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SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG.
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Die Westinghouse-Bremse auf der
Gotthardbahn.

(Von A. Bertschinger, Controlingenieur in Bern.)

Noch schulde ich der Bauzeitung meinen an der Jubel-
feier des Schweizerischen Ingenieur- und Architecten-Vereins
wegen Zeitmangel ausgefallenen Vortrag iiber continuirliche
Bremsen.

Wenn es damals meine Absicht war, auf die Frage
im Allgemeinen, unter Berticksichtigung der einzelnen Systeme
und unserer, speciellen Verhéltnisse, einzutreten, so erlaube
ich mir, heute auf den neuesten Vorgang auf diesem Ge-
biet in der Schweiz etwas ndher einzugehen.

Seit Ende Mirz dieses Jahres ist die Einfiihrung der
continuirlich automatischen Luftdruckbremse, System Westing-
house. in sammtlichen Schnell- und Personenziigen der Gott-
hardbahn, mit den auf dem grossen Netz der franzdsischen
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn durchgeftihrten Ab&dnderungen
resp. Ergdnzungen, beschlossene Sache.

Wie ich schon in meinen frihern Mittheilungen in
der Bauzeitung (Band VII. Seite 88) ausgefiihrt, wurde bald
nach Eroffnung der Gotthardbahn das fiir die Schnellziige
derselben bestimmte Material mit der einfachen durch-
gehenden Vacuumbremse ausgertstet und es cursiren seit
Anfang 1883 saimmtliche Schnellzlige dieser Bahn von Mailand
bis Basel mit diesem Bremssystem. Bei der Wahl des-
selben waren vor allem die glinstigen Erfahrungen der
osterreichischen Gebirgsbahnen ausschlaggebend gewesen
und wurden dieselben auch auf der Gotthardbahn in vollem
Maasse bestdtigt. Die Regelmassigkeit und Ruhe, mit welcher
die langen steilen Hange befahren werden, verdient alle
Anerkennung, Bei der 20 km langen Thalfahrt von Goschenen
bis Erstfeld steht der Zeiger des Geschwindigkeits-Messers
von Klose, *) welcher nunmehr auf simmtlichen zur Personen-
zugsbeforderung verwendeten Maschinen angebracht ist, wie
angenagelt und der Controlstreifen zeigt kaum eine Schwankung
von 2—3 km in der Geschwindigkeit. Dabei sind Hand-
habung und Unterhalt der Bremse die denkbar einfachsten
und schont die gleichmissige Wirkung der DBremse im
ganzen Zuge das rollende Material ganz wesentlich. Diese
Umstdande mogen die Leiter der Gotthardbahn entschul-
digen, wenn sie sich so lange gegen die Anerkennung
der Vorziige der selbstthitigen Wirkung einer durchgehen-
den Bremse strdubten. Ist schon die Wirkung dieser Bremsen
bei einer Zugstrennung auf Rampen von iiber 26°/00 doppelt
wichtig, so macht deren Selbstcontrole bei Defecten, die
absolute Zuverldssigkeit bei Unfillen (Entgleisungen, Zu-
sammenstdssen etc.), sowie die guten Dienste als Intercommu-
nicationssignal, dieselben fir die schwierigen Verhdltnisse
der Gotthardbahn unerlidsslich.

Dieses einsehend hat denn auch die Direction der-
selben auf Anrathen des Leiters ihres Maschinenwesens, des
leider zu friih dahingeschiedenen Herrn Maschinenmeister
Stocker, beschlossen. Versuche mit einer automatischen
Vacuumbremse aufzunehmen. Warum die Vacuumbremse
gewdhlt wurde, fiihrt obgenannter Techniker in einem Artikel
in der ,Schweizerischen Bauzeitung® (Band VII. Seite ¢3)
des weitern aus. Die intermittirende Wirkung der gew.
Westinghouse- Bremse verwarf er génzlich und die da-
maligen Ausfiihrungen der Zweikammerluftdruckbremsen
schienen ihm fiir die grossen Anforderungen der Gotthard-
bahn unzureichend.

Nachdem er an der von der Firma Koérting in Hannover
vertriebenen automatischen Vacuumbremse System Sanders
noch einige constructive Verbesserungen angebracht hatte,

*) Vide Schweiz. Bauztg. Bd. I Nr. 18 und 19.

wurde ein Versuchszug fiir die Gotthardbahn damit ausge-

_riistet. Eine Reihe Versuche, in Gegenwart einer grossen Zahl

von Fachautorititen und Vertretern der schweizerischen und
auslandischen Eisenbahnverwaltungen, wurden angestellt und
hernach der Zug dem regelmidssigen Verkehr iibergeben.
Die Resultate der erwahnten Versuche sind den Lesern der
.Schweizerischen Bauzeitung® bekannt (Band V Seite 132).
Was die Resultate aus dem Betrieb anbelangt, so dirfen
auch diese im Allgemeinen als Dbefriedigend anerkannt
werden, wiewohl die giinstigen Ergebnisse der ersten Ver-
suche, besonders in der Erhaltung der Bremskraft, bei ein-
zelnen Cylindern bald nachliessen, wéhrend andere sich
diesbeziiglich sehr gut hielten. Das Bestreben der mdoglichst
billigen Erstellung scheint der Bremse nicht besonders zu
statten gekommen zu sein. Als Hauptnachtheil erwies sich die
Ausserst langsame Losung der Bremsen, d. h. die Erzeugung
des Vacuums bei etwas langerem Zug, ein Umstand, welcher
jedenfalls den gewihlten engen Leitungsrohren zugeschrieben
werden muss. Auch die Anbringung eines zweiten grossern
Ejectors brachte darin ungeniigende Besserung.

Noch eine Anstrengung machte die Gotthardbahn,
sich das Vacuum, welches sie in seiner einfachen Form
schitzen gelernt hatte, zu erhalten. Zu Anfang des Jahres
1886 wurden vorerst die kleinen Localziige der Strecke
Erstfeld-Rothkreuz wund nachher auch ein Vollpersonen-
zug der Strecke Goschenen-Erstfeld mit der auto-
matischen Vacuumbremse der ,Vacuum-brake Compagny,
limited London® ausgertstet. Diese Bremse, welche meist
Claytonbremse, wohl auch automatische Hardybremse ge-
nannt wird, da sie aus der Combination beider entstanden
ist, hat in letzter Zeit in England erheblich an Boden ge-
wonnen und es scheint, als geldnge es ihr, die Luftdruck-
bremsen dort zurlickzudringen. Es waren denn auch die
Resultate mit derselben auf den genannten Linien der Gott-
hardbahn durchweg befriedigende und nur ungern gab die
Direction dem #ussern Zwang, der allseitig mehr und mehr
tiberhandnehmenden Verbreitung der Luftdruck-Bremsen in
der Schweiz und den angrenzenden Landern, sowie dem
Dringen des schweizerischen Eisenbahndepartements nach
einer einheitlichen Ldsung der Bremsfrage, nach.

Die Wahl eines Zweikammerluftdrucksystems waére
nun allerdings das nichstliegende gewesen, da solche Bremsen
bereits bei der Nordostbahn, der Centralbahn und den
schweizerischen Westbahnen in Einfihrung begriffen sind.
Allein die mit diesen Bremsen bis vor Kurzem in Beziechung
auf Erhaltung der Bremskraft auf ldngern steilen Gefdllen
gemachten: Erfahrungen waren nicht gentigend, um ein sicheres
Befahren der Steilrampen am Gotthard erwarten zu lassen
und die in letzter Zeit erzielten giinstigen Resultate mit den
verbesserten Cylindern der Schleiferbremse an der Hauen-
steintampe schienen den massgebenden Personlichkeiten zu
wenig erprobt, um darauf gestiitzt an die Einflihrung der
Jremse zu gehen; von ldngern erneuerten Versuchen sollte
liberhaupt abgesehen werden.

Dass fiir die Gotthardbahn das Beste gut genug, wurde,
in richtiger Wiirdigung der Verhiltnisse, vom tech. Mitglied
der Direction anerkannt und hitte dasselbe gerne mit der
anerkannt besten Nothbremse, der automatischen Westing-
house-Bremse, einen Versuch gemacht, wenn sich deren Ver-
wendung zur Regulirung auf starkem Gefdlle nicht die von
Hrn. Stocker erldauterten Uebelstinde entgegengestellt hitten.
Es gelang auch dem aus reichen Erfahrungen an der Schwarz-
waldbahn mit voller Ueberzeugung sprechenden Hrn. Baurath
Bissinger in Karlsruhe nicht, die letzten Bedenken zu heben
und man entschloss sich das zu thun, worauf von Seiten
des tech. Inspectorates wiederholt hingewiesen wurde. In
einem Bericht desselben an das schweiz. Eisenbahndeparte-
ment vom 1%. Februar 1886, welcher sammtlichen Bahn-




146

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG
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verwaltungen mitgetheilt worden war, heisst es: , Fiir Bahnen,
auf welchen zur Regulirung der Fahrgeschwindigkeit in
langen Geféllen die dermaligen Constructionen von einfachen
Luftdruckbremsen ungentigend erscheinen sollten, kann bei
den bestehenden Luftdruckbremsen durch Beigabe einer
zweiten Leitung die Regulirarbeit in vollstindiger Weise
erhoht werden, wie dies auf dem grossen Netze der Paris-
Lyon-Mittelmeerbahn bereits der Fall ist.“

Diese zweite Leitung war zwischen dem derzeitigen
Chef des Maschinendienstes Hrn. Maschinenmeister Frey
und dem Schreiber dieser Zeilen frither des wiederkoltesten
erortert worden und giengen dieselben in der Ansicht cinig.
dass nur durch eine solche eine wirklich zuverldssige Re-
gulir- und Nothbremse fiir die Gotthardbahn gefunden werden
konnte. Eine Reise, welche genannten Herrn an die Steil-
rampen der P.L.M. fiihrte, scheint ihn in dieser Ansicht
bestarkt zu haben. In der dort verwendeten Luftdruck-
bremse mit Doppelleitung fand er die leichte Regulirbarkeit
der .einfachen Vacuumbremse mit der raschen event. auto-
matischen Wirkung der Westinghouse-Bremse in Nothfillen
vereinigt und es wurde nach seiner Riickkehr mit dem Fabri-
kanten dieses Systems eine Vereinbarung tiber die an der Gott-
hardbahn einzuleitende Einfihrung seiner Bremse getroffen.

Am 14. und 15. Mirz dieses Jahres fanden in Gegen-
wart der Vertreter des schweiz. Eisenbahndepartements so-
wie verschiedener in- und der zunichst betroffenen aus-
landischer Eisenbahnverwaltungen eine Reihe Versuche statt,
deren giinstiges Resultat die endgiiltige Schlussnahme der
definitiven Einflihrung der Westinghouse-Bremse mit Doppel-
leitung fiir die Schnell- und Personenziige der Gotthard-
bahn war.

Die Construction und Wirkungsweise der einfachen
Westinghouse-Bremse machte ich als bekannt voraussetzen,
immerhin sei fiir den Leserkreis welcher der Sache ferner
steht, dieselbe in Kiirze skizzirt: Eine vom Kesseldampf
getriebene, direct wirkende Luftpumpe comprimirt in einem
auf der Tocomotive angebrachten Reservoir ein gewisses
Quantum Luft. Von diesem aus wird die Druckluft in
Rohren von 1 Zoll engl. Durchmesser liangs dem ganzen
Zug hin geleitet und kleineren Hiilfsreservoirs an jedem
einzelnen Wagen zugefiihrt. Nebst diesem Hiilfsreservoir
befindet sich an'jedem Wagen ein' Bremscylinder, dessen
Kolben mit dem Gesting der Bremse verbunden ist. Wird
nun Luft aus dem Reservoir in den Cylinder eingelassen so
schiebt diese den Kolben nach vorn und zieht damit die Bremse
fest. Beim Ablassen der Luft ¢ffnet sich die Bremse wieder,
unterstiitzt von einer-mit dem Kolben in Verbindung stehen-
den Feder. Das Zu- und Ablassen der Luft wird von dem an
jedem Wagen angebrachten sog. Functionsventil (triple valve)
durch verhiltnissmissig geringe momentane Druckschwan-
kungen in der Hauptleitung, mit welcher dieses Ventil
in Verbindung steht, bewirkt. Die zur raschen Brems-
wirkung néthige grosse Empfindlichkeit des Functionsventils
erschwert die leichte Regulirbarkeit der Bremswirkung und es
ist eine theilweise Verminderung der einmal erzeugten Brems-
wirkung nur sehr schwer und unsicher zu erreichen. Die
Kolben dieser Bremse, welche vorwiegend fiir rasche An-
halte durchstudirt wurde, sind nicht geniigend dicht, um
nicht eine héufige Erneuerung der Druckluft in den Cylindern
bei andauernder Bremswirkung zu verlangen. Hiebei wird
die Luft in den Hiilfsreservoirs nach und nach an Spannung
abnehmen, wenn nicht wiederholt in kurzen Intervallen der
Druck in der Leitung auf die normale I1he, von gewdhnlich
5 Atm. gebracht wird, wodurch die Hiilfsreservoirs nach-
gefiillt werden. Diese Manipulationen erfordern viel Geschick-
lichkeit und volle Aufmerksamkeit des Personals und es haften
ihnen unter allen Umstinden die schwer zu bestreitenden Nach-
theile des nur periodischen Festziehens und wieder Liésens
der Bremsen an. Es wird daher auf der franzosischen
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn durch cine zweite Leitung, welche
von deren Oberingenieur Hrn. IHenry in sehr sinnreicher Weise
durchconstruirt ist, den Bremscylindern bei beabsichtigter
andauernder Bremswirkung directe, dem Hauptreservoir auf
der Maschine entnommene, Druckluft zugefiihrt, deren Pressung

durch ein von Hand bedientes Ventil beliebig variirt werden
kann. Die directe Bremsung und deren Organ hindern, wie
dies unten ausfiihrlicher dargethan werden soll, das Spiel
der automatischen gewdohnlichen Bremse in keiner Weise.

Das auf der Locomotive angebrachte Ventil der Re-
gulirbremse bietet nichts besonders bemerkenswerthes. Es
ist ein Doppelventil, dessen eine Position die Verbindung
zwischen Hauptreservoir und Regulir-Leitung, die andere
zwischen dieser und der freien Luft herstellt. Eine Zwischen-
stellung schliesst die Leitung ab und hilt den erstellten
Druck aufrecht. Zur bequemen Bedienung des Ventils ist
ein kleines Handradchen angebracht.

Die zweite Leitung ist im allgemeinen der Leitung der
automatischen Bremse gleich, ein Unterschied besteht nur
im Abschluss derselben an isolirten Wagen resp. am Ende
des Zuges; wihrend bei dieser gewdhnliche Handhahnen
den Schluss bewirken, sind an den neu hinzugekommenen
Kuppelungstiicken der zwischen den Wagen befindlichen
Kautschukschlduche Ventile eingeschaltet, welche sich beim
Verkuppeln 6ffnen und der Luft freien Durchgang gewihren.
Es durften diese punkto Dichtigkeit hinter den Hahnen zu-
rlickstehenden Organe hier verwendet werden, weil iiber-
haupt nur wiahrend der Bremswirkung sich Luft in der
Regulirleitung befindet und kleine Verluste ohne Schwierig-
keit durch den Fihrer der Bremse ersetzt werden konnen,
dhnlich wie kleine Undichtigkeiten bei der einfachen Vacuum-
bremse ohne Bedeutung fiir die Bremswirkung und Hand-
habung sind. 'Es bildet diese Verschiedenheit zugleich ein
willkommenes Unterscheidungsmittel der beiden Kuppelungs-
anschliisse, welche zudem mnoch verschieden angestrichen
sind, da natiirlich nur die zusammengehorigen Leitungen
untereinander verkuppelt werden diirfen.

Schwierigkeiten bot bei den Intercommunikationswagen
der Gotthardbahn die Durchfiihrung der vermehrten Rohr-
kuppelungen zwischen den Wagen, da mit denselbén gewdhn-
lich unter der Hauptkuppelung dieser Wagen durchgegangen
wird, wo Dbereits auch die Schlauchkuppelung der Dampf-
heizung den Platz beengt. Nach vielem Studium und meh-
reren Versuchen entschloss man sich, die Kuppelungen der
Jremse von Wagen zu Wagen parallel der Axe der Wagen
zu fiihren, was einer doppelten Anordnung der Kuppelungs-
schlduche an beiden Wagenenden rief. Es finden sich daher
an jedem Wagenende acht Bremskuppelungsschliuche, von
denen in der Regel aber nur vier beniitzt werden, so dass
jedenfalls ein geringerer Verschleiss der einzelnen zu er-
warten steht.

In dusserst sinnreicher Weise ist der Anschluss der
Regulirbremse an die automatische Bremse ausgefiihrt und
verfolgt das hiezu néthige Ventil doppelten Zweck. Einer-
seits isolirt es die beiden Bremsen vollstindig von einander
und tiiberldsst die Bremsarbeit der im gegebenen Falle ener-
gischer wirkenden, anderseits versetzt es den Fiihrer der
Maschine in die Maoglichkeit, simmtliche Hiilfsreservoirs
eines Zuges von der Maschine aus zu entleeren und dadurch
die Wirkungen der automatischen Bremse aufzuheben. Wenn
namlich ein Schlauch der automatischen Bremse platzt, was
leider bisweilen vorkommt, so miissen an dem derart un-
freiwillig gestellten Zuge bei der gew. Westinghouse-Bremse
von Hand durch das Zugspersonal alle Hiilfsreservoirs und
Cylinder entleert werden, was einen unliebsamen Aufenthalt
auf offener Linie verursacht. Vermittelst der zweiten Lei-
tung und des angefiihrten Organes kann der Fiihrer von
der Maschine aus in der kiirzesten Zeit das Entbremsen auf
der Linge des ganzen Zuges bewirken. Es ist diese Mog-
lichkeit fiir die Gotthardbahn mit ihren vielen Tunneln von
doppeltem Werthe.

Es sei mir gestattet auf dieses Ventil, welches noch
weniger bekannt ist, etwas niher einzutreten. Untenstehende
Figur zeigt dieses doppelte Abschlussventil in halber Natur-
grosse.

Der Ventilkorper 4 besitzt im Innern zwei cylindrische
Kammern a und b von verschiedenem Durchmesser. Die
Kammer a steht durch die Oeffnung & mit dem Functions-
ventil (triple valve) in Verbindung. Die Kammer b ist durch
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einen eingeschraubten Deckel C abgeschlossen, welcher durch
die Bohrung D die Verbindung mit der Leitung der Regulir-
bremse ermdglicht. Die Kammer b ist mit einem Futter
ausgekleidet, in welches ringsherum kleine Lécher f einge-
bohrt sind, welche die Verbindung mit dem Bremscylinder
durch die Oeffnung / herstellen. In dieser Kammer b bewegt
sich ein mit einem Metallringe gedichteter Kolben F, welcher
auf beiden Stirnflichen' einen Kautschukring G tragt. Dieser
Kolben bewirkt, dass der Cylinder der Bremse nie gleich-
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zeitig mit den Oeffnungen & und D in Verbindung stehen
kann. In der eingezeichneten Stellung ist die Miindung bei
£ mit dem Bremscylinder in Verbindung, wihrend die Oeff-
nung D durch den erwidhnten Kautschukring abgeschlossen
ist; das Gegentheil findet am andern Ende des Hubes statt.
Die Stange des Kolbens F tragt auf der Seite der Oeffnung
LB einen kleinen Schieber H, welcher deren Bewegung
mitmacht.’ Wenn der Kolben am Ende seines Hubes auf
der Seite der Regulirleitung steht, bedeckt der Schieber
die Oeffnung e. am andern Ende ist diese Oeffnung frei
und steht die Kammer o und damit auch die Oeffnung B
mit der freien Luft in Verbindung. Der vorspringende
Stift K verhindert die Drehung des Schiebers.

Die Functionsweise dieses Abschlussventils beim Fest-
ziehen der einen oder andern Bremse bedarf nach dem Ge-
sagten kaum mehr einer ndheren Ausfiihrung. Je nachdem
die Druckluft durch das Funktionsventil vom Hilfsreservoir
oder direct aus der Regulirbremse kémmt, wird der Kolben
F verschoben werden, wodurch die andere Leitung abge-
schlossen und der Zutritt zum Bremscylinder gedffnet wird.

Treten wir auf den oben angefiihrten weitern Zweck
dieses Ventils ein: Es sei die Leitung oder ein Kuppelungs-
schlauch der automatischen Bremse geplatzt, 'so wird sich
diese mit woller Kraft festziehen. Wenn nunmehr in die
Regulirleitung der volle Druck des Iauptreservoirs einge-
lassen wird, welcher denjenigen in den Hilfsreservoirs
um drei Atmosphdren tbersteigen soll, jedenfalls aber; in
Anbetracht der Expansion der-Hiilfsreservoirluft beim Bremsen,
denselben betrachtlich tiberlegen ist, so wird der Kolben F
zuriickgeschoben. Die Kammer a ist gegen b zu abge-
schlossen und die dem Hiilfsreservoir entstromende TLuft
kann durch die inzwischen abgedeckte Oeffnung ¢ in’s Freie
entweichen. Wenn das Gerdusch der ausstromenden Luft
aufhort, so ist die automatische Bremse ausser Thitigkeit
gesetzt und der Zug kann, nachdem der Fiihrer durch die
Regulirbremse die Bremscylinder entleert hat, seine Fahrt
fortsetzen, unter beliebiger weiterer Verwendung der ihm
noch erhaltenen, allerdings unautomatischen, durchgehenden
Bremse. (Schluss folgt.)

AN A A

—

Die Planimeter aus der mechanischen Werk-
statte von G. Coradi in Unterstrass-Ziirich.

Von Professor J. J. Stambach in Winterthur,
(Fortsetzung und Schluss,)

§ 20.
Ueber die Genaunigkeit der Planimeter werden die
verschiedensten Angaben gemacht. Dieselbe wird gewdhn-

Die Genauigkeit des Planimelers.

lich dadurch geprtft, dass Figuren von regelmissiger Form,
gleichseitige Dreiecke, Quadrate oder Kreise vermittelst
der Hilfsmittel des Kleinmechanikers in Messingplatten
eingegraben und sodann mit dem Planimeter umfahren
werden, oder es wird das Planimeter durch das Control-
lineal zum Umfahren von Kreisen mit bestimmtem Radius
gezwungen. :

In beiden ' Féallen kommen mechanische Hilfsmittel
zur Anwendung, von denen man in der Praxis absehen
muss. Fiir uns liegt deshalb die Frage nicht so: Welches
ist die unter allen Umstinden grosstmogliche Genauigkeit
der Planimeter, sondern wir md&chten untersuchen, welchen
Grad -der Genauigkeit wir bei Flachenberechnungen, wie
sie in der Praxis, im Vermessungswesen insbesondere vor-
kommen, erwarten diirfen.

Dabei geben wir zu, dass fiir die Prifung der Instru-
mente, also fiir den ausfiihrenden Mechaniker und zum
Zwecke fortwahrender Controle auch in der Hand des
Ingenieurs Probefiguren und Controllineale voa grossem
Werthe sind, aber wir méchten die imaginidre Genauigkeit
des auf mechanische Weise gefiihrten Instrumentes ebenso
wenig als Gradmeser fiir die Leistungen desselben in der
Praxis aufgefasst wissen, als Messungen, welche mit einem
in der Praxis sonst nicht gebrduchlichen Aufwand von Zeit
und Diiftelei an Figuren vorgenommen werden, welche
speciell zu diesem Zwecke gezeichnet worden sind.

Die Messungen der Praxis werden von einer Reihe
von Umstdnden beeinflusst, welche bei den Untersuchungen
der erwihnten Art fast ganz ausser Betracht fallen, von
.denen wir nur die unregelmissige Begrenzung. die Un-
sicherheit des Umfahrens, die ungiinstige Form der Figuren
— grosser Umfang bei kleinem Inhalte — wund fiir die ein-
fachen Polarplanimeter die Beschaffenheit der Zeichnungs-
fliche erwéihnen wollen.

Um eine fiir die Praxis richtige Anschauung tber die
Genauigkeit des Planimeters zu erhalten, schien es uns ge-
boten, uns an Beispiele zu halten; welche der Praxis selbst
entnommen sind. Wir stellten uns demgemaiss die Aufgabe
zu untersuchen, wie sich das Planimeter zu andern bekannten
Arten von Flachenbestimmungen verhdlt und in dieser Be-
ziehung namentlich, ob es letztere ersetzen kann. Dabei
sind vorziiglich die Flichenbestimmungen zu Catasterzwecken
in’s Auge gefasst worden.

In den meisten Vermessungsinstructionen ist dem Plani-
meter nur die Stelle eines Verificationsmittels angewiesen,
mit welchem die auf andere Weise — sogar durch Ver-
wandlung — erhaltenen Flachenangaben controlirt werden
sollen. Prof. Amsler hat vor 30 Jahren schon die Be-
hauptung aufgestellt, dass flr die'ge\vc")lmlichen Zwecke
der Praxis das Planimeter genigende Genauigkeit gebe.
Unseres Wissens ist aber der directe Nachweis fiir diesen
Satz noch nie geleistet und dem Planimeter deshalb auch
nicht die ihm gebiihrende Stellung angewiesen worden.

Um sichere Schliisse tiber die Verwendbarkeit des
Planimeters in der geoditischen Praxis zu erhalten, oder
vielmehr, um den Nachweis fir eine Thatsache zu liefern,
die fir uns langst feststand, haben wir von einem uns als
zuverldssig bekannten Angestellten der Catastervermessung
Winterthur, aus Pldnen, die er selbst gezeichnet und deren
Flachenberechnung er besorgt hat, von Ungefihr, aber in Rethen-
folge 100 Flachenbestimmungen herausgreifen lassen.

Der grossere Theil der Flichen (67) war durch Zer-
legung in Dreiecke maoglichst genau berechnet worden, der
kleinere Theil (33) ergab sich aus den auf dem Felde
direct aufgenommenen. Originalmassen. Ausserdem sind
die Inhalte der Figuren mit dem einfachen Polarplani-
meter Nr. go2 aus der Werkstitte Coradi durch zweimaliges
Umfahren bestimmt worden. Dabei war der Fahrarm so
gestellt, dass die Noniuseinheit der Rollenablesung eine
Fliche von 10 mm?® angab. Das Umfahren der Figuren
geschah sorgfiltig, aber ohne Peinlichkeit, da von einer
Verwendung der Resultate zu einem Kriterium des Plani-
meters noch nicht die Rede war.
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