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Die Probestrecke der Scbwebebahn in. Berlin.

Von W. Berdrow.

Die Frage der Yerbesseruiig der Schiiellverkelirsniittel in
Grofsberliii ist mit der zuiielimeiiden Abwanderung der Be

völkerung in die Vororte und der ausgeprägten Kntwickelung
des Innern als Geschäfts- und Handels-, aber aueli als \er-

gnüguugs-Mittelpunkt. iininer brennender geworden. Der be
schleunigte Ausbau der Hoch- und Ibitergrundbalin. die eifrige

Untersuchung der Vorbedingungen für eine gröfsere Leistungs

fähigkeit der Stadt- und Ringbahn, das Auftanchen einer

ganzen Reihe von Entwürfen neuer Scbnellbalinen, ilie weit

gehenden Pläne der Strafsenbalin-Unternebninngen zur Erweite

rung und Reschleunignng ihres Verkelires und endlich das Ein

gehen der städtischen Rehörden auf Rauentwürfe für eine Schwebe
bahn sind Anzeichen dafür, dafs der Zwang der Notwendigkeit

hinter diesen Dingen steht, und das bisherige Zaudern und

Abwarten nicht länger fortgesetzt werden kann. Es mag daran

erinnert werden, dafs Berlin jetzt schon oder doch bald im

Besitze einer nordsüdlichon Schnellliahn sein könnte, wenn tler

im September 1905 eingereichte Entwurf einer Scliweheliahn

schnell zustimmend erledigt wäre. Denn zu den A'orzügen der

Scliwehehahn gehört der, dafs die Ausführung leicht und

schnell vorschreitet, weil der Ran an sich einfach, dann aber

auch das Durchkommen durch die Strafsen leicht ist, Ankauf

und Abbruch von im Wege stehenden Hänsern und ähnliche

Hindernisse selten sind, die Gründungsarheiten wenig Platz

und Zeit heanspruchen. Zu vermuten ist auch, dafs eine

Scliwehehahn hilliger wird, als eine Standliahii, wenn sich

auch ahsclilierscnde Angahen darüber aus iMangcl an Erfahrungen

noch nicht machen lassen.

Die Linienführung der heahsiclitigten Schwehchalin durch

den Norden, Osten und Südosten Rcrlins und das anstofscndc

Rixdorf zeigt Textahh. 1. Ihr Anfangs- und Endpunkt, die

Ringhahnhöfe Oesuiidhruiinen und Rixdorf, werden sclioii gegen

wärtig durch eine Schnellhahn, nämlich die östliche Hälfte der

Grofslierliu in weitem Rogen umkreisenden Ringhahn verhuiidcm,

aber diese und die geplante Schwehohahn halnm in ihren

Aufgaben fast nichts mit einander gemein. Die Ringhahn geht

auf ihrer östlichen Hälfte, besonders auf der hier in Retraelit

kommenden Strecke, durch ein sehwaeh besiedeltes, zum Teil

noch unhehantes Gebiet, das ihr keinen andern Verkehr zu

weisen kann, als den der Handwerker, die diese Stadtteile

gegenwärtig erst zu schatfen im Regritle sind. Dagegen führt

die Scliwehehahnlinie durch ilas dichte.st bevölkerte Geliiet

von Rerlin. Im Norden und Süden sind es die meisthesiedelten

Wolinhezirke Rcrlins, in der Glitte die Osthälfto der Rerliner

Gesehäftstadt mit ilem Aloxamlerplatze als Mittelpunkt, die

sie durchzieht, und der Weeliselverkehr dieser Stadtteile, nicht

ihre Anfangs- und End-Punkte .sollen ihr den Verkehr bringen.

Im niimittelharen Rereiehe der Hoch- und Untergrund-Rahn,

das heilst in 500 m Abstand, wohnen MtiöOOO -Menselien,

längs der hedentend längeren Stadtbahn nur 225 000, längs

der von der Stadt zu erhaueiiden Tnnnelhalin im Zuge der

Friedriehstrafse 275 000, längs der Sehweheliahn E.esund-

hrnnnen-LMxdorf aber 505 000. An der etwa 50 km langen

Stadt- und Ringhalin wohnen einstweilen noeli nicht viel mehr

^lensclien. <lie sie zu ihrer Reförderung benutzen können, als

längs der 12 km langen Scliwehehahn.

Der Entwurf der Sehwehehalin hat in iler Ötfentlichkeit

und ]>oi den städtischen Rehörden mit nngewöhnlichen Schwierig

keiten zu kämpfen gehabt. Das ist auch hei anderen, ins-

liesondcrc liei Rerliner Vcrkehrsniiternelinumgcn sclioii oft der

Fall gewesen. Dem Rane der gegenwärtigen Hoch- und Enter-

grnnd-Rahn gingen zcliiijährigt» Kämi)fc und A'eriiandinngcn

voraus. Heute ist si(> nicht mehr zu eiithelircn und Niemand

denkt noch an alle die Fragen wirtschaftlicher, wisseiischaft-

liehei- und künstlerischer Art. durch die man ihr die Eiit-

stelmiig schwer und fast nnmöglieh machte. Der Scliünheit-

sinn des Rerliners hat sicherlieii durch sie nicht gelitt(m, sie

iiat im (iegenteil neue und eigenartige arehitektonisehe (iedanken

in das Rild von (IrolslaM-liu eingefügt; jedes weitere Eiiter-

nehmen ähnlicher Art wird da.sselhe tun. Die llanshesitzer

an den lloelihaliiistr(>eken hahim, statt Verluste zu erleiden,

die Mieten steigern können, und so oder älinlieli sind alle

anderen Einwände gegen eine Hoclihahn in Rerlin vor den

Tatsaelien zerfallen. Trotzdem sind sie verstärkt dnreli neue
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(iriiiidc ,^('g-en die Schwehelialni aufs ueiie IiervorjL^eliolt. In |
Berlin stellt sieh besonders das l'nsielitharscin der llnterf^'rnnd- |
bahnen der nüeliternen Krwäjfnnji neuer Moebbalinen in den I
Weg: wenn aber die Bevölkerung die niit dein Baue dieser |
Ibitergrnndbabnen verbnndeneii Tbilieqnendiehkeiten und /eit-
versäninnisse erst einige Jahre ausgekostet und dann gelernt
haben wird, dals sieh mit solehen Balmen, die unter nnseren

Verhältnissen etwa (i .Millionen J//km kosten, kein hilliger

Fahi'preis vereinigen läfst, so wird man auch die llochhahneu

Wiedel' freundlielier, heti'aeliten, /nr IJekämpfung des hei
vielen überwiegenden Bedenkens der Fntstellung des Strafsen-
liildes wird schon die jetzt vollendete Brohestrecke der Sehwehe-

liahn in der Brnnnenstrarse wesentlich beitragen, denn hier
wenigstens kann man oline Voreingenommenheit wohl von einer

Verscliönerung, wenigstens einer Belebung, aber nicht von einer
Vernnziernng des an sich eintönigen Strarscnhildes durch die
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flochhahn sprechen. Man wird selbstverständlicli keine llocli-
hahn durch die verkehrreichsten, mit (ieschäftsiialästen und Bau
denkmälern ausgezeichneten Stral'sen und Plätze des Stadtmittel-
pnnktes führen, aber beinahe ebenso verkehrt wäre es, mit
dem doiipeltem .Vnfwande einer Schwebebahn, eine rntergrnnd-
hahn durch Stadtteile zu führen, die, wie der Osten und grofse
Teile des >s'ordens von Berlin nur eintönige, aller besondern
Scliönbeit bare Strafsenzüge enthalten, denen aber dnrcb ein
sichtbares M'erk des Weltstadtverkebres viel mehr an idgeii-
artigem (fepräge gegehen 'als genommen werden kann.

Die Brohestrecke in der Brnnneiistrafse zeigt die neueste

Bauart der Kontinentalen (iesellscbaft für elektrische Unter-
nebninngen mit dnrcbbroclienem Flachträger auf Alittelstützen*)
(Textabb. J bis 4). Ks stand allerdings eine Fülle von
anderen Lösimgeii zur Verfügung, nni die beiden Schienen
träger der Scbwebehabn durch eine ziemlich enge Strafse zu
fübren, aber die.se Lösung erschien als die geeignetste, ala der
.Massenanlwand, die Banliöbe, die sichtbaren und etwa die
Strafse verdnnkelnden Flächen und der in der Strafse be-

ans])rncbte Baum bei diesei' Bauweise am geringsten sind,

*) Bereclmiing: Viaiiello, Zeitschrift des Vereines deutscher
liigenienio 1907, Nr. 42, 8. 1061.
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Eine Strecke von 105 bezüglich der am Strafsenkörper vor
zunehmenden Änderungen aber nur eine solche von 45 mit
drei Pfeilern ist in betriebsmäfsiger Ausführung hergestellt, die
übrigen fünf Stützen sind nur in Holz ausgeführt, um die Ein
wirkung der Mittelstützeii auf den Strafsenverkehr in genügender

Alb. 2.
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I Ausdehnung beobachten zu können. Da die Stützen nicht
über 0,9 Breite hinausgehen, so hätte eine geringe Auseinander
ziehung der Strafsenbahngleise nach dem Voi*schlage der aus
führenden Gesellschaft genügt, um sie zwischen die Gleise
stellen zu können. Die Verkehrsdeputation bestand jedoch auf

Abb. y.

5

einer solchen Entfernung der Gleise, dafs um den Stützenfufs
noch ein erhöhter Inselsteig angelegt werden kann, ohne
sonderlichen Nutzen, da die den Fahrdamm überschreitenden
Fufsgänger zwischen den Gleisen und Pfeilern überall ge
nügenden Platz zum Ausweichen und Abwarten vorbeifahrender
"Wagen haben, aber zum Nachteil der dadurch noch weiter
beschränkten freien Strafsenbreite. Die Gleismitte ist nun auf
einer Seite nach dem Vorschlage der Stadt um 2,42 auf

Abb."'4.

■  ■

der andern nach dem A'^orschlagc der Gesellschaft um 2 vom
Stützenmittel abgerückt worden, für den Verkehr dürfte sich
letzteres mehr empfehlen, da der mittlere nutzlose Streifen der
Strafse so schmal wie möglich bemessen werden sollte. Stützen
und Oberbau sind nicht beweglich, sondern fest und elastisch
entworfen und aufgestellt, so dafs die Wärme Wirkungen
Spannungen im Eisen erzeugen. Für die Ausführung sind aber
in 150 bis 200™ Teilung Ausgleichstellen im obern Träger

Iß*
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beabsichtigt; die ■Scliieiienträgor sollen dort mit 1120 Spiel
gegen einander verschiebbar gelagert werden. Die Stfitzen
sind bei ihrer grofsen Höhe biegsam genug, um die entstehenden
Verschiebungen auszugleichen. Sie sind sowohl oben starr mit
den Querträgern verbunden, als auch unten unverschiebbar ge
lagert, ja die untere Auflagerung ist aufserordentlich steif
gestaltet, um die stark einseitige Helastung aufnehmen zu
können und (lefährdungen durch anstofsende Fuhrwerke aus-
zuschliefsen. Der Stützenfufs (Textabb. 2) geht zu diesem
Zweck .50 cm unter der l'flasteroberfiäche in einen schweren
und Aveit ausladenden Gitterbalken über, der mit seinen Armen
3 bis 4 •" nach rechts und links ausgreift und mit seinen Enden
in zwei sclnvere Hetonklötze verankert ist. Die Hreite dieses
Fufses ist bedeutend gröfser, als die des obern Tragwerkes
für die Züge, so dafs deren Last immer auf einen Duidvt
innerhalb der Auflagerbreite wirkt, und aufkippende Hewegungen
der Füfse ausgeschlossen sind. In gröfseren Abständen sollen i
die Stützen- im Grundrisse kreuzförmige Füfse mit je vier !
Betonklötzen erhalten, um die Widerstandsfähigkeit auch in ^
der Längsrichtung zu erhöhen. "

Die Säulen oder Stützen selbst haben i -förniigeii Q)uer-
schnitt und sehen trotz ihrer beträchtlichen Stärke leicht aus.'S;
Sie sind reichlich 10™ hoch, haben überall 81 cm Tiefe dn ^
der Richtung des Stehbleches ,quer zur Dahn und Gö cm
Breite, die sich nach oben auf ungefähr die Hälfte verjüngt.
Am obern Ende laufen zwei der Probestützen nach den Vor
schlügen- von Grenandcr und Möhring zweiarmig auskragend
unmittelbar in Querträger aus. die dritte umschliefst den ge
rade hnd schmucklos gehaltenen Querträger mit zwei breiten
abgerundeten Blechfortsätzen, wie mit einer geballten Faust.
Die 5,-5f langen Querträger sind an ihren äufseren Enden
mit den schweren Schienenträgern verbunden und AAÜe die
Stützen-15™ von einander entfernt. Es ist aber ohne Über
schreitung brauchbarer Malse möglich, die f^ützenentfernung
noch etAvas zu vergröfsern, nötigen Falles auch nur stellemveise,
um sich bei Strafsenkreuziingen oder Platzüberschreitungen
der Lnigebung anzupassen. j

Der-wichtigste Teil des Baues, die beiden Schienenträger.

sehen zwar von unten sehr leicht und schmal aus, sie erAveisen
sich aber, aus der Nähe betrachtet, als recht geAvichtige Blech
träger von 78 cm Höhe, und sie Avürden noch scliAverer sein
müssen, Avenn die grolse läinge und verhältnismäfsig leichte
Bauart der gei)lantcn Wagen nicht eine sehr günstige Ver
teilung der Lasten ■ ergäben. Die Laufschiene für das Rad-
und Trag-Gestell liegt nicht unmittelbar auf dem Träger,
sondern auf einer ziemlich eng gelegten Reihe von IlolzscliAvellen,
die die Schiene besser gegen seitliche, kii)i)ende Beanspruchungen
schützen können, als der schmale Obergurt des Sciiienenträgers,
und die aucli erheblich zur Schalldämpfuiig beitragen Averden.
Die ScliAvellen liegen mit einem Ende auf dem Schienenträger,
mit dem andern aut einem in 1,.88 ™ Abstand auf ilem AA'age-
rechten \erbande innerhälb dci' Hauptträger veilegten Längs
träger. Dieser Veiband besteht in jedem Fache der Flachträger,
also in einem Baume von 15 I.äiige und 5,5 Breite im
W esentlichen aus drei Dreiecken von kräftigen C-Eisen. Der
ganze mittlere Teil des Flachträgers ist offen und läfst das
Licht ungehindei't dui'chtallen, man sieht A'on unten nur die
leinen Linien der eben erAvähnten j^-Eisen in grofsen IMascheii.
Die den äulseren Schienenträgern zunächst liegenden Streifen
A-on je 1385 ™™ Breite sind allerdings durch die Sclnvellonlage
grölstenteils geschlossen, aber sie bilden von unten gesehen
nur zAvei sehr schmale Bänder, die gegenüber der Strafsen-
breite wenig ins GoAvicht fallen und den Eindruck <les überaus
Leichten und Luttigen nicht beeinträchtigen. Eber der inneru
Hälfte der Schwellen betindet sich, um 850 erhöht, noch
je ein schmaler lianfsteg, der die elektrischen Leitungen be
deckt. Die Platten dieses Steges sollen so angeordnet Averden,
dals sie sich aufklappen lassen, damit man von oben her leicht
zu jedem Punkte der Leitung gelangen kann. Die Speise-
und die Fahr-Iieitung liegen nehen einander auf stromdichteii
Stützen, die auf den IlolzscliAvellen der Laufschiene befestigt
sind. Durch ein leichtes Geländer sind die auf dem Steige
verkehrenden Leute gegen Ab.sturz gesichert. Von diesem Steige
aus können auch die vorbeirollenden Traggestelle der Wagen Aväh-
rend des Betriebes aus nächster Stellung beobachtet Averden, sie
sind auch tür kleinere Ausbesserungen ohne Aveiteres zugänglich.

Die vermessungstechnischeii G-rundlagen der Eisenbahnvorarbeiten in der Schweiz.
Von Professor,.Dr. C. Koppe in Königstein im Taunus.
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4. Allgemeine Ergebnisse.

C) Schiursbemerkungen.

I. VorAVoi'l.

Die vcrmessungstcchnischcn Grundlagen*) der Eiscnbahn-
vorarboitcn bestehen aus den bereits A'orhandeneu allgemeinen
Dreiecksmessungen und Nivellements-Arbeiten, soAvie den Karten
des in Betracht kommenden Gidändes, die füi* entAvickelte
Länder von den Staatshehörden, für unentwickelte von Forächungs-
reisenden ausgeführt sind, sodann aus den geodätischen und
topographischen Aufnahmen und Plänen der Ingenieure und
Geometer zum besondern /Avecke der Linienführung: schliefs-
lich ist die Ausbildung dieser Techniker im Vermessungswesen
zu berücksichtigen.

*) Organ 1905, 8. 78; 1907, S. 27.
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Eine diesen Gesielitspunkten entsprechende, auf allgemeiner

G-rundlage bearbeitete Zusannnenstellung des gegenwärtigen

Standes des tecbniscben Vermessungswesens in verscbiedenen

Staaten und liändern fehlt unter den vermessungstechnischen

Veröifentlicbungen. Die vorhandenen Arbeiten dieses Gebietes

berücksichtigen fast nur örtliche Verhältnisse und die hei

diesen gemachten Erfahrungen*). Im Laufe der letzten Jahr

zehnte hat der Dan neuer greiser Eisenhahnen in Deutschland

mehr und mehr ahgenommen: in anderen Staaten und liändern,

Avie in Österreich und der Schweiz hingegen,.steht er gegenwärtig
in voller Entwickelung. Aber auch Deutschland hat in seinen

Kolonien noch grofse Aufgaben des Eisenbahnltaues zu ei'füllen.

Die hier mit Unterstützung der »Juhiläumsstiftung der deutschen

Industrie« beabsichtigte, auf uninittelharen Erfahrungen und

Mitteilungen der Ingenieure beruhende Dearheitung des Gegen

standes soll durch Sammlung hinreichend umfassender Unter

lagen zu XutzaiiAvendungen von allgemeinerer Gültigkeit und

Dauer führen, um so das technische Vermessungswesen zu

fördern. Das Ziel der zu diesem Zwecke zu unternehmenden

Studienreisen und Untersuchungen bildet die Ermittelung der

zweckmäl'sigsten A'ermessungs-Verfahren, der sachgemäfsen

Genauigkeit und lleschatfenheit der geodätisch-topographischen

Avifnahmen und Pläne, sowie des für diese nötigen Zeitauf-

Avandes. Die umfangreichsten vermessungstechnischen Arbeiten

sind diejenigen für Eisenhahn-Linienführungen. Diese müssen

daher in erster Linie untersucht Averden. Dafs eine solche

Arbeit bei freundlichem Entgegenkommen der leitenden Dehörden

und Deamten von Erfolg hegleitet sein kann, geht aus der

hier zunächst angestellten Betrachtung der vermessungs

technischen Arbeiten der Schweiz lieiwor, desjenigen Jjaudes,

das nicht nur die verschiedenartigsten und gewaltigsten Gelände-

Schwierigkeiten bietet, sondern in dem sich der Eisenhahnhau

auch am freiesten und hei der Lage des Landes mehrfach auf

internationaler Grundlage hat entwickeln können, Avofür die

Gotthardhahn, der Simplontunnel. die gegenwärtig in Aiigritf

genommene Lötschberghahn und die Vorarbeiten in Graulüinden

Beweise bilden. In der Schweiz besteht eine vollständig ein

heitliche Behandlung der Vermessungsarheiten, namentlich der

Topographie durch die militärische Landesaufnahme, durch die

Ingenieure hei den Eisenhahnvorarbeiten und durch den grund

legenden l'nterricht am eidgenössischen Polytechnikum. Da

staatliche F orschriften für die Veianessungen hei den Eisen-

hahnvorarheiten dort nicht bestehen, diese sich vielmehr hei

den AÜelen und grofsen Bahnanlagen unabhängig entwickelt

haben, so ist das in den letzten Jahrzehnten dort gleichfalls

einheitlich herausgehildete Vorgehen auch hei der Linienführung

von besonderer Bedeutung.

II. nie ScliAveiz.

A. Die staatlichen Grundlagen.

Die schweizerische Landes-Vermessung und Kartenzeichnung

untersteht. soAveit sie eidgenössisch ist, dem Flilitärdepartement,

*) „Voi-arheiten für Eisenbahnen'' im Handbuche der Ingenieur-
Avissenschaften, Bd. I. für norddeutsche Verhältnisse; Gelbcko:

.Wie macht man EisonbahnA'orarbeiten?" München 1895, bei der

Eheinischen Bahn entstanden; Vermessungswesen im Handbuche für

Baukunde und andere, ältere Werke.

dessen »Abteilung für Landestopographie« von einem eid
genössischen höhern Ofhziere, gegenwärtig dem Obersten Ileld,
als Direktor selbständig geleitet Avird.

Die Dreiecksmessungen der Sclnveiz Avaren und sind

vielfach Sache der einzelnen Kantone. Ein von Anfang an

einheitlich durchgeführtes Dreiecksnetz besitzt die ScliAveiz

noch nicht, doch ist dies von der Abteilung für Landestopo-
graidiie in Angriff genommen, im Anschlüsse an das von der

»geodätischen Kommission« in den letzten Jahrzehnten des vorigen

Jahrhunderts bearbeitete Dreiecksnetz für ZAveckc der Erdnies-

sung. Die kleinen Xetze für Katasteraufnahmen, Forstvermes

sungen und dergleichen sind Aufgaben der Kantone, doch Avird

auch für diese eine einheitliche Behandlung angestrebt durch die

A'om eidgenössischen De])artement des Inneren am 2. Sept. 1903

erlassene »Instruktion für die Ausführung der sclnveizerischen

Forsttriangulation IV. Ordnung.«

Das s c h Av e i z e r i s c h e P r ä z i s i o n s n i v e 11 e m e n t Avurde

auf Veranlassung und im Auftrage der scliAveizerischen »geodä

tischen Kommission« für die Erdmessungsarheiten im Jahre 1805

begonnen und 1883 zu einem vorläufigen Abschlüsse gebracht.

1891 erschien das Verzeichnis der auf »Pierre du Xiton« als

Ausgang.spunkt des scliAveizerischen Präzisionsnivellements he-

zogenenen Höhen für alle eingemessenen Höhenmarken. Der

Bronzefe.stpunkt auf »Pierre du Xiton«, einem Felshlocke im

Hafen zu Genf, Avurde 1820 vom General Dufour dort an

gebracht und seine Höhe über dem Meere im Anschlusse

an französische Ilöhenbestimmungen zu 370.04 FI. ermittelt.

In den Jahren 1893 bis 1903 AVurde das schAveizerische

Präzisionsnivellement vervollständigt durch Anschlufs von Drei

eckspunkten der Landestoimgraphie. ,so dafs diese eine he.sserc

Grundlage für ihre Höhen erhielt, und namentlich auch für

die grofsen Eiseid)ahnhauten nutzbar gemacht. So Avurden für

den Simplondurchstich 1898 bis 1900 zAvischen Brieg und

Iselle Präzisionsnivellements ausgeführt und hei der Vornahme

der Achsahsteckung zahlreiche Tunnelnivcllements seitens der

Ingenieure der Abteilung für Landestopogra])hie gemacht.

Für die »Bhätische Bahn« ist 1898 das vom »eidgenössischen

hydrometischen Amte« bis Bergün geAVünschte Albulanivellement

bis in die Xähe des Xordendes des Alhulatunnels hei Preda

fortgesetzt, dann über den Berg Avciter bis zum Anschlufs-

punkte in Ponte und über Bevers hinaus ins Beverstal in die

Xähe des Südendes geführt. Die Vorstudien zum Bau der

Lötschhergl)ahn haben das Xivellement von Kanderhrücke hei

Spiez am Thuner-See nach Kandersteg am Lötsch'hergtunnel

auf der Xordseite, und A'on Gampel im Bhonetale nach Kippel

im Lötschentale auf der Südseite des Tunnels A'oranlafst.

Die Höhe des »Pierre du Xiton« Avar in der ersten

Hälfte des vergangenen Jahrhunderts durch trigonometrische

Ilöhenmessuiig im Anschlus.se an die Dreiecksnetzc Frankreichs

abgeleitet Avordcn. Die späteren genaueren geometrischen

Xivellements ergaben für seine Fleereshöhe einen um 2 bis 3

kleinern Wert. Für die Eisenhahn- und Wasser-Bauten mufste

die,scr Ausgang.spunkt der Höhenzählnng daher genauer be

stimmt Averden. Zu iliesem ZAvecke Avurde vor einigen Jahren

im Auftrage der Abteilung für Landestopograi>hie durch ihren

Ingenieur Dr. J. Hilfiker eine Xeubestiiiimung vorgenommen.
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und zwar unter Verwertung der Nivellenients-Anseldü.sse an

alle Nachbarstaaten der Schweiz. Diese ergab die folgenden

Ilöhenwerte durch die Anscldüsse an:

Deutschland, Swineinünde . . H7d,424 Dewicht 2,(5
Österreich, Triest 873,724 » » 0,7
Italien, Meere 873,7(50 » » 1,0

Frankreich, Mai-seille . . . 378,(588 » » 2,>s

I>er daraus von Dr. Ililfiker abgeleitete Mittelwert

von 373,60 dürfte bis auf 0,1 genau sein. Für die

Zwecke der Topographie und alle Anforderungen der Tecbiuk

hat er ausreichende Genauigkeit.*)
Die Aufnahmen zur Herstellung einer einheitlichen toi)o-

graphischen Karte der Schweiz begannen 1837 unter Leitung

des Generals Dufour und führten zur Herausgabe der nach
ihm benannten Generalstabskarte in 1 : 100000 in 25 Hlftttern

mit Bergstrichen und scln-äger 15eleuchtung. Nach ihrer

Fertigstellung im Jahre 1868 machte sich bald das Bedürfnis

geltend, die Uraufnabmen für allgemeine Vorarbeiten aller Art

zu verwerten. Daher wurde durch den Bundesrat beschlossen,

auch die Uraufnahnien in 1 : 50000 für das Hochgebirge' und

1:25000 für die übrige Schweiz, die der Dufour-Karte als

Grundlage gedient hatte, zu veiAffentlichen, zuvor aber alle

Blätter nachzui)rüfen und nötigen Falles auf ausreichende

Genauigkeit für die genannten Zwecke umzuarbeiten. So ent

stand der »topogra])hische Atlas« der Schweiz, nach dem Leiter

seiner Herausgabe »Siegfried-Atlas« genannt, für 1:25 000

in Kupfei-stich. für die Hochgebirgsblätter 1: 50000 in Steindruck.

Der lotrechte Abstand der Schichtlinien ist 30 für das

Alpengebiet in 1 : 50000 und 10"' für die in 1 : 25 000 dar

gestellten Landesteile. Im ebenen Gelände und wo die genaue

Darstellung der Bodenformen es verlangt, werden 5 '"-Schichten

eingeschaltet. Die Aufnahme geschieht mit dem Mefstische

und der Abstandslatte. von der aber im Hochgebirge nur

wenig Gebrauch gemacht werden kann. Hier mufs vielmehr

eine inv Anschlüsse an die trigonometrisch bestimmten Dreiecks

punkte vom Grofsen ins Kleine geführte Dreiecksbestimmung

das erforderlicbe Netz von Festpunkten liefern, in welches
das Kartenbild nacb dem Augenmafse im Felde einzuzei(4inen

ist. ilci den Blättern in 1 : 25000 wird nach Ausführung
der Netzfestlegung im unzugänglichen Gelände das Übrige
mit dem Entfernungsmesser im Fernrobre und der Abstands

latte bearbeitet, um das Geripjjc. die Höben- und Tiefen-Linien,

die Begrenzung der Schuttkegel, Gebirgsabsätzc und dergleichen

Einzelheiten zunächst festzulegen. Die Schichtenlinien müssen

dann zur tunlichst genauen und naturwabren Wiedergabe der

darzustellenden Landesteile im (telände eingezeichuet werden.

Dufoiir hat im Durchschnitte etwa 800 llöbenpiinkte auf

einem Blatte von 85x84 cm aufnehmen lassen. Die neubearbei

teten Pdätter erhielten die vier- bis fünffache Zahl, also 15

Punkte auf 1 qkm im Mafsstabc 1 :50 000 und 80 Punkte

auf 1 qkm im Mafsstabe 1 : 25000. In Betreif der zu er-

*) Näheres über das seliAveizerisclie Präz-'sioiis- und LandevNivelle-

ment en1h.altcn die beiden Veröffentlicbungeii: ,,IIntersuc!iung der
Höhenverhältnisse der Schweiz'* von Dr. Hilfiker, Bern 1902, und

Arbeiten am Präzisionsnivellement der Schweiz 1893—1903 von Dr.

J. Hilfiker. Bern, 1905.

reichenden Genauigkeit der (ielände-Darstcllung durch die

Schichtindinien schreibt die .\nwcisung für die Topographen

vor, dafs bei Karten in 1 : 50 000 die Schichteidinien au keiner

Stell(> um 2 """ verscbobeu sein sollen, bei Karten in 1 : 25000

der Fehler in den Scbichtenlinien bei der Darstellung der Tal

wege und der Bückenlinien die angenommene Schichtenhöhe

ni(;ht übersteigen darf.

Als Abbildungs-Grundlage für die topograpbiscben Landes

karten der Schweiz war im Jahre 1886 die «Bonne'sehe

Projektion« nach dem iMuster des damals in der Kartenzeichnung

führenden Nachbarstaates Frankreicb gewählt worden. Die Stern

warte in Bern bildet den Nullpunkt des Achsenkreuzes. Die

A'erzerrungen der B o n n e' scheu Abbildung kommen für die

topograpbiscben Karten ihres kleinen Mal'sstahes wegen bei

iler geringen Ausdehnung der Schweiz nicht in Betracht,

machten sich aber bei genaueren Vermessungen an der Landes

grenze oft recbt fiddbar. So wird im Tessin an der äufsersten

Grenze nach Profe.ssor Dr. Bosenmuiid ein aus den »Koordi

naten« abgeleiteter Winkel unter Umständen um mehr als eine

Bogenminute falsch. Diese »Bonnesche Projektion« der General-

.stabskarten konnte daher für wirtschaftliche Vermessungen bei

den steigenden Genauigkeitsanforderungen nicht einheitlich bei

behalten werden. Jedes in der Begel einen Kanton umfassende

Dreiecksuetz erhielt daher seinen eigenen Ausgangspunkt, Die

iibrige Berechnung geschah nach den Formeln der ebenen

Trigonometrie, die für .so kleine Flächen, wie die Kantons-

Gebiete ausreicben. Dandt wurde erreicht, dafs wenigstens

innerhalb eines Kantons keine merklichen Winkelzerrungen

ent.standen, die Netze der Kantone sind aber nur schwer mit

einander zu verbinden. Die »Koordinaten« verschiedener Kan

tone können nur nach Umrechnung für Vermessungen in

gröl'seren Mafsstähen verwendet werden, ein Übelstand, der
sich immer mehr fühlbar macht, da die mehrere Kantone

überschreitenden technischen Anlagen aller Art sich auf ge

naue Messungen stützen müssen. Diesem Übelstande kann nur

eine andere Abbilduugsweisc abhelfen, die den Anforderungen auf

allen Gebieten des Vermessungswesens zugleich Bechnung

trägt. Professor Dr. Bosenmund, früher Adjunkt des

Direktors der Abteilung für Landestopographie in Bern, be

arbeitete daher im Auftrage des schweizerischen iMilitärdeparte-

ments eing(diend die Frage, welche Aldnldungswei.se geeignet

ist, den Anforderungen der Landestopographie und denen der

Kata.stervermessungen einheitlich Genüge zu leisten. Er kommt,

zu dem Ergebni.s.se*), dafs eine »wiid<eltreue, schiefachsige Zylin

derprojektion« den für die Schweiz zu stellenden Anforderungen

am besten entspricht. Durch Einführung dieser Abhildungs-

W(Mse gelangt die Schweiz zu eiidieitlichen »Ivoordinaten« für

topographische und wirtschaftliche Vermessungen, was namentlich

auch di(( tmdinischen Vorarbeiten im Ans(ddusse an die Landes

vermessungen sehr fördert.

Die Ange.stellten der Abteilung für Lande.stopographie er-

balten ihre Ausbildung teils am eidgenössiscben Polytecbnikum in

Zürich in der Abteilung für Bauingenieure, teils am Technikum

in Winterthur, an dem (un dreijähriger Lehrgang für Geometer

*) ,Die Änderung dos Projcktion-systeins der Schwe'zerischeu
Landesverinessung" von lug. M. Bosen in und. Bern 1903.
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und T()])0;>frai)lieii eiiij^criclitot ist. Ks konmuMi aber aucli

junj^e J^eutc vom (tyninasium unmittelbar zur Abteilung für

Landestopograpbie. um zunäcbst eine Proix'zeit (lurehzumaeben

und zu sehen, ol) sie zur Topographie geeignet sind. Wenn

sie sicli bewährt haben, besuchen sie meist noch einige Jalire

das Polytechnikum, um sich in der (ieodäsie, Geologie und

anderen Zweigen der Naturwissenschaften, sowie in allgemein

bildenden Fächern auszubilden; sie legen keine J'rüfung ab.

Auch die Zöglinge des Technikums in Winterthnr besuchen

nach erfolgreicher Lehrzeit bei der Abteilung meist nocb das

Polytechnikum in Zürich, um sich namentlich in der Geologie

weiter auszubilden. Am braucbbarsten sind die Ingenieure

des Polytecbnikunis. die den ganzen Lehrgang durchgemacht

und eine Diplomarbeit ans dem Gebiete der Geodäsie aus

gearbeitet haben, wegen der gröfsern geistigen lieife, der

Ausbildung in Mathematik, Ausgleichungs- und Zablen-Hechnung,

was sie auch zur Pearbeitung von Dreiecksnetzen gut geeignet

macht. Die Topographen müssen vor Allem gute Zeichner

sein und die nötige Pefähigung zur richtigen Antfassung und

Darstellung des Geländes in seinen eigenartigen Formen be

sitzen. In der Schweiz gibt es keine festen Anstellungen und

keine auf einen betimmten Lebrgang, Prüfungen und so weiter

gegründete Pangleiter, sondern es herrscht volle Freizügigkeit.

Tüchtigkeit und Leistungsfähigkeit geben bei der-Pesetzung

bis zu den höchsten Stellen den Ausschlag. Daher kommen

die vielen zielbewiifsten iMänner in den mafsgebenden Stellungen

des von seinen besten Kräften geleiteten Laiides.

Die Kat a s t erV e r m e ssUligen , für allgemeine und be

sondere Kisenbahnvorarbeiten wertvolle Grundlagen, sind in

der Schweiz von den verschiedenen Kantonen sehr ungleich

behandelt worden. Um auch iii diese Vermessungen Einheit

lichkeit zu bringen, wurde von mehreren Kantonen 18(i8 ein

«Konkordat» über die Freizügigkeit, gemeinschaftliche Prüfung

und Festsetzung einer Dienstanweisung für die Geometer abge

schlossen, dem die Kantone Zürich, Peru, Luzern, Solothurn,

Pasel-Stadt, Pasel-Land. Schaffhausen, St. Gallen. Aargau.

Thurgau und Graubünden angehören. Dm' Heitritt steht jedem

Kantone offen. Die älteren Katastervermessnngen wurden mit

dem Mefstische, die neuen meist mit Vieleckzügen und liängen-

messung der Seiten und der rechtwinkeligen Abstände der

festzulegenden Punkte ausgeführt. Der VN'ert des Grund und

Podens in hochliegenden Alpentälern ist aber vielfach so ge

ring und die Leistungsfähigkeit der Perggemeinden .so heschränkt,

dafs eine grofse Zahl noch keine Katasterverniessung besitzt.

Um solche Gebiete billig und doch genau genug vermessen

zu können, wurden im Kanton Peru unter Leitung des Kantons-

geometcrs Pöthlisberger in den letzten Jahren zwei Gemeinden

Sigriswil und Kandergrund probeweise mit ausgedehnter An

wendung der Präzisions-Tachymetrie vermessen, und zwar mit

,so gutem Erfolge, dafs dies Verfahren nicht nur für Kataster

aufnahmen im Gebirge, sondern auch bei Vorarbeiten für

Eisenbahnen vorteilhaft erscheint. Durch letztere Gemeinde

wird die «Lötschbergbahn» zum neuen Perner Alpendurchstiche

geführt, ihr behaubares Gelände liegt zwisclien 800 und 2700

Meereshöhe, ihre drei Fluren: Kandergrund, Mittliolz und Kander-

steg. ei'halten je nach der Podenheschaffenheit Anfnahmen und

Pläne in 1 : 1000, 1 : 2000, 1 : 4000 und 1 : 5000. Der in

1  : 1000 darzustellende Talgrund wurde vorwiegend mit Vieleck

zügen und Linienmessungen aufgenommen, es zeigte sich aber

bei den Arbeiten, dafs die Präzisions-Tachymetrie auch für

diesen Mafstab ausreichende Genauigkeit liefert, wenn Mefsgeräte

und Peobachter den Anforderungen entsprechen. Nach Pöthlis

berger ist eine Ferni'ohr-Vergrörsei'ung bis zum 40 fachen

bei hinreichender Ficbtstärke der Objektive erforderlicb, und

eine Abstandslatte aus bestgeeignetem, altem Holze, in halbe

Zentimeter geteilt, mit Stäben zum Feststellen und hinreichend

Abb. 1. Aufnahrae mit Präzisions-Tachymetrie.

Abb. 2. Aufnahme mit Präzisions-Tachymetrie.



116

emptindlieher DoscmiHIioHo ausiierüstot. Die unregeliiiäfsigeii Toi-
lung.sl'ehler der Latte sollen 0.1""" nicht ühersteigen. j\iit solchen

Ilülfsniittelii läfst sieh »hei viel Fleils und Sorgfalt in der Aus-

führuiig» eine auch für l : 1000 hei Katasteraufnahinen in

steilem und weniger wertvollem Gelände ausreichende Genauig
keit erzielen. Die Kostenersparnis gegenüber dem Verfahren mit

Vieleckzügen ist erhehlicli. Der Preis für Aufnahmen in 1 : 1000

war 14,7ö, in 1 : gooo jO.dO, in 1 : 4000 und 1 : 5000 2.04

il//ha. Der Vorteil wird um so gröfser, je steiler und schwie
riger das aufzunelimende (Jelände ist. Deachtenswert ist die

P)eobachtung, dals sich die Genauigkeit der Längenhestimmung
im Laufe der Arbeiten steigerte, wie Zusammenstellung 1 zeigt.

Zusammeustelluii'' 1.

Auf

nahme:
Höhe über Meer Geländeneignng

Seiten

länge

Durchschnitt
licher

Schlufsfehler

1 1500 bis 2.500 20 bis 50« 60 ni 0,180 o/o
2 9C0 „ 2000 30 „ 500 50 „ 0,112 ,
3 1000 „ 2500 10 . 400 57 „ 0,087 „
4 1200 , 2500 20 „ 500 67,7 „ 0,068 ,

Aus 2000 Do])i)elmessungeu der Aufnahme 4. bei der

genügende Ph-fahrung und Übuiiy vorlanuii. wurde der mittlere

Fehler einer Läugenbestimmung zu + 0,88 •'/o, der einer Doppel-
messung zu + 0,()2''/o berechnet, er war also nicht wesentlich

gröfser, als der mittlere Fehler unmittelbarer Längenmessungeu

mit 5 ni-Latten oder 20 m-Stahlband in demselben Gelände.

Den Grad iler Geländeschwierigkeit lassen die Textabb. 1

und 2 nach Aufnahmen Döthlisb erger's*) erkennen. Lei

der Aufnahme und Darstellung der Felsgrupi)eu, ohne welche die

Figenart des (Jeländes, zumal in den Plänen 1 : 4000 und

1 : oOOO nicht zum Ausdrucke gekommeu und diese geradezu

uiiverstäudlich geblieben wären, wurde mit Vorteil von der

.Mefsbild-Aufnahme Gebrauch gemacht. Line allgemeine topo-

gra])hische Höhendarstellung mit Schichtenlinien hätte zu den

Katasterzwecken der Kosten wegen nicht im richtigen Ver

hältnisse gestanden. Wenn sich später ein Bedürfnis für

Schichtenlinien einstellt, so ist durch nachträgliche Aufnahme

mit Anschlufs an das Vorhandene verhältuismäfsig leicht ab

zuhelfen. Immerhin wird die durch die eidgenössischen Vor

schriften verlangte Aufnahme der Schichten in den ötfentlichen

Waldungen am einfachsten bei Katastervermessuugen mit aus
führt werden.

*J Zeitschrift für Verniessnngswesen 1906, Bd. 35.

(Fortsetzung folgt.)

Der Wagenbau auf der Ausstellung in Malland 1906.
Von Ingenieur C. Hawelka, Inspektor der k. k. Nordbahndirektion in Wien, und Ingenieur F. Turher, Maschinen-Überkoinmissär der

Südbahn-Gesellschaft in Wien.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 14 auf Tafel X.

(Fortsetzung von Seite 87.)

Nr. 15) Zweiachsiger Mittelgangwagen III.
Klasse C T" 43639 der italienischen Staatsbahnen, gebaut
im Werke E. Breda in Mailand. (Taf. X, Abb. 1; Zusammen
stellung Seite 80, Nr. 57.)

Das Traggerippe besteht aus J-Hauptträgern 300x125
X10.8 mnrj^Brusteisen 240x85x9,5 mm, acht Quersteifen
160x65x7,5 mm, drei Andreaskreuzen aus Flacheisen 100

X8 mm zwischen den Quersteifen und je zwei an der Brust

mitte oberhalb der Zugstange beginnenden, gegen die Haupt
träger laufenden Fdacheisen 100x8 mm als Schrägverbindungen.

Die Achsen haben Scheibenräder, Zapfen von 125x250 mm
und 2 000 mm Mittenabst^nd.

Die Zugvmfrichtung mit D-Kuppelung geht durch, die Zugfeder
stützt sich auf eii\>aiis C-Eisen 160x65x7,5 mm hergestelltes
Andreaskreuz. pi.e "Stege der C-Eisen sind zusammengenietet,
die Iiinden dieä'H Kreuzes verlaufen gegen die Enden der
nächsten Quersteifen und sind mit diesen und mit den .Haupt
trägern dur^-geschmiedete Winkel verbunden. Die Kiägs'tücke
sind aus Fläöiieisen gebildet.

Die Hauptträger sind durch spannbares SprengAverk ver

steift, desseir 'Gurten 35 mm stark sind.

Die Fetlerstützen bestehen aus Stahlgufs und haben stellbaren
Kreuzkopf, ■ die Tragfedern haben 9 Blätter von 100X15 mm

Querschnitt, bei einer Ilauptblattlängc von 2000 mm.

Der Wägen hat offene Endbühnen mit Ziergeländern aus
Blechen und Übergangsbrücken und ist mit allen Einrichtungen
versehen, um in Schnellzüge eingestellt Averden zu können; er

hat drei Abteile mit 16 Sitzen, ein Abteil mit 4 Sitzen, einen
von einer Endbühne aus zugänglichen Abort, in dem nur eine
niedrige Steingutschale ohne Deckel und ohne Wasserspülung
steht.

Der Wagen ist mit Dampfheizung, elektrischer Beleuchtung
mit Speichern, die beide von einer Endbühne aus stellbar sind,
mit Öl-Notbeleuchtung, Notbrems-Einrichtung, Westinghouse-
Schnellbremse und von beiden Endbühnen aus zu bedienender
Handbremse ausgerüstet.

Die Fufsbodenbretter liegen schräg, die innere Verkleidung
ist Pitchpine- und Teak-Holz. Die Bänke haben Lattensitzc
mit seitlichen Armlehnen.

Die Fenster sind mit hölzernen Schiebeläden versehen.

Gepäckablagen befinden sich über den Fenstern und an
den Stirnwänden. Die Lüftung erfolgt durch Torpedoluftsauger.

Nr. 16) Zweiachsiger Mittelgang wagen III.
Klasse CT" 43084 der italienischen Staatsbahiien*), gebaut
von Fratelli Diatto in Turin. (Abb. 4, Taf. X; Zu
sammenstellung Seite 80, Nr. 60.)

Dieser Wagen ist von der unter Nr. 10 beschriebenen

Bauart und dient für den Verkehr auf kürzeren Strecken, ist.
jedoch wie jener mit allen Einrichtungen versehen, um vorüber
gehend auch in Schnellzüge eingestellt werden zu können.

Er hat zwei offene durch Wände und Klapptüren aus

*) Fünf Wagen derselben Bauart bildeten, für Verwundeten-
Beförderung vollständig eingerichtet, einen Teil des vom italienischen
roten Kreuze ausgestellten Zuges (Querschnitt Abb. 4, Taf. X).
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Zierblech geschützte Endbühnen, 900 breite Stirntüren für
Kriegszwecke, zwei grofse, durch eine Drehtür getrennte Abteile,

einen Abort mit niedriger Steingutschale ohne Wasserspülung,

von einer Mndbühne aus zugänglich. Die Handbremse ist von

beiden Endbühtien aus zu bedienen.

Der Wagen ist mit Westingbouse-Bremse, Notbrems-

Einrichtung, Dampfheizung, elektrischer Beleuchtung durch

Speicher, Notbeleuchtung mit Kerzen und Torpedo-Luftsaugern

ausgerüstet.

Die Sitze sind leicht abnehmbar aus Latten von Pitch-

pine- und Teak-Holz hergestellt. Die Decke und die Füllungen

der Wände sind aus Pitch-pine, die Frie.se aus Teak-Holz.

Zwischen den Sitzen trägt der Fufsboden Holzroste.

Für Zwecke der Beförderung von Verwundeten können

nach Entfernung der Sitze 14 Tragbahren im Wagen unter-

g ebracht werden.

Nr. 17) Zweiachsiger M i 11 el ga n g w ag e n HI.

Klasse C 13130 der italienischen Staatsbahnen, gebaut 1905

von Attilio Bagnara in Sestri-Ponente. Zusammen

stellung Seite 80, Nr. 61.) i
Die Bauart dieses Wagens entspricht der des unter Nr. 16 [

beschriebenen. Er hat zwei offene Endbühnen, zwei Abteile,

einen Abort mit niedriger Schale ohne Wasserspülung und mit

Pifsstand, zugänglich von einer der EndbOhnen; die innere Ver

schalung besteht aus Pitcbpine- und Teak-Holz, die Ausrüstung

aus elektrischer Beleuchtung mit Speichern der Bauart Hen- i

sem berger und mit Aubertzähler am Träger, Westing- !
house-Bremse, Spindelbremse, Notbrems-Einrichtung, Dampf- '
heizung. Die Übergänge sind mit Brücken und Schergittern !
versehen.

Die Spindelbremse ist von beiden Endbühnen aus zu
betätigen.

Nr. 18) Zweiachsiger Personen-, Post- und Ge
päck-Wagen III. Klasse C D 226 der italienischen Staats

bahnen, für die römischen Nebenbahnen gebaut im Werke E.

Breda in Mailand. (Taf. X, Abb. 2: Zusammenstellung
Seite 88, Nr. 65 )

Räder, Achsen, Traggerippe, Federn, Zug- und Stöfs-Vor

richtnng sind denen des Wagens Nr. 11 gleich.

Der Wagen hat ein Abteil III. Klasse, einen Abort, einen

Post- und einen Gepäck-Raum. Der Abort liegt in der Wagen

mitte und ist vom Abteile und dem Postraume zugänglich. Die

Schale hat keine Wasserspülung. Der Postraum besteht aus

einem Briefpostabteil mit 24 Brieffächern, Wertschrank und

Tisch und aus einem kleinen Post-Gepäckabteil mit Schrank.

Diese Postabteile sind von dem Bahn-Gepäckraume durch

eine Querwand vollständig getrennt und vom Personenraume

aus zugänglich.

Der Bahngepäck räum liat zwei nach aufsen führende
Schiebetüren, der Boden ist mit einem Holzroste versehen. In

einer Ecke des Gepäckraumes befindet sich ein Schaffnersitz.

Der Wagen hat zwei offene Endbühnen mit Ziergeländern

und seitlichen Abschlufstüren.

Zur Ausrüstung gehören W esti nghouse-Bremse, Not

bremseinrichtung, Handbremse, Dampfheizung und elektrische

Beleuchtung mit Speichern und Torpedoluftsauger.
Organ für die Fortschiitte des Eisenbahnwesens. Nene Folge. XLV. Band. 6. Heft

Die Handbremse ist von beiden Endbühnen aus zu betätigen.

Die Innenverkleidung ist Teak- und Pitchpine-Holz.

Die Sitze III. Klasse sind aus Pitcbpine- und Teak-Holz-j
latten hergestellt. Der Anstrich der Blechverkleidung ist gelbj

Nr. 19) Zweiachsiger Abteilwagen HL Klassei
C° 11331 der italienischen Staatsbahnen, gebaut im Werkei

vormals Miani, Silvestri und Co., A. Grondona, Comi
und Co. in Mailand. (Taf. X, Abb. 7; Zusammenstellung
Seite 88, Nr. 71.)

Dieser Wagen ist für durchgehende und für Omnibus-Züge
auf längeren Strecken bestimmt.

Die Achsschenkel sind 130x230'^'" stark. Das Trag

gerippe enthält zwei I-Hauptträger 250X110x9 mm, zwei
C-Brusteisen 250X80X 10 mm, zwei durchlaufende Schräg

streben aus C-Eisen 140X60X7 mm, vier Brustversteifungeh
aus f-Eisen 80X50X8 mm und sechs F-Quersteifen lOOX

50x8 mm.

Die Federstützen sind aus Stahlgufs, die Federhängungen

tragen Ringe unter 45*^, die Federn haben 1980 mm Sehnen
länge. Die durchgehende Zugvorrichtung hat D-Kuppelungen.

Der Wagen enthält zwei Endabteile mit je 20, zwei
mittlere mit je 10 Sitzen. In jeder Längswand sind sechs
Einsteigtüren, an einer Stirnwand eine Aufsteigleiter, auf dem
Dache ein Laufbrett mit Geländer.

Der Wagen hat nur Westingbouse - Schnell bremse,
keine Spindelbremse, Notbremse mit Handgriff in jedem Abteile,
elektriscbe Beleuchtung mit Speichern nach Hagen-Hensem-

berger, Notbeleuchtung mit Kerzen und Dampfheizung mit
Wasserabscheidern nach II e i n t z.

Der Kasten hat sehr stark überhöhtes Dach. Die Bänke

haben Lattensitze aus Teak- und Pitchpine-Holz. Die Wand

füllungen und die Decke sind aus Pitchpine-Holz hergestellt.
Die Fenster sind mit Schiebeläden versehen. Über den

Sitzen befinden sich Latten-Gepäckträger. Die Lüftung erfolgt

durch Schieber oberhalb der Türfenster. Der Anstrich ist grün.

Nr. 20) Zweiachsiger Abteilwagen III. Klasse
C l 11258 der italienischen Staatsbahnen, gebaut im Werke
Savigliano. (Taf. IX, Abb. 5; Zusammenstellung Seite 88,
Nr. 72.)

Der Wagen ist von derselben Bauart und Ausrüstung wie
Nr. 19, er hat ein Abteil mit 20 und vier Abteile mit je
10 Sitzen.

Nr. 21) Zweiachsiger II ülfs wagen V® 800 000
für den Krankendienst der italienischen Staatsbahnen, umgebaut

aus einem Wagen III. Klasse von Tabanelli in Rom.
(Zusammenstellung Seite 80, Nr. 58. Textabb. 1.) ,

Der Wagen hat zwei offene Endbübnen; von der einen
gelangt man in einen Lagerraum für Matratzen und Trag
geräte; hier befinden sich auch Schränke mit Heilmitteln.
Dann folgt ein Operationsraum mit einem Operationstische aus
Eisenrohren, 6 Kästen mit verschiedenen ärztlichen Werkzeugen,
Verbandmitteln und Arzeneien, Hülfskasten, einer Waschvor

richtung, Irrigatoren, zwei Klapptischen aus Blech, einem festen
Tische und mehreren Sesseln. Der ganze Raum ist mit weifser
Emailfarbe gestrichen, in der Decke sind sechs elektrische
Lampen angebracht. Daran stöfst ein Raum mit Bett, Gas
iges. 17
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Abb. 1.

kodier, Waschstand, Wäschekasteii, Fhskasten, zwei Wasser

küsten für zusammen 8001 und einem Meidinger Ofen.

Die Fenster im Oiierationsraume bestehen zum Schütze

gegen Staub aus je zwei festen Glasscheiben; die in diesen

Kaum führenden Türen haben in Metallrahmen gelagerte, herab-

lafsbarc Fenster, über jeder Tür ist ein elektrischer Luftsauger

augebracht.

Yen den Behältern für warmes und kaltes Wasser führen

Leitungsrohre zu den Waschständen im Bett- und Operations

ila um e.

Der Wagen hat Westinghouse- und Spindel-Bremse,

die von beiden Endbühnen aus zu betätigen ist, elektrische

Beleuchtung mit Speichern, Notbeleuchtung mit Kerzen.

Der Fufsboden des Wagens ist mit Linoleum bespannt, die

Verkleidungsleisten der Wände sind in Pitchpine- und Teak-Holz

ausgeführt.

Nr. 22. Zweiachsiger Postwagen Ufe der Italieni
schen Post- und Telegraphen-Verwaltung, gebaut im Werke Sa-

vigliano. (Taf. X, Abb. 10; Zusammenstellung Seite 92, Nr. 85.)

Der Wagen hat eine durch

seitliche Türen erreichbare End

bühne mit Bremshäuschen, einen

grofsen Postraum mit Tisch in

Hufeisenform und mit der üblichen

Einrichtung, wie Wandschränke

und Wertgelasse, eingebauten Ab

ort, Dampfheizung, Spindelbremse,

schnellwirkende Westinghouse-

bremso, Notbremseinrichtung, Luft-
saiigeleitung, elektrische Beleuch

tung mit Speichern. In jeder

Kastenlängswand befindet sich eine

einflügelige Einsteigtür.

Nr. 23) Zweiachsiger

Schaffner-, Gepäck- und

Postwagen D U T 94 424 der

italienischen Staatsbahnen, gebaut

1905 in der Werkstätte in Reggio.

(Taf. IX, Abb. 10; Zusammenstellung Seite 92, Nr. 86.)
Der Wagen hat zwei offene, durch Geländer aus Zierblech

geschützte Eudbühnen mit Übergangsbrücken, einen Schaffner
raum, einen Gepäckraum und einen Postraum mit Seitengang.

Der Schaffnerraum hat seitliche, nach aufsen vorgebaute Fenster,

der Gepäckraum je eine Schiebetür, der Postraum je eine

Flügeltür an jeder Langseitc des Kastens. lietzterer Raum hat

auch in der Seitengangwand eine Flügeltür.

Im Schaffncrraume befinden sich ein Tisch, ein Schrank,

beide oberhalb mit Fächern ausgerüstet, zwei Lattensitze und

die Bremskurbel. Aus dem Gepäckraume gelangt man durch

eine Flügeltür in den 650 mm breiten Seitengang, von dem aus der
Postraum zugänglich ist.

Im Postraume befinden sich ein Tisch mit Fächern und

zwei Legebretter.

Dampfheizung, Westinghouse-Bremse, Notbrems-Eiu-
richtung, elektrische Beleuchtung mit Speichern und Torpedo

luftsauger vervollständigen die Ausstattung.

(Fortsetzung folgt.)

Die Arbeiten der dritten internationalen Konferenz für technische Einheit im

Eisenbahnwesen, Bern im Mai 1907.
Von Blum, Geheimem Oberbaurate zu Berlin.

Dii' im .Jahre 1882 auf Anregung der Schweiz zwischen

Deutschland, Österreich-Ungarn, Italien, Frankreich und der
8chw(Mz zu Stande gekonnnene Vereinbarung über die tech-

uische Einheit im Eisenbahnwesen war bei einer im

.Jahre 1886 abgehaltenen zweiten Verhandlung ergänzt worden,

dann hatten vom .fahre 1887 bis 1899 auch die übrigen am

durchgehenden Eisenbahnverkehre beteiligten europäischen kVst-

landsstaaten mit Ausnahme von S|)anien, l'ortugal und der

Türkei ihren Beitritt zu den Vereinbai'ungen in der Fassung

von 1880 erklärt. Schon seit längerer Zeit war aber das

Bedürfnis zu Tage getreten, diese Vereiid)arungen einei' Über

arbeitung zu unterwerfen und sie gleichzeitig womöglich auf

Gebiete auszudehnmi, die zunächst nicht cinbezogen worden

waren. Dei- schweizeris(die Bundesrat hatte als geschäfts

führende Verwaltung schon im Dezember 1895 den anderen

Begierungen einen Entwurf für diese in einer dritten Ver

handlung festzusetzenden Änderungen und Ergänzungen vor

gelegt, aber erst im Mai 1907 konnte die Versammlung der

Nertreter dei' Staaten in Bern zusammentreten, nachdem von

den einzelnen Staaten auf Grund eingehender A'orarbeiten zu

den Vorsehlägen dei- S(diweiz Stellung genommen worden war.

Abgesehen von Griechenland, Luxemburg und Serbien

waren die genannten Staaten durch Abgeordnete vertreten,

die unter sehr sacdikundigei- Leitung des Direktoi'S der tech

nischen Abteilung des eidgenössis(dien Post- und Eisenbahn-

de])art(Mnents. 1!. Wink 1er, fast zwei Wo(di(m lang gearbeitet
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und sich eifrig heniüht lial)eii, die »teclinische Fdnlieit« zum
Nutzen des Pnsciibalinverkelires und damit zum Besten der

Entwickelung der wirts('haftli(!hen und verkelirspolitisclien Bezie
hungen der Völker und Staaten Furoi)as weiter zu vervollkommnen.

Von den von der Schweiz ursprünglicli zur Beratung ge

stellten 1(5 Punkten war Nr. 15, die Vereinharung von organi

satorischen Bestimmungen üher die technische Kinheit, schon vor

Zusammentritt der Versamndung zurückgezogen worden, aufser-

dem kamen vier Fragen üherhaupt nicht zur näheren Er-

örtei'ung. Diese vier Fragen hetrafen: Nr. 11 die Einführung

einer einheitlichen metrischen (iewindelehre, Nr. 1 Li die Ver

einheitlichung der Signalstützen an den Wagen. Nr. 8 die

Verschmelzung der Vereinharungen üher den Zollverschlufs der

(iüterwagen mit den Bestimmungen der technischen Einheit

und Nr. IG die Unterzeichnung eines Staatsvertrages üher die

Vereinharungen. Es herrschte Einvcrständjiis darüher, dafs

ein Bedürfnis zu den Anregungen Nr. 8 und Nr. 1(5 nicht

vorliege, dafs die Frage Nr. II noch nicht spruchreif sei,

und dafs die Vereiidieitlichung der Signalstützen zn grofse

Schwierigkeiten biete, auch nicht dringlich sei.

Von den übrigen elf Fragen betrafen fünf lediglicb Vor-

scbläge auf Änderung und Ergänzung der bestebenden Be
stimmungen. Hierher gehören zunächst die Bestimmungen

üher die Sinirweitc nnd die Bauart der Eisenbahn-

Fahrzeuge, die in Art. 1 und II der Technischen Einbeit
zusammengefafst sind. Die Fassung ist, nameiitlicb Anträgen

Deutschlands folgend, gegen früher vielfach kürzer und klarer

geworden, und die zulässigen gröfsten und kleinsten Mafse sind
in besondere Spalten eingetragen. An sacblicben Änderungen
sind zu nennen: die PÄliöbung des zulässigen Höcbstmafses der

Spurweite von 1-IG5 mm auf 1470 mm und des zulässigen
gröfsten Mittenabstandes der, Buffer von 17(50 mm; ferner ist
an Stelle der in den Vereinbarungen von 188(5 zugelassenen

Abweichungen der festgesetzten Mafse für bestehende Fahr
zeuge hestimmt. dafs solche Abweichungen nunmehr nur

noch für die vor 1887 gebauten Fahrzeuge zulässig sind, und

die früher für bestehende Fahrzeuge zugelassenen kleineren

Mafs(^ für den Durchmesser des (»iuersclinittes der Kupi)elungs-

bügel am Berülirungsfuinkte mit dem Zughaken si)id ge
strichen. Als Ergänzungen sind zu nennen eine. Bestimmung,
dafs äufsere Schiebetüren so gebaut sein müssen, dafs

sie nicbt herabfallen können, ferner dafs Wagen mit

V e r s c h i e b b a r e n A c h s e n , die Krümmungcm von 150 m

Halbmesser durchfabren können, und einen Achsstand von

mehr als 4,5 m haben, äufserlich das Zeichen ■<(—)>■ er
halten müsssen, und dafs Privat wagen mit dem Zeichen
|Pj zu versehen sind. Weiter kann bei Wagen, die aiit
^r e c k e n e r s c b i e d e n e r S p u r w e i t e \' e r k (> b r e n ,
und beim Übergange die Acbssätze wechseln, abweichend von
den allgemein gültigen Vorschriften das (lewicht des getederten
Teiles am Wagenkasten, das (iewicht der Räder und Achs
büchsen dagegen an den Achsbüchsen angeschrie])en werden.
Ferner ist für die Mitteilungen, die sich die Eiseiibahn-
verwaltungen über die zulässigen testen .Vchsstandc^ machen,
ein bestimmtes Muster festgesetzt und die Vorscbriften über
den Z o 11 V e r s c b 1 u f s der C ü t e r w a g e n sind etwas er

gänzt, namentlich dabin, dafs aufser den Türen der hedeirkten
Wagen auch die Füll- und Entleerungs-Öft'nungeu der Kessel-
und sonstigen Behältei-Wagen besonders genannt sind.

Eine wesentliche Ergänzung hat die technische Einbeit
durch Aufnahme eines neuen Art. HI über den Unter-
h a 11 u n g s z u s t a n d d e r E i s e n b a b n f a h r z e u g e, sowie
eines Art. IV über die Beladung der (J ü t e r w a g e n
erfabren. In Art. HI ist ausgesprochen, dafs sieb die im
internationalen Verkehre zugelassenen Wageji in befriedigem
dem, die Hicherlieit des Betriebes in keiner Weise gefähr
denden Zicstande befinden sollen, es sind Vorschriiten über die
UntersuchungslTisten und über die Mängel gegeben, die zup
Zurückweisung der Wagen berechtigen, wobei die Bestimmungen
des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen als Anhalt
gedient haben. .

Art. IV bestimmt, dafs die im internationalen Ver
kehre! zugelassenen Wagen wegen ihrer Beladung nicht zurück
gewiesen werden dürfen, wenn die Ladung sieth in einem be
friedigenden, die Siclierbeit des Betriebes in keiner Weise ge
fährdenden Zustande befindet, und den besonderen weitem
festgestellten Bedingungen entspricht. Diesen Bedingungen
liegen namentlich die Anträge der deutseben Regierung zu Grunde,

Den Anträgen, eine allgemeine Begrenzungslinig
für Güterwagen festzustellen und Bestimmungen
über die Berücksichtigung der Krümmungen dei;
Bahnlinie bei den Querscbnittsmafsen der Wagen von aufseij
gewölndicber Länge zu treffen, konnte noch keine Folge ge
geben werden, weil diese Fragen noch nicht ausreichend
geklärt erschienen,' und die örtlicben Verhältnisse zu grofse
Unterschiede aufweisen. Die Versammlung hat aber difj
folgenden wichtigen Beschlüsse geiäfst, und es ist zu hoffen,
dafs deren Befolgung doch in nicht ferner Zeit zu einer ein-
iieitlichen Regelung amdi dieser wichtigen Fragen führen wird^.

»Die Konferenz erkennt die Zweckmälsigkeit der Aui-
stellung einer allgemeinen Begrenzungslinie und von allge|-
meinen Bestimmungen über die Berücksicbtigung der Krümme
ungen der Bahnlinien hei den (,)uerscbnittsmafsen der Wagep
uml Ladungen von aulsergewölmlicher Länge an. i

Die Konferenz hält eine erneute Umfrage für nötig,
um zu einem möglichst i)efriedigenden Ergebnisse zu kommeip

Sie ersucht demnach den schweizerischen Bundesrat, di^
heteiligten Staaten einzuladen, die nötigen (Jrundlagen zu
sammeln, indem sie iolgende Aufschlüsse geben: - .

1. Die derzeit bestehenden Umgrenzungen des lichten Raumes
auf den einzelnen Linien, sowohl auf freier Strecke, als
auch auf den Bahnhöfen, und zwar auf (irund neuerer
Aufnahmen. Di(!se Angaben sollen auch den kleinstei?
Ahstand benachharter Gleise enthalten.

j  2. Die Vorschriften der vei'scbiedenen Babnverwaltungen für
!  die Bestimmung der Breitenalnnessungen von Wagen und
i  Ladungen aufsergewöhnlicber Länge.
I  Diese Vorscbriften sollten in folgender Form mitgeteilt werden;

a) Angabe des Achsstandes und der ganzen Länge der
W4Tgen ohne Buffer und der Ladungen, bis zu und
mit denen die Begreiizungslinien ohne Einschränkung
anwendbar sind.

17*
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b) Für Wagen und Ladungen von gröfserer Länge,
Aufstellung von Tafeln zur Bestinnnung der ihren Be

grenzungslinien gegenüber nötigen Einschränkungen

der Breiteninafse. Die Verwaltungen sind ein

geladen, die Grundlagen, die zur Aufstellung dieser

Tafeln geführt haben, kurz anzugeben.

Die Konferenz ist der Ansicht, dafs es zweckniäfsig

wäre, die Frage einer einheitlichen Begrenzungslinie vor dein

Zusaininentritte der nächsten internationalen Konferenz für

technische Einheit im Eisenbahnwesen zu lösen.

.Sie bittet daher den schweizerischen Bundesrat, hei den

beteiligten Begierungen anzufragen, ob sie geneigt wären,

zu diesem Zwecke einen internationalen Ausschul's zu be

stellen, der die Aufgabe hätte, diese Frage unter Benutzung

der zu sammelnden Mitteilungen zu prüfen und Vorschläge zu

machen.

Den verschiedenen Eisenhahnverwaltungen sollte empfohlen

werden, die auferlegten Verminderungen des Breitenmafses von

Wagen und Ladungen gröfserer Länge so viel als möglich zu

beschränken durch Erweiterung der Umgrenzung des lichten

Raumes, insbesondere längs scharfer Krümmungen, und an

diesen Stellen hei zweis})urigen Linien den Gleisabstand zu

vergrörsern, wenn dies ohne grofse Kosten möglich ist.

Die Konferenz hat es üherdies für angezeigt gehalten,
in möglichster Zeitkürze eine Uberprüfung der Begrenzungs
linien der im internationalen Eisenbahnverkehre zugelasse
nen l'ersonen- und Güter-Wagen, bekannt gegeben gemäfs
§ 23 Art. II der Niederschrift vom 15. Mai 188(i, vor
zunehmen. Die Zeichnungen der mitgeteilten Begrenzungs
linien sollten alle für ihre Anwendung nötigen oder zweck

dienlichen Angaben enthalten.«

Weiter war angeregt, einheitliche Bestimmungen

über d i e S c Ii 1 a u c h v e r b i n d u n g e n d e r d u r c h g e h e n d e n
Bremsen und Heizleitungen, sowie über die 1! e -

1 e u c h t u n g s e i n r i c h t u n g e n der Personen w a g e n zu
treffen. Die Versammlung hat dieser Anregung aber keine

Folge gegeben, weil die technische Einheit in erster Linie die

Erleichterung des Überganges von Güterwagen bezweckt. Da
sich diese Frage überhaupt nur auf eine verhältnismäfsig
kleine Zahl der von einem Lande in das andere übergehenden
Wagen erstrecke, für die die Bedingungen jetzt durch Über

einkunft der Beteiligten von l'\all zu Fall festgesetzt werden,
so liege bis auf weiteres kein zwingender Anlafs vor, von
diesem Verfahren abzugehen.

Fndlich war auf Anregung von Deutschland und Belgien
auch die Frage der Einführung d u r c h g e h e n d e r B r e m s e n

bei Güterzügen und von Belgien auch die Anwendung
einer selbst tätigen Kuppelung zur Erörterung gestellt
worden. Auch hier konnten nach Lage der Sache bindende

Beschlüsse auf Einführung dieser Einrichtungen noch nicht
gefafst werden. Die Konferenz hat aber das Bedürfnis,
eine, dnrchgehende, selbsttätige und einheitliche Güterzug
bremse einzuführen, anerkannt, und sich zu der Frage wie
folgt, ausgesprochen:

»Bremsarten, die ihre Anpassung zur Bremsung von
Güterzügen erhoffen lassen, sind bekannt, doch ist noch keine

so weit für diesen besondern Zweck durchgebildet, dafs man

sie ohne Weiteres hierzu übernehmen könnte. Daher ist es,

will man der Frage einer durchgehenden Güterzughremse näher

treten, zunächst nötig, nach einem bestimmten Plane die Be

dingungen zu vereinigen, denen eine solche Bremse zu ge
nügen hätte, und durch vergleichende, nach diesem Plane

von den verschiedenen Staaten anzustellende Versuche die am

besten geeignete Bauart zu ermitteln.«

»Die Konferenz bittet den schweizerischen Bundesrat,
bei den beteiligten Regierungen anzufragen, ob sie geneigt
wären, einen internationalen Ausschufs zn bestellen, der

die Aufgabe hätte, diese Frage zu prüfen und Vorschläge zu
machen.«

In Betreff' der selbsttätigen Kuppelung lautet der Beschluls

der Konferenz dahin, dafs eine allen Ansprüchen genügende
Anordnung noch nicht als gefunden betrachtet werden könnte.

Weiter wird erklärt:

»Auch die in Amerika eingeführte Kui)pelung mit j\littel-

buff'er besitzt, wie sich auch bei den von einigen eui'opäischen
Bahnen damit gemachten Versuchen gezeigt hat, zur Zeit noch
so grofse Mängel, dafs nicht daran gedacht werden kann, sie
in ihrer jetzigen Gestalt anzunehmen. Dazu kommt, dafs das
Untergestell der euroi)äischen Wagen bei Einführung einer
solchen Kuppelung umgestaltet werden müfste, auch ein sehr
grolser Teil der vorhandenen Wagen Avegen ihrer verhältnis-
mälsig geringen Länge sich für eine derartige Kuppelung über
haupt wenig eignet.

Bei dieser Sachlage erscheint es nicht angezeigt, schon
jetzt die Einführung einer selbsttätigen Kuppelung in Aus
sicht zu nehmen oder irgend eine darauf abzielende Abmachung
zu treffen.

Der Zeitpunkt, zu dem sich die europäischen Staaten ge
meinsam mit dieser Fi-age zu l)efassen hätten, ist erst dann als
gekommen zu erachten, wenn einer der an der technischen
Einheit im Eisenhahnwesen beteiligten Staaten glaubt, eine
einwandfreie Kuppelung gefunden zu haben, und mit dem be
stimmten Antrage auftritt, allgemein zu dieser Kupi)elung über
zugehen.«

Hoft'en wir, dafs dieser Zeitpunkt nicht mehr fern ist,
denn zweitellos würde die Einführung einer selhsttätigeu
Kuppelung einen grofsen hhrtschritt bedeuten.

Der licscr möge aus diesen kurzen Mitteilungen ersehen,
dafs die Ergebnisse der dritten internationalen Konferenz
für technische Einheit von erheblicher Bedeutung für den
durchgehenden Eisenbahnverkehr sind. Beim Schlüsse sei
auch noch besonders darauf hingewiesen, dals dieser Erfolg
dem einmütigen Zusammenarbeiten der Veiffreter der ver
schiedenen .Staaten zu danken ist, die grofsherzig so "manche
ursprünglich vorgebrachte Bedenken fallen liefsen, und mit
Stolz können Avir Deutsche hervorheben, dafs gerade die
deutschen Vorschläge den meisten Anklang fanden. Auch ist
der Erfolg nicht zum Avcnigsten der hervorragend tüchtigen
und sachgemäfsen Leitung der Beratungen durch den genannten
Ahgeordneten der Sclnveiz zu danken. Dies einmütige Zu
sammenarbeiten fand auch im persönlichen Amrkehr der Ab
geordneten wiederholt beredten Widerhall.
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Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.

Krslcr iiitcrn.itioiialei' Koni^refs der Källe-lndiislrie.

Am 13, Juli 1908 wird in Paris im grolscii Palaste der
Cliami)s-Elysees die erste allgemeine Yersammlung der -Ver
treter der Kälte-Gewei'be eröffnet werden, mit iler auch eine
Ausstellung verbunden sein wird. Da die Päunie für diesen
Zweck aber erst am 11. Juli freigemacht werden können,
so wird die Ausstellung auf kleine Gegcnstcände, wie Zeichnung,
Modelle, kleine Probestücke beschränkt werden müssen. Zahl
reiche Vorträge und Vorführungen sind hendts angemeldet.

insbesondere auch über Kälteausnutzung bei Eisenbahn-Be
förderung. Die Beteiligung aus Deutscbland wird nach den
bisherigen Anmeldungen eine befriedigende sein.

Für die teilnehmenden Frauen ist ein besonderer Ausscbufs

von Frauen gebildet, der für geeignete Führung sorgen wird.

Der Vorsitzende der deutschen Abteilung ist Professor
F. V. Linde, der Scbriftfülirer Ingenieur ('. Schmitz,
die Geschäftsstelle betindet sich in Berlin N. W. 52, Calvin-
straise 24.

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

B a h n ■ U n t e r h a u, Brücken und Tunnel.

her 0 s s k e • K Ii Ii ii e sehe Bleginigszeichiier.

(Bulletin des internationalen Eisenbahn-KongreCs-Verbandcs, Band XXII,

Bi'iickiMiaufstclIuiig hei der l herbrückung des \ordie-FJfs unweit

(iolhenbui'g.

Nr. 1, Januar 1908, S. 57. Mit .\bb.) |

Der Osske-Kühnesche Biegungszeichner besteht aus !
einem einarmigen Hebel, der mit einem senkrechten Gestänge i

verbunden und an seinem Ende mit einer Schreibvorrichtung

versehen ist. Entweder wird das Gestänge am Brückengurte

befestigt und die Vorriiditung an einem festen Punkte der

Flufssohle, etwm an einem eingeschlagenen I*fahle mit Bohle

befestigt, oder umgekehrt. Die Schreibvorrichtung besteht aus

zwei Federn nach Art der Füllfedern, von denen die eine am

Fühlhebel befestigte die Schwingungen, die andere am Gestelle

befestigte die Mefs-Grundlinie auf einen vorbeirollenden Pai)ier-

streifen aufträgt. Das Verhältnis kann durch Verschieben der

Verbindung zwischen Gestänge und Fühlhebel von 1,5 : 1 bis

10 : 1 geändert werden. Der Fühlhebel dreht sich zwischen

Stahlspitzen, auf ähnliche Weise ist die Verbindung mit dem

Gestänge hergestellt. Dadurch Avird die Reibung auf ein

Mindestmafs herabgedrückt und die Genauigkeit der Älessungen

erhöht. Neben den Vorzügen grofser Emptindlichkeit, leichter

Handhabung und einfacher Zusammensetzung bat der Biegungs

messer den Nachteil, dafs er bei Brücken mit grofsen Liclit-

böhen und über grofsen Wasserläufen nicht zu gebrauchen ist.

Doch sind die bisher bei kleineren Bri'nrken gewonneneu

Schaubilder sehr Avichtig zur Beurteilung theoretischer Ergeb-

nis.se. Sie zeigen vor allem den Eintlurs der Gesclnvindigkeit

und Belastung auf die ScliAvingungen. F—r.

(Zeitschrift des österreichischen Ingenieur-und Architekten-Vereins 1908,
S. 27. Mit Abb.)

Die Überbrückung l»esteht aus einer Drehbrücke und

einem festen Teile. Bei letzterm Avaren feste Baugerüste zu

hoher Kosten und des Eisganges Avegeii nicht aiiAvendbar.

Alan baute und nietete ihn längs des Ufers auf niedrigen Ge

rüsten fertig. Das eine Ende war dabei vorübergehend ver
längert und in einem Punkte auf einen Gufseisendrehzapfeu
gestützt, der mit Beton im Laudauflager befestigt Avar. Das
andere Ende Avurde nach Fertigstellung auf eiue Flügel

mauer geschoben und auf zAvei Gruppen Gul'sstahlrollen über
einen eigens recbtAvinkelig zur Uferlinie hergestellten Ufer
einschnitt gedreht. Tu diesem Avurden drei hölzerne Präme,
teilAveise mit Wasser gefüllt, mit entsprechenden Gerüsten

versehen, unter die Brücke gebracht, dann durch Aus
pumpen des BallastAvassers und Unterlegen von Keilen unter
den Ülierbau gehohen, sodafs dieser nur am einen Ende auf
dem Drehzapfen, am andern auf den Pramgcrüsten ruhte und
durch einen Dampfer um 85 ® in die richtige Lage gedreht
Averden konnte. Durch Einlassen von Wasser in die Präme

Avurde die Brücke auf die ZAveite Auflagermauer nieder

gelassen. Während der Drehung AAuirde die Gesclnvindigkeit
vom Ufer aus durch Kückhaltketten geregelt.

F—r.

Maschinen und

Der Ilofziig des Königs von Engliind.
(Ingegneria Ferroviaria. Nov. 1907, Heft 21, Seite 344. Mit Abb.)

Der für die Reisen des englischen Königspaares bestimmte

Zug besteht aus acht Fahrzeugen. Davon sind die beiden
Wagen des Königs und der Königin je 20 m lang und 2,75 m
breit und haben zAvei dreiachsige Drehgestelle, während die

übrigen Wagen bei 17,5 m Länge auf zAveiachsigen Dreh
gestellen laufen. Die Fahrzeuge sind von der Wolverton-
Wagenbauanstalt für die London und NordAvest-Bahn erbaut
und unterscheiden sich äufserlich von deren geAvöhnlichen Wagen

nur durch die oben Aveifs mit Gold, unten dunkelbraun ge-

Wagen.

haltene Lackierung und das königliche Wappen in den Seiten
feldern. Die breiten Doppeltüren an den Wagenenden sind
aus Mahagoni mit feinen Messingbeschlägen, die Griffstangen
sind vergoldet. Drehgestelle und Wagenunterbau sind aus
Stahl hergestellt, das Gerippe des Wagenkastens ist fast ganz
von Teakholz und vom Untergestelle durch eine über die

ganze Länge gehende Kautsehuckzwischenlage getrennt. Die
für das Königspaar bestimmten Wagen enthalten je sieben
Räume in kostbarer Ausstattung, die in der Quelle eingehend
geschildert wird. Im Wagen des Königs überAviegt die grüne
Farbe in der Wandbekleidung, Täfelung und Alöbel sind meist
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aus Mahagoni. Die Ausstattung besteht hauptsächlich aus

bequemen Polstersesseln, beweglicben Tischen und Klapptischen

unter den Seitenfenstern. Die Räume im Wagen der Königin

sind in lichteren Tönen gehalten, die Möbel aus hellem Holze,
Bettgestelle und Wasr.heinrichtangen versilbert. Die elelvtrische

Beleuchtung und Heizung ist nach den Bauarten Stone und

Gold ausgeführt. Die für das Gefolge bestimmten Wagen

haben im mittlern Teile zwei über die ganze Breite gehende

Räume von je 2,50 m Länge, die durch ( jffnen der Flügeltüren
in ein Abteil vereint werden, und nach Aufstellung leichter

Betten auch als Schlafraum dienen können. Der beiderseits

übrig bleibende Teil des Wiigens hat Einzelabteile mit Seiten

gang. Die Wandbekleidung ist durchweg blau mit Gold

verzierung, Täfelungen und Möbel sind in Mahagoni aus

Honduras ausgeführt, Vorhänge und Bezöge der zahlreichen

Polstermöbel von grüner Farbe. Im ganzen Zuge sind die

Fenster mit luftdurchlässigen Läden und Vorhängen ver-

schliefsbar. Die elektrischen Deckenlampen und ein Warra-

wasserbereiter im Dienerabteile werden durch eine von der

Achse aus angetriebene Dynamomaschine gespeist. Klingel

leitungen verbinden die Wagen untereinander, mit der Wache

und der Lokomotive. Zur Erwärmung dient eine Hochdruck

warmwasserheizung. Alle Wagen sind mit Westinghousc-

Bremse versehen. A. Z.

Sclhsdäfigc I'relsiiin-Brcmsc der S i eni e ii s-Sc Ii ii c k cr 1 -Werke.

Tcxtabb. 1 gibt eine l'bersicht über die Au.sstattung eines
Trieb- und eines Anhänge-Wagens mit der selbsttätigen Prefs-

luftbi-em.se der S i e m e n s - S c h u e k e rt -Werke. Die Benennung

der einzelnen Teile ist die folgende:

Die Brem.se wird verwendet, wo die elektrische Solenoidbremse

nicht ausreicht, also bei grofsen Geschwindigkeiten, schweren

Zügen und langen, .steilen Gefällen. Alle Bremsen des Zuges

werden vom Führer gleichzeitig bedient, bei Zugtreiinungen

I Triebwagen
JI An hänge wage II
d Achs-Luftpumpe
h Druckresrler

c Sangtopf
d Puinpenleitung
e Rückschlagventil
f Hauptluftbehälter
 jf AblaLschraube

/i Verteilungsleitnng
l Führerbremsventil

h Breinsbebel

l Luftauslal's

m Breinsleitung
n Breniszylinder
0 Auslösventil

p Hülfsluftbehälter
H Lultdruck-Sanditreuer

Abb. 1.

r Atsperrbahn

s Schlauchverschvaubung 1/4"

^  , b'2"
u  „ 34"

«■ Breinsscblauche
X Kuppelungsinundstück
y Leerkuppelung

werden die Teile jeder tür sich selbsttätig zum Stehen gebracht, | abnehmer, der Signalpfeifen und zum Sandstreuen benutzt,
sobald der Ku])pelschlauch reilst. das namentlich für das Anfahren schwerer Züge bei schlüpfrigem

Die Preisluft wii-d zugh'ich zum Betrieh(> der Strom- Zustande der Schienen von grofser Bedeutung i.st. ij

Signale.
Iberwathiing der Falirgeschwindigkelt.

Siemens un 1 Halske bringen eine Vorrichtung in den
Handel, die eine selbsttätige Aufzeichnung der Fahrgeschwindig
keit von Zügen an besonderen Punkten, auf Brücken, in Krüm
mungen oder im Gefälle ermöglicht. Sie besteht aus einem
Schienenstromschliefser und dem in einem Hause aufgestellten
Schreibwerke. Beide sind durch eine Leitung verbunden, in die
eine Batterie eingeschaltet ist. (Tcxtabb. 1.)

Die Stromschliefser (Textabb. 2)*) werden je nach Bedarf
in Abständen von 250 bis 1000 m auf der zu überwachenden
Strecke unter den Schienen befestigt. Der Raddruck wird durch
die Schiene auf die Biegehaut b übertragen. Diese biegt sich
durch und treibt dadurch das den Raum unter b und den
Kanal f anfüllende Quecksilber in den Kelch r. Hier kommt

*) Organ 1887. S. 85.
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es in Berührung mit der in den Kelch hineinragenden Gabel i,

die an die im Kabel S liegende Leitung angeschlossen ist. Hier

durch wird Stromschlnf-; zwischen Schiene, Erde, und Schreib

werk, Batterie, hei gestellt.

Abb. 1.

Der Balteriestrom durchfliefst jetzt den Elektromagneten

(Textabb. l), der einen Hebel anziebt. Der Bleistift am Ende
dieses Hebels maclit beim Niedergeben ein Zeichen auf dem

Papierstreifen, der über eine Trommel geführt und von dieser

Abb. 2.

Batterie i:

i

Leituna

fortbewegt wird. Die Trommel wird durch ein Uhrwerk gedreht.
Hört der Druck auf die Schiene auf, so geht die Biege

haut und damit das Quecksilber zurück, der Stromkreis wird
geöffnet und der Bleistift durch eine Feder vom Papierstreifen
abgehoben.

Sind die Entfernungen zwisciicn den einzelnen Strom-
scbliefsern bekannt, so läfst sich aus den Zeiclien auf dem
Papierstreifen die Zeit feststellen, die der Zng von einem Strom-
schlicl'ser bis zum nächsten gebraucht hat. Aus diesen Auf
zeichnungen kann dann die Geschwindigkeit mit Hülfe eines
geeigneten Mafsstabes in km/St. abgelesen weiden. Rgl.

Besondere Eii

Fahrbare Abspannanlage der Veltlln-llabn.*)

{Elektrotechnische Zeitschrift 1907, Heft 12, Seite 267. Mit Abb.;
Ingcgncria Ferroviaria, November 1907, Nr. 21, Seite 352.)

Die Italienische Südbahn-Gesellschaft hat für die elektrisch

betriebene Veltlin-Bahn einen in gedecktem Wagen unter

gebrachten Stromabspanner beschafft, der als Ersatz- und
Aushülfs-Unterstation dienen soll. Der ganz aus Eisen gebaute,

an den Stirnseiten mit Türen versehene Wagen enthält in einem
gröfsern Hochspannungsraume den Abspanner von 450 K V. A
Leistung mit Lüftung zur Kühlung des Magnetkernes, drei
polige Hand- und selbstätige Ölausschalter für den Speisestrom
von 20 000 V. und je drei zweipolige Ausschalter mit selbst
tätigem und Handbetriebe für den auf 3000 \. abgespannten
Arbeitstrom. Schaltmagnete für die Selbstausschalter. Blitz
schutzvorrichtungen für beide Stromkreise und die durch das
Dach eintretenden Leitungsanschlüsse vervollständigen die

*) Organ 1904, S. 185 und 818.

enbahnarten.

Einrichtung. Im kleinem Räume sind. die Handgriffe der
Ausschalter nebst Klingel und Lampensignalen der selbsttätigen
Ausschalter untergebracht. An den Bufferbohlen hängen je

zwei Zangen zum Verankern des AN agens an den Schienen.
Der fahrbare Abspanner wird entweder als zeitweiser Ersatz
einer auszubessernden festen Station, oder, falls der A'^erkehr

einer Strecke sehr rege wird, am Orte gröfsten Spannungs

abfalles aufgestellt, und läfst sich ohne Hülfswiderstände neben
die festen Stationen schalten, wobei sich die abgegebene Arbeit
wie 430: 800 auf die beiden Stromabspanner verteilt. Die

Erfahrungen, die bislang mit der beweglichen Station gemacht
wurden, sind gute und dürften bei Entwürfen von Strecken
mit stark schwankendem A'erkehre nahe legen, die festen

Stationen nur für den regelmäfsigen A'erkehr zu berechnen,

bei starkem Strombedarfe aber fahrbare Stationen einzustellen:

zugleich bieten diese die Alöglichkeit raschesten Ersatzes
beschädigter Stationen. A. Z.

Nachricliteii über Änderungen im Bestände der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.
Bayei'ische Staatscisenbaliiien.

Dem Vorstände der AVerkstätteninspcktion Münche
rungsrat M. Höhn, wurde der Titel und
Königl. Oberreglerungsrates verliehen.

Pfälzische Eise n b a h n e n.

Dem aus dem bayerischen Staatseisenbahndienste
Regierungsrate im Königl. bayerischen Staatsministerium
für A'erkehrsangelegenheiten F. R ü n n e w o 1 f f wurden
die (ieschäfte eines bautechnischen Oberbeamten der
Direktion übertragen.

I, llegie-
Rang eines

»eurlaubten

P r e u f s i s c h - h e s s i s c h e S t a a t s e i s e n b a h n e u.

Ernannt: Geheimer Ober-Regierungsrat und vortragender
Rat im Ministerium der öffentlichen Arbeiten Dr. AA^csener
zum Präsidenten der Königlichen Eisenbahndirektion in
Hannover.

A ersetzt: der Präsident der Köniiglichen Eisenbahndirektion
in Hannover Herwig in gleicher Amtseigenschaft nach
Danzig. der Präsident der Königlichen Eisenbahndirektion
in Bromberg Krueger nach Königsberg i. Pr. und der
Präsident der Königlichen Eisenbahndirektion in Königs-
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borg i. Pr. lliiiirott nach Promberg: die Eisoiibalin-
Paii- und Petriebsiiispektoren: Lüpke, bislier in Dnis-
i)nrg. als iMitglied. anftrw., der Eisenbahndirektion nacli
Frankfurt a. AI., Linow, bisher in St. Johann-Saar-
briicken, als Vorstand, anftrw.. der Eisenbahnbetriebs
inspektion 2 nach Duisburg und Di e c kh o ven, bisher
in llotfnnngsthal, als Vorstand, anftrw., der Eisenbahn
betriebsinspektion 4 nach Essen a. Duhr, sowie der Pe-

Der

gierungsbauineister des Eiseubahnbaiifaches J. Eoycke,
bisher in Hannover, nach llerlin behufs lleschäftigung bei
den Eisenbahnabteilungen des Alinisteriunis der ötfent-
lichen Arbeiten.

Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Bettberg in Hoft-
nungsthal ist zum Vorstande der Eisen])ahnbanabteilung
daselbst bestellt.

Übersicht über eisenbahntechnlsche Patente.
Scliienciistors mit einer /wlsclieii die auseinander geruckten

vSciiienen eingreifenden Kopl'lasciie.
D. R. 1'. 18G404. Mahlstedt in Schneideinühl.

Gegenüber den bekannten Schienenstöfsen der bezeichneten
Art zeigt dieser den Vorteil, dals die Stege der Schienenenden
durch die Verblattung mit der Lasche nur wenig geschwächt
sind, dafs ferner die Kopflaschc trotz ihres geringen Eingritfes
in die Schienenstege eine zur Aufnahme der I.asten ausreichende
Stegstärke erhält, und dafs gleichzeitig die gebräuchlichen
Stofslaschen zur Deckung
der Stofsfugeu zwischen der 1*

Kopflasche und den beiden

Schienenenden angebracht
werden können.

Die Schienen sind an

ihren Enden in ganzer

Höhe so ausgefalzt, dafs

Steg, Kopf und Fufs der

Schiene bis über die Alit-

telschiene hinaus bestehen bleiben, die Schiene also nur
wenig geschwächt wird. Die Kopflasche c (Textabb. 1) ist
ebenfalls an den Enden ausgefalzt, in ilirem Mittelteile d hat
sie den vollen Schienenquerschnitt, um damit die Lücke

zwischen den auseinander gerückten Schienen auszufüllen. Der

Steg der Kopflasche ist nach der Laschenkammer der Schiene

hin bei e und f so weit verstärkt, wie es die Form der

üblichen Stofslaschen gestattet, die zur Verbindung der ge-
stofsenen Teile auf bekannte AVeise verwendet sind, und die
Länge des Einsatzstückes so weit übergreifen, dafs aufser den
vier das erstere durchdringenden Bolzen jederseits nocii einer in
die gewöhnlichen Laschen und die Schienen gesetzt werden kann.

Iliilfswei'k/.eug zum Verbinden gerissener /jUgslangen von
Eisenbalinlalirzengen.

1». R.P. 187794. P. Blasclike in Krakau.

Das Reifsen der Zugstangen von Eisenbahnfahrzeugen auf
otfener Strecke ist ein häufig eintretender Fall, und ds ergibt
sich dann die Notwendigkeit, jeden Teil des Zuges gesondert,
zu befördern. Nach vorliegender Erfindung soll es nun in
kürzester Frist möglich sein, die beiden Teile zu verbinden.

Zur Erreichung dieses Zweckes ist die Laibung zweier
Halbkreis-AIuffen nach Art der Feilen aufgehauen, es empfiehlt
sich, die Neigung der Feilenhiebe auf jedem der Aluffenteile
verschieden zu wählen. Vorteilhaft ist auch, die Laibung
jedes Aluffenteiles mit gekreuztem Feilenhaue zu versehen.

Flanschen an den Muffenhälften von entsprechender Wand
stärke können durch Schrauben aueinandergeprefst werden.
TTin die Scherbeanspruchung der Schraubenbolzen zu verhindern,
sind die Flanschen einer Muffenhälfte an den Enden derart

umgebogen, dafs dadurch Ansätze entstehen, welche den Flansch
der andern Muffe beiderseits umgreifen. Die Benutzung der
Klemnimufte erfolgt in der Weise, dafs die gebrochenen
Stangenenden in die Muffe gelegt werden, so dafs die Bruch
stelle in die Alitte zu liegen kommt, worauf die Muffenteile
durch die Schrauben znsammengeklemint werden.

Die AInffe wird aus Stahl für die Zugstange etwas zu eng
hergestellt. Die Erfahrung hat gezeigt, dafs die Zugstange
meist in der Rundung, nur selten an der vierkantigen Stelle
reilst, deshalb ist die Aluffe zylindrisch ausgebildet; sie ist
jedoch auch für vierkantige Zugstangen verwendbar, wenn ihre
AVeite kleiner ist, als die Eckverbindung des AHerkantes.

G.

Die (kslaipcnbalni-Frage.

1. Schweizerische 0 s t a 1 pe n b a h n. Eiseubahnprojekt
B i a s c a - G r e i n a - C h u i-, Greinai)rojekt mit tieferem
Tunnel von Dr. R. Alose'r, Ingenieur, Zürich. Berichthans
(Ulrich II. Co.), Zürich 1907.

2. Die kommerzielle und vol kswi rtsch aftl i cli e
Bedeutung der 0 s t al pen bah n. Gutachten über die
Schrift von 11. Bernhardt. »Die schweizerische Ostal
penbahn in historisclier, technischer, kommerzieller und
volkswirtschaftlicher Bedeutung« von Professor Dr. E. O.
S(!hulze, Rektor der Handel.sakademie in St. Gallen,
AVildhuber, 1906, St. Gallen.

3. Zur 0sta 1 penbahnfrage. Ei'klärung des Greinaaus-
schusses. Separatabdruck aus der Neuen Züricher Zeitung,
Zürich, Druckerei der Neuen Züricher Zeitung. 1907.
Diese Schriften beschäftigen sich mit der viel umstrittenen

Frage, ob eine nordsüdliclie Verbindung von Chur nach

Bücherbesprechungen.
Alailand durch die Ostschweiz richtiger unter dem Splügenpasse
nach Colico") am Comersee, oder unter dem Greinapasse
nach Biasca geführt rvird, und zwar treten sie im Gegenhalte
zu anderen für die Splügenlinie werbenden Schriften für die
Greinalinie ein.

Wenn die Frage auch unmittelbar eine örtliche ist, so
hat sie doch Bezug auf sehr weit ausgreifende, bestehende oder
zu schaffende A^erkehrsbeziehungen. Die Schriften enthalten eine
grofse Alenge statistischen, bau- und verkehrstechnischen Stoffes
nebst zahlreichen Angaben über die verschiedenen Entwürfe.
Sie haben daher auch für die Erklärung weiterer Kreise über
die Grundlagen derartiger schwieriger und wichtiger Gebirgs-
dnrchdringungen erhebliche Bedeutung. Alle diese Entwürfe
gehen in der Verwendung langer Tunnel weit über die
Leistungen der bisher ausgeführten Bahnen hinaus.

*) Orean 1907, S. 81.

Für die Uedaktion verantwortlich: Geheimer Repieriingsrat, Professor G. Barkhansen in H.innover
C. \V. Kreidcl's Verl.ag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter G. m. b. II. in Wicsb.adon.




