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Die drei verschiedenen Verfaliren der Hohenbestimmung,
die »geometrische«, die »trigonometrische« und die »baro-
metrische« Hohenmessung werden beim Bahnbau vielfach benutzt,
ja, alle drei Arten haben in der Anwendung fiir technische
Zwecke eine eigenartige Entwickelung und Gestaltung erhalten.
In der ersten Hilfte des vergangenen Jahrhunderts waren es
nur die Techniker, welche das geometrische Nivellement
benutzten und immer weiter vervollkommneten, bis es nach
und nach auch fiir die hohere Geodisie, die Erdmessung, die
Landesaufnahmen u. s. w. salonfihig wurde. Als der preulsische
General Bayer zu Anfang der sechziger Jahre die europiische
Gradmessung begrindete, wurde zunichst noch dariiber ver-
handelt, ob auch das »Nivelliren« in den Plan der Erdmessungs-
arbeiten aufgenommen werden solle. Die Astronomen Hirsch
und Plentamour vollfihrten probeweise ein Nivellement auf
einen Berg der Schweiz und berichteten iiber die unerwartet
grofse Genauigkeit dieser Art der Hohenmessung. Das geo-
metrische Nivellement wurde nach solchen Ergebnissen auch
unter die Erdmessungsarbeiten aufgenommen. TUm gleich-
werthige Arbeiten zu erhalten, setzte man bei diesen den
»mittleren« Nivellementsfehler auf hiochstens 3 ™™ auf 1 km in
der Ebene und auf 5 ™™ im Gebirge fest, nivellirte aber bald
mit noch grofserer Genauigkeit. Das Central-Direktorium der
Vermessungen im preufsischen Staate bestimmte durch Verfigung
vom 16. December 1882: »Bei jedem im Auftrage oder unter
der Leitung einer Staatsbehorde ncu auszufithrenden Nivellement,
‘welches eine zusammenhéngende Linge von 10 km und mehr
umfalst, ¢ nd die Hohen auf den Normalnullpunkt (N. N.) zu
beziehen.« In Betreff der Genauigkeit wurde gleichzeitig ver-
fiigt: »Ein Nivellement gilt als »gut<, wenn der beobachtete
»mittlere« Fehler nicht mehr als 3 ™@ aof 1 km Linge und
noch als »brauchbar«, wenn er nicht mehr als 5 ®@ guf 1km
betrigt. Dicse Bestimmung wurde getroffen, um die vielen
Eisenbahn-Nivellements zum allgemeinen Nutzen des Staates
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auch anderweitig verwerthen zu konnen. - Dies kann natiirlich
nur geschehen, wenn die betreffenden Nivellements-Festpunkte
dauernd erhalten werden, wic solches bei den fertigen
Bahnen der Fall ist. Bei vorldufigen Bestimmungen fiir tech-
nische Vorarbeiten ist eine weit geringere Genauigkeit voll-
stindig ausreichend, das allgemein gebriiuchliche Ablesen auf
Millimeter daher eine arge Zeitvergeudung. Wenn man nur auf
Centimeter abliest, nivellirt man viel rascher und sicherer, und
dabei ausreichend genau, vorausgesetzt, dafs man mit Ver-
stindnis arbeitet. Nimmt man z. B. die Zielweite gleich 50 ™,
die Punktentfernung also zu 100 ™, so entsteht bei gleichméifsigem
Abrunden der Ablesungen auf Centimeter hochstens ein mittlerer
Fehler von 4 0,5 cm; derselbe wichst bei ciner Liinge des
Nivellements von 10 km auf 4 5 cm. Eine solche Genauigkeit
geniigt fir alle technischen Vorarbeiten. Trotzdem quilt man
sich bei Eisenbahn-Vorarbeiten u. s. w. bei den Lingen-
nivellements fast ganz allgemein mit Ablesen, Anschreiben,
Ausrechnen bis auf Millimeter, macht unnithig viel mehr
Fehler, verwendet urtheilslos Arbeit und Zeit, und kimmert
sich spiter um die Genauigkeit der Gelinde-Darstellung durch
die Schichten-Pline iberhaupt nicht.

Die trigonometrische Hohenmessung wird bei geo-
diitischen Arbeiten und Aufnahmen fiir technische Zwecke in
ihrer einfachsten Form nur sehr wenig benutzt, trotzdem mit
dem Fortschreiten der Landes-Dreiecksmessung sehr vortheilhaft
von ihr Gebrauch gemacht werden kann. Im freien Felde sind
fast immer Kirchthiirme oder andere trigonometrische Signale
zu sehen, Sind D und a wagerechte Entfernung und Hohen-
winkel nach einem solchen Punkte vom Standpunkte des Be-
obachters aus gesehen, so ist der Hohenunterschied beider

h=D.tang a 4 0,068 (Dkm2),
Handelt es sich um kleine Hohenunterschiede, so braucht D
nicht genau bestimmt zu sein und kann meist ausreichend
genau vorhandenen Karten und Plidnen entnommen werden.

Sind mehrere trigonometrische Punkte sichtbar, so wird die
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Lage des Standpunktes durch Rickwirtseinschneiden ermittelt.
Dies Verfahren hat den grofsen Vortheil, Beobachtungs-Stationen
nach Lage und Hohe ganz unabhingig feétlegen zu konnen. Es
gewihrt daher Freiheit der Bewegung beim Aufnehmen, ver-
meidet eine Anhdufung von Messungsfehlern und ist dabei
zweckentsprechend genau. Bei technischen Vorarbeiten wird
dieser Anschlufs an die Landesaufnahme trotzdem noch sehr

wenig verwerthet, wihrend dic Topographen der Landesaufnahme

den ausgiebigsten Gebrauch von ihm machew.

Die trigonometrische Hohenmessung auf kurze Entfernungen
in Verbindung mit der optischen Entfernungsmessung fiir die
letzteren und der Richtungsbestimmung durch Ablesen am
wagerechten Theil-Kreise u. s. w. bildet das Verfahren der » Tacheo-
metrie« oder »Tachymetrie«, welches sich mit und durch die
technischen Vorarbeiten fiir Eisenbahnen ungemein reich und
vielgestaltiz entwickelt hat. Spannt man im Fernrohre eines
Theodoliten zwei wagerechte Fiden in passendem Abstande von
einander, meist in etwa einem Hundertel der Brennweite aus, und
richtet das Fernrohr in wagerechter Stellung auf eine in ver-
schiedenen Entfernungen aufgehaltene getheilte Latte, so steht
der zwischen den Entfernungsfiden im Okulare des Fernrohres
enthaltene Theil der Latte zu deren Entfernung in geradem
Verhiiltnisse und zwar beim Reichenbach’schen Entfernungs-
messer vom vordern Brennpunkte des Objectives aus gerechnet,
beim Porro’schen von der Mitte des Instrumentes aus. Diese
von Green und Reichenbach erfundene, von Porro ver-
besserte Okularfaden - Entfernungsmessung liefert bei grofser
Einfachheit eine Genauigkeit bis auf wenige Tausendstel der
Entfernung, wenn man letztere nicht grofser nimmt, als einige
hundert Meter. Bei- geneigter Sehlinie erhilt man durch Ab-
lesen an einer zur Sehrichtung rechtwinkelig aufgehaltenen
Latte zundchst die schiefe Entfernung und mufls diese mit dem
Cos. des Neigungswinkels a multipliciren, um die wagerechte
Entfernung I zu erhalten. Wird die Latte bei geneigter Seh-
linie lothrecht gehalten, so tritt zur Umrechnung auf die wage-
rechte Entfernung eine nochmalige Multiplication mit cos. a
hinzu. Der Hohenunterschied ergiebt sich bei bekannter wage-
rechter Entfernung mit Hiilfe des gemessenen Hohenwinkels
gleich D tang a. Kine Verbesserung wegen der Erdkrimmung
und Refraction kommt meist wegen der verhiltnismilsig kurzen
Entfernungen nicht in Betracht.

Diese Verbindung der optischen Entfernungsmessung mit
der trigonometrischen Hohenmessung wurde bereits in der
ersten Hilfte des vergangenen Jahrhunderts auf dem Melstische
zu  topographischen Aufnahmen, namentlich fir militirische
Zwecke in Bayern, Frankreich, der Schweiz u. s, w. benutzt.
Bei ihrer Verwerthung fiir technische Vorarbeiten, besonders
Linienfihrung der Eisenbahnen, verliels man meist den Mels-
tisch und nahm statt der Kippregel den Theodoliten mit wage-
rechtem und lothrechtem Kreise, ging somit von der »graphi-
schen« zum »numerischen« Verfahren iiber und zwar aus dem
Bestreben, die Feldarbeit thunlichst zu beschleunigen. Damit
wuchs die Dauer der Hausarbeit, da nunmehr die vielen
Tausende von Abstands- und Winkel-Ablesungen im Zimmer
auszurechnen und aufzutragen waren, um nach ihnen einen
Hohenschichtenplan nachtriglich aufzutragen, den das Mefstisch-

Verfahren bereits bei der Feldarbeit fertig liefert. Da aber
die letztere theuer und zeitraubend ist, so legte man trotz der
grofsen Vorziige des topographischen Zeichnens der Schichten-
pline im Anblicke der Natur selbst das Hauptgewicht auf die
Schnelligkeit des Aufnehmens im Felde. .
Der franzosische Ingenieur Moinot gab der Tachymetrie

| fir Eisenbahn-Vorarbeiten diejenige Grundform, in welcher sie

am meisten angewandt wird. Als ihr Ziel ist festzuhalten, dafs
im Umkreise jeder Instrumenten-Station soviel malfsgebende -
Gelindepunkte in Bezug auf Richtung, Entfernung und Hohe
festgelegt werden, dafs ein in solcher Weise aufgenommenes
Gelinde fir den beabsichtigten Zweck hinreichend genau und
ausfithrlich dureh Lagepline mit Hohenschichten-Linien darge-
stellt werden kann. In wagerechtem Sinne wird die Punktwahl
bedingt durch die vorhandenen Wasserliufe, Wege, Stralsen,
Kanile, Eisenbahnen, Kulturgrenzen, Gehofte u. s, w. Fiir die
Hohenaufnahme muls ‘als mafsgebend betrachtet werden, dals -
der durch gradlinige Verbindung aller benachbarten Punkte
entstehende Korper mit der wirklichen Oberfliche so nahe
zusammenfillt, dals die Abweichungen in lothrechtem Sinne
die zulissigen;zFehlergrenzen, die sich nach der Natur der Auf-
gabe zu richten haben, nirgends iibersteigen. Zur thunlichsten
Beschleunigung der Feldarbeit wird diese unter mehrere Beob-
achter und Lattentriiger planmiifsig vertheilt. Der Leiter einer
Gruppe bestimmt den ganzen Arbeits-Vorgang, weist den Latten-
trigern ihre Wege und Stellungen an, fiihrt einen Handrifs
zur Veranschaulichung der gemachten Aufnahmen, trigt  in
diesen erginzende KEinzelheiten und Leitkurven zur bessern
Geldnde-Darstellung da ein, wo die Gelinde-Gestaltung ver-
wickeltere Formen hat u, s. w., wiihrend am Instrumente zwei
Beobachter sich der Art die Arbeit theilen, dafs ab-
wechselnd der eine abliest, wihrend der andere anschreibt
und umgekehrt, um einer Ermiidung durch die ununterbrochen
fortlaufende Thitigkeit, die die ganze Aufmerksamkeit in An-
spruch nimmt, vorzubeugen. In solcher Weise schreitet die
Aufnahme rasch vorwirts, von Station zu Station, die als Viel-
eckzug verbunden, besonders genau festgelegt, oder tachy-
metrisch bestimmt, schliefslich im Anschlusse an die Dreiecks-

in

punkte einer Landesaufnahme passend ausgewiihlt werden
konnen. Namentlich das letztere Verfabren gestattet da, wo-

eine Klein-Dreiecksmessung bereits vorhanden ist, im Anschlusse
an diese eine freie, sichere und thunlichst giinstige Vertheilung
der Aufnahme-Stationen.

Um die sich bei umfangreicheren Tachymeter-Messungen
anhdufende gewaltige Zahlenmenge rascher bewiltigen
konnen, sind Hilfsmit®el fir Rechnung und Auftragung in
grofserer Zahl erdacht und ausgearbeitet, wie die Tachymeter-
Tafeln von Wild, Stiick, Jordan, Soldati, Pons, Bor-
letti, Jadanza u. s, w. fir alte und neue Theilung, Rechen-
schieber von Wild, Moinot, Werner u. s. w., Dia-
gramme von den Ingenieuren Teischinger, Puller und
Anderen. Der Ingenieur der Rheinischen Bahn, E, Tei-
schinger bespricht in einer Abbandlung »Die Hiilfsmittel der
Tachymetrie, insbesondere deren Leistungsfihigkeit in der
Praxis«, *) einige der vorgenannten Hiilfsmittel und macht dabei

*) Zeitschr. d. Arch.- und Ing.-Ver. zu Hannover 1885, Heft 3.
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folgende beachtenswerthe Mittheilung: »Bei den Vorarbeiten
der Koniglichen Eisenbahn-Direction (linksrhein.) stehen seit
dem Jahre 1882 sechs Tachymeterschieber (nach Teischinger)
in Verwendung. Die Ausrechnung der Aufnahmen mit Hiilfe
dieser Vorrichtungen wird an Melsgehiilfen zum Preise von
50 Pf, fir 100 Punkte verdungen, wobei aber fiir jeden fehler-
haft berechneten Punkt 5 Pfg. in Abzug gebracht worden. Je
zwei Mefsgehiilfen vereinigen sich hierbei zu einer Arbeits-
Gruppe, den erzielten Verdienst nach Uebereinkommen theilend.
Die tégliche Leistung einer solchen Gruppe betrigt 1500 bis
2500 Punkte in zehnstiindiger Arbeitszeit, wihrend nach den
ebendaselbst wie anderwirts gemachten Erfahrungen mit Rechen-
schieber und Tafeln die tédgliche Leistung von zwei Mann 800
beziehungsweise 600 Punkte betrug.« . . . »Mittels der friiher
erwihnten sechs Tachymeter-Schieber wurden seit dem Jahre 1882,
also in etwa drei Jahren, rund 900000 tachymetrisch aufge-
nommene Punkte berechnet.«

In dem rechtwinkeligen Dreiecke, welches gebildet wird
durch die geneigte Ziellinie nach dem jedesmaligen von der
Station aus beobachteten Punkte, dessen wagerechtem Abstande
und dem Hohenunterschiede, konnen die beiden letzteren Stiicke
aus der schiefen Entfernung als Hypothenuse und dem zuge-
horigen Hobenwinkel jeweils ermittelt werden. Die Ingenieure
Kreuter und Wagner versahen zu diesem Zwecke ihre
»Projections-Tachymeter« mit einem »Schiebedreiecke«, dessen
Hypothenuse parallel dem Fernrohre befestigt ist und somit
alle Richtungseinstellungen desselben mitmacht. Nach Ablesen
der schiefen Entfernung des beobachteten Punktes an einer auf
letzteren rechtwinkelig zur Zielrichtung aufgehaltenen Latte,
wird dieses Lingenmalfls an der verjingten Theilung des Fern-
rohr-Lineales als Hypothenuse eingestellt durch Verschieben
eines rechten Winkels, dessen ebenfalls mit Theilung versehene
Katheten dann unmittelbar die wagerechte Entfernung und den
Hohenunterschied liefern. Das vom Mechaniker Fennel er-
ginzte Wagner-Fennel’sche »Tachygraphometer«, welches
auch zum unmittelbaren Auftragen der beobachteten Punkte auf
ein Mefstischblatt gesetzt werden kann, hat vielfache Ver-
breitung gefunden, namentlich auch zur Benutzung bei Eisen-
bahn-Vorarbeiten. Seine Vor- und Nachtheile den Kreistachy-
metern gegeniiber werden sehr verschieden beurtheilt, indem
die Anhinger des letstern ihm geringere Handlichkeit und
namentlich den Umstand vorwerfen, dafs die »Schiebearbeit«
bei ihm wieder die Thiitigkeit im Felde vermehrt, withrend
Wagner auf die giinstigen Ergebnisse hinweist, die mit seinen
Instrumenten erhalten wurden.  Personliche Vorliebe und
Uebung spielen bei solchen Beurtheilungen mechanischer Hiilfs-
mittel stets eine einflulsreiche Rolle.

Der Oberforster Tichy gab dem nach ihm benannten
Tachymeter aufser den beiden festen Entfernungsfiden als
Beigabe einen weitern beweglichen wagerechten Entfernungs-
faden. Je nach der Grofse des Hohenwinkels wird dieser
so verstellt, dals man an der beobachteten, mit einer beson-
deren Theiliing versehenen Latte unmittelbar die umgerechnete
Euntfernung abliest.

Das unablissige Bestreben der »Erfinder«, Vorrichtungen
zu ersinnen, welche es gestatten, immer rascher und bequemer

zur Bestimmung der beim Tachymetriren verlangten Grifsen
zu gelangen, hat aufser den vorgenannten noch eine grofse
Zahl weiterer »Vielmesser«, »Selbstrechner«, »Tacheographen«
namentlich auch in Frankreich und Italien zu Tage gefordert,
von denen mehrere, wie »Universal-Tacheograph« von
Ziegler und Hager, das »Universal-Tachymeter« von Koch,
sowie verschiedene italienische und franzosische Einrichtungen
darauf abzielen, eine unmittelbare Auftragung der Messungs-
ergebnisse bei der Feldarbeit zu ermoglichen. Nimmt man hierzu
die Instrumente, welche fir die Messung von FEntfernungen
eine feste Lattenlinge als Grundlage benutzen und den zuge-
horigen parallaktischen Winkel entweder unmittelbar, wie beim
Tachymeter von Sanguet und andern, oder mit Hilfe der
Mikrometerschraube von Stampfer, Starke u., s. w. zu
messen  gestatten, ferner die mancherlei »Handwinkelmesser«
und Hilfsmittel zum Messen im Walde u. s. w., so erscheint
die Reichhaltigkeit an Instrumenten und Verfahren zur Ge-
linde- Aufnahme und Darstellung mit Hilfe der Tachymetrie
so grofs, dals es selbst dem Fachmanne nicht leicht wird, sich ein
zutreffendes Urtheil iiber die wichtigsten darunter zu bilden.
Demgegeniiber wird in der neuesten Auflage des »Handbuches
der Ingenieurwissenschaften« vom Jahre 1898 nach Besprechung
der veralteten Aufnahmeverfahren mit »Querprofilen« bemerkt :
»Im Allgemeinen erfordert dies Verfahren den gréfsten Aufwand
an Arbeit und Zeit, weil dabei zur Bestimmung der Lage und
Hohe der fir die Einzeichnung der Hohenlinien wichtigen Ge-
lindepunkte stets eine grofse Anzahl iberflissiger Nebenpunkte
mit aufzunehmen und zu berechnen ist, was bei der Aufnahme
mit Hilfe des Tachymeters nicht der Fall ist. Trotzdem wird
es noch vielfach und besonders da, wo gute Karten die Lage-
verhiiltnisse vollstindig geben und nur die Hohen aufzunehmen
sind, angewandt, weil die dazu erforderlichen Instrumente ein-
fach und billig und die Vorziige des Tachymeters wenigstens
in Norddeutschland im Allgemeinen wenig bekannt sind.« Diese
Worte gewiihren einen eigenthiimlichen FEinblick in die Zer-
fahrenheit des Vermessungswesens bei den meisten Eisenbahn-
Verwaltungen, wenn man beriicksichtigt, dafs bei der rheinischen
Eisenbahn-Direction seit 30 Jahren das Tachymetriren in aus-
giebigstem Malse angewandt und von Ingenieuren wie Tei-
schinger, Puller und andern wesentlich gefordert wurde.
In Siiddeutschland ist das Tachymetriren seit vielen Jahrzehnten
im Gebrauch und in Wiirttemberg erliefs bereits im Jahre
1873 die Kisenbahn-Baukommission unter der Leitung des
Oberbaurathes M orlok eine einheitliche Dienstanweisung fir
die Hohenaufnahme der Flichen, die nicht nur fir alle Eisen-
bahn -Vorarbeiten mafsgebend war, sondern die Veranlassung
zu einer Anwendung dieses Verfahrens fiir eine Hohenaufnahme
des ganzen Konigreiches und einer Landestopographie gab, die

der

in solcher Vollstindigkeit und Vollkommenheit unerreicht
dasteht.
"Das dritte Verfahren der Holhenmessung, das baro-

metrische, ist das ungenauste, aber auch das am Schnellsten

- ausfihrbare, Kein Wunder, dals sich aus dem letzteren Grunde,

sobald nur das bequeme Aneroid erfunden war, gewitzigte
Eisenbahn-Ingenieure seiner bemiichtigten und es »zweckent-
sprechend« benutzten, zuniichst in England, wo Vidi 1847 das



erste nach ihm benannte Aneroid erfand, dann in Oesterreich
und Frankreich, wo Naudet in Paris die Einrichtung der
Zeiger-Aneroide wesentlich verbesserte, und vor etwa 30 Jahren
auch in Deutschland, nachdem in der Schweiz vom Mechaniker
Goldschmid das »Mikrometerschrauben-Aneroid« erfunden
und zu grofserer Leistungsfibigkeit gebracht war. Wieder ist
es die rheinische Bahn, bei welcher zuerst das Hohenmessen
mit Aneroidbarometern eingefiihrt und planmilsig fir die all-
gemeinen Vorarbeiten ausgebildet wurde.  Der langjihrige
Leiter, Baudirector Gelbcke, hat in verschiedenen Verdffent-
lichungen*®) und in einer eigenen Druckschrift »Wie macht
man Eisenbahn - Vorarbeiten ? **)« hieriiber berichtet, die dem
internationalen Ingenieur- Congresse bei der Weltausstellung in
Chicago vorgelegt und von diesem verhandelt wurde, und am
Ausfiihrlichsten in einer vou der Eisenbahn-Direction (links-
rheiniseh) Koln erlassenen gedruckten » Anleitung zur Ausfithrung
von Landmessungen fir allgemeine Vorarbeiten im Higellande
und Gebirge mit vorzugsweiser Benutzung des Aneroidbaro-
meters« unter Mitwirkung des Ingenieurs G. Koll. Die Ver-
faliren der Ausfihrung und der Berechnung barometrischer
Hohenmessungen im Allgemeinen sind sehr vielgestaltig, IEine
iibersichtliche Zusammenstellung habe ich verdffentliché in der
Zeitschrift des Architekten- und Ingenieur-Vereines zu Hannover,
1888, die auch in demselben Jahrgange der Zeitschrift fiir
Vermessungswesen abgedruckt ist. Das barometrische” Hohen-
messen verlangt ein eingebendes Studium und hinreichende Ver-
trautheit mit den Instrumenten, die vor dem Gebrauche genau
untersucht werden miissen. In vorgenannter Abhandlung heilst
es dariiber: »Dies ist gar nicht genug zu betonen, denn kein
anderes Instrument wird so oft ohne geniigende Priifung und
ohne Verstindnis benutzt, wie das Federbarometer. Vor etwa
20 Jabren, als die verbesserten Federbarometer bekannt wurden,
»entstand eine formliche Begeisterung fiir diese Instrumente in
den Kreisen der Techniker; dann kam der Rickschlag in Folge
Mangels an »Sorgfalt und Verstiindnis«, und ganz allmilig
kommt man wieder mehr zur Erkenntnis, dafs es bei Zugrunde-
legung von Flurkarten keine zweckmiifsigere Hohenaufnahme
fir vorliufig technische Vorarbeiten giebt, als die mit Hilfe
der »Federbarometer«. Hierzu haben die unter Leitung des
Baudirectors Gelbcke fiir die allgemeinen Vorarbeiten der
rheinischen Bahn in umfassender Weise planmiilsig -ausgefiihrten
barometrischen Hohenautnahmen wesentlich beigetragen. Auch
deren DBerechnung wurde vom Ingeniecur Steinach in eine
neue iibersichtliche Form gebracht, woriiber dieser in der Zeit-
schrift des Architekten- und Ingenieur-Vereines zu Hannover,
1881, S. 52, nithere Mittheilungen macht. Baudirector Gelbcke
giebt in seinen oben erwilnten Verdffentlichungen eine aus-
fihrliche Darlegung des ganzen Verfahreus, wie es von den
Ingenieuren der rheinischen Eisenbahn nach und nach ausge-
bildet ist und bemerkt in Bezug auf seinen praktischen Werth:
»Ein in dieser Weise ausgefilhrter Hohenschichtenplan
Malsstabe 1:2500 bildet eine vorziigliche Unterlage fir die
Bearbeitung eines allgemeinen Entwurfes und fir die Berechnung

im

*) Centralbl. d. Bauverw. 1891, 8. 334.
**) Miinchen 1895.
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der Baukosten einer Eisenbahnanlage«, Wenn nun im Central-
blatte der Bauverwaltung 1891, S. 834, bemerkt wird: »Trotz-
dem wird fiir die Ausfihrung des Schienenweges noch vielfach
das anscheinend einfache, aber fehlerhafte Verfaliren -einge-
schlagen, eine Linie, die man nur in einer Uebersichtskarte
aufgesucht und einer Bereisung unterworfen hat, sofort durch
Feldmesser ausstecken und vermessen zu lassen u, s. W.«, SO
driingen sich auch hier wieder die obigen Betrachtungen iber
die Folgen der mangelnden Einheitlichkeit in der Leitung des
Vermessungswesens bei den FEisenbahn-Verwaltungen auf, durch
die allein es zu erkliren ist, dafs bei vielen derselben Aneroidauf-
nahmen, Tachymetermessungen u.s,w. noch gar kein Verstindnis
gefunden haben, und dals werthvolle und zweckdienliche Fort-
schritte, die von einzelnen Ingenieuren auf Kosten des Staates
gemacht worden sind, fir die Allgemeinheit unbenutzt und
werthlos bleiben.

Der Vollstindigkeit halber mag unter den Verfahren der
Hohenaufnahmen auch noch kurz der Photogrammetrie ge-
dacht werden, Diese ist sachgemifs nur fiir besondere Fille mit
Vortheil zu verwerthen, liefert aber im schwer zuginglichen
Gebirge, bei erstmaligen Linien-Aufsuchungen in unkultivirten
und gebirgigen Liindern eine werthvolle Erginzung der tbrigen
geoditischen Aufnahme-Verfahren und Hilfsmittel. Nach Ein-
fihrung der Photogrammetrie bei den topographischen Auf-
nahmen des Generalstabes in Italien, in Oesterreich, in Ruls-
land u. s. w., bei den geologischen Aufnahmen in Amerika,
ferner in Norwegen, Frankreich und anderen Léndern, zu
Gletschervermessungen u. s. w., ist die Litteratur iiber diese
»Bildmefskunst«, dic namentlich auch fiir die Vermessung von
Baudenkmilern Bedeutung erlangt hat, rasch angewachsen.
Zahlreiche »Photo-Theodolite« und »Photogrammeter« u. s. w.
sind gebaut worden, und auch fir Baln-Linienfihrungen hat
die Photogrammetrie mehrfach vortheilhafte Verwerthung ge-
funden, unter anderm namentlich bei den grofsartigen Vor-
arbeiten im russischen Asien.

Fir die Jungfraubahn machte ich im Herbste 1895
eine photogrammetrische Aufnahme der steilen und unzuging-
lichen Kigerwand, die der Linienfihrung zu Grunde gelegt
wurde.*)  So einfach der Grund-Gedanke der photogram-
metrischen Melskunst ist, so verlangt ihre sachgemifse und
erfolgreiche Anwendung eine lingere und eingehende Beschifti-
gung mit ihr.

Die Verwerthung der nach den verschiedenen Verfahren
ausgefithrten umfangreichen Hohenaufnahmen fiir technische
Vorarbeiten geschieht in erster Linie durch Anfertigen von
> Hohenschichten-Plinen«, d. h. einer topographischen Geldnde-
Darstellung mittels wagerechter Schnittlinien. Diese »technische«
Topographie hat sich mit und durch den Kisenbahnbau ent-
wickelt. Die ersten Schienenwege wurden in offenem und
ebenem Gelinde gebaut, thunlichst unmittelbar in der Natur

*) Eine ausfithrliche Beschreibung der benutztea Instrumente
und angewandten Verfahren der unmittelbaren Plattenausinessung durch
das Objectiv der photographischen Camera ist in der Schweizerischen
Bauzeitung 1896, Bd. XXVII, Nr. 23, 24, 25 und Bd. XXVIII, Nr. 11
und 12 verdffentlicht.
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festgelegt und nur in engen Grenzen topographisch behandelt.
Aber die weitere Entwickelung des Eisenbahnbaues fiihrte zu
immer kihnerem Vorschreiten in das Hiigelland und in das
Gebirge, wobei dann viele verschiedene Linienfithrungen in
Betracht kommen konnten, die genau gegeneinander abgewogen
werden mulsten, um die fir den Bau und Betrieb der Bahn
jeweils vortheilbhafteste Losung zu finden. Umfangreiche ver-
gleichende Untersuchungen auf Grund von Schichten-Plinen
geben das Mittel an die Hand, eine sichere Wahl zu treffen
und stufenweise von allgemeineren Untersuchungen zu immer
eingehenderm Durcharbeiten eines Entwurfes vorzuschreiten,
ohne befiirchten zu miissen, einen oft verhiingnisvollen Mifsgriff
zu thun. So entwickelte sich mit den Eisenbahn-Entwiirfen
eine »technische« Topographie, die dem Bediirfnisse nach
schnellen Gelidndeaufnahmen fiir allgemeine und ausfiihrliche
Vorarbeiten Rechnung tragen soll. In einer Druckschrift »Die
neuere Landes- Topographie, die Eisenbahnvorarbeiten und der
Doctor-Ingenieur«*), habe ich die neuere Landestopographie in
Preufsen, Wiirttemberg und Braunschweig eingehender be-
sprochen und zugleich darauf hingewiesen, dafs die »technische«
Topographic mit Ausnahme Wiirttembergs noch fast gar keine
Beriithrungspunkte mit der allgemeinen IL.andestopographie ge-
funden hat, trotzdem das Ziel jeder auf wissenschaftlicher
Grundlage beruhenden, topographischen Aufnahme doch nur das
gleiche, nidmlich eine naturwahre und zweckentsprechend genaue
Gelinde-Darstellung sein kann,

Aber die »technische« Topographie hat sich bislang so
wenig um Feststellung einer sachgemifsen und zweckent-
sprechenden Genauigkeit ihrer Schichtenpline gekiimmert, dals
es mir nicht moglich gewesen ist, auch nur einen einzigen
Fall ausfindig zu machen, in dem ein derartiger Plan vor seiner
Benutzung zu Linien-Aufsuchungen auf seine Genauigkeit unter-
sucht worden wire in der Art, dals der Grad seiner Zuver-
lissigkeit sich unzweideutig aus dem mittleren Fehler der
Schichtenlinien - Darstellung feststellen liefse., In Preufsen be-
steht zwischen der Generalstabstopographie und den fiir Zwecke
des Eisenbahnbaues seit mehr als einem halben Jahrhundert
ausgefithrten technisch - topographischen Geliindeaufnahmen so
wenig Zusammenhang, dafs die letzteren fiir die Militiirtopo-
graphie so gut wie gar nicht vorhanden und fiir die allgemeine
Landestopographie iiberhaupt nicht verwerthet worden sind. In
Wiirttemberg hingegen haben die technisch - topographischen
Gelindeaufnahmen seit Jahrzehnten gradezu die Grundlage fir
die allgemeine Landestopographie gebildet und diese zu ihrer
heutigen Vollkommenheit gebracht, Dafs die Koniglich Wiirt-
tembergische Eisenbahnbau- Kommission bereits 1893 eine ein-
heitliche Dienstanweisung fiir die Hohenaufnahme der Flichen
erliefs, wurde schon weiter oben bemerkt, Der Vorsitzende
der Commission, Prisident Klein, erliels im Januar 1875 ein
Rundschreiben an alle bei Vermessungsarbeiten betheiligten
Behorden, um sie zur Annahme dieser Anweisung und zir
einheitlichen Ausfiihrung aller topographischen Gelindeaufnahmen
zu veranlassen, In diesem Rundschreiben heilst es: »Solche
Hohenaufnahmen aber einmal gemacht, sollten nicht im Papier-

*) Braunschweig, F. Vieweg und Sohn, 1900.

magazin verloren gehen, sondern als Gemeingut gesammelt und
zur Forderung aller technischen Unternchmungen fiir moglichste
Verbreitung eingerichtet werden, Es haben deshalb seit einigen
Jahren diese Aufnahmen fiir Fisenbahnzwecke gleichmilfsige
Behandlung und Bearbeitung erfahren u. s, w.« Oberbaurath
Morlok hat dies von ihm angeregte Verfahren ausfiibrlicher
begriindet in einer Denkschrift vom 25. November 1874 »Mit-
theilungen tiber die Bedeutung und den Werth der topo-
graphischen Terrain- Darstellungen mit #dquidistanten Niveau-
linien,« die allen Behorden zugestellt wurde, um ein einheit-
liches Zusammenarbeiten zu erzielen, und zwar mit solchem
Erfolge, dafs sich auf dieser Grundlage die beutige, muster-
giiltige allgemeine Landesaufnahme aufgebaut hat. Vergleicht
man mit diesem zielbewulsten Vorgehen der Staats-Eisenbahn-
Verwaltung Wirttembergs und dem hierdurch erzielten Erfolge
die Zerfahrenheit des Vermessungswesens bei den Eisenbahn-
Verwaltungen im Grofsstaate Preulsen, wo seither alle technisch-
topographischen Messungen und Plidne in die »Papiermagazine«
wandern, und nicht weiter benutzt werden, so braucht man
nicht grade voreingenommen zu sein fiir den Werth der Geo-
disie beim Kisenbahnbau, der gegeniitber den gewaltigen
Summen, die Baun und Betrieb erfordern, ein verhiltnismifsig
recht Kkleiner ist, doch als einen recht wesentlichen
Fortsehritt im Eisenbahnwesen Norddeutschlands zu bezeichnen,
wenn auch hier eine einheitliche und zweckentsprechende Be-
handlung der Vermessungsarbeiten fiir technische Zwecke er-
zielt wird, Wiirttemberg hat seit einem halben Jahrhundert
gedruckte Flurkarten mit Koordinatennetzlinien auf ein ein-
heitliches Achsenkreuz bezogen, In Preulsen fehlen derartige
Flurkarten mit Koordinatenlinien noch vielfach. Aber die Drei-
ecksmessungen des Generalstabes schreiten riistig fort; das ein-
heitlich von ihm bearbeitete Dreiecksnetz wird sehr bald iiber
das ganze Konigreich und die zwischenliegenden Kleinstaaten
ausgespannt sein, Die preulsische Katasterverwaltung, die
Generalkommissionen, sowie verschiedene Kleinstaaten verdichten
das grundlegende Dreiecksnetz des Generalstabes immer weiter
fir wirthschaftliche Zwecke, sodals ein Anschlufs an die all-
gemeine Landesvermessung mehr und mehr erleichtert wird,
Die preufsischen Katasteranweisungen, die auch bei den General-
kommissionen giiltig sind und bei einzelnen Eisenbahn-Ver-
waltungen ebenfalls benutzt werden, gewinnen mehr und mehr
an allgemeiner Bedeutung.

Man vergegenwirtige sich nur einmal, welche Fortschritte
das Vermessungswesen beim XKataster und den Zusammen-
legungen in Folge seiner Neuregelung seit zwei Jahrzehnten
gemacht hat, um sich dariiber klar zu werden, welchen Fort-
schritt eine einheitliche und auf wissenschaftlich - praktischer
Grundlage aufgebaute Gestaltung der Vermessungsarbeiten bei
den Eisenbahnen bedeutet, fir welche mehrere Millionen Mark
jahraus jahrein verausgabt werden. Wenn auch fiir die grofsen
Linien der Hauptbahnen der hauptsiichlichste Abschnitt des
Neubaues worliber ist, technische Vorarbeiten fiir Bauaus-
fithrungen werden stets nicht wenig dazu beitragen, eine immer
weitere und vollkommenere Ausgestaltung der topographischen
Landesaufnahme und der Landeskarten als nutzbringend zu be-
trachten, um den gesteigerten Anforderungen der noch an-
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wachsenden Bevolkerungszahl und Dichte geniigen zu konnen.
Und die Kosten einer solchen Umgestaltung? Wer eine Aus-
gabe macht, und mehr dafir wieder einnimmt, als er ausgab,
hat noch niemals ein schlechtes Geschiift gemacht !

‘Wenn man die Aufgaben in ihrer Gesammtheit betrachtet,
die das Vermessungswesen und die Vermessungstechniker beim
Eisenbahnbau zu erfiillen haben, so kann nicht zweifelhaft sein,
dals ecine sachgemilse Behandlung und zweckentsprechende Aus-
fﬁhrung' aller einschligigen Arbeiten ein geregeltes, ernstliches
Studium und eine nur durch lingere praktische Uebung zu
erlangende Sicherheit im Urtheile und in der praktischen Be-
thiitigung zur unerldfslichen Vorbedingung haben. Sind diese
Bedingungen erfillt ? '

In der Praxis des FEisenbahnbaues hat sich melr und mehr
eine Theilung der geoditischen Arbeiten herausgebildet in der
Art, dafs die Aufnahme in wagerechter Beziehung den Land-
messern, die Hohenaufnahme den Bauingenieuren zugewiesen
wurde, und auch der Unterricht an den landwirthschaftlichen
und an den technischen Hochschulen trigt einer solchen
Trennung Rechnung, Sie ist hervorgegangen aus dem Umstande,
dafs bei Beginn des Eisenbahnbaues und auch zur Zeit seines
gewaltigsten Aufschwunges die »Geometer«< meist nur »Feld-
messer« waren, die von Hohenaufnahmen nichts verstanden,
withrend die Bauingenieure in Folge ihrer besseren Ausbildung
an den Polytechniken alle beim Eisenbalnbau vorkommenden
geometrischen Arbeiten, namentlich aber die zum Zwecke der
Linienbestimmung erforderlichen topographischen Gelinde-Auf-
nahmen und Plan-Darstellungen kennen und ausfiihren konnten.
Thre Ausbildung war somit auch in der Geodisie eine um-
fassendere und griindlichere, als diejenige der Geometer. In
den letzten zwei Jahrzehnten ist hierin eine so wesentliche
Verinderung eingetreten, dafs man mit Recht behaupten darf,
das” Verhiltnis habe sich umgekehrt. Die Landmesser erhalten
eine immer griindlichere Ausbildung, entsprechend den ge-
steigerten Fortschritten und Anforderungen der 'wissenschaft-
lichen und praktischen Vermessungskunde, die Bauingenieure in
Folge der Ausdehnung ihrer Fach- Wissenschaft eine immer
beschrinktere und oberflichlichere in dem Hiilfsfache der Geo-
disie. Ja, durch die neuen Priifungs-Vorschriften fiir die
Ausbildung im Baufache wird die Geodisie an den: preufsischen
technischen Hochschulen vom 1. Januar 1901 ab nunmehr voll-
stindig unter diejenigen meist rein theoretischen Hiilfsficher
cingereiht, deren Studium zur Vorpriifung giinzlich abgeschlossen
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sein mufs. Man hat von den Bauingenieuren, die zwei Jahre
hindurch Mathematik studiren, noch niemals verlangt, dafs sie
im spitern Staatsdienste Vorstinde von mathematischen Semi-
narien werden und als solche die Arbeiten von Mathematikern
anordnen, leiten und beaufsichtigen sollen, deren Lebensberuf
diese Wissenschaft ist. Man wiirde die Aufstellung einer
solchen Forderung zum mindesten als sehr »uniiberlegt« be-
zeichnen, :

Sollen nun in der Geodisie auch nach Abschlufs des
Hochschulstudiums mit der Vorpriifung und einer hochstens drei
Monate umfassenden DBeschiiftigung der Baufithrer bei Vor-
arbeiten, noch dazu nur =»bei passender Gelegenheit«, in
Zukunft die Bauingenieure als Baumeister oder als »Doctor-
Ingenicure« die geoddtischen Arbeiten beim KEisenbahnbau an-
ordnen und leiten, obschon sie von diesen nur oberflichliche
Kenntnis haben? Von welcher Seite man das Vermessungs-
wesen bei den Eisenbahn-Verwaltungen auch betrachten mag,
man kommt immer wieder zu dem Ergebnisse, der Fortschritt
der wissenschaftlichen und praktischen Technik verlangt deren
einheitliche Gestaltung durch einheitliche Vermessungsanweisungen,
die nicht nur ein todter Buchstabe bleiben, sondern fir deren
Durehfiibrung in der Praxis von oben herab gesorgt wird durch
Schaffung eines tiichtig vorgebildeten Stammes von Vermessungs-
beamten, deren Anleitung und Beaufsichtigung durch Ober-
Landmesser und Vermessungs-Inspectoren, die nach abgelegtem
Landmesser - Examen noch eine technische Hochschule besucht
haben, um sich ihrer Aufgabe entsprechend, dort namentlich
in der technischen Topographie und in der Aufstellung von
Ingenieur-Vorarbeiten auszubilden, die dann aber auch eine dem
Stande ihrer Bildung wund ihrer Kenntnisse entsprechende
Stellung erhalten. Dann werden die Bauingenieure, fiir welche
die Geodiisie nur ein Hiilfsfach ist, von der handwerksméfsigen
Arbeit in diesem Fache befreit, und die Geoddsie beim Eisen-
bahubau wird mehr und mehr dem Landmesser iibertragen werden,
fir den das Vermessungswesen ein Lebensberuf ist, in dem er
mit gesteigerten Leistungen und besserer Stellung eine innere
Befriedigung finden wird, sicherlich nicht zum Schaden der
Staatsverwaltung. Die Vertreter der Geodisie an den technischen
Hochschulen werden dann nicht mehr ihre amtliche Thitigkeit
darauf beschrinken miissen, den Bauingenieuren ein Wissen
und Konnen der Geodiisie beizubringen, dessen Liicken-
haftigkeit und, um es offen zu sagen, zum grofsten Theile
gradezu stiimperhafte Beschaffenheit zu den Aufgaben der
Geodisie bei den Eisenbahnverwaltungen und zu dem Wesen
eines Doctor - Ingenieurs beiderseits in schrillem Mifsklange
steht.

in
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Uebersicht der in Paris 1900 ausgestellten Lokomotivei.

Von Ingenieur H. v. Littrow, Wien.

(Schlufs von Seite 55.)

g) Giiterzuglokomotiven

1 dreifach gekuppelte (zweimal ausgesteilt), 6 vierfach gekuppelte,
1 fiinffach und 1 sechsfach gekuppelte.

47. 3/3 gekuppelte Lokomotive der belgischen
Staatsbahnen Nr. 3513, erbaut von derS. A. des Forges
Usines et Fonderies Haine St. Pierre; Nr. 3514 er-
baut von der S. A. des Usines de St. Leonard, Liuttich
(Textabb, 1).
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anstalt der ungarischen Staatsbahnen Budapest
(Taf. XI, Abb. 10).

Die Beschreibung dieser Lokomotive konnte in die Worte
zusammengefafst werden: »Mallet- Doppeltreibwerk-Lokomotive
mit Einzeltheilen nach ungarischen Regelformen«. Auf der
Linie Fiume-Camerai-Moravitza, welche Steigungen von 16 °/
und Bogen von 275 ™ Halbmesser enthilt, wurden bislang ge-
wohnliche 4/4 gekuppelte Lokomotiven der Reihe IVb und IVe
verwendet. Da deren Leistung nicht geniigte, wurden
von der in Rede stehenden Grundform zuerst 10 Loko-
motiven beschafft und hierauf weitere 10 nachbestellt.
Thre Leistung betriigt auf der genannten Linie 400t
mit 15 km/St. Die Hochstgeschwindigkeit ist mit 40 km/St.
festgesetzt. .

49. 4/4 gekuppelte Zweizylinder-Verbund-
lokomotive der russischen Staatsbahnen er-
baut von der Gesellschaft der Poutilow’schen
Werke, St. Petersburg (Taf. XI, Abb. 14).

Diese Grundform ist sehr bekannt, da sie seit einigen

Diese englische Grundform, welche im Grofsen und in den
Einzeltheilen vollstindig von dem bisherigen belgischen Gebrauche
abweicht, ist in den Hauptabmessungen wie folgende Gegen-
iiberstellung zeigt, nicht sehr von der frithern Giiterzuglokomotive
Reihe 29%*) der belgischen Staatsbahnen verschieden.

Grundform vom Jahre

1885 1899
Ausgestellt zu Paris im Jahre

1889 1900
Zylinderdurchmesser 500 »m 457 mm
Kolbenhub 600 <« 661 «
Triebraddurchmesser 1300 <« 1520 <«
Rostfliche 5,2 qm 2,5 qm
Heizfliche 109,4 « 1144 «
Dampfdruck . 10 atm 11 atm
Dienstgewicht 45t 46 t

Der Hauptunterschied besteht in der Feuerungsanlage, da
alle dlteren belgischen Lokomotiven mit halbfetter Klarkohle
(charbon menu demigras) gefeuert werden, wihrend dic neueren
englischen Grundformen fiir stiickreichere Kohlen bestimmt sind.

Unter den vielen verwickelten Lokomotiv-Grundformen auf
der Pariser Ausstellung wirkt diese einfache Lokomotive, deren
Linienfithrung antik schon ist, geradezu erfrischend.

Beziiglich der Einzeltheile ist nichts zu erwihnen, da diese
nach allbekannten englischen Vorbildern hergestellt sind.

48. 2/2 4 2/2 gekuppelte Vierzylinder-Mallet-
Verbundlokomotive, Reihe IVd, Nr. 4405 der unga-
rischen Staatsbahnen, erbaut von der Maschinen-Bau-

*) Organ 1895, S. 250, Taf. XLIIL

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

*
I
w
©Q

XXXVIIIL Band. 4. Heft. 1901.

Jahren in grofserer Zahl fir Rufsland in verschiedenen
Lindern hergestellt wurde.

Der Kessel ist fir Erdol-Feuerung eingerichtet, die
Streudiisen sind derart gegen einander geneigt, dafs zwei Erdol-
strahlen einander kreuzen, Die Steuerung ist im Allgemeinen
nach Heusinger gebaut, jedoch wird die zweite Bewegung
nicht vom Kreuzkopfe, sondern von der Triebstange abge-
Der Tender ist dreiachsig mit Aufbau fir Erdol
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nommen,
hergestellt.

50. 4/4 gekuppelte Zweizylinder-Verbundloko-
motive Nr.861 der preulsischen Eisenbahn-Direk-
tion Elberfeld, erbaut von der Vulcan A.-G. Bredow bei
Stettin (Taf. X, Abb. 2).

Diese zur Regel gewordene Grundform ist in Preufsen
bereits durch die 4/5 gekuppelte Grundform *) iberholt. Sie
bietet als einfache erprobte Gebrauchslokomotive wenig hervor-
ragende Einzeltheile. Zur Kolbenschmierung dient der de
Limon-Dampfoler., Der Triebriider sind mit Dampfbremse
versehen.

51. 2/3 +2/2 gekuppelte Vierzylinder-Mallet-
Verbundlokomotive, erbaut von J. A, Maffei, Minchen
(Taf. X, Abb. 7)**).

Diese Lokomotive ist die erste der Mallet-Bauart,
welche mit Laufachse versehen wurde. Diese Laufachse bildet
jedoch kein Drehgestell fiir sich, sondern ist in das vordere
Triebgestell eingebaut. Die Laufachse dient also hauptsichlich
dazu, Kesselgewicht zu tragen und die Abnutzung der fih-
renden Achse aufzunehmen, An Zubehor sind vorgesehen ein
de Limon-Dampfoler fir Kolben, eine Schmierpresse fiir dic

*) Organ 1895, S. 8.
**) Engincering 1900, 1I. Band, S, 298,
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Schieber, Haufshilter-Geschwindigkeitsmesser, Fiihrer- und
Heizersitz und ein gefederter Schutzhausboden.
Die Leistung betrigt 160t auf 259/,, Steigung.

52. 4/5 gekuppelte Zweizylinder-Verbund-
lokomotive Nr. 17009, Reihe 17 der dsterreichischen
Staatsbahnen, erbaut von der A.-G. der Lokomotiv-
Bauanstalt vorm. Sigl in Wiener Neustadt (Taf. XI,
Abb.. 3)*).

Diese Golsdorf-Verbundlokomotive, welche dem Aus-
sehen nach eine »Consolidation «-Giiterzuglokomotive ist, dient
zur Beférderung der schweren Wien-Pariser Schnellziige iiber
den Arlberg mit 30°/,, Steigung. Der Kessel ist dhnlich
dem der 2/4 gekuppelten Golsdor f-Schnellzug-Lokomotive
der gleichen Verwaltung gehalten. Am Gangwerke ist die
Verschiebbarkeit der 3. und 5. Achse hervorzuheben, wodurch
die Lokomotive bei geringer Reifenabnutzung leicht in Bogen
liuft und trotzdem auf der Geraden sichern Gang beibehilt.
An Zubehor ist vorgeschen: selbstthitige Luftsaugebremse,
Nathan- Dampfoler, Schmierpresse und Hauflshilter- Ge-
schwindigkeitsmesser.

53. 4/5 gekuppelte Zweicylinder-Verbund-Lo-
komotive, Reihe & Nr. 128 der russischen ost-
chinesischen Eisenbahn erbaut von der Cie. de Fives
Lille (Tafel XIII, Abb. 3).

Von dieser Grundform, welche wesentlich kriiftiger ist,
als die regelmilsige russische vierfach gekuppelte Lokomotive
(Nr. 49), wurden in einer Ausschreibung 50 Ausfihrungen in
Frankreich vergeben, wovon 28 auf die Cie. de Fives Lille
entfielen,

Der Kessel -ist fiir Holzfeuerung bestimmt. Als Anfahr-
vorrichtung dient ein Ventil, welches #hnlich, wie der Lind-
ner’sche Hahn, bei Fillungen von iber 60°/, durch die
Hochdruckschieberstange gedffnet wird. Ein Gelidnder lduft
nach russischem Brauche um die ganze Lokomotive. An Aus-
riistung sind die selbstthiitige Luftsaugebremse und ein ameri-
kanisches Stirnlicht vorhanden. Der Tender ist der grofste
der Ausstellung, da er 23 cbm Holz fassen mulfs, er rubt auf
Drehgestellen aus geprefstem Stahlbleche, Als Tragfedern stehen

*) Organ 1897. 8. 203, Taf. XXVII, und Engineering 1890, IL
Band, S. 209.

bei demselben Rundstahl-Wickelfedern in Verwendung, welche
seitlich der Achslager angebracht sind und diese mittels eines
Querhauptes belasten. Diese Tendergrundform ist die séhens-
wertheste der Ausstellung, sowohl in Bezug auf technische
Durchfithrung, als auch schine Durchbildung der Linien und
Einzeltheile trotz der aulserordentlich grofsen Abmessungen des
Kastens.

54. 5/5 gekuppelte Tenderlokomotive, Patent
Hagans, Nr. 1663 der preulsischen Eisenbahn-
Direction Altona, erbaut von Henschel und Sohr in
Cassel (Tafel X, Abb, 9).%)

Der Kessel ist derart bemessen, dals er 3 cbm Speise-
wasser idber dem niedrigsten Wasserstande fassen kann, wo-
durch es moglich wird, auf kiirzeren scharfen Steigungen ohne
Nachspeisen zu fahren, d. h. die auf vorhergegangenen giinstigeren
Streckenabschnitten aufgespeicherte Wirme auf solchen Steil-
strecken auszunutzen,

Da der Wasserstand im Kessel sehr schwankt, sind zwei
gegeneinander in der Hohenlage versetzte Wasserstandsgliser
angeordnet, da ein einziges Glasrohr zu lang geworden wire,

Die Gangwerksart, Patent Hagans, welches mit dieser
Lokomotive zum ersten Male auf einer Weltausstellung erscheint,
besteht im Wesentlichen aus einem Drehgestelle, in welches die
4. und 5. gekuppelte Achse eingebaut sind. Der Antrieb
dieser beiden Achsen erfolgt vom Kreuzkopfe aus mittels zweier
gekuppelter Lenker, deren hinterer an einem Drehpunkte auf-
gehiingt ist, welcher seine Lage mit der Auslenkung des Dreh-
gestelles dindert.

Es liegt hiermit eine neue Losung der von Enghert 1853
versuchten und von Pius Fink an der Lokomotive Steyer-
dorf auf der Weltausétellung Paris 1862 wirklich durchgefithrten
gelenkigen Kuppelung fiinffach gekuppelter Lokomotiven vor.

Das Bremsgestinge der 4. und 5. Achse ist deren Lenk-
barkeit angepalst.

55. 3/3 4+ 3/3 gekuppelte Vierzylinder-Mallet-
Verbund-Lokomotive, Reihe H (zu Deutsch »N<)

Nr. 810 der russischen Staatsbahn Moskau—Kasan
(Textabb, 2).

*) Organ 1894, S. 22 und 1897, 8. 222.
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Diese schwerste Lokomotive der Ausstellung ist nach
dem Vorbilde der 3/3 - 3/3 gckuppelten Gotthardlokomotive
Nr. 151, von J. A. Maffei hergestellt, jedoch abweichend
von der letztgenannten mit vierachsigem Schlepptender versehen.
Der Kessel mit Einrichtung fiir Erdolfeuerung trigt ein Kirch-
weger- und ein Ramsbottom-Sicherheitsventil.

Als Anfahrvorrichtung dient der Lindner’sche Hahn.

Vor der ersten und vierten Achse ist je ein Sandkasten-
auslauf vorgesehen., Das Schutzhaus hat hinten fiir Rickwirts-
fabhrt Fligelwinde, aufserdem ist. noch am Tender
senkrechte Schutzwand vorgesehen. Alle Tragfedern liegen
unterhalb der Achsen. An Ausristung sind Westing-
house-Bremse, Nathan-Dampfoler und Fihrer- und Heizer-
Sitz vorgesehen.

Da diese Lokomotive die zulissige Beanspruchung der
Kuppelungen, insbesondere der an der Lokomotive angebrachten
altartigen Vereins - Durchsteckliuppelung iberschreiten wiirde,
ist am Tender die Vorrichtung von Director Noltein, der
Moskau—Kasan-Bahn, angebracht, welche aus Drahtseilen von
13 mn Durchmesser und Windwerken besteht, mittels deren die
hintere Hilfte des Zuges unmittelbar an den Tenderrahmen
gekuppelt werden kann, ohne die Kuppelungen der vordern
Zughilfte zu beanspruchen,

Der vierachsige Tender hat Prefsblech-Drehgestelle und
dhnliche Federung wie Nr. 53.

Nahezu die gleiche Lokomotivform, jedoch mit 8 t ge-
ringerm Dienstgewichte wird in grofserer Anzahl fir die ost-
sibirische Eisenbahn gebaut.

Die Bauart Mallet erscheint mit dieser Lokomotive und
Nr., 48 und 51 zum ersten Male in ganz schweren Aus-
fiihrungen auf einer Weltausstellung, nachdem zwei schmal-
spurige Grundformen bereits auf der Weltausstellung in Paris
1889 den gesammten Dienst der Ausstellungsbahn tadellos ver-
schen und dadurch nicht wenig zur Verbreitung der Bauart
beigetragen hatten,

Trotzdem bei der Mallet-Form zwei vollstindige Gang-
werke zu erhalten sind, bildet sie im Betriebe und in der
Werkstitte die leichtest zu behandelnde Lokomotivform fiir
Bahnen mit scharfen Krimmungen, da die Gangwerke keinerlei
besondere oder verwickelte Theile enthalten,

eine

h. Regelspur-Lokomotiven fiir Werk- und Zahnbahnen
(Je eine der beiden genannten Gattungen).

56. 2/2 gekuppelte Werkbahn-Lokomotive er-.

baut von der Soc. La Meuse in Liattich.
Abb. 2).

Diese ihrem Zwecke vollstindig entsprechende Lokomotive
ist so einfach und daher so billig wie moglich hergestellt, da
solche Lokomotiven sozusagen zur Handelswaare goworden sind,

und ihr Absatz vom Preise abhingt,

57, 2/8 +2Z Verbundzahn-Lokomotive, Bau-
art Klose, Reihe F2 Nr. 596 der Wiirttembergi-
schenStaatsbahnen, erbaut von der Maschinenfabrik
Elslingen vormals E. Kessler (Tafel X, Abb. 5).%)

(Tafel XIII,

*) Engineering 1900, II. Bd., S. 191.
Taf. XXXII.

Organ 1900, S. 297,
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Der Kessel wird durch nichtsaugende Friedmann’sche
Bliiser besonderer Form gespeist. .

Das Laufwerk hat eine eigenthiimliche Anordnung, welche
bereits fiir Lokomotiven der Linie Reutlingen-Miinsingen und
Freudenstadt-Reichenbach von derselben Bauanstalt angewandt
wurde.

Auf den Achsschaften der ersten Kuppelachse und der
Triebachse sitzt an verlingerter Nabe frei drehbar je ein Trieb-
Zahnrad, welches mit je zwei Uebertragungs-Zahnridern fest
verbunden ist. Zwischen diesen beiden Zahnriddern ist eine
Welle angeordnet, welche von den Kolben des Zahngangwerkes
angetrieben, mittels zweier kleiner Zahnrdder ins Langsame
iibersetzend, die oben erwihnten grofseren Uebertragungs-
Zahnrider antreibt.

Durch diese Zahnmaschinen-Anordnung werden die Zahn-
rider in stets gleichbleibender Hohenlage zu den Reibungs-
Triebridern erhalten, ohne einen eigenen Zahnradrahmen an-
wenden zu miissen, welcher den ohnedies beschriinkten Raum
bei Zahnlokomotiven oft bis zur Unmoglichkeit, Ausbesserungen
durchzufithren, ausfillt. Weiter wird der Vortheil erreicht,
die Herausnahme der Zahnradachsen aus der Lokomotive sehr
einfach zu gestalten. Dagegen wird der Nachtheil mit in den
Kauof genommen, dals die Zdhne mit abnehmender Reifenstirke
der Reibungsrider immer tiefer in die Zahnlicken greifen.
Dieser Nachtheil, insoweit er nicht durch Abdrehen der Rad-
reifen ganz behoben wird, ist jedoch nicht bedeutend, da die
Zihne der Riggenbach’schen Zahnrider sich auf der vollen
Flanke abnutzen und daher beim Nachdrehen der Radreifen
wahrscheinlich ein geringes Bemeilseln gegen den Zahnfuls
zu geniigen wird, um die richtige Zahnform wieder herzustellen,
Ueberdies wird mit abnehmenden Radreifen jeder einzelne Zahn
weniger beansprucht werden, da die Angriffslinie immer weiter
gegen den unabgenutzten Fuls riickt, wihrend die stets
spitziger werdenden Zahnkopfe schliefslich ganz aufser Eingriff
kommen. Unangenehme Folgen kann diese -Einrichtung nur
auf Bahnen mit sehr geringer Zahnbeanspruchung und scharfen
Bogen, z. B. auf Bergbalnen fiir reiné Personenbeforderung
mit nicht mehr als 100°/,, Steigung haben, da auf solchen
Bahnen ein Satz Zahnkrinze drei bis vier Mal so lange dienst-
fihig bleibt, wie ein Satz Radrcifen, und daher am Fulse ab-
genutzte Zibne bei FErneuerung der Radreifen wieder an der
Spitze beansprucht werden. '

Die Reibungslokomotive arbeitet auf reinen Reibungs-
strecken als Hochdrucklokomotive mit unmittelbarem Auspuffe,
wihrend auf gemischten Strecken die Zahnradcylinder als
Niederdruckeylinder die Reibungslokomotive verwendet
werden, wobei deren geringer Inhalt durch die grofsere Ge-
schwindigkeit des Zahntriebwerkes ausgeglichen wird.

Die erste Achse ist nach Webb verschiebbar hergestellt,
die Lokomotive ist mit Westinghouse-Bremse und Hauls-
hiilter-Geschwindigkeitsmesser versel en.

fiir

i. Schmalspur-Lokomotiven, 1 fir die Spurweite von 1,067 m, 5 fiir
Meterspur, 1 fir 7¢0 mm, 2 fir 750 mm und 2 fir 600 mm Spur.

58. 23 gekuppelte
Tender-Lokomotive Nr.

Zweizylinder- Verbund-
318 der Nederlandsch--
12%*



Indischen Spoorweg Matschappij, Java, Spurweite
1,067 ™, erbaut von der Sdchsischen Mdschinen-Bau-
anstalt Chemnitz (Tafel XI, Abb., 17).

Diese Grundform ist von der Bauanstalt auf Grund der
verlangten Leistung entworfen: 140 t Zuggewicht auf 59/
Steigung in Bogen von 200 ™ Halbmesser mit 25 km/St. zu
befordern, auf giinstigeren Strecken 40 km/St. zu errcichen und
4,2 t Raddruck nicht zu iiberschreiten,

Der Kessel ist fir Kohlen- und Erdolfeuerung nach Patent
Holden eingerichtet. Das Triebwerk sammt Steuerung liegt
abgesehen von den Kuppelstangen innerhalb der Ralmen und
ist durch ein Bodenblech geschiitzt. Die Kuppelzapfen - tragen
Staubkapseln. Die Bolzen-Kuppelung liegt 780 mm iiber S, O.

An Zubehor ist vorgesehen ein Iatowski-Liutewerk
mit Auspuff in die Esse. Um bei Entgleisungen das Umfallen
der Lokomotive zu vermeiden, sind die vorderen und hinteren
Bahnrdumer durch lothrechte versteifte Bleche verbunden. Der
Erdolbehilter ist iber dem Kessel angebracht.

59. 3/4 gekuppelte Lokomotive »Antilope«
Nr. 6 der Acthiopischen Bahnen, Spurweite 1,0 @,
erbaut von der Schweizer Lokomotiv-Bauanstalt
Winterthur (Tafel XI, Abb. 16).%)

Diese kleine Lokomotive ist von Ausfihrungen fir Voll-
bahnen nur durch die Abmessungen verschieden. »Mogul«-
Grundformen wie diese diirften fir Schmalspurbahnen grofserer
Linge mit nicht allzu grofsen Steignngen und nicht allzu
kleinen Bogenhalbmessern vortheilhafter sein, als anderc Bau-
arten, da sie geringe Ausbesserungskosten verursachen und
keine allzu hohen Anspriiche an die Oberbauerhaltung stellen,
die bei solchen Bahnen, deren Verkehr fast ausnahmslos
schwach ist, verhiltnisméfsig hohe Kosten verursacht.

Die Lokomotive ist mit selbstthiitiger Luftsaugebremse ver-
sehen. Der Tender ist vierachsig nach amerikanischem Vor-
bilde mit »Diamond<«-Drehgestellen erbaut.

60. 3/3 gekuppelte Tenderlokomotive Nr. TV, 1
der franzésischenStaatsbahnen fir die von diesen betrie-
benen Tramways de la Vendée, Spurweite 1,0 ™, erbaut
von Décauville ainé, Petit Bourg (Tafel XII, Abb. 12).%)

Diese Lokomotive soll regelmiifsigz mit dem Schornsteine
hinten fahren.

Zu erwihnen sind am Gangwerke dic Kolbenschieber,
sowie die Kurbeln der Bauart Hall.

Die Zug- und Stofsvorrichtung besteht aus Mittelbuffern
mit darunter liegender Schraubenkuppelung. An Zubehor ist
nur die Luftsaugebremse der Bauart Soulerin anzufihren.

61. 3/38 gekuppelte Tenderlokomotive Nr, 54,
Chemins de fer économiques Sud-Est, Spurweite
1,0 ™, erbaut von Corpet Louvet, Paris (Tafel XIII,
Abb. 5).

Die Zugvorrichtung besteht aus einem Mittelbuffer neben
dem rechts der Zughaken, links die Schraubenkuppel ange-
bracht ist. Die Lokomotive ist mit Soulerin- Luftsauge-
bremse versehen, nur die Tricbachse ist gebremst.

*) Die Wagen dieser Bahn sind ehenfalls ausgestellt, sieche den !

folgenden Aufsatz iiber Wagen.
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62. 3/3 gekuppelte TenderlokomotivederNeben-
bahn Toulouse-Boulogne sur Gesse, Spurweite 1,0 @,
erbaut von Décauvilie ainé Petit Bourg. (Tafel XII,
Abb. 8.)

Die Lokomotive ist der vorerwihnten sehr dhnlich, Kuppe-
lung und Bremseinrichtung sind dieselben.

Die drei Lokomotiven Nr, 60, 61, 62 bedeuten gegeniiber
den 1889 ausgestellten Grundformen einen Riickschritt im
franzosischen Schmalspur-Lokomotivbau, Wihrend auf der Welt-
ausstellung 1889 TFrankreich meist Lokomotiven mit Dreh-
gestellen oder verschiebbaren Laufachsen zur Schau stellte,
kommen jetzt 11 Jahre spiter wieder vollstindig gekuppelte
Formen zur Ausfihrung, welche zwar auf das Kilogramm Zug-
kraft berechnet, wesentlich billiger herzustellen sind, aber eine
weitaus bessere Oberbauerhaltung, insbesondere bei den in
Frankreich iiblichen grofseren Geschwindigkeiten, erfordern als
Lokomotiven mit gegliedertem, langem Achsstande, Die Kosten
der bessern Oberbauerhaltung und des hiufigeren Abdrehens der
Radreifen u. s. w. dirften aber die ersparten Zinsen des
Lokomotiv - Anschaffungspreises weit iiberschreiten. Selbstver-
stindlich werden von solchen Anschaffungspreis - Erwigungen
nicht die Ingeniecure der Lokomotiv-Bauanstalten, die lediglich
auf Bestellung arbeiten miissen, sondern die Verwaltungen der
Nebenbahnen geleitet, welche, wie auch in anderen Lindern,
Ueberschreitungen beim Bau durch sogenannte Ersparungen an
den Betriebsmitteln auszugleichen suchen.

63. 3/3 gekuppelte*) Tenderlokomotive Nr. 22
der Trambaln Lyon-Neuveville, Spurweite 1,0 @, er-
baut von der Schweizer Lokomotiv-Bauanstalt
Winterthur (Tafel XIII, Abb. 17).

Bei dieser Lolkomotive steht der Fiihrer stets vorn, daher
sind alle Haupthandhebel, Umsteuerung, Dampfregler, Bremse
u. s. w., doppelt vorgesehen.

Der Wasserstandszeiger ist in Lingenmitte des Kessels
angebracht, so dafs er von beiden Fiithrerstinden sichtbar bleibt.
Die Dampfeylinder liegen nach altbewiibrtem Brauche der Bau-
anstalt oberhalb der Rider und wirken mittels zweier Trieb-
stangen und eines ungleicharmigen Hebels auf die Triebachse.
Der Rahmen liegt aufsen, die Kurbeln sind nach Hall’s
Bauart hergestellt.

64. 3/4 gekuppelte Tenderlokomotive »Ziller-
thal«, Reihe U der Zillerthal-Nebenbahn, Spur-
weite 760 ™= **) erbaut von Kraufs & Co. A.-G., Miinchen
und Linz a,/D. in der Bauanstalt Linz a./D. (Tafel XI,
Abb. 11).

*) Die bei Nr, 60, 61, 62 beriihrten Eigenschaften der 3/3 ge-
kuppelten Lokomotiven haben auf die vorliegende keinen Bezug, da
der Oberbau bei Trambahnen wegen der Einbettung in den Straflsen-
korper stets sehr fest liegt, da auf solchen Bahnen langsam gefahren
wird und die Reifenabnutzung weniger durch das Fahren im Bogen,
als durch den Stralsenschmutz in der Spurrinne verursacht wird.

**) In Oesterreich wird diese Spurweite anstatt der von 750 mm
seit dem Jahre 1879 angewandt, da zufillig fir die damals erbaute
militirische Linie Bosna-Brod-Zenica Betriebsmittel dieser Spurweite

i vorhanden waren.



Diese Grundform mit Helmholtz-Verschiebung der
beiden letzten Achsen wurde von der Bauanstalt aufgestellt und
kann heute als Regelausfiihrung der oOsterreichischen Schmal-
spurbahnen betrachtet werden, auf welchen sie sich in Bezug
auf Zugkraft, Dampferzeugung, geringe Erhaltungskosten unter
den verschiedensten Verhiltnissen bewiihrt hat. Keine Bahn,
die diese Lokomotivgattung beschafft hat, ist von ihr bei Nach-
beschaffungen wieder abgegangen.

An der Lokomotive sind besondere Einzelheiten mnicht zu
erwilhnen, sie ist mit selbstthiitiger Luftsaugebremse ausgeriistet,
da diese Bremse bei mifsigen Erhaltungskosten gestattet, die
Zuge ganz unabhingig von Gefills- und Belastungsverhiiltnissen
mit nur zwei Schaffnern zu fahren und daher von Bereitschafts-
Bremsern iiberhaupt abzusehen.

Bei anniihernd 25 Verwaltungen diirften im Ganzen etwa
110 solche Lokomotiven in Verwendung stehen.

65. 4/4 gekuppelte Tenderlokomotive Vajda-
Hunyad Nr. 2 der Nebenbahn Gyalar-Vajda-
Hunyad, Siebenbiirgen, Spurweite 750 ™@  erbaut von
der MaschinenfabrikderungarischenStaatsbahnen
(Tafel XI, Abb. 5).

Die vier Achsen dieser Lokomotive sind vollstindig steif
gekuppelt, wilirend jedoch auf der zweiten und dritten die
Rider wie gewohnlich aufgekeilt sind, sitzen sie bei der ersten
und vierten Achse nach Patent Klien-Lindner auf Trommeln,
die sich nach dem Bogen einstellen konnen und von der Achse
gelenkig in der Drehrichtung mitgenommen werden.  Loko-
motiven dieser Patentanordnung wurden zuerst bei den Sichsischen
Staatsbahnen ausgefithrt, Anordnungen mit #hnlichem Zwecke
jedoch unter Zuhilfenahme von Federn, wurden 1889 von De
Bahge versuchsweise ausgefithrt und in Paris ausgestellt.

An besonderen Einzeltheilen sind hervorzuheben die ver-
lingerte Rauchkammer und ein Wasserabscheider im Dampf-
dome.

66. 4/4 gekuppelte Lokomotive der russischen
Schmalspur-Gesellschaft, Spurweite 750 ™, erbaut von
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der Kolomnaer Maschinen-Bauanstalt (Tafel XI,
Abb, 15).

Eine sehr #hnliche Grundform wurde bereits im Jahre 1894
fiir russische Schmalspurbahnen von der Gesellschaft Cockerill
in Seraing geliefert und auf der allgemeinen Ausstellung Briissel
1894 zur Schau gestellt.

Der Dampfregler ist nach amerikanischer Art hergestellt.
Am Schutzhausdache ist eine Signalglocke angebracht, Der
Rahmen liegt aufsen, seine Endversteifungen sind als Stehblech
gegen das Umfallen bei Entgleisungen ausgebildet, Die Kurbeln
sind nach Hall’s Bauart hergestellt. Die Zug- und Stofsvor-
richtung besteht aus einem Mittelbuffer mit Schrauben-Kuppelung
an beiden Seiten.

67. 2/3 gekuppelte Werkbahn-Tenderloko-
motive, erbaut von der Lokomotiv-Bauanstalt Kraufs
und Co. A.-G., Miinchen, Spurweite 600 ™o,

Diese ist eine der wenigen zum Fertigverkaufe bestimmten
Lokomotiv-Grundformen, welche mit Laufachse versehen ist, Bei
solchen Lokomotiven derartige Verbesserungen einzufiihren kann
cben nur cine Bananstalt wagen, welche sich mit Verkaufs-
lokomotiven seit Jahren beschiiftigt und bei Bemessung des
naturgemifs hoheren Preises eine Stiitze an ihren langjihrigen
Erfahrungen findet,

68. 2/2 gekuppelte Werkbahn-Tenderloko-
motive, Spurweite 600 ™™ erbaut von Marchena Gigot,
Paris (Tafel XIII, Abb, 16).

Mit Ausnahme der Hall’schen
Lokomotivform nichts hervorzuheben.

Aufser den Lokomotiven ist noch seitens der Paris-Lyon-
Mittelmeerbahn ein zur nicht ausgestellten 3/5 gekuppelten Per-
sonenzug-Lokomotive gehoriger, zweiachsiger Tender (Tafel XIII,
Abb, 15) ausgestellt.

Der Verfasser erfiillt zum Schlusse die angenehme Pflicht,
den Bahnverwaltungen und Bauanstalten fir die Ueberlassung
der Zeichnungen und Mafsangaben seinen besten Dank auszu-
sprechen,

Kurbeln ist an dieser

Ein Beitrag zur Umwandlungsfrage der bisherigen Zweibufferwagen in Wagen mit
selbstthatiger Mittelkuppelung.

Von J. Jedlicka, hon. Dozent an der k. k. bohmischen technischen Hochschule zu Prag.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 auf Tafel XVIL

Die Eisenbahn-Wagen der alten Welt haben bisher nicht
durchgehende, seitlich an den Ecken angeordnete elastische
Stofsvorrichtung und davon unabhiingige durchgehende unelasti-
sche Zugvorrichtung in der Wagenmitte. Eine Ausnahme
machen die englischen Wagen und die der »Compagnie inter-
nationale des wagons lits«, bei denen beide Vorrichtungen elas-
tisch und nicht durchgehiend angeordnet sind.
ist die Kuppelungsvorrichtung gehingt, welche als Schrauben-
kuppel ausgefithrt wird.

Die mit der Kuppelung verbundenen Gefahren fir die
Arbeiter haben eine grofsc Zahl von Erfindungen von Seiten-

An den Zughaken -
| Weise ausgebildet, doch ziemlich einheitliche Gestaltung, iiber-

kuppelungen entstehen lassen, die zum Theil erkennbar un-
brauchbar, zum Theil ziemlich sinnreich, doch bislang alle zu
verwickelt fiir allgemeine Einfithrung waren.
Die Amerikaner waren in der Wahl der
vorrichtung glicklicher als wir. Sie haben
eine selbstthitige Kuppelung mit verbundener Zug- und Stofs-
vorrichtung in der Wagenmitte eingefithrt, die in verschiedener

Zug- und Stofs-
von vornherein

wiegend nach Janney’s*) Anordnung, besitat.

*) Organ 1895, S. 60.



Die Hauptbestandtheile dieser Kuppelung sind: Ein Kuppe-
lungskopf k (Abh. 1 bis 3, Taf. XVII), der Kuppelungsdaumen d
und der mit einer steilen Schraubenfliche versehene Kuppelungs-
bolzen b. Der Daumen d ist im Kuppelungskopfe k um einen
Bolzen ¢ drebbar und wird durch die schiefe Sitzfliiche zwischen
ihm und dem Kopfe, oder auch durch Einwirkung einer Feder
gezwungen im entkuppelten Zustande die in Fig. 4 und 5,
Taf, XVII gezeichnete Lage einzunehmen, so dafs er nur unter
Ueberwindung cines gewissen Widerstandes der schiefen Ebene
oder des Federdruckes, in der Pfeilrichtung nach links gedreht
Dieser Widerstand mufs geniigen, um das selbst-
thitige Drehen durch wihrend der Fahrt vorkommende Er-
schiitterungen zu verhindern. Das weitere Drehen des Daumens d
aus der Lage der Abb. 4 u. 5, Taf. XVII nach rechts ist durch
eine Anstofsfliche verhindert.

Beim Zusammenstolsen zweier Wagen werden die Daumen d

werden kann,

beider Wagen gleichzeitig um dic Achse cc¢ rasch nach innen
so weit gedreht bis sie an die steile Schraubenfliche der be-
treffenden Kuppelungsbolzen b anschlagen, wodurch diese in die
Hohe springen und dadurch die Daumen d auf die &dulsere
Seite treten lassen, worauf die gehobenen Bolzen b durch ihr
LKigengewicht in die urspriingliche Lage herabfallen und so das
Zuriickdrehen beider Kuppelungsdaumen d nach rechts ver-
hindern. Dadurch sind beide Wagen gekuppelt. (Abb. 1 bis 3,
Taf. XVIL)

Die Entkuppelung erfolgt durch Ausheben des Bolzens b
durch einen seitlich am Wagen angeordneten Handhebel, dessen
Bewegung durch Welle, Hebel und Kette auf den Kuppel-
bolzen b ibertragen wird, welcher so lange in gehobener Lage
gehalten werden mufs, bis die Wagen auseinander gezogen sind.
Der Daumen d nimmt dann wieder selbstthitig die in Abb. 4
und 5, Taf. XVII gezcichnete Lage an, so dafls der Wagen wieder
zur sclbstthidtigen Verbindung mit einem andern bereit ist.

Wie aus Abb, 1 bis 3, Taf. XVII ersichtlich ist, ermoglicht
diese Kuppelung auch das Schiefstellen beider Wagenachsen in
der Kriimmung gegeneinander.

Die Vortheile an Zeitersparung und Gefahrverminderung
durch Verwendung dieser Kuppelung und das Streben nach Auf-
findung einer &dhnlichen, fiir unsere Zwecke geeigneten sind
daher verstindlich, aber es stolst auf die grofse Schwierigkeit
der den Betrieb nicht stérenden Ueberfilhrung der alten in
die neue Kuppelungsart.

Der Verein deutscher Eisenbahn- Verwaltungen hat zu diesem
Zwecke schon im Jahre 1873 einen Preis fir die Losung
dieser Aufgabe ausgeschrieben.

Bei der Umwandlung sind folgende Anforderungen zu
stellen :

Die Kuppelung der in alter Weise ausgestatteten Wagen
mit den mit neuer Kuppelung versehenen mufs ohne Schwierig-
keit moglich und die neue Kuppelung muls an den alten Wagen
verhéltnismiifsig leicht anzubringen sein,
und Kosten sollen thunlichst gering zu halten sein.

Neue Wagen miissen auflser der selbstthiitigen DMittel-
kuppelung noch mit beiden seitlichen Buffern und mit einer
vorliiufigen Kuppelungsvorrichtung ausgeriistet werden, welche
die Kuppelung der neuen mit den alten Zweibufferwagen er-

Umwandlungszeit .
| denjenigen Wagen gleichzeitiz ausfilhren, aus denen die ge-
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moglicht und bei den Personenwagen zur Erzielung ruhigen
Ganges auf das Zusammenpressen beider Wagen einzurichten
ist. Diese Bedingung fillt bei den Giiterwagen weg. Diese vor-
liufige Kuppelung bleibt aufser Thitigkeit, wenn zwei necue
Wagen verbunden werden. Beide seitlichen Buffer des neuen
mit dem selbstthitigen Kuppelungskopfe versehenen Wagens
missen so viel kiirzer werden, dals sie den benachbarten neu
ausgestatteten Wagen nicht berithren.

Der bezeichnete Vortheil wird so nur bei der Verbindung
der ncuen Wagen erreicht. In allen anderen Fillen mufs ein
Wagenkuppler zwischen beiden Wagen arbeiten, was solange
dauernbwird, bis alle Wagen die neue Ausstattung haben,
was erst dann eintrite, wenn alle bestehenden Wagen aus-
stirben. Wiihrend dieser Zeit miissen neue Wagen die vor-
liufige Kuppelungsvorrichtung mitschleppen.

Das konnte theilweise dadurch vermieden werden, dafs
man die selbstthitige Kuppelung auf allméhliche Anbringung
an alten Wagen bei anderweiter Ausbesserung einrichtet unter
Beibehaltung der seitlichen, dabei zu verkiirzenden Buffer. So
wire die FEinfihrungsdauer auf einen Ausbesserungsabschnitt
aller Wagen, also auf etwa 10 bis 15 Jahre beschrinkt. Frei-
lich missen dabei die Kosten fiir Anbringung der ncuen
Kuppelung an alten Wagen aufgewendet werden.

Im Nachfolgenden gebe ich einen Vorschlag zur einfachen
und Dbilligen Losung dieser Frage: Die selbstthitige Kuppe-
lung k bekommt eine dem Zughaken der bestehenden Wagen
entsprechende Hohlung (Abb. 1 und 2, Tafel XVII), wird
auf diesen unter Einschaltung von Fiillsticken m und n auf-
gesetzt und durch den vorhandenen zur Befestigung der
Schraubenkuppel dienenden Bolzen h befestigt. Die seitlichen
Buffer werden abgenommen. Die Zugkrifte werden von dem
Kopfe k auf den Wagen durch den Bolzen h, die Stélse durch
diesen Bolzen und durch die ganze Berithrungsfliche zwischen
dem Zughaken und dem Kopfe k in der Richtung der Wagen-
lingsachse iibertragen. Die Zugvorrichtungsfeder, welche bis
jetzt nur die Zugkrifte ibertragen haben, werden jetzt auch
die Stofse aufnchmen und die unelastische durchgchende Zug-
stange wird also auch als Stofsstange diencn, das heilst, es
entstehen Wagen mit durchgehender, unelastischer Zug- und
Stofsvorrichtung.

Jede Bahn fertigt doppelt so viel Kuppelungskopfe nach
ihrem Zughaken, wie siec Wagen hat. Diese werden auf die
Zughaken der im Dienste befindlichen Zweibufferwagen uuter
gleichzeitiger Abnahme der seitlichen Buffer aufgesetzt, was
ohne Anstand auch aulserhalb der Werkstitten auf den Bahn-
hofen stattfinden kann. So wire es moglich, alle Zweibuffer-
wagen fast gleichzeitig ohne Uebergangs-Abschnitt in Ein-
bufferwagen mit selbstthiitiger Kuppelung umzuwandeln. That-
siichlich wiirde man die Umwandlung gruppenweise immer an

schlossen verkehrenden Ziige zusammergesetzt sind.

Der Kopf lifst sich nach Abb. 1 und 2, Taf. XVII aus
einem Stiicke herstellen, wobei die entstandenen Hohlriume
mit Beilagen m und n ausgefiillt werden. Die Ausfillungs-



beilage n mufs aus zwel symmetrischen Theilen, m aus einem
Stiicke hergestellt werden.

In Abb, 4 und 5, Taf. XVII ist der Kuppelungskopf fiir
Wagen mit Uebergangsbriicken durch Erniedrigung der Mittel-
linie des Kopfes unter die der Zugstange abgeindert, man
kann aber mit der in Abb. 1 bis'3, Taf. XVII gezeichneten Gestalt
auch bei Bilgen auskommen, wenn bei Wagen mit unten
offenen Faltenbilgen oben ein Stiick x (Abb. 4, Taf. XVII)
aus dem Kuppelungskopfe herausgenommen wird. Der Kuppelungs-
bolzen b muls bei solchen Wagen beim Entkuppeln von unten
bethitigt werden.

Die Kuppelungskdpfe werden in Amerika aus vorziiglichem
Gulseisen angefertigt; unser Roheisen ist zur Uebertragung der
hier vorkommenden Stofse zu spréde, man wird zum Stahlgusse
greifen miissen. .

Die neuen Wagen wiirden ohne vorliufige Kuppelungs-
vorrichtung und ohne vorliufige seitliche Buffer ausgefiihrt und
mit einer ohne Ricksicht auf die Moglichkeit der leichten
Anbringung an alten Wagen ausgebildeten gemeinschaftlichen
mittleren Zug- und Stolsvorrichtung ausgeriistet, wobei fiir die
Federung die den alten Wagen entnommenen Bufferfedern be-
nutzt werden konnten.

Die durchgehende Stange, deren kleinster Durchmesser
nach der »Vereinbarung« 42 ™™ betrdgt, kann bei 12 kg/qmm
Spannung eine Zug- oder Druckkraft von

. 492
E"Z" - 12— 16620 kg

iibertragen. Diese Stange ist jetzt aufserdem auch auf Knicken

beansprucht, Die Knickkraft S, betrigt fir die an beiden
Enden eingespannte Stange
EJ
Sk —4n?. Fy

also fiir | = 1750 ™™ Entfernung zwischen je zwei Querriegeln
welche die Fihrung der Stange bilden
20000 . 0,05 . 424

17502
so dals bei Sy =S = 16000 kg noch ein geniigender Sicher-
heitsgrad n = 2,5 vorhanden ist.

Beim Durchfabren von Kriimmungen entsteht aus der
Zugkraft Z (Abb. 6, Taf. XVII) eine Querkraft N, welche die
Zugstange an der Kopfschwelle mit dem Hebel a auf Biegung
beansprucht.

Die grofste Zugkraft Z, fir welche der vorgeschriebene
quadratische Querschnitt der Zugstange von 50 .50 ™™ noch
ausreicht, ergiebt sich aus Folgendem,

Nach Abb. 6, Taf. XVII ist

N
_m-

Aus der Bauart crgiebt sich die Ausladung der Kuppelung
a=500™" (Abb. 3 und 6, Taf. XVII), also ist die mit Rick-
sicht auf Biegung bei 12 kg/qmm Spannung die zulédssige Quer-
kraft nach .

Sp=4.3,142, = 40000 kg,

N.500 = % 502 .12, N = 500 kg.

Der Winkel § ist von dem Krimmungshalbmesser R und
von den Lingenmafsen r, p, A der Wagen (Abb. 6, Taf, XVII)
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abhiingig. Heifst der Winkel am Kriimmungsmittelpunkte », $0
ist y+a=190% f+4 2a=:1807 also y = f/, und

R
ﬂ—z, worin /1_=g+p—|—a.

9
Der ungiinstigste Fall tritt ein, wenn ein langer, vier-
achsiger Wagen hinter der Lokomotive liuft. Betrigt der
Achsstand r=12™, der Ueberhang p=2,5™, a=0,6"™,
also A =16+ 2,540,5=9m, so folgt fir R = 150 ™
B

2

cotg y = cot p

TO = 16,66, f=16°50" und
500
sin 6° 50°
Fiir einen zweiachsigen Wagen von r—= 6%, p=1,5™,
a=0,pm A=25m ist

B

2

cotg

= 4200 kg.

F=
500
77 sin 3950

Das kann als ausreichend angeseben werden, trotzdem fiir
die Abmessungen der Schraubenkuppel 12t vorgeschrieben
sind, wenn man erwigt, dals die Lokomotivzugkraft bei den
Schnell- und Personenziigen 4 t und bei den Giiterziigen 7 t
fast nie tiberschreitet und dals sich der Zug in den Kriimmungen
gewihnlich im Beharrungszustande befindet. Man kann jedoch
nach Abb. 4 und 5, Taf, XVII durch Aufschrauben von Fiih-
rungen fiir die Zugstange auf die Kopfschwelle leicht eine
Verkleinerung des Hebels a erzielen; zu dem Zwecke mufs der
Bolzen h beiderseits abgedreht werden. Diese Anordnung ist
zum sicheren Kuppeln bei denjenigen vierachsigen Wagen noth-
wendig, deren Zughaken um einen lothrechten Bolzen dreh-
bar sind.

Die Stofse, welche nun durch die Zugvorrichtungsfeder
auf das Wagenuntergestell iibertragen werden, wiirden dadurch
weniger elastisch aufgenommen, als frither durch zwei Buffer-
federn. DBei den gewdhnlichen Wagen der osterreichischen
Staatsbahnen hat die Zugvorrichtungsfeder die Anfangspannkraft
von etwa 1500 kg und bei vollstindiger Ausnutzung des vor-
geschriebenen Spieles von 65 ™= eine Endspannkraft von etwa
3000 kg. Die Anfangspannkraft der Bufferfeder betrigt etwa
430 kg, die Endspannkraft bei den Personenwagen etwa 2600 kg,
bei den Giiterwagen 3200 kg, so dals die Stolse in den Grenzen
von 860 bis 5200 kg bei den Personenwagen und von 860 bis
6400 kg bei den Giiterwagen elastisch auf das Wagengestell
iibertragen werden. Nach dem Umbaue wire die Grenze
clastischer Aufnahme fiir die Stofse 1500 bis 3000 kg, was
ohne Weiteres zugelassen werden kann.

Dals auch diejenigen Untergestelltheile, gegen die sich
die Zugvorrichtungsfedern stiitzen, auch fir die Stofse geniigend
bemessen- sind, lifst sich dadurch erkennen, dafs nach der
Ausnutzung des Spieles die 3000 kg iiberschreitenden un-
elastischen Stofse nicht nur durch diese Theile, sondern auch
durch das nun den Kuppelungskopf stiitzende Brusteisen iiber-
tragen werden, und dafs der Antheil dieser Stofse durch die
Festigkeit der starren durchgehenden Stange aufgenommen wird.

Dadurch ist die Moglichkeit der unmittelbaren Anbringung
der amerikanischen Kuppelungskopfe an den Zughaken unserer

cotg 30, f=3°50" und

= 7480 kg.
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Wagen geniigend nachgewiesen, es bleibt nur ein Vergleich der
fir ‘beide Arten des Umbaues erforderlichen Ausgaben anzu-
fithren.

Ausgaben fir den Umbau.

durch An-
bringung
mit langer der
Uebergangszeit  |Kuppelungs-
kopfe an den
Zughaken
% || Neue selbstthitige Zug- und
= E Stofsvorrichtung . . . . A A
- g | Vorliufige Kuppelungsvor-
2 qg‘ richtung e B —
= = Vorliufige seitliche Buffer . C —
& § Benutzung der gewonnenen
=2 Bufferfedern — —a
& Mehrkosten B+Cta —
o || Neue selbstthitige Zug- und
g Stolsvorrichtung . A —
£ || Vorlaufige Kuppelungsvor-
g richtung e B —
§ » || Verkiirzen der seitlichen
‘g g Buffer e e ¢ —
Y Neuer selbstthitiger Kuppe-
2 lungskopf . . . . . —
% || Fihrung fir die Zugstange — e
" Mehrkosten JA+B+cec—d—(e) —
Dauer der Umwandlungszeit jahrelang unerheblich

Daraus ist der grofse Unterschied im Preise beider Umbau-
verfahren ersichtlich.
Umwandlungs-Verfahrens hat ihren Grund hauptsiichlich darin,
dafs die vorhandene Zugvorrichtung bei den alten Wagen bei-
behalten und benutzt wird und dals den anderen, einen lang-
wierigen Uebergang bedingenden Entwiirfen gegeniiber die Ver-
wendung der vorliufigen Bestandtheile entfdllt, weiter darin,
dafs man die von den alten Wagen entnommenen Bufferfedern

Die Billigkeit des hier vorgeschlagenen

fir die neuen Wagen und die bestehenden Schraubenkuppel-
bolzen fiir die Befestigung des Kuppelungskopfes an den Zug-
haken. der Wagen wieder benutzen kann, Das vereinigt sich
mit den anderen Vortheilen, dals die selbstthitige Zug- und
Stofsvorrichtung der neuen Wagen nach dem hier gemachten
Vorschlage bequem und zweckmiifsig durchgebildet werden
kann ohne Riicksicht auf leichte Anbringung an alten Wagen,
und dafs simmtliche Wagen in kurzer Zeit selbstthitig
kuppelungstihig wiirden, wihrend diese Mdoglichkeit bei den
anderen Umbauentwiirfen erst nach jahrelanger Frist mit von

- grofsen Ausgaben erfolgen konnte, wihrend welcher die neuen

und die umgebauten Wagen die seitlichen Buffer und die vor-
liufige Kuppelungsvorrichtung behalten miifsten, welche das
Eigengewicht der Wagen vermehren wiirden, wihrend das Ge-
wicht der nach dem hier gemachten Vorschlage umgebauten
Wagen um diese spiter in das alte Fisen zu werfenden Be-
standtheile leichter wire. Freilich wiirden die Einzeltheile der

| nach meinem Vorschlage entstandenen, selbstthitigen Mittel-
{ kuppelung nicht so genau ausfallen, wie es anderc Losungen

ermoglichen, ein Mangel, der durch Vermeidung der langen Ueber-
gangszeit und der Kosten ganz aufgehoben wiirde, was iibrigens
erfahrenen Fachtechnikern zur Erwigung gestellt werden mufs.

Vielleicht konnte man das hier vorgeschlagene Umbau-
verfahren zundchst auf die #lteren Wagen beschrinken, welche
schon bald aus dem Betriebe ausgeschieden werden sollen und
bei welchen deswegen die Anwendung einer der theuweren Um-
wandlungmethoden unwirthschaftlich wire, wihrend man andere '
Verfahren auf die neueren Wagen anwendet, so dals wenigstens
eine erhebliche Kirzung der Umwandlungszeit erzielt wiirde.

Aus den in dieser Abhandlung abgeleiteten Grinden kann
man schliefsen, dafs die Umwandlung der bisherigen Zwei-
bufferwagen in die Einbufferwagen mit selbstthitiger. Mittel-
Kuppelung durch die unmittelbare Anbringung der selbstthitigen
Kuppelungskopfe an den Zughaken nicht nur méglich, sondern
auch vortheilhaft wire und dals dieses Umwandlungsverfahren
als natiirliche, billige und rasche Losung dieser wichtigen,

' lange hingehaltenen Aufgabe angesehen werden kann,

Vereins-Angelegenheiten,

Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen.

Bekanntmachung.

Das im Verlage von C. W. Kreidel in Wiesbaden monat-
lich erscheinende »Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahn-
wesens in technischer Beziehung« soll ab 1. Januar 1902 vom
- Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen als dessen technisches
Fachblatt herausgegeben werden und unter Erweiterung seines
Inhalts halbmonatlich erscheinen.

Fir dieses Fachblatt wird ein in eisenbahntechnischer Hin-
sicht moglichst vielseitig theoretisch und praktisch gebildeter,
die erforderlichen Sprachkenntnisse besitzender

Schriftleiter gesucht,

der bereit ist, seine ganze Thitigkeit in den Dienst der Zeit-
schrift zu stellen und seinen Wohnsitz am Sitze der geschiifts-
filhrenden Verwaltung des Vereins, derzeit Berlin, zu nehmen.

Mit dieser Stellung ist ein Jahresgehalt von 12000 Mark

und eine Vergiitung von jihrlich 4000 Mark fiir die sichlichen
Kosten der Schriftleitung (Biireau, Schreib- und Zeichenhilfe,
Porto u. s. w.) sowie Pensionsberechtigung verbunden. Aufser-
dem erhiilt der Schriftleiter fir die von ihm selbst verfafsten
Beitriige ein Honorar.

Bewerber wollen ihre gehorig belegten Meldungen unter
Beifiigung einer kurzen Darstellung ihrer bisherigen Berufs-
thitigkeit und unter Angabe etwaiger besonderer Anspriiche
schriftlich bis zum 10. Mai d. Js. an die unterzeichnete Ver-
waltung, Berlin W. Kothenerstrasse 28/29, einreichen. Die
niheren Vertragsbedingungen konnen ebendaselbst eingesehen
oder von dort bezogen werden.

Berlin? den 22. Mirz 1901.
Geeschiftsfilhrende Verwaltung
des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.
Kranold.
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Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Ausbesserung des Tunnels von Coudray.
(Le Génie civil 1@01, S. 193. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 13 und 14 auf Tafel XV.

Der auf der Linie Paris-Beauvais zwischen den Stationen
La Boissiere und Saint-Sulpice belegene, 1450 ™ lange Tunnel
der franzosischen Nordbahn mulste einer griindlichen Ausbesse-
rung unterworfen werden, weil das Gewdlbe durch Sickerwasser
stark beschidigt war. Der dureh weiche Kreide gefiihrte
Tunnel ist mit 350™m starkem, nicht verputztem DBackstein-
Mauerwerke ausgewolbt.

Das Sickerwasser drang durch die Fugen in den Tunnel
und fibrte im Sommer wahre Ueberschwemmungen herbei,
wihrend im Winter das ganze Gewdlbe durch grofse Eisbil-
dungen bedeckt wurde, die die Zerstérung beschleunigten,

Nach verschiedenen nutzlosen Versuchen entschlofs sich
die Nordbahn, die Ausmauerung auf eine Linge von 672 ™
zu entfernen und durch 360 bis 380 ™ starkes Haustein-
Mauerwerk zu ersetzen, Ueber das Gewolbe wurde ein starker
Patz aus Zementmortel gelegt und in diesem eine Lage wasser-
dichten Segeltuches angeordnet, um die Wasserdichtigkeit des
Gewblbes zu sichern. In der iber dem Gewdlbe liegenden
Kreide ordnete man eine grofse Anzahl von Lings- und Quer-

kanilen an, die mit Backstein-Kleinschlag gefiillt wurden und
das Sickerwasser einem Sammelkanale zufiihren.

Bei Ausfiihrung dieser Arbeiten wurde das in den Abb, 13
und 14 auf Tafel XV dargestellte Geriist benutzt, dessen An-
wendung die Aufrechterhaltung des Betriebes gestattete, ohne
die Schnelligkeit der Ausfihrung zu hindern. Das, abgesehen
von den das Wﬁlbgérﬁst bildenden Schalbrettern ganz aus Eisen
hergestellte Geriist liuft auf zwei in der Néihe der Widerlager
angeordneten Gleisen. Es wird aus in Abstinden von 1300 ©»
stehenden, aus Winkeleisen hergestellten Gitterbogen gebildet,
welche je aus zwei symmetrischen Theilen bestehen, die durch
Schrauben verbunden werden. Der Berechnung der einzelnen
Theile des Geriistes wurde eine senkrechte Belastung von 2t
auf das qm der Oberfliche zu Grunde gelegt.

Um die Arbeit zu beschleunigen, wurden gleichzeitig an
verschiedenen Punkten acht solcher Geriiste benutzt, welche
paarweise verbunden wurden. Die Ausfihrung geschah in der
Weise, dafs das Gewdlbe in Ringen von 1300 ™™ Breite am
First beginnend, fortgenommen und ersetzt wurde, und zwar
nahm man erst die geraden und dann die ungeraden Ringe
eines jeden Geriistes gleichzeitig in Angriff. Die Arbeit dauerte
fiinf Monate und erforderte einen Kostenaufwand von 376 000 M.
oder von rund 560 M. fir das lanfende m. —k.

Bahn-Oberbau.

Nicht wandernde Eisenbahnschiene von Claufs und Hinzpeter.”)
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 9 auf Tafel XVII.

Die Schiene von Claufs und Hinzpeter geht aus der
Absicht hervor, eine Schienenform zu finden, welche an sich
ohne Hinzufiigung besonderer mit der Schiene zu verbindender
Theile geeignet erscheint, den das Wandern bewirkenden Ein-
flissen des Verkehres zu widerstehen. Die Schiene und die
Art der Wirkung ist in Abb. 7 bis 9, Tafel XVII dargestellt.

Zur Erreichung des Zweckes ist unter dem Fulse eine
Rippe von beliebiger Gestalt angewalzt. Diese Rippe wird an
den Auflagerstellen der Schiene beseitigt. Die Schiene wird
dann mit den Unterlegplatten in gewohnter Weise auf den
Schwellen so befestigt, dafs sich die an die Schiene angewalzte
Rippe im Falle des Wanderns gegen die Unterlegplatte stemmt,
wodurch das Wandern verhindert wird. Besondere Hiilfsmittel,
als Hemmlaschen u.s.w., sind also nicht nothwendig und die
Schienen werden nicht durch Anbohren geschwicht. Trotzdem
wird bei der neuen Schiene die sich beim Befahren der Gleise
ergebende Lingskraft von allen Schwellen aufgenommen, wih-
rend bei den bisherigen Sicherungsarten nur zwei bis drei,
und zwar meist die von den Wirkungen des Schienenstofses

*) Patente in allen Kulturstaaten angemeldet.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenhabuwesens. Neue Folge.

|

XXXVIII. Band. 4. Heft. 1901.

schon ungiinstig beeinflufsten Schwellen in Frage kommen.
Neben der Vereinfachung wird also ein erheblich grofserer
Widerstand und die Befreiung der Stolsstellen von der Aufgabe
der Verhinderung des Wanderns erzielt.

Die Bedeutung der von diesem einfachen Mittel erwarteten
Vortheile liegt auf der Hand, da im Uebrigen Nachtheile keines-
falls damit verbunden zu sein scheinen, so diirfte es sich wohl
lohnen, durch den Versuch festzustellen, ob die erhofften Er-
folge damit zu erzielen sind.

Schwellen-Stopfvorrichtung.
(Le Génie civil 1901, XXXVIII, Februar, S. 257. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 10 und 11 auf Taf XVI.

Die aus Stahl hergestellte Vorrichtung wird an der Schwelle
durch zwei Haken befestigt, welche unter Einwirkung ihres
Eigengewichtes iiber die Schwelle greifen, wenn die Handgriffe
in die lothrechte Lage gebracht werden. Zur Bedienung sind
zwei Mann erforderlich; sie driicken gleichzeitig die Handgriffe
nieder, wodurch ein kriftiges Stopfen durch Pressung bewirkt
wird. Nach dem Wiederanheben der Griffe kann die Vorrich-
tung lings der Schwelle verschoben oder aber entfernt werden.

Das Gewicht betriigt 12 bis 13 kg. -—k. .

13
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Bahnhofs-Einrichtungen.

Schnatter's Weichen-Verriegelung mit elektrischer Entriegelung.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8, Taf. XVIII.

Die Verriegelung ist fir die Sicherung bestimmter Weichen
in solchen Bahnhofen eingerichtet, fir die man die Kosten von
Stellwerksanlagen und Sicherungswerken noch nicht aufwenden will.

Die Verriegelung liegt in einem an einer Schwelle be-
festigten Kasten, in welchem eine mit dem Weichengestinge
verbundene Riegelschiene verschiebbar gelagert ist, ferner aus
einem doppelten Riegel, welcher durch sein Eigengewicht in
geloster Stellung gehalten wird, die Riegelschiene und damit
die Weiche aber in seiner von Hand aus vorbereiteten und
durch einen Elektromagneten vollendeten Riegelstellung ver-
riegelt, wihrend das Entriegeln nach Durchfahrt des Zuges von
irgend einem Orte durch Erregen des Elektromagneten erfolgt,
dessen Stromkreis durch den in seiner Riegelstellung befind-
lichen Riegel geschlossen wird, und dessen Anker dann den
Riegel frei giebt.

In Abb. 1 bis 8, Tafel XVIII ist eine solche Weichen-
verriegelung dargestellt.

Der Kasten 1 (Abb. 1 wund 2, Tafel XVII) wird
neben dem Weichenbocke 2 an einer Schwelle 3 befestigt. In
dem Kasten ist die Riegelschiene 4 wagerecht verschieblich
gelagert, welche mit drei Ausschnitten 5, 6 und 7 versehen
ist und von der die in den Kastenwinden gefiihrten Stangen
8, 9 nach aufsen ragen. Eine dieser Stangen, hier Stange 8,
wird mit der vom Weichenbocke 2 zu den Weichenzungen
fiihrenden Stange 10 durch einen Arm 11 verbunden, so dafs
die Riegelschiene 4 jede Bewegung der Weichenzungen mit-
macht. An der Riickwand des Kastens sind zwei Riegel 12
und 13 um 14 drehbar angeordnet, deren Arme 15 mit
Gegengewichten 16 versehen sind und mit einer gemeinschaft-
lichen, in TFihrungen 17 der Kastenriickwand lothrecht ge-
fihrten Riegelstange 18 in Verbindung stehen. Diese Riegel-

stange ist fir den Weichenwichter von aufsen durch eine Thir |

zugédnglich und kann mittels des Knopfes 19 zur Verriegelung
der richtig gestellten Weiche in die mit vollen Linien ge-
zeichnete Stellung gehoben werden.

In einem plombirten Kistchen 20 befindet sich ein
Elektromagnet 21 (Abb. 1 und 2, Tafel XVIII), zwischen
dessen Polen der senkrechte Arm eines winkelfésrmigen um
eine wagerechte Achse drehbaren polarisirten Ankers 22
spielt. Dieser Anker trigt einen Biigel 23, welcher mit zwei
Rasten 24, 25 versehen ist, die in verschiedener Hohe an
verschiedenen Schenkeln des Biigels befestigt sind.  Die
obere Rast 24 ist aus spiter erklirten Griinden federnd einge-
richtet.

In der mit vollen Linien dargestellten Riegel-Stellung
dient die obere Rast 24 einem an der Riegelstange befestigten
Ausleger 26 als Auflager, wodurch sowohl die Riegelstange 18,
als auch der Doppelriegel 12, 13 festgestellt wird. Letzterer
greift hierbei in zwei Ausschnitte 5 und 6 der Riegelschiene
4 ecin und stellt dadurch die Weiche unverriickbar fest.

Die durch den Weichenwirter an Ort und Stelle ver-
riegelte Weiche wird vom Dienstraume aus nach Durchfahrt

des Zuges mittels des Elektromagneten 21 auf elektrischem Wege
entriegelt. Dazu muls der Beamte aber wissen, ob die Weiche
richtig steht und ob sie thatsichiich verriegelt ist.

Diesem Zwecke dient eine Anordnung, welche mit Hiulfe
von Abb. 1 und einem Theile der Abb. 8, Taf. XVIII, der
Leistungsdarstellung fiir eine dreigleisige ~Stationsanlage, be-
schrieben wird.

An einer im Kasten 1 nicht leitend gelagerten Platte 27
sind zwei Schlielserpaare 28 und 29 angeordnet, von denen
jedes einer besondern, nach dem Dienstraume fiihrenden
Leitung 30 und 31 (Abb. 8, Taf. XVIII) angehort. An der
Riegelschiene 4 ist ein leitendes Stiick 32 nichtleitend befestigt,
welches mit ihr hin- und hergeht und in der einen, gezeich-
neten, Stellung den Schliefser 28 und in der andern den
Schliefser 29 schliefst. Ungefihr in der halben Hohe des
Kastens ist ein drittes Schliefserpaar 33 angeordnet, welches
durch ein leitendes Stiick der Riegelstange 18 in leitende Ver-
bindung gebracht wird, wenn sich letztere in ihrer gehobenen
Stellung befindet. Vom Schliefser 33 geht (Abb. 8, Taf. XVIII)
eine Leitung 34 gleichfalls in den Dienstraum, welche mit den
Leitungen 30, 31 die gesammte Stromleitung fiir eine Weiche
bildet. In diese Leitung sind eingeschaltet: eine Batterie 33,
ein Anzeiger 36 mit zwei verschieden gefirbten Fallklappen 37
und 38, weiter ein Induktor 39 und schliefslich zwei
Taster 40, 41 mit einem obern und untern Schliefser.

Die Wirkungsweise dieser Anlage fiir eine Weiche ist nun
folgende.

Durck Verstellen der Weiche wird der eine oder andere
Schliefser 28 oder 29 geschlossen und damit dessen Leitung 30
und 31 in den Stromkreis geschaltet. Wird nun. die Weiche
durch Heben der Riegelstange 18 verriegelt, dann wird auch
der Schliefser 33 und damit der Stromkreis selbst geschlossen.
Nun fliefst ein Strom aus der Batterie 35 iiber den Anzeiger
36 und den Elektromagnet 21, welcher die betreffende Fall-
klappe 37 oder 38 des Anzeigers nach vorn fallen ldfst und
dadurch einerseits die Stellung der Weiche und anderseits
deren Verriegelung anzeigt.

Der Strom bleibt bis zur folgenden Entriegelung nach
Durchfahrt des Zuges geschlossen und triigt insofern zur Siche-
rung der Verriegelung bei, als der erregt bleibende Elektro-
magnet 28 seinen Anker 22 in der Mittelstellung festhilt,
wodurch ein Abfallen der Riegelstange 18 von der Rast 24 in
Folge der durch den vorbeifahrenden Zug bewirkten Erschiitte-
rung vermieden wird.

Zur Entriegelung der Weiche wird durch Bethitigen des
entsprechenden Tasters 40 oder 41 der Batteriestrom unter-
brochen und dafiilr durch Bethiitigen des Induktors 39 ein
Wechselstrom durch den Elektromagneten 21 geschickt, Durch
diesen wird der polarisiert Anker 22 abwechselnd nach links
und rechts bewegt, wodurch der Ausleger 26 zuerst auf die
Rast 25 und alsdann ganz abfillt, so dafs die mit ihm in Ver-
bindung stehenden Theile die mit gestrichelten Linien ge-
gezeichnete Stellung einnehmen, also die Entriegelung be-
wirkt ist.
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Bei Vorhandensein mehrerer in gleichem Sinne zu ver-
stellender Weichen, bei kleineren Stationen mit Ausweichgleis,
werden deren Schliefser hintereinander geschaltet,

Abb. 6, Taf. XVIII zeigt als Beispiel eine Gleisanlage mit
einem Hauptgleise 42, einem Nebengleise 43 und einem
Magazinsgleise 44, welche mit vier Weichen 45 bis 48 ver-
seben sind.

Abb. 8, Taf. XVIII zeigt das zugehorige Leitungsbild mit
zwei Batterien 35 und 49, zwei Anzeigern 36 uund 50 und
vier Tastern 40, 41 und 51, 52, von denen die Batterie 35,
der Anzeiger 36 und die beiden Taster 40, 41, den Weichen
45, 46 und die Batterie 49, der Anzeiger 50 und die Taster
51, 52 den Weichen 47, 48 angehoren. Der Stromlauf ist
aus Abb, 8, Taf. XVIII zu ersehen und wird aus dem vorher
Gesagten klar sein; hierzu soll nur noch bemerkt werden, dafls
die betreffende Fallklappe im Anzeiger nur dann vorfillt, wenn
beide Weichen 45 und 46 oder 47 und 48 verriegelt sind, da
erst dann der Stromkreis geschlossen ist.

In Abb, 7, Taf, XVIII sind die beiden Anzeiger 36 und 50
dargestellt, wie sie die verschiedenen Weichenstellungen auf
Grundlage der Abb. 8, Taf. XVIII anzeigen. In I sind simmt-
liche vier Weichen entriegelt und daher keine Fallklappen zu
schen. In II zeigt der Anzeiger 36 die Verriegelung der
Weichen 45 und 46 fiir die Einfabrt auf das Gleis 42 durch
die vorgefallene linke, griine Fallklappe und der Anzeiger 50
die Verriegelung der Weiche 48 fiir die Einfahrt auf das
Gleis 43 durch die vorgefallene rechte, rothe Fallklappe an.
In IIT endlich zeigt der Anzeiger 36 die Verriegelung der
Weiche 45 fiir die Einfahrt auf das Gleis 43 durch die vor-
gefallene rechte, rothe Fallklappe und der Anzeiger 50 die

Verriegelung der Weichen 47, 48 fiir die Einfabrt auf das
Gleis 42 durch die vorfallende linke, griine Fallklappe an.

Laufgewichiswaagen zur Ermittelung der Raddriicke von Eisen-
bahnfahrzeugen.

Ingenieur Dopp der Maschinen- und Waagen-Bauanstalt
Gebr. Dopp hat auf dem Gebiete des Waagenbaues nach
einem im Vereine deutscher Maschinen-Ingenieure gehaltenen
Vortrage*) werthvolle Fortschritte erzielt. Der erste betrifft
eine Verbesserung der bekannten Ehrhardt’schen Waage,
sowohl das eigentliche Waagehebelwerk ist vervollkommnet, als
auch die Einstellungsvorrichtung schneller wirkend und hand-
licher angeordnet; auch ist die Lagerung der Waage eine
festere und zuverlissigere. Immerhin ist auch diese Waage,
da sie ohne Belastung nicht einspielt, nicht aichfihig und kann
nicht tarirt werden. Zur Beseitigung dieser Mingel hat Dopp
eine zweite Waage entworfen, welche zwar #dhnlich gehandhabt
wird, wie die vorige, in ihrer Grundanordnung von jener aber
wesentlich abweicht. Sie ist aulserdem aichfihig, spielt ohne
Last ein, wiegt genau wund ist in kiirzester Zeit einzu-
stellen. Beide Dopp’schen Waagen erfordern keine schwere,
theuere Griindung, liegen vielmehr frei zugiinglich zu beiden
Seiten des abzuwiegenden Fahrzeuges, und sind fiir alle Spur-
weiten und Achsstinde verwendbar; schliefslich zeichnen sie
sich durch geringen Preis aus.

Zum Schlusse beschrieb der Vortragende noch eine Kup-
pelungsvorrichtung seiner neuen Waagen, durch welche es er-
moglicht wird, dic simmtlichen Waagen unter den Ridern des
Eisenbahnfahrzeuges durch einen einzigen Mann gleichzeitig
einzustellen.

*) Der Vortrag erscheint ausfihrlich in Glaser’s Annalen.

Maschinen- und Wagenwesen.

Vergleichende Versuche mit Zwillings- und Verbund-Lokomotiven.

(Revue générale des chemins de fer 1900, I, Mirz, S. 191, April,
8. 297. Mit Zeichnungen und Textabbildungen.)

Desdouits berichtet iiber umfangreiche vergleichende
Versuche, welche auf den franzosischen Staatsbahnen mit vier
%[, gekuppelten Zwillings-Lokomotiven der im »Organ« 1899,
8. 286 beschriebenen Bauart und sechs 2/, gekuppelten vier-
zylindrigen Verbund-Lokomotiven angestellt wurden. Die
Zwillings-Lokomotiven haben 440 mm Zylinderdvrchmesser,
650 mm Kolbenhub, Triebrdder von 2030mm Durchmesser,
14 at Ucberdruck und Kolbenschieber, die dic Bauart der
franzosischen Nordbabn*) zeigenden Verbund-Lokomotiven
340 und 520 mm Zjylinderdurchmesser, 650 mm Kolbenbub,
Triebrider von 2130 mm Durchmesser, 15 at Ueberdruck und
Flachschieber. Die Leistungsfihigkeit der Kessel beider Loko-
motivarten ist die gleiche, auf den Achsen ruht anndhernd die
gleiche Last.

Die Versuche hatten folgende Ergebnisse:

*) Organ 1895, S. 76.

1. Die seit einigen Jahren eingefihrten hoheren Kessel-
spannungen konnen auch bei Zwillings-Lokomotiven selr
vortheilhaft ausgenutzt werden, namentlich im Exprefs-
und Schnellzugdienste, wenn man Fillungen von 25 bis 35 %/,
in Zylindern von miflsigen Abmessungen, mit geniigend
grofsen schidlichen Rédumen und reichlich bemessenen
Dampfwegen verwendet.

2. Die Zwillings-Lokomotive ist im Stande, bei allen Ge-
schwindigkeiten mindestens dasselbe zu leisten, wic eine

Verbund-Lokomotive. Bei geringen, oder wie beispiels-
weise beim Befordern schwerer Ziige auf lingeren

Steigungen ermiifsigten Geschwindigkeiten ist die Hochst-
leistang beider Lokomotiv-Arten fast gleich. Bei grofsen
Geschwindigkeiten -ist die von der Zwillings-Lokomotive
ausgeiibte Kraftiulserung grolser, als die der Verbund-
Lokomotive, was namentlich bei aufsergewdhnlichen Ge-
schwindigkeiten zum Ausdrucke kommt. Bei einer Ge-
schwindigkeit @iber 100 km/St. kann die Verbund-Loko-
motive selbst auf der Wagerechten nur sehr leichte Ziige
befordern, auch wenn der Kessel leistungsfihig genug ist.
13%*



Die Zwillings-Lokomotive kann dagegen, wenn nur der
Kessel leistungsfihig genug ist, verhéltnismifsig schwere
Ziige mit Geschwindigkeiten bis zu 110 und selbst
120 km/St. befsrdern.

. Der Dampfverbrauch fiir gleiche Zugkraft ist bei beiden
Lokomotiven und bei den bei Schunellziigen gebriiuchlichen
Geschwindigkeiten fast gleich. Zur Ausiibung grofser
Kraftinfserung bei geringer Geschwindigkeit, wie sie beim
Anfabren vorkommt, braucht die Verbund - Lokomotive
weniger Dampf als die Zwillings-Lokomotive, ohne dafs sich
daraus ein Unterschied in der Kraft des Anfahrens er-
giebt.  Bei sehr grofsen Geschwindigkeiten ist die
Zwillings - Lokomotive wirthschaftlicher und gleiclzeitig
kriftiger, als die Verbund-Lokomotive,

Nur in einem Falle ist die Verbund-Lokomotive in
dieser Hinsicht vortheilbafter: wenn man sie mangels
einer gecigneten Lokomotive zur Beforderung ausnahms-
weise schwerer Ziige tber lang anhaltende Steigungen
benutzt.

. Der stiindliche Wasserverbrauch fiir die wirkliche Pferde-
kraft betrigt bei Beforderung von Schuellziigen unter
regelméifsigen Betriebsverhiltnissen 9,5 1 fir beide Loko-
motiv-Arten. Die Lokomotiv-Dampfmaschine ist in dieser
Beziehung ebenso wirthschaftlich, wie die fest aufgestelite

Bei sehr grofsen Geschwindigkeiten sinkt der Verbrauch
bei der Zwillings-Lokomotive bis auf 9 kg; die Loko-
motiv - Maschine arbeitet dann wirthschaftlicher, als die
besten feststehenden Dampfmaschinen, einerlei, ob diese
mit oder ohne Dampfriederschlag arbeiten.

. In praktischer und wirthschaftlicher Hinsicht giebt der
Vergleich zwischen der Zwillings-Lokomotive mit Kolben-
schiebern und der vierzylindrigen Verbund-Lokomotive zu
folgenden Bemerkungen Anlafs:

o

a. Die Fihrung der Zwillings-Lokomotive ist leichter, als
die der Verbund-Lokomotive. Man kann
weniger erfahrenen Mannschaft. anvertrauen, ohne be-
firchten zu missen, die wirthschaftliche Nutzbar-
macbung durch eine mangelhafte Regelung der Dampf-
dehnung in Frage gestellt zu sehen.

. Der Oelverbraucl: ist merklich geringer bei der walhngs-
Lokomotive.

. Die Kosten des Hochnehmens und der laufenden Unter-
haltung sind bei der Zwillings-Lokomotive geringer, als
bei der Vierzylinder-Verbund - Lokomotive. Aufserdem
kommt in Betracht, dafs die Kurbelachsen der Vier-
zylinder - Lokomotive héiufiger ausgewechselt werden
miissen.

. Bei gleichem Dienste sind die Anschaffungskosten fiir
die Zwillings-Lokomotive gerlngel, als diejenigen fiir die
Verbund-Lokomotive.

sie einer

Desdouits kommt zu folgenden Schlulsfolgerungen:

Fir die gewdhnlichen Schuellziige sind beide Lokomotiv-
Arten hinsichtlich der Arbeitsleistung gleich, doch hat die
Zwillings-Lokomotive den Vortheil grofserer Wirthschaftlichkeit.
Besonders bei Bef¢rderung aufsergewohnlich schneller Ziige ist
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diese Lokomotive sparsamer,
Lokomotive.

Sollten ausnahmsweise bis zur #uflsersten Grenze beladene
Zige auf starken Steigungen befordert werden missen, so wird
eine Schnellzug-Verbund-Lokomotive eine grofsere Leistung ent-
wickeln und dabei weniger brauchen, als eine gleichartige
Zwillings-Lokomotive. Diese wird aber ihre Vortheile wieder
zeigen, wenn der Durchmesser der Triebrider der Art dieses
Dienstes angepalst wird.

als die Vierzylinder - Verbund-

Ueber die Gefihrlichkeit von Ueberlappungsnihten ),
(Railroad Gazette 1901, Januar, S. 10.)

Die Ursache der Explosion eines feststehenden zylindrischen
Dampfkessels der Chicago and Northwestern-Bahn wurde auf
die Verwendung der Ueberlappungsnietung fiir die Lingsnihte
zuriickgefithrt.  Wiihrend diese Verbindung in Riicksicht auf
ihre Gefiihrlichkeit bei den Lokomotivkesseln verlassen und
durch Doppellaschung ersetzt ist, findet sic sich bei den fest-
stehenden zylindrischen Kesseln noch fast allgemein, weil sie
einfach und wohlfeil ist. Die Gefdhrlichkeit der Ueberlappungs-
nihte liegt darin, dals Risse auftreten, die, weil sie unter
der Ueberlappung liegen, auch bei genauester Untersuchung
nicht zu finden sind. Dals diese Briiche nicht immer gefunden
werden, zeigt die grofse Zahl der durch Bruch des Bleches an
den Lingsnihten verursachten Kesselexplosionen. Veranlassung
zu den erwihnten Rissen giebt der Umstand, dafs das Blech
an der Ueberlappung, also grade an der Stelle, wo nach der
unten angefithrten Quelle in der Regel Spannungen herrschen,
die die FElastizititsgrenze erreichen, nicht selten iberschreiten,
auch noch durch das Anrichten und Verstemmen geschwiicht
wird, und dafs die Verbindung nicht elastisch genug ist, um
den durch Aenderung der Dampfspannung hervorgerufenen
Forménderungen leicht folgen zu konnen. Gefordert wird die
Bildung der Risse, wenn die Kesselarbeit mangelhaft ist und
die Nietlocher nicht gebohrt, sondern gestofsen werden.

Die Quelle empfiehlt, bei den Lingsnihten zylindrischer
Dampfkessel die Ueberlappungsnictung zu vermeiden und aufser-
dem auf gute Kesselarbeit zu halten. — k.
Versuchsfahrten mit Lokomotiven und Bearbeitung ilrer Ergebnisse,

(Verhandlungen des Vereines zur Beforderung des Gewerbfleilses 1500,
1. Heft (Januar), 8. 35, 2. Heft (Februar), S. 71. Mit Zeichnungen.
Von Leitzmann.)

Nachdem man erkannt hat, dafs nicht jede Lokomotiv-
bauart verschiedenartigen Zwecken entspricht, dals sich viel-
mehr fast fir jede Steigung, Geschwindigkeit und Leistung nur
eine besondere Bauart eignet, ist die Untersuchung neuer
Lokomotivbauarten ein immer unabweisbareres [Bedirfnis ge-
worden. So lange nun ein Theil dieser Untersuchungen mangels
der hierzu erforderlichen Einrichtungen**) an fest aufgestellten
Lokomotiven nicht vorgenommen werden kann, sind Versuchs-
fahrten in ausgedehntem Malfse erforderlich.

*) Vergl. Barkhausen, Zeitschrift des Vereines deutscher
Ingenieure 1892, S. 553,
**) Fir die Preufsischen Staatshahnen steht die Errichtung einer

Versuchsstation fiir Lokomotiven in niichster Zeit bevor.
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Die Untersuchung einer Lokomotive soll sich auf folgende
Gegenstinde erstrecken: Dampfentwickelungsfihigkeit und Dampf-
verbrauch unter allen moglichen Verhiltnissen, d. h. auf verschie-
denen Steigungsstrecken, bei verschiedenen Geschwindigkeiten
und Zugstirken, Feststellung derGrenzen dieser, sowie derFiillungs-
grade, des Reibungswiderstandes, der Zugkriifte und Leistungen;
Wasserdampf- und Druckverluste; Widerstand der Bahn und des
Zuges; Einfluls der Witterung, Giite des Heizstoffes und Verbrauch:
Gang der Lokomotive; ihre zweckmiifsige Behandlung; Vortheile
und Nachtheile der Bauart und ihre zweckmiilsigste Verwendung;
Abinderungs- und Verbesserungsvorschlige. '

Nach Auswahl der zu Versuchszwecken za bestimmenden Lo-
komotiven kommen die vorliufige Probefahrt, die Ausbesserung, die
Ausmessung an der Hand eines Vordruckes, die Ausriistung, die
Regelung der Steuerung, die Probeanheizung und die Schlufsprobe-
fahrt in Betracht. Als Ausriistungsgegenstiinde werden Schau-
linienzeichner, Geschwindigkeits- und Kraftmesser, Messungsvor-
richtungen fiir Unter- und Ueberdruck im Schieberkasten, Ver-
binder und Zylinder, vier Wasserstandszeiger am Kessel und am
Tender fiir kaltes und fiir warmes Wasser, Kasten zum Auf-
fangen u. Messen des Schlabberwassers der Dampfstrahlpumpen und
Schreibwerke zum Messen der Schlingerbewegungen aufgefiihrt.
Der Verfasser behandelt ferner die Versuchstrecken, deren Auswahl,
Beschaffenheit und besondere Anforderungen, die Anweisurgen
fur die Stations- und Streckenbeamten, den Versuchszug, die
Mannschaft und deren Dienstverrichtungen, den Heizstoff, das
Wasser und das Schmierdl, die Behandlung der Lokomotive
beziiglich Eingangsregler, Fillungsgrad, Bedienung des Feuers,
Dampfdruck und Speisen, Rost- und Rauchkammerspritze,
Schmieren und Sandstreuen; das Aufnehmen von Schaulinien,
die Vorversuche mit Aufnahme von Schaulinien an der Loko-
motive ohne Zug, den Eigenwiderstand der Lokomotive und
des Zuges, die Feststellung der Blasrohrweite, Probeanheizungen,
die Bestimmung der Wasser- und Dampfverluste, die Dampf-
entwickelung, die Hochstleistung, den Kohlen- und Wasser-
verbrauch, die Zugkraft nach den Schaulinien, die beforderte
Zuglast, die Leistung nach den Schaulinien, die- Dampfver-
werthung, den Kohlenverbrauch fir die Leistungseinheit und
die Verdampfungsziffer, den Gang der Lokomotive, die Unter-
suchung der Lokomotiven nach Dampfeinstromung, Dampfdeh-"
nung, Ausstromung und Zusammendriickung durch Schaulinien,
schliefslich die Untersuchung der Zwillings- und Verbund-Loko-
motiven durch Wirmebestimmung, Namentlich auf die Auf-
nahme von Schaulinien und die Wirmebestimmung geht die
Quelle moglichst vollstindig ein. —k.

4/5 gekuppelte Giiterzug-Lokomotive fiir die 1llinois-Centralbahn.
(Engineering, Sept. 1900, S. 334. Mit Abbild)

‘Von der Rogers-I.okomotivbauanstalt ist fir die Illinois-
Centralbaln eine besonders schwere Giiterzug-Lokomotive von
der Consolidation-Form gebaut, welche Ziige von 300 t Gewicht
iiber Steigungen von 1:140 befordern soll. Die Hauptab-
messungen und Gewichte sind :

Zylinderdurchmesser . 584 mm
Kolbenhub . 762 «
Triebraddurchmesser . . 1448 «

Heizfliche, inmere . . . . . 267 qm
Rostfliche . . . . . . . . . . 3,6 qm
Verhiltnis von Heizfliiche zu Rosttliche 74:1
Dampfiiberdruck 14,8 at
Anzahl der Heizrohre . 417
Linge <« « e e . 4166 o
Aeuflserer Durchmesser der Heizrohre . 50,8 mm
Kesseldurchmesser, vorn . 2032 <«
Gewicht im Dienste . 98,9t
Triebachslast 89,8 ¢

é1 .o
Zugkraft 0,6 B p=15924 kg
Zizgkraft auf 1t Triebachslast = 177 kg.

Die Triebachsen sind also mit durchschnittlich 22,5t be-
lastet. A.

Finzelheiten der Personenzug-Lokomotiven der Chicago and
Northwestern-Bahn. .
(Railroad Gazette, 21. Sept. 1900, S. 618.)

Die Quelle bringt Finzelheiten der Achslager, Zylinder-
anordnung und Steuerung der im Organ 1901, S. 42 erwilhnten
Personenzug-Lokomotiven, Northwestern-Form, der Chicago and
Northwestern-Bahn, A,

3/, gekuppelte Tender-Lokomotive der franzdsischen Siidbaln.
(Engineering, 21. Sept. 1900, 8. 370. Mit Abb.)

Die Quelle bringt Beschreibung und Abbildungen einer
3/, gekuppelten Tenderlokomotive der franzosischen Sidbahn, die
auf der Pariser Weltausstellung ausgestellt war. Die Lokomotive
hat ein ungewohnliches Aussehen, da Réder und Triebwerk
zum Schutze gegen Staub durch Blechplatten verdeckt sind.
Das Gewicht betriigt in betriebsfihigem Zustande 32,3t; der
Wasserraum  falst 3,9 cbm Wasser, der Kohlenbehilter 0,8 t
Koble. A.

Lokomotive fiir liohe Geschwindigkeiten,
(Engineering, 28. Sept. 1900, S. 403. Mit Abb.)

Von der Lokomotivbauanstalt von Schneider u. Co. in
Creuzot war auf der Pariser Weltausstellung 1900 eine Loko-
motive fiir hohe Geschwindigkeiten, Bauart Thuile, ausgestellt.
Sie soll Ziige von 180 bis 200 t Gewicht auf gerader Bahn
mit einer Geschwindigkeit von 120 km/St. bef¢rdern, wobei
ihre Leistung 1800 bis 2000 Zylinderdruck-Pferdestirken be-
tragen wiirde. Die Hauptabmessungen und Gewichte sind in
der Zusammenstellung Organ 1901, Taf. III, No. 3 angegeben.
Die Lokomotive hat zwei gekuppelte Achsen; vorn ein zwei-
achsiges, hinten ein dreiachsiges Drehgestell. Der Kessel hat
linglichrunden Querschnitt; ist mit Serve-Rohren und Ten-
Brink-Feuerung ausgestattet. Der Fiihrerstand befindet sich vor
der Rauchkammer iber dem vordern Drehgestelle, der Heizer-
stand hinten; die Verstindigung ist durch ein Sprachrohr und
Glockenzeichen moglich. Auf dem Fiihrerstande ist eine
Laval’sche Dampfturbine mit Dynamomaschine fiir die Zugbe-
leuchtung angebracht.

Der Tender hat ein vorderes zweiachsiges und ein hinteres
dreiachsiges Drehgestell. Er wiegt leer 24 t, betriebsfihig
59 t, falst 28 cbm Wasser und 7 t Kohle. A.
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Technische Litteratur.

Internationaler Permanenter Strafsenbahn-Verein. Internationaler
Strafsenbahn-Congrefs, Paris 10. bis 13. September 1900.
Elfte General-Versammlung des Vereines. Ausfithrlicher Be-
richt. Buchdruckerei Fr. Rein, 78 rue de Ruysbroeck,
Driissel.

Ber Bericht enthiilt die ausfihrliche Wiedergabe der Ver-
handlungen des Congresses itber eine grolse Zahl brennender
Tagesfragen der Stralsenbahntechnik, so z. B. iiber Tarife, Er-
gebnisse elektrischer Betriebe, Spurweite, Stromzufithrung, Ver-
gicfsen der Schienenstofse, Speicher, Heizung, Bremsung und
viele andere. Der Bericht enthilt fir alle am Strafsenbahn-
wesen Betheiligten wichtige Erfahrungen.

Yorlesungen iiber technische Mechanik von Dr, A. Foppl, Prof.
an der Techn, Hochschule in Miinchen. Bd. II. Graphische
Statik. Leipzig 1900, B. G. Teubner.

Dieses werthvolle Werk kann angehenden und ausge-
bildeten Technikern auf das Wirmste emptohlen werden. Trotz
grofser Freiheit und Allgemeinheit der Behandlung sind doch
nur einfache Mittel der Darstellung gewihlt, und da zugleich eine
bemerkenswerthe Klarheit und Durchsichtigkeit obwaltet, so ist
das Verfolgen des Inhaltes im Vergleiche zu manchem andern
Werke leicht und schnell erfolgreich. Der Verfasser wendet
sich viel mehr an die Vorstellungsgabe des Lesers als an seine
Uebung im Verfolgen mathematischer Rechnungswege, ein Ver-
fahren, das zur Einfithrung in die riumlichen Kraftverhiltnisse
als bervorragend zweckmiilsig bezeichnet werden mufs. Ge-
fordert wird das Eindringen in die bekanntlich schwierigen
Gegenstiande dadurch, dafs alle Behandlunéen thunlichst an
bestimmte klargelegte Einzelfille ankniipfen und dann zum
Schlusse andere Fille als selbststindig zu losende Aufgaben
angegeben werden.

Wir sind der Ansicht, dafs jeder Leser reiche Anregung
und griindliche Belehrung aus dem Werke ziehen wird.

Bericht ither die Thitigkeit der Koniglichen teehnischen Versuchs-
anstalten im Rechnungsjatre 1899,

Die Leitung der Versuchsanstalten verdffentlicht von neuem
den Ueberblick iiber eine Jahresarbeit, welcher wieder zeigt,
wie vielseitis und stark die Anstalten von allen Theilen des
Gewerbes in Anspruch genommen werden und wie noéthig die
Einrichtung mehrerer solcher Anstalten ist, wenn man ihnen
Freiheit fir forschende Untersuchungen neben den aus Handel
und Gewerbe kommenden Auftrigen schaffen will.

Bau und Betrieb elektrischer Balmep. Handbuch zu deren Pro-
jektirung, Bau und Betriebsfiihrung von M. Schiemann,
Civil-Ingenieur fiir elektrische Bahnen und Anlagen. I. Band,
Stralsenbahnen, dritte vermehrte und verbesserte Auflage.
Leipzig 1900, O. Leiner. Preis 12,5 M.

Das Werk behandelt die elektrischen Strafsenbahnen in
der That in der im Titel angegebenen Allgemeinheit von der
Stromerzeugung an bis zur Durchfithrung des Betriebes. Das
bewdhrte Buch wird der grofsen Zahl derer, die heute im
Strafsenbahnverkehre thétig sind, oder sich auf diesen Zweig
der Technik vorbereiten, in hohem Mafse niitzlich und voll-
kommen sein,.

»

Feldmessen und Nivelliren fir Bau- und #hnliche Schulen und
zum Selbstunterrichte bearbeitet von M. Bandemer, In-
genieur. Wiesbaden 1901, C. W. Kreidel’s Verlag.
Preis 1,60 M.

Zwar fehlt es nicht an hervorragenden Lehrbiichern der
Vermessungskunde, insbesonderc nicht in der auf diesem Ge-
biete filhrenden deutschen Litteratur, fiir eine grolse Zahl von
mit Vermessungen Beschiftigten sind diese aber wegen ihres
Umfanges und der vorausgesetzten mathematischen Kenntnisse
fir alle die Fille nicht wohl verwendbar, wo es sich nur um
einfache Aufgaben handelt, also in der weitaus grolsten Mehr-
zahl der Fille iberhaupt. Das vorliegende kleine Buch stellt
nun die Mittel und Verfahren in leicht verstindlicher Weise
zusammen, welche fiir die bezeichneten Fille nothwendig sind,
und deckt damit ein von Vielen empfundenes Bediirfnis.

Der Betrieb der Lokalbahnen von A, Birk, Dipl. Ingenieur a. D.,
k. k. Professor der Ingenieurwissenschaften in Prag. Sonder-
abdruck aus der Zeitschrift fir Lokal- und Strafsenbahn-

wesen. Wiesbaden 1900, J. F. Bergmann. Preis 4 M.

Bei der geringen Verkehrsmenge und den bescheidenen
Mitteln fast aller Kleinbahnen ist die sorgfiiltigste Entwickelung
des Wirthschaftswesens hier noch wichtiger, als bei den grolsen
Hauptbahnanlagen. Grundlagen fiir eine erfahrungsgemifls gute
Wirthschaftsfiithrang bringt der Verfasser in dem vorliegenden
Hefte als eine auf Erfahrungen im Betriebe beruhende Samm-
lung, in der sowohl die beste Einrichtung, als auch die beste

Fiir die Redaction verantwortlich: Geh. Regierungsrath, VProf’eésror G. Barkhaliseﬂ in Hannover.’

Fihrung des Betriebes von Kleinbahnen beleuchtet wird.

C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wieshaden.





