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Die Hallen der Lokomotivwerkstatt Schneidemühl.

Von A. Roth, Eisenbahn-Bau- und

Hierzu Zeichnungen Abb.

A. Eiiileiliiiig.

Abb. 1, Taf. XIV zeigt den fxrundi'irs der grolseii 1
Halle der Lokomotivwerkstatt Sebiieidemülil. Er entspricht

in seinen wesentlichen Teilen den Anordnungen der Lokomotiv

werkstatt Gleiwitz, und ist aus diesen unter Berücksichtigung

der seither gemachten Erfalirungen entwickelt. Zunächst wurde

auch angenommen, dafs die Zeichnungen der Dächer in Gleiwitz I

für die in Schneidemühl verwandt werden könnten, der Quer-

sclinitt durch die erstcrcn ist in Abb. 5, Taf. XIV in Linien

dargestellt. Zwei niedrige Hallen, von denen die eine die

Schiebebühne aufnimmt, liegen zwischen drei hohen. An beide

Seiten dieser Hallen lehnen sich einhüftige Dächer an. Bei

dieser Anordnung werden die angreifenden lotrechten Kräfte durch

die Druckfestigkeit der Säulen, die wagerechten Kräfte durch

ihre Biegungsfestigkeit auf das Grundmauerwerk übertragen.

Die Rahmen-Binder wurden gewählt, um die Kranhahn

träger gegen einander abzusteifen, und gegen die Seiten

schwankungen der auf den Kraiigleison laufenden grofspii Lasten

zu sichern.

Be;riebs-Insj)ektor in Krotoschin.

1 bis 13 auf Tafel XIV.

0,6 X 0,6 ausgeführt. A'crschiedene Querschnitte wurden

gewählt, weil es zweifelhaft war, ob sich bei gleichen Boden

spannungen auch gleiche Senkungen in verschieden grofsen

Druckflächen ergeben würden.

Die Druckversuche wurden in folgender Weise vorge

nommen. Auf einem lotrecht geführten Stempel mit der ent

sprechenden Grimdliäche war eine Bühne gebildet, die durch

Schienen möglichst gleichförmig belastet wurde. An diesem
Stempel war ein Mafstab angebracht, auf dessen Nullpunkt
das Fadenkreuz eines Nivellierinstrumentes eingerichtet war,

beim Auflegen jeder einzelnen Schiene wurde abgelesen. Die

dui'ch Ablesen ermittelten Zahlenreihen sind in Textabb. 1

Abb. 1.

« 5 ■

B. ßodeHiinlersiirluiiig und Gründling.

F^ür die Entscheidung der Frage, ob diese Anordnung

auch in Schneidemühl anwendbar sei, gaben die sehr aus

gedehnten Bodenuntersuchungen den Ausschlag, die noch die

weiteren Zwecke hatten, (len günstigsten Standort der Lokomotiv

halle zu ermitteln und über die günstigste Gründungsart

Aufschlufs zu geben, sowie die Grundwasserverhältnisse klar zu

stellen. Die Untersuchungen wurden mit dem Yentilbohrer, an

den Übergangsstellen mit dem Zylinderbohrer ausgeführt. Um
sicher zu gehen, hat man an einzelnen Stellen Schürfgruben

bis zu gröfserer Tiefe ausgehoben. Auf die Tragfähigkeit der

verschiedenen Bodenschichten konnte aber aus deren Art nicht

geschlossen werden. Aufgabe Avar es daher noch, die Senkungen

der verschiedenen Bodenschichten hei den vorkommenden Be

lastungen, sowie den Einfiufs veränderlicher und schräger

Lasten auf den Untergrund zu ermitteln. Zu diesem Z^vecke

wurden Belastungsversuche mit Stempel von 0,3 X 0,3 und
Orguii lür di« FortscliriltH des EiBenhalinwcsens. Neue Folge. XLV. Band. 9. Heft. litlS.
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und 2 aufgetragen. Der Lauf dieser Linien • ist je nacdi
der Jtodenart selir vei-s(;liiedeii. Die Lindrückung des Tones

(Texabl). 1) zeigt drei Teile; im ersten ergibt eine Ijolastung
von 1 kg/qcm eine Senkung von 2,ö im zweiten bewirkt

derselbe Lastzuwaclis eine solche von 6,4 im dritten wird

ungefähr dieselbe Senkung bei demselben Lastanwuchse erzielt,

wie im ersten. Diesem gesetzmäfsigen Verhalten des Tones
his 3 kg/qcm entspricht nicht das Yerhalten des Schluffes

(Textabb. 1). Zwar vergröfsern sich auch bei diesem bei
wacbsender Delastung die Senkungen, aber nicht in gesetzniäfsiger
V'eise. Bald veranlassen geringe Mehrbelastnngmi plötzlich
tief(> Seidcungen, bald bleiben erhebliche Belastungen fast ohne
Eintlurs. an einzelnen Stellen rufen solche sogar ein geringes
Heben hervor, was auf elastische Bückwirkung zurückgeführt
werden mufs. Diese TTnregelmärsigkeiten verlieren sich, wenn
über der Schiuffschicht ein Sand- oder Kies-Bett von I lagert,
das allerdings nur bei senkrechter Belastung vorteilhaft wirkt.
Bei schieter Bela.stung tritt nach Textabh. 2 rasches Senken

des Stempels ein, das durch Ausgleiten der Sandschicht auf

der glatten Unterlage veranlafst wird. Der Versuch zeigt, wie
getährlich seitlicher Druck für die Standfestigkeit des Bauwerkes
sein kann.

Koch gefährlicher, als ruhende, wirken wechselnde Lasten
auf den Schlutfboden ein. Abwechselndes Drücken und Saugen
wirkt wie eine Pumpe und zieht das Wasser aus dem Boden

zusammen, diesen gradezn in eine Flüssigkeit verwandelnd.

Ergebnisse aus den Untersuchungen.

(iestaltung und Zusammensetzung des Bodens bestimmen

nicht nur die Wahl der (iründung, sondern auch die räumliche
Oestaltung des Eisenbaues. Die Schichtung des Bodens erwies

sich als sehr unregelmärsig. Die Gründungen der Eisenbauten

und des Mauerwerkes, ilie überall gleiche Senkungen haben

müfstcn, wenn nicht unliehsamo und unberechnete Spannungen
aufti-eten sollen, müfsten nach den Senkungslinien (Textabb. 1)
und der vorgefundenen Schichtung von fettem Sande, Torf und

Moor, Kalksand, Schluft'sand mit weichem Tone und festem

Sande in überaus nnregelmälsigen Lagen der verschiedensten

Stärke fast überall verschiedene Bewegungen ergeben, wenn
jeder Teil der Untermauerung für sich frei beweglich wäre.

Soll die Gründung diese freii^ Beweglichkeit hindern und gleich-

niäfsigc Senkung herbeiführen, so mufs sie erhebliche Si)annungen
aufnehmen. Es war nötig, sie hiervon nach IMöglichkeit zu

befreien und den Boden so umzugestalten, dafs er eine gleicb-
niäfsigcro Tragfähigkeit g(;wann. Die Belastnngsi)roben boten
für dies Bestreben einen .Vnhalt, indem sie zeigten, dafs eine
Kies- oder Sand-Schicht von 1 ausreicht, um die Ver

schiedenheit in den Senkungen auszugleichen. Vermöge der
innern Keibung des Sandes wird der Druck auf eine grofse
Fläche verteilt, die Bodenspannung wird daher so klein, dafs
die Senkuugsunterschiedc! nur gering und daher unschädlich

sind. Die Erhöhung der Reibung in den tragenden Schichten

liel's deshalb annähernd dasselbe Ergebnis erwarten, das bei
den Versuchen durch Zwischenschiebung einer 1 hohen Sand

schicht erreicht ist. Die Erhöhung der Eeibung ist aber durch

Senkung des Grundwasserstandes erreichbar. Im trockenen

Zustande verlieren die einzelnen Schlnffteile ihre Beweglichkeit,
so dafs sie sich annähernd wie eine Sandschicht verhalten.

Geinäls dieser Überlegung wurde in Schneidemühl eine Ent
wässerung, 1 tief unter der angenommenen Gründungsohle

der Halle ausgeführt: diese Marsnahme hat sich bewährt. Gegen

Vei-stopfen der Bohrleitungen wurde durch Einsteigbrunnen
zur Prüfung der Freiheit des Netzes Vorsorge getroffen. Das

Autschlagwasser der Halle, sowie die Betriebswässer wurden nach

Abb. 4, Tat". XIV in zwei entlang der Schiebebübne laufende,

gemauerte und verdeckte Gräben gefübrt, in denen auch die

Bohrleitungcn untergebracht wuiabai, uui das Wasser bei Bobr-

brüchen unschädlich für die Gründung abzuführen, und die

Überwachung der Bphrleitungen leicht ausführen zu können.
Wenn auch auf diese Weise dafür gesorgt war, dafs der

Untergrund des Gebäudes gleichmäfsig tragfähig gestaltet und

erhalten wurde, so erforderten die grofsen Lasten der Kranträger

und Dächer eine sehr sorgfältige und den örtlichen Verhältnissen

entsprechende Ausbildung der Gründung. An den gefahr
drohenden Stellen wurde die Untermauerung jeder Säulenreihe

zu einer gemeinsamen zusammengefarst und aus Beton mit

Eiseneiidage so stark ausgebildet, dafs sie den Biegungsmomeiiten

zu widerstehen und daher eine Ausgleichung der verschit denen

Senkungen herbeizuführen fähig war.

C. Die HisenbaIlten.

Anordnung im ganzen.

Die Vorsorge, die auf die Festigung des Untergrundes

und die Bihlung der Untermauerung verwandt wurde, mufste

auch für die Ausbildung der Eisenbauten mafsgebend sein.

Bei Verstopfung der Entwässerung konnte eine Veränderung

des Untergrundes eintreten, die einen nacbteiligen EinHiifs auf

die Gründung und weiter auf die Eisenbauten auszuüben geeignet

war. Es galt daher, zur Ersiiarung an Arbeit zu prüfen, wie

weit die iUisführuiig in Gleiwitz zu verwenden war. Aus

Abb. ö, Taf. XIV ist zu ersehen, dafs die Säulen der Ki-an-

bahnträger hier fest mit denen der Dächer verbunden sind.

Babmenförmige Dachbildungen steifen diese Säulenreihen gegen

einander ab. Bei dieser Bauart werden demnach die wage

rechten Kräfte durch die Biegnngsfestigkeit der Säulen, die

lotrechten durch ihre Druckfestigkeit auf die Gründung über

tragen, also ergibt sich eine ungünstige Beanspruchung der

letztem. Bei den wechselnden Belastungen der verbundenen

Säulen, einmal durch die bewegten Kräne, dann wieder

durch Wind, namentlich auch durch dessen stofsweise wir

kende Beanspruchung, tritt oftmalige Verlegung der die

Gründung beanspruchenden Kräfte auf, die um so nachteiliger

wirkt, als die Kräfte nicht im Schwerpunkte der Grund

flächen angreifen. Pendelnde Bewegung der Untermauerung

kann nur durch die Bückwirkung und Keibung des Bodens

verhindert Averden. Nur ein sehr tragfähiger Boden wird

solchen Beanspruchungen geAvachsen sein, in Schneidemühl war

eine ungünstige Wirkung der LastAvechsel zu erAvarten. Daher

durfte keine Bauart geAvählt Averden, deren Spannungen sich

bei veränderter Höhenlage der Gründung verändern. Da dies

bei den Bauten in GleiAvitz der Fall ist, konnte die dortige
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Anorduuiig niclit benutzt, vielmehr mulste zu einer besser ge

eigneten übergegangen werden. Die gewählte Anordnung ist

in Abb. 2, Taf. XIV in Übersicht dargestellt. Zur sichern
Übertragung der wagerechten und lotrechten Kräfte sind die
Binder der beiden niedrigsten Hallen als Dreigeleukbogen aus

geführt. Diese statisch bestimmten Tragwerke erleiden durch

Setzen ihrer Füfse keine grofsere Beanspruchung, die Al)-

steifung der Kranbahnträger, deren Festhalten in ihrer ur

sprünglichen liUge nötig ist, um die Spur der Krangleise zu

erhalten, erfolgt gegen die Bogen, also tritt an Stelle der

Innern Absteifung in Gleiwitz hier eine äufsere. Die Achse

der Kranträgersäulen geht durch das Fufsgelenk des Bogens,

also werden die bezüglich des Gebäudes in Gleiwitz aufgeführten,

eine ungünstige Beanspruchung des Bodens herbeiführenden

Erscheinungen vermieden. Eine Folge dieser Annahme ist das

Aufsatteln der Binder der grofsen Kranhalle auf die Bogen.

Da für den Laufkran seitlich Kaum zur Kewegung zu schaffen

war, kopnte die Frage nur gelöst Averden, Avie gezeichnet.

Die Teilung der Dachflächen.

In den Dachflächen sind die Licht durchlassenden Flächen,

die Oberlichter. A*on den deckenden Flächen zu unterscheiden.

In Abb. o. Taf. XIV sind die Ermittelungen bezüglich

der Beleuchtung dargestellt. Diesen Untersuchungen sind die

zunächst angenommenen Oberlichter zu Grunde gelegt. Es

ergibt sich aus ihnen, dafs in den Seitenhallen, in denen

feine Arbeit geleistet Avird. durchschnittlich 400 Meter-Xormal-

kerzen Aorhanden sind. Avährend in der Schiebebühne 200 X. K.

Aorkommen: letztere Helligkeit genügt nach Wöhrmanns

Untersuchungen schon für feine Arbeit. Xach ScliAvering

sind für Werkstätten mit 8 Dachhöhe etAva 33 der

Grundfläche, also hier
12,7

beträgt
4,6

4,5, AA'ährend nach S c h av e r i n g das Ver-

= 4.2 breite Oberlichtflächen

erforderlich; bei der gröfseren Dachhöhe sind aber 4,0 ™ geAvählt.
Für die Ausführung ist gleiche Ausbildung aller Oberlichter vor

teilhaft, deshalb Avurde die StützAveite der Oberlichtaufsattelung

der Schiebebühnenhalle ebenfalls zu 4,6 m angenommen. Das Ver

hältnis der Oberlichtflächen dieser Halle zu der ganzen Abdeckung
20,8

hältnis 1 : 6 sein kann, Avobei allerdings Seitenbelcuchtung
mit angenommen ist, die aber auch hier durch die anschliefsenden

Hallen gewährleistet ist; denn deren Oberlichter haben eine

bessere Lage für die LichtA'erteilung als die seitlichen Fenster

der Amn ScliAvering beobachteten Güterschuppen. Die An

nahme der gleichen Oberlichtflächen in der Bogenhalle der
Dreherei Avar geboten, Aveil dort das Seitenlicht fortfällt.

Um auch bei Schnee und möglichst lange in der Dämme

rung genügendes Licht zu behalten, ist der NeigungsAviukel

des Oberlichtes zu 45® angenommen Avorden.

Ausbildung der Oberlichter.

Bei der Ausführung der Oberlichter kommen drei Mög

lichkeiten in Betracht.

1. Die das Oberlicht tragenden Teile des Binders Averden in

den Dachverband einbezogen, Avie in GleiAvitz (Abb 5,
Taf. XIV);

2. das Oberlicht bildet einen selbsstäiidigen Bau, der auf

das Hau])ttragAverk aufgesetzt ist.

3. Die Firstpfette des Obei'lichtes ist durch aufgeständcrte

Säulen unterstützt.

Die letztere Art ist Iiier g(>wählt AVorden, Aveil sie den

geringsten Fi.senaufwand erfordert und sich bei allen ver

schiedenen Dachverbänden der Halle anwenden läfst. Die

Durchführung der Anordnung folgt aus Abb. 2 und 11, Taf. XIV.

Aus diesen Abbildungen i.st zu ersehen, Avie die Firstpfette

'  gegen Kräfte in der Längsrichtung der Halle gesichert ist.

Bei den Bogen mufsten die Hälften ge.soiidert beAveglich

sein, .sie baben deshalb das in Abb. 7, Taf. XIV gezeichnete

Federgelenk im Scheitel, und die aus Abb. 6 a, Taf. XIV

hervorgehenden Fufsgelenke erhalten. Die Lagerung und

Befestigung der 7 starken Drahtglas-Tafeln ist in Abb. 9

bis 12, Taf. XIV gezeichnet.

Ausbildung der übrigen Dachflächen.

Die Hallen in GleiAvitz haben eine grofse Zahl von Pfetten,

in Schneidemühl ist auf Herabminilerung die,ser Anzahl ge-

,  sehen AVorden. Die Sparren sind bei 4,5 StützAveite bezüglich

■  ihrer Tragfähigkeit möglichst ausgenutzt Avorden. Die daraus

'  folgende Pfettenverteilung ist in Abb. 1. Taf. XIV dargestellt.

Kei der kleinen Bogenhalle und der kleinen Kranhalle

erg{d)en sich die Sparrenlängen von selbst. Durch diese Au-

:  Ordnung ist bei der grofsen Kranhalle das GeAvicht des halben

Papi)daches auf di(^ Dachtüfspfette übertragen AVorden. also

t  das Dach selb.st von diesem GeAvicht entlastet AVorden. Auch

bei der grofsen Kranhalle Avirkt diese Lastenverteilung durch

die S])arren gün.stig.

I  Wind verband. (Abb. 1 und 6. Taf. XIV).
I  Der Kaum ZAvischen den Säulen und Bogen ZAveier zu

einem räumlichen TragAverke zusammengefafster Binder mufste

1  des ungestörten Verkehres Avegen frei bleiben. Xamentlich

Avar dies nötig für den Verkehr zwischen den Schiebebühnen

und den anschliefsenden Ständen, AVobei die Lokomotiv-Umrifs-

[  Knie nicht beschränkt Averden durfte.
Diese Bedingung verbinderte die Herabführung des Wind-

i  Verbandes bis auf die Fufsgelenke iler Bogen. Sind auch die

Windkräfte in der Längsrichtung der Halle gering, so inufste

doch in anderer Weise Ersatz geschaffen Averden. Daher sind

die Kranbahnträger ZAveier ein KaumfacliAverk bildender Binder

mit ihren Säulen durch Fckversteitüngen verbunden, derart,

dafs sie jedesmal einen Längsrahmen bilden, der die Umrifs-
linie der durcbfahrenden Lokomotiven frei läfst. Mittels dieser

Eckversteiiüngen, an die der Windverband anschliefst, Averden
die in der Ijängsrichtuug der Halle Avirkcnden Kräfte auf die

Kransäulen und von diesen auf die Gründung übertragen.

Zu Aveiterer Sicherung sind die Firstpfetten des Oberlichtes

ebenfalls mit Eckaussteifungen Amrschen. Der steife Wind

vorband ZAvischen zAvei verbundenen Kindern trägt zur Aveitern

Sicherung gegen diese Kräfte bei.

Die aufgesattelten Dächer der grofsen Kranhalle Averden

durch die zur Anbringung der Seitenlichter erforderlichen

E-Eisen genügend abgesteift, aucb sind die das Dach stützen-
22*
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den Säulen fest auf den Eo^cn eingespannt und durch die

das untere Dach tragenden Pfetten gegen IJewegung in der

Längsrichtung gesicliert.

Pfette n.

Die grolse Verscliiedenheit der Einderentfernungen an den

Enden der Halle gegenüber dei- regelniäl'sigen verursachte

Schwierigkeiten bei der Durchbildung der Pfetten. Einerseits war
es wünschenswert, das regelinäfsige Dachgesjiärre überall durch

zuführen, andererseits ninlste aber auch die Höhe der untern

Dachfläche, die Höhe der Si)arren beibehalten werden. Der

Unterschied zwischen den Höhen von Oberkante Einder und

bis Oberkante Sparren durfte nicht verändert werden, also
mufste die sonstige Pfettenhöhe trotz höherer Eeanspruchung
an den Eindern möglichst beibehalten werden.

Die Schwierigkeit wurde dadurch beseitigt, dafs der

Gelenkiuinkt der Pfetten in das letzte Feld verlegt ist. Für
die letzten Pfetten konnte somit eine beliebige Höhe gewählt
werden. Eei dem Vorbau sind die Schwierigkeiten durch Ver

doppelung der Eisen und Anwendung solcher von der Eurbacher

Hütte gehoben.

Binder.

Orofse und kleine Eogenbinder.

Die Durchbildung des grofsen Eogenbinders zeigt Abb. (5,
Taf. XIV, der kleine ist dem ähnlich. Dei' obere Teil der

Eogen hat die Richtung des darüber liegenden Daches, um
dieses ohne Zwischentragwerk stützen zu können. Darauf

folgt nach unten ein kreisförmiges Eogenstück, Avelches den

Übergang zu dem senkrechten Fufse bildet, der, um den Hallen
raum nicht zu sehr einzuschränken, die gezeichnete Form

erhalten hat. Dieser untere Teil stützt sich auf eine Lager
platte (Abb. 6, Taf. XIV). Auf dieser Platte sind gleichzeitig
■die Ki'ansäulen, zwei C-Eisen, befestigt (Schnitt a. a. Abb. 6,
Taf. XIV), die zu einem gemeinsamen Ganzen verbunden und
gegen Knicken ausgesteift sind.

Die weitere Verbindung dieser Säulen unter einander und
mit dem Eogen ist aus Abb. (1, Taf. XIV zu ersehen, ebenso,
in welcher Weise die Schwierigkeit der Verbindung der Säulen
mit dem Eogenträger gegen Kräfte in der Richtung der Einder-
Ebene erfolgt und eine äufserc Vernietung gcschaften ist.

Gelenke.

Die Stützung der Säulen und des Eogens auf der
Fulsplatte ist in Abb. 6, Taf. XIV gezeichnet. Die Grund
platte ist umgebogen und greift beiderseits um die Eolzen.
In derselben Weise greift eine unter der Auflagoplatte des
Bolzens liegende Platte von unten um den Eolzen. Die so
entstehende gelenkige Verbindung verhindert bei einem etwaigen
Senken der Gründung das Abheben des Eogens. Das Scheitel
gelenk ist im Gegensatze zu dem Fufsgelenke als Federgelcidi
aus vier breiten Winkeleisen gebildet (Abb. 7, Taf. XIV).
Das geringe Trägheitsmoment im mittleren Eogenteile liefs
dies unbedenklich erscheinen, Längs- und namentlich lotrechte
■Querkräfte werden durch dieses Gelenk gut übertragen.

K r a n t r ä g e r.
Die Darstellung der Kranträger findet sich auf Textabb. 4.

Die Kranträger (Abb. fi und 8, Taf. XIV) sind nicht als
Krag-Gelenkträger, wie in Gleiwitz, Abb. Sa, Taf. XIV, ge
bildet, sondern über den Säulen gestofsen, Abb. 8. Taf. XIV,
um gegen die senkrecbt zu der Längsrichtung der Halle wirkenden
Kräfte der Ivräiie besser Widerstand leisten zu können, und
die Erbaltung der Spur des Krangleises besser zu sichern.

Grofse Kranhalle.

Die Dachanordnung ist in Abb. 2, Taf. XIV angedeutet.
Für ihre Gestaltung war die Eedingung malsgebend, dafs die
Verbindungslinie der Sclnverpunkte senkrecht über einander
liegender Pfetten, von denen die obere das Oberlicht, die
untere das Dacbpappendach trägt, durch den theoretischen
Knotenpunkt des Einders geht. Die Lage der Fufspfette des
Dachi)appondaches war hierdurch bedingt. An dieser Pfette
schliefsen sich dann, wie gezeichnet, die Hallen-Abschliisse und
weiter die Seitenlichter an.

Kleine Halle über der Dreherei.

Das an den kleinen Eogen in der Dreherei auschliefsende
Dach wird durch einen Walzträger ge.stützt, um eine gute
Absteifung gegen Seitenkräfte zu beAvirken.

Vergröfserung der Halle.

Eine Vergröl'seiung der Halle läfst sich an der südlichen
Seite bequem ausführen. In Abb. 2, Taf. XIV ist ein
Querschnitt durch die Halle nach der Ausführung gezeichnet.
Wie sich aus diesem ergibt, bildet an der südlichen Seite
der Hallen ein Halbbogen den Abschluls. Eine Vervoll
ständigung dieses Halbbogens zu einem vollen ist daher, mög
lich, ohne dafs dadurch der Eetrieb der Werkstatt gestört
Avird.

Gröfse und Kosten.

Die Hallen haben mit dem Vorbau 10260 qm überdachter
I'läche und einen Eauminhalt von 94859 cbm. Das Gewicht
des Dachbinders, der Pfetten und Satteloberlichter beträgt
579650 kg, also bei 10260 qm = 56,4 kg/qm.

Dieses GcAvicht setzt sich zusammen:

1. Einder . . .

2. Dachpfetteii
3. Satteloberlicht

35,4 kg/qm überdachter Grundfläche,
6,7 » » »

14,3 » » »

56,4 kg.

Rechnet man zu den Pfetten auch die Oberlichtpfetten
hinzu, so ergeben sich für die Pfetten 10,7 kg/qm. Auf das
Seitenlicht kommen 6 kg/qm überdachter Grundfläche, auf den
Windverband 3,7 kg/qm. Auf 1 cbm Rauminhalt kommen für

Einder, Pfetten und Satteloberlicht —6,1 kg/cbm, wo-
«7 4 ö 0 y

von 3,94 kg/cbm die Einder betreffen. Die Tonne des Eisen
gerippes kostete 227,64 M.

Die vorstehenden Angaben verdanke ich dem liebens-
Avürdigen Entgegenkommen der ausführenden Firma J. Gollnow
und Sohn in Stettin.
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Schlufs. Abb. 3.

In den vorstebeiKk'it

Krövterunpcu sind die

Grun dsätze der I)urch 1)i I -

duiig der Bauten ange

geben. Biese geben na-

nientlieb aus dem (^)ner-

scbnitte der Hallen Abb.

2  und (), Tal'. XIV

und aus den Textabb. 3

und 4 bervor. Übei-all

ist auf eine Znsainiiien-

fübrung und Zusanmien-

baltung der Vlassen ge

sellen worden, sei es.

um die den Massen inne-

wolmende Kraft nnsebäd-

lieb zu macben, wie bei

Ableitung der Abwässer

in Kobrleitungen, sei es um die Widerstands

kräfte der Massen auszunutzen. Grade zu letz-

term Zwecke ist die Innebaltung dieses Grund

satzes dringend erfordcrlicb. Ba niebt jeder

Bauteil den wirkenden Kräften genau angeiiafst

Averden Icann, maiicber also ein Mebr an Bau-

stoft" entbält, so Avird dieses Mebr mit der ZabI

der Teile steigen. Will man den geringst.m

Eisenverbrauch erzielen, so Avird man Avenige

_grofse, geschlossene Glieder aiiAvenden, Avas nocb

den weitern Vorteil der Plrsiiarung an Xietverbin-

dungen und damit an Arbeit bietet. Biese Zu

sammenfassung des Baustoffes bedingt gleicbzeitig

oine Beschränkung der Obei*fläcbe und damit

der Wärme abgebenden und den Witterungs-

eiuHüssen ausgesetzten, zu schützenden Flächen.

8o geAvährt die naturgemäfse EntAvickelung

der Anordnung aus den örtlichen Verbältnissen

Nutzen in jeder Ilicbtung. Sie läfst Halbai entstehen, die

den Blick nicht durch ein GcAvirr von Linien verwirren,

sondern durch ihre geringe Zahl A'on Hauptgliedern ruhig für und Burcbbildung selbst vom Verfasser herrührt,
die darin Arbeitenden wirken. MitgeAvirkt au der Frreicbung

dieses Zieles bat der Bi|ilom-lngenieur Feige 1, Scbneidemübl,

.  in sorgfältiger Berechnung der Bauten, Aväbrend die Gestaltung

Die vermessungstechnischen Grundlagen der Eisenbahnvorarbeiten in der Schweiz.

B) 2. B e r Ausbau des Eisenbahnnetzes
in Graubünden.

Schon mebr als ein halbes Jahrhundert bat der Kanton

Graubünden eine Überscbienung der scliAveizeriscben Ostalpen

über einen seiner Gebirgspässe angestrebt, ohne dieselbe ver-

Avirklicben zu können. Bio Eröffnung der Brenner-Bahn auf

der einen, der Gottbard-Babn auf der anderen Seite entzog

den Bündner Alpenstral'sen einen immer gröfseren Teil ihrer

Waren- und Reisenden-Beförderung und daher drohten die meist

Von Professor Dr. 0. Koppe in Königstein im Taunus.

(Fortsetzung von Seite 152.)

beti-offeiien Gebirgstäler zu verarmen und sich zu entvölkern.

Die Kantonsregierung entscblofs sich daher zur Anlage eines

weitverzAveigten Netzes a'ou Lokarlbabnen, um Handel und Ge-

Averbe, Fremdenverkehr und LandAvirtscbaft zu beben, und den

Zusammenbang ZAvis(dien den einzelnen durch die Alpen ge

trennten Landesteilen zu fördern. Die ersten Linien dieses

Netzes Avaren die Albulababn*). die von Tusis und der Hauptstadt

des Kantous Cbur mndi St. Moritz im Oberengadin führt, und

*) Organ 1907, S. 225.
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die Linie IJeiclienau-Ilan/ im Tale des Vorderrlieiiies. Heide

Strecken Avurden zx\ Beginn dieses Jahrlinnderts eröffnet. (Jegen-

■wärtig sind im Bau begriffen die Balm von Samaden nach
Pontrcsina und die Linie von Bavos nacli Filisur zur Weiter-
fülirung der im Prätigau nach Bavos führenden rhiltisclKm
Bahn durch das Landwassertal bis zum Anschlüsse an die

Alhulahahn in Filisur. Die Vorarbeiten zur Verlängerung der
im Vorderrheintale bis Banz fertiggestellten Linie bis nach
Disentis an der Abzweigung zum Luckmanierpasse. sowie, für
die Str(!cke von Bevers im Oberengadin das Inntal hinunter
nach Tarasp-Sclmls sinil bereits soweit gefördert, dafs die fertig
ausgearbeiteten Einzelentwürfe im Sommer 1908 zur Vorlage
an die Behörden kommen Averden. Die Weiterfübrung der
Inntal-Bahn von Schuls bis zur österreichischen Brenze zum
Anschlüsse in Pfunds an die im Bau begriffene österreicbiscbe
Linie Meran-Nauders-Pfnnds-Landseck ist beschlossen, und die
Vorarbeiten anch für diese Strecke sind im Sommer 1907 be
gonnen worden.

Bio Linie der Albulababn ist allgemein bearbeitet auf
der Grundlage von topographischen Mefstischaufnabinen in
1 : 5000 für die Strecke Thusis-Filisur, und nach solchen in
1 : 2000 für die Weiterfübrung von dort bis nach St. Moritz
im Oberengadin. Nach den auf letzterer Strecke gemacbten
Ertabruiigen Avürden auch lii(!r toi)ographiscbe Pläne in
1 : 5000 zu allgemeiner Festlegung der Linie ausgereicht
haben. Der bauleitende Oberingenieur Hennings, gegen
wärtig Professor des Eisenl)ahnbaues am Polytecbnikum in
Zürich, s])rach sich dahin aus, dafs nach seinen Erfahrungen
1 : 5000 der beste ]\Iafsstab für allgemeine Vorarbeiten in der
Schweiz ist. Nach naturwahren topographischen Mefstisch-
blättei'n dieses Mafsstabes kann der BahnentAvurf mit hin
reichender Sicherheit bearbeitet Averden, nur scliAvierige Teile
müssen genauer untersucht Averden. Die in den Plänen
1 : 5000 ermittelte Linie mufs, Avenn im Hochgebirge zuver
lässige Anhaltspunkte im Grundrisse fehlen, vornehinlich nach
den Höhenangaben der Pläne zur eingehenden Bearbeitung
in die Natur übertragen Averden. Die nach guten Mefstisch-
autnahmen in 1:5000 Aon Hennings allgemein bearbeiteten
Bahnanlagen haben bei der eingebenden Bearbeitung und Bau
ausführung gute Ergebnisse geliefert und zur allgemeinen An
wendung des Mafsstabes 1 : 5000 bei den allgemeinen Vor
arbeiten für den Aveiteren Ausbau des Netzes der rhätisclien
Bahn geführt. Hennings betont, dafs in 1:5000 noch
alle Teile der Bahnanlage gut darzustellen sind, dafs der
Malsstab 1 : 2000 in der Hegel die Aufnahme beider Hänge
verbietet, und dafs gute Mefstischpläne im Gebirge in 1 : 5000
nur 320 bis 400 M/qkm, und ein ziemlich dichtes Netz von
doppelt einnivellierten, an das Imndesnetz angeschlossenen
Höhenfestpunkten 20 ]\I/qkni kosten. ErscliAverend für die
Aufnahme ist undurchsichtiges Waldgebiet, das die Arbeit
verteuert. Bei genügender Übung werden eingeschriebene
Höhen auf 1 bis 1,5 m richtig bestimmt; die Schichtenlinien
sollten aut 2 bis 4 m genau sein; die Hauptsache ist, dafs
richtige Querprotile ermittelt werden können, Avenn auch die
Höhenangaben der Linie etAvas stärker abAveichen.

Nach Vollendung der Albulababn Avurden topographische

^lefstisch-Aufnahnien im ^lafsstabe 1 : 5000 für die Linien
Samade 11 - P0n tresi na und St. Moritz-Pontresina ge
macht, die letztere Strecke! aber zugunsten einer elektrisch zu be
treibenden B e rn i na - Bah n fallen gelassen. Nach Inangriffnahme
des grofsen ElcktrizitätsAveerkes mit Wasserkraft biei llrusio im
Piischlav unterhalb des Sees von Poschiavo durch die baseler
Gesellschaft »IvraftAverk Briisio«, zur Zeit Avold des mächtigsten
in Europa, traten drei Grniqien A'on baseler Bankhänsern zui*
»Bernina-Bahn-Gesellschaft« zusammen, die eine Schmalspur
bahn von St. ^loritz über Pontre.sina zur Bernina-Pafshöhe
und hinab nach Poschiavo, Brusio und Tirano im Veltlin zu
bauen und elektrisch zu betreiben unternommen hat. Die Bernina-

Bahn-tiesellschaft übergab die Ausfübrnng der baseler Hau-
Unternehmung Buss et Co. im Ganzen für rund 10,4 .Alillionen M.
Allgemeine Vorarbeiten für diese Bahnanlage hatte bereits die
scliAveizerische Baugesellscbaft Frote, West ermann & t^o.
in früheren Jahren nach Blättern des S i e g fr i e il-Atlasses in
1 : 50000 und örtlicher Besichtigung ausführen lassen und
hiernach einen VorentAvurf mit Kostenüberschlag aufgestellt,
der nun für die Bauausführung benutzt Averden konnte. An
scliAvierigen Stellen wui-den ergänzende topogra]>bische Mefs-
tischaufnahmen in 1 : 1000 gemacht. Wo die Linie nahe der
Bernina-Strafse liegt, Avui-de sie in der Natur abgesteckt und
mit Querprotilen Aveitau- behandelt. Dieses unmittelbare Ab
stecken Avird beim Hau von »Bergbahnen« in dei- Schweiz
vielfach angeAvendet. führt aber oft statt zur Abkürzung der
Vorarbeiten zum Abstecken mehrerer Linien und zu Zeitver
lusten, trotzdem keinesAvegs immer zur besten Linienführung.
Einheitliche Bearbeitung des Berninabahn-EntAvurfes in topo
graphischen Plänen gröfsern Mafsstabes Aväre auch hier besser
gewesen. Die rund (iO km lange Bernina-Hahn nnt 70
steilster Neigung und 70 m kleinstem Halbmesser soll im
Sommer 1910 eröffnet Averden. Sie erbält nur Sommerbetrieb,
mufs aber auch im Winter die eidgenössische Post von
PoschiaA'o über die Hernina nach Pontresina befördern.

Der Bau der Linie S a m a d e n - P on t r e s i n a der rhätisclien
Bahn steht unter Leitung des Oberingenienrs Gilli in Chur und
Avird Aom Bauführer Bernasconi in Pontresina ausgeführt.
Die Strecke bietet keine besonderen Schwierigkeiten, für die
Balmhofsanlage in Pontresina aber kamen fünf Entwürfe in
Betracht, die alle nach den Plänen 1 : 5000 bearbeitet AVurden.
Die Bahnlinie selbst Avurde nach dem allgemeinen EntAvurfe
1 : 5000 im Gelände als Vieleckzug abgesteckt und mit
Querprofilen Aveiter bearbeitet. Eine AbAveicbnng der end
gültigen Linie von dem allgemeinen EntAVurfe Avurde nur für
eine Flazbachbrücke Avegen unzutreffender Baclnpierschnitte
nötig, nicht Avegen INIängel der Pläne 1 : 5000. Dagegen
fand eine WerschAvenkung der Linie bei Pontresina um einige
JMeter Avegen mangelnder Festpunkte im Plane statt. Die
Strecke Samaden-Pontresina soll im Jahre 1908 dem Betriebe
übergeben Averden. Auch der Oberingenieur Gilli bezeichnet,
Avie Hennings, nach den Erfahrungen bei den Bündiier Bahnen
als geeigneten Mafsstab für allgemeine Vorarbeiten 1:5000. Der
allgemeine Vorgang der Linienführung bei den rhätisclien Bahnen
ist folgender: Zunächst Averden Versuche in der Generalstabskarte
in 1 : 50000 oder 1 : 25000 unter eingehender Besichtigung des
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<Toländes goinaclit, um die uiigofiihro Lage der Linie zu ermitteln

und eine reichliche Breite für den in 1 : 5000 im Anschlufs an

das Landes-Dreiecksnetz mit dem iNIefstische genau und natur
wahr aufzunehmenden Streifen zu l)estimmen. Auf dieser

(irundlagc erfolgt die Bearbeitung des allgemeinen Entwurfes
unter Begehung des Geländes, Prüfung aller in Betracht

kommenden Umstände, auch der ungefähren Kosten des Grund-

erwerhes. Zur eingehenden Pearbeitung wird die ermittelte
Linie als Vieleckzug im (felände abgesteckt, der tunlichst an
■das Dreiecksmdz 4. Ordnung anzuschliersen und so genau mit
Längen- und Winkelmessung zu bearbeiten ist, dals er auch
der Gruuderwerbs-Aufiiahme als Grundlage dienen kann. Der
Vieleckzug ist genau einzunivellieren, rechtwinkelig zu seinen
Seiten sind Querprotile aufzunehmen in genügender Zahl und
Ausdehnung zur Herstellung von Plänen im Alalsstabe 1 : 1000
mit Ilöhenzahlen, in die je nach Bedarf auch Schichtenlinien
zur topographischen Darstellung des Geländes eingezeichnet
werden. Diese l'läne in 1 : 1000 dienen zur Ausarbeitung des
uingehendeu Entwurfes mit zugehörigem Längenschnitte und
zur Entnahme von Querschnitten für den Bau. Sodann wird
die Linie in einen Grunderwerbs- oder Kataster-Plan in

1 : 1000 eingezeichnet, und nun erfolgt die Vorlage an die
Behörden. Diese Unterlagen dienen zur Kostenberechnung und
Bauansschreibung. Eine Übertragung der allgemein bearbeiteten
Linie mit ihren Bogen in das Gelände ist nicht zu empfehlen,
weil das Abstecken der Bogen, Bearbeiten der Längen- und
Quernivellements, vor dem eingehenden Aufstellen der Linie
nach den Höhenplänen in 1 ; 1000 oft zu zeitraubender und
überflüssiger Ai'beit führt, da die allgemeine Linienführung
no(di kleinere oder gröfsere Änderungen erleidet, die zunächst
in den Plänen im Mafsstabe 1 : 1000 zu ermitteln sind. Der

zu Grunde gelegte Vieleckzug mul's mit Verständnis ausgesteckt
werden, damit die Bemessung des Bahnköri)ers bequem und
hinreichend genau rechtwinkelig zur Linie erfolgen kann. Eür
die Bauausführung wird der endgültige Kntwurf vollständig
und tunlichst genau in das Gelände übertragen, eingeteilt,
nivelliert und mit Querschnitten versehen. Pür schwierige Hau
werke werden Sonderpläne in gröfserm ^Iarsstal)e, meist in
1 : 500 mit Querprofilen oder nach Bedarf amdi mit Schichten
linien versehen, aufgenommen, wie für die Entwürfe und Gründung
grofser Brücken und dergleichen. Dieser Vorgang bei Aus
führung von Eisenbahnarbeiten hat sich als der zweckmäfsigte
herausgestellt beim Bau der Albnlababn, der Linie von
Beichenau nach Ilanz, der im Hau begriftenen Linien Samaden-
l'ontresina und Davos-Filisur, er wird auch bei der Tiiiiien-
bearbeitung der weiteren Linien der rhätischen Hahn befolgt.
Die Bauausführung der Linie Davos-Filisur steht unter
der Leitung des Oberingenieurs Saluz in Chur. Die rund
20 km lange Strecke ist in vier Lose geteilt, Davos-Glaris,
Glaris - Schmelzboden, Schmelzboden - Wiesener Viadukt und
Wicsener Viadukt-Filisur; die ersten beiden liegen in Aveniger
schwierigem Gelände, sodafs bis einige D)0 m unterhalb
Schmelzboden die in den topogTaphischen Plänen in 1 : 500t)
allgemein bearbeitete Linie als Vieleckzug zur eingehenden He-
arbeitung in das Gelände übertragen werden konnte. Unter
halb Schmelzboden beginnen die »Züge«, eine tief einge

schnittene Felsschlucht, durch die sich die'^vielfach in die
Felswände eingehauene, oder im Tunnel gefühide Strafse
hindurchwindet. Hier konnte bei den Aufnahmen fast nur am
Seile gearbeitet werden. Im August fanden sich noch mehrere
Meter IioIk; Sclmeewände an der Strafse. Überreste gewaltiger
Lawinen, die vielfach eine Verlegung der Idnie in das Innere
der Felsen nötig gemacht haben. Die allgemein jbearbeitete
Linie konnte deshalb uicbt als nahe liegender Vieleckzug
abgesteckt werden: dieser wurde der Poststralse in Abständen
bis 70 m von der Linie entlang geführt. Der Bauführer des
dritten Loses, Ingenieur Studer, führte daher zur Festlegung
der Tunnelmündnngen uml der AngTitfspunkte von Seitenstollen
in den »Zügen« auf eine Strecke von etwa 4 km eine Dreiecks
messung aus, niafs zur Längenbestimmung neben der Laudwasser-
strafse eine mehrere 100 m lange Grundlinie mit 5ni-Latten
nach deren genauer Vergleichung mit einem Xormalmeter, und
schlofs seine Dreiecksmessung beiderseits an die vorhandenen
Dreiecke an. Seine Dreieckspunkte liegen auf beiden Tal
seiten an ilen Hängen, deren schrotfe, felsige Beschatfenheit
oft sehr steile Stellung des Fernrohres und spitze Schnitte
nötig machte. Nach Herstellung der für die Arbeiten nötigen
Zugangswege konnten die Punkte dann genauer festgelegt
werden. Die Tunnel liegen mehrfach in Hogen mit verschiedenen
Halbmessern und haben mehrere Seitcmstollen. Alle Tunnel-

dnrchscbläge. zeigten nur ganz geringe Abweicbungen nach
Länge, Bichtung und Höhe, die durch Ansi^hlufs an das der
Landwasserstrafse entlang geführte eidgenössische Präzisionsnivel
lement genau bestimmt wurden. Etwas unterhalb Station Wiesen,
von Avo aus Avieder ein der Linie nahe kommender Vieleckzug
bis Filisur abgesteckt Averden konnte, beginnt die 180m
lange Hrück(! ülier das 00 m tiefer liegende l.andAvasser. Die
darüber g(diende Yieleckseite Avurde einmal unmittelbar unter
Benutzung der 45 m hoch üher den Flufs gespannten Arbeits
brücke, zur Xa(;hprüfung dann aber auch trigonometrisch l)e-
stiinmt. Der Längenschnitt AVurde durch Staffeln und Abloten
ermittelt. Zur Bestimmung der genauen Lage der Brücke,
der dründungen und Pteiler Avurden ferner auf eine Länge
Aon 220 m in Seitenabständen von je 4 m von der Vieleckscite
Längsschnitte ausgesteckt, gestaffelt und an ihren beiden
Enden, sowie; zAveimal an Zwischenstellen durch geometrische
Nivellements unter sich verbunden. Auf jeder Seite der Viel
eckseite lagen fünf solcher Längsschnitte nahezu rechtAvinkelig
zum Flusse und in der Bichtung des gröfstcn Gefälles seiner
UferAvände. Nach den Längsschnitten Avurde ein Schichtenplan
in U: 200 mit 1 Schichthöhe angefertigt, in diesem dann
die Lage der Brücke bestimmt und der PiitAvurf genau aus
gearbeitet. Die FelsAvände, an den Ufern des UandAvassers
hängen in ihrem untern Teile mehrfach über, so dafs sich
die Schichtenlinien in den Plänen überschneiden. Weiter oben

haben die Schichtenlinien annähernd gleiche Bichtung, ab
gesehen von einer Stelle, avo ein Abbruch und Hinabgleiten
einer gröfsern Steinschicht stattgefunden hat, die eine tiefere
Gründung des dort stehenden Brückenpfeilers nötig machte.

Auf der Strecke vom Wiesenei' Viadukte bis zur Station
Filisur der Albidabahn sind die Sclnvierigkeiten nicht ganz so
grofs Avie in den »Zügen«, doch erfordert sie schwierigen
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Lolinenl)au. Üherbriu-kun^' von iiu'lirci-cii tiefen Heryschhu'hteu

uml sf>rj^fältigen Seliutz vor Lawinen und Steinsehla^'. I)i(^

eudgültif^e Linie zeigte von Davos Iiis Lilisur ineliri'acii kleinere

Verseliielmngen und Verlegungen gegcuiülier dem in 1 : 5000

bearbeiteten Lntwurfe, im allgemeinen stimmte aber der liauaus-

fülirungsplan mit der allgemein bearbeiteten Linie gut überein.

DieHölienfebler derSeliielitenlinien in den Plänen 1; öOOO erreich

ten nur ausnahmsweise ö . die Schichtenhöhe, als Fehlergrenze.

Auch Oberiiigenieur Saluz stimmt den Ansichten von

Hennings und (Ii Iii über die Pläne in 1 : öooo und den

Vorgang der Linienführung vollständig zu.

Im Plane 1 : l(»(i() werden nicht alle aufgenommenen

Querschnitte zum Zeichnen von Schichtenlinien verweitet, son

dern nur an den Stellen, wo dies zui' sichern Ermittelung der

besten Linie erforderlich erscheint; im übrigen wird die Linie

in den Querschnitten selbst nach Hedarf verbessert. Für den

Bau der Linie von Beichenau nach llanz wurden noch Schichten-

pläne in l : 1000 be.inaln^ für die ganze Strecke herge.stellt,

beim eingehenden Bearbeiten der Innie Davos-Filisur nur auf

etwa die Hälfte dieser Strecke. Wenn die endgültige Linie

in den I'länen 1 : 1000 bearbeitet war, wurde sie von den

Ingeni(niren der rhätischen Bahn tunlichst bald im (relände

mit d(m Bogen abgesteckt, eingeteilt und nivadliert, die

nötigen (^)uerschnittaufnahnien rechtwinkelig zur Bahnachse au.s-

geführt. eine genaue j\lassenbereclmung vorgenommen, auch
wenn die (ienehmigung zum Baue und die Bauausschreibung

noch nicht erfolgt waren. Für den (dngereichten Kostenvor

anschlag blieb dies aber ohne Wirkung. Etwaige kleine

Kostenänderungen hei der Bauausführung können nach Mafs-

gabe der festgesetzten Einheitspreise Berücksichtigung finden.
Für die allgemeinen Vorarbeiten der Strecke llanz-

Hisentis im Vorderrheintale dienten die von W'etli bereits

vor Jahrzehnten mit dem Mefstische in 1 : .5000 aufgenommenen

topogi-aphischen Pläne mit Schichtenlinien in 10 " und 5

Höhenabstand. Kach die.sen ist der L uc km an i er-Entwurf,
in neuerer Zeit auch der (rreina-Entwurf von Oberingenieur
Dr. Moser bearbeitet. Die Strecke Ilanz-Disentis bildet einen

Teil dieser Ent würfe, daher konnte für sie die Moser sehe

allgemeine Linienführung übernommen werden.

Der Vorentwurf für die Inntalbahn von Bevers nach

S ch u 1 s wurde von Prof((ssor Dr. II e n n i n gs als übei'ingenieur
der rhätischen Bahn nach den Mefstisch-Aufnahmen 1 : 5000

des Ingenieurs W i 1 db e r g e r ausgearbeitet. Zur Aufnahme

von 1 qkm mit etwas üher 500 Höhenpunkten waren je nach
Art des Geländes 2 bis -1 Wochen erforderlich gewesen.
Da das Dreiecksnetz IV. Ordnung im ganzen Engadin fertig
ist, konnte die Aufnahme überall angeschlossen werden. Die

Festlegung der einzelnen Melstischanfstellungen geschah daher
meist durch Kückwärtseinsclmeiden von Dreiecksimnkten aus.

Das Gelände wurde auf jeder Station im Umkreise von 100

bis 200 aufgenommen. Die Zeichnung der Schichtenlinien

und die Darstellung der Felsen erfolgt bei dem benutzten Ver

fahren vom Standorte selbst aus, der iMefstisch bleibt an seiner

Stelle, der Messende geht au alle Punkte im Gelände, die er
von der Station aus nicht genügend übersehen kann, um das
Gelände zeichnerisch darzustellen. Ingenieur 4V i 1 d b e r g e r
hat mit dem i\Iefstische topogi'ai)hische Aufnahmen in den

verschiedensten Mafsstäben gemacht, ohne bei gröfseren iMafs-

stäben oder schwierigem und bewachsenem Gelände ein anderes-

Verfahren anwenden zu müssen, oder vorzuziehen.

Die eingehenden Voi'arbeitcn für die Linien Ilanz-

Disentis und Bevers-Sch Iiis wurden von der rhätischen

Bahn der französischen Bau-Unternehmer-Gesellschaft »Loste

und ("o. < üliergeben, die auch die eingehenden Vorarbeiten

und den Bau der Lötschbei-gbahn übernommen hat. Sie ist

gegenwärtig daiiiit beschäftigt, die eingehenden Bauentwürfe

für diese Strecken auszua!'b(>iten. Vach deren Fertigstellung

und Genehmigung soll dann aber die Bauausführung im

Sommer lOOS im freien Wettbewerbe ötfentlich ausgeschrieben

wm'den. Leiter der eingehenden A^orarbeiten für die beiden ge

nannten Linien ist der französische Ingenieur Kleindienst in

("hur. Auf lieiden Strecken werden nach A'orschrift der rhätischen

Bahn A'ieleckzüge abge.steckt, die den in den Plänen 1 : 5000

ermittelten Linien tunlichst nahe kommen. Sie werden genau,

eingeniessen. nivelliert und mit (,)uerschnitten weiter behandelt.

Auf der Strecke von Bevers nach Schills waren im Sommer 1907

drei Kotten zu je fünf Ingenieuren mit diesen Aufnahmen be

schäftigt. Für die Linie Ilanz-Disentis hatte Professor Kau dln

von der »Eimle centrale« in Paris die Ausführung der

speziellen Abirarlieiten in Unterunternehmung. Er war ini

Juli 1907 damit beschäftigt, von Tavanasa bis nahe vor Truns

eine A'ergleichslinie gegenüber der in 1 :5000 von Aloser

allgemein behandelten Linie auf dem andern Ufer des A^'order-

rheines zu bearbeiten. Unter teilweisei' Benutzung auch der

zahlenmäfsigen Tachymetrie, nahm er zur Ermittelung der

günstigem Talseite einen Geländestreifen von etwa 7 km

Länge und durclhsclinittlicli 150® Breite auf, um auf diesem

ein Aäeleck zur eingehenden Bearbeitung und zur Herstellung

von Plänen in 1 : 1000 auszustecken. Die Zahlenaingaben

wurden von allen Rotten und vom Professor Naudin zur

Plananfertiguug dem Ober-Ingenieur K1 e i n d i e n s t nach Chur

eingeschickt, dort erfolgte die Berechnung der Längen, Breiten

und Höhen aller Eckpunkte, das Auftragen der AJeleckzüge

in 1 : 1000, das Auftragen der (J'uerschnitte rechtwinkelig zu

den Vieleckseiten, das Aufsuchen der besten Linie, deren

Eintragung in die von »Konkordat«-Geonietern aufgenommenen

Grunderwerbspläne in 1 : 1000, das Aufstellen der Bauzeich

nungen und des endgültigen Kostenvoranschlages. Danach

soll im Sommer 1908 nach Genehmigung durch die rhätische

Bahn und die Bündnerbehörden der AVettbewerb um die Bau

ausführung ausgeschrieben werden.

Die französischen Ingenieure benutzen zim Geländeauf

nahme aussc.hliefslich (,)uerschnitte und die zahlenmäfsige

Tachymetrie. Sie suchen im allgemeinen die beste Linie nicht

durch eingehende Prüfung in genauen und naturwahren topo-

grai>hischen Plänen zu ermitteln, wie die schweizerischen In

genieure, sondern durch unmittelbares Abstecken von Vcr-

suchslinien im Gelände, um tunlichst rasch zu einer bauwürdigen.

Linie zu gelangen. Mefstischaufnahmen können und wollen

sie nicht ausführen. Vereinzelte Versuche, sich in das

schweizerische Alefstischverfahren einzuarbeiten, wurden von
ihnen bald wieder aufgegeben, weil eine längere Vorbereitungs-

zeit erforderlich ist, um die nötige zeichnerische Fertigkeit

zu erlangen. (Schlafs folgt.)
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Die Lokomotivhebevorrichtung auf dem Werkstattenhahnhofe der sächsischen Staatseisenhahnen
in Engelsdorf.

Von A. Richter, Bauinspektor in Leipzig.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel XV.

der Gleisachse laufenden Übertragungswellen Wp Wg sind in
etwa 2 m Teilung durch wegnehmbare I/ager unterstützt, die

auf den Fahrschienen der beweglichen Hebeböcke stehen.

Von den zahlreichen Hebezeugen, mit denen die neuen

Werkstätten der sächsischen Staatseisenbahnen in Engelsdorf

ausgerüstet sind*), hat die hier zu beschreibende Lokoiuotiv-

hebevorrichtung wegen ihrer dem Sondeizwecke angepafsten

Bauart von verschiedenen Seiten Beachtung gefunden.

Das Hubwerk hat 80 t Tragfähigkeit und dient zum Hoch

winden von Lokomotiven und Tendern, bauptsächlicii um die

Achsen herauszunehmen, sie wieder einzubringen, oder um an

den hochgewundenen Fahrzeugen bequem Untersuchungen und

Ausbesserungsarbeiten ausführen zu können. Die Vorrichtung

besteht aus einem Paare feststehender (H-H) und einem
Paare durch ein Klinkhebelgetriebe zwangläufig fahrbarer

Hebeböcke (H^HÜ, erstere sind über einer Versenkung an

geordnet, sodafs das zu hebende Fahrzeug über den die Böcke

verbindenden Querträger in seiner tiefsten J.age hinwegfahren

kann. Die durch diese Aussparung in dem Gleise enstandenen

Schienenlücken werden bei vollständig heruntergelassenem Quer

träger (Abb. 1 und 2, Tafel XV) von diesem ausgefüllt, bei hoch
gewundenem Querträger müssen sie dagegen durch Pafstücke

ausgefüllt werden, sobald Achssätze darüber gerollt werden

sollen.

Die Hebevorrichtung wird durch eine Drehstrom-Trieb

maschine von 17 P. S. bei 950 Umdrehungen in der Minute

und bei voller Belastung angetrieben. Hebung und Senkung

sind durch einen selbsttätig wirkenden Sicherheitschalter be

grenzt.

Die vom elektrischen Triebwerke durch ein Stirnräder

paar bewegte Welle trägt eine Kuppelung, die den alleinigen

Betrieb des feststehenden oder des verstellbaren Hebebockpaares,

oder gleichzeitige Bewegung beider Paare ermöglicht. Die

Bewegung wird von der Triebseite nach den Hebeböcken der

anderen Seite durch zwei schräg abwärts gerichtete Wellen

paare Wi, Wg (Abb. 3, Tafel XV) übertragen. Die mit

*) Organ 1908, S. 51.

Da die beiden Laufrollen jedes Bockes, die der unter der

Hebevorrichtung hinlaufenden Arbeitsgrube zunächst stehen, mit

Führungsfianschen versehen, die äufseren Rollen aber zylindrisch

sind, die beiden inneren Fahrbahnen also aus je einer Rillen

schiene, die äufseren aus gewöhnlichen Schienen gebildet

werden, so sind auch die Lagerböckchen verschieden gestaltet.

Der Fufs der einen Art (Abb. 4 und 5, Taf. XV) steht glatt
auf seiner Unterlage auf, der der andern auf der Doppel

schiene zu lagernden greift mit einem angenieteten Flansche

in den Zwischenraum und bietet so Sicherheit gegen seitliche

Verschiebung. Unmittelbar über den Lagern sind die Über
tragungswellen mit wegnehmbaren Hülsen umkleidet, die in den

offenen Lagerschalen laufen und gegen Drehung auf der Welle

gesichert sind. Werden nun die beweglichen Hebeböcke H^

den festen Hebeböcken H genähert, so schiebt sich die Über
tragungswelle durch das Lager und das Kegelrad am fahr

baren Hebebocke hindurch. Um Gefährdungen Vorübergehender

durch Anstofsen an die etwa 0,5 m über dem Fufsboden

liegenden Wellenenden auszuschliefsen, sind vor diesen abge

rundete, hölzerne Schutzkästen angeordnet.

Die Hubgeschwindigkeit beträgt bei voller Last ISOmm/Min.
bei Leerlauf etwa 200 mm/Min. Die Kosten der Anlage be

tragen für:

das Hebewerk ausschliefslich der elektrischen

Austattung 8200 M

die elektrische Ausrüstung 1350 «

die Gründung einschliefslich der unter der

Hebevorrichtung angelegten 20,0 m

langen Arbeitsgrube nebst Oberbau . 2450 «

Im ganzen . . 12 000 M.

Der Wagenban auf der Ausstellung iu Mailand 1906.

Von Ingenieur C. Hawelka, Inspektor der k, k. Nordbahndirektion in Wien, und Ingenieur F. Turber, Maschinen-Oberkomraissär der
Südbahn-Gesellscbaft in Wien.

(Foidsetzung von Seite 148.)

Nr. 46) Vierachsiger Sei ten gan gwagen F. und

II. Klasse ABa 1684 der österreichischen Staatsbahnen, er

baut von der Wagenbauanstalt Nesselsdorf, Mähren.

Tafel XIH, Abb. 2; Zusammenstellung Seite 72, Nr. 28.

Untergestell, Drehgestelle, Räderpaare, Lager, Zug- und

Stöfs-Vorrichtung entsprechen den österreichischen Regelblättern.

Das Untergestell besteht aus Formeisen wie heim Wagen

Nr. 51. Die Drehgestelle sind aus Prefsteilen und Formeisen

zusammengenietet; das Wiegenspiel beträgt 25 mm, das Mafs der

Verdrehung 4® nach jeder Seite. Die Achssätze haben Achsen

mit den Schenkelabmessungen 106x200 mm und Flufseisen-

Scheibenräder. Die einfachen Tragfedern bestehen aus 9 Blät

tern von 92 X 13 mm Querschnitt bei 1220 mm Länge, 100 mm

Pfeil im freien Zustande und 20 mm Senkung für 1000 kg.

Die Doppeltragfedern sind 950 mm lang, bestehen aus 2x8

Lagen von 90x9 mm und haben 52 mm Nachgiebigkeit für

1000 kg.

Die selbsttätige, schnellwirkende Luftsaugebremse nach

Hardy der Bauart 1902 wirkt auf 16 Bremsklötze, ebenso

die Spindelbremse. Die Heizung ist die Haagsche Dampf

heizung.

Das Kastengerippe besteht aus Eichen- und Pitchpine-
Or^an für die Fortschritte des Eisenbahnvesens. Neue Folge. XLY. Band. 9. Heft. 19(8. 23
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Holz; die Siirnwünde tragen Vereinsfaltenbälge, Schergitter und

Übergangsbrücken nacli Vorsclirift der Eigentums-Vervvaltung.
Das Dach ist doppelt, die iiufsere Kaslenverkleidung 1,5 min

starkes Eisenblech mit dniiKelgrüuem Emaillack-Änstriche. '
Der Wagen entlullt ein Vollabteil I. Klasse mit 6 Sitz^-

plützen. zwei Halbabteile 1. Klasse, welche durch eine Doppel-

schiebetür verbunden sind, vier Vollabteile II. Klasse mit 8

und ein Halbableil II.' Klasse mit 4 Sitzplätzen, beiderseits

einen Abort mit freistehender Schale, Wasserspülung und

Wascbeinriclitung. Im Seitengange botinden sich ein gepolsterter

Sitz für den Schaffner, 6 Klappsitze an der .Seitenwand und

zwei Trichterspucknäpfe. Die beiden Wagenklassen sind im

Seitengange durch eine Pendeltür getrennt.

Der Fufsboden ist mit Filz und Linoleum belegt, in den

Abteilen I. Klasse noch mit Teppichen.

Die Innenausstattung besteht in der I. Klasse aus Maha

gonifriesen mit Füllungen von lichtgrüner in Streifen gemusterter

Linkrusta, bellgrün gemaltem Linoleum an den Decken und

grünem, lichter gemustertem Moquettestoffe als Sitzüberzug; in

der II. Klasse aus Nufsbolzfriesen, brauner Pluviusinverkleidung

an den Wänden, gemaltem Linoleum an der Decke und rotschwarz

gestreiftem Plüsche auf den Sitzen. Die mittleren Sitze der

II. Klasse haben keine Kopflehnen; in jedem Abteile ist an der

Fensterwand ein Klapptisch angebracht.

Der Seitengang ist hinsichtlich der Ilolzarbeiten wie die

Wageuklasse ausgestattet, vor der er liegt, und über der

Fensterbrüstung mit. dunkelbrauner Linkrusta überzogen.

Die Gepäcknetzstangen sind mit Mahagoni- oder Nufs-Holz

verkleidet, die Stützen aus Rotgufs. Alle Fenster sind ganz

beraldafsbar, um leichtes Entkommen bei Gefahr zu ermöglichen.

Für die Vorhänge ist brauner Wollrips verwendet.

Die Abortfenster sind nach innen schräg klappbar*) und
auch berablafsbar.

Die Beleuchtung erfolgt mit Olgas nach Pintscli, die

Lüftung durch Klappfenster und Schieber.

Zugkasten zur Betätigung der durchgehenden Bremse, sind

im Seitengange und in den Abteilen angebracht.

Nr. 47) Dreiachsiger Sei tengangwagen 1. und

II. Klasse AB® 1447 der österreichischen Staatsbahnen, er

baut von der Staudinger Wagenbauanstalt, Mähren.

Tafel X, Abb. 11 ; Zusammenstellung Seite 76, Nr. 45.

Das Untergestell entspricht mit seinen 240 mm hohen

F-Eisen als Lang- und Kopf-Trägern, 140 mm hohen F-Eisen

als Querträgern, L-Eisen 70x70X10 mm als Längssteifen
und Schrägstreben und den seitlichen aus Flacheisen geschmie

deten Kragstücken den Regelzeichnungen für dreiachsige Wagen

der besitzenden Verwaltung; dasselbe gilt vom Laufwerke, den

Bügellagern, Achshaltern und sonstigen Teilen.

Die Endfedern haben 13 Lagen von 92x11 mm Stabl-

querschnitt., die Mittelfedern 9 Blätter desselben Querschnittes,

die Hängung erfolgt in Ringen an nachstellbaren Federkloben.

Die Bremse ist die schnellwirkende, selbsttätige Luftsauge

bremse nach Hardy, mit der als Ausgleichbremse 80 °/o des

*) Nach Muster der französischen Nordhahn und der Paris-Lyon-
Mittelmeerbahn, siehe Nr. 73, 74, 76 und f., auch ähnlich wie bei

Nr. 42.

Wagengewichtes gebremst.werden, aufserdem ist eine von einem

Vorbau aus zu betätigende Spindelbremse angebracht.

Die Haag sehe Dami)l'heizung ist von jedem Abteile durch

Flach-Schieber nach Kurz-Schmitz derart regelbar, dafs

auch die Hälfte der Heizkörper abgesperrt werden kann.

Die Zugvorrichtung geht durch, die Bufferstangen der
^  Stofsvorrichtung wirken auf eine wagerechte 14-blätterige,
1750 mm lange Feder, die mit einem als Stofsausgleichsvor-
ricbtung dienendem Hebel vereinigt ist; aufserdem sitzen

Wickel federn in den Buffergehäusen. Das Kastengerippe ist

in Eichen- und Pitchpine-Holz mit hochgewölbtem, doppeltem, mit

Segelleinewand bespanntem Dache ausgeführt; erstere hat drei

maligen, fetten Bleiweifsanstrich erhalten. Die Stirnwände sind mit

'  Faltenbälgen nach Vereinsvorschrift, Schergittern und dazuge

hörigen Blechflügeln nach österreichischem Muster und mit Über
gangsbrücken, ferner mit je einer Aufstiegleiter mit Anhalte

stangen und Laterneiiträgern versehen. Die Aufsenbekleidung
ist Eisenblech mit grünem Emaillelack ohne Linien.

'  Das Innere besteht aufser dem 700 mm breiten Vorbaue

und dem Seitengange, aus einem Voll- und einem Halbabteile

I. Klasse, aus zwei Vollabteilen und einem Halbabteile II. Klasse,

einem Aborte mit freistehender Schale, Wasserspülung und

einer Wascheinrichtung.

Leisten und Rahmenwerk in den Abteilen sind mit Umrifs-

linien neuzeitlicher Zeichnung aus amerikanischem Nufsholze,

die Wandfüllungen I. Klasse unterhalb der doppelten Gepäck

träger aus duukelroter, oberhalb aus lichtgrüner Linkrusta,

die der II. Klasse aus braunem Pluviusin hergestellt. Die

Wandverkleidung unter den Fenstern ist leicht gepolstertes, ab

geheftetes Kunstleder. Die Decken der Abteile und des Seiten-

ganges sind mit 1,5 mm dickem Linoleum bespannt, das licht

grau gestrichen und mit grünen Linien und Eckverzierungen

bemalt ist. Der Fufsboden ist mit 20 mm starkem. Filze und

4 mm dickem Linoleum belegt, in der 1. Klasse überdies

mit gemusterten Teppichen. Der Seitengang ist unter den

Fenstern mit 10 mm starken, senkrechtstehenden, polierten

Rotbuchenbrettern verschalt, oberhalb der Fenster mit dunkel

brauner Linkrusta verkleidet.

Sitze und Rücklehnen der 1. Klasse haben Überzüge aus
geblümtem, graugrünem Moquettestoffe, die der II. Klasse aus

schwarz- und rot gestreiftem Velours.

Die Beleuchtung erfolgt mit Olgas, die Lüftung durch
Klappfenster und Schieber über den Fenstern und Abteiltüren.

Notbremszüge sind in jedem Abteile und im Seitengange,

Signalleinenösen am Dache und an den Seitenwänden angebracht.

Nr. 48) Zweiachsiger Mi tt el gang w a g e n I. und

II. Klasse ABT®*" 54 207 der frühem italienischen

» Mer i dional buhu« , jetzt italienischen Staatsbahnen, erbaut

von F. R i n g h 0 ff e r in S m i c h o w - P r a g. Tafel IX, Abb. 11;

Zusammenstellung Seite 80, Nr. 63; Textabb. 7.

Das Untergestell aus F-Eisen, hat 240 mm hohe Langträger,

die über die Kopfschwellen von 180x70x8 mm um 360 mm

hinaus verlängert sind und die Führungshülsen für die Bufferstangen

tragen; weiter besteht es aus sechs 120 mm hohen Querträgern,

aus 100x50x6 mm starken, durchlaufenden Schrägstreben

und einer Längsverbindung aus einem flachgelegten U-Eisen
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100x50x6 mm, das

von jedem Kopfträger

über der Zugstange lie

gend bis zum zweiten

Querträger reicht. Die

mittleren Felder erhalten

noch eine Verbindung

durch ein Andreaskreuz

aus Flacheisen von lOOx

BmmStärke. Alsseitliclie

Kastenträger dienen je

sieben aus 8 mm starkem

Bleche geprel'ste Krag

st ützen. Die Achssätze

haben Achsen derZapfen-

mafse 95X190 mm, ge

schmiedete Radscbeiben

und 60 mm starke Rad

reifen mit Sprengring

befestigung. Der Kasten

ruht auf vier Tragfedern

von 1750 mm Länge aus

9 Lagen von 100X13 mm

Querschnitt. Das Ver

schieben der Federblätter

wird durch einen Keil

im Federhunde und durch kleine Zapfen an den Blättern

verhindert; die Achslager sind einteilig, die Achshaitor aus

Blech reichen wenig unter Achsmitte und haben Flacheisen

bügel als untere Verbindung. Der Wagen ist mit W est i ng h ouse-

und Spindel-Bremse, Dampflieiznng und durchgehender Zugvor

richtung eingerichtet; die Zugstangenteile sind durch Verschrau-

bung gekuppelt.

Die Stirnwände haben je eine 620 mm breite Flügeltür

und an den fanden der Bühnen kurze Übergangsbrücken. Der
Anstrich ist dunkelgrün. Die beiden offenen Endhühnen haben

Ziergitter, Gittertüren und je einen Spindelbremsenantrieh.

Die Sitze der Abteile 1. Klasse sind mit gestreiftem,

grauem Rofshaarstoffe überzogen, die Wände haben Mahagoni

friese und braune Linkrusta-Füllungen, die Decke ist mit ge

maltem Linoleum verkleidet. Die Gepäcknetze sind zwischen

Rotgufstützen gespannt, die Fenster haben Rollvorhäiige, auf

dem Fufsbodcn liegen graugemusterte Teppiche.

Die Sitze II. Klasse sind mit lichtgrauem, braun gemustertem

Rofshaarstoffe, die Wände mit polierten Nufsholzfriesen und

Eichenbrett-Füllungen verkleidet, ebenso die Decken. Die Ge-

päckbörte an den Seitenwänden bestehen aus Holzlatten mit

geschmiedeten Stützen. Die Fenster haben Schiebevorhänge,

der Fufsboden ist mit Linoleum belegt. Textabb. 7 zeigt die

Inneneinrichtung II. Klasse.

Die Beleuchtung erfolgt mit Öllampen, die Lüftung durch |
Torpedo-Luftsauger. j

Nr. 49) Zweiachsiger Sei tenga n gwagen I. und

II. Klasse AB® 1792 der österreichischen Staatsbahnen, erbaut

von der Wagenbauanstalt vormals J. Weitzer in Graz.

Tafel X, Abb. 12; Zusammenstellung Seite 88, Nr. 66.

Abb. 7.

Der Wagen ist ein Regelwagen der genannten Verwaltung
und weicht in Nichts von den im Betriebe befindlichen derselben

Bauart ab.

Das Untergestell besteht aus F-Walzeisen, je zwei Lang-
und Kopfträgern von 240 mm Höhe, sechs Querriegeln von

140 mm Höhe, vier angesetzten Schrägen und zwei mittleren

durchlaufenden Längssteifen aus ungleichtianschigem F-Eisen

80 X 60 x 45 X8 mm; alle Teile sind durch Bleche und Winkel

verbunden. Die Langträger sind durch einfaches, au der Mittel

stütze spannbares Sprengwerk versteift und tragen je sechs aus

60x10 mm starkem Flacheisen geschmiedete Kastenkragstücke.

Für die Radsätze wurde die verstärkte Martinstahlachse

mit den Zapfenmafsen 110x200 mm und gewalzte Flafseisen-

scheibenräder nach den Regeln der österreichischen Eisenbahnen

verwendet.

Die Tragfedern haben 11 Lagen von 92 x 13 mm Quer

schnitt und 1910 mm Hauptblattlänge bei leerem Wagen, die

Hängung hat Ringe an nachstellbaren Federstützeu, Das

Regelbügellager ist zweiteilig mit Ober- und Bedarfs-Ünter-

Schmierung, die Achsbalter sind aus Flachoisen 70 und

60 X 22 mm gosoliweifst und gebogen.

Der Wagen besitzt achtklötzige, schnellwirkende Luft

saugebremse nach Hardy mit einem Bremstopfe von 457 mm

Durchmesser und 300 mm Hub, weiter Spindelbremse und

Ausgleichgestänge.

Die Haag sehe Dampfheizung hat Gabelteilung der Leitung
an beiden Enden, sie ist in jedem Abteile durch Schieber

nach Kurz - Schmitz derart regelbar, dafs die Heizkörper

alle, oder zur Hälfte abgesperrt werden.

An der durchgehenden Zugvorriclitung erfolgt die Kuppe-

23*
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lung der Stangenteile durch zwei Muffen und Keile. Die Ab-

fedeiung der Buffer der Stofsvorrichtung geschielit durch kegel

förmige Wickelfedern.

Ober- und Unter-Rahmen sind aus Pitchpine-Holz, sonst ist

das Kastengerippe aus Eichenholz nach den Vorschriften der

österreichischen Staatsbahnen hergestellt. Die Dachbogen, aus

weichen und harten Holzstreifen gebogen und geleimt, tragen

Fichtenholzverschalung; die Dachdeckung besteht aus mehrmals

gestrichener Segelleinewand. Die Stirnwände tragen Vereins-

faltenhälgo, seitliche Schergitter und Übergangsbrücken, sowie
übereck angeordnete Dachaufstiegleitern.

Das Innere zerfällt in ein Vollabteil I. Klasse mit 6, ein

Halbabteil I. Klasse mit 3, und zwei Vollabteile II. Klasse

mit 8 Plätzen. Im Aborte steht eine Schale mit Wasserspülung

und eine Wascheinrichtung. Die beiden Klassen sind im Seiten-

gange durch eine Pendeltür getrennt, die einzelnen Abteile

durch Schiebetüren zugänglich. Im 700 mm breiten Seiten

gange ist ein Klappsitz, ein gepolsterter, aufklappbarer Sitz für

den Schaffner, eine Leiter zum Füllen der Abortwasserbehälter

und zwei Trichterspucknäpfe angebracht.

Sitze und Rücklehnen I. Klasse sind mit glattem, dunkel

grünem Velours, die Wände über den Fensterbrustleisten mit

goldig gefärbtem, blumengemustertem Pluviusin, unter den

Fenstern mit grünem Kunstleder, die Decke mit weifsge-

strichenera an den Rändern beschnittenem Linoleum überzogen.

Sitze und Lehnen II. Klasse haben rot-schwarz gestreiften

Plüsch als Überzug, die Wände lichtbraune, goldfarben ge
musterte Wachstuchtapete, unter den Fenstern rotes Kunst

leder, die Decke weifsgekörntes Wachstuch, wie im Seiten

gange und Aborte. Der Seitengang hat oben lichtbraune, graublau

gestreifte Wachstuchtapete, unten dunkelbraunes Wachstuch.

Alle Abteile haben doppelte Gepäcknetze und Klapptische an

der Fensterseite.

Die Tischlerarbeiten sind in der I. Klasse aus Nufsholz, in

den übrigen Räumen aus heller Esche. Die Wandverkleidung

im Aborte ist emailliertes Blech, der Boden trägt Fliesen

belag. Alle Fenster haben Holzrahmen und sind auf 100 mm

über Brüstung herablafsbar; Fensterschutzstangen fehlen, die

Vorhänge bestehen aus grüngelb gemustertem Wollstoffe.

Die Beleuchtung erfolgt mit Olgas, die Lüftung durch

Klappen über den Fenstern und Torpedoluftsauger im Aborte.
(Portset zun

Notbremszüge sind in jedem Abteile und im Seitengange

angebracht.

Nr. 50) Zweiachsiger Seitengangwagen I. und
II. Klasse ABI 53 der SocietäVeneta in Padua, Italien,

erbaut von der Brünn-Königsfelder Maschinenbau

anstalt. Tafel VII, Abb. 9; Zusammenstellung Seite 88,

Nr. 69.

Für diesen Wagen und den unter Nr. 58 aufgeführten

hat diese italienische Verwaltung die Bauweise der öster

reichischen Staatsbahnen angenommen, daher gilt bis auf Fol

gendes das zu Nr. 49 Gesagte.

Der Wagen ist für Schnellzüge auf der Strecke Venedig-

Triest bestimmt; er besitzt schnellwirkende Westinghouse-,

einfache Hardj'- und Spindel-Bremse, das Notsignal für die

crstere mittels Dachpfeife.

Die Tragfedern haben 10 Blätter von 92 x 13 mm bei

1900 mm Länge unter leerem Wagen. Ferner gehören zur

Ausstattung die Haag sehe Dampfheizung mit Drehschiebern

von Pintsch und Schergitterübergänge.

Die innere Raumteilung ist die von Nr. 49. Die äufsere

Blechverschalung ist grün mit Emaillack gestrichen, das Kasten

gerippe in Eichenholz, die innere Verschalung I. Klasse in

Fichtenholz ausgeführt, an den Wänden mit brauner Pluviusin-

tapete, an der Decke mit weifser Moire-Granitoltapete bespannt.

In der II. Klasse sind die Wände und die Decken mit lot

rechten, 70 mm breiten, naturbelassenen, nur lackierten Pitch-

pine-Brettern verschalt.

Die Sitze 1. Klasse sind herausziehbar, dreiteilig und mit

rotem gemustertem Mociuettestoffe bezogen, sie haben Auflege

polster, die unten mit dunkelem Rofshaarstoffe abgeheftet sind;

die Sitze II. Klasse sind glatt, herausziehbar und zweiteilig

mit grünem, gestreiften Veloursüberzuge. Der Fufsbodeu ist

mit Linoleum gedeckt, in der I. Klasse sind darauf geknüpfte

Teppiche, in der II. Klasse Cocosveloursteppiche gelegt.

In jedem Abteile befindet sich ein emaillierter Blech

spucknapf.

Die Beleuchtung erfolgt mit hängendem Gasglühlichte, die

Lampen haben herabklappbare Arme, wodurch auch der ge

wöhnliche Schmetterlingsbrenner entzündet werden kann; sie

sind auch für Öllampeneinsätze nach Lafaurie-Potel geeignet.
Notbremszüge befinden sich in den einzelnen Abteilen,

f'dgt.)

Der von der Stadt München unter Mitwirkung des Staates

geschaffene Ausstellungspark auf der Theresienhöhe geht seiner

Vollendung entgegen. In weitem Bogen umziehen das vom

kunstsinnigen Könige Ludwig 1. errichtete Erzstandbild der

Bavaria und die Ruhmcshalle umfangreiche Bauten, die gröfseren

und kleineren Ausstellungen aus allen Erwerbsgebieten eine

dauernde Heimstätte bieten werden. '

Diese Schöpfung soll mit einer bedeutenden Veranstaltung

eingeweiht werden, einer Müucheuer Ausstellung 1908, die
Rechenschaft ablegen soll von dem Stande des Kulturlebens

Ausstellung „München 1908". Mal bis Oktober.

Von E. von Weifs, Ministerialrat in München.

Stadt jMünehen: den Plan teilen wir inund Schaffens der

Textabb. 1 mit.

Allgemeine '/dele der Aiisslellung.
•

Die Ausstellung will einen Überblick darüber geben, was
München an guten Einrichtungen besitzt, was es an Gutem und

Eigenartigem schafft, auch was auswärts durch München ge

fördert wird. Sie soll in Proben von ausgesuchter Güte der

Arbeit erweisen, was Münchener Kunst und Gewerbetieifs in

allen Zweigen wirtschaftlicher Tätigkeit zu Wege bringen.
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Die Ausstellung wird eine

einheitliehe künstlerische

Gestaltung erhalten. Nicht

an ])runkvollen Zierat, nicht

an Ausstatt un gskun st stücke

ist dabei gedacht, sondern

daran, im Geiste der Neu

zeit jeden Gegenstand, sei

es ein kunstgewerbliches

Gerät oder eine Maschine,

in seiner eigenen Schönheit
und Zweckniäisigkeit und,

soweit möglich, in seiner
naturgemäfsen Umgehung

zur Wirkung zu bringen.

Preisverteilungen tinden

nicht statt. Die lleteiligung

soll als Ehrensache und Aus

zeichnungbetrachtet werden.

Aiisstelliingsgi'iippcii.

Die Stadt München

wird ihre technischen und

Gesundheits - Einrichtungen

und Anlagen übersichtlich

und anschaulich vorführen.

Das Erziehungswesen. die

Wohlfahrtptlege und die

Arbeiterfürsorge werden ein

gebend dargestellt werden.
Die Erwerbsgrup

pen sollen zeigen, was in
München und unter dem

Zeichen der herrschenden

Kunstanschauungen geleistet wird.

Schon die Ausstellungsbauten aufsen und innen, die Park

anlagen, Brunnen und Denkmäler werden einen besondern Ein
druck bieten, da sie Dauerndes in der richtigen Umgebung
dai'stellen. Die Architekten und Bildhauer im Verein mit den

Baumküustlern und den Malern werden ihre hohe Entwickelung

zeigen, ebenso die beschreibenden Künste, das Lichtbild und
die bochentwickelten münchener Vervielfältigungsverfahren.

Das Kunstgewerbe aller llichtungen wird in seinen

Meisterwerken verti'eten sein; auch die übrigen Gewerbe

Averden zeigen, wie durch veredelten Geschmack Dauerndes,
nicht der augenhlicklichen Geschmacksrichtung UnterAVorfenes
geschatfen Averden kann.

Das Grol'sgewerbe, voran die Brauereien, dann die
Lokomotivbauanstalten, der Eisenbahn- und Stralsenbahn-

Wagenbau, der Bau der Kraftwagen, die physikalisch-mathe
matischen und optischen Werkstätten, die Werke für astronomi

sche und Turmuhren, die Eisenbau-Werkstätten Averden be

deutende Gruppen zur Schau stellen.

Der Handel im A'ollen Umfange und die Versorgung der

Stadt mit liebensmitteln kommen zur Darstellung, in erster

Abb. 1.

i3r raf

o .^O
^a/iUoA

\  .'SthieOat»'' 51

Linie diejenigen llandelszAveige, die für München besondere
Bedeutung haben, Avie der Handel mit Altertümern und Münzen,
der Glashandel, das Gebiet des Handels, das ReisezAvecken
aller Art: dem Berg-, Wasser-, Land- und Winter-Sporte dient,
der Verlagbuchhandel, der Holzgrofshandel, der Südfrüchte-,
Gemüse-, Grofsvieh-, Wild- und Eisch-Handel.

Das VereinsAvesen Avird in Gruppen die Sportaus

übung und die Tätigkeit wissenschaftlicher und künstlerischer
Vereine zur Darstellung bringen. Die besonderen Münchene
Veranstaltungen, Avie Künstlerfeste, Volksfeste Averden das Bild
beleben. Eine besondere Münchener Theatergestaltung wird

vorgeführt Averden. Damit sich der Ausstellungsbesucher
wohl fühlt, Avird auch für sein leibliches "Wohl besonders ge
sorgt sein.

Aiislelliiiigsplatz und Aiisslellungsbaiiten.

Der Platz für die Ausstellung umfafst mit dem Bavaria-

platze 23 ha. Mit Hinzunahme der Theresienwiese steht eine
Fläche Amn 66ha, fast inmitten der Stadt, zur Verfügung. —

VergleichsAveise sei angeführt, dal's die Düsseldorfer Aus-
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Stellung 45 ha uiul die Nürnberger Landesausstellung 1906

54 ha bedeckte.

Die Ausstellungsbauteu umfassen drei gi'ofse und drei

kleine Hallen. Halle I mit Abmessungen von 53 zu 116 m

bestellt aus zwei Hachen Seiten- und einem bis zur Firste 24 m

hoben Mittelschiffe. Die Halle ist aus Eisen, die Fensterpfeiler

und die Giebelwände sind aus Eisenbeton. Halle H ist in

gleicher Hauart bei 31 auf 92 m zweischiffig. Beiden Hallen

sind erhöhte Vorplätze mit Freitreppen vorgelagert, an die sich

Hasen- und Blumen-Beete reihen. Halle HI von 27 auf 104 m

mit Mittelbau und zwei SeitenHügeln ist in Eisenbeton her

gestellt. Die kleineren Hallen IV, V und VI bedecken eine

Fläche von 7000 qm und sind bei 15 ni Weite in Eisen aus

geführt. Die Hauptwirtschaft am Ende des Parkes, ein kleines
Theater nach iMünchener Bauart und weitere Nutzanlagen ver

vollständigen das Bild.

An gi'öfseren Plätzen ist ein Vorführungsring von 7200 qm

vorgesehen, der von den kleineren Hallen und Zuschauer-

gerüst(!n eingefafst wird. Er ist etwas vertieft und mit einem

5 m breiten Hinge umgeben, auf dem 3500 Zuschauer Platz

finden.

Der Hauptplatz, 8000 qm grofs, liegt im Winkel der

Hallen I und II: prächtig geschmückt soll er als Verkelirsplatz

dienen.

ßaiiaiisfiilii'iiiig.

Der Plan und die Einzelausführungen rühren vom Stadt-

bauamtmanne W. Bertsch her. Mit der Gründung für die

Hallen wurde jMai 1907 begonnen. Anfangs November 1907

waren die Hallen unter Dach. Die Gründung bot grofse

Schwierigkeit, da es sich in der Hauptsache um 6 bis 8 ni
hoch aufgefüllte, ehemalige Kiesgruben handelte; so sind die
Hallen I und II und ein Teil des Theaters mit »Simplex«-

Pfählen gegründet. Die einzelnen Pfeilerbündel wurden unter

dem Fufsboden der Hallen durch Eisenbetonstege verbunden.

Dieses Verfahren erlaubte einen raschen Fortschritt der Arbeiten.

Bei der äufsern Gestaltung der Hallen war auf deren viel

seitige Verwendung Hücksicht zu nehmen. Der Lichteinfall

mufste reich sein, OberlichtHächeu waren zu beschränken. Aus
diesen Gründen ergaben sich für das Äufsere Stützcnrahmen
mit grofsen Glasflächen. Schlichtheit der Bauten war Be

dingung. Eine gute Wirkung des Ganzen wurde durch die

Massenverteilung erzielt. Die Plätze, erhöhten Vorplätze und

Gebäude werden mit bildlichem Schmucke von bekannten

Münchener Künstlern geziert. Hierfür sind alhdn Mittel im

Betrage von 300000 M. bereitgestellt worden.

Die Münchener Ausstellung 1908 wird zeigen, dafs

München in der Entwickelung Deutschlands eine führende

Stellung einnimmt, sie wird dem ganzen deutschen Gewerbe

manch neuen Weg fruchtbringender Arbeit zeigen.

Einfache Dachbinder für Betriebsgebäude.

Ingenieur Langert in Hannover gibt für Betriebsgebäude

besonders einfache Dachbinder an*), die sich auch durch ge
ringes Gewicht auszeichnen.

Die Verwendung nur eines F-, X" oder L-Eisens, dessen

Querschnitt schon genügen würde, zu den Gurten eines Binders
steht bekanntlich die Schwierigkeit des Anschlusses der Wand

glieder entgegen, der entweder besondere Anschlufsteilc er

fordert, oder aul'serhalb des Schwerpunktes des Querschnittes

Abb. 1.

Stegseite, sodals die Zusammenfügung trotz der einteiligen,

sehr einfachen Gurtquerschnitte fast genau theoretisch richtig

wird.

Abb. 2.

Abb. 8.

erfolgt, und solche schiefe Anschlüsse geben Anlafs entweder

zu unbeabsichtigt hohen Spannungen, oder zu Querschnitts-

vergröfserungen. Besondere Lösungen sind bei diesen Quer

schnitten für die Verbindung der Gurte in spitzen Schnabel-

kiioten nötig.

Langert bildet die Gurtungen nun aus je einem Z-Eisen,

sodals der obere Flansch des Obergurtes und der untere des

Untergurtes nach derselben Seite stehen, und legt das Knoten

blech des AuBagerknotens in die ,Stegebene, die regelmäfsig
schwachen Wandglieder ohne Knotenbleche auf die glatte

D. K. G. M. 282632,327735; D. R P. angemeldet.

In Abb. 1 und 2 ist das Netz zweier Binder angedeutet,

Abb. 3 zeigt die Bildung des Auflagerschnabels.

Nach Durchrechnung gewöhnlich vorkommender Fälle

wird die Gewichtsersparung als um 50 liegend an

gegeben.
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Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Unterbau, Br

Ilndson-Flurs-Tiiniiel der Pennsylvania-ßaliii. |

(Engineering 1907, Mai, S. 667. Mit Abb.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 18 und 19 auf Tafel XVI. i
Die ursprünglichen Rolire des Hudson-Flufs-Tunnels der

Pennsylvania-Bahn waren zum gröfsten Teile in losen Boden

gelegt und daher für den schweren Verkehr der folgenden

Jahre völlig unbrauchbar. Für die neuen Rohre hat der ent- !
werfende und leitende Ingenieur des ganzen Werkes Charles

M. Jacobs ein Verfahren angegeben, wodurch der Druck des

Verkehres unmittelbar auf den Felsen unter der Tunnelsohle

übertragen wird. Zu diesem Zwecke erhält der Pennsylvania-

Tunnel zwei verschiedene Querschnitte, einen für die auf dem

Felsen des Flufshettes, einen für die auf losem Boden ruhende

Rohrstrecke. Diese Querschnitte haben gleichen allgemeinen

Umrifs, unterscheiden sich aber dadurch, dafs bei dem Quer- :

schnitte für losen Boden in der Tunnelachse in 4,57 Teilung

eiserne, mit Beton gefüllte Schraubenpfähle von 686 Durch

messer eingesetzt sind (.\bb. 18, Taf. XVI). Auf diese Weise
ruht auch die durch losen Boden getriebene Tunnelstrecke

mittels einer Reihe von Schraubenpfählen auf dem Felsen des

Flufshettes.

Um diese Schraubenpfähle einzufügen, sind die in der

ücken und Tunnel.

Tunnelsohle befindlichen Ringstücke je zweier aufeinander folgen

der Ringe anders gestaltet, als die übrigen (Abb. 19, Taf. XVI).

Da die Pfähle einen äufsern Durchmesser von 686

haben, sind sie mit einer Schraube von nur einer, 533

hoher Windung versehen. Da der Pfahl innerhalb des Tunnels

versenkt werden mufs, wird sein Schaft aus 2,134'" langen

Teilen hergestellt. Die Drehung wird durch Dübel und in

die Flanschen gebohrte Zapfenlöcher bewirkt, während andere

Teile der Flanschen die Verbindungsbolzen tragen.

Wenn der Pfahl gut in den Felsen eingebettet ist, wird

der Schaft auf eine Tiefe von 3,66 mit gut gestampftem

Beton gefüllt, und so ein fester, unmittelbar auf dem Felsen

ruhender Pfeiler gebildet. Der Pfahl wird mit einer schweren

Stahlgufskappe bedeckt, auf die quer zur Tunnelachse ein

eiserner Träger gelegt wird. Zwischen zwei aufeinander fol

gende, auf Pfählen ruhende Träger werden zwei Längsträger

gelegt, welche die Schwellen und Schienen tragen. Auf diese

Weise wird innerhalb des Tunnels eine Brücke geschaffen, so

dafs die schweren Zuglasten nicht auf die Tunnelbekleidung

und den umgebenden losen Boden, sondern unmittelbar auf
den Felsen übertragen werden. B—s.

Maschinen

Bleue Steuerventile für Prefsluftbremsen.

(Railroad Gazette 1907, Juni, Band XLII, S. 804 und 862. Mit Abb.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel XVI.

Steuerventile für schnelles Bremsen, stufen weises

Lösen der Bremse und schnelles Füllen des Ilülfs-

behält e r s.

Die zunehmenden Anforderungen des elektrischen Eisen

bahnbetriebes mit äufserer Stromzuführuug, welcher schnell

von dem fast allgemeinen Einzelwagenbetriebe zum Zugbetriebe

überging, machte es wünschenswert, die bis vor etwa drei Jahren

allgemein verwendeten unmittelbar wirkenden Bremsen durch

eine selbsttätige zu ersetzen, die die Sicherheit der selbsttätigen

Bremse und die wichtigsten Einsteileinrichtungen der unmittel

bar wirkenden, nämlich das stufenweise Lösen der Bremsen

und die Fähigkeit, in rascher Folge zu bremsen, vereinigen soll.

Die Fähigkeit der unmittelbar wirkenden Bauart, die

Bremsen stufenweise zu lösen, setzt den Führer in den Stand,

sich mit einer hohen Geschwindigkeit dem Haltepunkte zu

nähern und die Bremsen mit voller Kraft anzuziehen. Wenn

dann die Geschwindigkeit ermäfsigt ist, kann er die Brems

kraft dein zu überwindenden, abnehmenden Arbeitsbetrage und

der zunehmenden Reibungszahl durch stufenweise Verminderung

des Bremszylinderdruckes anpassen. Während des Anhaltens

wird daher zu jeder Zeit die in dem betreffenden Augenblicke

mit sanfter Handhabung und ohne (jfleiten der Räder zu er

zielende gröfste Bremswirkung ausgeübt. Aufserdem kann durch

diese Regelung der Abnahme des Bremszylinderdruckes das

nndWagen.

Anhalten mit möglichst grofser Genauigkeit ausgeführt werden.

Diese Einrichtungen sind nötig bei einem Betriebe mit hoher
Fahrplangeschwindigkeit und häufigem Halten. Wenn aber
Zugbetrieb eingeführt wird, so wird nicht, nur die Anpassungs

fähigkeit der unmittelbar wirkenden Bauart schwer beeinträchtigt,
sondern es kommt auch hauptsächlich die Rücksicht auf Sicher

heit in Frage. Eine Teilung des Zuges oder ein Bruch in den
Schlauchverbindungen würde sofortigen und völligen Verlust der
Bremskraft ergeben, und dies würde am wahrscheinlichsten
gerade dann geschehen, wenn die volle Bremskraft am
nötigsten wäre.

Die Fähigkeit, in rascher Folge zu bremsen, hängt von
i  der Schnelligkeit ab, mit der die Hülfsbehälter gefüllt werden
können, nachdem die Bremsen angezogen und gelöst worden
sind. Die beiden Einrichtungen, welche mit der alten selbst
tätigen Bremse verbunden werden mufsten, waren demnach das
stufenweise Lösen der Bremsen und das schnelle Füllen der

Hülfsbehälter. Dies bedeutete eine Änderung des Steuerventiles.
Die Betätigung des Steuerventiles wird durch den Unter

schied der auf die entgegengesetzten Seiten des Kolbens wirkenden

Drücke der Bremsleitung und des Hülfsbehälters geregelt. Zum
Anziehen der Bremsen wird der Bremsleitungsdruck vermindert,

wodurch auf der Seite des Hülfsbehälters ein Überdruck entsteht.

Der Kolben wird daher liach dem Unterdrucke hin gedrückt

und nimmt den mit ihm verbundenen Schieber mit, welcher bei

seiner Bewegung eine Verbindung zwischen dem Hülfsbehälter
und dem Bremszylinder herstellt, so dafs der Druck im Behälter
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durch den Lnftstrom nach dem Bremszylinder vermindert wird,
bis er etwas geringer ist, als der in der Bremsleitung gebliebene.

Da jetzt auf der Bremsleitungseite des Kolbens ein geringer

Überdruck vorhanden ist, werden Kolben und Schieber so weit

zurückbewegt, dafs eine weitere Druckveränderung verhindert wird.

Zum Lösen der Bremsen ist eine Zunahme des Brems

leitungsdruckes erforderlich. Hierdurch werden Kolben und

Schieber in ihre Grund- oder Fahr-Stellung zurückgedrUckt, so
dafs die Prefsluft aus dem Bremszylinder nach aufsen entweichen

kann, und zugleich der Hülfsbehälter gefüllt wird. Dies würde

fortdauern, bis die Bremsen ganz gelöst und die Behälter voll

gefüllt wären, wenn nicht auf irgend eine Weise der Steuer

kolben aus der Fahrstellung zurückbewegt werden könnte, um
das Entweichen der Prefsluft aus dem Bremszylinder und den

Luftstrom nach dem Hülfsbehälter abzustellen. Dies war bei

den alten Steuerventilen unmöglich, da der Druck im Hülfs

behälter von der nur aus der Bremsleitung gelieferten Prefsluft
■abhing, daher während des Lösens nie den Bremsleitungsdruck
überschreiten und Kolben und Schieber aus der Fahrstellang
bewegen konnte. Ist aber ein Prefsluftvorrat von einem Drucke
gleich dem des gröfsten Bremsleitungsdruckes so mit dem
Steuerventile verbunden, dafs er nur dann nach dem Hülfs
behälter strömen kann, wenn sich das Steuerventil in der Fahr
stellung befindet, und wird nach einer Bremsung die Druck
verminderung in der Bremsleitung nur teilweise ausgeglichen,
so geht das Steuerventil wie vorher in die Fahrstellung, aber
die dann mit dem Bereitschaftsvorrate hergestellte Verbindung
läfst Prefsluft nach dem Hülfsbehälter strömen und hilft so, ihn
zu speisen. Könnte dies fortdauern, so würde der Hülfsbehälter-
druck auf den des Bereitschaftsvorrates steigen. Dies geschieht
aber nicht, da sich, sobald der Druck im Hülfsbehälter den jetzt
in der Bremsleitung vorhandenen überschreitet, das Steuerventil
so weit aus der Fahrstellung zurückbewegt, dafs sowohl der
Bremszylinderauspuff, als auch die Verbindung mit dem Bereit
schaftsvorrate abgeschnitten wird. Auf diese Weise können
teilweise Lösungen erfolgen, bis der Bremszylinder völlig
geleert ist.

Diese Verhältnisse des Steuerventiles sind in Abb. 1 bis 3,
Taf. XVI dargestellt. Die Zeichnungen sind nur Übersichts-
zeichnungen, nicht Darstellungen der Ausführung. Das Steuer
ventil ist bei a mit der Bremsleitung, bei C mit dem Brems
zylinder, bei X mit dem Bereitschaftsvorrate verbunden, während
p die Auspuffverbindung mit der Aufsenluft ist, und R steht
immer in Verbindung mit dem Hülfsbehälter.

Der Steuerkolben hat, wie bei den alten Steuerventilen,
an der einen Seite, in der Kammer h, Bremsleitungsdruck, an
der andern, in der Kammer R, Hülfsbehälterdruck.

Sind beispielsweise die Bremsen durch eine Verminderung
des Bremsleitungsdruckes um ein 1 at angezogen worden, und
hat der Anfangsdruck 5 at betragen, so kehrt das Ventil
in die in Abb. 2, Taf. XVI dargestellte Brems-Abschlufsstellung
zurück, sobald der Druck im Hülfsbehälter um etwas mehr als
1 at gesunken ist. Der Druck in der Bremsleitung und im
Hülfsbehälter beträgt jetzt 4 at, während im Bereitschafts
vorrate und im Kanäle x noch 5 at vorhanden sind. Wird
jetzt der Bremsleitungsdruck beispielsweise um 0,2 at erhöht.

so keliren Kolben und Schieber in die in Abb. 1, Taf. XVI dar
gestellte Fahrstellung zurück, in der der Hülfsbehälter durch
drei verschiedene Kanäle aus zwei verschiedenen Quellen gespeist
wird. Die Luft aus der Bremsleitung strömt, wie gewöhnlich,
durch die Speisenut i, aber auch, indem sie das Drosselventil
hebt, durch die Kanäle y im Ventilkörper, j im Hauptschieber
und u im Abstufungschieher nach der Kammer R. Hierdurch
wird der Hülfsbehälterdruck vergröfsert, bis er etwas mehr, als
4,2 at erreicht hat, also der Druck auf der Behälterseite des
Kolbens über denjenigen auf der Bremsleitungseite vergröfsert
ist, daher Kolben und Abstufungschieber allein nach links bewegt
werden, bis der Kolbenstiel gegen den Schieber stöfst. Durch
diese Bewegung werden die Kanäle k, j und der Bremszylinder-
Auspuffkanal r geschlossen, und so weiteres Entweichen von
Luft aus dem Bremszylinder verhindert. Diese Fahr-Abschlufs-
stellung ist in Abb. 8, Taf. XVI dargestellt.

Wird der Bremsleitungsdruck um 0,2 at auf 4,4 at erhöht,
so wiederholt sich die beschriebene Wirkung, so dafs ein weiterer
Teil der im Bremszylinder verbliebenen Prefsluft entweicht.
Dieses Verfahren kann wiederholt und so der Zylinder in einer
Reihe von Stufen geleert und der Hülfsbehälter gefüllt werden,
bis die Bremse völlig gelöst und der Hülfsbehälter voll gefüllt ist.

Beim stufenweisen Lösen wird der Hülfsbehälter, statt wie
früher nur durch die Speisenut i, durch drei verschiedene Kanäle
gespeist, und zwar derart, dafs die Zunahme des Hülfsbehälter-
druckes verhältnisgleich ist der Abnahme des Zylinderdruckes,
so dafs der Hülfsbehälter voll gefüllt zu einer neuen Bremsung^
bereit steht, sobald die Bremse völlig gelöst ist. Durch die
Einrichtung des schnellen Füllens ist in Bezug auf die Sicher
heit ein grofser Vorteil erzielt, da sie jederzeit die Möglichkeit
sichert, die volle Bremskraft zu entfalten, ohne Rücksicht auf
die nach einer Lösung verflossene Zeit, eine Eigenschaft, die
weder durch die unmittelbar wirkenden, noch durch die früheren
selbsttätigen Bauarten ganz erreicht wurde.

Abb. 1 bis 3, Taf. XVI beziehen sich auf ein Steuerventil
mit Schnellwirkungsvorrichtung. Diese besteht aus dem Drossel
ventile 15, dem mit Gummisitz versebenen Ventile 10 und dem
Kolben 8. Bei einer Notbremsung wird die Luft des Hülfs-
behälters über Kolben 8 geführt, so dafs dieser Ventil 10
öffnet, die Luft aus der Bremsleitung das Drosselventil 15 hebt
und durch die Kammern Y und X schnell nach dem Brems
zylinder strömt, bis Bremszylinder- und Bremsleitungs-Druck
gleich sind. Das Drosselventil setzt sich dann und verhütet,
dafs die Zylinderluft nach der Bremsleitung zurückströmt. Dieses
Mittel wird angewendet, um die Verminderung des Bremsleitungs
druckes durch den ganzen Zug hindurch zu beschleunigen, da
jedes Steuerventil einen Teil der Bremsleitungsluft nach seinem
Zylinder ausläfst, was ebenso auf das - Steuerventil am nächsten
Wagen wirkt, und so weiter durch den Zug hindurch. Durch
die aus der Bremsleitung eingeführte Luft wird auch der er
haltene Zylinderdruck etwas erhöht. Erfolgt durch den Luft
strom von der Bremsleitung nach dem Bremszylinder die Ver
minderung des Bremsleitungsdruckes beträchtlich schneller, als
die des Hülfsbehälterdruckes, so nimmt der Steuerkolben die
Notstellung an, wodurch fast augenblicklich eine Bremsung mit
der gröfsten Kraft erfolgt.
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Wenn die Einrichtungen des stufenweisen Lösens und des

schnellen Füllens auch ursprünglich in Verbindung mit dem

Steuerventile für Schnellwirkung entwickelt wurden, so können

sie doch ebenso mit dein Steuerventile ohne Schnellwirkung

vereinigt, werden.

Die erste Form des Steuerventiles ohne Schnellwirkung,

die für stufonweises Lösen und schnelles Füllen eingerichtet

war, war für Züge von nur zwei Wagen bestimmt. Bei diesem

Ventile war die Einrichtung des stufenweisen Lösens dadurch

erlangt, dafs der Auspuff des Ventiles durch ein Rohr nach
dem Führerventile geführt wurde, wo der Führer die im Brems

zylinder enthaltene Luft entweder zurückhalten oder nach aufsen
entweichen lassen konnte. Die Einrichtung des schnellen Füllens

war bei diesem Ventile durch ein kleines Drosselventil erzielt,

,-durch das die Bremsleitungsluft unmittelbar nach dem Hülfs-

behälter strömen konnte, wenn sich der Steuerkolbcn in der

Fahrstelluiig befand. Diese Einrichtungen sind auch in der

spätem, für Einzelwagenbetrieb und für Züge bis zu fünf
Wagen bestimmten Form enthalten. Auf diese beziehen sich
Abb. 4 bis 6, Taf. XVI.

Das Steuerventil ist bei a mit der Bremsleitung, bei x mit

dem Bereitschaftsvorrate, bei C mit dem Bremszylinder und bei

p mit dem Auspuffe durch das Führerventil verbunden, während

R mit dem Httlfsbehälter in Verbindung steht.

Das schnelle Füllen des Hülfsbehälters wird teils durch

das kleine Drosselventil, das a durch die Kanäle y, j und u

mit dem Hülfsbehälter verbindet (Abb. 4, Taf. XVI), und teils

durch die Kanäle x uml k vom Bereitschaftsvorrate aus erreicht.

Das stufenweise Lösen der Bremse wird nach Abb. 5 und 6,

Taf. XVI auf genau dieselbe Weise bewirkt, wie bei dem Steuer

ventile mit Schnellwirkung, Eine Einrichtung bei diesem Ven

tile verdient jedoch besonders hervorgehoben zu werden. Da

der Auspuffkanal p zum Zwecke der Verwendung des Bereit- ,

Schaftsvorrates durch eine Rohrleitung mit dem Führerventile ,

verbunden ist, so gibt es zwei Mittel zum stufenweisen Lösen

der Bremsen im Zuge. Die Abstufung des Lösens mittels des
Bereitschaftsvorrates auf die bereits erklärte Art gibt ein stufen

weises Lösen an allen Wagen des Zuges, während die zweite

Art den Führer in den Stand setzt, das Lösen der Bremsen am !
i

ersten Wagen allein unmittelbar am Führerventile zu regeln, t

Die letztgenannte Art, die Einrichtung des unmittelbaren Lösens,

ermöglicht eine .sehr genaue Regelung beim Einzelwagenbetriebe.

Die Verwendung dieser Ventile für Züge bis zu fünf Wagen

bei einem Betriebe mit häufigem Anhalten und hober Fahrplan

geschwindigkeit machte ein schnelleres Bremsen durch den
ganzen Zug hindurch wünschenswert. Die an den Steuerventilen

bereits vorgenommenen Änderungen zur Erlangung der Ein
richtung des schnellen Füllens wurden leicht angewendet zur

Erzielung schnellern Bremsens, als vorher möglich war, wo

die Verminderung des Bremsleitungsdruckes davon abhing,

dafs die in der Leitung enthaltene Luft durch die ganze Länge

des Zuges nach dem Führerventile strömte, bevor sie nach

aufsen entweichen konnte.

Bei der Notbremsung wird schnell wiederholtes Anziehen
der Bremsen dadurch erreicht, dafs an jedem Wagen ein Teil
der Bremsleitungsluft nach dem Bremszylinder ausgelassen wird.

Organ fnr die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLV. Band, 9. Heft

Auf diese Weise kann die Bremsleicungsluft entweichen, ohne

im vollen Betrage durch die Länge des Zuges nach dem Führer
ventile strömen zu müssen. Dasselbe Verfahren wird zur Be

schleunigung des gewöhnlichen Brenisens angewendet, wobei die
Wirkung dieselbe ist, wie die bei der Notbremsung, aber
schwächer. Da schon ein die Bremsleitung mit dem Schieber

spiegel vorbindender Kanal vorhanden war, welcher in der Fahr
stellung als ein Mittel zur Sicherung schnellen Füllens dient,
war es nur noch nötig, im Schieber Kanäle anzubringen, die
durch die Bewegung in die Bremsstellung die Rremsleitung mit
dem Bremszylinder verbinden. Auf diese Weise wird während
einer Bremsung der Reihe nach durch jedes Steuerventil eine
geringe Verminderung des Bremsleitungsdruckes bewirkt. Hier
durch wird die zum Anziehen der Bremsen erforderliche Zeit

wesentlich verringert.

Abb. 7, Taf. XVI zeigt das Steuerventil in der Schnell
bremsstellung. Die eben erwähnten Kanäle sind mit o, v und
q bezeichnet. In der Schnellbremsstellung trifft der Kanal o
mit dem Kanäle y zusammen, die Aushöhlung v im Abstufung
schieber verbindet die Kanüle o und q im Ilauptschieber, und
der Kanal q trifft mit dem zum Bremszylinder führenden
Kahale r zusammen. So ist eine unmittelbare Verbindung von

der Bremsleitung durch das Drosselventil nach dem Brems-
zylinder hergestellt. Wenn der Kolben in die Abschlufsstellung
(Abb. ,Ö, Taf. XVI) zurückkehrt, werden die Kanäle o und q
durch den Abstufungschieber geschlossen. Diese Einrichtung ist
so leicht zu erreichen, und erwies sich als so vorteilhaft, dafs
sie an allen zur Verwendung bei Zügen von mehr als zwei
Wagen bestimmten Steuerventilen angebracht wurde.'

Abb. 8, Taf. XVI zeigt das schon beschriebene Steuerventil
mit Schnellwirkung in der Schnellbremsstellung. In dieser trifft
der Kanal q mit dem Kanäle t zusammen, welcher nach dem
obern Teile des Notkolbens führt, statt, wie bei dem vorigen

Ventile, unmittelbar nach dem Bremszylinder. Diese Anordnung
ist deshalb getroffen, weil der Kanal t schon für den Zweck
passend lag, und der Notkolben so viel Spielraum hat, dafs die
so ausgelassene, verhältnismäfsig geringe Luftmenge leicht um
ihn herum nach dem Bremszylinder gelangen kann, ohne die
Gefahr, eine Schnellwirkung zu veranlassen.

Bei diesem Steuerventile treffen die Bremskanäle d und r
in der Schnellbremsstellung, wenn der Schnellbremskanal y mit
Kanal o verbunden ist, nur teilweise zusammen, wodurch die
Menge der durch diese Kanäle vom Hülfsbehälter nach dem
Bremszylindei strömenden Luft, und daher der Betrag, um
welchen sich der Hülfsbehälterdruck vermindert, beschränkt
wird. Vermindert sich der Bremsleitungsdruck schneller, als
der Hülfsbehälterdruck, so drückt der Kolben unter dem Über
drucke in der Kammer R die Abstufungsfeder etwas zusammen,

und bewegt den Schieber in die Vollbremsstellung. In dieser
Stellung ist der Kanal y geschlossen, so dafs keine Luft von
der Bremsleitung nach dem Zylinder strömen kann, während
der Kanal r ganz offen ist, so dafs die Luit aus dem Hülfs
behälter schneller nach dem Bremszylinder strömen, und die
Verminderung des Hülfsbehälterdruckes mit der des Brems
leitungsdruckes Schritt halten kann. Auf diese Weise stellt das

19C8. 24
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Steuerventil selbsttätig die Einrichtung für schnelles Bremsen

ab, wenn sie nicht nötig ist.

Der Bereitschaftsvorrat wurde beim elektrischen Betriebe

auf folgende Weise erlangt. Um den für jede Luftpumpe er

forderlichen Arbeitsbetrag auszugleichen, mufsten die Haupt
behälter aller Triebwagen durch den Zug hindurch verbunden

werden. Dies wurde durch eine zweite Rohrleitung bewirkt, in
der immer der Druck gehalten wird, für welchen das die Bremse

versorgende Speiseventil gestellt ist. Diese Regelungsleitung
war eine bequeme Quelle für den nötigen Bereitschaftsvorrat,

da nur eine Verbindung zwischen ihr und dem Steuerventile

hergestellt zu werden brauchte. Beim Dampfbetriebe war jedoch

diese zweite Leitung nicht vorhanden, und es war untunlich. sie

allein zu diesem Zwecke herzustellen. Für diesen Betrieb wurde

daher an jedem Wagen ein Ergänzungsbehälter angebracht, und
an Stelle der Regelungsleitung mit dem Steuerventile verbunden.

Wenn sich das Steuerventil in der Fahrstellung befindet, wird
dieser Behälter zusammen mit dem Ilülfsbehälter bis zu dem

selben Drucke aus der Bremsleituug gefüllt. Wenn dieser Be

hälter gefüllt ist, und die Bremsen angezogen werden, so ist
die Wirkung genau dieselbe, wie bei einer Regelungsleitung,
mit folgender Ausnahme. Bei der Regelungsleitung ist die ver
fügbare Luftmenge von Speiseventildrnck in Wirklichkeit un

begrenzt, während bei dem Ergänzungsbehälter der Druck des
Bereitschaftsvorrates durcii den Rauminhalt des Ergänzungs-
behälters beschränkt ist. Die Wirkung der beiden Einrichtungen
ist jedoch in Wirklichkeit dieselbe, da der Plrgänzungsbehälter
so grofs ist, dafs beim I.öscn so viele Stufen gemacht werden
können, wie während des Anlialtens mfiglich ist.

1. C. 0 - iicifsdampf- Personenzuglokomotive der schweizerischen

llnndeshalihen.

(Schweizerische Bauzeitung. 3. August 1907, S. 55. Mit Abb.).
Hierzu Zeichnungen Abb. 16 und 17 auf Tafel XVI.

Während die preufsischen Staatsbahnen bereits im Jahre

1898 die ersten Heifsdainpflokoinotiven in Betrieb genommen
haben, sind die schweizerischen Bundesbahnen erst 1906 dieser

Lokomotivart näher getreten, .letzt sind bei der schweizerischen

Lokomotiv- und Maschinenbauanstalt Winterthur 20 Zweizylinder-

Zwillings-Heifsdampflokomotiven im Bau.

Sie haben folgende Hauptabinessungen:

Zyliuderdurchmesser d 540 mm

Kolbenhub h 600 «

Triebraddurchmesser D 1520 «

Kesseldruck j) 12 at

Rostdäche R 2,3 qm

Anzahl der Heizrohre 132

«  « Rauchrohre 18

Heizfläche der Heizrohre 99,6 qm

«  « Feuerbüchse . . . . 12,3 «

«  des Überhitzers . . . . 28,6 «
Der Überhitzer nach Schmidt (Abb. 16 und 17, Taf. XVI)

liegt in Rauchröhren innerhalb des Langkessels. Die Heizgase

durchstreichen diese ebenso, wie die Heizröhren und geben dabei

ihre Wärme teils an die Überhitzerrohre, teils durch die

Wandungen der Rauchröhren an das Kesselwasser ab. Der

zu überhitzende nasse Kesseldami)f tritt vom Regler aus in

den Raum a, von hier aus in die einzelnen Überhitzerrohre

und aus diesen in den Sammelraum b, der mit den Schieber-

Uasten in Verbindung steht. Lüne von Hand verstellbare

Klappe ermöglicht die Regelung des Durchflusses der Heiz

gase durch die Rauchröhren und damit des Grades der Über
hitzung.

Die Danipfverteilung geschieht durch Kolbenschieber mit

Inneneinströmung. Bei dieser Anordnung werden die Stopf

büchsen nur dem geringen Drucke des ausströmenden Dampfes

ausgesetzt und weniger leicht undicht. Die Kolbenstange ist

auch vorn gefülirt, um die Kolbenringe nicht zum Tragen her

anzuziehen.

Die vordere I.aufachse ist mit der ersten Kuppelachse

zu einem Kraufs'sehen Drehgestelle vereinigt, das jedoch, in

.\bweichung von der ursprünglichen Anordnung auch im Dreh

zapfenlager eine geringe seitliche Verschiebung gestattet. Hier

durch soll ein besonders sanfter Bogeneinlauf erzielt werden.

Rgl.

Nachrichten über Änderungen im Bestände der Oberbeamten der Vereins Verwaltungen.
K. k. Eisoiibahnmiiiistcrium.*)

V er Möllen: dem Oborbiiui'ato im .IMsonbahnmiiiisterium, H.
Koostlor, der Titel und Charakter eines Ministerial-
rates, dem Baurate dieses ^finisterinms K. Schündler
<ler Titel eines Oberbaurates, und dem Oberinspektor der
österreichischen 8taatsbahnen F. Götzel der Titel eines
Regierungsrates, den beiden letztgenannten aus Anlafs
ihres Übertrittes in den Ruhestand.

Ernannt: Baurat J. Bartak zum Obei'inspektor der General
inspektion der österreichischen Staatsbahnen, unter Be
lassung des Titels eines Oberbanrates; die Bauoberkom
missäre der österreichischen Staatsbalinen E. Granzer,
]•". Ritter V, S z 1 a c h t () w s Ic i und A. Stieglitz, soAvie
die Oberingenieure. F. Saara n, .1. Jserle, F. Sedla-Cek
und B. Brachte 1, Ritter v. Morawiaiiski zu Bau
räten, der Bauoberkojnmissär der österreichischen Staats-

*1 Ö.steiT. Wochenschrift für den ölVentlichen Baiidienst 1908,
XIV. Jahrgang, Heft 11, S. 197.

bahnen Dr. J. Fischer und der Alaschinenoberkommissär

• ler österreichischen Staatshalineii F. Schwell la, ferner

ilic Baukommissäre der österreichi.schen Staatsbahnen A.

Xowak, Dr. V. Szämek und J. Xoväk, sowie der
Maschinenkommissär der österreichischen Staatsbahnen R.

Heine und die Ingenieure F. Kabes und F. Ritter
V. Brazant zu Oheringenieuren im Eiseubahnministeriuin.

Wür11emh ergisch e, Sta atseisenbah neu.

Ve r s e tz t: Pb'nanzrat Dr. S i g e 1 , Mitglied der Generahlirek-
tiou, zum jMinisteriiim der auswärtigen Angelegenheiten,
Verkehrsabteilung.

Befördert: Bahnhofimspektor Thnma, Vorstand der Güter
stelle Heilbroiin, auf die Stelle des Eisonhahnbetriebs-

inspektors in Sigmaringen: Bahnhofinsj)oktor Baur in
Untertürkheim auf die Stelle des Vorstandes der Güter

stelle Stuttgart Ilauptbahuhof mit der Dienststellung eines
Eisenbahnbetriebs - Inspektors; Abteilungsingenieur, tit.
Phsenbahnbaiiinspektor Mesmer bei dem Rahnbauteeh-
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uisc.hcn Hun^au der (leneraldirektion auf die Stcdle des

Fli,seiil)aliid)auiiisj)e]<t()rs in PfVn-zheini.

^'e r 1 i e Ii e n : deia Jlaurat Stoekei' hei der (Jeiieraldirektiou

der Titel und Hang eines Ohei'baurates; dem Fiiianzrat
Aieliele, Vorstände der Kisenbalinbetricbs-Inspektion
Stuttgart, der Titi^l und Hang eines Öbertinanzrates; dem
•< tberinsiiektor (I l iielc bei dem Mase.liinenteeiinise.ln'n
Hurcau der (ieneraldirektion, den biisenbaJiniianinspektoren
•Oetinger in ('railslieini, AVö ]• n 1 e . A'oi-stand der l-lisen-
baiinin)elii)a,use.ktion Stuttgart J, Abel in (leisiingeii und
Hürklen in llottweil der Titel und liang eine> Üaurates;
dem Obertinanzassessor G am ni e r d i n ge r im Ministerium
der auswärtigen Angelegenlieiten, Verkehrs-Abteiinng. und
•ilen Kisenbalmbetriebsinspektoren Keitei in Aalen, Kisen-
baeb. Vorstande der Bahnstation Stuttgart Ilaujitbahn-
bof. und Be viM'le. Kollegialbilfsarbeiter bei diu'Genei'al-
direktion, der Titel und Bang eines Finanzrates; den
Abteilungsingenieure.n Hoelimüller bin der F/isenbabn-
baiiinsjiektion Kottweil und Ackermann. Vorstand der
Fisenbalinbausektioii Gmünd, der Titel und Kaiig eines
Eisenba Im ba ninspektors.

In den II,u bestand traten: IJaurat Zimmer. Vorstand der

Fa'senbabiibauins]iektion Keutlingen. unter Ab'rleiliung des

Titels und Kanges eine? Oberbaurates und Eisenbalmbau

inspektor, tit. Baurat Storz in Aalen.

1)a di scb e St aa t sei sen babnen.

G e s 10 r b e n : Oberbetriebsinspektor E. Br a 11, Vorstand der
Betriebsinspektion Heidelberg.

P r e n l's i s c b- b e s s i s c b e S t a a t s e i s e n b a b n en.

Oer Grol'sberzoglieb bessisebe llegierungs- und Baurat A.
AVolpert, bisher Mitglied der Direktion in Frank
furt a. M., wurde auf sein Ansucdien aus dem Staatsdienste
entlassen.

A^erlieben: dem Kegierungs- und Baurat Stockfisch die
Stelle eines Mitgliedes der Direktion in Kattowitz; dem
Grofsberzoglicb bessiscben Regierungs- und Baurat H.
Stiel er, A^orstande der Alascbineninspektion Darmstadt,
die Stelle eines Alitgliedes der Direktion in Frankfurt a.M.;
dem Eisenbabn-Bau und Betriebsinspektor 0. Opper
mann die Stelle lies AVirstandes der Betriebsinsjiektion 1
in Kattowitz.

Ernannt: zum Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor der
Regieruugsbaumeister des Fbsenbahnbaufacbes A. Masur
in Posen.

Gestorben: Gebeimer Baurat Scbiwon, A''orstand der
Mascb i n im i ns])ek'tion Ijiegn itz.

Übersicht über eisenbahntechnische Patente.

SigiialeinrMlitiing Hir Elseiibaliu/äige mit l.iirisaiigebremsen.

ü. K.P. 182370. Aacuum Brake Company Limited in London.

Durch die Sigualeinricbtuug soll bois|iielsweise bei elek
trisch betriebenen Bahnen mit Luftsaugebremsen ermöglicht
werden, vor der Abfahrt des Zuge? ein Ilörsignal zu geben,
ohne die einer besoudern (iluelle zu entnebmeude l'refsluft be
nutzen zu müssen, sofern nur eine auch während des Still
standes in Ketrieb betindlicbe Luft?augepum]n' zur Verfügung
steht.

In die .\u?putfleituug der in nnunterbroclienem l!etrie,be
betindilicliem .Duftsaugepumpe ist ein Ventil eingeschaltet, das
vom Führerstande ans durch eine Leine vei'stellt werden kann.

In der Kuhestellnng wird das Ventil durch eine Feder so
gestellt, dals die Abluft durch die Ausputfötfnung entweicht.
W ird an der Leine gezogen, so sperrt lias Ventil die V'er-
bindnng mit dem Ans|)utfe ab. und stellt die Vei'bindung nach

■dem Tlörsignale. etwa einer Pfeife her. so dafs lidztere ertönt,
lädst man die Leine los. so stellt sich die Grundstellung von
selbst Wiedel' her. Zweckmäfsig führt je eine Leine von jedem
A\agenende nach dem Stellventile, so dafs die Pfi'ife von jedem
A\agenende aus in Tätigkeit gesetzt werden kann.

-Alan kann die Aus])uttTeitung auch längs des Wagens hin
lauten lassen und an jedem Ende ein AusputiVentil anbriiigim.
Das zur Pfeife führende Kohr zweigt an der Pumpe von dieser
.Vusputfleitung ab. .ledes der Ausputfventile steht unter der
Einwirkung von Federn und ist durch Hebel und Stange mit
einem lose auf einer AVelle sitzenden Arme verbunden. Die
Federn haben das- Bestreben, die A^entile geschlossen und die
Arme in. einer bestimmten Lbidstellnng zu halten. Bei In
betriebsetzung des Wäigens wird der Arm am vordem Whigen-
ende so gedreht, dafs das zugehörige Ventil geölfnet wird und
hierauf mit seiner AVelle durch einen Kipnielimgschlüssel ge-
kiipiielt. Eine ki'äfti.ge, auf di(> AVelle wirkende l'eder hält
flann diesen .Arm in dieser Stellung fest, so dal? das zugehörige
AusputiVentil für den Luftanstritt otfen ist. Am andern AA^igeu-
ende wird das Auspulfventil durch seine Feder ge.sidilosseii ge
halten. AVill man die Pfeife ertönen lassen, so dreht man die
mit ihrem AuspuftVentile gekuppelte AAädle mittels des Grilfes
des Kuppelungschlüssels entgegen fler AAHrkung der Feder so,
dals ihr .AusputiVentil .geschlossen wird. Die .Vus]mtfluft mufs

dann durch das Kohr der Pfeife entweichen. Beim Loslassen
wird die AA'elle durch die Feder in die Grundstellung zurück-
.geführt und ihr A'entil (mtgegen der Feder geöffnet. G.

Ilrenisaiisldlvoniclitiiiig.

D.K. i'. 1!)2'28'). Th. Stave, London.

Bei der Anstellvorrichtung wird das Handrad im Gegen
sätze zn den bekannten, mit veränderlicher IJbersetzung
arbeitenden, bei denen für jede Übersetzung eine besondere
Bremsspindel voi'gesehen ist, mit der Bremsspiudel durch eine
vorgespannte Schraubenfedm' gekuppelt, die die Bremsspiudel
so lange mitnimmt, bis die Bremsklötze an den Rädern an
liegen. worauf nach Üherschreäteii der bestimmten, der AVu'-
s]iannung der Schraubenfeder entsprechenden Anstellkraft die
Bremss]iind(d gehoben wird, das A^'orgelege für hohe Über
setzung aufser. das lür niedere Übersetzung in Eingriff ge-
lan.gt und die Vors])annung der Eeder so weit erhöht wird,
dafs sie alsdann die Bremsspindel zum Festziehen der Bremse
mit niederer L'bersetzung mitnimmt.

.Abb.

.gängigem Gewinde
der Schraubenfeiler
der Feder mit .der

In Textabb. 1 ist die
Anstellvorrichtung im senk
rechten Schnitte des A'^orge-
leges auf langsame Über
setzung zum Festziehen der
Bremsen dargestellt. Die an
das Bremsgestänge mittels
Anfw ickel kette an geschlos
sene AVelle A Avird von der
längsverschiebbaren Spindel D
durch das A^orgelege de für
grolse, oder bf für kleine
Übersetzung angetrieben. Das
Handrad C ist nicht unmittel
bar auf der Spindel D befestigt,
sondern greift unter A''ermitt(v
lung eines Zapfens H mit steil

in die Mutter F, die an dem einen Ende
E befestigd ist, AVäbrend das andere Ende

•  S])indel D verbunden ist. In der Löse-



stclliui'4 der JJrcinse, dii^ durcli die Kcdia- K gosiclieit wird.
crrtdtVii nur die Kader de in einander. In dieser Lage wird
ilie Spindel I> und die mit ihr dni'ch hohe Übersetzung ge-
l<n])pelte "Welle A bei entsi)recliender Vorspannung der Federn K
und l'i durch Drehung des Hades so lange gedreht, bis die
Ih'enisklötze an den Kadern anliegim. Sobald dann beim Fest-
zieiien die aufzuwendende Kraft die VVjrspaiinnng der Federn K
und L überwindet, bleibt die S))indel stelnm, die ^lutter F
wild auf dem Gewindezapfen 11 emporgeschranbt und die
Spindel D so weit gehohen, dafs die Zahnräder fh in Eingidtf
kommen. Lei niederer Ühersetzung nbermittelt witaler die nun
stärker gesi»annte Feder K die Drehung des llandrailes C, und
die Kremse wird so lange festgezogen, bis der erforderliche
Kremsdruck erreicht ist. Während der Verschiebung der
Welle D stehen vorübergehend die beiden Kadsätze gleichzeitig
in Fingritf, das Getriebe ist solange gesperrt nnd die Spindel T)
bleibt während der tJmschaltnng stehen. Fm zu ve.rhinde.rn,
dals die Kremse nach Stillsetzen des Handrades sofort in

die Lösestellung zurückkehrt, sind fedennb» Stifte M ange
ordnet, die unter die gehobene JMutter F greifen. Die Lage
dei- Stifte ist eine solche, dafs ilie Spindel D beim Aufsitzen
der Vlutter auf ihnen unter der Wirkung der Federn F
nnd Iv die Sperrlage einnimmt, also so weit gesimkt ist, dafs
beide Vorgelege de und bf ineinander greifen. Die Bremse
wird demnach in der Kremsstellung festgehalten.

Zum Lösen der Kremse wird das Handrad C links herum

gedreht. Da die Spindel D sich in der Sperrlage befindet,
wird die Mutter F unter FindrOcken der Stifte VI in die

untere Fndstellung heruntergeschraubt. Die Spindel D senkt
sich dabei so weit, dafs die Käder d in Fangritf und h f
aufser Fingriff kommen.

Das Getriebe ist in ein Gehäuse [,1 eingeschlossen, das
zur Verhütung des Rostens der Teile mit Öl gefüllt wird.

G.

Frefsluftsaiidstreuer mit Auruiilildiiseii.

D.K.P. 193118. 1'. Suckow und Ce. in Breslau.

Von den Luftsandstreucm mit Aufwühldüsc, die unab
hängig von der Streuluftdüse anstellbar ist, und zwischen Luft-
düsc und Sanddüse mündet, oder die mit der Luftdüse zu
sammenwirkt, vor dieser mündet und l'refsluft an der Ausgang

stelle in den Sandkasten führt, unterscheidet sich der Sand

streuer gemäfs vorliegender Erfindung dadurch vorteilhaft, dafs-
die entgegengesetzt zur Luftdüse wirkende Aufwühldüse hintei-
der Sanddüse im Abfallrohre angeordnet ist, .so dafs anelt
Yerstopfnngen in der Sanddüsi» beseitigt werden können.

Abb. 1.

Die Textabb. 1 zejgt eine lier Au>führnng.-formen der
Aufwülddüsen. Die Driicklnftdüse Ti wird durch die Leitung M

gespeist. Ibvr Sand fällt verniög(^ seiner Schwere in den
Kaum Z nnd wird von dem Lnftstraide iler Dü.-^e L durch die

Sanddüse s in das Abfallrohr S getrieben. I

I.Jm das llerabfalleu des Sainle.- zu iM-leichtern|, wird
dauernd durch Öffnung K ein zweiter schwächerer Luftstrahl
in .senkrechter Kicditung durch die nahe über »ler Ausmündungs-
öffnung liegenden Teile der Sandmasse geblasen, wodurch diese
aufg(do(d\ert werden. Grobe Stücke können ferner durch eine
an eine besondere Prefsluftleitnng 2 ange.schlossene, in den
Zwis(dienrauni Z mündende I)üse W in den Sandka.sten zurück

geworfen werden. Um nun auch innerhalb der Sanddüse s
Verstoidüngen während dos Ketriidtes zu beseitigen, ist hinter
dieser Düse entgegengesetzt zur Luftdüse L eine Aufwühl-
Kingdüse fg angeordnet, die von der Kndsluftleitungj 2 aus
gespeist wird. Durch die ans der Düse fg austndendi' Luft
wird die zwischen g und Z befindliche Sandmasse in den Sand
kasten zurückgeschleudert, wobei die groben Stücke beim An
prallen gegen die Mündung der Luftdüse L zerschellen. Das
Aufwühlen findet bei geschlo.ssener Düse L statt. Es ist
jedoch zwockmäfsig, die Aufwühldüse W gleichzeitig in Tätig
keit zu setzen, um die verstopfenden Teile im Katime Z
emporzuschleudern und zu zerkleinern. Der Luftzuführungshahn
kann dabei so ausgebildet sein, dafs mit Einleiten des Luft
strahles in die Düse fg selbsltätig die Düse AV geötfnet und
die Düse L verschlossen wird. G.

Bücherbesprechungen.
Königliches iMalerinlpriifuiigsaml der Technisclien lloclischnle ßcriin.

Kericht über die Tätigkeit des Amtes im Ketriebsjahre 190(1.
Sonderabdruck aus den Mitteilungen aus dem Königlichen
Materialprüfungsamt Grofslichterfelde-West. .1. Springer.
Kerlin, 1907.

Der vorliegende Bericht bietet nicht nur die Dar-^telluug
der Tätigkeit des Amtes im Berichtsjahre, sondern schildert
auch die Gestaltung, die Arbeitsweisen und die Ziele des Amtes,
die sich nicht auf die Erledigung der von Rehörden". Gewerbe
betrieben und Unternehmern einlanfonden Prüfuugsaufträgc be
schränken. sondern auch auf die Förderung der Wissenschaft
durch Ausarbeitung neuer. Verbe.sscrung alter Prüfnngsverfahren,
durch öffentliclic und Lehrvorträge und durch Unterweisung
von Studierenden in den ein.schläglichcn Grundlagen gerichtet
sind. Das Bild der Tätigkeit des .Amtes ist demnach ■ ein
überaus reiches, und für alle an der Erkennung und Verbesse
rung der Eigenschaften der in den verschiedenen Gewerben
bearbeiteten und verbrauchten Stoffe lehrreiches.

Aiisfülining und rnterhaKuiig des OI)cih.iiH's. Von H. Rosche,
Generaldirektor der Aussig-Teplitzer Eisenbahn in Teplitz-
Schönau. Sonderabdruck aus »Handbuch der Ingenieur-

Wi.'-jsenschaften« V. Teil, der Eisenbalnibau, 2. Band. Ke-
arbeitfd von H. Zimmermann. A. Blum. H. Rosche.

Herausgegeben von H. Z i m rii e r m a n n. 2. Auflag e.
Leiitzig, W. Engelmann. 190(5.

Diese von einem besonders erfahrenen und urteilsfähigem
»Eisenbahner'< verfafste Arbeit, enthält ilie Sammlung, und
sichtende Beurteilung der vorhandenen Arbeiten über Ver
legung und Behandlung des Oberbaus als Grundstock der aus
eigenem Urteile hervorgegangenen Darlegungen, bei denen
n.amentlicl) auch die Arbeiten des Vereines deutscher Eisen
bahnverwaltungen ein.gehende Berücksichtigung finden. Die
Arbeit gehört zu den gründlichsten und reifsten dieses Gebietes,
und macht als Bestandteil dem Handhuchc alle Ehre, sie wird
als Sonderschrift dem Oberbautecliniker ganz besonders will
kommen sein, zumal sie. auch über die schwierigen Fragen der
Abnutzung nnd Lebensdauer der Oberbauteile reichen Stoff
bringt. In Bezug auf die Ausstattung hätten wir den Wunsch,
die zahlreichen kleineii Abbildungen im Texte zu sehen, da
sie auf Tafeln vereinigt nicht .schnell zu finden sind.

Wir begrüfsen das Heft als wertvolle Bereicherung des
technischen Bücherschatzes und empfehlen es den Fachgenos.sen
angelegentlich.

Für die Redaktion verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor G. Barkhausen in Hannover.
C. \V. Kroidol'.s Vorlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Rittor G. m. b. H. in Wiesbaden.


