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Die Lagerung und Befestlgnng der Schienen anf kiefernen Schwelien.

Von 0. Bräuning', Regierungs- und Baurat in Köslin.

Die Entwickelung, wclclie die Verbindung der Schienen
niit Weicliholzscliwellen in den letzten zwölf Jahren hei den

preufsisclien Staatsliahnen durchlaufen hat, knüpft an die früher
allgeniein übliche einfache Nagelung unter Verwendung kleiner,
etwa 16x18 ein me.ssender IJnterlegplatten an. AVährend die

Nagelung in llartholzsclnvellen auch bei .stärkerer Belastung
noch als hrauchliar gelten konnte, versagte sie bei kiefernen
Schwellen auch unter den einfachsten Verkehrsverhältnissen

vollständig. Die geringe Ifaftfestigkeit der Nägel im .splint
reichen Kiefernholze gestattete den Schienen ein vollständig
freies Spiel. Die Platten wurden gewaltsam in die Scliwellen

eingestamiift, und zwar nicht gleichmäfsig, sondern vorzug.s-
weise an ihren Seitenkanten, weil einerseits jede schiefe Be-
la.stung eine vermehrte Kantenpressuiig hervorruft, anderseits
der seitlich untertretende Kies die Abnutzung unter den Kanten
in hohem Grade begünstigt. Ks entstand die in Textahb. 1

dargestellte gewölbte Form, die jede sichere und stetige Lage
rung der Schienen ausschlofs, aufserordentlich viel Nacharbeiten

erforderte und die Schwellen vorzeitig unbrauchbar machte.

Abb. 1. Abb. 2.

An Stelle der Ilakennägel traten dann die Schwellen

schrauhen unter Verwendung gröfserer Unterlegplatten von

20x16 cm, zunächst ohne Klemmplatten (Textahb. 2). Hier

mit wurde die Abnutzung der Schwellen etwa auf die Hälfte

der frühern gebracht, die Wölbung der Lagertläche wurde

verhütet oder doch erheblich vermindert, und au Stelle des |
Organ für die Fortsckritle des eisfiibaliMwescDs. Neue Folge. XLY. Band. 10. lieft.

früher iiolsterartigen Gefüges trat eine besser gtisclionte,
weniger zerstampfte Lagorlläciie. Docli erwies sich aucli die.so

Befestigung selbst für mäfsigen Verkehr als ungenügend. Die

Abnutzung der Schwellen war noch zu grofs und zu ungleich

artig. Die ersten Schwellenschrauben waren zu kurz und mit

zu dicken und engen Gewinden versehen, so dafs sie im

Kiefernholz keinen genügenden Widerstand fanden und iiäufig

scheu beim Eiuschrauben, sonst beim siiäterii Naclischrauhen

die Ilolzgäuge zerstörten. Durch die zniichmende Almutzuug

des Holzlagers uud durch die starke elastische Zusammeii-

drückung des Holzes unter deu kleinen Platten entstanden

während der Belastung weite Lücken zwischen dem Schrauben

kopfe und dem Schicneiifurse, die bei schneller Fahrt sehr

kräftige Rückschläge der entlasteten Schieueu gegen den

Schraubenkopf zur Folge hatten. Die Schrauben sellist waren

zwar gegen unmittelbare .seitliche Angrilfe des Schieneufufses

durch die erhöhten Ränder der Platte geschützt, wurden alier

bei dem einseitigen Sitze des Schranbenkoiifes unmittelbar anf

dem Schieneiifnise durch den Rückschlag der Schienen zu un

günstig beansprucht.

Dann folgten die ersten, vorzugsweise anf den Stofs-

schwcllen verwendeten llakenidatteii von 25,5x16 cm Gröl'se

(Textahb. 3). Hier erfolgt die
Verbindung der Schienen mit dem

Unterlager an der änfsern Gleis

seite lediglich durch den Haken,

während die änfseren Scliwellen-

schranben nur der Verbindung

der Platte mit der Schwelle die

nen. An der Innern Gleisseite

wurde dagegen die frühere un

mittelbare Verbindung zwischen

Schiene und Schwelle durch die Schwcllenschranhe beibe

halten. Die ersten Hakenplatten haben den grundsätzlichen

Fehler, dafs die Schiene etwa 20 ans der IMitte der

Platte nach innen verschoben ist. Die Folge ist vorzeitiges

Finfressen der Innern Kante der Platte in die Scliwelle, wo
durch schon nach Jahresfrist Spnrverengnngen bis 8 """ ein-
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Abb. 3.
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traten. Ferner fehlt ein wirksanier Widerstand ft'egcii den

unter Umständen erhehliclicn Seitenseiinl) der Scliicne nach der

(lleismitte. Dieser niufs wegen Mangels eines erhöhten Dandes

an der innern Seite allein vom Kopfe der innern Sehwellen-

sehrauhe aufgenommen werden, der diesem Angriffe nieht ge-

waehsen ist, vielmehr naeh innen vcrhogen und stark dureh den

Sehienenfufs abgenutzt wird. Aufsen löst sieh der Sidiienenfufs

mehr und mehr, ans dem Ilaken und verliert bald ganz dessen

Führung. Der Makmi tritt aufser 'rätigkeit, allein die innere

Sehwellensehrauhe hat neben ihrer starken seitliehen Ifean-

spruehung alle seiikreiditen Zugkräfte, wehdie zwisehen Sidiiene

und Sehwelle wirken, namentlieh die starken Kindcsehläge, der

Sehiene aufzunehmen (Textahh. 4).

Abb. 4.

Diese Form der Tlakenplatte konnte daher aueh auf

llartholzsehwelleii nicht als Verbesserung gegenüber den älteren

offenen Platten angesehen werden, weder liinsiclitlieh der

Pefestigung iler Schienen noch der Ahnutzung der Schwidlen.

Die neueste Form der llakenplatfe von fPlxK! cm (iröfse

(Textahh. ö) hringt eine

wesentliche Verbesserung Abb. 5.

dadurch, dafs die Schiene

der Plattenmitte genähert,

und dafs die innere Schwel-

leiischraube dem unmittel-

haren Angriffe des Schieiien-

fufses entzogen ist. Die

Lagerfläche auf der Schwelle

gestaltet sich günstiger, die

Ahnutzung ist geringer und

gleichmäfsiger. Doch läfst sich an der Form der Ahnutzung er

kennen, dafs der Angriff der Platte auf das Holz nach der Innen-

sidte zunimmt und hier ungiinstigm" auf das llolzgefüge wirkt, als
aufsen. Auch fehlt hei der Mehrzahl der IMatten der dichte

Schlufs zwischen Ilaken und Sehienenfufs, so dafs wieder die

Innenschraube, wie hei den ersten Ilaken])latten, allein die

senkrechte Verhindung zwischen S(diiene und Schwelh; ver

mitteln mufs. Auch hier hesteht also eine Überlastung der
inneren Schwellenschrauhen mit ihren schädlichen Folgen, die

seihst durch Verdop|>elung der Tnnens(dirauhen nicht beseitigt

werden kann.

Dafs übrigens zwischen Sehienenfufs und Haken schon

heim ersten Verlegen des Gleises Si)ielräume von ö """ und

mehr ents'tehen, kann ni(dit verwundern. Zu den von vornherein

vorzusehenden geringen Spielräumen treten Ilerstellungsfehler

dei' einzelnen Stindve. namentlich dm' laxdiungen bis .0 """,

ferner die unvei'nieidlicheu Fehler in der Schwellenhohrung.

Die Schiene kann aber diesen Fehlern ihrer seitlichen Starr

heit wegen nicht von Schwelle zu Schwelle folgen, sie drängt
auf den Unterlagen teils nach aufsen, teils nach innen. Das
mehrfach heohauhtete Unterkriechen des Schienenfulses unter

die Klemmplatte (Text-

ahb. 6) dürfte auf den
starken Innendruck der

Schiene, verbunden mit

der oben erwähnten Über

lastung der Innenschrauben

zurückzuführen sein.

Jeder mangelhafte Schlufs der Befestigungsmittel, jede

Überlastung einzelner Gleisteile macht sich durch vermehrte
Abnutzung, durch Änderungen in der Spurlage und der
Schienenneiguiig bemerkbar, hat also häufig Nacharbeiten und

Beric.htigungam in der Gleisverhiiidung zur Folge. Nun sind

aber dergieiclum Berichtigungen hei der jetzigen unverschieb-

lichen Befestigungsart keineswegs leicht ausführbar; denn jode Be

richtigung führt zu gewaltsamen Fingi'iffen in die Befestigungs

teile, auch in den Sitz der Sehwellensehrauhe und kann nicht

ohne grofseii Schaden beliebig wiederholt werden. Kleine

Abweichungen gleich zu beseitigen, und so eine dauernd
richtige Gleislage zu schallen, ist tatsächlich nicht dui'idiführbar.

Noch einen weitern heacditenswerten Nachteil hringt die

lose Verhindung zwischen Schiene und Schwelh? mit sich,

nämlich die ungehinderte Längsverschiebung der S(:hienen

über die Schwellen, wie sie hei neu gelegten Gleisen mit

Ilakenplatten überall zu beobachten ist. Nur die Stofsschwellen

sind mit Hülle der Laschen fest mit der S(diiene verhunden,

sie allein haben zunächst den vollen Längsschub der Schienen

aufzunehmen und werden gewaltsam in der Bettung verschoben,

während die ilittelschwelleii fast durchweg in ihrer ursprüng

lichen Lage verbleiben. Um auch diese zum Widerstande

heranzuziehen, bedarf es besonderer Vorkehrungen, wie Stemni-

laschen, Stmnmkeile, oft in ganz erheblichen Mengen, wenn

genügende Wirkung erzielt wei'den soll. Ks liegt nahe, die

Mitwirkung jeder einzelnen Schwelle durch eine stark an

gespannte Verhindung zwischen Schiene und Schwelle anzustreben.

An das Gleisgefüge sind demnach folgende wesentliche

Forderungen zu stellen:

1) grofse Dauerhaftigkeit der Verhindung und Schonung

aller verhundenen Gleisteile;

2) Die Möglichkeit, alle schädlichen Änderungen des Ge-
füges leicht und ohne Schaden für die Festigkeit der

Verbindungen zu beseitigen.

Wie nun die Beobachtung lehrt, wird die gegenseitige

Ahnutzung der verbumlenen Gleisteile um so geringer, je

inniger die Verhindung im heiasteten, wie im uiihelasteten.

Zustande, und je stärker die Spannung ist, die dauernd in der

Verbindung zur Wirkung kommt. Genaue Herstellung und

leichte und zweckmäfsige Instandhiiltuiig der Verbindung zwischen

Schiene und Holzschwelle aber setzt die Verschiebbarkeit der

Schienen auf ihrem Lager voraus.

Nach diesen Grundsätzen wurde der früher*) Ix'schi'ie-

bene Schienensluhl entworfen, zunächst in (iufseisen, um

*) Organ 1899, S. 160.
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Fedtrring

l)ci den Vcrsuclu'ii eine freiere Foringebuiifj zn ermögliclien

(Textal)b, 7. 8. 0). Die Vorbiinlnngen zwiselien Stuhl und
Schiene und zwischen Stuld und Scliwelle sind von einander

getrennt, um die l>efcstigungsteile in der Scliwelle den viel

seitigen und verschiedenartigen umnittclharen Angriffen der

Seidene zu entziehen. Die Schiene wird auf dem Stuhle durch

besondere Schranheniiolzen und dureli Klemmplatten hefestigt

und kann auf ihrem hager durch verscliicdenarfiges Einlegen

der Klemmplatten in den (Jrenzeii von 6 seitlich verschoben

werden. Die Stidile sind durch Je vier Schwidienschrauhen

auf der Schwelle hefestigt. Die duridi den Stuhl auf die

Sidiwellenschranhen fihertragenen Angritfskräf'te veideilen sich

gleichartig und nahezu in gleicher (fröfse auf alle Sclirauhen,

ohne einzelne zu überlasten.

Um dauernd innige Verhindung zwischen

Stuhl und Schwelle zu schatfen, schien die

Spannnng dei' Schranhen allein auf die Dauer

nicht zu genügen, weil sie mit dem Eini)ressen

des Stuhles in das Holz aufhört. Daher wurden

unter den Schrauhenköpfen elastis(d>e Zwischen

glieder von je lödkg Spannkraft eingeschaltet,

die die gegenseitige Verspannung auch hei vorüher-

gehendem oder danerndem Eindificken der Stühle

aufrecht erhalten sollen. Ebenso wui'den die

Scliienenhefostigungsholzen mit Spannringen aus

gerüstet, um auch zwischen Schiene und Stuhl

eine dauernde Vei'sjtannung zu gewinnen, ihre

gegenseitige Ahiiutzung zu verringern und alle

Schwellen zur Verhinderung des Wanderns der

Schienen heranzuziehen. Die (J rundform der

Stühle ergah sich aus der verschiedenen Zug-

und Druck-Festigkeit des (lufseisens als eine

breite, aufser (Um Sehrauhenlöcluirn in den vier

E(;keii durch ni(dits uiiterhrochene oder ge

schwächte, ehene (1 rundplatte, daifiher als ein

schmalerer auf Druck eingerichteter Auf hau, der

die Schienen zu tragen und zugleich die seitlieh

einzuführenden Hefestigungsholzen der Schicmm

anfznnehmen hat. Die Verlängerung der Schienen

achse fällt in der Hegel in die Mitte derUrund-

fläche des Stuhles, doch wurde auf einigen Stühlen

das Schieiicnlager um 10 """ nach aufsen ver

schoben, weil nauh früheren Heohachtungcn die

Mittellinie des Druckes etwa um dieses Mals

innerhalb der Mitte des Schienenfufses liegt.

Die Stühle wurden in eine zusammenhängende,

gerade Strecke auf 88 neuen kiefernen Schwellen in der Zeit

vom Oktober 18t)8 bis Dezember 1809 eingehaut. Auf eine

Schienenlänge von 12"" kommen K» Schwellen.

Nachdem im Mäi'z 1900 die Spur mit Hülfe der Klemm-

l)latten noch einmal genau berichtigt war, wurden die Hefestigungen

ganz unberührt gelassen. Im iMärz 1907 wurden die Schwellen

mit den Stühlen herausgenommen und einer genauen Unter-

siudiuiig unterworfen. Die Textahh. 7 bis 9 zeigen die einzelnen

Formen der verwendeten Stühle, darunter die gemessenen

Abnutzungen der Lager auf einer zusammenhängenden Reihe

von Schwellen. Die Höhen der Ahnutzungsquerschnitte sind

in wahrer Gröfse, die Längen verkürzt dargestellt. Zu den

drei verschiedenen (Iruppen der Stühle ist folgendes zu be

merken.

1. (1 r ui)p e. (T e x ta h h. 7) 81 ü h 1 v. m i t 32 X 1 8 ein (i ru n d-

fläche, Gewicht 13 kg, G 1 e i s h e 1 a s t u n g w ä h r end der

Liege d a u e r 1 0,3.ö IM i 11. t.

Die Abnutzung der Schwellen ist ziemlich verschieden.

Die LagcrHächen sind zwar im allgemeinen wenig in das

Holz eingedrückt, ihr Gefüge ist meistens fest und stark von

'rränknngsmasse durchsetzt, doch war vielfacdi Sand zwischen

Platte und Holz getreten, nicht nur in der Nähe der Ränder,

f?ondern auch auf gröfsere Tiefen, zum Teil sogar über das

Abb. 7.
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Fedtrring

Ahnutzung der Mittelzell mellen.

Abnutzuntj der Slots schwellen.

Höhen 1:1

ganze Lager, sehr zum Na(diteile des Holzgefüges. Als Ui-sache

dieser Erscheinung wurde festgestellt, dafs die urs|)rüugli(die

Lagertläche auf den Schwellen nicht überall genügend eben

gewesen war, weil die vorhandene Hohclung nicht ausreichte

und durch Dechseln mit der Hand erweitert werden mufste.

Ferner fanden sich nicht selten überdrehte oder angehohenc

Schwellenschrauhen, welche nicht mehr im Stande waren,

festen Schlufs zwischen Platte und Schwelle zu wahren. Die

Schwellenschrauhen von vcraltotmii Muster hatten hei einer

Länge vou nur 120"'" eine Kernstärke von Ki dicke und
25*
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enge Gewiiulestege, waren dalier Ciir weiches Kiefernliol/ nicht

geeignet. Trotzdem ist die Abnutzung des Holzes nUlfsig, sie
heträgt auf 1 Mill. t Verkelirslast an einem Lager auf den
iMittelschwellen durehschnittlieli 8,2 ehern, auf den Stofsscliwel-
len 10,7 cbcm, entsprechend einer Abnutzimgstiefe von 0,14™'"
und 0,19'"'".

Die Stülde selbst haben nirgends Brüche oder sonstige

Zerstörungen erlitten. Die ganze Abnutzung ihrer Kopftlibihe
unter den Schienen beträgt durchschnittlich 0,1.5 """, in ein
zelnen Fällen bis 0,.3 . Bei einzelnen Stühlen haben die

Scbienenbefestigungsbolzen starke seitliche Druckstellen an
den Backen der Bolzensitze mit Abnutzungen bis (),.-{ """
hinterlassen.

(Schlafs folgt.)

Der Wagenbau auf der Ausstellung in Mailand 1906.
Von tngenieui" C. Hawelka^ Inspektor der k. k. Nordbahndirektion in Wien, und Ingenieur F. Turber, Mascliiiicn-Oberkominissär der

Südbahn-Gesellschaft in Wien.

(Fortsetzung von Seite 165.)

Nr. 51) Vier achsiger Sei ten gang wage n I., II.
und HI. Klasse .ABC" 1847 der österreichischen Staatsbahnen,
erbaut von F. R i n g h o f f e r in S m i c b o w - P r a g. Tafel XH1,
Abb. 3; Zusammenstellung Seite 72, Nr. 29.

Das Traggerippe mit 240 mm hohen F-Lang- uml Kopf-
Trägern ist ganz aus Formeisen zusammengenietet; jeder Lang-
träger ist durch ein Sprengwerk versteift. Weiter enthält das

Untergestell: je zwei n-IIaupl(pierträger 240x85x10 mm, die
durch 10 mm starke Deckblecho zu einem Kastenträger ausgebildet
sind, sechs F-Qucrträger von 180 mm Höhe, die Schräg- und
I.ängs-Verbindungcn durch |_|- Fiscn 140 X 60 x 7,5 mm
erhalten, [-Vorbauträger von 240 mm Höhe, als Brustver-
stcitüngen l_l-Fiscn 100 X 50 X 6,5 mm mit Querverbindungen
derselben Mafsc und solchen aus |_|-Eisen 180 X 70 X 8,5 mm.

Die Drehgestelle mit 13 mm starken, seitlichen Rahmen,
10 min starken Brustverbindungen, Wiegebalkcn und Schemel
trägern sind aus Prefsblechen und Formeisen hergestellt. Die
Achsen haben Zapfen von 110x200 mm, gewalzte und ge-
scbmiedete Scheibenräder, Martinstahlreifen, einteilige Regellager
der österreichischen Eisenbahnen und Tragfedern aus basischem

Martintlufsstahle.

Üer Wagen hat selbsttätige Imftsaugeschnellbremse nacb

Hardy mit zwei Bremstöpfen von 534 mm Durchmesser und
260 mm Hub, aulscrdem eine auf beide Drehgestelle wirkende
Spindelbremse.

Die den Vereinsvorschriften entsprechende Dampfheizung
nach Haag mit Absperrschiebern nach Kurz-Schmitz hat

Regler in jedem Abteile.

Ferner hat der Wagen durchgehende Zugvorrichtung,
47 mm starke Kuppelspindeln, Stolsvorrichtung mit doppelter
Federung und mit Verbindung zweier Buffer durch Geleuk-

hebel nach den österreichischen Regelzeichnungen.
Das Kastengerippe wurde aus Eiche verfertigt bis auf die

Ober- und Unter-Rahmen, die aus Pitchpineholz gehobelt wur
den. Die Stirnwände haben Vcreinsfaltenbälge und Scher

gitterübergänge, die äufsere Blechverkleidung ist mit dunkel

grünem Emaillack gestrichen, das Dach in Korbbogenform mit

Segelleinewand bespannt.

Der Wagen hat zwei durch eine Doppelschiebetür getrennte

Halbabteile 1. Klasse, zwei Vollabteile II. Klasse, zwei kleinere
geschlossene Abteile mit acht Plätzen III. Klasse und ein

greises Abteil III. Klasse, zusammen 6 Plätze 1. Klasse,
16 II. Klasse und 44 HI. Klasse.

Die Ausstattung der 1. Klasse zeigt getäfelte Wände mit

Nufsholzfriesen, unter den Fensterbrüstungen mit hellgrünem, ge
mustertem Mocjuettestotfe, oben mit grünlichem Seidenstoffe über

spannt, Sitze und Lehnen mit demselben Moquettestoffe überzogen
und nicht abgeheftet; die der II. Klasse im unteren Wandteile rot

braunen, gestreiften Plüsch wie die Sitze, Wandfüllungen aus grüner
Linkrusta, Schreinerarbeiten in amerikanischem Nufsholz; die der

III. Klasse Fichtenholzvcrschalung der Wände, eschenartig gestri
chen und lackiert, und weifs lackierte Decke. Die I. und II. Klasse

haben lichtgraue Rips-Vorhänge, die HL Klasse solche aus Drillich.

Die Aborte an den beiden Stirnseiten enthalten je eine

freistehende Schale mit Wasserspülung, und einen Waschtisch

mit Marmorplatte und Kippbecken aus Steingut. Die Lüftung

der Aborte erfolgt durch Torpedoluftsauger. Die Abortwände

sind unten mit emailliertem Zinkbleche, oben mit wcifslackiertem

Linoleum verkleidet.

Zur Beleuchtung dient Olgas nach Pintsch, zur Lüftung
eine oberhalb der Fenster angeordnete Reihe von Klappfenstern,
In jedem Abteile und Seitengange befinden sich Notbremszüge.

Nr. 52) Dreiachsiger Sei tengangwagen L, II.
und 111. Klasse ABC® 1848 der österreichischen Staatsbahnen,
erbaut von der Si m m e r i nger Wag en b auans ta 11, Wien.
Zusammenstellung Seite 76, Nr. 46."

Bis auf die Einteilung des Kastenraumes entspricht der

Wagen auch in Einzelheiten dem Nr. 47. Der Innenraum

enthält ein Abteil 1. Klasse mit 3 Plätzen, ein Abteil II. Klasse

mit 8 Plätzen, drei Vollabteile HI. Klasse mit je 10 und ein

Halbabteil HL Klasse mit 5 Plätzen, die alle durch Schiebe

türen vom Vorräume und Seitengange abschliefsbar sind, weiter

auf Seite der HL Klasse einen Abort mit Wasserspülung und
Wascheinrichtung. Die III. Klasse ist von den beiden anderen

durcb eine Pendeltür im 700 mm breiten Seitengange getrennt.

Die Austattung der Räume 1. und II. Klasse gleicht der

von Nr. 47, die der HI. Klasse der von Nr. 51, die des Abort

raumes mit Marmorwaschtisch der von Nr. 51.

Nr. 53) Vierachsiger S ei t e n ga n gw a gen H.Klasse
Ba" 755 der österreichischen Südbahn, erbaut von der Wagen-

bauanstalt Nesselsdorf, Mähren. (Tafel XIH, Abb. 4;
Zusammenstellung Seite 70, Nr. 17; Textabb. 8.)

Der W^agen ist bis auf die seiner Klasse entsprechende

innere Einrichtung, die Drehgestellmittenentfernung und die

ganze Länge dem unter Nr. 45 beschriebenen gleich. Aus

dem dort erwähnten Grunde wurden zwei Abteile mit je 16
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Abb. 8.

Plätzen für Raucher und Nichtrauclicr gescliaffen ; den übrigen

Kastenrainn neliinen vier geschlossene Abteile mit je 6 Plätzen

ein, um Damenabteile und vorbcrbcstellte Räume einzurichten.

An den Stirnenden liegt je ein Abort mit Waschcinricbtung,

freistehender Abortscliale und Wasserspülung.

Die Innenausstattung des Wagens (Textabb. 8) ist sehr
geschmackvoll gehalten, die Ilolzteile der kleinen Abteile sind

in Mahagoni, die der grofsen in Nufs, die der Aborte in lichter

Esche ausgeführt. Für die Wandverkleidung in den kleinen

Abteilen wird hellgrüne in Kreisen gemusterte Linkrusta ver

wendet, für die grofsen Räume zartgelbe Pegamoidtapete mit

Palmwedel - Muster. Als Deckenverkleidung dient gemaltes

Linoleum. Sitze und Rücklehnen sind mit olivgrünem Velours

glatt überzogen. In den Füllungen der auf die Sitzgestelle der

grofsen Abteile gesetzten Trennungswände wurden künstlerisch

ausgeführte Lichtbilder von Orten der durch landschaftliche

Schönheiten hervorragenden Strecken der österreichischen Süd

bahn angebracht; solche Bilder finden sich auch in den Wandfül

lungen der kleinen Abteile. Die Stützen der Gepäckkörbe sind

in Goldbronze ausgeführt, die Stangen mit Mahagoni oder Nufs-

holz überzogen. An der Abteilseite wurden unterhalb der Fenster

kleine zweiteilige Kla])ptische angebracht; die Wände sind an

diesen Stellen mit grüngefärbtem, leicht gepolstertem Schaflcder

verkleidet. Die Wand des Seitenganges trägt hellgelbe, in Streifen

gemusterte Linkrusta, unter den Fenstern lotrechte Mahagoni

holzverschalung. Die 1100 mm breiten Fenster des Ganges

sind fest, indes alle anderen in Prefsrahmen beweglich sind

und hölzerne Schutzstangen haben. Die Vorhänge bestehen

aus havannabraunem Wollrips, die Wandverkleidungen der

Abortc aus weifslackiertem Linoleum, der Bodenbelag aus

Fliesen; die Ahortfenster sind nacli mehrfach erwähntem Muster

nach innen schräg klappbar, können aber auch heruntergelassen

werden.

Der Wagen hat Gasglühlichtbeleuchtung mit hängenden

Glühstrümpfen. Die Lampen haben herabschwenkbare Arme

mit Specksteinbrennern, welche beim Versagen der Glühlicht

beleuchtung verwendet werden.

Auf diese Gasarme aufsteckbare Öllampen dienen zur

Notbeleuchtung. Eine dieser Gasglühlichtlampen verbraucht

15 bis 16 1/St Olgas bei einer Lichtstärke von rund 30IIK.

Nr. 54) Vierachsiger Seite ngang wagen II. und
III. Klasse BC^ 5087 der österreichischen Staatsbahnen, erbaut

von der Simmeringcr Wagen bau anstatt, Wien. Zu

sammenstellung Seite 72, Nr. 30.

Der Wagen ist nach den Regelblättern der österreichischen

Staatsbahneu gebaut, wie Nr. 51.

Das Wageninnere enthält zwei Vollabteile und ein Ilalb-

abteil II. Klasse mit 8 und 4 Sitzen; ein grol'ses Abteil

III. Klasse mit 28 Plätzen für Raucher und drei gegen den

Seitengang geschlossene Abteile dieser Klasse zu je 8 Plätzen

für Nichtraucher und Damen, weiter zwei Vorbaue und zwei

Abortc.
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Die Ausstattung der II. Klasse, ilires Vorraumes und

Seitenganges ist wie unter Nr, 47, die der III. Klasse und der

Aborträume wie unter Nr. 51 ausgeführt.

Nr. 55) Zweiachsiger Post- und Gepäckwagen

mit Abteil" II. Klasse 131) F 104 der Niederösterreichi-

scheu Landesbahnen, erbaut von der Si ni m e r i n ger Wa gen

bauanstalt, Wien. <Tafel XI11, Abb. 5; Zusammenstellung

Seite 90, Nr. 73.)
Diese Bauweise ist für Linien mit geringer Verkehrsdichte

bestimmt, um besondere Wagen 11. oder D./Ill. Klasse /u er

sparen.

Das aus F-Eisen zusammengenietete Traggerippe entspricht

im allgemeinen den österreichischen Regelzeichnungen. Die

240 mm hohen Langträger wurden an der Seite der offenen

Endbühne über diese hinaus verlängert; an ihnen sind die

Führungshülsen für die Rufferstangen befestigt. Räderpaare,

Lager und Achshalter entsprechen den Regelblättern. Die Trag-

federn sind an niedrigen Stützen, wie bei österreichischen

Güterwagen aufgehängt. Die Federn haben 9 Blätter von

92x13 mm bei ausgestreckter Länge von 1420 mm und

26 mm Senkung für 1000 kg.

Der Wagen besitzt selbsttätige, schnellwirkende Umschalte-

Luftsaugebremse nach Hardy mit acht Klötzen, Ilandspindel-

bremse, von einer offenen Eiidbühno zu betätigen, llaagsche

Dämpfheizung und einen Ofen im Postraume.

Das Kastengerippe ist in Eichenholz hergestellt: die

äufsere Kastenverkleidung ist aus Pitchpino, die innere aus

Fichtenbrettern verfertigt. Personenabteil und Postraum haben

doppelte Dachversclialung; das Dach ist mit Blech gedeckt.

Der Wagen hat seitliche Laufbretter und Anhaltestangen.

Von der durch drei Stufen erreichbaren Endbühne ist

das Abteil 11. Klasse mit 8 Plätzen und ein Abort mit frci-

steheiifler Steingutschale und einfacher, gufseifserner Wasch

einrichtung zugänglich. Der Vorraum und das Abteil II. Klasse

sind mit Wachstuch tapeziert, die llolzarbeitcn sind aus Eschen

holz, die Sitzüberzüge dunkelgrünes Rindsleder, der Bodenbelag

Linoleum.

Der anstofsende Gepäckraum ist seitlich durch zwei zwei

flügelige Türen mit herablafsbaren Fenstern zugänglich; der

Raum enthält einen Wandtisch mit Fächerbörten und davor

einen Sessel.

Zur Einrichtung des gleichfalls durch seitliche Türen

ereichbaren Postraumes gehören an der Stirnwand ein Arbeits

tisch, über diesem die Brieffächer in vier Reihen, die oberste mit

Glasboden, zwei Briel'einwurfkasten, ein Drehsessel, der Heiz

ofen und ein Kleiderschrank.

Alle diese Gegenstände sind elfcnbeinweifs gestrichen und

lackiert, der Bodenbelag ist Linoleum.

Im Untergestell wurde ein durch Blech verschalter Hunde-

kästen angebracht.

Der Wagenkasten ist mit dunkelgrünem Emaillack ge

strichen, das Dach weifs.

Die Beleuchtung erfolgt durch vier Öldeckenlampen nach
Lafaurie-Pötel, die Lüftung im Reisendenabteile durch

Klappen über den Fenstern.

Nr. 56) Vierachsiger Seitengangwagen III. Klasse

Ca" 854 der österreichiscben Südbahn, erbaut von der Wagen-

bauanstalt NesseIsdorf, Mähren. (Tafel XIH, Abb. 8;
Zusammenstellung Seite 70, Nr. 18.)

Im allgemeinen ist dieser Wagen ebenso ausgeführt, wie

Nr. 45 und Nr. 53. Der Aufsenanstrich ist braun mit schwarzen

und roten Linien.

Der Wagen enthält zwei Aborte, ein grofses Abteil mit

40 Plätzen für Raucher und vier kleine vom Seitengange

durch Schiebetüren getrennte Abteile zu 8 Plätzen für Nicht

raucher und Frauen.

Die Innenverschalung unterhalb der Brustleiste in den

Abteilen und im Seitengange, alle Leisten und Friese sind in

naturfarbigem Rüsterholze ausgeführt und lackiert, alle übrigen

Holzteile in Fichtenholz; oberhalb der Brüstungen wurden

schmale rechteckige Wandfüllungen gebildet. Von den ge-

scidosscnen Abteilen ist für Ausstellungszwecke eines lichtgrün,

das zweite weifs mit blauen Randlinien gestrichen, die beiden an

deren und die grofsen Abteile sind in lichteichenartigem Antrieb

mit zarter Umrahmung der Füllungen ausgeführt, die Dach

wölbungen sind weifs lackiert. Die Gepäckbörte haben ge

schmiedete stahlblaulackierte Stützen und Latten aus Nufsholz.

Die Sitzbänke haben Rücklehnen mit schmaler Polsterung. Die

Endsitze in den grofsen Abteilen besitzen geschnitzte Arm

lehnen aus Eichenbolz. Die Fenster in Holzrahmen sind auf

zwei Drittel ihrer Höhe herablafsbar, haben Schutzstangen aus

Eichenholz und Leinendrillvorhänge, der Fufsboden ist ohne

Belag braun gestrichen.

Die Wände der Aborträume zeigen die schmalen Fül

lungen wie die anderen Räume und sind weifs mit blauen

Linien gestrichen. Die Abortschale steht frei und hat Wasser

spülung, das Waschbecken ist ans emailliertem Gufseisen. Abort
fenster und Gasglühlichtbeleuchtung entsprechen denen des

Wagens Nr. 53.

Nr. 57) Zweiachsiger Seitengangwagen III. Klasse

C® 10 585 der österreichischen Staatsbahnen, erbaut von der

B r ü n n - K ö n i g s f e 1 d e r M a s c h i n e n b a u a n s t a 11. (Tafel VII,

Abb. 10; Zusammenstellung Seite 88, Nr. 67.)

Der Wagen ist ein RegelwageD der österreichischen Staats

bahnen und gleicht im allgemeinen bezüglich des Unterge

stelles* der Achssätze, Achslager, Bremsen und Heizung dem
Wagen Nr. 49.

Im Innern sind 48 Sitzplätze angeordnet und zwar in

zwei vom Seitengange durch Schiebetüren zugänglichen Abteilen

mit je 10 Plätzen für Frauen und Nichtraucher und einem

grofsen Abteile mit 28 Plätzen für Raucher. Beiderseits ist ein

Vorbau vorhanden: weiter ein Abort mit freistehender Schale,

Wasserspülung und Wascheinrichtung. Der Boden des Abortes

ist mit einem Holzroste bedeckt. In den einzelnen Abteilen

sind die Sitze, die Rücklehnen und Wände aus Fichtenholz

hergestellt. Leisten und Rahmen, die doppelten Gepäckbörte

sind Eschenbolz, der Fufsboden besteht aus der Länge nach

gelegten Kiefernbohlen. Die Inneneinrichtung und die Wände

sind eschenartig, die Decken weifs gestrichen.

Die Fenster haben Leinendrillvorhänge. Die Lampen der
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Gasbeleuchtung sind auch für Öllampeneinsätze nach Lafaurie-
Potel geeignet.

Nr. 58) Zweiachsiger S e it en gan g wagen III.

Klasse CI 204 der Societä Veneta in Padua, Italien, erbaut

von der B rün n-K ö n i gs fe 1 d er Mas ch i n e nb au an stal t.

(Tafel XIII, Abb. 10; Zusammenstellung Seite 88, Nr. 70.)
Für den Wagen gilt im allgemeinen das unter Nr. 50

und Nr. 57 Gesagte.

Der Fufsboden ist zwischen den Sitzen mit einem Latten-

hol/roste belegt. Der Abort hat freistehende Schale ohne

Wasserspülung und keine Wascheinrichtung. Wes t ingh ous e-,

Spindel-Bremse und Notsignal mit Dachpfeife vervollständigen

die Ausstattung.

Nr. 59) Dreiachsiger Postwagen F 18016*)
der österreichischen Staatsbahnen, erbaut von der Brünn-

Königs f el d e r Masch i nenbauansta lt. (Tafel Xlil, Abb. 6 ;

Zusammenstellung Seite 92, Nr. 84.)
Der ausgestellte Wagen hat die Regelbauart der öster

reichischen Staatsbahnen und ist für den Verkehr in Schnell

zügen bestimmt.

Das Untergestell ist das von Nr. 47. Die Achsen haben

die Zapfenabmessnngen 100x182 mm; sie und die Achslager

entsprechen den Vorschriften des österreicliischen Ilandels-

Ministeriums.

Die Mittelachsfedern haben 9 Blätter mit 92 x 1.3 mm,

die beiden Endachsfedern 11 Blätter mit gleichem Stahlquer

schnitte ; die Hängung erfolgt in Ringen an stellbaren Feder

stützen. Auf die Mittelachse entfallen 30 des Wagenge-

wicbtes und des Bremsdruckes.

Der Wagen hat selbsttätige Luftsauge-Schnellbremse nach

llardy, die 80 des Wagengewichtes abzubremsen im Stande

ist, Spindelbremse, Ausgleichgestänge, 12 Bremsklötze, Zug-

uml Stofsvorrichtung wie Nr. 47, Haagsche Dampfheizung und

einen Ofen.

Das Kastengerippe ist aus Eichen- und Bitchpine-Holz

verfertigt. Das 65 mm starke, doppelte korbbogenförmige Dach

ist mit mehrmals gestrichener Segelleinewand gedeckt und trägt

einen 1100 mm breiten Aufbau über die ganze Wagenlänge.

An einem Stirnende wurde das durch zwei seitliche Aufstiege

und Klapptüren zugängliche Bremshüttchen vorgebaut. Die

andere Stirnseite trägt zwei Dachleitern und Anhaltestangen.

Der Kasten ist mit Eisenblech verschalt, mit grünem

Metallacke gestrichen und trägt die Anschriften der öster

reichischen Staatsbahnen, Adler und Briefzeiclien.

Der Innenraum ist durch eine Zwischenwand mit Dreh

tür in eine Gepäckabteilung und in einen Postarbeitsraum

geschieden; in letztem! sind an den Stirn- und Seitenwänden

in fünf Gruppen 124 Brieffächer über einem ringsumlaufenden

Arbeitstische untergebracht. 20 Brieffächer sind durch einen

Rolladen verschliefsbar. Aufserdem sind Wertgelasse, Briefein

wurfkasten, drei gepolsterte Drehstüble, an der Türwand ein

gepolsterter Sitz — mit klajjpbarem Fufspolster als Ruhebett

verwendbar — angebracht.

Erhellt wird dieser Raum bei Tage durch die Oberlichte

*) Ein gleicher Wagen stand auch auf der Weltausstellung in
Paris 1900. Organ 1901, Seite 195.

und je drei seitliche, bewegliche Fenster, bei Nacht durch sechs
Decken- und eine Wand-Lampe. Die Fenster sind mit Lamm

fell abgedichtet, um das Eindringen von Zugluft und Staub
möglichst zu verhindern.

In dem Gepäckraume ist ein Abort mit kippbarem Wasch

becken eingebaut; gegenüber diesem Aborte steht der Heizofen
mit Kohlenkiste. Aufserdem enthält das Gepäckabteil zwei

Kleiderschränke, an den Wänden Legebretter und Haken für

Briefbeutel. Durch je eine zweiflügelige Tür wird dieser Raum

beladen. Die Beleuchtung erfolgt durch zwei Deckenlampen.

Die Innenwände sind elfenbeinfarbig gestrichen, die Eichen

holzleisten im Postraume poliert, im Gepäck- und Abort-Raume

lackiert. Der Fufsboden des Postraumes ist mit 4 mm starkem

Linoleum überzogen.

Die Beleuchtung erfolgt mit Olgas, die Lami)en sind im

Notfälle für Ölbeleuchtung nach L afaurie-Pötel geeignet.

Zur Lüftung dienen Klappfenster im Aufbaue. Notbrems

züge sind in jedem Abteile, ein Kasten für Gei)ät;kstücke hängt

im Untergestelle.

Nr. 60) Z w eiac hsi ger Seil äff n er-G e päck wage n
D 15 698 der österreichischen Staatsbahnen, erbaut von der

Wagen bau an stal t Sanok, Galizien. (Tafel VII, Abb. 7;
Zusammenstellung Seite 94, Nr. 87.)

Das Untergestell mit 240 mm hohen F-Eisen als Lang-

träger ist nach den Regelzeicbnungen für österreichische Güter

wagen ausgeführt; dasselbe gilt für Laufwerk, Zug- und Stols-
Vorricbtung und sonstige Teile.

Die Tragfederhängung erfolgt in Laschen, die Tragfedern
bestehen aus 8 Blättern von 92 x 13 mm Stahlquerschnitt.

Die selbsttätige Umscbalte-Luftsaugebrcmse nach llardy,
llandspindelbremse und Haagsche Damiifheizung im Schaffner-

raumo sind angebracht.

Das Kastengerippe ist aus Eichenholz verfertigt. Das
tiachgewölbte, einfache Dach besteht aus 20 mm. der einfache
Fufslioden aus 50 mm starken Fichtenbrettern. Die wagerecht

angeordneten Kastenverschalungsbretter aus Fichtenholz sind
20 mm dick.

An der Bremsseite befindet sich eine 630 mm breite End

bühne mit kurzer Übergangsbrücke und mit dem Bremsantriebe.
Von dieser Endbübne ist der Schaffnerraum durch eine Dreh

tür zugänglich; er enthält zwei Wandtische mit Schiebeladen,
darüber Fächerscbränke und Wandlampen. In diesem Räume

ist der Abort — ohne Wascheinrichtung, mit Holzrost auf dem
Fufsboden — eingebaut. Vom Schaffnerraume gelangt man in den
Gepäckraum, der von .aufsen durch 1500 mm weite Schiebe
türen beladen wird; an den Wänden sind Börte und \or-
richiungen zum Aufhängen von Dampfheizungsscbläuchen ange
bracht. Der Wagen hat seitliche Laufbretter und Anhaltestangen.

Die Felder der Endbühnen-Geländer und -Säulen sind mit

Eisenblech ausgefüllt; an dieser Seite befindet sich eine Dach
aufstie, leiter.

Die Inneneinrichtung des Schaffnerraumes ist eschenartig
gestrichen, die Decken sind weifs, die Aufsentläcben grün.

Die Beleuchtung erfolgt durch Öllampen.
Der Wagen hat kein Notsignal.

(Fortsetzung folgt.)
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Einige Oberbau-Fragen.

Von Weikard, Ministerialrat in München

I. Ist es nicht angezeigt, die Anordnung des
S e Iii (i n e n s toi'se s der nur nacli einer llielitung be
fahrenen Gleise einer zAveigleisi gen Hahn ab

weichend von der der regelmärsig nach beiden

liiclitungen befalirenen Gleise zu gestalten?

Dafs sich der Oberbau der im regelniärsigen Getriebe nur
nach einer Kichtung hefalirenen Gleise bezüglich des Schienen-

stofses und der Storsverbindung anders verhält, als der der
regehniUsig nach heiden Hichtungen befahrenen Gleise, ist
eine i^b'scheinung, die sich dein riahnunterhaltungsingenieur
(»hne weiteres aufdrängen sollte, wenn ihm dieses Wissen nicht

schon aus Lehrbüchern geworden ist.

Um so mehr mufs die Tatsache auffallen, dafs die daraus

folgenden Erscheinungen, insbesondere die sägenförmige Aus

bildung des Verlaufes der Schienenlauffläche bei zweigleisigen,
und die muldenförmige Einsenkung dieses Verlaufes bei ein-

gbiisigen Linien, dann die stärkere Lockerung der Anlauf-

siünvelle und vornehmlicb bei zweigleisigen Hahnen der dieser

folgenden Schwelle noch vor zwei Jahrzehnten, als diese Er

scheinungen zum ersten j\lale öffentlich erörtert wurden, seihst
Ingenieuren gänzlich iinhekannt war, die bereits viele Jahre

zwei- und eingleisige JJnien zu unterhalten hatten.

^vic.ht miiuler auttällig ist aher, dafs aus der Erkennung
dieses abweichenden Vm-Iialtens die Eolgerungen für die ab

weichende Gestaltung der Stofsanordnung zweigleisiger Linien
von den mit der Dunddiildung und Unterbaltung des Ober

baues betrauten Fachmännern mit ganz geringen Ausnahmen

nicht gezogen worden sind.

Ist die beiderseits der Stofsfuge gleiche Anordnung des
Schienenstofses in einem in beiden Hichtungen gleich stark be-

triehenen Gleise begründet, so gilt das für eingleisige Hahnen
schon nicht mehr völlig, wenn der Verkehr der einen Hich-

tung den der andern beträchtlich überwiegt, wie häutig bei Sack

bahnen, noch weniger aber für den Oberbau zweigleisiger Hahnen,
deren Gleise nur nach einer Kichtung befahren werden.

Lonn auf solchen Linien treffen die mit wachsender Fahr

geschwindigkeit immer weiter von der Lotrechten abweichenden

Sidiläge der überrollenden, von der abgebenden Schiene empor
geschleuderten Käder immer dasselbe Anlaufende am Stofse.

Dieses Schienenende senkt sich daher um so mehr unter das

vVblaufende der andern Schiene, je mangelhafter die Trag
fähigkeit der Stofsverbindung durch Verschleifs oder schlechte

Unterhaltung geworden ist, und mit der Zunahme dieses Höhen

unterschiedes der beiden Schienen-Enden verstärken sich die

Schläge der überrollenden Räder. Hieraus ergibt sich weiter
ein Hreitschlagen der Anlaufenden, ein verstärkter Verschleifs

der Anlagedächen in der Laschenkammer des Anlaufendes,
eine stärkere Locdverung dei- Anlauf-Stofs- und der dieser

folgenden Schwelle. Die schräg gegen das Anlaufende ge
richteten Schläge der Hädei- suchen ferner die Schienen stets

in derselben Richtung, der Fahrrichtung zu verscJiiehen, so
die Schienemvanderung fördernd und in ihrer Richtung he-

stimimmd. Überwiegt auf eingleisigen Linien der Verkehr dei'

einen Richtung

H. Ist Gl

Nach den B

wesentlich, so ist die Folge der stärkeren

Schläge dieser Verkehrsrichtung, dafs die Schienen in dieser

Richtung wandern, und zwar gegebenen Falles in den stärksten

Steigungen aufwärts, wie in den Gefällen abwärts.

Obwohl hiernach die heiden Seiten des Schienenstofses

bei zweigleisigen Bahnen immer, bei eingleisigen oft wesent

lich verschieden beansprucht werden und von einander ab

weichendes Verhalten zeigen, so ist doch die für viele ein

gleisige Hahnen richtige, beiderseits gleiche Anordnung des

Schienenstofses überall auch für zweigleisige Linien i beibe
halten. Eine Ausnahme machen unseres Wissens nur die bayeri
schen Staatsbahnen. Auf deren zweigleisigen Hahnen werden

schon seit längerer Zeit die beiden der Anlauf-Stofsschwelle

folgenden Schwellen enger gelegt, als die der Ablauf-Stofs-

schwelle vorausgehenden Schwellen. Die Schwelleneinteilung
ist somit beiderseits des Schienenstofses ungleich, entsprechend

der vei'schiedcnen Beanspruchung. Werden die Schienenstöfse

in harten Steinschlag gebettet, im übrigen aber der Ei-sparnis

halber weichere Steinarteu, etwa Kalkstein gewählt, so wird
in zweigleisigen Hahnen der harte Steinschlag auf die ab

gebende und aufnehmende Stofsschwelle und die der letztern

folgende Schwelle beschränkt. Auch ist vorgeschrieben, dafs
auf .sorgfältiges Unterstopfen und feste Lagerung der Anlauf-

.stolsschwelle besonders geachtet wird. Versuchsweise ist ferner

dei- Scbienenstofs bei einer Stolsteilung von 420 mm dei- An-

laufstofsschwelle näher gerückt worden, damit der Schlag dei-
überrollenden Räder das Ende der Anlaufschiene in geringerer
Fntfernung von ihrer Unterstützung durch die Stofsschwelle

trifft. Die Zeit, seit der die Versuchsstrecke eingelegt ist,
reicht zur endgültigen Heurteilung der Vorzüge dieser An

ordnung noch nicht aus.

Zweckmäfsig dürfte es auch sein, der Anlaufstofsschwelle

eine gröfsere Länge oder Hnsite zu gehen, auch die Jiasche
auf dieser Seite zu verlängern und mit etwa drei Verschrau-

bungen zu versehen, auch wenn sie auf der Ablaufseite nur

zwei erhält.

Hei Anordnung der Einklinkung der Winkellaschen für

die Unterlegplatten könnte der allein in Frage kommenden
Richtung der Schienenwanderung in der Fahrrichtung Rech

nung getragen werden.

eich Stöfs oder versetzter Stöfs

vorzuziehen?

erichten der technischen Heigeordneten der
deutschen Gesandtschaft in Washington soll sich der ver.setzte

Scbienenstofs bei den amerikanischen Hahnen sehr gut bewährt

haben. Dies hat auch ein hervorragender deutscher Techniker

bestätigt, indem er zugleich seine Beobachtung, dafs sich die
amerikanischen Hahnen durch aufserordentlich ruhiges, das
Schreiben im Zuge wie am festen Tische ge.stattendes Fahren
auszeicJmen, auf den versetzten Stöfs zurückführen zu dürfen

glaubt. Die.se Beurteilungen fallen gegenüber den theoreti

schen Erwägungen auf. Auch stehen ihnen die Erfahrungen
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anderer Techniker entgegen, die den Oberbau der amerikani

schen Bahnen, abgesehen von wenigen mit 50 kg/m schweren

Schienen auf dichter Unterschwellung ausgerüsteten llauidlinien

als sehr mangelhaft bezeichnen, und behaupten, dafs der ver

setzte Stöfs hei neuem Oherhaue von den amerikanischen

Bahnen üherwiegmid wieder verlassen worden sei.

Darf als richtig gelten, dafs ein guter Oberbau die Ver

meidung jeder Ungleichmäfsigkeit in seiner Anordnung bedingt,

.so spricbt schon dieser Grundsatz gegen den versetzten Stöfs.

Denn es ist augenfällig, dafs bei dem gleichen Schwellen

abstande. wie er durcb den einseitigen Schienenstofs bedingt

ist, eine erbeblichc Ungleichmäfsigkeit gescbatlen wird. In

dem einen Schienenstrange l)efindet sich die dunrh den Stöfs,

das Tieferschlagen des Anlaufschienenendes und die Abbiegung

der beiden Scbienen verschwächte Stelle, während sich die

gegenüberliegende Stelle des zweiten, im Zusammenbange nicbt

unlerbrocbencn Scdiienenstranges b(;i dem geringem Scbwellen-

abstande weniger senkt als die angrenzenden Strecken der

Scbienenlünge. also höhere laige behält. Die einander gegen

über liegemlen Stellen verhalten sich daher in der Höhenlage

und den senki-echten Bewegungen entgegengesetzt, was zu

Schwingungen dei- Fabrzeuge um ihre J.ängsacbse, nnd im

Ganzen zu unrubigem Laufe der Züge führen mufs.

In der Tat ist auf den im Bereiche der bayerischen

Staatseisenbahnen hergestellten Versucbstrecken mit versetztem

Stofse eine stärkere Lockerung der Stofsschwellen, besonders

der Anlaufstofss(diwelle, und ein stärkerer Angriff auf das An

laufende der Schiene als Folge der verstärkten Schläge der

überrollenden Räder, aber auch noch eine weitere Frscheinung

hervorgetreten. Die wachsemhm einseitigen Schläge hatten

nämlich durch ilii-e .Wirkung auf die Schienenwanderung eine

Verdrehung der Stofsschwellen je im unterbrochenen Schienen

strange. also einseitig, in der FahiTichtung zur Folge, was zu

Si)urverengungen geführt hat.

Bedenkt man die dem versetzten Stofse eigene Ungleich-

Innt und deren mifsliche Folgen, ferner, dafs der Schwellen-

iiedarf vergi'öfsert wird und dnrcb Verdoppelung dei' Zahl der
Stofsschwellen die Gleisunterstopfungsarbeit eine Vermehrung

erfahren mufs. so wird man sich schwerlich für die Finführung

des versetzten Stofses erwärmen können.

Wenn auf den amerikanis(;ben Bahnen tatsä('hlich ent

gegengesetzte Frfahrungen geimndit worden sind, was wir
dahingestellt sein lassen möchten, so kann dies nur in der

engen, zwischen dem Abstände der Stöfs- und der übrigen

Schwellen keine Abweichung aufweisenden Lnterschwellung

seine Erklärung linden.

Es würde von Wert sein, di(! Erfahrnngen anderer Ver

einsverwaltungen kennen zu lernen, die Versuche mit tlem ver

setzten Stofse gemacht haben.

Die vermessungstechnlschen Grundlagen der Eisenbahnvorarbeiten in der Schweiz.
Von Professor Dr. 0. Koppe

(Schlufs von

B) 3. Die S p 1 ü g e n ba h n. *)

Aufnahmen uml Vorarbeiten zum Bau einer »S]»lügen-

babn« füi' den Überland-Verkehr zwischen Deutschland, der

Ü.stschweiz und Italien wurden bei'cits vor mehreren Jahrzehnten

begonnen. In den letzten Jahren hat namentlich Oberingenieur

Dr. Moser diesen Entwurf genauer bearbeitet und ver

gleichende Untersucbungen mit einer »Greina-Bahn« zur Ver

bindung des Rbeintales mit dem Tale des Tessin und dei'

Gotthardbahn angestellt. Im November IHOli reiidite dann

die Regierung des Kantons Graubünden bei den schweizeriscben

Bundesbehörden einen Genehniignngsantrag für den Bau einer

»Splügenbahn« ein, dem ein von Ingenieur Dr. E. Locher

bearbeiteter Ent wurf zu Grunde gelegt wurde. Dieser Locher-

s(die Plan stützt sich auf die Arbeiten Mosers, dessen Linien-

fübrung, soweit sie often liegt, im wesentlichen beibehalten

wird; dagegen erhält nach Locher der grofse »Siilügentunnel«

eine Länge von rund 2ö km, von denen 14 km auf schweizerischem,

12 km auf italienischem Gebiete liegen. Nach diesen Ent

würfen beginnt die Splügenbahn bei Cbur und führt über

Thusis, wo sie wesentlich höher liegt, als die rhätische Bahn,

zum Nordende des grofsen Tunnels oberhalb Andeer auf

1000,8 m Meereshöbe, steigt mit 3 bis zum Scheitel und fällt

mit 18,5 nach dem Südende bei Gallivaggio auf 800,8 m

Meereshöbe. Von dort bis zum Anschlüsse an die elektrische

*) Organ 1907. S. 81.
Organ für die Fortachritte des Eiseabalinwesena, Neue Folge. ,XLV. Band 10. Ueft

in Königstein im Tamms.

Seite 161.)

Bahn CoIico-Lecco-iMailand in Chiavenna winl wie auf der

Nordramiie die Moser sehe Linienführung beibehalten.

Die der allgemeinen Bearbeitung zu Grunde gelegten

toi>ographischen Aufnahmen und Pläne wurden bereits vor

mehreren Jahrzehnten im Auftrage der italienischen Eisenbahn-

Gesellschaft »Adriatica« für die ganze Linie von Chiavenna

mich Chur in 1 :2000 ausgeführt. Oberingenieur Dr. Moser

licfs diese ])hot()grapbisch auf den Mafsstab 1 : 5000 verkleinern,

um die von ihm näher untersuchten Versuchslinien über

sichtlich bearheiten zu können. Die .so gefundene beste Linie

wurde dann in die Pläne 1 : 2000 eingetragen und auch dort

geprüft. Die Abweichungen des in 1 : 5000 gefundenen Ent

wurfes und Kostenanschlages waren so unwesentlich, dafs man

danach auch Aufnahmen in 1 : 5000 als genügmid zur Be-

arheitiing des allgemeinen Entwurfes bezeichnen kann. Zeit
und Kosten der Aufnahmen in diesem Mafsstabe wären aber

wesentlich geringer gewesen. Auch Moser bezeicbnet die

zahlenmäfsige Tachymetrie mit Ilandskizzen zur Ausarbeitung

der Aufnahmen im Zimmer als nie vollständig genug, und

spricht sich unbedingt für Mefstiscbaufnahmen aus.

B) 4. Allgemeine Ergebnisse der Vorarbei ten.

Bei den Eisenbabnvorarbeiten in der Schweiz, zumal bei

denen des Babnnetzes in Graubünden, hat sich nach und nach

ein als das übliclui bezeichnetes und nun allgemein als solches

.  1908. 26
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von don soliwoizoi'i.sclicn Tngonicui'oii anerkanntes Vorgelien
lierausgeln'ldet. Der Vorentwnrf für die (1 o t.t Ii a r d - Ha Ii n

ist von den Innenienren Heek und (ierwig naeh topo-
^^l•aplliscllen Anfnalnnen und Plänen in I r lOOOO mit 10 in

Seliielitenlinien hearlieitet. Diese zu Heginn der zweiten Hälfte
des vorigen Jaiirliiinderts unter WetI i \s Leitung ansgefülirten
Meistiscliaufnaiimen enthielten eine zu geringe /alil einge-
niessener Ilöiienpuiikte, zu wenig Einzelheiten in der Fels-

zeiehnung. keine HeriKdisielitigung grorser Felshlöitke, nur an
genäherte Seliielitenlinien, und waren in der Wiedergahe der

Hodenhesidiatfeiilieit wegen ihrer zu eiligen Fertigstellung und
des für die (lelände-Yerhältnisse zu K'leineii Malsstahes un-

zureiehend. Dr. M. Wann er, s. Zt. Arehivar der (Jiitthard-

Hahn, bestätigt dies ausdrüeklieh. *)

Naeh diesen Erfahrungen hei der (lotthard-Hahn heuutzte

man für die allgemeinen Vorarbeiten genauere topographisehe
Pläne in grölseren Marsstähen. So wurde die Linie von

Landquart naeh Davos in 1 : 2000 entworfen, ebenso der idiere
Teil der Albulabahii, und Wetl i hat zu Vorarbeiten für eine

Ostalpen-Hahn Aut'uahnien in 1 : 5000 gemaeht. Die Linie Hrug-

Hasel mit dem Hötzberg-Tunnel ist von Heek ebenfalls in l : 5000

bearbeitet : iMoser trat als Oberingenieur der sehweizerisehen

Nordostbahn immer bestimmter und sidion in seinem Heriehte

der Nordostbalin-Oesellsehaft für die Weltausstellung in Phila-
del|)hia 187() tür 1 : 5000 mit im Ikdde gezeiehneten Sehiehten-

linieu mit 2 bis o in llrdieiiabstand als den besten Mafsstab für

allgemeine Vorarbeiten ein. Er bebielt. dureh fast fünfzig Jahre
bei Vorarbeiten für Hahnen mit dem Haubetrage von über

einer halben Milliarde Franken den Mafsstab 1 : 5000 bei.

Pi'ot. Dr. Hennings inaebte als Oberingenieur der

rhätiselieii Hahn dieselben Erfalirungen und trat gleiehfalls für

den Malsstab 1 : 5000 als. den best en für allgemeiiie Vorarbeiten

ein. Damit soll jedoch keine unbedingte Anwendung dieses Mals
stahes empfohlen werden. Immer werden Fälle vorkommen, in
denen edn anderer Mafsstab voi'teilhafter erselieinen kann. Ober

ingenieur Vogt von den sidiweizerisehen Huiidesbalmen in

Hern ist für denselben Mafsstab, und aueh die neuen Hahnan

lagen im Jnra wurden in 1 : 5000 entworfen. Hei billigen
Hahnen untergeordneter Hedentung jedoch in einfaeheni Oeläude,
ohne Entwickeluiigen und Versuehsliiiien mit weiten Versehie-

bungen, nimmt man bei engem Ansidilusse an die Hodengestaltung
den in Hetraeht kommenden (ieländestreifen oft vorteilhaft gleich
in grölsei'eni Malsstabe, meist 1 : 2000 auf. Aber auch bei

Hahnen mit Diirchgaiigsverkehr können Fälle vorkommen, die

stellenweise allgemeine Vorarbeiten in gröfserem Mafsstabe er-

lordeni. So hatte die Zufuhrlinie von Hasel zum (lotthard

kurz vor Luzern bei Hotenburg einen Hogeii in Ki Steigung,
die durch weiteres Ausfahren d(>s Hotenbaehtales um etwa

2) km auf 1" zu bringen war. Der Entwurf in 1 :25000

gab in diesem eintach liegenden Falle genügende Sicherheit
für die Hegrenznng und Aufnahme eines Streifens von nur ge
ringer Hreite im ."\lalsstabe I : 2000 zur weitern Hearbeitung
des Eiitwurtes. Ein anderes Heisjdel bietet die ge])lante
Hrienzer See-Hahn von Hrienz nach Interlaken, die am iiörd-

S. 357.

D Geschichte des Baues der Gotthardbahn. Luzern , 1885,

liehen Ufer des Sees entlang durcli tiebautes, wertvolles Ge
lände ohne erhebliche Entwickeluiigen geführt werden und

niclit viel kosten soll. Die Aufnahme eines rund 500 ni breiten

Streifens von 17 km Länge im Mafsstabe 1 : 2000 mit Schichten

linien in 2 m Höhenabstand wurde dem Ingenieur Im fehl zu

1120 .l/,qkm übertragen unter ähnlichen Genauigkeitsvor

schriften, wie sie t'iir die topographischen Aufnahmen in

I  : 5000 für die Lötschbergbalm von der Haudirektion des

Kanton Hern erla.ssen sind. Solche Heispiele für die Wahl

eines grölseren Mafsstabes als 1 : 500(1 in besonderen Fällen

I  lassen sich in gröfserer Zahl anführen. Auch für die »Toggen-
burgbahn« von Romaiishorn über St. (iallen nach Liechtensteig

wurden Pläne in 1 : 2500 und 1 : 2000 seiner Zeit jaufge-
nüinmen. Nach dem Urteile ihres derzeitigen Oberingenieurs

Weber würde liier aber der jMafsst.ab 1 : 5(»00 ausreichend

gewesen sein.

Die Aufnahme und Herstellung von toiiogi'aphischen Plänen

für allgemeine Vorarbeiten wird in der Schweiz meist grölseren

Verniessuugs-Geschäft.en übertragen, deren Leiter in der Hegel

den vollständigen Lehrgang als Hau-liigeiiieur am Polytechnikum

in Zürich durchgemacht und sich dann bei der Abteilung für

Landestopogi'aphie weiter 'au-sgebildet haben. In deii Ver-

lähreii niid llülfsmit.teln zur topographischen Gelände-Aufnahme

und der Darstellung füi- die technische l'ojiographie bestehen

gegenüber der allgemeineii Laiidestojiographie keine Unter

schiede. Daher besitzt die Schweiz für das techni.sche Ver

messungswesen eine so tücbtige Topograpbemschule, wie kaum

ein anderes Land.

Die eingehenden Vorarbeiten sollen grundsätzlich von den

für den Hau bcstimmteu Ingenieuren vorgeiiommen werden, weil

diese dann das in Hetraeht konimende Gelände in allen seinen

Einzelheiten gemui kennen.

Auch für die eingehenden Vorarbeiten hat sich in der

Schweiz ein üblicher Vorgang herausgidiildet. Die allgemein

ermittelte Linie wird als ein ihr tunlichst angeschniiegter Viel

eckzug im Gelände abgesteidct, eingemesseii, nivelliert und

mit (jnerschnittaufnahmeu zweckmäfsiger Ausdehnung recht

winkelig zu den Vielecksseiteii versehen. Hei dem Ausstecken

der Linie wird in zerrissenem Gelände der Mefstisch mit den

Urblättern zu Hülfe geiiommen, um neben den Hiiditungeii,

wenn aiisreicliende Festpunkte im Grundri.sse fehlen, auch die

im Längenschiiitte aiigmioninieneii Höhen als Anhaltspunkte

benntzeii zu können.

Schwierige Geländeteile, wie Wildbäche, tiefe Schluchten,

felsiges Gelände mit Tiinnel-Ein- und Ausgängen, zu deren ge

nauer Untersuchung der JMafsstab 1 : 1000 nicht ausreicht,

werden meist in I : 500 bearbeitet. Schon Oberingenieur

II ei l wag liefs bei den eiugehenileii Vorarbeiten für die.

Gottbardbahn mehrere Geländeteile mit. ausgedelinten Ouer-

schiiitten in diesem JMafsstabe aufnehmen und zum Teil

Schichtenpläne mit 1 m Schichthöhe in l : 500 herstellen, so

namentlicli in der Dazio- und in der Hiaschina-Schlucht mit

ihren Kehrtuniieln, bei deiieii geringe Vi'rschiebungen der Linie

bedeutende Äiideruiigen der Hauausführuiig und der Kosten

verursachen können, ferner für die Linienführung in dem

teueren und schwierigen Gelände der Weinberge am Lago
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Maggiore. Anoli das Direkt ioiisinitglied der (iottliardhalm,

Herr Sohra fl. hält Sonderpläne in 1 : 500 .ITu' gut. geeignet

zu manchen Verhesserungen der Linie und zu wesentlichen

Kostenersparnissen. Als Üeispiel einer solchen Sonderaut'nahnie

ist in Ahh. I, Tal'. XT dm" urspi'ünglich in 1 : 500 herge

stellte, hier auf 1 : 800 verkleinerte Plan (hn* (Iründungen und

Pfeiler der Sittm-Hochbrücke im Zuge der im Laue hegrill'enen

Toggenburghahn mitgeteilt.

II) C. Schlursbeiiierklingen.

Die Urteile dei* leitemien Ingenieure in der Schweiz lanlen

hinsichtlich der techniscdien Vermessiingsarlnnten ülierrasehend

gleichartig. Sie erklären ganz nhereinstimmend <len j\larssl,ah

1  ; 5000 als den hestcn füi' die lopographiselien Pläne zn all

gemeinen Uismihalin-Vorarheitim. llierdnreh werden die. Unter

suchungen uiul Mitteilungen d(!s Verfassers*) über den zweek-

mälsigsten iNlalsstal) für eine allgemeine teehniseh-topographiscln;

Lanileskarte bestätigt. Lei früheren Arbeiten und lleisen, nainent-

lieh in Osterr(n<'h, hat der Verfasser festgestellt, dal's für eine

topographische Landeskarte in I ; 10000 die (ienauigkeil, der

llöhendarstellnng'diirch Sidiiiditlinien für allgemeine teclinis(die

Vorarbeiten ausreicht, wenn das Mal's des mittlern Ilöhenfehlers

zu m = + (0,5-|-5 fang a) ni angenommen wird, wozu a die
(leländeneigung bedeutet. Duridi eingehende Aufnahmen und

Untersnchiingen an den steihm und felsigen Hängen des tief

eingeschnittmien Itodetales oluu'halh Tresehnrg im Harze wurde

weiter der Nachweis erbracht, dafs dasselbe Verfahren, das für

die neue hrannsi'hweigische Landeskarte in I : 10000 mit Ur-

sparnis der Hälfte an Arbeitszeit und Kosten in weniger

schwiei'igeni (Jelände benutzt wurde, amdi dort mit deinscdlnni

Vorteile angeAvendet werden kann, sowie dafs die genaue i)hi)t<i-

graphische Vergi'öfserung der von den schwierigsten (lelände-

teileii in solclnn* Weise hergestellten topogra])hischen Pläne in

1 : 10000 auf den Mafsstab 1 :5000 den bei allgemeinen

technischen Vorarbeiten zn stellenden Anforderungen dui'cbans

genügt. Da nun durch die l']rfahriingen hei den Vorarbeiten

in der Schweiz festgestellt wurde, dafs 1 : 5000 <lort der

zweckmäfsigste IMafsstah für allgemeine technische Vorarbeiten

ist, so kann nicbt mehr zweifelhaft erscheinen, dafs füi- Länder

■mit cinfachenni (lelände-V(n'hältnissen, wie. Dentscbland und
die meisten anderen europäischen Staaten, eine allgemeine
Landeskarte im Mafstabe 1 : 10000 allen billigen Anforderungen
entsprechen wird, die an eine solche gestellt werden können,
vorausgesetzt, dafs die Karte, den folgenden unschwer zn er
füllenden P.edingnngen gerecht, wird:

t) Henanigkeit des Urnndri.sses bei scharf gezeichneten
Punlvten. entsprechend dem Mafsstabe 1 : IOOOO. bis auf
1  bis 2 m;

2) tlenanigkeit dei' llölHnidarstellnng durch S(diichten-
linien mit dem iiiittlcrn Höbenfehler ni — ± (0,5 -|- 5 taug«) ni
und natnrwabi'e Uormenwiedergabe der (lelände-Uestaltnng;

3) Tunlichst gi'ofse Anzahl eingeschricdicner Höhenzahlen
an natürlichen und künstli<dien Festpunkten, zum leichten und
sichern Anschlüsse von Sonderaufnahmen an die Darstellung

*) Organ 1905, S. 73, 1906, S. 27; Zeitschrift für Architektur
und Ingenieurwesen, Jahrgang 1907, Heft III.

in der Karte. I)ie tlenanigkeit der eingeschriebenen Höhen
zahlen kann schwanken zwischen +0,0lm hei einnivellierten
Höhenmarken und + 1 in bei durch Höhenwinkelmessung be
stimmten, hinreichend sicher in der Natur erkennbaren (ie-
ländepunktcn.

In den weitaus meistnn Fällen genügt, eine solche Karte
an sich; dies ist das Hanpterfordernis. Hei sehr schwierigem
Uelände können die im Verhältnisse zui' ganzen Karte nur kleinen
Teile, für die der Alafsstab 1 : 5000 erforderlich wird, mit aus-
reichinider (ienanigkeit auf diesen iihotographisch vergröfsert
werden, wie die Untersnchiingen iles Verfa.ssers klargelegt
haben: sodann kann die Karte für Zwe(d<e, für ilie der iMafs-
.stab I : 10000 zu grofs ist, photograjibisch mechani.sch auf

1  : 20000 oder 1 : 25000 verkleinert und durch Druck verviel

fältigt, somit auch diesen Ansprüchen gerecht werden. Die.se
Vorteile bietet kein amlerer Mafstab, als 1 : 10000, weil dieser
zwischen dem für Untersnchiingen in schwierigem Uelände er
forderlichen Mafsstabe 1 : 5000 und dem für eine, mehr über-

sichtliidie Darstellung wün.schenswerten 1 : 25000 nahezu in der
Mitte liegt.

Fine neue allgemeine topograpbi.sche Tjandeskarte in dem
grofsen Mafsstabe der Flurkarten 1 : 2500 würde zu hohe Kosten
verursachen, wenn sie durch Druck vervielfältigt werden
soll. •Wiedergaben einzelner Teile der Urzeichnung bleiben
nur ein Not.ltehelf. Fine allgemeine laindeskarte mnrs durch
den Druck vervielfältigt werden, wenn sie jedermann leicht
und billig zugänglich sein soll. Fin Hlatt der neuen braun-
schweigischen Landeskarte*) in 1 : 1 OOOO ko.stet im Buchhandel
1 M. /eichneri.sche Wiedergaben der an Fläche gleich gi-ofsen
16 .Blätter im Malsstahe 1 : 2500 Avürden den hnndertfachen

' Betrag kosten und zu ihrm* Herstellung einen entsprechenden
/ieitaufAvand verlangen, Avenn keine gedruckten Flurkarten
bereits vorliegen. Avie in Württemberg und Bayern, die eine
Sonderstellung einnehmen.

Die für ilic Landesvenvaltung und besonders für die
Technik Avichtige Frage nach dem besten Mafsstalni und der
ZAveckentsprecheuden (Ienanigkeit der Hühendarstellung einer
allgemeinen topographischen Jiandeskarte ist durch diese Unter
suchungen von allgemeinen (iesichtspnnkten ausgehend nunmehr
klar und bestimmt be.antAvortet.

I  In der ScliAveiz stimmen alle erfahrenen leitenden Bau
ingenieure auch darin überein. dafs di(A topographischen Karten
und Pläne mit dem IMefstische aufgenommen Averden müssen,
damit di(; (ielände-Darstellnng genau genug für gründliche
Linien-Pi'üfnngen und natnrwahr Avird. Die zahlenmäfsige
Tachymetrie, in anderen Jjändern zn topographischen .Auf
nahmen für Fisenbahnvorarbeiten vielfaidi benutzt, Avird von
den scIiAveizerischen Ingenieuren und Topographen als zu unvoll
ständig und uriAmllkommen einstimmig verAVoi'fen und nicht an-
geAveiidet. Daher Avird es nützlich sein, dnreb Aveitere Vergleiche
mit dmi Aufnahmen in andei-en Länd(>rn zu ermitteln, iiiAvieAveit

dieses scliAveizerische Urteil allgemeine (Jültigkeit hat, oder
ob es dnndi die örtlichen Verhältnisse und die FntAvicklung
der Topographie in der ScliAveiz bedingt ist. Auch in Bezug
auf die eingehenden Vorarbeiten und die Ausbildung der

*) Gegenwärtig wegen Geldmangel nicht Aveltergeführt.
26*
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Ingenieure in der (ieodäsie ersahen sieli einlieitiieiie, aber vnn

denjenigen in anderen Ländern zum Teil inelit unwescntlieli

abweielicnde Urteile und Anforderungen. In der Selnveiz

gehen die niilitäriselie Landestopograpliie, das teeliniselie Ver-

niessungswesen und die grundlegende Ausbildung der Ingenieure

am cidgenössiscben Polyteebnikum Hand in Hand, kräftig ge

fördert dureb ilen einllufsreieben Verein ehemaliger Studierender

des Polyteebnikums, sowie den sebweizeriscben Architekten-

nnd Ingenieur-Verein. Durch dieses Zusammenwirken und

einheitliche Vorgehen auf dem (iehiete der (leodäsie und

To|)ograi)hie ei'langte die Schweiz eine vorzügliche To])o-

graphensehnle nnd tüchtige Kräfte auch für das technische

A'ermessungswesen. Ein Vergiei(;h der vermessungstechnischen

Hrundlagen der Eisenhahnvorarheiten in der Schweiz mit denen

anderer Länder würde sich sehr lehrreich gestalten.

AVer eine Arbeit zwe(!kniäfsig ausführen will, mufs den

Zweck mögiichst genau kennen, dem die Ai'h(dt dienen soll.

Der Zweck der im A^origen hesprochenen technischen Ver

messungen ist die Herstellung der bestmöglichen geodätisch-

topographischen (irundlagen für die Linienführung und Anlage

von Eisenhahnen. Ohne entsprechende Ijerücksichtigung dieser

letzteren ist eine sachgemäfse Hehandlung des technischen A'er-

messungswesens nicht möglich. AA^enn es dem AAirfasser ge

lungen ist, mit der vorstehenden Bearbeitung und Darstellung

ein zutretfendes Bild der vermessungstechnischen (irundlagen

für die Eisenhahn-A'^orarheiten in der Schweiz zu gehen, so

verdankt er dies dem überaus freundlichen und weitgehenden

Entgegenkommen aller beteiligten Kreise und lAlänner, die er

nni Hat nnd Auskunft gebeten hat, nnd denen auch an di(!ser

Stelle verhindliehster Dank ausgesprochen wird.

AATmn es weiter gelingt, in gleicher AVeise auch das tech

nische ATnanessungswesen in Deutscdiland und Österreich, in
Italien nnd Frankreich zu bearbeiten, so dürfte die AT'r-

gioichung zu nicht unwichtigen Ergehnissen für die Grund

lagen des teciiuischen ATwmessnngswesens im Allgemeinen führen

und zu dessen Förderung heitragen.

Dampfwasser-Abieiter „Vulkan".*)

Von W. Dietsohe in Todtnau, liaden.

Die AVirkungsweise geht ans den Textahh. 1 nnd 2 hervor.

Ist der Dampfwasserahleiter in kaltem Zustande und aufser

Tätigkeit (Textahh. 1), so hebt die Feder f das A''entil e

etwa 5 bis d mm vom A'entilsitze n ah, di(! Otliiung ist also

eiiK^ sehr grofse. AVird nun Dampf eingelassen, so kann die

si(di bildende gröfsere AVassei'inenge init der in der Leitung

hetindlichen Lnft sehr schnell durch die grofse Ventilöfl'nung

entwei(dien.

Sobald aber Dampfdru(d< in dem Ahleiter entsteht, wird

das A''entil soweit niedergedrückt, wie es der Anschlagzapfen p

Abb. 1.

zulälst (Textahh. 2). Diesei* Anschlagzaid'en wird so eingestcdit.

dafs noch eine ATmtilötfnung von etwa 0,3 mm vorhanden ist.

Bei weiterm Steigen der AVasserwärme dehnt sicli zunächst

die Graphitfüllung g im A'entilköri)er aus und bewirkt dadurch

eine A''erminderung des Durchgangsquerschnittes. Dann dehnt
sich auch die Kammer 1 des Gehäuses a aus, in deren Boden

sich der Anschlagzapfen p hetindet,

dehnung nach unten im Sinne des

der durch diese Aus-

A e n t i 1 sc h 1 u sses bewegt

wird und den weitern und schliefslich gänzlichen Schlufs des

Ventiles bewirkt.

Das si(di nun wieder ansammelnde Niede,rsc]ilagswasser

nnd die die untere Kammer 1 nnigel)ende AnfscMdnt't bewirken

eine Ahkühlnng der aus Uotgufs hergestellten A^orriehtung,

sodafs eine merkliche Zusammenziehung nnd damit eine Be

wegung des Anschlagzapfcns p im Sinne der A'entilöffnung

statttindet.

Sammelt sich plötzlich viel AVasser an, so zieht sicli auch

die gut abdichtende Graphitmasse g wieder zusammen und hilft

die Durchgangsötlnung des A'entiles mit erweitern.

Auf (1 iese AVeise tritt eine emptindliidie nnd nie ver

sagende Begeinng des Dampfwasserdurchlasses ohne Dani])!'-

verlust ein.

AA'^ird (hn- Dam])f abgestellt, so geht -der Drm;k allmälig

zurück, bis ihn die Feder f üi)erwindet , sodafs dann das

A'cntil c Wieden' ganz geöti'net wird und der letzte Rest des

Dampfwassers nngehindert austreten kann. Etwaige A'er-

nnreinigungen auf dem Ventilsitze und der Dichtniigsfläche des

Ventilkörpers werden fortge.sieült. und die liei erneutem An

stellen von Dampf sich wieder bildende AVassermenge kann

sofort entweichen. Schlammansammelung im Dampfwasser

ahleiter ist dadurch ausgescldossen. Einmal eingestellt wirkt

der »A''ulkan« zuverlässig, wie bereits vielfache Vei'wendungen

hei langen Dami)fleitungen auch im Freien bewiesen haben.

Die Gehrauchs-An Weisung besagt:

Bei erstmaliger Einstellung schraube man die Regulier

spindel ein wenig hinauf und las.se nach Entfernung des AATi.ssers

.so viel Dampf nachhlasen, dafs der Grapliitring und das Ge-

*) D,I{.P. Nr. 175604.
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liiluse heifs wcnloii. Dami schraubt man die Siiindel langsam

herunter. Ins der l)amiif aufhört zu blasen, also der (ira])hit-
ring auf dem Ventilsitze leicht aufliegt. Von der (lenauigkeit

dieser Einstellung hängt die Sicherheit der Wirkung ab. ^b^ch

Elastische Stofsverblndung

Zu dem Aufsatze über gesprengte Laschen von M. Spitz"^)

gehen uns die folgenden, den Inhalt betreffenden Zuschriften zu.

Im zweiten diesjährigen Hefte des »Organ« führte Herr

Ober-Inspektor Spitz den Lesern eine elastische Stofsver-

bindung mit gesprengten Laschen mit dem Beifügen vor, dafs

derartige Laschen bei der österreichisch - ungarischen Staats-

eisenbahn-üesellschaft seit etwa zwei Jahren versuchsweise mit

sehr gutem Erfolge verwendet werden. Da dieser Aufsatz

immerhin geeignet erscheint, in Fachkreisen eine nicht zu
treffende Anschauung über <lie österreicbiscben Eiseidtahn-

zustände hervorzurufen, ersuche ich, folgendes zur Klarstellung

mitzuteilen.

Die Verwendung der gesprengten Laschen bei der be

zeichneten Bahnverwaltung wurde dadurch veranlafst, dafs die

in Hetracht kommenden Schienen und Laschen sich in einem

so weit vorgeschrittenen Zustande der Abnutzung befanden, dafs

an eine Umgestaltung des Oberbaues geschritten werden mufste.

Im Hinblicke auf den bedeutenden Umfang der in dieser Hin

sicht zu bewirkenden Arbeiten hat die Bahnverwaltung aus wirt

schaftlichen Bücksichten vorgezogen, an Stelle einer gründ

lichen Umgestaltung des Gleisbestandes ihrer Linien mit dem

Einziehen gesprengter Laschen vorzugelien, vermutlich in der

Erwartung, hierdurch den Oberbau bis zu der bevorstehenden

Übernahme ihres Liniennetzes in den Staatsbetrieb in einem

den Anforderungen eines starken Ycrkchres entsprechenden Zu

stande zu erhalten.

Inwieweit dies durch die vorgeführte Lascheiianorduung

gelungen ist, mag, abgesehen von theoretischen Erwägungen,
durch den Hinweis auf den Umstand beleuchtet werden, dafs

*) Organ 1908. 8. 33.

erfolgter Kegelung zieht man die Stellmutter an, woliei zu

bea(*hten ist, dafs die Spindel niidit mitgcnomimm wird.

Der Abscheider kostet bei einer stündlicben Leistung von

etwa 100 1 22 M., bei 1000 1 30 i\L

mit gesprengten Laschen.

sieb die Eiscnbahiiaufsichtsbehörde auf Grund der durch ihre

Organe gemachten Wahrnehmungen schon gegen Mitte des

Jahres 1907 bemüssigt gesehen hat, der Bahnverwaltung die

weitere Verwendung derartiger gesprengter Laschen zu unter

sagen. Ingenieur K. Wurth.

Zu vorstehender Mitteilung des Herrn Ingenieurs W u r t h

bemerke ich folgendes:

Seit dem Erscheinen meines Aufsatzes habe ich von

mehreren Fachmännern des In- und Auslandes Zuschriften er

halten, in denen der Wert der gesprengten Laschen sehr

günstig eingeschätzt wird.

Von keiner Seite aber wurde angedeutet, dafs aus der

Verwendung der gesprengten Laschen auf einen mangelhaften

Zustand des Oberbaues in Österreich zu schliefsen sei, wie dies

Herr Ingenieur Wurth zu befürchten scheint.

Die Ingenicure der Staatseisenhahn-Gesellschaft waren der
Überzeugung, dafs nicht nur bei abgenutzten, sondern auch bei
neuen Gleisbestämlen eine mäfsige Biegung der Laschen von

Vorteil wäre: doch ist es leider nicht dazu gekommen, dies,

wie beabsichtigt, zu erproben, da mittlerweile das Ansuchen

um Genehmigung der Verwendung gesprengter Laschen seitens

der Behörde tatsächlich abschlägig beschieden wurde.

Der bezüglichen Verfügung, welche ohne nähere technische

Begründung erlassen wurde, mufste natürlich P'olge geleistet

werden; vom Standpunkte des Ingenieurs kann jedoch diese

Verfügung als endgültige Entscheidung über die Brauch
barkeit der gesprengten Laschen wohl nicht angesehen werden.

Auf die in der Zuschrift des Herrn Ingenieurs Wurth

gestreiften theoretischen Bedenken kann nicht eingegangen

werden, weil dieselben nicht näher gekeunzeichnet wurden.
Ingenieur M. Spitz.

Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.
Wettbewei'h der preiirsi.sOieii Staatsbahiieii für /.weiaehsige offene

(dilerwagen mit Kreiiise und Kinriclitnng zum Selhstentladen.

Berlin. 3. April 1908.

Der na(dist(diende 8]iru(di des vom •Herrn jNIinistcr der

öüeiitlicheii Ari»(dten berufenen rreisgericbtcs in dem Wett

bewerbe zur Erlangung eines zweiachsigen offenen Gütcn'wagcns

mit Bremse und Einrichtung zum Selbstentladcn wird zur all

gemeinen Kenntnis gebracht.

Berlin, den 3. A])ril 1908.

Königliches Eisenbahn-Zentralamt.

gez. Hoff.

Berlin, d(Mi (5. März 1908.

Das Pi'eisgericht ist zu dem Ergebnisse gekommen, dafs

sich Lösungen, die den Bedingungen des Preisausschreibens in

allen Punkten eiilsprccben, unter den zum Wettbewerbe ge

stellten Wagen nicbt belinden. Dagegen hat das Preisgericht

folgende vier Wagen, der Reihe nach mit den besten beginnend;

1. (Um Wagen Essen 1 1901 1 von Goossens in Aacben.

2. den Wagen Essen l lüoKi von Krui)p in Essen,

3. den Wagen Essen 119 002 und

-I. den Wagen Essen 119 00 1. beide von Tal bot in Aacben.

als brauchbare Lösungen anerkannt.

Die Preisrichter empfehlen, diese Wagen anzukaufen und

den drei ersten Wagen Preise, im Betrage von je .öOOO .1/

zuzubilligen.

Es wird empfoblen, von diesen vier Wagen eine Zahl zu

beschaffen, die eine weitere Er))robung nach Abstellung der

Mängel durch die Wagenbauanstalten zulassen.

.Vufserdem haben die Preisrichter anerkannt, dafs der
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aurser Wcttl)('\v(>rb initgepniflo Wagen des Oauinspektors Zieli l

in (lleiwit,/ den Hedingnngen des Preisaussc-lireiiicns in inin-

desteiis glei(dier Weise geniigt, wie die zur I'reiscrteilnng
cinpfolilcnen, und dals er versprielit. naeii geringen, als nötig

gez. Dom er, gez. Ja linke,
Eisenbahndirektionspräsident, Kattuwitz. Regieruiigs- und Baurat, Berlin,

gez. Holtze, gez. Lcli inann,
Oberregierungsrat, Berlin. Oebeinier Baurat, Königsberg i. Pr.

gez. Y. Weifs, gcz

behindenen Ände

Ministerialrat, München,

gez. Cour t i n ,
Baurat, Karlsruhe.

rungen einen braueliharen Wagen zu ergeben.
Ks wird eniptoblen. dem Krbauei' auch dieses Wagens einen

Preis gleieber Höbe wie den drei anderen zuzubilligen und

(dne AnzabI dieser Wagen zur weitern Erprobung zu besebaffen.

gez. Köhler,
Ober- und Geheimer Baurat, Essen a R.

gez. Williger,
Bergrat und (ieneraldirektor, Kattowitz.

K i n t z 1 e,
Generaldirektor in Rote Erde bei Aachen f.

gez. T e u s c h e r,
Regierungs- und Baurat, Berlin.

Nachrichten Ton sonstigen Vereinigungen.
I. Inlernation.ilor Koiigrefs für ItoKinigswesen zu Frankfurt a. M.

10. bis Ii. Juni 1908.

Die Vorträge, deren .\

o.

Die

Mit. dem I. internationalen Kongresse für IBdtuiigswesen,
der in Frankfurt a. M. in dei- die.sjäbrigmi Pliiigstwoeln^ ab
gebalten wird, zu dessen Klirenpi'äsidium der Herr Heiidis-
kanzler und Exzellenz von Posadowsky gehören, wird eine
.\usstellung verbunden werden.

Zugelassen sind :

1. Kraftfalirzeuge für Verletzte und Kranke.
J. Ki'aiikeiiwagen mit Plerdebesjtaniiimg,
;•). Krankentragen und Rettungsvorkelirniigen,
4. Ansrnstungs- und .Ausstattungs-Gegmistiinde für die

vorsteilenden Fördmanittel.

Veriiandkästen für Fördermittel.

Anmeldungen und die Beteiligung erster Sariiver-
ständiger auf diesem Gebiete lassen eine ite.deutsaine Ubersiidit
üiiei- alles das erwarten, was zur ersten Versoi-gung von Ver-
unglüektcn und Kranken nötig ist. Die neuesten llettungs-
vorrichtungen sollen vorgeführt werden.

Die Gescliäfte besorgt der A usst el I ungs-A usseli ufs,
Fi-ankfurt a. AI., Rathaus.

Für den Kongrefs sind bislang 10!) Vorträge angeimddet,
davon ein Drittel aus dem Auslande, aus denen die folgenden
Abteilungen gebildet werden;

Erste ärztlielie Hülfe . . . .

Laien-llülfe und Ausbildung
Rettungswesen in Städten
Rettungswesen auf Eisenbalinen
Rettungswesen im Landverkelire und in
Gewerbebezirken, Kraft wagen-Verkehr
Rettungswesen aufSeeundan Küsten-
gewässerii

Rettungswesen in Bergwerken .
Rettungswesen bei Feuerwebren
Rettungsweseii im Gebirge .
Rettungswesen bei Körperübungen

Abt. 1.

-Vbt. 2.

Abt. 3.

Abt. 4.

Abt. 5.

.Vbt. 0.

Abt. 7.

Abt. s.

Abt. !).

Abt. 10.

11

]2-

2.0

!)

!)

1 l

17

10

nzalil in den einzidnen Abteilungen
vorstellend angegeben ist, werdmi vor Beginn des Kongresses
im Dru(ds-e. vorliegen.

'RiJ-faclie Jubelfeier in der Säebsiseben llasebinenfabrik vormals

K. Ilartniaii ii in (Ibeiniiilz.

Am 2d. März fand in der Masebineiifabrik vormals R.

Hartman 11 in Glieninitz eine vielloielit einzig da,stehende

Feier statt, indem 2d-l Beamtin und Arbeiter d(\s Wei'kes, die

an diesem Tage 2.5, Ho, 4 0 und .50 Jahre im Dienste des

Werkes gestanden liatten, dureb staatlicdie Denkmünzen, Ebren-

zeielien und städtisebe Elireiidiplonie für ihre Treue in der

.Vrbeit ausgezeiebnet und boeli erfreut wurden.

Die Hm-ren Olierbürgermeister Dr. Sturm. Direktor

J II n k und als Vm'treter des Aiifsiiditsrales Gelieinier .Tustizrat

Hl rieb gedaebten mit warmen Worten der Beistungen, die
bei der stetigen Entwiekelung des weltbekannten Werkes in

guten und bösen Zeiten vollbraelit sind, und eben.so der Ver

dienste aller .Mitwirkenden, die in seltener FJnigkeit, Stetigkeit

mid Ausdauer an der Erreieliang gemeinsamer Ziidc gearbeitet

haben.

Für unsern Leserkreis bat die Feier iimdi besondere Be

deutung. denn der Name R. Hart in an ns und seine Sehöpfuiig

sind in erster Linie an der wirtseliaftlieli und wissenschaftlieb

gleiidi gediegenen und hervorragenden hhitwiekelnng der Loko

motive und damit des Eiseiibaliiiwesens in Deutseblaiid be

teiligt. und es wird für jeden unserer Leser eine Freude sein,

aus die.ser Feier zu entnebmen. dafs Zielbewiifstseiii. Einigkeit

und Opfermut amdi beute noidi in reieheni Mafse an der Stelle

tätig sind, an der sie nun m'n halbes .labrliiiiidert lang so

sidiöiie und das V^olkswolil fördernde Werke geseliaffeii haben.

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Maschinen

IVciie Steuerventile für Prefsiuftbremseii. *)

Hierzu Zeichnungen Abb. !) bis 15 auf Tafel XVI.

Steuerventile für Güterzüge.

Die Einrichtung für schnelles Bremsen ist, besonders vor
teilhaft bei Güterzügen. Sie ermöglicht das Anziehen der

Bremsen durch eine Drnckvermiuderung, die von vorn nach

hinten durch den beliebig langen Zug schneller fortschreitet,

*1 Organ 1908, S. 171.

nnd Wagen.

als dafs der hintere Teil auflaufen könnte, und verhütet so die

hieraus oft entstehenden Unglücksfälle.

Ebenso wurde gewünsdit, ein möglichst gleichzeitiges Lösen

aller Bremsen des Zuges zu bewirken, um das Voreilen des

vordem Teiles des Zuges zu verhüten, was oft die Zug

vorrichtung zerreifst.

Beim Lösen der Bremsen eines langen Zuges kann die Luft

erst einige Zeit nach dem völligen Lösen am vordem Ende bis



191

zu einem zum Lösen am hintern Ende ausreichenden Drucke

durch die Bremsleitung ziirückgetriehen werden. Dies ist nicht

allein der Reibung in der Bremsleitung zuzuschreiben, sondern
auch der Tatsache, dafs die zu dem gewünschten Erfolge er
forderliche Luft bis zu einem gewissen Betrage durch das Füllen
der Hülfsbehälter längs der ganzen Leitung aufgesogen wird.
Folglich fällt der zum Lösen und Füllen mehr als reichliciie
Druck am vordem Ende des Zuges schnell mit der Zunahme

der Entfernung vom vordem Ende, bis es nach ungefähr dem
vierzehnten Wagen fast unmöglich ist, den Bremsleitungsdruc.k
schnell genug zu erhöhen, um die gewünschte Schnelligkeit des
Lösens und Füllens zu sichern.

Dieser Zustand wurde jedoch in sinnreicher Weise ver

wendet, um diese bisher unvermeidlichen Wirkungen aufzuheben.
Unter gewöhnlichen Betriebsverhältnissen ist zur Bewegung des
Steuerkolbens eine Zunahme des auf ihn wirkenden Druckes um

ungefähr 0,1 at erforderlich. Am vordem Ende des Zuges wird ein
viel gröfserer Unterschied erhalten, und dieser Unterschied nimmt

mit der Entfernung von der Speisequelle schnell ab. Wenn

dieser am vordem Ende des Zuges unvermeidliche, gröfsere
Druckuntersclded dazu benutzt werden kann, die wirkenden
Teile des Steuerventiles so zu bewegen, dafs sowohl die Ver
minderung des Bremszylinderdruckes, als auch das Füllen des

Hülfsbehälters beschränkt wird, so wird augenscheinlich das
Lösen der Bremsen am vordem Teile des Zuges verzögert und
die Luft gezwungen, schneller und mit einem gröfseren Drucke
nach hinten zu strömen, und ein gleichförmigeres Lösen und
Füllen zu bewirken. Auf diese Weise können die Bremsen am

Zuge als ein Ganzes fast gleichzeitig gelöst werden.

Das zu diesem Zwecke am Steuerventile angewendete Ver
fahren ist in Abb. 9 und 10, Taf. XVI dargestellt. Das neue
Steuerventil ist eine einfache Abänderung der gewöhnlichen
Bauart. Die Abänderung besteht hauptsächlich in der Hinzu

fügung der aus der Feder 33 und dem Stiele 31 bestehenden

Verzögerungsvorrichtung. Wenn der Bremsleitungsdruck allmälig
erhöht, und daher nur eine geringe Zunahme des Druckes auf

der Bremsleitungseite des Kolbens erzeugt wird, so wird er in
die in Abb. 9, Taf. XVI dargestellte Fahrstellung bewegt, wo
seine Bewegung dadurch gehemmt wird, dafs er gegen den Stiel
der Verzögerungsvorrichtung stöfst. In dieser Stellung hat der
Zylinderkanal r eine volle Öffnung durch die Auspuffhöhlung n
im Schieber nach dem Auspuffkanale p, so dafs die Luft aus
dem Bremszylinder frei nach aufsen strömen kann. Zugleich
trifft der Schnellbremskanal y voll zusammen mit dem Kanäle j
im Schieber, was zusammen mit der Speisenut i das schnelle
Füllen des Hülfsbehälters bewirkt.

Wenn anderseits der Bremsleitungsdruck schnell genug
zunimmt, um einen zum Zusammendrücken der Feder der Ver

zögerungsvorrichtung genügenden Druckunterschied zu erzeugen,
so werden Kolben und Schieber über die Fahrstellung hinaus
in die in Abb. 10, Taf. XVT dargestellte Verzögerungstellung
bewegt. In dieser Stellung verbindet eine kleine enge Aus
dehnung der Auspuffhöhlung n den Zylinderkanal r mit dem

Auspuffkanale p, wodurch der Luftstrom vom Bremszylinder nach
aufsen beschränkt wird; zugleich wird die Speisung des Hülfs
behälters, soweit sie durch die Speiseuut i erfolgt, durch den

gegen das Ende der Büchse drückenden Kolben gaiiz unter

brochen, während die. Speisung durch den Scbnellbremskanal y

jetzt durch einen viel kleinern Kanal 1 im Schieber gebt. Auf

diese Weise wird das Füllen beträchtlich verzögert. Der Kolben

bleibt in dieser Stellung so lange, wie der Überdruck auf der
Bremsleitungseite grofs genug bleibt, um die Feder zusammen

gedrückt zu halten. Sobald dieser Unterschied geringer wird,

treibt die Feder Kolben und Schieber zusammen in die Fahr

stellung zurück.

Dieses Steuerventil hat auch die oben beschriebene Ein

richtung für schnelles Bremsen. Abb. 11, Taf. XVI zeigt das

Ventil in der SchneiIhremsstellung.

Steuerventile für vergröfserte Bremskraft bei

Notbremsungen.

Für schnelles Anhalten bei hoher Fahrgeschwindigkeit kann

eine viel gröfsere Bremskraft, und daher höherer Bremszylinder

druck vorteilhaft benutzt werden. Bei Verwendung eines Bereit-

schaftsvorrates konnie dies dadurch erreicht werden, dafs durch

Anbringung eines Ventiles bei einer Notbremsung gemeinsames

Abströmen der Inhalte des Ergänzungs- und des Hülfs-Behälters

nach dem Bremszylinder ermöglicht wird. Der so erhaltene

Bremszylinderdruck ist derjenige, bei dem die Spannung im

Bremszylinder, Ergänzungs- und Hülfs-Behälter ausgeglichen ist,

wodurch eine beträchtliche Druckzunahme gesichert ist. Dieser

Gedanke wurde zuerst genau in der heschriebenen Weise durch

ein in der Leitung angebrachtes ümströmventil durchgeführt.

Zur Vereinfachung der Vorrichtungen wurde das ümströmventil

im Steuerventile selbst angebracht.

Das so eingerichtete Steuerventil ist in Abb. 12 bis 14,

Taf. XVI, dargestellt. Es enthält alle Einrichtungen des Steuer

ventiles für stufenweises Lösen, aufserdem das Umströmventil.

Auf der einen Seite des ümströmkolbens ist immer Hülfsbehälter-

druck, der auch bei allen Stellungen des Steuerschiebers, mit

Ausnahme der Notstellung, durch den Kanal c (Abb. 12, Taf. XVI)
auf die andere Seite wirkt. Die Vorrichtung ist daher unter

diesen Verhältnissen völlig unwirksam. Wenn aber der Steuer

schieber in die in Abb. 13, Taf. XVI, dargestellte NoLstelluug

geht, so .strömt die auf der linken Seite des Umströmkolbens

belindliche Luft durch die Kanäle c, d, n und r nach dem

Bremszylinder und erzeugt so einen Überdruck auf der rechten

Seite des Ümströmkolbens, so dafs er nach links getrieben wird,

und die Luft des Ergänzungsbehälters aus dem Kanäle x über

das ümströmventil nach dem Hülfsbehälter strömen kann. Die

Gründe für die Einführung dieser Erhöhung des Bremsdruckes

bei Notbremsungen sind folgende.

Bei mäfsiger Verminderung des Bremsleitungsdruckes darf

der Bremszylinderdruck nicht zu grofs werden, damit das An
halten bei mäfsiger, oder geringer Fahrgeschwindigkeit sanft und

genau ausgeführt werden kann. Bei Notbremsungen geht die

Rücksicht auf Sicherheit vor, dann ist es nötig, in möglichst

kurzer Zeit zu halten. Dies erfordert den gröfsten Zylinder

druck, der ohne Gleiten der Räder angewendet werden kann.

Bei der Schnellbahnbremse dient das Druckminderventil

zur Verhütung eines übermäfsigen Bremszylinderdruckes bei ge

wöhnlichen Bremsungen. Bei Notbremsungen wird nicht nur
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ein grofserer Druck erbalten, sondern auch die Zeit verlängert,
während der dieser Druck gehalten wird.

Dieser Gedanke ist bei detn besciiriebenen Steuerventile

weiter entwickelt. Rei gewöhnlichen Bremsungen ist die Wir

kung bezüglich der Höhe des erhaltenen Bremszylinderdruokes

dieselbe, wie vorher. Das Druckminderventil der Schneilhahn-

hrenise ist durch ein Sicherheitsventil ersetzt, das einen Teil

des Steuerventiles bildet, und hei der in Ahh. 14, Taf, XVI, dar
gestellten Bremsstellung des Kolbens unmittelbar dem Brems

zylinderdrucke ausgesetzt ist. In dieser Stellung ist. der un

mittelbar nach dem Sicherheitsventile führende Kanal h durch

die Aushöhlung q mit dem ßremszylinderkanale r verbunden.

Wenn sich aber der Kolben in die in Abb. 13, Taf. XVf

dargestellte Notstellung bewegt, wird die Verbindung zwischen

Bremsz.ylinder und Sicherheitsventil abgeschnitten.

Der erhöhte Bremszylinderdrnck bei Notbremsungen ist

gleich wertvoll bei elektrischem Scbnellbahnbefriebe, wo es nicht

ratsam sein kann, ein Steuerventil mit Schnellwirkung zu ver

wenden, wie in dem Falle, wo die Wagen sowohl einzeln, als

auch in Zügen laufen. Daher wurde das in Abb. 4 bis 7, Taf. XVI

dargestellte Steuerventil mit dieser Fanriebtnng ausgestattet.

Bei diesem Ventile konnte vorher bei einer Notbremsung kein

gröfserer Bremszylinderdruck erreicht werden, als bei einer

gewöhnlichen Bremsung; dagegen kann bei dem mit Umström

ventil versehenen Steuerventile, während der bei einer gewöhn

lichen Bremsung erhaltene Zylinderdruck in den für die An

passungsfähigkeit bei mäfsiger Geschwindigkeit erforderlichen

Grenzen gehalten wird, eine beträchtliche Zunahme des Brems

zylinderdruckes erreicht werden, wenn bei hoher Geschwindig

keit schnell gehalten werden soll.

Unmittelbar wirkende Bremse mit selbsttätiger

N 01 e i n r i c h t u n g.

Als der elektrische Eisenbahnbetrieb no(!h ganz auf Einzel

wagenbetrieb beschränkt war, erfüllte die unmittelbar wirkende

Bremse alle billigen Anforderungen. Aber bald wurde es

wünschenswert, zwei Wagen zu kuppeln. Da es oft nicht

wünschenswert war, wegen der in solchem Falle nötigen Sicher-

heitscinrichtung von der bereits allgemein eingeführten, un

mittelbar wirkenden Bremse zu der selbsttätigen überzugehen,

mufste die unmittelbar wirkende Bauart so ausgeführt werden,

dafs sie im Notfalle selbsttätig wirkte. Dies wurde erreicht

durch die Anbringung des in Abb. 15, Taf. XVT dargestellten Not-

ventiles und einer zweiten Rohrleitung. Diese Leitung ist ge

wöhnlich unter Druck und bei e mit dem Notventile verbunden.

Die Kammer R ist mit dem Ilauptbehälter verbunden, welcher

durch die Luftpumpe mit Prefsluft versorgt wird. Bei gewöhn

lichen Bremsungen wirkt die Bremse unmittelbar, indem die

Tjuft vom Fülirerventile durch die übliche druckfreie Leitung

unmittelbar nach und aus dem Bremszvlinder strömt. Wenn

aber der Führer eine Notbremsung ausführt, oder ein Bruch
der Bremsleitung entsteht, so erfolgt im Druckrobre und daher

auch in dem mit der Kammer b hinter dem Ventilkolben ver

bundenen Kanäle e eine Druckverminderung. Da die auf der

Behälterseite R des Kolbens befindliche Luft nicht schnell genug

durch tlie Speisenuten i und c strömen kann, um den Druck

aufrecht zu erhalten, so entsteht ein Druckunterschied, welcher

genügt, den Kolben und den mit ihm verbundenen Schieber zu

bewegen. Hierdurch wird der vom Hauptbebälter nach (lem

Bremszylinder führende Kanal r geöffnet und die Bremse selbst

tätig angezogen. Die Bremsen werden dann in iler gewöhn

lichen Weise durch das Führerventil gelöst.

Lokomotivbremse.

Der Wert der früheren Lokomotivbremse für die Ent

faltung einer Bremswirkung auf den Zug als ein Ganzes kann

zweifelhaft sein, wenn ihre Unterhaltung nicht mit der gröfsten

Sorgfalt geschieht. Übermäfsiges Leckwerden und ungleiche
Ausbesserung führen oft zu grofsen Verlusten an Bremskraft.

Durch die neue I.okomotivbremse hat der Führer ein Mittel in

der Hand, die Lokomotivbremsen in Verbindung mit oder un

abhängig von den Zugbremsen zu benutzen, auch den Druck

in allen Zylindern und mit dem in den Zylindern der Loko

motive gleich zu halten. Die Bremsung kann durch den Führer

stets in derselben Stärke gehalten werden, ein Lecksein der

Leitungen beeinflnfst die Bremsdrucke nicht. B —s.

hokdiimliven mit idierhlt/cr, Kaii.irt Sriimidt,

Am Anfang Fcbniar 1!»()8 waren nach Angabe des Er

finders 2728 Lokomotiven mit Überhitzer der Bauart Schmidt

im Betrielie oder Baue, die si(di auf die verschiedenen Länder

wie folgt verteilen :

Deutschland 183.5

Belgien 23 (!

Hufsland 112

Österreich-Ungarn 110

Schweden 101

Frankreich und Kolonien fiO

Schweiz dl

Italien öd

Nord- und Südamerika ö2

Holland und Kolonien 17

England und Kolonien 1 1

Dänemark 11

Spanien 12

Griechenland !)

Zusammen . . 2728

2ödO dieser Lokomotiven haben Zwillings-, IdS Verbund-

Dampfmaschinen. - —k.

Nachrichten über Änderungen im Bestände der Oberbeamten der Vereinsverwaltnngen.
P r e u f s i s c h - h e s s i s c h e S t a a t s e i s e n b a h neu.

Eisenbahn-Bau- und Betriebsinsiiektor G. Michaelis, bisher
in Hannover, ist nach Uchte als Vorstand der daselbst neu
erricbteten Eisenbabnbauabteilung versetzt.

Regierungsrat Dr. Polenz, JMitglied der Direktion Berlin,

ist zur Wahrnehmung der Geschäfte eines Referenten in
das Ministerium der öffentlichen Arbeiten (Eisenhahn-
Abteilung) berufen.

Regierungsrat Friese, Mitglied des Eisenbahnzentralamtes in
Berlin, ist iler Direktion Berlin als Mitglied überwiesen.
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Versetzt: Regierungsrat vonKienitz, bisher in Posen, als
Mitglied der Kisenbahndirektion nach Mainz; Baurat
Mettegang, bisher in Cöln, zur Eisenbalindirektion
nach Mainz; Landbauinspektor Cornelius, bisher in
Mainz, zur Kisenbahndirektion nach Berlin; Eisenbahn-
Bau- und Betriebsinspektor F. Bergmann, bisher in
Mihla, zur Phsenbahndirektion nach Essen a. Ruhr und

Eisenbahnbauinspektor T e s c h , bisher in Aachen, als Vor
stand (auftnv.) der Eisenbahnwerkstätteuinspektion 2 nach
(lleiwitz.

Ernannt: der Grorsherzoglich hessische Eisenbahnbauinspek
tor \V. Kayser in Darmstadt zum Inspektionsvorstand in
der preulsisch-hessischen Eisenbahngemeinscliaft, und der
Regierungsbauineister des Maschinenbaufaches W. Israel
in Königsberg i. Pr. zum Eisenbahn-Bauins])ektor,

Verlieben: dem Eisenbahn - Bau- und Betriebsinspektor
Epjx'rs die Stelle des Vorstandes der Eisenbahnbetriebs
inspektion 1 in Hamburg; dem (Trofsherzoglich hessischen
Eisenbahnbauinspektor W. Kayser die Stelle des Vor
standes der Eisenbahnmaschineninspektion in Darmstadt;

dem Eisenbahnbauinspektor Albinus die Stelle des Vor
standes der Eisenbahnwerkstätteninspektion 2 in Breslau
und dem Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor a. D.
Menne die Stelle eines Eisenbahn-Bau- und Betriebs

inspektors im Eisenbahndirektionsbezirk Königsberg i. Pr.
mit dem Wohnsitz in Allenstein.

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staatsdienste ist erteilt:
dem Eisenbahndirektor Kleyböcker, bislier Vorstand
dei- Eisenbahnbetriebsinspektion 1 in Tilsit.

Cestorben: der Präsident der Eisenbahndirektion in Essen

a. Ruhr Dr. Kiesehke; der Eisenbahn-Bau- und Be
triebsinspektor Plüschke bei der Eisenbahndirektion in
Breslau und der (reheime Baurat z. D. Lade mann, zu
letzt Direktor des Eisenbahii-Betriebsamts (Stettin-Stral
sund) zu Stettin in Helmstedt.

Wü r 11 e m b e r g i s c h e S t a a t s e i s e n b a b n e n.

Befördert: der Baurat tit. Oberbaurat Wundt bei der
Generaldirektion auf die Stelle eines Oberbaurates bei dieser
Generaldirektion.

Übersicht über eisenbahntechnische Patente.

Abb 1.

Itullcn-Aclislager für Elscahalinrahr/ciige.

D. K.P. 160476. K. Franz l<e in Berlin.

Um bei Achslagern für Eisenbahnfahrzeuge mit die Last
auf die Achse übertragenden, die Lagerreibung vermindernden
Lagerrollen ein Kippen der letzteren wirksam zu verhindern,
ist ein um eine senkrechte Achse dnibbares Fülirungsrad an
dem die Laufradachse und die Achse für die Lagerrollen in
unveränderlicher Entfernung von einander haltenden Lager
vorgesehen derart, da Ts es während der Fahrt die von der
Laufradachse auf die Lagerrollen
ausgeübtem seitlichen Stöfse anf-
ninimt.

Zu diesem Zwecke ist an dem

Untergestelle a des Wagens (Text-
abb. 1) der Achshalter b befestigt.
Der Lagerkasten c der Lagerrollen g
sitzt auf einer kurzen Achse f, deren
über den Achshalter b vorstehende

Enden je mit einer Lagerrolle g
versehen sind, die sich auf den
Achsschenkel h des Laufrades i

stützen. Zwischen den Rollen g
befindet sich der Lagerkasten k für
die Laufradachse, der durch Bolzen 1
unter Einschaltung von Holzklötzen
11 mit einer stählernen Kranplatte m
am Lagerkasten e verbunden ist.
Zwischen dem mittlern Teil der

Platte m und dem Lagerkasten e
befinden sich die Federblätter o, an
dei-en Ende das Wagengestell in
bekannter Weise aufgehängt ist. Die
Verbindung zwischen den Lager
kästen k und e erfolgt durch U-
förmige Schmiedestücke p, die sich
um seitliche Ansätze des Kastens e

herunilegen, alsdann durch die
Platte m hindurchtreten und mit

dieser vernietet sind.

Zur Erzielung ausreichender Herabminderung der Lager
reibung ist es nötig den Lagerrollen einen grofsen Durch
messer zu geben; der Abstand der Lagerrollenachse von der
Laufradachse wurde daher grofs, so dafs die Lagerrollen in

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLV. Bund. 10. Heft» 1908.

'  erheb

SelbsH

lichem Mafse von den von dm' Laufradachse besonders
!  beim Durchfahren von Krümmungen ausgeübten seitlichen
Stöfsen beansprucht werden. Diesen nachteiligen Einwirkungen
soll nun geinäfs der Erfindung durch Anbringung eines be-

I  sondern wagerechten Führungsrades begegnet werden, das sich
entweder gegen die Lage.rrollen oder die Laufradachse legt.
Nach Textabb. 1 sitzt dieses Führungsrad r zwischen den
beiden Lagerrollen g. Zur Lagerung seines oben mit einem
Bunde versehenen Zapfens g ist die Platte m und der A er-
binduiigssteg zwischen den beiden Schenkeln des Lagerkastens k
durchbohrt. Zwischen diesen beiden Teilen sitzt das Rad r,
das einen etwas geringem Durchmesser hat, als der Ab.stand
zwischen den beiden Lagerrollen beträgt. Wenn die Achse h
in Gleiskrümmuugeii Seitenbewegungen ausführt, wird eine der
Rollen g mit der Fiihrungsrolle r in Berührung kommen, wo
durch ein Kippen der Rollen g verhindert wird. Bei einer
abweichenden Ausführungsform befindet sich das der Neigung
des Scheiikelabsatzes der Laufachse entsprechend kegelförmig
gestaltete Führungsrad aufserhalb der Lagerrollen auf einer
senkrechten Achse, die in einem unter dem Lagerkasteii be
findlichen Arme gelagert ist, und sich bei Verschiebung der
Achse gegen den Schenkelansatz der Achse legt. So wird die
Seitenbeanspruchung mittels der Lagerkästen unmittelbar auf
die Achshalter statt auf die Lagerrollen übertragen. G.

ätIge Ihikeiikuppehiiig mit (Irehbarein Schafte und für sich
drehbarer Hakeiispit/e.

I). K. P. 18'2220. A. Berg In Köln.

Das wesentliche Merkmal dieser Hakenkupi)elung besteht
darin, dafs mit der Hakenspitze das Widerlager für eine Feder
verbunden ist, deren anderes Ende derart gegen die den ge
häuseartigen Schaft des Kuppelhakens tragende Zugstange ab
gestützt ist, dafs die Feder die beim Trennen der Fahrzeuge
in die Offenstellung bewegte Hakenspitze in die Kuppelstellung
zurückführt und gleichzeitig die Kuppelung elastisch in der
Mittelstellung hält.

Zur Erreichung dieses Zweckes ist au dem Kopfende
der federnden Zugstange b (Textabb. 1) um den Bolzen d
drehbar ein Gehäuse c befestigt, in dem um den Bolzen g
drehbar der Kuppelhaken f gelagert, ist, der für gewöhnlich

27
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durch di<i Sperrklinkeii h und i an einer Drehung gehindert
wird. Die auf dein mittels llehels in dreliharen Bolzenjk
sitzende Sperrklinke i steht unter der Wirkung einer Wickel-
Feder 1, deren eines Ende an der Seitenwanduiig c^ des (ie-

Abb. 1.

häuses c helestigt ist, während das andere in einen fest auf
dein Bolzen k sitzemlen Hing ausläiitt. In dein zu einem Auge
gebildeten freien Ende des Ihhels m steckt ein Zapfen n,
gegen den sich ein Stift o", der fest an einer in Ösen o lose
ruhenden Zugstange o' sitzt, die, an der Stirnscdte des Wagens
angeordnet, mit llaiidgritten an beiden Seiten des Wagens ver-
.schoheii und um ihre Eängsacdise gedreht werden kann; hier
bei wird sie durch eine Sidirauhenfeder ents{)rechend he-
eintiulst. Mittels dieser Vorrichtung werden der Mehel m und
die Sperrklinke i gedreht, so dafs der Kupjieliingshaken f fnd
wird und siidi zwecks Entkuppelung um den Bolzen g drehen
kann. Durch Drehung und Vei'schiehung der Zugstange u'
kann der Stift o-' vor oder hinter den Zapfen n des Hebels m
gebracht werden, so dals die Zugvorrichtung zugleich als
Sicherung für den Hebel m dient. In dem Boden und Deckel

des"Gehäuses c sind Füliruiigsclilitze q angeordnet, in denen
durch Zapfen r' ein Gleitstück r geführt ist, das das eine
Ende einer Stange s aufnimmt, deren anderes Ende an einem
Arme t des Zugstangenkoiifes durch einen Stift u drehbar be
festigt ist. liCtzterer sitzt drehbar an dem mit dem Arme t
drehbar verbundenen llehel v, durch dessen Hochheben die

Veriiindung nach Beliehen gelöst werden kann. ,'Vuf die
Stange s ist ferner eine Schraubenfeder w aufgeschoben, deren
eines Ende sich gegen das Gleitstück r legt, während sich
das andere gegen eine Scheibe x stützt, die durch eine an
der Stange s drehbar angehrachte Klinke gehalten wird. Die
Zaiifen r' des Gleitstückes r legen sich gegen die an den
Kupi»elhaken angebrachten Nasen f- an, wodurch die Haken
unter Einwirkung der Federn w nach der Entkuppelung selbst
tätig wieder in ihre Sperrstellung zurückgelangen. Durch
Feder w wird gleichzeitig das Gehäuse c in der Mittellage
gehalten, da sich einei-seits die Zapfen r' gegen die vorderen
Endmi der Führungschlitze g anlegen, anderseits das Gleit
stück r an dem Kopfe s^ der Stange s anliegt.

An dem Kopfe der Zugvorrichtung sitzt aul'ser der
Kuppelung noch der Haken z zum Einhängen der Ketten-
kup])elung. die als Notkuppelung dient. Soll diese in Gehrauch
genommen werden, so wird die Stange s durch Herausziehen
des Bolzens u mittels Hebels v von dem Arme t der Zug
vorrichtung gelöst und die Hakenkui)p(dung um d gedreht, so
dafs sie sich gegen das Kopfende des Wagens legt. Haken z
kann dann um d in die Alitte gedreht werden.

Die Wirkungsweise der Kupi>elung ist folgende: Beim
Zusammenstol'sen zweier Wagen stofsen die GleitHächeu der
Kuppelliakeii f auf einander, wodurch sie mit den Gehäusen c
zur Seite gedrückt werden, bis die Haken f ineinandergreifen,
worauf die Gehäuse c unter Einwirkung der gesitannten
Federn w wieder zurückgedreht werden. Das Gösen der
Kuppelung eidölgt mittels der Zugvorrichtung o'. o^, durch
die der llehel m entsprechend gedreht, und die S]>errkliuke i
ausgelöst wird. Dei- Ilaken f kann jet:',t. heim 'ri'cnnen der
Fahi'zeuge in die Otfenstellung bewegt wei'den, aus der er
durch die Feder w dann wieder in die Kuppelstelluiig zurück
geführt wird. G.

Bücherbesprechungen.
Handboch für Elsenbetonbau. Herausgegeben von S)r.= 3ltig.
F. von Eniperger, k. k. Baurate in Wien, III. Band.
Bauausführungen aus dem Ingenieurwesen. 2. Teil. Flüssig
keit s be h äl t er, röhrenförmige Leitungen und
offene Kanäle, Aquädukte und Kanalbrücken,
Bergbau, Stadt- und Untergrund-Bahnen. Be

arbeitet von R. Wucznowski, Fr. Lorey, B. Nart,
A. Nowak. Berlin 1907, W. Ernst und Sohn, Preis 15 M.

Auch dieser Abschnitt des durchaus neuzeitlichen Werkes

enthält eine Fülle von Mitteilungen und Darstellungen neuester
Ausführungen in Eisenbeton anf den oben bezeicheten Gebieten,

nebst den physikalich- und statisch-theoretischen Unterlagen
der Entwürfe und den gemachten Erfahrungen. So wird aber
mals der Eindruck von der Tiefe verstärkt, bis zu der der Eisen

betonbau in alle Zweige unseres Bauwesens eingedrungen isl,
zugleich aber auch der, dafs unsere Heimat gegenüber der
Bautätigkeit des Auslandes auf diesem Gebiete zurückgeblieben
ist, wohl hauptsächlich aus dem Grunde, weil diese Bauweise

in vielen Teilen die einzige von den örtlichen Umständen be

günstigte ist, während die selbst an Gewerben reichen Länder

zunächst mit dem Gewohnten auskommen, und das Bedürfnis

nach Neuem minder empfinden.

Zweifellos wird der Eisenbeton mit seiner äufserst bequemen

Stoff-Beschatfung und Verarbeitung mit wachsender Schulung
des Haudwerkos aber auch bei uns rasche Fortschritte machen,

und das gibt uns Anlafs besonders zu betonen, dafs das • vor

liegende Werk dem Ingenieur ein umfassemies Mittel bietet,
sich erschöpfend über Ausführungen in Eisenbetoir auf den

verschiedenen Gebieten zu unterrichten.

Dem rastlos für den Fortschritt diesei' neuzeitlichen Bau

weise tätigen Herausgeber sprechen wir auch an diese*" Stelle

unsern Dank für seine unermüdliche Förderung technischer

Erfahrung und Wissenschaft aus, und geben der Überzeugung
Ausdruck, dafs jedem Leser wirksame Hülfe beim Planen von

Eisenbetonbauten aus dem Werke erwachsen wird.

Für die Redaktion verantwortlich: Geheimer Regieningsrat, Professor G. Barkhansen in Hannover
0. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter G. m. b. H. in Wiesbaden.


