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Beseitigung von Rutschungen auf der Neubaustrecke Annaberg—Deutsch Krawarn.,
A. Lieffers, Regierungsbaurat in Ratibor.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel 13.

1. Einleitung,

Wie verschiedenartig die Ursachen von Rutschiungen sein
konnen, so mannigfaltig sind auch die Vorschlige zu ihrer
Beseitigung, und es ist oft nicht leicht, das Verfahren aus-
zuwihlen, durch das mit dem geringsten Kostenaufwande die
grolste Wirkung erzielt wird.

Sorgfiltige Beobachtungen iiber den Verlauf der Rutschungen
und tber das Verhalten des Bodens in den verschiedenen Jahres-
zeiten, chemische Bodenuntersuchungen, Gutachten von Geologen
und Fachleuten, besonders aber Vergleiche mit ahnlichen Rutsch-
ungen missen dazu beitragen, die wahren Ursachen zu ergriinden.

Es ist daher von besonderer Bedeutung, dals die bei
Rutschungen gesammelten Erfahrungen nicht nutzlos in den
Alkten verschwinden, sondern weiteren Kreisen durch Veriffent-
lichung in Fachzcitschriften zuginglich gemacht werden. Die
nachfolgend beschriebenen Rutschungen der Neubaustrecke
Annaberg—Deutsch Krawarn dirften besonders lehrreich sein.

Die Neubaustrecke Annaberg—Deutsch Krawarn fihrt in

ihrer ganzen Linge durch das nach dem Friedensvertrage an °

die Tschecho-Slowakei abgetretene Hultschiner Lindchen. Ab-
zweigend von dem Grenzbahnhofe Annaberg fihrt sie langs der
frihern Osterreichischen Grenze iiber Peterhofen -— Ludgerstal —
Hultschin nach Deutsch Krawarn, wo sie sich wieder an die
Staatsbahn anlehnt,

Zuniichst wurde die 14,37 km lange Teilstrecke Hultschin —
Deutsch Krawarn 1913 in Betrieb genommen, die durch rein
landwirtschaftliche Gegenden fithrt und deren Entwurf und Bau,
abgesehen von kleineren, aber eigenartigen Rutschungen glatt
von statten gingen. Dagegen verursachte schon die Fiithrung
des ersten, 13,52 km langen Streckenteiles von Annaberg bis
Hultschin grofse Schwierigkeiten, da die Bahn hier mit ihren
Hauptrutschstellen im Bereiche der Landecke liegt, ciner Erhebung
des Steinkohlengebirges, das gegen die Oder in steilen Winden
abbricht und aus einer, in ihrer Zusammensetzung stark
wechselnden Schichtenfolge von Sandstein, Schiefertonen und
Steinkohlenflozen aufgebaut ist. Kennzeichnend sind die durch
viele Storungen unterbrochene Lagerung der Schichten und der
unvermittelte Wechsel von Sitteln und wasserfiihrenden Mulden.

Besonders hiuften sich die Schwierigkeiten bei dem Orte
Petershofen. Urspriinglich war geplant, die Strecke unmittelbar
an den steil abhingenden Felsen lings der Oder zu fithren,
doch zwangen die Verhiltnisse, die Bahn nach Norden zu
verschieben und damit das dem Bahnhofe Petershofen vor-
gelagerte Iliigelland durch einen etwa 700 m langen und iiber
23 m tiefen Kinschnitt zu durchstofsen.

Gegenstand dieser Ausfilhrungen soll sein, die in diesem

Einschnitte eingetretenenumfangreichen Rutschungen zu schildern,
und die Mafsnahmen zu erortern, die zu ihrer Beseitigung
ergriffen wurden.
P Im Sommer 1914 begannen die Baggerarbeiten im Einschnitte,
doch wurden diese durch die Mobilmachung auf kurze Zeit
unterbrochen, konnten aber unter moglichster Ersparnis von
Arbeitskriften alsbald fortgesetzt werden. Juli 1915 waren
bereits 280000 cbm Boden bewegt, dann mulsten die Arbeiten
abermals aus Mangel an Arbeitern eingestellt werden.

In das Jahr 1915 fielen die ersten grofseren Rutschungen
an den noch unfertigen Boschungen, die man durch Oberflichen-
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sickerungen einfachster Art zu halten hoffte. Diese Hoffnung
erfillte sich jedoch nicht, denn 1916 stellten sich, begiinstigt

“durch das anhaltende Regenwetter, Rutschungen schwerster

Art ein, durch die das Baggergleis auflser DBetrieb gesetzt
und das Baggerfeld verschiittet wurde. Boschungsflichen, die
vorher die Gefahr des Abrutschens in keiner Weise erkennen
liefsen, und mit der Béschung 3 : 2 monatelang standen, rutschten
plotzlich auf grolse Lingen ab und zwangen zur Einstellung
der Baggerarbeiten. Durch die haufigen Niederschlige und
die mangelnde Vorflut verschlechterten sich die Bodenverhiltnisse
noch, sodals die Baugleise wochenlang nicht befahren werden
konnten. Die Linge, auf der der Einschnitt zu Rutschungen
neigte, betrug etwa 400 m.

Wie aus den gelegentlich der Vorarbeiten hergestellten
Schiirflochern hervorging, bestand die untere Schicht des

i Einschnittes aus einer michtigen Lage dunkelgrauen Tones,

der in der urspriinglichen Lagerung sehr fest und nur mit
der Spitzhacke loslich war, sich aber unter dem Einflusse von
Luft und Wasser in kurzer Zeit in eine breiige Masse verwandelte.
Uber dem Tone lagerte eine etwa 4 m starke, teils sehr fette,
teils sandhaltige gelblichgraue I.ehmschicht, durchsetzt mit
Schichten von reinem Quarzsande und hartem Sandsteine, Schon
innerhalb des Einschnittes wechselten die Bodenschichten stindig,
und besonders die linke Seite zeichnete sich durch fetten Lehm-
boden aus, der in feuchtem Zustande zih an den Werkzeugen
klebte, ausgetrocknet dagegen steinhart wurde.

Um die Ursachen der Rutschungen weiter zu ergriinden,
wurden Bodenproben cntnommen und zur Untersuchung an
das Materialpriifungsamt in Berlin-Dahlem gesandt. Ilier wurde
festgestellt, dafs der Ton und der Lehm sehr mergelig waren und
auffallend viel kohlensauern Kalk enthielten, und zwar der
Lehm 20,7, der Ton 23,2°,: der Lehm wurde mit 35,8, der
Ton mit 37,5°, Wasser erdfeucht. Unter weiterm Zusatze
von Wasser zerfielen die Massen fast augenblicklich und
hinterliefsen beim Schlimmen keine nennenswerten Riickstinde.
Der Sand enthielt 2,5°, abschlaimmbare tonige Bestandteile,
war aber sonst ein ziemlich reiner, etwas eisenschiissiger
Quarzsand.

Diese Untersuchungen bestiitigten die schon frilher gehegte
Vermutung, dals an den Rutschungen in erster Linie der starke
Kalkgehalt der unten lagernden Tonschicht schuld sei. Dieser
sonst lagerhafte feste Ton nahm, sobald er aufgeschlossen war,
begierig Wasser auf und zerflols zu einer breiigen Masse.
Das Aufweichen setzte sich weiter fort, bis die mit Wasser
gesiittigten Massen, eine Rutschfliche bildend, auf der darunter
lagernden noch festen Schicht abglitten. Dann wiederholten
sich dieselben Vorginge, neue Gleitflichen wurden gebildet,
bis sich die von beiden Seiten abgerutschten Boschungen
gegenseitig in Gleichgewicht setzten,

Zur Verminderung der Tiefe des Einschnittes wurde die
Steigung nachtriglich auf 1:60 gehoben, in der Absicht, die
fir anfahrende Ziage unbequeme Steigung spiter durch 1:400
zu ersetzen, nachdem die Boschungen zur Ruhe gekommen
sein wirden. Die Unterbaukrone wurde schon jetzt in ent-
sprechender Breite ausgehoben, mehrere Tausend Kubikmeter
Rutschboden wurden abgefahren und die Boschungen in Abstanden
von 5m durch 10 m lange, 2 bis 4 m tiefe schriige Sicker-
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striinge befestigt. So wurde allmilig nach Bedirfnis ein ziemlich
umfangreiches Netz von Flachsickern eingebaut, das wohl auch
seinen Zweck erfillt haben wirde, wenn man ihm die Sorgfalt
hiatte angedeihen lassen konnen, die die Erhaltung derartiger
Anlagen fordert.

Der Krieg verschlang aber grade in dieser Zeit viele
Arbeitskrafte, und die Fahrzeuge der Eisenbahn waren derartig
in Anspruch genommen, dafs es nur moglich war, die Bahnen
zur Ausfibrung zu bringen, die von besonderm Werte fir
Heer oder Wirtschaft waren. Zu diesen konnte die vorliegende
Neubaustrecke nicht gerechnet werden; daher wurde die Arbeit
abermals eingestellt und damit die Moglichkeit genommen,
wathrend des Krieges durchgreifende Maflsnahmen zur Bekimpfung
der Rutschungen zu treffen.

Dicse unabanderliche Tatsache hatte zur Folge, dals sich
die anfinglich verhiltnisma(sig kleinen Rutschungen sehr bald
erweiterten, die Witterung ihr Zerstorungswerk an den un-
geschiitzten Boschungen fortsetzte, und sogar die schon gesicherten
Boschungsflichen davon ergriffen wurden. Die Massen, die
am Boschungsfulse fortrutschten und das Gleis iber 2m hoch
iberschitteten, brachen an den oberen Kanten nach, sodals
sich der Rand der Boschung wesentlich hinaus schob. Die
abratschenden Massen verdriickten den Untergrund und ver-
schoben die cingebauten Sickerstringe, sodals sie nicht nur
aulser Betrieb gesetzt wurden, sondern sogar schadlich wirkten,
indem sie Wassersicke bildeten, die als Ausgang neuer
Rutschungen wirkten.

Lrst nach dem Kriege war es moglich, durchgreifende
Mafsnalmen zur DBehebung der Rutschungen zu ergreifen,
deren Beseitigung jetzt langere Zeit und weit grofsern Aufwand
an Mitteln erforderte. Die bisher ausgefiihrten Arbeiten hatten
eine gewisse, wenn auch unvollkommene Wirkung, es erschien
daher zweckmifsig, die vorhandenen Anlagen, fir die bereits
180 000 Mark verausgabt waren, moglichst mit zu verwerten.
Dadurch wurde erreicht, dafs die bis jetzt je nach dem Stande
der Rutschungen abschnittweise ausgefithrten Arbeiten, die
nicht einheitlich hatten sein konnen, mit den noch erforderlichen
Arbeiten zu einem einheitlichen Ganzen zusammengefalst wurden.

Es ist anzunehmen, dals in diesem Falle zwei Verfahren
zum Ziele gefithrt hitten, den trostlos aussehenden, jeglicher
Vorflut mangelnden Einschnitt zu sichern.

Die eine hatte darin bestanden, die Boschungen durch
Abtrag auf eine ganz flache Neigung zu bringen. Bei der
grofsen Tiefe des Linschnittes und den hohen Lohnen wire
dieses Verfahren wegen der IHohe der abzutragenden Massen
teuerer gekommen, als das hier angewendete, das darin bestand,
die zu Rutschungen neigenden Bodenmassen durch Linbauen
einer grolsziigig angelegten Entwisserung gegen die schiidliche
Einwirkung des Wassers zu schiitzen und die bereits abgerutschten
Bodenmassen trocken zu legen, um sie dann als Statzmauer
gegen die dahinter liegenden Massen zu verwenden. Obwohl
auch dieses Verfahren durchaus nicht billig war, schien es
doch den sichersten Erfolg zu versprechen, denn es stand zu
erwarten, dafs auch bei dem ersten Verfahren das Einbauen
von Sickerungen nicht ganz hatte entbehrt werden konnen.

Die Arbeiten zur Behebung der Rutschungen gliederten
sich, zeitlich geordnet, in folgende Hauptabschnitte:

1. Einebenung und Abtrag der Boschungen,

2. Gemeinsamer Sammelsicker als Vorfluter,

3. Befestigung der Boschungen durch Seitensicker und
Packweike, Anschlufs dieser ‘an den Sammelsicker,

-4, Entwisserung der Bahnkrone,

2, Einebenung und Abirag der Bischungen.

Der Abtrag der Boschungen sollte, dem Umfange der
Rautschungen entsprechend, zunichst nur auf der rechten Seite
des Gleises erfolgen und zwar derart, dafs lings des Bahn-
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grabens zur Sicherung noch eine 2 bis 3m breite Berme
stehen blieb, von der aus dann die Boschung ansetzte, Die
Anlage der Berme hatte den Zweck, das Gleis gegen die
schiebenden Boschungen zu schiitzen und Raum fir den hier
einzubauenden tiefen Sammelsicker zu gewinnen. Auf der
linken Seite hielt man zunichst nur das Abgleichen der gerutschten
Boschungen fir notig, doch hatten an einigen Stellen die
Rutschungen bereits vorgegriffen und inzwischen wesentlich flachere
Boschungen erzeugt, als geplant war. Zur Vermeidung allzu
grofser Erdarbeiten war man gezwungen, sich an diesen Stellen
mit dem enstandenen Zustande abzufinden und die Boschungen
diesem moglichst anzupassen. Abb. 1, Taf. 13, zeigt einen
besonders auffallenden Querschnitt,

Urspriinglich waren fir beide Seiten 24 000 cbm Aushub
vorgesehen, er stieg durch die Rutschungen alsbald auf 50000,
obwohl erst etwa ein Funftel der ganzen Arbeit geleistet war,

3. Gemeinsamer Sammelsicker als Vorfluter.

Zur Schaffung guter Vorflut wurde unter dem rechten
Bahngraben ein durchgehender Stammsicker eingebaut (Abb. 3,
Taf. 13). An diesen gaben alle Sicker des Einschnittes auf
dem kirzesten Wege ihr Wasser ab, Da diese Leitung zugleich
den Fuls der Boschung und die Bahnkrone entwissern sollte,
wurde sie als Sickerleitung aus halbgelochten, iiberfangenen,
20 und 25 cm weiten Tonrohren gebaut, die das Wasser in
der untern vollen Schale glatt abfithrten, durch den obern
gelochten Teil aber den seitlichen Eintritt des Sickerwassers
ermoglichten, Die Rohre wurden mit Drainschaufeln bis zur
halben Hohe in den knetbaren Ton sorgfiltig eingearbeitet,
die Sohle des Sickergrabens erhielt beiderseitig Quergefalle
nach dem Rohre. Zur Sicherung gegen seitliches Verschieben
wurden Muffenrohre verwendet. Fir die Einfihrung der
Sickerstrange, fiir spitere Erginzungen des Netzes und fir
vorliufige Einfiahrungen wihrend der Bauzeit wurden Anschluls-
stutzen in reichlicher Zahl eingebaut.

Die Hauptsache war, den Sammelsicker als Stamm des
ganzen Netzes so tief zu legen, dals er gegen Frost und
Verdriickungen bei eintretenden Rutschungen unbedingt sicher
war. Die grolste Tiefe des Sammelsickers unter Bahnkrone
betrug 4,50 m, seine Linge 650 m, von denen rund 320m
als Sicker, 330 m als geschlossener Abfiufs in 1,20 m Tiefe
gefithrt wurden. Der rechte Sammelsicker war so bemessen,
dals er das Wasser der linken Seite mit aufnehmen lkonnte,
es war nur notig, die linksseitigen Sicker sorgfiltig zu ver-
einigen und an geeigneten Stellen mit den rechtsseitigen
Anlagen durch kurze Verbindungsicker quer unter der Krone
zu verbinden.

Die Ausflufséffnung lag am Ubergange vom Damme zum
Einschnitte, sodafs sich hier die Ausmiindung des tief liegenden
Rohrstranges in den hoher liegenden Bahngraben leicht aus-
fihren liefs. Der Ausfluls selber wurde als einzig sichtbarer
Teil der kostspieligen Anlage in Stein gefafst und dadurch
besonders betont.

Besteigbare Priifschichte in groifserer Zahl diemen zur
Reinigung und Uberwachung der Leitungen, sie zu beschrinken
wire falsche Sparsamkeit, da der Einblick in die Hauptkreuz-
punkte unbedingt frei sein muls.

4, Befestigung der Boschungen durch Seitensicker und Packwerke,
Anschlufs dieser an den Sammelsicker.

Die Boschungen wurden nach dem Abflachen und Ein:
ebenen durch ein Netz von Tiecfsickern entwiissert. (Abb. 2,
Taf. 13). Die Sicker wurden rechtwinkelig zur Gleisachse
angelegt. Unter den vorliegenden Verhiltnissen schien dieses
ratsam, denn sie durchschnitten so die bereits angelegten
Schrigsicker und wirkten gemecinschaftlich mit diesen auf
Entwisserung. Auch waren sie in rechtwinkeliger Lage gegen



unvermeidliche nachtriagliche Rutschungen unempfindlicher, als
in schrager,

Da die Durchnissung und damit die Aufweichung der
Schichten weit vorgeschritten war, konnten nur tiefe, bis in
die feste Tonschicht reichende Sicker eingebaut werden, die
gegen Verschiebung durch Rutschungen und Verdriickungen
des Untergrundes sicher waren. So notwendig -einerseits
geniigende Tiefe der Sicker war, so nachteilig war es ander-
seits, zu tief zu geben, und damit das Wasser weiter als notig
in die leicht zersetzbaren Bodenschichten einzufiihren,

Die Teilung der Sicker wurde zunichst auf rund 7,00 m

angenommen, doch liefsen einige Erscheinungen, besonders ein |
langsames Abgleiten der Massen darauf schlielsen, dals die

Entwisserung und Festlagerung des Bodens zu langsam vor
sich- ging. Dem wurde durch Verengerung der Teilung nach
den ortlichen Verhiltnissen bis auf 5 m abgeholfen,

Die Sicker selbst wurden durchschnittlich 4,5 m tief und
1,25 m breit angelegt. Die grolste Tiefe wurde mit 7,00 m
erreicht, in diesen Fallen mufste dann an Breite entsprechend
zugegeben werden. In die Sohle wurden zwei 8cm weite
Drainrohre gelegt und mit drei Faschinenstringen in ihrer
Lage gehalten.

Der Aushub fir den Einbau der Sickerungen wurde nicht
wieder mit dem undurchlissigen Rutschboden, sondern bis in
die Boschung mit durchlassiger grober Raumasche verfiillt. Die
Verwendung der Raumasche hat an sich keinerlei Nachteile
gezeitigl, eine gewisse Saugwirkung auf die benachbarten
durchnalsten Bodenschichten schien sie besonders geeignet zu
machen, Vergleichende Versuche, ob statt der billigen Raumasche
besser ein schwererer, den Rutschungen kriftiger widerstehender
Stoff zu verwenden sei, konnten nicht mehr angestellt werden.
In Frage kame hier Steinsplitt oder kleinstiickiger Steinschlag.
Auch schien es zweckmiifsig die Sohle des Sickers vor dem
Aufweichen durch Sickerwasser zu schiitzen, sei es durch eine
diinne Schicht aus Beton oder flachen Ziegeln. Bei Beton ist
zu firchten, dafs der starke Kalkgehalt des Tones auf das
Abbinden schadlich einwirken wird, und dals der Zement bei
stirkerm Wasserandrange auswiissert; der Ziegelflachschicht
dirfte der Vorzug zu geben sein. Im vorliegenden Falle hatten
die bis zur Einstellung der Arbeit ausgefithrten Sicker keinen
Sohlenschutz erbalten, es wurde aber beabsichtigt, bei weiteren
Sickern die Schutzschicht probeweise herzustellen.

Zu erwahnen ist noch, dafls wegen der besonders ungiinstigen
Bodenverhiltnisse von 62 4 5 bis 64 -+ 2 lings des Fulses
der linken Boschung ein Packwerk von 5,0 bis 4,0 m Breite
vorgesehen war, von dem aber erst ein kleiner Teil ausgefiihrt
werden konnte. Besonderer Wert wurde auf geniigend tiefe
Lage des Packwerkes gelegt, damit es Halt gegen die schiebenden
Boschungen bekam. Gewisse Bedenken bestanden allerdings,
ob es moglich sei, die sehr breite Sohle des Packwerkes bei
dem gegen Wasser sehr empfindlichen Boden gut zu entwissern.

Nach Einbau der Sicker wurden die Streifen der Boschung
in den oberen Teilen mit starkem Oberflaichengefille versehen,
das im untern Drittel nach dem Bahngraben zu allmilig abflachte,
Durch dieses starke Gefalle nach den Sickern wurde erreicht,
dals das Tagewasser nicht die lange Boschung herunterflofs,
sondern auf dem nichsten Wege dem Sicker zugefiihrt wurde.
Wiihrend hier ein Teil des Wassers versickerte, wurden, besonders
bei starkeren Niederschligen, grolse Mengen auf der Ober-
fliche dem offenen Bahngraben zugefiihrt, ohne den Sicker
zu belasten.

Nach Abstampfen oder Einwalzen der einzelnen vollrunden
Beete der Entwisserung wurden die rohen Béschungen baldigst
mit einer 12 bis 15c¢m starken Schicht Mutterboden ein-
gedeckt und begrast. Besonders in diesem Zustande, bevor
sich eine geniigend widerstandfihige Grasnarbe gebildet hatte,
bedurften die Boschungen stindiger sorgfaltiger Erhaltung.
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Da jede wunde Stelle einen Ausgang fiir neue Rutschungen
bilden kann, ist es auch zweckmifsig, das Bepflanzen der
Boschungen mit schnellwachsenden, wurzelreichen Striuchern
erst dann vorzunehmen, wenn geniigende Verlagerung des
Bodens stattgefunden hat.

5. Entwilsserung der Bahnkrone.

Aus Abb. 3, Taf, 13 ist zu ersehen, wie die Entwisserung
der Bahnkroné gedacht war. Sie erfolgte in erster Linie durch
den schon beschriebenen Stammsicker und in 10 oder 15 m
Teilung durch kurze Sicker quer unter den Gleisen, die auch
das aus den linken Bischungen stammende Sickerwasser in
den Hauptsicker iberzuleiten hatten. Die Anlage von Lings-
sickern auch unter dem linken Bahngraben hatte sich gut
bewahrt, durch die auch die Bahnkrone und der Fuls der
linken Boschung entwissert wurden.

Um bessere Druckverteilung zu erzielen und das Auf-
quellen des Bodens unter den Schwellen zu verhindern, wurde
die wenig widerstandfahige Tonschicht etwa bis 60 cm unter
Krone abgetragen, unter 1 : 20 abgeflacht und durch Réumasche
oder Steinsplitt ersetzt.

Sohle und Boschungen der Graben wurden mit fettem Ton
abgedichtet, damit das Tagewasser nicht in die Sicker ein-
dringen konnte und diese unnotig belastete.

6. Ausfiihrung.

Nach Aufstellung eines Kostenanschlages waren nach dem
Zustande Anfang 1919 fir die Sicherung des ganzen Kin-
schnittes rund 300000 4 erforderlich.

Schon die Aufstellung des Vertrages hatte insofern
Schwierigkeiten, als sich das Bild der Zerstorungen durch
weitere Rutschungen standig anderte, also der sich auf einen
bestimmten Zustand grindende Vertrag schon nach kurzer Zeit
nicht mehr palste. Diesem Ubelstande konnte trotz ein-
gehender Bearbeitung der Unterlagen der Verdingung nicht
abgeholfen werden, er war begrindet in den versteckten
Schwierigkeiten der Lage, die vorher nicht zu abersehen
waren. Die Abweichungen bezogen sich in erster Linie auf
die Menge des abzuschachtenden Rutschbodens, besonders aber
auf die grofsere Linge und Tiefe der Sickerungen, Auch
wihrend der Ausfihrung und durch Versuche gesammelte Er-
fahrungen fithrten zu nachtriglichen Abweichungen vom Ver-
trage. Besondere Sorgfalt erforderte daher die Wahl des
Unternehmers, der sich, gestitzt auf eigene Erfahrungen,. mit
Gewissenhaftigkeit in den Dienst der Sache stellen mulste.

Die Arbeiten wurden zu festen Einheitpreisen vergeben.
Da aber grade 1919 die stetigen Lohnsteigerungen einsetzten,
wurden dem Unternehmer unter Einreichung seiner Lohnlisten
die Mehrlohne unter Abzug von 5 ¢/, dieser Mehrkosten ersetzt,
Mit Racksicht auf die Gefahr, die der Unternehmer mit diesen
schwierigen Arbeiten lief, deren glatter Verlauf wesentlich von
der Zufalligkeit ginstiger Witterung abhing, wurde dieser Ab-
zug verhiltnismilsig niedrig bemessen.

Leider war das Wetter den Arbeiten durchaus nicht
giinstig. Grade in den Monaten April bis August, in denen
hauptsachlich mit glattem Fortgange der Arbeiten gerechnet
war, setzten Regenfille von solcher Dauer ein, wie sie seit
langer Zeit nicht beobachtet waren. Die durchschnittliche
monatliche Arbeitzeit betrug nur 14 Tage, am unginstigsten
gestaltete sich der Juli, in dem allein 22 Tage ausfielen,
Dabei ist noch zu berticksichtigen, dals die Arbeiten in vollem
Umfange nach einer Regenzeit nicht gleich, sondern erst mit
fortschreitender Austrocknung des Bodens wieder aufgenommen
werden konnten. Es ist einleuchtend, wie hindernd grade fiir
solche Arbeiten die Ungunst der Witterung sein mulste bei
einem Boden, der in durchnifstem Zustande zihe an den Werk-
zeugen klebte.
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Unter diesen Umistinden war es auch nicht mdglich, den
Plan einzuhalten, nach dem die Arbeiten Anfang April 1919
beginnen und hauptsichlich in den Monaten Mai bis Oktober
so gefordert werden sollten, dals die Restarbeiten mit dem
Dezember abschlossen und die Anlage im Winter 1919/20
ihre Probe bestehen konnte.

Unter Einsatz aller Krifte gelang es erst nach vielen
Mihen, das Gleis von den schiebenden Massen frei zu machen.
Unter diesen Umstinden konnten die eigentlichen Arbeiten
zur Entwisserung des Einschnittes nur wenig gefordert werden.

Abb, 1.

Trotz - aller Bemithungen wurde der Einschnitt im Juni nach
lingerer Regenzeit durch Rutschmassen abermals gesperrt und
es gelang nicht, ihn wieder frei zu machen.
dadurch, dafls etwa 1,5 m iber dem verschitteten Gleis¢ auf
dem Rutschboden ein zweites Gleis behelfmilsig verlegt wurde,
das erst spiter in trockener Jahreszeit wieder beseitigt werden
konnte. Textabb, 1 und 2 geben ein Bild von der Grolse
und Schwierigkeit der zu leistenden Arbeit.

Im April 1919 wurde mit dem Freimachen des Gleises

im Einschnitte begonnen, um es fir die Anfuhr der Baustoffe
und zur Abfuhr des Rutschbodens mit Arbeitziigen einzurichten.
Nachdem der Einschnitt frei war, begann die eigentliche Bau-

Man half sich |
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tatigkeit mit dem Verlegen des Hauptsickers von seiner Aus-
mindung aus, Bei der Tiefe des Sickers und dem starken
Drucke der schiebenden Boschungen mulsten die Arbeiten mit
grofser Sorgfalt ausgefithrt werden, trotzdem wurde die Ab-
steifung der Arbeitgruben wiederholt zusammengedrickt.

Abb. 2, Taf. 13 zeigt das Sickernetz, das der Aus-
schreibung zugrunde gelegen hatte. Durch die fortgesetzten
Rutschungen wihrend der Bauzeit war die obere Kante der
Boschung nachgerutscht und abgebrdckelt und dadurch wesent-
lich nach auflsen verschoben, Dieser Erweiterung des Ent-
wisserungsgebietes mulsten dann die Sickerstrange durch ent-
sprechende Verlingerung folgen, sodals sich nach und nach
der gestrichelte Zustand ergab. Aufserdem wurde zur Ent-
wiisserung des obern Randes jeder zweite Sicker iiber die
obere Kante der Boschung hinaus verlingert. Durch diese
Maflsnahmen wurde die Sickerlinge gegeniiber dem Vertrage
wesentlich grofser.

Jeder einzelne Sicker wurde nach Iage und Tiefe genau
eingemessen, die aufgewendeten Tagewerke wurden gebucht.
Hiernach erforderte 1 m Sicker bei 4,5 m durchschnittlicher
Tiefe etwa drei Tagewerke. Textabh. 3 zeigt die Arbeiten
an einem Quersicker,

Abb. 3.

Wichtig war, dafs das ‘Abtragen der DBoschungen vor-
eilend betrieben und mit dem Kinbauen der Sicker erst be-
gonnen wurde, nachdem der ganze zu entwissernde Bereich
der Boschung planmillsig abgetragen war. So wurde verhiitet,
dafs der einseitig wirkende Druck etwa stehen gebliebener
Bodenmassen schiidliche Verdriickungen an den nahe gelegenen
Sickern hervorrief. In einem Falle hatte sich etwa in halber
Tiefe des Sickers eine Trennfuge gebildet, auf der sich der
obere Teil betrichtlich gegen den untern verschob,

Bei aufmerksamer Beobachtung wihrend der Bauausfuhrung
traten ofter Erscheinungen ein, die zwangen, von dem geplanten
Einbaue der Boschungsicker abzuweichen. So wurde im obern
Drittel der linken Boschung bei 61 -} 25 plotzlich ein Ab-
gleiten der Massen festgestellt, obwohl die Tiefsicker bereits
cingebaut waren. Quer zu den Sickern bildete sich ein wage-
rechter Abbruch, der sich stindig vergrofserte und den untern
Teil der Sicker zu zerstoren drohte. Die Ursache war hier
eine wasserfiithrende Schicht zwischen dem sandhaltigen Lehme
und der dichten Tonschicht. Durch einen dem Abbruche
folgenden Randsicker wurde diesem Ubelstande abgeholfen.
Die Ausfithrung dieses Sickers war jedoch bei unginstigstem
Wetter sehr zeitraubend, zumal er sehr tief war, und die Ab-
steifung sehr griindlich vorgenommen werden mufste. Sieben-
facher Wurf des Aushubes bis zur Verladestelle erhohte die
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Kosten betrichtlich. Der Querschnitt mit dem Randsicker ist
aus Abb. 1, Taf. 13 zu ersehen.

Eine ahnliche Erscheinung trat bei 64 -}- 60 links néher
dem obern Rande cin. Hier lag die Ursache in dem Hinter-
lande, einer stark versumpften Waldfliche mit Vorflut nach
dem Einschnitte. Auch hier hatte sich ein Sicker lings des
obern Randes der Béschung gut bewihrt, der die Sumpfstellen
entwiisserte und das schiidliche Wasser von der Bgschung abzog.
Ein offener Randgraben wire hier verfehlt gewesen.

Dic Wirkung der Entwisserung zeigt Abb. 4, Taf., 13,
Die Messungen wurden wihrend des Baues vorgenommen, ihre
laufende TFortsetzung auch nach Fertigstellung der Anlagen
ist zu empfehlen. Erst nach dem Ausbaue und endgiltiger
Setzung der ganzen Anlage ist es moglich, die Beziehungen
zwischen Niederschlag und Abflufls mit einiger Schirfe zu
verfolgen.

Die vorliegenden Messungen wurden vom 1. VIIL, bis
12, XI. 1919 an der unfertigen Anlage vorgenommen. Nach
dem 28. X. traten Schneefall und Frost ein, und damit eine
sehr ungleiche Belastung der Sicker; am 8. XI. erreichte der
Abfluls bei Schneeschmelze und Regen mit 1,5 1/sek seinen
Hochstwert. Is schien angezeigt, diesen aulsergewohnlichen
Zustand, der an sich sehr lehrreich ist, von den Beobachtungen
auszuschliel[sen. Die Berechnungen sind daher nur fir die
Zeit vom 1. VIIL. bis 28, X. 1919 durchgefihrt. Die durch-
schnittliche tigliche Regenhohe fir diese 89 Tage betrug
1.32 mm, die ganze entwiisserte Fliche mit dem in DBetracht
kommenden Hinterlande im Ganzen rund 40000 qm, die ganze
Menge des Niederschlages also 40000 . 1,32 . 89 = rund
4700 cbm. Da noch keine Entwisserung der Oberflichen
bestand, mulste diese Menge voll in Ansatz gebracht werden.
Nach 10Y/, Abzug fir Verdunstung, der mit Racksicht auf
die aulserordentlich feuchte Witterung so niedrig bemessen ist,
bleiben 4230 cbm.

Damit diirfte der Niederschlag aber noch nicht voll erfalst
sein, vielmehr kommen noch die Mengen aus wasserfithrenden
Schichten aulserhalb des Einschnittes in Betracht. Sie mulsten
hier unberiicksichtigt bleiben, da es nicht méglich war, ihre
Grofse auch nur anndhernd festzustellen.

Die durchschnittliche gemessene Menge des Ausfusses
aus dem Sammelsicker vom 1. VIIL. bis 28. X. 1919 betrug
0,17 1 sek oder 1307 cbm im Ganzen, gegeniiber 4230 cbm.

Dieses Verhiltnis kennzeichnet die Leistung der Sicker-
anlage und zeigt, dals schon rund ein Dritte]l der Wasser-
mengen dem DBoden entzogen wurde, obwohl erst ein ver-
haltnismilsig kleiner Teil der Anlage ausgefihrt war.

Am 1. VIII, waren rund 600 m Sicker fertig, am 28. X.
rund 800 m, die durchschnittliche Sickerlinge war also fir
diese Zeit (600 4 800):2 = 700 m, die Leistung der unfertigen
Anlage belief sich demnach schon auf 1307 : 700 = 1,87 cbm/m.
Die fertige Anlage mit 3600 m Sicker wiirde demnach vom
1. VIII. bis 28. X, 3600 . 1,87 = rund 6700 chm geleistet haben.

Wenn auch die Schlufsfolgerung, dals ein Netz finffacher
Lange auch das fiinffache leistet, nicht ganz zutreffen mag,
so kann doch angenommen werden, dafls die hier zu bewiltigende
erforderliche, rund dreifache Menge mit Sicherheit geleistet
werden wird, und dafls die Sicker auch noch in der Lage sein
werden, die Mengen aus wasserfiithrenden Schichten mit auf-
zunehmen und abzufithren.

Wenn auch die gegebenen Zahlen zum Teile auf roher
Schatzung beruhen, so lassen sie doch den Schluls zu, dals
die dem Einschnitte entzogene Menge an Sickerwasser im Ver-
haltnisse zum Niederschlage geniigt, um Trockenlegen des
Einschnittes und damit sichere Verlagerung des Bodens zu
erzielen.

Leider mulsten die Arbeiten Anfang Februar 1920 ein-
gestellt werden, da die Neubaustrecke nach dem Friedens-
vertrage an die Tschecho-Slowakei abgetreten werden mufste.
Die zwangweise Einstellung der unfertigen Arbeiten wirkte
sehr nachteilig, denn die Rutschungen erweiterten sich, sodafs
die Kosten fir die noch auszufihrenden Arbeiten, die damals
auf 1300000 4 geschitzt wurden, bei weitem hoher werden,
zumal auch alle Preise und Lohne gestiegen sind.

Bis zur Ubergabe an die Tschecho-Slowakei waren 1000 m
Sickerung, 330 m Abflulsleitung und 200 qm Packwerke aus-
gefahrt, und zwar der Sammelsicker von 61,0 bis 64 4 26
nebst den kurzen Quersickern mit 547 m Lange, neun Sicker
links in der Boschung von 61 bis 61 4 60 mit 353 m und
vier rechts von 61 4~ 70 bis 61 4 90 mit 100 m Linge.

Durch spitere Besichtigungen konnte festgestellt werden,
dafs die nach dem vorstehend beschriebenen Verfahren be-
festigten Teile des Einschnittes sich bis jetzt nach zweijihriger
Bewahrungsfrist gut gehalten haben, sodals angenommen
werden kann, dafs auch in Zukunft keinerlei Erscheinungen ein-
treten werden, welche das giinstige Urteil in Frage stellen konnten.
Damit dirfte der Beweis geliefert sein, dafs das angewendete
Verfahren in diesem Falle das richtige gewesen ist.

Die Arbeiten waren der Fachunternehmung Otto Paech
in Gorlitz freihandig ubertragen, die bereits an anderen
schwierigen Rutschungen mit Erfolg gearbeitet hatte, und
daher iber die nétige Erfahrung verfigte. Die Unternehmung
hat die Arbeiten zur vollen Zufriedenheit ausgefahrt.

Anschlagtafeln.
Brix, Eisenbahningenieur in Kattowitz.

Aunschlige in Bahnhofen werden nicht mehr auf die
Wandflachen geheftet, sondern fast ausnahmelos auf holzerne
Anschlagtafeln, Sind diese klein, so ist die Ilerstellung ein-
facl, schwieriger ist die grolser Tafeln fir Fahrpline und
Anzeigen, denn fir diese geniigt es nicht, Bretter bis zur
gewiinschten DBreite zusammenzufiigen und mit Leisten eben
zu halten; solche Tafeln reilsen in kurzer Zeit. Man figt
auch kleinere Tafeln in einen mit Falzen versehenen Rahmen,
notigen Falls mit senkrechter und wagerechter Zwischenteilung ;
solche Tafeln vertragen aber weder feuchte Winde noch
dauernde Zugluft, sie sind unverwendbar fir Raume mit
Fernheizung und vertragen die Nihe von Ofen schlecht. Auf
ihnen treten immer wieder die unschonen, kreuz und quer
laufenden Fugen hervor, die Fillungen werfen sich, die Instand-
setzung ist nur in der Werkstatt moglich, teuer und lang-
wierig. Der Verfasser hat vor lingerer Zeit fur mehrere
Bahnhofe viele Quadratmeter Anschlagfiichen der Anordnung
nach Textabb. 1 bis 4 herstellen lassen. Sie haben sich auf
stark feuchten Winden, in der Nihe von Ofen und in zugigen

’% Abb. 1. Abb. 2.\
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Durchgingen gut bewiahrt, und keine Instandsetzung erfordert.
Reilsen der aufgeklebten Papierbogen ist nicht vorgekommen,
ihr Aussehen befriedigt in jeder Beziehung.

Als Trager der Tafeln sind zwei durchlaufende Holz-
leisten, etwa 40/120 mm oder 60/60 mm stark, auf Mauer-
ditbeln mit etwas Abstand von den Wandflichen befestigt
(Textabb, 1 und 2). Auf diese wurden zugerichtete, genutete
und gespundete, 16 mm starke, 80 mm breite Brettchen mit
schwach gebrochenen Kanten dicht aneinander genagelt. Die
Stolsflichen und Spunde sind mit schwarzer Wasserbeize ge-
strichen, um ein helles Durchscheinen bei etwaigem Schwinden
des Ilolzes zu verhiten.

Auf diese schieferfarben gestrichenen Anschlagfiichen
wurden mit halbversenkten Schrauben aus Messing hell polierte
Einfassungen geschraubt. Die unteren Rahmenleisten bilden

die Riickenlehnen fiir darunter stehende durchlaufende Binke. |

Geniigender Umlauf der Luft zwischen Tafel und Wand wird
durch geniigenden Abstand gewihrleistet.

Die Tafeln sind leicht und rasch auseinander zu nehmen
und zusammen zu setzen; iiber Winkel und Ecken konnen sie
ohne Unterbrechung hinweg gefithrt werden (Textabb. 3 und 4).

Abb. 4.

N
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Prisident Ferdinand Kippel.

Fianf und zwanzig Jahre Eisenbahndienst.

Der Prisident der Eisenbahndirektion Nurnberg, Diplom- | hatte Kdppel seither reiche Gele‘genheit seine hervorragenden

ingenieur Ferdinand Kéappel, vollendete am 16. Marz das
25, Jahr seiner Tatigkeit als etatmilsiger Beamter im Dienste
der Staats- und Reichs-Bahn. Er kann an diesem Tage auf
eine glinzende Laufbahn und auf ein iberaus erfolgreiches
Wirken zuriickblicken.

Nach seiner ersten etatmifsigen Anstellung als Abteilungs- |

ingenieur war er im Bezirke des Oberbahnamtes Weiden im
Neubaudienste, dann als Vorstand der DBauinspektion Eger
titig, wurde im Juni 1910 in das Staatsministerium fiir Verkehrs-
angelegenheiten berufen und duorcheilte in rascher Folge die
Beforderungstufen bis zu seiner Ernennung zum Prisidenten
der Fisenbahndirektion Nirnberg, deren Leitung er als Kommissar
des Verkehrsministerium am 10, Juni 1919 dbernommen hat.

Fir dieses Amt war er besonders vorbereitet durch seine -

vielseitige Verwendung auf den Gebieten der Technik und der
Verwaltung, besonders durch die reiche schopferische Tatigkeit,
die er in seinen Dbisherigen Dienststellungen entfaltet hatte.

Diesonders hervorgehoben seien hier nur: Die von Kappel
durchgefithrte Neuregelung des Gemeinschaftsdienstes in Eger,
seine.Mitarbeit an der Neuordnung der bayerischen Staatsbahn-
verwaltung, die Umgestaltung des Bahnerhaltungsdienstes, die
Ausarbeitung des Planes fir die Stellenbesetzung und die Tatig-
keit als Dozent an der Technischen Hochschule in Minchen.

In der fiir das wirtschaftliche Leben eines grolsen Bezirkes
so einflufsreichen Stellung eines Eisenbahnprisidenten zu Nirnberg

Fihigkeiten und Kenntnisse in Ver“a]tung und Technik, seine
aulsergewdhnliche Schaffensfreude und seine durch xorblldllches
Pflichtgefithl getragene, nimmer ermiidende Arbeitkraft, haufig
unter schwierigen #ufseren Verhaltnissen, im Dienste der
Allgemeinheit zu voller segensreicher Auswirkung zu bringen.
Immer in engster Fithlung mit allen Schichten der ihm Unter-
stellten, deren unerschitterliches Vertrauen er sich durch
strengste, aber stets mit dem grofsten Wohlwollen gepaarte
Sachlichkeit rasch zu gewinnen und stindig zu erhalten wulste,
verstand es Kappel, auch die schwierigsten Verhiltnisse zu
meistern.

In viel hoherm Malse, als weiten Kreisen der Bevolkerung
zum Bewulstsein gekommen ist, verdankt das nordliche Bayern
der Umsicht und den iiberragenden Fihigkeiten des Eisenbahn-
prasidenten in Nirnberg, dals es nur schwache Wellen so
manchen Sturmes zu ertragen hatte, die andere Teile des
Reiches schwer erschiitterten.

Unser Volk braucht Manner, die durch die Tat zeigen,
wie strengste Pflichterfillung, aufopfernde Hingabe an den
Beruf und entschlossener Arbeitwille allein uns aus der Tiefe
wieder emporzufithren vermogen,

Grade aus dieser Erkenntnis heraus wiinschen wir dem
Eisenbahnprisidenten Kappel Kraft, Gesundheit und Glick,
sein schweres, verantwortungvolles Amt weiter erfolgreich zu
fithren zum Nutzen des Ganzen!

Nachruf

Professor Dr. h, ¢ Fritz Hennings |

Am 2. Februar 1922 starb in Biebrich nach kurzem Ruhe-
stande der Erbauer der Albula-Bahn, Professor Dr. Hennings*)
im 84, Lebensjahre.

Greboren am 15. Dezember 1838 in Kiel besuchte Hennings
von 1851 bis 1856 das dortige Gymnasium, bezog 1856 das
Polytechnikum in Hannover und 1859 die gleiche Austalt in
Zarich, die er 1861 mit dem Diplom verliels. Zunachst beim
Baue der Bahn Zirich—Zug—ZLuzern tatig, beteiligte sich
Hennings 1864 bis 1865 von Lugano aus an den Vorarbeiten
fir die Gotthardbahn und widmete sich die nichsten fiinf Jahre
dem Baue der wiirttembergischen Schwarzwaldbahn. Von 1870
bis 1878 bot ihm die Generalunternehmung der Kaschau—
Oderberger-, Salzburg—Tiroler-, Rakonitz —Protiviner- und Salz-

Nr. 7, Seite 87.

*) Schweizerische Bauzeitung 1922, Februar,
Mit Lichtbild.

kammergut-Bahnen ein vielseitiges Arbeitfeld. Ein glinzendes
Zeugnis seines gereiften Konnens hat der als Sektionsingenieur
nach Faido Berufene von 1879 bis 1883 in der kithnen Schlaufen-
entwickelung des Monte Piottino und Dazio grande an der
Siidrampe der Gotthardbahn abgelegt. Von 1884 bis 1887
war Hennings in den Karpathen an der Linie Munkacs—
Beszkid und von 1888 bis 1890 als Oberingenior der schleifen-
reichen strategischen Bahn Weizen—Immendingen lings der
badischen Grenze tatig. 1890 liefs sich Hennings dauernd
in der Schweiz nieder, sechs Jahre lang war er die rechte
Hand des Oberingeniors Moser. In diese Zeit fallt der Bau
des Emmersbergtunnels bei Schaffhausen mit Vortrieb unter
Prefsluft in Schwemmsand. 1898 trat Hennings an seine
glinzendste Lebensarbeit heran, die ungewohnlich grofse und

‘schwierige Aufgabe des Baues einer Bahn von Thusis aber den

Albulapafls in das Engadin. In Wirdigung der grofsen, viel-
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seitigen technischen Erfolge ernannte ihn der Schweizer Schulrat
1903 zum Professor fiir Stralsen- und Eisenbahn-Bau an der
Ingenidrschule der Technischen Hochschule in Zirich, welche
von Gerlich ibernommene Stelle er bis 1921 bekleidete. Auf
besondern Wunsch der Verwaltung der Rhiitischen Bahnen iiber-
nahm Hennings noch die Ausarbeitung des allgemeinen

Entwurfes und Kostenvoranschlages fir die Fortsetzung der
Rhitischen Bahn von Bevers nach Schuls, auch aberprifte er
die Entwiirfe der Bahn Chur—Arosa.

Mit Hennings ist ein Meister und Fiihrer im Baue
von Gebirgsbahnen nach einem an technisch glanzenden Erfolgen
reichen Leben von uns gegangen. —k.

Verein deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.
Auszug aus der Niederschrift der 99. Sitzung des Ausschusses fiir technische Angelegenheiten
zu Miinchen am 21.—24. Juni 1921%).

Nach siecbenjihriger Unterbrechung der gemeinsamen Arbeit
hat sich der Ausschuls fiir technische Angelegenheiten zum ersien
Male im Bereiche der Zweigstelle Bayern des Reichsverkehrs-
ministerium wieder versammelt. Auf das Tiefste einschneidende
Umwillzungen sind inzwischen auch im Eisenbahnwesen vor sich
gegangen, die die Arbeit erheblich erschwerten und noch erschweren;
gleichwohl hat die altgewohnte griindliche und erfolgreiche Titigkeit
des technischen Ausschusses in der schwer lastenden Vergangenheit
nicht geruht, wie die meist endgiiltige Erledigung von 40 Gegen-
stinden der Tagesordnung beweist.
Eiseubahnwesens bedeutungvollsten Ergebnisse der fiinftigigen Ver-
handelungen teilen wir hierunter im Auszuge mit.

Vierzehn Verwaltungen als Mitglieder und zwei als eingeladene
Teilnehmer waren durch 46 Abgeordnete vertreten.

Herr Staatsrat Ministerialdirektor Riegel begriifste den Aus-
schuls namens der Heimatverwaltung mit warm gegebenen und
empfundenen Worten; indem er der Schwere der Lage gedachte,
bezeichnete er die wirtschaftlich kluge. auf wissenschaftliche Durch-
dringung gegriindete Fiihrung des Betriebes und einfachste. aber
technisch beste Ausgestaltung der Anlagen als die Mittel, die aus
dem gegenwiirtigen Tiefstande in langer Zeit und unter unermiidlicher
Anstrengung den alten Glanz deutschen Eisenbahnwesens. den hellsten
der Welt, wieder scheinen lassen kionnen: der Wunsch des Redners
richtete sich auf die Erfiilllung solcher Entwickelung.

Der Vorsitzende, Herr Ministerialrat v. Lisar, erwiderte namens
der Versammelung mit gleich warmer Rede, gedachte dabei ehrend
der grofsen Zahl von Freunden, die der Tod inzwischen aus dem
Kreise des technischen Ausschusses gerissen hat, und brachte eine
Begriifsung durch den frithern Vorsitzenden, Herrn Ministerialrat
Dr. v. Geduly, unter der Aufserung des Beifalles seitens der
Versammelung zur Verlesung; ihm und den iibrigen, inzwischen in
den Ruhestand getretenen Teilnehmern am technischen Ausschusse
wiinschte der Redner namens aller Anwesenden ferneres Wohlergehen.

Punkt 1. Sammelung der Giiteproben fiir die Jahre 1912/14.

Die Bearbeitung liegt in der bisher iiblichen Weise vor, von der
Drucklegung wird aber abgesehen, da der Stoff in der langen Zeit
veraltet ist. Zugleich wird beantragt, die bisherige Sammelung der
Giiteproben aufzugeben, da sie das wissenswerteste, die erzielten
Werte, nicht angeben, auf Grund deren man die Berechtigung der
bei Ausschreibungen gestellten Forderungen nachpriifen kéonnte.
Uber beide Antriige wird ein sechsgliederiger Ausschufs in der Vereins-
versammelung durch das Zentralamt berichten.

2. Vorschriften fiir die Prifung der Altstoffe**).

Die Reichshahnen haben im Zentralamte eine Anstalt fiir solche
Priifungen errichtet. Die dort erzielten Ergebnisse konnen wohl als
Grundlage fiir die Regelung des ziemlich verwickelten Gegenstandes
dienen, geniigen aber noch nicht fiir die Aufstellung endgiiltiger Vor-
schriften. Der Unterausschuls wird mit der weiteren Bearbeitung
beauftragt.

8. Erhthung der Preise fiir Wiederherstellung von
Wagen in Anlage V des Ubereinkommens.

Die Preise fiir Beschiidigungen und Zertrimmerungen aus der
Zeit vom 1, 1. bis 31. XII. 1919 sollen auf das 3.5, bis 30. VI. 1921
auf das 7fache der alten Sitze erhoht werden. Der Antrag ist vom
‘Wagenausschusse bereits angenommen, er wird auch hier gebilligt.

Der Unterausschufs wird beauftragt, die Erhthung fiir die Zeit bis ‘

31. XII. 1921 neu zu ermitteln. )

4. Ergénzung der Anlage Vzum Wageniibereinkommen
durch Bestimmungen iiber die Preise fiir Wiederherstellung des Dach-
belages von Wagen ***),

*) Letzte Berichte Organ 1914, S. 300, 412.

*¥) Organ 1918, S. 352, Ziffer 2.
*¥¥) Organ 1913, S. 352, Ziffer 3.

Die fiir die Allgemeinheit des :

Der Antrag ist durch inzwischen gepflogene Verhandelungen
erledigt, wird daher zuriickgezogen.

5. Verladung von Holz mit regelmiifsigen Lagerfliichen *).

6. Anderung der Vorschriften iiber Beladung der Giiter-
wagen**).

7. Verladung von Brettern in Blockform

8. Bestimmungen iiber das Verladen schwerer Walzent).

Die vier Punkte betreffen alle die Anlage VI zum Wagen-
iibereinkommen. Die Berichte des Unterausschusses liegen vor: sie
enthalten eine vollstindige Neubearbeitung der Anlage VI unter bild-
licher Darstellung der Verladung verschiedener Holzer und mit Gegen-
tiberstellung der alten Fassung nebst Begriindung der Anderungen;
die neue Fassung enthiilt die Abschnitte A bhis G gegeniiber A bis F
der alten, und zwar betreffend: Allgemeine Bestimmungen, Verladen
von Holz mit regelmiifsigen Lagerflichen, von Brettern in Blockform,
von Holz mit unregelmiifsigen Lagerflichen, von schweren Gegen-
stiinden, von losem Heu, Stroh, Tabak, Baumrinde und dergleichen,
Ausnahmebestimmungen.

Der Ausschufs stimmt dem Berichte in allen Teilen zu, Die
neuen Abschnitte dirften noch anderweite Benennung erhalten, da
das Wageniibereinkommen zur Zeit im Ganzen ciner Umarbeitung
auf neuver Grundlage unterzogen wird.

Einer Anregung des Unterausschusses, Bestimmungen, fir das
Verschieben bestimmter Ladungen auszuarbeiten, wird Folge gegeben.
Das Zentralamt tibernimmt die Stellung des entsprechenden Antrages.

9. Einarbeitung der Beschliisse vom 14, XII. 1912 in Bern in
das Radstandverzeichnis, die Technischen Vereinbarungen
und das Wageniibereinkommen.

Nach friitherer {1) Genehmigung der grundlegenden Arbeiten
des Unterausschusses war noch die Umarbeitung der Technischen
Vereinbarungen und der Grundziige beziiglich des Lichtraumes, der
Gleisabstinde, der Umgrenzung und der Einschriinkungen der Breiten
der Wagen zuriickgeblieben. Diese auch withrend des Krieges tun-
lich geforderte Arbeit ist umstiindlich und hat noch nicht abge-
schlossen werden konnen. Dem Unterausschusse wird die Erledigung
der Angelegenheit iibertragen.

10. Erginzung der Ladeumrisse des Radstandverzeich-
nisses 111).

Der Gegenstand hat dem Ausschusse fiir Giiterverkehr zur Vor-
beratung vorgelegen; danach ist die Arbeit des Unterausschusses
durch den Krieg unterbrochen, Das Ergebnis wird baldigst vor-
gelegt werden.

11. Uberpriifung der Bestimmungen iiber Radstinde in den
Technischen Vereinbarungen und Grundziigen *1).

Auch die Kliirung dieser Frage ist durch den Krieg verhindert.
Die Bearbeitung soll fortgesetzt werden.

12, Einfithrung der zweiteiligen Heizkuppelung
Kleimenhagen-Haas**f).

Wenn die zweiteilige Kuppelung nach Kleimenhagen-Haas
auch noch nicht voll befriedigt hat, so sind doch die Radteile der
fest mit den Wagen verbundenen. daher olme Riicksicht auf das
Gewicht mit grofseren Lichtweiten und ungebrochener Dampf-
fithrung durchzubildenden zweiteiligen Kuppelung so grofs, dals der
Unterausschufs die Zulassung empfiehlt und die entsprechende Neu-

1913, S. 144, Ziffer 7.

1913, S. 352, Ziffer 10.

1914, 8. 98, in Verbindung mit 1913, S. 144, Ziffer 7.
1) Organ 1914, S, 300, Ziffer 11.

11) Organ 1914, S. 300, Ziffer 2.

t+1) Organ 1913, 8. 352, Ziffer 5; 1912, S. 33, Ziffer 8.

*1) Organ 1914, S. 300, Ziffer 3. '

**1) Organ 1912, S. 318, Ziffer 11; 1913, S. 144.

***).

*) Organ
**) Organ
***) Organ
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fassung des § 82 der Technischen Vereinbarungen unter Beifiigung
der Zeichnung XIa vorlegt. Diese Vorlage wird mit geringen
Anderungen der Fassung genehmigt, die Berichterstattung an die
Vercinsversammelung dem osterreichischen Bundesministerium fiir
Verkehrswesen iibertragen.

Auf Antrag wird ferner beschlossen, den Unterausschuls
bestelien zu lassen, num die Einfithrung und Vereinheitlichung der
zweitciligen Heizkuppelung weiter zu bearbeiten, und zugleich zu
priifen, welche bindenden Bestimmungen etwa zu treffen sind, um
irrtimliche Handhabung etwa verschiedener Bauarten zu verhiiten.

13. Linge und Belastung der Ziige*)

Nachdem der Zughaken verstiirkt ist, kaun die Beschriinkung

barungen auf 10 t aufgehoben werden. Die vorwiegend geschicht-
lichen Vorarbeiten fiir die Frage sind noch nicht abgeschlossen.

erfolgen. Dabei wiirden aber Gestaltung und Zahl der Mitglieder
jedes der Ausschiisse etwa die jetzigen bleiben miissen, also wiirde
nicht viel gewonnen werden, und die hochwertige gegenseitige
Befruchtung in gemeinsamer Arbeit wiirde wegfallen. Erhebliche
Vereinfachung des Arbeitganges des bestehenden einheitlichen Aus-
schusses kann man dadurch erreichen, dafs man die Unterausschiisse
fiir stiindig oder doch hiiufig zu bearbeitende Gebiete der Technik
zu stindigen macht und ihnen die Antrige und Vorlagen unmittelbar
ohne Vorberatung im Technischen Ausschusse zur Bearbeitung fiir
die Vorlage in diesem iiberweist. Der Verlust der Anregungen bei

~ der Vorberatung im Hauptausschusse wird durch die so zu erzielen-
. den Vorteile iiberwogen. namentlich wenn jeder Fachausschuls, unter
der Zugkraft am Tenderhaken durch § 159,2 der Technischen Verein-

Der Gegenstand soll weiter bearbeitet werden, wozu ein Unteraus-

schufs aus dem Zentralamte, den Direktionen Dresden, Stuttgart,
Oldenburg, dem osterreichischen Bundesministerium, der Siidbaln-
gesellschaft und den ungarischen Staatshahnen gebildet wird.

14. Einschrinkungen der Breiten der Lokomotiven**),

Der Unterausschufls empfiehlt, die Ubertragung der Bestimmungen
iiber die Einschrinkung der Breiten der Wagen auf die Lokomotiven,
besonders die elektrischen, den einzelnen entwerfenden Verwaltungen
zu iberlassen, zumal ein starker Ubergang von Lokomotiven von
Land zu Land in absehbarer Zeit kaum zu erwarten sei. Der Antrag
wird auf Grund dieser Erwiigungen zuriickgezogen.

15. Aufstellung einer Bremstabelle fiir Schmalspur-
bahnen***).

Der Unterausschufs hat zur Erkundung der Verhiltnisse der
Schmalspurbahnen als Unterlage fiir die Aufstellung der Brems-
tabelle einen Fragebogen fiir eine Umfrage ausgearbeitet, dessen
Versendung durch den Krieg verhindert wurde. Dic Arbeiten sollen
wieder aufgenommen werden, sobald der Stand der iibrigen Arbeiten
das gostattet.

16. Einheitliche Ausfithrung des Anschlufsstiickes an der Fiill-
vorrichtung der Wasserbehiilter der Reisewagent).

Vor dem Kriege war die Fassung eines § 138a mit Zeich-
nung Xla zur Vorlage in der Vereinsversammelung fertig gestelit,
doch fand diese nicht mehr statt. Bei der schriftlichen Abstimmung
ist von Bayern Einspruch erhoben, so dals der Gegenstand erneut
zu verhandeln ist. Der Einspruch wird zwar nicht aufrecht erhalten.
Inzwischen ist der Gegenstand aber von der europiischen Ver-
sammelung fiir Beistellung von Wagen aufgenommen, es erscheint
notig, nun das Ergebnis dieser Arbeit erst abzuwarten und den
Gegenstand zur weitern Verfolgung dem Unterausschusse wieder
zu iiberweisen.

17. Uberpriifung der Zeichnungen fiir Faltenb#dlge, Blitter
XVI und XIX der Technischen Vereinbarungen t1).

Die Bearbeitung dieses Gegenstandes hiingt in erheblichem
Maflse von der des Unterausschusses fir Uberpriifung der Wagen-
lingen und Uberhinge +11) ab, so dals die Erledicung der letztern
abgewartet werden mulfs, bevor die Aufgabe gelést werden kann

18. Uberprifung des § 137 der Technischen Vereinbarungen,
betreffend den Verschlufs der Reisewagen*}).

Der § 137 lalst Verschlisse zu, die von innen nicht zu offnen
sind: eine grofse Zahl von Verschliissen ist vorhanden, die den
nicht bindenden Bestimmungen nicht entsprechen. Die weitere
Bearbeitung ist ndtig, es geniigt aber, den bestehenden Unteraus-
schuls auf die drei Mitglieder Zentralamt, osterreichisches Bundes-
ministerium und ungarische Staatsbahnen zu beschrinken.

19. Ausgestaltung des Technischen Ausschusses.

Gegeniiber dem Anwachsen des zu bewiiltigenden Stoffes nach
Art und Menge sind der Aufbau des Technischen Ausschusses und
seine Wirksamkeit als Glied des Vereines schwerfiillig. Abhiilfe
kann auf zwei Wegen geleistet werden, durch Aufteilung in mehrere
Ausschiisse, und durch Vereinfachung der Regelung der Geschiifte.

Die Aufteilung konnte etwa nach Bau- und Maschinen - Wesen |

Ziffer 8.
Ziffer 7.

1914, S. 98,
**) Organ 1914, S. 98,
**¥) Organ 1914, S. 98, Ziffer 5.

t) Organ 1914, S. 98, Ziffer 3.
+1) Organ 1914, 8. 300, Ziffer 12,
t11) Ziffer 33 dieses Berichtes.

*1) Organ 1914, 8. 500, Ziffer 13.

*) Organ

Zubilligung des Rechtes der Zuwahl im Einzelfalle, nur aus wenigen
Verwaltungen gebildet wird.

Weitere Entlastung entstinde. wenn von dem bestehenden
Rechte der Uberweisung an den Technischen Ausschuls zu end-
giiltiger Erledigung in geeigneten Fillen ofter als bisher solcher
Gebrauch gemacht wiirde, dals die Bedeutung der Vereinsversammelung
nicht darunter leidet.

Erwiinscht ist die stiirkere Betiitigung des Technischen Aus-
schusses an eisenbahntechnischen Untersuchungen, Fragen und Gut-
achten auch aus eigenem Antriebe, wobei sich im Einzelfalle die
Zuziehung von nicht im Technischen Ausschusse vertretenen Ver-
waltungen als niitzlich erweisen kaun. Fiir diesen Zweck wird die
Bildung eines stindigen Unterausschusses A empfohlen. Fir die

Bearbeitung technischer Vereinsbestimmungen wire dancben ein

Ausschuls B nur aus gewiihlten Mitgliedern des technischen Aus-
schusses zu bilden. Fiir die Feststellung der zu diesem Zwecke
nitigen Anderungen der Satzung, die auch auf andere Hauptaus-
schiisse des Vereines bezogen werden konnten, hat der Unteraus-
schufs bei der geschiiftfihrenden Verwaltung die Einsetzung eines
gemischten Ausschusses beantragt.

Der Technische Ausschufs schliefst sich allen diesen Erwiigungen
an, und ernennt fiir den zu erwartenden Fall der Annahme auch in
der Vereinsversammelung schon jetzt einen Unterausschuls zur Aus-
arbeitung der neuen Geschiiftordnung aus den Verwaltungen Ungarn,
Bayern, Zentralamt, Wiirttemberg, Osterreich und Holland.

20. Schaffung eines Generalsekretariates fiir die tech-
nischen Angelegenheiten des Vereines.

Der Satzungsausschuls hat um ein Gutachten des Technischen
Ausschusses iiber diesen Gegenstand ersucht, die Bearbeitung ist
dem fiir Punkt 19 bestehenden Unterausschusse iibertragen.

Die Technik ist neben den sonstigen Gebieten der Titigkeit
des Vereines so bedeutungvoll geworden, dafls die selbststindige
Bearbeitung der technischen Gegenstiinde als dringendes Bediirfnis
zu bezeichnen ist. Daraus ergibt sich der Antrag, neben der nicht
technischen eine technische Stelle fiir einen selbststiindigen General-
sekretéir zu schaffen in der Weise, dals beide mit gleichen Befug-
nissen neben einander stehen, beide von allen Kingéingen Kenntnis
erhalten, jeder seine Facharbeit selbststindig erledigt, nur in all-
gemeinen Angelegenheiten gemeinsame Arbeit eintritt und der Dienst-
iiltere die geschiftliche Fiihrung hat.

Die in Punkt 19 vorgeschene Erweiterung der Befugnisse der
Geschiiftfilhrenden Verwaltung in technischen Angelegenheiten durch
den unmittelbaren Verkehr mit den vorgesehenen stindigen Aus-
schiissen erhoht die Bedeutung und Verantwortlichkeit des tech-
nischen Beamten des Vercines so, dals auch aus diesem Grunde die
Hebung zur Gleichstellung niit dem nicht technischen innerlich be-
griindet ist. Zu demselben Ergebnisse fiihrt auch der Vergleich
mit Stellen gleicher Bedeutung in anderen Behorden.

Der Ausschufs tritt diesen Ausfilhrungen bei und beantragt
die Uberweisung auch dieses Gegenstandes an den unter Punkt 19
vorgesehenen gemischten Ausschuls bei der Geschiiftsfiihrenden Ver-
waltung zu schleuniger Behandelung.

21. Einfibrung einer selbstwirkenden durchgehenden
Bremse fiir Giiterziige®).

Die vier in langjihrigen Versuchen erprobten Bauarten durch-
gehender Bremsen fiir Giiterziige haben die Bedingungen von Riva
und Bern erfiillt, von ihnen wird die Einheit-Verbund-Bremse als
die zur Zeit geeignetste bezeichnet, auch von den Verwaltungen,
die iibrigens eine Saugebremse benutzen; betont wird von diesen

jedoch, dals die Bedingungen auch mit der Saugebremse in ihrer

*) Organ 1913, S. 852, Ziffer 4.
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heutigen Entwickelung erfiillt werden, ja. dals die letztere in einigen
Beziehungen Vorziige besitzt.

Die technische Seite der Frage ist damit als gelost zu be-
trachten, da die Einfiibrung in den Staaten des Vereines nur der
Frage der Kosten unterliegt, fiir deren Lisung der seit fiinfzehn '

Jahren arbeitende Unterausschuls iibrigens schon wichtige Unter-
lagen geschaffen hat; so kionnte der Unterausschuls aufgelost werden.
Es wird jedoch leschlossen, ihn zum Zwecke der Frstattung eines
zusammenfassenden Schlulsherichtes iiber seine ungewdhnlich wert-
vollen Arbeiten, besonders iiber die Entwickelung der Kunze-
Knorr-Bremse. noch weiter bestehen zn lassen, obwohl diese
Arbeiten in den Niederschriften des Ausschusses fiir technische
Angelegenheiten stiickweise eingehend verdffentlicht sind.

22.  Einheitliche Bestimmungen iiber Stromart, Fahr-
spannung und Zahl der Schwingungen fiir elektrisch
betriebene Vollbahnen®).

Der Unterausschuls hat zur Erzielung planmiilsiger Arbeit
zuniichst 18 Einzelfragen aufgestellt und 13 vorhandene Anlagen
des In- und Auslandes hesichtigt, dann sind seine Arbeiten durch
den Krieg unterbrochen. Inzwischen haben die preulsisch-hessischen,
bayerischen und badischen Staatsbahnen Einwellenstrom mit 15kV
Fohrspannung und 50:3 Schwingungen in 1 sek angenommen, wo-
durch ein Teil der aufgestellten Fragen als entschieden anzusehen
ist. Der Unterausschuls wird weiter bestehen und namentlich die
Fragen der Spannung im Fahrdrahte und in Fernleitungen, der
Héhe des Fahrdrahtes iiber Schienenoberkante, des Durchganges der
Fahrleitung, des Biigelspicles, der Breite des Stromabnelmers und
der Breite des nutzbaren Teiles des Biigels bearbeiten.

23. Ausbildung des Oberbaues in Gleisbogen**).

Der Unterausschufs hat sich weniger mit wissenschaftlichen
Untersuchungen, als mit der Feststellung der Erfahrungen im Be-
triebe befalst, indem er einen Fragebogen mit 51 bau- und
7 maschinentechnischen Fragen versendete und zu dem den Gegen-
stand behandelnden Berichte -des Ausschusses fir technische An-
gelegenheiten von 1893 die Beitriige des neuern Schrifttumes,
besonders des zwischenstaatlichen Eisenbahn Kongresses sammelte.
Vor Beginn des Krieges waren 45 wertvolle Antworten eingegangen,
deren sofort begonnene Bearbeitung durch den Krieg unterbrochen
wurde, nun aber mit allem Nachdrucke wieder aufgenommen ist.

24. Scitliche Abnutzung des Schienenkopfes***.

Die Bearbeitung erfolgte nach den beiden Richtungen: A. Ein-
fluls anf Kntgleisungen in Bogen, B. Mittel gegen solche in schiirferen
Bogen und zur Minderung der Abnutzung des iiulsern Kopfes. " Der
erste Teil ist friiher***) als keine Klirung versprechend aufgegeben,
der zweite wird von dem fiir 23. eingesetzten Unterausschusse mit
erledigt werden.

25. Schitdliche Einfliisse des Schienenstolsest).

Bei 15 Verwaltungen sind Versuchstrecken mit verschiedenen
Stofsanordnungen eingerichtet und dauernder, vergleichender Be-
obachtung unterzogen, die sich auf die Abschnitte 1906 bis 1909
mit 78 und 1910 bis 1912 mit 65 Versuchstrecken bheziehen. Der
Unterausschuls erstattet einen sehr eingehenden Bericht iiber die
eingegangenen Meldungen auf Grund der Anweisung von 19101);
dem Berichte sind die Zeichnungen der verwendeten Bauarten bei-
gegeben, ibrigens ist zu betonen, dafs Spurerweiterungen, die iiberall
in Mitte der Schiene und am Stolse nur unwesentlich verschieden
waren, und Wandermafse nicht aufgenommen sind, dagegen die
Unterschiede der Abnutzungen der Schienen in den Mitten und an
den Stofsen., Gewichte und Kosten der Stilse sind aufgefiihrt, Aus
den in allen Binzelheiten in Zusammenstellungen und Zeichnungen
mitgeteilten Meldungen zieht der Unterausschufls die folgenden
Schliisse, die er als abschlielsendes Ergebnis der langjithrigen
Arbeit anzuerkennen beantragt.

L. Die festen Ein- und Dreischwellen-Stumpfstilse, die Bauart
mit Fliigellaschen von Bochum und die festen und schwebenden
Blattstofse haben sich im Allgemeinen nicht bewiihrt.

2. Die Ergebnisse der eisernen Doppelschwellen der Werkzeug-
fabrik Kalk, der Stolsverbindungen mit schweren Stuhlplatten der
Reichsbahnen in FKlsals-Lothringen, der elastisclien Stolsbriicken,
der schwebenden Stumpfstifse auf Eisenschwellen mit enger Lage

*) Organ 1912, 8. 318, Ziffer 12.
**) Organ 1918, S. 144, Ziffer 4.
%) Organ 1913, S. 144, Ziffer 3.

1) Organ 1910, S. 348, Ziffer 3.

Organ fiir die Fortsehritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. LIX. Band, 7. Heft. 1922,

der Stofsschwellén und des schwebenden Zweischwellenstolses lassén
auf gute Bewithrung schliefsen.

3. Die festen Zweischwellenstofse, die Bauart mit fiinf Laschen-
schrauben, die Wechselstilse und die schwebenden Stumpfstifse auf
Holzschwellen mit enger Lage der Stolsschwellen weisen keine Vor-
ziige gegen die gewdhnlichen, schwebenden Stumpfstofse auf.

Demnach gibt der Unterausschuls folgendes Gutachten ab:

Von den beobachteten Bauarten verdienen blols die unter 2.
angefithrten weitere Beachtung. Die dort angefiihrten cisernen
Doppelschwellen der Werkzeugfabrik Kalk konnen aber wegen ihrer
schwierigen Herstellung und ihrer Unhandlichkeit nicht vorgeschlagen
werden.

Im Ubrigen wurde festgestellt, dals der schwebende Stumpfstols
die zweckentsprechendste Stolsverbindung ist. Um die schidlichen,
nie ganz zu beseitigenden Einflisse des Schienenstofses zu mildern,
wird empfohlen, den schwebenden Stumpfstols durch Anordnung
schwerer Laschen und einer entsprechend starken Befestigung der
Schiene auf den Platten und dieser auf den Stofsschwellen kriiftig
auszubilden. Als weitere Mittel kommen in Frage die Unterstiitzung
der Schienen durch eine elastische Stofshriicke, die Abminderung

. des Abstandes der Schwellen am Stofse auf ein solches Mals. bei

dem gutes Stopfen noch maoglich ist, und der schwebende Zwei-
schwellen-Stumpfsto(s.

Eine weitere Klirung der Angelegenheit durch Fortsetzen der
durch den Krieg unterbrochenen Beobachtungen diirfte nicht erreich-
bar sein, da iiber die Milfte der Versuchstrecken durch Aushau
oder durch Ubergang an vercinsfremde Verwaltungen ausgeschicden
sind, und sich die vergleichenden Grundlagen, wie Zustand der Kr-

{ haltung, Angaben tiber dic Belastung der Strecke, Lhne und Preise,

wesentlich geiindert haben, oder giinzlich fehlen. Die Beobachtungen
an den in Frage stehenden Versuchstrecken werden daher als ab-
geschlossen angesehen.

Der Ausschufs fiir technische Angelegenheiten stimmti diesem
Gutachten zu und erklirt die Arbeit des Unterausschusses mit dem
Ausdrucke des Dankes fiir die mihevolle, umsichtige und gewissen-
hafte Leistung als beendet.

Damit ist ein gewichtiges Urteil in der Frage der Ausbildung
des Stofses der Schienen ausgesprochen; fiir alle Fachminner
empfiehlt sich die eingehende Kenntnisnahme des ausfithrlichen
Berichtes aus der Niederschrift, dessen wortlicher Abdruck hier zu
weit fithren wiirde.

Der wichtige Dericht soll der niichsten Technikerversammelung
vorgelegt werden,

26. Einheitliche Berechnung des Oberhaues*)

Der im Kreise des Unterausschusses gebildete engere Ausschuls
hat sich neben der Verfolgung der ecinschligigen Verdffentlichungen
namentlich mit den Messungen, mit den Vorrichtungen von Okhuizen
bei Haarlem und von Bloss**) bei Dresden befafst, deren Ergeb-
nisse teilweise den rein wissenschaftlich gezogenen Schlissen wider-
sprechen. Der Unterausschuls leitet daraus die Notwendigkeit ab,
die Berechnungen durch Beobachtung nachzupriifen, er erwartet, so
zu verlisslicheren Grundlagen und einem zutreffendern Verfahren der
Berechnung des Oberbaues zu gelangen, als wir bislang besitzen.
Dabei sollen die wissenschaftlichen Arbeiten auf diesem Gebiete
weiter verfolgt und verwertet werden. Diese Arbeiten werden noch
erhebliche Zeit in-Anspruch nehmen. Der Unterausschuls wird
durch die schon stark beteiligte Generaldirektion Dresden ergiinzt.

27. Fristen der Durchfithrung in den §§ 75 und 133
dertechnischenVereinbarungen, A, fiir die Einfihrung
der verstiirkten Zugvorrichtung § 83**), B. fir die
Kuppelungen der Luftdruckbremsen § 81, 71), C. fir
die Einrichtung der mit Signalstitzen versehenen
Wagentt).

A. Die technischen Vorschriften sind 1914*+%) festgestellt. Die
Frist wird fiir Erneuerung ganzer Zugvorrichtungen vom 1. Januar 1918
auf den 1. Januar 1924, die fir Herstellung der Ersatzhaken unver-
stiirkter Zugvorrichtungen vom 1. Januar 1924 auf den 1. Januar 1925,
die Frist fir § 133, 2 vom 1. Jauuar 1918 auf den 1. Januar 1924

*) Organ 1913, 8. 332, Ziffer 9.
**) Organ 1920, S. 140.
*¥) Organ 1914, S, 98, Ziffer 1.
1) Organ 1914, S. 300, Ziffer 5.
t1) Organ 1914, S, 300, Ziffer 7.

15
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verlegl. Die Siidbahn ibernimmt den Bericht an die Vereinsver-
sammelung.

P. Die technischen Vorschriften sind 1914*) festgestellt. Die
Frist wird vom 1. Januar 1919 fiir Lokomotiven, Tender und Giiter-
wagen auf den 1. Januar 1925, fiir Reisewagen auf den 1. Januar 1928
verlegl. Das Zentralamt wird in der Vereinsversammelung berichten.

(. Da die Anbringung von Signalstiitzen nach Ziffer 29. dieser
Niederschrift neuerdings wieder einem Unterausschusse zur Priifung
itherwiesen ist, wird beschlossen, die Frist fiir die Durchfiihrung
der Bestimmungen spiiter festzulegen.

28. Anderung der Festigkeitzahlen fiir Schrauben-
kuppelungen.

Die Zahlen auf Blatt VIII der technischen Vereinharungen
geben nur 5 kg/qmm Spiel, was die Lieferwerke als zu gering be-
zeichnen; es wird verlangt, die hdchste Zahl fiir Halbzeug um 2 kg/qmnm,
das Spiel also auf 7 kgjqmm festzusetzen. Zur allgemeinen Durch-

sicht des § 76 und des Blattes VII[ der Vereinbarungen auch be- .
ziiglich mehrerer anderer, zur Sprache gebrachten Umstiinde wird |

ein Unterausschufls, bestehend aus dem Zentralamte, Sachsen,
Wiirttemberg., Osterreich, der Siidbahn, Ungarn und Oldenburg ein-
gesetzl.

29. Anbringung von Signalstiitzen.

§ 81 der Vereinbarungen enthilt keine bindenden Vorschriften,
die einwandfreies Anbringen und unbedingte Sichtbarkeit der Zug-
schluls-Signale gewiihrleisten, namentlich, wenn die Stiitzen nur an
cinem Ende oder der Mitte der Wagen angebracht sind. Neuerdings
wird die Sachlage durch das Anwachsen der Hohe und Breite der Wagen
erschwert, Die sachdienliche Fassung bindender Bestimmungen in § 81
erfordert umfangreiche Vorerhebungen, fiic die ein Unterausschuls aus
Baden, dem Zentralamte, Osterreich, der Siidbahn und Ungarn ein-
gesetzt wird  Dieser wird sich auch mit der Frage beschiiftigen, ob nach
neueren Erfahrungen Vereinfachungen der Signale des Zugschlusses,
namentlich etwa nach Einfiihrung der durchgehenden Bremse fir
Giiterziige, moglich sind.

30. Anderung und Ergiinzung der Vorbemerkung 1
im Radstandverzeichnisse.

Verschiedene Anfragen von Werken iiber die Zuliissigkeit be-
stimmter Wagen haben zu Zweifeln beziiglich der Achs-Stinde und
Gewichte gefiibrt, zu deren Hebung die Fassung der Vorbemerkungen
zum Verzeichnisse der Achsstiinde nicht geniigen. Die Generaldirektion
Schwerin und der Ausschuls fiir gegenseitige Wagenbenutzung hahen
dazu hestimmte Antriige gestellt, iiber die schriftlich abzustimmen,
mehrere Verwaltungen mit Riicksicht auf die vielseitigen Grundlagen
und die weit reichende Bedeutung des Gegenstandes abgelehnt haben,
Zuar Vorberatung der Abiinderung oder Neufassung der Vorbemerkungen
wird ein Unterausschufs, bestehend aus Frankfurt, Essen, dem Zentral-
amte, Bayern, Osterreich, Ungarn und der Niederlindischen Staats-
hahngesellschaft, eingesetzt.

81. Herabreichen der Kuppelungen der Fahrzeuge
unter 130 mm iither Schienenoberkante.

Die Bestimmungen iiber die zulissige Hohenlage herabhiingender ;
Teile Jauten in der Bau- und Betriehs-Ordnung und den technischen '

Vereinbarungen nicht einheitlich, und nach den letzteren sind fiir
Lokomotiven 60, fiir Wagen 75 mm Hohenabstand iiber den Schienen
verlangt. Fiir die deutsche Reichsbahn ist in der Bau- und Betriebs-

Ordnung in dieser Hinsicht bereits Einheitlichkeit geschaffen, die all- |
Die Frage, welche Griinde einer einheitlichen '

gemein erwiinschi ist.
Bestimmung etwa entgegenstehen, wird zur Bearbeitung dem Unter-
ausschusse zur Einarbeitung der ,technischen Kinheit® in die ,tech-
nischen Vereinbarungen® iiberwiesen, der aus Baden, Bayern, dem
Zentralamte, Wiirttemberg, Osterrcich, Ungarn, der Siidbahn und
der Niederlindischen Staatshahngesellschaft besteht.

#2. Bau von Kessel- und Topf-Wagen.

Bei der starken Beforderung von leicht entziindbaren Stoffen
withrend des Krieges hat sich gezeigt, dals Undichtheiten auch bej
den bestehenden Vorschriften entsprechenden Kessel- und Topf-Wagen
vorkommmen. Die ungarische Staatsbahn wirft nun beziiglich der Auf-
findung und Abstellung der Mingel bestimmte Fragen auf**), hat auch
selbst eine diese losende Bauart im Auge.
Gegenstandes, btei der auch die zwischenstaatlichen Bestimmungen
zu beriicksichtigen sind, wird ein Unterausschufls aus Baden, Bayern,

*) Organ 1914, S. 300, Ziffer 5.
**) Siehe auch Organ 1921, S. 185.

Zur Bearbeitung des !

Osterreich, Ungarn und der Hollindischen Eisenbahn-Gesellschaft
gebildet.

33. Wagenlingen und Uberhinge.

Die ,Internationale Eisenbahn-Schlafwagen- und grolse euro-
piische Luxusziige-Gesellschaft® hat ersucht, ihren neuen, 23,452
langen Schlafwagen*) in den zwischenstaatlichen Luxusziigen im
Vereinsgehiete verkehren zu lassen. Bei der Dringlichkeit der Sache
hat die geschiftfihrende Verwaltung ihrerseits den Antrag auf-
genommen und ihn dem Ausschusse fiir technische Angelegenheiten
mit der Erweiterung tiberwiesen, damit eine Uberpriifung des § 125
der Vereinbarungen betreffend Wagenlingen und Uberhiinge zu ver-
binden. Die vorsitzende Verwaltung iiberwies den Antrag dem fiir
diese Erweiterung frither eingesetzten Unterausschusse**), der eine
Umfrage tber die vier Fragen vorgenommen hat:

1. Bediirfnis lingerer Reisewagen als in § 125 vorgeschen,

2. Griinde fir den Verkehr der neuen Wagen im Vereinsgebiete,

3. Notwendigkeit der hisherigen Annahme, dafs kiirzeste und

liingste Wagen zu kuppeln sind,

4. Notwendigkeit der bisherigen Annahme, dafs lingste Wagen

in schirfsten Gegenbogen stehen. :

Vorweg wurde der gestellte Antrag unter Einforderung der
begriindenden Berechnung, der Urteile fremder Verwaltungen, die
die Wagen zugelassen haben und unter Aufstellung eigener Be-
rechnungen gepriift; diese Arbeiten fithrten zu folgendem Gutachien,

.Die Schlafwagen von 23,452 m Liinge, 16 m Drehzapfenabstand
und 3 m Drehgestellachsstand der zwischeustaatlichen Schlafwagen-
Gesellschaft kinnen hinsichtlich ihrer Lingen und Uberhinge fiir
den freiziigigen Verkehr im Gebicte der Vereinsverwaltungen zu-
gelassen werden, wenn der seitliche Ausschlag der Wiegen aus der
Mittelstellung nicht mehr als 25 mm betriigt, wenn Puffer und Falten-
balgrahmen nach Textabb. 1 ausgebildet werden, und wenn die Uber-
gangsbriicken in der Fbene der Pufferstofsfliche nicht breiter sind,
als 625 mm.*

Abb. 1.
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.Die Uberpriifung der sonstigen baulichen Verhiiltnisse mufs
den einzelnen Verwaltungen iiberlassen bleiben.*

*) Organ 1922, S. 55, Tafel 5.
**) Organ 1909, S. 299, Zifter 13.
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»Im Hinblicke darauf, dafs dic Frage der Zulassungsfihigkeit
der neuen Schlafwagen zum Verkehre auf den Vereinsbahnen dringlich
ist, empfiehlt der Unterausschuls dem technischen Ausschusse, er
michte die geschiiftfiihrende Verwaltung ersuchen, der Schlafwagen-
Gesellschaft schon jetzt unabhiingig von der weitern Erledigung der
dem Ausschusse iibertragenen Aufgabe der allgemeinen Uberpriifung
des § 125 eine Antwort im Sinne des vorstehenden Gutachtens erteilen.®

Der technische Ausschuls stimmt diesem Gutachten als Zwischen-
bericht zu.

Zu den Fragen 3 und 4 geht aus den Antworten hervor, dafls
die Grundlagen des § 125 noch zutreffen. Da aber fremde Ver-
waltungen schon liingere Wagen bauen, als im § 125 vorgesehen ist,
und um den Fortschritt im Baue von Wagen nichit zu hemmen, be-
antragt der Unterausschuls, gleichwohl in die Uberarbeitung des
§ 125 eintreten zu diirfen. Der Ausschuls stimmt auch dem zu,
die Ergebnisse werden demniichst vorgelegt werden.

34. Technische Aufgaben.

Fiir das Preisausschreiben 1917 lagen Antrige auf die Forderung
der Losung bestimmter Aufgaben vor, die aber vom Preisausschusse
als withrend des Krieges nicht zeitgemils abgelehnt wurden. Nun
sind 16 Fragen von 7 Verwaltungen aufgeworfen, die sich grilsten
Teiles fiir die Behandelung als allgemeine technische Fragen eignen.
Da aber diec Ausschreibung solcher bei der heutigen Lage unzweck-
miifsig erscheint, so soll fir jede Frage festgestellt werden, ob sie
sofort zu behandeln, ob sie bis zur niichsten allgemeinen Aus-
schreibung zuriickzustellen, oder ob sie iiberhaupt abzuweisen ist.

a) ,Lokomotivkessel ohne Anwendung von Kupferdeckenanker
und Stehbolzen.* Die Frage wird als fiir das Vereinsgebiet fast
gegenstandslos abgewiesen.

b) ,Metallische Heizkuppelung.* Die Frage wird dem Unter-
ausschusse zu 12. dieser Nicderschrift iiberwicsen.

c¢)' , Wohnungen und Eigenhcime fiir Bahnbedienstete.  Die
techuischen Seiten des Gegenstandes sollen unter Sammelung des
vorhandenen Stoffes als dringlich behandelt, danach soll er an
den Satzungausschuls weitergegeben werden. Hierfiir wird ein
Unterausschuls aus dem Zentralamte, Sachsen, Bayern, Osterreich,
Ungarn und der Siidbahn gebildet.

d) u. e¢) ,Schutz der Fenster des Fiihrerhauses vor dem Rauche
vom Schornsteine und vor Dampf.” " Der zweite Teil ist zuriick-
gezogen, der crste eignet sich nicht zur Bearbeitung in einem Aus-
schusse, wird dalier abgewiesen.

f) .Trichdriisine fir 4 Fahrgiiste, 40 km/st, durch 2 Mann aus-
setzbar, mit verschlielsbarer Decke. Die Angelegenheit ist nicht
dringlich, da er nur den innern Verkehr der einzelnen Verwaltung
betrifft: er wird bis zur Ausschreibung allgemeiner Fragen zuriick-
gestellt. )

g) ,Zerkleinerer fir Koks.®* Der Antrag wird als durch die
Zeitverhiltnisse tiberholt zuriickgezogen.

h) ,Rostbeschicker fiir Lokomotiven.* Da die Einfihrung von
Rostbeschickern fiir absehbare Zeit ausgeschlossen ist, wird die
Frage abgewiesen. '

i) .Riickgewinnung von Schmier., Putz- und Heiz-Stoffen aus
Riickstinden; Trennung und Wiederverwendung von Altmetallen
und gemischten Spinen.* Zur Bearbeitung dieser Gegenstinde
wird ein Unterausschuls aus Kassel, Baden, Osterreich, Ungarn und
der Holliindischen Eisenbahn-Gesellschaft eingesetat.

k) ,Diebessicherer Verschluls der Giiterwagen.® Die als sehr
dringlich anzusehende Bearbeitung wird einem Unterausschusse,
hestehend aus dem Zentralamte, Bayern, Osterreich, Ungarn, der
Niederliindischen Staatsbahn-Gesellschaft und Oldenburg, iibertragen.

1) ,Beurteilung der Bauarten, Wirkungsweise und Vorteile der
Luftdruckbremse.“ Die Entwickelung der Luftdruckbremse ist noch
nicht soweit abgeschlossen, dals eine Beurteilung auf Grund des
heutigen Standes Wert hitte. Dic geschaftfiihrende Verwaltung

wird ersucht, den Gegenstand zwecks spiiterer Stellung ciner Preis- |

aufgabe dem Preisausschusse zu iiberweisen, dem die Bestimmung
des Zeitpunktes der Ausschreibung zu iiberlassen ist.

m) ,Neuere Schmiervorrichtungen an Lokomotiven.* Die An-
gelegenheit wird fiir die Ausschreibung allgemeiner technischer
Fragen zuriickgestellt.

n) ,Flulseiserne Feuerkisten.® Fiir die fernere Klirung dieses
wichtigen Gegenstandes wird ein Unterausschuls aus dem Zentral-
amte, Baden, Wiirttemberg, Sachsen, Osterreich, der Sidbahn, Ungarn
und der hollindischen Eisenbahn-Gesellschaft eingesetzt.

o) ,Jm Kriege gewonnene Erfahrungen mit Ersatzbaustoffen
und abgeiinderten Ausfiihrungen bei Fahrzeugen.“ Dic Frage wird
auf Betrieb - Ersatzstoffe mit der Aufgabe erweitert, zu priifen, wie
die den Ersatz-Stoffen und Verfahren noch anhaftenden Miingel
gehoben werden kénnen. Zur Bearbeitung wird ein Unterausschuls
eingesetzt, der aus dem Zentralamte, Baden, Wiirttemberg, Sachsen,
Osterreich, der Siidbahn, Ungarn und der hollindischen Eisenbahn-
Gesellschaft besteht.

p) »Innenschmierung der Heilsdampflokomotiven auch fiir
minderwertige Schmierstoffe.“ Die Sammelung der im Kriege
gemachten Erfahrungen wird dem zn vorstehender Frage o ein-
gesetzten Unterausschusse iibertragen.

q) ,Unmittelbare Verwendung von Starkstrom fiir mit Schwach-
strom betriebene Telegrafenanlagen.® Die Bahn Kaschau-Oderberg
hat eine der Forderung entsprechende Anlage auf einer 26,5 km
langen Strecke mit sechs Bahnhofen und teilweiser Einbeziehung
der Signale in Betrieb, die in der Niederschrift eingehend beschrieben
wird. Der Verwendung fiir lange Fernleitungen stehen aber ge-
wichtige Bedenken entgegen: die Aufgabe soll daher nicht weiter
verfolgt werden.

85. Neuregelung der technischen Fachzeitschrift
des Vereines, dasOrgan fir die Fortschritte desEisen-
bahnwesens.

Die heutigen Verhiltnisse haben Verlag und Schriftleitung
wirtschaftlich und sachlich in schwierige Lage gebracht. Daraus
sind Antriige hervorgegangen, die sich hauptsiichlich auf die zweck-
miifsigere und billigere #ulsere Gestaltung, auch auf die Wahl des
Satzes und auf Gewinnung von Raum fir Anzeigen beziehen. Als
Unterausschuls fiir die Angelegenheit ist der Beirat berufen, der die
Antriige gepriift hat und seinerseits nun einen Vorschlag fiir die
kiinftige Gestaltung und Bewirtschaftung der Zeitschrift vorlegt,
der vom technischen Ausschusse genehmigt wird. Bei der Dringlich-
keit der Angelegenheit wird die geschiftfiilhrende Verwaltung um
die Veranlassung abgekiirzter schriftlicher Abstimmung ersucht,
deren Ergebnis dem Verlage und der Schriftleitung mitzuteilen ist.
Die voraussichtlich nétige erneute Priifung der wirtschaftlichen Lage
nach Ablauf des Jahres 1921 wird vorbehalten. Das Organ erscheint
seit Juli 1921 wieder im alten Umfange und in der neuen Gestalt.

36. Beirat des ,Organ®, .

Fir die in den Ruhestand getretenen Herren Oberbaurat
Liesegang, Frankfurt a. M., und Geheimer Rat v. Weils,
Miinchen, werden die Herren Regierungs- und Baurat Ruthemeier
und Ministerialrat Staby in den Beirat gewihit.

37. Preisausschufs.

Fiir die in den Ruhestand getretenen Herren Geheimer Ober-
baurat Ranafier, Oldenburg, und Oberingeniecur Dufour,
hollindische Eisenbahngesellschaft, werden die Herren Abteilungs-
direktor Kittel, Generaldirektion Stuttgart, und Bahndirektor
Maas Geesteranus, hollindische Eisenbahn-Gesellschaft, in den
Preisausschuls gewiihlt. Der Wahlabschnitt des Preisausschusses
liult mit der Vereinsversammelung im September 1921 ab; um dic
neuen Mitglieder dann schon verkiindigen zu konnen, ersucht dic
geschiftfithrende Verwaltung den Ausschuls fiir technische An-
gelegenheiten, die von diesem zu wiihlenden acht Mitglieder schon
jetzt zu benennen. Die durch einen engern Ausschufls vorbereitete
Wahl fillt dorch Zuruf auf die Herren: Geheimer Oberbaurat
Courtin. Sektionschef v. Enderes, Abteilungsdirektor Kittel,
Bahndirektor Maas Geesteranus, Geheimer Baurat Frielsner,
Geheimer Baurat Samans, Ministerialrat Staby und Scktionschef
Rihosek; alle nehmen die mit lebhaftem Beifalle begriilste Wall an.

38, Neuwahl des Vertreters des Vereines im Vor-
standsrate des Deutschen Museum.

Fir den in den Ruhestand getretenen Herrn Geheimen Rat
v. Weils wird unter grolsem Beifalle Herr Abteilungsdirektor
Kittel einstimmig entsendet.

39. Technische Bestimmungen cines neuen Ver-
einswagenibereinkommens V.W., U.

Nach Mitteilung der geschiiftfiihrenden Verwaltung hat ein
Unterausschufs des Wagenausschusses einen Entwurf fir ein neues
V. W.U. aufgestellt, das sich tunlich an das zwischenstaatliche
Wagenilbereinkommen von Stresa, R.1.V., anlehnt, und zu Beginn
der jetzigen Tagung verteilt wird, bei dessen Ausarbeitung die
Techniker nur durch einen Abgeordneten unmalsgeblich vertreten
waren, Der Wagenunterausschufs gibt an, dafs der technische Inhalt

15%
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wesentlich in Ubereinstimmung mit den technischen Bestimmungen
des alten V. W.U. und der ,Technischen Einheit* sei. Zu Beginn
der jetzigen Tagung wurde ein engerer Unterausschuls zu vor-
liufiger Durchsicht des neuen Entwurfes eingesetat, der noch withrend

der Tagung dem Vertreter des Wagenausschusses einige Anregungen
gegeben hat, die dieser bei den zwischenstaatlichen Verhandelungen

verwenden wird. Da diese aber schon in wenigen Tagen bevor-
stehen, bleibt nur iibrig, den Entwurf des Wagenunterausschasses
vorlinfig anzunehmen. Daneben wird aber cin Unterausschuls:
Ungarn, Osterreich, Siidbahn, holliindische Eisenbahngesellschaft,
Zentralamt, Baden und Sachsen gebildet, der nach den zwischen-
staatlichen Verhandelungen Stellung zu den einzelnen Bestimmungen

nehmen, und das Ergebnis als technisches Gutachten des Voll-
ausschusses dem schon Ende Juli tagenden Wagenausschusse des
Vereines unmittelbar iibermitteln wird.

40. Ort und Zeit der nichsten Sitzung.

Die niichste Sitzung wird auf den 23. XI. 1921 in Leipzig,
oder wenn dic Arbeiten bis dahin nicht geniigend gefirdert werden
konnen, auf den 17. Mai 1922 in Mariazell anberaumt, inzwischen
hat sich aber schon die Verschiehung auf den 4. X, 1922 als nitig
ergeben; der Ort wird noch bekannt gemacht.

Die Sitzung wird mit dem wirmsten Danke an die Verwaltung
der Zweigstelle Bayern fiir die erfolgreiche Vorbereitung der inhalt-
reichen Tagung geschlossen.

Bericht itber die Fortschritte des Eisenmbahnwesens.
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Geldwesen auf der »Miama«*) in Magdeburg.

Auf Veranlassung des Reichsfinanzministers trat in Magdeburg
unter dem Vorsitze des Prisidenten des Landesfinanzamtes, Wirk-
lichen Geheimen Oberregierungsrates Dr. h. ¢. Schwarz, ein Aus-
schuls zu dem Zwecke zusammen, den verwickelten Geld- und
Steuer-Fragen der Gegenwart auf der Miama die notige Beachtung
und Wiirdigung im Rahmen der Ausstellung angedeihen zu lassen.

Unsere Geldwirtschaft und deren Gesundung stehen in engem
Zusammenhange mit den Aufgaben des Wiederaufbaues, diese Ab-
teilung bildet also grundsiitzlich einen wesentlichen Teil der Aus-
stellung.

Die Eisenbahnen der Welt im Jahre 1921,
(Railway Age, 7. Januar 1922.)
Unter dem Kopfe ,The worst railway year in history* bringt
das erste Heft der Zeitschrift ,Railway Age® 1922 als besonders
starkes Sonderheft einen Uberhlick iiber die Lage der Eisenbahnen

*) Organ 1922, 8, 10.

in allen irgend in Frage kommenden Lindern der Welt, der mit
ersichtlich aufsergewohnlich hohen Mitteln zusammen getragen ist
und ecine Fiille wissenswerter Angaben aus Technik und Wirtschaft
enthiilt, Das Heft weist nach, wie schwierig die wirtschaftliche
Lage der Eisenbahnen in der ganzen Welt 1921 gewesen ist, und
dals erst schwache Anfinge der Besserung zu erkennen sind.

Das reich mit Lichtbildern von Landschaften, Bahnstrecken,
Bahnhiifen und Einzelheiten der Ausstattung der Eisenbahnen aus-
gestattete Heft bietet ebenso lehrreichen wie unterhaltenden Stoff;
auf seinen Inhalt sei daher besonders aufmerksam gemacht. Aus
den wirtschaftlichen Teilen heben wir hervor, dals die durchschnitt-
liche Steigerung der Frachtsiitze fiir Giiter gegen 1913 in Deutsch-
land betrug am:

1. X. 1917 70 © 1. IIL. 1920 4910Jq
1. IV. 1918 23, 1. XIL 1920 . 580,
1. 1V. 1919 93, | 1. 1V. 1921 . 1022
1. X. 1919 195, 1. Xl 1921 1359 ,

Das Heft enthilt eine Fiille derartiger Zusammenstellungen.

Bahn-Unterba.{i, Briicken und Tunnel

Tunnel zur Erforschung der Beseitigung der Auspuffgase von

Kraltwagen,
(A. C. Ficldner und J. W, Paul, Engineering 1921 11, Band 132,
23. Dezember, S. 872.)

Das Bergamt der Vereinigten Staaten von Nordamerika hat in
seinem Versuchbergwerke in Bruceton bei Pittsburg einen Tunnel
gebaut, um die Liftung von Strafsentunneln, besonders der geplanten,
ungefiihr 2600 m langen Rohre*) unter dem Hudsonflusse zwischen
Neuyork and Neujersey zu erproben. Der eirunde, 122m lange
Tunnel ist ungefahr 2,7m breit und 2,4 m hoch, so dafs kleinere
Wagen verkehren kinnen. Uber der Decke des Tunnels liegt eine
91 e¢m holie, unter der Sohle eine 76 cm hohe Luftleitung. Jede Luft-
leitung kann zum Eindriicken frischer, oder zum Absaugen verbrauchter
Luft dienen, so dals die Auspuffgase im Tunnel durch lotrechte Quer-
liftung von unten nach oben oder umgekehrt verdiinnt werden konnen.
Der Tunnel ist mit empfindlichen Geriiten zum Messen der Warme,

verschiedenen Teilen des Tunnels ausgeriistet. In acht Querrissen
des Tunnels sind im Ganzen 48 Rohre fiir Luftproben zur chemischen
Untersuchung zwecks Bestimmung der Verteilung und Dichte der
Auspuffgase eingerichtet.

Ferner sollen die korperlichen und seelischen Wirkungen der
Wiirme. Feuchtigkeit. Luftgeschwindigkeit, des Rauches und der
Auspuffgase auf die Wagenfiihrer beobachtet werden. Bei den Ver-
suchen sollen zehn Wagen in ungefihr 12m Abstand mit 16 km/st
fahren und ungefihr 600 chm min Luft entsprechend dem Gehalte
von 0490/co Kohlenoxid durch den Tunnel gefithrt werden. Jeder
Fiihrer und Beobachter im Tunnel wird vor und nach den Versuchen
iirztlich untersucht. Die von jedem aufgenommene Menge Kohlen-
oxid wird durch Untersuchung einiger Tropfen Blut unmittelbar nach
dem Verlassen des Tunnels bestiinmt.

Der ungefihr 40 m unter dem Erdboden und 320 m vom Gruben-
munde liegende Tunnel ist frei von den Wiirmeschwankungen und den
Luftverlusten eines flach liegenden Tunnels. Dic den Tunnel umgebende

Feuchtigkeit, Menge, Geschwindigkeit und des Druckes der Luft in | Bodenwiirme ist fast diesclbe, wie die unter dem Hudsonflusse. An-
. lagen zum Heizen und Befeuchten der Luft gemils allen Bedingungen

“) Organ 1921, S. 51, 188.

| heifsester Sommertage sind eingerichtet.

B—s.

Bahnhofe ﬁi??eren Ausstattung.

Anlage zum Umschlagen von Kohle.
(Engincer, April 1921, S. 466. Mit Abbildungen.)

Der Hafen von Norfolk ist als Endpunkt von acht Bahnen der
bedeutendste Umschlagplatz fiir die Kohle aus dem Grubenbezirke
West-Virginiens, Die vorhandenen Kipper sind ncuerdings um eiue
Anlage von gewaltigen Abmessungen vermehrt worden. Die mit je
54t Kohle gefiillten Grofsraumwagen werden paarweise von einem
Seitenkipper in feste Taschen und von da in Uberladewagen mit
cigenem Antriebe und je 110t Tragfihigkeit entleert. Sie fahren zu
einem 150 m entfernten zweigleisigen Schriigaufzuge und werden mit
Unterstiitzung eines Schleppers auf 20,5 m Hihe befordert, wo sie
nach Offnen der Bodenklappen in Bunker entleert werden. um dann
wieder mit eigener Kraft unter den Kipper zuriickzukehren. Aus
den Bunkern wird die Kohle in die Schiffe abgezogen.

Diese Uberladewagen haben je zwei C-I'riebdrehgestelle, die von
je einer Maschine fiir 60 PS getrieben werden. An jeder Stirnseite
ist ein goschlossener Fiihrerstand vorgesehen. Die Verschliisse der
sechs Bodenklappen konnen mit Prefsluft betiitigt werden. Die
Wagen sind 21.83 m lang. die Drehzaplen haben 15,24 m Abstand.
Das Gewicht betrigt mit Vollast 144 t. A. 7.
aul

Lokomotivschuppen der Missouri-, Kansas- und Texas-Bahn

Bahnhof Oklahoma,
(Railway Age 1921 1I, Band 71, Heft 16, 15. Oktober. S. 718, mit
Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel 14.
Abb, 1, Taf. 14 zeigt den Querschnitt des neuen ringférmigen
Lokomotivschuppens der Missouri-, Kansas- und Texas-Bahn in
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Oklahoma. Der Schuppen hat zehn Stinde, finf von der Drehscheibe
bediente weitere Gleise liegen im Freien. Die Tore haben ungewshn-
lich grofse Glasflichen. An vier Punkten zwischen je zwei Stinden
sind Strahllampen angeordnet. Wiinde, Hilzer und Decke sind der
Helligkeit wegen getiincht. Viel Licht geben die Fenster des Auf-
baues, die so drehbar sind, dafs sie vom Dache aus geputzt werden
konnen. Die Rauchfinge aus Asbest haben 914 mm weite Rauch-
rohre.

Der Fufshboden besteht aus Backstein auf Asche. Die Arbeit-
gruben (Abb. 2, Taf. 14) haben gerundete Mauerkappen zum Schutze
der Heizrohre an den Seitenmauern. Die Schienen ruhen auf stith-
lernen, unmittelbar auf dic Mauern aus Grobmortel gebolzten Platten.

Maschinen
Speisewagenzug.
(Engincer, Oktober 1921, S. 424, Mit Abbildungen.)
Hicrzu Zeichnung Abb. 3 auf Tafel 14,

Auf der englischen Grofsen Nordbahn verkehrt neuerdings
zwischen Kings Cross in London und lLeeds zu den Stunden der
Hauptmahlzeit ein Schnellzug ans Speisewagen 1. und III. Klasse
und Kiichenwagen. Letzterer ist ganz fiir elektrischen Betrieb ein-
gerichtet. Den Grundrifs zeigt Abb. 8, Taf. 14. Die Kiiche liegt
zwischen zwei geriiumigen Anrichteriinmen an einem Seitengange.

Die elektrisch geheizte Herdplatte liegt an der innern Lang- und

einer Quer-Seite, daneben ein Riostofen, dariiber ein Diimpfofen, Brat-
rost und Heifswasserbehiilter. An der Wand ist ecin elektrischer
Teckocher, ferner sind Gemiisekocher, Wiirmplatten und Fischkessel
vorhanden, die alle von einer Schalttafel mit Merklampen aus hedient

|

werden. Unter der Decke des Seitenganges liegen Behilter fiir je

200 1 warmen und kalten Wassers. Da mit dem Speisen sofort nach
Abfahrt des Zuges begonnen wird, mufs Strom schon vorher durch
Anschluls an das Bahnholnetz zugefithrt werden. Wiihrend der
Falrt wird Strom durch zwei ,Liliput*-Erzeuger nach Stone fiir
je 6 kW erzeugt und in einen Speicher geladen, der gegen Uber-
lastung besonders geschiitzt ist. Der iiberschiissige Strom wird dem
Warmwasserbereiter zugeleitet. Das Verteilnetz ist gegen Uher-
spannung besonders gut gesichert. Das Kabel fiir die Zufiihrung
von Fremdstrom steht mit einem Hahne in der Hauptleitung der
Luftsaugebremse so in Verhindung, dals die Abfahri des Zuges erst
nach Losen des Steckers moglich ist. Die Quelle geht auf Einzelheiten
des clektrischen Schaltplanes nither ein. Die Leitungen sind in Rohr
verlegt, das, wie alle angeschlossenen Geriite, geerdet ist.

Der ganze Zug besteht aus finf kurz gekuppelten Wagen mit
geschlossenen Uberg‘m"en auf sechs Drehgestellen, so dals sich die
Enden von je zwei benachbarten Wagenkiisten auf ein Drehgestell
stiitzen. Der 11,43 m lange Kiichenwagen steht in der Mitte, d:mm
" schlielsen sich nach beiden Seciten je ein 18,74 m langer Speisewagen
1. und IIL. Klasse und je ein 16,84 m langer Reisewagen mit Gepiick-
raum. In den Speisewagen konnen gleichzeitig 78 Mahlzeiten ver-
abreicht werden. Die iibliche Deckenliiftung durch Luftsauger ist
durch fest eingebaute elektrische Liiftrider verstirkt Die Decken-
lampen geben halb zuriickgestrahltes Licht. Die Decke in den Speise-
wagen ist glatt und stumpf weifs gestrichen. Die Tifelung aus
Mahagoni ist ebenfalls ganz glatt mit grofsen Flichen gearbeitet.
In der I. Klasse sind Tische mit zwei und vier Sitzplitzen, in der
dritten nur mit vier Plitzen vorhanden, A 7.

Bch.tller\\awcn.
(Engineering, Dezember 1921, S, 820; Engineer, Dezember 1921,
S. 647; Railway Age, Dezember 1921, Nr. 24, S. 1147; Mirz 1920,
Nr. 10, S. 681. Diese Quecllen mit Abbildungen. Zeitschrift des

Vereines deutscher Ingenieure, Januar 1922, Nr. 1, S. 13)

Die Neuyork-Zentral-Bahn hat im Eilgutverkchre besondere
Wagen mit niedrigen Borden eingefithrt, auf die je acht 2,2 m lange,
2.8 m breite. 2.5 m hohe und 1,36t schwere Kiisten gestellt werden.
In diese werden die Giiter vom Verfrachter geladen, mit Lastwagen zum
Giiterbahnhofe gefauhren und mit dem Krane miglichst gleich auf die
Wagen, sonst auf die Wagenbiihne gesetzt. Der Empfinger holt sie dann
in seinen Werkhof ab. Dadurch werden die Verluste und Kosten des
zweimaligen Umladens vermicden. Die Giitersind in den Kiisten wetter-,
feuer- und diebessicher aufgehoben. Die nordamerikanischen Bahnen
mufsten 1914 33 Millionen, 1920 sogar 120 Millionen Dollar Ent-
schiidigung fiir Minderung und Verluste an den ihnen iibergebenen
Gitern zahlen. Aufserdem wird die Verpackung erspart. Das Ver-

0,25 des frithern Stahlgufskorpers verringert.

Die Mauern stehen bei mangelhaftem Untergrunde auf Pfeilern mit
Grundplatten, die der Arbeitgruben auf einer Grundplatte; die Sohle
der Arbeitgrube ist in passender Hohe zwischen die Mauern gespannt.
Die Scitenmauern der Gruben sind stellenweise durch ungefihr 2 m
lange Offnungen zwischen Grund- und Sohl-Platte unterbrochen.
Die 30,48 m lange Drehscheibe wird durch einen Schlepper von
Nichols betrichen. lhre Enden ruhen auf von der Bahnverwaltung
gemeinsam mit der Unternchmung entworfenen Fahrgestellen mit
vier Federn zum Aufnehmen der Stifse heim Auffahren. Der Konig-
stubl der auf Pfahlgriitndung ruhenden Drehscheibe ist mit einem
Roste aus alten Schienen bewehrt, die ganze Grube mit Grobmértel
belegt B—s.

und Wagen.

fahren ermoglicht auch dic Verwendung von Grofsgiiterwagen im
Stiickgutverkehre. Die schnelle Entladung fordert den Wagenumlauf.

Die Kisten sind aus Stahlblech mit kriftigen Versteifungen
gebaut und mit ciner breiten Tiir versechen. Der Boden besteht aus
Holz, am Dacle sind Osen fiir die Kranhaken angebracht. Fiir den
gewdhnlichen Giiterverkehr sind etwas grofsere Behiilter vorgesehen,
die aus eisernem Gerippe und Dach, sonst aber aus Holz bestehen.
Von den zuerst benutzten grofsen Kisten*) ist man abgekommen,
sie werden aber in #hnlicher Weise auf den Giiterbahnhiofen von
Cincinnati zum unmittelbaren Zustellen der Giiter benutzt. Die
Kiisten dienen hier zum Lagern fiir den einzelnen Empfanger und

| werden von Iastkmtt\vaven abgeholt, auf die sie mit einem Hebe-

geriiste gesetzt werden. A7
Wagen fiir die Stadthahn in London,
(Engineer, Januar 1920, S. 19; Railway Age, Mirz 1920, Nr.
S. 1037. Beide Quellen mit Abbildungen )
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 6 auf Tafel 14,

Auf den ,Metropolitan“-Bahnen in London hat der Verkehr
seit 1913 um 499/ zugenommen, die Zahl der Fahrzeuge ist nur von
531 auf 585 im Sommer 1919 gestiegen, also sind auf einem Sitzplatze
6002 gegen 4295 Fahrgiste 1913 zu befordern. Dieser starken In-
anspruchnahme der Fahrzeuge ist neuerdings durch Beschaffung von
Wagenziigen begegnet, die fir Massenverkehr besonders geeignet
sind. Jeder Zug besteht aus einem 157 m langen Triebwagen mit
41 Sitzplitzen, einem ebensc langen Anhiinger I1I. Klasse mit
58 Plitzen und einem zweiten Triebwagen 1. Klasse mit 47 Sitzen.
Iim Ganzen sind also 146, bei Verdoppelung des Zuges 292 Sitz-
plitze vorhanden. Die Einteilung zeigen Abb. 4 bis 6 auf Taf, 14.
Neu sind die fiinf Drehtiiren in den Langseiten statt der bisher
vielfach iiblichen zwei bis drei Schiebetiiren; sie sollen das Ein-
und Aussteigen noch mehr erleichtern. Die breiten Querginge und
der Mittelgang ermiglichen rasches Verteilen, die Sitzenden werden
dabei nicht gestort. Vor Zugwind schiitzen schmale Glaswiinde g
neben den Tiréfinungen. Die reichliche Beleuchtung wird fir den
ganzen Zug im Fiihrerstande geschaltet. Zum Festhalten dienen
statt der von der Decke herabhiingenden Schlaufen Handgriffe auf
den Riicklehnen der Sitze. Das Untergestell und die zweiachsigen
Drehgestelle weichen nicht von den iiblichen der Bahn ab. A.Z.

13,

Yentilsteuerung fiir Dampflokomotiven.
(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, Juni 1921, Nr.
S. 623. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 16 auf Tafel 14.

Die Ventilsteuerung fiir Lokomotiven ist von Baurat Lentz
neuerdings auch liegend ausgebildet. Gegeniiber der iiltern stehenden
Anordnung **), die bei den Lokomotiven der oldenburgischen Staats-
bahn noch heute im Betriebe ist, sind wesentliche Vorteile erreicht.
Das Gewicht des neuen Ventiles aus geprefstem Stahlbleche ist auf
Der Antrich ist ver-
cinfacht, der Einbau so gewihlt, dals die Ventile leicht zuginglich
und aunszuwechseln sind. Ein- und Auslafs-Ventil jeder Seite des
Zilinders sind mit dem Daumenantricbe in einem besondern Gehituse
untergebracht. Dieser Bauteil kann leicht in Sonderwerken einbau-
fertig und austauschbar hergestellt werden, Der Umbau von Steue-
rungen mit Kolbenschiebern in solche mit Ventilen ist méglich.
Abb. 7 und 8, Tuf. 14 zeigen einen Lokomotivzilinder mit der iiblichen

" %) Organ 1922, S. 27,
**) Organ 1909, S. 358.

24,
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Kolbenschieberstguerung, Abb. 9 und 10, Taf. 14 den Umbau in Ventil-
steuerung ohne Anderung am Zilinder und Steuergestiinge. Abb. 11
bis 13, Taf. 14 zeigen die Steuerung fiir Neubauten. Das einfache Gehiuse
mit Ein- und Auslafs-Ventil und Anirieb und die Vereinfachung der
Schieberbiichse sind daraus zu erkennen. Bei Leerlauf sind die Ein-
lafsventile dauernd offen. die Auslalsventile geschlossen; die Riiume
vor und hinter dem Dampflkolben sind daher hestiindig verbunden.
Zugleich ist Verschmutzen der Ventile ausgeschlossen. Abb. 14 bis 16,

Taf. 14 zeigen eine Bauart mit neben einander liegenden Ventilen. |
Die Vorteile der Ventilsteuerung sind: Ersparnis an Gewicht |

und Arbeit am Dampfzilinder. geringever Raumbedarf der Ventile,
daher kleinere Oberfliiche und geringere Wiirmeverluste, Fortfall
aller Stopfhiichsen. leichterer Gang. Besonders hervorzubehen ist.
dals die Ventile im Gegensatze zum Kolbenschicher dauernd dicht
bleiben und keiner Schmierung bediirfen, so dafs auch hihere Uber-
hitzung ohne Riicksicht auf die Schmierstoffe angewendet werden
kann. Deshalb wird sparsamer Verbrauch an Dampf urd Kohlen
erwartet.

Das deutsch-dsterveichische Verkehrsministerium hat finf Loko-
motiven mit der neuen Lentz-Steuernng in Bau gegeben, die zu
Vergleichversuchen bestimmt sind. Bei der ersten Ausfithrung

Zilindersl war halb so grofs, wic bei einer Lokomotive mit Kolben-
schieber im gleichen Dleustplnne A Z

Kuppelung fiir ameril\anmche Eisenbahnwagen.
(Railway Age, August 1920, Nr. 7, S. 285. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 19 und 20 auf Tafel 14.

Die bei nordamerikanischen Giiterwagen als Regelbauart ,D*
verwendete verstirkte Kuppelung mit Mittelpuffer ist neuerdings auch
bei Pullmann-Schlafwagen eingefiilbrt, nachdem die erheblichen
Schwierigkeiten iiberwunden sind, die jhre Abmessungen der Regel-
Anordnung der Rohrleitungen fiir Bremsluft und Heizdampf boten.
Es handelte sich darum, den Abstand zwischen Kuppelkopf und den
Anschlufsstellen der Schlauchkuppelungen unverénderlich zu gestalten,
um letztere nicht durch das Seitenspiel der Kuppelung zu gefihrden.
Die Aufgabe ist dadurch gelost, dals der Kuppelkopf K nach Abb. 19
und 20, Taf. 14 auf einem breiten Schlitten S liegt, der auf cinem unter
dem Endquertriiger des Wagengestelles befestigten Rahmentriiger R
quer verschiebbar ist. Auf dem Schlitten S sind auch die Enden der
Rohrleitungen mit den Kopfen zum Anschlusse der Kuppelschliuche
befestigt. Der Rahmentriiger R besteht aus Stahlguls, der Schlitten 8
aus schmiedbarem Gusse: die Zugstange liegt dabei auf einer aus-
wechselbaren Gleitplatte G. Die Enden der verschiedenen Leitungen
sind mit einfachen Schellen auf S befestigt, die Heizlcitung der
Dehnung wegen mit Spiel. Bei der Seitenverschicbung des Schlittens S
mit der Zugvorrichtung gibt die Luftleitung ohne Weiteres nach,
da sie auf etwa 3,0 m Liinge nicht weiter befestigt ist. In die
54 mm weite Dampfleitung ist dagegen ein Kugelgelenk eingebaut.
Um den Abschlufshahn der Dampfleitung vom Innern der Kndbiihne
aus hedienen zu konnen, ist eine verschiebbare Vierkantwelle V mit
dem Kegelgetriebe T und der senkrechten Triebwelle A vorgesehen.
Die Nabe des untern Kegelrades ist soweit ausgebohrt, dafs V auch
in der wagerechten Ebene den Verschiebungen des Hahnes infolge
der Dehnung des Rohres durch Wirme folgen kann.

Die Abbildung 20, Taf 14 zeigt noch die Anordnung des
Gestiinges L zum Losen der Kuppelung. AL

Lokomotive mit Dampfturbine.

(Engineering, November 1921, S. 732. Mit Abbildungen.)

Fine Lokomotive mit Turbine nach Belluzo ist von der
.Societa Anonima Officine Meccaniche® in Mailand 1908 in Betrieb
gesctzt. Zu dicsem Versuche wurde cine iltere C-Tenderlokomotive
mit einem Kessel von 30 qm Heizfliche und 10at fiir zwei Trieb-
achsen umgebaut. Jede I'riebachse wurde von zwei Turbinen an-
getrieben, die aufsen am Rahmen federnd aufgehiingt wurden und
mit einem Vorgelege auf die Achse arbeiteten. Jede Turbine hatte
Beschaufelung fiir Vor- und Riickwiirts-Fahrt. Der Dampf durchlief
sie hinter einander in der Reihenfolge der zugehorigen Achsen und
entwich durch das Blasrohr. Aufserlich waren die Turbinen einander
gleich, innen waren Diisen, Leit- und Lauf-Schaufeln nach der Ab-
nahme des Dampfdruckes bemessen, zur Steuerung war jede mit
einem Drehschieber versehen, der vom Fiihrerstande aus mit den
andceren gemeinsam bewegt wurde.

I Lokomotive
© zwanzig; sie verkehren auf Strecken mit 23 9/g Steigung im Felsen-

S T . ' 51 it
erwies sich die Ventil-Steuerung als betriebtiichtig, der Verbrauch an | mm wene

Umléufe in 1 min, die durch das Vorgelege auf 300 iibersetzt wurden.
Der Dampfverbrauch im Betriche war nicht grofser, als bei gleichen
Lokomotiven gewéhnlicher Bauart. Die Lokomotive ist inzwischen
ausgemustert, dafiir sind Zeichnungen zu einer 2 C 1-Turbinen-Loko-
motive fiir 1500 PS mit Heilsdampf und Niederschlag in Arbeit, deren
Kohlenverbrauch nur die Hilfte des bisherigen betragen soll.

A7,
2C1.11.T. . SLokometive der Nord-Pazifik-Bahn.
(Railway Age 1921, Oktober. Band 71, Nr. 17, Seite 767. Mit Ab-
hildungen.)

Von dieser nach neuen Entwiirfen gebauten, besonders kriiftigen
lieferte die Amerikanische Lokomotiv - Gesellschaft

gebirge und Bogen bis zu 109,5m Halbmesser. Die Ziige fiihren
durchschnittlich zwolf, im Sommer bis zu siebenzehn Wagen. Der

. Kessel hat einen kegeligen Schuls, Decke und Seitenwiinde der Feuer-

biichse bestehen aus einem Stiicke, ein auf 89 mm starken Siede-
rohren ruhender Feuerschirm und eine 991 mm tiefe Verbrennkammer
sind vorgesehen. An jeder Seite der Feuerbiichse befinden sich zwei
Verbrennrohre. Die Feuertiir zeigt die ,Butterfly*-
Bauart. Alle Achsschafte der Lokomotive und des Tenders und die
Kurbelzapfen bestehen aus in Ol heils behandeltem Stable. Die
Zilinder und die Schieberkiisten haben Biichsen aus Hunt-Spiller-
Eisen, aus dem auch die Kolben- und Schieber-Dichtringe bestehen.
Zur Dampfverteilung dienen Kolbenschieber, Walschaert-Steuerung
und Kraftumsteuerung von Mellin mit Olkolben. Zur Ausriistung
gehoren zwei nichtsaugende Dampfstrahlpumpen von Hancock,
Schiittelrost von Franklin, ,Chikago-Schmiervorrichtung fir die

~ Radflanschen, durch Prelsluft betiitigte Zilinderhihne uud ein ,Pyle

Die Turbinen machten 2400 |

National*-Kopflicht.
schieben der Kohlen.
Die Hauptverhiiltnisse sind:

Der Tender hat eine Einrichtung zum Vor-

Durchmesser der Zilinder d 660 mm
Kolbenhub h . . . 711 »
Durchmesser del Kolbensdmbor 356 N
Kesseliiberdruck p . . . 134 at
Durchmesser des Kessels, vorn innen . 2032 mm
Kesselmitte iiber Schienenoberkante 3099 »
Feuerbiichse, Linge 3051 »
. Weite 2140 R
Heizrohre, Anzahl . ]90 und 42
. , Durchmesscr . 57 , 140 mm
» , Lénge 5486
Heizﬂi’lche der Feuelbu(‘llse 27,87 qm
. » Heizrohre 286,50
. . Siederohre 3,25 ,
. des Uberhitzers . 86,21
im Ganzen H. 403,83 ,
Rnbtﬂachc R . e e 6,53
Durchmesser der 'I'viebriider D . . 1854 mm
. » Laufrider . vorn 85] hinten 1143 .
. Tenderriider. 914 N
'l'ucb‘mh:last Gy. . 82,1 t
Betucb‘rc\uoht der Lokomotne (x 14243 ¢
Betllebﬂe\wcht des Tenders 90,04 t
\Vasservorrat . 37.85 cbm
Kohlenvorrat . 127 t
Fester Achsstand . 4267 mm
Ganzer . . 10846 N
R mlt 'I‘endel . . 21728 R
/uokraft 2=0,75.p. (dcm)’ h:D= . 16789 kg
thd]tms H:R = . 61,8
R H:Gy= 4,92 qm/t
. H:G = 284
R 7:H = 41,6 kg/qm
" Z2:Gy= . . . . .. ... 204,5 kgt
N 7:G="* . . . . . ... ... 1179
—k.
2C1.1.T.1". S-Lokomotive der mexikanischen Staatshahnen.

(Railway Age 1921, November, Band 71, Nr. 20, 8. 937. Mit Lichtbild.)
Zwanzig dieser Lokomotiven mit Olfcuerung lieferte Baldwin
fiir Strecken mit Bogen von 135 m Halbmesser und 229/ Steigung.
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Je zehn sind mit Young- und Baker-Steuerung*), alle mit | Bogen von 92m Halbmesser. Decke und Seiten der Feuerbiichse
Kraftumsteuerung von Ragonnet**) ausgeriistet. Zur Dampfver- | hilden ein Stiick, an jeder Seite der Feuerhiichse liegen zwei 51 nm
teilung dienen Kolbenschieber. Der Stehkessel hat fiberhohte Decke, | weite Verbrennrohre, der Feuerschirm ruht auf drej 76 mm weiten
an den besonders beanspruchten Stellen der Feuerbiichse wurden | Siederohren. Alle Achsschafte und die Kurbelzapfen hestehen aus
bewegliche Stehbolzen und solche mit Ausdehnung von Baldwin | heils behandeltem Stahle Zilinder und Schieberkiisten haben Biichsen
verwendet, die Heizrohre wurden in die hintere Rohrwand ein- | aus Hunt-Spiller-Eisen, aus dem auch dic Dichtringe der Kolben und
geschweifst. Die hintere Laufachse ist nach Hodge gelagert, die | Schieber bestchen. Zur Dampfvertcilung dienen Kolbenschieber,
Réder des Drehgestelles wurden aus Stahl gewalzt Walschaert-Stenerung und Umsteuerung von Ragonnet. Die

Die Hauptverhiltnisse sind: Ausriistung gleicht der der 2C1.11.T.[".S-Lokomotive*). Der

Durchmesser der Zilinder d . 635 mm Tender ist mit einer Einrichtung zum Verschieben der Kohlen
Kolbenhub h e 711, verschen.
Durchmesser der Kolbenschieber 254 Die Hauptverhiltnisse sind: .
Kesseliberdruck p e e e 12,66 at Durchmesser der Zilinder d 635 mm
Durchmesser des Kessels, aufsen vorn . 1930 mm Kolbenhub h . L 711,
Feuerhiichse, {‘;f‘n,ge . ?899 » Durchmesser der Kolbenschieber 356
Hei ’} ) }i _?llte : Sl 2140 ' Kesseliberdruck p . . . . . . . . 123 at
cizrohre, Anzahl. 231 und 36 Durchmesser des Kessels, vorn innen . 19396 mm
» » Durchmesser 5Lund 137 mm Feuerbiichse, Linge 2591
. , Linge . .. 5867 ' Wcibte . 1683 i
Heizfliiche der Fel-Jcrbiichse . 21,18 qm Hoizr(;]lre, A’]lZﬂlll . ;29 l.uui 36 "
» » Heizrobre - 305,55, , , Durchmesser . O und 140 mm
» fles Uberhitzers . 16,92 . , Linge . . . . 4572
» o m Ganzen H . 403,65 Heizfliiche der Feuerbiichse 17.19 qm
Rostfliche R e .. 6,19 Heizrohre 237 55
Durchmesser der Tricbriider D . 1702 mm i i Siederohre . ‘1.67 i
Triebachslast G, I . 12358 ) des Uberhitzers . 6057 .
Betriebgewicht der Lokomotive (i . . 113,79 ¢ : im Ganzen H. 316’98 .

. des Tenders 76,72 t Rostfliiche R . o 437 .
Wasservorrat 32,17 cbm Durchmesser der Triebrider D 1295 mm
Olvorrat . . . . 13,25 . Tenderriider . 838
Fester Achsstand . 3658 mm Triehachslast G, C 9843 't
Ganzer » Coe 10109 Betriebgewicht der Lokomotive (i 98.43 t

» R mit Tender . . . 20231 R des Tenders 73,94 t

Zugkraft 7 = 0,75 . p.(d™2h:D=. . 15394 kg \Vassm"vormt . 30,28 cbm
Verhiltnis H:R = . . ., . . . . 65,2 Kohlenvorrat . 10.88 t
n H:G = 5,58 qm/t Fester Achsstand 4572 mm
» H:G = 355 Ganzer R e 4572
» Z:H = . 39,6 kg/gm N R mit Tender . 16167
. Z:G = . 2211 kgt Zugkraft Z=0,75.p (dm2 . h:D = 20423 kg
» Z:G = <. . . .. 1406 . —k. Verhiiltnis H: R=. . . . . . . 72,5

D.IL.T.[" -Verschiebe-Lokomotive der Yord-Pazifik-Bahn. ’ I/{ g e 6= gf,f f:;{tm
(Railway Age 1921, Oktober, Band 71, Nr. 17, Seite 767. Mit Abbildung.) | i G =7:G— 9207 4 k'g’,t'

Von der nach neuen Entwiirfen gebauten Lokomotive lieferte ’ ' ’ '. —k
die Amerikanische Lokomotiv-Gesellschaft zwanzig. Sie durchfahren )

*) Organ 1910, S. 166, **) Organ 1914, S. 32. *) Organ 1922, S. 108.

Signale.
Neues Stellung-Liclnsignal. l Abb. 1.
(Railway Age 1921 I, Band 71, Heft 12, 17. September, S. 533, mit Signalbilder.
Abbildungen.) [ 3 3 7 rs z 7 1 7 77

Textabb. 1 zeigt die Signalbilder zu den friiher *) mitgeteilten | . . . . ..
Anzeigen 1 bis 9 und 11 des Stellung-Lichtsignales der Pennsylvania- l R IR I EET I I . . .
Bahn. B—s. . ‘. . .

*) Organ 1922, S. 78. )

i

Besondere Eisenbahnarten.

Elektrischer Betrieh aul der spanischen Nordhahn,
(Railway Age, Dezember 1921, Nr, 24, S. 1172, Mit Abbildung.)

Die ,Sociedad Iberica de Constructiones Electricas® in Madrid hat
den ersten Auftrag auf Umbau einer Teilstrecke der spanischen Nord-
bahn erhalten. Hierfiir ist die 64 km lange eingleisige Gebirgstrecke
Leon-Gijon vorgesehen, die mit Gleichstrom von 3000V betrieben
werden soll. Der Auftrag erstreckt sich auf sechs Lokomotiven,
zwei Umformerwerke mit zwei Maschinensiitzen von je 1500 kW,
die Schaltanlage und die ganze Streckenausriistung, Die Lokomotiven
haben 78t Dienstgewicht und sind zwischen den Stofsflichen
14022 mm lang. Die sechs Achsen werden einzeln angetrieben, sie
sind zu je dreien in einem Drehgestelle vereinigt. Der Strom wird

. mit zwei Biigeln von hochgespanntem Fahrdrahte abgenommen,

Stromriickgewinnung heim Bremsen und hei Talfahrt ist vorgesehen.
Die Falrgeschwindigkeit soll auf der Wagerechten 21,6 km betragen.
A. Z.
Elektrische Zugfirderung der Gotthardbahn,
(Kngineer 1922 I, Band 133, 20. Januar, S. 68, mit Abbildungen:)
Die Quelle enthilt ausfiihrliche Angahen iiber Stromwerke*)
und Lokomotiven**) der Gotthardbahn, B—s.

*).Organ 1917, S. 85; 1920, S. 149; 1921, S. 287.
**+) Organ 1919, S, 239; 1920, S. 59, 159; 1921, S. 251.
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Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

ae

Schierung fiir Achshiichsen,
linglisches Patent Nr. 167421 vom 7. Oktober 1920 von L. W. 8.
Graham und F. 8, Lindo in Tempe bei Sydney, Neu-Siid-Wales.
Hierzu Zeichnungen Abb. 17 und 18 auf Tafel 14.

Im Unterteile der Achsbiichse liegt ein federndes Gestell aus

Flachstahl, das nach Abb. 17 und 18, Taf. 14 als Stiitze fiir eine
wagerechte leichte Welle dient. Sie wird durch zwei am Achsschenkel
anllof'ende Druckrollen D in Umlauf versetzt und nimmt dabei zwei
bewe"llche Fliigelstreifen F mit, die das Ol vom Boden des Unter-
kastens aufnehmen und an den Achsschenkel schleudern. A, Z.

Bueherbesprechunﬂ'en.

Technik und Rechtskunde in der Eisenbahn-Verwaltung*).

Die cinseitige Vertretung der juristisch vorgebildeten Eisenbabn-
Oberbeamten in der oben angezogenen. von uns als beachtenswert
bezeichneten Schrift vom Geh. Oberregicrungsrate R. v. Kienitz
hat in den Kreisen der technischen Oberbeamten heftigen, und im
Sinne der Zuriickweisung der Einseitigkeit begriindeten Widerspruch
geweckt. Wir verweisen in dieser Beziehung auf die folgenden
klirenden Aufserungen.

1. Verkehrstechnische Wuoche 1921, S. 150, Geheimer
Baurat Heinricb, Ministerialrat im Reichsverkehrsministerium.

2. Technik Voran! 1922, 27, Januar, Professor W. Franz,

Charlottenburg.
3. Zeitschrift des Vereines decutscher Ingenicure
1921, Nr. 21, S. 539, ,Herrschsucht oder Pflichthewulstsein?*

Regierungsbaumeister C. Rudolphi, Hilfsarbeiter im Reichsver-
kehrsministerium. auch als Sonderdruck erschienen.

4. Verkehrstechnik 1921. Heft 21, S. 321, ,Technik,
Rechts- und Wirtschaftskunde in der Eisenbahnverwaltung®, Tr.=Jng.
Wentzel, o. Professor an der Technischen Hochschule Aachen.

3. Zu dem unter 1. aufgefihrten Aufsatze geht uns aus siid-
deutschen Kreisen noch die folgende Besprechung zu.

,Unter der Uberschrift ,Technik und Rechtskunde in der
Eisenbahnverwaltung® befalst sich Geheimer Baurat Heinrich,
Ministerialrat im Reichsverkehrsministerium, in der Verkehrstech-
nischen Woche 1921, S. 15), mit dem einseitigen Werturteile, das sich
unter gleicher Uberschrift Geheimer Oberregicrungsrat v. Kienitz
in Heft 2 des Archivs fiir Eisenbahnwesen, 1921, ither die Eisenbahn-
Techniker und ihre Eignung zur Verwaltungstiitigkeit erlaubt hat.
Der Umstand, dafs v. Kienitz seine Ausfiihrungen mnachtriglich
noch als besondere Schrift herausgegeben hat, veranlafst uns, auf
die Verteidigung der Techniker und ihrer Denk- und Arbeit-Weise
durch Heinrich besonders hinzuweisen. Wir kénnen diesen in
durchaus sachlichem Tone gehaltencn, von genauer Kenntnis der
tatsiichlichen Verhiltnisse zeugenden Ausfithrungen nur zustimmen
und michten sie auch der Beachtung unscrer juristisch vorgebildeten
Fachgenossen empfehlen.*

Eisenbahnausriistung der Hifen. Von Dr.:Jug. W. Cauer, Geh.
Baurat, Professor a. d. Techn. Hochschule zu Berlin.  Mit 51 Abb.,
Berlin, Jul. Springer 1921,

Eine eingehende Bearbeitung dieses bisher etwas stiefmiitterlich
behandelten Grenzgebietes zwischen Wasser- und Risenbahn-Bau
kommt einem alten DBedirfnisse entgegen, zumal der Verfasser
weniger eine Fiille von auf értlichen Bedingungen beruhenden Bei-
spielen, als Grundsiitze und Richtlinien fiir die Ausriistung der
Hafen mit Eisenbahnen und fiir die eng damit zusammenhiingende
Anlage der Hiifen selbst bietet.

Die Arbeit behandelt die Anordnung der Hiifen nach Lage und
Gestaltung, ihre Bahnanlagen, wobei von den Eigentumsverhiltnissen
und von der Fiihrung des Betriebes ausgegangen wird. Fiir die
Regel wird es als zweckmiilsig hingestellt, dals dic Hafengleise in
der Hand der Hafenverwaltung liegen, wenn auch die Frage der
Wirtschaftlichkeit des Eigen- oder Staats-Betricbes von Fall zu Fall
untersucht werden muls,

Hieran schliefst sich eine Darstellung der Einzeldurchbildung
der Bahnanlagen an den verschiedenen Kais, auch werden hier Vor-
richtungen zum Lischen und Laden von Massengiitern, die Anlagen
fiir den Verkehr von Menschen und Fihranstalten beriihrt. Schliels-
lich kommen die Bezirk- und die Verschiebe-Bahnhife fiir die
einzelnen Ladestellen der Kais und deren Verhindung mit den Lade-
gleisen und dem Haupthafenbahnhofe in Verlingerung des Verschiehe-
bahnhofes der Staatsbabn zur Erirterung.

*) Organ 1922, S, 48.
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Die Ausfithrungen kniipfen meiirfach an die Bearbeitung von
Oder im Handbuche der Ingenicur-Wissenschaften und in der
Enzyklopiidie von Ré611 an.

Dem Verfasser gebiihrt der Dank fiir die Aufstellung der all-
gemeinen Grundsiitze fiic Bau und Betrieb auf diesem wichtigen
Gebiete. Die vorsorgliche Anwendung auf den Einzelfall unter
zeitiger Finschrinkung aunf den augenblicklichen Bedarf wird, wie
er selbst zutreffend bemerkt, der besondern Erwiigung iiberlassen
bleiben miissen. W —e.

Verkehrsfragen bei Stadterweiterungen, erliiutert an Beispielen von
Ziirich und Danzig. Von R Petersen, Professor an der Technischen
Hochschule in Danzig. Berlin, J.Springer, 1921, Preis 5 A,

Der Verfasser, dessen Name mit dem Entwurfe und der Aus-
fiihrung von Anlagen fiir den Verkehr grolser Stidte durch Elberfeld-

Barmen, Berlin, Hamburg, Ziirich und andere Orte eng verbunden ist,

fihrt in Erweilerung cines Vortrages seine von ungewdihnlicher Klar-

heit in der Auffassung gegebener Verhiltnisse als Grundlage fernerer

Entwickelung getragenen Ansichien iiber die Ausgestaltung des

Verkehrswesens mit dem Wachsen der Bediirfnisse an den beiden

belsple]en vor. Die Verschiedenartigkeit der Behandelung beweist,

wie frei der Verfasser von vorgefalsten Meinungen und unzul.lssngcr

Verallgemeinerung ist. Die Tatwkelt an den schwwngen in Ziirich

gestellten Aufgaben beziiglich der Fithrung des Netzes der laupt-

und Neben-Bahnen hat sein Eindringen in den Gegenstand besonders
verticft, die entwickelten Gesichtpunkte sind weit iiher die ortlichen

Verhiiltnisse hinaus lehrreich.

Zoitschrift des Mefsamtes Prankfurt a. M. ,Der Bund“.

Die Hamburg-Amerika-Linie und die Frankfurter Messen haben
sich iiber die gegenseitige Forderung auf verschiedenen Gebicten
verstiindigt. Die heiden Unternchmen werden zur Forderung des
Verkehres und der Wirtschaft demniichst eine gemeinschaftliche
Zeitschrift unter dem Namen ,Der Bund® herausgehen. In dieser
wird die ,Frankfurter Mefszeitung®*, die zur Frithjahrsmesse vom
2. bis 8. April noch im bisherigen Gewande herauskam, cine betriacht-
liche Erweiterung nnd Ausgebtdltunfr oxfahren

Zwischenstaatliche Messe in Frankfurt a. M. 2. bis 8. April 1922,
Vorliufiges Verzeichnis der Aussteller.

Wenn dieser Hinweis, auch zu spiit kommt, so bringen wir
ikn doch, weil das Verzeichnis ein greifbares Bild von der Bedeutung
der Messe gibt, dann namentlich. weil das Heft ein Schaubild des
in Angrift genommenen, bleibenden Gebiudes der Technik enthiilt,
das erkennen lilst, wic hoch dieses uns nahe liegende Gebiet neuer-
dings in der geschiftlichen Welt bewertet wird. Ein Teil des aus
einer Mittelhalle, zwei Lings- und drei langen Quer-Schiffen be-
stehenden Gebitudes wird schon in diesem Friihjahre henutzt,

Statische Berechnung und Bau der gebriuch-
lichsten Anordnungen. Von A.Laskus, Oberregierungsrat. Mit-
glied der Beschwerdeabteilungen des Reichspatentamtes. Zweite
neubearheitete und vermehrte Auflage; Berlin, 1922, W. Ernst
und Sohn, Preis 51 oA.

Das handliche, der Zeit entsprechend unauffillig, aber gut
ausgestattete Buch hehandelt die bekannten Arten von hollemon
Briicken mit dem erfolgreichen Bestreben, die vnelfd(,llell Unklar-
heiten und Gnzweckmiilsigkeiten iilterer Banwerke durch Auswertung
der Ergebnisse neuerer Stoffkunde und Statik auszugleichen, wobei
die Aufnahme der zahlreichen, vorwiegend aus geschiftlichen Riick-
sichten angepriesenen necuesten Vorschlige mit sachgemiilser Vor-
sicht hehandelt ist, ohne wohl begriindete Neuerungen auszuschliefsen.
Das Buch kann daher als ein innerlich gesundes bezeichnet werden,
das geeignet ist, als sicherer Wegweiser auf scinem Gebiete zun
dienen.

Hiolzerne Briicken.

Tiir gxe Schnﬂleitung vemnt“orthch

Gehexmer Rerierungsrat, Professor a. D.
. W, Kreidel’s Verlag in Berlin und Wiesbaden. — Druck ven Carl Ritter, G.m. b. H.

Dr.sJng. G. Barkhausen in Hannover,
in Wiesbaden,



