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Die Lagerung und Befestigung der Schienen auf kiefernen Schwellen.
Von C. Briuning, Regierungs- und Baurat in Koslin.

Die Entwickelung, welche die Verbindung der Schienen | frither polsterartigen  Gefiiges  trat eine  Dbesser geschonte,
mit Weichholzschwellen in den letaten zwolf Jahren bei den | weniger zerstampfte Lagerfliche. Doch crwies sich auch diese
preufsischen Staatshahnen durchlaufen hat, kniipft an die friher Befestigung selbst far milsigen Verkelir als ungeniigend. Die
allgemein abliche einfache Nagelung unter Verwendung kleiner, | Abnutzung der Schwellen war noch zu grols und zu ungleich-
ctwa 16><18 cm messender Unterlegplatten an.  Wihrend die | artig. Dic ersten Schwellenschrauben waren zu kurz und mit
Nugelung in Hartholzschwellen auch bei stirkerer Belastung | zu dicken und engen Gewinden verschen, so dals sie im
noch als brauchbar gelten konute, versagte sic bei kiefernen | Kiefernholz keinen geniigenden Widerstand fanden und hiufig
Nchwellen auch unter den einfachsten Verkehrsverhiltnissen | schon beim Einschrauben, sonst beim spitern Nachschrauben
vollstindig. Die geringe Ilaftfestigkeit der Nigel im splint- | die Holzgiinge zerstdrten. Durch die zunchmende Abnutzung
reichen Kiefernholze gestattete den Schienen cin vollstindig | des Holzlagers und durch die starke clastische Zusammen-
freies Spiel. Die Platten wurden gewaltsam in die Schwellen driickung des Holzes unter den kleinen Platten entstanden
cingestampft, und zwar nicht gleichmillsig, sondern vorzugs- | wihrend der Belastung weite Liicken zwischen dem Schrauben-
weise an jhren Scitenkanten, weil einerseits Jede schiefe Be- | kopfe und dem Schicnenfulse, die bei schneller Fahrt sehr
lastung eine vermehrte Kantenpressung hervorruft, anderseits kraftige Riickschlige der cntlasteten Schienen gegen den
der seitlich untertretende Kies die Abnutzung unter den Kanten Schraubenkopf zur Folge hatten. Die Schrauben selbst waren
in hohem Grade begiinstigt. Ls entstand die in Textabb. 1 | zwar gegen unmittelbare seitliche Angriffe des Schienenfulses
dargestellte gewolbte Form, die jede sichere und stetige Lage- | durch die crhohten Rinder der Platte geschiitzt, wurden aber
rung der Schicnen ausschlofs, aufserordentlich viel Nacharbeiten | bei dem cinseitigen Sitze des Schraubenkopfes unmittelbar auf
erforderte und die Schwellen vorzeitig unbrauchbar machte. dem Schienenfulse durch den Riickschlag der Schienen zu un-

Abb. 1. Abb. 2. giinstig beansprucht.

Dann folgten die ersten, vorzugsweise auf den Stols-
schwellen verwendeten Ilakenplatten von 25,5><16 cm Grilse
(Textabb. 3). Hier erfolgt die
Yerbindung der Schienen mit dem
Unterlager an der dufsern Gleis-
seite lediglich durch den Haken,
wihrend die #dulseren Schwellen-
schrauben nur der Verbindung
der Platte mit der Schwelle die-
nen. An der innern Gleisseite
wurde dagegen die fritherc un-

. mittelbare Verbindung zwischen
An Stelle der Ilakenniigel traten dann die Schwellen- i Schiene und Schwelle durch die Schwellenschraube beibe-
schrauben unter Verwendung grolserer Unterlegplatten von halten. Die ersten Hakenplatten haben den grundsitzlichen
20><16 em, zunichst ohne Klemmplatten (Textabb. 2). 1Ilier- | Fehler, dafs die Schicne etwa 20 ™ aus der DMitte der
mit wurde dic Abnutzung der Schwellen etwa auf die Ililfte . Platte nach innen verschoben ist. Die Folge ist vorzeitiges
der frihern gebracht, die Wolbung der Lagerfiche wurde | Einfressen der innern Kante der Platte in die Schwelle, wo-
verhiitet oder doch erheblich vermindert, und an Stelle des | durch schon nach Jahresfrist Spurverengungen bis 8 »» ein-

Organ fir die Fortachritte des Eiscubahnwesens. Neue Folge. XLV. Band. 10, Heft. 1908. 25

Abb. 3.

35

Nt
FOTEGGE




178

traten.  Ferner fehlt ein wirksamer Widerstand gegen «'l(m
unter Umstinden erheblichen Seitenschub der Schiene nach der
Gleismitte. Dieser muls wegen Mangels cines erhohten Randes
an der innern Seite allein vom Kopfe der innern Schwellen-
schraube aufgenommen werden, der diesem Angritfe nicht ge-
wachsen ist, vielmehr nach innen verbogen und stark durch den
Schienenfuls abgenutzt wird. Aulsen lost sich der Schienenfuls
mehr ond mehr, ans dem Haken und verliert bald ganz dessen
Der Haken tritt aulser Titigkeit,
hat
spruchung alle senkrechten Zugkriifte, welehe

Fithrung. allein die innere

Sehwellenschraube neben ihrer starken seitlichen Dean-

zwischen Schiene
und Schwelle wirken, namentlich die starken
Schiene aufzunchmen (Textabh, 4).

Riwckschliige der

Abb. 4.

Diese Form der Takenplatte  konnte daher aueh auf

[Tartholzschwellen nicht als Verbesserung gegeniiber den ilteren
Platten weder
Befestigung «der Schienen noch der Abnutzung der Schwellen,

oftenen angesehen  werden, hinsichtlich  der

Die neueste Form der Hakenplatte von 29><16 cin Grolse
(Textabb. 5)
wesentliche

bringt  eine

Verhesserung Abb. 5.
dadureh, dals die Schiene
der Plattenmitte genithert,
und dals die innere Schwel-
lenschraube dem unmittel-
baren Angriffe des Schienen-
fufses entzogen ist. Dic
Lagerflaiche anf der Schwelle

gestaltet sich ginstiger, die
Abnutzung ist geringer und
gleichmiilsiger.  Doch lilst sich an der Form der Abnutzung or-
kennen, dals der Angrift der Platte aut das Holz nach der Inen-
seite zunimmt und hier ungimstiger aut das Holzgefuge wirkt, als
aulsen,  Auch fehlt bei der Mehrzahl der Platten der dichte
Schluls zwischen Haken und Schienentuls, so dafls wieder die
wie bei

Innenschraube, den ersten Iakenplatten, allein die

senkrechte Verbindung  zwischen Schiene und Schwelle  ver-

mitteln muls.  Aneh hier besteht also cine Uberlastung der
inneren Schwellenschrauben mit ihren schadlichen Folgen, die
selbst dureh Verdoppelung der Innenschrauben nicht heseitigt,
werden kann.

Dals abrigens zwischen Schienenfuls und ITaken  schon

beim ersten Verlegen des Gleises Spielriume von 5 ™™ und

inchr entstehen, kann nicht verwundern.  Zu den von vornherein
vorzusehenden geringen Spielvitumen  treten  IHerstellungstehler
der einzelnen  Stiicke. namentlich der Lochungen bis 5 ww
ferner die unvermeidlichen Fehler in der Schwellenhohrung.
Die Schiene kann aber diesen Fehlern ihrer seitlichen Starr-

heit wegen nicht von Schwelle zu Schwelle folgen, sie dringt
auf den Unterlagen teils nach aulsen, teils nach innen. Das
heobachtete Unterkricehen des Schienenfulses unter
dic  Klemmplatte (Text-
abb. 6) dirfte auf den
starken Innendruck der
Schiene, verbunden mit
der oben erwahnten Uber-
lastung der Innenschrauben

mehrfach

Abb. 6.
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zuriickzufihren sein.
der Befestigungsnittel, jede
macht sich durch vermehrte

Jeder mangelhafte  Schluls
Uberlastung  cinzelner Gleisteile
durch  Anderungen in der Spurlage und der
Schienenncigung bemerkbar, hat also hitig Nacharbeiten und
Nun sind

Abnutzung,

Berichtignngen in der Gleisverbindung zur Folge.
aber dergleichen Berichtigungen bei der jetzigen unverschieb-
lichen Befestigungsart keineswegs leicht ausfiuhrbar; denn jede Be-
richtigung filhrt zu gewaltsamen Eingriffen in die Befestigungs-
teile, auch in den Sitz der Schwellenschraube und kann nicht

ohme grolsen Schaden beliebig wiederholt werden.  Kleine
Abweichungen gleich  zu  beseitigen, und so cine  dauernd

richtige Gleislage zu schatfen, ist tatsiichlich nicht durchfithrbar.

Noch einen weitern beachtenswerten Nachteil bringt die
und Schwelle mit  sich,
Schienen

lose  Verbindung zwischen Schiene
niamlich die  ungehinderte Lingsverschiebung der
iiber dic Schwellen, wie sie bei nen gelegten Gleisen mit
Hakenplatten iherall zu beobachten ist.  Nur die Stolsschwellen
sind mit Iilfe der Laschen fest mit der Schiene verbunden,
sic allein haben zuniichst den vollen Lingsschub der Schienen
aufzunchmen
withrend dic

lichen

und werden gewaltsam in der Bettung verschoben,
Mittelschwellen fast durchweg in ihrer urspriing-
Um Widerstande
heranzuziehen, bedarf es besonderer Vorkehrungen, wic Stemm-

Lage verbleiben. auch diese zum
laschen, Stemmkeile, oft in ganz crheblichen Mengen, wenn
geniigende Wirkung crzielt werden soll.  Es liegt nahe, die
Mitwirkung jeder einzelnen Schwelle durch eine stark an-
gespannte Verbindung zwischen Sehiene und Schwelle anzustreben.

An das Gleisgefuge sind demmach  folgende wesentliche

Forderungen zu stellen:

1) grolse Dauerhaftigkeit der Verbindung wund  Schonung
aller verbundenen Gleisteile

2) Dic Maoglichkeit, alle schiudlichen Anderungen des Ge-
fiiges leicht und olme Schaden fir die estigkeit der

Verbindungen zu beseitigen.

Wie uun die Beobachtung lehrt, wird dic gegenseitige

Gleisteile um so  geringer, je

unhelasteten .

Abnutzung  der  verbundenen

inniger die Verbindung im  belasteten, wie im

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

Verbindung zur Wirkung kommt. Genaue Ilerstellung und
leichte und zweckmiilsige Instandhaltung der Verbindung zwischen
Schiene und Holzschwelle aber setzt die Verschicbbarkeit der
Sehienen auf ihrem Lager voraus.

Nach diesen Grundsitzen wurde der  frither*)  bdschrie-
Gulseisen, um

bene  Schienenstuhl suniichst  in

*) Organ 1899, S. 160.

entworfen,



bei den Versuchen ecine freiere Formgebung zu ermaglichen I von Schwellen. Die Hohen der Abnutzungsquerschnitte sind

(Textabb. 7. 8 9).
Schiene und zwischen Stuhl

Die Verbindungen zwischen Stuhl und

und Schwelle sind von cinander
getrennt, um die Befestigungsteile in der Schwelle den  viel-
seitigen und  verschiedenartigen unmittelbaren

Angriffen  der

Schiene zu entzichen.  Die Schiene wird aut dem Stuhle durch
besondere Schraubenbolzen und durch Klemmplatten befestigt
und kann auf ihrem Lager dur¢h verschiedenartiges Einlegen
der Klemmplatten in den Grenzen von 6 ™% seitlich verschohen
werden,  Die Stithle sind dureh je vier Schwellensehranben
Stuhl

Schwellenschrauben  iibertragenen  Angriffskrifte verteilen sich

auf der Schwelle befestigt.  Die dureh den ant dic

gleichartiz und nahezu in gleicher Grifse anf alle Schrauben,

ohne einzelne zu iiberlasten.
Um  dauernd innige Verbindung zwischen
Stuhl  und  Schwelle

Spannung der Sehranben allein anf die Daner

zu  schaffen, schien dic
nicht zu geniigen, weil sie mit dem Linpressen
des Stuhles in das Holz aufhort.  Daher wurden
unter den Schraubenkopfen elastische Zwischen-
glieder von je 150 kg Spannkraft eingeschaltet,
die die gegenseitige Verspanmung anch bei vorither-
gchendem oder dauerndem Eindriicken der Stithle
aufreeht erhalten sollen,  Ebenso  wurden  die
Schienenbefestigungsholzen mit Spannringen aus-
geriistet, um aneh zwischen Schiene und Stuhl
cine dauernde  Verspannung zu gewinnen, ibre
gegenseitige Abnutzung zu verringern und alle
Schwellen zur Verhinderung des Wanderns der
Schienen Die  Grundform er
Stahle ergab sich aus der verschicdenen Zug-

und

heranzuzichen,

Druck-Festigkeit des  Gulseisens  als  eine

breite, aulser den Schraubenlachern in den vier
lieken unterbrochene

durch nichts

schwitchte, ebene Grundplatte, daritber als cin

oder  ge-

schmalerer auf Druck cingerichteter Aufbau, der
die Schienen zu tragen und zugleich die seitlich
cinzufithrenden Befestigungsholzen der Schienen
autzunchmen hat. Die Verlingerung der Schiencn-
achse fallt in der Regel in die Mitte der Grund-
tiche des Stuhles, doch wurde auf einigen Stithlen
10 ™ yach aulsen

das Schienenlager um ver-

schoben, weil nach friheren Beobachtungen die

Mittellinie des Druckes ctwa um  dieses Mals
innerhalb der Mitte des Schicnenfulses liegt.

Die Stithle wurden in cine zusammenhingende.
gerade Strecke aut 88 neuen kicfernen Schwellen in der Zeit

vom Oktober 1898 bis Dezember 1899 cingebaut.  Auf cine

Schienenlinge von 122 kommen 16 Schwellen.

Nachdem im Mirz 1900 die Spur mit Hilfe der Klemm-
platten noch einmal genau berichtigt war, wurden die Befestigungen
ganz unberiithret gelassen.  Im Mirz 1907 wurden die Schwellen
mit den Stithlen herausgenommen und einer genauen Unter-
suchung unterworfen. Die Textabh. 7 bis 9 zeigen die einzelnen
Formen der darunter dic

verwendeten  Stithle, gemessenen

Abnutzungen der Lager auf einer zusammenhingenden Reihe

Y s zzzacse 2

in wahrer Grifse, dic Langen verkiirzt dargestellt. Zu den
drei verschiedenen Gruppen der Stihle ist folgendes zu be-
merken.

I Gruppe. (Textabb, 7) Stihlemit32><18em Grund-
fliche, Gewieht 13kg, Gleishelastung withrend der
Licgedauer 10,55 Mill. t.

Die Abnutzung der Schwellen ist ziemlich verschieden.

Die  Lagerflichen sind zwar i allgemeinen wenig in  das
Holz cingedriickt, ihr Gefage ist weistens fest und stark von
Triankungsmasse durchsetzt, doch war vielfach Sand zwischen
latte und Holz getreten, nicht nur in der Nihe der Rander,

sondern auch aunf grifsere Tiefen, zum Teil sogar iber das

Abb. 7.
Gru]z]te I Stuhl 13,0 Iig. schrer.
P 320 - - »

Abnutzung der Mittelschwellen.
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Abnulzung der Stolsschwellen.
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Als Ursache
wurde festgestellt, dals die ursprimgliche

ganze Lager, sehr zum Nachteile des Holzgefiiges,
dieser Erscheinung
Lagortliche aul den Schwellen nieht iiberall geniigend  eben
weil die vorhandene Hobelung nicht  ausreichte
Hand
IFerner fanden sich nicht selten aberdrehte oder angehobene

nicht Stande

gewesen war,

und durch Dechseln mit der erweitert werden malste.

Schwellenschrauben, welche mehr  im

festen Sehluls zwischen Platte und Schwelle zu wahren.

waren,
Die

Schwellenschrauben von  veraltetem Muster hatten  bei ciner

Linge von nur 120 ™2 cine Kernstirke von 16 ™, dicke und
D%

-



enge Gewindestege, waren daher fir weiches Kiefernholz nicht
geeignet.  Trotzdem ist die Abnutzung des llolzes milsig, sie
betriigt auf 1 Mill. t Verkehrslast an einem Lager auf den
Mittelschwellen durchschnittlich 8,2 chem, aut den Stolsschwel-
len 10,7 chem, entsprechend einer Abnutzungstiefe von 0,14 mm
und 0,19 ww,

Die Stahle selbst haben nirgends Briche oder sonstige |

180

Zerstorungen erlitten.  Die ganze Abuutzung ihrer Kopftlache
unter den Schienen betritgt durchschnittlich 0,15 =2, in ein-

zelnen Fallen bis 0,3 ™=, Bei cinzelnen Stithlen haben dic

. Schienenbefestigungsholzen  starke  scitliche Druckstellen  an
;(lcn Backen der Dolzensitze mit Abnutzungen bis (0,3 mm
hinterlassen.

(Schlufs folgt.)

Der Wagenbau auf der Ausstellung in Mailand 1906.

Vou [ngenieur C, Hawelka, Inspektor der k. k. Nordbahndirektion
Siidbahn-Gesell

in Wien, und Ingcenieur ¥, Turber, Maschinen-Oberkomuwissiir der
schaft in Wien.

(Fortsetzung von Seite 165.)

Nr. 51) Vicrachsiger Scitengangwagen I, II,
und III, Klasse A BC® 1847 der ésterreichischen Staatsbahnen,
erbaut von ¥. Ringhoffer in Smichow-Prag. Tafel XIII,
Abb. 3: Zusammenstellung Seite 72, Nr. 29,

Das Traggerippe mit 240 mm holien - Lang- und Kopf-
Trigern ist ganz aus Formeisen zusammengenictet; jeder Lang-
triger ist durch cin Sprengwerk versteift. Weiter enthiilt das
Untergestell: je zwei [-Hauptquertriger 240><85><10 mm, dic
durch 10 mm starke Deckbleche zu einem Kastentriiger ausgebildet
sind, sechs _-Quertriiger von 180 mm Iohe, die Schriig- und
Lings-Verbindungen durch |_I- Kisen 140 >< 60 >< 7,5 mm
erhalten, [-Vorbautriger von 240 mm IIohe, als Drustver-
steifungen |_I-Eisen 100 >< 50 >< 6,5 mm mit Querverbindungen
derselben Mafse und solchen aus || -Eisen 180 >< 70 >< 8,5 mm. -

Die Drehgestelle mit 13 mm starken, seitlichen Rahmen,
10 mn starken Brustverbindungen, Wiegebalken und Schemel-
trigern sind aus Prelsblechen and Formeisen hergestellt, Die
Achsen haben Zapfen von 110><200 mm, gewalzte und ge-
schmiedete Scheibenrdder, Martinstahlreifen, eintcilige Regellager
der osterreichischen Kisenbahnen und Tragfedern aus basischem
Martinflufsstahle,

Der Wagen hat selbsttiitige Luftsaugeschnellbremse nach
Mardy mit zwei Bremstopfen von 534 mm Durchmesser und
260 mm Hub, aulserdem eine auf beide Drebgestelle wirkende
Spindelbremse.

Die den Vereinsvorschriften entsprechende Dampfheizung
nach Haag mit Absperrschicbern nach Kurz-Schmitz hat
Regler in jedem Abteile. :

Ferner hat der Wagen durchgehende Zugvorrichtung,
47 mm starke Kauppelspindeln, Stofsvorrichtung mit doppelter
Federung und mit Verbindung zweier Buffer durch Gelenk-
hebel nach den dsterrcichischen Regelzeichnungen.

Das Kastengerippe wurde aus Liche verfertigt bis auf die
Ober- und Unter-Rahmen, die aus Pitchpineholz gehobelt wur-
den. Vercinsfaltenbiilge und  Scher-
gitteriiberginge, dic dufserc Blechverkleidung ist mit dunkel-
grinem Emaillack gestrichen, das Dach in Korbbogenform mit
Segelleinewand bespannt.

Die Stirnwiinde haben

Der Wagen hat zwei durch cine Doppelschicbetiir gotrennte
Halbabteile 1. Klasse, zwei Vollabteile II. Klasse, zwei kleinere
geschlossene  Abteile mit acht Pliitzen III. Klasse und ein
grofses Abteil 1II. Klasse, zusammen 6 Plitze I. Klasse,
16 II, Klasse und 44 III. Klasse.

Dic Ausstattung der 1. Klasse zeigt getiifelte Wiinde mit
Nulsholzfricsen, unter den Fensterbriistungen mit hellgriinem, ge-
mustertem Moquettestoffe, oben mit griinlichem Seidenstoffe iiber-
spannt, Sitze und Lehnen mit demselben Moquettestoffe iiberzogen
und nicht abgehefiet ; die der IL. Klasse im unteren Wandteile rot-
braunen, gestreiften Pliisch wie die Sitze, Wandftllungen aus eriiner
Linkrusta, Schreinerarbeiten in amerikanischem Nufsholz: die der
HIT, Klasse Fichtenholzverschalung der Wiinde, eschenartig gestri-
chien und lackiert, und weils lackierte Decke. Die I, und IL. Klasse
haben lichtgraue Rips-Vorhiinge, die IIT. Klasse solche aus Drillich,

Die Aborte an den beiden Stirnseiten enthalten je cine
freistchende Schale mit Wasserspiilung, und einen Waschtisch
mit Marmorplatte und Kippbecken aus Steingut.  Die Litftung
der Aborte crfolgt durch Torpedoluftsauger. Die Abortwinde
sind unten mit emailliertem Zinkbleche, oben mit weilslackicrtem
Linoleum verkleidet.

Zur Beleuchtung dient Olgas nach Pintseh, zur Liiftung
cine oberhalb der Fenster angeordnete Reihe von Klappfenstern,
In jedem Abteile und Seitengange befinden sich Notbremsziige,

Nr. 52) Dreiachsiger Scitengangwagen I, 1L
und IIl. Klasse A BC® 1848 der osterrcichischen Staatsbalnen,
erbaut von der Simmeringer Wagenbauanstalt, Wicen.
Zusammenstellung Seite 76, Nr. 46,

Bis auf dic Linteilung des Kastenraumes entspricht der
Wagen auch in Einzelheiten dem Nr. 47. Der Innenraum
enthiilt ein Abteil I. Klasse mit 3 Plitzen, cin Abteil II. Klasse
mit 8 Plitzen, drei Vollabteile LIl Klasse mit je 10 und ein
Italbabteil III. Klasse mit 5 Plitzen, dic alle durch Schiebe-
tiiren vom Vorraume und Seitengange abschlielsbar sind, weiter
auf Scite der III. Klasse cinen Abort mit Wasserspillung und
Wascheinrichtung,  Die III, Klasse ist von den beiden anderen
durch eine Pendeltiir im 700 mm breiten Seitengange getrennt,

Dic Austattung der Riume I. und II. Klasse gleicht der
von Nr, 47, die der IIL Klasse der von Nr. 51, die des Abort-
raumes mit Marmorwaschtisch der von Nr. 51.

Nr. 53) Vierachsiger Seitengangwagen II, Klasse
Ba® 755 der ésterreichischen Siidbahn, erbaut von der Wagen-
bauanstalt Nesselsdorf, Mihren. (Tafel XIII, Abb. 4;
Zusammenstellung Seite 70, Nr. 17; Textabb. 8.)

Der Wagen ist bis auf die seiner Klasse entsprechende
inmere Linrichtung, die Drehgestellmittenentfernung und die
ganze Linge dem unter Nr. 45 beschriebenen gleich. Aus
| dem dort erwihnten Grunde wurden zwei Abteile mit je 16




Abb. 8,

Platzen fiir Raucher und Nichtraucher geschaften; den iibrigen
Kastenraum nehmen vier geschlossene Abteile mit je 6 Pliitzen
cin, um Damenabteile und vorherbestellte Riume einzurichten.
An den Stirnenden liegt je ein Abort mit Wascheinrichtung,
freistehender Abortschale und Wasserspiilung.

Die Innenausstattung des Wagens (Textabb. 8) ist sehr
geschmackvoll gehalten, die IHolzteile der kleinen Abteile sind
in Mahagoni, dic der grofsen in Nufs, die der Aborte in lichter
Fsche ausgefihrt. Fiir dic Wandverkleidung in den kleinen
Abteilen wird hellgrime in Kreisen gemusterte Linkrusta ver-
wendet, fiir die grofsen Riume zartgelbe Pegamoidtapete mit
Palmwedel - Muster. Als Deckenverkleidung dient gemaltes
Linoleum. Sitze und Riicklehnen sind mit olivgriinem Velours
glatt dberzogen, In den Fiillungen der aunf dic Sitzgestelle der
grofsen Abteile gesetsten Trennungswinde wurden kiinstlerisch
ausgefithrte Lichtbilder von Orten der durch
Schonheiten hervorragenden Strecken der osterreichischen Siid-
bahn angebracht ; solche Bilder finden sich auch in den Wandfil-
lungen der kleinen Abteile. Dic Stiitzen der Gepiickkorbe sind
in Goldbronze ausgefithrt, die Stangen mit Mahagoni oder Nuls-
holz tiberzogen. An der Abteilseite wurden unterhalb der Fenster
kleine zweiteilige Klapptische angebracht; die Winde sind an
diesen Stellen mit griingefiirbtem, leicht gepolstertem Schafleder
verkleidet. Die Wand des Seitenganges trigt hellgelbe, in Streifen
gemusterte Linkrusta, unter den Fenstern lotrechte Mahagoni-
holzverschalung, Die 1100 mm breiten Fenster des Ganges

landschaftliche

sind

sind fest,
und holzerne Schutzstangen

indes alle anderen in Prefsrabmen beweglich
haben, Die Vorbinge bestchen
aus havannabraunem Wollrips. die Wandverkleidungen der
Aborte aus weifslackiertem Iinoleum, der Bodenbelag aus

- Fliesen; die Abortfenster sind nach mehrfach erwithntem Muster
- nach innen schrig klappbar, kdénnen aber auch heruntergelassen

werden.

Der Wagen hat Gasgliihlichtbeleuchtung mit hingenden
Glihstriimpfen,  Die Lampen haben herabschwenkbare Arme
mit Specksteinbrennern, welche beim Versagen der Glithlicht-
beleuchtung verwendet werden.

Auf diese Gasarme aufsteckbare Ollampen dienen zur
Notbeleuchtung. Eine dieser Gasglithlichtlampen verbraucht
15 bis 16 1/St Olgas bei ciner Lichtstirke von rund 30 HXK.

Nr. 54) Vierachsiger Scitengangwagen I und
III. Klasse BC? 5087 der dsterreichischen Staatsbahnen, erbaut
von der Simmeringer Wagenbauanstalt, Wicn. Zu-
sammenstellung Seite 72, Nr. 30.

Der Wagen ist nach den Regelblittern der osterrcichischen
Staatsbahnen gebaut, wie Nr. 51.

Das Wageninnere enthiilt zwei Vollabteile und ein Ilalb-
abteil II. Klasse mit 8 und 4 Sitzen; ein grofses Abteil
IIT. Klasse mit 28 DPlitzen fiir Raucher und drei gegen den
Seitengang geschlossene Abteile dieser Klasse zu je 8 Plitzen
fir Nichtraucher und Damen, weiter zwei Vorbaue und zwei
Aborte.



Die Ausstattung der II. Klasse, ihres Vorraumes und
Seitenganges ist wie unter Nr, 47, die der IIl. Klasse und der
Abortriume wic unter Nr. 51 ausgefiihrt.

Nr. 55) Zweiachsiger Post- und Gepidckwagen
mit Abteil' II. Klasse BDF 104 der Niederisterreichi-
schen Landesbahunen, erbaut von der Simmeringer Wagen-
bauanstalt, Wien. (Tafel XIII, Abb, 5: Zusammenstellung
Seite 90, Nr. 73.)

Diese Bauweise ist fiir Linien mit geringer Verkchrsdichte
bestimmt, um -besonderec Wagen II. oder 17111, Klasse zu er-
sparen.

Das aus [ -Eisen zusammengenietete Traggerippe entspricht
allzemeinen den dsterreichischen Regelzeichnungen,  Die
240 mm hohen Langtriger wurden an der Seite der offenen
Endbiihne iiber diese hinaus verlingert; an ihnen sind die
Fithrungshillsen fiir die Bufferstangen befestigt. Réderpaare,
Lager und Achshalter entsprechen den Regelbliittern.  Die Trag-

im

federn sind an niedrigen Stiitzen, wie bei odsterreichischen
* Giterwagen aufgehdngt, Dic Federn haben 9 Blitter von
92 >< 13 mm bei ausgestreckter Linge von 1420 mm und

26 mm Senkung fir 1000 kg.

Der Wagen besitzt selbsttiitige, schnellwirkende Umschalte-
Luftsaugebremse nach Hardy mit acht Klotzen, Handspindel-
bremse, von ciner offenen Kndbithne zu Dbetitigen, Haagsche
Dampfheizung und einen Ofen im Postraume,

Das Kastengerippe ist in  Eichenholz hergestellt: die
dufsere Kastenverkleidung ist aus Pitchpine, die innerc aus
Fichtenbrettern verfertigt. Personenabteil und Postraum haben
doppelte Dachverschalung; das Dach ist mit Blech gedeckt.
Der Wagen hat seitliche Laufbretter und Anhaltestangen.

Von der durch drei Stufen erreichbaren Endbithne ist
das Abteil II. Klasse mit 8 Plitzen und ecin Abort mit frei-
stehender Steingutschale und cinfacher, gulseilserner Wasch-
einrichtung zugiinglich, Der Vorraum und das Abteil (I, Klasse
sind mit Wachstuch tapeziert, die Ilolzarbeiten sind aus Ischen-
holz, dic Sitziiberziige dunkelgriines Rindsleder, der Bodenbelag
Linolenm.

Der austolsende Gepickraum ist seitlich durch zwei zwei-
fligelige 'l'iren mit herablafsbaren Fenstern zugiinglich; der
Raum enthiilt einen Wandtisch mit Ficherborten und davor
einen Sessel,
seitliche Tiren
ereichbaren Postraumes gehoren an der Stirnwand ein Arbeits-
tisch, itber diesem die Brieffiicher in vier Reihen, die oberste mit
Glasboden, zwei Briefeinwurfkasten, ein Drchsessel, der Ileiz-
ofen und ein Kleiderschrank.

Alle diesc Gegenstinde sind elfenbeinweils gestrichen und
lackiert, der Bodenbelag ist Linoleum.

Im Untergestell wurde ein durch Blech verschalter 1lunde-
kasten angebracht. '

Der Wagenkasten ist mit dunkelgriinem Emaillack ge-
strichen, das Dach weils.

Zur Einrichtung des gleichfalls durch

Die Beleuchtung erfolgt durch vier Oldeckenlampen nach
Lafaurie-Pdtel, diec Liftung im Reisendenabteile durch
Klappen iber den Fenstern.

Nr. 56) Vierachsiger Seitengangwagen llI. Klasse
Ca" 854 der osterreichischen Siidbahn, erbaut von der Wagen-
bauanstalt Nesselsdorf, Mahren. (Tafel XIII, Abb. 8;
Zusammenstellung Seite 70, Nr. 18.)

Im :111gemeinen ist dieser Wagen ebenso ausgefithrt, wie
Nr. 45 und Nr. 53. Der Aufsenanstrich ist braun mit schwarzen
und roten Linien.

Der Wagen cnthiilt zwei Aborte, ein grofses Abteil mit
40 Plitzen fir Raucher und vier kleine vom Seitengange
durch Schiebetiiren getrennte Abteile zu 8 Plitzen fiir Nicht-
raucher und Frauen.
den
sind in

Die Innenverschalung unterhalb der Brustleiste in
Abteilen und im Seitengange, alle Leisten und Friese
naturfarbigem Riisterholze ausgefiihrt und lackiert, alle ibrigen
Holzteile in Fichtenholz; oberhalb der Briistungen wurden
schimale rechteckige Wandfillungen gebildet, Von den ge-
schlossenen Abteilen ist fiir Ausstellungszwecke eines lichtgriin,
das zweite weils mit blauen Randlinien gestrichen, die beiden an-
deren und die grolsen Abteile sind in Jichteichenartigem Antrich
mit zarter Umrahmung der Fillungen ausgefiihrt, dic Dach-
wolbungen sind weils lackiert. Die (epiickbdrte haben ge-
schmiedete stahlblaulackierte Stiitzen und Latten aus Nulsholz.
Die Sitzbinke haben Riicklehnen mit schmaler Polsterung. Die
Endsitze in den grofsen Abteilen besitzen geschnitzte Arm-
lebnen aus Fichenholz. . Die Fenster in Holzrahmen sind auf
zwei Drittel ihrer Hohe herablafsbar, haben Schutzstangen aus
Eichenholz und Leinendrillvorhinge, der Fulsboden ist ohne
Belag braun gestrichen,

Dic Winde der Abortriume zeigen die schmalen Fil-
lungen wic die anderen Réume und sind weils mit blauen
Linien gestrichen. Die Abortschale steht frei und hat Wasser-
spiilung, das Waschbecken ist aus emailliertem Gufseisen. Abort-
fenster und Gasglithlichtbeleuchtung entsprechen denen des

Wagens Nr. 53.

Nr. 57) Zweiachsiger Scitengangwagen III. Klasse
Ce 10585 der osterreichischen Staatsbabnen, erbaut von der
Brinn-Konigsfelder Maschinenbauanstalt, (Tafel VII,
Abb, 10; Zusammenstellung Seite 88, Nr. 67.)

Der Wagen ist cin Regelwagen der Osterreichischen Staats-
bahnen und gleicht im allgemeinen Dbeziiglich des Unterge-
stelles; der Achssitze, Achslager, Bremsen und leizung dem
Wagen Nr. 49.

Im Innern sind 48 Sitzplitze angeordnet und zwar in
zwei vom Seitengange durch Schiebetiiren zuginglichen Abteilen

. mit je 10 Pliatzen fiir Frauen und Nichtraucher und einem

grolsen Abteile mit 28 Plitzen fir Raucher. Beiderseits ist ein
Vorbau vorhanden: weiter cin Abort mit freistehender Schale,
Wasserspiillung und Wascheinrichtung. Der Boden des Abortes
ist mit einem Holsroste bedeckt. In den einzelnen Abteilen .

| sind dic Sitze, die Riicklehnen und Winde aus I'ichtenholz

hergestellt, Leisten und Rahmen, dic doppelten Gepiickborte
sind Eschenholz, der Fulsboden bestéht aus der Linge mnach
gelegten Kiefernbohlen. Die Innencinrichtung und die Winde
sind eschenartig, die Decken weils gestrichen,

Die Fenster haben Leinendrillvorhinge. Die Lampen der
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Gasbeleuchtung sind auch fiir Ollampeneinsiitze nach Lafaurie-
Pdtel geeignet.

Nr. 58) Zweiachsiger Seitengangwagen IIL
Klasse CT 204 der Societd Veneta in Padua, Italien, erbaut
von der Brinn-Konigsfelder Maschinenbauanstalt,
(Tafel XII, Abb., 10: Zusammenstellung Seite 88, Nr. 70.)

Fiir den Wagen gilt im allgemeinen das unter Nr. 50
und Nr. 57 Gesagte. ‘

Der Fufsboden ist zwischen den Sitzen mit einem Latten-
holzroste belegt.,  Der Abort hat freistehende Schale ohne
Wasgserspiilung und keine Wascheinrichtung, Westinghouse-,
Spindel-Bremse und Notsignal mit Dachpfeife vervollstindigen
die Ausstattung.

Nr. 59) Dreiachsiger Postwagen F 18016%)
der Osterreichischen Staatsbahnen, erbaut von der Briinn-

Konigsfelder Maschinenbauanstalt. (Tafel XIII, Abb. 6;
Zusammenstellung Seite 92, Nr. 84.)

Der ausgestelltc Wagen hat die Regelbanart der oster-
reichischen Staatsbahnen und ist fiir den Verkehr in Schnell-
ziigen bestimmt.

Das Untergestell ist das von Nr. 47. Die Achsen hahen
die Zapfenabmessnngen 100><182 mm ; sie und die Achslager
entsprechen den Vorschriften des osterreichischen Tlandels-
Ministeriums,

Die Mittelachsfedern haben 9 Blitter mit 92 >< 13 mm,
die beiden Endachsfedern 11 Blitter mit gleichem Stahlquer-
schnitte ; die Hingung erfolgt in Ringen an stellbaren Feder-
stittzen. Auf die Mittelachse entfallen 30 °/, des Wagenge-
wichtes und des Bremsdruckes.

Der Wagen hat selbsttitige Luftsauge-Schnellbremse nach
Hardy, die 80°/, des Wagengewichtes abzubremsen im Stande
Spindelbremse, 12 Bremsklitze, Zug-
und Stofsvorrichtung wie Nr. 47, Haagsche Dampfheizung und
einen Ofen,

Das Kastengerippe ist aus Eichen- und Pitchpine-Holz
verfertigt. Das 65 mm starke, doppelte korbltogenférmige Dach
ist mit mehrmals gestrichener Segelleinewand gedeckt und trigt
cinen 1100 mm breiten Aufbau iber die ganze Wagenlinge.
An cinem Stirnende wurde das durch zwei seitliche Aufstiege
und Klapptiiren zugingliche Bremshiittchen vorgebaut. Die
andere Stirnseite trigt zwei Dachleitern und Anhaltestangen.

ist, Ausgleichgestiinge,

Der Kasten ist mit KEisenblech verschalt, mit grinem .
ist der Ahort — ohne Wascheinrichtung, mit llolzrost auf dem

Metallacke gestrichen und triigt die Anschriften der oster-
reichischen Staatshahnen, Adler und Briefzeichen.

Der Innenraum ist durch ecine Zwischenwand mit Dreh-
tir in cine Gepickabteilung und Postarbeitsraum
geschieden; in letzterm sind an den Stirn- und Seitenwiinden
in finf Gruppen 124 Briefticher iiber einem ringsumlaufenden
Arbeitstische untergebracht, 20 Briefficher sind durch einen
Rolladen verschliefshar. Aufserdem sind Wertgelasse, Briefein-
wurfkasten, drei gepolsterte Drehstiihle, an der Tiirwand ein
gepolsterter Sitz — mit klappbarem Fufspolster als Ruhebett
verwendbar — angebracht,

FErhellt wird dieser Raum bei Tage durch die Oberlichte

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

in einen

|

und je drei seitliche, bewegliche Fenster, bei Nacht durch sechs
Decken- und eine Wand-Lampe. Die Fenster sind mit Lamm-
fell abgedichtet, um das Kindringen von Zugluft und Staub
miglichst zn verhindern.

In dem Gepickraume ist ein Abort mit kippbarem Wasch-
becken eingebaut: gegeniiber diesem Alorte steht der Heizofen
mit Kohlenkiste. Aufserdem enthidlt das Gepickabteil zwei
Kleiderschrinke, an den Wiinden Legebretter und Haken fir
Briefbentel.  Durch je eine zweitliigelige Tiar wird dieser Raum
beladen.  Die Beleuchtung erfolgt durch zwei Deckenlampen.

Die Innenwiinde sind elfenbeinfarbig gestrichen, die Eichen-
holzleisten im Postraume poliert, im Gepick- und Abort-Raume
lackiert. Der Fufsboden des Postraumes ist mit 4 mm starkem
Linoleum iiberzogen.

Die Beleuchtung erfolgt mit Olgas, dic Lampen sind -im
Notfalle fir Olbeleuchtung nach Lafaurie-Pdtel geeignet,

Zur Liiftung dienen Klappfenster im Aufbaune. Nothrems-
ziige sind in jedem Abteile, ein Kasten fiir Gepicksticke hingt
im Uuntergestelle.

Nr.
D 15698 der osterreichischen Staatsbahnen,
Wagenbauanstalt Sanok, Galizien, (Tafel VII, Abb. 7:
Zusammenstellung Seite 94, Nr. 87.)

Das Untergestell mit 240 mm hohen [ - Fisen als Lang-
triiger ist nach den Regelzeichnungen fiir dsterreichische Giter-
wagen ausgefithrt; dasselbe gilt fir Lanfwerk, Zug- und Stols-

60) Zweiachsiger Schaffner-Gepickwagen

erbaut von der

Vorrichtung und sonstige Teile.

Die Tragfederhiingung erfolgt in Laschen, die Tragfedern
bestehen aus 8 Blittern von 92 >< 13 mm Stahlquersehnitt.

Die sellsttiitige Umsehalte-lLuftsaugebremse nach Hardy,
Handspindelbremse und ITaagsche Dampfheizang im Schaffner-
raume sind angebracht.

Das Kastengerippe ist aus Eichenholz Das
flachgewolbte, einfache Dach hesteht aus 20 mm. der einfache
Fufsboden aus 50 mm starken Fichtenbrettern., Die wagerecht
aus Fichtenholz sind

verfertigt.

angeordneten Kastenverschalungsbretter
20 mm dick.

An der Bremsseite befindet sich eine 630 mm breite End-
bithne it kurzer Ubergangsbriicke und mit dem Bremsantriebe.
Von dieser Endbiikne ist der Schaffnerraum durch eine Dreh-
tiir zuginglich; er enthiilt zwei Wandtische mit Schiebeladen,
dariiber Ficherschrinke und Wandlampen. In dicsem Raume

Fulsboden — eingebaut. Vom Schaffnerraume gelangt man in den
Gepiickraum, der von aufsen durch 1500 mm weite Schiebe-
tiren heladen wird; den Winden sind Birte und Vor-
richtungen zum Aufhiingen von Dampfheizungsschliuchen ange-
bracht, Der Wagen hat seitliche Laufbretter und Anhaltestangen.
Die Felder der Endbithnen-Gelinder -Siiulen sind  mit
Eisenblech ausgefilllt; an dieser Seite befindet sich eine Dach-
aufstie.leiter.

‘Die Inneneinrichtung des Schaffnerraumes ist eschenartig
gostrichen, die Decken sind weils, die Aulsenflichen griin.

Die Belcuchtung erfolgt. durch Ollampen.

Der Wagen hat kein Notsignal.

(Fortsetzung folgt.)

an

und
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Einige Oberbau-Fragen.

Von Weikard, Ministerialrat in Miinchen.

I. Ist es mnicht angezecigt, die Anordnung des
Schienenstolses der nur nach einer Richtung be-
Gleise Bahn ab-
weichend von der der regelmilsig nach beiden
Richtungen befahrenen Gleise zu gestalten?

fahrenen ciner zweigleisigen

Dals sich der Oberbau_der im regelmilsigen Betriche nur
nach ciner Richtung befahrenen Gleise beziiglich des Schienen-
stolses und der Stolsverbindung anders verhilt, als der der
regelmilsig nach heiden ist

Richtangen befahrenen  Gleise,

cine  Frscheinung, die sich  dem  Balmunterhaltungsingenieur
ohne weiteres aufidringen sollte, wenn ihin dieses Wissen nicht
schon aus Lehrbichern geworden ist.

Um so mehr mufs die Tatsache aunffallen, dals die daraus
folgenden Erscheinungen, insbesondere die sigenformige Aus-
bildung des Verlaufes der Schienenlauftliiche bei zweigleisigen,
und die muldenformige Einsenkung dieses Verlanfes hei cin-
gleisigen  Linien, dann dic stirkere Lockerung der Anlauf-
schwelle und vornehmlich hei zweigleisigen Bahmen der dieser
folgenden Schwelle noch vor zwei Jahrzehuten, als diese Er-
scheinungen zum ersten Male offentlich erdrtert wurden, selbst
Ingenicuren ginzlich unbekannt war, die bereits viele Jahre
zwei- und eingleisige Linien zu unterhalten hatten.

Nicht minder auffillig ist aber, dals aus der Frkennung
dicses abweichenden Verhaltens die Folgerungen fir die ab-
weichende Gestaltung  der Stolsanordnung  zweigleisiger Linien
von den mit der Durchbildung und Unterhaltung  des Ober-
baues  betrauten Fachimimmern mit ganz  geringen Ausnahmen
nicht gezogen worden sind.

Ist die beiderseits der Stolsfuge gleiche Anordnung des
Schienenstofses in einem in heiden Richtungen gleich stark be-
trichenen Gleise begriindet, so gilt das fir cingleisige Bahnen
schon nicht mehr villig, wenn der Verkehr der einen Rich-
tung den der andern hetrichtlich @berwiegt, wic hiufig bei Sack-
hahnen, noch weniger aber fiir den Oberbau zweigleisiger Bahnen,
deren Gleise nur nach ciner Richtung befahren werden.

Denn auf solchen Linien treffen die mit wachsender Fahr-
geschwindigkeit- immer weiter von der Lotrechten abweichenden
Schlige der aberrollenden, von der abgebenden Schiene empor-
geschleuderten Rider immer dasselbe Anlaufende am Stolse.
Dieses Schienenende senkt sich daher um so mehr unter das
Ablaufende der andern Schiene, je mangelhafter die Trag-
fihigkeit der Stolsverbindung durch Verschleils oder schlechte
Unterhaltung geworden ist, und mit der Zunahme dieses Ilghen-
unterschiedes der beiden Schienen-Enden verstirken sich die
Schlage der uberrollenden Rider. Hieraus ergibt sich weiter
cin Breitschlagen der Anlaufenden, ein verstirkter Verschleils
der Anlageflichen in der Laschenkammer des Anlaufendes,
cine stirkere Lockerung der Anlauf-Stols- und der dieser
folgenden Schwelle.  Die schritg gegen das Anlaufende ge-
richteten Schlage der Riwder suchen ferner die Schicnen stets
in derselben Richtung, der Fahrrichtung zu verschieben, so
die Schienenwanderung  fordernd und in ihrer Richtung be-

stimmend.  Uberwicgt auf cingleisigen Linien der Verkehr der

einen Richtung wesentlich, so ist die Folge der stirkerei
Schlage dieser Verkehrsrichtung, dals die Schienen dieser
Richtung wandern, und zwar gegebenen Falles in den stirksten
Steigungen aufwarts, wie in den Gefillen abwirts.

Obwohl hiernach die beiden Seiten des Schienenstolses
bei zweigleisigen Bahnen immer, bei eingleisigen oft wesent-
lich verschieden beansprucht werden und von ecinander ab-

in

weichendes Verhalten zeigen, so ist doch die fir viele cin-
gleisige DBahnen richtige, beiderseits gleiche Anordnung des
Schienenstofses @berall auch fir zweigleisige Linien | beibe-
halten. FKine Ausnahme machen unseres Wissens nur die bayeri-
schen Staatsbahnen. Auf deren zweigleisigen Bahnen werden
schon seit lingerer Zeit die Dbeiden der Anlauf-Stolsschwelle
folgenden Schwellen enger gelegt, als die der Ablauf-Stols-
schwelle vorausgehenden Schwellen.  Die Schwelleneinteilung
ist somit heiderseits des Schienenstolses ungleich, entsprechend
der verschiedenen Beanspruchung., Werden die Schicnenstilse
in harten Steinschlag gebettet, im ihrigen aber der Frsparnis
halber weichere Steinarten, etwa Kalkstein gewithlt, so wird
in zweigleisigen Bahnen der harte Steinsehlag auf die ab-
gebende und aufnehmende  Stolsschwelle und  die der letstern
folgende Schwelle beschrinkt.
auf sorgfiltiges Unterstopfen und feste Lagerung der Anlauf-
stolsschwelle besonders geachtet wird.
der Schienenstols bei einer Stolsteilung von 420 mm  der An-

Auch ist vorgeschrieben, dals
Versuchsweise ist ferner

laufstofsschwelle niiher geriickt worden, damit der Schlag der
iberrollenden Rider das Knde der Anlaufschiene in geringerer
Intfernung von ihrer Unterstiitzung durch die Stolsschwelle
trifit.  Die Zeit, seit der die Versuchsstrecke cingelegt ist,
reicht zur endgiltigen Beurteilung der Vorzige dieser An-
ordnung noch nicht aus.

Zweckmilsig dirfte es auch sein, der Anlaufstolsschwelle
eine grolsere Liinge oder Breite zu geben, auch die Lasche
auf dieser Seite zu verlingern und mit etwa drei Verschrau-
bungen zu versehen, auch wenn sic auf der Ablaufscite nur
zwei erhiilt.

Bei Anordnung der Einklinkung der Winkellaschen fiir
diec Unterlegplatten konnte der allein in Frage kommenden
Richtung der Schienenwanderung in der Fabrrichtung Rech-
nung getragen werden.

1I. Tst Gleichstofs oder versetzter Stols

vorzuziehen?

Nach den Berichten der technischen Beigeordneten der
deutschen Giesandtschaft in Washington soll sich der versetzte
Schienenstols bei den amerikanischen Bahnen sehr gut bewihrt
haben. Dies hat auch ein hervorragender deutscher Techniker
bestatigt, indem er zugleich seine Beobachtung, dals sich die
amerikanischen  DBahnen durch aulserordentlich ruhiges,
Schreiben im Zuge wie am festen Tische gestattendes Fahren
auszeichuen, auf den versetzten Stofs zuriickfihren zu diirfen
glaubt.  Diese DBeurteilungen fallen gegeniitber den theoreti-
schen Frwigungen auf. Auch stehen ilmen die Lrfahrungen

das



anderer Techniker ¢éntgegen, die den Oberbau der amerikani-
schen Bahnen, abgesehen von wenigen mit 50 kg/m schweren
Schienen auf dichter Unterschwellung ausgeriisteten Hauptlinien
als sehr mangelhaft bezeichnen, und behaupten. dals der ver-
setzte  Stols Oberbane
Bahnen itberwicgend wieder verlassen worden sei.

bei ncnem von den amerikanischen
Darf als richtig gelten, dals ein guter Oberban die Ver-
meidung jeder Ungleichmilsigkeit in seiner Anordnung bedingt.
so spricht schon dieser Grundsatz gegen den versetzten Stols.
Denn es ist augenfillig, dals bei dem gleichen Schwellen-
abstande. wie er durch den einscitigen Schienenstols bedingt
ist, cine crhebliche Ungleichmillsigkeit geschaflen  wird.,  In
dem cinen Schienenstrange befindet sich die dureh den Stols,
das Tieferschlagen des Anlaufschienenendes und die Abbiegung
der beiden Schienen verschwiichte Stelle, wiihrend sich  die
gegeniiberliegende Stelle des zweiten, im Zusammenhange nicht
unterbrochenen Schicnenstranges bei dem geringern Schwellen-
abstande weniger senkt als die angrenzenden Strecken der
Schienenliinge. also hohere Lage Dbehillt.  Die cinander gegen-
iiber liegenden Stellen verhalten sich daher in der Hohenlage
und den  senkrechten  Bewegungen entgegengesetzt, was  zu
Schwingungen der Fahrzeuge um- ihrve Lingsachse, und im
Ganzen zu unrahigem Laufe der Zige fiahren muls.
Tat ist

Staatseisenbahnen hergestellten Versuchstrecken mit versetztem

In der auf den im  Bereiche der  bayerischen

|

Stolse eine stirkere Lockerung der Stolsschwellen, hesonders
der Anlaufstolsschwelle, und ein stiirkerer Angriff auf das An-
laufende der Schiene als Folge der verstirkten Schliige der
itherrollenden Rider, aber auch noch eine weitere Krscheinung
hervorgetreten.  Die Schlige hatten
niimlich durch ihre Wirkung aunf die Schienenwanderung eine

wachsenden  cinseitigen
Verdrehung der Stolsschwellen je im unterbrochenen Schienen-
strange. also cinseitig, in der Fahrrichtung zur Folge. was zu
Spurverengungen gefithrt hat.

Bedenkt man die dem versetzten Stofse eigene Ungleich-
heit und deren milsliche Folgen. ferner. dafs der Schwellen-
hedarf vergrifsert wird und durch Verdoppelung der Zahl der
Stolsschwellen die  Gleisunterstopfungsarbeit eine  Vermehrung
erfaliven muls, so wird man sich schwerlich far die Finfihrang
des versetzten Stolses erwiirmen konnen.

Wenn auf den amerikanischen  Balmen  tatsiichlich  ent-
regengesetzte  Frfalirungen  gemacht worden  sind,  was  wir
geng 8 g

dahingestellt sein lassen méchten, so kann dies nur in der
engen. zwischen dem Abstande der Stols- und der ibrigen

Schwellen  keine Abweichung  aufweisenden  Unterschwellung
seine Krklirunyg finden.

Es wiirde von Wert sein, dic Erfahrangen anderer Ver-
cinsverwaltungen kennen zu lernen, die Versuche mit dem ver-

setzten Stolse gemacht haben.

Die vermessungstechnischen Grundlagen der Eisenbahnvorarbeiten in der Schweiz.

Von Professor Dr. C. Koppe in Ko¢nigstein im Tannns.

(Schlufs von Seite 161.)

B) 3. Die Spligenbahn.*)
Aufnalimen und  Vorarbeiten
bahue fir den Uberland-Verkcehr zwischen Deutsehland, der

sum  Bau einer  »Spliigen-
Ostschweiz und Italien wurden bereits vor mehreren Jahrzehnten
begonnen. In den letzten Jahren hat namentlich Oberingenieur
Dr. Moser diesen Entwurf genauer bearbeitet und  ver-
gleichende Untersuchungen mit ciner »Greina-Balhn« zur Ver-
bindung des Rheintales mit dem Tale des Tessin und der
Gotthardbaln angestellt, 1906
die Regierung des Kantons Graubiinden bei den schweizerischen
Bundesbehorden cinen Genehmigungsantrag fir den Bau einer

»Spliigenbalne cin, dem ein von Ingenicur Dr. I&. Locher

Im November reichte  dann

hearbeiteter Entwurf zu Grunde gelegt wuvde.  Dieser Locher-
sche Plan stiitzt sich auf die Arbeiten Mosers, dessen Linien-
fihrung, soweit sic offen liegt, im wesentlichen beibehalten
wird; dagegen erhiilt nach Locher der grolse »Spligentunnel«
eine Liinge von rund 26 km, von denen 14 km auf'schweizerischem,
12 km auf italienischem Gebicte liegen. Nach diesen Ent-
witrfen Dbeginnt die Spliagenbahn bei Chur und fithrt tber
Thusis, wo sie wesentlich hoher liegt, als die rhitische Bahn,
Nordende des grolsen Tunnels oberhalb Andeer auf
1000,8 m Meereshohe, steigt mit 3 °f, bis zum Scheitel und fillt
mit 18,59/, nach dem Sidende bei Gallivaggio auf 800,8 m
Meereshohe.  Von dort bis zum Anschlusse an die elektrische
*) Organ 1907, S. 81.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens,

zunt

Neue Folge, XLV, Band

10. Heft.

Bahn Colico-ILecco-Mailand in Chiavenna wird wice auf der

Nordrampe die Moscrsche Linienfihrung beibehalten.

Die der allgemeinen DBearbeitung zu  Grunde  gelegten
topographischen  Aufnahmen und  Pline wurden bereits  vor

mehreren Jahrzehnten im Auftrage der italienischen EFisenbahn-
Gesellschatt » Adriatica« fiir die ganze Linie von Chiavenna
nach Chur in 1 : 2000 ausgefiithrt.  Oberingenicur Dr. Moser
liels diese photographisch aut den Malfsstab 1 : 5000 verkleinern,
die ihm nither untersuchten  Versuchslinien  iber-

um von

sichtlich bearbeiten zu kénnen.  Die so gefundene beste Linie
wurde damm in die Pline 1:2000 cingetragen und auch dort
geprift.  Die Abweichungen des in 1: 5000 gefundenen Ent-
wurfes und Kostenanschlages waren so unwesentlich, dals man
danach auch Aufnalmen in 1:5000 als geniigend zar De-
arbeitung des allgemeinen Entwurfes bezeiclmen kann,  Zeit
der Aufnahmen in wiiren aber
die

)

und Kosten diesem Malsstabe
wesentlich  geringer gewesen.  Auch

zahlenmifsige Tachymetrie mit Handskizzen zur Ausarbeitung

Moser bezeichnet

der Aufnahmen im Zimmer als nie vollstindig genug, und
spricht sich unbedingt fiir Melstischaufnahmen aus.

B) 4. Allgemeine Ergebnisse der Vorarbeiten.

Bei den Eisenbahmvorarbeiten in der Schweiz, zumal bei
denen des Bahnnetzes in Graubimden, hat sich nach und nach
cin als das @bliche bezeichmetes und nun allgemein als solches

1908, 26



186

von den  schweizerischen  Tngenieuren anerkanutes  Vorgehen
'
herausgehildet.  Der Vorentwurt fitr die Gotthard-Balin

ist von den Ingenieuren Becek und Gerwig mnach topo-

1: 10000 mit 10m
Diese zu Beginn der zweiten Hilfte

graphischen  Aufnahmen und Pliimen in
Schichtenlinien bearheitet.
des vorigen Jahrhunderts unter Wetli's Leitung ansgefihrten
Melstischaufnahmen enthielten
messener  Iohenpunkte,

cine su  geringe Zahl
zu wenig  Kinzelheiten der Fels-
zeichnung. keine Beriicksichtigung grofser Felsblacke, nur an-

einge-
in
gendherte Schichtenlinien, und waren in der Wicdergabe der
Bodenbeschaffenheit wegen ihrer zu eiligen Fertigstellung und
7 kleinen  Malsstabes
Dr. M. Wanner, s, Zt. Avchivar der Gotthard-
Baln, bestitigt dies ausdriicklich. *)

des fir die Gelande-Verhiiltnisse u-

zureichend,

Nach diesen Erfalirungen bei der Gotthard-Bahn benutzte
man fir die allgemeinen Vorarbeiten genauere topographische
Plane So

Landquart nach Davos in 1 : 2000 entworfen, ehenso der obere

in  grolseren  Malsstiben, wurde die Iinie von
Teil der Albulabahn, und- Wetli hat zu Vorarbeiten five cine
Ostalpen-Bahn Aufualien in 1 : 5000 gemacht, Die Linie Brug-
Basel mit dem Bitzberg-Tunuel ist von Beek ebenfallsin 1 : 5000
bearbeitet: M oser trat als Oberingenieur der schweizerischen
Nordostbahn immer bestimmter und schon in seinem  Berichte
der Nordostbahu-Giesellschaft fir dic Weltausstellung in Phila-
delphia 1876 far 1: 5000 mit im Felde gezeichneten Schichten-
linien mit 2 his 3 m Hohenabstand als den besten Malsstal fiir
allgemeine Vorarbeiten ein.  Lir behielt dureh fast finfzig Jahre

bei Yorarbeiten fir Babnen wit dem Baubetrage von iber

einer halben Milliarde Franken den Malsstab 1 : 5000 bei.

Prof. Dr. Hennings wmachte als  Oberingenicar  der

rhiitischen Bahn dieselhen Frefahrungen und trat gleichfalls far
den Malsstab 1: 5000 als. den besten fie allgemeine Vorarbeiten

cin. Damit soll jedoch keine unbedingte Anwendung dieses Mals-.

stabes empfohlen werden.  Immer werden Fille vorkommen, in
denen ein anderer Malsstab vorteilhafter erscheinen kann, Ober-
Vogt
jern st fie denselben Malsstab, und aueh die neuen Bahnan-
lagen 1m Jura oL B000 Bei

Bahnen untergeordneter Bedeutung jedoeh in einfachem (relinde,

ingeniear von den  sehweizerischen  Bundeshahnen  in

warden in entworfen. billigen
ohne Entwickelungen und Versucehslinien mit weiten Verschie-
bungen, nimmt man bei engem Anschlusse an die Bodengestaltuny
den in Betracht kommenden Geliindestreifen oft vorteilhatt gleich
112000 auf. bei

Bahnen it Durchgangsverkehr konnen Fille vorkonnmen. die

in grofserem Malsstabe, meist Aber auch

stellenweise allgemeine Vorarbeiten in grofserem Malsstabe er-

fordern.  So hatte die Zufubrlinie von Basel zum Gotthard
kurz vor Luzern hei Iioton]nu'gvinvn Bogen in 16 °/,, Steigung,
die durch  weiteres  Austahren  des Rotenbachtales um etwa

1:25000
gab in diesem einfach liegenden IFalle geniigende Sicherheit

A km oant 10 % 0 zu bringen war,  Der Entwurl in

fir die Begrenzung und Autnahme . cines Streifens von nur ge-
ringer Breite im Malsstabe 1: 2000 zur weitern Bearbeitung

des Botwurfes,  Lin anderes  Beispiel bietet. die  geplante

Brienzer See-Bahn von Brienz nach Interlaken, die am nord-

*) Geschichte des Baues der (iotthardbahn, Luzern, 1885,

8. 357,

lichen Ufer des Sees entlang  dureh bebautes, wertvolles Ge-

ohne erhebliche  lntwickelungen  gefiithet  werden  und

Die Aufnahme eines rund 500 m breiten

linde
nicht viel kosten soll.
Streifens von 17 km Linge im Malsstabe 1: 2000 it Schichten-
linien in 2 m Hohenabstand wurde dem Ingenieur Twteld zu
1120 M qkm
schriften,
L: 5000
Kanton

Genauigkeitsvor-
in
des

iibertragen  unter  dhnolichen
Aufuahimen

Jaudirektion

wie sie  fiir die topographischen

fiir
Dern

die Lotschbergbabn von  der

erlassen simd.  Solche  Beispicle  fir die Wahl
eines  grolseren Malsstabes als 1: 5000 in hesonderen Fillen
lassen sich in grifserer Zahl anfihren.  Auch fiir die »Toggen-
burghahne von Romanshorn iiber St. Gallen nach Liechtensteiy

warden Pline in 1: 2500 und 1:2000 sciner Zeit jaufge-

nommen.  Nach dem Urteile ihres derzeitigen Oberingenicurs
Weber wiede hier aber der Malsstab 1 : 5000 ausreichend

gewesen seiun.

Die Aufnahme und Herstellung von topographischen i]’Ii’men
fir allgemeine Vorarbeiten wird in der Schweiz meist grilseren
Vermessungs-Geschitften ibertragen, deren Leiter in der Regel
den vollstiindigen Lehrgang als Bau-Ingenicur am Polytechnikum
in Zirich durchgemacht und sich dann bei der Abteilung fir
Landestopographie In Ver-
fahren und Hilfsmitteln zur topographischen Gelinde-Aufnahme
und der Darstellung far die technische 'Topographie bestehen

weiter causgebildet  haben, den

gegenither der allgemeinen  Landestopographie  keine {Unter-

schiede.  Dalier hesitzt die Schweiz fir das technische Ver-
messungswesen eine so tiichtige Topographenschule, wie kaum
ein anderes Land.

Die eingehenden Vorarbeiten sollen grundsitzlich von den
fiir den Bau bestimmten Ingenieuren vorgenonimen werden, weil
diese dann das in Betracht kommende Gelimde in allen seinen
Einzelheiten genau kennen,

Auch fiir die cingehenden Vorarbeiten hat sich in der
Schweiz ein ablicher Vorgang herausgebildet. = Die allgemein

ermittelte Linie wird als ein ihre tunlichst angeschmiegter Viel-

eckzug im o Gelande abgesteckt, eingemessen, nivelliert  und
mit. Querschnittaufmahmen  zweckmiilsiger Ausdehnung  recht-

Bei dem Ausstecken
der Linie wird in zerreissenem Gelimde der Mefstisch mit den
Urblittern [lilfe Richtungen,
wenn ausreichende Festpunkte im Grundrisse fehlen, auch die
Anhaltspunkte

winkelig zu den Vielecksseiten verschen,

U genommen, um  neben  den

im  Lingeonschnitte  angenommenen  Hohen  als

henutzen zun konnen,
Schwierige Gelindeteile, wie Wildbiiche, tiefe Schluchten,

felsiges Gelande mit Tunnel-Ein- und  Ausgiingen, zu deren ge-

nauer  Untersuchung  der Malsstab 1 : 1000 nicht ausreicht,
werden meist  in 1: 500 bearbeitet.  Schon  Oberingenieur
Hellwag liels bei den  ecingehenden  Vorarbeiten  fir  die,
Gotthardbalin mehreere  Gelimdeteile  mit ausgedelinten  Quer-
schnitten  in  diesem  Malsstabe aufuchmen und zuom  Teil
Schichtenpliné mit t m Schichthohe in 1 :5H00 herstellen, so
namentlich in der Dazio- und in der Biaschina-Sehlucht mit

ihren Kehrtunneln, bei denen geringe Verschiebungen der Linie
der Bauausfithrung  und der Kosten
konnen, ferner Linienfuhrung in  dem
schwierigen Gelinde der Weinberge am  Lago

hedentende  Anderungen

verursachen fir  dic

~teueren  und
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Maggiore. Auch das der  Gotthardbahn,
Herr Schrafl. hilt Sonderpline in 1:500 fir gut geecignet

zu  manchen

Dircktionsmitglied

Verbesserungen der Linie und zu  wesentlichen
Kostenersparnissen,  Als Beispiel einer solehen Sonderaufnahme
ist. in Abh, 1, Taf. XT der urspriinglich in 1 : 500

stellte, hier auf 1:800 verkleinerte Plan der Grindungen und

herge-

Pfeiler der Sitter-Hochbriieke im Zuge der im Baue begritfenen
Toggenburghahn mitgeteilt.

IT) C. Schlulsbemerkungen.

Die Urteile der leitenden Ingenieure in der Sehweiz lauten
hinsichtlich der technischen Vermessungsarbeiten iiberraschend
gleichartig.  Sic erklaven ganz ithereinstimmend den Malsstab
1:5000 als den besten fir die topographischen Pline zu all-
gemeinen Fisenbahn-Yorarbeiten,  Hierdnreh werden die Unter-
suchungen und Mitteilungen des Verfassers*) iber den zweck-
mitfsigsten Malsstal fiir eine allgemeine technisch-topographische
Landeskarte bestitigt. Bei fritheren Avbeiten und Reisen, nament-
lich in Osterreich, hat der Verfasser festgestellt, dals fiir eine
topographische Landeskarte in 1 : 10000 (ic Genanigkeit der
Hohendarstellung “durch Schichtlinien fitr allgemeine technisehe
Vorarbeiten ausreicht, wenu das Mals des mittlern [Tohentehlers
o m =4 (0,56 4 b tang a) m angenommen wird, wozu a die
Gelindeneigung bedeutet.  Dwreh  eingehende Autnahimen und
Untersnchungen an den steilen und felsigen Hangen des  tief

eingesehnittenen Bodetales oberhalh Tresehurg im Harze warde

weiter der Nachweis erbracht, dals dasselbe Verfahren, das fir .

die neue hraunschweigische Landeskarte in 1: 10000 mit Fr-
Hilfte
schwicrigem Gelinde benutzt wurde, aunch dort mit demselben

sparnis der an  Arbeitszeit und  Kosten  in weniger

Vorteile angewendet werden kann, sowic dals die genaue photo-
graphische Vergrolserung der von den schwierigsten Gelinde-
teilen in solcher Weise hergestellten topographischen Pline in
1: 10000 Malsstah 1: 5000 allgemeinen

technisechen Vorarbeiten zu stellenden Anforderungen durchaus
geniigt.

auf  den den  bei
Da nun durch die Erfabrungen bei den Vorarbeiten
dals 1 : 5000

sweckmilsigste Malsstah fir allgemeine technische Vorarbeiten

in der Schweiz festgestellt  wurde, dort der
ist, so kann nicht mehr zweifelhaft erscheinen, dals fiar Lander
it einfacheren Gelinde-Verbiltnissen, wie  Deutsehland  und
Staaten,

Landeskarte im Malstabe 1: 10000 allen billigen Auforderungen

die meisten anderen  enropiischen cine allgemeine
entsprechen wird, die an cine solehe gestellt werden  kaunen,
vorausgesetzt, dals dic Karte den folgenden unschwer zn cr-
fitllenden Bedingungen gereeht wivd:

1) Genanigkeit des Grundrisses bei schart  gezeichneten

Punkten. cntsprechend dem  Malsstabe 1: 10000, bis  auf
1 bis 2m;
2) Genauigkeit. der  Hohendarstellung  dureh  Schichten-

linien mit dem mittlern Hohenfehler m = 4 (0,6 4 5 tang a) m

und naturwahre Formenwicdergabe der Gelinde-Gestaltung ;
3) Tunlichst grolse Anzahl cingesehrichener Hohenzahlen

an natiirlichen und kinstlichen Festpunkten, zum Ieichten und

sichern Anschlusse von Sonderautnalmen an dic Darstellung

*) Organ 1905, S. 73, 1906, S. 27; Zeitschrift fiir Architektur
und Ingenieurwesen, Jahrgang 1907, Heft 1II.

Die Genauigkeit «der cingeschriebenen Hohen-
zahlen kann schwanken zwischen + 0,01 m bei einnivellierten
Hohenmarken und + 1 m

in der Karte.

bei durch Héhenwinkelmessung be-
stimmten, hinreichend sicher in der Natur erkennbaren Ge-
landepunkten.,

In den weitaus meisten Fillen geniigt eine solehe Karte
an sieh; dies ist das Haupterfordernis.  Dei sehr schwicrigem
(ielande kinnen die im Verhiiltnisse zur ganzen Karte nur kleinen
Teile, fir die der Malsstab 1: 5000 erforderlich wird, mit aus-
reichender Genauigkeit anf diesen photographisch  vergrilsert
werden, wie die Untersuchungen des Verfassers klargelegt
haben; sodann kaun die Karte fir Zwecke, fir die der Mals-
stab 1 : 10000 zu grols ist; photographiseh mechanisech auf
1: 20000 oder 1: 25000 verkleinert wnd durch Druck verviel-
filtigt, somit auch diesen Ansprichen gerecht werden.  Diese
Vorteile bietet kein anderer Malstab, als 1: 10000, weil dieser
zwischen dem fiir Untersuchungen in schwierigem Gelinde er-
forderlichen Malsstabe 1: 5000 und dem fir eine mehr iber-
sichtliche Darstellung wiitnschenswerten 1 : 25000 nahezu in der
Mitte liegt.

Fine neue allgemeine topographische Landeskarte in dem
grolsen Malsstabe der Flurkarten 1 : 2500 wiirde zu hohe Kosten
werden

‘Wiedergahen cinzelner Teile der Urzeichnung hleiben

verursachen, sic durch Druck vervielfaltigt

soll.

nur ein Nothehelf,

wenn

Kine allgemeine Landeskarte muls  dureh
Druck vervielfaltigt  werden, wenn sie jedermann leicht
Fin Blatt der hraun-
schweigischen Landeskarte®) in 1 : 10000 kostet im Buehhandel
1 M. Zcichnerische Wicdergaben der an Fliache gleich grolsen
16 Blatter 1: 2500
Betrag kosten und zu ihver Herstellung cinen entsprechenden
verlangen keine

den

und hillig zuginglich sein soll. nenen

im Malsstabe witrden den  hundertfachen

Flurkarten
hereits vorliegen. wic in Wirttemberg wul Bayern,

Zeitaufwand wenn gedruckten
die cine

Sonderstellung einnehmen.

Die  fir die Landesverwaltung und  besonders  fir  die
Technik wichtige Frage nach dem besten Malsstabe und  der

zweekentsprechenden  Genauigkeit der  Hohendarstellung  einer
allgemeinen topographischen Landeskarte ist darch diese Unter-
suchungen von allgemeinen Gesichtspunkten ausgehend nunmehr
hestimmt beantwortet. '
In der Schyweiz  stimmen

klar und

alle erfahrenen Jeitenden Ban-

Ingenienre
und Pline

auch darin iiberein. dals die topographischen Karten
mit dem Melstische aufgenommen werden niissen,
damit die  Gelinde-Darstellung genug  far grimdliche

Dic  zahlenmilsige
topographischen  Auf-

vou

genau

Linien-Pritfungen und naturwahr  wird.

Tachymetric, in anderen Lindern

fitr

yall

nahmen Fisenbahuvorarheiten vieltach benutzt, wird
den sehweizerisehen Ingenieuren und Topographen als zu unvoll-
standig und unvollkommen einstinmig verworfen und nicht an-
gewendet,  Daher wird es nitzlich sein, durch weitere Vergleiche
mit den Anfnahmen in anderen Lindern zu ermitteln, inwieweit
dieses schweizerische  Urteil allgemeine Giltigkeit  hat, oder

ob ¢s durch die drtlichen Verhiiltnisse und die Fntwicklung

der Topographic in der Schweiz bedingt ist.  Auch in Bezug
auf dic cingchenden Vorarbeiten und die  Ausbildung der

*) Gegenwiirtig wegen Geldmangel nicht weitergefihrt.
26 *



Ingenicure in der Geodiasie ergaben sich cinheitliche, aber von
dengenigen in anderen Liandern zum Teil nicht unwesentlich
Urteile und  Anforderungen.  In der Schweiz
gehen die militarvische Landestopographie, das technische Ver-

abweichende

messungswesen und  die grundlegende Ausbildung der Ingenieurc
am eidgendssischen Polytechnikum Hand in Hand, kriftig ge-
fordert durch den einflufsreichen Verein ehemaliger Studierender
des  Polytechnikums, sowie den  schweizerischen  Architekten-

und Ingenicur-Verein.  Durch dieses Zusammenwirken und
einheitliche  Vorgehen auf dem  Gebiete der Geoddsie und
Topographic crlangte «di¢  Schweiz  cine  vorzigliche Topo-

graphenschule und tichtige Krifte auch fir das technische

Vermessungswesen.  Lin Vergleich der vermessungstechnischen
rundlagen der Eisenbahnvorarbeiten in der Schweiz mit denen
anderer Liander wirde sich sehr lehrreich gestalten.,

Wer cine Arbeit zweekmitlsig ausfahren will, muls den
Zweek mogliehst genau kennen, dem die Arbeit dienen  soll.
Zweek der im

Der Vorigen besprochenen  techniselien Ver-
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messungen ist die  Herstellung der bestmaglichen  geoditisch-
topographischen Grundlagen fine die Linienfihrung und Anlage
von Eisenbahnen. Ohue entsprechende Beriicksichtigung dieser
letzteren ist eine sachgemiifse Behandlung des technischen Ver-
messungswesens nicht moglich,  Wenn es dem Verfasser ge-
lungen ist, mit der vorstechenden Bearbeitung wnd Darstellung
cin zutreftendes Bild der vermessungstechnischen  Grundlagen
fiir die ISisenbalm-Vorarbeiten in der Schweiz zu geben, so
verdankt er dies dem iiberaus freundlichen und weitgehenden
Fntgegenkommen aller beteiligten Kreise und Manner, die er
um Rat und Auskunft gebeten hat, und denen auch an dieser
Stelle verbindlichster Dank ausgesprochen wird,

Wenn es weiter gelingt, in gleicher Weise auch das tech-
nische  Vermessungswesen in  Deutschland und  Osterreich, in
Italien bearbeiten, so dirfte dic Ver-
gleichung zu nicht unwichtigen Frgebnissen fir die Grund-
lagen des technischen Vermessungswesens im Allgemeinen fihren

nnd  Frankreich zun

und zu dessen Forderung beitragen.

Dampfwasser-Ableiter ,Vulkan<.*) : :

Von W. Dietsche in Todtnau, Laden,

Die Wirkungsweise geht aus den Textabb, 1 und 2 hervor.
Ist der Dampfwasserableiter in  kaltem Zustande und aulser
Tatigkeit (Textabb. 1), so hebt die Feder f das Ventil ¢
etwa 5 bis 6 mm vom Ventilsitze n ab, dic Offthung ist also
cine sehr grolse.  Wird nun Dampf eingelassen, so kann die
sich hildende grifsere Wassermenge mit der in der Leitung
befindlichen Linft sehr schnell  dureh die grofse Ventilofinung
entweichen.

Sobald aber Dampfdruck in dem Ableiter entsteht, wird
das Ventil soweit niedergedriickt, wie es der Anschlagzapfen p

Abb. 1. Abb. 2,

zalist (Textabh, 2).  Dieser Anschlagzapfen wird so eingestellt,
dals noch eine Ventilofinung von etwa 0,3 mm vorhanden ist.

Bei weiterm Steigen der Wasserwiirme dehnt sich zuniichst
die Graphitfillung g im Ventilkorper aus und bewirkt dadurch
cine Verminderung des Durchgangsquerschnittes.  Dann dehnt
sich anch dic Kammer 1 des Gehiluses a aus, in deren Boden

*) D,R.P. Nr. 175604.

[ sich der Ansehlagzapfen p befindet, der durch diese Aus-
dehnung  naeh unten im Sinne des Ventilschlusses  bewegt

ginzlichen Schlull's des

wird und den weitern und schlielslich
Ventiles bewirkt.

Das
und die die untere Kammer 1 umgebende Aulsenluft bewirken
Rotguls  hergestellten  Vorrichtung,

sich nun  wieder ansammelnde  Niederschlagswasser
cine Abkihlung der aus
sodals cine merkliche Zusammenzichung und damit cine DBe-
der Ventiloftnung

wegung des Anschlagzaptens p o im Sinne

stattfindet.

Sammelt sich plotzlich viel Wasser ang so zicht sich auch
die gut abdichtende Graphitmasse g wieder zusammen und hilft
die Durchgangsofinung des Ventiles mit erweitern.

Auf diese Weise tritt eine emptindliche und nie ver-
sagende Regelung  des  Dampfwasserdurchlasses  ohne  Dampf-
verlust ein.

Wird der Dampt abgestellt, so geht ~der Druck allmilig
zuriick, Dis ilm die Feder f iiberwindet, sodals dann  das
Ventil ¢ wieder ganz gedffnet wird und der letzte Rest des
ungehindert Ver-

unreinigungen aut dem Ventilsitze und der Dichtungsfliche des

Dampfwassers austreten  kann.  Iltwaige
Ventilkorpers werden fortgespillt. und die bei erneutem An-
stellen von  Dampf sich wieder bildende- Wassermenge kann
Schlammansammelung  im  Damptwasser-

sofort.  entweichen.

ableiter ist dadurch ausgeschlossen. Finmal cingestellt wirkt
der »Vulkane zuverlissig, wie bereits vielfache Verwendungen

bei langen Dampfleitungen auch im Freien bewiesen haben.
Die Gebrauchs-Anweisung besagt:
Bei erstmaliger Einstellung schraube man die Regulier-
spindel ein wenig hinauf und lasse nach Entfernung des Wassers
so viel Dampf nachblasen, dals der Graphitring und das Ge-
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hiuse heils wenden,  Dann schraubt man die Spindel langsam
herunter, his der Dampt aufhért zu blasen, also der Graphit-
ring auf dewm Ventilsitze leieht auflicgt.  Von der Genauigleit

dieser Linstellung hitngt die Sicherheit der Wirkung ab.  Nach

erfolgter Regelung zieht man die Stellmutter an, wobei zu
beachten ist, dals «die Spindel nicht mitgenommen wird,

Der Abscheider kostet bei einer stindlichen Leistung von
etwa 001 22 M., bei 10001 50 M.

Elastische Stofsverbindung mit gesprengten Laschen.

Zu dem Aufsatze itber gesprengte Laschen von M, Spitz*) |
gehen uns dic folgenden, den Inhalt betreffenden Zusehriften Zu,

Im zweiten diesjihrigen Hefte des »Organe fithrie IHerr
Ober-Inspektor Spitz den Lesern eine clastische Stofsver-
bindung mit gcspren‘gten Laschen mit dem Beifiigen vor, dals
derartige Laschen bei der osterreichisch - ungarischen Staats-
cisenbahn-Gesellsehaft scit etwa zwei Jahren versuchsweise mit
schr gutem Erfolge verwendet werden. Da dieser Aufsatz
immerhin gecignet erscheint, in Fachkreisen eine nicht zu-
treffende  Anschauung ber die osterreichischen’ Eisenbahn-
zustinde hervorzurufen, ersuche ich, folgendes zur Klarstellung
mitzuteilen.

Die Verwendung der gesprengten Laschen bei der be-
zcichneten Bahnverwaltung wurde dadurch veranlalst, dals die
in Betracht kommenden Schienen und Laschen sich in einem
so weit vorgeschrittenen Zustande der Abnutzung befanden, dals
an eine Umgestaltung des Oberbaues geschritten werden mulste.
Im Hinblicke auf den bedeutenden Umfang der in dieser Hin-
sicht zu bewirkenden Arbeiten hat die Balmverwaltung aus wirt-
schaftlichen Riicksichten vorgezogen, an Stelle ciner grind-
lichen Umgestaltung des Gleisbestandes ihrer Linien mit dem
Kinziehen gesprengter Laschen vorzugehen, vermutlich in der
Erwartung, hierdurch den Oberbau bis zu der bevorstehenden
Ubernahme ilres Liniennctzes in den Staatsbetrieb in einem
den Anforderungen eines starken Verkehres entsprechenden Zu-
stande zu erhalten.

Inwieweit dies durch die vorgefilirte Laschenanordnung
gelungen ist, mag, abgesehen von theoretischen Erwiigungen,
durch den Hinweis auf den Umstand belcuchtet werden, dals

*) Organ 1908, 8. 33.

sich die Kisenbahnaufsichtsbehirde aut Grund der durch ihre
Organe gemachten Wahrnehmungen schon gegen Mitte des
Jahres 1907 bemiissigt gesehen hat, der Bahnverwaltung dic
weitere Verwendung derartiger gesprengter laschen zu unter-
sagen, Ingenieur K. Wurth.

Zu vorstehender Mitteilung des Herrn Ingenieurs Wurth
bemerke ich folgendes:

Seit dem Erscheinen meines Aufsatzes habe ich von
mehreren Fachminnern des In- und Auslandes Zuschriften er-
halten, in denen der Wert der gesprengten Laschen schr

giinstig cingeschiitzt wird.

Von keiner Seite aber wurde angedeutet, dafs aus der
Verwendung der gesprengten Laschen auf cinen mangelhaften
Zustand des Oberbaues in Osterrcich zu schliclsen sci, wic dies
Herr Ingenicur Wurth zn befirchten scheint.

Die Ingenicure der Staatseisenbahn-Gesellschaft waren der
Uberzeugung, dals nicht mur bei abgenutzten, sondern auch bei
neuen Gleisbestinden eine miilsige Biegung der Laschen von
Vorteil wiire: doch ist es leider nicht dazu gekommen, dies,
wie beabsichtigt, zu erproben, da mittlerweile das Ansuchen
um Genechmigung der Verwendung gesprengter Laschen scitens
der Behorde tatsichlich abschliigig beschieden wurde.

Der beziiglichen Verfiugung, welche ohne niihere technische
Begrimdung erlassen wurde, mufste natirlich Folge geleistet
werden; vom Standpunkte des Ingenieurs kann jedoch diese
Verfigung als endgiiltige iiber die Brauch-
barkeit der gesprengten Laschen wohl nicht angesehen werden.

Auf die in der Zuschrift des Ierrn Ingenieurs Wurth
gestreiften  theoretischen Bedenken kann  nicht  eingegangen
werden, weil dieselben nicht nither gekennzeichnet wurden,

Ingenieur M. Spitz.

ILntscheidung

Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Wetthewerh der preufsischen Staatshalmen fiie zweiachsige offene |

Gitterwagen mit Bremse und Einvichtung zum Selbstentladen,
Berlin. 3. April 1908.
Der nachstehende Spruch des vom - Herrn Minister  der
offentlichen Arbeiten bernfenen Preisgerichtes in dem Wett-
bewerbe znr Erlangung ecines zweiachsigen offenen Gitterwagens
mit Bremse und Einrichtung zum Selbstentladen wird zar all-
gemeinen Kenntnis gebracht.
Berlin. den 3. April 1908,

Konigliches Eisenbahn-Zentralamt,

gez. Hoff.

Berlin, den 6. Marz 1908.
Das Preisgericht ist zu dem Ergebnisse gekommen, dals
sich Losungen, die den Bedingungen des I'reisausschreibens in

allen Punkten  entsprechen, unter den zum Wetthewerbe  ge-
stellten Wagen nicht befinden.  Dagegen hat das Preisgericht
folgende vier Wagen, der Reihe nach mit den hesten beginnend :

1. den Wagen Essen 119014 von Goossens in Aachen,

2, den Wagen Issen 119016 von Krupyp in Essen,

3. den Wagen Essen 119002 und

1. den Wagen Fssen 119001, beide von Talbot in Aachen,
als hrauchbare Losungen anerkannt.

Die Preisrichter empfehlen, diese Wagen anzukaufen und
den drei ersten Wagen Preise im Betrage von je 5000 .
zuzubilligen.

Bs wird empfohlen, von diesen vier Wagen eine Zahl zu
beschafien, die cine weitere Iirprobung nach Abstellung der
Mingel durch die Wagenbauanstalten zulassen.

Aulserdem dals der

haben die Dreisrichter anerkannt,



anfser Wetthewerh mitgepriifte Wagen des Baninspektors Zichl
in Gleiwitz den Bedingungen des Preisausschreibens in min-
destens  gleicher Weise geniigt, wie die zur  Preiserteilung
empfohlenen, und dals er verspricht. nach geringen. als notig
gesz. Dorner,
Eisenbahndirektionspriisident, Kattowitz.
gez. Holtze,
Oberregierungsrat, Berlin.
gez. v. Weils,
Ministerialrat, Minchen.
gez. Courtin,
Baurat, Karlsruhe.

gez. Jahnke,
Regierungs- und Baurat, Berlin.
gez. Lelhmann,
Gieheimer Baurat, Konigsberg i. Pr.
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hefundenen Anderungen cinen brauchbaren Wagen zu ergeben,

Es wird cmpfoblen, dem Frbauer auch dieses Wagens cinen

Preis gleicher Hohe wice den drei anderen zuzubilligen und

cine Anzahl dieser Wagen zur weitern Erprobung zu beschaften,
gez. Kohler,

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

Bergrat und Generaldirektor, Kattowitz.

gez. Kintzlé,
Generaldirektor in Rote Erde bei Aachen ft.

gez. Teuscher,
Regicrungs- und Baurat, Berlin.

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.

o

I. Internationaler Kongrefs fiir Rettungswesen zu Frankfurt a. M,
10. bis 14, Juni 1908.

Mit dem 1. internationalen Kongresse fir Rettungswesen,
derin Frankfurt a. M. in der diesjahrigen Plingstwoche ab-
gehalten  wird, 2w dessen  Ehrenprissidium  der Herr Reiehs-
kanzler und Exzellenz von Posadowsky geharen, wird cine
Ausstellung verbunden werden.

Zugelassen sind :

1. Kraftfahrzeuge fir Verletzte und Kranke,

2. Krankenwagen mit Pferdebespannung,

5. Krankentragen und Rettungsvorkelirungen,

4o Ausriistungs- wd - Ausstattungs-Gegenstinde  fir die

vorstehenden  Fordermittel,

. Verbandkisten fiir Fordermittel.

Die Anmeldungen  und  die Beteilignng  erster Sachver-
standiger auf diesem Gebicte lassen ecine bedeutsame Ubersielt,

iiber alles das ecrwarten. was zur ersten Versorgung von Ver-
unglickten und  Kranken nétig ist.  Die uneuesten Rettungs-
vorrichbtungen sollen vorgefithrt werden.

Dic Geschafte besorgt der Ausstellungs-Ausschuls,
Frankfurt a. M., Rathaus.

Fiir den Kongrels sind hislang 109 Vortrige angemeldet,
davon cin Drittel aus dem Auslande, aus denen die folgenden
Abteilungen gebildet werden:

Abt. 1. Erste arztliche Halfe . . . . . 11
Abt. 2. Laien-ilfe und Ausbilduny 12
Abt. 3. Rettungswesen in Stadten . . 25
Abt. 4. Rettungswesen auf Eisenbahnen 9
Abt. 5. Rettungswesen im Landverkehre und in
Grewerbebezirken, Kraftwagen-Verkehr 9
Abt. 6. Rettungswesen aufSce und an Kisten-
gewdissern . . . . . . . 11
Abt. 7. Rettungswesen in DBergwerken . 17
Abt. 8. Rettungswesen bei Feuerwehren . 10
Abt. 9. Rettungswesen im Gebirge . .
Abt. 10, Rettungswesen bei Korperihungen . | ?

Bericht

Die Vortrige, deren Anzahl in den einzelnen Abteilungen
vorstehend angegeben ist, werden vor Beginu des Kongresses
im Drucke vorliegen,
264-fache Jubelfeier in der Sdchsisehen Maschinenfahrik vormals

R, Hartmann in Chemnitz. ‘

Am 23, Miarz

Hartmann

vormals R.
Chenmmitz, vielleicht  einzig  dastehende
Feier statt, indem 264 Beamte und Arbeiter des Werkes, dic

30, 40 Dienste des
Werkes gestanden hatten, durch staatliche Denkminzen, Khren-

fand in der Maschinenfabrik

in cine

an  diesem Tage 25, im

und 50 Jahre
zeichen wnd  stadtisehe Elrendiplome fir ihre Treue in der
Arbeit ausgezeiehnet und hoeh erfreut wurden,

Die Dr. Sturm, Direktor
Junk und als Vertreter des Aufsichtsrates Geheimer Justizrat

Herren  Oberbiirgerneister
Ulrieh gedachten mit warmen Worten der Leistungen, die
bei der stetigen Entwickelung des welthekannten Werkes in
cuten und basen Zeiten vollbracht sind, und chenso der Ver-
dienste aller Mitwirkenden, die in seltener Finigkeit, Stetigkeit
und Ausdaner an der Erreichang gemcinsamer Zicle gearbeitet
haben.

hesondere Be-
deutung. denn der Name R, Harvtmanns und seine Sehopfung

Fir unsern Leserkreis hat dlie Feier noch

sind in- erster Linie an der wirtschaftlich und wissenschaftlich
gleich gediegenen und hervorragenden Entwickelung der Loko-
motive und damit des Eisenhahnwesens in Deuatschland  he-
teiligt. und es wird far jeden unserer Leser cine Freude sein,
ans dieser Feier zu entnehmen. dafs Ziethewulstsein. Einigkeit
und Opfermut auch heute noch in reichem Malse an der Stelle
titig sind. an der sie nun ein halbes Jabhrhundert lang so

schine wnd das Volkswohl fordernde Werke geschaffen haben,

iiber die F(;;1;§6hritte des Eisenbahnwesens,

Maschinen und Wagen.

Neue Steuerventile fiir Prefslufthremsen. *)
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 15 auf Tafel XVI.
Steuerventile fiir Giterziige.

Die Einrichtung fiir schnclles Bremsen ist besonders vor-
teilbaft bei Giterziigen. Sie ermoglicht das Anziehen der
Bremsen durch eine Druckverminderung, die von vorn nach
hinten durch den beliebig langen Zug schneller fortschreitet,

*) Organ 1908, S. 171,

als dafs der hintere Teil auflanten kounte, und verhiitet so die
hieraus oft entstehenden Unglicksfille.

Ebenso wurde gewiinscht, ein mdoglichst gleichzeitiges Losen
aller Bremsen des Zuges zu bewirken, um das Voreilen des
vordern Teiles des Zuges was oft die Zug-
vorrichtung zerreilst.

zu verhiiten,

Beim Lsen der Bremsen eines langen Zuges kann die Luft
erst einige Zeit nach dem volligen Losen am vordern Ende bis



zu einem zum Losen am hintern Fnde ausreichenden Drucke
durch die Bremsleitung zuritckgetrieben werden, Dies ist nicht
allein der Reibung in der Bremsleitung zuzuschreiben, sondern
auch der Tatsache, dafs die zn dem gewiinschten Erfolge er-
forderliche Luft bis zu einem gewissen Betrage durch das Fillen
der Hilfsbehilter lings der ganzen Leitung aufgesogen wird.
Folglich fillt der zum Loésen und Filllen melr als reichliche
Druck am vordern Ende des Zuges schnell mit der Zunahme
der Entfernung vom vordern Ende, bis es nach ungefihr dem
vierzehnten Wagen fast unmoglich ist, den Bremsleitungsdruck
schnell genng zu erhohen, um die gewiinschte Schnelligkeit des
Losens und Fillens zu sichern,

Dieser Zustand wurde jedoch in sinnreicher Weise ver-
wendet, um diese bisher unvermeidlichen Wirkungen auvfzaheben.
Unter gewohnlichen Betriebsverhiltnissen ist zur Bewegung des
Steuerkolbens eine Zunahme des auf ihn wirkenden Druckes um
ungefihr 0,1 at erforderlich. Am vordern Ende des Zuges wird ein
viel grofserer Unterschied erhalten, und dieser'Un@erschied nimmt
mit der Entfernung von der Speisequelle schnell ab. Wenn
dieser am vordern Knde des Zuges unvermeidliche, grofsere
Druckunterschied dazu benutzt werden kann, die wirkenden
Teile des Steuerventiles so zu bewegen, dals sowohl die Ver-
minderung des Bremszylinderdruckes, als auch das Fillen des
Hilfshehilters beschrinkt wird, so wird augenseheinlich das
Losen der Bremsen am vordern Teile des Zuges verzogert und
die Luft gezwungen, schneller und mit einem grofseren Drucke
nach hinten zu stromen, und ein gleichformigeres Losen und
Fillen zu bewirken, Auf diese Weise konnen die Bremsen am
Zuge als ein Ganzes fast gleichzeitig gelost 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 Abiinderung der gewdhnlichen
Bauart, Die Abiinderung besteht hauptsichlich in der Hinzu-
fiugung der aus der Feder 33 und dem Stiele 31 bestehenden
Verzogerungsvorrichtung. Wenn der Bremsleitungsdruck allmilig
erhoht, 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 dargestelite Fahrstellung bewegt. wo
seine Bewegung dadurch gehemmt wird, dals er gegen den Stiel
der Verzdgerungsvorrichtung stolst. In dieser Stellung hat der
Zylinderkanal r eine volle Offnung durch die Auspuffhghlung n

im Schieber nach dem Auspuffkanale p, so dals die Luft aus

dem Bremszylinder frei nach aufsen stromen kann. Zugleich
trifft der Schnellbremskanal y voll zusammen mit dem Kanale j
im Schieber, was zusammen mit der Speisenut i das schnelle
Fillen des Hiulfsbehiilters bewirkt.

Wenn anderseits der Bremsleitungsdruck schnell genug

zunimmt, um einen zum Zusammendriicken der Feder der Ver-

zdgerungsvorrichtung gentigenden Druckunterschied zu erzeugen,

so werden Kolben und Schieber iiber die Fahrstellung hinaus -
in die in Abb. 10, Taf. XVI dargestellte Verzogerungstellung |

bewegt.
dehnung der AuspuffhShlung n den Zylinderkanal r mit dem
Auspuffkanale p, wodurch der Luftstrom vom Bremszylinder nach
aufsen beschrinkt wird; zugleich wird die Speisung des Hiilfs-
behilters, soweit sie durch die Speisenut i erfolgt, durch den

In dieser Stellung verbindet eine kleine enge Aus-

. wohnlichen Bremsungen.

91 _

gegen das Ende der Biichse driickenden Kolben gaiiz unter-
brochen, wiihrend die Speisung durch den Schnellbremskanal y
Jetzt durch einen viel kleinern Kanal 1 im Schieber geht, Auf
diese Weise wird das Fillen betriichtlich verzogert, Der Kolben
bleibt in dieser Stellung so lange, wie der Uberdruck auf der
Bremsleitungseite grols genug bleibt, um die Feder znsammen-
gedrickt zu halten. Sobald dieser Unterschied geringer wird,
treibt die Feder Kolben und Schieber zasammen in die Fahr-
stellung zuriick.

Dieses Stenerventil hat auch die oben beschriebene Ein-
vichtung fiir schunelles Bremsen, Abb, 11, Taf, XVI zeigt das
Ventil in der Schnellbremsstellung.

Stenerventile fir vergrofserte Bremskraft bei
Notbremsungen.

Firr schnelles Aabalten bei holer Fahrgeschwindigkeit kann
eine viel grofsere Bremskraft, und daher hoherer Bremszylinder-
druck vorteilhaft benutzt werden. Bei Verwendung eines Bereit-
schaftsvorrates konnte dies dadurch erreicht werden, dals durch
Anbringung eines Ventiles bei einer Notbremsung gemeinsames
Abstromen der Inhalte des Iirgiinzungs- und des Iliilfs-Behilters
nach dem Bremszylinder ermdglicht wird. Der so erhaltene
Bremszylinderdruck ist derjenige, bei dem die Spannung im
Bremszylinder, Ergiinzungs- und Hilfs-Behiilter ansgeglichen ist,
wodurch eine betrichtliche Druckzunahme gesichert ist. Dieser
Gedanke wurde zuerst genau in der beschriebenen Weise durch
ein in der Leitung angebrachtes Umstromventil durchgefiibrt.
Zur Vereinfachung der Vorrichtungen wurde das Umstrémventil
im Steuerventile selbst angebracht.

Das so eingerichtete Steuerventil ist in Abb, 12 bis 14,
Taf, XVI, dargestellt. Es enthilt alle Einrichtungen des Stener-
ventiles fir stufenweises Losen, aufserdem das Umstrémventil.
Auf der einen Seite des Umstromkolbens ist immer Hilfsbehilter-
druck, der auch bei allen Stellungen des Steuverschiebers, mit
Ausnahme der Notstellung, durch den Kanal ¢ (Abb. 12, Taf, XVI)
auf die andere Seite wirkt. Die Vorrichtung ist daher unter
diesen Verhdltnissen vollig unwirksam, Wenn aber der Steuer-
schieber in die in Abb, 13, Taf. XVI, dargestellte Notstellung
gebt, so stromt die auf der linken Seite des Umstrémkolbens
befindliche Luft durch die Kaniile ¢, d, n und r nach dem
Bremszylinder .und erzeugt so einen Uberdruck auf der rechten
Seite des Umstromkolbens, so dafs er nach links getrieben wird,
und die Luft des Erginzungsbehiilters aus dem Kanale x ither
das Umstromventil nach dem Iliilfsbebiilter strémen kann, Die
Griinde fiur die Einfahrung dieser Erhohung des Bremsdruckes

* bei Notbremsungen sind folgende,

Bei miifsiger Verminderung des Bremsleitungsdruckes darf
der Bremszylinderdruck nicht zu grols werden, damit das An-
halten bei miilsiger, oder geringer Fahrgeschwindigkeit sanft und
genau ausgefilhrt werden kanu, Bei Notbremsungen geht die
Ricksicht anf Sicherheit vor, dann ist es notig, in ‘moglichst
kurzer Zeit zu halten. Dies erfordert den grofsten Zylinder-
druck, der ohne Gleiten der Rider angewendet werden kanu,

Bei der Schnellbahnbremse dient das Druckminderventil
zur Verhitung eines itbermilsigen Bremszylinderdruckes bei ge-
Bei Notbremsungen wird nicht nur
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ein grofserer Druck erbalten, sondern auch die Zeit verlingert,
wihrend der dieser Druck gehalten wird,

Dieser Gedanke ist bei dem beschriebenen Steucrventile
weiter entwickelt, Bei gewdhnlichen Bremsungen ist die Wir-
kung heziiglich der Hohe des erhaltenen Bremszylinderdruckes
dieselbe, wie vorher. Das Druckminderventil der Schuellbahn-
bremse ist durch ein Sicherheitsventil ersetzt, das einen Teil
des Steuerventiles bildet, und bei der in Abb, 14, Taf, XVI, dar-
gestellten Bremsstellung des Kolbens unmittelbar dem Brems-
zylinderdrucke ausgesetzt ist, In dieser Stellung ist der un-
mittelbar nach dem Sicherheitsventile fithrende Kanal b durch
die Aushohlung ¢ mit dem Bremszylinderkavale r verbunden.
Wenn sich aber der Kolben in die in Abb, 13, Taf. XVI
dargestellte Notstellung bewegt, wird die Verbindung zwischen
Bremszylinder und Sicherheitsventil abgeschnitten.

Der erhdhie Dremszylinderdruek hei Notbremsungen ist
gleich wertvoll bei elektrischem Schnellbahnbetriebe, 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 Ziigen lJaufen. Dahier wurde das in Abb, 4 bis 7, Taf, XVI
dargestellte Steuerventil mit dieser KEinrichtung ausgestattet,
Bei diesem Ventile konnte vorher bei einer Notbremsung kein
grofserer Bremszylinderdruck erreicht werden, als bei ciner
gewdhnlichen Bremsung; dagegen kann bei dem mit Umstrom-
ventil versehenen Steuerventile, wiihrend der bei ciner gewdhn-
lichen Bremsung erhaltene Zylinderdruck in den fiir die An-
passungsfihigkeit bei mifsiger Geschwindigkeit erforderlichen
Grenzen gehalten wird, eine betriichtliche Zunahme des Drems-
zylinderdruckes erreicht werden, wenn bei hoher Geschwindig-
keit schnell gehalten werden soll.

Unmittelbar wirkende Bremse mit selbsttitiger
Noteinrichtung.

Als der elektrische Eisenbahnbetrieb noch ganz auf Einzel-
wagenbetrieb beschrinkt war, erfiillte die unmittelbar wirkende
Bremse alle billigen Anforderungen. Aber bald wurde es
wiinschenswert, zwei Wagen zn kappeln. Da es oft nicht

~ wilnschenswert war, wegen der in solchem Falle notigen Sicher-
heitseinrichtung  von der bereits allgemein eingefithrten, un-
mittelbar wirkenden Bremse zu der selbsttiitigen iiberzugehen,
mufste die unmittelbar wirkende Bauart so ausgefihrt werden,
dafs sie im Notfalle selbsttiitig wirkte. Dics warde erreicht
durch die Anbringung des in Abb, 15, Taf. X VI dargesteliten Not-
ventiles und einer zweiten Rohrleitung. Diese Leitung ist ge-
wohnlich unter Druck und bei e mit dem Notventile verbunden,
Die Kammer R ist mit dem Hauptbehilter verbunden, welcher
durch die Luftpnmpe mit Prefsluft versorgt wird, Bei gewahn-
lichen Bremsungen wirkt die Bremse unmittelbar, indem die
Luft vom Fithrerventile durch die itbliche druckfreie Leitung
unmittelbar nach und aus dem Bremszylinder stromt. Wenn

aber der Fibrer eine Notbremsung ausfiihrt, oder ein Bruch
der Bremsleitung entsteht, so erfolgt im Druckrobre und daher
auch in dem mit der Kammer h hinter dem Ventilkolben ver-
bundenen Kanale e eine Druckverminderung. Da die auf der
Behiilterseite R des Kolbens befindliche Luft nicht schnell genug
durch die Speisenuten i und ¢ stromen kann, um den Druck
aufrecht zu erhalten, so entsteht ein Druckunterschied, welcher
geniigt, den Kolben und den mit ihm verbundenen Schieber zu
bewegen. Hierdurch wird der vom Hanptbebiilter nach dem
Bremszylinder fithrende Kanal r getffuet und die Bremse selbst-
titig angezogen, Die Bremsen werden dann in der gewdhn-
lichen Weise durch das Fiihrerventil gelost.

L.okomotivbremse.

Der Wert der friheren Lokomotivbremse fiir die Ent-
faltung einer Bremswirkang auf den Zug als ein Ganzes kann
zweifelhaft sein, wenn ihre Unterhaltung vicht mit der grolsten
Sorgfalt geschieht, Ubermiifsiges Leckwerden und ungleiche
Ausbesserung filhren oft zu grofsen Verlusten an Bremskraft.
Durch die neue Lokomotivbremse hat der Iihrer ein Mittel in
der Iland, die l.okomotivbremsen in Verbindung mit oder un-
abhiingig von den Zugbremsen zu benutzen, auch den Druck
in allen Zylindern und mit dem in den Zylinderna der Loko-
motive gleich zu halten. Die Bremsung kann darch den Filhrer
stets in derselben Stirke gehalten werden, cin Lecksein der

Leitungen beeinflufst die Bremsdrucke nicht. B—s.

Lokomotiven mit Uherhitzer, Banart Schmidt.

Am Anfang Februar 1908 waren nach Angabe des Er-
tinders 2728 Lokomotiven mit Uberhitzer der Bauart Schmidt
im Betriehe oder Baue, die sich aut die verschiedenen Iinder
wie folgt verteilen:

Deutschland 1835
Belgien . 236
Rulsland 142
Osterreich-Ungarn 110
Scehweden .o 101
IFrankreich und Kolonien 64
Schweiz . 61
Italien .o Hi
Nord- und Sidamerika . HY
[folland und Kolonien 17
Fngland und Kolonien 144
Danemark 14
Spanien . . 12
Griechenland . . . . . . . . . . .(),_
Zusammen 2728

2560 diescr Lokomotiven haben Zwillings-, 163 Verbund-

—k.

Dampfmaschinen. -

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Preufsisch-hessische Staatseisenbahnen.

Kisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor G. Michacelis, hisher
in Hannover, ist nach Uchte als Vorstand der daselbst neu
errichteten Iisenbahnbauabteilung versetzt.

Regicrungsrat Dr. Polenz, Mitglied der Divektion Berlin,

ist zur Wahrnehmung der Geschiifte cines Referenten in
das  Ministerium der offentlichen  Arbeiten  (Iisenbahn-
Abteilung) herufen.,

! Regicrungsrat Friese, Mitglied des Eisenbahnzentralamtes in

jerlin, ist der Direktion Berlin als Mitglied iberwiesen.
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dem Eisenbahnbauinspektor Albinus die Stelle des Vor-
standes der Kisenbahnwerkstatteninspektion 2 in Breslau
und dem Eisenbahn-Bau- und DBetriebsinspektor a. D.
Menne die Stelle eines Eisenbahn-Bau- und Betriebs-
inspektors im LKisenbahndirektionshezirk Konigsberg i. Pr.

Versetzt: Regierungsrat von Kienitz, bisher in Posen, als '
Mitglied der Fisenbahndirektion nach Mainz: Baurat
Mettegang, bisher in Céln, zur Eisenbahndirektion
nach Mainz; Landbauinspektor Cornelius, bisher in
Mainz, zur Kisenbahndirektion nach Berlin; EKisenbahn-

Bau- und Betriebsinspektor ¥. Bergmann, bisher in :

Mihla. zur Eisenbahndirektion nach EKssen a. Ruhr und
Kisenbalinbauinspektor Tesch, bisher in Aachen, als Vor-
stand (auftrw.) der Fisenbahnwerkstitteninspektion 2 nach
Gleiwitz.

Ernannt: der Grofsherzoglich hessische Eisenbahnbauinspek-
tor W. kayser in Darmstadt zum Inspektionsvorstand in
der preufsisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft, und der
Regiernngsbaumeister des Maschinenbaufaches W. Tsrael
in Konigsberg i. Pr. zum KEisenbahn-Bauinspektor.

Verliehen: dem LFisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor
Eppers die Stelle des Vorstandes der LKisenbahnbetriebs-
inspektion 1 in Hamburg; dem Grolsherzoglich hessischen
LEisenbahnbauinspektor W, Kayser die Stelle des Vor-
standes der Eisenbahnmaschineninspektion in Darmstadt;

i Gestorben:

mit dem Wohnsitz in Allenstein.

* Die nachgesuchte Entlassung aus demn Staatsdienste ist erteilt:

dem Kisenbahudirektor Kleybacker, bisher Vorstand
der Fisenbahnbetriebsinspektion 1 in Tilsit.

der Prisident der Kiscnbahndirektion in Essen
a. Rubr Dr. Kieschke: der Wisenbahn-Bau- und Be-
triebsinspektor Pliaschke bei der Eisenbahndirektion in
Breslau und der Geheime Baurat z. D. Lademann, zu-
letzt Direktor des Kisenbahn-Betriebsamts (Stettin-Stral-
sund) zu Stettin in Helmstedt.

Wiirttembergische Staatseisenbahnen.

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

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

por

Rollen-Achslager fiir Eisenbahnfahrzenge,
D.R.P. 160476. K. Franzke in Berlin.

Um bei Achslagern fir Eisenbahnfahrzeuge mit die Last
aut die Achse tbertragenden, die Lagerreibung vermindernden
Lagerrollen ein Kippen der letzteren wirksan zu  verhindern,
ist ein um cine senkrechte Achse drehbares Fihrungsrad an
dem die Laufradachse und die Achse fir die Tagerrollen in
Lager
die von

ecinander haltenden
der Fahrt

unverinderlicher Entfernung von

vorgesehen derart, dals es wihrend der

Laufradachse aut die Lagerrollen
ausgeiibten  seitlichen  Stolse  auf-
nimmt,

Zu diesem Zwecke ist an dem
Untergestelle a des Wagens (Text-
abb. 1) der Achshalter b befestigt.
Der Lagerkasten ¢ der Lagerrollen g
sitzt auf einer kurzen Achse f, deren
iber den Achshalter b vorstehende
Enden je mit einer Lagerrolle g
versehen sind, die sich auf den
Achsschenkel h des Laufrades i
stitzen. Zwischen den Rollen g
befindet sich der Lagerkasten k fur
die Laufradachse, der durch Bolzen |
unter Einschaltung von Holzklstzen
n mit einer stihlernen Kranplatte m
am Lagerkasten e verbunden ist.
Zwischen dem mittlern Teil der
Platte mn und dem Lagerkasten e
betinden sich die Kederblitter o, an
deren lkinde das Wagengestell iu
bekannter Weise aufgehingt ist. Die
Verbindung zwischen den Lager-
kisten k und e erfolgt durch U-
formige Schmiedesticke p, die sich
um seitliche Ansitze des Kastens e
herumlegen, alsdann durch die
Platte m hindurchtreten und mit
dieser vernietet sind.

Zur Krzielung ausreichender Herabminderung der Lager-
reibung ist es notig den Lagerrollen einen grolsen Durch-
messer zu geben; der Abstand der Lagerrollenachse von der
Laufradachse wurde daher grofs, so dals die Lagerrollen in

I erheblichem™ Malse von

den von der Laufradachse besonders
beim Durchfahren von Krimmungen ausgeiibten seitlichen
Stofsen beansprucht werden.  Diesen nachteiligen Binwirkungen
soll nun gemifs der Krfindung durch Anbringung eines be-
sondern wagerechten Fihrungsrades begegnet werden, das sich
entweder gegen die Lagerrollen oder die Laufradachse legt.
Nach ‘Textabb. 1 sitst dieses Lihrungsrad r zwischen den
beiden Lagerrollen g. Zur Lagerung seines oben mit einem
Bunde versehenen Zapfens g ist die Platte m und der Ver-
bindungssteg zwischen den beiden Schenkeln des Lagerkastens k
durchbohrt. Zwischen diesen beiden Teilen sitzt das Rad r,
das einen ctwas geringern Durchmesser hat, als der Abstand
zwischen den beiden Lagerrollen betrigt. Wenn die Achse h
in Gleiskriinnungen Seitenbewegungen ausfihrt, wird eine der
Rollen g mit der Fabrungsrolle r in Berabrung kommen, wo-
durch ein Kippen der Rollen g verhindert wird. Bei einer
abweichenden Ausfithrungsform befindet sich das der Neigung
des Schenkelabsatzes der Laufachse entsprechend kegelformig
gestaltete IMihrungsrad aufserhalb der Lagerrollen auf einer
senkrechten Achse, die in einem unter dem Lagerkasten be-
tindlichen Arme gelagert ist, und sich bei Verschiebung der
Achse gegen den Schenkelansatz der Achse legt. So wird die
Seitenbeanspruchung mittels der Lagerkiisten unmittelbar auf
die Achshalter statt auf die Lagerrollen ubertragen. G.

e

Selbsttitize Hakenkuppelung mit drehbarem Schafte und fiir sich
drehbarer Hakenspitze.
D.R.P. 182220. A. Berg in Koln.

Das wesentliche Merkmal dieser Hakenkuppelung besteht
darin, dals mit der Hakenspitze das Widerlager fir eine Feder
verbunden ist, deren anderes Ende derart gegen die den ge-
hauseartigen Schaft des Kuppelhakens tragende Zugstange ab-
gestiitzt ist, dafs die Ieder die beim Trennen der Fahrzeuge
in die Offenstellung bewegte Hakenspitze in die Kuppelstellung
zuriickfihrt und gleichzeitig die Kuppelung elastisch in der
Mittelstellung halt.

Zur Erreichung dieses Zweckes ist an dem Kopfende
der federnden Zugstange b (Textabb. 1) um den Bolzen d
drehbar ein Gebause ¢ befestigt, in dem um den Bolzen g
drehbar der Kuppelhaken f gelagert ist, der fiur gewdhnlich

Organ tor die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLV. Bund, 10. Heft. 1908. 27
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durch die Sperrklinken h und i an einer Drehung gehindert
wird. Die auf dem mittels ltlebels ‘m drehbaren Bolzen} k
sitzende Sperrklinke i steht unter der Wirkung einer Wickel-
Feder I, deren eines Ende an der Seitenwandung ¢! des Ge-

Abb. 1.

hituses ¢ befestigt ist, withrend das andere in einen fest auf
dem Bolzen k sitzenden Ring auslauft. In dem zu einem Auge
gebildeten freien Eunde des Hebels m steckt ein Zapfen n,
gegen den sich ein Stift o’ der fest an einer in Osen o lose
rubenden Zungstange o' sitzt, die, an der Stirnscite des Wagens
angeordnet, it Handgriffen an beiden Seiten des Wagens ver-
schoben und um ihre Lingsachse gedreht werden kann; hier-
bei wird sie dureh eine Sehraubenfeder entsprechend  be-
einflulst.  Mittels dieser Vorrichtung werden der Hebel m und
die Sperrklinke i gedreht, so dals der Kuppelungshaken f frei
wird wnd sich zwecks Entkuppelung um den Bolzen g drehen
kann.  Dureh Drehung und  Verschiebung der Zugsﬁingu 0!
kann der Stift o® vor oder hinter den Zapfen n des Hebels m
gebracht werden, so dals die Zugvorrichtung zugleich als
Sicherung fiir den Hebel m dient. In dem Boden und Deckel

|

des"Gehiuses ¢ sind Fihrungschlitze q angeordnet, in denen
durch Zapfen r!' ein Gleitstick r gefithrt ist, das das eine
Ende einer Stange s aufnimmt, deren anderes Ende an einem
Arme t des Zugstangenkopfes durch einen Stift u drehbar be-
festigt ist. Letzterer sitzt drehbar an dem mit dem Arme t

drehbar verbundenen IHebel v, durch dessen Hochheben die
Verbindung nach Beliehen gelést werden kann.  Auf die

Stange s ist ferner eine Schraubenfeder w aufgeschoben. deren

eines Knde sich gegen das Gleitstick r legt. withrend sich
das andere gegen eine Scheibe x stiitzt. die durch eine an
der Stange s drehbar angebrachte Klinke gehalten wird.  Die
Zapfen r' des Gleitstiickes r legen sich gegen dlie an den
Kuppelhaken angebrachten Nasen {¢ an, wodurch die IHaken

unter Kinwirkung der Federn w nach der Entkuppelunyg selbst-
titig  wieder in ihre Sperrstellung zuriickgelangen.  Durch
Feder w wird gleichzeitig das Gehiiuse ¢ in der Mittellage
gehalten, da sich einerscits die Zapfen r! gegen die vorderen
Enden der Fihrungsehlitze g anlegen, anderseits das (ileit-
stiick r an dem Kopfe st der Stange s anliegt.

An dem  Kopfe der Zugvorrichtung sitzt aulser der
Kuppelung noch der Haken z zum Einhingen der Ketten-

kuppelung, die als Notkuppelung dient.  Soll diese in Gebrauch
genonmien werden, so wird die Stange s durch Herausziehen
des Bolzens u mittels Tebels v von dem Arme t der Zug-
vorrichtuny gelast und die Hakenkuppelung um d gedreht. so
dals sie sich gegen das Kopfende des Wagens legt.  Haken 2z
kann dany um d in die Mitte gedreht werden.

Die Wirkungsweise der Kuppelung ist folgende: Beim
Zusammenstolsen  zweier Wagen stofsen  die  Gleitfliachen  der
Kuppelhaken f auf cinander. wodurch sie it den Gehiusen ¢
zur Seite gedriickt werden, bis die Haken { ineinandergreifen,
worauf die  Gebiiuse ¢ unter Einwirkung der gespannten
Federn w  wieder zurickgedreht werden.  Das  Lisen  der
Kuppelung  erfolgt mittels der Zugvorrichtung o', o3, durch
die der Hebel mentsprechend gedreht und  die Sperrklinke i
ausgelost wird.  Der Iaken { kann jetzt beim Trennen: der
IFahrzeuge in die Offenstellung bewegt werden. aus der er
durch die Feder w dann wieder in die Kuppelstellung zurick-
gefiithrt wird. G.

Biicherbesprechungen.

Handbuch fiir Eisenbetonbau.  Herausgegeben von Dr.-Sng.
F. von Emperger, k. k. Baurate in Wien, TII. Band.
Bavausfihrungen aus dem Ingenjeurwesen. 2, Teil. Fliissig-
keitsbehilter, rdhrenformige Leitungen und
offene Kaniile, Aquadukte und Kanalbriicken,
Berghau, Stadt- und Untergrund-Bahnen. Be-
arbeitet von R. Wucznowski, Fr. Lorey, B. Nart,
A. Nowak. Berlin 1907, W. Kirnst und Soln, Preis 15 M.

Auch dieser Abschnitt des durchaus neuzeitlichen Werkes
enthélt eine Fille von Mitteilungen und Datstellungen neuester
Ausfihrungen in Eisenbeton anf den oben bezeicheten Gebicten,
nebst den physikalich- und statisch-theoretischen Unterlagen
der Entwiirfe und den gemachten Erfahrungen. So wird aber-
mals der Eindruck von der Tiefe verstirkt, bis zu der der Kisen-
betonbau in alle Zweige unseres Bauwesens eingedrungen isl,
zugleich aber auch der, dals unsere Heimat gegeniiber der
Bautitigkeit des Auslandes auf diesem Gebiete zuriickgeblieben
ist, wohl hauptsichlich aus dem Grunde, weil diese Bauweise

in vielen Teilen die einzige von den 0rtlichen Umstinden be-
giinstigte ist, wihrend die selbst an Gewerben reichen Linder
zuniichst. mit dem Gewohnten auskommen, und das Bedtirfnis
nach Neuem minder empfinden.

Zweifellos wird der Eisenbeton mit seiner #ulserst bequemen
Stoff-Beschaffung und Verarbeitung mit wachsender Schulung
des Handwerkes aber auch bei uns rasche Fortschritte machen,
und das gibt uns Anlals besonders zu betoren, dafs das: vor-
liegende Werk dem Ingenieur ein umfassendes Mittel bietet,
sich erschopfend fiber Ausfiihrungen in Eisenbeton™ auf den
verschiedenen Gebieten zu unterrichten.

Dem rastlos fiir den Fortschritt dieser neuzeitlichen Bau-
weise titigen Heraunsgeber sprechen wir auch an dieser Stelle
unsern Dank fir seine unermiidliche Forderung technischer
Erfahrnng und Wissenschaft aus, und geben der Uberzeugung
Ausdruck, dals jedem leser wirksame Hilfe beim Planen von
Eisenbetonbauten aus dem Werke erwachsen wird.

Fir die Redaktion verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor G. Barkhausen in Hannover.
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter G m. b. H. in Wiesbaden.



