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Der Eisenbahnbau in Osterreich beschriinkte sich im
Anfange auf flachere oder wenig gencigte Landesteile, in denen
zur Beurteilung der besten Linienfihrung geometrische Lingen-
nivellements und Querschnitte geniigten. Bei den Vorarbeiten
fiir die erste grofse Gebirgshahn, dic Semmeringbahn, in
den Jahren 1842 bis 1845 wurden aber ausgedelintere Flichen-
Nivellements fiir genauere Untersuchungen der sehr verwickelten
Gelindeverhiltnisse nitig. Als Instrumente zur Gelindeaufnahme
benutzte man hiuptsichlich die Nivellier - Instrumente  von
Stampfer in Wien mit zugehoriger Abstandlatte. Im Jahre
1873 stellte Ingenicur Lolsl anf der Wiener Weltausstellung
»39 Tafeln isopedischer Terrain-Aufnalimen aus dem im Jahre
1851 verfalsten Detail-Projekte der Salzkammergut-Baline aus,
mit ciner beigefugten gedruckten Irliuterung. Nach dieser
hat L.ofs] Dereits seit dem Jahre 1838 Schichtenpline und
korperliche Schichtendarstellungen hergestellt, die er »Isopedenc
nennt. Fr filbrt 21 Eisenbahn-Entwiirfe in Bayern und Oster-
reich in ciner Linge von zusammen 250 dsterreichischen Meilen
an, die er auf Grand solcher Gelinde-Darstellungen bearbeitete.
Er sagt dariiber: »

-Nachdem der Verfasser die Isopeden-Methode sehon bei den
ersien hayerischen Bahntracierungen zuerst in praktische Anwendung
und allein gegen  vielseitige Anfechtungen zur Celtung gebracht
hatte, verbreitete sich diese Methode vom Jahre 1848 an nicht nur
in Bayern, sondern allmiilig auch in den henachbarten siiddentschen
Staaten und der Schweiz, so dafi sie in den fiinfziger Jahren herveits
hei vielen Banansfiibrungen in coupiertem Goliinde als ersprieilich
erachtet und angewendet wurde.*

Bei der allgemeinen deutschen Ausstellung in Minchen
1854 wurde dem Ingenieur I.afsl die Urheberschaft finr seine
»Isopeden-Methode« zuerkannt. Zugleich verfiigte die bayerische
Regierung, dafs alle technischen Behirden des Konigreiches
das von Lolsl veroffentlichte »schriftliche und kartographische
Operat« auf Staatskosten anschaffen sollten. In  Osterreich
wurde nach Neugestaltung der k. k. Generalinspektion fir
Eisenbahnen mit Verordnung vom 4. Felwuar 1871 die Ein-
reichung »isopedischer« Gelinde-Pline hei Vorlage von Eisen-
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bahnentwiirfen vorgeschrichen,- nachdem dies in Ungarn ‘schon
im Mai 1868 geschehen war. : o

Die 1873 in Wien 'msgestellten sehr beachtenswerten
Schichtenpline nebst korperlicher Schichtendarstellung befinden
sich gegenwirtigz in  der Sammelung fir Geodisie an der
technischen lochschule in Wien, wo Professor Dolezal den
Verfasser in entgegenkommendster Weise auf sie aufmerksam
machte. Den Aufnahmen liegen die amtlichen Katasterblitter
in 1:2880 zu Grunde, die nach ihrer topographischen Be-
arbeitung auf den cinheitlichen Malsstab 1 : 5000 verkleinert
warden, Die Schichtenhghe - betriigt 2 m. Die Zeichnung ist
sehr sauber und mit tupogmplnschcm Verstiindnisse ausgefithrt,
der Grundvils in vitlichbrauner, die Schichtenlinien in grimer

Farbe. Die Farben-Wirkung ist wohltuend und tritt gut her-
vor. Die nach den Plinen hergestellte korperliche Schichten-

darstellung im gleichen Mafsstabe ist 2 m breit, 5 m lang und
nicht dberhoht. Die eingetragene Salzkammergut-Bahn mit
dem Chergange ither das Haulsruck-Gebirge gewithrt einen sehr
guten Uberblick itber die Linienfihrung mit allen Linzelheiten.

Zu Beginn der achtziger Jahre wurde von der oster-
reichischen Regierung durch den Ankauf bestehender und den
Jau neuer Bahnlinien ein staatliches Eisenbahnnetz geschaffen,
und zugleich auch fiir den Bau von Lokal-Bahnen Firsorge
getrofien. In den letzten Jahren ist das Netz der Staats-
Eisenbalmen durch den Ankauf und den Bau weiterer Bahn-

linien bedeutend erweitert,  Der Neubau von Kisenbahnen
steht wnter der k. k. Eisenbahn-Baudirektion in Wien. Die

allgemeinen Iisenbahn-Vorarbeiten werden von Angestellten der
Eisenbahn-Baudirektion ausgefithrt. Zur Vornahme der »ausfiihr-
Vorarbeiten wird eine besondere Abteilung an Ort und
die nach Genehmigung der Bauausfihrung
der Angestellten in eine Bau-Abteilung
umgewandelt wird. Bei vom Staate durch Betrige oder Zins-
gewihr unterstitzten Linien und wenn das Zustandekommen
der Bauausfilhrung unsicher ist, oder in weiter Ferne liegt,
die »allgemeinen« Vorarbeiten, einschliefslich Ent-
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wurfsaufstellung und Kostenanschlag meist an Unternehmer
vergeben, nm nicht auf lange Zeit hinaus nicht geniigend be-
schiiftigte Angestellte halten zu miissen.

Die »vorbereitenden« Untersuchungen werden auf Grund
der Mefstischaufnahmen 1:25000 aus-
gefithrt, erginzt durch [Iohenmessungen mit dem Aneroid-
barometer und ortliche Besichtigung des in Betracht kommen-
den Gelindes. Zu den »allgemeinen« Vorarbeiten benutzte
man frither die Katasterpline in 1:2880 und 1: 5760, indem
man diese¢ durch Héhenaufnalimen mit Nivellierinstrument und
Tachymeter zu topographischen Schichtenplinen vervollstindigte,
wie Lalsl seine »isopedischen« Tline. Gegen Inde der
sechziger und Anfang der siebenziger Jahre kamen unter dem
Oberbaurat Nordling viele franzosische Ingenieure nach Oster-
reich, die dort umfangreiche Aufnahmen zu Eisenbaln-Vor-
arheiten ausfibrten. Sie benutzten dabei das tachymetrische
Verfahren nach Moinot und Richer, und fithrten dieses
auch in Osterreich ein. Nachdem durch die »vorbereitendenc«
Untersuchungen in  den Generalstabskarten die nither zu be-
arbeitenden Linien ermittelt waren, bezeichnete man in den
Katasterpliinen einen Streifen von angemessener Breitenaus-
delmung und bearbeitete diesen dann topographisch mit dem
Tachymeter. Da die Katasterpline mehr und mehr veralteten
und immer weniger sichern Anhalt fir die Gelinde-Aufnahmen
lieferten, so ging man dazu iiber, fiir die nither zu unter-
suchenden Linien Vieleckziige abzustecken und an diese die tachy-
metrische Aufnahme des Gelindes in durchschnittlich 200 m
Breite anzuschliefsen.  Mehrfach wurden allgemeinen
Vorarbeiten, einschliefslich der Aufstellung des Kntwurfes und
der Kostenberechnung an Zivilingenicure als Unternehmer zum
Preise von 300 bis 600 Kr/km vergeben, Um an Zeit und
Kosten bei den Vorarbeiten za sparen, zumal anf tunliche
Beschleunigung bei Herstellung der Entwiirfe und der Kosten-
anschliige gedringt zu werden pflegt, suchte man die »allge-
meinen« und »ausfihrlichen« Vorarbeiten durch hinreichend
ausfithrliche tachymetrische Aufnahmen and topographische
Ausarbeitung in grofsem Malsstabe meist 1: 1000, soweit zu
vereinigen, dafs nur eine cinmalige Feldarbeit notig wird, um
zu einem eingehehden Entwurfe und entsprechend zuverliissigen
Kostenanschligen zu gelangen. Dieses Verfahren ist in Oster-
reich nach und nach allgemein iiblich geworden, nicht nur bei
Bahnen von untergeordneter Bedeutung, sondern auch bei
Ifauptbahnen mit sehwierigen und ausgedelinten  Lnt-
wickelungen,

des Generalstabes in

diese

weit

Als Beispiele nenerer Linienfilhrungen migen die Vor-
arbheiten zu zwei EKisenbalnen besprochen werden, von denen
die erstere, eine elektrisch zu betreibende Lokalbalm, von
einer Banunternehmung, die andere, ecine Haupthaln. vom
Staate selbst traciert wird.

1907 hatten die Zivilingenicure Stern und Hafferl in
Wien den Vorentwurf einer Tokalbahn von Trient iber Tublino
und Arco nach Torbole am Garda-See bhearbeitet und im
Sommer 1908 sollte von ihnen cin Vorentwurf mit Kosten-
anschlag fir die etwa 20 km lange Abzweigung nach Tione
in vier Monaten fertig gestellt werden. Nachdem auf Grund
der Geuneralstabkarte in 1:25000 und ortlicher Besichtigung
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die zu withlende Linie angenihert ermittelt war, wurde ein
ihr folgender Vieleckzug im (iclinde abgesteckt und mit ITiilfe
eines Priizisionstachymeters nach Tichy und Starke in Wien
genau bemessen. Die optische Entfernungsmessung geschieht bei
diesem Instrumente mit einer logarithmisch geteilten Latte, dic
den Vorteil bictet, dals die Teilungs-Abschnitte bei jeder beliebi-
gen Entfernung der Latte vom Tnstrumente beim Messen des Ab-
standes gleich grols erscheinen, da ihre wirkliche Grofse auf
der Latte mit dem Abstande von ihrem Nullpunkte ent-
sprechend wichst. TFillt der Abstandfaden, wie es meist der
Fall ist, zwischen zwei Teilstriche der Latte, so muls sein
Abstand vom vorhergehenden Teilstriche geschétzt oder mikro-
metrisch gemessen werden. Letztere wird durch die scheinbar
immer gleiche Grifse, das heilst die gleiche Winkelgrofse der
Lattenabschnitte bei dem Verfahren von Trichy ermoglicht,
das eine Genauigkeit der Entfernmigsmessung von etwa 1/2000
bis 1/3000 unter ginstigen Beobachtungsbedingungen liefert.
Die Liange der Seiten des Vieleckzuges von im Mittel 100 m
wurde auf jedem Punkte vorwiirts und rickwirts mehrere
Male vom Ingenicur ITafferl sorgfiltic gemessen und im
Mittel obige Genauigkeit der Lingenbestimmung erreicht. .

Desgleichen wurden auf jeden Punkte auch die wage-
rechten und lotrechten Winkel bestimmt, um aus ersteren die
Jeweilige Zugrichtung-, aus den letzteren die llshenunterschiede
ableiten zu konnen. Nachdem so der grundlegende Vieleckzug
mit der wiinschenswerten Genauigkeit festgelegt war, erfolgte
die tachymetrische Grelindeaufnahme in 50 m bis 150 m Breite
in gewohnlicher Weise,  Auf 1 km Linge der Bahnlinie wurden
je 100 bis 200 Hohenpunkte bestimmt, 10000 Punkte und
mehr auf 1 qkm, was einer ausfithrlichen Gelindeanfnaline
entspricht. Die nach den Messungen ausgearbeiteten topo-
graphischen Schichtenpline in 1:1000 mit 1m Schichtenhihe
gestatteten die Ausarbeitung eines ausfithrlichen Entwurfes nund
zuverlissigen Kostenvoranschlages fiir die Geldbeschaffung, Die
Ubertragung der Linie in das Gelinde, Abstecken der Bogen,
Lingenmessung, Lingen-Nivellement geschehen meist erst kurz
vor Beginn der Bauausfilirung und nach der Politisehen De-
gehung, fiir die cine Stationicrung von 100m zu 100 m und
Bezeichnung der Stellen, wo grofsere Kunsthauten ausgefiihrt
werden sollen, durch in der Bahnachse aufgestellte Signaltafeln
ausreicht.  Dieses Vorgehen vercinigt die allgemeinen mit den
ausfithrlichen  Vorarbeiten in cinem Arbeitsgange und fithrt
rascher zur Aufstellung eines bis ins Kinzelne durchgearbeiteten
Bauentwurfes und genauen Kostenanschlages. Tm vorliegenden
Falle wiirde die Frist von vier Monaten zur getrennten Be-
handelung nach allgemeinen und ausfithrlichen Vorarbeiten
nicht ausgereicht haben. Die erhaltenen und gegebenen Unter-
lagen gestatten aber keine selbstiindige Beurteilung und Nach-
priifung, ob die gewiihlte Linienfiihrung unter allen miglichen
die beste ist. Diese Wahl und Entscheidung wird der Unter-
nehmung iiherlassen.

Das andere Beispiel von ncueren Iisenbhahn-Vorarbeiten
in Osterreich hezieht sich auf den Fntwurf der Vintschgau-
bahn, die von Mals im obern Ftschtale iiber die Reschen-
Scheideck und den Finstermiinzpafs nach Pfunds und Lamdeck

im Inntale fithren soll. In ILandeck wurde 1907 vom Oster-
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reichischen Eisenbahn-Ministerium eine Vorarbeiten-Abteilung
unter lLeitung des Oberbaurates von Chabert errichtet, unter
dem der Dauoberkommissar Wiziak den sidlichen Teil der
Linic oberhalb Mals bearbeitete. Auf der Nordseite wurde
die¢ Linic fir die Strecke Landeck-Pfunds im Sommer 1908
im Gelinde abgesteckt, in Pfunds soll dic verlangerte schwei-
zerische  Balm aus dem Unterengadin einmiinden. Den be-
achtenswertesten Teil der Vintschgaubahn bilden die Linien-
fithrungen von Mals auf die Hohe der Malser leide und von
Nauders hinab nach Pfunds (Abb. 4 und 5, Tat. XIX).

Der Balinhof Mals liegt rund 1000 m iiber dem Mecre,
dic obere Stufe der Malser Heide aber mit den Scen, in
deren einem die Ltsch entspringt, bei rund 8 km Entfernung
rund 450 m hoher, so dals dic Bahnlinie bedeutend entwickelt
werden muls (Abb. 4, Taf. XIX). Dies konnte durch Ausfaliren
der Scitentiler, mehrmaliges Uberqueren der Malser llcide
oder auf beide Weisen geschelien, so dals sich verschiedene
Moglichkeiten der Linienfahrung ergaben. Die cinzelnen Linien
wurden nach allgemeiner Voruntersuchung auf den Blittern
der topographischen Karte in 1:25000 als Vieleckziige im
Gelimde abgesteckt und 200 m hreit tachymetrisch zur An-
fertigung von Schichtenplinen in 1:1000 ausfithrlich ver-
Auch hier wurden also die allgemeinen und aus-
fiuhrlichen Vorarbeiten vereinigt. [ine solche eingehende Be-
arbeitung erfordert viel Zeit und wird teuer, liefert aber in
jedem Einzelfalle einen ausfiithrlich bearbeiteten Entwurf und
einen zuverliassigen Kostenanschlag.

messen.

Die Weiterfithrung der Bahnlinie von der Hohe der Malser
Heide dber St. Valentin und die Stufe der drei Seen nach
Nauders bietet keine besonderen Schwicrigkeiten, um so grifsere
aber der Abstieg von Nauders nach Pfunds Inntale.
(Abh. 5, Taf. XIX). Auch hier hat man verschiedene Linicn-
fihrungen nidher untersucht, um den beinahe 400 m betragen-
den Abstieg zu aberwinden. Dic Poststrafse folgt von Nauders
abwarts nach ciner Kelwe zuniichst dem Laufe des Stillen
Baches, der von der Reschen-Scheideck kommt, dem Scheitel
der Seenstufe, der die Wasserscheide zwischen Etsch und Inn
bildet. Kinige Kilometer unterhalb Nauders verengt sich das
Tal. die Bergwande treten nahe zusammen und Dbilden den
wilden Iinstermiinzpals.  Unmittelbar unterhalb stiurzt
Stille Bach die westliche, jih fallende Bergwand ctwa 150 m
hinab in den Inn, der aus dem Unter-Engadin kommend sich
unterhalb  der Grenzstation tief in dic Ifelsen
cingeschnitten hat.  Mchrere hundert Meter hohe, nahezu
senkrecht abfallende  Felswande bilden rechtes, oster-
reichisches Ufer. Die linke, im oberen Teile noch schweize-
rische Scite der grolsartigen Felsschlucht ist etwas weniger
steil.  Wiahrend die Felswinde des rechten Ufers ganz
ganglich sind. fihrt auf der schweizerischen Seite ein schmaler
Saumpfad von Martinsbruck durch die Bergwiinde abwirts
nach Pfunds.  Die aus dem Kngadin kommende schweizerische
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Poststrafse ist gezwungen, bei Martinshruck das Inntal zu ver-
und nach Uberschreiten des Inn auf seinem rechten
Ufer in zahlreichen Windungen dic Bergwand zu erklinmen,
um Nauders zu erreichen wund hier
Stralse Pfunds einzumiinden.

lassen

die osterreichische
Diese letztere erreicht
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nach

unterhalb Nauders die Schlucht des Inu, hoch itber dem Flusse
an steiler Felswand, in dic sic mit Tunneln und Lavinengiingen
wiederholt eingesprengt ist, oder um die sie auf grofsen Stittz-
mauern  herumfihrt, unterhalb Nauders erreicht sie
Ioch-Finstermiinz aufl hoher Felsstufe etwa 1100 m iber dem
Mecre, an deren Ifufse 120 tiefer der Inn durch die enge
Felseuschlucht stiirzt,  Weiter unterhalb treten die Berg-
winde allmalig zuriick, die Strafse senkt sich zum Inn hinab
und iberschreitet ihn aunf der Cajetansbriicke etwas oberhalb
I'funds, das mit dem Dorfe Stuben in einer Talerweiterung
etwas weniger als 1000 m iiber dem Meere liegt. Iier soll
die von schweizerischer Seite geplante Engadin-Anschlufsbahn
von Martinsbruck durch die Innschlucht abwirtsfuhrend einmiin-
den, nachdem sie ungefihr aut halbem Wege den Schalkbach, die
schweizerisch-osterrcichische Grenze aiberschritten hat. (Abb. 5
Taf. XIX). Der osterrcichische Bahnentwurf mit 25°/,, steilstem
Gefalle fihrt unterhalb Nauders mit doppelter Schleife zur
rechten Bergwand des Inntales oberhalb Martinsbruck, kehrt
dort um und durchbricht die ungangbaren Felswinde der
Innschlucht talabwiirts in einem mehrere Kilometer langen
Tunnel unter dem Seleskopfe, iiberschreitet den steil ab-
stiirzenden stillen Bach, tritt wieder in die Felswand und bleibt,
an der Berglehne abwirts fithrend, bis Pfunds auf der rechten
Seite des Inn. am rechten Innufer
unterhalb Martinsbruck sind vollig ungangbar. Ihre sterco-
photogrammetrische Aufnahme in einer Lidngenausdehnung von
etwa 3 ki wurde von der Eisenbahn-Baudirektion in Wien dem
Unternehmer, Hauptmann der Reserve S. Truck in Wien
ithertragen.

6 km

Die schrofien Felswiitnde

Es muls bedauert werden, dafs dieser von der Eisenbahn-
Baudirektion veranlalste crste Versuch, die korperliche Melsbild-
Aufnahme den Eisenbahn-Vorarbeiten in Osterreich nutzbar zu
machen, nicht in die bewihrtesten Ilinde des militir-geographi-
schen Institutes gelegt worden ist. Als Vorbercitung der Linien-
fiihrung der Vintschgaubaln wurde fir das in Betracht kommende
Gelande zwischen Mals und Landeck eine Bodenuntersuchung
vorgenommen und zwar vor der Ausfithrung eingehender Vor-
arbeiten. Mit ihrer Vornahme war Bauoberkommissir Singer
betraut, der cin Jahr friaher eine dbnliche Untersuchung fir
die Lokalbaln Trient-Mal¢ in Siid-Tirol ausgefibrt hatte.
Dicse letztere Bodenuntersuchung fiir eine 60 km lange l.okal-
Balnlinie wurde auf Grund der fir den ausfihrlich hearbeiteten
Entwurf hergestellten Einzelpline vorgenommen und konnte
auf die Linienfuhrung und den Kostenanschlag keinen erheb-
lichen Einfluls mehr habeu. Die Bodenuntersuchungen fir die
89 km lange Hauptbahn II. Ranges von Mals nach Landeck
wurden vom DBauoberkommissir Singer in Verbindung mit
anderen Arbeiten vom 5. Juli 1906 bis 27. Mai 1907 auf
Grundlage der topographischen Karte in 1: 25000 ohne Schiirf-
ungen durchgefihrt.  Sie wurden aulser auf die Dahnstrecke
von Mals nach Landeck auch auf die Scitenlinien von
Mals in das Mimstertal Dbis zur osterreichisch-schweizerischen
Landesgrenze und von P'funds nach Martinsbruck ausgedehnt,
so dafs sie im Ganzen 110 km einer schwierigen Hochgebirgs-
linie mit kimstlichen FEntwickelungen und etwa 20°, an
Tunneln umfassen. Das auf Grund der 87 Tage Feldarbeit
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im Gelande beanspruchenden Beobachtungen in 138 Tagen
Zimmerarbeit ausgearbeitete umfassende Gutachten mit Iland-
zeichnungen, Schnitten und Karten entspricht einer Jahres-
leistung von 140 Bahnkilometern in mittlerem Gelinde durch
einen Ingenieurgeologen. Diese Arbeit hat die auf sie verwen-
deten Kosten nach dem ibereinstimmenden Urteile der leitenden
Ingenieure nicht nur durchaus gerechtfertigt, sondern sich als
sehr niitzlich fiir die Linienfithrung erwiesen. Bauoberkommissir
Singer weist in seinem Berichte darauf hin, dals ein die
morphologische Bodenbeschaffenheit richtig bericksichtigender
Schichtenplan zugleich die wertvollste Grundlage fiir die ausfithr-
lichen Bodenuntersuchungen zur Ausarbeitung des eingehenden
Entwurfes bildet, weil der Verlauf der Schichtenlinien mit dem
innern Auftbaue der Kleinformen des Gelindes innig zusammnen-
hangt und so zu richtiger Beurteilung der dem Bauingenieure
obliegenden Schiirfungen beitrigt. Krfahrangsgemils werden
aber gute und ausgeprigte Schichteupline bei den Eisenbahn-
Vorarbeiten nur selten angetroffen, weil ihre Herstellung bisher
meist als mechanische Einschaltung zwischen aufgenommene
Hohenzahlen angesehen und behandelt wurde. Nach Singer
sind dic ebenen und gekrimmten Oberflichen des Gelindes
und deren gegenseitige Schnittlinien als geometrische Gebilde
aufzutassen und die zur Festlegung dieser Korper notige An-
zahl von Bestimmungspunkten aufzunchmen. Die Punkte auf
den Umgrenzungslinien der einzelnen Korper werden mit blals-
roter Tusche in der Zeichnung verbunden:; dann erscheinen
im Schichtenplane dieselben Linien, wie in der Natur oder
einer ausgeprigten Gelindeskizze.  Ein Schichtenplan, der
nach diescn Grundsiitzen entworfen ist, gibt cin ungemein an-
schauliches Gelande, in dem alle Schuttkegel, Blocke, Ufer-
linien, Wiinde mit ihren Runscn erscheinen.

Diesen Ausfahrungen Singer’'s stellen wir dic An-
weisungen gegeniiber , die der preulsische General Bruno
Schulze seinen Topographen gibt*): er sagt:

.Der Topograph muf3 bei seiner Darstellung der Bodenformen
.stets nur das Ganze und das Eigenartige im Auge behalten; um
,dieses iiberall richtig hervorzuhehen, ist es unbedingt nitig, daf
.die Schichtlinien neben ihrer Bedeutung als Hohenlinien auch als
.Formenlinien hetrachtet und verwendet worden. Es ist aber zu
Jbetonen, dafi in der Behandelung und Verwendung der Schichten-
Jinien als Hohen- und Formen-Linien wesentlichste  nnd
_sicherste Mittel zu sehen ist fiir die Herstellung einer im hesien
,Sinne lopographischen Schichtenlinienzeichnung. In dem Karlen-
,hilde des Topographen sollen sich alle die Eindriicke wiederspicgeln,
Jdie die Gestaltung der Bodenformen in der Natur in dem Beschaner

Jhervorruft, so daBl nach diesem Kartenbilde auch die Formen sofort
ound leicht erkannt werden kénnen.®

das

Der Verfasser lhat friher *¥) darauf hingewicsen, dals die
korperliche und stoffliche Beschaffenheit des Bodens. die mit
seiner topographischen Gestaltung im cngsten Zusammenhange
steht, fiir den Bauingenieur von solcher Wichtigkeit bei Eisen-
bahn-Vorarbeiten ist, dals seine Schichtenpline fir Entwurts-
arbeiten ihrem Zwecke nur danmn  voll entsprechen kannen,
wenn sic topographisch richtig, das heifst naturwahr gezeichnet
sind. In den Ausfihrungen des DBauoberkommissirs Singer

*) B. Schulze, Das militirische Aufnehmen, Berlin, 1903,
S. 180 und 187.
*¥) Zeitschrift fir Vermessungswesen 1904, Band 33, S. 1.

ist dic Bedeutung der Formenlinien des Gelandes fir den Bau-
ingenieur klar hervorgehoben, wie in der Abhandelung des
Generals Schulze fir den Topographen. Technische und
militirische Topographic sind nach gleichen Gesichtspunkten
cinheitlich zu Dbehandeln, wie dies in der Schweiz und in
Wiirttemberg zu grolsem Vorteile der vermessungstechnischen
Grundlagen der dortigen Eisenbahn-Vorarbeiten tatsiachlich
geschieht. .

Zu Beginn des Jahres 1907 wurde bei der Eisenbahn-
Baudirektion in Wien ein »Studienbiiro fir die Vorbereitung
des clektrischen Betriebes auf den osterreichischen Staatsbahn-
linien= unter der Oberleitung des Oberbaurates Baron W. Ferstl
mit zwei Abtcilungen crrichtet, einer elektrotechnischen unter
Dr. techn. A. Hruschka und einer
Bauoberkommissiir Gaertuner.

bautechnischen unter
Ausfihrende Beamte der letz-
tern sind Bauoberkommissiir M. Singer fir die geologischen
Untersuchungen und Bauoberkommissar Dr. techn. Max I’re ntl
der dic topographischen Gelandcaufnahmen leitet, sowie mehrere
Bauingenieure. Mit Vieleckziigen und Hohennivellements wurden
in dem zu untersuchenden Geliinde zur Herstellung von Schichten-
plinen in 1:1000 tachymetrische und Melsbild-Aufnahmen
gemacht, wo Wald und offene Gelande wechseln, und auch
reine Melshild-Aufualmen in hinreichend offenen Gelandeteilen,
Mehrfach wurden die Gelindestiicke auch nach beiden Ver-
fahren bearbeitet, um Vergleiche der Genaunigkeit und Leistungen
des Mefsbildverfahrens anstellen zu konnen, ein zielbewufstes
Vorgehen belufs weiterer Ausbildung des technischen Ver-
messungswesens, das den osterreichischen Ingenieuren so viele
Fortsehritte verdankt. Der Senior der letzteren, Ober-Inspektor
K. Werner#) aulserte sich bei einer Besprechung iber die
Kisenbahn-Vorarbeiten in Osterreich im Vergleiche mit denen
der Schweiz folgendermafsen :

2Man darf bei einer solchen Vergleichung nicht den rein tech-
Jnischen Gesichtspunkt als den allein mafigebenden betrachten. Die
~Schweiz ist ein in mehrfacher Hinsicht glickliches Land. Sie bildet
scin in sich  abgerundetes kleines Ganzes mit verhilltnismalsig
»gleichformigen und einheitlichen Bestrebungen. Dafi sich dort cine
einheitliche und den értlichen Verhiltnissen im Allgemeinen gut
sentsprechende  Methode bei den  Eisenbahn - Vorarbeiten heraus-
~gebildet hat, ist schr wohl zu verstehen. Auch bezweitle ich nicht.
Ldalk diese Methode unter gleichen Gelinde-Verhiiltnissen und da,
~wo verschiedene Linienfithrungen in Betracht kommen, sehr gute
»Dienste leistet, um mit Sicherheit die Dauwiirdigste Linie zu er-
~mitteln. In Osterreich liegen die Verhilltnisse anders. Aber wir
»sind mit unserm Verfahren auch zum verlangten Ziele gelangt und
Jzwar gleichfalls anter schwierigen Geldnde - Verhiiltnissen  durch
-Aufnahme beider Talseiten und Bearbeitung aller in Betracht
-kommenden Linienfithrungen im Malistabe 1:1000. so am Arl-
Jherge, fir die zweite Kisenbalnverbindung mit Triest und andere
»schwicerige Bahnanlagen. In einem so grofien Staate, mit so ver-
Jschiedener Beschaffenheit der einzelnen Liinder-Gebicte wie Oster-
sreich, wiirde es schr schwierig und praktisch kaum durchfiithrbar
.scin, die Methode der Geliindeaufnahme und die vermessungs-
stechnischen Grundlagen der Tracierung jeweils den Gelindeverhilt-
Lnissen so anzupassen, dali sie diesem immer ganz centsprechend
Lausgewiihlt erscheinen. Nicht nur die Methoden allein kommen
shei der praktischen Verwertung in Betracht. Dic ausfiihrenden
-Ingenieure miissen sic auch vollstindig beherrschen. wenn der Fr-

*) ,Tracierung® in der .(leschichte der Eisenbahnen der éster-
reichisch-ungarischen Monarchie, Festschrift, Band 11, Wien 1898,
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.folg der moglichst heste sein soll. Dabei spielen Cewohnheit und
Jdurch diese erlangle Geschicklichkeit im ecinen oder andern Ver-
fahren eine grofie Rolle. Ferner mufy in einem grofien Staatswesen
-notwendiger Weise tunliche Kinheitlichkeit in den Vorschriften und
-in der praktischen Ausfithrung gewahrt bleiben, wobei auch politische
.und wirtschaftliche Riicksichten und Interessen mitwirken. So hat
.sich das &sterrcichische Vorgehen bei Eisenbahn-Vorarbeiten den
» Verhiiltnissen entsprechend gestaltet und ich hin der Ansicht, daf
-es diesen gut entspricht. glaube aber anderseits anch. daf, vom
Jallgemeinen Standpunkte aus betrachtet, das schweizerische Ver-
ofahren iiberall da sehr zu empfehlen ist, wo schwierige Geliinde-
.verhiiltnisse das eingehendere Studium verschiedener mehr oder
~weniger gleichwertig crscheinender Linienfiithrungen erfordern, und
.dies um so mehr, je weniger brauchbares Kartenmaterial hereits
.vorhanden ist.®

»Ob das Mefitisch-Verfahren oder die Tachymetrie den Vorzug

Sverdient, ist gleichfalls nicht einfach zu heantworten, denn auch
Jhier spiclen die speziellen Verhiiltnisse,  Gewohnheit, Ubung eine
Jbedeutende Rolle. Teh hiu bei uns fiie die Tachymetrie, aber sie
Jmuby vichlig angewendet. werden . namentlich in Hinsicht aul die
SSkizzierung der Geldndeformen und die Anfertignng  der Hihen-
Sschichtenpline.  Nicht nur miissen die gleichen Ingenieure, welcehe
Jdas CGeliinde aufuehmen, auch die Hshensehichtenpliine nach ihren
weigenen Aufnahmen ausarheiten, sondern es muly dies in kurzen
Jeitabschuitten im Felde  geschehen, damit die Kurvenzeichnung
.mit der Natur an Ort und Stelle verglichen werden kann. So
Jiahen wir es seiner Zeit am Arlberg gemacht,®

Wenn die Tachymetrie unrichtig gehandhabt oder gradezu
~milihrancht wird aus Unkenninis des Verfahvens oder wegen iiber-
Jrichener Beschleunigung  der Aufnahmen, wie es so vielfach ge-
.schieht, so ist dies nicht Schuld der Methode, sondern des leitenden
JIngenieurs, der sciner Aufgahe nicht gewachsen ist.-

Der Oberbau auf den Hauptbahnen der badischen Staatseisenbahnen.

Von E. Lang, Oberbauinspektor in Karlsruhe.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 his 82 auf Talel XXIII

I. Einleitung,

Bei dem in den letzten Jahren wieder lebhaft enthrannten
Kampfe der Anschauungen. ob den Eisen- oder den Ilolz-
Schwellen der Vorzug gebithre, wird den Fachkreisen ecine Dar-
stellung der Entwickelung des Oberbaues der badischen Staats-
balmen willkommen sein. Dieser Beschrieb soll zugleich er-
klaren, weshalb in Baden fast ausschliclslich Kisenschwellen
der Vorzug zuerkannt wird.

An anderer Stelle*) wurde gezeigt, wic die Einfihrung
des Oberbaues auf eisernen Querschwellen in DBaden vor sich
gegangen ist. DBesonders wurden die Grinde hervorgehoben,
weshalb die zuerst 1880 ecingefilhrten Schwellen von 38 kg
und 42 kg Gewicht 1891 durch 54 kg, Ende 1899 cndgiiltig
durch 70 kg schwere Schwellen ersetst sind, Mafsregeln, die
des Wettbewerbes wegen und zur Hebung der Leistungsfihig-
keit der badischen Bahnen mit grolser Beschlcunigung durch-
zufithren und daher kostspiclig waren, durch die aber dic
Weiterverwendung der leichten Schwellen unter leichterm Ver-
kehre an andercr Stelle ermdglicht wurde. Der Umbau
Hauptgleise mit den von dem Mitgliede der Generaldirektion,
Oberbaurat Baumann, entworfenen 140 mm holien Schicnen,
dic dann auch in Wirttemberg uud Bayern Eingang fanden,
ist zur Zeit noch nicht beendet.

Eude 1911 stand der Umbau
tracht kommenden Strecken noch aus; daher lLifst sich von
durchschlagenden Erfolgen noch nicht mit aller Destimmtheit
sprechen, doch liegen alle Anzeichen vor, dals, wenn dieser
Umbau in einigen Jahren mit Beendigung der in Ausfihrung
befindlichen Bahnhofumbauten abgeschlossen sein  wird, auch
alle die Vorziige hervortreten, dic nach langjihrigen Wahr-
nehmungen mit dem Oberbaue der badischen Bahnen verbunden
sind, und dafs sich die fir die Iustundsetzung der Gleise ge-
machten Autwendungen durch gute Spurhaltung, Ausbleiben des
Wanderns und lange Dauer der Schwellen reichlich bezahlt
machen werden.

Zwar stehen gute Leistungen aueh der Ilolzschwellen aufser

von ctwa 9%, der in Be-

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

der

Zweifel. Durch das verbesserte, aber auch kostspiclige Trink-
verfahren und durch die Schwellendiibel, besonders durch bessere
Befestigung der Schienen hat die Licgedauer der Holzschwellen
cinen beachtenswerten Zuwachs erfahren. Diese Verbesser-
ungen des IHolzschwellenbaues sind aber mit so erheblichen
Aufwendungen verkniipft, dals, wenn man dic badischen Ver-
hitltnisse einem rechnerischen Vergleiche zu Grunde legt, der
Oberbau auf Eisenschwellen sich in seiner bevorzugten Stell-
ung recht gut behauptet.  Diese Uberlegenleit hinsichtlich des
Kostenaufwandes rithrt hauptsiichlich daher, dals der Altwert
der Eisenschwelle den der Holzschwelle wm das drei- bis vier-
fache ubertrifft, eine Tatsache, der beim Vergleiche der An-
schaffungskosten Beachtung geschenkt werden muls, was bisher
nicht immer in gentigendem Malse geschah.

I, Bauliche Anordnung des Oberbaues,

Auf den Dadischen Haupthalmen liegen zur Zeit in den
durchgehenden Gleisen die nachgenannten Oberbauarten,

II. A) Oberbaun auf eisernen Querschwellen.
A. 1. Oberbau von 1881/87. (Abb. 1, 2, 5, 10, 24, 25
und 26, Taf. XXIIL)

225 m lange, 60 mm hohe Eiscuschwellen von 38 und
42 kg Gewicht lagen Ende 1911 in durchgehenden Haupt-
gleisen auf 285,048 k' Linge.
arten rheinischen und Hilf"schen Querschnittes sind urspriing-
lich 7,5 m und scit 1887 9,0 m lange, 129 mm hohe Stahl-
schicnen, anfangs aus Besscmer-, seit 1386 aus Fluls-Stahl ver-
legt, deren schwebende Stofse auf der Gleisinnenscite durch
Flachlaschen, auf der Aulsenseite durch Winkellaschen gedeckt
sind.  Die 36,2 kg/m schweren Schienen sind in der Anordnung
Roth und Schitler befestigt: dic frei auf den Schwellen

Auf diesen beiden Schwellen-

sitzenden Spurpliittchen sind in drei Arten vorhanden und er-
moglichen bei einheitlicher, verschriinkt zur Schwellenachse
angeordneter Lochung der Querschwellen  durch  Vertauschen
der Anlageflichen Spurerweiterungen bis zu 22 mm -in Ab-
stufungen von je 1 mn.

Auf 7,5 m Schienenliinge entfallen 9 bis 11, auf 9 m 11
bis 13 Schwellen.
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Die ersten Schwellen bestanden aus Schweilscisen, seit

1887 wurden ausschliefslich flufsciserne Schwellen in Bestellung

gegeben, Schwellen rheinischen Querschnittes wurden Ende 1882,
dic 42 kg schweren nach Hilf Ende 1891 letstmals bezogen.

A. 2. Oberbau von 1891. (ADb. 3, 7, 11, 20, 27, 28
und 29, Taf. XXIIL)

Der in durchgehenden Hauptgleisen Ende 1911 auf

691,100 km licgende Oberbau unterscheidet sich vom vorigen

durch schwerere Schwellen von 54 kg und durch deren grivfsere

Tiohe von 75 mm. Die Schwellenliinge von 2,25 m wurde bei-

behalten, die Grundlinge der Sehicnce dagegen auf 12 m erhoht.

Ferner wird der schwebend ausgebildete Stols durch zwei

lraftige Winkellaschen gedeckt, anfangs mit Keil unter den
Schienenenden®), ein Oberbau, der sich in den ersten zehn

Jahren besonders gut zu bewihren schien. Dann aber zeigten
sich Anrisse an den Schicnenenden, die allmilig wuchsen: im

Laufe des Jahres 1903 wurden daher die Keile unter Bei-

behaltung der Laschen hescitigt.

Die Befestigung der Schienen auf der Schwelle erfulir zu
Gunsten der in Bogengleisen durch die Scitenkrifte besonders
stark heanspruchten Klemmplattenschrauben dadurch cine Ver-
besserung, dafs die Spurplittchen nicht mehr frei auf der
Schwelle aufsitzen, sondern mit einem Teile ihres kriiftiz aus-
gebildeten Korpers in den Schwellenriicken eingreifen,  Die
cinheitliche Schwellenlochung wurde beibehalten, jedoch nicht
mehr verschrinkt, sondern in der Schwellenachse angeordnet.
Die drei neuen Arten Spurplittchen lassen Spurerweiterungen
bis zu 20 mm in Abstufungen von je 1 mm zu; auf die Schienen-
lange. von 12 m entfallen 17 Schwellen.

Die etwa von 1890 an einsetzende Steigerung der Falr-
geschwindigkeit und der Lokomotivgewichte bedingte die Lin-
fuhrung entsprechend stivkerer Schwellen und  Schienen in
solchem Umfange, dals damit den abschbaren Bedurfunissen fir
lange Zcit Rechnung getragen wurde.

A. 3. Oberbau von 1893/99. (Abb. 4, 6, 12,
30 und 31, Taf. XXIIL)

Die Flufscisenschwellen erhielten nun 2,4 m Lange, 100 mm
Hohe und 70 kg Gewicht, und tragen 12 m, seit 1899 in be-
sonderen Fallen in Tunnelstrecken, auf Bricken und Wege-
itbergiangen 18 m lange Fluflsstahlschienen von 140 mmm Hohe
und 43,5 kg/m Gewicht. Die Gbernahme dieser Schienen scitens
Wirttembergs und spiter auch Bayerns hat eine erfreuliche
Vercinheitlichung des siiddeutschen Oberbaues angebahnt.

Der schwebende Stofs mit zwei Winkellaschen erhielt 1893
vier, seit 1899 sechs Bolzen. Die auch hier urspringlich ver-
wendeten Stofskeile wurden mit den dlteren von 18391 Dbeseitigt.
Die Schwellen erhalten einheitliche Lochung. Zur Befestigung
der Schienen dient das verbesserte Kleineisen Roth-
Schiler. Unter den 12m langen Schienen liegen je 17,
unter den 18 m langen je 25 Schwellen.

nach

Der Oberbau von 1893/99 wurde versuchsweise 1893 auf

rund 20 km, in grofseren zusammenhingenden Abschnitten,
und schliefslich auch auf kiirzeren Strecken verlegt. 1899

*) OrgaAn 1895. 8. 178 und 199; 1898, 8. 241; 1900, 8. 279;
1903, S. 169.

21, 23, .

wurde er endgiltig als Oberbau fir Hauptbahnen angenommen
und in rascher Folge verlegt, so dals Ende 1911 1586,989 km
Nach Legung weiterer
133,877 km wird der vorgeschene Umbau vollzogen sein.

Hauptgleise damit  verschen waren.

Uber die Beanspruchung des Oberbaues auf eisernen Quer-
schwellen liegen ecingehende Berechnungen vor.*)  Bei dem
Oberbaue 1881/87 licfert der Raddruck von 7000 kg mit der
Bettungszitier 30 1706 kg/qem Spannung in der Querschwelle,
1240 kg/qem im Kopfe und 1452 kg/yqem im Fulse der neuen
129 mm hohen Schiene, mit der Bettungszificr 3 1896 kg/qem
in der Schwelle, 1620 kg/qem im Kopfe, 1806 kgfqem im
Fulse der neuen und 2017 kgfgem im Kopfe, 1989 kgfqem
im Fulse der um 10 mm abgefahrencen Schiene.

Die Spannungen der Oberbauanordnungen von Jahr 1891
und 1893/99 sind nach den Berechnungsweisen von Fngesser
und Zimmermann besonders untersucht.

Nach den besonderen Bedingungen fir die Licferang von
Flulsstahlschicnen Schwellen
Bruchfestigkeit 5500 und 6000 kg/qem fir die Schienen und
3800 bis 5000 kg/qem fir die Schwellen betragen.  Unter der
Amnahme 2,5 facher Sicherheit ergeben sich fir die ungiinstig-

wid  von  Hulseisernen soll  die

sten Belastungsfille durch schr schnell bewegte Fahrzeuge die
zulassigen Spannungen :

0 6000 . .
55! Q—u"d;—— 2200 und 2400 kgfqem fir Schicnen,

2,5

3800 bi 0 ‘ .

»5389——1:1% 5 0o = 1520 bis 2000 kg /qem fiur Schwellen.
2.5

Nimmt man als fiufserste Grenze fir Schienen 2200 kgfyem,
fiur Schwellen 1650 kgjqem an. so entsprechen  diese Werte
ciner DBeanspruchung unter ruhender Last allein von ctwa
1450 kg/gem far Schienen sowohl, als auch fir Schwellen,
also dem Betrage, den auch die preulsisch - hessische Staats-
der Bahnen Llsals - Lothringen

Nach zeichnerischen Darstellungen

bahnverwaltung und dic in
fiir ruliende Last festsctzen.
ergeben sich die nachgenannten hichst zulissigen Raddriicke:

Fiar den Oberbau von 1891 7,5t, wobei dic Beanspruch-

“ung der Schienen durch ruhende Last allein 1420 kg/qem

und einschliefslich der Lastbewegung bis 2200 kg/yem betrigt ;
bei gleich hoher Belastung ist dic Spannung der Schwellen
1450 und 1650 kg/qem.

Fiir den Oberbau von 1893/99 ergibt sich der zuldssige
Raddruck mit 10 t. wobei die Spannung der Schienen durch
rubende Last allein 1410 kg/qem und mit Lastbewegung Dbis
2170 kg/qem, die der Schwellen 1300 und 1500 kg/qem betriigt.

Der Berechnung  der Oberbauvanordnung von 1891 und
der von 1893/99 liegt eine mittlere Bettungsziffer von 8 fir
dic Schienen und von 15 fir dic Schwellen zu Grunde, ferner
ist angenommen. dals die Schienen um 10 mm abgefahren und
die Schwellen im Lager um 3 mm abgenutst sind.

Da die grofsten Raddricke bis 1891 6,5 t und bis 1899
7,5t betragen haben (Textabb. 1, 2 und 3), so bleiben dic
Spannungen der Oberbauanordnungen von 1881/87 und 1891
innerhalb der zuliissigen Grenzen.

*) Fiir den Oberbau 1881/87: Kngesser, Organ 1888, S. 152,
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Abb, 1. D.-lLokomotive VIIIa.

Dienstgewicht 50,25 t.
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Abh. 2,

B + B.-TLokomotive VIIIc.
Dienstgewicht 57,49 t.

Abh. 3. 2C.- Lokomotive Ve, Dienstgewicht 58,3 t.
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Zar Zeit betrigt der grofste Raddruck 8,85 t (Textabb, 4).
die Oberbananordnung vom Jahre 1893/99 ist hierfiir reichlich,
fir einc weitere Steigerung des Lokomotivgewichtes hinlanglich
stark bemessen.

Jei der betrichtlich hohern Lebensdauer der Eisenschwelle
gegenither der der Holzschwelle konnte in Baden die durch
die Verhiltnisse, besonders durch den Wettbewerh welotene
Verstirkung der Hauptgleise durch mehrfachen Umbau ohne
betriichtliche Linbulse erreicht werden. Die ausgebauten
Schwellen von 1891 wurden fir Hauptbahnen mit ermifsigter
Geschwindigkeit weiter verwendet, die von 1881/87 fiir Neben-
balimen oder Nebengleise.

Ob sich eine so ausgichige Ausnutzung mit Uolzsehwellen

hiitte durchfithren lassen, ist zweifelhaft, jedenfalls muls aber
dem Dbadischen Oberbaue mit Eisenschwellen mit seiner cin-

fachen Anordnung der Schienenbefestigung grade in dieser
Anpassungsfihigkeit und in der Moglichkeit, die Fisenschwelle
ohne Anderung der Lochung in Geraden und Bogen verwenden
7z kionnen, ein crheblicher Vorzng zuerkannt werden,

Dazn kommt die aufserordentlich ginstize Wirkung der
Befestigung der Schienen gegen das Wandern. Der Widerstand,
den die Klemmwirkung der federnden Klemmplatten den Lings-
hewegungen der Schienen cntgegensetzt, erweist sich als so
wirksam, dals der badisehe Oberbau auf Fisenschwellen der
besonderen, 500 his 600 B/km kostenden Mittel gegen das
Wandern nicht bedarf.  Vielfach treten nicht einmal die
urspriinglich als Wanderschutz angeordneten Laschenausklink-
ungen in Wirksamkeit, dic Befestigungsmittel auf den Stofs-
schwellen bleiben aufser Beriihrung mit den l.aschen,

Trotz der aufserordentlich guten Ergebnisse in baulicher
und wirtschaftlicher Ilinsicht in Folge der Durchfihrung des

Stiihlen.

Zur Defestigung der Schienen in den Gufsstiihlen dienen
prismatische Holzkorper von 180 mm TLinge und 55 mm mitt-
lerer Stirke. Die Stiihle selbst sind durch je zwei verschrinkt
sitzende, holzerne und eiserne Stublniigel mit der Schwelle
verbunden. Die Iolzniigel bezwecken einen Schutz gegen das
Losriitteln durch die gewdhnlichen Erschatterungen, die Eisen-
nigel gegen besonders starke Seitenstofse. Die schwebenden
Stifse sind durch zwei kriftige, 460 mm lange Winkellaschen
mit vier Bolzen gedeckt, die Laschen untergreifen die Schienen.
Auf eine 12 m lange Schiene entfallen 16 Holzschwellen.

Dieser englische Stuhlschienenoberban verdankt seine Ent-
stehung den Grinden, die auch zur Einfihrung der 140 mm
hohen Schienen fithrten. 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
Mifsstiinde hervor.

Die prismatischen, in die Riffelung der Stuhlwandungen
cingeprefsten Holzfutter, die die lage der Schienen in den
Stiihlen sichern sollen, entsprechen unseren Witterungsverhilt-
nissen nicht, sie werden bei trockenem Wetter lose, unid zweitens
wandern die Schienen. Beide Ubel zeigten sich schon in den
ersten Betriebsjahren und da aunlserdem die Beschaffungskosten
des englischen Oberbaunes um 1,8 A//m hiher waren, als die des
Vergleichsoberbaues von 1893, so wurde bei der endgiiltigen
Wahl im Jahre 1899 dem letztern der Vorzug gegeben.

Dals die Befestigung der Schienen in den Gulsstithlen bei
Linger anhaltender Trockenheit ein schwacher Punkt des eng-
lischen Stuhlschiencnbaues bleibt, geht daraus hervor, dals
Versuche mit in Gulsstihlen gelagerten, 140 mm hohen Schienen
fir die stromdicht gelaschten Strecken erfolglos blieben, ob-
wohl das prismatische Holzfutter durch zwei Holzkeile von
220 und 280 mm, also von erheblich grifserer Linge ersetzt war.

B. 2. Oberbau von 1899 fir nasse Tunnelstrecken.
(Abb. 14 bis 19 und 23, Taf. XXIIL)

Oberbhaues auf cisernen Querschwellen wurde der Holzsehwellen-
haw in Baden nicht villig aulser Acht gelassen.
Aulser

den auf Holzschwellen verlegten, stromdicht ge-
laschten  Schienen der elektrischen Streckenblockung licgen

hauptsiichlich  zwei Oberbauanordnungen auf Holzsehwellen in
limgeren Strecken.

II. B. Oberbau anf hélzernen Querschwellen.

B. 1. Knglisecher Stuhlschienenoberbau von 1803
in der Bauart der englischen Midlandbahn.
(Abb. 8, 9, 13, 22 und 32, Taf. XXIIL)

Die 2,7 m langen Nadelholzschwellen haben 150/240 mm :
Querschnitt und tragen 12m lange, 145 mm hohe, 42,5 kg/m y

.

Da sich in nassen Tunneln das Rosten der eisernen
Schwellen in einem Abhiilfe dringend heischenden Mafse be-
merkbar machte, diese aber durch schiitzenden Anstrich nicht
zu erzielen war, so ging man nach dem Muster der Gotthard-
bahn dazu @ber, in nassen Tunneln Holzschwellen zu legen.
Dei dieser besondern Oberbananordnung, die auf im Ganzen
32,458 km eingebaut ist, werden 2,7 m lange kyanisierte Nadel-
holzschwellen von 150/240 mm Querschnitt verwendet, auf
denen die 140 mm hohen, in der Regel 18-m langen DBreit-
fufsschienen in gufseisernen Stithlen lagern und in dieser Lage
durch 220 mm, spiter 280 mm lange Holzkeile gesichert sind.

Die Stithle wiegen 30 und 32 kg, je nachdem sie auf
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Zwischen- oder auf Stofsschwellen zu sitzen kamen, und sind
der beim englischen Stuhlschienenoberhaue angewandten
Weise mit den Holzschwellen verbunden.

Die Keilbefestigung in den Stihlen der Stolsschwellen
besteht aus einem an der Lasche anliegenden,
Kopfe der beiden #ufseren Laschenschrauben

in

zwischen die
eingepalsten,

eisernen I'utterstiicke von 130 mm Linge, zwischen dessen mit |

1:20 zulaufender Anschlagfliche und dem Stuhlbacken ein
anfangs 200 mm, jetzt 220 mm langer Holzkeil Platz findet.

| Die Tunnelfeuchtigkeit lifst Schwinden des Iolzes nicht
zu, die Holzkeile in den Gulsstiihlen zeigen somit keine Locker-
ung, auch wirken sie kriftig genug, um nicht nur die Schiene
in ihrer Lage zu sichern, sondern auch hinreichenden Schutz
gegen Wandern zu bieten.

Die Oberbananordnung fiir nasse Tunnelstrecken vereinigt
somit alle Vorziige des englischen Stuhlschienenoberbaues, ohne
1 dessen \achtelle zu besitzen, aber sie ist auch sehr teuer und
daher nur in Ausnahmefillen zu verwenden.

Guterforderanlage auf dem Bahnhofe Bebra.
Von Stieler, Regierungs- und Baurate zu Frankfurt a. M.

Hierzu Zeichnungen Abb.

Beim Umladen der Stiickgiter ist das Bewegen des Gutes
auf Stechkarren eine sehr ermiidende und zeitraubende Titig-
keit. So ist auf dem Bahnhofe Bebra,
schnittlich 500 bis 600 t Stiickgut umngeladen werden, fest-
gestellt, dafls ein Giterbodenarbeiter tiglich cinen Weg von
etwa 30 km mit dem Stcchkarren zuriickzulegen hat. Beriick-
sichtigt man, dals auf der Halfte dicses Weges oft recht
schwer beladene Karren zu fordern sind, so leuchtet cin, dafs
an diese Arbeiter oft cine an die Grenze ihver Leistungsfihig-
keit gehende Anforderung gestellt wird.

Di¢ Direktion I'rankfurt a. M. ist deshalb der I'rage
nither getreten, die umzuladenden Stiickgiiter auf mechanischem
Wege zu bewegen. Als passendster Ort fir
lage kam der Bahnhof Bebra in Frage.

Nach reiflicher Uberlegung kam man zu dem Ergebnisse,
dafls hier nur eine versenkte, in sich geschlossene Rollhahn in
Frage kommen konne, die sich durch zwei gleich lange, neben
cinander liegende Umladehallen mit zwischenliegenden I.ade-
gleisen zu bewegen habe.

Von ganz hesonderer Schwierigkeit war aber hierbei die
I'rage, wie diese Rollbahn iiber die Ladegleise zu fiihren sei,
ohne dafs das Zustellen und Ablolen der Gitterwagen hehindert
werde.

Line glickliche Iosung dieser Aufgabe wurde schlielslich
darin gefunden, dafs man beiderseits die Lnden der Umlade-
hallen mit je einer halbkreisformigen, die Gleise der Rollbahn
in gleicher 1iohe tragenden, eisernen Gitterbriicken verband.
Diese Briicken sind wie Drehtore so gehaut, dals sie nach der
Seite ausgeschwenkt werden kionnen, um die Ladegleise fir
das Einbringen und Ablolen der Giterwagen frei zu machen.

Die allgemeine Anordnung dieser seit dem 21, Juni 1911
auf dem Bahnhofe Bebra im Betriebe befindlichen, von Unrul
und Liebig in Leipzig-Plagwitz lhergestellten Giaterforder-
anlage ist in Abb. 1 bis 3, Taf, XXIV dargestellt.

Die Rollbalin besteht aus einachsigen Drehschemeln mit
1500 mm Achsabstand, auf denen mit ihren Enden 1000 mm
breite, aus |_]-Eisen und Riffelblechen hergestellte  Bithnen
lagern, die an ilwven Enden unter sich und mit den Dreh-
schemeln durch Laschen und Bolzen verbunden sind (Abb. 7
und 8, "Taf,” XXIV).

Die Drehschemel haben eine Deichsel, an deren unteren
Ende sich zwei wagerechte Rollen befinden, die beiderseits
am Kopfe einer zwischen den Laufschienen der Rollbahn ge-

cine solche An-

wo tiglich durch- :

1 bis 10 auf Tafel XXI1V.

lagerten Lcitschiene anliegen und so richtige Einstellung der
i Achsen in der Geraden und in den Krimmungen sichern.
~ Eine senkrechte, an der Bithne hefestigte Stiitze gewihrleistet
die richtige Hahenlage dieser Leitrollen.

Drei Wagen der Rollbahn sind Triebwagen (Abb. 9,
Jeder. dieser Wagen triigt eine Gleichstrom-Trieb-

Taf. XXIY).
maschine von 7,5 PS Regelleistung. Eine Rideriibersetzung
obertrigt die Kraft auf das Triebrad, von dem aus das Rad
des benachbarten Drvehschemels mit Kegelridern :‘mgetrwben
wird, Beide Tricbriider sind zur Erhohung der Reibung durch
Gewichte belastet.

Diese Kegelrivderiibersetzung wird jedoch jetzt wieder be-
seitigt, nachdem sich gezeigt hat, dafs beim Einfahren in die
Kreishogen an den Kegelridern grofse Pressungen entstchen
und rascher Verschleils eintritt.

Da die Laufschienen ecine bessere Unterstiitzung erhalten
haben, als anfangs beabsichtigt war, so kann man die zweite
Triebachse entheliren, indem man die erste entsprechend mehr
belastet.

Die drei 'Triebmaschinen sind neben ecinander geschaltet.
Die Stromleitung erfolgt mit Rollenabnehmern von zwischen
den Laufschienen gelagerten Kupferschienen.  An einem Ende

einer 1lalle befindet sich in einer kleinen Wellblechbude der

Fahrschalter mit den Anlafswiderstinden und  Sicherungen,
In jeder der beiden Umladehallen befinden sieh zehn Not-
ausschalter; um die DBaln jederzeit sofort zum Sti]ls‘tumle

bringen zu konnen.  Fin hesonderer Arvbeiter zur Dedienung
des Fahrschalters nicht erforderlich, einige Giiterboden-
arbeiter oder die Aufsichtsheamten kinnen mit der Handhabung
vertraut gemacht werden.

ist.

Das Eigenartigste an der
haren Halbkreis-Gitterbricken,

Anlage sind die ausschwenk-
die an beiden Enden der Halle
die Verbindung der Rollbahnen herstellen.  Jede Briieke ist um
cine lotrechte Achse an ilivem cinen Ende drehbar (Abb. -,
5 und 10, Taf. XXIV und 'lextabb. 1 und 2).

Die Torfliigel laufen mit je zwei Rollen auf zwei kreis-
formig gebogenen Schicnen.

Wenn die '
wagen gedffnet

Tore znm Zustellen oder Abholen der Giter-
werden sollen, werden die auf ihnen befind-
lichen Farderwagen von der Rollbahn abgetrennt, indem man
die Kuppelbolzen der gerade an den beiden Enden der Tore
befindlichen Wagen herauszieht, Um dies zu erleichtern, sind
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Abb. 1.

Drehtor geschlossen.

acht Wagen mit Schraubenkuppelungen versehen, deren Ver-
teilung aus Abb. 1 und 8, Taf. XXIV hervorgeht.

Die Kuppelung wird von der Seite mit einer aufzustecken-
den Kurbel gelost oder angezogen, deren Pewegung durch
Kegelriuler auf die Schraube ihertragen wird.  Die Bahn muls
also vor dem Offnen dder Tore so zum Stehen gebracht werden,
dafs diese Kuppelwagen gemils den an ilmen und anf dem
Hallenboden angebrachten Marken an «der richtigen Stelle stehen.

Damit die Dithnen dieser Wagen, die beim Offnen der
Drelitore an der cinen Seite die sie stiitzenle Achse verlieren,
nicht herabfallen, sind die an heiden Enden der Drehtore an-
gebrachten Stiitzhebel (Abl. 6, Taf. XXIV) anfzuklappen. Beim
Jewegen der Drelitore schaltet sich die elektrische Leitung |
selbsttitig,

Das  Abkuppeln der Wagen umd das Offtnen der Tore
geschicht in wenigen Minuten ohne Schwierigkeit.

T Beschiidigungen  der Drehbriicken durch einfahrende
Giiterwagen zu verhitten, darf die Zustellung der Wagen nur
erfolgen kinnen, wenn beide Drelitore gedtinet sind.  Dies
ist duadurch errcicht, dafs beide Drehtore und die Fingangs-

weiche in Sehlisselabhiingigkeit gebracht sind.

Der elektrische Strom aus dem bahneigenen Werke ist
Gileichstrom von 220 Volt. Zum Betriebe der Rollbahn
schwankt der Stromverbrauch, je nach der Belastung der
Bahln, zwischen 45 und 55 Amp. Die Bahn hewegt sich mit
3 kmfSt Geschwindiglkeit.

Das Umladegeschiaft wickelt sich nun wie folgt ab:
umzuladenden Gitter werden aus den Wagen auf die
wehracht, leichtere unmittelbar, schwerere am besten
mit den  Stechkarren, Gruppen von leichteren Stiicken fur
dieselbe Zielstation in vierriderigen Kastenwagen. Die Giiter
crhalien die Nummern in farbiger Kreide unmittelbar oder auf
angchakten Blechtafeln. die Frachthriefe werden auf die Giiter
gelegt und mit Gewichten gegen Herunterfallen geschiitzt.
lei den entsprechenden (iiterwagen werden die so gezeich-
neten (xiiter von der Bahn genommen und verladen.

Nach Uherwindung der bei solechen Neuernngen unver-

Die
Rollhalin

meidlichen Kinderkrankheiten bewithrt sich diese Anlage bis jetzt
Die Arheiter haben iiberraschend schnell an
diese  wesentliche FErleichterung gewohnt.  Die Bewegung der
Balin bictet kein IHindernis fitr das Auf- und Abbringen der
Giiiter, nur bei ganz schweren Stiicken wird dic Bahn jetzt
noch fiir einen Augenbliek still gestellt. Diese Fille dirften aber
in Zukunft seltener werden und ganz verschwinden.  Selhst die
QQuerfahrt ither die rollende Bahn bictet keinerlei Schwierigkeit.

Aulser fir die Wohlfahrt der Arbeiter bietet die Anlage
auch wirtschaftliche Vorteile durch Ersparung und anderweite
Beschiiftigung einer Anzahl von Leuten. Wenn jetzt der volle
erwartete Nutzen noch nicht erzielt ist, so liegt das daran,

schr gut. sich

dafls eine Verminderung der Avbeiterzahl nur nach und nach
hei Abgang oder der Moglichkeit anderweiter Verwendung
erfolgen soll.

Bei der Lrrichtung der Forderanlage hat sich die Direk-
tion Frankfurt a. M. an bhereits vorhandene Anlage anlchnen
missen,

Bei Herstellung  vollig neuer Anlage wird es  zweck-
millsig scin, die Rollbahn statt 1000 mm etwa 1250 his
1300 mm breit zu wihlen.  Auch wiire die Linge der Lade-
hallen bei dem in Bebra bisher zu hewiltizenden Umschlagver-
kehre mit 300 his 400 m hemessen worden,

Naeh den bis jetzt gemachten Erfahrungen stehit es aulser
Zweifel) dafs diese Gitterfirderanlage bald weitere Nachahmung

finden wird.

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

Von Ingenienr J. Dohnal, Oherinspektor der dsterveichischen Staatshalnen zu Tnnshruck.

Soweit. die in der Abteilung » Ansiedelung und Wohnunge,
Ifalle 54, ausgestellten und betriebenen Staubsaugevorrichtungen,
LKinzelheiten fiir die Reinigung von Personenwagen Verwendung

hrachten, sollen sie neben den hesonderen Anlagen fir diesen
Zweck hier hesprochen werden,

Riopner und Maller in Stattgart hatten patentrechtlich
geschiitzte, mit Wasserstrah! betriehene Staubsaugeeinrichtungen
nach Schaner ausgestellt, die sie nennen. Der
die Saugewirkung erzeugende Wasserstrahl kann durch eine
von einer elektrischen Triebmaschine hetriebene Kreiselpumpe

» Romule

Urgan fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. XLIX. Band.

oder aueh dureh den Druck der Wasserleitung hervorgebracht
werden,  Letztere Betriebsart konnte sich bei natiirlichem Zu-
Husse von Nutz- oder Speise-Wasser in Hochhehilter als wirt-
schaftlich gimstig herausstellen,

Dic . Leybolds Nachfolger in Koln am Rhein haben
den Staubsammeler gleichzeitig als Windkessel fiir die Druck-
regelung ausgestaltet, reinigt das Filter durch DPrefsluft ohne
Riitteln in kaum einer Sekunde und hat fir die Ablagerung
des Staubes eine leicht bewegliche Schublade angeordnet.

Die »Vakuum-Reiniger G. b. H.« in Frankfurt am
29

nm.

11, Heft. 1812,



Main baut ein- bis dreizylindrige Kolbenpumpen fir ihre Fnt-
staubungsanlagen nur aus Stahl und Eisen, ohne jede Gummi-

oder Kautschuk-Dichtung ; sie gewithrleistet eine Druckminderung |

um 0,95 at,

Bernhard Loew in Berlin W bauen Ent-
staubungsanlagennach Grether, die die angesaugten schwereren
und grifseren Teile im Saugwindkessel ablagern, withrend der
feine Staub in einen Sammeler weitergefithrt und dort zurick-
gehalten wird. An den Reinigungswerkzeugen ist eine Vor-
richtung angebracht, die das Regeln der Saugwirkung durch
einen lHandgriff ermiglicht.

Die »llansa Entstaubungsmaschinen-Werke« Bremen
verwenden in ihven Anlagen eine doppeltwirkende Luftpnmpe
ohne Kolben und Stopfbiichse in Tandem-Anordnung der Zylinder,
(iesetzlich geschiitzt ist die Kinrichtung der Filter, aus denen

und Co.

in

kann, nachdem der Filtersack bei geschlossenem Gehiiuse durch
wiederholt abwechselnde Sauge- und Druck-Wirkung mittels
einfachen Umstellens eines Lufthahnes ausgeschiittelt ist.,

Tir die Reinigung von Eisenbahn-Personenwagen besonders
ausgestattete Finrichtungen hat W. Schwarzhaupt in Koln
am Rhein nach der Bauart Falk ausgestellt. Diese arbeiten
ohne vorgeschaltetes Filter, die Kolben der Maschine bewegen
sich ohne Reibung, Stopfbiichsen sind nicht vorhanden. Die
Pumpen haben nur zwei Druck- und zwei Sauge-Ventile.

Das Werk A, Borsig. Berlin-Tegel, bekannt durch seine
eigenartizen Mundstiicke an  den Saugschlinchen, bei denen
cin Dreiweghahn beliebiges Blasen und Saugen zum lLockern
und DBescitigen des Staubes gestattet, hatte die Ausstellung
reich beschickt,

Die siichsischen Staatshahmen hatten ihmen

die von ver-

der Staub mittels DPrefsluft in den Kanal befordert werden wendete Staubsaugeanlage »A xienc (Textabb. 1) ausgestellt,
Abb. 1. Fahrbare Sauganlage fiir Entstaubung von J, H. Axien. Malistah 1:25.
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Auf einem zweiachsigen Handkarren sind die Trichmaschine,

die Saugpumpe und ein Staubbehilter untergebracht.  Vom
Staubhechilter gehen cin oder zwei Saugschliuche aus. Trieb-

maschine und Saugepumpe sind unmittelbar gekuppelt und so
bemessen, dafs jeder Sangschlauch in der Stunde 60 c¢m Lauft
ansaugt, Die Leistung fir cinen Saugschlanch betragt ungefihr
1 S, Die Pumpe saugt die Luft aus dem obern Teile des
Staubbehilters, der durch trichterformige Filter vom untern
Teile abgeschlossen ist. in den die Saugschliuche minden.
Unter der Saugpumpe ist ecine Auspuftkammer fir die ab-
gesangte Luft angeordnet.  Die Saungpumpe ist eine patent-
rechtlich geschiitzte Kardoiden-Kapselpumpe mit Steuerscheibe.
Die ganze Anlage auf dem Karrven ist durch cinen Holzitberbau
mit tlachem Dache abgeschlossen.

Bei der ausgestellten Ausfilhrung war der Staubbehaiter
hinten auf Kragholzern am Uberbau befestigt. Diese Bauart
verdient den Vorzug vor der Anordnung des Staubbeliilters
swischen Triebmaschine und Saugepumpe aunf der Mitte des
Karrens,

Die Anlage kann unter Umschaltung der Schlauchleitung
auch als Geblise verwendet werden. Allerdings empfiehlt sich
diese Verwendung bei der Wagenreinigung nicht.

weilen geiibte Verfahren, zuerst den griberen Schmutz aus den

Das bis- |

Wagen zu blasen und dann den feinen Staub ahzusaugen, ist
im ersteren Abschnitte derart gesundheitsehiidlich, dals seine
Aufgabe nicht warm genug empfohlen werden kann.

Die Vorrichtungen von Borsig haben sich
nicht eingebiirgert, weil man firchtet, dafls die nur zum Lockern
bestimmte Blaswirkung dem Staube cine Geschwindigkeit er-
teilt. die das folgende Absaugen verhindert, dals
Minderung der Wirkung im Ganzen eintritt.

Die siichsischen Staatsbahmen haben eine fahrbare Staub-
saugeeinrichtung »Axien P 4« seit Frabjahr 1910 in der
Betriebswerkstiitte Dresden-Altstadt zur Reinigung der Abteile
in Detriel, cine weitere ist fiar die Reinigung der Wagen und
der Hallen des ITauptbahnhofes Chemnitz in Bestellung ge-
geben. Der Wagen in der Betriehswerkstiitte Dresden-Altstadt
hat bislang zur Zufriedenheit gearbeitet und ermoglicht die
grindliche Reinigung eines Abteiles I. oder II. Klasse eines
D-Wagens in 10 bis 15 Minuten.

Die Vertretung der » Axien«-Stanbsauger haben M. Gniichtel
und Co. in Dresden-Neustadt Preis einer solchen Vor-
richtung betriigt je nach der Ausfilirung 2000 his 3500 2.

An Vorrichtungen zur Kntseuchung der Personenwagen
war nur der hereits vielfach*) besprochene »Desinfektions-

*) Gilasers Awnalen 1910, 1. Bd., 2. Heft, Seite 29, Geheimer
Baurat Schumacher in Potsdam.

in Sachsen

S0 eine

der
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apparat fir Eisenbahnpersonenwagene« der Aktiengesellschaft | denkt, dals die Beseitigung des Ungeziefers, besonders der
J. Pintsch in Berlin und Wien in cinem schr sorgsam aus- | Wanzen, durch Abnalme aller Polsterteile und Wandbekleidungen
gefilrten Modelle ausgestellt. Diesc Art der Entseuchung sonst allein schon sehr bedeutende Kosten erwachsen. Der
der Personenwagen, bei der auch dic vollstindige Abtotung  zu reinigende Wagen muls wegen der Abuahme der Polsterungen
von Ungeziefer nebst Brut verfolgt, ist dic cinzige, bei der - und Wandbekleidungen lingere Zeit dem Verkehr entzogen
cine gesundheitlich einwandfreic Vertilgung aller Krankheits- 1 werden, auch war die Reinigung von Ungeziefer nicht ganz

keime gewihrleistet ist, sie erforderte bei der Anlage in . sicher, das leicht in dic verschiedenen Werkstattriume iiher-

Potsdam erhebliche Mittel, namlich far: *tragen wurde.  Abgeschen von der wirtschaftlichen Gite cines
a) Die Grindung und das Schutzdach . . 4300 M " Eutseuchungskessels von Pintsch far einen grofscren Bezirk
b) Dic Trigervorrichtung mit Zubehor und " ist zu bericksichtigen, dals cine einwandfreie, fir die dabei

Aufstellung . . . . . . . . . 65977 » beschiiftigten Bediensteten nicht gefilirliche Iintseuchung von

¢) Die Luftpumpen-Anlage, Stromzufubr und Personenwagen, in denen mit ansteckenden Krankheiten be-
Zubehor . . . . . . . . . . D570 » haftete Fahrgiiste untergebracht waren, nur auf diesem Wege

d) Bahnseitige Arbeiten mit Zubehor . . . 2562 » zu crreichen ist.  Bei allen Personenwagen sollte aufser dem
Zusammen . 78629 M. ' regelmilsigen Reinigen mit Staubsaugeanlagen in bestimmten

Dic Betrichskosten fir dic Lintscuchung cines grolsen | Absehuitten auch die grindliche ntscuchung  vorgenommen

Schlaf- oder D-Wagens betragen aber ohne Verzinsung und ‘ werden, um die Ubertragung auch in nicht bekannt gewordenen

Tilgung nur 20 M, cin schir niedriger Detrag, wenn man be- | Krankheitstillen zu verhiten.
Das Wigen fahrender Eisenbahnwagen.

Die Pennsylvania-Bahn verwendet cine Wage zum Wiegen ! Der » mechanische Buckele ermioglicht das Regeln der Ge-
in Fahrt begrificner Wagen, die kirzlich in West-Brownsville | schwindigkeit der Wagen auf der Wage. Durch Ieben oder
Junetion aufgestellt ist. Dic 15,86 m lange Gleiswage mit | Senken des Buckels erhoht oder vermindert man die Neigung
»mechanischem Buckel« ist der Steigerung der Lasten an- | des Gleises, das die Wagen Dbefahren.  Das ist notig, weil

verschiedene Wagen verschicdenen Achsstand haben, und das
Gewicht nur in der Zeit zwischen dem Auflaufe der hintersten
und dem Ablaufe der vordersten Riader angegeben wird, daher
i muls die Geschwindigkeit in wmgekehrtem Verhiltnisse zum
)
I

© Achsstande stehien. G—w.

gepalst und sic kann vollig vom Gleise getrennt werden, so
dals dic schwerste Lokomotive aber sic fahren kann. ohne dic
Scehneiden zu verletzen.

Winddruck und Schnee haben keinen Eintluls auf dic
Gewichtsangabe, denn die Bithne ist von der Wage unabhingig,
Auch kaun dic Einrichtung nicht cinfricren.

Unterstiitzung der Anwohner durch Bahnverwaltungen in Amerika,

Als Folge des landwirtschaftlichen Feldzuges der Penn- * und Abend-Mileh jeder Kuh zu wiegen und auf Butterfett und
sylvania-Bahn*) haben die Bewohner des Chester-Tales einen  feste Destandteile zu prafen, das Futter zu wiegen und dessen
Verein gegriindet, dessen Zweck das »Kubprifen« ist. Unkosten festzustellen. Die aufgestellte liste iiber Erzeugnisse

Von der staatlichen landwirtschaftlichen Universitit Penn- und Unkosten liefert er jedesmal dem Besitzer, ehe er dic
sylvania sicherte man  sich cinen erfahrenen Beamten, der Farm verlialst. Dic monatlichen Unkosten belaufen sich nur
bereits mit dem Prifen der 450 Kihe der Mitglieder des auf wenige Cents fir die Kub.

Vereines begonnen hat.  Die DHichten dieses Sachverstandigen Die Arbeit des durch Bemithungen dieser Eisenbaln zu
sind, jedes Gut monatlich einmal zu besuchen, diec Morgen- [ Stande  gekommencn Vereines wurde unter der Leitung eines

Vertreters der landwirtschaftlichen Abteilung der DBundes-
‘ regierung geregelt. G—w.

*) Organ 1912, S. 104, 121.

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

Neuer Theodolit, kann mit einer Feder und kugelforinigen, diese Schraube um-
(Engineer 1911, 28, Juli, Nr. 2900, S. 108. Mit Abbildungen.) gebenden Unterlegplatten wagerecht ecingestellt werden, nach-
J. Davies and Son, Limited, All Saints Works zu . dem dic Mittelschraube angezogen ist. Die dreieckige Grund-
Derby, haben einen hauptsichlich fir Gold-, Kohlen- und andere  platte hat cin Lager fir einen senkrechten Zapfen, der an
Bergwerke bestimmten durchschlagenden Theodolit auf den  scinem obern Ende in den Azimutkreis ausgeweitet ist. Eine
Markt gebracht. Das Werkzeng ruht auf drei Stellschrauben, mit ciner Feinschraube versehene Klammer umfalst den senk-
deren Spitzen sich aut eine Lochfilirung und Ebene stitzen, rechten Zapfen, so dals der Azimutkreis schnell annihernd und
so dals das Werkzeug weggenommen und genau an derselben dann genau eingestellt werden kann. Der obere Rand des
Stelle wieder hingestellt werden kann, kine Mittelschraube Azimutkreises ist unter 30° abgeschriigt, in 360° geteilt und
hilt die Grundplatte auf dem Gestellkopfe. Die Grundplatte kann bis auf halbe Grade abgelesen werden. Der Durchmesser
29%




des Kreises betrigt 127 mm, dic Teilungen sind auf festes
Silber geschnitten. :

Auf dem Azimutkreise liegt die die Stander fir das Fern-
rohr tragende Drehplatte. Sie kann durch cine Druckschraube
in Bezug auf den Azimutkreis roh festgeklemmt uund durch
eine Feinschraube genau eingestellt werden. Die Drehplatte
folgt der Bewegung der Feinschraube mit einem Federbulfer.
Auf der Platte sind zwei Libellen rechtwinkelig zu einander an-
gebracht. Auf entgegengesetzten Seiten des dem Azimutkreise
entsprechend abgeschrigten Rande der Platte sind in der Mitte
zwischen den Fernrohrstandern zwei durch Glasfenster geschiitste
Gradteiler angeordnet, mit denen der Azimutkreis durch zwei
Lupen auf 30" abgelesen werden kann.  Da die Drehplatte
im Sinne des Uhrzeigers gedreht werden soll, ist der Nullpunkt
jedes Gradteilers von der Sehlinic des Fernrohres 15Y nach
rechts verschoben.

Die aus einer besondern Aluminium-Mischung bestehenden,
stark gerippten U-formigen Fernrohrstinder Lkonnen, da kein
Kompals vorgesehen ist, in den untern Teil des Stinder-Gufs-
stickes laufen. Aus demselben Grunde kann die wagerechte
Achse des Fernrohres tiefer als sonst angeordnet werden, ohne
das Durchschlagen des Fernrohres zu hindern.

Am rechten Iinde der wagerechten Achse des Fernrohres
hingt der Bogenhebel. KEr wird durch eine Druckschraube an
dieser Achse festgeklemmt, so dals letztere mit Feinschraube
und Gradteiler eingestellt werden kann, die am untern Ende
des Bogenhebels angebracht sind., Die Teilung des Gradteilers
am Hohenkreise entspricht 45, Das linke Knde der wage-
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rechten Achse triigt den Iohenkreis, der ebenfalls 127 mm
Durchmesser hat, auf festem Silber ecingeteilt ist und halbe
Grade zeigt. Iiin Gradteiler auf dem den Hohenkreis
gebenden  Gehduse cermiglicht  Ablesungen bis auf Minuten,
Gehdwse und Gradteiler stehen fest, aber der Nulipuukt des
letztern kann duarch zwei sich gegen ein Ohr am linken Fern-
rohrstinder stiitzende Schrauben cingestellt werden,  (ber der
Offuung im Gehiuse ist eine Lupe fir die durch Glasfenster
weschiitzten Teilungen angebracht.

-

Das Hauptfernrohr ist 254 mm lang, hat cine Offnung von
32 mm und eine Stirke von 23 Durchmessern. Die Augenlinse
hat eine verbesserte Kinstellung mit Federschraube und festes
I'adenkreuz.  Unter dem Hauptfernrohre ist eine 127 mm lange
cingeteilte Libelle angebracht, Das Gesichtsfeld betriigt 1°48°,
Kin IHalfsfernrohr von 152 mm  Linge und 25 mm  Offnung
kann iber oder unter dem Hauptfernrohre, ader an jedem Knde
der wagerechten Achse angebracht werden.  Anf
sprechende Stelle an der andern Seite des Hauptfernrohres wird

die  ent-

cin Gegengewicht geschraubt.  Beide Fernrohre keliren  dic
Bilder um und sind dampf- und staubdicht.

Die aus weifsein Hartholze hergestellten Deine des Ge-
stelles bestehen aus zwei Teilen, der Kopf des Gestelles besteht
aus cinem Gulssticcke.  Aut dem Kopfe befindet sich cine drei-
spitzige Platte, dic dic Lochfithrung und Ebence triigt, aufl dic
sich die Stellschrauben stiitzen. Diese Platte hat cinen gewissen
Grad von Freiheit auf dem Gestellkopfe und kann an ihm
durch cine festgeschraubte Unterlegplatte in jeder Lage fest-
geklemmt werden.

3—s.

Ba,hn-Unterbau; Briicken und Tunnel.

Quebec-Briicke.*)

{(Engineering Record 1911, I. Band 63. 22. April, Nr. 16, S. 437 und
27. Mai, Nr.21, 5,582; Lngineering News 1911, 1. Band 65, 20. April,

Nr. 16, S. 484 und 1I, Band 66, 10. August, Nr. 6, S. 174; Engincer
1911, 1, 28. April, Nv. 2887, S. 443, 19. Mai, Nr. 2890, S. 523 und
26. Mai, Nr. 2891, S. 549. Mit Abbildungen.)

Der Zuschlag auf Herstellung des Uberbaues der Quebec-
Briicke ist der »St. Lawrence Bridge Company« zu Montreal,
einer Vercinigung der »Dominion Bridge Company« zu Montreal
und der »Canadian Bridge Company« zu Walkerville in Ontario,
erteilt worden. Die Vertragskosten betragen ungefihr 36

Millionen .M, einschlielslich des Unterbaues betriigt der An-

schlag 50 Millionen M.  Man hoftt, die Britcke im Jahre 1915
fertigzustellen.  Der mit dem Baue beauftragte Ingenicur-Aus-
hatte aufser dem von il aufgestellten Iaupt-Ent-
wurfe **), auf den Angebote cin-
gefordert waren, fiunf Abdnder-
ungen dicses Entwurfes ausgear-
beitet: cin Angebot auf irgend
cinen der sechs Vorschlige sollte
als Angebot auf den Entwurf des
Ausschusses angeschen werden, [t #3286 —mo9m——"

schuls

Nord

[
aufserdem waren Angebote auf

selbst verfafste Entwirfe zulissig.
Company« hatte ein Angebot auf jeden Entwurf des Aus-

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

Abb. 1 und 2. Quebec-Briicke.

] /
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schusses und sichen  Augehote auf eigene Fntwiirfe einge-
Der von der Mehrheit des Ausschusses, sowie von den
vou der Regierung crnannten weiteren Gutachtern gewithlte

vor-

reicht.

ntwurf war ein von den erfolgreichen Unternchinern
gelegter.  Durch ein abgeiindertes Verfahren zum  Absenken
der Senkkasten konnten dic Achse der alten Bricke
Spannweite ibrer Hauptoffinung beibehalten werden.
Hauptpfeiler sollen bis auf Nicdrvigwasser abgebrochen, der
Stein bei den neuen Pfeilern wieder verwendet werden. Die
neue Bricke ist Fisenbahnverkehr Auf
jeder Seite ist cin 1,22 m breiter Fulsweg far Beamte vor-
wesehen.,

und die
Dic alten

nur fir bestimmt.

Dic ganze Linge des Bauwerkes (Textabb. 1 und 2) be-
trigt 987 552 mm. Davon cutfallen aut die nordliche Auftahr-

Abb. 2.
Querschnitt.

Mafstab 1:8000.
Seitenansicht.

Abb. 1,

—— 2376481 —— -

P

o e — 156 972——-188%

]
—

I
J»n“ :

B

T e —

I8 msorz

Dic »St. Lawrcnce Bridge | Deckbriicke mit zwei Offnungen im Ganzen 82296 mm, auf die

siidliche mit einer Offnung 42672 mm. Die aus zwei Krag-
trigern und einem Mitteltriger bestehende Hauptbriicke ist im
Ganzen 862584 mm lang, die Linge der Rickarme betrigt je
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156972 mm, die der Kragarme je 176784 wmm, die des Mittel-

trigers 195072 mm, die Stitzweite der Hauptofinung  daher
548 640mm. Die Kragarme sind :wun Ende 21336 mm, dber

den Hauptpteilern 94 488 mm hoch, die Spitze liegt 104,7 m iber
dem hochsten IHochwasser.  Der Mitteltriiger ist in der Mitte
33 528 mm hoch.
haben 26 822 mm  Mittenabstand.

a

fir Schiffe betrigt auf 23

Die Hanpttriger der drei grofsen Offuungen
Die lichte Durehfahrthohe
1.65 m DBreite bei hochstem Hoch-
Das Gewicht des stihlernen Uberbaues
der Hauptbriicke ist ungefiahr 44000 t.

Die Rickarme, die Glieder itber den Hauptpfeilern,

wasser noch 45,72 m.

die
Pfosten der Kragarme in den ersten dreei Feldern vom Pfeiler,
die Mittelpfosten des Mitteltriigers sowie das Fahrbahngerippe
bestehen aus Kolilenstahl, die itbrigen Glieder der Kragarme
und des Mitteltriigers aus Nickelstahl,  Die Obergurte und die
Haupt-Zugschrigen sind aus vier, durch leichten Verband ver-
bundenen Stegblechen von 1981 mm  grofster Hohe gebildet,
die Untergurte aus vier 1921 bis 1219 mm holen Stegblechen
mit durchlautenden wagercchten Querwiinden,  Ober- und Unter-
gurt-Glieder erstrecken sich iiber cin volles Tritgerfeld oder zwei
FFahrbalnfelder, haben ungefihr 26 m grolste Linge und volle
Stolse, dic nach Malsgabe des Fortsehrittes der .\ufstellung
hergestellt und vollstindig vernietet werden.  Die Wandglicder
sind durch Bolzen mit Knotenbleehien verbunden, die iber die
Ober- und Untergurte hinausragen, so dals beide Gurte keine
Dolzenlicher haben.  Die Untergurte haben Halbloch-olzen-
lager auf den Iaupt-Autagern der Strompfeiler, die Haupt-
Druckglieder in den Haupttriger-Winden #dhnliche Lager an
beiden Fnden. Kein Druckglied hat gegabelte Eunden. dic
grofsten Glieder haben ungefihr 13 m Werkstitten-Linge
wiegen ungefibr 136 t.

Die die
Kragarme durch inneres Rollgeriist vorgekragt werden,  Der
4500 t schwere Mitteltriiger wird wahrscheinlich am Uter auf

und

Ritckarme  werden  wahrsehicinlich  eingeriistet.

cinem Geriiste in richtiger Hohe crrichtet. und dieses it dem
Trager auf dem Wasser zwischen die fertigen Kragarme ge-
fahren werden.

Dic Quellen enthalten aunch Angaben aber die iibrigen
Angebote der erfolgreichen und der anderen bieter.

B-—s,

Terstirung von Eisenbeton durch den elektrisehen Strom,

(Knginecring News Bd. 65, Nr, 23, 8. Juni 1911, S. 684, 687, (G99.
Mit Ahb.)

Bei cinem 1906 in der Nihe von Neuyork erbauten grofsen
dreistockigen Lagergebiude aus Eisenbeton hat man seit Lingerer
Zeit im Kellergeschosse an den Siiulen und Balken Rissebilduny
in Richtung der Eiseneinlagen und schlielslich auch cin Ab-
fallen des Beton bemerkt, Frscheinungen, die man auf die
Einwirkungen des clektrischen Stromes zuriickgefithrt hat.  Zu-
niichst hat man nachgewiesen, dafs der Riickstrom ciner Stralsen-
hahnleitung in ciner von dieser gekreusten Wasserrolivleitung
einen schwachen Strom erzeugt, der durch cin abgezweigtes
Wasserleitungsrohr durch das Grundmauerwerk in das Gebiude
kommt. Anderscits licgt an der Decke des Kellergeschosses
cine clektrische Kraft- und Lichtleitung, die anscheinend strom-
dicht an den Eisenbetonballken befestigt ist.  Der in dem Keller-
geschosse bestiindig vorhandene siurehaltige Wasserdampf, der
den Beton der Deckenbalken durchsetzt und daran niederge-
schlagen wird, stellt nun an den Befestigungstellen der Leitung
Man hat
festgestellt, dals die Eisencinlagen, die auf dicse Weise Strom
crhalten,
und dafs

den Leiter fir den Strom zu den Fisencinlagen dar,

durch starke Eisenhydroxydbildung zerstirt werden,
das entstandene Eisenhydroxyd den umgebenden Beton
sprengt.

Die darauthin in der clektrotechnischen Versuchsabteilung
der Universitit Washington angestellten Versuche haben be-
stitigt, dals die Rosthildung an den Fisencinlagen durch Strom-
durchgang bei hinzutretender Feuchtigkeit erheblich befordert
wird.

Immerhin - glaubt man es hier mit cinem Ausnahmelalle
zu tun zu haben, bei dem besonders ungimstige zubidlige Un-
stiinde die beobachteten Zerstirungserscheinungen hervorgerufen,
da nach der Quelle almliche Fille bisher nicht bekannt ge-

worden scin sollen. 1l —s.

Bahnhofe und deren Ausstattung.

LoKomotivwage von 170,7 ( Tragkraft,

(Engineering 1911, Mirz, 8,292, Mit Abbildungen.)

Die von W, und T. Avery in Soho, Birmingham, gebaute
Wage wurde von der Mittelland-Eisenbahngesellschaft in ihren
Werkstatten zu Derby aufgestellt.  Sie besteht aus zwolf mit
cinander gekuppelten Dreihebel-Schunellwagen von je 14,225 t
Tragkraft, deren jede eine 1829 mm lange, mit regelspurigem
Gleise ausgestattete Briicke trigt. Dic Wage ruht auf einem
ans mehreren Teilen bestehenden gulseisernen Rahmen.

Jede Einzelwage ist mit ciner verdeckten Berichtigungs-
cinrichtung versehen,

Um Beschidigungen der Schuneiden, auch Schwingungen
und Erschiitterungen zu vermeiden und genaue Wigungen zu
sichern, komen alle Einzelwagen gleichzeitig festgestellt oder
ausgelost werden. Dies geschieht mittels eines Ilandrades,

das durch Kegelrider und Schrauben ohme Ende eine Reihe
von Sperriegeln hewegt.

—k.

Prefsluft-Winde zum lleben zu verladender Wagenrider,

(Railway Age Gazette 1911, April, 8. 864, Mit Lichthild.)

In einem in Beton gebetteten,  stehenden Zylinder von
203 mm Lichtweite bewegt sich, dureh Prefsluft getrichen, ein
Kolben mit einem Hube von 1524 mm, geniigend, nm cin Rad
vom Fulsboden bis auf den BDoden eines offenen Gitterwagens
zu heben.  Die Kolbenstange hesteht aus einem 127 mm starken
Rohre, dessen oberes Ende eine rechteckige Platte triigt, auf
der das Rad in aufreehter Stellung ruht. Das Umbkippen des
mit Platte
senkrechte Lingsbleche verhindert. das Fortrollen dureh einen

Rades wird durech 5 mm starke. der verbundene

Bolzen, der durch die Limgsbleche und  die Nabenbohrung

gesteckt wird. —k.
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Aschen-Bockkran wit Prefslufthetrieb.
(Railway Age Gazette 1911, April. S. 847. Mit Abbhildungen.)

Das itber zwei Gleise hinweggefithrte Krangeriist besteht
in seinem oberen, eine Laufkatze aufnehmenden 'Teile aus
305 mm hohen, 47,6 kg/m schweren T-Eisen, wiihrend dic
heiden Stitzen aus 305 mm holhen,; 29,8 kg schweren, durch
Windverband verstrebten [ - Eisen gebildet werden.

Von den zwischen diesen Stiitzen liegenden beiden Gleisen
enthiilt das eine die Aschengrube, withrend das andere zur

Aufnalme der mit Asche zu beladenen Wagen dient. Am

Ist einer der Aschenwagen voll, so filwt man ihn unter
das Geriist und lilst nun Prelsluft in einen an dem Geriiste
befestigten Luftzylinder. dessen Kolben die Laufliatze mittels
Drabtseiles so weit heranzieht, dals sie sich a@ber. der Aschen-
grube befindet. Nun wird der Kolben eines mit der Laufkatze
verbundenen Zylinders von 229 mm Lichtweite so weit  ge-

~senkt, dals der am Ende der Kolbenstange betindliche Ilaken

Boden der Grube befindet sich ein Gleis, auf dem zweiachsige .
Aschenwagen laufen, deren mit Bodenklappen versehener Kasten

abgehoben werden kann und deren Anzahl sich nach der Linge
der Grube und dem Umfange des Betriebes richtet.

Maschinen

Die Trichmaschinen der preufsisch-hessischen Staatshahnen.

(Bericht ither die Ergebnisse des Betriehes der preuBisch-hessischen

Staatshahnen im Rechnungsjahre 1910.)

un Fnde des  gegen das Vorjahr
Vorhanden waren ¢ . geg '}

Jahres 1910 mehr weniger
1. Elektrische Triebmaschinen 15375 2660 _
mit Strom aus
a) cigenen Werken . . . 6203 761 —
b) fremden Werken . . . 9172 1899 —
9, Gas-Triebmaschinen . 247 — 5
mit Gas aus
a) cigenen Werken . | 115 - —
b) tremden Werken . 132 3 s
3. Petroleum-Triebmaschinen . 97 — 4
4. Spiritus-Tricbmaschinen . 61 — 12
H. DBenzin- und Benzol-T'rich-
maschinen . . . 2149 36 —
6. Kohlenwasserstoft-"Trich-
maschinen . . ., . . 147 26 —
7. Heilsluft-Triecbmasehinen 1 1 -
Zusammen ., 16147 mehr 2702.
Vou diesen am Lnde des Rechnungsjahres 1910 vor-

handenen  Trichmaschinen fanden Verwendung zum  Antriche
von  Wellenleitungen 927, Pumpen 1116, Werkzeugmaschinen
3323, Kriinen 1513, Aufzigen 536, Drehscheiben 361, Sehiche-
bihnen 372, Stellwerken 5983,
Maschinen

Ilebebieken 174, elektrischen
326, Dliasern und Saugern 818, Fahrkartendruck-
maschinen 145, Steindruckpressen 55, Spills 63 und zu sonstigen
Zwecken 435,

—k.

2C.IV. 0] 8. -Lokomotive der London- und Siidwest-Bahn,

(Engineer 1911, Juli, & 71. Mit Zeichnungen und Abhildungen.)

~ Die von dem Ober-Maschinen-Ingenicur der London- und
Sadwest-Bahn, Dugald Drummond, entworfene Lokomotive
hat zwei Aulsen- und zwei Innen-Zylinder, die alle unter der
Rauchkammer in einer Querebene liegen. Die Kolben der
Innenzylinder wirken aut die erste, die der Aulsenzylinder auf
die zweite Triebachse. Die Feuerbiichse enthiilt 84 Quersieder
von 70 mm d#ulserem Durchmesser, die Rauchkammer einen
aus 12 Rohren von 33 mm iulserem Durchmesser und 11,61 qm
Heiztlache bestehenden Dampftrockner. Jeder Zylinder hat

mit dem Aschenwagen verbunden werden kann. Der Wagen-
kasten wird gehoben, iber den zu beladenen Wagen gefithrt
und dadurch nach unten entleert, dals der Kolben des Lauft-
zylinders der Lautkatze zwecks Ausldsens einer Sperrvorrich-

tung ein wenig gehoben wird. Das Spiel Dbegiunt dann von

Neuem. —k.
und Wagen.
i seinen besonderen, auf ihm liegenden Kolbenschieber. Die

Dampfverteilung erfolgt durch Walschaert-Steucrung, durch
die die Schieber der Aufsenzylinder angetrieben werden: der
Antrich der Schieber der Innenzylinder wird mittels gleich-
armigen Ilebels von den Schieberstangen der Aulsenzylinder
aus bewirkt. Die Umsteuerung crfolgt durch Dampf. Das
Speisewasser wird vorgewirmt, zur Kesselspeisung sind deshalb
zwei Doppel-Dampfpumpeu vorgesehen, deren Dampizylinder 114
und deren Wasserzylinder 92 mm Lichtweite haben, wihrend
der gemeinsame Kolbenhub 216G mm Detrigt.

Die Lokomotive dient zur Beforderung der zwischen Waterloo
und Bournemouth verkehrenden Schnellzige und verringert die
bisherige Fahrzeit von 2 Stunden 6 Minuten auf 2 Stunden.

Die Hauptverhiltnisse sind:

381 mm
660 »
14,06 at
1492 mm
2832 »

2734 >

Zylinder-Durchmesser d .

Kolbenhub b . . . . . . . . .
Kesseliiberdruck
Aubierer Kesseldurchmesser
Hohe der Kesselmitte iber Schienenoberkante
Feuerbichse, Linge

im Vorderschusse

» , Weite 1070 »
Heizrohre, Anzahl . . . . 247

» , dulserer Durchmesser A5 mm

» , Limge . . . . . . . . 4821 >

2007 »
55,83 t
77,02 ¢
44,710t
20.43 cbm

4369 mm

P & 1) A

mit Tender 16281 »

19209 »

Trichraddurchmesser D
Tricbachslast | Coe
Betriebsgewicht der Lokomotive G
» des Tenders
Wasservorrat . .o
Fester Achsstand der Lokomotive
Ganzer » » »

.

» » » »

Ganze Linge der l.okomotive

‘dem) 2]y .
Zugkraft Z = 2 .0,3.p A l))i = 6721 kg
Verhiltnis 7 : G == 120,4 kg't
» 7:.G = 86,7 »
—k.
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F.HI.t.[".G.-Lokomotive.,
F . Shay - Giiterzuglokomotive *) der Wolgantal-Bahn
in Neu-Siidwales.
(Engineer 1911, April, S. 873, Juni, S. 679; Engineering News,

Oktober 1911, S. 491. Beide Quellen mit Abbildungen.)

Die von der »Lima-Lokomotive and Machine Co.«
Lima, Ohio, gebaute Lokomotive wurde fiir den Betrieb auf
der Wolgantal - Bahn gewithlt, weil diese starke Steigungen,
darunter eine lingere von 40"/, mit Gleisbogen kleinen Ialb-
messers aufweist,

Die Lokomotive ruht auf zwei zweiachsigen Drehgestellen,
der Tender hat nur ein solches. Alle Achsen, auch die des
Tenders, werden von einer mit den Dampfzylindern rechts
liegenden Liingswelle mit Kegelridern angetrieben. Die Uber-
setzung ist 20 : 41,

Dic Geschwindigkeit der zn Dbefordernden Ziige betriigt
fir gewohnlich nur 19,3 km/St.

Der Quelle sind folgende Hauptabmessungen und Gewichte
zu entnchmen:

Durchmesser der drei Zylinder d
Kolbenhub © . . . . . . . .
Kesselitberdruck p

Kesseldurchmesser .

in

368 mm
381 »
14,06 at
1486 mm

Heizrohre, Anzahl .o . 246

» , Durchmesser, dulserer P 51 mm

» , Linge . . 3353 »
Heizfliche im Ganzen 11 . . . 141,8 ym
Rostflache R . . . . 3,16 »
Triebraddurchmesser D 914 mm
Triebachslast G, . . e M, t
Mittleres Betriehsgewicht der Lokomotive (i 01,4t
Wasservorrat . . . 15,9 ¢cbm
Kohlenvorrat . . . . . . . . 5,6t
Fester Achsstand der lokomotive 1422 mm

Ganzer » » » mit l'ender 13195 »

lt'm 21
Zugkraft Z = 1,5.0,6 p (‘__If__', = . Tl43 kg
Yerhiltnis H: R = . . . 449
» H:G,=H:G= 1,55 qm/t
» 7:H = .o 50,4 kg qm
> LG = 78,2 kg/t
—k.
*) Organ 1902, S. 208; 1905, 8, 267; 1912, S. 136,
Sign

Blockung der Nord-Siid-Bahn*) in Paris.

(Génie civil 1911, Band LIX, 21, Oktober, Nr. 25, S. 505)

Die Blockung der Nord-Siud-Balin in Paris, die im Wesent-
lichen mit der**) der Stadthahn iibereinstimmt, hat einige Kigen-
heiten. Jeder Zug ist von dem vorhergehenden durch zwei
in der Grundstellung auf »IHalt« rotes Licht zeigende Signale
getrennt,
legt ein auf einer Haltestelle aufgehaltener Zug bei der dichten
Folge der Ialtestetlen die folgenden Ziige gewdhnlich auf den
folgenden Ilaltestellen fest; wenn er aber zwischen zwei Halte-

*) Organ 1911, S. 396, Tafel TII, Abb. 1.
**) Organ 1908, S. 440.

Da jede Haltestelle zwischen zwei Signalen liegt,

Graphit-Selimierpresse,
(Railway Age Gazette, Juni [911. Bd. 50, Nv, 22, S, 1273,
Mit Abh.)

Die Long-Island-Bahn erproht seit einiger Zeit eine ldin-
richtung zum Schmieren der Zylinder- und Schieher-Gleitfliichen
mit einer Mischung von Ol und Graphit, die auf europiiischen
Bahmen hereits ausgedehnte Verwendung gefunden hat und bei
erheblich verminderter Abnutzung der reibenden Fliichen die
Leistung der Lokomotivinaschinen hei gleichem Aufwande an
Heizstoff” erhihen soll.  Die Schmierpresse wird auf dem obhern
Kreuzkopfgleitbalken nahe dem Zylinder befestigt, von der
Schicherstange aus angetrichen und bedarf auflser der Nach-
Die Quelle heschreibt die Einrvichtung
I'eile cin durch Scehnecken-

filllung keiner Wartung.
des Fullzefifses, in dessen unterm
radantrieh bewegter Stempel die Filllung dureh Rohrleitungen
Zur A‘Iisclmng darf nur feinster
J\. Z.

zu den - Schmierstellen prefst.
gemahlener Graphit verwendet werden.

Wagen von Lamb zur Verbrennung von Unkraut,

(Electric Railway Journal, Bd, 88, Nr. 3, 15. Juli, 1911, S. 124,
Mit Abh.)

Auf verschiedenen Eisenbahnlinien und  Cali-
fornien sind Wagen zur Vernichtung des Unkrautes zwischen
und neben den Sehienen mit Krfolg titig.  Die Verbrennungs-
vorrichtung ruht aut einem cisernen Hachen Wagenkirper von
der Form der gewdshnlichen Giterwagen auf zwei zweiachsigen
Drehgestellen.  Uher das  hintere Wagononde hinaus ragt cin
eiserner Rahmen mit sicben grofsen Dunsenbrennern in zwei
Reihen, der Bewegungen nach vorn, hinten, den Seiten, oben
utnd unten gestattet.  Die Brenner sind 76 em lang und 36 em
im Als Brennstoft  dient Gasolin, das den
‘ vorderen Teile des

in Illinois

Durchmesser.

Brennern  dureh ein Rohr v‘on_dom im
Wagens liegenden Behiilter von 546 1 Inhalt  zugefithrt wird.
Der Zulanf wird fir jeden Bremner dureh Drithte vom De-
dienungstande aus geregelt, von dem aus auch die Bewegungen
Die Brenngrenzen liegen

Die Fahrgesehwindig-
o o

des ganzen Rahmens bewirkt werden.
75 em zn beiden Seiten der Schicnen.
keit steigt bis 20 kmyStd je nach Alter und Menge des zu
vernichtenden Pllanzenwuchses.

Diese Baunart soll anderen dhnlichen Brennwagen gegeniiber
den Vorteil haben, dals Holzschwellen, hélzerne Briicken und
andere Tolzteile durch die Tlitze nicht beschiudigt werden.

H—s.

ale.

stellen aufgehalten wird, so bleiben auch alle l'olgen(len Zige
zwischen zwei Haltestellen liegen,  Deswegen hat man zu dem
weilsen und roten Lichte in dem am Fingange jeder Halte-
stelle aufgestellten Signale ein gritnes hinzugefigt, das erlenchtet
bleibt, solange der durch dieses Licht gedeckte Zug nicht auf
der folgenden Haltestelle angekommen ist.  Anderseits hat man
zu dem am Ausgange jeder Ilaltestelle aufgestellten Signale
ein zweites rotes Licht hinzugefiigt, das erst crlischt, wenn

‘der durch dieses Licht gedeckte Zug die folgende Haltestelle

erreicht hat, Kommt ein Zug an einer llaltestelle an, deren
Linfahrsigual grin ist, so darf er, nachdem er gehalten hat,
in die Haltestelle einfahren, wo er von dem vorhergehenden
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Zuge noch durch die beiden roten Lichter des Ausfahisignales !

getrennt ist, und kann erst weiterfahren, wenn letztere durch |
das weilse Licht ersetzt sind.
Die Signale werden  dadureh  Dbetiitigt ,  dals  Speicher-

der IFahrschienen

Stromkreise ans stromdicht verlegten Teilen

das Signal steuernden Magnetschaltern beim Uber-
gange der Achsen des Zuges geschlossen werden.

mit zwei

Die Weichen der Abzweigungen werden von den hen.u-h-

barten Bahnhiten ans elektriseh . gestellt,

B—s.

Betrieb in technlscher Beziehung.

Fahrzeugverladung,

(Zeitschrifi des isterreichischen Ingeniewr- und Architekten-Vereines

1912. S. 81.)

Um die Kosten der UUmladung von Massengiitern zu mindern,
verlid man die Fahrzeuge selbst aut die verschiedenste Weise.
Stralsenfuhrwerke, wie Mobelwagen, werden von Kopframpen
ans anf bordlose oder Bord-Wagen geschoben, In San IFran-
ciseo ziehi. cin Strafsenbalin-Trichwagen das IFuhrwerk iiber
cine Holzrampe aul den festgebremsten, bordlogen Anhinger-
wagen,  Zwei anl Rampe und Anhiinger liegende an den Knden
erweiterte |- Kisen erleichtern die Filirung. Die Strafsenbalin
in Braunschweig hat Sonderwagen mit Klappbriicken und Vor-
richtungen znm Aufwinden der Fuhrwerke.

Bei Bergseilbalinen  fahren Fuhrwerke mit Despannung
lings anf bordlose Wagen, die an den Seilhalinwagen gehiingt
werden, oder der cine Teil des Seilbahmwagens hildet einen
Katig, in den das uhrwerk qguner cinfihrt.

Bei Fisenbahnwagen ist die Verladung ithnlich. Balmwagen
fir Regelspur werden auf Schmalspurbahnen auf zwei- oder
dreiachsige bordlose  Drehgestellwagen.  oder  Rollhicke mit
Schmalspur  verladen.  Zur Verladung von Schmalspurwagen

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande

che Staatshahnen.

Ernannt: Die Regierungs- und Banrvite Matthaei. bei der
Koniglichen Fisenbahn-Direktion Frankfurt (Main). Bieder-
mann, hei der Kaniglichen Eisenbahn-Direktion Saarbriicken,
Lauer, bei der Koniglichen Lisenbahn-Direktion Kattowitz,
Sachse, bei der Koniglichen Lisenhahn-Direktion Magde-
burg. Max Meyer, bei der Koniglichen Eisenhahn-Direktion
Altona, Teuscher, bei der Koniglichen Eisenbahun-Direktion
Kattowitz und Weinnoldt, bei der Koniglichen Fisenbahn-
Direktion Essen zn Oberbauriiten mit dem Range der Ober-
regierungsrite.

Verstorben: Der f{rithere Ministerialdirektor im Ministerium

Preuflsisch-hessis

“In

auf hordlose Wagen fir
gleisen helegt.

Zum Uberschreiten von Fliissen verlid man Fuhrwerke
auf Scilfihren mit gegen die Knden ansteigendem Boden, so
dals das  Auf- und Abfihiren von beiden Seiten moglich
ist.  Dampffihren nehmen das Fulrwerk lings oder quer zur
Kielrichtung anf, Beide Arten erfordern schwimmende oder
nach dem Wasserstande einstellbare Auffahrrampen, Auf
Binnenseen und  Meereshiifen  mit. verhiiltnismifsig ruhigem
Wasser verlid man Eisenbalinwagen auf Fahren ohne ‘Trieb-
maschine und sehleppt sie anl diesen, Die Fihre steht recht-
winkelig zum Ufer. Mittels cines moglichst leichten Zwischen-
nges. elwa aus alten bordlosen Wagen mit Jangen Steifkuppel-
ungen, driickt die Lokomotive die Wagen iiber eine geneigtle
Ibene anf die Fihre, Der Zwischenzog wird so lang hemessen,
dals die Tokomotive das Ufer nicht verlilst, so am Bodensee und
in Venedig., Hauliger jedoch ist die Verladung von Iisen-
hahnwagen aut Dampffihrven, deren Fihrstrecken auf Flissen,
Seen, Meeresarmen und auch auf offenem Meere liegen.

Umgekehrt verlid man auch nicht zu grofse Schiffe anf
Schiffs-Eisenbalnen, die zur Verbindung von verschieden hoch
liegenden Wasserstralsen dienen, P—1.

Regelspur sind diese mit Schmalspur-

der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

der iffentlichen Arbeiten, Wirklicher Geheimer Rat Dudden-
hansen.
Sichsisehe Staatshalinen.

und Baurat
unter Ver-

den Ruhestand getreten: Der Finanz-
Siegel hei der Betriebsdirektion Dresden -N.
leihung des Titels und Ranges als Oberbaurat.

Wiirttemhbergisehe Staatshahnen,

den Ruhestand getreten: Der Oberbaurat
Schmoller hei der Generaldirektion in Karlsruhe
Verleihung des ‘Titels eines Baudirektors mit dem
auf der vierten Stufe der Rangordnung,

In von
unter

Range

Bi’wherbes|n'echun;:cn.

Jabresherieht 1910, 1, April 1980 bis 31,
lichen Materialpriifungsamtes der Technischen Iochschule zu
Jerlin in Grofslichterfelde-West,  J, Springer. 1911,

Der sehr gedriingte, daher iihersichitliche Bericht bringt
nach cinem wmfassenden DBilde von der Verwaltung und Wirk-

Marz 191, des Kinig-

samkeit der Anstalt auch in diesem Jahre cine yrofse Zahl
von lirfahrungen un(l Firgebnissen von  Versuchsreihen aus

allen Gebiceten der Technik, die fiir die Zweige technischer
Gewerbe von der grofiten Bedeutuny sind.  Die hervorragendste
Stelle nehmen naturgemiilz die Kigenschaften, Fehler und das
YVerhalten der Dau- und Betrieb-Stoffe unter den verschiedensten
Verhiltnissen ein.  Der Jahveshericht hietet in seinen knappen
Angaben den Technikern aller Zweige wieder wertvolle Finger-
zeige fir richtige Dewertung und Behandelang der zu ver-
wendenden Stoffe.  er verdient daher allgemeinste Beachtung,
zumal cr zugleich den Schilissel zum Eindringen in  die zahl-
reichen Einzelarbeiten des Awmtes bildet.

Notes sur la conservation des traverses en hétre par I'imprig-
natmn v(-mmmum(- et q]w(- ialement par le pracédé Riipling. .

géndérale des
R. Samitea,

Tixtrait d'un rapport. adressé & la direction
chemins de fer e I'état roumain par Iim.

ingénienr des arts ot manutactures, chet de seetion aunx
chemins de fer de I'état rvoumain. Paris, II, Dunod et

I Pinat.

Das lleft bringt ecine sehr ausfithrliche Darlegung der
Untersuchungen der ruminischen  Staatshalmen  beziiglich  der
I'rhaltung und Eigenschaften der Buchenschwellen.  Zunichst
werden die Fehler und Schmarotzer der Buchen erortert, dann
Schnitt, Behandelung, Nagelung und Trocknung der bchwollen,
darauf wird das Verfahven von Liipling beschrieben, das anf
Trinkung mit Teeril unter zweimal wiederholter Wirkung eines
Wecehsels zwischen Druck und Saugen beruht. Weiter folgen
schr ausfithrliche Angaben iber den Iirfolg.

Die Mitteilungen sind klar und erschopfend und bieten
ein verlilsliches Mittel zur Priifung der Frage der Trankung,
da sie sich auf cinen grofsen Schwellenbestand einer grofsen
Verwaltung bezichen. Das eine wirtschaftliche Irage von
grofser Bedeutung behandelnde Buch verdient alle Beachtung.

" Fiir dne Rednkhon “verantwortlich: Geheimer Regwmugsrat. Professor a. D SJr.-{‘;ng G B.u;kh;iu sen in Haunover.
C. W.Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m

. b. H, in Wiesbaden,



