Laschen die Form von Winkeleisen,

deren lotrechter Schenkel sich an die Form der Schiene genau
anschloß und mit ihr durch vier Laschenbolzen verbunden war,

wührend die waagerechten Schenkel auf der Schwelle, gewisser
maßen als Stuhl, aufgelagert und aufgeschraubt waren. Bei der
Düs.seldorf—Elberfelder und der Westfälischen Ei.senbahn

verwendete man auch axif einzelnen Mittelschwellen diese Art

der Stuhlbildung, um die teueren Stühle zu vermeiden (Fig. 5
und 6, Taf. NIX). Daß sich neben der Laschenvmrbindung am
Stoß immer noch der Stuhl erhielt, bewmist der Aufsatz über die

Stoßverbindung auf der Star^ard—Posener und Saarbrücker

Eisenbahn (Seite 57 des siebenten Bandes). Die breitfüßige
Schiene wurde im Stuhl durch zwei Keile innerhalh des Gleises

gehalten, die durchbohrt waren und mit Schraidjenbolzen fest
gehalten wurden (Fig. 5 und 0, Taf. VIT). Auf den Zwischen
schwellen waren die Schienen mit Llakennägeln befestigt.

Um eine Schiene zu erhalten, die bei m(")glichstcr Ko.sten-
crsparimg gleichmäßige Steifigkeit in der ganzen Schicncn-
.strecke ohne Unterbrechungen oder schwache Punkte darbietet,
kam man in Amerika zur sogeuannten Winslow schiene [siehe
Band 7. Heft 3 und 4, Seite 110 und 154 und Abh. 17*)]. Die
beiden Schienenhälften wurden im Gleis vernietet, die .Stöße

heider Hälften waren versetzt

(siehe Fig. 2, Taf. XI). Da sich
bald herau.sstcllte, daß im Kopf
geteilte .Schienen sich abschälten,
kam inan auf die in Abb. IS**)
dargestellte Dreiteilung der .Schiene
oder ließ zwischen den beiden

Schienenhälften bei Zweiteilung
im Kopf einen kleinen Zwischen
raum [Abb. 10***)]. Siehe auch
Fig. 0 auf Taf. \VI und .Seite 154
des siebenten Bandes.

Eine ganze Reihe versehicden-
artigster Stoßverbindungen behandelt
und folgende, 204 und folgende dee
Seite 103 des achten Bandes. F^

näher auf die.se

Abb. 17.

der Aufsatz Seite 174

siebenten Bandes sowie

würde zu wau't führen, hier

.Ausführungen einzugehen,
doch bieten sie dem Oberbaufachmann eine

Fülle von Bemerkensw^ertern, Gerade heute,

wo die Ausbildung des Stoßes im Vorder-

*) Band 6, Taf. II, Fig. Ö, 10 mid 11.

Abb. 18.

grund steht, kCumen aus Mißerfolgen und
Fehlkonstruktionen beachtenswerte Erfah

rungen gewonnen werden (vergl. Taf, XIII).
Als Verfasser dieses Artikels zeichnet

Heusinger von Waldegg, der damalige
Herau.sgeber des .,Organs". Fs i.st auf
fallend, daß Heusinger, der Maschineningenieur der Taunus
bahn war, von dem .Steinwi'irlelbaxi nicht loskommt. Immer
wieder verweisen Fidlnoten auf den Oberbau der Taunusbalm

und die dort mit diesem gemachten günstigen Erfahrungen.
Über die Fisenbahnen in England

wird auch im siebenten Band, .Seite 200

und folgende wieder eingehend berichtet.
Bezi'iglich des Oberbaues, d(u- fast aus
schließlich mit Stühlen und Holzschwellen

ausgeführt wird, ist nichts wa>sentliches
zu bemerken, abgeselien davon, daß auch
hier das Gewicht der Schienen .ständig
wächst. Auf den mit eisernen .Schwellen

hergestellten Oberbau wird weiter unteu
zurückgekommen. Besonderes Augenmerk wird in England
der Bettung zugewendet. In diesem amtlichen Bericht der
Deutschen Zollvereins-Kommission über die Londoner In-

du.strieausstellung ist die scharfe Kritik des Wrfassers über
die in Deutschland übliche Bettung auffallend. Während in
Fingland auf der gewailbt gebildeten Unterbaukrone eine
mindestens 1 P'"uß hohe Lage von Kies oder geschlagenen
.Steinen, Schlacken, gebrannten Tonstücken xisw. auf .SchAvellen-
breite aufgebracht wird und keine Bankette hergestellt werden,
finde in Deutschland nur eine schwache Kiesschüttung aus
leichtem Alaterial A'erwendung. Die Bankette bestünden aus
fester Erde und würden an einzelnen .Stellen zur Abführung
des Was.sers durchstoßen. Die Folge sei eine Vermengung

Abb

*) Band 7, Taf. XI, Fig. 1.
**) Band 7. Taf. XVI, läg. 10.
***) Band 7, Taf. XVI, Fig. 11.
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lOitwässerung
Frost die Be-

Abb. 2(1.

Die

wird

des Kieses und der Frde, was eine schlechte
bewirke und damit hei nasser Witterung und
fahrung unsicher maclie.

Die Erhöhung der Geschwindigkeiten rief eingehende
Auseinandersetzungen über die Entwicklung und bes.sere Aus
gestaltung des Oberbaues hervor. Dies gab zu einem Bericht
eines Oberingenieurs an den französischen Minister der öffent
lichen Arbeiten über den Oberbau auf englischen Bahnen bis
zum Jahre I8.ä1 Anlaß, der in Haiid S. Heft 1. Seite 17 ab
gedruckt ist. In dem Abschnitt über den Oberbau spielt die
krage, ob Steinwürfel oder Querschwellen wieder eine große
Holle. Beim Steinwürfel wird neben den bereits erörterten
Nachteilen der Umstand betont, daß ihnen die erforderliche
Flastizität mangele, daß bei höheren GescliAvindigkeiten die
ruhige Lage des Gleises gefährdet und das Gleis sehr heftigen
Stößen aiusgesetzt .sei. Be.sonders wird die Schwierigkeit des
Unter.stopfens erwähnt. Die Schriftleitung des Organs hält
auch demgegenüber iliren früher eingenommenen Standpunkt
fest und bezeichnet diese Nachteile als ..eingehildef. Der Be-
richter bemängelt auch den hölzernen Querschwellenoberbau.
Sein Hauptfehler liege in den Längsschwankungen, die durch

die Biegsamkeit der Schienen hervor
gerufen würden, die Schwellen rüttelten
sich von ihrer Lage los. Er redet der
hölzernen [jangschwelle das Wort, die
an einigen Stellen durch Querschwellen

■  -...M1^,, , ii -n verbunden sind. Hierdurch würden die
Mängel des Querschwellenoberbaues
vermieden. Es könnten leichtere

Schienen verwendet Averden und die

unbequemen Stühle könnten entfallen.
V^erwendung von La.schen nach Fig. 14 und lö, Taf. TI
als wesentlicher Fortschritt bezeichnet. In Englanfl

neige man dem reinen Ei.senoberbau zu.
Nachdem noch darauf hingewiesen war.
daß viele au.sgeführte Versuche un
genügende Ergebnisse zeitigten, kommt
der Verfasser auf das System von
William BarloAV zu sprechen, das
Erfolg gehabt und Nachahmung ge
funden hätte. Die.ser Oberbau Ist auch
im Band Vl, Seite .52 und Band ̂ '11.

Seite 2Iß behandelt und auf Taf. II.
Fig. 10 und 11 des achten Bandes
sowie Taf. VII, Fig. 6 bis S 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
fänden hauptsäehlich Pilz-, Doppel T- oder einfache T-Schienen
Wrwendung und solche der umgekehrten V-Form, die aber
nur auf Langschwellen vorkommen. Vignolschienen fänden
sich in England .sehr selten, sie lägen immer aid' Lang
schwellen.

Die erste Krempenplatte ist im achten Band. Seite 109
in ..Notizen über den Oberbau der Wien—Gloggnitzer Eisen
bahn' behandelt [vergl. Abb. 20 und 21*)]. Es handelt sich
um einen vereinigten Lang- und Querschwellenoberbau mit
ruhendem Stoß. Diese Oberbauanordnung wurde auf der
Wien—Brucker Bahn auch als reiner Querschwellenoberbau
au.sgeführt. Auch die Kai.ser-Ferdinand-Nordbahn ging, wei
eine Notiz über deren Oberbau Seite 199 des achten Bandes
erwähnt, bei der in den Jahren iSöO/öI durchgefidirten Aus
wechselung ihres Stuhlschienenoberbaues zur Krempenplatte
über. Ähnliche Platten (Fig. 7, 9 und 10, Taf. V) fanden auch
bei der Semmerhigbahn Verwendung. Dort aber trug auch jede
Mittelschwelle eine Krempenplatte, wie in der Abhandlung

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

©

Abb. 21.

Seite 73 des neunten Bandes des Näheren erläutert ist. Die

bisherige Birnkopfform (Fig. 7. Taf. V) A\mrde hier verlassen
und eine am Kopf unterschnittene Schienenform (Abb. 8)
gewählt. Bei dieser Bahn verlegte man unter den Quer-
st;hwellen noch Langschwellen (siehe Fig. 8. Taf. V), die mit
Hilfe von Winkeln und Holzschrauben miteinander verbunden

waren. Die tra])ezförmige Gestalt dieser Langs(;hwelkm sollte
wohl eine festere Lage des Gleises in der zwei Fuß starken
Bettung erzielen. Bei Bögen von 000 Fuß Plalbmes.ser betrug
die Überhöhung 4-;V' und die S]mrerweiterung U/r,"-

Von allgemeinem Interesse dürften die Notizen über eine
Hei se durch Süddeutschland und die Schweiz (Seite 131 und
folgende und 191 und folgende des iieiiiileii Bambus) vom
Ileraiusgeber des Organs sein (vergl. Fig. 14 und 15. Taf. XI).
Obwohl der Oberbau der Taunusbahn der. wie nunmehr der

Wrfasser zugibt, in einem allerdings löjährigen .sehr .starken
Betrieb erheblicrhe Mängel aufwies, beschränkte man sich hier
bei den Auswe(*li.selung.sarbeiten darauf, statt 4.72 m langen
Schienen solche von ö.OO m zu verwenden. Da sich die Doppel-
ko])fschiene infolge ihrer in den Stühlen am unteren Kopf auf
getretenen Beschädigungen (d(?r Fahrkopf war stark ab
gefahren) nicht wenden ließ, wurde der Fahrkopf verstärkt, der
in den Stühlen lagernde Kopf in seiner Form aber beibehalten,
um die alten Stühle Aveiter verAvenden zu können.

Bei der Hessischen LudAA'igsbahn AAairen Vagnolschienen
ö '/^ m lang und 00 Pfund/m scliAA^er auf sieben eichenen
Schwellen verlegt. Nur die StoßschAA^ellen trugen Unterlag
platten. ZAvei der A'ier Laschenbolzen hatten Gegenmuttern.

Die badischen Bahnen gingen Amn der 1.0 m Aveiten Spur
auf die Normalspur über. An Stelle der LangscIiAA'ellen auf
Steinquadern Avurden Querschwellen AWAA^endet. An den
Stößen Avurden Fichenholzschwellen. als ZwischenscliAA'eilen

ungetränkte kieferne oder tannene SchAA'ellen A^erwendet. Doch
erwähnt der Wrfasser, daß man letztere tränken Avolle. Die
Schienen Avaren 20 Fuß lang, breitbasig und .sehr schAA'er (Ge-
Avichtsangabe fehlt leider). Auf eine Schiene kommen .sieben
QuerschAvellen. die mit Hakennägeln an ersteren haften. Die
Stöße tragen Lasehen, die Bolzenlöcher AAuirden erst gebohrt,
nachdem die Schienen auf den ScdiAvellen befestigt AA^aren.
Aid" einzelnen Strecken AA'urden Wrsuche mit Steinunterlagen
angestellt. Die Würfel Avurden mit 2ö cm breiten und 10 cm
tiefem Einschnitt A'er.sehen. in den 0.9 m lange. 0.2ö m breite
und 0.17 m dicke, geteerte LangschAA'ellenstücke eingelegt
Avurden, auf denen die Schienen mit Hakennägeln befestigt
waren. Auf eine Schienenlänge kamen vier Sttnnwürfel. Bei
den außerdem maüi Amrhandenen Brückschienen Avurde eine

neue Stoßanordnung angeAA^endet (Aawgl. dritter Band. Seite 37
und 38 und Taf. II).

Ausführlich AAa^rden in diesen Notizen erstmalig auch
scIiAveizerische Bahnen behandelt, doch finden sich hier merk-

AVÜrdigerAA'cise keinerlei Angaben über den Oberbau. Erst im
ZAA'eiten Heft tles zehnten Bandes findet sieh eine Auwgleiehende
Tabelle der bei zA\'ei schAA'eizerischen Bahnen AcrAvendeten

Sehienenprofile und ihrer ^Vrbindung (Stühle. Lhair-Platten.
Stöße und Laschen). Es AAaren \'ignol- und Brückenschienen
Aerlegt. Für die in Abb. 22 und 23*) dargestellte Brück
schiene Avurden an den Stößen Stoßplatten nach Abb. 23 an-
gcAvandt. Die bei den Vignolschienen [Abb. 24**)] üblichen
Stoßplatten sind aus Abb. 25**) zu ersehen. Laschen AA^aren
nur bei den Vignolschienen üblich.

Eine ausführliche AuAA-eisung zur Herstellung des Ober
baues auf den neueren HannoAersehen Ei.senbahnen i.st im

zehnten Band, Seite 34 und folgende enthalten. Im ersten
Abschnitt dieser AiiAA^eisung ..Tracierung" aaIhI auf die Not-
Avendigkeit, an Gefällsbrechpunkten AusrumbingsbogeJi ein-

*) Band 10, Taf. V, Fig. ! und 2.
**) Band 10, Taf. V. Fig. 3 und 4.
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Or^fin f. (1. Fortschritte
des EiseiibiUitt^esens.

Abb. 22.

zuschalten, aufmerksam gemacht und die Aufbringung der
Bettung eingangs behandelt. Im Abschnitt 3 und 4 wird auf
das Geraderichten verbogener Schienen und die \^erteilung

der Oberbaumaterialicn hin

gewiesen. Dem Zwischen
raum zwischen den Schienen

wird in Abschnitt ö erhöhtes

Augenmerk zugewendet. Im
.sechsten Abschnitt werden

genaue V'orschriften für das
Nagein der Stöße und im
siebten Ab.schnitt für das

Nageln der Mittelschweilen
gegeben. Es folgen sodtinn
in je einem weiteren Ab
schnitt Angaben über das

Richten in Linie, Ausrichten in Höhe, Unterstopfen der
Schwellen, Verfüllen des Gleises. Repanituren der Bahn und
Regulierung des Planums. Im vierzehnten Abschnitt finden

sich Vorschriften für Spurweite und Spur
erweiterung in Kurven und im fünfzehnten
endlich solche für die Überhöhung des äußeren
Schienenstranges.

Wir dürfen wohl in diesen sehr ins

Einzelne gehenden Darlegungen den ersten
Ansatz für unsere heutigen Oberbauvor
schriften erblicken. Bezeichnend ist, daß

diese Anweisung nicht von einer Dien.ststelle,
sondern von zwei Eisenbahninspektoren
gegeben wird.

Der Umstand, daß beim Ziehen der

Nägel mit Klauen und Brechstangen die
Hakennägel krumm werden und in Weichen,
bei der stellenweise engen Lage der Schienen,

sie überhaupt nicht zu fassen sind, veranlaßte einen Maschinen
meister zur Anfertigung einer Maschine zum Ausziehen der
Hakennägel (Band 10. Seite 6.5, Taf. VII, Fig. I und 2).

Für die heut ige An
ordnung der Kuppel
schwellen ist ein Artikel

von Interes.se, der den

eigentümlichen hölzer
nen Oberbau der Ver-

bindungisbahn in Baris
.schildert [s. Abb. 26*)
.sowie S. 66, Band 10].
Obwohl die Konstruk

tion eine große Eliiche
für das Auflager der
Schwellen bild(4. be

Schwierigkeit. die die feste

Abb. 23.

Abb. 24.

mängelt der Verfasser die

Unterstopfunj der Bohlentafeln bildet.

Da die Laschenverbindung der Do])]iel-
kopfschienen bei Stühlen nicht anwendbar
war, was häufig Entgleisungen zur Folge
hatte, wurden für die Stoß Verbindungen auf
englischen Bahnen be.sondere Stühle kon
struiert. Obwohl diese Stühle besonderes

Interesse bieten, verweisen w ir lediglich aul
Seite ()7 des zehnten Bandes und Taf. VI,
Fig. 12 bis 17.

Beachtlich, wenn auch für die Vereinsvcrwaltungen weniger
von Belang, ist ein Artikel über das Gleis.system der fran-
zösi.schen Midibahn (Band 10, Seite 100 und folgende). Die
hier noch behandelten Brück.schienen sind bei den Vcrein.s-

bahnen nicht weiter verfolgt worden.

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

Abb. 25.

Auf die im sechsten Band, Seite 153 behandelte Ver
wendung von Stoßstühlen aus Winkeleisen kommt ein Artikel
Seite 58 des elften Bandes zurück, um den seit 1850 schon als
zweckmäßig erkannten Laschenverbindungen an flen Stößen
auch bei Doppelkopfschienen Aveiteren Eingang zu verschaffen.
Während es sich bei den Ausführungcm im sechsten Band um
unsymmetrische Schienen handelte, sind hier die Stühle für
symmetrische Schienen auf Taf. \ 1 dargestellt. Zur Be
festigung der Stühle auf den Schwellen wurden Holzschrauben
und auch auf den ̂ Mittelschweilen gußeiserne Stühle verwendet.

Eine für die heute geltenden Ansichten etwas merkwürdig
anmutende Stoßverbindung beim Stuhloberbau behandelt auf
Seite 00 ein englisches Patent, das ebenfalls die V^orteile der
Laschenverbindung auf den Stuhloberbau übertragen will.
Die Schienenenden werden im Steg ausgenommen und durch
ein Füllstück verbunden (vergl. Fig. 0 bis 14 der Taf. VHI
in Band 1:1).

Die Unzulänglichkeit der zur Befestigung der Stühle
dienenden Nägel in Hinsicht auf deren geringe Haftfestigkeit
sollten hohle Nägel beseitigen. Ihre Herstellung und Ver
wendung ist auf Seite 264 und folgende eingehend erörtert
(vergl. hierzu Fig. 8 bis 28 auf Taf. NVIII des elften Bandes).
Die.ser Nägel möge hier ihrer Eigenart wegen kurz Erwähnung
getan werden. In größerem Umfang dürften sie kaum ver
wendet worden sein.

W'

Abb. 2().

Ein bis in die jüngste Zeit verwendetes Werkzeug zum
Ziehen der Nägel wird auf Seite I4() des zwölften Bandes be
handelt und in Fig. 0 und 10 auf Taf. IV dargestellt. Obwohl
der Inhalt des Abdruckes aus der Zeitschrift des Öster
reichischen Ingenieurvereins im Schlußwort hierzu nicht
günstig beurteilt und dem im zehnten Band. Seite 65 be
handelten Werkzeug der VUrzug gegeben wird, hat ersteres doch
eine bei weitem größere Verbreitung gefunden wie letzteres.

Zu der Frage ,,Steinwürfel oder Holzuntcrschwellung '
tritt ein Artikel für die ausgedehnteie AVrwendung der Stein-
würfelunterlagen auf Seite 15 des dreizehnten Bandes für
letztere ein. Der Bedarf an Schwellen hatte den Holzpreis
auf das Dreifache gesteigert, Eichen- und Eschenholz Avar für
größere Eisenbahnbauten sclwer erhältlich gcAVorden, Buche
und T.'umen müssen imprägniert Avcrden und die Liegedauer
imprägnierter ScliAvellcn aus diesen Hölzern stand noch iiicht
fest. Der 4 erfasser gibt zAA^ar als Nachteil des Würfelgleiscs
zu, daß die Fahrzeuge .stark angegriffen AA^erden und daß für
die Reisenden unangenehme Bewegungen entstanden, so daß
man nur noch HolzscliAA^ellen ainvandte und glaubte, daß
durch die Stoß\^erbindung mit Ijaschen die SteiiiAVÜrfel schon
im Hillblick auf ihren billigeren Preis Avieder mehr verAA'endet
Averden sollten. Er A^erspricht sich A'on einem Überecklegen,
der Würfel unter der Schiene deren bessere Unterstützung
fast auf ihre ganze Länge, damit Beseitigung der erAvähnten
Mängel des Würfelgleiscs. In KurA^en müßte zur Hintanhaltung
von SpurüberAveitcrungen eine Querverbindung geschaffen
AA'erden. Dies sollte dadurch erreicht Averden, daß die beiden
äußeren der vier Laschenbolzen durch Querstangen ersetzt
Avurden. Die Schriftleitung geht in einem SchlußAVort \^on
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ihrer bislierigen Stellungnahine für das Würfelgleis ab und
mahnt im Hinblick auf die Naehteile des Würfelgleises zur
Vorsicht hei Verwendung von Würfeln.

Der Eigenart halber möge hier im (Ireizchiiton liand.
Seite 140 (vergl. Fig. 9 bis Kl auf Taf. XIH) iibgedruckter
Artikel über ein eisernes Gleis mit Brüeksehienen erwähnt

werden, das ganz aus Sehmiedeeisen, ohne Stühle. Nägel. Keile
und Quersehwellen besteht.

-  ■c-'c.

Al)b.

Welche Steigerung die Be-
an.sjtruehimg des Oberbiiues
bis zum heutigen Tag erfahren
hat. gellt wohl am deutlichsten
aus der Angabe hervor, daß
dieses Gleis für Lokomotiven
mit einem Gesamtgewicht von
20 bis 20 t gedticht war.

Für die Verwendung von
Ei.senbahnschienen aus Guß
stahl .setzt .sich eine Abhand
lung auf Seite 201) des vicr-
zoliiitcn Bandes ein. da
sich schmiedeeiserne Schienen

wdc .solche aus Gußei.sen. Die
.\nsicht des \Trfassers bei

•  ' • ^ ' r? ■ • ^

Abb. 28.

ebensow^cnig bewährt hätten,
Gußstahlschienen sollten nach
gleicher Oberfläche und Festigkeit ein um ein Wertel ge
ringeres Gewacht besitzen.

Über die Haftfestigkeit der Schienennägel gilit ein Artikel
des fünfzehnten Bandes. Seite 270 genaue Untersuchungen. Die

Haftkraft hängt wesentlich
von der Holzart und Be
schaffenheit der Schwellen,
von Form und Dimension
des Nagels und der Art des
Einschlagens ab. Nach
diesen drei Gesichtsjmnk-
ten wird die Untersuchung
geführt. Bei den Schwellen
wird Eichenholz am geeig
netsten befunden, dann
folgt Buchenholz, während
Kiefer und Fichte unter

sich fast gleich, den beiden erst erwähnten Holzarten erheb
lich nachstehen. In die.sem Zusammenhang wird auch die
Haftkraft der Nägel gegen Druck von der Seite und die Frage

des Im])rägnierens der Schwellen in Hin-
sichtafd" de.ssen Einfluß auf die Haftfestig
keit der Nägel erörtert. Die zweckmäßigste
Form der Nägel (vergl. Fig. ö bis 10 der
Taf. XX) wird untersucht und die Haft-
fe.stigkeit gegen Ausziehen und Sciten-
druck bei den verschiedenen Formen
geprüft. Im Abschnitt über das Eintreiben
der Nägel wird auch die Frage des \'or-
bohrens gestreift.

Während sich die Streitfrage ZAvischen
Steinwürfel bzw\ Holzschwellenunterlage

immer mehr zugunsten der letzteren und der Vignolschienen
gegen die Stuhlschienen — wenigstens innerhalb des Vereins
gebietes — entschied, tritt nunmehr der Ei.senoberbau stärker
in Erscheinung.

Im sicbzehnleii Band wird auf Seite 1 und folgende in
einem sehr eingehenden Artikel über den ei.senum Oberl)au
auf die Nachteile der Holzschwellen hingewiesen und auch die
Verwendung von Schrauben beim Oberbau bemängelt. J)er
Umstand, daß sich die Schrauben im Betrieb stets lockern,
ist richtig erkannt, wenn auch die* vorgeschlagene Ver
nietung des Glei.ses, wie heute klar feststeht, ein untaugliches
Mittel für die Beseitigung dieses Mißstandes ist. In Abb. 27

Abi). 2!l,

facher und doppelter
wird auf die \'orteile
Wendung breitfüßiger

m////////My; .-.i

Abb. 30.

bis 20*) wird (un \^ors(ddag für ein vernietetes ei.sernes Gleis dar
gestellt, dessen breiter Fidi die Verwendung von Holz als Unter
lage ersetzen soll. Um einen Ersatz des am meisten der Ab
nutzung unterworfenen Schienenkopfes zu ermöglichen, ist der
Schienenkopf aus hochwertigem Material von dem w'eniger be-
ans])ruchten Fuß getrennt, so daß auf die Schienen Verbindung
durch Laschen verzichtet w-erden kann, da die Stoßfugen von
Schienenkopf und -fuß ver.setzt
waren.

Auf einen ungewöhnlichen
Ausweg, die Laschenverbindung
bei Vignolschienen zweckmäßiger
zu gestalten, verfällt eine Ab
handlung ül(!r das Oberbau-
.system der französischen Orleans-
Zentralbahnen. Gegenüber dem
in Frankreich üblichen Stuhl
oberbau mit Schienen von ein-

T-Form
der Ver-

\'ignol-
schienen vei'wiesen und für die
Anbringung tragfähigerer Laschen der ä'orschlag gemacht,
die Birnkopfform der Schienen, die die Laschen Verbindung
schwierig gestaltet, an den Schienen, wie aus Abb. 30**)
ersichtlich, abzuarbeiten. Von dem an sich naheliegenden
und auf einzelnen deutschen Bahnen üblichen Ausweg, den
Schienen auf ihre ganze Länge diese Form zu geben, riet
der Wrfas.ser ab, weil dann der Kopf der Schienen nicht
genug gegen seitliches Abdrücken gesichert sei.

Bemerkenswert ist
die Angabe in einer Ab
handlung über den Ober
bau auf englischen
Bahnen (Seite 21)4 und
folgende. Band 17). daß
in England das Zu
sammenschweißen dei'
Schienen auf Brücken Abb. 31.
sehr üblich sei. Die auf
Taf. X^TI zu dieser Abhandlung gezeigten Konstruktionen
bict(m auch heute noch manches Bemerkenswerte. Besonders
fällt die Verwendung von Holzunterlagen unter dem Schienen
fuß [Abb. 33***)] und ein dem Melaunstoß [Abb. 31 |)]

Abb. 32.

ähnliche A'erbindung auf. Auch die \'erwendung von Zwnng-
schienen Avird hier erstmals gestreift. Außerdem ist ein Stoß
mit federnd(U' Lasche ohne Bolzen [Abb. 32 ■!■"[■)] Ics.selnd.

In dem letzten hier zu behandelnden Band TS erAvähnt
der Wrfasser des Berichtes über das Bauwesen. Baukondukteur
Bini , Seite 24 und folgende das Werk ,,Der eiserne Oberbau
von Heusinger v. Waldegg" und kommt auf den im
siebzehnten Band behandelten Oberbau ähnlicher Art zurück.

0 Band i: Taf. I, Fig. 1 bis 3.
**) Band 17, Taf. XL Fig. 22.

***) Band 17, Taf. XVJI, Fig. 20.
Taf. XVIT, Fig. f).
Taf. XVU, Fig. 7.

t) Band
tt) Band 17,

Organ für ilic Furt^cliritte des Kisenüalin« esens. Neue Felge. I..\XII I. Uand. 23. lieft lü.td. 73
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Abb. :f:b

Obwohl nun in der nächsten Zeit der eiserne Oberbau sich

stark ausbreitete und lange erhielt, ist die hier gezeigte Kon
struktion für die heutige Zeit nicht mehr von Bedeutung. Es
dürfte daher genügen, der Vollständigkeit halber auf die
Fig. 10 bis 12 der Taf. I hinzuwei.sen und in diesem Zusammen
hang auch einen weiteren Artikel des gleichen \a'rfassers ,,Über
einen eisernen Oberbau für Eisenbahnen ' zu erwähnen [Abb. 34

und 35*)] (vergl. Seite 74
und folgende des acht
zehnten Bandes). In der
gleichen Richtung bewegt
sich ein ..Beitrag zu den
Entwürfen eines eisernen

Oborbaiies für Eisenbahnen "

(Seite 183 und folgende) mit
Abbildungen auf Taf. XII.
Alle diese Ausführungen sind
wohl der Beachtung wert.
Wenn auch die großen Er
wartungen. die man damals
an die.sen Oberbau knüpfte
sieh nicht erfüllt haben, so
bieten doch die verschie

denen Formen für eine kritische Betrachtung viel An
regung. In dem letzten Aufsatz des achtzehnten Bandes
,,Berieht über Maschinenwe.sen und Wagenbau'" sind auf
Seite 279 Ausführungen über die zweckmäßige Form der
Lauffläche der Schienen enthalten. Sie sind in.sofern beacht

lich, als hier der Zusamnuuihang zwischen Schiene und Rad
eingehend erörtert wird. Für die Formgebung geht der Ver
fasser allerdings nur von der Neigung der Schiene aus und er
wähnt hierbei auch die Folgen der Überhöhung und Spur
erweiterung in Bogen. Die heute übliche Neigung der Schienen
1:20 wird als zu gering bezeichnet und einer .solchen von
mindestens 1:17 für alle deutschen Wrbandsbahnen das Wort

geredet. Eine Wreinheitlichung sei im Hinblick auf die Ab
nützung von Schiene und Radreifen unbedingt erforderlich.
Zur guten Erhaltung der Radreifen trage die .seitliche Ab-
rundung des Schienenkopfes wesentlich bei. Für die Deutschen
Verbandsbahnen wird ein Halbmesser von 12.5 mm als zweck
mäßigster bezeichnet.

Wenn Avir die Entwicklung des Oberbaues in den ersten
18 Jahrgängen des ..Organs ' vom heutigen Stand der Ober-

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

baufrage rückschauend überblieken, so drängt sich doch, trotz
der stetigen Weiterentwicklung auf di(>.seni Gebiet, der Ein-
diaiek auf, daß viele heute ua'eder die Fachleute bewegende
Fragen schon in den ersten Jahren der Eisenbahn teils er
örtert, teils angedeutet sind. Auffallend aber ist es, daß die
Hauptfrage des Oberbaues — die Stoßausbildung — bis dahin
so wenig gefördert worden war. Wie aber beim Oberbau in

Abb. :34.

den ersten 18 Bänden des ..Organs " sich viel Beachtliches
findet, .so bieten diese Bände auch auf dem Gebiet der Weichen
konstruktion, der SchAN^ellentränkung, der Anlage der Bahn
und ihrer Unterhaltung viel Bemerkenswertes.

Es wäre dringend zu wünschen, daß alle, die sich mit
Oberbaufragen im Aveitesten .Sinne zu befassen haben, durch
eingehendes Studium der früheren Bände des ,,Organs" und
der Literatur an Hand der dort niedergelegten Erfahrungen
sich zu Nutz und Weiterbildung der Oberbaukonstruktion ein
Urteil bilden.

Die Entwicklung' der Dampflokoinotive in baulicher Bezielinng ini Spiegel der ersten 18 Jahrgänge
des Organs 184(1 bis 1863.
Von Prof(>ssor Ucorg liottcr, Bi-eslau.

Die Zeit Amn 1845 bis 1863, in der das Organ für die Fort
schritte des EisenbahnAve.sens mit dem Wrein deutscher

EisenbahnA^erwaltungen noch nicht in engerem Zusammenhang
stand, AAur für die EntAvicklung des Lokomotivbaus in Deutsch
land und Ö.stereich Amn entscheidender Bedeutung. Sie brachte
die Einführung des Sehnellzugbetriebs. zuerst 1849 auf der
Rheinischen Eisenbahn, die Zugftirderung auf Steilrampen, zu
der man —im Gegeirsatz zur ursprünglichen Stephensonschcn
Ansieht — seit Eröffnung der Schiefen Ebene Meuenmarkt—
Marktsehorgast der bayerischen LudAAigs-.Süd-Nordbahn im
Jahre 1848 erheblich größeres Vertrauen geAvaum, den Übergang
zur Beförderung besonderer Güterzüge, der sich auf den
deutschen Bahnen je nach den Bedürfnis.sen in den fünfziger
und .sechziger dahren Aollzog, die erste tJxwsehienung der
Alpen mit der 1848 bis 1853 erbauten Semmeringbahn, welche
das Problem der krümmungsbeAveglichen GebirgslokomotiA^e
auslöste und Amreinzelt auch die AbAAieklung des Versehiebe-
geschäfts durch besondere TenderlokomotiA^en. .So entstanden

in dieser Zeit neben den im Jahr 1845 meist gebräuchlichen
dreiachsigen 1 A 1- und 1 B-Typen besondere Formen für den
.Sehnellzug-, Güter- und Versehiebedienst. Auch für den
leichteren PcrsonennahA^erkehr Avurden damals — zuerst in
England — besondere LokomotiAJormen entA\ickelt.

Das ,.Organ" brachte in jenen dahren aus der iVder der
beiden Herau.sgeber Heusinger und Scheffler eine Fülle Amn
Avertvollen Besprechungen, Berichten, größtenteils unter Bei
gabe .sehr guter und .sorgfältig Aervielfältigter Zeichnungen.
Außerdem A'eröffentliehten eine Reihe Amn deutschen Eisenbahn-
teehnikern ihre eigenen Konstruktionen, Betriebserfahrungen
und ihre Findrücke und Beobaehtungcm auf größeren .Studien-
rei.sen. Vun diesen AerdienstAmllen Ingenieuren der ersten
dahrzehnte des deutschen EisenbahiiAvesens seien in zeitlicher
lolge genannt: Amn den Bahn\'erwaltungen Lausmann
(Düsseldorf-Elberfelder Fiseid>ahn), Maria ax)!! Weber
(Chemnitz-Rie.saer Eisenbahn). Correns (Fraid^furt-Hanauer
Fi.senbahn). Meggenhofen (iMain-Weser-Bahn), Kirch'
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weger, Welkner und Prüßmann (Hannoversche Staats
bahn), Clauß und Blenkinsop (Braunschweigische Eisen
bahn), Novotny (Sächsische Staatsbahn) und Krauß
(Schweizer Nordost Balm), von den Lokomotivfabriken
Keßler-Karlsruhe, seit 1846 in Eßlingen, Schröter-
Karlsruhe, Trick-Eßlingen und Haswell-Wien, endlieh die
Hochschullehrer Bedtenbacher, Engerth und Reuleaux.

Es sei nun ver.sucht, auf beschränktem Raum über den
deutschen und österreichischen Lokomotivbau zu berichten,
unter Heranziehung des englischen und französischen, soweit
diese damals von Einfluß waren. Die berühmten Ausstellungen
jener Jahre, die erste Industrieausstellung in London 1851,
die erste deutsche Industrieausstellung zu München 1854, die
erste Pariser Weltausstellung 1855 und die Weltausstellung in
London 1862, über welche das ,,Organ" berichtete, ließen den
Stand des Lokomotivbaus gut erkennen, machten auf die
Bedeutung desselben allgemein aufmerksam und weiteten den
Blick der Eisenbahnfachleute.

Zunächst seien die Lokomotivbauarten des in Erage
kommenden Zeitraums besprochen, geordnet nach ihrer
betrieblichen Verwendung.

1. Lokoinotlvoii für gemischte Züge.
Im Jahre 1845, dem Erscheinungsjahre des ersten Heftes

des „Organs", war die Lokomotive für allgemeine Verwendbar
keit alleinherrschend, Sie wurde vorwiegend dreiachsig, in den
Anordnungen 1 A 1, 1 B, seltener B 1 gebaut. In Österreich
und auf einigen deutschen Bahnen war außerdem der 2 A-
Norris-Typ verbreitet, der aus ihm hervorgegangene 2 B-Tj'p,
der auch in Württemberg zu großer Bedeutung gelangte, war
eben in Einführung begriffen.

Die 1A 1-Lokomotive wurde ursprünglich mit ver
hältnismäßig kurzem Kessel, dessen Stehkessel zwischen
Treib- und Laufachse durehhing, gebaut, ihre Leistung war
wegen der relativ geringen Kesselabraessungen beschränkt.
Der 1842 erfolgte Übergang zum Stephensonschen Langrohr
kessel brachte eine sehr erwünschte Leistungssteigerung.
Freilich zog ein übermäßiges Hinauftreiben der Geschwindig
keit infolge des nunmehr überhängenden Stehkessels bei der
1 A 1-Lokomotive heftiges Schlingern und Nicken mit sich,
was Heusinger schon im Jahre 1845 veranlaßte, diese Bauart
ungünstig zu beurteilen (1845, S. 8), eine Auffassung, mit der
er Recht behielt. Eine typische Ausführung französischer
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 abgebildet.

Der auf dem Kontinent seit 1839 mehrfach eingeführte
amerikanische Norris-Typ, 2 A, mit kurzachsstandigem ame
rikanischen Drehgestell und überhängendem Stehkessel ist im
,,Organ" durch eine Maschine der Österreichischen nördlichen
Staatsbahn vertreten, Abb. 1 (1848, S. i, Taf. 1), erbaut 1846
vonMe3'er-Mülhausen. Das hohe Reibungsgewicht von 11,6 t
und der kleine Treibraddurchmesser entsprachen den Betriebs
bedingungen gut. Durch die hohe halbkugelförmige Rund
kuppel des Stehkesselmantels, die waagerechte Triebwerks
anordnung und die Meyersche Expansionssteuerung unter
schied sie sich von ihrem amerikanischen Vorbild.

Die zweifach gekuppelte Lokomotive für gemischten
Dienst wurde vorwiegend in der Form 1 B mit Langrohrkessel
und Überhängen an beiden Enden beschafft, also in der

O  '

von Stephenson im Jahre 1842 geschaffenen, zu größter
V^erbreitung gelangten Form, die von vielen Verwaltungen
schon damals „normalisiert" wurde. Die Gangart war wegen
der gemeinsamen Tragfedern der beiden gekuppelten Achsen
oder der Anordnung von Ausgleichhebein zwischen ihren Federn
erheblich ruhiger als die der 1 A 1-Lokomotive, was zu ihrer
großen Verbreitung sehr beitrug. Ein gutes Beispiel dieser

Anordnung gibt Abb. 2, die Gemischtzug-Lokomotive der
Main-Weser-Bahn, nach 1849, S. 125, Taf. 17, erbaut 1849 von
Keßler-Karlsruhe. Langrohrkessel, länglich oval, mit hohem
Feuerkasten mit \herseitkuppel, Innenrahmen, in vier Punkten
unterstützt, Norrissche aus zwei Rundeisen gebildete Kuppel
stangen und Stephensonsche Kulissensteuerung mit Schieber
spiegeln in senkrechter Ebene waren die Kennzeichen dieser
später auch im Schnellzugdienst verwendeten Lokomotivart.

Der auf österreichischen Bahnen seit 1844 eingeführte
2 B-Typ ist im ,,Organ" durch die Haswelllieferung für die

.  14^ ,,,

Abb. 1. Österreicliischc nördliche Htaatsbalin.
2 A-Lokomotive von 1846.

Südliche Staatsbahn vertreten, Abb. 3 (1853, S. 249, Taf. 18
und 19), mit zusammengedrängtem Gesamtachsstand, ame-
rilcanisehem Drehgestell, überhängendem Stehkessel, dessen
Mantel hinten aus einer Ür^ugel besteht. Rost in Hufeisen
form, stark geneigtes Außentriebwerk und reichliches Reibungs
gewicht. Der Kamin hat die von Klein in Württemberg zuerst
eingeführte Form mit Ablenkung des Abdampfstrahls durch

--y—
■

Abb. 2. Main-We.ser-Bahn. 1 B-Lolcomotive von 1849.

Prallschirm und Turbinenschaufeln und kegelförmigen Funken
sammler, der damals dann von Wichtigkeit wurde, wenn Holz
an Stelle des oft schwer zu beschaffenden Koks verfeuert

werden mußte. Diese den Krümmungsverhältnissen öster
reichischer Bahnen gut angepaßte Form hat auch bei der
Lösung des Semmeringproblems eine gewisse Rolle gespielt, sie
wurde als Bauzuglokomotive verwendet und nach Anlieferung
der Preislokomotiven hinsichtlich ihrer Leistung und der Aus
nützung des Reibungsgewichts untersucht (1851, S. 169).

2. Scliiiollzuglokomotivcu.

Die erste Lokomotive für besonders hohe Fahrgeschwindig
keit wurde im Jahre 1840 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 Gramptonlokomotive,
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die „Namur", 2 A mit 3,962 m Gesamtachsstand mit den auf
der regelspurigen Grand Junctionbahn durchgeführten Probe
fahrten, daß auf der iStephensonspur Geschwindigkeiten bis
120 km/h erreichbar seien, womit die allgemeine Einführung
des Schnellzugverkehrs nahe gerückt war*).

Auf dem europäischen Eestland wirrden Schnellzüge im
Jahr 1849 eingeführt, zuerst auf der Französischen Nordbahn
und auf der .Rheinischen Eisenbahn (Köln—Düren—Aachen),

(  "V-)

Abb. 3. Österreichische südliehe Staatsbahn. 2 B-Lokomotive von 1844.

Süddeutschland folgte 1853 auf der Badischen, der Pfalz- und
Main-JSTeckar-Eisenbahn. Zuerst mußte man sich zur Ab
wicklung dieses größere Lokomotivleistungen erfordernden
Dienstes mit der liinsichtlicii der Dampferzeugung leistungs
fähigsten Gattung mit mittelgroßen Treibrädern behelfen, mit
der 1 A l-Langrohrkesselmaschine, die zwar hinsichtlich der
Kesselleistung genügte, als Eahrzeug jedoch wegen zu starken
Schlingerns und Niekens nicht befriedigen konnte. Der eben
falls vorhandene ältere 1 A 1-Typ mit durchhängendem Steh
kessel i'eichte wegen zu geringer Dampfleistung meist nicht aus.

Abb. 4. Französische Nordbahn.

2 A-CramiDton-8chnellzugIokomotive von 1849.

Diese Entwicklung läßt sich im ,,Organ" gut verfolgen;
über die weltberühmte ,,Great Western" wird selion 1847, S.35
berichtet. Danach war sie damals noch dreiachsig, später brach
die überlastete Vorderachse und erforderte den Umbau in

2 A 1 mit durchweg fest gelagerten Achsen, eine Anordnung, die
in England zu großem Ansehen kam. Die Cramptonlokomotive
wird durch mekrere Abhandlungen geudirdigt: 1847, S. 169
sind die Patentansprüche Cramptons und Mitteilungen über
die ersten Probefahrten gegeben, bei denen schon 75 m/h d. s.
120 km/h erzielt wurden, im Bericht über die Indnstrie-

*) Gaiscr, Dio Gramptonlokomotive.

ausstellung London 1851 ist der Innenzylinder-Blindwellen-
Cramptonlokomotive „Folkestone" gedacht (185:1, S. 137),
wohl der ersten in drei Punkten aufgehängten Maschine, eine
Bauart, die von der Preußischen Ostbahn übernommen wurde.
1852, S. 189, Taf, IS bis 20 ist der erste auf der Französischen
Nordbahn zu großer Bedeutung gelangte Gnrmptontyp, erbaut
1849 von Derosne & Gail, Paris, mit Recht eingehend
besprochen, Abb. 4.

Die Untersuchung der schweren
.rV73L_ Entgleisung des preußischen Hofzuges

\ \ jf bei Gütersloh auf der Köln-Mindener
V: ""m Eisenbahn im Jahr 1851, der mit einer

^  i A l-Langrohrkesselmaschine gefahren
m  wurde, durch eine im Auftrag der

U 1 ],|F preußischen Regierung eingesetzte Kom-
mission brachte im deutschen Schnell-
zuglokomotivbau eine entscheidende

. "AS—, Wendung, sie führte zum Verbot der
j  , ■ .a:.--a'--g^|Wv'yl Lokomotiven mit überhängendem Steh-

^  kessel für Personenzüge auf preußischen
'■ i Bahnen und zur Festlegung geeigneter

Iii Lokomotivbauarten und Abmessungen
)Schnell- und Güterzugdienst durch

L-''' diese Kommission. Das ,,Organ" gibt
8^ . ai den Bericht derselben im Auszug wieder

(1853, S. 223), eine ausführlichere Zu-ive von 1844. sammenfassung dieser für die Weiter
entwicklung des deutschen Lokomotiv

baus sehr wichtigen Arbeiten findet sich in der Verkehrs
technischen Woche 1907, S. 541. So entstand in Norddeutsch
land die Schnellziiglokomotive mit langem Achsstand, der sich
bei den Cramptonlokomotiven bereits bestens bewährt hatte,
Die 1 A 1 -Maschinen mit überhängendem Stehkessei wurden auf
preußischem Gebiet allgemein in der Weise raschestens um
gebaut, daß die Endlaufachse hinter den Stehkessel gesetzt
wurde. So entstand der Cramptonlokomotive ein ernster Wett
bewerber, der hinsichtlich der Lastverteilung weit überlegen
war und um so mehr an Bedeutung gewann, je mehr Reibungs
gewicht betrieblich erforderlich wurde. Borsig hatte diesen
1 A 1-Typ mit langem Achsstand und durehhängendem Steh
kessel schon 1844 eingeführt, Typ ,,Beuth" der Berlin-
Anhalter Eisenbahn, besprochen 1847, S. 8, mit 3,813 m
festem Achsstand und vergrößerte letzteren stetig bis auf
etwa 4,8 m unter entsprechender Vergrößerung der Kesselab
messungen. Diese von Borsig und später von Hartmann-
Chemnitz besonders gepflegte Bauart ist im einzelnen durch
Schliff (1858, S. 47) und die treffende Entgegnung von
Nowotny (1858, S. 236) besprochen. In der Folgezeit wurde
er in Norddeutschland bis 1875 weiter beschafft, also erheblich
länger als der hier zu besprechende Zeitraum, während die
Cramptonlokomotive in Deutschland schon seit 1863 nicht
mehr neu gebaut wurde.

Außer dem 1 A 1-Borsig- und dem 2 A-Cramptontyp sind
im Schnellzugsverkehr auf deutschen Bahnen no.ch zwei
Formen zu erwähnen;

1. Der Jenny-Lind-Typ, 1 A 1 mit durchhängendem Steh
kessel, Innenzylindern, vereinigtem Innen- und Außenrahmen.
Die gekröpfte Treibachse war nur im Innenrahmen, die beiden
Laufachsen nur im Außenrahmen gelagert (1848, S. 189).
Diese in England zu einem gewissen Ansehen gelangte Bauart
wurde nach Deutschland durch Egestorff-Hannover ver
pflanzt, der ihn von 1853 an für die unter englischem Einfluß
stehende Braunschweigische Eisenbahn ausführte.

2. Die Haswellsche Schnellzuglokomotive ,,Duplex", 2A,
steifachsig, die erste überhaupt erbaute Vierzylinderlokomotive,
Abb. 5 (1862, S. :I31, 228), erbaut 1801 von Haswell-Wien für
die Staats-Eisenbahngesellschaft, ausgestellt in London 1862.
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Die gewählte grundsätzlich neue Triebwerksanordnung be
zweckte einen möglichst vollständigen Ausgleich der hin und
her gehenden Massen und damit die Beseitigung der von diesen
herrührenden störenden Beivegungen. 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 E-ahmenbleche arbeitenden Schieber gesteuert, der eine der
beiden Z^dinder mit Hilfe von gekreuzten Kanälen. An der
kühn entworfenen Doppelkurbel sind Brüche nie vorgekommen.

Abb. 6 Österreichische Staats-EisenbahiigescllHchaft.
2A, Haswells ,,Duplex" von 1861.

Um die Überlegenheit dieser Triebwerksanordnung über die
gewöhnliche Zweizylinderlokomotive zu beweisen, wurde die
Maschine an den vorderen Laufrädern unterklotzt und der
Rahmen am hinteren Ende mittels eines Krans an Ketten

derart gehoben, daß die Treibräder die Schienen nicht mehr
berührten. Die Triebwerkdrehzahl konnte bis auf etwa

400/Min. gesteigert werden, was einer Eahrgeschwindigkeit
von fast 160 km/h entsprochen haben würde. Bei einer
Schwesterlokomotive gleicher Achsanordnung mit gleichen
Hauptabmessungen, aber gewöhnhchem Zweizylindertriebwerk
konnte die Drehzahl nur bis zu dem etwa 70 km/h entsprechen
den Wert gesteigert werden, dann machte sich der Ein
fluß der unausgeglichenen Massen und der Gegen
gewichte schon so stark geltend, daß von einer weiteren
Drehzahlsteigerung abgesehen werden mußte. Auf der
Schiene war jedoch das Verhalten der ,,DupIex" ein
ganz anderes. Die Gesamtanordnung war infolge des
überhängenden Stehkessels mit 1,48 qm Rostfläche zur
Erreichung der angestrebten höheren Fahrgeschwindig
keiten überhaupt nicht geeignet. Die an und für sich tj^
wertvolle Vervollkommnung der Triebwerksdurchbildung
vermochte einen grundsätzlichen Mangel des Fahrzeug-
entmirfs nicht auszugleichen, eine sehr wichtige, auch
heute noch geltende Erkenntnis. Die Haswellsche
Vierzylinderanordnung hat deshalb zunächst keine
weitere Anwendung gefunden. Erst erheblich später
•wurde die Vierkurbelmaschine mit Versetzung der äußeren
Kurbeln gegen die inneren unter ISO® wieder versucht und
seit ;I894 allgemein eingeführt.

Im ausländischen Schnellzuglokomotivbau jener Jahre
sind zwei außergewöhnliche Entwürfe bemerkenswert, über
welche das ,,Organ" ebenfalls berichtete: Die Dreizylinder
lokomotive von Stephenson imd Howe von 1846 und die
Petiet-Schnellzug-Tenderlokomotive von 1862,

Die Stephensonsche Dreizylinderlokomotive {1847, S.80)
war mit dem leistungsfähigen Langrohrkessel versehen und
erhielt die Achsanordnung 2 A bei überhängendem Stehkessel.
Das Dreizylindertriebwerk hatte zwei gleich große Außen

zylinder mit gleichgerichteten Kurbeln und einen Innen -
zyhnder doppelten Volumens mit einer unter 90® gegen die
beiden ersten versetzten Innenkurbel, also eine einfach ge
kröpfte, erheblich zuverlässigere Treibachse, in der aus
gesprochenen Absicht, das durch die Kreuzkopfdrücke hervor
gerufene Wanken vollständig zu beseitigen. Außerdem sollte
die Leistungsfähigkeit der Maschine dadurch in sehr weiten
Grenzen veränderlich sein, daß man je nach Bedarf nach
Ingangsetzung der Lokomotive mit den beiden Außenzylindern
allein oder mit dem Innenzylinder allein oder mit den drei
Zylindern (stets mit einfacher Dehnung) fahren konnte. Das
angestrebte Hauptziel, ruhiger Lauf, wurde nicht erreicht, da
die Gesamtanordnung den zum Schnellfahren grundsätzlich
ungünstigen überhängenden Stehkessel aufwies. Auch hier
konnte dieser Mangel "durch die vollkommenere Triebwerks-
anordnung nicht ausgeglichen werden. Die nach diesen Ge
danken gebauten Lokomotiven sind vereinzelt geblieben, indes
ist die Triebwerksanordnung später weiterentvdckelt worden.

Die Petiet-Schnellzug-Tenderlokomotive der Fran
zösischen Nordbahn, Abb. 6 (1863, S. 43), erbaut von Gouin-
Paris, ist zur Verminderung des Dienstge"wiehtes als Tender
maschine gebaut, mit vier Triebwerken, gewissermaßen als
Doppel-Cramptonlokomotive, in der Absicht, die damals ge
fürchteten Kuppelstangenbrüche auszuschließen und mit zwei
in verschiedenem Grade der Abnützung befindlichen Treib
radsätzen fahren zu können. In der baulichen Durchbildung
sind zwei Einzelheiten besonders bemerkenswert, die sich in
der Folge als außerordentlich brauchbar erwiesen haben und
bis heute sehr häufig angewendet werden: Die Verbreiterung
des Rostes über die Rahmenbleche hinaus und die Ausfüllung
des unter dem Langkesselbauch gegebenen Raumes durch
einen auf dem Rahmenblech sitzenden, über die Radebene
auskragenden, unter dem Kessel durchgekröpften Wasser
kasten, der zudem die freie Aussicht der Lokomotivmannschaft
nicht stört. Das dritte Ziel, das sich Petiet gesteckt hatte,
die Trocknung und Überhitzung des Dampfes in einem über
dem Langkessel angeordneten zweiten Rundkessel wurde
wegen ungenügend bemessener Heizfläche nicht erreicht. Die
beiden Treibachsen liegen fest in 5,17 ni Achsstand, die Mittel
achsen sind seitlich verschiebbar, die Zylinder hängen über.

Abb. 6. Französische Nordbahn.

A3A-Schneüzuglokomotive von Petiet, 1862.

eine Anordnung, die sich nur für die geringeren Geschwindig
keiten der Personenzüge als zulässig ertvies. Kesseltechnisch
war jedoch der Fortschritt sehr bedeutend.

Damit sei der Rückblick auf die Schnellzuglokomotiven
jener Zeit abgeschlossen.

3. Güterziigiokomotiven.

Besondere Güterzüge wurden in England sehr frühzeitig
gefahren, in J\ßtteleuropa erst gegen Ende der "vierziger Jahre,
ihre Einführung fällt also in den Beginn des hier in Rede
stehenden Zeitraums. Neben der zunächst allein herrschenden

Lokomotive mit freier Treibachse gelangten für den Güter-
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verkehr der 1 B- und, zahlenmäßig stark zurückstehend, der
B i-Typ zur Einführung. Der B-Lokomotive gingen die
meisten Bahnverwaltungeu damals aus dem Wege, da ein all-
fallsiger Achsbrueh fast immer von schweren Dolgen begleitet
war. In Österreich erwiesen sich die besprochenen 2 A- und
2 B-Norristypen nach Abb. 1 und 3, für den Güterzugdienst
gut brauchbar. Dreikuppler führten sich begreiflicherweise
zuerst auf Steilrampen ein. Über die größten damals inEuropa
mit Reibungslokomotiven betriebenen Steigungen gibt das

Abb, 7. Württembergische Staatseisenbahn.
C Alb-Qüterzuglokomotivo von 1849.

„Organ" 1847, S. 97 eine interessante Zusammenstellung,
1849, S. 4 sind die iSteilrampen mit Seilbetrieb besprochen.
In zwei Fällen waren Dreikuppler schon 1845 für Flachland-
Strecken beschafft worden; auf der Badischen Staatsbahn,
damals noch breitspurig, die von Keßler-Karlsruhe erbauten
Langrohrkesselmaschinen mit Imienrabmen und Außen-

xZh-

Abb. 8. Österreichische Staatseisenbahngesellschalt.
D ,,Wien-Raab" Gütorzuglokomotive von 1855.

Zylindern, die ersten in Deutschland überhaupt erbauten a
Dreikuppler, und auf der Wien-Raaber Eisenbahn die Loko- e
rhotiven gleicher Anordnung von Haswell, bei denen wohl a
zum erstenmal die Abdampf-Speisewasservorwärmnng an
zuwenden versucht wurde. C-Lokomotiven zum Betrieb von h

Steilrarapen -wurden in Deutschland etwas früher, schon 1843 u
auf der Braunschweigischen Eisenbahn für die Strecke Vienen
burg—^Harzburg mit Höchststeigimg :l :46, in Betrieb ge- b
nomraen, dann folgte die Baj'-erische Staatsbahn mit den Vor- I
Spannmaschinen für die Schiefe Ebene der Strecke Bamberg— h
Hof mit Höch.ststeigung 1:40, 5,4km lang, eröffnet 1848. a
Diese beiden Lokomotivgattungen hatten Langrohrkessel und o
kurzen Achsstand, die ersteren wurden 1843 bi.s 1846 von
Btephenson selbst geliefert und waren Innenzyhnder- h

masehinen, die letzteren .wurden von Maffei-München 1847
bis 1850 erbaut, waren Außenzylindermaschinen mit Ballast
wasserkasten, vergl. ,,Organ" l'925, Taf. 36, Abb, 8, Gattung
CI, 1849 folgte die Alb-Lokomotive der Württembergischen
Staatseisenbahn für die Geißiinger Steige mit 1 :45'Höchst
steigung, geliefert von Keßler-Eßlingen, Abb. 7, die ersten
in dieser Fabrilc erbauten Lokomotiven. Sie waren erheblich
schwerer als die vorgenannten — 33,5 gegen 24,9 t —, hatten
stark geneigtes Triebwerk, innen liegende Stephensonsteuerung,
Rockerwelle und äußere, über den Zylindern liegende
Schieberkasten. Die ursprünglich ausgeführte Zweipunkt
unterstützung des Rahmens auf einer Querschneide, die
aus Abb. 7 ersichtlich ist, mußte, wie das ,,Organ" berichtet,
durch Beseitigung der beiden vorderen Au.sgleichhebel in
eine "^herpunktauf- hängung umgewandelt werden. Die
beiden letztgenannten Lokomotiven erregten großes Auf
sehen, über ihre Betriebsergebnisse brachte das ,,Organ"
ausführliche Mitteilungen; 1848, S. 40 und 1851, S. 21,

; Taf, 3 und 4.

Für die weitere Entwicklung des Eisenbahnwesens in
Europa waren die Erfolge des Betriebs auf der Schiefen Ebene
im Fichtelgebirge, derschwierigsten Strecke der Bayerischen
Ludwigs-Süd-Nordbahn, von entscheidender Bedeutung. Der
Grad der Sicherheit der Zugförderung mit 1 B-Lokomotiven
von 16,21 Reibungsgewicht, denen die genannten. C-Maschinen

mit 24,9 bis 26,5 t Treibgewieht je nach Füllung des Ballast
kastens vorgespannt wurden, führte zur Übernahme des hier
angewandten Steigungsverhältnisses von 1;40 bei der ersten
Überschienimg der Alpen, der Sernmeringbahn, bei welcher
allerdings bedeutend schwierigere Krümmungs- und klimatische
Verhältnisse hinzulvamen.

Der nächste entscheidende Fortschritt

\  ä im Güterzuglokomotivbau ist wiederum
\  i Österreich zu verdanken. Haswell schuf

I \ ;i/ ^ im Jahr 1855 den ersten Vierknppler, die
zu größter Berühmtheit gelangte D-Loko-

"  motive ,,Wien-Raab", Abb. 8. durch die
}  '■ Pariser Weltausstellung 1855 sofort aU-

'I . geraein bekannt, besonders in Frankreich
richtig erkannt und deshalb angekauft

(.1855, S. 69, Taf. 8, 9, 10: 1856, S. 1,
I""" I JJ-h Taf. 1). Langrohrkessel mit 4,63 m langen

^ y Heizrohren, Stehkessel mit .1 ,2 qm Rost-
^  fläche überhängend, 3,844 m Gesamtaehs-

~  stand, Endkuppclachse auf Ghegas Vor-=M|, ̂ Tjn^' I schlag um 2 X 20 mm seitlich frei verschieb-
bar, eine Achsanordnung einfachster Art,
die sich bei den Probefahrten am Semme-

bewährte und bis heute von
zahlreichen Verwaltungen Europas bei-
behalten worden ist. Die an den vier
Achsen angebrachte Lagerung der Achs
lager zur Erreichung vollständiger Quer-

anschmiegimgsfähigkett der Radsätze an Gleisunebenheiten
entsprach dieser Forderung in vollkommener Weise, fand
aber trotzdem keine allgemeine Verbreitung.

Über bemerkenswerte Güterziiglokomotiven des Aus
landes berichtete das ,,Organ" in jenen Jahren ebenfalls, meist
unter Beigabe vollständiger Zeichnungen;

1. B 1-Güterzuglokomotive der Paris-Lyon-Mittelmeer
bahn, Typ von 1849, erbaut von Gouin-Paris (18.54, S. 26,
Taf. 1} nach englischem Vorbild mit durchhängendem Steh
kessel und limenzylindern, eine auch in Frankreich — nicht
aber in Deutschland — zu großer Verbreitung gelangte An
ordnung.

2. C-Güterzuglokomotive der Paria-Orleans Bahn, Po-
lonceautyp von 1854, ausgestellt in Paris 1855, (1859, S. 43,
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Taf. 5, 6) mit überhängendem Stehkessel, Außenrahmen,
Innenzyiindern und Außenstcuerung.

3. B 1-Güterzuglokomotive, entworfen von ShariD, mit
• zahlreichen Verbesserungsvorsdilägen wärmetechnischer und
baulicher Art (1857, S. 93, Taf. 5). Langer Achsstand, durch-
hängender Stehkessel, Dampftrockner im oberen Teil der
Rauchkammer, Abdampf-Speisewasservorwärmer in einem
Kasten unter der Rauchkammer, Innen- oder Außenzylinder
je nach Wunsch der Bahnverwaltung. Die von Sharp als
erreichbar angegebene Brennstoffersparnis wurde vom Be
richterstatter mit Recht angezweifelt.
Diese mit Neuerungen übermäßig be
dachte Lokomotive kam in der Tat

zu keiner Verbreitung.

Neben der Güterzuglokomotive
entwickelte sich — ausgelöst durch, die .
Erbauung der Semmeringbahn — die | ^ i
Gebirgslokomotive, die entsprechend
zugkräftig und gleichzeitig krümmungs- d Kj -M
beweglich auszubilden war. ^

zwei Dampfzylindern, die zum Antrieb der vier Lokomotiv-
aehsen und der drei Achsen des Schlepptenders dienen sollten.
Nur die Achsen 3 und 4 waren im Hauptrahmen fest gelagert
und in gewöhnlicher Weise angetrieben, die Achsen 1 und 2
dagegen lagen in einem amerikanischen Drehgestell. Seine
Radsätze waren, durch Stangen gekuppelt, Achse 2 wurde von
Achse 3 über eine endlose Kette nach Vaucanson (1852,
Taf. 10) angetrieben. So wurde das Laufdrehgestell zum
,,Treibdrehgesteir'. In grundsätzlich gleicher Weise wurde
Zugkraft auch von Achse 4 auf die drei durch Kuppelstangen

\

I
^ .,7x

4. Gebirgslokomotiveii. ^
Die Planung und Erbauung der Abb. 9. Semm

Semmeringbahn, der ersten Gebirgs
bahn großen Stüs, durchgeführt 1848 bis 1853 unter der
Leitung des genialen und dabei außerordentlich erfahrenen
Ghega, führte wegen der außergewöhnlichen Steigungs
und Krümmungsverhältnisse dieser 41,8 km langen Bahn
strecke (Snias=l:40 in etwa 23 km Gesamtlänge, Rmin =
= 190 m) und wegen des internationalen Preisausschreibens
vom Jahre 1850 im Lokomotivbau zu einer allgemeinen,
sehr intensiven Beschäftigung mit dem schwierigen Problem
der Gebirgslokomotive. In voller Erkenntnis der Wichtig
keit dieser Sache befaßte sich das ,,Organ" von Anfang
an sehr gründlich mit den einschlägigen Prägen, es veröffent
lichte 1850 im Beiblatt, S. 53, das Programm des Preisaus
schreibens für die Konstruktion einer Semraeringlokomotive,
die 140 t auf 1:40 mit 11,25 km/h schleppen sollte,
14 t höchsten Achsdruck zuließ und Zutaten im Ober

bau, also eine IVlittelschiene mit Zusatzadhäsion nicht
ausschloß. Die sonstigen Bedingungen des in drei
Sprachen veröffentlichten Preisausschreibens sind auch
heute noch lesenswert. "t

Anfangs hatten sich acht Bewerber gemeldet. Die :|:
drei englischen, unter ihnen Sharp-Manchester, und :5
Emil Keßler-Eßlingen Avaren zurückgetreten, die bei- ,, lE

(iT'
den ersteren, da sie keine eigeneMaschinenbauanstalt be- J
saßen und sich die erforderlichen Mittel zur Ausführung
nicht beschaffen komiten, die beiden letzteren, da sie Be- ■

dingungen stellten, die der Ausschreibung nicht ent- A
sprachen. In diesem Zusammenhang sei erwähnt, daß
die zahlreichen Studien und Entwürfe Keßlers, der

als Lokomotivkonstrukteur in besonders hohem Ansehen

stand, 2 C- und 2 D-Lokomotiven in den verschiedensten
Anordnungen, in dem sehr lesenswerten Werk ,,Eßlinger Loko
motiven, Wagen und Bergbahnen" von Max Ma3'"er (1924)
-veröffentlicht sind.

Über die im Jahr 1851 erschienenen vier Wettbewerbs
maschinen und die Ergebnisse ihrer Probe- und Leistung.s-
fahrten berichten die Jahrgänge 1851 und 1852 ausführlich
unter Beigabe von Zeichnungen, die in den Abb. 9, 10 und 11
z. T. wiedergegeben sind. Die vier Lokomotiven waren im
Gesamtentwurf gruirdverschieden, die Konstrukteure suchten
durchweg neue Bahnen zu beschreiten. Daß keinem ein durch
schlagender Erfolg beschieden Avar, ist sehr lehrreich.

Die ,,Bavaria" von Maffei-München, Abb. 9, AA'ar eine
vierfach gekuppelte krümmungsbewegliche Lokomotive mit

Abb. 9. Semm

A

ering-WettbewerblokomotivG „Eavaria" A'onMaffei, 1851.

53 unter der gekuppelten Tenderachsen übertragen. Der Kessel entsprach
ch erfahrenen in seinen gewaltigen Abmessungen dem Reibung.sgewicht von
in Steigungs- rund 73 t des 2-f 2 + 3 = 7achsigen Fahrzeugs. Das ver-
langen Bahn- änderliche Blasrohr und die Meyersche Expansionssteuerung
.nge, Rmin = erwiesen sich als wertvoll, der spezifische Brennstoffverbrauch
sausschreibens ergab sich als besonders niedrig. Die Treibketten überstanden
: allgemeinen, zwar die Leistungsfahrten, zeigten aber schon bald übermäßige
Igen Problem Abnutzungen und bleibende Formänderungen, so daß an
der Wichtig- dieser Einzelheit die Maschine scheitern mußte,
von Anfang Die „Wiener Neu.stadt", erbaut von Günther in Wiener

, es veröffent- Neustadt, Abb. 10, Avar als vierachsige Tendermaschine aus-
des Preisaus- gebildet, auf zwei Treibdrehgestellen ruhend, jedes mit zwei
nglokomotive, Außenzylindern angetrieben. Sämtliche Vorräte Avaren auf

bb. 10. Semmering-Wettbeworblokomotive ,,Wiener Neustadt"

von Günther, 1851.

n  der Maschine untergebracht. Der Kessel hatte zur Gewinnung
n  der erforderlichen Heizfläche noch längere Heizrohre als die
)- ,,Bavaria" — 6,484 gegen 4,424 m —, die Dam])ferzeugung
1) AA'ar trotz der vier Zylinder sehr gut, die Damyjfentnahme er

folgte durch ein siebartiges Rohr, was sich als ebenfalls be-
friedigend erAvies. Der Brennstoffverbrauch Avar etwas größer
als bei der „Bavaria". Die gelenkigen Dampfleitungen machten
jedoch von Anfang an SchAAderigkeiten. Außerdem war die

■[ freie Beweglichkeit der Treibdrehgestelle in Krümmungen
nicht voll erreichbar. Die spätere gründlichere Durchbildung
dieser Bauart führte zu der seit 1868 ausgeführten, heute noch
gebräuchlichen Mej'-ermaschine mit ein- oder ZAA^eistufiger
Dampfdehnung in den zA\-ei Z^dindergruppen.

le Die ,,Seraing", erbaut von Cockerill in Seraing bei
it ; Lüttich, Abb. 11, verwirklichte erstmals das von Lausmann
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vorgeschlagene Lokomotivsystem, das später — ab 1869 ■—
als „System Eairlie" zu großer 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 Kästen, die
Brennstoffvorräte dagegen auf einem zweiachsigen Tender
untergebracht. Der Kessel war ein Doppelkessel, bestehend
aus zwei mit den Stehkesselhinterwänden zusammengebauten,
Kesseln, hatte also zwei Peuerbüchsen, die von der Seite
beschickt wurden, aber gemeinsamen Wasser- und Dampf
raum. Die beiden Kessel besaßen leider zu niedrige Dampf
dome, so daß die jeweils auf der Steigung hinten befindhche
Maschine übermäßig Wasser in die Zylinder bekam, wodurch
die Lokoraotivleistung empfindlich gestört, der spezifische
Brennstoffverbrauch erhöht wurde. Die Krümmungsbeweglich
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. Pester Achsstand 4,69:1 m, Stehkessel durch-

Abb. 11. Semmering-Wettbewerblokomotive ,,>Seraing"
von Cockerill, 1851.

hängend, Mittelachse ohne Spurkränze. Bei der Abwägung
ergab sich eine Überraschung: die Vorderachse war in unzu
lässiger Weise überlastet. Haswell ließ deshalb in aller Eile
einen weiteren Kuppelradsatz hinter die erste Achse einschalten,
was bei den vorhandenen Teilachsständen und dem sehr kleinen
Treibraddurchmesser von nur 0,948 m glücklicherweise möglich
war. Durch diesen Umbau wurde die Lokomotive vierfach
gekuppelt, Abb. 12. .Bei den Leistungsfahrten wurden jedoch
die vorderen Kuppelstangen ausgehängt, so daß 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
Peuerbüchsdecke mit dem eben ausgebildeten Stehkessel
mantel an Stelle der bisher üblichen Barrenanker, eine Ver
ankerungsart, die später von Belpaire in größerem Maßstab
eingeführt wurde und heute allgemein üblich geworden ist,
ferner die Luftgegendruckbremse, später von Riggenbach
vervollkommnet. Die mangelhafte Krümmungsbeweglichkeit
und das zu geringe Reibungsgewicht drängten die Haswellsche
Lokomotive an die letzte Stelle unter den Wettbewerbern.
Auch hatte man gegen die Peuerbüchse mit Längsscheidewand,
die an der Rohrwand ausgenommen war, und gegen den stark
ovalen Langkessel Bedenken. Haswell baute seine Lokomotive

als Fahrzeug noch ein zweites Mal um: er beseitigte die End
kuppelachse und schob ein zweiachsiges Gestell mit gegen die
Pahrzeugmitte hin gelegenem Drehpunkt unter, schuf also eine
zweiachsige Radialachsgruppe, die kurz darauf unter Hinzu
fügung einer Rücksteilvorrichtung als zweiachsiges Bissel
gestell wieder auflebte und sich seither für bestimmte Fälle
behauptet hat. Damit war die Lokomotive eine C 2-Tender.-
maschine und wäre brauchbar geworden, wenn der Kessel
entsprochen hätte.

Das Ergebnis des Semmeringwettbewerbs war somit
unbefriedigend, da keine der mit so vielem Scharfsinn aus
gedachten Bauarten sich als dauernd betriebstüchtig erwies.
Alle vier Lokomotiven mußten mit Ausnahme einiger ander
wärts 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 hierüber {1851, S.169): Der
Zweck des Preisairsschreibens war nicht verfehlt, da die in
wenigen Wochen gemachten wertvollen Erfahrungen nicht in
einem jahrelangen Betrieb zu erzielen gewesen wären. Es
ergab sich, daß eine Lokomotive großer Kesselabmessungen
nicht mehr Personal erfordert als eine Maschine geringer
Leistung.sfähigkeit, weiter, daß der Übergang zu größeren
Kessehi größere Leistungen bei verhältnismäßig vermindertem
Gesamtgewicht ergibt. Zahlreiche konstruktive Einzelheiten
konnten in der Folgezeit zu brauchbaren Teilen der Lokomotive
entwickelt werden. Außerdem hatte man guten Einblick in

Abb. 12. Scrmnering-Wettbewerblokomotivc „Vindobona"
von Haswell, 1851.

die Ausnützbarkeit des Reibungsgewichts in Abhängigkeit von
den klimatischen Verhältnissen gewonnen. Auf Grund zahl
reicher Erfahrungen konnte ein neues, enger umrissenes
Programm für die zu erbauenden Semmeringlokomotiven auf
gestellt werden: VoUe Ausnützung des Lokomotivgewichts als
Reibungsgewicht und Lagerung der Achsen in Drehgestellen,
also Verlassen der steifachsigen Maschine waren die leitenden
Grundgedanken.

Die endgültige Lösung wurde von Wilhelm Engerth,
früher Professor des Maschinenbaus in Graz, der dem Preis
gericht zur Seite gestanden hatte, entwickelt, Abb. 13.
Engerth drängte drei Kuppelachsen bei 3 V2'= 1067 mm
Treibraddurchmesser, einem Wert, der dem Gebirgsdienst aus
gezeichnet angepaßt war, schärfstens zusammen, gelangte so
auf nur 2,268 m festen Achsstand, stattete die Lokomotive mit
einem leistungsfähigen Kessel mit erheblich größerer Rohr
länge aus als sonst bei Dreikupplern üblich war. Er ging auf
Grund der Erfahrungen mit den Wettbewerbsmaschinen auf
4,7 m Rohrlänge, stützte das hinten weit überhängende Kessel
ende mit zwei seitlich am Stehkessel angebrachten Trägern

o  o

gleitend auf einen zweiachsigen Tender, dessen Vorderachse in
grundsätzlich neuer Weise vor die Stehkesselvorderwand ein
geschoben wurde und entwickelte hierbei durch entsprechende



Lotter, Die Entwicklung der Dampflokomotive in baulicher Beziehmig.

Ausbildung des Tenderrahmens den Rost unabhängig von der
Spurwelte inrlie Breite. Die Verbindung zwischen Lokomotive
und „Stütztender" erfolgte universalgelenkig in einem vor der
Tenderachse gelegenen, die Zugkraft übertragenden Kugel
zapfen, womit den Ansprüchen an Krümmungsbeweglichkeit
und gegenseitiger Verwindungsfähigkeit der beiden Fahrzeuge
beim Durchfahren der Überhohungsrampen ausreichend ent
sprochen wurde. Die Engerthsche Stütztenderlokomotive
wurde sofort in 26 Stücken von Keßler-Eßlingen und
Cockerill geliefert und bewältigten den Personen- und Güter
zugdienst auf der anerkannt schwierigen ersten Alpenbahn in
zufriedenstellender Weise, womit eine Aufgabe von der
Reibungslokomotive gelöst wurde, welche weite technische
Kreise jener Zeit als nicht lösbar erachtet hatten. Das Verdienst
Engerths um die hiermit erreichte allgemeine Förderung des
Eisenbahnwesens ist sehr bedeutend und wird durch die Tat

sache, daß viele seiner C 2-Maschinen in den sechziger Jahren
in Vierkuppler mit normalem Schlepptender umgebaut wurden,
nicht geschmälert.

Das, Ziel Engerths war ursprünglich allerdings noch
weitergesteckt, er hatte nach dem aufgestellten Grundsatz
„Ausnützung des gesamten Dienstgewichtes als Reibungs
gewicht" versucht, auch die Achsen des Stütztenders unter

4  i

Moi, T ü
Abb. 13. Östcrreichischo südliche Staatsbahn.

C2-Engerth-Per.sonenzug- und Güterzuglokoinotive von 1853.

Vermittelung einer Zahnradkupplung anzutreiben. Zwei der
ersten gelieferten Maschinen waren mit der auf Taf. 12 des
Jahrgangs 1854 dargestellten Kupplung versehen. Der Erfolg
blieb versagt, -weil die gewählte Konstruktion eine gegenseitige
klemmungsfreio Verwindung der beiden durch deii Kugelzapfen
und die Zahnradkupplung gekuppelten Fahrzeuge beim Über
gang von der Geraden in die Krümmung nicht ermöglichte.
Dieses schwierige Problem wurde wenige Jahre später auf
Grund eines Vorschlags von Kircliweger-hlannover durch
Pius Fink mit der Stütztenderlokomotive ,,Ste3^erdorf"
gelöst, erbaut 1861, über welche das ,,Organ" 1862, S. 229,
Taf. 16 berichtete. Trotz der begreiflichen Verwickeltheit der
Trieb Werkskupplung zwischen Lokomotive und Stütztender
bewährte sich diese Bauart, wurde zweimal nachgebaut, auf
zwei Weltausstellungen zur Schau gestellt und tat über 20 Jahre
auf einer Gebirgsstrecke mit 1 14 m Krümmungshalbmesser
Dienst.

Es sei in diesem Zusammenhang erwähnt, daß anläßlich
des Semmering-Preisausschreibens noch weitere Vorschläge
gemacht vmrden, von denen das ,,Organ" den des Egestorff-
sciien rngenieurs Krauß ausführlich veröffentlicht hat (1853,
S. :!, Taf. 1 und 2). Da derselbe für die spätere Entwicklung
des Eisenbahnwesens von Bedeutung wurde, sei er kurz
besprochen. Krauß sah für den Semmeringbetrieb eine
Mittelschiene vor, an welche Reibungsräder, in waagerechter
ßbene umlaufend, angedrückt werden sollten, und zwar mit

einer Kraft, die dem Ziigwiderstand der augenblicklich an
gehängten Last proportional war. Der Antrieb sollte durch vier
Zylinder erfolgen, zwei auf die drei gekupijelten Achsen, zwei
auf die Reibungsräder wirkend. Zur Ausführung kam es
zunächst nicht. Der Gedanke der Lokomotive ,,mit Zusatz
adhäsion" wurde später vom Engländer Fell für die Mont
Cenis-Schleppbahn (1864) in die Tat umgesetzt und fast ein
halbes Jahrhundert später nochmals vom Franzosen H a n s c o 11 e
aufgegriffen (1904), der u. a. die Puy de Dome-Bahn mit :l.:8,33
Höchststeigung als Dampflokomotivbahn mit Zusatzadhäsion
mit vollem Erfolg erbaute, vergl, Z. VDI 1907, S. 1852.

Die Engerthsche Stütztenderlokomotive in der Semme-
ringform C 2 und der seit 1856 eingeführten zweifach ge
kuppelten Innenzylinder-Schnellzugmaschine fand in Öster
reich, Frankreich und der Schweiz rasch weite Verbreitung.
Drei Eigenschaften mußten allerdings in Kauf genommen
werden: Die Beschränkung der auf dem Stütztender unter
zubringenden Brennstoffvorräte, die Abnahme des Reibungs
gewichtes mit Verminderung der auf dem Lokomothwahmen
untergebrachten Speisewasservorräte und die Schwierigkeit des
Einhebens bei Entgleisungen. Zur Milderung oder gänzlichen
Behebung dieser Mängel entstanden Bauarten, die den Stütz-
tender vollständig hinter die Lokomotive verlegten, ihn drei
achsig ausbildeten und so zur Unterbringung aller und größerer
Vorräte geeignet machten. Eine besondere Rolle spielte hierbei
die in Frankreich zn großem Ansehen gelangte vierfach ge
kuppelte Engerthmaschine, genannt,,System Engerth modifie".
Beugniot, der Chefkonstrukteur der Köchlinschen Loko
motivfabrik in Mülhausen, schritt auf dem Weg der Ver
besserung der Engerthmaschine weiter, er machte sie noch
stärker krümmimgsschmiegsam und vereinfachte die Tender
kupplung. Die ersten Lokomotiven dieser Art waren zwei
Vierkuppler: ,,La Rampe" und „La Courbe", Abb. 14, erbaut
1859 für die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, eingehend dargestellt
unter Beigabe von Berechnungen im „Organ" 1861, S. 89,
Taf. 8. Die vier unter dem Langkessel angeordneten Kuppel
achsen sind zur Verminderung der Spurkranzabnutzung sämt
lich seitlich verschiebbar und zu je zweien durch waagerechte
Doppelliebel in der früher von Baldwin ausgeführten Art
zwangläufig verbunden. Der Antrieb erfolgte über die A'''order-
achse durch zwei Innenzylinder mittels vier inner- und außer
halb der Rahmenbleche arbeitender Treibstangen. Der Stütz
tender war in einfacher Weise durch zwei äußere Zugstangen
und durch Stoßj^uffer mit der Lokomotive gekuppelt. Die
weitere Entwicklung dieser Bauart, die auf der Giovi- und
Apenninenstrecke Italiens eingeführt wurde, ist durch
Rückkehr zum einfachen Außenzylinder-Triebwerk gekenn
zeichnet.

Wie diese Übersicht zeigt, beschäftigte das Problem der
Gebirgslokomotive damals fast alle Lokomoth^abriken, Auch
Robert Stephenson beteiligte sich mit seiner B -{-B-Doppel-
Lokomotive (früher ,,Zwilling" genannt) an dieser Entwicklung.
Sie wurde für die Giovistrecke der Eisenbahn Turin—Genua
geliefert (1859, S. 205, Taf. 15) und bestand aus zwei zwei-
aclisisen Sattcl-Tenderlokomotiven, die mit den Feuerkasten-

O  '

enden zusaramengekuppelt von zwei Führern und einem
Heizer bedient wurden und auf der hiusichtlich der Reibungs
verhältnisse anerkamit schwierigen Tunnelstrecke mit 1:28,6
Höchststeigung Dienst taten. Die Verteilung der Leistung auf
zwei leicht beherrschbare Fahrzeuge hoben Achsdrucks, die
Vermeidung jedes toten Gewichtes und die geringen Unter
haltungskosten nahmen nach M. M. von Webers Bericht sehr
für diese Bauart ein, später jedoch wurde ihr hoher Brennstoff-
verbra\ich als empfindlicher Nachteil erkannt, so daß dort von
1862 an Beugniotmaschinen — mit normalem Außentrieb
werk — zur Anwendung kamen, die bis zur Einführung des
elektrischen Betriebs beibehalten wurden.

Ovsan für tlip Forlscliritlo do.s Eisciil):iliiiwf,«pns. Xpiio ImiIsp. I.X.XIll. Hand. 22. Tlcfl
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Von den sonstigen, in das Ende des betrachteten Zeit
raums fallenden Gebirgslokomotiven sei noch auf die C C-
Petietmaschinen der französischen Nordbahn hingewiesen,
erbaut :I862 von Gouin-Paris (1863, S.45). Diese sechs-
achsigen Lokomotiven außergewöhnlicher Abmessungen waren

.-I—:

Abb. 14. Pai-is-Lj^on-Mittelineerbahn. D 3-Gütei'zuglokoinotiv(> von

Einrahmenmaschinen und durch seitliche Verschiebbarkeit
der beiden Endachsen einigermaßen krümmungsbeweglich.
Kessel, Rahmen und Wasserkastenanordnung waren wie bei
der vorbesprochen A 3 A-Schnellzuglokomotive. Die Zahl
dieser C C-Maschinen war 20, nach neunjälirigem Betrieb
wurden sie in 40 C-Tenderlokomotiven umgebaut.

Diese Zusammenfassung läßt ersehen, daß das ,,Organ'"
im besprochenen Zeitraum reiches, gut durchgearbeitetes
Material über die schon damals sehr wichtige Gebirgslokomotive
bot. Auf eine umfassende theoretische Abhandlung allgemeiner

I Mi

Abb. 15. Manchester-Birmingham Eisenbahn.

1 A 1-Pei'soneiizug-Tendpriokomotive von Siiarp, 1847.

Art über Aipenbahnen sei noch hingewiesen (1861, S. :I8I).
Der \ ei'fasser stellt die Schwierigkeiten der Überschienung
zusammenhängender Gebirge mit Hilfe eines Basistunnels
denen mit Überschreitung des Passes in offener Bahn einander
gegenüber. Er tritt für das letztere A'erfahren ein und schlägt
vor, zu schärferen Steigungen überzugehen. Er erörtert das
von Flaehat vorge.schlagene System, sämtliclie Achsen des
Zuges mit einem Dampfmotor anzutreiben und diese von einem
entsprechend bemessenen Kessel über gelenkige Rohrleitungen
mit Dampf zu versehen. Er verwirft die.sen Vorschlag wegen zu
großen Dampf Verbrauchs in den vielen Zylindern und Rohr

leitungen. Er schlägt ein Verfahren mit hochkomprimierter
atmosphärischer Luft vor, welche bei der Talfahrt verdichtet
und gespeichert, bei der Bergfahrt, allfalis mit Dampf vermischt,
zum Antrieb einer Lokomotive verwendet werden soll. Diese

Gedanken lassen an Kühnheit nichts zu wünschen übrig und
zeigen, daß man sich schon damals mit der

,  Energiespeicherung im Eisenbahnwesen be-
^  schäftigt hat

^  5. Tenderlokoiiiotivoii.

In den ersten Jahren des betrachteten

Zeitraums ;l84ö bis J863 waren Tencler-

lokomotiven eine Seltenheit. Nnr langsam
|A : 11 ' verbreiteten sie sich im Personen-Nahverkehr,
I p. lit im Dienst auf Steilrampen und im Verschiebe-
tir L dienst, zuerst in England, dann in Deutseh-

land und Prankreich. In Österreich gab es
9  in jener Zeit fast gar keine Tendermaschinen.

Der Personen-Nahverkehr erforderte

^ schon damals in manchen Pällen eine beson
ders leichte Zuggarnitur. Im Jahrgang 1849,
S. 54, S. 109, Taf. ;14, S. 161, Taf. 21 wird

ersten englischen Versuche, einen

'  '''V B?| Dampftriebwagen zu schaffen, berichtet.
Adams erbaute mehrere wirtschaftlich er-

folgreiche ,,Dampf-Omnibu,sse", darunter
^  einen mit stehendem Kessel, freier Treib-

"  achse und Raum für 62 Fahrgäste, 121
Bcugiiiot, 1859. schwer. Housinger beurteilt diese Be

strebungen äußerst günstig und wurde wohl
'  ohne Zweifel hierdurch selbst zur Schaffung einer besonders
leichten Lokomotive angeregt. Er berichtet hierüber 1851,
iS. 121 : sie war zweiachsig, :l A, der Sicherheit halber je
doch noch mit einem dritten, im allgemeinen über den

j  Schienen schwebenden mittleren Radsatz ausgerüstet, der nur
.  im Fall eines Achsbruchs zur Wirksamkeit kommen .sollte. Sie
hatte eine besondere Neuerung, mit der sie iii die Entwicklung
der Lokoraotivstenerungen entscheidend eingegriffen hat; die
erste Steuerung nach Heusingers Entwurf, welche heute die
am meisten verbreitete Lokomotivsteuerung verkörpert.

Für die Entwicklung der schwereren Personenzug-Tender-
lokomotiven war die etwas früher, im Jahr 1847 erbaute 1 A 1-
Tendermaschine der Maiichester-Birminghain Eisenbahn von
großer 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 gerühmt wurden,
hatte einen durchhängenden Stchkessel mit besonders großem
Feuerraum, um möglichst lang ohne nachzuheizen fahren zu
können, was bei der Koksfeuerung leicht zu erreichen war,
Außentriebwerk, eingehängte Wasserkasten unter dem Laiig-
kessel und dem Führerstand. Die sorgfältige Durchbildung
durch die Erbauerin ermöglichte eine Gewichtsersparnis von
91 gegenüber der gleich leistungsfähigen 1 A 1-Lokomotive mit
Sclilepptender: 21 gegen 30t. MitclieserMaschine beginnt die
allgemeinere Einführung der Teiiderlokomotive im Personen
zugdienst, zuerst in England. Deutschland folgte \nel später,

erst Ende der sechziger Jahre begannen die Beschaffungen
zweiachsiger Tenderlokoraotiven für Zweigbahnen, besonders
gefördert durch die Maschinenbau-Gesellschaft Karlsruhe und
durch Georg Krauß-München, den Erfinder des Wasser
kastenrahmens. Eine interessante Auslandslieferung jener Zeit
waren die 1860 bzw. 1862 erbauten 2 C- und 2 B-Tender-
lokomotiven der Spanischen Isabella-Bahn, geliefert nach
Vaessens eleganten Entwürfen von St. Leonard in Lüttich
(1863, S, 269, Taf. 15).

Als weitere.? Gebiet für Tenderlokomotiven ergab sich der
Dienst auf kürzeren Steilrampen. Eine der ältesten deutschen
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Ausführungen ist die C-Tendermaschine der Hannoverschen
Staatsbahn, Abb. 16, erbaut 18ö7 von Egestorf!'-Hannover
nach dem Entwurf von Welkner. Sie hatte schon 39 t Dienst
gewicht, durchhängenden Stehkessel, Dreipunktaufhängung,
Unterbringung der Vorräte wie die genannte Sharplokomotive,
Speisewasservorwärmung durch einen regelbaren Teil des Ab
dampfs imd war für die Strecke Göttingen—Hannoversch
Münden mit 1 :64 Höchststeigung bestimmt. Eine noch
schwerere Maschine gleicher Achsanordnung stellte im näm
lichen Jahr die Düsseldorf-Elberfelder Eisenbahn für ihre
Steilstrecke Erkrath—Hochdahl mit 1:30 Steigung in Dienst,
eine Borsig-Sattelwasserkasten-Tendermaschine mit etwa 48 t
Dienstgewicht (:I857, S. 150). Die Eranzösische Nordbahn
beschaffte unter Leitung ihres Maschinendirektors Petiet die
bereits genannten Streckenmaschinen schwerster Ausführung
in der Achsanordnung C C mit 60 t Dienstgewicht, damals die
schwersten Lokomotiven Europas.

Der Verschiebedienst wurde früher allgemein durch
nicht mehr vollwertige Streckenmaschinen abgewickelt. Für
besonders schweren Dienst dieser Art wurden in Deutschland
erstmals 1857 von der Saarbrücker Eisenbahn C-Tender-
lokomotiven mit 16 t Achsdruck des vorgenannten Borsigt;VTps
in Dienst gestellt. In Pi-ankreich gingen die Midibahn und die

Abb. lö. Hannovci'sche Staatsbahn.
C-(!üterzug-ToncIei'lokomotive von Welkner, 1857.

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

Soweit berichtete das ,,Organ" über die Tenderlokomotiven
jenes Zeitabschnittes. Gegen Ende desselben begann die Streit
frage immer heftiger erörtert zu werden: ,,Auf Gebirgsbahnen
Tenderlokomotiven oder Lokomotiven mit Schlepptender?"
Sie löste eine Fülle von Abhandlungen aus. Heute ist sie wohl
in dem Sinne entschieden, daß längere Gebirgsstrecken vorteil
hafter mit Lokomotiven mit Schlepptender, kürzere Steil
rampen dagegen zweckmäßiger mit Tenderlokomotiven als
Schieberaaschiuen betrieben werden sollen.

Diese Übersicht zeigt die lebhafte Entwicklung des Loko
motivbaus aller Betriebszwecke in den besprochenen zwei
Jahrzehnten. Zvvei besondere Abhandlungen lassen erkennen,
daß zwei Lokoraotivfabriken sich schon damals nach einem
festen Programm auf bestimmte Typen beschränkten, mit dem
sie fast alle Bedürfnisse der Bahnverwaltungen befriedigen
komiten. Beide wußten mit diesen etwas mannigfacheren
Programmen den Anforderungen besser zu entsprechen als
Norris, der auf diesem Gebiet zwar bahnbrechend, aber allzu
emseitig war: Cockerill in Seraing (1849, S. 17, Taf. 2) und
die Maschinenfabrik der Wien-Gloggnitzer Eisenbahn-Gesell
schaft, später der K. K. Österreichischen Staatseisenbahn-
Gesellschaft, geleitet von dem überragenden Ingenieur Has-
well (1850, S. 4, Taf. 2).

Außer der Entwicklung der Lokomotive als Ganzes sind
ihre baulichen Einzelheiten vom ,,Organ" außerordentlich
gründlich unter Beigabe sehr vieler und vollständiger Zeich
nungen behandelt worden. Denn diese Dinge waren für die
damaligen Maschinenmeister von allergrößter Wichtigkeit,
letzteren zu dienen, Heusingers ernstes Bestreben. Es ist
im Rahmen dieser Abhandlung nicht erforderlich, hierüber zu
berichten, da diese Einzelheiten in den später erschienenen
zusammenfassenden Werken unter Bezugnahme auf das
„Organ" ausführlich behandelt sind, nämlich

1. in dem von Heusinger und Olauß, Ingenieur der
Braunschweigischen Eisenbahn, im Jahr 1858 herausgegebenem
Werk ,,Die Lokomotiv-Maschine",

2. in dem von Heusinger herausgegebenen dritten Band
der ,,Speciellen Eisenbahntechnik", ,,der Lokomotivbau",
dessen erste Auflage :1871 bis 1875 erschienen ist.

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

Für den mit der Entwicklung der ersten Jahrzehnte des
Lokomotivbaus weniger ^^ertrauten ist es interessant, zu hören,
daß man sich schon damals bemühte, die Gesamtwirtschaftlich
keit der Lokomotive durch Verbesserung ihrer einzelnen Pro
zesse zu heben, der Verbrennung, der Dampferzeugung, der
Dampfwirkung in den Zylindern, der Übertragung der Kolben
kraft auf den Umfang der treibenden Räder und des mecha
nischen Wirkungsgrades des Laufwerkes des Fahrzeugs. Wenn
auch die Gesamtausnutzung des Wärmewertes des Brennstoffes
damals noch nicht bekannt war, so hat man sich doch schon
mit der Verbesserung der Feueranfachung, mit der Speise
wasser-Vorwärmung durch die Abwärme des Abdampfes oder
der Abgase, mit der Ausfällung des Kesselsteins, mit der
.Darapftrocknnng, Überhitzung, der Verbesserung der Dampf-
vei'teilung und der Erhöhung der Schienenreibung durch
vorübergehende Erhöhiing des Reibungsgewichtes, also durch
Veränderung der Lastverteilung, durch Sandstreuen oder
Trocknung der Schienen redlich Mühe gegeben. Maßnahmen
zur Verminderung des Funkenfluges, die Kesselspeisung,
Versuche mit außergewöhnlichen Kesselbauarten, Kessel
explosionen, Erfahrungen mit Kropfachsen, mit Innen- und
Außenlage des Triebwerkes, mit verschiedenen Steuerungs
bauarten, der Massenausgleich, die Vervollkommnung der
Federung, insbesondere die Bestrebungen, sie weicher zu
manhen, die Spurkranzabnützung, die ersten Anfänge der
durchgehenden Bremse u. a. m. sind auch in jener Zeit bereits
erörtert worden. Ebenso vmrde die allgemeine Dimensionieruug,
d. h. die Bestimmung brauchbarer Hauptabmessungen zu
ergrÜ3Tden versucht. Auch war man bemüht, die Größe der
einzelnen Teilwiclerstände durch Versuch festzustellen, den
Luftwiderstand eines Zuges durch Ausfüllung des Raums
zwischen den Wagen zu verkleinern (1848, S. 99). Auch über
wichtige Erfahrungen in der Baustoffkunde, über den Eüifluß
scharfer Eindrehungen an Achsen und über die Verfahren,
Achsanbrüche rechtzeitig zu erkennen, wird schon damals
berichtet.

Von den Schwierigkeiten, welche die Beschaffung des
Brennstoffes und die Anpassung der Feuerung an denselben
bereitete, haben vdr kaum eine Vorstellung. In den ersten
zwei Jahrzehnten des Eisenbahnwesens waren Steinlcohlen
wegen zu starker Rauchbildung verpönt, auf preußischem
Gebiet bis 1857 für Personenzugbetrieb behördlich verboten.
Die Beschaffung ausreichender Koksmengen bereitete vielfach
große vdrtschaftliche Schwierigkeiten, die Holz- oder Torf
feuerung konnte aus naheliegenden Gründen nicht allgemein
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eingeführt werden. So war man gezwungen, zur zwar un
bequemeren, aber weitaus billigeren Steinkohleiifeuerung über
zugeben. Zahllos waren die Versuche, den Verbrennimgs-
prozeß rauchschwächer zu erzwingen, Anfang der vierziger
Jahre hatte man begonnen, Ende der fünfziger Jahre wav man
soweit fortgeschritten, daß man die Steihkohlenfeuerung all-

Abb. 17. Bimuaschweigische Eisenbahn.
C 3-Belme-Kool-GütorzugIokomotive von Egestorff,

gemein einführen konnte. Hohe Eeuerraumtemperatur, feuer
feste Einmauerungen, regelbare Zuführung von Oberluft, gute
Durchwirbelung der Verbrennungsgase durch einen Dampf
schleier, Vergrößerung der Rostneigung und vor allem Ver
größerung der Rostfläche waren die im Laufe von rund zwanzig
Jahren mühsam gefundenen jMittel, die beim Übergang zur
Steinkohlenfeuerung zur Anwendung kamen. Außerdem erwies
sich die Auswahl der Kohlensorte von großer Wichtigkeit.
Dies ist auch heute noch der Fall.

Nocli weiter gingen die Bestrebungen des Harburger
Ingenieurs Behne, der zusammen mit dem Holländer Kool
die Verfeuerung von ungesiebter Grubenkohle imd Kohlenklein
auf Lokomotiven möglich machte (1862, S. 9, Taf. 1). Abb. 17
zeigt die erste Ausführung dieser Feuerungsbauart, welche
infolge der außergewöhnlich großen Rostlänge auch die Aus
bildung der Lokomotive als Fahrzeug einschneidend beeinflußte.
Der Rost ist grundsätzlich in einen Vorverbreunungsrost und
einen Hauptrost unterteilt. Auf dem ersteren findet bei nied

riger Schütthöhe der Gruskohle die Vorwärmung, Entzündung
und Entgasung statt, auf letzterem, dem Hauptrost, der einen
Feuerraum großer Tiefe abschließt, wird der entgaste Brenn
stoff langsam in großer Schichthöhe vergast. Die irnverbrenn-
lichen Rückstände konnten durch einen unter der Rohrwand

angebi.achten Kipprost entfernt werden. Diese Ausbildung des
Verbrennungsrauins forderte große Kessel-

1 P • länge und ließ die Anwendung des Stütz-
^  : tenders als zweckmäßig erscheinen, jedoch
[  wurden seine Achsen sämtlich hinter dem
ÜÜ , , Stehkessel angeordnet, so daß der Tender
^ ■■ I leicht eingefahren und gekuppelt werden
I  P konnte. Egestorff-Hannover baute diesen
pL Ljl-, Typ von 1861 bis 1872 für drei norddeutsche

Bahnen mit großem Erfolg, in Belgien fand
diese Behne-Koolsche Feuerungsart unter

—pr^."'Y- Belpaire noch größere Verbreitung.
]]:[■ Besonders reizvoll sind die in jener Zeit

veröffentlichten Reiseberichte von Welkner
'  (1853, S. 120), Heusinger (1854, S. 131,1855,

S. 2), Klövckorn (1861, S. 25) undRühl-
mann (1862, S.. 110), welche Einblicke in
deutsche und ausländische Bahnverhältnisse

geben, Die Berichte über die in der Einleitung genannten
Ausstellungen in London 185J, München 1854, Paris 1855
und London 1862 sind besonders wertvoll.

Durch diesen Rückblick möge die heranwachsende Gene
ration der deutschen Eisenbahnmaschineningenieure angeregt
werden, sich mit den Problemen jener Zeit zu beschäftigen
— es werden sich manche Analogien mit denen der Jetztzeit
finden — und die damals gefundenen Lösungen kritisch zu
beurteilen! Sie wird erkennen, daß manche der heute uns
interessierenden technischen und wirtschaftlichen Fragen schon
damals zu lösen versucht wurden, daß man auch früher schon
sehr gründlich überlegte und praktisch Brauchbares schuf,
daß die von unseren Vorfahren gebauten Lokomotiven zum
allergrößten Teil sowohl in der Gesamtanordnung wie in der
meist sehr sorgfältigen Durchbildung aller ihrer Einzelteile den
gestellten Anforderungen trotz der noch wenig entwickelten
Technik gut entsprochen haben.

Vereinshandbuch,
lierausgegeben anläßlich des neunzigjährigen Bestehens des Vereins
im November 1936.

Das Werk ist nacli dem Vorwort dazu bestimmt, allen den
Kreisen, die sieh mit Angelegenheiten des Vereins zu befassen haben,
namentlich den Eiscnbahnbeainten, die in den Vereinsausschüssen
tätig sind, einen Überblick über den Vcrem und seine Einrichti-mgen
zu verschaffen. Es entliält demgemäß nach einem km'zen geschicht
lichen Rückblick eine Darlegung des Wesens und Zweckes des Vereins
sowie seine Verfassung (Mitgliedschaft, Vereinsorgane und Willen.s-
bildimg, Organisation usw.). Sodaim folgt als eigentlicher Haupt
teil des Buches eine ausführliche Schildenmg der Ai'beitsgebiete
des Vereins, die sieh gliedern in das Arbeitsgebiet der allgemeinen
"N^crwaltung, des Personenverkehrs, CTÜter\-erkehrs, Wagenverkehrs
rmd des technischen Dienstes. Man erkennt daraus, wie äußemt
mannigfach die Tätigkeit des Vereins war mid ist rmd wie er auf
allen Gebieten seine ordnende und regelnde Tätigkeit entfaltete.
So ist der Pcnsonen- und Gepäckveikehr durch ein Übereinkommen
zwischen den Vereinsvenvaltungen geregelt. Die ,,Abf ertigungs -
Vorschriften" cnbl lalton grundlegende gemeinsame Besthnmungen
für die Abfertigung von Personen und Reisegepäck. Das Vereins
übereinkommen über den Güterverkehr bezieht sich auf die
Abfertigung der Güter, .Erhebung der Fracht, Frachteistattungen,
Entschädigungen. Währung usw. Ein Gebiet, das in besonderem
Maße eine gegenseitige Verständigung erheischt, der Wagenverkehr,

ist durch das t'bereinkommeu über die gegenseitige Benutzung
der Güterwagen geregelt usw.

Ein umfangreicher Abschnitt ist der dem technischen Dienst
gewidmete. All die gießen Leistungen des Vereins, wie sie im Text
dieses Heftes in ausführlicher Weise besprochen sind, kommen
zur exakten Fassung in den erlassenen Vorschriften der TV, und
der Gz., in den technischen Zusatzbestünmungen für die Wagen-
übereinkoramen, in der Auf.stcllimg mid Beantwoi'tung wichtiger
technischer Fragen und den sonstigen DienstbeJielfen wie
Achsdruckverzeichnis, einheitliche Bezeichnung der Lokomotiven,
Tender und Triebwagen usw.

Angaben über die Aussetzung von Preisen durch den "\^orein,
über die Zeitschriften des Vci'eins, die Statistik, über die Vereins-
mitgliecler und Vereinsdrucksachen und die bestehenden Aus
schüsse runden das Werk ab.

Es bedarf keines empfehlenden Wortes über dieses Werk, es
wird jedem, der es zur Hand nimmt, Auskunft über das "Wesen und
die Ziele des Vereins und über seine Organisation geben. Darüber
hinaus aber ist es ein Zeugnis was gemeinsame zielbewußte Arbeit
in emem der wichtigsten Gebiete unserer Wirtschaft und unseres
Lebens und selbstlose Hingabe der an den Vercinsaufgaben vom
Anfang bis zum heutigen Tage mitwirkenden Eisenbalinfachleuto
zu leisten vermochten,

Sämtliche, in diesem Heft besprochenen oder angezeigten Bücher sind durch alle Buchhandlungen zu beziehen.
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