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I. C) Bayern. !

Die genaueren Vermessungsarbeiten in Bayern begannen
bald nach 1800 durel franzisische Ingenicure. Unter Leitung
des Ingenieur-Geographen Bonne wurde cin Dreiecknetz oiher
das Land gelegt und eine Karte in 1: 100000 angefertigt,
die die Franzosen bei ilirem Abzuge aus Deutschland mit
nach Paris nahmen, wo sic sich gegenwiirtig noch befindet.

Im Jahre 1808 befahl Maximilian 1. die Vornalme ciner
allgemeinen Landesaufnahme und Herstellung einer Besitzstand-
Karte in 1:5000. Die Aufnahmen geschahen mit dem Mels-
tische und der von Reichenbach eingefithrten, abstand-
messenden Kippregel, die das damals ganz allgemein benutzte
zeichnende Verfahven ungemein forderte. Tm Jahre 1813
waren bereits zwolf solche Abstandmesser hei den bayerischen
Katastervermessungen in Gebrauch. Uber die (ienauigkeit der
damaligen Melstischaufnahmen hat Professor Dr. Schmidt
Untersuchungen gemacht*), nach deren Krgebnis die Genauig-
keit der damaligen Flichenbestimmung der Grundsticke doppelt
so grofs ist, als fiir die Neumessungen nach dem Koordinaten-
verfahren durch die Anweisung vom 25. Juni 18%5 verlangt
wurde. Zur Zeit der allgemeinen deutschen Industrie-Aus-
stellung in Miinchen 1854 waren 20152 Katasterpline in
1:5000 und 1 : 2500 fertig und durch Steinstich vervielfiltigt.
Die gegenwirtig in Ausfihrung begriffene, zallenmilsige Neu-
messung mit dem Theodolit, nach der die Ortslagen im Mals-
stabe 1:1000 aufgetragen werden, hat weitere 4000 Blitter
hinzugefugt.

Der auf der Grundlage der gedruckten Flurkarten von
der topographischen Abteilung les bayerischen Generalstabes
hergestellte »topographische Atlas« des Landes in 1: 50000
mit Bergstrichen umfafst 112 Blitter. FEr war 1867 vollendet
und wird seitdem weitergefuhrt mit gleichzeitiger Berichtigung
und Neubearbeitung. Die Vervielfaltigung geschah in schwarzem
Kupflerdrucke. Die »topographische Karte von Bayern« in
1:25000 mit Schichtenlinien, die 981 Blatter umfafst, wird

;j Zeitgchrift fiir Vermessungswesen XXII, S. 260,
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in vierfarbigem Steindrucke vervielfiltigt. Jedes Blatt umfalst
die Flache von 16 Katasterblittern, die eine vorziigliche Grund-
lage fir die topographische Aufnahme bilden. Diese geschieht
im Anschlusse an das Landesnivellement der Hauptsache nach
tachymetrisch, woritber Hauptmann Lammerer, Sektions-
vorstand in der topographischen Abteilung des bayerischen
Generalstabes herichtet hat*). Die Kinzeichnung der Schichten-
linien geschieht im Anblicke des Gelandes. Der
gewandte Aufnchmer mufs ein so ansgeprigtes Formengefiihl
besitzen, dafs ihm im Iligel und Flachlande Fehler schon von
I'm ab-durch die Unmoglichkeit ungezwungenen Linienverlaufes
fihlbar werden. Hochster Wert wird darauf gelegt, dafls die
Schichtenlinien genau der Natur abgesehen werden. An einem
Arbeitstage wird rund 1 qkm im Malstabe 1:5000 oder
0,85 qkm in 1:2500 aufgenommen, das macht bei 100 bis
105 Arbeitstagen rund 105 gkm oder 87 qkm im Jahre. Im
Hochgebirge ist die Leistung merklich geringer, dort kann
nur von Anfang Juli bis Ende September gearbeitet werden.
Die Aufnahmen der jiingeren Topographen werden vom Sektions-
vorstande eingehend geprift, meist einer sorgfiltigen Nach-
zeichnung aller Schichtenlinien, einer Vergleichung mit dem
Gelinde und der Berichtigung an Ort und Stelle unterzogen.
Beim Verlassen des Gelindes miissen alle Blitter wenigstens
in Blei fertig sein. Nach Mitteilung des Generales I eller,
des Vorstandes der topographischen Abteilung des bayerischen
Generalstabes, werden gegenwirtig jahrlich rund 1000 qkm
bearbeitet. Ungefilhr die Hilfte des Landes ist neu auf-
genommen worden. Bei rund 75000 qkm Fliche des Staats-
gebietes werden zur Vollendung der topographischen Aufuahme
noch 30 bis 40 Jahre erforderlich sein.

Die mit Hohenzahlen und Schichtenlinien versehenen
Katasterblatter in 1:5000 (Taf. XXI) bilden eine vorzig-
liche Grundlage fiir allgemeine technische Vorarbeiten und
werden den Verwaltungen der verschiedenen Gebiete in Ab-
dricken zur Verfigung gestellt. Das Bestreben der topo-

*) Zeitschrift, fiir Vermessungswesen XXV, S. 262.
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graphischen Abteilung ist darauf gerichtet, ein billiges Druck-
verfahren in Anwendung zu bringen zur Offentlichen Heraus-
gabe und allgemeinen Verwertung aller »lohenflurkartenc.
Dadurch witrde Bayern in den Desitz einer vorziglichen topo-
graphischen Landeskarte in dem grofsen Mafsstabe 1 :5000
gelangen, die allen Anforderungen der Technik entspricht.

Der Eisenbahnbau begann in Bayern schon sehr frith.

Von der Mitte des 19. Jahrhunderts an wuchs er schnell,
Zu den Voruntersuchungen
topographischen Atlasses in

namentlich in gebirgigem Gelinde.

benutzte man  die  Blidtter des

1:50000, nachdem man sie durch geometrische Nivellements !

und barometrische Hohenmessungen ergiinzt und durch Schichten-
linien vervollstindigt hatte. So berichtet Ingenieur Dr. Max
Schmidt, Professor der (icodasie in Minchen, in sciner Ab-
handelung itber den praktischen Wert der Aneroide von Naude
1876:

I Frithjahre 1873 mufbiten zur Projektierung von  Eisen-
Jhahnbauten in Unterfranken ausgedelnte Niveaukurvenanfnahmen
Jin stack durchschnittenem (lelinde vorgenommen werden, welche
.das Aufsuchen und die generelle Beurteilung verschiedener Bahn-
Jtracen ermiglichen sollten. Da sich die damals viel hesprochenen
.Ancroide zu diesem Zwecke zu eignen schicnen, so wurde von
,maBgehender Stelle ein Versuch mit derartigen Instrumenten he-
,schlossen und ins Werk gesetzt. Die Messungen erstreckten sich
Jauf eine Fliche von 7,5 Quadratmeilen in Unterfranken und dienten
»dazu, das gesammte Terrain mit Horizontalkurven von je 10m
.Abstand darzustellen. Es wurden hierzu in rander Zahl 7000 Hilen-
,punkte bestimmt, welche in die Bliitter des topographischen Atlas
. 1:50000 eingetragen zur Konstruktion der Horizontalkurven dienten.
.Der mittlere Fehler einer harometrischen Hithenhestimmung ergab
ysich zn +1 m. Die Kosten der Aufnahme betragen fine die Quadrat-
~meile rund 350 M.,

Nachdem auf solcher Grundlage dic Licnenfihrungen er-
mittelt waren, die niitherer Untersuchung wert erschienen,
wurde in ihrem ungefihiren Verlaufe ein Gelindestreifen von
ausreichender Dreite den  IFlurkartenblittern 1: 5000
hezeichnet, mit cinem durchlaufenden Langennivellement ver-
sehen und dann mit Nivellierinstrument und Setzlatten oder
tachymetrisch mit Schichtenlinien versehen. Diese »Ilihen-
flurkartenblitter« in 1 : 5000 dienten als Unterlage zur Aus-
arbeitung der allgemeinen Kntwiirfe und Kosteniiberschlige,
wozu der Malsstab 1 : 5000 stets ausreichte.  Soweit jetzt die
Flurkartenblitter vom topographischen Biiro des Generalstabes
zu >IHohenflurkartenblittern« aunsgearbeitet sind, werden sie
zu den allgemeinen Vorarbeiten benutzt. In Gegenden mit
sehr zerteiltem Grundbesitze und in Ortslagen werden auch
die vorhandenen Blatter in 1:2500 verwertet. Zur Vornalime
ausfihrlicher Vorarbeiten wird der allgemein ermittelten Bahn-
linie nach ein Vieleckzug gelegt und rechtwinkelig dazu eine
ausreichende Anzahl von Querschnitten aufgenommen. Die
allgemein bearbeitete Linie wird nicht olme Weiteres mit
Bogen in das Gelinde ubertragen, sondern immer erst als
Vieleckzug weiter behandelt. Diese JKinzelbearbeitung geschieht
mit Benutzung des Nivellicrinstrumentes. Die Pline werden
in 1:1000 aufgetragen, Schichtenlinien werden in ihnen nur
ausnahmsweise gezeichnet, wenn grofsere Intwickelungen vor-
kommen und eingehender bearbeitet werden miissen. Sonst
wird die Linie in den Querschnitten festgelegt und die bau-

in in

wiirdigste Lage mit ihren Bogen zur Aufstellung des end-
gliltigen Bauentwurfes in das Gelinde ibertragen,

In neuerer Zeit wird Entwurf der Balm auf die
Zugspitze der Verwirklichung nither gebracht. Die Vorarbeiten
werden von der Lokalbahn-Aktiengesellschaft in Minchen im
Vereine mit den Ingenieuren 1. Strub und H. 1, Peter,
Bauunternehmer in Zirich, ausgefithrt. Der von letzteren
1906/07 ausgearbeitete »Vorentwurf« wurde dem Verfasser
vom Ingenieur K. Strub zur Verfigung gestellt, weitere Mit-
teilungen machte der Direktor der Lokalbahn-Aktiengesellschaft
Die
Balm verlauft vom neuen Bahnhofe (iarmisch-Partenkirchen als
Reibungsbahn mit 2°/, grolster Steigung suniichst am rechten
Ufer der Loisach bis zur Haltestelle Ilammersbach bei 5,7 km,

der

Ingenieur Lechner und sein Oberingenieur Proksch.

dann mit geringer Steigung am waldigen Derghange entlang

nach Obergreinau, einem Dorfe etwas oberhalb des Badersee,

wo eine Ilaltestelle errichtet wird. DBei 8,0 kin bheginnt eine
Zahnstrecke, die mit 10 bis 20"/, Steigung zur Station Kibsee
fithrt und weiter durch den Zug-Wald zur deutsch-osterreich-
ischen Landesgrenze bei Luttergrube.  Nach  Uberschreiten
dieser in etwa 1500 m Hohe bei kin 13 steigt die Linie stetig
mit 209, noch weitere 2 km in westlicher l{ichtungibis zu
den Ehrwalder Kipfen, wo in der auf prichtiger. Felsenplatte
zu erbauenden llaltestelle gleichen Namens in 1930 m Hohe
das Inde

des Restes der

der Zahnstrecke erreicht wird, Zur Uberwindung
IHohe von rund 1000 m his zum westlichen
Gipfel der Zugspitze in 2963 m Hohe am meteorologischen Obser-
vatorium sind zwei gesonderte Seilbalnstrecken von 0,685 km
und 1,175 km Liange vorgeschen,  Die erstere endet 70 m fiber
der Wiener-Neustiidter Hiitte auf cinem Felskamme am Iulse
des Sonnspitzels mit grofsartiger Umgébung und Aussicht; die
zweite fiuhrt mit stivkerer Steigung bis zu 60°/, durch einen
miichtigen Felsenkessel zum Gipfel der Zugspitze, unterhalb
dessen die [Haltestelle Zugspitze den Felsen gesprengt
werden soll. Von ihr werden geschittzte Felsentreppen zum
Minchener Iause auf dem Westgipfel fihren, das wieder in
Bayern liegt. Um nitigen Falles die Beriihrung dsterreichischen
Gebietes ganz zu vermeiden, wurde auch eine l.inie untersucht,
die von der llaltestelle Luttergrube aus in siidlicher Richtung
auf bayerischem Gebiete zur Zugspitze hinauffi’xln't‘. Sie erwies
sich aber als wesentlich unginstiger und wurde daher auf-
gegeben.

in

Das TFelsgebiet zwischen den Ehrwalder Kopfen und
dem Gipfel der Zugspitze ist wild zerklaftet und zu grofsem
Teile ungangbar. I5s bot den Aufnahmen fiir die Linienfithrung
grofse Schwierigkeiten, Zum Schutze der Seilhahnstrecken
gegen Lavinen und Felsstiirze sind mehrfach offene und ge-
schlossene Tunnel erforderlich. Die erste Seilstrecke von den
Ehrwalder Kipfen bis zur Wiener-Neustadter Hiitte wurde be-
reits fiir den Vorentwurf auf (irund eigener topographischer
Gelindeaufnahmen im Malsstabe 1 : 2000 etwas eingchender
Im (brigen wurden die topographischen Karten
des bayerischen Generalstabes benutat.

In den Jahren 1907/08 wurden seitens der Lokalbahn-Aktien-
gesellschaft genauere Aufnahmen des Gelindes und Untersuch-
ungen von Linien fiir die Zugspitzbahn unter Anwendung von

untersucht.,
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drei verschiedenen Verfahren je nach der Beschaffenheit des Ge-
lindestreifens mit Vicleckzug im untern gangbaren, und Drei-
ccknetz im obern schwierig oder garnicht gangbaren Teile aus-
gefilhrt. Die erste Strecke von Garmisch-Partenkirchen bis
ctwas iiber die deutsch-dsterreichische Grenze ohne besondere
Gelindeschwierigkeiten wurde. tachymetrisch aufgenommen und
im Malsstabe 1: 1000 aufgetragen. Dic Fhrwalder Kopfe,
sowic die Felspartien dariber gegen die Wiener-Neustidter
Hatte zu aus Muschelkalk des Wettersteingebirges sind sehr
zerkliftet und oft wild zerrissen. IHier wurde die Aufnahme
durch den Ingenieur Padovani, vormals Assistent am Poly-
technikum in Zirich, mit dem Melstische ausgefihrt, um im
unmittelbaren Anblicke der Felspartien diese naturwahr wieder-
geben zu konnen; als Malsstab wurde gleichfalls 1: 1000 ge-
willt. Die oberhalb der Wiener-Neustiadter Hiitte bis zum
Gipfel der Zugspitze schroff emporsteigenden Felswinde sind
unzugiinglich und konnten nur mit Iilfe der Photogrammetrie
genauer vermessen werden. Die Aufnahme wurde ausgefithrt
von Dr, Lagally in Kaiserslautern, vormals Assistent am DPoly-
technikum in Minchen bei Professor Dr. Finsterwalder,
einem der hauptsichlichsten Forderer der Melsbildaufnahme.
Dr. Lagally teilte dem Verfasser iber seine Aufnahmen
folgendes mit:

LAm 20, und 21, Juli 1997 beging ich mit cinem Ingenicur der
- pLokalbahn-Aktiengescllschaft das Terrain und wiihlte die Stand-
~punkte fiir die photographischen Anfnahmen aus. Die Winde
.siidlich des Grates vom Zugspitzgipfel nach dem Zugspitz-Eck
.mufiten im Wesentlichen von unten, also von den im Plattferner
.Hegenden Felsinseln aus aufgenommen werden; von oben war kein
.rechter Uberblick zu hekommen. Dagegen mufiten die Nordwiinde
«des Grates von ohen von dem vom Zugspitzgipfel nach Norden
ylaufenden Grate aus photographiert werden, endlich die Wiinde des
~vom Zugspitz-Eck bis zum Sonuspitzl zichenden Grates von Punkten
.des cerwithnten Nordgrates aus und aus dem osterreichischen
-Schneckar. Das Auffinden geeigneter Standorte auf dem Nord-
.grate, der sehr schwer kletterbar ist, war wesentlich eine tourist-
.ische Leistung. In der Zeit vom 27. Juli his 5. August geschah
~der grifiere Teil der Feldarbeit. Von 18 Standpunkten aus wurden
«clwa 60 Aufnahmen gemacht. Hierzu diente der bekannte P’hoto-
.Theodolit von Professor Finsterwalder mit verschichharem
»Ohjektiv und drehbarem, nach dem optischen Mittelpunkte zielenden
.Okular in der Riickwand der Kamera. Kinige Liicken, die in den
~Aufnahmen gehlichen waren, auszufiillen, war der Zweck eines
dritten Aufenthalles im Zngspitzgehicte vom 23. bis 28. August,
swithrend welcher Zeit noch 10 Aufnahmen gemacht werden konnten.
wIm Winter arbeitete ich die Pline zu heiden Seiten des Zugspitz-
-grates mittels Konstruktion von rand 400 Detailpunkten aus. Mali-
.stab 1:2000. Dic meisten der nach der gewohnlichen Methode des
. Vorwiirtseinschneidens hestimmten unkte wurden aus mindestens
-3 Sehstrahlen konstruiert. Der Punktfehler diirfte in seltenen
»Filllen 2m iibersteigen. Die Hohen wurden 2 bis 3 fach gerechnet:
-der mittlere Fehler hetriigt hier hitufig 2m. Diese Fehler haben
Jjedoch zum grofien Teile systematischen Charakter und diirften fir
Zden beabsichtigten Zweck ziemlich belanglos sein.  Sie rithren von
~der Ungenauigkeit der Koordinaten der Standpunkte her, der ich mit
. Hiilfe der photogrammetrischen Aufnahmen ctwas nachhelfen konnte.

Das von Dr. Lagally bei scinen Melsbild-Aufnahmen
fiar die Zugspitzbahn angewendete Verfahren ist im Wesent-
lichen dasselbe, das der Verfasser im Jahre 1895 bei den
ersten Vorarbeiten fir die Jungfraubahn benutzte *).

o *) Schweizerische Bauzeitung 1896, Bd. 27 und 28.

Dic sachgemilse, der Art des Gelindes angepalste An-
wendung  der  drei  verschiedenen Verfahren: Tachymetrie,
Mefstiseh- und Melsbild-Aufnahme bei den Vorarbeiten fiir die
Zugspitzbahn ist sehr bemerkenswert.

I. D) Preufsen.

Dic Karten des preuflsischen Gencralstabes nahmen it
Griandung der preufsischen Landesaufnahme im Jahre 1875
cin wesentlich vollkommeneres Geprige an. Wenige Jahre
spiter erfolgte durch die trigonometrische Abteilung der Landes-
aufnahme die Schaffung eines »Normal-Nullpunktes«, N.N.,
zur einheitlichen Hohenzihlung zunichst in Preulsen, dann aber
auch im dcutschen Reiche, fir das beschlossen wurde, cine
einheitliche Karte im Malsstabe 1:100000 auf Grund der
topographischen Aufnahmen und Karten der Einzelstaaten
herzustellen.  Die von der preufsischen Landesaufnahme muster-
gilltig ausgefithrten Dreieckmessungen und Nivellements bilden
den festen Rahmen fiir alle Vermessungen im Staate und sind
der Hauptsache nach vollendet, auch fir dic mit Preufsen in
Militarkonvention verbundenen Staaten, fir die DPreulsen von
diesen und dem Reiche cntsprechend entschidigt wird. Die
topographischen Aufnahmen der preulsischen Landesaufnahme
werden von fimf Vermessung-Sektionen unter Leitung von
ebenso vielen Vermessuugs-Divigenten ausschliefslich mit dem
Melstische im Malsstabe 1 : 25000 ausgefihrt, Die Vermessung
fithren 16 zur topographischen Abteilung kommandierte Offiziere
und 60 Topographen aus, zu denen noch & Ililfs-Topographen
fiir Vertretungen kommen. Bestimmungsgemiifs sollen jahrlich
200 Quadratmeilen neu aufgenommen werden. Jeder Auf-
nehmer hat ein Mefstischblatt von rund 125 ¢km Flachen-
inhalt in cinem Sommer topographisch zu bearbeiten, und
erhilt nach seiner Ubung und Fihigkeit cin leichteres oder
schwicrigeres Gelinde zugewicsen. Die Vermessungs-Dirigenten
sind far die Gite und Vollstindigkeit der Aufnahmen ihrer
Untergebenen verantwortlich. Um die #lteren Melstischblatter
richtig zu beurteilen, muls beriicksichtigt werden, dals die
Neuangestellten unmittelbar nach Griindung der preufsischen
Landesautnahme den gestellten hohen Anforderungen vielfach
noch nicht voll entsprechen konnten. Auch erwiesen sich
mehrere der neu angeworbenen Topographen fir ihren DBeruf
als wenig geeignet. Sic mulsten durch bessere Krafte ersetut
werden: so vergingen ecinige Jahre, Dis der Beamtenstand zur
vollen Leistungsfahigkeit gebracht war. Dies erreicht zu haben
ist vornehmlich das Verdienst des vor einigen Jaliren ver-
storbenen, langjihrigen Leiters der topographischen Abteilung,
des Generales Bruno Schulze®).

Die Genauigkeit der neueren preufsischen Melstisch-
blatter ist in Lage und Iohe eine sehr gute, wie mehrere
eingchende Prifungen ergeben haben, Beim Malsstabe 1:25000
ist dic Anwendung von »Signaturen« notig, nicht alles kann
in richtiger Verjingung dargestellt werden, wie Wege und
Wasserliufe, die sonst viel zu schmal und undeutlich werden
wiirden. Auch werden bisweilen kleinere seitliche Verschieb-
ungen notig, namentlich in hoch bewirtschaftetem und stark
bebautem Gelinde, um alles militirisch Wichtige in der Karte

*} B. Schulze, Das militirische Aufnehmen, Berlin 1903,
25%*



hinreichend deutlich zum Ausdrucke zu bringen. Hiervon ist
bei Genauigkeitsprafungen abzusehen. Auch ist dieser Einflufls
auf die Genauigkeit der Karten verhiltnismilsig sehr gering.

Durch eingehende Nachmessungen und Untersuchungen
der neueren preufsischen Mefstischblitter im Higellande und
Grebirge hat der Verfasser gefunden, dals der mittlere Ilohen-
fehler der Schichtenlinien durch den Ausdruck m = 4+ (0,5
-+ 5. tang N.) m dargestellt wird, worin N den Neigungs-
winkel des Geliandes bezeichnet. Dieser Genauigkeitsgrad liegt
an der Grenze des in 1:25000 iberhaupt Erreichbaren und
bedeutet einen grolsen Fortschritt gegeniiber den ilteren Leist-
ungen der preulsischen Topographie.
Hohendarstellung reicht fir alle »allgemeinen«
Vorarbeiten aus, fiir die die Melstischblitter eine weiter
gehende Verwertung tinden konnen, als nur zu » Vermittelungenc.
Die photographische Vergrolserung der Kartenbliatter kann mit
Hiulfe geeigneter Objektive mit sehr grofser Genauigkeit aus-
gefthrt werden. Die Vergrofserung des Grundrisses ist wegen
der beim Mafsstabe 1: 25000 notigen »Signaturen« nicht mals-
stablich genau. Der Grundrifs wird daher aus den Kataster-
Kartenblattern neu herzustellen sein, was keine Schwierigkeit
hat. Die vergrofserte Darstellung der Schichtenlinien ent-
spricht aber den Anforderungen fir allgemeine technische
Vorarbeiten, wie der Verfasser bei den Arbeiten fir die neue
topographische Landeskarte des Ierzogtumes Braunschweig in
1:10000 nachgewiesen hat. Iier war es moglich, durch
sachgemiilse Benutzung der photographisch  vergrolserten
Schichtenlinien der preulsischen Melstischblitter von 1:25000
auf 1:10000 die Halfte an Zeit und Geld gegeniiber einer
volligen Neuaufnahme zu sparen bei Dbeiderscits gleicher Ge-
nauigkeit.

Auf die grofsen Vorteile dieses Verfahrens, dic Hohen-
darstellung guter Karten kleinern Malstabes, in denen viel
Arbeit und ein hoher Wert steckt, bei Anfertigung von Plianen
grolsern Malstabes zu verwerten, hat der Verfasser schon
mehrfach hingewiesen ).

Die Genaunigkeit der

IKisenbahn-

Der Eisenbahnbau in Preulsen lag bis zu seiner vor
einigen Jahrzehnten erfolgten Verstaatlichung in den IHinden
vou Privatgesellschaften.

In den siebenziger und achtziger Jahren herrschte bei
den Vorarbeiten fir die damalige Rheinische Kisenbahn
cine schr lebhafte Titigkeit, dic wesentlich zur Weiterentwickel-
ung der vermessungstechnischen Grundlagen fir die Vorar-
beiten beitrug. Frither waren dic Hohenmessung&n nur mit dem
Nivellierinstrumente ausgefihrt, zu Anfang der siebenziger
Jahre brachte der Abteilungsbaumeister Richard die Kenntnis
der Verwertung von Aneroidbeobachtungen und der Tachymetrie
von Osterreich mit zur Rheinischen Bahn. Im Sommer 1872
wurden dort dic ersten barometrischen Héhenmessungen **) mit
gutem Erfolge gemacht und die ersten Hohenschichtenpline
fuir den Kisenbahnbau in Norddeutschland gezeichnet. Auf
Richard folgte 1875 als Abteilungshaumeister der (iotthard-
hahn-Ingenieur und spitere preulsische Baudirektor Gelbcke,
unter dessen langjiahriger erfolgreicher Leitung dic Vorarbeiten

*) Organ 190%, S. 182; 1905. S. 78.

**) Zeitschrift fiir Vermessungswesen, Band 1II, 1874, S. 1.
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fiir dic Rheinische Kisenbahn eine grofse Ausdehnung in den
(iehirgen Rheinlands und Westfalens, namentlich der Llifel und
dem Hunsriick erhielten. Die Vermessungsmethoden wurden ver-
vollkommnet. Ingenieur H. Steinach gab ein sinnreiches
Verfahren*) zur Berechnung barometrischer Hohenaufnahmen
fir technische Zwecke Ingenieur k. Teischinger,
spitter Professor der Geodiasie in Graz, erfand scin Schiebe-

an.

. diagramm**) zu rascher und sichercr Berechnung tachymetri-

scher Aufnahmen. Die damals bei den Vorarbeiten fir die
Rheinische Eisenbahn gemachten Erfahrungen und Fortschritte
im technischen Vermessungswesen gaben weiter Veranlassung
zu zwei Veroffentlichungen aber die zweckmilsigste Ausfihrung
von Vorarbeiten ¥**), .

G elbcke unterscheidet bei sciner Beantwortung der Frage:
»Wie macht man Eisenbahnvorarbeiten?« sehr bestimmt vier
verschiedene Arbeitstufen und gibt danach folgende kurz zu-
sammengefalste Regeln.

1) Allgemeine Ermittelungen sind anzustellen, die sich iiber
ein weites Gebict mit allen @berhaupt mdoglichen Ver-
gleichslinien erstrecken. Zu diesem Zwecke werden in
cine topographische Ubersichtskarte alle die Bahn beein-
flussenden Lrhebungen zur Verarbeitung und Vergleichung
cingetragen. Krgebnis: Vorschlag verschiedener Ver-
gleichslinien und Angabe geschitzter Kosten fiar Bau und
Betrieb der Bahn,

Die aus den allgemeinen Ermittelungen erhaltencn Linien
werden durch »allgemeine« Vorarbeiten weiter untersucht
und dazu Aufnahmen von sehr weit ausgedehnten Planen
mit Schichtenlinien in 1 : 2500 oder 1:5000 mit Aneroid-
barometern auf Grund vorhandener Katasterplane aus-
gefihrt. Krgebnis: Auswahl der zweckmilfsigsten Lage
der Balm mit allgemeinem Entwurfe, Kostenvoranschlige
und Ertragsberechnung. ‘
Die dritte Stufe bilden die »ausfithrlichen< Vorarbeiten,
die die zweckmiifsigste Lage der Linie noch genauer be-
stimmen, Dic gefundenc Bahnachse wird nicht in das
Gelande ibertragen, vielmehr mit liilfe des Tachymeters
ein Gelandestreifen von 100 bis 200 m Breite genau
aufgenommen zur Anfertigung von Plinen mit Ilohen-
schichtenlinien in 1: 1000, in die die Ergelmiése der
Bodenuntersuchungen und sonstiger Erhebungen einzu-
tragen sind., Krgebnis: Genaue Ermittclung der
zweckmilsigsten Lage der Linie, ausfithrlicher Entwurf
mit den Ncbenanlagen . IHauptkostenanschlag fir die
Bahn.

Den Schluls der Vorarbeiten bildet die Absteckung der
Linie im Gelande und die Herstellung der Grunderwerbs-

3)

1)

*) Zeitschrift des Architekten- u. Ingenicur-Vereins zu Hannover
Band XXVII, 1881, Heft 1.
**) Zeitschrift des Architekten- u. Ingenicur-Vereins zu Hannover
Band XXXI, 1885, Heft 3.
***) Handbuch der Ingenieur-Wissenschaften, Band 1, 1. Teil,
. Yorarbeiten fiir Eisanbahnen®. von R.Richard u. E. Mackensen
und ,Wie macht man Eisenbahn-Vorarbeiten ?* von F. A. Gelbcke,
Miinchen 1895, auch in der siiddentschen Bauzeitung. Erstere ist
in der Folge von anderer Seite ergiinzt und nach Art eines Lehr-
buches gehalten.
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plane. Ergebnis: Ausfihrlicher, fir die Inangriff-

nahme des Baues vollstindig vorbereiteter Entwurf der -

Bahn, deren Achse in das Feld ibertragen ist.
Die Kosten der Vorarbeiten betragen:

1. Allgemecine Krmittelungen . . 20 bis 40 M/km
2. Allgemeine Vorarbeiten . 100 » 200 >
3. Ausfithrliche Vorarbeiten 1000 » 2000 »
4. Absteckung der Linie und Her-

stellung der Grunderwerbspline 400 » 800 »

zusammen . . 1520 bis 3040 J/[km.

Die Schrift von Gelbcke: »Wie macht man Eisenbahn-
Vorarbeiten« ? hat auf dem internationalen Ingenieur-Kongresse
in Chicago ecine inhaltreiche Verhandelung hervorgerufen. Das
gebriuchliche amerikanische Verfahren der Linienfihrung ist
nach den dort gemachten Mitteilungen eines Ingenieurs folgendes:
»Es ist in Amerika tblich, dals der Ingenieur eine sorgfiltige
Prifung der Gegend vornimmt, durch die die Linie fihren
soll. Er fithrt ein Aneroid-Barometer, einen Taschenkompals,
bisweilen auch noch andere Instrumente. Die Gegend Lkann
schnell Entscheidung @ber die besten Wege ermoglichen, oder
verschiedene mogliche Wege autweisen, zwischen denen ohne
vorhergehende Messungen nicht entschieden werden kann. Wenn
der Ingenieur die auszusteckende Linie gewihlt hat, wird sic
von einer Vermessungsmannschaft mit Nummerpfihlen in 100°
Teilung abgesteckt. Die Leistung betrigt je nach der Gegend
und der Tichtigkeit der Mannschaft 1 bis 10 englische Meilen
am Tage, dic Kosten schwanken, je nach der Zahl der Leute
und der Hohe der gezahlten Lolme von 800 bis 1500 Dollars
im Monate. Die vorlaufigen Linien-Ifiihrungen werden in
einem der Art der Gegend angemessenen Malsstabe aufgetragen,
und nachdem sie an Ort und Stelle ausgesteckt sind, dienen
sic als Grundlinien, von denen aus die nitige Topographic auf-
genommen werden kann. Der die Vorarbeiten leitende In-
genieur wihlt nach diesen Plinen die beste Linie der kleinsten
Baukosten aus und lilst sic ausstecken.

Ein anderer Redner bemerkte, dafls nach seinen DBeob-
achtungen die amerikanischen Bahnen ebenso gut gefithrt sind,
wic die curopiischen. Uber die Berechtignng dicses Aus-
spruches sagt Gelbcke, dals auch in Iuropa viele Eisen-
bahnlinien wegen mangelhafter und ungeniigender Vorarbeiten
nicht gut gefihrt sind. Die nach Verstaatlichung des preulsi-
schen Eisenbahnnetzes gebildeten 21 Direktionen gehen bei
Vornahme von Kisenbahn-Vorarbeiten nicht ganz einheitlich
vor. Meist wird nach allgemeinen Krmittelungen iither die
beste Linienfuhrung auf Grund der sehr guten neueren Mels-
tischblatter der Landesaufnahme im Malfsstabe 1 : 25000 die
mutmalsliche Linie mit dem Nivellierinstrumente, seltener mit
dem Tachymeter ausfithrlicher bearbeitet, das in Nord-Deutsch-
land noch verhaltnismalsig wenig benutszt wird.

I, Oesterreich,

Die osterreichische Landesaufnahme steht unter der Leitung
des k. k. militir-geographischen Institutes in Wien, das 1839
gegrindet wurde. ‘Die erste umfassende topographische Ver-
messung des Staats-Gebietes war 1869 beendigt. Sie ‘wurde in

1: 144000 mit Dergstrichen aufgetragen, wahrend die ihr als
Grundlage dienenden, 1:28800 ausgefithrten Melstisch-
blitter nicht verdffentlicht worden sind. Der Krieg 1866 liels
eine genaucre Landesvermessung witnschenswert erscheinen, die
in der verhiltnismilsig kurzen Zeit von 1869 bis 1889 durch-

Die Melstischautnahmen fir sie crfolgten in

gefithrt wurde.
75000 mit Berg-

in

1:25000. Die Karte selbst wurde in 1:7
strichen und Schichtenlinien hergestellt und bildet die eigent-
liche Gencralstabskarte der osterreichisch-ungarischen Monarchie.

. Bis dahin waren bei den topographischen Aufnahmen fast aus-

schlicfslich militirische Gesichtspunkte mafsgebend gewesen.
Um auch den technischen Bediirfnissen Rechnung zu tragen,
ist 1896 cine neue Mefstischaufnahme in 1: 25000 hegonnen,
eine »I'riizisions-Aufnahme«, die das in diesem Malsstabe Kr-
liefern soll. Um die Karte mit der Gegenwart in
Ubereinstimmung zu erhalten, wird eine »Kartenrevision« durch
8 bis 10 Topographen, »Mappeures, vorgenommen, die sich
jihrlich auf rund 10000 qkm erstreckt.

General Otto Frank, Kommandant des militar-
geographischen Institutes, betont*) dic Anforderungen, die an
eine ncuzeitliche Landesaufnahme zu stellen sind und kommt
zu dem Schlusse, dals der Malsstab 1 : 25000 der Uraufnahmen
wegen seiner Kleinheit und den hierdurch bedingten »Signaturen«
und »Verschiebungen« den Anforderungen der Techniker nicht
cutsprechen kann, dals hierzu vielmehr cin grofserer Malsstab,
am besten 1:10000 gewihlt werden mufs. Fir Osterreich
aber ist eine ganze Landesvermessung in diesem grolsen Mals-
stabe nicht durchfiihrbar, weil ihrve Herstellung zu viel Zeit

reichbare

Ist doch schon die neuc
fitr cinen Zcitraum von

und zu hohe Kosten crfordern wirde.
» Priizisionsaufnahme« in 1 : 25000
mehr als 100 Jahren bercchuet.
tisechblitter in 1: 25000 wird wegen der hohen Kosten einst-
weilen noch nicht ausgefihrt, zumal sich die jetzige Dar-
stellungsweise mit den grofsen Bergstrichen zur Vervielfaltigung
durch den Druck nicht gut eignet. Nun werden aber die
neueren DBlitter nur mit Schichtenlinien hergestellt, dic spater
leichter vervielfiltigt werden konnen. Abdriicke der Blatter
in 1:25000 kounen auf Antrag vom militar-geographischen
Institute zum Dreise 8 Kronen fir das Blatt bezogen
werden, abgesehen von cinigen aus militirischen Griinden »ge-
sperrten« Bliattern. Bei Abnahme von je 10 Abdriicken werden
die Karten gedruckt, sonst photographisch ™ verviclfaltigt.
Namentlich dic Bauingenieure machen von solchen Verviel-
faltigungen der Melstischaufnahmen fir allgemeine Kisenbahn-
Vorarbeiten ausgedehnten Gebrauch.

Ein Sondergebiet des dsterreichischen Generalstabes ist die
Verwertung und Weiterbildung der Photogrammetrie oder Mels-
bild-Aufuahme, gegenwiirtigz vornehmlich der Stercophotogram-
metrie, um deren Vervollkommnung sich Oberst Freiherr
von Iliihl, Vorstand der technischen Abteilung des militir-
geographischen Institutes, die grofsten Verdienste crworben hat.
Durch seine Sachkenntnis und Verbesserungen ist das von Dr.
Pulfrich in Jena angegebene korperliche Melshild - Melsver-
fahren, die »Stereophotogrammetrie <, praktisch durchgebildet und
leistungsfahig gemacht worden. Es bildet jetzt einen Zweig der

*)”O. Frank, Landesaufnahme und Kartographie, Wien, 1905.

Die Drucklegung der Mels-

yon




unter der Leitung des Hauptmannes Peroutka stehenden »Map-
pierungs«-Abteilung und ist dem Ober-Leutnant Ritter von Orel
unterstellt. Die Melsbild-Aufnahme wird in der »Mappierungs«-
Abteilung in richtiger Erkenntnis ihrer Leistungsfahigkeit nur
da verwendet, wo die unmittelbaren Verfahren
reichend oder weit schwieriger sind.

nicht
Unter dieser Voraus-

aus-

setzung und Beschrinkung ist die korperliche Melsbildkunst -

auch fir Eisenbahn-Vorarbeiten mit Vorteil zu verwenden.
namentlich zu Aufnahmen in harmlosem Gebirge und in unent-
wickelten Liindern. Bei der osterreichischen Landesaufnahme
werden Melshilder meist erst in Hohen von 2000 m iber dem
Meerc, also ither der Baumgrenze verwendet und zwar vor-
nehmlich in unzuginglichen Felsen und Gletschern des Hoch-
gebirges, nicht aber in den nicht gut zu itbergehenden, gang-
baren Talern und Schluchten, Alle bei der Melsbild - Auf-
nahme geblicbenen Liicken werden dann im folgenden Jahre
mit dem Melstische ergiinzt; die Mclshilder liefern gleichsam
das Gerippe. Der »Mappeur< erhiilt auf seinem Melstisch-

blatte alle sicher bestimmten Hopenpunkte und die ganze Fels-

und Gelinde-Darstellung, soweit sie durch dic Mefshilder ge- | Verwertung. namentlich auch fir Eisenbahn-Vorarbeiten, immer

liefert ist. Diese werden zu einer Ililftc nach dem stereo-
skopischen, zur andern nach dem allgemeinen photogrammetri-
schen Verfahren mit Vorwirtseinschneiden ausgefiihrt. Der
»Mappeur« erginzt mit dem Melstische das Blatt und ttberpriift
dabei seinerseits die Melshild-Aufnahme und -Darstellung.
Dic geschilderte, sehr zweckmilsige Verteilung der Ver-
fahren auf die Gelindearten zeigt am besten, dals dic Photo-

grammetric kein erschoptendes Verfahren liefert, wie der Mels-
tisch und das Tachymeter, Sie werden daher bei Fisenbahn-Vor-
arbeiten auch nur ausnahmsweise verwendet, richtig beschrankt
aber von grolsem Nutzen sein kinnen, wie bei der Jungfrau-
Dahn und der Zugspitz-Baln.

Das osterreichische Prazisions-Nivellement, das
1873 begonnen und hauptsichlich lings der Eisenbahnen und
Hauptverbindungstralsen gefithrt ist, wird noch weiter ausge-
arbeitet.  Seine Hohen beziehen sich auf das Mittelwasser des
adriatischen Meeres bei Trjest.

Die  osterrcichische Katastervermessung wuarde in
den Jahren 1817 Dis 1861 fir das ganze Reich auf rund
300000 gkm  mit einem Kostenautwande von 36 Millionen
Kronen durchgefihrt. Der Karten-Malsstab ist 1: 2880, 1 Zoll
auf 10 Klafter; nur im Ilgehgebirge wurden einzelne Teile im
Malsstabe 1: 5769 ul:lrgcétellt. Steinstiche der Katasterblitter
aller Liinder werden im Zentralmappenarchive aufbewalrt. Die

. Nachtriige von Veriinderungen waren aber ungeniigend, so dals

dic Blatter mehr und mehr veralteten, was ilre allgemeinere

stiirker beeintrachtigte. In neucrer Zeit sucht man da? Yer-
siiumte tunlich nachzuholen.

Als Malsstab fiir
schaften 1: 1250 und 1
Katasterblitter

bei Ort-
Steinstiche der
der einzelnen

Da sie aber
zu wenig berichtigt worden sind, ist die Nachfrage nur gering.

Neuaufnahmen ist 1: 2500,
1 625 vorgeschricben,
sind von den Mappenarchiven

Bezirke zum Preisc von 2,40 Kronen zu beziehen.

(Schluf folgt.)

Rauchabfiihrung und Liiftung der Lokomotivschuppen. )

Von Ch. Ph. Schifer, Geheimem Baurate. Eisenbahndivektionsmitglied a. D, in Hannover.

Nach 17,1 der Grundsitze fir das Entwerfen und den |

Bau von Lokomotivschuppen*) ist die Sammelrauchabfithrung
anzuwenden, wenn  grofsere  lokomotivschuppen in bebauter
Gegend errichtet werden, oder sonstige Grimde fir die Ab-
leitung des Rauches in grilsere Ilohe vorliegen.
Rauchfinge sind nach
Weite zu verwenden.

Fiar die
17,3 gulseiserne Rohre von 500 mm

Abgesehen von der Beseitigung  der Jelastigung der An-
wohner durch Schornsteine gewihrt diese Rauchabfithrung im
Winter den crheblichen Vorteil, dals dic Lokomotiven in
warmen Schuppen besser gereinigt, ausgebessert und unter-
sucht werden konnen, als in kalten mit offencn Dachreitern
versehenen,

Rauchsammlung mit Abziigen von Fabel ist im Dezirke
der Direktion Hannover mehrfach verwendet.

Dic Abmessungen der Schornsteine sind in der Zusammen-
stellung T aufgefiihrt.

Vom Verfasser wurde in der Legel verlangt, dals der
Rauch dem Schornsteine nur mifsig dunkel entstromen dirfe.
Die lichte Weite des Schornsteines wurde deshalb, je nach

*) Das Entwerfen und der Bau von Lokomotivschuppen, vom
Landbauinspektor Cornelius, Zeitschrift [ir Bauwesen 1909.
Sonderabdruck Verlag Wilhelm Ernst und Sohn,

1) Organ 1909, S. 148.

Zusammenstellung 1.

Schorn- .
Schorn- . Zahl der an einen
y stein, Sehornstei
Ort stein- weite Schornstein
. hohe | angeschlossenen
i ohen )
i Lokomotivstiinde
m | m
Hannover-Hagenkamp 5 | 160 16 davon 4 Doppelstiinde
- “ . 55 1,60 5, 4 R
. Ost . . . 40 142 12 , 2 n
R . 45 1,25 | i . 2 -
R -Seelze . . 45 1.50 24, 4 .
Liinehurg . - HER) 1.20 18
Ueclzen . . . . . . H0 145 | 19
Bremen Walle . . . 50 140 = 16
» . R 50 1,40 16
Herford . . . . . 40 1,20 11
Biclefeld . . . . . 35 1.25 8 Doppelstiinde
Hildesheim . . . . 55 1,60 26
» e 30 1,25 17 davon 8 Doppelstinde

der Ortlichkeit, ctwas grofser gewihlt, als fir die Abfihrung
des Rauches erforderlich ist.

Da die Rauchgase bei solcher Vergrolserung des Quer-
schnittes langsam schnell abzichen, lagert sich der Ruls in
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den Rauchkanilen und im Schornsteine stark ab, von wo
er in Zeitabschnitten von vier bis zwilf Wochen beseitigt wird.
Beim Eintritte des Rauches aus dem Hauptkanale in den Sockel
des Schornsteines wird seine Geschwindigkeit erheblich vermin-
dert, so dafls ein Teil des mitgefiilhrten Rufses auf den Boden des
Sockels fallen kann. Der Sockel bildet gewissermalsen eine
tiefe Rauchkammer, wenn der Rauch etwa 6m iber Schienen-
oberkante zugefiihrt wird.

Um die ringformigen Schuppen beim Hineinfahren und
besonders beim Herausfahren der Iokomotiven moglichst wenig
zu verqualmen, empfiehlt es sich, die Rauchfinge auf der
Scite der Tore anzubringen, da dann der Weg des Schorn-
steines der ILokomotive im am Lkiirzesten  wird.
Aulserdem lassen sich lleizrohre von der Torseite leichter aus-
wechseln als von der Fensterseite.

Das Dach des zweiten Schuppens IHannover-Ost, dessen
Schienen-Oberkante etwa 4,5 m dber Strafsenhdhe liegt, hat
keine Dachreiter, sondern nur cinige kleine Klappfenster er-

Schuppen

halten, weil der Qualm bei dem hinfig herrschenden West. |

winde die Einwohner der benachbarten Hauser belistigt haben
wiirde. s wurde sogar notig, unter der First des Daches
noch einen Kanal anzuhitngen, den Qualm elektriseh abzusaugen
und dem Schornsteine zuzufihren.

Da sich beim Ablassen des heifsen Kesselwassers vor dem
warmen Auswaschen der 2B 1.1V . tt. . S, .-Lokomotiven mit
der Strahlpumpe ciner Bereitschaftslokomotive viel Wasser-
dampf im Schuppen en.itwickelte, wurde ferner das Auswasch-
verfahren*) von Wittenberg-Schillhan mit elektrisch

betricbener Kreiselpumpe cingefithrt.  Die Einrichtung (Text-

FABD. 1.

Elektrisch betriebene Kreiselpumpe zum Auswaschen
von Lokomotiven.

abb. 1) ist von Gebrider Korting in Hannover geliefert und
hewihrt sich gut.

Vor der Fahrt in den Schuppen soll die auszuwaschende

Lokomotive mnahezu vollen Dampfdruck haben, um vor dem
Entfernen des Feuers mindestens 4 bis 5 at Dampf in den
Tender trommeln zu konnen, Der Wasservorrat des Tenders
wird vor dem Schuppen bei halben Auswaschungen auf
11 ¢cbm, bei ganzen auf 13 cbm erginzt. Im Schuppen ist
der Dampf von 5 bis 6at in den Tender abzulassen bis der
Druckmesser keinen Druck melr anzeigt. Dann wird der

*) Handbuch des Eisenbahn-Maschinenwesens von Stockert. |

Bd. 11, S. 180 und 282,

Wasserzufluls mittels Schlauches durch das Kesselventil bei
geiffnetem Ablalshahne so geregelt, dals dic Hshe des Wasser-
spiegels im Kessel unverindert bleibt, bis das ausflielsende

Wasser nur noch 80¢ C hat.

Nach vollstindiger Intleerung des Iessels lifst man ihn
tunlichst noch 4 bis 5 Stunden abkihlen. Beim Auswaschen
des Kessels wird ein Standrohr der Saugeleitung der Kreisel-
pumpe, etwas abweichend von dem Verfahren Wittenberg-
Schillhan durch den Wassereinlafs von oben in den Tender
cingefithrt und bei geschlossenem Absperrventile des Pumpen-

druckstutzens mit Wasser gefillt, Das Kabel ist zuerst am
Wagen und dann an die Schuppenleitung anzuschliefsen. Der
sich in der Mittelstellung befindende Schalthebel wird anf

»Anlauf« und wenn dic Kreiselpumpe ihre volle Umdrehungs-
zah} erreicht hat, auf »Lauf« umgeschaltet. Iierauf wird das
Absperrventil allmiilig geoffnet. damit die DBeschleunigung den
Wasserfaden nicht abreifst, und so eingestelit, dafs der Druck-
messer etwa 35 m Druckhéhe zeigt.  Nach dem Waschen wird
der Kessel mit etwa Rcbm warmen Wassers, das noch im
Tender ist, mit der Kreisclpumpe gefiillt, Nachdem das Ab-
sperrventil geschlossen ist, wird der Schalthebel in die Mitte
gestellt und das Kabel zuerst im Anschlusse an die Schuppen-
leitung, dann am Pumpenwagen gelost.

Bei 14° Kilte Januar 1912
Rauchabfilrungs- und  Beliftungs-Anlagen anch insofern, als
der Schuppen stets warm Durch die Al)fﬁln'ung. der
Wasserdimpfe durch den Sauger mit Firstkanal und das Aus-
waschen nach Wittenberg-Schillhan sollten aufserdem
die Winde der Ranchabfithrungskanile trocken gehalten und
Tnzwischen wurden jedoch die Platten

im bewithrten sich die

war.

somit geschont werden.
der Kanalwiinde durch ecinen doppelten Anstrich mit Inertol*)
besser geschiitzt,

Abb. 2. Sammelkanal mit Rauchfang von Fabel.
Malistab 1:100. .

Schornstein

Mitrelstellung
nach Vorschriff

*) (eliefert  durch die  Norddeutsche Industrie - Gesellschaft
Schaefer und Kohlrausch, Hannover.
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Textabb, 2 zeigt eine derartige Anlage eines Kanales | oder 0,5 m Durchmesser zum Aufklappen 230 bis 270 J/, zum

zum Sammeln des Rauches mit Rauchfang von Fabel,
Kanal Lkostet etwa 35 bis 45 JM/m, der Rauchfang von 0.45m

Der | Aufziehen 205 his 245 .

Krananlage einer Eisenbahnwerkstitte.

Von H. Hermanns, Ingenieur in Duisburg.

Eine beachtenswerte Krananlage wurde kiirzlich von der
»Deutschen Maschinenfabrik A.-G.«< in Duishurg die
Iiisenbahnwerkstitte in Kaéln- Nippes ausgefiuhrt (Textabb. 1).

fiir

Beim Entwurfe war zu beriicksichtigen, dals eine ver- |

haltnismilsig  grofse Zahl ncben einander liegender MHallen

erreichbar sein mulste, daher wurde jede der finf ITallen mit

Abb. 1.

‘:,, = “\‘7‘7“
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benachbarten @bergehen kann. Man ist so in der Lage, mit
einem Hebezeuge die ganze Grundfache der Iallen zu be-
streichen. Far die Handhabung geringerer lasten ist dann
jede der Laufkranbriicken mit einem Handhebezeug von ent-
sprechend kleinerer Tragkraft ausgeriistet worden.

Um den Uibergang der gemeinsamen Laufkatze zu er-
moglichen, mulsten die T-Krantriiger so hoch gewillt werden,
dals sich die Lauflkatze innerhalb der Laufbahntriger bewegt.
Diese sind durch einen kriftizen oberen Verband gegen scit-
liche Schwankungen versteift und tragen einen Laufsteg aus
Holz. Von dem Laufstege aus kann das hoch liegende Fahr-
werk des Krantrigers hequem geschmiert werden.
Krantriiger ist mit einem von unten durch Zugkettchen steuer-
baren Kranfahrschalter ausgeriistet, so dafs jeder Kran fir sich
mit der Handkatze arbeiten kann. Das Kranfahrwerk kann
aufserdem von dem im Fihrerkorbe der Katze angeordncten
Schalter aus gesteuert werden.

Die Verbindung zweier auf neben cinander liegenden
Bahnen fahrender Laufkriine wird dureh ein an der Laufhahn
befestigtes Zwischenstiick hergestellt. Eine fir jede Verbindung-
stelle vorgeschene Verriegelung hewirkt, dafs die Laufkatze
einen Krantriger nur dann verlassen kann, wenn sich der
zweite in richtiger Lage vor dem Zwischenstiicke an der Lauf-
bahn befindet. Die Verriegelungsvorrichtung bestcht aus zwei
Gestiingen, die, jedes fir sich, durch einen Handkettenzug
betitigt werden konnen, und mit zwei drehbaren Anschligen
an den Enden der Krantriger gekuppelt sind. Jedes der an
der Kranlaufbahn befestigten Zwischenstiicke ist noch mit nach

Jeder

einem besondern Laufkrane ausgeriistet. Anderseits war jedoch
damit zu rechnen, dafs die in den einzelnen Kranfeldern zu
bewiltigenden Arbeiten nicht ausreichen, um einen Laufkran
mit voller Ausriistung voll ausnutzen zu kionnen. Deshalb
wurde fiir die Laufkrine eine gemeinsame, elektrisch betriebene

Katze angeordnet, die von dem cinen Laufkrane auf den

Krananlage einer Eisenbahnwerkstiitte.
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beiden Seiten hin wirkenden Anschligen ausgeristet, die die
Windenlaufbahn sperren.

Die Arbeitsweise der Binvichtung ist folgende:

Wird der eine der Krantriiger an cine Uberfihrungstelle
gefahren und verriegelt, so wird gleichzeitig der Hemmanschlag
im Zwischenstiicke gelost, so dals die Laufkatze auf das Zwischen-
stick auffahren, diescs jedoch nach der andern Seite nicht
verlassen kann, da der zweite Anschlag dieses verhindert.
Dieser kann erst durch das Vorschichen und Verriegeln des
Nachbarkranes gelost werden. Erst dann kann die Winde das
Zwischenstiick verlassen und in den Nachbarkran einfahren.
Gleichzeitig mit der Verriegelung der Krine wird die Trieb-
maschine des Kranfahrwerkes, die durch Schalter mit Vor-
richtung zum Riickschnellen vom Flure aus gesteuert wird,
stromlos gemacht. Bei der Entriegelung der beiden Kriine
fallen auch die zugehorigen Anschlige auf dem Zwischenstiicke
wieder ein. Gleichzeitig werden die Anschlige an den KEnden
der Krantriiger vorgeschoben, so dafs die Fahrbahn fir die
Laufkatze auf den Krantrigern durch (ie Anschlige wieder
begrenzt ist, Die Verriegelung kann sowohl vom Flure aus
durch Zugkette, als auch mittels eines Hebels vom Iiihrer-
stande aus bedient werden.

Die Laufkatze von 3t Tragkraft ist mit angcbautem
Fahrerkorbe ausgeristet, in dem die Steuerungen untergebracht
sind. Das Hubwerk besteht aus zwei gemeinsam angetriebenen
Seiltrommeln mit gemeinsamer Triebmaschine zur Aufwickelung
der ein kriftiges Querhaupt tragenden Hubseile. Das Querhaupt
triyt auf jeder Seite Schienenzangen zum Greifen von Lisenbahn-



schienen und anderen Formeisen und in der Mitte einen Haken,
wittels dessen auch andere Lasten gefalst werden konnen. Das
Fahrwerk der Laufkatze wird durch eine besondere elektrische
‘Triebmaschine bedient. Die (Geschwindigkeiten der Laufkatzesind ;

Heben
Fahren

5 m{Min
20 bis 25 m[Min.

Die Kranfahrgeschwindigkeit betrigt 70 bis 80 m/Min.

Da die Laufkatze finf Werkstatten zu hedienen hat, ist
sic einem ziemlich angestrengten Betriebe unterworfen. Dic
sie entlastenden Handkatzen tragen 1t und fahren auf einer
besondern Bahn, die neben der fur die Hauptkatze angeordnet

ist.. Ihre Bewegungen werden durch Haspelketten vom Flure
ans gesteuert. Thre Anordnung ist die abliche.

Schliefslich ist zu erwiihnen, dals in Aussicht genommen
ist, die Schienenforderung durch Lastmagnete zu bewerkstelligen,
Mit der Kinfuhrung des Magnetbetriebes wird einerseits eine
erhebliche Steigerung der Leistungsfihigkeit, anderseits weitere
Minderung der Forderkosten verbunden sein. In einiger Zeit
werden eingehende Versuche mit einem Schienenlastmagneten
der Deutschen Maschinenfabrik Akt.-Ges. gemacht werden,

Die Anlage hat sich seither im Betriebe bewithrt und genigt
nach Ieistungsfihigkeit, Zweckmilfsigkeit der Bauart und Gite

der Durchbildung der Einzelteile allen heutigen Anforderungen.

Speisewasserreiniger an Lokomotiven der ungarischen Staatsbahnen.

Von Kornel Pecz, Oberingenieur in Budapest.

Eine Einrichtung zur Reinigung des Speisewassers, die
die Fillung der Kesselstein bildenden Salze durch Erhitzen
des Speisewassers erzielt, und die Zeitdauer zwischen den
Kesselwaschungen verléingert, haben die ungarischen Staats-
bahnen linger als ein Jahr verwendet.

Abb, 1,

Speisewasser-Reiniger an Lokomotiven
Querschnitt

Speisekipfe

=<

fiir 5000 km[St Dampferzeugung.

Die Vorrichtung liegt auf dem Lokomotivkessel. Sie
besteht aus einem liegenden ‘Wasserreinigungskessel a, der
durch den Stutzen b mit dem obersten Teile des Langkessels
in Verbindung steht. ‘ "

Im Innern des Kessels a (Textabb. 1) bilden die Zellen ¢

MafRstab 3: 20,
Léngsschnitt

" | Speisekonf

A e

__._.
W

B ._‘;"'__"_;_EA

L. | Schlammfanger
N

O

mit dem Schlammfiinger d und mit den, die Zellen verbindenden,
linglichen Rohrstiicken e ecine den Kessel ausfiillende Reihe
von Gefilsen, die den Kreislauf des Speisewassers ermdoglichen.
Die Zellen mit ihren Verbindungen sind am Abschlulsdeckel f
des Kessels befestigt, wic auf dessen Aulsenseite auch der
Absperrhahn g des Schlammfingers. Uber der ersten Zelle
miindet im Innern des Kessels ein Rohrteilchen, das durch
ein Stahlgulsstick h an die Speisekopfe angeschlossen ist.
Zur Erleichterung der Abnahme des Abschlulsdeckels mit

der Ausristung beim Offnen des Wasserreinigers dient eine ;

am Deckel angebrachte, auf der Schiene k laufende Rolle i.
Der Vorgang der Speisung und die Wirkung des Reinigers
sind folgende:
Das durch den Speisekopf in die erste Zelle fiefsende

Organ fiir die Fortschritte des Ilisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band.

—mpl|
iz &t

Wasser durchliuft durch die Rohrstiicke die Reihe der Zellen,
und tritt aus der letzten in den Kessel des Reinigers, von wo
es durch den Verbindungstutzen in den Lokomotivkessel gelangt.

Die Zellen ¢ und den Schlammfinger umgibt der durch
den Stutzen b in den Kessel a gelangte Dampf, der dem
Speisewasser wihrend des Aufenthaltes in den Zellen das
Absetzen der Kesselstein bildenden Salze ermoglicht.

Die Ablagerung von Schlamm, dianner Blittchen hirtern
Kesselsteines und der durch die Strahlpumpen mitgerissenen
kleinen Stiicke Kohle und Werg erfolgt in dem Schlammfinger.
| Hirtere Krusten von Kesselstein bilden sich an den Wandungen
“der Zellen. Weicher, schon durch Wasserstrahl leicht ablos-
barer Kesselstein sammelt sich in'der untern 11alfte des Reiniger-
Kessels und auch im Verbindungstutzen.

10. Heft

1912, 26
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Das Entfernen der Ablager-

Abb. 2. Speisewasser-Reiniger an einer 2 C1 - Lokomotive.

ungen aus dem Schlammfiinger
erfolgt durch dessen zeitweises
Ablassen. Gleichzeitig damit wird
auch der Lokomotivkessel abge-

blasen, der an der Krebswand mit
einem, am Langkessel mit zwei
Ablafshahnen versehen ist.
. Die Versuchsergebnisse sind
folgende ;
1. Die Zeit zwischen zwei Aus-
waschungen konnte gegen-

iber einem Kessel ohne Rei-
niger, bei dem das Speise-
wasser mit Soda behandelt, das Abblasen
wie beim Reiniger ausgefahrt wurde, Dbis auf das zchn-
fache ausgedehnt werden.
2. Das Innere des Kessels
blatterigem Kesselsteine bedeckt. der sich hauptsichlich
um die Enden der Ankerschrauben und um die Niet-
kopfe ansammelt, aber schon mit einem Wasserstrahle

und

ist vor dem Auswaschen mit

leicht zn entfernen ist.

cbhenso

3. Das Rohrrinnen wird vermindert, da das Speisewasser
| mit hoher Wirme in den Kessel eintritt, und iherdies
| . . - . 3
\ die Rohrwand frei vom Kesselstein bleibt.
|

Die giinstigen Erfolge veranlalsten die ungarischen Staats-
bahnen, ihre Lokomotiven mit diesem Wasserreiniger auszuriisten.

Abl. 2 stellt den an den neuesten 2 C 1-Lokomotiven
|

| angebrachten Wasserreiniger dar.

Uber die Neigung der Laschenanlageflﬁ,chen von Eisenbahnschienen.

Von E. C. W, van Dyk, Ingenicur der Niederlindischen Zentral-Fisenbaln-Gesellschatt. -

Fiir den Schienenstofls ist tunlich hreite Bemessung, nicht
weniger aber auch die richtige Wahl des Neigungswinkel der
Anlagetlichen der Laschen von grolser Bedeutung. In seinem
Berichte fir den internationalen LKisenbahnkongrels in DBern
1910 hat A. Blum fur verschiedenc Schienenquerschnitte die
Neigung der Laschenanlagetiichen angegeben: 4:7 = 30"
findet man bei den niederlindischen, 1 : 2 bei den franzosischen,
1:3 bei einigen deutschen, 1:4 bei den preulsischen, oOster-
reichischen und schweizerischen und 1:5 bei belgischen und
ungarischen Querschmitten. .

Diese sehr verschiedenen Neigungen zeigen deutlich, dals
man iber die Grofse des Neigungswinkels der Anschlulstlichen
noch nicht einig ist. Wenn auch wenige Grade keinen merk-
lichen Einflufs haben werden, so ist doch die Schwankung

zwischen 30° und 11° 20 auffallend grols, sie kinnte zu der |
Ansicht filhren, dafs die Grilse des Neigungswinkels fiir die

Stolsverbindung gleichgiiltig sei. Das ist aber nach Ansicht
des Verfassers nicht der Fall. Je grofser der Winkel der
Anlageflichen, desto kleiner ist das Mals des zur Schlielsung
eines bestimmten Spielraumes notigen Nachziehens der DBolzen.
umgekehrt liefert aber eine bestimmte lLockerung der Dolzen
bei grolsem Winkel grofse Spiclriume. Wagercchte Laschen-
verschiebung um 1 mm liefert bei 4:7 0,67 mm, bei 1:4
0,25 mm Spielraum.

VYon viel griofserer Bedeutung ist aber der Neigungswinkel
fir das Hineindriicken der Schicne zwischen die [Laschen.
wobei die Bolzen die seitliche Bewegung der Laschen ver-
hindern miissen.

[st in Textabb. 1 I der Druck auf die Anlagefliche, der um ¢
von der Rechtwinkeligen zur Anlagefliche beim Abdriicken der

Lasche abweicht, @ der Reibungswinkel, « der Neigungswinkel,

Abh. 1. Laschenkopf. so ist «die vom Bolzen aufzuneh-
mende Kraft H = D sin (¢ — ).
sie nimmt mit ¢ ab und ver-

schwindet fir ¢ = ¢. Bei ¢ > @
raft jede Belastung eine Irhih-
ung der Bolzenspannung hervor.
Da die Lasten die Anlaufschiene
sehr plotzlich angreifen, werden
die Laschen bei grolser Neigung
der Anschlufstlichen ecine stolsende Wirkung auf Kopf und
Mutter der Bolzen ausiiben, so dals unter beiden nnd an den
tewinden Verschleifs entsteht und die Laschen locker werden.
Textabh. 2 zeigt solche
Wirkungen an Laschen

Pt

Abb. 2. Schlagspuren an Bolzen - Unter-
I legscheiben hei der Neigung 4:7 der

Laschenanlazefliche cinerSehicne von 40 kg/m
R anlag .

Gewicht o = 30"
Innen sicht man die Spur
der Mutter, aulsen am
rechteckigen Loche die
des Kopfes. Dei a- ¢
wird dies Verhiiltnis giin-

und

Aulen. Innen.

stiger, die Dolzen blei-
o

ben

gleichmiilsiger  ge-

spannt.

Mutter beim Nachziehen
der Grund des Verschleilses sei. wird durch das liintreten der
Abnutzung unter dem Kopfe widerlegt. Dieser heweist das
andauvernde Auftreten von Stolswirkungen, man kaun ihn etwa
mit der mechanischen Zerstorung der Holzschwellen vergleichen.
: 7, scheint zu- grofs zu sein

Die Ansicht, dafs das Drehen der

Der Neigungswinkel von 309,
ist fiur die Stolsverbindung

und als  schitdlich su  erachten.,
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Diese Tatsache hat den Verfasser veranlafst, Versuche iber
die folgenden Verhiltnisse anzustellen :

1) Dic seitlichen Dewegungen der Laschen gegen die
Schienen im Betriebe;

2) die Unterschiede dicser Dewegung bei verschiedener

Neigung der Anlagefliichen :
3) die Groflse des Neigungswinkels, von der

wegungen authdren.

an diese Be-

Sehicnen zur Ver-
fiigung, eine 40 kg/m schwere mit der Neigung 4:7

Dazu standen aut der Strecke zwei
der
Laschenanlagefiichen und cine englische Doppelkopfschiene von
422 kg, m Gewicht mit 4 :11 Neigung, mit der cine Versuch-
strecke ausgefithrt ist. Dic Beobachtungen werden im Folgenden
beschrieben.

An mehreren Laschen wurden zwischen die Innenlaschen
und die Bolzenmuttern 5 mm dicke Schei-
ben aus hartem  Dlei davauf zu-
nichst der Mutter je cine Kupferscheibe
kleinerm Durchmesser (Textabb. 3).
Die Muttern aufgedreht, I
dals noch keine Eindriickung des Kupfers
das Blei Erwartet Blei

dals sich das Kupfer unter der | h

Beanspruchungen r

Abb. 3. Anbringung

gelegt, L, Anbr
der Bleischeiben.

mit
wurden o

in zu bemerken war,
wurde,
Wirkung
der Bolzen in das Blei cinfressen wiirde,
Wihrend zweier Wochen wurde taglich

ob die Bolzen des Nachdrehens |

schlagartiger

Hupfer
untersucht,

bedurften,
Der Versueh erstreckte sich auf neue

alte Laschen,

Textabb. 4 zeigt vier Bleiscliciben, die nach zwei Wochen
Schiene mit der Neigung 4:7 der Anlagefliche ab-

wd

von der

Abb. 4. Schlagspmen an Bolzen-Unterlegscheiben der Neigung

7 der Laschenanlageflichen.

DO

Schlagspuren ‘an Bolzen-Unterlegscheiben bei der Neigung
4:11 der Laschenanlageflichen.

% Fahrrichtung
Abhb, 5.

~——>» Fahrrichtung

genommen  sind.  Die Scheiben waren in der Reihenfolge
I bis 1V in der Fahrtrichtung an einer Lasche angebracht.

Die untersuchte Stofsverbindung war rund zehn Jahre alt.

Iei neuen Laschen ist die Eindrickung geringer, aber
immer noch sehr deutlich.

Textabb. 5 zeigt vier Bleiscliciben von einem Stofse der
Schiene mit der Neigung 4: 11 der Anlagetlichen. Auch hier
ist die Eindrickung deutlich erkennbar, wenn auch weniger,

als bei der Neigung 4 :7, wo sic bis 3 mm betrigt;
ist dic Kinpressung regelmiilsiger,
demnach die bessere zu sein.

zugleich
die flachere Neigung scheint
Bei der steilen Neigung sind
die Bolzen andauernd lose, bei der flachen sitzen sie fester.
Dabei reichen die Laschen der steilen Neigung iber die
Stofsschwellen. die mit Hacher Neigung nur bis an die Stols-
stithle bei 60 em Teilung der Stolsschwellen.

Gegen den Versuch kamn eingewendet werden, dafs der
englische Oberbau neuer war, als der mit den langen Laschen,
viclleicht auch, dals die Schiencn in den Stililen besser ge-
lagert scien, als auf gewdhnlichen Unterlegplatten. Deshalb
wurde eine Nachpriifung unter gleichen Verhiltnissen fir notig
gehalten,

Diese geschah unter cinem kleinen Dampfhammer. Zwar
die Detriebsverhilltnisse der Bahn nicht ganz
richtig nachgeahmt, aber fir die Beurteilung der Frage, ob
die Schlige auf die Schicnenenden in der Nihe der Licke
seitliche Bewegungen der Laschen hervorrufen, ist das Ver-

sind  hiermit

fahren sehr gut brauchbar. besonders wenn es sich darum
handelt, verschiedene Neigungen der Anlageflichen zu ver-
gleichen,

Dicser Versuch erstreckte sich auf Laschverbindungen mit
Anlagencigungen 4:7, 4:11 und 1:4, die letzte an 45 kg'm
schweren Schienen der preufsisch-hessischen Staatshahnen.

Dic Laschenverbindung wurde mit festgeschraubten Laschen
40 em weit frei tragend gelagert, die mittelsten Schrauben-
bolzen erhielten die Ausstattung nach Textabb. 3 mit Blei-
und Kupfer-Scheiben. Jeder Stofs erhielt 500 ziemlich leichte
Schlige mitten zwischen den Auflagerstellen. Wihrend dieser
Beanspruchung wurden die Bolzenmuttern fortwithrend gut an
die Kupferscheiben angedreht, jedoch so, dafs dabei kein Ein-
driicken der Kupfer- in dic Blei-Scheibe miglich war.

Textabb. 6 zeigt Deispiele von drei Bleischeiben an Laschen

Abh. 6, Schlagspuren an Bolzen-Unterlegscheiben bei der Neigung

4:7 4:11
der Laschenanlagefliichen,

der drei Neigungen, ibrigens waren dic crziclten Krgebnisse
sehr gleichmilsige,

Diec Unterschicde treten deutlich hervor.
4 : 7 licfert schr ticfen Kindruck, bei 4:11 ist er ecrheblich
flacher, bei 1:4 ist keine Kindrickung zu erkennen.

Der Unterschied zwischen I und II in Textabb. 6
geringer als der zwischen den Textabb 4 und 5, weil
Platten der Textabb. 6 ganz gleichen, die der Textabb. 4 und 5
recht ungleichen aufseren Verhitltnissen ausgesetzt waren. '’
:4 haben die Laschen also keine
Seitenschlige ausgeiibt. Die Neigung 1:4 ist also in dieser
Bezichung ginstiger, als 4 : 7 und 4:11. Die rechnende Be-
stimmung der ginstigsten Neigung ist kaum durchfithrbar.

26*

Die Neigung

ist
die

Bei der Neigung 1
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Diese einfachen Versuche fithren zu ziemlich sicheren kr-
gebnissen und zeigen, dafs die Neigung 1:4 keine seitlichen
Bewegungen der Laschen mehr bewirkt. s kann sein, dals
auch etwas steilere Neigungen noch eben so gute Krfolge
liefern wiirden, da es aber hier nicht auf geringe Unterschiede

ankommt, so kann man 1:4 als fir die Laschenverbindung
ghinstige Neigung bezeichnen.

Bei noch flacherer Neigung wird schr genaues Walzen
erforderlich und die Nachstellbarkeit reicht nicht mehr aus.
Anch nach dieser Seite hin ist die Neigung 1:4 zu empfehlen.

Nadhrﬂf

Gustav Behrendt f.

Allen an den Arbeiten des Vereines deutscher Eisenbahn-

Verwaltungen Beteiligten steht der Mann in anerlkennungsvoller
und ehrender Erinnerung, der von 1904 bis September 1910 |
der tatkraftige, weitsichtige, dabei stets sachlich urteilende und }
lichenswirdige Leiter des Vereines war, der Wirkliche Ge-

Ministerialdirektor !

heime Oberregierungsrat,
Gustav Behrendt. Nun ist
er am 19. April aus ciner frucht-
baren Titigkeit an malsgebender

Stellc dvrch die Folgen eines
Leidens von uns geschieden. die
arztlicher Eingriff nicht mehr
heben konnte.

Behrendt stammte aus
der Provinz Sachsen. 185Y ge-

boren, studierte er Rechtswissen-
schaften in Halle, wurde im Alter
von siebenundzwanzig Jahren zum
Gerichtsassessor ernannt, war dann
vorithergehend beim Auswirtigen
Amte und im Kaiserlichen Kon-
sulate in Sansibar beschiiftigt, bis
er seitens der preulsischen Staats-
bahnverwaltung bei der Direktion
Koln a. Rh. in mehreren Betriebs-
amtern und bei der Stadt- und
Ring-Bahn in Berlin beschaftigt
wurde. Seit 1895 Mitglied der
Direktion bearbeitete cr namentlich das Verkehrs- und Tarif-
Wesen, diese Gebiete besonders auch im Vereine deutscher ‘
Fisenbahn -Verwaltungen ausbauend, damn auch im Reichs-
cisenbahnamte pflegend, in das er 1899 berufen, und wo cr
zum Geheimen Regierungsrate und Vortragenden Rate ernannt
wurde.

1903 trat Be hrendt auf Veranlassung des Arbeitsministers
von Budde als Oberregierungsrat zur Direktion Berlin zuriick
und iibernahm 1904 die Stellung als Prasident dieser Direktion
nach dem Ubertritte des Prasidenten von Kranold in den
Ruhestand. Als DIrisident der Geschiiftfithrenden Verwaltung

itbernahm er zugleich den Vorsitz im Vercine deutscher Eisen-
bahn-Verwaltungen, bis auf der Vereinsversammelung zu Buda-
pest im September 1910 die schmerzlichst empfundene Kunde
bekannt wurde, dals er unter Ernennung zum Wirklichen Ge-
lieimen Oberregierungsrate als Ministerialdirektor in daspreulsische
Arbeitsministerium berufen sei: die erfolgreiche und schon ver-
laufene Versammelung, aus deren freundschaftlicher Stimmung
auch das hier beigegebenc Bild
stammt, schlols so unter dem
Zeichen der Welimut, die alle
Teilnehmer trotz der Genugtuung
iber diec Ancrkennung der Ver-
dienste Behrendt's wegen des
Verlustes eines ohne Ausnahme
hochgeschitzten Vorsitzenden be-
schlich, der Viclen auch ein lieber
Freund war,

Nun vertieft sich diese Trauer,
da der Verchrte unerwartet und
viel zu frih ganz von uns ge-
schieden ist.

Auch der Technik des Eisen-
bhahuwesens brachte Behrendt
Wirme und Anerkennung entge-
gen, zumal seine Gemahlin, ge-
borene Bachstein, aus der
Familie eines der erfolgreichsten
Forderer des Neben- und Klein-
bahn-Wesens hervorgegangen ist.
Unter ihm sind im Jahre 1908 auch dic langjihrigen Verhan-
delungen @ber dic Neugestaltung der technischen Vereinszeit-
sehirift zum Abschlusse gelangt.

So ist denn mit Behrendt eine besonders erfolgreiche
Kraft in der Blite ihrer Entwickelung gebrochen, die noch
Grolses versprach, die in den weitesten Kreisen in ehrenvollster
Weise anerkannt wurde, und deren Erinnerung besonders den
am Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen Beteiligten ein
bedeutungsvolles, freundliches und nach dem herben Verluste
wehmutsvolles Bild hinterlassen wird.

Ehre sei seinem Andenken!

Bericht ither die Fortschritte des Kisenbahnwesens.
Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Auswechselung des eisernen Uberbaues der Eisenbahnbriicke iiber die |
March bei Napagedl, i

(Osterreichische Wochenschrift fiir den Offentlichen Baudienst 1911, |
12. Januar, Heft 2. 8. 22. Mit Abbildungen.)

Die zweigleisige Eisenbahnlinie Wien-Krakau iibersetzst
zwischen den Bahnhofen Napagedl und Otrokowitz den March-

fluls it einer Briicke von finf Offnungen zu je 18,90 m Licht-
weite. Die Fachwerk-Fischbauchtriger dicser Driicke  wurden

. im Jahre 1910 durch Blechtrager von 20,24 m Stiitzweite,

1900 mm Stehblechhéhe und 1900 mm Mittenabstand ersetzt.

Da die zur Pfeilersicherung rund um die Pfeiler angelegten
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Steinwiirfe das Einrammen von Pfihlen fiur seitliche Geriste
verboten, wurde der Reilic nach fir jedes der zwei Gleise
folgendes Auswechselungs-Verfahren angewendet.

Stromaufwarts und stromabwiirts jedes Pfeilers waren aulser-
halb der Steinwiirfe mit Streben und Zangen versteifte holzerne
Tirme aufgestellt, die das Auflager fir 400 mm hohe. recht-
winkelig zur Gleisachse gelegte I-Triger bildeten. Je zwei
mit cinander gekuppelte T-Trager bildeten iiber Jjedem Pfeiler
dic Fahrbahn fiir ein durch Winkeleisen verbundenes Lauf-
lkatzenpaar. An diesen Laufkatzen waren Flaschenziige zum
Heben und Senken der Tragwerke aufgehiingt. Durch Draht-

seilzige, die einerseits zu den Laufkatzen, anderseits zu in .
den Geristtiirmen aufgestellten Bauwinden fuhrten, konnten .

die Lasten rechtwinkelig zur Gleisachse bewegt werden. Das
alte, 26 t schwere Tragwerk eines Gleises wurde an den
Enden der beiden Haupttrager einer Offnung mit den Flaschen-
ziigen gefalst, senkrecht iiber Schienenoberkante gchoben, recht-
winkelig zur Gleisachse nach der Mitte des andern Gleises
verschoben und hiernach noch weiter gehoben, bis an jedem
Ende bereitstehende Wagen darunter geschoben werden konnten,
auf denen es nach Bahnhof Otrokowitz befordert wurde. Hier
wurden die alten Tragwerke auf Bockgeriste geschoben und
mit Saucrstoff zerschnitten.

Die in der Briickenbauanstalt vollstandig vernieteten neuet,
je 25,3 t schweren Tragwerke wurden auf zwei Wagen nach
der Baustelle gefihrt, durch die TIlebezeuge zunichst lose
abgchoben, rechtwinkelig zur Gleisachse iiber die richtige Lage
verschoben und auf die lLager herabgelassen. Die an der Bau-
stelle zu leistende Nietarbeit beschriinkte sich auf das Anbringen
der Fulsweg-Kragtriger und der Gelinder.

Im Ganzen mufsten 1040 Quader oder 390 c¢hin Mauerwerk
abgetragen und 560 Quader oder 240 cbm Mauerwerk neu
hergestellt werden. Fir alle Auflager- und Deck-Quader sind
neuc Steine verwendet. Da das untere Stockwerk der Aus-
wechselungs-Geriiste auch als Bihne fiir die Mauerwerksinderung
diente, konnten diese Geriiste und die Ilebezenge auch far das
Ausheben der alten und Versetzen
schweren Quader benutzt werden,

der ncuen, bis zu 4t

Das crste Tragwerle wurde am 9. Juni ausgehoben, und
nach viereinhalb Wochen konnte das eine Gleis wieder dem
Verkehre itbergeben werden. In dem andern Gleise wurden
die Auswechselungsarbeiten am 15. Juli begonnen und am

24. August beendet. B-—s.

96 m weite Eisenbeton-Briicke in Auckland, Neuseeland.
Von W. E. Bush.
(Engineering Record 1911, 18. Februar, Band 63, Nr. 7, S. 180.
Mit Abhildungen.)

Dic Gebiete Newton und Grafton der Stadt Auckland
auf Neusecland sind durch eine Gelandeeinsenkung getrennt,
iiber dic eine im April 1910 dem Verkehre abergebene Bricke
aus Risenbeton hinwegtihrt. ‘

(-

Dic Briicke hat cine Haupt-

. Bogenotinung und auf der Newton-Seite sechs, auf der Grafton-

Seite drei Offnungen mit Balkentrigern unveranderlicher Hohe.
+ Der Bogen ist ein Dreigelenkbogen von 96012 mm Spannweite
und 25603 mm Hohe zwischen Kampfergelenken und Scheitel-
gelenk. Er hat die grolste bis jetzt mit Eisenbeton erreichte
Spannweite. Die beiden iufsersten Offiungen von 10,61 m
und 11,43 m Weite auf der Newton-Seite und dic aufserste
Offinung von 12,80 m Weite auf der Grafton-Seite haben voll-
wandige, 38 cm breite und 99 ¢m hohe Trager. Die vier ibrigen
Offnungen von je 23,01 m Weite auf der Newton-Seite und
die beiden ibrigen Offnungen von 24,54 m und 23,93 m Weite
auf der Grafton-Seite haben durchbrochene, 38 cm breite und
2,74 m hohe Triger; Jede Offnung hat drei Triger, einen in
der Mitte und zwei unter den Bordsteinen. Die Triger der
beiden aulsersten, die der vier tbrigen Offnungen auf der
Newton - Seite und die der beiden grolsen Offnungen auf der
Grafton-Seite gehen iber die betreffenden Offnungen durch. Sie
sind an beiden ¥nden frei auf stihlerne Platten gelagert und
bei den ubrigen Pfeilern an diesen befestigt. Die Triger der
anfsersten Offnung auf der Grafton-Seite sind an beiden Enden
befestigt.

Dic Fahrbahn aller Balkentriiger- Ofinungen besteht aus
15 ¢m breiten Quertrigern, deren Hohe von 76 ¢cm am Mittel-
triiger bis auf 46 ¢m an den Aulsentrigern abnimmt, und die
itber letztere hinaus zum ‘Tragen der Fulswege und Gelander
verlingert sind. Der Fahrweg ist zwischen den Bordsteinen
7.32 m, die Fulswege sind je 1,83 m breit, wihrend das 1,45 m
hohe Gelinder an den Pfeilern eine untere Breite von 71 cm,
im Ubrigen eine solche von 38 cm hat. Die Betondecke des
Fahrweges ist 15 cm, dic der Fulswege, einschliefslich einer
4 ¢m hohen Abdeckschicht 14 em dick.

Der Bogen der Iauptofinung besteht aus zwei Rippen
und hat zwei getrennte Widerlager an jedem Ende. Der Quer-
schnitt der Rippen ist an den Widerlagern 1,40 >< 1,83 m, in
den Vierteln 1,31 >< 3,05 m, am Scheitelgelenke 1,22 >< 1,68 m
grols. Die beiden Rippen sind durch 51 em breite und 2,54 m
hohic Windstibe in 6,40 m wagerechter Teilung verbunden,

Auf jeder Ililfte jeder Bogenrippe stehen sicben T-formige
Pfosten.  Die drei hochsten Pfosten jeder Ialfte einer Rippe
sind mit den entsprechenden Pfosten der andern Rippe durch
wagerechte T-formige Quertriger in ungefahr 9 m Teilung
verbunden.  Auf jedem Pfosten ruhen 25 em breite und 1,09 m
hohe Quertriiger. Die eigentliche Fahrbahn der Hauptoffnung
besteht aus fiinf 25 ecm breiten und 51 em hohen Lingstrigern,
dic Decke .aus 15 cm dickem Eisenbeton. Die Bordkanten
liegen iiber den Aulsentriigern. Die Fulswege werden durch
Kragtriger in der Verlangerung der Quertriger getragen, die
zwischenliegende Decke ist 14 em dick. Ein weiterer 15 em
breiter und 30 em hohier Lingstriger verbindet die Kragtriger
unter dem Gelander.

Das Pflaster des TFahrweges bestet aus 4 em dickem
Stampfasphalt. Die Beleuchtungskabel liegen in Rohven, die
den obern Gelanderteil bilden. B—s.
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Ober
Schienénstofsverhindung und Schicnenauszug von Baka-Abakowsky.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 aunf Tafel XXII.

Die von J. Baka-Abakowsky, Oberingenieur
Moskau - Kiew - Woronesch - Bahn, entworfene Schicnenstols-
verbindung (Abb. 1 und 2, Taf. XXII) besteht aus gewalzten
Klemmlaschen, dic den Fuls und Steg der Schienen von der
innern und #ulseren Seite umfassen und dic durch senkrechte
Bolzen A mit keilformigen Unterlegstiicken L und durch wage-
rechte Bolzen B festgeklemmt werden, wobei ein senkrechter Dorn
der Unterlegstiicke L in eine viereckige Offnung der innern
Lasche eingreift. Die Palssticke auf dem Schienenfulse sind
nur notig, wenn die Gestalt der Fiilse der der Laschen nicht
entspricht. Die Kopfe und die Unterlegplatten T der DBolzen B
haben abgerundete Statzflichen. Die #ufseren Laschen haben
linglich runde, die iuneren rechteckige Locher fir die Bolzen A.
Kommen dic Bolzen A auf Schwellen zu liegen, so werden
ihre Kopfe versenkt. An den Rindern der untern Platte der
innern Lasche werden Locher zur Befestigung der Schienen
auf den Schwellen angebracht. Die Befestigung der innern Laschen
an den Stolsschwellen leistet dem Wandern des Gleises Widerstand,
Aulserdem konuen die Schienen

der -

durch Klemmlaschen mit der

notigen Anzahl von Zwischenschwellen verbunden werden.

banu,

Bei dem von DBaka-Abakowsky entworfenen Schienen-
auszuge (Abb. 1, Taf. XXII) werden Schienen verwandt, an
denen Kopfe ctwa in die halbe Ilohe abgeschrigt, die untern
Teile in ublicher Weise zumn Verblatten ausgeklinkt sind. Dic
sich an einander schmiegenden Schienen des Auszuges gehen
allmilig aus iberdeckter in tiberdeckende Form iber.  Durch
den schrigen Schnitt bleibt der Umrifs der Schienc auf der
ganzen Linge der Hobelung bis zur dufsersten vorgeschenen
Verschiebung des beweglichen Teiles unverandert. Ilierbei
wird die Herstellung eines Schicnenauszuges ohne Spuriinder-
ung ermoglicht, da die Schienenkopfe bei Lingsverschiebungen
nicht aus der Fbene der verlegten Schienen heraustreten, Dic
beiden Schicnen mit den entsprechend bearbeiteten Luden
waren mit den anstolsenden Schienen und unter sich durch
Klemmlaschen verbunden. Die an das Briickengleis an-
schliefsende Schiene ist mit den Klemmlaschen fest verbunden,
die andere hat im festgeklemmten Teile lingliche Locher fir
die Bolzen D.

Eine ausfibrliche Druckschrift iber diese Vorschli‘igc lag
den Mitgliedern des 10. internationalen Eisenbahn-Kongresses

1910 in Bern vor. B—s.

Bahnhofe und ”derelrl Ausstattung.

Giiterbahnhof der Baltimore-Ohio-Eisenbahn in Neu Casile.
(Bulletin des internationalen Eisenbahn-Kongrefi-Verbandes 1910,
Bd 24, Nr. 8—9, S, 3510,)

In Abb. 10, Taf. XXII ist der Plan des Bahnhofes mit
den Betrieb darlegender Beschreibung mitgeteilt. Schr,

Giiterbahnho! Galeshurg der Chicago, Burlington und Quincy-
Eisenbahn,
(Bullctin des internationalen Eisenbahn-Kongrefi-Verbandes 1910,
Bd. 24, Nr. 8—9, S. 3518)
Der Gleisplan dicses Bahnhofes ist in Abb. 9, Taf. XXII
dargestellt und heschriehen, Schr.

Giiterbahnhof der Pennsylvania-Eisenbahn in Conway.
(Bulletin des internationalen Eisenbahn-Kongrei-Verbandes 1910,
Bd. 24, Nr. 8--9, S, 8540.)

Den Gleisplan dieses Bahnhofes zeigt Abb. 11, Taf. XXII,
deren nebengesctzte Beschreibung zugleich den Betrieb erliutert.

Schr.
Selbsititiges Weichenstellwerk.,
(Ingegneria Ferroviaria, April 1911, Nr, 7, S. 114. Mit AbD)

- Hierzu Zeichnung Abb. 5 auf Tafel XXII,

Die fiir elektrische Bahnen gecignete, mittels elcktrischen
Stromes gesteuerte Weiche nach Stoffels hat als Stellwerk
nach Abb. 5, Taf. XXII zwei verschicden starke Elektromag-
nete a und b mit Kisenzugkernen, dic in cinem gulseisernen
Kasten nahe der Weichenspitze unter dem Strafsenpflaster unter-
gebracht sind.  An einem benachbarten Maste oder Gebdude ist
cin Gehause fir einen Stromwender ¢ und einen Kurzschlufs-
schalter d angebracht. Neben dem Oberleitungsdrahte sind in ;
angemessener Entfernung von der Weiche zwei verschieden |
lange Schienen g und h befestigt. Die Schaltung ist in Abb. 5
Taf. XXII wiedergegeben, die Wirkungsweise der Einrichtung ist |

folgende : Wird dic Leitschiene g bei eingeriicktem Schalthebel
berahrt, so geht der Strom aus der Oberleitung durch ¢, und

" e, die Spule ¢ des Stromwenders, Schiene g und durch den

Wagen zur Erde. Der Eisenkern von ¢ wird angezogen, unter-
bricht dadurch den Stromschlufs hei c¢,, ¢,, ¢, und C und
schliefst den Stromkreis bei e; und ¢,. Der Falrstrom geht
daher durch ¢, und e;, Magnetwickelung b, Spule ¢. Schiene g
und Wagen zur Erde. Am Stellmagneten b wird der Eisen-
kern eingezogen und cin gelenkig damit verbundencr Doppel-
hebel bewegt, der mit einer Schubstange die Weiche umlegt.
Beim Abgleiten des Stromabnehmers von der Schicne g wird
der Strom in dem Schaltkreise unterbrochen. TFihrt der Wagen
mit ausgeriicktem Fahrschalter, so Dbleibt dic Linrichtung
stromlos, solange der Stromabnehmer nur an der Leitschicne g
liegt. Beim DBerithren von g und h geht der Strom durch ¢,
¢y, ¢, Schienc h, den Kurzschlulsschalter d, dic Punkte e,
¢, und den Klcktromagneten a, dessen Kern nun die Weiche
zuriicklegt und festhalt, zur Erde. Gleichzeitig wird der Kern
des Kurzschlufsschalters d angezogen, der Strom geht durch f|
und f, und sehliefst die Schule ¢ kurz, Dadurch wird das
Umlegen des Stromwenders verhindert, falls der Fiithrer ein-
schalten sollte, che der Stromabnechmer die Leitschienen ver-
lassen hat. A 7.

Prefsluft-Winde zum Anheben und Wenden bereifter Triebachsen an
Gleisdurchschneidungen,

(Railway Age Cazette 1911, April, S. 863. Mit Lichtbild.)

Die einfache und billige Vorrichtung besteht aus einem
unter dem Kufsboden angeordneten stchenden Luftzylinder von
356 mm Lichtweite, in dem sich ein an einem 127 mm starken
Rohre befestigter Kolben bewegt. Der Iolbenhub ist 406 mm,
der Luftzutritt kann aber durch ein Ventil so geregelt werden,



dals sich die Reifen nach dem Anheben der Achse in nur |
geringem Abstande von dem Fufsboden befinden.

Der obere Teil der Kolhenstange ist mit einer (iabel ver-
schen, in der die Achse ruht.  Wird die Winde nicht benutzt,
so wird die Gabel und der obere Teil der Kolbenstange ent-
fernt; die sonst iber den Iulsboden hinausragenden Teile sind

—k.

dann nicht im Wege.

Prefswasser-Achssenke von 20 t Tragkraft,
(Railway Age Gazette 1911, April. S. 852. Mit Abbildungen.)

Die von der Lancashire- und Yorkshire-Bahn in ilrem
Lokomotivschuppen zu Bolton aufgestellte Achssenke hat cine
289G mm lange, gulseiserne Bithne, die durch einen Taucher-
kolben von 210 mm Durchmesser bewegt wird, der einen Tlub
von 3048 mm ausfilhrt und einem Wasserdrucke von rund
105 at ausgesetzt ist. Die Fahrschienen ruhen auf 711 mm |
hohen, durch Rippen verstirkten, mit der Biahne verbolaten |
gulseisernen Trigern, deren Enden in gulseisernen, mit dem :

Grubenmauerwerke verbundenen Fihrungen laufen.
Da die Achssenke in ecin durchgehendes Gleis eingebaut

ist, war es nitig, Vorsorge zu treflen, dals das Gleis auch

R

dann von Lokomotiven béfahren werden kann, wenn die Bahne
gesenkt ist. Zu dem Zwecke sind zwei weitere, den Biihnen-
Fahrschienen gleiche Schienen vorgesehen, die selbsttitig ein-
oder ausgeschwenkt werden, wenn sich die Bithne in der
Abwirts- oder Aufwiirts- Bewegung befindet.  Jede dieser
Schienen ist mit einem gewalzten T-Triger von 356 mm Hohe,

- 152 mm Flanschbreite und 16 mm Flanschstirke verbunden,
an den gulseiserne Stiitzen anschliefsen, die auf ecine 76 mm

starke, an ihren Knden gelagerte Welle gekeilt sind. Zwei
auf diese: Welle gekeilte gebogene 1lebel sind gelenkig mit
Zugstangen verbunden, die bis auf die Bithne reichen und an
dieser befestigt sind,

Die fiar den Betrieh der Achssenke vorgesehenen Ventile

werden durch gegengewogene llandhebel betitigt. —k.

Lagerung feuergefihrlicher Fliissigkeiten von Martini-Hiineke.
(Génie civil, Dezember, 1911, Nr. 6, S, 108. Mit Abb.)

Die Quelle hringt eine ausfiihrliche Darstellung der frither *)

i hesprochenen lLagerung feuergefihrlicher Ielissiglkeiten.

—d.
*) Organ 1911, S, 413,

Maschinen und Wagen.

Elekirische B .- Lokomotive von 250 PS.
(Schweizevische Bauzeitung, Juli 1911, Nr. 3. 8. 29. Mit Ahb)
Fir die Maggia-Tal-Bahn bei Locarno hat die Maschinen-
hananstalt Oerlikon eine neue I3-l.okomotive fir Kinwellenstrom
und Gaterdienst geliefert, die auf der Wagerechten Zige bis
zu 84 t einschliclslich der Lokomotive mit 35 bis 40 km/St, |
auf Steigungen bis zu 45 %[, noch mit 12 bis 15 km/St zichen
soll. Die Triebmaschine hat dieselbe Bauart, wie Dbei den
Lokomotiven der Seebach-Wettingen- und Lotschberg-Bahn*).
Sic sitzt fest in der Mitte des von zwei Achsen getragenen
Rahmens und treibt mittels Zahnradvorgeleges eine Blindwelle, .
deren Kurbeln mit einem Gleitsteine an den langen Kuppel- |
stangen der beiden Achsen angreifen. Jede Stirnseite hat einen
Fihrerstand.  Auf der freien Strecke nehmen zwei Ruten-
stromabnehmer den auf 5000 V gespannten Fahrstrom von der
seitlichen Oberleitung ab, in der Stadt Locarno fithrt die Ober-
leitung nur 800 V, die von zwei auf gemeinsamem Stahlrohr- ]
ralimen sitzenden Schleifbiigeln abgenommen werden. Die Ruten
konnen auf der Stadtstrecke mit einem Handrade an der Decke
des Fihrerstandes , die Schleifbiigel mittels einer Zugleine
niedergelegt und gesichert werden. Kine elektrisch betriebene

Prefsluftpumpe von Westinghouse liefert Prefsluft fir die
Zwcikammer-Luftbremse nach Bécker, fir die Sandstreuer
und die Signalpfeifen. Auflserdem ist in jedem Iihrerstande
eine Handbremse fir beide Achsen Die Quelle
ziahlt im Kinzelnen die Teile der clektrischen Ausristung auf
und zeigt ihre Schaltung. Der Abspanner fir den 5000 V
Fahrstrom ist fir 205 KVA gebaut und wird mit Luft ge-
kithlt. Er liefert auch Strom von 200 V fiir die Beleuchtung
und von 50 V fir die Ileizung. Die Spannung wird in ein-
fachster Weise mit ciner gewdhnlichen Schaltwalze und den
Stufen des Abspanners geregelt, wobei cin kleiner Ililfs-
den einzelnen Regel-

vorhanden.

abspanner Unterbrechungen zwischen

*) Organ 1911, S. 437.

- stellungen vermeidet. Zum ersten Male ist Rickstrombremsung

der Bauart Ocrlikon mit Einwellenwechselstrom angewandt. mit
der nicht nur Verringerung der Geschwindigkeit, sondern auch
Feststellen der Lokomotive maglich ist. Abspanner und Schalter
sind in getrennten Ridumen untergebracht, erstere sind unzn-
giinglich, so lange die Stromabnehmer am Fahrdrahte liegen.
Die TLokomotive ist im Ganzen 7,45 m lang, hat einen Achs-

stand-von 3,3 m und wiegt 20,8 t. A7

1 G1. -Wechselstromlokomotive.
(Elektrische  Krafthetriehe und DBahnen, September 1911, Nr, 27.
S. 546, Mit Abh)
Hierzu Zeichnungen Abh. 3 und 4 auf Tatel XXTI.

Die franzisische Sidbahn hat neben anderen elektrischen
Lokomotiven 1 C 1-Wechselstrom-Lokomotive
Triehmaschinen aus den elektrischen Werkstiitten von Jeumont
beschaftt, deren Arbeitstrom von 1500 V  Netzspannung
auf 250 V abgespannt ist. Die Triebmaschinen leisten je
500 PS und sitzen auf dem Ralmen itber den Trieb-
achsen, die nicht durch Kuppelstangen verbunden sind. Mit-
tels eines Zahnradvorgeleges wird nach Abb. 4, Taf. XXII
cine Hohlwelle A angetrieben, die die Tricbachse N umgibt
In den

cine mit  drei

und mit einer nachgiebigen Kuppelung mitnimmt.
Lagern ¢; der Hohlwelle und ¢, des Rades konnen sich die
vier Zapfen A, und A, des Kreuzstiickes C drehen und in der
Achsrichtung etwas verschieben, so dals sich dic Hohlwelle
gegen die Achse verschieben und selbst neigen kann. Die
Lager ¢, konnen ferner im Radkorper zwischen den Schrauben-
federn R gleiten, so dals das Kreuzstiick C vollkommen nach-
giebig aufgehingt ist. Das Wechseldrehmoment der Einwellen-
maschinen wird dadurch wirksam abgedampft, das K]appel"n
der Zahuriider vermieden. Die Quelle bringt einen ausfithr-
lichen Schaltplan und Angaben iber die Spannungsregelung
und die Schaltung der an Stelle des Kuppelgestinges clektrisch
gekuppelten Triebmaschinen. Die Lokomotive wird bei Tal-
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fahrt durch Stromriickgewinnung gebremst. Die elektrische
Einrichtung wird dadurch besonders verwickelt, die Schaltung
ist in der Quelle angegeben, A. 7.

Selbstentlader.,
(Engineering, Juni 1911, 8. 723. Mit Abb.)

Die Bengal-Nagpur-Bahn hat cine Anzahl Selbst-
entlader von 50t Tragfihigkeit far Frzbeforderung aus ¥ng-
land hezogen. Die Wagen sind fir 1676 mm Spur gebaut,
haben zwei zweiachsige Drehgestelle und centleeren mit zwei
schrigstehenden Bodenklappen aus dem in zwei Taschen aus-
laufenden  Erzbeliilter die Schienen. Die Quelle
bringt Lichtbild und Zeichnungen des ganzen Wagens und der
Finzelheiten, besonders des Verschlusses fir die beiden Boden-
klappen, den ein Mann von der Wagenlingsseite bedienen

zwischen

kann,  Fiir jedes Drehgestell ist je cine Luftsaugebremse und
eine llebelhandbremse zum Abbremsen beider Achsen vor-
gesehen,

Die Hauptabmessungen des Wagens sind :

Abstand der Drehgestellzapfen 5486 mm

Achsstand der Drehgestelle 1980 »

(tanze Lange . ., . . . . 10000 »

Hohe iber Schienen-Oherkante 2819 »

Inhalt des Krzbehilters 19,6 cbm

Gewicht 17,5 t

A 7.

ID I T .- Tenderlokomotive der Thunerseebahn,
(Sehweizerische Bauzeitung 1911, Mai, Band LVII, Nr. 19, S. 257.
Mit Zeichnungen und Abbildungen.)

Die zur Beforderung von Schnellziigen his -£00t Gewicht.
und von Giterziigen bestimmte I.okomotive wurde von der
Schweizerischen Lokomotivbauanstalt Winterthur in den Jahren
19089410 viermal geliefert. Sie ist mit Rauchrohreniberhitzer
nach Schmidt ausgeriistet, arbeitet mit Zwillingswirkung und
hat Aulsenzylinder mit oberhalb angcordneten Kolbenschiebern.
Die Kolben wirken auf die dritte Tricbachse. Zur Sicherung
guten [.eerlaufes sind iiber den Kolbenschichern Umlaufkanile
angebracht, die durch mit Prefsluft betitigte Hihne vom
Fahrerstande aus geoftnet und geschlossen werden konnen.
Jede Laufachse ist mit der benachbarten Kuppelachse zu einem
nach Banart Winterthur verbesserten Krauls-Helmholtz-
Drehgestelle mit Seitenspiel des Drehzapfens vereinigt.

grolse Bogenbeweglichkeit. erzielt.

Mit Ricksicht darauf, dals die Lokomotive ebenso hiufig
rickwarts wie vorwirts fahrt, sind Umsteucrung und Brems-
vorrichtungen doppelt angeordnet.

Von den Ausristungsteilen sind zu nennen eine sechs-
stempelige Schmierpumpe von Friedmann nebst Handschinier-
presse, zwei saugende Dampfstrahlpumpen von Friedmann,
ein aufzeichnender Geschwindigkeitsmesser der Bauart Hasler,
ein Fernpyrometer von Steinle und Hartung sowie Rauch-
verbrenner der Bauart der schweizerischen Bundesbahnen.

Die Hauptverhiltnisse sind:

Zylinder-Durchmesser d .
Kolbenhub h 640 »
Kesseliiberdruck p

570 mm

e 12 at
Aulserer Kesseldurchmesser im Vorderschusse 1564 mm

Ilier- °

. ) - keiten eingerichtetes Zahnradvorgelege ist in einem kriiftig
durch wird der feste Achsstand auf 1,5 m verringert und - € sele8 N

Hohe der Kesselmitte iiber Schienenoberkante 2600 mm
Heizrohre, Anzahl 127 und 21
» , Durchmesser . 4656 » 125/133 mm
» , Lange .o .o 4500  »
HeizfAache der Feuerbiichse

12,3 qm
» »  Heizrohre 128,8 »
» des Uberhitzers . 41,0 »
» im Ganzen H 1821 »
Rosttliche R .o 2,25 »
Triebraddurchmesser D . 1330 mm
Tricbachslast. G, GOt
l.eergewicht 64t
Betriebsgewicht (+ 82t
Wasservorrat 8,0 cbm
Kohlenvorrat 2,5 t
Fester Achsstand 1500 mm
Ganzer » L. 9300 »
Ganze Linge der ILokomotive . 13240 »
. - (‘(lcm')‘.'h -
Zugkraft Z=0,75.p * b= . 14071 kg
Verhiiltnis H: R= . . . . . . . . 809
» H:G, - . . . . . . .. 3,04 qm/t
» H:G = 2,22 »
> Z:H = 77.3 kg qm
> 76 = 234,5 kgt
> Z:G - 171,6 »
L —k.

Paralfinél-Lokomotive fiir 762 mm Spur,
(Engineer 1911, Mai, 8. 497. Mii Abbildungen.)

Die von Nasmyth, Wilson und Co. in Patricroft fir
cine indische Baln gelieferte zweiachsige I.okomotive wiegt
betriebsfihig 7,1t und kann Lasten bis 20,3t auf einer Steigung
von 6.6°,, befordern; ihre Ilochstgeschwindigkeit auf der
Wagerechten ist 40,2 km/St. Die Tricbmaschine wurde von
L. Gardner und Sihne in Patricroft gebaut; sie hat vier
stehende Zylinder mit Hochspannungs-Magnetziindung und leistet,
bei 750 Umdrehungen in der Minute 30 PS.

Zum Kiihlen des Kiihlwassers dienen zwei Rdahren-Kiihler,
die mit einem grofsen, unter dem Dache befestigten Wasser-
behilter in Verbindung stehen. Je einer dieser Rohrenkiihler
steht vor jeder Endbithne. Auch der Behilter fir das der
Maschine zuzufiihrende Kiihlwasser und der Olbehilter liegen
unter dem Dache,

Ein zur Herstellung von vier verschiedenen Fahrgeschwindig-

gehaltenen Gufsstahl-Gehiuse untergebracht. Alle Zahurider
sind eingesetzt und geschliffen und laufen in einem Olbade.

Die Arbeit der Maschine wird auf die crste Welle des
Vorgeleges durch ecine kriftige Reibungskuppelung iibertragen,
die durch einen Fulshebel betiitigt wird und so mit der Bremse
verbunden ist, dals diese angezogen sein muls, wenn ein Um-
schalten des Vor- oder Ruck-Laufes erfolgen soll.

Die Bremse ist die bei Lokomotiven iibliche Haundbremse,
sie wirkt mit gufseisernen Bremsklotzen anf alle vier Rider.

Von dem Vorgelege wird die Arbeit mit Kegelriidern auf
eine der beiden Achsen ibertragen, die mit der andern durch
Kuppelstangen verbunden ist.

Rader und Achsen sind dic bei Lokomotiven iiblichen,
Achshiichsen und TLager hestchen aus Kanonenbronze,

Das Dach besteht aus Teakholz mit Blechbekleidung,
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zwischen Ober- und Unter-Teil befindet sich eine Luftschicht.
Line Pfeife kann durch den Auspuff der Maschine betiitigt werden.
Die Hauptabmessungen sind:

Ganze Liinge . . . . . . . 4750 mm

Grofste Breite . ., . . . . . . 1702 «
Grofste Hohe iiber Schienenoberkante 29384 «
Achsstand 1829 «
Raddurchmesser . 762 «
Hohe der Stolsvorrichtung ubu Sclnencn-

oberkante . 660 «

—k.

201, H.T.T .8 .-Lokomotive der Chicago und Nordwestbahn,
(Engineer 1911, Juli, Seite 28. Mit Lichtbild.)
Die von der amerikanischen Lokomotiv-Gesellschaft ge-

lieferte TLokomotive ist mit Rauchréhren - Uberhitzer nach
Schmidt ausgeriistet. Der fiir 14,06 at Uberdruck gebaute

Dampfkessel wird mit nur 12,3 at Dampfdruck betrieben. Die

‘
|

Dampfverteilung erfolgt durch Kolbenschieber und Walschaert-
Steuerung. Die Zylinder liegen aulsen, die Kolbenschieber
oberhalb dieser.
Der Quelle sind folgende Hauptverhiltnisse zu entnchmen:
Zylinderdurchmesser d 635 mm

Kolbenhub h 711 »
Kesseliberdruck p . 14,06 at
leizflache der Feuerbﬁchsc . 19,42 qm

» » Heizrohre . 287,25 »

» » Sicderohre der I‘CllelbIU('I\O 2,51 »

» im Ganzen H 309,18 »
Rostfliiche R 4,92 »
Wasservorrat 31,3 cbm
Kohlenvorrat . 10,9 t
Detriebsgewicht der Lolsomotlvo G 99,8 »

» des Tenders 63,5 »

Verhiiltnis 1I: R = 62,8

» I:6G= 3,1 qm/ft

—k.

Betrieb in technischer Beziehung.

Teuere Staatshetriche in England.

(London Spectator 1911.)
Eine Untersuchung
hahnen,

des staatlichen Desitzes Eisen-
Telegrafen und Fernsprechanlagen in Groflshritannien
zeigt, dals die Verstaatlichung des Telegrafennetzes ein wirt-
schaftlicher Fehlgrift war.

1866 wurde der Ankauf des britischen Telegrafennetzes
seitens des Staates vorgeschlagen, cine sorgsame Schiitzung cr-
gab als Wert 46 Millionen M,

Fast drei Jahre vergingen, bis dic Verhandelungen be-
endet waren, und 1869 bewilligte das Parlament fir den An-
kauf 140 Millionen B, ectwa das Dreifache der Schatzung.
Dazu mulste von den Eisenbahngesellschaften das Wegerecht
far den Telegrafen mit 80
werden.

Man nahm trotzdem an,

an

weiteren Millionen M erworhen
dafs dic Reineinnalimen die
Steuerleistungen in zwanzig Jahren wesentlich herabsetzen
witrden, doch ist das nicht cingetreten. Wiihrend der ersten
zwei Jahre staatlicher Verwaltung erzielte man noch eine kleine
Reincinnahme, spiter sind die Zinsen 220 Millionen M
nicht gedeckt worden, sic mulsten 39 Jahre lang zum Teile
durch Steuern aufgebracht werden.

Dann trug man der Ansicht Rechnung, dafs die Herab-
setzung der Gebithren das Geschift verbessern wiirde, aber das
(icgenteil trat ein. Die Kosten fir Betrieb, Erhaltung und
neuzeitliche  Verhesserungen unter staatlicher Ver-
waltung stark an, und die Einnalhmen wurden kleiner,

Dic ungetilgten Ankaunfskosten, die unverzinsten Vorschiisse
des Parlamentes und die IFehlbetriige crgeben zusammen heute
750 Millionen A7, denen kein erheblicher Sachwert gegeniiber
steht, weil das Eigentum noch jihrlich ecinen Aufwand von
20 Millionen A/ verursacht. Der Erwerh wird also als I'ehl-
schlag hingestellt.

Ein Gegenwert ist in der bessern und billigern Ver-
sorgung des Verkehres zwar gegeben, als ungerecht wird aber
der Zustand empfunden,

der

wachsen

dals einem  verhiltnismiilsig  kleinen

Organ fiir die Fortschritte des Kisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band.

Kreise cin gutes Verkehrsmittel auf Kosten der Allgemeinheit
geleistet wird, denn am Telegrafenverkehre sind hauptsiichlich
das Grofsgeschift und der Sport beteiligt.

Die Unkosten des Telegrafendienstes sind in Grolsbritannien
heute hoher, als vor 30 Jahren. Die Unfihigkeit des Driti-
schen Staates; ein Verkehrsunternchmen zu leiten, zeigt sich
hier deutlich. und auf diese Verhiltnisse sind die » Verbesserer«
hinzuweisen, die fir die Vereinigten Staaten von Nordamerika
ihnliche Malsnahmen vorschlagen.

Ireilich stehen diesen schlechten die vortrefflichen Ieist-

ungen deutscher Staatshetriebe im  Verkehrswesen: auf viel
breiterer Grundlage gegeniiber. G—w.

Das Verschieben von Eisenbahnwagen durch endlosen Seilzug von
Bleichert.
(Wochenschrift des Verbandes technisch-wissenschaftlicher Vereine
in Hannover, 8. Jahrgang, Nr. 47. 8. 371. Mit Abbildungen.)

In Fabrikbetrichen hat sich das Verschieben von Eisen-
bahnwagen durch Lokomotiven, Pferde und Verschiebespille als
wenig geeignet erwiesen. A. Bleichert und Co., Leipzig,
fihren zu dem Zwecke einen stindig umlaufenden Seilzug ein,
der an ciner Stelle angetrieben wird. Das endlose Seil wird
zu beiden Sciten der Gleise durch breite Tragrollen 30 bis 35 ¢m
hoch iber Schienen-Oberkante gefiihrt, um Verschicbungen in
beiden Richtungen zu ermdglichen. Die Seilgeschwindiglkeit be-
tragt etwa 0,5 bis 0,7 m/Sek. Tlie Wagen haben ein 3 bis 4 m
langes abgefedertes Seil mit Selbstgreifer am freien Ende, der
mittels cinfachen Iandgriffes durch Reibung festgeklemmt wird.
Die Antriebvorrichtung erbilt zur Uberwindung plotzlicher
Belastungen ein schweres Schwungrad. Drehscheiben erhalten
besondere Anschliisse.

Der Vorteil der Anlage liegt in der Ubersichtlichkeit des
Betriebes und in der Frsparung an Arbeitern, In einer Zucker-

fabrik, in der friher 40 Leute den Verschicbedienst mit
Pferdezug versahen, kommt man heute mit 12 Mann aus.
IT—s.
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BeSonde"re Fisenbahnarten.

Schwehebahn mit Luftschrauben-Betrieb.
(Electm Railway Journal 1911, 10. Juni, Band XXXVII, Nr. 23,
. 1028; Revue Générale des Chemins de fer et des Tr ramways 1911,
September, Nr. 3, 8. 202. Mit Abbildung.)
Zwischen Glendale, einer Vorstadt von Los Angeles, und
Burbank in Kalifornien, auf eine Intfernung von ungefihr

20 km ist eine von J. W, Fawlkes entworfenc einschienige

Schwebebahn mit Luftschrauben-Betrieb geplant. Fawlkes
hat einen Versuchswagen gebaut, der auf einem ungefihr
180 m langen Gleisstiicke nahe Burbank und cinem 1,6 km
langen kreisformigen Gleise geprift werden soll. Der Wagen

| besteht fast ganz aus Aluminium und hat 56 Sitzplitze.

Ir
ist mit vier Hingestangen aiufgehiingt, deren Rider oben aut
dem Gleise laufen. An dem cinen Ende ist eine zweiblitterige
Luftschraube aus Aluminium angebracht, die unmittelbar durch
eine Vierzylinder-Gasolin- Maschine von 20 'S getrieben wird.
Wiilrend die Maschine des Versuchswagens mit nur 200 Um-
drehungen in der Minute liuft, glaubt Fawlkes, dals mit an
heiden Enden des Wagens ‘lngeblachten, mit 1600 Umn-
drehungen in der Minute laufenden Lauftschrauben eine Ge-
schwindigkeit von 160 km/St zu erreichen sein wird.

b )
»—S8.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.
Seilklemme fiir Forderbalnen wmit zwei beweglichen Klemmbacken. i hinter den Riicken der Backe 5 leichter ein- und auszugleiten:

D. R, P. 232222, F. Simon in Minnaar, Transvaal.
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 8 auf Tafel XXII.

1 (Abb. 8, Taf. XXII) ist ein gegabelter oder U-formiger
[falter, dessen Oberteil 2 auf einem Zapfen 3 sitzt, der in ein
Lager auf dem zu befordernden Wagen eingesteckt wird. Die
lose in die Gabel 2 eingelegten Backen 4 und 5 sind an ihrer
Unterseite chenfalls gegabelt und umgxelfen mit ihren Schienkeln
den Riicken 6 der Gabel 2, wodurch sie dem Zuge des Seiles 7
widerstehen konnen. Die auf 6 aufliegenden Fufsteile der
Backen 4 und 5 sind bei 8 abgeschrigt (Abb. 7, Taf. XXII),
so dafs die Klemmbacken vom Seile zuriickfallen konnen.
sie ausgelost werden. Die beiden Schenkel 10 der (iabel 2
sind durch cinen an beiden Enden vernieteten Zapfen 9 gegen
das Auseinanderbiegen der Schenkel verbunden.
geht auch durch die Klemmbacken 4, 5 hindurch und hilt sie
mit dem erforderlichen Spielraume auf der Gabel 2 fest.

Die einander zugekehrten Ilachen der Backen haben
Rinnen 11 zur Aufnahme des Seiles 7. An der DBacke 4
sind ferner Vorsprimge 12 angeordnet, die verhindern, dals
sich das Seil beim Einlegen oder Auslosen zwischen die Backen
senkt und an der unrichtigen Stelle einklemmt. An einem
Schenkel des Halters 1 ist ein Hebel 13 drehbar so an-
gebracht, dals sein unteres IEnde 14 hinter den Riicken der
Backe 5 greift; dieses llcbelende kann abgeschrigt sem, um

Dieser Zapfen
" gelegt und die Schliefsung dureh die Schraube 17

wenn

su diesem Zwecke ist auch die obere Kante von 5 bei 15
mit einer Abschriigung verschen.  LEin  vorspringender An-
schlag 16 der Backe 5 verhindert das IHineinfallen des ITebel-
armes 13 hinter die Backe 5. Durch die gegeniiher liegende
Seite 10 der Gabel ist eine Schraubenspindel 17 in einer
Mutter 18 gefiihrt, die durch einen Spervstift 19 festgchalten
wird (Abb. G, Taf. XXII); die Enden des Stiftes 19 sind
vernietet.  Auf dem dulsern Ende der Spindel 17 sitzt eine
Kurbel 20: das innere Ende der Spindel wirkt gegen den
Riicken der Klemmbacke 4.

Vor der Defestigung eines Forderwagens am Seilé wird
der Iebel 13 in die aufrechte Stellung bewegt, wobei sich
sein unteres Knde hinter den Riicken der Backe legt und diese
stiitzt. Das Seil 7 wird dann zwischen dic Backen 4 und 5
bewirkt.
Awmn Auslosepunkte wird der Hebel 13 herumgeworfen, so dals
cr die Backe 5 nicht mehr stiitzt: diese fillt zuriick und lifst
die Klemme frei. Bevor das Seil von neuem gefaflst wird,
wird die Schraubenspindel 17 zurtickgeschraubt, um dem
Ilebel 13 wieder das Eingrcifen hinter dic Backe 5 zn er-
moglichen.

Bei steilen Forderbalinen ordnet man den Zapfen, 3 des
Halters unmittig an, sonst ]mnn er die in Abb. 8] Tafl XXII
gcstnchclte mittige Stellunn 3a einnechmen. ‘ LG

Bicherbesprechungen.

Entlegene Spuren Goethe’s, Goethe's Beziehungen zur Mathe- |
matik, Physik, Chemic und deren Anwendung in der Technik,
zuin technischen Unterrichte und zwn Patentwesen. Dar-
gelegt von M. Geitel,
lichen Patentamte. R. Oldenbourg 1911,
Berlin.  Preis 6 Al

Ein bislang wenig beachteter Wirkungskreis Goethes’,
der als Leiter der tcchnischen Angelegenheiten in Weimar
erfahrt hier wohl zum ecrsten Male eine erschipfende und
lebensvolle Behandelung, nachdem einzelne Abschnitte bereits
in einer grofsen Zahl in- und auslindischer Zeitschriften be-
sprochen sind. Der alles Menschliche umfassende Geist Goethe's
erscheint hier in neuer Beleuchtung, die unter anderem zeigt,
dafs dic letzte, und nach eigenem Empfinden hochste Tat

Faust’s auf dem Gebiete der Gewinnung sumpfigen Gebietes

fir den Menschen ihre Entstehung ecigener

Tiitigkeit Goethe’s verdankt.

Miinchen und

Rivista t(ecnica delle ferrovie italiane pubblicata a cura del
collegio nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani*)
col concorso dell’ amministrazione delle ferrovie dello stato.

Vor uns liegt das erste Heft einer neuen italienischen

Zeitschrift fiir das Fisenbahnwesen, das in engster Verbindung

mit der Verwaltung der italienischen Staatshahnen steht und

von einem Ausschusse bekannter Ingenicure, Beamter und Vor-
stinde von DPrivatbabmen geleitet wird. Auch das Arbeits-

*) Adlnsso Rom, via delle murate, Nr. 70.
. Assenti, Rom, via del Leoncino, Nr. 32,

Fiir die Schnltleltnug verantwortlich:

Fiir Anzeigen
L.

entsprechender

' ministerium
|

Geheimen Regierungsrate im Kaiser- !

Geleimer Regierungsrat, Professor
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl thter.

ist durch hohere Beamte vertreten. Eigentiimer
ist die »Vereinigung der italicnischen FKisenbahningenicure.

Nach Grofse, Ausstattung und Zeit des Frscheinens schlielst
sich diese neue Zeitschrift vollkommen an die Revue générale
des chemins de fer an. Monatlich erscheint cin lleft, der
Jahrespreis ist fir Italien 25 lire, fir das Ausland 30 lire,
der Ausgabetag ist der 15. jedes Monates.

Far die Gite der Veriffentlichungen biirgen die Namen
der den Ausschuls bildenden IFachgenossen und der Umstand,
dafs die enge Verbindung mit der Verwaltung der Stnatsbalmcn
alle Arbeiten und Neuerungen aus diesem grolsen Netze zu-
ganglich macht.

Wir empfehlen die neue Schwesterzeitsehrift unserm Leser-
kreise angelegentlichst und wiinschen ihr den besten Fortgang.
Thren Tnhalt werden wir in unserm »Berichte« heriicksichtigen,

Die Schnellbahnfrage. Eine wirtschaftlich - technische Unter-
suchung auf Grund des Schnellbahnplanes Gesundbrunnen-
Rixdorf von I&. Sechiff. Berlin, W. Krayn, ’ 1912.
Preis 1 M. ‘

Die Schrift beleuchtet wieder die wirtschaftlichen Vorteile
der Anlage der stidtischen Nord-Sid-Schnellbahn als Schwebe-
bahn, namentlich vom Gesichtspunkte der Krmoglichung nied-
riger und cinheitlicher Fahrpreise fir arme Aulsenbezirke. Sie
sucht vor den wirtschaftlichen Fehlern zu warnen, dic aus der
heute verbreiteten Vorliche fiir Untergrundbahnen um jeden

Preis hervorgehen, und scheint uns aller Beachtung wert.

D. S)r-\,n%)G Barkhauscn in Hannover.
H., in Wiesbaden.




