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Der I"] i son bah n 1) au in Üstorroicli hescliränktc slcli im

Anfange auf flacliere oder wenig geneigte J,andcsteile, in denen

zur Beurteilung der besten Linienführung geoinctrisclie Lilngen-

nivellenients und Querschnitte genügten. Bei den Vorarbeiten

für die er.ste grofse Gebirgsbahn, die S emin cr i ngb alin. in
den Jaliren 1842 bis 1845 wurden aber ausgedelintere Fliieben-

Nivollements für genauere üutersucbungeu der sehr verwiekelteii

Gelüudeverliältnisse nötig. Als Instrumente zur Geliindeaufiialime

benutzte man bäuptsäcblieb die Nivellier - Instrumente von

Stampfer in Wien mit zugehöriger Abstandlalte. Im Jahre

1873 stellte Ingenieur Löfsl auf der Wiener Weltaiisstcllnng

»39 Tafidn isopcdiscber Terrain-Anfnabmen aus dem im Jahre

1851 verfafsten Detail-Projekte der Salzkammergut-Bahn« ans,

mit einer beigefügten gedruckten Lrlänteruiig. Nach dieser

bat Löfsl bereits seit dem Jahre 1838 Scliicbtenpläne und

körperliche Scbicbtendarstcllungen hergestellt, die er »Isopeden«

nennt. Kr führt 21 Eisenbahn-Entwürfe in Bayern und Dster-

reich in einer Länge von zusammen 25(1 öslerreicliiscben Meilen

an, die er auf Grund solcher Gelände-Darstellungen bearbeitete.

Er sagt darüber:

.,Nadulein dor Verfasser die Isnpeden-Metbode schon bei den
ersten bayeriselien Balintraciernngen ziiersf in praktisclie Anwendung
und allein gegen vielseitige Anfeclitangoii zur (leltmig gebraebt
liatto, verbreitete sich diese Methode vom .labre 1843 an nicht mir

in Mayern, sondern albnälig auch in den lionaediltarteii siiddeiitscben
Staaten und der Schweiz, so daß sie in den fünfziger .lalireii bereits
bei vielen ilanaiisfülirnngen in eniiidertem (leliiiidi^ als ersprießli.di
erachtet und angewendet wurde."

Bei der allgemeinen deutschen Ansstellnng in München
1854 wurde dem Ingenieur I.öfsl die lirbebersehaft für seine

»Isopedeu-Metliode« zuerkannt. Zugleich verfügte die bayerische
Regierung, dafs alle technischen Behörden des Königreiches
das von Löisl veröffentlichte »schriftliche und kartographische
Operat« auf Staatskosten anschaft'en sollten. In üstcrreich

wurde nach Neugestaltung der k. k. Generalinspektion für
Eisenbahnen mit Verordnung vom 4. Februar 1871 die Ein

reichung »isopedischer« Gelände-Pläne hei Vorlage von Elsen-

balinentwürfen vorgeschrieben, nachdem dies in Ungarn schon

im Mai 18G8 geschehen war.

Die 1873 in Wien ausgestellten, sehr beachtenswerten

Schichtenpläno nebst körperlicher Schichtendarstellung hetinden

sich gegenwärtig in der Sammelung für Geodäsie an der
technischen Hochschule in Wien, wo Professor Dolezal den

Verfasser in entgegenkommendster ^Veise auf sie aufmerksam

machte. Den Aufnahmen liegen die amtlichen Katasterblätter

in 1 :2880 zu Grunde, die nach ihrer topographischen Be

arbeitung auf den einheitlichen Mafsstab 1 : 5000 verkleinert

wurden. Die Schichtenhöhe beträgt 2 m. Die Zeichnung ist

sehr sauber und mit, topographischem Verständnisse ausgeführt,

der Gruiidiifs in rötlichhrauner, die Schichtenlinien in grüner

Farbe. Die Farben-Wirkung ist wohltuend und tritt, gut her

vor. Die nach den Plänen hergestellte körperliche Schichten

darstellung im gleichen Mafsstabe ist 2 m breit, 5 m lang und

nicht überhöht. Die eingetragene Salzkammergut-Bahn mit

dem Chergange über das Haufsruck-Gebirge gewährt einen sehr
guten Überblick über die Linienführung mit allen Einzelheiten.

Zu Beginn der achtziger Jahre wurde von der ö-ster-

reichischen Regierung durch den Ankauf bestellender und den

Bau neuer Bahnlinien ein staatliches Eisenbahnnetz geschaffen,

und zugleich auch für den Bau von Lokal-Bahnen h'ürsorge

getroffen. In den letzten Jahren ist das Netz der Staat.s-

Eisenbahnen durch den Ankauf und den Bau weiterer Bahn

linien hedeutoiid erweitert. Der Neuhau von Ei.senbahnen

steht unter der k. k. Eisenbalin-Baudircktion in Wien. Die

allgemeinen Eisenbahn-Vorarbeiten werden von Angestellten der

Eisenbahn-Baudirektion ausgeführt. Zur Vornahme der »ausführ

lichen« Vorarbeiten wird eine besondere Abteilung an Ort und

Stelle errichtet, die nach Genehmigung der Bauausführung

unter Beibehaltung der Angestellten in eine Bau-Abteilung

umgewandelt wird. Bei vom Staate durch Beträge oder Zins-,

gewähr unterstützten Linien und wenn das Zustandekommen

der Bauausführung unsicher ist, oder in weiter Ferne liegt,

werden die »allgemeinen« Vorarbeiten, einschliefslich Ent-
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Wurfsaufstellung und Kostenansclilag meist an Unternehmer
vergeben, um nicht auf lange Zeit hinaus nicht genügend be
schäftigte Angestellte halten zu müssen.

Die »vorbereitenden« Unfersuchungon werden auf (Trund

der Mefstischaufnahmen dos Generalstabes in 1:25 000 aus

geführt, ergänzt durch Ilöhenmessungen mit dem Aneroid-
baromcter und örtliche Besichtigung des in Betracht kommen

den Geländes. Zu den »allgemeinen« Vorarbeiten benutzte

man früber die Katasterpläne in 1 : 2880 und 1 : 57()0, indem
man dies(! durch Höhenaufnahmen mit Nivellierinstrument und

Tachymeter zu topographischen Sidiichtenplänen vervollständigte,
wie Löfsl seine »isopedischen« Pläne. Gegen Ende der

sechziger und Anfang der siebenzigcr Jahre kamen unter dem

Oberbaurat Nördli ng viele französische Ingenieure nach Öster
reich, die dort umfangreiche Aufnahmen zu Eisenbahn-Vor

arbeiten ausführten. Sie benutzten dabei das tachymetrische
Verfahren nach Moi not und Richer, und führten dieses
auch in Osterreich ein. Nachdem durch die »vorbereitenden«

Untersuebungen in den Generalstabskarten die näber zu be

arbeitenden Linien ermittelt waren, bezeichnete man in den

Katasterplänen einen Streifen von angemessener Breitenaus

dehnung und bearbeitete diesen dann topograpbisch mit dem

Tachymeter. Da die Katasterpläne mehr und mehr veralteten

und immer weniger sichern Anhalt für die Gelände-Aufnahmen

lieferten, so ging man dazu über, für die näber zu unter

suchenden Linien Vieleckzüge abzustecken und an diese die tacby-

metrische Aufnahme des Geländes in durchschnittlich 200 m

Breite anzuschliefsen. Mehrfach wurden diese allgemeinen

Vorarbeit(!n, einschliefslich der Aufstellung des Entwurfes und

der Kostenberechnung an Zivilingenieuro als Unternehmer zum

Preise von 300 bis 600 Kr/km vergeben. Um an Zeit und

Kosten bei den Vorarbeiten zu sparen, zumal auf tunliche

Beschleunigung bei Herstellung der Entwürfe und der Kosten

anschläge gedrängt zu werden pflegt, suchte man die »allge

meinen« und »ausführlichen« Vorarbeiten durcb hinreichend

ausführliche tachymetrische Aufnahmen und topographische

Ausarbeitung in grofsem Mafsstabe meist 1 :1000, soweit zu

vereinigen, dafs nur eine einmalige Feldarbeit nötig wird, um

zu einem eingehenden Entwürfe und entsprechend zuverlässigen

Kostenanschlägen zu gelangen. Dieses Verfahren ist in Öster
reich nach und nach allgemein üblich geworden, nicht nur bei

Babnen von untergeordneter Bedeutung, sondern auch bei

llaui)tbahnen mit schwierigen und weit ausgedehnten Ent-

wickelungen.

Als Beispiele neuerer Linienführungen mögen die Vor

arbeiten zu zwei Eisenbahnen besprochen worden, von denen
die erstere, eine elektrisch zu betreibende Lokalbahn, von

einer Bauunternehmung, die andere, eine Hauptbahn, vom

Staate selbst traciert wird.

1907 hatten die Zivilingenicure Stern und Hafferl in

Wien den Vorentwurf einer Lokalbahn von Trient, über Tublino

und Arco nach Torbole am Garda-See bearbeitet und im

Sommer 1908 sollte von ihnen ein Vorentwurf mit Kosten

anschlag für die etwa 20 km lange Abzweigung nach Tione

in vier Monaten fertig gestellt werden. Nachdem auf Grund

der Generalstabkarte in 1 : 25000 und örtlicher Besichtigung

die zu wählende Linie angenähert ermittelt war, wurde ein
ihr folgender Vieleckzug im Gelände abgesteckt und mit Hülfe

eines Präzisionstacbymeters nach Tichy und Starke in Wien
genau bemessen. Die optische Entfernungsmessung geschieht bei
diesem Instrumente mit einer logaritbmisch geteilten Latte, <lie
den Vorteil bietet, dafs die Teilungs-Abschnitte bei jeder beliebi
gen Entfernung der Tratte vom Instrumente beim Messen des Ab-

standes gleich grofs erscheinen, da ihre wirkliche Gröfse auf
der Latte mit dem Abstände von ihrem Nullpunkte ent
sprechend wächst. Fällt der Abstandfaden, wie es meist der
Fall ist, zwischen zwei Teilstriche der Latte, so mufs sein
Abstand vom vorhergehenden Teilstriche geschätzt oder mikro

metrisch gemessen werden. Letztere wird durch die scheinbar

immer gleiche Gröfse, das heifst die gleiche Winkelgröfse der
I-attenabschnitte bei dem Verfahren von Trichy ermöglicht,
das eine Genauigkeit der Entfernungsmessung von etwa 1/2000
bis 1/3000 unter günstigen Beobachtungsbedingungen liefert.
Die Länge der Seiten des Vieleckzuges von im Mittel 100 m

wurde auf jedem Punkte vorwärts und rückwärts mebrere

Male vom Ingenieur II äffe rl sorgfältig gemessen und im

Mittel obige Genauigkeit der Längenbestimmung erreicht.

Desgleichen wurden auf jedem Punkte auch die wage

rechten und lotrechten Winkel bestimmt, um aus ersteren die

jeweilige Zugrichtung-, aus den letzteren die Höhenunterschiede

ableiten zu können. Nachdem so der grundlegende Vieleckzug
mit der wünschenswerten Genauigkeit festgelegt war, erfolgte
die tachymetrische Geländeaufnahme in 50 m bis 150 m Breite

in gewöhnlicher Weise. Auf 1 km Länge der Bahnlinie wurden

je 100 bis 200 Höheni)unkte bestimmt, 10 000 Punkte und

mehr auf 1 qkm, was einer ausführlichen Geländeaufnahme

entspricht. Die nach den Messungen ausgearbeiteten topo-
graphiscben Schichtenpläne in 1 : 1000 mit Im Schichtenhöhe

gestatteten die Ausarbeitung eines ausfübrlichen Entwurfes und

zuverlässigen Kostenvoranscblages für die Geldbeschaflung, Die

Übertragung der Linie in das Gelände, Abstecken der Bogen,
Längenmessung, Längen-Nivellement gescheben meist erst kurz

vor Beginn der Bauausführung und nach der politischen Be

gehung, für die eine Stationierung von 100 m zu 100 m und

Bezeichnung der Stellen, wo gröfsere Kunsthauten ausgeführt

werden sollen, durch in der Bahnachse aufgestellte Signaltafeln

ausreicht. Dieses Vorgehen vereinigt die allgemeinen mit den

ausführliciien Vorarheiten in einem Arheitsgange und führt

rascher zur Aufstellung eines bis ins Einzelne durchgearbeiteten

Bauentwurfes und genauen Kostenanschlages. Im vorliegenden

Falle Avürde die Frist von vier Monaten zur getrennten Be-

handelung nach allgemeinen und ausführlichen Vorarheiten

nicht ausgereicht haben. Die erhaltenen und gegebenen Unter

lagen gestatten aber keine selbständige Beurteilung und Nach

prüfung, oh die gewählte Linienführung unter allen möglichen

die beste ist. Diese Wahl und Entscheidung wird der Unter

nehmung überlassen.

Das andere Beispiel von neueren Eisenbahn-Vorarbeiten

in Usterreich bezieht sich auf den Entwurf der Vintschgaii-

bahn, die von Mals im obcrn Etschtale über die Reschen-

Scheideck und den Finstermünzpafs nach Pfunds und laiinleck

im Inntale führen soll. In Lamleck wurde 1907 vom öster-
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reichischeii Eisenbahii-Miiiisteriuni eine Vorarbeiten-Abteilung

unter J-citung des Oberbaurates V0 11 Cliabert errichtet, unter

dem der Jjauoberkommissar Wiziak den südlichen Teil der

Linie oberhalb Mals bearbeitete. Auf der Nordseite ivurde

die Linie für die Strecke. Landeck-Pfunds im Sommer 1908

im Gelände abgesteckt, in Pfunds soll die verkängerte schwei

zerische Palm aus dem Untcrengadin einmünden. Pen be

achtenswertesten Teil der Vintscligaubahn bilden die Linien-

fülirungen von 3Ials auf die Höhe der Maiser Heide und von

Nauders hinab nach Pfunds (Abb. 4 und 5, Tat". XIX).

Per Pahnliof Mals liegt rund 1000 in über dem iMeere,

die obere Stufe der Maiser Heide aber mit den Seen, in

deren einem die Etsch entspringt, bei rund 8 km Entfernung

rund 450 m höher, so dafs die Pahnlinie bedeutend entwickelt

werden niufs (Abb. 4, Taf. XIX). Pies konnte durch Ausfahren

der Seitentäler, mehrmaliges Überqueren der Maiser Heide
oder auf beide Weisen geschehen, so dafs sich verschiedene

j\Iöglichkeiten der Linienführung ergaben. Pie einzelnen Linien

wurden nach allgemeiner Voruntersuchung auf den Plättern

der topographischen Karte in 1 : 25000 als Vieleckzüge im

Gelände abgesteckt und 200 in breit tachymetrisch zur An

fertigung von Schichtenplänen in 1 ; 1000 ausführlich ver

messen. Auch hier wurden also die allgemeinen und aus

führlichen Vorarbeiten vereinigt. Eine solche eingehende Pe-

arbeitung erfordert viel Zeit und wird teuer, liefert aber in

jedem Einzelfalle einen ausführlich bearbeiteten Entwurf und

einen zuverlässigen Kostenanschlag.

Pie Weiterführung der Pahnlinie von der Höhe der iMalser

Heide über St. Valentin und die Stufe der drei Seen nach

Nandcrs bietet keine besonderen Schwierigkeiten, um so gröfsere

aber der Abstieg von Nauders nach Pfunds im Inntale.

(Ahl). 5, Taf. XIX). Auch hier hat man verschiedene liinien-

führungen näher untersucht, um den beinahe 400 in betragen

den Abstieg zu überwinden. Pie Poststrafse folgt von Nauders

abwärts nach einer Kehre zunäidist dem Laufe des Stillen

Paches, der von der Peschen-Scheideck kommt, dem Scheitel

der Seenstufe, der die Wasserscheide zwischen Etsch und Inn

bildet. Einige Kilometer unterhalb Nauders verengt sich das

Tal. die Pergwände treten nahe zusammen und bilden den

wilden Finstermüiizpafs. Uninittelbar unterhalb stürzt der

Stille Pach die westliche, jäh fallende Pergwand etwa 150 m

hinab in den Inn, der aus dem Unter-Engadin kommend sich

unterhalb der Grenzstation Marlinsbruck tief in die Felsen

eingeschnitten hat. Mehrere hundert Meter hohe, nahezu

senkrecht abfallende Felswände bilden sein rechtes, öster

reichisches Ufer. Pie linke, im oberen Teile noch schweize

rische Seite der grofsartigen Felsschlucht ist etwas weniger

steil. Während die Felswände des rechten Ufers ganz unzu

gänglich sind, führt auf der schweizerischen Seite ein schmaler

Saumpfad von Martinsbruck durch die Pei'gwände abwärts

nach Pfunds. Pie aus dem Engadin kommende schweizerische

Poststrafse ist gezwungen, bei Marlinsbruck das Inntal zu ver

lassen und nach Überschreiten des Inn auf seinem rechten

Ufer in zahlreichen Windungen die Pergwand zu erklimmen,

um Nauders zu erreichen und hier in die österreichische

Strafse nach Pfunds einzumünden. Piese letztere erreicht

unterhalb Nauders die Schlucht des Inn, hoch über dem Flusse

an steiler Felswand, in die sie mit Tunneln und Lavinengängen

wiederholt eingesi)rengt ist, oder um die sie auf grofsen Stütz

mauern herumführt, (i km unterhalb Nauders erreicht sie

Hoch-Finstermünz auf hoher Felsstufe etwa 1100 m über dem

Meere, an deren Fufse 120 m tiefer der Inn durch die enge

Felsenschlucht stürzt. Weiter unterhalb treten die Perg

wände allmälig zurück, die Strafse senkt sich zum Inn hinab

und überschreitet ihn auf der Cajetansbrücke etwas oberhalb

Pfunds, das mit dem Porfe Stuben in einer Talerweiterung

etwas weniger als 1000 m über dem Meere liegt. Hier soll

die von schweizerischer Seite geplante Engadin-Anschlufsbahn

von Martinsbruck durch die Innschlucht abwärtsführend einmün

den, nachdem sie ungefähr auf halbem Wege den Schalkbach, die

schweizerisch-österreichische Grenze überschritten hat. (Abb. 5

Taf. XIX). Per österreichische Pahnentwurf mit 25 "/qq steilstem
Gefälle führt unterhalb Nauders mit doi)pelter Schleife zur

rechten Pergwand des Inntales oberhalb Martinsbruck, kehrt

dort um und durchbricht die ungangbaren Felswände der

Innschlucht talabwärts in einem mehrere Kilometer langen

Tunnel unter dem Seleskopfe, überschreitet den steil ab

stürzenden stillen Pach, tritt wieder in die Felswand und bleibt,

an der Perglehne abwärts führend, bis Pfunds auf der rechten

Seite des Inn. Pie schrofl'en Felswände am rechten Innufer

unterhalb IMartinsbrnck sind völlig ungangbar. Ihre stereo-

photogrammctrische Aufnahme in einer Längenausdehnung von

etwa 3 km wurde von der Eisenbahn-Paudirektion in AVien dem

Unternehmer, Hauptmann der Reserve S. Truck in Wien

übertragen.

Es mufs bedauert werden, dafs dieser von der Eisenbahn-

Paudirektion vcranlafste erste Versuch, die körperliche Mefsbild-

Aufnahme den Eisenbahn-Vorarbeiten in Österreich nutzbar zu

machen, nicht in die bewährtesten Hände des militär-geographi-

schen Institutes gelegt worden ist. Als Vorbereitung der Linien

führung der Vintscligaubahn wurde für das in Petracht kommende

Gelände zwischen Alals und Landeck eine Podenuntersuchung

vorgenommen und zwar vor der Ausführung eingehender A'or-

arbeiten. Mit ihrer A'ornahmc war Pauoberkommissär Singer

betraut , der ein Jahr früher eine ähnliche Untersuchung für

die Lokalbahn Trient-Male in Süd-Tirol ausgeführt hatte.

Piese letztere Podenuntersuchung für eine 60 km lange Lokal-

Pahnlinie wurde auf Grund der für den ausführlich bearbeiteten

Entwurf hergestellten Finzclpläne vorgenommen und konnte

auf die Linienführung und den Kostenanschlag keinen erheb

lichen EinHufs mehr haben. Pie Podenuntersuchungen für die

89 km lange Hauiitbahn II. Ranges von Mals nach Landeck

wurden vom Pauoberkommissär Singer in A'erbindung mit

anderen Arbeiten vom 5. Juli 1906 bis 27. Mai 1907 auf

Grundlage der toiiographischen Karte in 1 : 25000 ohne Schürf

ungen durchgeführt. Sie wurden aufser auf die Pahnstrecke

von Mals naiJi Landcck auch noch auf die Seitenlinien von

Mals in das Münstertal bis zur österreichisch-schweizerischen

Landesgrenze und von Pfunds nach Martinsbruck ausgedehnt,

so dafs sie im Ganzen 110 km einer schwierigen Hochgebirgs-

linie mit künstlichen Entwickelungen und etwa 20 "/„ an
Tunneln umfassen. Pas auf Grund der 87 Tage Feldarbeit

28*
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im Gelände beanspruchenden Beobachtungen in 138 Tagen

Zimmerarbeit ausgearbeitete umfassende Gutachten ndt Iland-

zeichnungen, Schnitten und Karten entspricht einer Jahres

leistung von 140 Bahnkilometcrn in mittlerem Gelände dundi

einen Ingenieurgeologen. Diese Arbeit hat die auf sie verwen

deten Kosten nach dem übereinstimmenden Urteile der leitenden

Ingenieure nicht nur durchaus gerechtfertigt, sondern sich als

sehr nützlich für die Linienführung erwiesen. Bauoberkommissär

Singer weist in seinem Berichte darauf hin, dafs ein die

morphologische Bodenbeschatfenheit richtig berücksichtigender
Schichtenplan zugleich die wertvollste Grundlage für die ausführ

lichen Bodenuntersuchungen zur Ausarbeitung des eingehenden

Entwurfes bildet, weil der Verlauf der Schichtenlinien mit dem

innern Aufhaue der Kleinformcn des Geländes innig zusammen

hängt und so zu richtiger Beurteilung der dem Bauingenieure

obliegenden Schürfungen beiträgt. Erfahrungsgemäfs werden

aber gute und ausgeprägte Schichtenj)läne bei den Eisenbahn-

Vorarbeiten nur selten angetroften, weil ihre Herstellung bisher

meist als mechanische Einschaltung zwischen aufgenommene

Höhenzahlen augesehen und behandelt wurde. Nach Singer

sind die ebenen und gekrümmten Oberflächen des Geländes

und deren gegenseitige Schnittlinien als geometrische Gebilde

aufzufassen und die zur Festlegung dieser Körper nötige An

zahl von Bestimmungsimnkten aufzunehmen. Die Punkte auf

den Umgrenzuiigslinien der einzelnen Körper werden mit blafs-

rotcr Tusche in der Zeichnung verbunden; dann erscheinen

im Schichtenplane dieselben Linien, wie in der Natur oder

einer ausgeprägten Geländeskizze. Ein Schichtenplan, der

nach diesen Grundsätzen entworfen ist, gibt ein ungemein an

schauliches Gelände, in dem alle Schuttkegel, Blöcke, Ufer

linien, Wände mit ihren Runsen erscheinen.

Diesen Ausführungen Singer's stellen wir die An

weisungen gegenüber, die der preufsische General Bruno

Schulze seinen Topographen gibt*): er sagt:

„Der Topograph muli bei seiner Darstellung der Bodenbirmen
.stets nur das Ganze und das Eigenartige im Auge behalten; um

„dieses überall richtig hervorzuheben, ist es unbedingt nötig, daß
.die Schiclitlinien neben ihrer Bedeutung als Höhenlinien auch als
.Formenlinien betrachtet und verwendet worden. Es ist aber zu

.betonen, daß in der Behandelnng und Verwendung der Schichlen-

.linien als Höhen- und Formen-Linien das Avesentlichste und
„sicherste Mittel zu sehen ist für die Herstellung einer im liesten
„Sinne topographi,sehen Schichteidinienzcichniing. In dem Karten-
„liilde des Topographen sollen sich alle die Eindriiche wicderspiogeln,
„die die G«'Staltung der Bodenformen in der Natur in dem Bescbauer
.hervorruft, so daß nach die.seni Kartenbilde auch die Formen sofort

„und leicht erkannt Averden können."

Der Verfasser hat früher**) darauf hingewiesen, dafs die

könterlichc und stoffliche Beschaffenheit des Bodens, die mit

seiner topographischen Gestaltung im eng.sten Zusammenhange

steht, für den Bauingenieur von solcher Wichtigkeit bei Eisen

bahn-Vorarbeiten ist, dafs seine Scbichtcnpläiie für Entwurfs

arbeiten ihrem Zwecke nur dann voll entsprechen können,

Avenn sie topographisch richtig, das heilst naturwahr gezeichnet

sind. In den Ausführungen des Bauoberkommissärs Singer

*) B. Schulze, Das militärische Aufnehmen, Berlin, 1903,
S. 180 und 187.

**) Zeitschrift für VerraessungSAvesen 1904, Band 38, S. 1.

ist die Bedeutung der Eorrnenlinien des Geländes für den Bau

ingenieur klar hervorgehoben, wie in der Abhandelung des
Generals Schulze tür den Topographen. Technische und
militärische Topographie sind nach gleichen Gesichtspunkten
einheitlich zu behandeln, Avie dies in der Sclnveiz und in
Württemberg zu grofsem Vorteile der verniessungstechnischen
Grundlagen der dortigen Ei,senhahn-Vorarheiten tatsächlich

geschieht.

Zu Beginn des Jahres 1907 Avurde hei der Eisenbahn-

Baudirektion in Wien ein »Studienbüro für die Vorbereitung
des elektrischen Betriebes auf den österreichischen Staatsbahn

linien» unter der Oberleitung des Oberbaurates Baron W. Ferst 1

mit ZAvei Abteilungen errichtet, einer elektrotechnischen unter
Dr. techn. A. Hruschka und einer bautechnischen unter

Bauoberkommissär Gaertner. Ausführende Beamte der letz

tern sind Bauoberkommissär ]\L Singer für die geologischen

Untersuchungen und Bauoberkommissär Dr. techn. IM a x P r e n 11
der die topographischen Geländeaufnahmen leitet, soAvie mehrere
Bauingenieure. Mit Vielcckzügen und IIöhenniAellements Avurden
in dem zu untersuchenden Gelände zur Herstellung von Scbicbten-

])länen in 1 : 1000 tacbymetrische und Mefsbild-Aufnabmen

gemacht , avo Wald und offene Gelände Avechseln, und auch
reine Mefsbild-Aufnalimen in hinreichend offenen Geländetcilen.

Mehrfach Avurden die Geländestücke auch nach beiden Ver

fahren bearbeitet, um Vergleiche der Genauigkeit und Leistungen
des Mefsbildverfahreus anstellen zu können, ein zielbewufstes
Vorgehen behufs Aveiterer .Ausbildung des technischen Ver-
me.ssungsAYesens, das den österreichischen Ingenieuren so viele

Fortschritte verdankt. Der Senior der letzteren, Ober-In.spektor
K. Werner*) äufserte sich bei einer Besprechung über die

Eisenbahn-Vorarbeiten in Österreich im Vergleiche mit denen
der ScIiAveiz folgendermafsen :

„Man darf bei einer solchen Vergleichung nicht den rein tech-
„ni.schen Gesichtspunkt als den allein maßgebenden betrachten. Die
„Sclnveiz ist ein in mehrfacher Hinsicht glückliches Land. Sie bildet
„ein in sich abgerundetes kleines Ganzes mit verhältnismäfsig
„gleichförmigen und einheitlichen Bestrebungen, Daß sich dort eine
„einheitliche und den örtlichen Verhältnissen im Allgemeinen gut
„entsprechende Alethode bei den Eisenbahn - Vorarbeiten hcraus-
„gebildet hat, ist .sehr Avohl zu verstehen. Auch bezAveifle ich nicht,
„daß diese Methode unter gleichen Gelände-Verhältnis.sen und da,
„AVO A^erschiedene Linienführungen in Betracht kommen, sehr gute

„Dienste leistet, um mit Sicherheit die bauAvürdigste Linie zu ei-
„niittoln. In Österreich liegen die Verhältnisse anders. Aber Avir
„sind mit unserm Verfahren auch zum verlangten Ziele gelangt und
„ZAViir gleichfalls unter schwierigen Gelände - Verhältnis.sen durch

..Aufnahme beider Tal.sciten und Bearbeitung aller in Betracht

.kommenden Linienführungen im Maßstabe 1 : 1000, so am Arl-
„berge, für die ZAveite Eisenbahnverbindung mit Triest und andere
„scliAvierige Bahnanlagen. In einem so grofien iStaate, mit so ver-
„schiedener Beschaffenheit der einzelnen Länder-Gebiete wie Öster-
„reich, Avürde es sehr scliAvierig und praktisch kaum durchführbar
„.sein, die Methode der Geländeaufnahme und die A'ermessungs-
„technischen Grundlagen der Traciernng jeAveils den Geländeverhält-
„nissen so anzupassen, daß sie diesem immer ganz entsprechend
„ausgeAvählt erscheinen. Nicht nur die Methoden allein kommen

„bei der praktischen Verwertung in Betracht. Die ausführenden
„Ingenieure müssen sie auch vollständig heherrschen, wenn der Er-

*) „Traciernng" in der „Geschichte der Eisenbahnen der öster
reichisch-ungarischen Monarchie, Festschrift, Band H, Wien 1898.
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„folg der möglichst beste sein soll. Dabei spielen Oewolinboit und
^durcb diese erlangte (iescbicklicbkeit im einen oder andern Ver-
.fabren eine große Rolle. Ferner muß in einem großen Staatswesen
.notwendiger Weise tunlicbe tbnheitliclikeit in den V^trscbrilten und
Jn der praktischen Ausfnbrnng gewahrt bleiben, Avobei auch ]iolitiscbe
.und wirtschat'tliche Rücksichten und Interessen mitwirken. So bat

..sich das österreichische Vorgehen bei Fascnbahn-Vorarlieiten den
„Verhältnissen entsprechend gestaltet und ich bin der An.siclit. daß
„es diesen gut entspricht, glaube aber amlerscits auch, dati, vom
„allgemeinen Standpunkte aus betrachtet, das schweizerische Ver-
„fahren überall da sehr zu empfehlen ist, wo sclnvierige (lelände-
„Verhältnisse das eingehendere Studium verschiedener mehr oder
„weniger gleichwertig erscheinender T>inieuführnngen erfordern, und
.dies um so mehr, Je weniger branchbares Kartonmaterial bereits
„vorhanden ist,"

„Ob das Meßtisch-Verfahren oder die Tacbymetric den Vorzug

„verdient, ist gleichfalls nicht einfach zu beantworten, denn auch
„hier spielen die speziellen Verhältnisse, tlewohnbeit, Übung eine
„bedenlende Rolle, Ich bin bei uns für die Tachymeti'ic, aber sie
„muß richtig angewendete werden , nainentlicli in Hinsicht auf die
„Skizziernug der (Jeländeformen und die Anfertigung der Itöhen-
„scbicbten])läne. Nicht nur miis.s(>u die gleichen Ingenieure, welche
„das Oelände aufnebinen, auch die Itöbenscliicbtenpläne Jiach ihren
„eigenen Aufnahmen ausarbeiten, sondern es muß dies in kurzen
„Zeitabschnitten im Feldf! ge.scbehcn, damit die Kni'venzeichnnng

„mit der Natur an Ort und Stelle verglichen werden kann. So
„haben wir es seiner Zeit am Arlberg gemacht,"

„Wenn die Tachymetrie nnricbtig geliaudhabi oder gradezu
„mißbrancbt wird ans Unkenntnis des Verfahrens oder wegen über-
„triebenei' liescblennignng dei' ,\ufnabinen, wie (>s .so vielfach ge-
.scbiebt, so ist dies nicht Scliuld der Methode, sondern des leitenden

„ 1 ngenieur.s, der seinei' Aufgabe nicht gewachsen ist,"

Der Oberbau auf den Hauptbahneu der badischen Staatseisenbabnen.

Von E. Lang, Oberbaninspektor in Karlsruhe,

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 32 auf Tafel XXIII,

I. Einleitung.

Bei dem in den letzten Jahren wieder Icbhalt entbrannten

Kampfe der Anschauungen, ob den Eisen- odei- den Holz-

Schwellen der Vorzug gebühre, wird den Fachkreisen eine Dar

stellung der Entwickelung des Oberbaues der badischen Staats-

bahiien willkommen sein. Dieser Beschrieb soll zugleich er
klären, weshalh in Baden fast ausschliefslich Eisenschwellen

der Vorzug zuerkannt wird.

An anderer Stelle*) wurde gezeigt, Avic die Einführung

des Oherhaucs auf eisernen Querschwellen in Baden vor sich

gegangen ist. Besonders Avurden die Gründe hervorgehoben,

weshalb die zuerst 1880 eingeführten Schwellen von 38 kg

und 42 kg Gewicht 1891 durch 54 kg, Ende 1899 endgültig

durch 70 kg schwere Schwellen ersetzt sind, Alafsregeln, die
des Wettbewerbes Avegen und zur Hebung der Leistungsfähig
keit der badischen Bahnen mit grofser Beschleunigung durch
zuführen und daher kostsi)ielig Avaren, durch die aber die
Weiterverwendung der leichten SchAvellen unter leichterm Ver

kehre an anderer Stelle ermöglicht Avurde. Der Umbau der

Hauptgleise mit den von dem Mitgliede der Generaldircktion,

Oberbaurat Bau mann, entAVorfenen 140 min hohen Schienen,
die dann auch in Württemberg und Bayern Eingang fanden,

ist zur Zeit noch nicht beendet,

Ende 1911 stand der Umbau von etAva 9'7o "^^cr in Be
tracht kommenden Strecken noch aus; daher läfst sich von

durchschlagenden Erfolgen noch nicht mit aller Bestimmtheit

sprechen, doch liegen alle Anzeichen vor, dal's, Avcnn dieser

Umbau in einigen Jahren mit Beendigung der in Ausführung

betindlichen Bahnhofumbauten abgeschlossen sein Avird, auch
alle die Vorzüge hervortreten, die nach langjährigen Wahr

nehmungen mit dem Oberbaue der badischen Bahnen verbunden

sind, und dafs sich die für die Instandsetzung der Gleise ge

machten AufAvendungen durch gute Spurhaltung, Ausbleiben des

Wanderns und lange Dauer der SchAvellen reichlich bezahlt

machen werden.

ZAvar stehen gute Leistungen auch der IlolzscliAvellcn aufser

*) Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahu-VerAvaltiuigen 1911,
September, Nr. 68 und 1912, Januar, Nr. 5,

ZAveifel, Durch das vcrbcs.scrtc, aber auch kostsiiielige Tränk

verfahren und durch die ScliAvcllcndübel, besonders durch bessere

Befestigung der Schienen hat die 1 Jegcdauer der llolzschAvellen

einen beachtensAvcrten Zinvachs erfahren. Diese Verbesser

ungen des llolzscliAvellenbaiies sind aber mit so erheblichen

AufAVcndungen verknüpft, dafs, Avenn man die badischen Ver

hältnisse einem rechnerischen Vergleiche zu Grunde legt, der

Oberbau auf EisenscliAvelleu sich in seiner bevorzugten Stell

ung recht gut behauptet. Diese Überlegenheit hinsichtlich des
Kostenaufwandes rührt hauptsächlich daher, dafs der AltAvcrt

der EisenscliAvelle den der llolzschAvelle um das drei- bis vier

fache übertrifft, eine Tat.sacbe, der beim Vergleiche der An

schaffungskosten Beachtung geschenkt Averden inufs, Avas bisher

nicht immer in genügendem Mafsc geschah,

II. Ilauliclic .Viiordniing des Ohcrliaiies.

Auf den badischcn Hauptbahnen liegen zur Zeit in den

durchgebenden Gleisen die nachgenannteii Oberbauarten.

IT, A) Oberbau auf eisernen Querschwellen.

A. 1. Oberbau von 1881/87. (Abb. 1, 2, 5, 10, 24, 25

und 2(), Taf. XXlll.)

2,25 m lange, (iOinm hohe EisenscliAvellen von 38 und

42 kg GcAvicht lagen Ende 1911 in durchgehenden Haupt-

gleiscn auf 285,048 km Länge. Auf diesen beiden ScliAVcllen-

arten rheinisclum und Hilf sehen Querschnittes sind ursprüng

lich 7,5 m und seit 1887 9,0 m lange, 129 mm hohe Stahl

schienen, anfangs aus Bessemcr-, seit 1886 aus Flufs-Stahl ver

legt, deren scliAvebendc Stöfsc auf der Gleisinuenseite durch

Flachlaschen, auf der Aursenseite durch Winkellaschen gedeckt

sind. Die 36,2 kg/m scliAveren Schienen sind in der Anordnung
Roth und Schüler befestigt: die frei auf den Sclnvellen

sitzenden Spurplätteben sind in drei Arten vorhanden und er-

mögliclicii bei einheitlicher, verschränkt zur ScliAvellenachse

angeordneter Lochung der QncrscliAvelleii dui'ch Vertauschen

der Aidageflächen SimrerAveitcrungen bis zu 22 mm in Ab

stufungen von je 1 mm.

Auf 7,5 m Schieiienlänge entfallen 9 bis 11, auf 9 m 11

bis 13 ScliAvelleii.
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Die ersten Schwellen bestanden aus Scliwcifseisen, seit
1887 wurden ausschlierslich llurseiserne Schwellen in Bestellung
gegehcii. Schwollen rlieinischen Querschnittes wurden Faide 1882,
die 42kg schweren nach Hilf Ende 1891 letztmals bezogen.

A. 2. Uberhau von 1891. (Abb. 3, 7, 11, 20, 27, 28
und 29, Taf. XXII1.)

Der in durchgehenden Ilauiitgleisen Faule 1911 auf
991,100 kill liegende Oberbau unterscheidet sich vom vorigen
durch schwerere Schwellen von 54 kg und durch deren gröfsere
Höhe von 75 nun. Die Schwellenlängc von 2,25 ni wurde bei
behalten, die Grundlänge der Schiene dagegen auf 12 in erhöht.
Ferner wird der schwebend au.sgehibiete Stöfs durch zwei

kräftige Winkellaschen gedeckt, anfangs mit Keil unter den
Schienenenden*), ein Oherhau, der sich in den ersten zehn
Jahren besonders gut zu bewähren schien. Dann aber zeigten
sich Anri.ssc an den Schienenenden, die allmälig wnchscn: im
Laufe des Jahres 1903 wurden daher die Keile unter Bei

behaltung der Laschen beseitigt.
Die Befestigung der Schienen auf der Schwelle erfuhr zu

Gunsten der in Bogengleisen durch die Seitenkräfte besonders

stark beanspruchten Klemmplattensidirauben dadurch eine Ver

besserung, dafs die Spurplättchen nicht mehr frei auf der

Schwelle aufsitzen, .sondern mit einem Teile ihres kräftig aus
gebildeten Körpers in den Schwellenrücken eingreifen. Die
einheitliche Schwellenlochung wurde beibehalten, jedoch nicht
mehr verschränkt, sondern in der Schwellenachse augeordnet.
Die drei neuen Arten Spurplättchen lassen Spurerweiterungen
bis zu 20 mm in Abstufungen von je 1 mm zu; auf die Schienen

länge von 12 m entfallen 17 Schwellen.

Die etwa von 1890 an einsetzende Steigerung der Fahr

geschwindigkeit und der Lokomotivgewichte bedingte die Fin-
führung entsprechend stärkerer Schwellen und Schienen in

solchem LTnfange, dafs damit den absehbaren Bedürfnissen für

lange Zeit Keclmung getragen wurde.

A. 3. üb erbau von 189 3/99. (Abb. 4, 9, 12, 21, 23,

30 und 31, Taf. XXlll.)

Die Flufseisenschwellen erhielten nun 2,4 m Länge, 100 mm

Höhe und 70 kg Gewicht, und tragen 12 in, seit 1899 in be

sonderen Fällen in Tunnelstrecken, auf Brücken und Wege

übergängen 18 m lange Flufsstahlschienen von 140 mm Höhe

und 43,8 kg/m Gewicht. Die Übernahme dieser Schienen seitens
Württembergs und später auch Bayerns hat eine erfreuliche

Vereinheitlichung des süddeutschen Oberbaues angebahnt.

Der schwebende Stöfs mit zwei Winkellaschcn erhielt 1893

vier, seit 1899 sechs Bolzen. Die auch hier ursprünglich ver

wendeten Stofskeile wurden mit den älteren von 1891 beseitigt.

Die Schwellen erhalten einheitliche Lochnng. Zur Befestigung

der Schienen dient das verbes.serte Kleineisen nach Roth-

Schüler. Unter den 12 m langen Schienen liegen je 17,

unter den 18 m langen je 25 Schwellen.

Der Oberbau von 1893/99 wurde versuchsweise 1893 auf

rund 20 km, in gröfseren zusammenhängenden Abschnitten,

und schliefslich auch auf kürzeren Strecken verlegt. 1899

*) Organ 1895. S. 178 und 199; 1898, S. 241; 1900, S. 279;
1903, S. 169.

wurde er endgültig als Oberhau für Hauptbahnen angenommen

und in rascher Folge verlegt, so dafs Filde 1911 1586,989 km

llauidgleise damit vei'sehen waren. Nach Legung weiterer

133,877 km Avird der vorgesehene Umbau vollzogen sein.

Über die Beanspiaichung des Oberbaues auf ei.scrucn Qucr-
schwellen liegen eingehende Berechiiuiigcn vor.*) Bei dem

Oberbaue 1881/87 liefert der Raddruck von 7000 kg mit der

Bettung.szitfer 30 1706 kg/ncm Spannung in der Querschwcllc,

1240 kg/(icm im Kopfe und 1452 kg/4cm im Fulse der neuen

129 mm hohen Schiene, mit der Bettungsziffer 3 1896 kg/qcm

in der Schwelle, 1620 kg/qcm im Koid'e, 1806 kg/qcm im

Ful'se der neuen und 2017 kg/qcm im Kopfe, l'.lS'Jkg/iicm
im Fufse der um 10 mm abgefahrenen Schiene.

Die Spannungen der Oherbauanordiiungen von Jahr 1891

und 1893/99 sind nach den Bcrechnuiigsweisen von F.iigcsser

und Z i III m e r m a n n besonders untersucht.

Nach den besonderen Bedingungen für die Fiefernng von

Flufsstahlschienen und von tlufseisernen Schwellen soll die

Bruchfestigkeit 5500 und 6()00 kg/qcm für die Schienen und

3800 bis 5000 kg/qcm für die Schwelleu betragen. Unter der

Annahme 2,5 facher Sicherheit ergchen sich für die ungümstig-

sten Belastungsfällc durch sehr schnell bewegte Fahrzeuge die

zulässigen Spannungen:

5500 und 6000
= 2200 und 2400 kg/ipmi für Schienen,

= 1520 bis 2000 kg/qcm für Si'hwellcn.

2,5

3800 bis 5000

2,5

Nimmt man als äufserste Grenze für Schienen 2200 kg/(icm.

für Schwellen 1650 kg/qcm an. so cnt.siirechen diese Werte

einer Beanspruchung unter ruhender Last allein von etwa

1450 kg/qcm für Schienen sowohl, als auch für Schwellen,

also dem Betrage, den auch die prenfsisch - hessische Staat.s-

bahnverwaltung und die der Bahnen in Flsafs-Lothringen

für ruhende Last festsetzen. Nach zeichnerischen Darstellungen

ergeben sich die nachgenannten höchst zulässigen Raddrücke:
Für den Oberbau von 1891 7,5 t, wobei die Beanspruch

ung der Schienen durch ruhende I^ast allein 1420 kg/qcm
und einschliefslich der Lastbewegung bis 2200 kg/ipmi beträgt;

bei gleich hoher Belastung ist die Spannung der Schwellen

1450 und 1650 kg/qcm.
Für den Oberbau von 1893/99 ergibt sich der zulä.ssigc

Raddruck mit 10 t. wobei die Spannung der Schienen dundi

ruhende Last allein 1410 kg/qcm und mit Lastbewegung bis
2170 kg/qcm, die der Schwellen 1300 und 1500 kg/qcm beträgt.

Der Berechnnng der Oberbauanordiinng von 1891 und

der von 1893/;>9 liegt eine mittlere Bettuugsziffer von 8 für
die Schienen und von 15 für die Schwellen zu Grunde, ferner

ist angenommen, dafs die Schienen um 10 mm abgefahren und
die Schwellen im Lager um 3 mm abgenutzt sind.

Da die gröfsten Raddrindic bis 1891 6,5 t und bis 18i)9

7,5 t betragen haben (Textabb. 1, 2 und 3), so bleiben die
Spannungen der Oberbauanordnungen von 1881/87 und 1891
innerhalb der zulässigen Grenzen.

*) Für den Oberbau 1881/87: Engesscr, Organ S. 152.
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Abi». 1. D Lokomotive Villa.
Diensl^owiclit .50,2.5 t.

Abb. 2. H 4" ö . - Lokomotive VIII c.
Dienstgcwicbt 57,49 t.

Abb. 3. 2 C . - Lokomotive IV e. Dienstgewicht 58,3 t.

(Txpcp 00 0(1^ fh (t)CTin
^1303.3^^-1308,3^ ei-1750-^^ 2300 ^ -lonn .

-1750- *—1900—4«—1950
t-^303,3-:^130S,3 -i\^-1308.3^
V  ,

Achsdvck - 1Z,3t 12,Ii iS,Qt /2,/ji Achsdruck - 10,731 10,97t ni9t 15,60t

—34«—1750—^—1350-

Achsdruck = 8,2t 8,2t 10,2t 10.1t 13.6i

Abb. 4. 2 C 1 .-Lokomotive IV f. Dienstgewiclil, 88,3 t.

d) rr)(t)(T)(T)
e  2200 —1

Achsdruck ̂  ii,5t 11,3 t 17.2 t

—1900-

17,7 t

- 3050-

13.3

Zur Zeit, Itetriigt der gröfste Rafklnick 8,85 t (Te.xtabb. 4).
die Obcrliauanordnung vom .labre 1893/99 ist hierfür reiehlich,
für eine weitere Steigerung des Lokomotivgewicbtes hinlänglicli
stark benies.sen.

l»ei der beträchtlieh höliern Lebensdauer der Eisenschwelle

gegenül)er der der Ilolzscbwelle konnte in Baden die durch

die Verbültnisse, besonders durch den Wettbewerb gebotene
Verstärkung der TIanptgleise durch niehrfaclien Umbau oline
beträclitlicbe Einlnifse erreicht werden. Die ausgebauten
Schwellen von 1891 wurden für Hauptbahnen mit ermäfsigter
Ge.scliwindigkeit weiter verwendet, die von 1881/87 für Neben
bahnen oder Nehengleise,

Ob sich eine so au.sgieldge Ausnutzung mit llolzschwellen
hätte durclifübren lassen, ist zweifelhaft, jedenfalls mufs aber
dem badiscben Oberbaue mit Eisenschwellen mit seiner ein

fachen Anordnung der Schienenbefestigung grade in dieser
Anpassungsfähigkeit und in der Möglichkeit, die Eisenschwelle
ohne Änderung der JiOcliuug in Geraden und Bogen verwenden
zu können, ein erhehlicher Vorzug zuerkannt werden.

Dazu kommt die aufserordentlich günstige Wirkung der
Befestigung der Schienen gegen das Wandern. Der Widerstand,
den die Klemmwirkung der federnden Klemmplatten den Läugs-
bewegiiugen der Schienen entgegensetzt, erweist sich als so
wirksam, dafs der badische Oberbau auf Eisens(diwelleu der

besonderen, 500 bis (»00 J//km kostenden Mittel gegen das
Wandern nicht bedarf. Vielfach treten nicht einmal die

ursprünglich als Wanderschutz augeordneten Laschenausklink-

ungen in Wirksamkeit, die Befestigungsmittel auf den Stofs-
schwellen bleiben aufser Berührung mit den Las(dien.

Trotz der aufserordentlich guten Ergehnisse in baulicher
und wirtschaftlicher Hinsicht in Folge der Durchführung des
Oberbaues auf eisernen (juerscbwelleu wurde der Holzschwellen- '

bau in Baden nicht völlig aufser Aclit gelassen.
Aufser den auf Holzschwellen verlegten, stromdicbt ge

laschten Schienen der elektrischen Streckenhlockung liegen
haui)tsrichlich zwei (•herbauanorduungen auf llolzschwellen in

längeren Strecken.

II. B. Oberhau auf hölzernen Qnerschwellen.

B. 1. Englis(Oicr Stu h 1 schi eneno 1» erb a u von 18 93
in der Bauart der englischen Midiandbahn.

(Abb. 8, 9, 13, 22 und 32, Taf. XXIH.)

Die 2,7 m langen Nadelbolz.schwellen haben 150/240 mm
Querschuitt und tragen 12 m lange, 145 mm hohe, 42,5 kg/m

schwere Doppelko])fschienen in gufseisernen, 23 kg schweren

Stühlen.

Zur Befestigung der Scliienen in den Gufsstühlen dienen

prismatische Heizkörper von 180 mm Länge und 55 mm mitt
lerer Stärke. Die Stühle selbst sind durch je zwei verschränkt

sitzende, hölzerne und eiserne Stuhlnägel mit der Schwelle

verbunden. Die Holznägel bezwecken einen Schutz gegen das
Losrütteln durch die gewöhnlichen Erschütterungen, die Eisen

nägel gegen besonders starke Seitenstöfse. Die schwebenden

Stöfse sind durch zwei kräftige, 460 mm lange Winkellaschen
mit vier Bolzen gedeckt, die Laschen untergreifen die Schienen.

Auf eine 12 m lange Schiene entfallen 16 Holzschwellen.

Dieser englische Stuhlscliienenoberbau verdankt seine Ent

stehung den Gründen, die auch zur Einfülirung der 140 mm
hohen Schienen führten. Zugleich mit und nahe bei der Ver

suchstrecke mit 140 mm hohen Schienen wurden 25 km Stuhl

schienen eingebaut.

Bei dem im Ganzen guten Verhalten treten doch zwei

Mifsstände hervor.

Die prismatischen, in die Uitfelung der Stuhlwandungen

eingeprefsten Holzfutter, die die Lage der Schienen in den

Stühlen sichern sollen, ents])rechen unseren Witterungsverhält
nissen nicht, sie werden bei trockenem Wetter lose, und zweitens

wandern die Schienen. Beide Übel zeigten sich schon in den
ersten Betriebsjahren und da aufserdem die Beschaffungskosten

des englischen Oberbaues um 1,8 il//m höher waren, als die des
Vergleicbsoberbaiies von 1893, so wurde bei der eudgültigeu

Wahl im -lahre 1899 dem letztem der Vorzug gegeben.
Dafs die Befestigung der Schienen in den Gufsstühlen bei

länger anhaltender Trockenheit ein schwacher Punkt des eng

lischen Stuhlscbienenbaucs bleibt, geht daraus hervor, cjafs
Versuche mit iu Gufsstühlen gelagerten, 140 mm hohen Schienen

für die stromdicbt gelaschten Strecken erfolglos blieben, ob
wohl das jirismatische llolzfutter durch zwei Holzkeile von

220 und 280 mm, also von erheblich gröfserer Länge ersetzt war.

B. 2. Oberbau von 1899 für nasse Tunnelstrecken.

(Abi). 14 bis 19 und 23, Taf. XXHI.)

Da sich iu nassen Tunneln das Rosten der eisernen

Schwellen in einem Abhülfe dringend heischenden Mafse be

merkbar machte, diese aber durch schützenden Anstrich nicht

zu erzielen war, so ging man nach dem Muster der Gotthard

bahn dazu über, in nassen Tunneln Holzschwellen zu legen.

Bei dieser besondern Oberbauauordnung, die auf im Ganzen

32,458 km eingebaut ist, werden 2,7 m lange kyanisierte Nadel

bolzschwellen von 150/240 mm Querschnitt verwendet, auf
denen die 140 mm hohen, in der Regel 18 m langen Breit-

fufsschienen in gufseisernen Stühlen lagern und in dieser liage

durch 220 mm, später 280 mm lange Holzkeile gesichert sind.

Die Stühle wiegen 30 und 82 kg, je nachdem sie auf
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Zwischen- oder auf Stofsschwellen zu sitzen kamen, und sind

in der beim englischen Stuhlschienenoberhauc angewandten

Weise mit den Holzschwellen verbunden.

Die Keilbefestigung in den Stühlen der Stofsschwellen

besteht aus einem an der Lasche anliegenden, zwischen die

Kö])fe der beiden äufseren Laschenschrauben eingepafsten,

eisernen Futterstücke von 130 mm Länge, zwischen dessen mit.

1 :20 zulaufender Anschlagfläehe und dem Stuhlbacken ein

anfangs 200 mm, jetzt 220 mm langer Holzkeil Platz findet.

Die Tunnelfeuchtigkeit läfst Schwinden des Holzes nicht

zu, die Holzkeile in den Gufsstühlen zeigen somit keine Locker

ung, auch wirken sie kräftig genug, um nicht nur die Schiene

in ihrer Lage zu sichern, sondern auch hinreichenden Schutz

gegen Wandern zu bieten.

Die Oberbauanordnung für nasse Tunnelstrecken vereinigt

somit alle Vorzüge des englischen Stuhlschienenoberbaues, ohne
dessen Nachteile zu besitzen, aber sie ist auch sehr teuer und

daher nur in Ausnahmefällen zu verwenden.

Güterförderanlage auf dem Bahnhofe Bebra.
Von Stieler, Rogiernngs- und Baurate zu Frankfurt a. M.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 10 auf Tafel XXIV.

Beim Umladen der Stückgüter ist das Bewegen des Gutes
auf Stechkarren eine sehr ermüdende und zeitraubende Tätig
keit. So ist auf dem Bahnhofe Bebra, wo täglich durch

schnittlich 500 bis 600 t Stückgut umgeladen werden, fest

gestellt, dafs ein Güterbodeuarbeiter täglich einen Weg von

etwa 30 km mit dem Stechkarren zurückzulegen hat. Berück

sichtigt man, dafs auf der Hälfte dieses Weges oft recht

schwer beladene Karren zu fördern sind, so leuchtet ein, dafs

an diese Arbeiter oft eine an die Grenze ihrer Leistungsfähig

keit gehende Anforderung gestellt wird.

Die Dii'ektion Frankfurt a. M. ist deshalb der Frage

näher getreten, die umzuladenden Stückgüter auf mechanischem

Wege zu bewegen. Als passendster Ort für eine solche An

lage kam der Bahnhof Bebra in Frage.

Nacdi reiflicher Überlegung kam man zu dem Ergebnisse,
dafs hier nur eine versenkte, in sich geschlo-ssene Rollhahn in

Frage kommen könne, die sich durch zwei gleich lange, neben
einander liegende ümladehallen mit zwischenliegenden I,ade

gleisen zu bewegen habe.

Von ganz besonderer Schwierigkeit war aber hierhei die

Frage, wie diese Rollbahn über die Jiadegleise zu führen sei,

ohne dafs das Zustellen und Abholen der Güterwagen behindert
werde.

Eine glückliche Lösung dieser Aufgabe wurde schliefslich

darin gefunden, dafs man beiderseits die Enden der Ümlade

hallen mit je einer halbkreisförmigen, die Gleise der Rollbahn

in gleicher Höhe tragenden, eisernen Gitterbrücken verband.

Diese Brücken sind wie Drehtore so gebaut, dafs sie nach <ler

Seite ausgeschwenkt werden können, um die Ladegleise für

das Einbringen und Abholen der Güterwagen frei zu machen.

Die allgemeine Anordnung dieser .seit dem 21. Juni 1911

auf dem Bahnhofe Bebra im Betriebe befindlichen, von Unruh

und Lieb ig in Leipzig-Plagwitz herge.stellteii Güterförder

anlage ist in Abb. 1 bis 3, Taf. XXIV dargestellt.
Die Rollbabn besteht aus einachsigen Drebscdieineln mit

1500 mm Achsabstand, auf denen mit ihren Enden 1000 mm

breite, aus u -Eisen und Riffelblechen hergestellte Bühnen
lagern, die an ihren Enden unter sich und mit den Dreh

schemeln dui'ch Laschen und Bolzen verbunden sind (Abb. 7
und 8, Taf. XXIV).

Die Drehscheinel haben eine Deiclrsel, an deren unteren
Ende sich zwei wagerechte Rollen befinden, die beiderseits
am Kopie einer zwischen den Laufschienen der Rollbahn ge

lagerten Leitschienc anliegen und so richtige Ein.stellung der
Achsen in der Geraden und in den Krümmungen sichern.
Eine senkrechte, an der Bühne befestigte Stütze gewährleistet
die richtige Höhenlage dieser Leitrollen.

Drei Wagen der Rollbahn sind Triebwagen (Abb. 9,
Taf. XXTV). Jeder, dieser Wagen trägt eine Gleiclrstrom-Trieb-

maschine von 7,5 PS Regelleistung. Eine Räderübersotzung
überträgt die Kraft auf das Tidebrad, von dem aus das Rad
des benachbarten Drehschcmels mit Kegelrädern angetrieben
wird. Beide Triebräder sind zur Erhöhung der Reibung durch
Gewichte belastet.

Diese Kegolräderübersetzung wird jedoch jetzt wieder be
seitigt, nachdem sich gezeigt hat, dafs beim Einfahren in die

Kreisbogen an den Kegelrädern grofse Pressungen entstehen
und rascher Vcrschleifs eintritt.

Da die Laufschienen eine be.ssere Unterstützung erhalten
haben, als anfangs beabsichtigt war, .so kann man die zweite
Triebachse entbehren, indem mau die erste entsprechend mehr
belastet.

Die drei Triebmaschinon sind neben einander geschaltet.

Die Stromleitung erfolgt mit Rollenabnehmern von zwischen

den Jiaufschienen gelagerten Knpfcrsehienen, An einem Ende

einer Halle befindet sich in einer kleinen Wellblechbude der

Fahrschalter mit den Anlafswiderständen und Sicherungen.
In jeder der beiden Umladehallen befinden sich zehn Xot-

ausschalter, um die Bahn jederzeit sofort zum Stillstamle

bringen zu können. Ein be.sonderer Arbeiter zur Bedienung
lies Fahrschalters ist nicht ertöi'derlich, einige Güterbodeu
arbeiter oder die Aufsichtsbeamten können mit der Handhabung
vertraut gemacht, werden.

Das Eigenartigste an der Anlage sind die ausschwenk

baren Ilalbkreis-tiitterbrücken, die an beiden Enden der Halle

die Verbindung der Rollbahnen herstellen. Jede Brücke ist um

eine lotrechte Achse an ihrem einen Ende drehbar (Abb. t,
5 und 10, Taf. XXIV und Textabb. 1 und 2).

Die Torflügel laufen mit je zwei Rollen auf zwei kreis

förmig gebogenen Schienen.

Wenn die Tore zum Zustellen oder Abholen der Güter

wagen geöffnet werden .sollen, werden die auf ihnen befind

lichen Förderwagen von der Rollbahn abgetrennt, indem man
die Kujiiielbolzen der gerade an den beiden Enden der Tore

befindlichen Wagen herauszieht. Um dies zu erleichtern, sind
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Abb. 1. Drehtor geschlossen.

Abb." 2. Drelitor offen.

aclit Wagen mit Scliraubenkuppelungen vor.selien, deren Ver

teilung aus Abb. 1 und 8, Taf. XXIV bervorgebt.

Die Kui>i)elung wird von der Seite mit einer aufzustecken

den Kurbel gelöst oder angezogen, deren Bewegung durcb

Keg(>lräder auf die Scbraube übertragen wird. Die Dahn inufs

also vor dem Offnen der Tore so zum Stehen gebraclit werden,

dafs diese Kupiteiwagen gemäls den an ilmen und auf dem

llallenboden angel)racliten Alarken an der ricditigen Stelle stehen.

Damit die Dühnen dieser Wagen, die beim Oft'nen der

Drelitore an der einen Seite die sie stützende Achse verlieren,

nicht hei'ahfallen, sind die an beiden Enden der Drebtore an

gebrachten Stützhebel (Abb. (i, Taf. XXIV) anfzuklapi>en. Deim

Dewegen der Drehtore sidialtet sich die elektrische Leitung

selbsttätig.

Das Ahkupi)eln der Wagen und das Otlnen der Tore

geschieht in wenigen Minuten ohne Schwierigkeit.

Dm Heschädigungen der Drehbrindvcn durch einfahrende

Gütoi'wagen zu verhüten, darf dic! Zustellung der AVagen nur

erfolgen können, wenn beide Di-ehtore geöH'net sind. Dies

ist duduiadi erreicht, dals beide Drebtore und die Eingangs-

weiche in Schlüsselahhängigkeit gebracht .sind.

Der elektrische Strom aus dem bahneigenen Werke ist

Gleichstrom von 220 AMlt, Zum Betriebe der Rollbahn

schwankt der Stromverbrauch, je nach der Bela.stung der

Dahn, zwischen 45 und 55 Amp. Die Dahn bewegt sich mit

3 km/St Ge.schwindigkeit.

Das Dm 1 a d e g e sc b ä f t wicdvclt sich nun wie folgt ab:

Die umzuladenden Güter werden aus den AVagen auf die

llollbabn gebracht, leichtere unmittelbar, sclnvercre am besten

mit den Ste(dd\arren, Gruppen von leichteren Stücken für

I  dieselbe Zielstation in vierräderigen Kastenwagen. Die Güter

I  erhalten die Nummern in farbiger Kreide unmittelbar oder auf

angehakten Dlechtafeln. die Erachthriefe werden auf die Güter

gelegt und mit Gewichten gegen Herunterfallen geschützt.

Lei den entsprechenden Güterwagen werden die so gezeich

neten (niter von der Dahn genommen und verladen.

Nach Dherwindung der bei .solchen Neuerungen unver-

meidli(dien Kinderkrankheiten bewährt sich diese Anlage bis jetzt

sehr gut. Die Arbeiter haben sich überraschend schnell an

die.se wesentliche Erleichterung gewöhnt. Die Dewegung der

Hahn bi(det Icein Hindernis für das Auf- und Abbringen der

Güter, nur bei ganz schweren Stücken wird die Dahn jetzt

noch für einen Augenblick .still gestellt. Die.se Eälle dürften aber

in Zukunft seltener werden und ganz verschwinden. Selbst die

tjuerfahrt über die rollende Dahn bietet keinerlei Schwierigkeit.

Aufser für die AA'ohlfahrt der Arbeiter bietet die Anlage

auch wirtschaftliche Vorteile durcb Ersi»arung und anderweite

Deschäftigung einer Anzahl von Leuten. Wenn jetzt der volle

erwartete Nutzen no(di nicht erzielt ist, .so liegt das daran,

dafs eine Vei-minderung der Arbeiterzahl nur nach und nach

bei Abgang oder der Möglicdikeit anderweiter Verwendung

ei'folgen soll.

Dei der Errichtung der Förderanlage hat sich die Direk

tion Frankfurt a. M. an bereits vorhandene Anlage anlehnen

müssen.

Dei Herstellung völlig neuer Anlage wird es zweck-

nhifsig sein, die Rollbahn statt 1000 mm etwa 1250 bis

1300 mm breit zu wählen. Auch wäre die liänge der Lade

ballen bei dem in Dehrn bisher zu bewältigenden ümschlagver-

kehre mit 300 bis 400 m bemessen woi-den.

Nach tlen bis jetzt gemachten Erfahrungen steht es aufser

Zweifel, dafs diese Güterförderanlage bald weitere Nachahmung

finden wird.

Die Anlagen zur Reinigung und Entseuchung von Eisenhahn-Personenwagen auf der
Hygiene-Ausstellung in Dresden 1911.

Von lugeaienr J. Dohnal, Ohorinspektor der

Soweit die in der Abteilung »Ansiedelung uml AVohnung«,

Halle 54, ausgestellten und betriebenen Stauhsaugevorricbtungen,

Einzelheiten füi- die Reinigung von Ihu'sonenwagen AT'rwendung

bracditen, .sollen sie neben den hesomhiren Anlagen für diesen

Zwecdc hier hesi>rochen werden.

Rö 1)11 er und Müller in Stuttgart, hatten jiatentrefditlich

geschützte, mit AVasserstrahl betriebene Staub.saugeeinrichtungen

nach Schauer ausge.stellt, die sie »Roniul« nennen. Der

die Saugewirkung erzeugende AVasserstrahl kann durcb eine

von einer elektrischen Triebmaschine betriebene Kreiselpumpe

Organ für die Forlschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band

ilstcireichischcn Staal-shalinen zu Tnnshruck.

odei' auch durch den Druck der AVasserleitiing hervorgebracht

werden. Letztere Betrieb,sart könnte sich bei natürlichem Zu-

lliissi' von Nutz- oder Speise-AVasser in Hochbehälter als wirt-

stdiaftlich günstig herausstellen.

Die l'k Loy hol ds Nachfolger in Köln am Rhein haben

den Staubsammeler gleichzeitig als AVindkessel für die Druck

regelung ausgestaltet, reinigt das Filier durch Drefsluft ohne

Rütteln in kaum einer Sekunde und bat für die Ablagerung

des Staiibes eine leicht bewegliche Schuhlade angeordnet.

Die »Vakuum-Reiniger G. in. b. H.« in Frankfurt am

11. Heft. 1912. 29
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Main baut ein- bis drcizylindrige Kolbeninimpen für ilirc Ent-

staubungsanlagcn nur aus Stahl und Eisen, oline jede Guinini-

odcr Kautscbuk-Dicbtung; sie gewährleistet eineDrnckminderung

um at.

Bernhard Loew und Co. in Berlin W hauen Ent-

stanhungsanlagen nach G r e t h e r, die die angesaugten schwereren

und gröfseren Teile im Saugwimlkessel ablagern, wälirend der

feine Staub in einen Sainmeler weitergeführt und dort zurück

gehalten wird. An den Beinigungswerkzeugen ist eine Vor

richtung angehracht, die das Hegeln der Saugwirkung durch

einen llandgritf ermöglicht.

Die »Ilansa Entstauhungsmaschinen-Werke« in Bremen

verwenden in ihren Anlagen eine dojtpeltwirkende laiftpumpe

ohne Kolhon und Stopfbüchse in Tandem-Anordnung der Zylinder.

Gesetzlich geschützt ist die Einrichtung der Filter, aus denen

der Staub mittels Prefsluft in den Kanal befördert werden

kann, nachdem der Filtersack hei geschlossenem Gehäuse durch

Aviederholt abwechselnde Sauge- und Druck-AVirkung mittels

einfachen Umstellens eines Lufthahnes ausgeschüttelt ist.

Füi' die Heinigung von Eisenhahn-Personenwagen besonders

ausgestattete Einrichtungen liat \V. Schwarzhaupt in Köln

am Rhein nach der Bauart Falk ausgestellt. Diese arbeiten

ohne vorgeschaltetes Filter, die Kolben der Maschine bewegen

sich ohne Reibung, Stopfbüchsen sind nicht vorhanden. Die

Pumpen haben nur zwei Druck- und zwei Sauge-Ventile.

Das Werk A. Borsig. Berlin-Tegel, hekannt durch seine

eigenartigen Mundstücke an den Saugschläuchen, hei denen

ein Dreiweghalin beliebiges Blasen nnd Saugen zum TiOclcern

und Beseitigen des Stauhes gestattet, hatte die Ausstellung

reich beschickt.

Die sächsischen Staatshahnen hatten die von ihnen ver-

Ahb. 1.

wendete Stauhsaugeanlage »Axien« (Textahh. 1) ausgestellt.

Fahrbare Sauganlage für Entstaubung von .T. IT. Axien. Maßstab 1 : 25.

h
A Schalter.

15 Trielnnaschine.

C Pumpe.

D Stanl)hehälter.

E Ans]»nfTgefiiß.

Auf einem zweiachsigen Handkarren sind die Triehmaschine,

die S.augpumpe nnd ein Stanhhehälter untergehracdit. \om
Stanhhehälter gehen ein oder zwei Saugschläuche aus. Trieh
maschine und Saugepumpe sind unmittelbar gekupi)elt nnd so

bemessen, dafs jeder Saugsclilaucli in der Stunde GO cm Luft
ansaugt. Die Leistung für einen Saugschlauch beträgt ungefähr
1 PS. Die Pumpe saugt die Luft aus dem ohern Teile des
Staul)hehälters, der durch trichterförmige Filter vom untern

Teile abgeschlossen ist. in den die Saugschläuche münden.
Unter der Saugpumpe ist eine Auspuffkammer für die ab
gesaugte Luft angeordnet. Die Saugpumpe ist eine ])atent-
rechtli(di geschützte Kardoiden-Kapselpumpe mit Steuerscdieibe.
Die ganze Anlage auf dem Karren ist durch einen llolzüherhan

mit tiachem Dache abgeschlossen.

Bei der ausgestellten Ausführung war der Stauhhehälter

hinten auf Kraghölzeru am Überbau befestigt. Diese Bauart
verdient den A'orzug vor der Anordnung des Staubbehälters

zwis(dien Triebmaschine und Saugepumpe auf tler Alitte des

Karrens.

Die Anlage kann unter Ums<dialtung der Schlauchleitung
auch als Gebläse verwendet werden. Allerdings emi)tiehlt sich

diese Verwendung bei der Wagenreinigung nicht. Das bis
weilen geübte Verfahren, zuerst den gröberen Schmutz aus den

Wagen zu blasen und dann den feinen Staub abzusaugen, ist
im ersteren Abschnitte derart gesundheitscbädlicb, dafs .seine

Aufgabe ni(dit warm genug empfohlen werden kann.
Die Vorrichtungen von Borsig haben sich in Sachsen

nicht eingebürgert, weil man fürchtet, dafs die nur zum Lockern
bestimmte Blaswirkung dem Staube eine Geschwindigkeit er

teilt. die das folgende Absangen verhindert, so dafs eine

jMindernng der Wirkung im Ganzen eintritt.

Die sächsischen Staatsbahnen haben eine fahrbare Staub

saugeeinrichtung »Axien P 4« seit Frühjahr 1910 in der
Betriebswerkstätte Dresden-Altstadt zur Reinigung der Abteile

in Betrieb, eine weitere ist für die Reinigung der Wagen und
der Hallen des Ilanptbabnhofes Chemnitz in Bestellung ge

geben. Der Wagen in der Betriebswerkstätte Dresden-Altstadt
bat bislang zur Zufriedenheit gearbeitet und ermöglicht die
gründliche Reinigung eines Abteiles I. oder II. Klasse eines

D-Wagens in 10 bis 15 Minuten.

Die Vertretung der » Axien «-Staubsauger haben M. G n ü c h t e 1
und Co. in Dresden-Neustadt; der Preis einer .solchen Vor

richtung beträgt je nach der Ausführung 2000 bis 3500 J\f.
An Vorrichtungen zur Entseuchung der Personenwagen

war nur der bereits vielfach*) besprochene »Desinfektions-

*) (Hasors Aiuialen 1910, 1. Bd., 2. Heft, Seite 29, Geheimer
Baurat S c Ii u m a c h e r in Potsdam.
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apparat für Eisenbahnpersonemvagcii« der Aktiengesellschaft
.1. Pintscli in IJerlin und Wien in einem sehr sorgsam aus

geführten Modelle ausgestellt. Diese Art der Entseuchung

der rersoneinvagen, bei der auch die vollstilndige Abtötung

von Ungeziefer nebst Brut verfolgt, ist die einzige, bei der
eine gesundheitlich einwandfreie Vertilgung aller Krankheits
keime gewährleistet ist, sie erforderte bei der Anlage in
Potsdam erhebliche Mittel, nämlich für:

a) Die (Iründiing und das Schutzdach . . 4 300 M
b) Die Trägervorrichtung mit Zubehör und

Aufstellung 65 977 »

c) Die Luftpumpen-Anlage, Stromzufuhr und
Zubehör 5 790 »

d) Bahnseitige Arbeiten mit Zubehör . , , 2 562 »

Zusammen . 78 629 ;1/.

Die Betriebsliosten für die Entseuchung eines grolsen

Schlaf- oder D-Wagens betragen aber ohne Verzinsung und

Tilgung nur 20 il/, ein sehr niedriger Betrag, wenn man bc-

I  denkt, tlafs die Beseitigung des Ungeziefers, besonders der
j  AVanzen, durch Abnahme aller Polsterteile und Wandbekleidungen
sonst allein schon sehr bedeutende Kosten erwachsen. Der

zu reinigende Wagen mufs wegen der Abnahme der Polsterungen
und Wandbekleidungen längere Zeit dem A''erkchr entzogen

I  werden, auch war die Bcinigung von Ungeziefer nicht ganz
sicher, das leicht in die verscliicdenen AVerkstatträume über
tragen wurde. Abgesehen von der wirtschaftlichen Güte eines
Entseuchungskessels von Pintscli für einen gröfseren Bezirk

ist zu berücksichtigen, dafs eine einwandfreie, für die dabei
beschäftigten Bediensteten nicht gefährliche Entseuchung von

Personenwagen, in denen mit ansteckenden Krankheiten be

haftete Fahrgäste untergebracht waren, nur auf diesem AA'ege

zu erreichen ist. Bei allen Personenwagen sollte aufser dem

regelmärsigen Ueinigen mit Staubsaugeanlagen in bestimmten
Absclinilten auch die gründliclie Entscnchung vorgenommen

werden, um die Übertragung auch in nicht bekannt gewordenen
Krankheitsfällen zu verhüten.

Das Wägen fahrender Eisenhahnwagen.

Die Pennsylvania-Bahn verwendet eine AA'age zum AATegen

in Fahrt begriüener AATigen, die kürzlich in AA^est-Brownsville

Junction aufgestellt ist. Die 15,8()m lange Gleiswage mit

»meclianischem Buckel« ist der Steigerung der Lasten an-

gepafst und sie kann völlig vom Gleise getrennt werden, so

dafs die scliwerste Lokomotive über sie fahren kann, ohne die

Schneiden zu verletzen.

AVinddruck und Schnee haben keinen Einllufs auf die

Gewichtsangabe, denn die Bühne ist von der AVage unabhängig.
Auch kann die Einrichtung nicht einfrieren.

Der »mechanische Buckel« ermöglicht das Kegeln der Ge

schwindigkeit der AA'agen auf der AVage. Durch Heben oder

Senken des Buckels erhöht oder vermindert man die Neigung

des Gleises, das die AVagen befahren. Das ist nötig, weil

verschiedene Wagen verschiedenen Achsstand haben, und das

Gewicht nur in der Zeit ZAvischen dem Auflaufe der hintersten

und dem Ablaufe der vordersten Bäder angegeben Avird, daher

mufs die Geschwindigkeit in umgekehrtem A'^crhältnisse zum

Achsstande stehen. G—w.

Unterstützung der Anwohner durch Bahnverwaltungen in Amerika.

Als Folge des landwirtschaftlichen Feldzuges der Penn

sylvania-Bahn*) haben die Bewohner des Chester-Tales einen

A'erein gegründet, dessen Zweck das »Kuhprüfen« ist.

A''on der staatlichen landwirtschaftlichen Universität Penn

sylvania sicherte man sich einen erfahrenen Beamten, der

bereits mit dem Prüfen der 450 Kühe der Mitglieder des

Vereines begonnen hat. Die Ptlichten dieses Sachverständigen

sind, jedes Gut monatlich einmal zu besuchen, die Morgen-

*) Organ 1912, S. 104, 121.

und Abend-Milch jeder Kuh zu wiegen und auf Butterfett und

feste Bestandteile zu prüfen, das Futter zu wiegen und dessen

Unkosten festzustellen. Die aufgestellte Liste über Erzeugnisse

und Unkosten liefert er jedesmal dem Besitzer, ehe er die

Farm verläfst. Die monatlichen Unkosten belaufen sich nur

auf wenige Cents für die Kuh.

Die Arbeit des durch Bemühungen dieser Eisenbahn zu

Stande gekommenen A''ereines wurde unter der Leitung eines

A'^crtreters der landwirtschaftlichen Abteilung der Bundes

regierung geregelt. G—w.

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreib nngen und Vorarbeiten

Vriier Thcodolil.

(F/iigineer 1911. 28. Juli, Nr. 290U, S. 108. Mit Ahhilduiigcn.)

J. Davies and Son, Limitcd, All Saints Works zu

Derby, haben einen hauptsächlich für Gold-, Kohlen- und andere

Bergwerke bestimmten durchschlagenden Theodolit auf den

Alarkt gebracht. Das Werkzeug ruht auf drei Stellschrauben,

deren Spitzen sich auf eine Lochführung und Ebene stützen,

so dafs das AA''erkzeug weggenommen und genau an derselben

Stelle wieder hingestellt werden kann. Eine Mittelschraube

hält die Grundplatte auf dem Gestellkopfe. Die Grundplatte

.

kann mit einer Feder und kugelförmigen, diese Schraube um

gebenden Unterlegplatten Avagerecht eingestellt Averden, nach

dem die Mittelschraube angezogen ist. Die dreieckige Grund

platte hat ein Lager für einen senkrechten Zapfen, der an

seinem obern Ende in den Azimutkreis ausgeweitet ist. Eine

mit einer Feinschraube versehene Klammer umfafst den senk

rechten Zapfen, so dafs der Azimutkreis schnell annähernd und

dann genau eingestellt Averden kann. Der obere Rand des

Azimutkreises ist unter 80® abgeschrägt, in 360® geteilt und

kann bis auf halbe Grade abgelesen Averdeu. Der Durchmesser

29*
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des Kreises beträgt 127 nini, die Teiluiigeii sind auf festes
Silber gcscbuitten.

Auf dein Aziinutkrcisc liegt die die Ständer für das Fern-

robr tragende JJrebplatte. Sie kann durch eine Druckscbraube

in Jiezug auf den Aziinutkreis ruh festgeklcinnit und durch

eine Feinsehraube genau eingestellt werden. Die Drcb])latte
folgt der Bewegung der Feinsebraube mit einem Federbulfer.

Auf der Platte sind zwei Libellen recbtwinkelig zu einander an
gebracht. Auf entgegengesetzten Seiten des dem Azimutkreise

entsprechend abgeschrägten Rande der Platte sind in der Mitte

zwischen den Fernrohrständern zwei durch Glasfenster geschützte
Gfadteiler angeordnet, mit denen der Azimutkreis durch zwei

I-upen auf 30" abgelesen werden kann. Da die Drehidatte
im Sinne des Uhrzeigers gedreht werden soll, ist der Nulljmnkt
jedes Gradteilers von der Sehlinie des h'ernrohres 15'^ nach

rechts verschoben.

Die aus einer besondern Aluminium-lMischung bestellenden,
stark gerippten U-förniigen Fernrobrständer können, da kein

Komiiafs vorgesehen ist, in den untern Teil des Ständer-Gufs-

stückes laufen. Aus demselben Grunde kann die wagerecbtc
Achse des Fernrohres tiefer als sonst angeordnet werden, ohne
das Durchschlagen des Fernrohres zu hindern.

Am rechten Ende der wagerechten Achse des Fernrohres

hängt der Rogenbebel. Er wird durch eine Druckschraube an

dieser Achse festgeklemmt, so dafs letztere mit Feinschraube

und Gradteiler eingestellt werden kann, die am untern Ende

des Bogenhebels angebracht sind. Die Teilung des Gradteilcrs
am Ilöhenkreise entspricht 45". Das linke Ende der wage-

rccbten Achse trägt den Ilöhenkreis, der ebenfalls 127 mm

Durchmesser hat, auf festem Silber eingeteilt ist und halbe

Grade zeigt. Ein Gradteiler auf dem den llübenkreis um

gebenden Gehäuse ermöglicht Ablesungen bis auf jMinuten.

Gehäuse und Gradtciler stehen fest, aber der Nullpunkt des

letztern kann durch zwei sich gegen ein Ohr am linken Fern

rohrständer stützende Schrauben eingestellt werden. Über iler
Öffnung im Gehäuse ist eine Lupe für die durch Glasfenster
geschützten Teilungen angebracht.

Das Hauptfernrohr ist 254 mm lang, bat eine Öffnung von
32 mm und eine Stärke von 23 Durcbmesscrn. Die Augenlinse

bat eine verbesserte Einstellung mit Federschrauhe und festes

Fadenkreuz. Unter dem i laujit fern roh re ist eine 127 mm lange

eingeteilte Libelle angebracht. Das Gesichtsfeld beträgt l"48'.

Fin Ilülfsfernrobr von 152 min Jälnge und 25 mm Öffnung
kann über oder unter dem Uaui>tfernrohre, oder an jedem Ende

der wagerecbten Achse angebracht werden. Auf die ent

sprechende Stelle an der andern Seite des Hauptfernrohres wird

ein Gegengewicht geschraubt. Beide Fernrohre kehren die

Bilder um und sind dampf- und staubdicht.

Die aus weifsem llartholze hergestellten Beine des Ge

stelles bestehen aus zwei Teilen, der Kopf des Gestelles besteht

aus einem Gnfsstücke. Auf dem Kopfe betindet sieb eine drei

spitzige Platte, die die Locbführnng und Ebene trägt, auf die

sieb die Stellschrauben stützen. Diese Platte bat einen gewissen

Grad von Freiheit auf dem Gestellkopfe und kann an ihm

durch eine festgeschraubte Unterlegplatte in jeder Lage fest

geklemmt werden. B—s.

Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel.
(luebcc-Briickc.*)

(Engineering Kecord 1911, I. Band 33, 22. April, Nr. 16, S. 437 und
27. Mai. Nr. 21, S. 582; Engineering News 1911, 1. Band 65, 20. April,
Nr. 16, S. 484 und 11, Band 66, 10. August, Nr. 6, S. 174; Eugiuecr
1911, 1, 28. April, Nr. 2887, S. 443. 19. Mai, Nr. 2890, S. 523 und

26. Mai, Nr. 2891, S. 549. Mit Abbildungen.)

Der Zuschlag auf Herstellung des Überbaues der Quebec-
Brücke ist der »St. Lawrence Bridge Company« zu Alontreal,

einer Vereinigung der »Dominion Bridge Company« zu Montreal

und der »Canadian Bridge Company« zu Walkerville in Ontario,

erteilt worden. Die A^ertragskosten betragen ungefähr 36

Millionen .1/, einschliefslich des Unterbaues beträgt der An

schlag 50 Millionen M. Man hofft, die Brücke im Jahre 1915

fertigzustellen. Der mit dem Baue beauftragte Ingenieur-Aus-

scbufs hatte aufser dem von ihm aufgestellten llaupt-Eiit-

wurfe**), auf den Angebote ein

gefordert waren, fünf Abänder

ungen dieses Entwurfes ausgear

beitet: ein Angebot auf irgend

einen der sechs Vorschläge sollte

als Angebot auf den Entwurf des

Ausschusses angesehen werden,

aufserdem waren Angebote auf

selbst verfafste Entwürfe zulässig. Die »St. Lawrence Bridge

Company« hatte ein Angebot auf jeden Entwurf des Aus-

*) Organ 1906, S. 120; 1910, S. 424.
**) Organ 1911, S. 301.

Abh. 1 un
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Schusses und sieben Angebote auf eigene Entwürfe einge

reicht. Der von der Mehrheit des Ausschusses, .sowie von den

von der Regierung ernanntcii weitereu (nitachtern gewählte

Entwurf war ein von den erlölgreieben Unternehmern vor

gelegter. Durch ein abgeändertes AT'rfahren zum Absenken

der Senkkasten konnten die Achse der alten Brücke und die

Spannweite ihrer llauptöffnung beibehalten werden. Die alten

llauptiifeiler .sollen bis auf Niedrigwasser abgebrochen, der

Stein bei den neuen Pfeilern wieder verwendet werden,

neue Brücke i.st nur für Eisenbahnverkehr bestimmt,

jeder Seite ist ein 1,22 m breiter Fufsweg für Beamte

gesehen.

Die ganze Länge des Bauwerkes (Tcxtabb. 1 und 2) be

trägt 987 552 mm. Davon entfallen auf die nördliche Auffahr-

Die

Auf

vor-

d 2. Quebec-Brücke. Mafotab 1:8000.
Abb. 1. Seitenansicht.

Abb. 2.

Querschnitt.

zsrevs

H.H.IV*50.S8
19507Z 176 78*7tH -T

— 156972- -^—^862589

9S7SS3

Deckbrücke mit zwei Öffnungen im Ganzen 82 296 mm, auf die

südliche mit einer Öffnung 42 672 mm. Die aus zwei Krag
trägern und einem Alittelträger bestehende Hauptbrücke ist im

Ganzen 862 584 mm lang, die Länge der Rückarme beträgt je
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15H072min, die der Kragarme je 170784 mm, die des .Miltcl-

trägers 195 072 mm, die .StiU/wcite der Ilauptöffiiuiig daher

548H4()mm, Die Kragarme sind am Ende 213o(i mm, über

den Hanptjiteilcrii 94 488 mm hoch, die Si)itze liegt 104,7 m üi)ci'

dem höclistcn Hochwasser. Der IMittelträger ist in der jMitte

33 528 mm hoch. Die llaupttrager der drei grofseii ÖHnungen
liaheii 20 822 mm Mittenahstand. Die liclitc Diirchfahrthühe

für Scliitle beträgt auf 231,05 m iircite hei höchstem Hoch

wasser nocii 45,72 m. Das Hewicht des stähleriieii Überbaues
der Hauidbrücke ist ungefälir 44 000 t.

Die Kückarme, die Glieder über den Hauptpfcilern, die

Pfosten der Kragarme in den ersten drei Feldern vom Pfeiler,

die Mittelpfosten des IMittelträgers sowie das Fahrbabngerippc

bestehen aus Kohlenstahl, die übrigen Glieder der Kragarme

und des Mittelträgers aus ̂ 'icl<elslabl. Die Obergurte und die

Haui)t-Zugschrägen sind aus vier, durch leichten Verband ver-

hundenen Stegblechen von 1981 mm gröfstcr Höhe geiiildct,

die Fntergurte aus vier 1981 bis 1219 mm hohen Steghlechen

mit durchlaufenden wagereciiten Ouerwänden. Ober- und Fnter-

gurt-Glicder erstrecken sich über ein volles Trägerfeld oder zwei

Fahrbahnfehler, haben ungefälir 20 m gröfste Länge und volle

Stöfse, die nach Mafsgabe des Forlschrittes der Aufstellung

hergestellt und vollständig veimiclet. werden. Die Wandglieder

sind durch Holzen mit Knotenblechen verbunden, die über die

Ober- und Fntergurte hinausragen, so dafs beide Gurte keine

Holzenlöcher haben. Die Untergurte haben Halbloch-llolzen-

lager auf den Haupt-AuHagern der Strompfeiler, die Haupt-

Druckglieder in den Ilauptträger-Wändcn ähnliche Lager an

beiden Enden. Kein Druckglicd bat gegabelte Enden. die

gröfstcn Glieder haben ungefälir 13 in Werkstätten-Länge und

wiegen ungefähr 130 t.

Die Kückarme werden wiihrscheinlich eingerüstet , die

Kragarme durch inneres Kollgerüst vorgekragt werden. Der

4500 t schwere Mittelträger wird wahrscheinlich am Ufer auf

einem Gerüste in richtiger Höhe errichtet, und dieses mit dem

Träger auf dem Wasser zwischen die fertigen Kragarme ge

fahren werden.

Bahnhöfe und de

hok'oniotivwago von 170,7 I Tragkran.

(Kiiginecring 1911, März, 8.292. Mit Abhildniigen.)

Die von W. und T. Avery in Soho, Kiriningham, gebaute

Wage wurde von der Mittelland-Eisenbabngesellschaft in ihren

Werkstätten zu Derby aufgestellt. Sie besteht aus zwölf mit

einander gekuppelten Dreihebel-Schnellwagen von je 14.225 t

Tragkraft, deren jede eine 1829 mm lange, mit regelspurigem

Gleise ausgestattete Brücke trägt. Die Wage ruht auf einem

aus mehreren Teilen bestehenden gufseisernen Kähmen.

Jede Einzelwage ist mit einer verdeckten Berichtigungs-

cinrichtung versehen.

Um Beschädigungen der Schneiden, auch Schwingungen

und Erschütterungen zu vermeiden und genaue Wägungen zu

sichern, können alle Einzelwagen gleichzeitig festgestellt oder

ausgelöst werden. Dies geschieht mittels eines Handrades,

Die Quellen enthalten auch Angaben über die übrigen

Angebote der erfolgreicbeii und der anderen Bieter. B—s.

/.er.storiiiig' von Kisciihcloii durch den elcklri.schen Strom.

(Engineering News Bd. 05, Nr. 23, 8. ,luni 1911, 8. 081. 087, 099.
Mit Abb.)

Bei einem 190(5 in der Näbc von Neuyork erbauten grofsen

dreistöckigen Lagergcbäudc aus Eisenbeton hat man seit längerer

Zeit im Kellergeschosse an den Säulen und Balken Kissebildung

in Richtung der Eiseneinlagen und scbliefslich auch ein x\b-

falleii des Beton bemerkt, Erscheinungen, die man auf die

Einwirkungen des elektrischen Stromes zurückgeführt hat. Zu

nächst hat man nachgewiesen, dafs der Rückstrom einer Strafscn-

hahnleitiing in. einer von dieser gekreuzten Wasscrrolirleitung

einen schwai-hen Strom erzeugt, der durch ein abgezweigtes

Wasserleitungsrohr durch das Grnndmauerwcrk in das Gebäude

kommt. Anderseits liegt an der Decke des Kellergeschos.ses

eine elektrische Kraft- und Uichtleitung, die anscheinenil strom

dicht an den Eiscnbetonbalken befestigt ist. Der in dem Keller

geschosse beständig vorhandene säurehaltige Wasserdampf, der

den Beton der Deckenbalken durchsetzt und daran niederge

schlagen wird, stellt nun an den Bcfcstigungstellen der Ueitiiiig

den Leiter für den Strom zu den Eiseneinlagcn dar. Man hat

festgestellt, dafs die Eiseiieinlagen, die auf diese Weise Strom

erhalten, durch starke Eiscnhydroxydbildung zerstört werden,

und dafs das entstandene Eisenhydroxyd den umgebenden Beton

sprengt.

Die daraufhin in der elektrotechnischen Vcrsmdisabteilung

der Universität Washington angestellten Versuche haben be

stätigt, dafs die Rostbildung an den Eiscncinlagen durch Stroni-

durchgang bei hinzutretender Feuchtigkeit erheblich betördert

wird.

Immerbin glaubt man es liier mit einem Ausnabniefalle

zu tun zu haben, liei dem besmulcrs ungünstige zufällige Um

stände die beobacbteten Zerstörungserscheinungen hervorgerufen,

da nach der (Quelle ähnliche Fälle bisher nicht bekannt ge

worden sein sollen. 11—s.

ren Ausstattung.

das durch Kegelräder und Schrauben ohne Ende eine Reihe

von Sperriegeln bewegt. — k.

PrersliiflAViiidc zum lieben zu verladender Wagenräder.
(Kailway Ago Gazette 1911. April, 8. 864. Mit Liehtbihl.)

In einem in Beton gebetteten, stehenden Zylinder von

203 mm Lichtweite bewegt sich, durch Prcfsluft getrieben, ein

Kolben mit einem Hube von 1524 mm, genügend, nni ein Kad

vom Fufsboden bis auf den Boden eines offenen Güterwagens

zu heben. Die Kolbenstange besteht aus einem 127 mm starken

Bobre. ilessen oberes Ende eine rechteckige Platte trägt, auf

der das Kad in aufrechter Stellung ruht. Das Unikipiien des

Kades wird durch 5 nini starke, mit der Blatte verhundenc

senkrechte lä'uigsbleche verhindert, das Fortrollen durch einen

Bolzen, der durch die Längsbleche und die Xaheiihohrung

gesteckt wird. —k.
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Aschcn-Borkkran iiiif l*rer!sliirtbelrieb.

(Railway Age Gazette 1911, April. S. 847 Mit Ahhildiiiigen.)

Das über zwei Gleise iiinwegget'üiirte Krangerüst bestellt ^
in seinein oberen, eine Laufkatze aufnelimendeu Teile aus

oOf) iimt liolien, 47,0 kg/m schweren J-Eisen, während die !
beiden Stützen aus 305 mm hohen, 29,8 kg schweren, durch
Windverband verstrebten C-Eisen gebildet werden.

Von den zwischen diesen Stützen liegenden beiden Glei.sen

enthält das eine die Aschengrube, während das andere zur

Aufnahme der mit Asche zu beladcneii Wagen dient. Am

Loden der Grube befindet sich ein Gleis, auf dem zweiachsige

Aschcnwagen laufen, deren mit nodenklapjien versehener Kasten

abgehoben werden kann und deren Anzahl sich nach der Länge

der Grube und dem Umfange des Letriebes richtet.

Maschinen

Die Trichmasebiiicii der iirciirsi.srh-licssisrbcii Staatsbabiicn.

(lioricht iilier die Eigcbiiissc dc.s Hetiiclios der preubiscli-hessisdieii
Staatsltahnen im Kochntoig.siahro 1910.)

Ar....i. i"" E'ido des gegen da.s VorjahrVOllleindCIl ANilll. II 1 1 "1 Ii Iii I •*
J iuircs 1910 mehr Avoiiif^cr

1. Elektrische Triebmaschiiien 15375 26(50 —

mit Strom aus

a) eigenen Werken . . . 6203 761 —

b) fremden Werken . . . 9172 1899 —

2. Gas-Triebmaschinen . . . 247 — 5

mit Gas aus

a) eigenen Werken . . . 115 — —

b) fremden Werken . . . 132 3 8

3. Petroleum-Triebmaschinen . 97 — 1

I. Spiritus-Triebmaschinen. . 61 — 12

5. Lenzin- und Lenzol-Trieb-

maschinen 219 36 —

6. Kohlenwasserstoif-Trieb-

maschinen 147 26 —

7. Ileifsluft-Tricbmaschineii . 1 1 —

Zusammen . . 1(5147 mehr 2702.

Von diesen am Ende des Kechiiungsjalires 1910 vor

handenen Triebmaschinen fanden Verwendung zum Antinebe
von Wcllenlcitungen 927, Pumj)en 1116, Werkzeugmaschinen
3323, Kränen 1513, Aufzügen 536, ürelrscheiben 361, Schiebe
bühnen 372, Stellwerken 5983, llebeböcken 174, elektrischen
DIaschinen 326, Lläsern und Saugern 818, Fahrkartendruck
maschinen 145, Steindruckpressen 55, Spills 63 und zu sonstigen
Zwecken 435. —k.

2 (1. IV . t . p . S .• bnknniolivc der London- und Sudwest-Balm.

(Eiigiiiopi- 1911, Juli, 8. 71. Mit/oichnungoii und Abbilduiigon.)

Die von dem Ober-Maschinen-Ingenieur der London- und

Südwest-Lahn, D u ga 1 d 1) r u m m o n d , entworfene Lokomotive

hat zwei Aufseii- und zwei Innen-Zylinder, die alle unter der

Kauchkammer in einer Querebene liegen. Die Kolben der

Innenzylinder wirken auf die erste, die der Aufsenzylinder auf

die zweite Triebachse. Die Feuerbüchse enthält 84 Quersieder

von 70 mm äufserem Durchmesser, die Rauchkammer einen

aus 12 Rohren von 38mm äufserem Durchmesserund 11,61 qm

Heizfläche bestehenden Dampftrockner. Jeder Zylinder hat

Ist einer der Aschenwagen voll, so fährt man ihn unter

das Gerüst und läfst nun Prefsluft in einen an dem (icrüste

befestigten Luftzylinder, dessen Kolben die Laufkatze mittels
Drahtseiles so weit heranzieht, dafs sie sich über, der Aschen

grube befindet. Nun wird der Kolben eines mit der Laufkatze
verbundenen Zylinders von 229 mm Lichtweite so weit ge
senkt, dafs der am Ende der Kolbenstange befindliche Ilaken

mit dem Aschenwagen verbunden werden kann. Der Wagen
kasten wird gehoben, über den zu bcladenen Wagen getührt
und dadurch nach unten entleert , dafs der Kolben des Lutt

zylinders der Laufkatze zwecks Auslösens einer Sperrvorrich
tung ein wenig gehoben wird. Das Spiel beginnt dann von
Neuem. —k-

und Wagen.

seinen besonderen, auf ihm liegenden Kolbcnschicbcr. Die
Dampfverteiluiig erfolgt durch Wa Ischaert-Steuerung, durch
die die Schieber der Aufsenzylinder angetrieben werden: der
Antrieb der Schieber der Innenzylinder wird mittels gleich
armigen Hebels von den Schieberstangen der Aufsenzylinder
aus bewirkt. Die Umsteuerung erfolgt durch Dampf. Das
S])ciscwasser wird vorgewärmt, zur Kesselspcisung sind deshalb
zwei Doppel-Dainpfpumpeu vorgesehen, deren Dampizylinder 114
und deren Wasserzylinder 92mm Lichtweite haben, während
der gemeinsame Kolbenhul) 216 mm beträgt.

Die Lokomotive dient zur Leförderung der zwischen Waterloo

und Lournemouth verkehrenden Schnellzüge und verringert die
bisherige Fahrzeit von 2 Stunden 6 Minuten auf 2 Stunden.

Die Ilauptverhältnisse sind:

Zylinder-Durchmesser d 3S1 mm

Kolbenhub h 6(50 »

Kesselüberdruck p ll,06at

Aul.mrer Kesseldurchmesscr im Vorderschussc 1192 mm

Hohe der Kcsselmittc über Schiencnobcrkantc 2832 »

Feucrbüchse, Länge 2731 »

»  , Weite 1070 »

Heizrohre, Anzahl 247

»  , äufsercr Durchmesser . . . . 15 nun

»  , Länge 4321 »
Triebraddurchme.sscr 1) . 2007 »

Triebachslast G, 55,83 t
Letriebsgewicht der Lokomotive G . . . 77,52 t

»  des Tenders 14,71 t

Wasservorrat 20.43 cbm

Fester Achsstand der Lokomotive . . . 4369 mm

Ganzer » » » . . . 8407 »

»  » » » mit Tender 16281 »

Ganze Länge der Lokomotive 19209 »

(d®"D ̂ h
Zugkraft Z = 2 . 0,5 • R = • • <>721 kg

Verhältnis Z : Gj — 120,4 kg/t
»  Z ; G = S(5,7 »

—k.
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r . HI. t. p . G . • Lokomotive.
F . Sliay-Gütei'ziiglokomotlve*) der Wolgaiital-Rahii

in Neu* Süd Wales.

(Enginoor 1011, April, S. 373, Juni, S. 679; Eiigineoriiig News,
Oktober 1911, S. 491. Beide Quellen mit Abbildungen.)

Die von der »Lima-Lokomotive and Macliine Co.« in

liiina, Ohio, gebaute Lokomotive wurde für den Betrieb auf
der Wolgantal-Bahn gewählt, weil diese starke Steigungen,

darunter eine längere von 40 "/„o 'nit Cleisbogen kleinen Halb
messers aufweist.

Die Lokomotive ruht auf zwei zweiacdisigen I)rehge.steilen,

dei' Tender hat nur ein .solches. Alle Achsen, auch die des

Tenders, werden von einer mit den Dampf/.ylindern rechts

liegenden Längswelle mit Kegelrädern angetrieben. Die Über
setzung ist 20 : 41.

Die Geschwindigkeit der zu befördernden Züge beträgt

für gewöhnlich nur 19,3 km/St.

Der Quelle sind folgende Hauptabmessungen und Gewichte

zu entnehmen:

Durchmesser der drei Zylinder d . . . 368 mm

Kolbenhub h 381 »

Kesselüberdruck p 14,06 at

Kesseldurchmesser 1486 mm

Heizrohre, Anzahl 246

»  , Durchme.sser. äufserer . . . 51 mm

»  , Länge 3353 »

Heizfläche im G.anzen 11 141,8 tim

Rostfläche R 3,16 »

Triebraddurcbmesser 1) 914 mm

Triebachslast Gj 91,4 t

Mittleres Betriehsgewicht der Lokomotive G 91,4 t

Wasservorrat 15,9 cbm

Kohlen Vorrat 5,6 t

Fester Achsstand der Lokomotive . . . 1422 mm

Ganzer » » » mit Tender 13195 »

01'"') Hl
Zugkraft Z = 1,5 . 0,6 i) = . . 7143 kg

Verhältnis H:R= 44.9

»  H : G, = H : G = 1,55 ipn/t

»  Z : H = 50,4 kg qm

»  Z : G = 78,2 kg/t

*) Organ 1902, S. 208; 1905, S. 267; 1912. S. 130.

S i g 11

Blockung der \ord-Süd-Bahii*) in l'aris.
(Geuie civil 1911, Band LIX, 21. Oktober, Nr. 25, 8. 505)

Die Blockung der Nord-Süd-Bahn in Baris, die im Wesent

lichen mit der**) der Stadtbahn übereinstimmt, hat einige Eigen

heiten. Jeder Zug ist von dem vorhergehenden durch zwei

in der Grundstellung auf »Halt« rotes Licht zeigende Signale

getrennt. Da jede Haltestelle zwischen zwei Signalen liegt,

legt ein auf einer Haltestelle .aufgehaltener Zug bei der dichten

Folge der Il.altestellen die folgenden Züge gewöhnlich auf den

folgenden Haltestellen fest: wenn er aber zwischen zwei Ilalte-

Graphit'ScIimlerpresso.
(llailway Age Gazette, .Tniii 1911. Bd. 50. Nr. 22. S. 1273.

Mit Abb.)

Die r>ong-lsland-Bahn erprobt seit einiger Zeit eine Ein

richtung zum Schmieren der Zylinder- und Schieber-Gleitflächen

tnit einer Mischung von 01 und Grai)hit, die auf europäischen

Bahnen bereits ausgedehnte Verwendung gefunden hat und bei

erhehliclL verminderter Abnutzung der reihenden Flächen die

Lei,stung der Lokomotivmaschihen hei gleichem Aufwände an
Heizstoll" erhöhen soll. Die Schmierpresse wird .auf dem obern

Kreuzkopfgleitbalken nahe dem Zylinder befestigt, von der

Schieberstange aus angetrieben und bed.arf .anfser der Nacdi-

füllung keiner Wartung. Die Quelle beschreibt die imurichtnng

dos Füllgelafses, in dessen unterm Teile ein durcli Schnecken-

radantrieh bewegter Stempel die Füllung durch Rohrleitungen

zu den Schmierstellen preist. Zur Mischung darf nur feinster

gemablener Graphit verwendet werden. A. Z.

*) Organ 1911, 8. 396. Tafel Lll, Abb. 1.
»*) Organ 1908, S. 440.

Wageil von Laiiib zur Yerhreiiniiiig von linkraiit.
(Eloctric Kailway .lournal, Bd. 38. Nr. 3. 15. Juli, 1911. S. 124.

Mit Abb.)

Auf verschiedenen Eisenbahnlinien in Illinois und Cali-

fornien sind Wagen zur Vernichtung des Unkrautes zwischen

und neben den Schienen mit Erfolg tätig. Die Verbrennungs

vorrichtung ruht auf einem eisernen flachen Wagenkörper von

der Form der gewöhnlichen Güterwagen auf zwei zweiachsigen

Drehgestellen. Über das hintere Wagenende liinaus ragt ein
eiserner Rahmen mit sieben grofsen Bunsenbrennern in zWei

Reihen, der Bewegungen nach vorn, hinten, den Seiten, oben

und unten ge.stattet. Die Brenner sind 76 cm lang und 36 cm

im Durchmesser. Als Brennstoff dient Gasolin, d.as den

Brennern durch ein Bohr von dem im vorderen Teile des

Wagens liegenden Behälter von 546 1 Inhalt zugeführt winl.

Der Zulauf wird für jeden Brenner durch Drähte vom Be-

ilienungstande aus geregelt, von dem aus auch die Bewegungen

des ganzen Rahmens bewirkt werden. Die Brenngrenzen liegen

75 cm zu beiden Seiten der Schienen. Die Fahrgeschwindig

keit steigt bis 20 km/Std je nach Alter und Menge des zu
vernichtenden Bflanzenwnchses.

Diese Bauart soll anderen ähnlichen Brennwagen gegenüber

den Vorteil haben, dafs Holzschwellen, hölzerne Brücken und

andere Holzteile ilurch die Hitze nicht beschädigt werden.

H—s.

a 1 e.

stellen anfgehaltcn wird, so bleiben auch alle folgenilen Züge

zwischen zwei Haltestellen liegen. Deswegen hat man zu dem

weifsen und roten Lichte in dem am Eingange jeder Halte

stelle aufgestelltmi Signale ein grünes hinzugefügt, das erleuchtet
bleibt, solange der durch die.ses Ucht gedeckte Zug nicht auf
der folgenden Haltestelle angekommen ist. .Vnderseits bat man

zu dem am Ausg.ange jeder Haltestelle aufgestellten Signale

ein zweites rotes Eicht hinzugefügt, das erst erlischt, wenn

der durch dieses Licht gedeckte Zug die folgende Haltestelle

erreicht hat. Kommt ein Zug an einer Haltestelle an, deren

Eintährsigual grün ist, .so darf er, naclnlem er gehalten hat,

in die Haltestelle einfahren, wo er von dem vorhergehenden
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Zugo noch durch die holden roten Lichter des Ausfahrsignales

getrennt ist. und kann erst wi'iterfahren. wenn letztere durch

das weifse Licht ersetzt sind.

Die Signale werden dadurch hetiitigt , dafs Speicher-

Stromkreise aus stromdicht verle.iiten Teilen der Fahrschienen

mit zwei das Signal steuernden Magnetschaltern heim Über
gänge der Achsen des Zuges geschlossen werden.

Die \V(Mchen der Ahzweigungen werden von den henach-

harten llahnhöfen ans clektriseii gestellt,

D—s.

Betrieb in technischer Beziehung.

Fahr/eugverladiiiig.

(Zeitsclirift des österioicliisclieii Ingenieur- niid Architekten-Vereines
1912. S. 81.)

Um die Kosten der Umladung von Massengütern zu mindern,
verlad man die Fahrzeuge seihst, auf die verschiedemstc Weise.
Strafsenfuhrwerke, wi(» Möbelwagen, werden von Kopframpen
aus auf hordlose oder llord-Wagen geschoben. In San Fran
cisco zieht, ein Slrarsenhahn-Triehwagen das Fuhrwerk über
eine llolzrampe auf den h^stgcdtremsten, hordlosen Anhänger
wagen. Zwei auf Kampe und Anhänger liegende an den Enden
erweiterte | 1-Eisen (>rleic.ht.ern die Fnhrnng. Die. Slrafsenhahn
in Draunschweig hat. Sonderwagen mit Kla.pj)hrücken und Vor
richtungen zum AufwimUm der Fuhrwerke.

Kei Dergseilhahnen fahren Fuhrwerke mit De.spannung
längs auf hordlose Wagen, die an den Seilhahnwagon gehängt
werden, oder dei- eine Teil des Seilhahnwagens bildet einen
Ivätig, in den das Ihdirwerk ipier einfährt.

Bei Eisenhahnwagen ist die Verladung ähnlich. Dahnwagen
für Regelspur werden auf Schmals|)urhahneu auf zwei- oder
dreiachsige hordlose Drehgestellwagen, oder Rollhöcke mit
Schmalspur verladen. Zur Verladung von Schmalspurwagen

auf hordlose Wagen für llegelspnr sind diese mit. Schmalspur-
glei.scn belegt.

Zum Überschreiten von Flüssen verläd man Fuhrwerke
auf Seilfähren mit gegen die Enden ansteigendem Boden, .so
dafs das Auf- und Abfahren von beiden Seiten möglich
ist. Dampffähren nehmen das Fuhrwerk längs oder quer zur
Kielrichtung auf. Beide Arten erfordern schwimmende oder
nach dem Wasserst,ande cin.stellbare Auffahrrampen. — Auf
Binnenseen und Meereshiifen mit verhältnismäfsig ruhigem
Wasser verläd man Eiscnhalmwagen auf P^'ähfen ohne Trieh-
maschine und schlep]>t sie auf diesen. Die Fähre steht reclit-
winladig zum Ufer. Mittels eines möglichst, leichten Zwischen-
znges. et.wa ans alten boi'dlo.sen Wagen mit langen Steifku])pel-
ungen, drückt die Lokomotive die Wagen ülier eine geneigte
Ebene auf die Fähre. Der Zwischenzug wird so lang bemessen,
dafs die J.olcomotive das Ut'er nicht, verläfst, so am Bodensee und
in Venedig, lläntiger j(>doch ist die Verladung von Eisen
bahnwagen auf DamidTähren. deren Fährstrecken auf Flüssen.
Seen, Aleeresarmen und auch auf otfenem Meere liegen.

Umgekehrt, verläd man auch nicht zu grofse Schiffe auf
Schiffs-Ei.senhahnen, die zur Verbindung von verschieden hoch
liegenden Wasser.strafsen dienen. B—1.

Nachrichten über Änderungen im Bestände der Oberbeaniten der Vereinsverwaltungen.
B r e n f s i s c h - h e s s i 8 c h e S t a a t. s b a h neu.

Ernannt; Die Regierungs- und Bauräte ]\Iatthaei. bei iler
Königlichen Eisenbahn-Direktion Frankfurt (IMain). Bieder
mann, hei der Königlichen Eisenhahn-Direktion Saarbrücken,
T.auer, bei der Königlichen Eisenbahn-Direktion Kattowitz,
Sachse, hei der Königlichen Eisenhahn-Direktion Magde
burg. Max Meyer, hei der Königlichen Eisenhahn-Direktion
Altona, Te il seil er, bei der Königlichen Ei.senbahn-Direktion
Kattowitz und Weinnoldt, hei der Königlichen Eisenbahn-
Direktion Es.sen zu Oherbauräten mit dem Range der Oher-
regierungsräte.

Verstorben: Der frühere Ministerialdirektor im Ministerium

der öffentlichen Arbeiten, Wirklicher (leheimer Rat Dudden-
h a n s e n.

S ä c h s i s ehe S t a a t s h a h n e n.

In den Ruhestainl getreten: Der Finanz- und Baurat
Siegel hei der Betriehsdirektion Dresden-N. unter Ver
leihung des Titels und Hanges als Dherbaurat.

W ü r 1. 1. e m h e r g i s c h e St a a t. s h a h neu.

In den Ruhestand getreten: Der Ohei-haurat von
Schmoll er bei der (leneraldirektion in Karlsruhe unter

Verleihung des Titels eines Baudinditors mit dem Hange
auf der vierten Stufe der Hangordnnng.

Biiclierl)es|)rechimgcii.
Jabrcsimi'ii'iit lillO, I. April 11110 Iiis .'II. März tOII, des köiiig-

lir.lieii Mati'ri.'ilpriiriiiigs.iintes der Technischen Hochschule zu
Berlin in (irofslichterfeble-West. .1. Sjiringer. 1911.

Der sehr gedrängte, daher übersichtliche Bericht bringt,
nach einem umfassenden Hilde von der Verwaltung und Wirk
samkeit der Anstalt auch in diesem Jahre eine grofse Zahl
von Erfahrungen und Ergehnissen von Versuchsreihen ans
allen Gebieten der Technik, die für die Zweige technischer
Gewerbe von der gröfiten Bedeutung sind. Die hervorragembste
Stelle nehmen natnrgemäO. die Eigenschaften, Fehler und das
Verhalten der Bau- und Betrieb-Stoffe unter den verschiedensten

Verhältnissen ein. Der Jahresbericht bietet in seinen knappen
Angaben den Technikern aller Zweige wieder wertvolle Finger
zeige für richtige Bewertung und Behandelung der zu ver
wendenden Stoffe, er verdient daher allgemeinste Beachtung,
zumal er zugleich den Schlüssel zum Eindringen in die zahl
reichen Einzelarheiten des Amtes bildet.

Miltes siir la conservatiuii des Iraverses en lietre par l'impreg-
nation cconomiipie et s]»ecialement par le pracede Rüpling.

Extrait, d'nn rapport, a.(lresse ä la direct.ion generale des
chemins de fer de Betat ronmain jiar Ein. H. Samit.ca,
ingenienr des arts et mannfact.nres, chef de .section aux
chemins de fer de Betat ronmain. Paris, II. Dunod et
E. Binat.

Das Heft, bringt eine sehr ausführliche Darlegung der
Untersuchungen der rumänischen Staatsbahnen bezüglich der
Erhaltung und Eigenschaften der Buchenschwellen. Zunächst
werden die Fehler und Schmarotzer der Buchen erörtert, dann
Schnitt, Behandelung. Xagelung und Trocknung der Schwellen,
darauf wird das Verfahren von Hüpling beschriehen, das auf
Tränkung mit Teeröl unter zweimal wiederholter Wirkung eines
Wechsels zwischen Druck und Saugen beruht. Weiter folgen
sehr ausführliche Angaben über den Erfolg.

Die Mitteilungen sind klar und erschöpfend und bieten
ein verläfslichcs Mittel zur Prüfung der Frage der Tränkung,
da sie sich auf einen grofscn Schwellenbestand einer grofsen
Verwaltung beziehen. Das eine wirtschaftliche Frage von
grofser Bedeutung behandelnde Buch verdient alle Beachtung.

Für die Redaktion verantwortlicli: Geheimer Regierniigsrat, Professor a. I). S)r..3iig. G. Bark hau seil in Hannover.
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H. in Wiesbaden.


