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fihrbar. Nun ist der eidgenossische Kataster und damit
die Mitwirkung des Bundes und seines Vermessungsorganes
doch gekommen, allerdings nach einer Anregung oder
einem Druck von einer andern Seite her, vom Rechts-
wesen, und jetzt haben wir gliicklich die Komplikation,
dass sich drei Departemente mit der Aufnahme und Ver-
messung des Bodens zu befassen haben, das Departement
des Innern (Geologie, Hydrographie, Meteorologie usw.),
das Militdrdepartement (Landesvermessung) und das Justiz-
departement (Grundbuchvermessung). Man wird nicht be-
haupten wollen, dass das die idealste Ldsung sei und
dass eine solche Zersplitterung die Arbeit férdere und
vereinfache.

Es wire nun wirklich an der Zeit — und die gute
Folge moge gerade die jingste Ausstellung in Bern mit
ihrer Isolierung und bescheidenen Wirkung der Schau-
stellung der Landestopographie haben — dass die Frage
der Vereinigung aller Landesanstalten, die der Landesauf-
nahme und Landeserforschung dienen, einmal in den be-
treffenden Kreisen studiert und einer rationellen Lésung
entgegengefithrt wird, wobei dann das Ressort der Landes-
vermessung, die dieser Landesaufnahme als allgemeine
Grundlage dient, unter dasjenige Departement kommt,
unter das es seinem Wesen nach, und wie es sich nun-
mehr herausgebildet hat, gehort, und in dem auch die
andern Zweige der Landeskunde (Geologie und Geotechnik,
Hydrographie, Meteorologie, Forstwesen und Kultur-
technik) besorgt werden: unter das Departement des Innern.
Dann kame auch der Chef der Landestopographie in eine
gliicklichere Stellung, da es dann nicht bloss von seiner
personlichen Tiichtigkeit und der Hohe seines militdrischen
Grades, sondern auch von der Bedeutung des Faches selber
abhidngen wiirde, welche Rolle die Landestopographie unter
den eidgendssischen Verwaltungsabteilungen einnehmen
wiirde. Es wiirde der Landesvermessung, die eine hervor-
ragend wissenschaftlich-artistische Richtung zu befolgen
hat, gewiss nur zutriglich sein, wenn sie sich ihres mili-
tarischen Panzers entkleidete, dafiir aber etwas innigere
Fihlung mit der Eidgen. Technischen Hochschule nahme.
Wir wiinschen dem jetzigen Chef der Landestopographie,
dessen Wirken auf verschiedenen Gebieten ein so vor-
ziigliches und verdienstliches war, dass er mehr Schulter

Abb. 3.

Wendelsteinbahn, Felspartie im «Kessels.

an Schulter mit den Vertretern auch der tibrigen
wissenschaftlich-technischen Zweige der Landes-
erforschung arbeiten koénnte, anstatt sich in einem
Kreise isoliert zu finden, der andern Verrichtungen
zu leben hat. Deswegen brauchten die Bedirfnisse
des Generalstabs nicht zu leiden; im Gegenteil, e

& Bahnhof Brannenburg

Generalstab da, wo er Karten verlangt, die ausgesprochen
militirischen Bediirfnissen dienen miissen, seinerseits freier,
nach deren spezieller Befriedigung zu rufen. Er wirde
seine Karten bekommen, wie z. B. auch die Post die
ihrigen hat.

Abb, 4.

Felspartic im «Kessel», etwa bei Km. 9,400.

Die Zeiten andern sich und mit ihnen die Aufgaben.
Fortschritte sind nicht nur anzustreben in der Arbeit selbst,
sondern auch in deren Durchfiihrung. Dabei wird Zu-
sammenschluss verwandter Richtungen die Arbeit férdern,
Zersplitterung sie lahmen. Wir werden nicht miide, unsere
Anregungen zu wiederholen, die immer nur der Sache
dienen wollen, dem Fortschritte in der Landeserforschung
und Landesdarstellung, der wir selber nun an die vierzig
Jahre unsere Krifte weihen.

Die elektrischen Lokomotiven
der Wendelstein-Bahn in Oberbayern.

Zu Beginn des Sommers 1912 ist im bayerischen
Hochlande eine Bergbahn in Betrieb genommen worden,
die den Wendelstein, den von Miinchen aus besonders
viel besuchten, 1838 s i(iber Meer gelegenen Aussichts-
punkt, dem allgemeinen Touristen-Verkehr zugénglich ge-
macht hat. Die von Brannenburg (vergl. die Uebersichts-
karte Abb. 1, Seite 143), an der Linie Miinchen-Rosenheim-
Kufstein-Innsbruck, ausgehende Wendelsteinbahn ist eine
gemischté Adhisions- und Zahnradbahn von 1 m Spur-
weite, deren Steigungsverhiltnisse der Abbildung 2 ent-
nommen werden koénnen (mit R sind darin die Gefalls-
ausrundungen angegeben). Von der insgesamt 9,7 4 langen
Bahnlinie entfallen 3,9 £ auf Adh#sionsstrecken und 5,8 &m
auf Zahnstangenstrecken. Auf ersteren ist eine maximale
Steigung von 37%g, auf den Zahnstangenstrecken eine
solche von 23509/, zugelassen worden. Die erste Zahn-
stangenrampe beginnt (vergl. Karte Abb. 1) bei der scharfen
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sionslokomotive auf der Maximalsteigung

der Zahnstangenstrecke ein maximaler, auf
. zwel Triebzahnrdder verteilter Zahndruck
von insgesamt etwa 8700 kg ergeben,
bezw. pro Rad etwa 4350 4¢. Um nun
eine moglichst hohe Standfestigkeit der
Lokomotive zu erzielen, ist der Radstand
der Laufachsen angesichts des minimalen
Kurvenradius von 40 7 auf den Adhésions-
strecken bezw. 70 m auf den Zahnstangen-
strecken mit 2500 mm verhaltnismissig
hoch angenommen worden, wobei die
bergseitige Laufachse mit etwa 9,4, die
talseitige mit etwa 8,0 ¢ belastet wurde.
Bei einer Lokomotivlinge tber Puffer von
4440 mm wurde der bergseitige Ueber-
hang auf 870 mum, der talseitige Ueber-
hang auf 1070 mum bemessen. Die Trieb-
zahnrider weisen einen Achsstand von
1050 mm auf. Der Rahmen der Loko-
motiven ist in drei Punkten auf den Ridern
gelagert, und zwar unter Vermittlung von
zwei Liangsfedern auf der hintern Achse
und einer Querfeder auf der vordern
Achse. Die Federn sind nicht sehr
empfindlich und gestatten dem Rahmen
nur sehr geringes Spiel in senkrechter
Richtung.

Bei der Fahrgeschwindigkeit von rund
7 km[h entspricht dem maximalen Zahp-
druck von 8700 kg eine Motorleistung von
rund 200 PS, die auf zwei Motoren von
je 100 PS Dauerleistung verteilt wurde.
Diese arbeiten zunichst mittels Pfeilrad-
tibersetzung auf Vorgelegewellen, von
denen durch je ein Stirnrdder-Vorgelege
die lose auf ihren Achsen in Biichsen
Richtungsinderung gegen Westen, unweit Punkt 518,0 und laufenden Triebzahnrider direkt und durch je ein zweites
reicht bis nordlich von Punkt 893,1; die zweite nimmt Vorgelege mit demselben Uebersetzungsverhiltnis die
ihren Anfang bei der Ausweichstelle Aipl,
dort wo der Weg und der Reindlerbach bei
Punkt 972,x gekreuzt werden. Je ein Ab-
stellgeleise ist am Anfang und Endpunkt
der Bahn vorhanden. Das schroffe Gebirge
(vergl. Abb. 3 und 4) machte viele Kunst-
bauten, Tunnels und Sprengungen erfor-
derlich; der lingste Tunnel hat indessen
nicht iber 100 m Linge.

Die Bahn ist an sich dadurch interes-
sant, dass sie die erste in Deutschland
mit Gleichstrom von 1500 ¥ betriebene
offentliche Bahn war. Die zur Verwen-
dung kommenden Lokomotiven (Abb. 5 bis
7) sind einerseits wegen ihrer Ausbildung
als kombinierte Zahnstangen- und Adha-
sions-Triebfahrzeuge, anderseits zufolge
ihrer Einrichtung fir Energieriickgewin-
nung auf der Talfahrt bemerkenswert.
Da das Gleichstromsystem gewdhlt wurde,
so sind zur technisch einfachen Durch-
fihrung dieser Riickgewinnung Neben-
schlussmotoren zur Anwendung gekommen.
Solche Betriebsdispositionen finden sich
in Deutschland tibrigens seit 1894 auf der
Barmer Bergbahn und seit 1904 auf der
Filderbahn bei Stuttgart. Jedoch handelt
es sich bei diesen Bahnen nur um Fahr-
drahtspannungen von 550 bezw. 600 Volt.

Als maximale Zugsgewichte kommen
etwa 36 ¢ in Betracht, umfassend eine
rund 17,4 # schwere Lokomotive und zwei
Anhingewagen von zusammen etwa 18,6 £
Fiir diese Zugskomposition muss sich fiir
die kombinierte Zahnstangen- und Adha- Abb. 7. Lokomotive von der Bremsscheiben-Seite (Kasten weggenommen).

Die elektrischen Lokomotiven der Wendelsteinbahn.

R

Abb. 6. Lokomotive von der Vorgelege-Seite (Kasten weggenommen).
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Triebzahnradachsen selbst angetrieben werden. Von den
letzteren aus findet mittels einfacher Parallelkurbeltriebe
eine Uebertragung auf die Adhéisionsachsen statt. Der
. Durchmesser der Triebzahnriader betridgt 700 nwn, der-
jenige der Adhisionslaufrider 706 mm. Zwischen Vor-
gelegewelle und Zahnradiibersetzung fir die Triebzahn-
radachse eingebaute Reibungskupplungen (Abbildung 7)
gestatten, bei ausgeriickter Kupplung mit reinem Zahn-
stangentrieb zu fahren. Das von der Kupplung zu iber-
tragende Drehmoment kann durch eine nachspannbare
Feder auf eine bestimmte Grésse eingestellt und ausser-
dem noch durch Druck auf den zum Einriicken dienen-
den Handhebel vergrossert werden, sodass selbst unter
ungiinstigen Schienenverhiltnissen ein sicheres Anfahren
auf der Adhisionsstrecke méglich ist. Zwischen den
Motorwellen und den Zahnkolben der ersten Ueber-
setzung sind im weitern Rutschkupplungen eingebaut (Ab-
bildung 6), die, auf ein bestimmtes Drehmoment eingestellt,
die Motoren vor schidlichen Stéssen, die durch zu rasches
Bremsen im Triebwerk entstehen kénnten, schiitzen sollen.
An mechanischen Bremseinrichtungen sind die folgen-

den vorhanden:

a) Die Triebzahnradbremse, die, als kombinierte Band-
und Klotzbremse ausgebildet, mit unausgeglichenem Ge-
stdange auf die beiden Triebzahnrider einwirkt und vom
Fihrerstand aus mittels Spindel von Hand betétigt wird.

b) Die Notbremse, die, ebenfalls als kombinierte Band-
und Klotzbremse ausgebildet und vom Fihrerstand aus
mittels Spindel betétigt, auf das lose auf der hintern
Adhiasionsachse angeordnete Bremszahnrad einwirkt.

¢) Die selbsttatige Geschwindigkeitsbremse, die, als
Bandbremse ausgebildet, auf die Bremsscheiben auf den
Motorwellen einwirkt (Abb. 7), und dies nur im Falle von
Zahnstangenbetrieb, indem der massgebende, mittels Klinke
und Hebelwerk eingreifende Geschwindigkeitsregulator an
dem Bremszahnrad angebracht ist, das lose auf der hintern
Adh#sionsachse lduft. Diese Bremse kann iibrigens auch
von Hand mittels Zugleine vom Fiihrerstand aus, wie auch
mittels der Westinghouse-Zugsbremsung betitigt werden.

o
\

v

Abb. 5. Ansicht der elektrischen Lokomotive der Wendelsteinbahn

d) Die Exter'sche Wurfbremse, an der Fihrerstand-
Rickwand, die durch Ausgleichgestinge mit vier Brems-
klotzen auf die Adh#sionsrider einwirkt.

Zu den mechanischen Einrichtungen gehort auch noch
die Sicherheitszange, die ein allfilliges Aufsteigen der berg-
seitigen Adhisionsachse verhindert.

Die zwei Motoren einer Lokomotive sind stindig in
Serie geschaltet, sodass sie nicht fiir die hohe Fahrdraht-
spannung von 1500 Volt, sondern nur fir je 750 Volt
gewickelt werden mussten. Zur Erzielung eines bei allen
Belastungen funkenfreien Ganges sind sie mit Hilfspolen
ausgeriistet. Der Geschwindigkeit von 7 km/h entspricht

Uebersichtskarte der Wendelsteinbahn, Masstab 1 : 33000 (Zinkitzung nach der Originalkarte im Masstab 1:25000 mit 10 7-Kurven).

Abb. 1.
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Abb. 10.
gegen den Eingang und die eingebaute Sitznische

Blick aus dem nérdlichen Erker des grossen Lesesaals

an der Westfront.

v

e e

e ®
) 9 LICHT
ik e [ =] i
VERKAUFS-RAUM Bj
TOILETTE

FUR MALARTIKEL

ANPROBE-SALO BIBLIOTHEK

[l 2UM<LADENT

— oy
S”“m‘ VERKAUFSRALM e o] =
PRivar:
a0
g 9 Reay & o

ZWISCHENGESCHOSS IL STOCK

e

LicHT

®
w. [scracewe JHTT)

TOIL %GARD.

O KLEINER B
LESESAAL

gg LADEN L
PP

oo ETERIE

fore

s

[e]a)

e
aagﬂﬂé’,g

ERDGESCHOSS I STOCK

eine Umlaufzahl der Motoren von 600 in der Minute.
Durch Schwichung des Feldes konnen Geschwindigkeiten
bis 1o km|h auf Zahnstangenstrecken und bis 15 km/k auf
Adhisionsstrecken erreicht werden. Hierbei betragt die
Umlaufzahl des Motors, bei Stromaufnahme, 1300 in der
Minute.

Fiir die sogen. ,Nutzbremsung®, entsprechend der
Energie-Riickgewinnung bei der Talfahrt, arbeiten die
Nebenschlussmotoren als Generatoren, bei gleicher Schaltung
wie fiir die Bergfahrt, jedoch bei einer fir gleiche Ge-
schwindigkeit etwas anderen Erregung, wobei sie dann
Strom ins Netz liefern. Neben dieser normalen elektrischen
Geschwindigkeitsbremsung konnen die Motoren auch zur
sogen. ,Kurzschlussbremsung* verwendet werden, in der
sie vom Netz abgeschaltet auf einen Teil der Anlasswider-
stinde arbeiten.

Y

Eine Umformergruppe von etwa 1 £/ Leistung far
eine Spannungsumformung von 1500 Volt auf 110 Volt
dient fur die Zugsbeleuchtung.

Neben ihrer mechanischen und elektrischen Aus-
ristung haben die Lokomotiven auch noch eine pneuma-
tische Ausriistung erhalten, zum Zwecke einer durchgehen-
den Zugsbremsung. Der zur Druckluftbremsung mittels der
Westinghouse-Kleinbahnbremse notwendige Luftkompressor
wird von der Welle eines der Lokomotivmotoren aus mittels
Riementrieb betitigt (Abb. 7) und steht in Verbindung
mit den erforderlichen, ebenfalls auf der Lokomotive an-
geordneten Luftbehaltern, sowie den normalen Apparaten
und den Brems-Luftleitungen. Von der Lokomotive oder
der Plattform des vordersten Anhingewagens aus kénnen
mit Hilfe des Fithrerbremsventils die Westinghouse-Bremsen
der einzelnen Fahrzeuge betétigt werden, die Lokomotive
inbegriffen, fir die das Westinghouse-Bremsgestinge auf
die an den Motorwellen befindlichen, unter ¢ erwihnten
Bandbremsen einwirkt; dabei erfolgt gleichzeitig die auto-
matische Abschaltung der Motoren vom Netz und ihre
Umschaltung auf Kurzschlussbremsung (Notbremsung), so-
dass die mechanische Bremsung #usserst wirksam durch
eine elektrische Bremsung erginzt wird.

Die vollstindige mechanische Ausriistung einer Loko-
motive, einschliesslich Rahmen und Kasten, weist ein Ge-
wicht von 9250 kg auf, wihrend auf die vollstindige
elektrische und pneumatische Ausriistung 8ooo kg entfallen.
Samt den notwendigen Gerdten und Werkzeugen betragt
dann das Totalgewicht einer Lokomotive 17400 kg. Der
mechanische Teil der drei bisher in Dienst genommenen
Lokomotiven wurde von der Maschinenfabrik -Esslingen
geliefert, wihrend die elektrische Ausristung aus den
Werkstitten der A4.-G. Brown, Boveri & Cie., Baden und
Mannheim, stammt.

Abb. 4 bis 8.
Grundrisse.

Masstab 1 :400.

I STOCK
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Der Neubau des ,,Rosslitor*

in St. Gallen.
Architekten Hollmiller & Hinny, St. Gallen.

(Schluss von Seite 132, mit Tafeln 27 und 28).

Ueber die innere Einteilung des Hauses, das
sich in drei von einander unabh#ngige Raumgruppen
gliedert, lasst sich die bereits genannte Festschrift
wie folgt vernehmen :

,Im Erdgeschoss befinden sich die den neuesten An-
forderungen angepassten Ladenlokale mit Keller und Lager-
raumen unter der Erde und den zugehérigen Bureaux im
Zwischenstock (Abbildungen 4, 5 und g). Der dritte Stock
wurde zu einer Wohnung fir einen Photographen ausge-
baut (Abb. 8), fiur den im Dachstock das Atelier liegt.
Die beiden grossen mittlern Stockwerke endlich (Abb. 6
und 7) enthalten die schonen, zweckmissig ausgestatteten
Réume der Museumsgesellschaft.

Durch eine breite, in einer Nische gelegenen Doppel-
tire gelangen wir von der Haupttreppe her vorerst in den
freundlichen grossen Lesesaal des ersten Stockwerkes, der
auf eine Hohe von 2,40 m in dunklem Eichenholz ausge-
fithrt ist. An der mit Stuckarbeiten verzierten weissen
Decke hingt ein Kranz von elliptisch angeordneten Leucht-
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