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Die Probestrecke der Schwebebahn in Berlin.

Von W.

Die Frage der Verbesserung der Schnellverkehrsmittel in
Grofsberlin ist mit der zunehmenden Abwanderung der De-
volkerung in die Vororte und der ausgeprigten kntwickelung
des Tnmern als Geschifts- und Iandels-, aber auch als Ver-
gniigungs-Mittelpunkt. immer brennender geworden. Der he-
schleunigte Ausbau der Hoch- und Untergrundbahn. die eifrige
Untersuchung der Vorbedingungen fiir eine grifsere Leistungs-
fahigkeit der Stadt- und Ringbahn, das Auftauchen einer
ganzen Reihe von Entwiirfen neuer Schuellbahmen, die weit-
gehenden Pline der Stralsenbahn-Unternehmungen zur Erweite-
rung und Beschleunigung ihres Verkehres und endlich das Ein-
gehen der stidtischen Behorden auf Bauentwiirte fiir eine Schwebe-
bahn sind Anzeichen dafiir, dals der Zwang der Notwendigkeit
hinter diesen Dingen steht, und das bisherige Zaudern und
Abwarten nicht linger fortgesetzt werden kaun.  Es mag daran
erimert werden, dals Berlin jetzt schon oder doch ball im
Besitze ciner nordsiidlichen Schnellbahmn sein kénnte, wenn der
im September 1905 cingereichte Entwurf einer Schwebebahn
sehmell zustimmend erledigt wire. Denn zu den Vorziigen der
Schwebebahn  gehort dals leicht

sehnell vorschreitet, weil der Bau an sich einfach, daun aber

der, die  Ausfithrung nnd

auch das Durchkommen durch die Stralsen leicht ist, Ankauf

und Abbruch von im Wege stehenden Hiusern und ahnliche
Hindernisse selten sind, die Grindungsarbeiten wenig Platz

und Zeit beanspruchen.  Zu vermuten ist auch, dals cine
Schwebebahn  hilliger wird, als ecine Standbahn. wenn  sich

auch abschlielsende Angaben dariiber aus Mangel an Krfahrangen
noch nicht machen lassen.

Die Linienfihrung der beabsichtigten Schwebebalm durch
den Norden, Osten und Siadosten Berlins und das anstolsende
Rixdorf zeigt Textabh. 1. 1Thr Anfangs- und Eudpunkt, die
Ringbahnhife Gesundbrunnen und Rixdorf, werden schon gegen-
witrtig durch eine Schuellbabn, nilich die astliche Hilfte der
Grofsherlin in weitem Bogen umkreisenden Ringhalim verbunden,
aber diese und die geplante Schwebebalm  haben in ihren
Aufgaben fast nichts mit cinander gemein.
auf ibrer ostlichen Hilfte, besonders auf der hier in
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Die Ringbahn geht
Jetracht.

6. Heft,

Berdrow,

[ kommenden Strecke, dureh ein schwach hesiedeltes, zum Teil

'

noch unbebautes Gebiet, das ihr keinen andern Verkehr zu-
weisen  kann. als den der Handwerker, die diese Stadtteile
Dagegen fithrt
Gebiet

gewenwitrtiz erst zu schaffen im Begriffe sind.

Schwebebahnlinie  durch das dichtest bhevilkerte

Im Norden und Siden sind es die meistbesiedelten

die
von Derlin.
Wohubezirke Berlins, in. der Mitte die Osthilfte der

Geschiftstadt  mit  dem Alexanderplatze als Mittelpunkt, die

Jerliner

sic durchzieht, und der Weehselverkehr dieser Stadtteile. nicht
ihre Anfangs- und End-Pankte sollen ihr den Verkehr hringen.
Iimn unmittelbaren DBereiche der Hoch- und  Untergrund-Balm,
H00 m 365000 Menschen,
Iings der bedeutend lingeren Stadtbahn nur 225000, lings

das  heilst in Abstand, wohnen

der von der Stadt zu erbauenden Tunnelbalhm im Zuge der
275000,
hrunnen-Rixdort aber 505000,

Friedrichstralse lings  der Schwebebahn  Gesund-

An der etwa 50 ki langen
Stadt- und Ringbahn wolmen einstweilen noceh nieht viel mehr

Menschen, die sie zu ihrer Beforderung benutzen kinnen, als
lings der 12 km langen Scehwebehahn,

Der Entwurf der Schwebebalm hat in der Offentlichkeit

und hei den stadtischen Behorden mit ungewahnlichen Schwierig-
- >

keiten zu kiimpfen gehabt.  Das st auch bei anderen, ins-

hesondere bei Berliner Verkehrsunternehmungen schon oft  der
IFall gewesen.  Dem Baue der gegenwiirtigen Hoch- und Unter-

zehnjihrige  Kéampte mud Verhandlungen

ist sie nicht mehr zu enthehren und Niemand

arund-Bahn  gingen
voraus,  Heute
denkt noch an alle die Fragen wirtschaftlicher, wissenschaft-
licher und  kinstlerischer  Art, dureh die man ihr die Ent-
Der Scehonheit-

durch sie nicht gelitten, sie

stehung schwer und  fast unmoglich  machte,
sinn des DBerliners hat sicherlich
hat im Gegenteil neue und eigenartige architektonische Gedanken
in das Bild von Grolsberlin eingefiigt; jedes weitere Unter-
Art tun,  Die
an den  Hochbahnstrecken haben, statt Verluste zu erleiden,
alle
den

nehmen  ihnlicher wird dasselhe Hausbesitzer

die Mieten steigern konnen, und so oder dhnlich sind

amderen  Finwimde cine Hochbahn in Berlin vor

gegen

simd sie verstickt dureh
16

Tatsachen zerfallen,  Trotzdem neue

190.8.



Grimde gegen die Sehwebebalm aufs neue  hervorgeholt.
Berlin stellt sich besonders das Unsichtharsein der Untergrund-
bahnen der nitchternen Erwigung ncuer Hochbalmen in den
Weg: wemn aber die Bevolkerung die wit dem Baue  dieser
Untergrundbalmen  verhbundenen Unbequemlichkeiten und Zeit-
versiiumnisse erst einige Jahre ausgekostet und  dann gelernt
haben wird. dals sich mit solchen Balmen. «dic unter unseren
Verhaltnissen etwa 6 Millionen  Mjkm kosten, kein billiger

110

In | Fahrpreis vercinigen lilst, so wird man auch die Hochbalmen

wieder freundlicher, betrachten,  Zur  Bekiampfung  des  bei
vielen iberwicgenden Bedenkens der Entstellung des S:tl'afscn-
1 hildes wird schon die jetzt vollendete Probestrecke der Sehwebe-
¢ balm i der Brunnenstralse  wesentlieh beitragen, dein hier
. wenigstens kann man olme Vorcingenommenheit wohl von einer
Verschimerung, wenigstens ciner Belebung, aber nicht von einer

Verunzierung des an sich cintonigen Strafsenbildes dureh  die

AL
w— Stadt- und Ringhahn, B
o elektr, Hocli- und Untergrundhahn, N
bros
++se Seplante ., . W im Dan o8 )
14,
esone s stildt, Untergrandbaln Nord-Siid. <f,‘,.
s o Untergrundstrafse dev Gr. Berlina
¢ Strafsenbatin {0
e o Schwebebalin,
JO s Untergrundbalin Potsdam-Stettine |5
Balinher.
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Hochbalm sprechen.  Man wird selbstverstindlich keine Hoeh-
bahn durch die verkehrreichsten, mit Gesehiftspaliasten und Bau-
denkmitlern ausgezeichneten Stralsen und Plitze des Stadtmittel-
punktes {ihren. aber beinahe ebenso verkehrt witre es, mit
dem doppeltem Autwande einer Schwebebahn. eine Untergrund-
bahn durch Stadtteile zu fithren, die, wie der Osten und grolse
Teile des Nordens von Berlin nur cintonige. aller besondern
Schonheit bare Stralsenziige enthalten,
sichtbares Werk

articem Gepriige gegeben ‘als genommen werden kann.

denen aber durch cin

des Weltstadtverkehres viel mehr an eigen-

Die Probestrecke in der Branunenstralse zeigt die neueste

Banart der Kontinentalen Gesellsehaft fir  clektrische  Unter-
nehmungen mit durchbrochenem Flachtriiger auf Mittelstitzen*)
(Textabh, 2 4). cine Fille von
anderen Losungen zur Verfigung, um die  beiden S('jhionen-
triger der Schwebebahn dureh  eine ziemlich enge Str';tl'se Al

his Fs stand allerdings

o . . . . . i
fiahren, aber diese Losung erschien als die gecignetste, 'da der

Massenautwand, die Banhohe, die sichtbaren und etwa die
Stealse  verdunkelnden Fliehen wund der in der Stralse De-
ansprachte Raum bei dieser Bauweise i geringsten  sind,

*) Berechnung: Vianello,

Zeitschrift des Vereines d'ﬁcutschor
Ingenieure 1907, Nr, 42, S, 1661, i
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Eine Strecke von 103 ™, beziglich der am Stralsenkorper vor- | Ausdehnung beobachten zu konnen. Da die Stutzen nicht

zunehmenden Anderungen aber nur eine solche von 45 ™ mit
. drei Pfeilern ist in betriebsmilsiger Ausfiihrung hergestellt, die
dbrigen finf Stitzen sind nur in Holz ausgefahrt, um die Ein-
wirkung der Mittelstatzen auf den Stralsenverkehr in geniigender

Alb. 2.

- 240}
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einer solchen Entfermung der Gleise, dafs um den Stitzenfuls
noch ein erhohter Inselsteig angelegt werden kann, ohmne
sonderlichen Nutzen, da die den Fahrdamm iberschreitenden
Fulsginger zwischen den Gleisen und Pfeilern uberall ge-
niigenden Platz zum Ausweichen und Abwarten vorbeifahrender
Wagen haben, aber zum Nachteil der dadurch noch weiter
beschrankten freien Strafsenbreite.  Die Gleismitte ist nun auf
einer Seite nach dem Vorschlage der Stadt um 2,42 ®, auf

iiber 0,9 - Breite hinausgehen, so hatte eine geringe Auseinander-

T ziehung der Stralsenbahngleise nach dem Vorschlage der aus-
" filhrenden Gesellschaft geniigt, um sie zwischen die Gleise
. stellen zu konnen.

Die Verkehrsdeputation bestand jedoch auf

Abb, 8,

©

R

Y 3

17365795 A
honeeee 75049300 % 3354 -+ -~ 1365+
i i ! ? i
5 g [ '
24 :
=——— Wt - *_;
____________ _ Ln2k :

m-yom

der andern nach dem Vorschlage der Gesellschaft um 2
Stiitzenmittel - abgeriickt worden, far den Verkehr dirfte sich
letzteres mehr empfehlen, da der mittlere nutzlose Streifen der

Strafse so schmal wie moglich bemessen werden sollte. - Stiitzen

und Oberbau sind nicht beweglich, sondern fest und elastisch

entworfen und aufgestellt, so dafs dic Warmewirkungen

Spaunungen im Eisen erzeugen. Fir die Ausfuhrung sind aber

in 150 bis 200™ Teilung Ausgleichstellen im obern Triger
. 16*



beabsichtigt; die -Schienentriger sollen dort mit 120 mm Spiel
gegen einander verschiebbar gelagert werden. Die Stiitzen
sind bei ihrer grofsen Hohe bicgsam genug, um die entstehenden
Sie sind sowohl oben starr mit
den Quertriigern verbunden, als auch unten unverschiebbar ge-

Verschiebungen auszugleichen.

lagert, ja die untere Auflagerung ist aulserordentlich steif
gestaltet, wm die stark einscitige Delastung aufnchmen zu

konnen und Gefihrdungen durch anstolsende Fuhrwerke aus-
zuschlielsen.  Der Stitzentuls (Textabb. 2) geht zu diesem
Zweck 50 cm unter der Ptlasteroberfliche in einen schweren
und weit ausladenden Gitterbalken iiber, der mit seinen Armen
3 his 4w nach rechts und links ausgreift und mit seinen Enden

in zwei schwere Betonklotze verml\er ist.  Die Breite dieses
Fulses ist bedeutend grolser, als die des obern T ragwerkes |
fir die Zige, so dals deren Last immer auf cinen Punkt,

innerhalb der Auflagerbreite wirkt. und autkippende Bew egungen
der Fiifse ausgeschlossen sind. In grofseren Abstinden sollen
dig Stiitzen. im Grundrisse kreuzformige Tilse - mit je vier
Betonklotzen erhalten, um die Widerstandsfahigkeit auch in

der L

Die Siulen oder Stiitzen =elbst haben T -formigen Quer-

Langsrichtung zu erhohen; - : : B y

schnitt und sehen trotz ihrer betrichtlichen Stirke leicht aus.'-:

Sie sind reichlich 10 ™ hoch,
der Richtung Stehbleches  quer zar Bahn und 65 cm
Breite, die sich nach oben auf ungefilr die Hilfte verjiingt.
Am obern Fnde laufen zwei der Probestitzen nach den Vor-
schla"en von Grenander und Mohring zweiarmig auskragend -
unmlttelbar in Quertriiger aus,

des

die dritte umschliefst den we-
rade und schmucklos gehaltenen Quert iger mit zwei Dreiten
abgerundeten Blechfortsitzen, wie mit ciner geballten Faust.
Die 5,5‘“ langen Quertriiger sind an ihren #ufseren Fnden
mit dén -schweren Schienentriigern und die
Stiitzeli ~15™ von einander entfernt. Es ist 1ber ohne: Uber-
sclneltunfr -brauchbarer Malse mo"hch “die Shlt/enentfoumng
noch etwas zu vergrfsern, nntlgen Falles auch nur stellenweise,
um sich bei oder

verbunden wie

Strafsenl\re}uungen Platzitberschreitungen

der Umgebung anzupassen.

haben iberall 81 em Tiefe -in *

\
|

“Wesentlichen aus drei Dreiecken von kriftigen €-FEisen.

sehen zwar von unten selnr leicht und sehmal aus,’ sie ‘erweisen

sich aber, aus der Nithe betrachtét, als' recht gewichtige Blech-

triger von 73 em Hohe, und sie witeden noch schiverer sein -
mitssen, wenn die grolse Lange und verhilltnismalsig leichte

Bavart der geplanten - Wagen nicht cine sehr giinstige Ver-

teilang der Lasten “ergiiben, Die Laufschiene fir das Rad-
und  Trag-Gestell liegt nicht unmittetbar auf dem T dger,

sondern auf einer ziemlich eng gelegten Reihe vou Holzschwellen,
die die Schiene besser gegen seitliche, kﬁﬁwnde Beanspruchungen
schitzen konnen, als der schmale Obergurt des .\'chicnentri‘\ger;;
und die auch erheblich zur Schalldampfung beitragen werden,
Die Schwellen liegen mit einem Fnde auf dem Schienent riger,
mit dem andern auf ecinem in 1,38 ® Abstand auf dem wage-
rechten Verbande innerhalh der IHaupttriger verlegten Lings-
triger.  Dieser Verband besteht in jedem Fache der Flachtriger,
in cinem Raume von 15 ™ ILinge

also im

Der

und 5,5 ™ Breite

ganze mittlere Teil des Flachtrigers ist offen und lalst das
Lichit ungehindert durchfallen, man sieht von unten nur die

feinen Linien der eben erwilinten [-Eisen in grofsen Maschen.
Die den dulkeren Schienentriigern zuniichst liegenden Streifen
von je 1385 mm RBreite sind allerdings durch die Schwellenlage

grofstenteils  geschlossen, aber sie bilden von unten gesehen
nur zwei sehr schmale Bander, die gegeniiber der Stralsen-

breite wenig ing Gewicht fallen und den Eindrack des iiberaus

Leichten und Luftigen nicht beeintriichtigen.  Uber der innern

Halfte der Schwellen befindet sich, wn 350 ww erhoht, noch
Je ein schmaler Laufsteg, der die elektrischen Leitungen be-

deckt.  Die Platten, dieses Steges sollen so angeordnet werden,
dals sie sich aufklappen lassen, damit man von oben her leicht
zu jedem Punkte der Leitung gelangen kamn.  Die Speise-
und die IFahr-Leitung liegen neben einander auf stromdichten
Stitzen, die auf den Holzschwellen der Laufschiene befestigt
Durch ein leichtes Gelinder sind die auf dem Steige
verkelirenden Leute gegen Absturz gesichert. Von diesem Steige
aus kinnen auch die vorbeirollenden Traggestelle der Wagen with-
rend des Betriches aus niichster Stellung beobachtet werden, sie

sind,

Der- wichtigste Teil des Baues, dic beiden Schicnentriiger, ‘ sind auch fir kleinere Aushesserungen ohne weiteres zugiinglich.

D1e vermessungstechnischen Grundlagen der Eisenbahnvorarbeiten in der Schweiz.

. : Von Professor..Dr. C. Koppe in Konigstein im Taunus.

. Inhalts-Angabe.
L Vorworte .
II. Dis Schwelz. :
A) ‘Die staatlichen Grundlaoen. ’
‘Landes:Dreiecksmessung. Pmnslonsmvell«,ment Topographische
Landeskarten. Katastervermessungen,

B) Die Vermessungsarbeiten der Ingcnieure und Geometer.

1. Die. Vorarbeiten fiir den Berner-Alpendurchstich und die
Lotschbergbahn,

2. Der weitere Ausban des Eisenbahnne'zes in Graubiinden.
Albulabahn.  Thusis-Ilanz. Samaden-Pontr sina. Davos-
Filisur. llanz-Disentis. Bevers-Schuls-Pfunds.

3. Die Spligenbahn.

4. Allgemeine Ergebnisse.

C) Schlulshemerkungen,

I Yorwort.

Die vermessungstechnischen Grundlagen *) der Eiseubahn-
voravheiten hestchen aus den hereits vorhandenen allgemeinen
Dreiecksmessungen und Nivellements-Arbeiten, sowie den Karten
des in  Betracht entwickelte
Lander von den Staatshehorden, fir unentwickelte von Forgehungs-
ausgefithrt sind,

kommenden  Geliindes, die  fir
nar !
sodann aus den  geoditischen und
topographischen  Aufnalmen und Plinen der Ingenieure und
Geometer zum besondern Zwecke der Linienfithrung: schliels-

lich ist die Ausbildung dicser Techniker im Vermessungswesen

reisenden

zu heriicksichtigen,

*) Organ 1905, 8. 73; 1907, S. 27.
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Eine diesen Gesichtspunkten entsprechende, auf allgemeiner
Grundlage bearbéitete Zusammenstellung des gegenwiirtigen
“Standes des technischen Vermessungswesens in verschiedenen
‘Staaten und Liandern fehlt unter den vermessungstechnischen
Veroftentlichungen.  Die vorhandenen Arbeiten dieses Gebietes
beriicksichtigen fast nur ortliche Verhiltnisse und die bhei
diesen gemachten Erfahrungen*). Im Laufe der letzten Jahr-
zehmte hat der Bau neuer grofser Eisenbalnen in Deutschland
mehr und mehr abgenommen: in anderen Staaten und Lindern,
wie jn Osterreich und der Schweiz hingegen,.steht er gegenwiirtig
in’ voller Entwickelung. =~ Aber auch Deutschland hat in scinen
Kolonien noch grolse Aufgaben des Eisenbahnhaues zu erfiillen.
Die hier mit Unterstiitzung der »Jubiliumsstiftung der deutschen
Industrie« beabsichtigte, auf unmittelbaren EKrfahrungen und
Mitteilungen der Ingenieure beruhende Bearbeitung des (iegen-
standes soll durch Sammlung hinreichend umfassender Unter-
lagen zu Nutzanwendungen von allgemeinerer Griltigkeit und
‘Dauer fihren, um 'so das technische Vermessungswesen zu
fordern. Das Ziel der zu diesem Zwecke zu unternchmenden
Studienreisen und Untersuchungen bildet die Frmittelung der
zweckmilsigsten  Vermessungs-Verfahren, der  sachgemilsen
Genauiglkeit und Beschaffenheit der geoditisch-topographischen
Adfnalmen und Pline. sowie des fiir diese notigen Zeitauf-
wandes.  Die umfangreichsten vermessungstechnischen Arbeiten
sind diejenigen fiir Eisenbahn-Linienfithrungen. Diese
daher in crster Linie untersucht werden. Dals eine solche
Avrbeit bei freundlichem Entgegenkommen der leitenden Behdrden
und’ Beamten von Erfolg begleitet séin kann. geht aus der
hier zuniichst angestellten

niiissen

Betrachtung der vermessungs-
‘techmischen Arbeiten der Schweiz hervor, desjenigen Landes,
das nicht nur die verschiedenartigsten und gewaltigsten Geliinde-
Schwierigkeiten hietet, sondern in dem sich der Eisenbahnbau
auch am freiesten und bei der Lage des Landes mehrfach auf
‘internationaler Grundlage hat entwickeln konnen, wofiir die
Gotthardbahn, der Simplontunnel, die gegenwiirtig in Angriff
genommene Litschbergbahn und die Vorarbeiten in Graubiinden
Béweise bilden. In der Schweiz besteht eine vollstindig ein-
heitliche Behandlung der Vermessungsarbeiten, namentlich der
Topographie durch die militirische Landesaufnahme, durch die
Ingenieure bei den Eisenbahnvorarbeiten und durch den grund-
legenden Unterricht am eidgendssischen DPolytechnikum. Da
staatliche Vorschriften fiir die Vermessungen bei den Lisen-
bahnvorarbeiten dort nicht bestehen.
den vielen und grofsen

diese sich vielmehr bei
Bahnanlagen unabhiingig entwickelt
haben, so ist das in den letzten Jahrzehnten dort gleichfalls
einheitlich herausgebildete Vorgehen auch bei der Linienfillrang
von besonderer Dedeutung.

1. Die Nchweiz,

A. Die staatlichen Grundlagen.
Die schweizerische Landes-Vermessung und Kartenzeichnung
untersteht, soweit sie eidgendssisch ist, dem Militirdepartement,
*} .Vorarbeiten fir Eisenbahnen® im Handbuche der Ingenieur-
wissenschaften, Bd. I, fir norddeutsche Verhilltnisse: Gelbcke:
.Wie macht man Eisenbahnvorarbeiten?* Miinchen 1895, bei der

Rheinischen Bahn entstanden; Vermessungswesen im Handbuche fiir
Baukunde und andere, altere Werke.

eid-

gendssischen hihern Oftiziere, gegenwirtig dem Obersten Held,

dessen  »Abteilung  fiir  Landestopographic« “von einem

als Dircktor selbstindig geleitet wird.

Schweiz und  sind
Ein von Anfang an

Schweiz

Die Dreiecksmessungen  der
vielfach Sache cinzelien
einheitlich  durchgefihrtes

noch nicht, doch ist dies von der Abteilung fir Landestopo-

waren
der Kantone.
Dreiecksnetz  Desitzt  die
graphic in  Angriff genommen, im Anschlusse an das von der
»geodittischen Kommission« in den letzten Jahrzehnten des vorigen
Jahrhunderts bearbeitete Dreiecksnetz finr Zwecke der Krdmes-
sung. Die kleinen Netze fitr Katasteraufnahmen, Forstvermes-
sungen und dergleichen sind Aufgaben der Kantone, doch wird
auch fir diese eine cinheitliche Behandlung angestrebt durch die
vomn eidgenissischen Departement des Inneren an 2, Sept..1903
erlassene »Iustruktion fir die Ausfithrung der schweizerischen
Forsttriangulation I1V. Ordnung.«

Dasschweizerische Prizisionsuivellement wurde
auf Veranlassung und im Auftrage der schweizerischen »geodii-
tischen Kommissione« fir die Erdmessungsarbeiten im Jahre 1865

“hegonuen und 1883 zu cinem vorliuficen Abschlusse gebracht.

1891 erschien das Verzeichunis der auf s»Pierre du Niton« als
Ausgangspunkt des schweizerischen DPriizisionsnivellements  be-
Der
Bronzefestpunkt auf »Pierre du Nitong, cinem Felsblocke im

zogenenen IHohen fir alle cingemessenen Hohenmarken.

Hafen zu Genf. wurde 1820 vom General Dufour dort an-
gebracht und seine 1Hohe iber dem Meere im  Anschlusse

an franzosische IHohenbestimmungen zu 376.64 M. crmittelt.
In den Jahren 1893 Dis 1903 wurde schweizerische
Priizisionsnivellement vervollstindigt durch Anschlufs von Drei-

das

eckspunkten der Landestopographie. so dals diese eine bessere
Grundlage fir ihre IIohen erhielt. und namentlich auch fir
die grofsen Eisenbahnbauten nutzbar gemacht. So wurden fir
den Simplondurchstich 1898 bis 1900 zwischen DBrieg und
Isclle Prizisionsnivellements ausgefithrt und bei der Vornahme
der  Achsabsteckung zahlreiche Tunnelnivellements seitens der
Ingenicure der Abteilung fir Landestopographie gemacht.
Tiir die »Rhittische Bahne« ist 1898 das vom »eidgendssischen
hydrometischen Amte« bis Dergim gewiinschte Albulanivellement
bis in die Nihe des Nordendes des Albulatunnels bei Preda
fortgesetzt, damn iiber den Derg weiter bis zum Anschluls-
punkte in Ponte und dber Bevers hinaus ins Beverstal in die
Nihe des Sidendes gefithrt.  Die Vorstudien zum Bau der
Lotschberghbahn haben das Nivellement von Kanderbriicke bei
Spiez am Thuner-See nach Kandersteg am  Lotschhergtunnel
auf der Nordseite, und von Gampel im Rhonetale nach Kippel
im Lotschentale auf der Sudscite des Tunnels veranlafst.

Die Hohe des Niton« war in der ersten
Hilfte des vergangenen Jahrhunderts durch trigonometrische
Hohenmessung im Anschlusse an die Dreiecksnetze Frankreichs
abgeleitet Die spiteren  genaueren geometrischen
Nivellements ergaben fiir seine Meereshohe einen um 2 bis 3™
kleinern Wert.

»Plerre  du

worden.

Tir die Kisenbahn- und Wasser-Bauten mulste
dieser  Ausgangspunkt der THohenzihlung daher genauer be-
stimmt werden.  Zu diesem Zwecke wurde vor einigen Jahren

im Auftrage der Abteilung fir Landestopographie durch ihren

| Ingenicur Dr.J. Hilfiker eine Neubestimmung vorgenommen,



und zwar unter Verwertung der Nivellements-Anschlitsse an

alle Nachbarstaaten der Schweiz. Diese crgab die folgenden

II6henwerte durch die Anschlisse an:
Deutschland, Swinemiinde . . 373,424 "™, Gewicht 2,6
Osterreich, Triest . . . . . 373,724 » » 0,7
Italien, Meere . . . . . . 373,760 » » 1,0
Frankreich, Marseille . . 373,633 » » 2.8

Der daraus von Dr. Hilfiker abgeleitete Mittelwert
373,60 ™ darfte bis auf 0,1™ genau sein. Fir
Zwecke der Topographie und alle Anforderungen der Technik
hat er ausreichende Genauigkeit.*)

von die

Die Aufnahmen zur Herstellung eciner einheitlichen topo-
graphischen Karte der Schweiz begannen 1837 unter Leitung
des Generals Dufour und fihrten zur Ierausgabe der nach
ihm benannten Generalstabskarte in 1: 100000 in 25 Blattern
mit Bergstrichen schriger Nach ihrer
Fertigstellung im Jahre 1868 machte sich bald das Bedirfnis
geltend, die Uraufnahmen fir allgemeine Vorarbeiten aller Art
zu verwerten.
auch die Uraufnahmen in 1:50000 fir das Hochgebirge und

und Beleuchtung.

1:25000 fur die abrige Schweiz, die der Dufour-Karte als
Grundlage gedient hatte, zu verdffentlichen, zuvor aber alle
Blatter nachzupriiffen und Falles auf ausreichende
Genauigkeit fir die genannten Zwecke umzuarbeiten. So ent-
stand der “»topographische Atlas« der Schweiz, nach dem Leiter
seiner Herausgabe »Siegfried- Atlas« genannt, fir 1: 25000
in Kupferstich, fiir die Hochgebirgsblitter 1: 50000 in Steindruck.
Der lotrechte Abstand der Schichtlinien ist 30 fir das
Alpengebiet in 1:50000 und 10 ™ fir die in 1:25000 dar-
gestellten Landesteile. Tm ebenen Geliinde und wo die genaue
Darstellung der Bodenformen es verlangt, werden 5 ™-Schichten
eingeschaltet. Die Aufnahme geschieht mit Melstische
und der Abstandslatte, von der aher im Hochgebirge nur

notigen

dem

wenig Gebrauch gemacht werden kamn.
eine im' Anschlusse an die trigonometrisch bestimmten Dreiccks-
punkte vom Grofsen ins Kleine gefiihrte Dreiecksbestimmung
das erforderliche Netz von Festpunkten liefern, in welches
das Kartenbild nach dem Augenmalse im Felde einzuzeichnen
ist. Bei den Blattern in 1:25000 wird nach Ausfihrung
der Netzfestlegung im unzuginglichen Gelinde das Ubrige
nit dem Entfernungsmesser im Fernrohre und der Abstands-
latte bearbeitet, um das Gerippe. die Iohen- und Tiefen-Linien,
die Begrenzung der Schuttkegel, Gebirgsabsiitze und dergleichen
Einzelheifen zuniichst festzulegen. Die Schichtenlinien miissen
dann zur tunlichst genauen und naturwahven Wiedergabe der
darzustellenden Landesteile im Gelande ecingezeichnet werden.
Dufour hat etwa 800 Hohenpunkte auf
cinem Blatte von 35><34 cm aufuehmen lassen. Die neubearbei-
teten DBlitter erhielten die vier- bis finffache Zahl, also 15
Punkte auf 1 gqkm im Mafsstabe 1:50000 und 80 Punkte
auf 1 qkm im Malsstabe 1:25000. Betreft der

im  Durchschnitte

In N er-

*) Naheres itber das schweizerisehe Priiz'sions- und Landes-Nivelle-
ment enthalten die beiden Veréffentlichungen: . Untersuchung der
Héhenverhiltnisse der Schweiz® von Dr. Hilfiker, Bern 1902, und
Arheiten am Priizisivnsnivellement der Schweiz 1893—1903 von Dr,
J. Hilfiker, Bern, 1905,

Daher wurde durch den Bundesrat beschlossen, i

|

Hier muls vielmehr :
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Geliimde-Darstellung  durch  die

die Topographen

veichenden  Genauigkeit  der

Schichtenlinien schreibt die Anweisung far
vor, dals hei Karten in 1: 50000 die Schichtenlinien an keiner
Stelle um 2 ™™ verschoben sein sollen, bei Karten in 1 : 25000
der Fehler in den Schichtenlinien bei der Darstellung der Tal-
wege und der Rickenlinien die angenommene Schichtenhohe
nicht ibersteigen darf.

Als Abbildungs-Grundlage fir die topographischen Landes-
karten Schweiz im Jahre 1836 die
Projektion« nach dem Muster des damals in der Kartenzeichnung
fithrenden Nachbarstaates Frankreich gewihlt worden. Die Stern-
warte in Bern bildet den Nullpunkt des Achsenkreuzes. Die
YVerzerrungen der Bonne schen Abbildung kommen fir die

der war «Bonne’sche

topographischen Karten ihres kleinen Malsstabes wegen bei
der geringen Ausdehnung  der Schweiz nicht Betracht,
machten sich aber bei genaueren Vermessungen an der Landes-
So wird im Tessin an der dulsersten

in

grenze oft recht fithlbar.
Grenze nach Professor Dr. Rosenmund ein aus den »Koordi-
naten« ahgeleiteter Winkel unter Umstinden um mehr als eine
Bogenminute falsch. Diese » Bonnesche Projektion« der General-
stabskarten konnte daher fir wirtschaftliche Vermessungen bei
den steigenden Genauigkeitsanforderungen nicht einheitlich bei-
behalten werden.  Jedes in der Regel einen Kanton umfassende
Dreiecksnetz erhielt daher seinen eigenen Ausgangspunkt. Die
abrige Berechnung geschah nach den Formeln der ebenen
Trigonometrie, die fir so kleine Ilichen, wie dic Kantons-

Gebiéte ausreichen. Damit wurde erreicht, dals wenigstens
inmerhalb  eines Kantons keine merklichen Winkelzerrungen

entstanden, die Netze der Kantone sind aber nur schwer mit
einander zu verbinden. Die »Koordinaten« verschiedener Kan-

tone konnen nach Umrechnung fir Vermessungen in
grafseren  Malsstiben verwendet werden, ein Ubelstand, der
sich immer mehr fihlbar macht, da dic wehrere Kantone
iberschreitenden  technischen Anlagen aller Art sich auf ge-

Diesem Ubelstande kann nur

nur

naue Messungen stiitzen miissen.
cine andere Abbildungsweise abhelfen, die den Anforderungen auf

allen  Gebieten des  Vermessungswesens  zugleich  Rechnung
trigt.  DProfessor Dr. Rosenmund, friher Adjunkt des

Direktors der Abteilung fiir Landestopographie in DBern, be-
arbeitete daher im Auftrage des schweizerischen Militirdeparte-
ments cingehend die Frage, welche Abbildungsweise geeignet
ist, den Anforderungen der Landestopographie und denen der
Katastervermessungen einheitlich Geniige zu leisten.  Er kommt
zu dem Krgebnisse*), dals eine »winkeltreue, schiefachsige Zylin-
derprojektione den fitr die Schweiz zu stellenden Anforderungen
am  hesten entspricht.  Durch Einfithrung  dieser Abbildungs-
weise gelangt die Schweiz zu einheitlichen » Koordinaten« {ur
topographische und wirtschaftliche Vermessungen, was namentlich
auch die teehnischen Vorarbeiten im Ansehlusse an die Ikandes—
vermessungen sche {ordert. ‘

Die Angestellten der Abteilung fi Landestopographie cr-
halten ihre Aushildung teils am cidgendssischen Polytechnikum in
Zirich in der Abteilung fiir Bauingenieure, teils am Technikum
in Winterthur, an dem ein dreijiahriger Lehrgang fiir Geometer

*) Die Anderung des Projektion-systems der Schwe'zerischen
Landesvermessung* von Ing, M. Rosenmund. Bern 1903.
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und kommen  aber auch
junge Leute vom Gymmnasinm unmittelbar zur Abteilung  fir
Landestopographie. min zuniichst eine Probezeit durchzumachen
Wenn
besuchen sie meist noch einige Jahre

Topographen eingervichtet ist. s

wl zu sehen, ob sie zur Topographie geeignet sind.
sie sich bewihrt haben.
das Polytechnikum. um sich in der Geodisie, Geologie und
anderen Zweigen der Naturwissenschaften, sowie in allgemein
bildenden Fachern auszubilden: sie legen keine Prifung ab.
Auch die Zoglinge des Technikums in Winterthur besuchen
nach erfolgreicher Lehrzeit bei der Abteilung meist noch das
Polytechnikum in Zirich, um sich namentlich in der Geologie
weiter  auszubilden.  Am
die den ganzen Lehrgang  durchgemacht
Diplomarbeit aus dem  Gebicte der Geodiisie aus-
gearbeitet haben,

hrauchbarsten  sind die Ingenieure
des Polytechnikums.
and  eine
woegen  der grolsern  geistigen Reife,  der
Ausbildung in Mathematik, Ausgleichungs- und Zahlen-Rechnung,
was sie auch zur Bearbeitung von Dreiecksnetzen gut geeignet
macht.  Die Topographen miissen vor Allem gute Zeichner
sein und die notige Befihigung zar richtigen Auffassung und
he-
In der Schweiz gibt es keine festen Anstelluingen und

keine auf einen betimmten Lehrgang, Prafungen und so weiter

Darstellung  des Gelindes in seinen eigenartigen Formen
sitzen.

cegrimdete Rangleiter, <ondern es herrscht volle Freizigighkeit.
Tichtigkeit und Leistungsfihigkeit geben bei der - Besetzunyg
bhis zu den hochsten Stellen den Aussehlag.  Daher Lkommen
die vielen zielbewufsten Minner in den malsgebenden Stellungen
des von seinen besten Kriiften geleiteten Laiides.

Die Katastervermessungen, fir allgemeine ud be-

sondere  Eisenbahnvorarbeiten  wertvolle  Grundlagen, sind in
der Schweiz von den verschiedenen Kantonen sehr ungleich

hehandelt worden. Um auch in diese Vermessungen Einheit-
lichkeit zu bringen, wurde von mehreren Kantonen 1368 ein
«Konkordat» itber die Freizigigkeit. gemeinschaftliche Prifung
und Festsetzung einer Dicnstanweisung finr die Geometer abge-
schlossen, dem die Kantone Zuvich, Bern, Luzern, Solothurn,
Basel - Stadt, DBasel - Land, St.
Thurgau und Graubiinden angehdoren.
Kantone offen.

Schaffhausen, Gallen,
Der Beitritt steht jedem
Die ilteren Katastervermessungen wurden mit

Aargau,

dem Mefstische, die necuen meist mit Vieleckziigen und Lingen-
messung Seiten
festzulegenden Punkte ausgefithrt.

der unel  der rechtwinkeligen Abstinde der

Der Wert
Bodens in hochliegenden Alpentilern ist aber vielfach so ge-

des Grand und
ring und die Leistungsfihigkeit der Berggemeinden so beschriinkt,
dals eine grofse Zahl noch keine Katastervermessung bhesitzt.
Um solche Gebiete billig und doch genau genug
zan konnen, wurden im Kanton Bern unter Leitung des Kantons-

vermessen

wseometers Rothlisberger.in den letzten Jahren zwei Gemeinden
Sigriswil und Kandergrund probeweise mit ausgedehnter An-
wendung der Priizisions-Tachymetrie vermessen, und zwar mit
so gutem Frfolge, dals dies Verfahren nicht nur fiur Kataster-

aufnalimen im  Gebirge, sondern auch bei Vorarbeiten fiir
Isisenbahnen vorteilhaft erscheint. Durch letztere Gemeinde

wird die «Lotschbergbalins zum neuen Berner Alpendurchstiche
gefahrt, ihr bebaubares Gelinde liegt zwischen 800 und 2700 ™
Meeveshiohe, ihre drei Fluren: Kandergrund, Mittholz und Kander-
steg, erhalten je nach der Bodenbeschaffenheit Authahmen und

Pline in 1: 1000, 1:2000, 1:4000 und 1:5000. Der in
1: 1000 darzustellende Talgrund wurde vorwiegend mit Vieleek-
zigen wnd Linienmessungen aufeenommen, cs zeigte sich aber
bei den Arbeiten, dals  die Prizisions-Tachymetrie auch fir
diesen Maflstah ausreichende Genaunigkeit liefert. wenn Melsgerite
und Beobachter den Anforderungen entsprechen. Nach Rothlis-
hevger ist eine Fernrvohr-Vergrolserung bis zum 40 fachen
bei hinreichender Lichtstivke der Objektive erforderlich, und
eine Abstandslatte aus bestgeeignetem, altem Holze, in halbe
Zentimeter geteilt, mit Stiben zum Feststellen und hinreichend

Abb. 1.

Aufnahme mit Prizisions-Tachymetrie.
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Die unregelmilsigen Tei-
Mit solchen

emptindlicher Dosenlibelle ausgeriistet.
lungsfehler der Latte sollen 0.1 " nicht ithersteigen.

Hulfsmitteln lalst sich »bei viel Fleifs und Sorgfalt in der Aus- -

filhrung» eine auch fiir 1:1000 hei Katasteraufnahmen
steilem und weniger wertvollem Gelinde ausreichende Genanig-
kkeit erzielen. Die Kostenersparnis gegenitber dem Verfahren mit
Vieleckziigen ist erheblich. Der Preis fir Aufnahmen in 1 : 1000
war 14,75, 2000 10,30, : 4000 und 1:5000 2,04

in 1: in 1

Mha.  Der Vorteil wird um so grolser, je steiler und sehwie-
riger das autzunehende Gelande ist.  Beachtenswert ist dic

Beobachtung, dals sich die Genauigkeit der Langenbestimmung
im Laufe der Arbeiten steigerte, wie Zusanmenstellung 1 zeigt.

Zusammenstellung 1.

Auf- ! ‘ Seiten- |Durchschnitt-
Héhe iber Meer | Gelindeneigung : licher

nahme: 1 . linge | gehlufsfehler
1 | 1500 bis 2500 20 bis 500 60 m 0,1809/
2 900 , 2000 30 , 500 | 50 0,112 ,
3 1000 , 2500 10 . 400 57 | 0087 ,
4 1200 , 2500 | 20 , 500 67,7 0,068 .

Aus 2000 Doppelmessungen  der Aufnahme 4, bei der

geniigende Erfahrung und Ubung vorlagen, wurde der mittlere

in

‘ Schichtenlinien einstellt.

. zuhelfen.

Iehler einer Lingenhestimmung zu 4+ 0,88 9/(,, der einer Doppel-
messung zu + 0,629 berechnet, er war also nicht wesentlich
grofser, als der mittlere Fehler unmittelbarer Lingenmessungen
20 m-Stahlband in demsclben Gelinde.
Den Grad der Gelimdeschwierigkeit Textabh. 1
und 2 nach Aufnabmen Réthlisberger’s*) erkennen. Dei
der Aufnahme und Darstellung der Felsgruppen, ohne welche die
Figenart zumal Plinen 1 : 4000 und
1:5000 nicht zum Ausdrucke gekommen und diese geradezu
mit Vorteil von der

mit 9 m-Latten oder

lassen  die

des  Gelindes, in den

unverstindlich  gebliehen witren,  wurde

Melshild-Aufaahme Gebrauch gemacht.  Kine allgemeine topo-

graphische Hohendarstellung mit Schichtenlinien hiitte zu den

Katasterzwecken der Kosten wegen nicht im richtigen Ver-
hitltnisse  gestanden.  Wenn sich spiter cin Bedin‘;fnis fiir

nachtriigliche Aufnahme
mit Anschluls an das Vorhandene verhiiltnismilsig leicht ab-

so ist durch

Immerhin wirl die durch die cidgendssischen Vor-
schriften verlangte Aufuahme der Schichten in den offentlichen
Waldungen am einfachsten bei Katastervermessungen mit aus-

" fithrt werden.

*) Zeitschrift fir Vermessungswesen 1906, Bd. 35,
(Fortsetzung folgt.)

Der Wagenbau auf der Ausstellung in Mailand 1906.

Von Ingemeur C. Hawelka, Inspektor der k. k. Nordbahndirektion in Wien, und Ingenienr F. Turber, Maschinen-Oberkommissir der
Stidbahn-Gesellschaft in Wien.

s Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 14 auf Tafel X.
(Fortsetzung von Seite 87.)

Nr. 15) Zweiachsiger Mittelgangwagen IIIL
Klasse C T 48639 der italienischen Staatsbahnen, gebaut
im Werke E. Breda in Mailand. (Taf. X, Abb, 1: Zusammen-
stellung Seite 80, Nr. 57.)

Das Traggerippe bestcht aus T - Hauptitrigern 300><125
><10.8 mﬁr’fj;B:'usteisell 240><85><9,5 mm, acht Quersteifen
160><65><7:51ﬁ111, drei Andreaskreuzen aus Flacheisen 100
><8 mm zwischen den Quersteifen und je zwei an der Brust-
mitte oberhalb der Zugstange beginnenden, gegen die Haupt-
triiger laufenden Flachelsen 100><8 mm als Schriigverbindungen,

Die Achsen haben Scheibenriider, Zapten von 125><250 mm
und 2000 mm Mlttembstpnd

Die an\orrlchtung mit D-Kuppelung geht durch, die Zugfeder
stiitzt sich auf em, aus C- Eisen 160><65><7,5 mm bhergestelltes
Andreaskreuz. Dle Steg(, der LC-Eisen sind zusammengenietet,
die Inden dles‘e& “Kreuzes verlaufen gegen die Enden der
niichsten Quersteifen und sind mit diesen und mit den Haupt-
triigern dure‘q, geschmiedete kael verbunden, Dié Kragstiicke
sind aus Flachexsen gebildet, :

Die Haupttlager sind durch spannbares Sprengwerk ver-
steift, dessen” ‘Gurten 35 mm stark sind.

Die Fe‘dprstutzen bestehen aus Stahlguls und haben stellbarea
Kreuzkopf, "die Tragfedern haben 9 Blitter von 1003><15 mm
Querschnitt,-i)ei ciner ITauptblattlinge von 2000 mm.

Der Wﬂ'genqh:\t offene Endbiihnen mit Ziergelindern aus

Blechen und Ubergangsbricken und ist mit allen Einrichtungen
versehen, um in Schnellzige  eingestellt” werden zu kénnen; er

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

Der Wagen ist mit Dampfheizung, elektrischer Beleuchtung
mit Speichern, die beide von einer Endbiihne aus stellbar sind.
mit (')I-Notbeleuchtung, Notbrems-Einrichtung, Westinghouse-
Schnellbremse und von beiden Endbithnen aus zu bedienender
Handbremse ausgeristet,

Die Fufsbodenbretter liegen schriig, die innere Verkleidung
ist Pitchpine- und Teak-Holz. Die Binke haben Lattensitze
mit seitlichen Armlehnen.

Die Fenster sind mit holzernen Schiebeliiden versehen.

Gepickablagen befinden sich iber den Fenstern und an
den Stirnwiinden. Die Liftung erfolgt durch Torpedoluftsauger.

Nr. 16) Zweiachsiger Mittelgangwagen III.
Klasse CT < 43084 der italienischen Staatsbahuen*), 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 fir den Verkehr auf kirzeren Strecken, ist
jedoch wie jener mit allen Einrichtungen versehen, um voriiber-
gehend auch in Schnellziige eingestellt werden zu konnen,

Er hat zwei offene durch Winde und Klapptiren aus

7)'FTinf Wagen derselben Bauart bildeten, fir Verwundeten-
Beforderung vollstindig eingerichiet, einen Teil des vom italienischen
roten Kreuze ausgestellten Zuges (Querschnitt Abb. 4, Taf. X).



Zierblech geschiitzte Endbiihnen, 900 ™™ breite Stirntiiren fir
Kriegszwecke, zwei grofse, durch cine Drehtiir getrennte Abteile,
einen Abort mit niedriger Steingutschale oline Wasserspitlung,
von einer Indbithne aus zugiinglich. Die Handbremse ist von
beiden Endbihnen aus zu bedienen.

Der Wagen ist mit Westinghouse-Bremse, Notbrems-
Einrichtung, Dampfheizung, elektrischer DBeleuchtung durch
Speicher, Notbeleuchtung mit Kerzen und "Torpedo-Luftsangern
ausgeriistet.

Die Sitze sind leicht abnehmbar
pine- und Teak-Holz hergestellt. Die Decke und die Fiillungen
der Winde sind aus Pitch-pine, die Friese aus Teak-Holz,
Zwischen den Sitzen trigt der Fulsboden Holzroste,

Fir Zwecke der Beforderung von Verwundeten konnen
nach Entfernung der Sitze 14 Tragbahren im Wagen unter-
g ebracht werden,

Nr. 17) Zweiachsiger Mittelgangwagen IIL
Klasse CP2e 13130 der italienischen Staatsbahnen, gebaut 1905
von Attilio Bagnara in Sestri-Ponente.
stellung Seite 80, Nr. 61.)

Dic Bauart dieses Wagens entspricht der des unter Nr, 16
beschriebenen. Er hat zwei offene Endbithnen, zwei Abteile,
einen Abort mit niedriger Schale ohne Wasserspitlung und mit
Pifsstand, zuginglich von einer der Endbiihnen; dic innere Ver-
schalung besteht aus Pitchpine- und Teak-Tlolz,
aus elektrischer Beleuchtung mit Speichern der Bauart Ilen-
semberger und mit Aubertzibler am Triiger, Westing-
house-Bremse, Spindelbremse, Notbrems-Einrichtung, Dampf-
heizung. Die Uberginge sind mit Briicken und Schergittern
versehen,

Die Spindelbremse
betiitigen.

aus Latten von Pitch-

Zusammen-

ist von beiden FEndbithnen aus zu
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die Ausriistung -

\r. 18) Zweijachsiger Personen-, Post- und Ge-

pick-Wagen IIl. Klasse C D Uf 226 der italienischen Staats-
bahuen, fir die romischen Nebenbalnen gebaut im Werke E.
Breda in Mailand. (Taf. X, Abb. 2: Zusammenstellung
Seite 88, Nr. 65) :

Riider, Achsen, Traggerippe, Federn, Zug- und Stofs-Vor
richtung sind denen des Wagens Nr. 11 gleich,

¢ Sitzen befinden sich Latten-Gepicktriiger,
. durch Schieber oberhalb der Tirfenster.

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

Post- und einen Gepiick-Raum, Der Abort liegt in der Wagen-
mitte und ist vom Abteile und dem Postraume zuginglich. Die
Schale hat keine Wasserspiilung. Der DPostraum besteht aus
cinem Briefpostabteil mit 24 Brieffichern, Wertschrank und
Tisch und aus einem kleiren Post-Gepickabteil mit Schrank.

Diese Postabteile sind von dem Baln-Gepiickraume durch

eine Querwand vollstiindig getrennt und vom Personenraume
. gelangt man in ecinen ILagerraum fir Matratzen und Trag-

aus zuginglich.

Der Balingepiickraum hat zwei aulsen
Schiebetiiren, der Boden ist mit einem Holzroste versehen,
ciner Ecke des Gepiickraumes befindet sich ein Schaffuersitz.

Der Wagen hat zwei offene Endbiihnen mit Ziergelindern
und seitlichen Abschlufstiiren.

Zur Ausriistung gehoren Westinghouse-Bremse, Not-

filirende
In

nach

" Tische und mehreren Sesseln.

bremseinrichtung, Handbremse, Dampfheizang und elektrische \

Beleuchtung mit Speichern und Torpedoluftsauger,

Organ fiar die Fortschiitte des Eisenbahnwesens. Neue Folge,

XLV. Band. 6. Heft.

. linge.

Die Handbremse ist von beiden Endbiihnen ans zu bet*nwen.
Die Innerverkleidung ist Teak- und Pitchpine-Holz,

Die Sitze 1II. Klasse sind aus Pitchpine- und Teak-IIolz-
latten hergestellt, Der Anstrich der Blechverkleidung ist gelb)

Nr. 19) Zweiachsiger Abteilwagen Il Klasse
C°©11331 der italienischen Staatsbabven, gebaut im Werke
vormals Miauni, Silvestri und Co.,, A, Grondona, Comi"
und Co, in Mailand. (Taf. X, Abb. 7; Zusammenstellung
Seite 88, Nr. 71.) :

Dieser Wagen ist fir durchgehende und fiir ()mmbu°-7uge
auf lingeren Strecken bestimmt.

Die Achsschenkel sind 130><230 ™» stark, Das Trag:
gerippe enthiilt zwei T-Haupttriiger 250><110><9 mm, zwei
C-Brusteisen 250><80 X 10 mm, zwei durchlaufende Schrig:
streben aus [- Eisen 140><60><7 mm, vier Brustversteifungen
aus T-Eiscn 80><50><8 mm und sechs [_- Quersteifen 100><
50><8 mm.

Die Iederstiitzen sind aus Stahlguls, die IJederhiingungen
tragen Ringe unter 459 die Federn haben 1980 mm Sehnen-
Die durchgehende Zugvorrichtung hat D-Kuppelungen.,

Der Wagen enthilt zwei Endabteile mit je 20, zwei
mittlere mit je 10 Sitzen. TIn jeder Liingswand sind sechs
Einsteigtiiren, an einer Stirnwand eine Aufsteisleiter, auf dem
Dache ein Laufbrett mit Gelinder.

Der Wagen hat nur Westinghouse - Schnellbremse,
keine Spindelbremse, Notbremse mit Handgriff in jedem Abteile,
elektrische Beleuchturg mit Speichern nach Hagen-Tlensem-
berger, Notbeleuchtung mit Kerzen und Dampfheizung mit
Wasserabscheidern nach Heintz,

Der Kasten hat sehr stark aberhohtes Dach. Die Binke
haben Lattensitze aus Teak- und Pitchipine-Holz, Die Wand-
fillungen und die Decke sind aus Pitchpine-Holz hergestellt.

Dic Fenster sind mit Schiebeliden versehen. Uber den

Die Liiftung erfolgt
Der Aunstrich ist grin,

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

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

Nr. 21) Zweiachsiger ITdlfswagen Vg 800000

fiir den Krankendienst der italienischen Staatsbalnen, umgebaut

aus einem Wagen III. Klasse von Tabanelli in Rom.
(Zusammenstellung Seite 80, Nr. 58. Textabb. 1.).
Der Wagen hat zwei offene Endbithnen; von der einen

geriite; hier befinden sich auch Schriinke mit Heilmitteln.
Dann folgt ein Operationsraum mit einem Operationstische aus
Eisenrohren, 6 Kisten mit verschiedenen irztlichen Werkzeugen,
Verbandmitteln und Arzereien, Hilfskasten, einer Waschvor-
richtung, Irrigatoren, zwei Klapptischen aus Blech, einem festen

Der ganze Raum ist mit weifser

Emailfarbe gestrichen, in der Decke sind sechs elektrische
Lampen angebracht. Daran stifst ein Raum mit Bett, Gas-
19(8. 17



Der Wagen hat eine durch
seitliche Turen erreichbare End-
bithne mit Bremshiuschen, einen
srofsen Postraum mit Tisch in
Hufeisenform und mit der iiblichen
Einrichtong, wie Wandschrinke
und Wertgelasse, eingebauten Ab-
ort, Dampfheizung, Spindelbremse,
schunellwirkende Westinghouse-
bremse, Notbremseinrichtung, Luft-
saugeleitung, elektrische Deleuch-
tung mit Speichern, In jeder
Kastenlingswand befindet sich eine
cinfligelige Kinsteigtiir.

Nr. 23) Zweiachsiger
Schaffner-, Gepick- und’
Postwagen DUT * 94424 der
italienischen Staatsbahnen, gebaut

: "7,‘). ,~.
Lyl

FRSREEA. 3%

ocher, Waschstand, Wiischekasten, Eiskasten, zwei Wasser-
kiisten’ fiir znsammen 8001 und einem Meidinger Ofen.

Die Fenster im Operationsraume bestehen zum Schutze
gegen Staub aus je zwei festen Glasscheiben; die in diesen
Raum fithrenden Tiiren haben in Metallrahmen gelagerte, herab-
lafsbare Fenster, iiber jeder Tiir ist ein elektrischer Luftsauger

angebracht.

Yon den Behiltern fiir warmes und kaltes Wasser fithren
Leitungsrohre zu den Waschstinden im Bett- und Operations-
Raume,

Der Wagen hat Westinghouse- und Spindel-Bremse,‘
die von beiden Endbithnen aus zu betitigen ist, elektrische !
Beieuchtung mit Speichern, Notbeleuchtung mit Kerzen.

Der Fufsboden des Wagens ist mit Linoleum bespannt, die
Verkleidungsleisten der Winde sind in Pitchpine- und Teak-Holz

ausgefihrt.

Nr. 22. Zweiachsiger Postwagen UFS der Italieni-
schen Post- und Telegraphen-Verwaltung, gebaut im Werke Sa-
vigliano. (Taf. X, Abb. 10; Zusammenstellung Seite 92, Nr. 85.)

1905 in der Werkstiitte in Reggio.
(Taf. IX, Abb. 10; Zusammenstellung Seite 92, Nr, 86.)
Der Wagen hat zwei offene, durch Gelinder aus Zierblech

geschiitzte Endbihnen mit Ubergangsbriicken, einen Schaffner-

raum, ecinen Geplickraum und einen Postraum mit Seitengang.
Der Schaffuerraum hat seitliche, nach aufsen vorgebaute Fenster,
der Gepiickraum je eine Schiebetiir, der Postraum je eine
Fligeltir an jeder Langseite des Kastens. L.etzterer Raum hat
auch in der Seitengangwand eine Fligeltiir.

Im Schaffnerraume befinden sich ein Tisch, ein Schrank,
beide oberhalb mit Fichern ausgeriistet, zwei Lattensitze und
die Bremskurbel, Aus dem Gepiickraume gelangt man durch
eine Fligeltiir in den 650 mm breiten Seitengang, von dem 2us der
Postraum zugiinglich ist.

Im Postraume befinden sich ein Tisch
zwei Legebretter.

Dampfheizung, Westinghouse-Bremse,

mit Fichern und

Notbrems-Kin-

, richtung, elektrische Beleuchtung mit Speichern und Torpedo-

luftsauger vervollstindigen dic Ausstattung,
(Fortsetzung folgt.)

Die Arbeiten der dritten internationalen Konferenz fiir technische Binheit im
Eisenbahnwesen, Bern im Mai 1907.

Von Blum, Geheimem Oberbaurate zu Berlin,

Dic im Jahre 1882 auf Anregung der Schweiz zwischen |
Deutschland, Osterreich-Ungarn, Italien, Irankreich und der |
Scehweiz zu Stande gekommene Vercinbarung aber die teeh-
nische Linheit
Jahive 188G abgehaltenen zweiten Verhandlung erginzt worden,
dann hatten vom Jalire 1887 Dbis 1899 auch die ibrigen awmn

im Eisenbahnwesen war bei einer im

durchgehenden Eisenbahnverkehre beteiligten curopiischen Fest-

landsstaaten it Ausnahime von Spanien, Portugal und der
Tarkei ihren Beitritt zu den Vereinharungen in der Fassung
von [886 erklirt.

Bedinrfuis zu Tage getreten, diese Vereinbarungen einer Uber-

Schon seit lingerer Zeit war aber das

arbeitung zu unterwerfen und sie  gleichzeitiz womoglich  auf

Gebiete auszudehnen, die zuniichst nieht - einbezogen  worden

Der hatte als  geschifts-
fithrende Verwaltung schon im Dezember 1895 den anderen

dritten

warei. selhiweizerische  Bundesrat

Regicrungen  einen  Entwurf fir diese in einer Yer-

handlung  festzusetzenden Anderungen mund Erginzungen  vor-
gelegt, aber erst im Mai 1907 Lkonnte die Versammlung  der
Vertreter der Staaten
den einzelnen Staaten auf Grund  eingehender Vorarbeiten zu

in Bern zusammentreten, nachdem von

den Vorsehlagen der Sehweiz Stellnng genommen worden war.

Abgesehen  von  Griechenland, Luxemburg und  Serbien
waren  die genannten  Staaten durvel  Abgeordnete  vertreten,

die unter sehr sachkundiger Leitung des Direltors der tech-
nischen Abteilung  des eidgendssischen  Post- wiid Kisenbahn-
departements, R Winkler, fast zwei Wochen lang gearbeitet



und sich eifrig bemitht haben; die »technische Kinheite
Nutzen Besten

Entwickelung der wirtschattlichen und verkehrspolitischen Bezie-

Zuin

des Eisenbahnverkehres und- damit zum der
hungen der Volker und Staaten Kuropas weiter zu vervollkommnen.

Yon den von der Schweiz ursprimglich zur Deratung ge-
stellten 16 Punkten war Nr. 15, die Vereinbarung von organi-
satorischen Bestimmungen ither die technische Einheit, schon vor
Zusammentritt der Versammlung zuriickgezogen worden, aufser-

dem kamen vier I'vagen iberhaupt nicht zmr uiheren Kr-
orterung.  Diese vier Fragen Dbetrafen: Nr. 11 die Finfuhring
einer einheitlichen metrischen Gewindelehre, Nr. 12 die Ver-

Nr. 8 die
Verschmelzung der Vereinbarungen iber den Zollverschluls der

einheitlichung der Signalstiitzen an den Wagen.

Giterwagen mit den Bestimmungen der technischen Kinheit

und Nr. 16 die Unterzeichnung ecines Staatsvertrages iber die

Vereinbarungen.  Es herrschte  Einverstindnis  dariber, dafs
cin Bediirfnis zu den Anregungen Nr. 8 und Nr. 16 nicht

vorliege, dals die Frage Nr. 11 noch nicht spruchreit sei,
und  dafs die Vereinheitlichung der Signalstiitzen zun  grolse

Schwierigkeiten biete, auch nicht dringlich sei.

Von den ibrigen elf Fragen betrafen f{inf lediglich Vor-
Be-
Bestimmungen

Anderung wnd Erginzung der hestehenden
Hierher
iiber die Spurweite und die Bauart der
die in Art.
Die namentlich Antriigen

gegen frither vielfach kiwrzer und klarer

schliage auf

stimmungen, gehbren  zuniichst  die
Flisenbahn-
Fahrzeuge, I und 1I der Technischen LKinheit
zusammengefalst sind.

Deutschlands folgend,

[Fassung ist,
geworden, und die zulissigen grifsten und kleinsten Malse sind
An sachlichen Anderungen
der

in besondere Spalten eingetragen.
sind zn nennen: des zulassigen Hochstmalses
1470 mm

der, Butfer von

die Erhohung
1465 mm
arolsten Mittenabstandes

auf und des  zulissigen
1760 mm;
an Stelle der in von 1886
Abweichungen der festgesetzten Malse fiir bestehende Fahr-

Spurweite  von
ferner ist

den Vereinbarungen zugelassenen

zeuge Dbestimmt. dals solche  Abweichungen nunmehr nur
noch fir die vor 1887 gebauten Fahrzeuge zulissig sind, und
die frither fir bestehende Falrzeuge zugelassenen kleineren
Malse fir den Durchmesser des Querschnittes der Kuppelungs-
bitgel  am Berihrungspunkte it dem  Zughaken sind  ge-
strichen.  Als Erginzungen sind zu nennen cine Bestimmung,
dals dulscere Sehiebetiren so gebaut sein missen, dals
sic nicht herabfallen konnen, ferner dalx Wagen mit

verschiebbaren Achsen, die Krimmungen von 150 m

Halbmesser durchfahven konnen, und einen  Achsstand  von
mehr als 4,5 m haben, #ufserlich das Zeichen <€(—)» er-
dals Privatwagen mit dem
|P zu versehen sind,  Weiter bei Wagen,

Strecken verschiedener Spurweite verkehren,

halten mitsssen,  und Zcichen

kaun die auf

und beim Ubergange die Achssitze wechseln, abweichend von
den allgemein giilltigen Vorschriften das Gewiclit des gefederten
Teiles am Wagenkasten, das Gewicht der Rider und Achs-
dagegen den Achsbiichsen
ist  far
itber die
ein bestimmtes Muster

den Zollversehluls der Giaterwagen sind etwas er-

angeschriehen werden.
Fisenbahn-

an
die  Mitteilungen,

bitchsen

Ferner die sich  die

verwaltungen Achsstinde

die Vorscehriften

zulissigen  festen machen,

fostgesetzt und iiber

119

ginzt, namentlich dahin, dals aufser den Tiren der bedeckten

Wagen auch die Fill- und Entleerungs-Offnungen der Kessel-

und sonstigen Behilter-Wagen besonders genannt sind.

Kine wesentliche ]‘l“"‘lll/llll"‘ hat die technische Einheit
Art. 111 den Unter-
haltungszustand der Kisenbahnfahrzeuge,
Art. IV aber dic Beladung Giterwagen
erfahren.  In Art. 1IT ist ausgesprochen, dafs im
internationalen Verkehre zugelassenen Wagen in bvﬁle(hgun—
dem, dic Sicherheit des Betriches in keiner Weise wef&hr
es sind Vorschriften fiher die

durch  Aufnahme eines neuen iiber
sowie
eines der

sich  die

denden Zustande befinden sollen,
Untersuchungsfristen und @ber die Mingel gegeben, die zuy
wobei die Bestimmungen
Anhalt

Zuriickweisung der Wagen berechtigen,

des Yercines deutscher Eisenbaln -Verwaltungen als
gedient haben. .

Art. 1V bestimmt, dafs Vel-
kehre zugelassenen Wagen wegen ihrer Beladung nicht’ zuru('k-
gewiesen werden dirfen, wenn die Ladung sich in vm(‘m bP—

die Sicherheit des Betriebes in keiner W eise gL—

die im intornzltimmlon

friedigenden,

filirdenden Zustande befindet, und den besonderen \\elteg
festgesteliten Bedingungen entspricht.  Diesen Bedingungen

licgen namentlich die Antriige der deutschen Regierung zu Grunde,

Den Antrigen, eine allgemeine Begrenzu ngslinie
fir Giaterwagen festzustellen und Bestimmungeﬁ
iiber die Beriicksichtigung Krimmungen der
Jahnlinie bei den Querschuittsmafsen der Wagen von aul’sér;
gewdhnlicher Linge zu treffen, konnte noch keine Folge gé;
weil Fragen noch '
gekliart erschienen, und die ortlichen Verhitltnisse zun grbfso
Unterschiede  aufweisen.  Die hat dlq
folgenden  wichtigen Bes(hlusso gefalst, und es ist zu hoffen
dals deren Befolgung doch in nicht - ferner Zeit zu ein-
heitlichen Regelung auch dieser wichtigen Tragen filhren wml
die /\\ecl\malsl'rl\mt der Aui—
und  von .\llgo-

der

geben  werden, diese nicht ausreichend

Versammlung aber

einer

Konferenz erkennt

allgemeinen

» Die
stellung  einer Begrenzungslinie
meinen Destimmungen ither dic Beriicksichtigung der I\rumm-

ungen der Bahnlinien bei den Querschnittsmafsen der W agen
und Ladungen von aufsergewdhnlicher Léange an. N
Die Konferenz hilt ecine crueute Umfrage fir notig,
um zu einem moglichst befriedigenden Ergebmsse u kommen,

Sie ersucht demnach den schweizerischen Bundesrat, (l‘if,
Staaten die wnotigen 7

indem sie folgende Aufschliisse geben: ..

beteiligten cinzuladen, Grundlagen

sammeln.

1. Die derzeit bestehenden Umgrenzungen des lichten Imume\
sowohl auf freier Strecke, als
und zwar auf Grund neuerer
kleinsten

auf den einzelnen Linien,

auch auf den Bahnhofen,

Aufnahmen.  Diese Angaben sollen auch den
Abstand benachbarter Gleise enthalten. o

9. Die Vorschriften der verschicdenen Balmverwaltungen fiiy
die Bestimmung der Breitenabmessungen von Wagen und
Ladungen aulsergewohnlicher Lange.

Diese Vorsehriften sollten in folgender Form mitgeteilt werden ;

a) Angabe des Achsstandes und der ganzen Linge der

—"

Wagen ohne Duffer und der Ladungen, bis zu und

mit denen die Begrenzungslinien ohne Einschrinkung
anwendbar sind.

17%*
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b) Fir Wagen und Ladungen von grofserer Linge,
Aufstellung von Tafeln zur Bestimmung der ihren Be-
grenzungslinien gegenitber ndtigen Einschriinkungen
der DBreitenmalse. Die Verwaltungen cin-
geladen, die Grundlagen, die zur Aufstellung dieser
Tafeln gefithrt haben, kurz anzugeben.

sind

-Die Konferenz ist der Ansicht, dals es zweckmilsig
wiire. die Frage einer einheitlichen DBegrenzungslinie vor dem
Zusammentritte der nichsten internationalen Konferenz fir
technische Einheit im Eisenbahnwesen zu lisen.

Sie bittet daher den schweizerischen Bundesrat, hei den
beteiligten Regierungen anzufragen, ob sie geneigt
zu dicsem Zwecke einen internationalen Ausschuls zn
stellen, der die Aufgabe hitte, diese Frage unter Benutzung
der zu sammelnden Mitteilungen zu prifen und Vorschlige zn
machen.

Den verschiedenen Kisenbahnverwaltungen sollte empfohlen
werden, die auferlegten Verminderungen des Breitenmalses von
Wagen und Ladungen grofserer Linge so viel als maglich zu
beschritnken durch Erweiterung der Umgrenzung des lichten
Raumes, insbesondere lings scharfer Krammungen, und an
diesen Stellen bei zweispurigen Linien den Gleisabstand zu
vergrifsern, wenn dies ohne grofse Kosten moglich ist,

Die Konferenz hat es aberdies fir angezeigt gehalten,
in moglichster Zeitkirze eine Uberprifung der Begrenzungs-
linien der internationalen Kisenbahnverkehre zugelasse-
nen DPersonen- und Giter-Wagen, bekannt gegeben gemiils
§ 23 Art. II der Niederschrift vom 15. Mai 1886, vor-
Die Zeichnungen der mitgetéilten Begrenzungs-
linien sollten alle fir ihre Anwendung nétigen oder zweck-
dienlichen Angaben enthalten.«

Weiter war angeregt, einheitliche Bestimmungen
iber dieSchlauchverbindungen der durchgehenden
Bremsen und Heizleitungen, sowie iaber Be-
leuchtungseinrichtungen der Personenwagen zu
trefien. Die Versammlung hat dieser Anregung aber keine
Folge gegeben, weil die technische Kinheit in erster Linie die
Erleichterung des Uberganges von Giiterwagen bezweckt. Da
sich diese Frage tberhaupt nur auf eine verhiltnismiifsig
kleine Zahl der von cinem Lande in das andere iibergehenden
Wagen erstrecke, fir die die Bedingungen jetat durch Uber-
einkunft der Beteiligten von Iall zu Tall festgesctzt werden,
so liege his auf weiteres kein zwingender Anlals vor, von
diesem Verfahren abzugcehen.

Endlich war auf Anregung von Deutschland und Belgicn
auch die Frage der Einfihrung durchgehender Bremsen
bei Gitterziigen und von Belgien auch die Anwendung
ciner selbsttitigen Kuppelung zur Erorterung gestellt
worden.  Auch hier konnten nach Lage der Sache bindende
Beschliisse auf FEinfihrung dieser Einvichtungen noch nicht
gefalst  werden.  Die Konferenz hat aber das Beditrtnis,
einc durchgehende, sclbsttitige und einheitliche Giterzug-
bremse cinzufihren, anerkannt, wnd sich zu der Frage wic
folgt ausgesprochen:

» Bremsarten,

wiren,
he-

im

zunehmen.

die

die ihre Anpassung zur Dremsung von
Giiterziigen crhoffen lassen, sind bekannt, doch ist noch keine

so weit fitr diesen Dbesondern Zweck durchgebildet, dals man
sie ohne Weiteres hierzu abernehmen konnte. Daher ist es,
will man der Frage ciner durchgehenden Giiterzugbremse niiher
treten, zuniichst notig, nach einem Dbestimmten Plane die Be-
dingungen zu vercinigen, denen eine solche DBremse zu ge-
niigen hitte, 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
wiren, einen internationalen Ausschuls bestellen, der
die Aufgabe hitte, diese Frage zu prifen und Vorschlage zu
machen. « i

AU

In Betreff der selbsttiticen Kuppelung lautet der Beschluls
der Konferenz dahin, dals eine allen Anspriichen geniigende
Anordnung noch nicht als gefunden betrachtet werden konnte.
Weiter wird erklirt:

»Auch die in Amerika eingefithrte Kuppelung mit Mittel-
buffer besitzt, wie sich auch bei den von einigen europiischen
Bahnen damit gemachten Versuchen gezeigt hat, zur Zeit noch
so grolse Mingel, dals nicht daran gedacht werden kann, sie
in ihrer jetzigen Gestalt anzunehmen. Dazn kommt, dals das
Untergestell der curopiiischen Wagen bei  Einfilrung  einer
solchen Kuppelung umgestaltet werden miilste, auch cin schr
grolser Teil der vorhandenen Wagen wegen ihrer verhiltnis-
miilsig geringen Linge sich fir cine derartige Kuppelung iiber-
haupt wenig eignet.

Bei dicser Sachlage erscheint es nicht angezeigt, schon
jetzt die Einfiuhrung einer selbsttatigen Kuppelung in Aus-
sicht zu nehmen oder irgend eine darauf abzielende Abmachung
zu treffen.

Der Zeitpunkt, zu dem sich die europiischen Staaten ge-
meinsam mit dieser Frage zu hefassen hitten, ist erst dann als
gekommen zu erachten, wenn einer der an der technischen
Einheit im Fisenbahnwesen beteiligten Staaten glaubt, eine
einwandfreie Kuppelung gefunden zu haben, und mit dem be-
stimmten Antrage auftritt, allgemein zu dieser Kuppelung iber-
zugehen.«

Hoffen wir, dals dieser Zeitpunkt nicht mehr fern ist,
denn zweifellos wirde die Einfahrung einer selbsttittigen
Kuppelung einen grolsen Irortschritt bedeuten. ‘
Der Leser moge aus diesen kurzen Mitteilungen crsehen,
die Iorgebnisse dritten internationalen Konferenz
fiur technische Iinheit von erheblicher Bedeutung  fiir den
durchgehenden Eisenbalnverkehr

dafls der

sind.  Beim Schlusse sei

auch noch besonders darauf hingewiesen, dals dieser Trfolg

dem einmiitigen Zusammenarbeiten der Vertreter der

yer-

- schiedenen Staaten zu danken ist, die grofsherzig so”manche

ursprimglich - vorgebrachte Bedenken fallen licfsen, und mit
Stolz konnen wir Deutsche hervorheben, dals gerade die
deutschen Vorschlige den meisten Anklang fanden. Auch ist
der Erfolg nicht zum wenigsten der hervor agend tichtigen
und sachgemifsen Leitung der Beratungen durch den genannten
Abgeordneten der Schweiz zu danken. Dies cinmiitige Zu-
sammenarbeiten fand auch im personlichen Verkehr ‘der Ab-
geordneten wiederholt heredten Widerhall.



Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.

Erster internationaler Kongrefs der Kélte-Industrie,

|

Am 13, Juli 1908 wird in Paris im grofsen Palaste der = |, . . L ,
. bisherigen Anmeldungen eine befriedigende sein.

Champs-Elysées die erste allgemeine Versammlung der -Ver-
treter der Kilte-Gewerbe criffnet werden, mit der auch eine
Ausstellung verbunden sein wird. Da die Riume fir diesen
Zweek aber erst am 11, Juli freigemacht werden konnen.
so wird die Ausstellung auf kleine Gegenstande, wie Zeichnung,
Modelle, Kkleine Probestiicke beschrinkt werden missen.  Zahl-
“reiche Vortriige und Vorfithrungen sind  bereits  angemeldet,

inshesondere auch dber Killteausnutzung  bei  Kisenbahn-Be-
forderung. Die Deteiligung aus Deutsehland wird nach den

Far die teilnehmenden Frauen ist ein hesonderer Ausschuls
von I'rauen gebildet, dder fir geeignete Fithrung sorgen wird.

Der Vorsitzende der deutschen Abteilung ist Professor
C. v. Linde, der Sechriftfihrer Ingeniewr (. Schmitz,
die Geschiftsstelle befindet sich in Berlin N. W. 52, Calvin-
stralse 24,

Bericht iiber die Fortsg@rittg des Eisenbahnwesens.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Der Osske-Kiithnesche Biegungszeichner,

(Bulletin des internationalen Eisenbahn-Kongrels-Verbandes, Band XXII,

Nr. 1, Januar 1908, S. 57. Mit Abb.)

besteht aus
einem cinarmigen Ilebel; der mit einem senkrechten Gestinge
verbunden und an seinem kEnde mit einer Schreibvorrichtung
verschen ist.  Entweder wird das Gestinge wn Driickengurte
befestigt und  die Vorrichtung an

Der Osske-Kihnesche DBiegungszeichner

Punkte der
Flulssohle, etwa an einem eingeschlagenen Pfahle mit Bohle
befestigt, oder umgekehrt. Die Schreibvorrichtung hesteht aus
zwei Federn nach Art der Fillfedern, von denen dic eine am

einem  festen

Fithlhebel befestigte die Schwingungen, die andere am Gestelle
befestigte die Mels-Grundlinie auf einen vorbeirollenden Papier-
streifen auftriigt. Das Verhiltnis kaun durch Verschieben der
Verbindung zwischen Gestiinge und Fihlhebel von 1,5:1 Dhis
10 :1 geandert werden. Der Fihlhebel dreht sich
Stahlspitzen, auf dhnliche Weise ist die Verbindung
Gestinge hergestellt. Dadurch Reibung

zwischen
mit
auf ein

dem

wird die

Mindestmals herabgedrickt und die Genauiglkeit der Messungen |

erhoht,  Neben den Vorziigen grolser Empfindlichkeit, leichter

Handhabung und einfacher Znsammensetzung hat der Biegungs- .

messer den Nachteil, dals er bei Bricken mit grofsen Licht-
hohen und iiber grofsen Wasserliufen nicht zu gebrauchen ist.
Doch die Dbisher bei kleineren DBriicken
Schaubilder sehr wichtig zur Beurteilung
nisse. Sie zeigen vor allem den Einflufls
und Belastung auf die Schwingungen.

siml gewonnenen
theoretischer Irgeb-
der Geschwindigkeit

F—r.

Maschinen

Der Hofzug des Konigs von England.

(Ingegneria Ferroviaria, Nov. 1907, Heft 21, Scite 344. Mit Abb.)
Der fiir die Reisen des englischen Konigspaares bestimmte

Zug besteht aus acht Fahrzeugen. Davon sind die beiden
Wagen des Konigs und der Konigin je 20 m lang und 2,75 m
breit und haben zwei dreiachsige Drehgestelle, wihrend die
iibrigen Wagen bei 17,5 m Liange auf zweiachsigen Dreh-
gestellen laufen. Die Fahrzeuge sind von der Wolverton-
Wagenbauanstalt fiir die London und Nordwest-Bahn erbaut

!
'
|
I

|
!

und unterscheiden sich ifiufserlich von deren gewohnlichen Wagen :
nur durch die oben weils mit Gold, unten dunkelbraun ge- | Farbe in der Wandbekleidung, Tifelung und Mobel sind meist

Briickenaufstellung bei der Uberbriickung des Nordre-Elfs unweit
Gothenburg,

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

und
Bei letzterm waren feste DBaugeriiste zu
des

Die Uberbrickung Desteht aus einer Drehbricke
einem festen Teile.
hoher Kosten und EFisganges wegen nicht anwendbar.
Man baute und nietete ihn lings des Ufers auf niedrigen Ge-
risten fertig. Das eine Xnde war dabei voriibergehend ver-
lingert und in einem Tunkte auf einen (rufseisendrehzapfen
gestiitzt, der mit Beton im Landauflager lefestigt war. Das
andere Inde Fertigstellung auf eine Flagel-
mauer geschoben und auf zwel Gruppen Gulsstahlrollen i#ber

wurde nach
cinen eigens rechtwinkelig zur Uferlinic hergestellten Ufer-
cinschnitt gedreht. In diesem wurden drei holzerne Prime,
teilweise mit Wasser gefillt, mit entsprechenden Geriisten
versehen, unter die Briicke gebracht, dann durch Aus-
pumpen des Ballgstwassers und Unterlegen von Keilen unter
den Uberbau gehoben, sodals dieser nur am einen Ende auf
dem Drehzapfen, am andern auf den Pramgeriisten ruhte und
durch ecinen Dampfer um 85 ¢ in die richtige Lage gedreht
Durch Finlassen von Wasser in die Prime
auf die zweite Auflagermauer nieder-
gelassen.  Wiahrend der Drehung wurde die Geschwindigkeit
vom Ufer aus durch Rackhaltketten geregelt.

werden  konnte.

wurde die Briicke

F—r.

und Wagen.

haltene Lackierung und das konigliche Wappen in den Seiten- -
feldern. Die breiten Doppeltiren an den Wagenenden sind
aus Mahagoni mit feinen Messingbeschliigen, 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 iiber die
ganze Liinge gehende Kautschuckzwischenlage getrennt. Die
fir das Konigspaar bestimmten Wagen enthalten je sieben
Riiume in kostbarer Ausstattung, die in der Quelle eingehend
geschildert wird. Im Wagen des Konigs tiberwiegt die griine
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aus Mahagoni. Die Ausstattung besteht hauptsiichlich aus
bequemen Polstersesseln, beweglichen Tischen und Klapptischen
unter den Seitenfenstern. Die Riume im Wagen der Konigin
sind in lichteren Tonen gehalten, dic Mdbel aus hellem Holze,
Bettgestelle und Wascheinrichtungen versilbert. Die elektrische
Beleuchtung und Heizung ist nach den Bauarten Stone und
Gold ausgefibrt, Die fir das Gefolge bestimmten Wagen
haben im mittlern Teile zwei iber die ganze Breite gehende
Riume von je 2,50 m Liinge, die durch Offnen der Fliigeltiiren
in ein Abteil vereint werden, und nach Aufstellung leichter
Betten auch als Schlafraum dienen konnen. Der beiderseits
iihrig bleibende Teil des Wagens hat Einzelabteile mit Seiten-

Nelbsttitige  Prefsluft-Bremse “der Siemens-Schuekert-Werke, |

Textabb. 1 gibt cine Ubersicht iber die Ausstattung eines
Trieb- und eines Anhiinge-Wagens mit der selbsttatigen Prefs-
lufthremse der Siemens-Nchuekert-Werke, Die Benennung
der cinzelnen Teile ist die folgende:

I Triebwagen

IT Anhiingewagen

« Achs-Luftpumpe

b Druckregler

¢ Saugtopf

d Pumgenleitung

¢ Rickschlagventil

f Hauptlufthehilter
g Ablafsschraube

& Bremshebel
! Luftauslaf’s

I Verteilungsleitung
i Fiihrerbremsventil

m Bremsleitung

n Bremszylinder

o Ausldsventil

p Hilfsluftbehilter

q Luftdruck-Sand:treuer

gang. Die Wandbekleidung ist durchweg blau mit Gold-
verzierung, Tifelungen und Mobel sind in Mabagoni aus
Honduras ausgefihrt, Vorhiinge und Beziige der zahlreichen
Polstermdbel von grimer Farbe. Iim ganzen Zuge sind dic

Fenster mit luftdurchlissigen Liden und Vorhiingen ver-
schlielsbar, Die elektrischen Deckenlampen und ein Warm-
wasserbereiter im Dienerabteile werden durch eine von der

Achse aus angetrichene Dynanomaschine gespeist. Klingel-
leitungen verbinden die Wagen untercinander, mit der Wache
und der Lokomotive. Zur Erwirmung dient eine Hochdruck-
warmwasserheizung.  Alle Wagen sind mit Westinghouse-
Bremse versehen, A, 7,

Die Dremse wird verwendet, wo die elektrische Solenoidbremse

nicht ausreicht, also bei grofsen Geschwindigkeiten. schweren
i Zigen und langen, steilen Gefillen. _\lle Bremsen des Zuges
werden vom Fihrer gleichzeitiz bedient, bei Zugtrennungen

» Absperrhahn
s Schlauchverschraubung /4

Abb. 1.

¢ » 1/,‘2“
i . 3“4/[
« Bremsschliuche
z Kuppelungsmundstiick
y Leerkuppelung
z
L4
X
Y

werden die Teile jeder fiir sich selbsttitiy zmn Stehen gebracht,
sobald der Kuappelschlauch reilst.
Die Prefsluft wird zugleich zum  Betriche der  Strom-

o

{

abnehmer, der Signalpfeifen und zum Sandstreuen benutzt,
das namentlich fir das Anfaliren schwerer Zige bei schlipfrigem

|
1
\
1

Zustande der Schienen von grofser Dedeutung ist. 1 i

Signale.

Uberwachung der Fahrgeschwindigkeit.

Siemens unl Halske bringen eine Vorrichtung in den
Ilandel, die eine selbsttiitige Aufzeichnung der Fabrgeschwindig-
keit von Ziigen an besonderen Punkten, auf Briicken, in Kriim-
mungen oder im Gefille ermoglicht, Sie besteht aus einem
Schienenstromschlielser und dem in einem Hause aufgestellten
Schreibwerke. Beide sind durch eine Leitung verbunden, in die
eine Batterie eingeschaltet ist. (Textabb. 1))

Die Stromschliefser (Textabb. 2)*) werden je nach Bedarf

_in Abstinden von 250 bis 1000 m auf der zu iiberwachenden
. Strecke unter den Schienen befestigt. Der Raddruck wird durch
’ die Schiene auf die Biegehaut b bertragen. Diese biegt sich
durch und treibt dadurch das den Raum unter b und den
Kanal f anfilllende Quecksilter in den Kelch r, Hier kommt

*) Organ 1887, 8. 85.
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es in Beriihrung mit der in den Kelch hineinragenden Gabel i,
die an die im Kabel S liegende Leitung angeschlossen ist. Hier-
durch wird Stromschlufs zwischen Schiene, Erde, und Schreib-
werk, Batterie, beigestellt.

—

z:;ij; l.

1 Batterie ===
] P
Leituna
Erdé
o

fortbewegt wird. Die Trommel wird durch ein Uhrwerk gedreht.

Hort der Druck auf die Schiene auf, so geht die Diege- |

23

Der Datteriestrom durchfliefst jetzt den Elektromagneten
(Textabb., 1), der einen Hebel anzieht. Der Bleistift am Ende
dieses Hebels macht beim Niedergehen ein Zeichen auf dem

i Papierstreifen, der iber eine Trommel gefilirt und von dieser

Abb. 2.

haut und damit das Quecksilber zuriick, der Stromkreis wird
~ geoffnet und der Bleistift durch eine Feder vom Papierstreilen
. abgehoben.

Sind die Entfernungen den
schliefsern Lekannt, so lifst sich aus den Zeichen auf dem
Papierstreifen die Zeit feststellen, die der Zng von einem Strom-
schliclser bis zum niichsten gebraucht hat, Aus diesen Auf-
- zeichnungen kann dann die Geschwindigkeit mit Halfe eines

geeigneten Mafsstabes in km/St. abgelesen werden. Rgl.

zwischen einzelnen Strom-

Besondere Eisenbahnarten.

Fahrbare Abspaunanlage der Veltlin-Bahn.*)

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

Die Italienische Siidbahn-Gesellschaft hat fir die elektrisch

betriebene Veltlin-Bahn einen in gedecktem Wagen unter-
gebrachten Stromabspanner beschafft, der als Irsatz- und
Aushiilfs-Unterstation dienen soll. Der ganz aus Eisen gebaute,
an den Stirnseiten mit Tirén versehene Wagen enthiilt in einem
grofsern Hochspannungsraume den Abspanner von 450 K V. A
Leistung mit Liftung zur Kiihlung des Magnetkernes, drei-
polige Hand- und selbstitige Olausschalter fiir den Speisestrom
von 20000 V. und je drei zweipolige Ausschalter mit selbst-
titigem und Ilandbetriebe fiir den auf 3000 V. abgespannten
Arbeitstrom.  Schaltmagnete fiir die Selbstausschalter. Blitz-
schutzvorrichtungen fir beide Stromkreise und die durch das
Dach eintretenden Leitungsanschliisse  vervollstiindigen

%) Organ 1904, S. 185 und 313.

die

Einrichtung. Im kleinern Raume sind. die Handgriffe der
Ausschalter nebst Klingel und Lampensignalen der selbsttitigen
Ausschalter untergebracht. An den Bufferbohlen hiingen je
zwei Zangen zum Verankern des Wagens an den Schienen.
' Der fahrbare Abspanner wird entweder als zeitweiser Ersatz
einer auszubessernden festen Station, oder, falls der Verkehr
einer Strecke sehr rege wird, am Orte grolsten Spannungs-
| abfalles auafgestellt, und lilst sich ohne IHiilfswiderstiinde neben
die festen Stationen schalten, wobei sich die abgegebene Arbeit
wie 430:300 auf die beiden Stromabspanner verteilt. Die
Erfahrungen, die bislang mit der beweglichen Station gemacht
wurden, sind gute und dirften bei Entwirfen von Strecken
mit stark schwankendem Verkehre nahe legen, die festen
Stationen nur fir den regelmilsigen Verkehr zu berechnen,
. bei starkem Strombedarfe aber fahrbare Stationen einzustellen:
zugleich Dbieten diese die Moglichkeit
. beschidigter Stationen.

raschesten KErsatzes
A. Z.

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Bayerische Staatseisenbahnen.

Dem Vorstande der Werkstitteninspektion Mtnehen 1, Regie-
rungsrat M. Hohn, wurde der Titel und Rang oines
Konigl. Oberregierungsrates verliehen.

Ptalzische Eisenbahnen.

Dem aus dem bayerischen Staatseisenbahndienste beurlaubten
Regierungsrate im Konigl. bayerischen Staatsministerium
fir Verkehrsangelegenheiten F. Rinnewolff wurden
die Geschiifte cines  bautechnischen Oberbeamten

Dircktion itbertragen.

der

| Preulsisch-hessische Staatseisenbahnen.

Trnannt: Geheimer Ober-Regierungsrat und vortragender
! Rat im Ministeriwn der offentlichen Arbeiten Dr. Wesener
i zum Prisidenten der Koniglichen Eisenbahndirektion in
| Hannover. '

i

Yersetzt: der Prisident der Koniglichen Eisenbahndirektion
in Hannover Herwig in gleicher Amtscigenschaft nach
Danzig. der Prasident der Koniglichen Eisenbahndirektion
in Bromberg Krucger nach Konigsberg i, Pr. und der
Prasident der Koniglichen Eisenbahndirektion in Konigs-
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berg i. I'. Rimrott nach Bromberg: die Eisenbalu-
Bau- und Betriebsinspektoren: Liipke, bisher in Duis-

burg. als Mitglied. auftrw., der Eisenbahndirektion nach
Frankfurt a. M., Linow, hisher in St. Johann-Saar-
briicken, als Vorstand. auftrw.. der Eisenbahnbetriebs-
inspektion 2 nach Duisburg und Dieckhoven, hisher

in Hoftnungsthal, als Vorstand. auftrw., der Lisenbahn-

betriebsinspektion 4 nach Essen a. Ruhr, sowie der Re- !

'

gierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches J. Loyeke,
bisher in Hannover. nach Berlin behufs Deschiftigung bei
den Eisenbahnabteilungen des Ministeriums der offent-
lichen Arbeiten.

Der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Rettberg in Hoft-
nungsthal ist zum Vorstande der Eiscnbahnbauabteilung
daselbst bestellt.

¢

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Schienenstols mit einer zwischen dic auseinander geriickicn
Schienen eingreifenden Kopflasche.

\
D.R. I'. 186404, Mahlstedt in Schueidemihl, ’

Gegeniitber den bekannten Schienenstdfsen der bezeichneten
Art zeigt dieser den Vorteil, dals die Stege der Schienenenden
durch die Verblattung mit der Lasche nur wenig  geschwiicht
sind, dafs ferner dic Kopflasche trotz ihres geringen Eingriffes
in die Schienenstege eine zur Aufnahme der Lasten ausreichende
Stegstiirke erhiilt, und dals gleichzeitic die gebriuchlichen
Stofslaschen zur Deckung
der Stofsfugen zwischen der
Kopflasche und den beiden
Schienenenden angebracht
werden Lkonnen.

Die Schienen sind an
ihren  Enden in ganzer
Hohe so ausgefalzt, dafs
Steg, Kopf und Fuls der
Schiene bis iber die Mit-
telschiene hinaus bestehen bleiben, die Schiene also nur
wenig geschwiicht wird. Die Kopflasche ¢ (Textabb. 1) ist
ebenfalls an den Enden ausgefalzt. in ihrem Mittelteile d hat
sie den vollen Schienenquerschnitt, um damit die Liicke
zwischen den auseinander geriickten Schienen auszufillen. Der
Steg der Kopflasche ist nach der Laschenkammer der Schiene
hin bei ¢ und f so weit verstirkt, wie es die Form der
iiblichen Stolslaschen gestattet. die zur Verbindung der ge-
stofsenen Teile auf bekannte Weise verwendet sind, und die
Linge des Linsatzstiickes so weit ibergreifen, dafs auflser den
vier das erstere durchdringenden Bolzen jederseits noch einer in
die gewohnlichen Laschen und die Schienen gesetzt werden kann.

Abb. 1.

| verschieden
jedes Muffenteiles mit gekreuztem ¥eilenhaue zu versehen.

lliillfswerkzeug zum Verbinden gerissener Zugstangen von
Eisenbahnfahrzeugen.

D.R.P. 187794, F. Blaschke in Krakau.

Das Reifsen der Zugstangen von Eisenbahnfahrzepgen auf
oftener Strecke ist ein hiufig eintretender Fall, und es ergibt
sich dann die Notwendigkeit, jeden Teil des Zuges gesondert
zu befordern. Nach vorliegender Irfindung soll es nun in
kirzester Frist moglich sein, die beiden Teile zu verbinden.

Zur Erreichung dieses Zweckes ist die Laibung zweier
Halbkreis-Muffen nach Art der Feilen aufgehauen, es empfiehlt
sich, die Neigung der Feilenhiebe auf jedem der Muffenteile
zu wihlen, Vorteilhaft ist auch, die Laibung

Flanschen an den Muflenhilften von entsprechender Wand-
stiirke konnen durch Schrauben aneinandergeprelst werden,
UIm die Scherbeanspruchung der Schraubenbolzen zu verhindern,
sind die Flanschen einer Muffenhilfte an den Endep derart
umgebogen, dafs dadurch Ansiitze entstehen, welche den Flansch
der andern Muffe beiderseits umgreifen. Die Benutzing der
Klemmmufte erfolgt der Weise, dals die gebrochenen
Stangenenden in die Muffe gelegt werden, so dafs dic Bruch-
stelle in die Mitte zu liegen kommt, worauf dic Muffenteile
durch die Schrauben zusammengeklemmt werden.

in

Dic Mufte wird aus Stahl fir dic Zugstange etwas zu eng
hergestellt.  Die Erfahrung hat gezeigt, dals die Zugstange
meist in der Rundung, nur selten an der vierkantigen Stelle

. reilst, deshalb ist die Muffe zylindrisch ausgebildet; sie ist

. jedoch auch fir vierkantige Zugstangen verwendbar, wenn ihre

Weite kleiner ist. als die Eckverbindung des Vierkantes.
G.

Biicherbesprechungen.

Die Ostalpenbahn-Frage,

1. Schweizerische Ostalpenbahn. Eisenbalinprojelkt
Biasea-Greina-Chur,  Greinaprojekt mit tieferem
Tunnel von Dr. R. Moser, Ingenieur, Ziwich. Berichthaus
(Clrich u, Co.), Zirich 1907.

Die kommerzielle und volkswirtschaftliche .
Bedeutung der Ostalpenbaln. Gutachten iber dic
Schrift von R. Bernhardt. »Die schweizerische Ostal-
penbahn in historischer. technischer, kommerzieller und
volkswirtschaftlicher Bedeutung« von Professor Dr. L. 0.
Schulze, Rektor der Handelsakademie in St. Gallen.
Wildhuber, 1906, St. Gallen.

Zur Ostalpenbahnfrage. Erklirung des Greinaaus-
schusses. Separatabdruck aus der Neuen Ziricher Zeitung,
Zirich, Druckerei der Neuen Ziricher Zeitung. 1907.

Diese Schriften beschiiftigen sich mit der viel umstrittenen

Mailand durch die Ostschweiz richtiger unter dem Spliigenpasse
nach  Colico®) am Comersee, oder unter dem Greinapasse
nach Biasca gefiihrt wird, und zwar treten sie im Gegenhalte
zu anderen fir dic Spliigenlinic werbenden Schriften fir die
Greinalinie ein.

Wenn die Frage auch unmittelbar eine ortliche ist, so
hat sie doch Bezug auf sehr weit ausgreifende. bestehende oder

* zn schaffende Verkehrsbeziehungen. Die Schriften enthalten eine

grolse Menge statistischen, bau- und verkehrstechnischen Stoffes

" nebst zahlreichen Angaben uber die verschiedenen Entwiirfe,

_ durchdringungen erhebliche Bedeutung.

Sie haben daher auch fiar die Erklirung weiterer Kreise iiber
die Grundlagen derartiger schwieriger und wichtiger Gebirgs-
Alle diese Entwiirfe
gehen in Tunnel weit iiber die

der Verwendung langer

' Leistungen der bisher aunsgefiihrten Bahnen hinaus.

|
|

7*) Organ 1907, S. 81.

Frage, ob eine nordsiidliche Verbindung von Chur nach

Fiixjﬁiéuiiedaktiox| véféx;tiw;'t]’ich: dohgmor Re}z;ﬂ;ngsmt, Professor G. Igarkhanscn i

n Hannover.

C. W. Kreidel's Verlag in Wieshadon, — Druck von Carl Ritter G. m. b. H. in Wiesbaden.





