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Die Hallen der Lokomotivwerkstatt Schneidemiihl.

Von A. Roth, Eisenbahn-Bau- und Beiriebs-Inspektor in Krotoschin.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 13 auf Tafel XIV,

A, Einleitung,

1, Taf. XIV zeigt
der Lokomotivwerkstatt Schneidemill.

ADb.
Halle

der grolsen

Er

den Grundrifs

|
|
I
'

entspricht

in seinen wesentlichen Teilen den Anordnungen der Lokomotiv- |

werkstatt Gleiwitz, und ist aus diesen unter DBeriicksichtigung °

der seither gemachiten Erfahrungen entwickelt. Zuniichst wurde
auch angenommen, dafls die Zeichnungen der Dicher in Gleiwitz
fiir die in Schneidemiihl verwandt werden kounten, der Quer-
schnitt durch die ersteren ist in Abb. 5, Taf. XIV in Linien
dargestellt. Zwei niedrige 1lallen, von denen die eine dic
Schiebebithne aufnimmt, licgen zwischen drei hohen. An beide
Seiten dieser Hallen lehnen sich einhiiftige Dicher an. Bei
dieser Anordnung werden die angreifenden lotrechten Krifte durch
die Druckfestigkeit der Siulen, die wagerechten Krifte durch
ilre Biegungsfestigkeit auf das Grundmauerwerk tubertragen.

Die Rahmen-Binder wurden gewiihlt, um die Kranbahn-
triger gegen abzusteifen, und gegen die Seiten-
schwankungen der auf den Krangleisen Jaufenden grofsen Lasten
zu sichern.

einander

B. Bodenuntersuchung und Griindung.

Fiur die Entscheidung der Frage, ob diese Anordnung
in Schneidemithl anwendbar sei, gaben die schr aus-
gedelnten DBodenuntersuchungen den Ausschlag, die noch die
weiteren Zwecke hatten, den giinstigsten Standort der Lokomotiv-
halle zu ermitteln und iber die ginstigste Grindungsart
Aufschluls zu geben, sowie die (;rundwasserverhiltnisse klar zu
stellen. Die Untersuchungen wurden mit dem Ventilbohrer, an
den Ubergangsstellen mit dem Zylinderbohrer ausgefihrt. Um
sicher zu gehen, hat man an einzelnen Stellen Schiirfgruben
bis zu grofserer Tiefe ausgehoben. Auf die Tragfihigkeit der
verschiedenen Bodenschichten konnte aber aus deren Art nicht
geschlossen werden. Aufgabe war cs daher noch, die Senkungen
der verschiedenen Bodenschichten bei den vorkommenden Be-
lastungen, sowie den Einfluls veriinderlicher und schriager
Lasten auf den Untergrund zu ermitteln. Zu diesem Zwecke
wurden Belastungsversuche mit Stempel von 0,3 >< 0,3 und

auch
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0,6 ><0,6™ ausgefibrt. Verschiedene Querschnitte - wurden
gewihlt, weil es zweifelhaft war, ob sich bei gleichen Boden-
spannungen auch gleiche Senkungen in verschieden grofsen
Druckflichen ergeben wirden.

wurden in folgender Weise vorge-
Auf einem lotrecht gefithrten Stempel mit der ent-
sprechenden Grundfiiche war cine Bithne gebildet, die durch
Schienen maoglichst gleichformig belastet wurde. An diesem
Stempel war ein Mafstab angebracht, auf dessen Nullpunkt
das Fadenkreuz eines Nivellicrinstrumentes eingerichtet war,
beim Auflegen jeder einzelnen Schiene wurde abgelesen. Die
durch Ablesen ermittelten Zahlenreihen sind in Textabb. 1

Die Druckversuche
nonimen.
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und 2 Der Lauf dieser Linien -ist je nach

der DBodenart sehr verschicden,

aufgetragen.
Die Eindriickung des Tones
(Texabh. 1) zeigt drei Teile: im ersten ergibt cine Belastung
von 1kg/gem eine Senkung von 2,5 ", jm zweiten hewirkt
derselbe Lastzuwachs eine solche von 6,4 =%, im dritten wird
ungetithe dieselbe Senkung bei demselben Lastanwuchse erzielt.
wic im ersten. Diesem gesetzmitlsigen Verhalten des Tones
bis 3 kg/qem entspricht nicht das Verhalten «des Schluffes
(Textabb. 1).
wachsender Belastung die Senkungen, aber nicht in gesetzmiifsiger
Weise.  DBald veranlassen geringe  Mehrbelastungen  plotzlich
tiefe Senkungen, bald hleiben erhebliche Belastungen fast ohne
Einfluls, an cinzelnen Stellen rufen solche sogar cin geringes
Ieben hervor, was auf clastische Rickwirkung zuriickgefihrt
werden muls.  Diese Unregelmilfsigkeiten verlieren sich, wenn
iber der Schluffschicht ein Sand- oder Kies-Bett von 1 ' lagert,
das allerdings nur bei senkrechter Belastung vorteilhaft wirkt.

Zwar vergrilsern sich auch bei diesem bei

Bei schiefer Belastung tritt nach Textabb. 2 rasches Senken
des Stempels cin, das durch Ausgleiten der Sumlsuhichlt auf

der glatten Unterlage veranlafst wird. Der Versuch zeigt, wie
gefiirlich seitlicher Druck fiir die Standfestigkeit des Bauwcrkes
sein kann.

Noch gefahrlicher, als ruliende, wirken wechselnde Lasten
auf den Schluffboden ein. Abwechselndes Driicken und Saugen
wirkt wie eine Pumpe und zieht das Wasser aus dem Doden
zusammen, diesen gradezu in cine Flissigkeit verwandelnd.

Krgebnisse aus den Untersuchungen.

Gestaltung und Zusammensetzung des Bodens hestimmen
nicht nnr die Wahl der Grindung, sondern auch die riumliche
Gestaltung des Eisenbaues.  Die Schichtung des Bodens erwies
sich als sehr unregelmiilsiz. Die Grindungen der Eisenbauten
und des Mauerwerkes, die iberall gleiche Senkungen haben
miilsten, wenn nicht unliehsame und unberechnete Spannungen
auftreten sollen, miilsten nach den Senkungslinien (Textabb, 1)
und der vorgefundenen Schichtung von fettem Sande, Torf und
Moor, Kalksand, Schluffsand mit weichem Tone und festem
Sande in iberaus unregehnilsigen Lagen der verschiedensten
Stiirke fast iiberall verschicdene Bewegungen crgeben, wenn
jeder Teil der Untermaucrung fir sich frei beweglich wire.
Soll die Grindung diese freie Beweglichkeit hindern und gleich-
milsige Senkung herbeifithren, so muls sie erhebliche Spannungen
aufnehmen.  Es war notig, sie hiervon nach Moglichkeit zu
befreien und den Boden so umzugestalten, dafs er cine gleich-
milsigere Tragfihigkeit gewann, Die Belastungsproben boten
fir dies Bestreben einen Anhalt, indem sie zeigten, dals eine
Kies- oder Sand-Schicht von 1™ ausreicht, die Ver-
schicdenheit in den Senkungen auszugleichen. Vermige der
innern Reibung des Sandes wird der Druck auf cine grofse
Fliiche verteilt, die Bodenspannung wird daher so klein, dals
dic Senkungsunterschiede nur gering und daher unschidlich
sivd.  Die Iirhdhung der Reibung in den tragenden Schichten
liels deshalb annihernd dasselbe Ergebnis erwarten, das bei
den Versuchen durch Zwischenschicbung eciner 1 hohen Sand-
schicht erreicht ist. Die Erhohung der Reibung ist aber durch
Seukung des Grundwasserstandes erreichbar.

uni

Im trockenen

Zustande verlieren die einzelnen Schluffteile ilre Beweglichkeit,
so dals sie annithernd eine Sandschicht verhalten.
Gemiifs dieser Uberlegung wurde in Schueidemiihl eine Knt-
wisserung, 1™ tief unter der angenommenen Grindungsohle
der Halle ausgefiahrt: diese Malsnahme hat sich bewihrt. Gegen
Verstopfen der Rohrleitungen wurde durch Linsteighrunnen
zur Prifung der Freiheit des Netzes Vorsorge getvoffen. Das
Aufschlagwasser der Halle. sowie die Betriebswisser wurden nach
Abb. 4, Taf. XIV in zwei entlang der Schiebebihne laufende,
gemaucrte nnd verdeckte Gritben gefithrt, in denen auch die
Rohrlcitungen untergebracht wurden, um das Wasser bei Rohr-
briichen unschitdlich far die Grandung abzufihren, und die
Uberwachung der Rolhrleitungen leicht ausfiihren zu konneuw.
Wenn auch auf diese Weise dafiir gesorgt war, dafs der
Untergrund des Gebiudes gleichmiifsiy tragfihig gestaltet und
erhalten wurde, so erforderten die grolsen Lasten der Krantriiger
und Dicher eine sehr sorgfiltige und den ortlichen Verhiltnissen
entsprechende  Ausbildung der Grindung, An den g}efahr-
drohenden Stellen wurde die Untermaunerung jeder Siulenreihe

sich wie

7zu ciner gemeinsamen zusammengefalst und aus Beton  mit
Kisencinlage so stark ausgebildet, dals sie den Biegungsmomenten
zu widerstehen und daher cine Ausgleichung der verschi?deneu
Senkungen herbeizufithren fihig war. |

(. Die Eisenbauten,
Anordnung im ganzen.

Die Vorsorge, die auf dic Festigung des Untergrundes
und die Bildung der Untermaucrung verwandt wurde, mulste
auch fir dic Ausbildung der Kisenbauten malsgebend sein.
Bei Verstoptung der Entwiisserung konnte eine Verinderung
des Untergrundes eintreten, die cinen nachteiligen Einflufs auf
die Grindung und weiter auf dic Fisenbauten auszuiiben gecignet

war. ks galt daher, zur Ersparung an Arbeit zu prifen, wic

weit die Ausfihrung in Gleiwitz zu verwenden war.  Aus
Abb. 5, Taf, XIV ist zu ersehen, dals dic Siulen der Kran-

bahntriiger hier fest mit denen der Dicher verbunden sind.
Rahmentiormige Dachbildungen steifen diese Siulenreihen gegen
Bei dieser Bauart werden demmach die wage-
rechten Krifte durch die Biegungsfestigkeit der Saulen, die
lotrechten durch ihre Druckfestigkeit auf die Grindung iber-
tragen, also ergibt sich ecine unginstige Beanspruchung der
letztern.  DBei den wechselnden Belastungen der verbundenen
cinmal  durch bewegten Krine, dann wieder
durch Wind, namentlich auch durch dessen stolsweise wir-
kende Beanspruchung, tritt oftmalige Verlegung der die
Grindung beanspruchenden Krifte auf, die um so nachteiliger
wirkt, als die Krifte nicht im Schwerpunkte der Grund-
flaichen angreifen. Pendelnde Bewegung der Untermauerung
kann nur durch die Riickwirkung und Reibung des Bodens
verhindert werden. Nur sehr tragfihiger Boden wird
solchen Beanspruchungen gewachsen sein, in Schneidemiihl war
eine ungtinstige Wirkung der Lastwechsel zu erwarten. Daher
durfte keine Bauart gewithlt werden, deren Spannungen sich
bei verinderter Hohenlage der Grimdung verindern. Da dies
bei den Bauten in Gleiwitz der Fall ist, konnte die dortige

ecinander ab,

Siiulen , die

ein




Anordnung nicht benutzt, vielmehr mulste zu einer hesser: ge-
eigneten iibergegangen werden. Die gewihlte Anordnung ist
in Abb. 2, Taf. XIV in Ubersicht dargestellt.
Ubertragung der wagerechten und lotrechten Krifte sind die
Binder der beiden niedrigsten Hallen als Dreigelenkbogen aus-
gefithrt.
Setzen ilrer TFilse keine grofsere Deanspruchung. die Ab-
steitung der Kranbahntriger,

Zur sichern

Diese statisch bestimmten Tragwerke erleiden durch

ihrer
spriinglichen Lage nétig ist, wm die Spur der Krangleise zu

deren  IFesthalten in ur-

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

Die Achse
des Bogens,

innern Absteifung in Gleiwitz hier eine #ulsere.
der Krantrigersiulen geht durch das Fulsgelenk
also werden die beziiglich des Gebiudes in Gleiwitz aufgefilrten,
cine ungiinstige Beanspruchung des DBodens herbeifiihrenden
Erscheinungen vermieden. Kine Folge dieser Annahme ist das
Aufsatteln der Binder der grolsen Kranhalle auf die Bogen.
Da far den Laufkran seitlich Raum zur Bewegung zu schaffen
war, konnte die I'rage nur gelost werden, wie gezeichnet.

Die Teilung der Dachflichen.
In den Dachflachen sind die Licht durchlassenden I'lichen,
die Oberlichter. von den deckenden Fliachen zu unterscheiden.
In Abb. 3. Taf. XIV sind die Ermittelungen heziiglich
der Beleuchtung dargestellt. Diesen Untersuchungen sind die
Oberlichter zu Grunde Es

denen

zuniichst
ergibt sich aus ihnen.

angenommenen welegt,
in

feine Arbeit geleistet wird. durchschnittlich 400 Meter-Normal-
kerzen vorhanden sind. wilrend in der Schiebebiithne 200 N. K.
vorkommen : letztere Helligkeit genigt
Untersuchungen schon far feine Arbeit. Nach Schwering
sind far Werkstitten mit 8™ Dachhohe etwa 33°/ der

12,7
4.2

dals in den Seitenhallen.

nach Mohrmanns

Grundfliche, also hier m Dreite Oberlichtflichen

erforderlich; bei der grofseren Dachhihe sind aber 4,6 ™ gewihlt.
Fir die Ausfihrung ist gleiche Aushildung aller Oberlichter vor-
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teilhaft, deshalb wurde die Stiitzweite der Oberlichtaufsattelung

der Schiebebiihnenhalle ebenfalls zu 4,6 m angenommen. Das Ver-
hiltnis der Oberlichtfiachen dieser Halle zu der ganzen Abdeckung

S 20,8 - .
betragt e = 4,5, wahrend nach Schwering das Ver-

1
hiltnis 1:6 sein kann, wobei allerdings Seitenbelecuchtung

mit angenommen ist, die aber auch hier durch die anschliefsenden
Hallen gewihrleistet ist; denn deren Oberlichter haben eine
bessere Lage fur dic Lichtverteilung als die seitlichen Fenster
der von Schwering beobachteten Giiterschuppen. Die An-
nahme der gleichen Oberlichtflichen in der Bogenhalle der
Dreherei war geboten, weil dort das Seitenlicht fortfillt.
Um auch bei Schuee und maglichst lange in der Dimme-
geniigendes Licht zu behalten, ist der Neigungswiukel
des Oberlichtes zu 45° angenommen worden.

rung

Ausbildung der Oberlichter.

Bei der Ausfithrung der Oberlichter kommen drei Mog-

lichkeiten in Betracht.
1. Die das Oberlicht tragenden Teile des Binders werden in
den Dachverband einbezogen, wie in Gleiwitz (Abb 35,
Taf. XIV);

'
!
i
|

Oberlicht bildet cinen selbsstiindigen Bau, der auf
das Haupttragwerk aufgesetzt ist.

Die Firstpfette des Oberlichtes ist durch aufgestinderte
Saulen unterstittzt.

Die letztere Art ist hier gewihlt worden, weil sie den
geringsten erfordert wnd  sich allen ver-
schiedenen  Dachverbinden der HHalle anwenden lifst.  Die
Durehfithrung der Anordnung folgt aus Abb. 2 und 11, Taf. XIV.
Aus diesen Abbildungen ist zu crsehen, wie die Tirstpfette

2. das

isenaufwand bei

gegen Krifte in der Lingsrichtung der Halle gesichert ist.

Bei den Bogen mulsten die 1Lilften gesondert beweglich
sein, sie haben deshalb das in Abb, 7, Taf. XIV gezeichnete
Federgelenk im Scheitel. und  die aus Abb. 6a, Taf. XIV
hervorgehenden erhalten.  Die Lagerung
Befestigung der 7 %0 starken Drahtglas-Tafeln ist in Abbh. 9
bis 12, Taf. XIV gezeichnet.

Fulsgelenke und

Aushildung der tibrigen Dachfliachen.

Die Hallen in Gleiwitz haben eine grofse Zahl von Pfetten,
in Schneidemithl ist auf Herabminderung dieser Anzahl ge-
Die Sparren sind bei 4,5 ™ Stiitzweite beziiglich
ausgenutzt worden. Die daraus
in Abb, 1. Taf. XIV dargestellt.
kleinen Kranhalle
diese An-

sehen worden.
ihrer Tragfihigkeit moglichst
folgende DPfettenverteilung ist

Bei der kleinen Bogenhalle und der
ergeben sich die Sparrenliingen von selbst.
ordnung ist bei der grolsen Kranhalle das Gewicht des halben

Durch

Pappdaches auf die Dachfulspfette ibertragen worden. also
das Dach selbst von diesem Gewicht entlastet worden. Auch
bei der grofsen Kranhalle wirkt diese Lastenverteilung durch
die Sparren giinstig.

Windverband. (Abb. 1 und 6. Taf. XIV).

Der Raum zwischen den Siulen und Bogen zweier za
einem riumlichen Tragwerke zusammengefafster Binder mufste
des ungestorten Verkehres wegen frei bleiben.  Namentlich
war dies notig fir den Verkehr zwischen den Schiebebilnen
und den anschliefsenden Stianden, wobei die Lokomotiv-Umrifs-
linie nicht beschrinkt werden durfte.

Diese Bedingung verhinderte die Herabfithrung des Wind-
verbandes bis auf die Iuflsgelenke der Bogen. Sind auch die
Windkrifte in der Lingsrichtung der Halle gering, so mufste
doch in anderer Weise Iirsatz geschaffen werden. Daher
die Kranbalimtriiger zweier ein Raumfachwerk bildender Binder
mit ihren Siaulen durch Fckversteifungen verbunden, derart,
dals sie jedesmal einen Lingsrahmen bilden, der die Umrils-
linie der durchfalivenden Lokomotiven frei lilst. Mittels dieser
Kcekversteifungen, an die der Windverband anschlielst, werden

sind

die in der Langsrichtuug der Halle wirkenden Krifte auf die
Kransiiulen und von diesen auf dic Griandung ubertragen.

Zu weiterer Sicherung sind die Firstpfetten des Oberlichtes
ebenfalls mit Fekaussteifungen versehen. steife Wind-
verband zwischen zwei verbundenen Bindern trigt zur weitern
Sicherung gegen diese Kriifte bei.

Die aufgesattelten Dacher der grolsen Kranhalle werden
durch die zur Anbringung der Scitenlichter erforderlichen
E-Eisen geniigend abgesteift, auch sind die das Dach stitzen-

22%
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den Siulen fest auf den Bogen eingespanut und dureh die
das untere Dach tragenden Pfetten gegen Bewegung in der
Liangsrichtung gesichert.

Pfetten.

Die grolse Verschicdenheit der Binderentfernungen an den
Enden der Halle gegenitber der regelmilsigen verursachte
Schwierigkeiten bei der Durehbildung der Pfetten.  Einerseits war
es wiinschenswert, das regelmitlsige Dachgespirre iberall durch-
zufihren, andererseits mulste aber auch die Hohe der untern
Dachflache, die Hohe der Sparren beibehalten werden. Der
Unterschied zwischen den Iohen von Oberkante Binder und
bis Oberkante Sparren durfte nicht verindert werden, also
muflste die sonstige Pfettenhdhe trotz hoherer Beanspruchung
an ‘den Bindern moglichst beibehalten werden.

Die Schwierigkeit wurde dadurch beseitigt, dals der
Gelenkpunkt der Pfetten in das letzte Feld verlegt ist. Fir

die letzten Pfetten konnte somit eine beliebige Tlohe gewihlt
werden. Bei dem Vorbau sind die Schwierigkeiten durch Ver-
doppelung der Eisen und Anwendung solcher von der Burbacher
Hiitte gehoben.

Binder.
Grofse und kleine Bogenhinder,

Die Durchbildung des grofsen Bogenbinders zeigt Abb. 6,
Taf. X1V, der kleine ist dem dhulich.  Der obere Teil der
"Bogen hat die Richtung des daritber liegenden Daches, um
dieses ohne Zwischentragwerk stiitzen zu konnen.  Darauf
folgt nach unten ein kreisformiges Dogenstiick, welches den
Ubergang zu dem senkrechten Fufse bildet, der, um den Iallen-
raum nicht zu sehr einzuschriinken, die gezeichnete IForm
erhalten hat. Dieser untere Teil stitzt sich auf eine Lager-
platte (Abb. 6, Taf. XIV). Auf dieser Platte sind gleichzeitig
die Kransiiulen, zwei C-Eisen, befestigt (Schnitt a. a. Abb, 6,
‘Taf. XIV), die zu cinem gemeinsamen Ganzen verbunden und
gegen Knicken ausgesteift sind.

Die weiterc Verbindung dieser Siulen unter cinander und
mit dem Bogen ist aus Abb. 6, Taf. XIV zu crschen, cbenso,
in welcher Weise die Schwicrigkeit der Verbindung der Siiulen
mit dem Dogentriger gegen Krifte in der Richtung der Binder-
Ebene erfolgt und cine dulsere Vernietung geschaffen ist.

Gelenke.

Die Stiitzung der Saulen und des Dogens auf der
Fulsplatte ist in Abb. 6, Taf. XIV gezeichnet. Die Grund-
platte ist umgebogen und greift beiderseits um die Bolzen.
In derselben Weise greift eine unter der Auflageplatte des
Bolzens liegende Platte von unten um den Bolzen. Die so
-entstehende gelenkige Verbindung verhindert bei einem ctwaigen
Senken der Grindung das Abheben des Bogens. Das Scheitel-
gelenk ist im Gegensatze zu dem Fulsgelenke als Federgelenk
aus vier breiten Winkeleisen gebildet (Abb. 7, Taf. XIV).
Das geringe Triigheitsmoment im mittleren DBogenteile liefs
-dies unbedenklich erscheinen, Lings- und namentlich lotrechte
‘Querkrifte werden durch dieses Gelenk gut tbertragen.

‘Binder, Pfetten und Satteloberlicht

Krantriger.

Die Darstellung der Krantriiger findet sich auf Textabb. 4.
Dic Krantriiger (Abb. 6 und 8, Taf. XIV) sind nicht als
Krag-Gelenktriger, wie in Gleiwitz, Abb, 8a, Taf. XIV, ge-
bildet, sondern wber den Siaulen gestolsen, Abb. 8. Taf. XIV,
um gegen die senkrecht zu der Lingsrichtung der Halle wirkenden
Krifte der Krine bhesser Widerstand leisten zu konnen, und
die Frhaltung der Spur des Krangleises besser zu sichern.

Grofse Kranhalle.

Die Dachanordnung ist in Abb. 2, Taf. XIV angedeutet.
Far ihre Gestaltung war die Bedingung malsgebend, dals die
Verbindungslinie der Schwerpunkte senkrecht iiber einander
liegender Pfetten, von denen die obere das Oberlicht, die
untere  das Dachpappendach tragt, durch den theoretischen
Knotenpunkt des Binders geht. Die Lage der Fulspfette des
Dachpappendaches war hierdurch bedingt. An dieser Pfette
schliefsen sich dann, wie gezeichnet. die Hallen-Abschlijs4e und
weiter die Scitenlichter an.

Kleine Halle iber der Dreherei.
Das au den kleinen Bogen in der Dreherei anschlielsende
Dach wird durch einen Walztriger gestitzt, um einc gute
Absteifung gegen Seitenkrifte zu bewirken.

Vergrilserung der Halle,

Iiine Vergriolserung der Halle lifst sich an der siidlichen
ausfihren. Tn Abb. 2, Taf. XIV ist ein
Querschnitt durch die Halle nach der Ausfuhrung gezeichnet.
Wie sich aus diesem ergibt, bildet an der siidlichen Seite
der Hallen Ilalbbogen den Abschlufs.  Eine Vervoll-
stindigung dieses Halbbogens zu cinem vollen ist da‘her; mog-
lich, olme dals dadurch der Betrieb der Werkstatt gestort
wird.

Seite  bequem

ein

Griofse und Kosten.

Die Hallen haben mit dem Vorbau 10260 qm iberdachter
I'liche und einen Rauminhalt von 94859 ¢cbm. Das Gewicht
des Dachbinders, der Pfetten und Satteloberlichter betragt
579650 kg, also bei 10260 qm = 56,4 kg/qm.

Dieses Gewicht setzt sich zusammen:

1. Binder . 35,4 kg/gqm iberdachter Grundfliche,

2. Dachpfetten 6,7 » » »
3. Satteloberlicht . 14,3 > » »
56,4 kg.

Rechnet man zu den Pfetten auch die Oberlichtpfetten
hinzu, so ergeben sich fiur die Pfetten 10,7 kg/qm. Auf das
Seitenlicht kommen 6 kg/qm uberdachter Grundfliche, auf den
Windverband 3,7 kg/qm. Auf 1 cbm Rauminhalt kommen fir
579650
94859
von 3,94 kg/cbm die Binder betreffen. Die Tonne des Eiscn-
gerippes kostete 227,64 M.

Die vorstehenden Angaben
wiirdigen Entgegenkommen der ausfihrenden Firma J. Gollnow

=6,1 kg/cbm, wo-

verdanke ich dem liebens-

- und Sohn in Stettin.
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Abb. 3.

In den vorstehenden
Erorterungen  sind  die
Grundsitze der Durchbil-
dung der Bauten ange-
geben. Diese gehen na-
mentlich aus dem Quer-
schnitte der Hallen Ahb,
2 und 6, Taf. XIV
und aus den Textabh, 3
und 4 hervor. Uberall
ist auf eine Zusammen-
fithrung und Zusammen-
haltung der Massen go-
sehen

worden, sei es,
uimn die den Massen infe-
wohnende Kraft unsehiul-

lich zu machen, wie bei

Ableitung der Abwiisser
in Robrleitungen, sei es um die Widerstands-
kriifte der Massen auszunutzen. Grade zu letz-
term Ziwecke ist die Innehaltung dieses Grund-
satzes  dringend erforderlich.  Da  nicht jeder
Bauteil den wirkenden Kriiften genau angepalst
werden kann, mancher also ein Mehr an Dau-
stoft enthilt, so wird dieses Mehr mit der Zahl
der Teile steigen. Will man den geringston
Eisenverbrauch erzielen, so wird man wenige
grolse, geschlossene Glieder anwenden, was noch
den weitern Vorteil der Ersparung an Nietverbin-
dungen und damit an Arbeit bietet. Diese Zu-
sammentassung des Baustoffes bedingt gleichzeitiy
eine Beschrinkung der Oberfliche und damit
der Wiirme abgebenden und den Witterungs-
einfliissen ausgesetzten, zu schiitzenden Flichen.
So gewihrt die naturgemifse Entwickelung
der Anordnung aus den Ortlichen Verhiltnissen
Nutzen in jeder Richtung. Sie lafst Hallen
den Blick nicht durch ein Linien
sondern durch ihre geringe Zahl von Hauptgliedern rubig fir
die darin Arbeitenden wirken. Mitgewirkt an der Krreichung

entstehen,  die

Gewirr von verwirren,

Die vermessungstechnischen Grundlagen

L 0 AN RN

dieses Zieles hat der Diplom-Ingenicur Feigel, Sehneidemihli,

. in sorgfilticer Berechnung der Bauten, wihrend die Gestaltung

und Durchbildung selbst vom Verfasser herrithrt.

der Eisenbahnvorarbeiten in der Schweiz.

Von Professor Dr. C. Koppe in Konigstein im Taunus.

(Fortsetzung von Seite 152.)

B) 2. Der Ausbau des Eisenbahunetzes
in Graubinden.

Schon mehr als ein halbes Jahrhundert hat der Kanton

I hetrottenen Gebirgstiler zu verarmen und sich zu entvolkern.

Die Kantousregierung cntschlofs sich daher zur Anlage eines

" weitverzweigten Netzes von Lokalbahnen, um llandel und Ge-

Graubiinden eine Uberschienung der schweizerischen Ostalpen
. . . . . .o |
#iber einen seiner Gebirgspiisse angestrebt, ohne diesclbe ver- |

wirklichen zu konnen.
der einen, der Gotthard-Bahn auf der anderen Seite entzog

Dic Eroffnung der DBrenner-Bahn auf |

den Bundner Alpenstralsen einen immer grolseren Teil ihrer :

Waren- und Reisenden-Beforderung und daher drohten die meist

werbe, Fremdenverkehr und Landwirtschaft zu heben, und den
Zusammenhang zwischen den cinzelnen durch die Alpen ge-
trennten  Landesteilen zu Die crsten Linien dieses
Netzes waren die Albulabahn*). die von Tusis und der Hauptstadt
des Kantons Chur nach St. Moritz im Oberengadin fihrt, und

*) Organ 1907, S. 225.

tordern.
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dic Linic Reichenau-Tlanz im Tale des Vorderrheines. Deide
Strecken wurden zu Beginn dieses Jahrhunderts erofinet. Giegen-
wirtie sind im Bau Dbegriffen dic Bahn von Samaden nach
Pontresina und die Linie von Davos nach Filisur zur Weiter-
fiuhrung der im Priitigan nach Davos fihvenden rhitischen
Bahn
Albulabahn in Iilisur. Die Vorarbeiten zur Verlingerung der
im Vorderrheintale bis Ilanz fertiggestellten Linie bis nach

durch das Landwassertal bis zum Anschlusse an  die

Disentis an der Abzweigung zum Luckmanierpasse. sowic far
die Strecke von Bevers im Oberengadin das Inntal hinunter
nach Tarasp-Schuls sind Dereits soweit gefordert, dals die fertig
ausgearbeiteten Einzelentwiirfe im Sommer 1908 zur Vorlage
an die Behorden kommen werden. Die Weiterfalrung  der
DIintal-Bahn von Schuls bis zur
Anschlusse in Pfunds an die im Bau begriffene dsterreichische
Linie Meran-Nauders-Pfunds-Landseck ist beschlossen, und dice
Vorarbeiten auch fir diese Strecke sind im Sommer 1907 be-
gonnen worden.

Osterreichischen Grenze zum

Die Linie der Albulabahn ist allgemein bearbeitet auf .

der von topographischen Melstischaufnalmen in
1:5000 fir die Strecke Thusis-Filisur, und nach solchen in
1:2000 fur die Weiterfihrung von dort bis nach St. Moritz

im Oberengadin.

Grundlage

Nach den auf letzterer Strecke gemachten
Pliane
1:5000 zu allgemein‘or Festlegung  der  Linie ausgercicht
haben.  Der bauleitende Oberingenicur Hennings, gegen-
witrtig  Professor des EKisenbahnbaues am Polytechnikum in

Erfalirungen  wirden  auch  hier  topographische in

Ziarich, sprach sich dahin aus, dals nach seinen Erfahrungen
1:5000 der beste Malsstab fiir allgemeine Vorarbeiten in der
Schweiz Nach topographischen Melstisch-
blittern dieses Malsstabes kann der Bahnentwurf mit hin-
reichender Sicherheit bearbeitet werden, nur schwierige Teile
miissen untersucht werden., Die Plinen
1:5000 ermittelte Linie muls, wenn im Hochgebirge zuver-
lissige Anhaltspunkte im Grundrisse feblen, vornehmlich nach
den Hohenangaben der Pline zur eingehenden Bearbeitung
in die Natur tubertragen werden. Die nach guten Melstisch-
aufnahmen in 1:5000 von Ilennings allgemein bearbeiteten
Bahnanlagen haben bei der eingehenden Bearbeitung und Bau-
ausfihrung gute Lrgebnisse geliefert und zur allgemeinen An-
wendung  des Malsstabes 1:5000 bei den allgemeinen Vor-
arbeiten fir den weiteren Ausbau des Netzes der rhitischen
Baln gefihrt. Hennings betont, dals in 1:5000 noch
alle Teile der Bahnanlage gut darzustellen sind, dafs der
Malsstab 1:2000 in der Regel die Aufnahme beider Hinge
verbictet, und dals gute Melstischpline im Gebirge in 1 : 5000
nur 320 bis 400 M/qkm, und ein ziemlich dichtes Netz von
doppelt Landesnetz angeschlossenen
Hohenfestpunkten 20 M/qkm  kosten.  Erschwerend far die
Aufnahme ist undurchsichtiges Waldgebiet, das die Arbeit
verteuert.  Bei genigender Ubung  werden eingeschriebene
Hohen aut 1 bis 1,5 m richtig bestimmt: die Schichtenlinien
sollten auf 2 bis 4m genau sein: die Hauptsache ist, dals
richtige Querprofile ermittelt werden konnen, wenn auch die
Hohenangaben der Linie etwas stirker asbweichen.

Nach Vollendung der Albulabahn wurden topographische

ist. naturwahren

genauer in den

cinnivellierten, an das

Mefstisch-Autnalimen  im - Malsstabe 1:5000 fir dic Linicn
Samaden-Pontresina und St. Moritz-Pontresina ge-
macht, die letztere Strecke aber zugunsten ciner elektriseh zu be--
treibenden Bernina-Baln fallen gelassen, Nach Inangriftuahme
des grolsen Elektrizititswerkes mit Wasserkvaft bei Brusio im
Puschlav unterhalll des Sees von Poschiavo durch die baseler
Gesellschaft »Kraftwerk DBrusio«, zur Zeit wolil des michtigsten
in Europa. traten drei Gruppen von baseler Baunkhiiusern zur
»Bernina-Bahn-Gesellschaft«< zusammen, die eine Schmalspur-
babn von St. Moritz Pontresina Bernina-Palshohe
und  hinab nach Poschiavo, Brusio und Tirano im Veltlin zu

ither zur

bauen und elektrisch zu betreiben unternowmmen hat. Die Bernina-
Bahn-Gesellschaft ibergab die Ausfihrung der baseler Bau-
Unternehmung Buss & Co. im Ganzen fir rand 10,4 Millionen M,
Allgemeine Vorarbeiten fir diese Balmanlage hatte bereits die
schweizerische DBaugesellschaft Froté, Westermann & Co.
in fritheren Jahren nach Blittern des Siegfried-Atlasses in
1:50000 und ortlicher Besichtigung ausfihren lassen  und
hiernach einen Vorentwurf it Kosteniiberschlag aufgestellt,
der nun fiir die Bauaunsfihrung benutzt werden konnte. An
schwierigen Stellen wurden erginzende topographische Mels-
tischaufnahmen in 1: 1000 gemacht. Wo die Linie nahe der
Bernina-Stralse liegt, wurde sic in der Natur abgesteckt und
mit  Querprofilen weiter

behandelt.  Dieses unmittelbare Ab-

stecken wird beim Bau von  »Bergbahnen« in der Schweiz
vielfach angewendet. fithet aber oft statt zar Abkirzung der
Vorarbeiten zum Abstecken mehrerer Linien und zu Zeitver-
lusten, trotzdem keineswegs immer zur Dbesten Linienfihrung.
Kinheitliche Bearbeitung des Berninabalin-Entwurfes in  topo-
graphischen Planen grilsern Mafsstabes wiire auch hier hesser
gewesen.  Die rund G0 km lange Bernina-Bahn mit 70 9/,
steilster Neigung und 70wm kleinstem ITalbmesser sq]l im
Sommer 1910 erdffnet werden.  Sie erhiilt nur Sommerbetrieb,
aber Winter die eidgenossische TPost von

Poschiavo iiber die Bernina nach Pontresina befiordern.

muls auch im

Der Bau der Linic Samaden-Pontresina der rhittischen
Bahn steht unter Leitung des Oberingenieurs Gilli in Chur und
wird vom Baufiihrer Bernasconi in Dontresina ausgefiihrt.
Die Strecke bietet Lkeine besonderen Schwierigkeiten, fir die

Bahnhofsanlage in Pontresina aber kamen finf Fntwirfe in

Betracht, die alle nach den Plinen 1 : 5000 bearbeitet wurden.
Die DBahnlinie setbst wurde nach dem allgemecinen Entwurfe
1:5000 Gelinde als Vieleckzug abgesteckt und  mit
Querprofilen weiter bearbeitet. Eine Abweichung der end-
giltigen Linie von dem allgemeinen Entwurfe wurde nur fur
cine Flazbachbricke wegen unzutreffender Bachquerschnitte
notig, nicht wegen Mingel der Plane 1:5000. Dagegen
fand eine~Verschwenkung der Linie bei Pontresina um cinige
Meter wegen mangelnder TFestpunkte im Plane statt. Die
Strecke Samaden-Poutresina soll im Jahre 1908 dem Betriebe
ubergeben werden. Auch der Oberingenienr Gilli bezeichnet,
wie Hennings, nach den Frfahrungen bei den Bandner Bahnen
als geeigneten Malsstab fiir allgemeine Vorarbeiten 1:5000. Der
allgemeine Vorgang der Linienfithrung bei den rhittischen Bahnen
ist folgender : Zuniichst werden Versuche in der Generalstabskarte
in 1:50000 oder 1:25000 unter eingehender Besichtigung des

im



Gelindes gemacht, um die ungefithre Lage der Linie zu ermitteln
und eine reichliche Breite fiir den in 1 : 5000 im Anschlufs an
das Landes-Dreiecksnetz mit dem Melstische genau und natur-
wahr Streifen Auf  dieser
Grindlage erfolgt die Bearbeitung des allgemeinen Entwurfes
unter DBegehmng des  Gelindes, aller in  Betracht
kommenden Umstiinde, auch der ungefihren Kosten des Graml-
erwerbes.  Zur cingehenden DBearbeitung wird die ermittelte
Linie als Vieleckzug im Gelinde abgesteckt, der tunlichst an
alas Dreiecksnetz 4. Ordnung

aufzunehmenden zu  bestimmen,

Priifung

anzuschliefsen und so genauw mit
Lingen- und Winkelmessung zu bearbeiten ist, dals er auch
der Grunderwerbs-Aufnahme als Grundlage dienen kann. Der
Vieleckzug ist genau einzunivellieren, rechtwinkelig zu seinen
Seiten sind Querprofile aufzunchmen in  geniigender Zahl und
Ansdehnung zur Herstellung von Plimen im Malsstabe 1 : 1000
mit Hohenzahlen, in die je nach Bedarf auch Schichtenlinien
zur topographischen Darstellung des Gelindes cingezeichnet
werden.  Diese Plane in 1: 1000 dienen zur Ausarbeitung des

cingehenden Entwurfes mit zugehorigem Lingenschnitte und

zur Entnahme von Querschnitten fir den Bau.  Sodann wird
die Linie in ecinen Grunderwerbs- oder Kataster-Plan in

1:1000 eingezeichmet, und nun erfolgt die Vorlage an die
Behorden.  Diese Unterlagen diencn zur Kostenberechnung und
Bauausschreibung.  Eine Ubertragung der allgemein hearbeiteten
Linie mit ihren Bogen in das Gelinde ist nicht zu empfehlen,
weil das Abstecken der Bogen, Bearbeiten der Langen- unl
‘Quernivellements, vor dem eingehenden Aufstellen der Linice
nach den Hohenplinen in 1:1000 oft zu zeitraubender und
dberflissiger Arbeit fihrt, da die allgemeine Linienfithrung
noch Kleinere oder grofsere Anderungen crleidet, die zuniichst
in den Plinen im Malsstabe 1:1000 zu ermitteln sind.  Der
zu Grunde gelegte Vieleckzug muls mit Verstindnis ausgesteckt
werden, damit die DBemessung des Bahnkirpers bequem und
hinreichend genau rechtwinkelig zur Linie erfolgen kann. [ir
die Bauvausfiubrung wird der endgiltige Fntwart vollstiindig
und tunlichst genan in das Gelinde ibertragen, ecingeteilt,
nivelliert und mit Querschuitten versehen. Iiir schwierige Bau-
werke werden Sonderplane in grofserm  Malsstabe, meist in
1:500 mit Querprofilen oder nach Bedarf auch mit Schichten-
linien versehen, aufgenommen, wie fiir die Entwitrfe und Griindung
grolser DBriicken und dergleichen. Dieser Vorgang bei Aus-
fiuhrung von Iisenbahnarbeiten hat sich als der zweckmiilsigte
herausgestellt beim Dau der Albulabahn, Linie
teichenau nach Ilanz, der im Bau begriffenen Linien Samaden-

der von

bei der Linien-
bearbeitung der weiteren Linien der rhitischen Bahm  Dbefolgt.
Die Bauausfihrung der Linic Davos-Filisur steht unter
der Leitung des Oberingenicurs Saluz in Chur. Die rund
20 km lange Strecke ist in vier Lose geteilt, Davos-Glaris,
Schmelzboden - Wiesener  Viadukt und
Wiesener Viadukt-I'ilisur; die ecrsten beiden liegen in weniger
schwierigem Gelande, sodals bis unterhally
Schmelzboden die in den topographischen Plinen in 1 : 5000
allgemein bearbeitete Linie als Vieleckzug zur cingehenden Be-
arbeitung in das Gelande ibertragen werden konnte. Unter-
halb Schmelzboden beginnen die cine tief einge-

Pontresina und Davos-Filisur, er wird auch

Glaris - Schmelzboden,

einige 100 m

» Zilge <,
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1 die
Strafse
nur am
Im August fanden sich noch mehrere
Meter hohe Schneewiinde an der Stralse, Uberveste gewaltiger
Lawinen. die vielfach eine Verlegung der Linie in das Innere

schnittene  Pelsschlucht. durch die sich dil‘:\’i(‘]fﬂ('h i
Felswinde cingehauene,
hindurchwindet.

oder im Tunnel gefithrte
Iier konute bei den Aufnalimen fast

Seile gearbeitet werden.,

der Telsen nitig gemacht haben.
Linie deshalb

Die allgemein !bearbeitete
liegender Vieleckzug
abgesteckt werden: dieser wurde der Poststralse in Abstinden
bis 70 m von der Linie entlang gefiihrt.

konnte nicht als nahe
Der Baufithrer des
dritten Loses, Ingenicur Studer, fihrte daher zur Festlegung
der Tunnelmiindungen und der Angriffspunkte von Seitenstollen
in den »Ziigen« auf eine Strecke von etwa 4 km eine Dreiecks-
messung aus, mals zur Lingenbestimmung neben der Landwasser-
stralse cine mechrere 100 m lange Grundlinic mit 5 m-Latten
nach deren genauer Vergleichung mit cinem Normalmeter, und
schlofs seine Dreiecksmessung beiderseits an die vorhandenen
Dreiecke an. Seine Dreicekspunkte liegen auf beiden Tal-
seiten an den Hangen, deren schroffe, felsige Deschaftenheit
oft sehr steile Stellung des Fernrohres und  spitze  Sehnitte
notig machte.  Nach Herstellung der fiir die Arbeiten nétigen

Zugangswege konnten  die Punkte dann  genauer festgelegt

werden. Die Tunnel licgen mehrfach in Bogen mit verschiedenen
Halbmessern und haben mehrere Seitenstollen.  Alle Tunnel-

durchschlige zeigten nur ganz geringe  Abweichungen nach
Liange, Richtung und Iohe, die durch Ansehlufs an das der
Landwasserstralse entlang gefithrte eidgendssische Prizisionsnivel-
lement genau bestimmt wurden. Etwas unterhalh Station Wiesen,
von wo wieder ecin der Linie nahe kommender Vicleckzug
bis Ifilisur abgesteckt heginnt  dic 180 m
Die
dariiber gehende Vieleckseite wurde einmal unmittelbar unter

aus
werden  konnte,
lange DBriicke iiber das 90 m tiefer licgende Landwasser.

Benutzung der 45 m hoch ither den Fluls gespannten Arbeits-
briicke, zur Nachprifung dann aber auch trigonometrisch he-

stimmt.  Der Lingenschnitt wurde dureh Stafteln und Abloten
ermittelt. Zur Bestimmung der genauen Lage der DBriicke,

der Crindungen und Pfeiler wurden ferner anf eine Linge
von 220 m in Neitenabstinden von je 4 m vou der Vieleckseite
Langsschnitte gestaffelt und heiden
Iinden, sowic zweimal an Zwischenstellen durch geometrische
Nivellements unter sich verbunden. Auf jeder Seite der Viel-
eckseite lagen fiinf solcher Lingsschnitte nahezu rechtwinkelig
zum Flusse und in der Richtung des grolsten Gefilles seiner
Uferwitnde. Nach den Lingsschnitten wurde ein Schichtenplan
in 17200 mit 1™ Schichthéhe angefertigt, in diesem dann

ausgesteclt, an  ihren

die Lage der Brieke bestimmt und der Entwurf genau aus-
gearbeitet. Die TFelswinde den Ufern Landwassers
hangen in ihrem untern Teile mehrfach iber, so dals sich
die Schichtenlinien in den Plinen aberschneiden.  Weiter oben
haben die Schichtenlinien annihernd gleiche Richtung, ab-
gesehen von ciner Stelle, wo ein Abbruch und Hinabgleiten
einer grolsern Steinschicht stattgefunden hat, die eine ticfere
Grindung des dort stehenden Briickenpfeilers notig machte.

an des

Auf der Strecke vom Wiesener Viadukte bis zur Station
Filisur der Albulabahn sind die Schwierigkeiten nieht ganz so

grofs wie in den »Zigen«, doch erfordert sie schwierigen
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Lehnenbau. Uherbritckung von mehreren tiefen Bergschiluchten
und sorgfilltigen Schutz vor Lawinen Die
endgiltige Linie zeigte von Davos bis Filisur mehrfach kleinere
1:5000
bearbeiteten Entwurfe, im allgemeinen stimmte aber der Bauaus-

und  Steinschlag.,

Verschichungen und Verlegungen  gegeniitber dem i
filhrungsplan mit der allgemein bearbeiteten Linie gut iberein.
Die Hohenfehler der Schichtenlinien in den Plinen 1: 5000 erreich-
ten nur ausnalinsweise 5, die Schichtenhohe, als Fehlergrenze,
Auch Oberingenicur . Saluz stimmt den Ansichten von
Hennings und Gilli aber die Plane in 1: 5000 und den
Vorgang der Linienfithrung vollstindig zu.
Plane 1:1000 alle

Querschnitte zum Zeichnen von Schichtenlinien verwertet, son-

Im werden  nicht aufzenommenen
dern nur an den Stellen, wo dies zur sichern Ermittelung der
besten Linie erforderlich erscheint: im dbrigen wird die Linice
in den Querschnitten selbst nach Bedart verbessert. Fiar den
Bau der Linie von Reichenau nach flanz wurden noch Schichten-
pline in 1:1000 beinahe fir die gauze Strecke hergestellt,

beim cingehenden Bearbeiten der Linie Davos-Filisur nur auf

etwa dic Halfte dieser Strecke.  Wenn die endgiltige Linie
in den Plinen 1:1000 bearbeitet war, wurde sic von den

Ingenicuren der rhitischen Bahm tunlichst bald im  Gelande

mit nivelliert,  die

notigen Querschnittaufnabmen rechtwinkelig zur Bahnachse aus-

den Bogen  abgestecekt,  eingeteilt  und
gefihrt, eine genaue Massenberechnung  vorgenommen, auch
wenn die Genehmigung zum Baune und die Bauausschreibung
noch nicht erfolgt waren.

anschlag Dhlieb

Far den cingereichten Kostenvor-
dies  aber ohne Wirkung. kleine
Kosteninderungen bei der Bauausfihrung kénnen nach Mals-
gabe der festgesetzten Llinheitspreise DBeriicksichtigung finden.

Fir der ITanz-
Disentis im Vorderrheintale dienten die von Wetli bereits
vor Jalirzehnten mit dem Mefstische in 1 : 5000 aufgenommenen
topographischen Pline mit Schichtenlinien in 10 * und 5=
Hohenabstand.  Nach diesen ist der Luekmanier-Entwurt,
in neuerer Zeit auch der Greina-Entwurf von Oberingeniear
Dr. Moser bearbeitet.

Ftwaige

die allgemecinen Vorarbeiten Strecke

Die Strecke Hanz-Disentis bildet einen
Teil dieser Entwirfe. daher konnte fir sie die Mosersche
allgemeine Linienfahrung abernommen werden.

Der Vorentwurt fir die Inntalbahn Bevers nach
Schuls wurde von Professor Dr. Hennings als Oberingenienr
der rhittischen Bahn den Melstisch-Aufnahmen 1 : 5000
des Ingenicurs Wildberger ausgearbeitet. Zwr Aufnahme

von
nach

von 1 qkm mit etwas aber 500 IHohenpunkten waren je nach
Art 2 + Wochen erforderlich  gewesen.
Da das Dreiecksnetz 1V, Ordnung im ganzen Engadin fertig
ist, konnte die Aufnahme dberall angeschlossen werden.  Die
Festlegung der einzelnen Melstischaufstellungen geschah daher
meist durch Rackwirtscinschneiden von Dreieckspunkten aus.
Das Gelande wurde auf jeder Station im Umkreise von 100
bis 200 ™ aufgenommen,

des Gelandes bis

Die Zeichnung der Schichtenlinien
und die Darstellung der Felsen erfolgt bei dem benutzten Ver-
fahren vom Standorte selbst aus, der Melstisch bleibt an seiner
Stelle, der Messende geht an alle Punkte im Gelinde, die er
von der Station aus nicht gentigend ibersehen kann, um das
Gelinde zeichnerisch darzustellen.
hat mit ' »

Ingenieur Wildberger
dem DMelstische topographische Aufnalmen in den

verschiedensten Malsstiben gemacht, ohme bei grofseren Mals-
stithben oder sehwierigem und hewachsenem Gelinde cin anderes.
Verfahren anwenden zu wmiissen. oder vorzuziehen.

Die fir die Linien Ilanz-
Disentis und der rhiitischen

cingehenden  Vorarbeiten

Bevers-Schuls wurden von
Bau-Unternehmer-Gesellschaft »Loste
und Co.« ibergeben, die auch die eingehenden Vorarbeiten

Sie ist

Balm der iranzosischen

utd den Ban der Lotschbergbalm  iibernomimen  hat.
damit beschiftigt, die eingehenden Bauentwiufe
Nach deren Fertigstellung
und  Genehmigung soll dann  aber die Bauausfithrung im
Sommer 1908 im freien Wetthewerbe offentlich ausgeschrieben

gogenwartig

fir diese Strecken auszuarbeiten.

werden.  Leiter der eingehenden Vorarbeiten fiir die beiden ge-
nannten Linien ist der franzisische Ingenieur Kleindienst in
Chur. Auf beiden Strecken werden nach Vorschrift der rhitischen
Bahn Vieleckziige abgesteckt, die den in den Plinen 1: 5000
ermittelten Linien tunlichst nahe kommen. Sie werden genaw
cingemessen, nivelliert und mit Querschnitten weiter hehandelt:
Auf der Strecke von Bevers nach Schuls waren im Sommer 1907
drei Rotten zu je finf Ingenieuren mit diesen Aufnahmen be-
schiftigt.  I%ir die Linie llanz-Disentis hatte Professor Naudin
Paris  die Ausfihrung der
Unterunternehmung.  Fr war im
Juli 1907 damit beschiiftigt. von Tavanasa bis nahe vor Truns
1:5000 von Moser
allgzemein behandelten Linie auf dem andern Ufer des Vorder-
Unter teilweiser Denutzung auch der

von der »[eole centrale« in

speziellen  Vorarbeiten in

cine Vergleichslinie gegenitber der in

rheines zu bearheiten,

zabhlenmmitfsigen  Tachymetric nahm  er zur Ermittelung  der
giinstigern  Talseite  einen Gelandestreifen von etwa 7 km

Liange und durchschuittlich 150 ® Breite auf, um auf diesem
ein Vieleck zur eingehenden Bearbeitung und zur Herstellung
Plinen 1:1000 Die Zahlonqlngaben
wurden von allen Rotten und vom Professor Naudin zur

von in auszustecken.
Plananfertigung dem Ober-Ingenieur Kleindienst nach Chur
eingeschickt, dort erfolgte ddie Berechnung der Lingen, Breiten
und  Hohen aller LEckpunkte, das Auftragen der Vieleckziige
in 1:1000, das Auftragen der Querschnitte rechtwinkelig zu
den das  Aufsuchen der hesten Linie, deren
Fintragung in die von »Konkordat«-Geometern aufgenommenen
Grunderwerbspline in 1:1000, das Aufstellen der Bauzeich-
nungen und endgiltigen Kostenvoranschlages.  Danach
soll im Sommer 1908 mnach Genehmigung durch die rhitische
Bahn und die Bandnerbehérden der Wettbewerb um die Bau-

Vielcekseiten,

des

ausfihrung ausgeschrieben werden.

Die . franzosischen Ingenieure benutzen zur Gelindeauf-
nahme zahlenmifsige:
Sie suchen im allgemeinen die beste Linie nicht

ausschliefslich  Querschnitte und  die
Tachymetrie.
durch eingehende Priifung in genauen und naturwaliren topo-
graphischen Plimen zu ermitteln, wie diec schweizerischen In-
genieure, durch unmittelbares Abstecken von Ver-
suchslinien im Gelinde, um tunlichst rasch zu einer banwirdigen.
Linie gelangen.  Melstischaufnahmen konnen und wollen
nicht ausfahren.  Vereinzelte Versuche, sich in das
schweizerische Mefstischverfahren einzuarbeiten, wurden von
ihnen bald wieder aufgegeben, weil eine lingere Vorbereitungs-
zeit erforderlich ist, wm die notige zeichnerische Fertigkeit

zu erlangen. (Schluls folgt.)

sondern

Zu
sie




165

Die Lokomotivhebevorrichtung auf dem Werkstiattenbahnhofe der sichsischen Staatseisenbahnen
in Engelsdorf.

Von A. Richter, Bauinspektor in Leipzig.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel XV,

Von den zahlreichen Hebezeugen, mit denen die neuen
Werkstiitten der siichsischen Staatseisenbahnen in Engelsdorf
ausgeristet sind*), hat die hier zu beschreibende Lokomotiv-
hebevorrichtung wegen ihrer dem Sonderzwecke angepalsten
Bauart von verschiedenen Seiten Beachtuug gefunden.

Das Hubwerk hat 80t Tragfihigkeit und dient zum Hoch-
winden von Lokomotiven und Tendern, hauptsiichlich um die
Achsen herauszunehmen, sie wieder einzubringen, oder um an
den hochgewundenen Fahrzeugen bequem Untersuchungen und
Ausbesserungsarbeiten ausfithren zu kénnen,

Die Vorrichtung

besteht aus einem Paare feststehender (H-H) und einem °

Paare durch ein Klinkhebelgetriebe zwangliufiz fahrbarer
Hebebdcke (H!-H!), erstere sind iiber einer Versenkung an-
geordnet, sodafs das zu hebende Fahrzeug iiber den die Bicke
verbindenden Quertriger in seiner tiefsten Iage hinwegfahren
kann. Die durch diese Aussparung in dem Gleise enstandenen
Schienenliicken werden bei vollstindig heruntergelassenem Quer-
triiger (Abb. 1 und 2, Tafel XV) von diesem ausgefiillt, bei hoch-
gewundenem Quertriiger miissen sie dagegen durch Pafsticke
ausgefiillt werden, sobald Achssiitze dariiber gerollt werden
sollen.

Die Hebevorrichtung wird durch eine Drehstrom-Trieb-
maschine von 17 P. S. bei 950 Umdrehungen in der Minute
und bei voller Belastung angetrieben. Hebung und Senkung
sind durch einen selbsttitig wirkenden Sicherheitschalter be-
grenzt.

Die vom elektrischen Triebwerke durch ein Stirnrider-
paar bewegte Welle trigt eine Kuppelung, die den alleinigen
Betrieb des feststehenden oder des verstellbaren Hebebockpaares,
oder gleichzeitige Bewegung beider Paare ermdglicht. Die

Bewegung wird von der Triebseite nach den Hebebdcken der |

anderen Seite durch zwei schrig abwirts gerichtete Wellen-
paare w,, W, (Abb. 3, Tafel XV) ibertragen, Die mit

*) Organ 1908, S. 51.

der Gleisachse laufenden Ubertragungswellen W, W, sind in
etwa 2m Teilung durch wegnehmbare Lager unterstiitzt, die
auf den Fahrschienen der beweglichen IHebebicke stehen.
Da die beiden Laufrollen jedes Bockes, die der unter der

Hebevorrichtung hinlaufenden Arbeitsgrube zuniichst stehen, mit

Fithrungstflanschen versehen, die dufseren Rollen aber zylindrisch
sind, die beiden inneren Fahrbahnen also aus je einer Rillen-
schiene, die d#ufseren aus gewdhnlichen Schienen gebildet
werden, so sind auch die Lagerbickchen verschieden gestaltet.
Der Fuls der einen Art (Abb. 4 und 5, Taf. XV) steht glatt
auf seiner Unterlage auf, der der andern auf der Doppel-
schiene zu lagernden greift mit einem angenieteten Flansche
in den Zwischenraum und bietet so Sicherheit gegen seitliche
Verschiebung. Unmittelbar iiber den Lagern sind die Uber-
tragungswellen mit wegnehmbaren Hilsen umkleidet, die in den
offenen Lagerschalen laufen und gegen Drehung auf der Welle
gesichert sind. -Werden nun die beweglichen Hebebdcke H!
den festen Hebebocken I geniihert, so schiebt sich die Uber-
tragungswelle durch das Lager und das Kegelrad am fahr-
baren Hebebocke hindurch. Um Gefihrdungen Voriibergehender
durch Anstofsen an die etwa 0,5m iiber dem Fulsboden
liegenden Wellenenden auszuschlielsen, sind vor diesen abge-
rundete, holzerne Schutzkidsten angeordnet.

Die Hubgeschwindigkeit betragt bei voller Last 180mm/Min.
bei Leerlauf etwa 200 mm/Min. Die Kosten der Anlage be-
tragen fir:

das Hebewerk ausschliefslich der elektrischen

Austattung . . . . . . . 8200 M
die elektrische Ausriistung . . . 1350 «
die Griindung einschliefslich der unter der

Hebevorrichtung  angelegten 20,0 m

langen Arbeitsgrube nebst Oberbau 21450 «

Im ganzen . 12000 M.

Der Wagenbau auf der Ausstellung in Mailand 1906.

Von Ingenieur C. Hawelka, Inspektor der k. k. Nordbahndirektion in Wien, und Ingenieur F. Turber, Maschinen-Oberkommissir der
Siidbahn-Gesellschaft in Wien.

(Fortsetzung von Seite 148.)

Nr. 46) Vierachsiger Seitengangwagen I. und

II. Klasse A Ba 1684 der Osterreichischen Staatsbahnen, er- |
baut von der Wagenbauanstalt Nesselsdorf, Méahren. ‘

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

Untergestell, Drehgestelle, Riderpaare, Lager, Zug- und
Stols-Vorrichtung entsprechen den osterreichischen Regelblittern,

Das Untergestell besteht aus Formeisen wie beim Wagen
Nr. 51. Die Drehgestelle sind aus Prelsteilen und Formeisen
zusammengenietet; das Wiegenspiel betrigt 25 mm, das Mals der
Verdrehung 4° nach jeder Seite. Die Achssiitze haben Achsen
mit den Schenkelabmessungen 106:><200 mm und Flufseisen-

Organ fir die Fortschrilte des Eisenbahnwesens. Neue Folge,

XLV, Band. 9. Heft.

Scheibenréider. Die einfachen Tragfedern bestehen aus 9 Blit-
tern von 92>< 13 mm Querschnitt bei 1220 mm Linge, 100 mm
Pfeil im freien Zustande und 20 mm Senkung fir 1000 kg.

| Die Doppeltragfedern sind 950 mm lang, bestehen aus 2><8

Lagen von 90><9 mm und haben 52 mm Nachgiebigkeit fiir
1000 kg,

Die selbsttiitige, schnellwirkende Luftsaugebremse nach
Hardy der Baumart 1902 wirkt auf 16 Bremsklotze, ebenso
die Spindelbremse. Die Heizung ist die Haagsche Dampf-
heizung.

Das Kastengerippe besteht aus Eichen- und Pitchpine-

198, 23
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Molz: die Stirnwiinde tragen Vereinsfaltenbilge, Schergitter und
Ubergangsbriicken nach Vorschrift der Figentums-Verwaltung.
Das Dach ist doppelt, die iiulsere Kastenverkleidung "1,5 mm
starkes Eisenblech mit dunkelgrinem Emai]lack-Aus‘trichg.fif'

Der Wagen enthiilt ein Vollahteil I. Klasse mit 6 Sitz-
plitzen. zwei Halbabteile I. Klasse, welehe durch eine-Doppel-
schicbetiir vier Vollabteile II. Klasse mit 8
und ein Halbabteil II." Klasse mit 4 Sitzpliitzen, beiderseits
cinen Abort mit freistchender Schale, Wasserspitlung
Wascheinrichtung. Im Seitengange befinden sich cin gepolsterter
Sitz fur der Schaffner, 6 Klappsitze an der.Seitenwand und
zwei Trichterspuckniipfe, Die beiden Wagenklassen sind
Seitengange durch ecine Pendeltiir getrennt,

Dar Fufsboden ist mit Filz und Liroleam belegt,
Abteilen I. Klasse noch mit Teppichen.

Die Innensusstattung besteht in der I. Klasse aus Maha-
gonifriesen mit Fillungen von lichtgriner in Streifen gemusterter
Linkrusta, hellgriin gemaltem Linoleum an den Decken
griinem, lichter gemustertem Moquettestoffe als Sitziiberzug; in
der II. Klasse aus Nulsholzfriesen, brauner Pluviusinverkleidung
an den Winden, gemaltem Linoleum an der Decke und rotschwarz-
gestreitftem Plische auf den Sitzen,  Die mittleren Sitze der
1L, Klasse haben keine Kopflehuen; in jedem Abteile ist an der
Fensterwand ein Klapptisch angebracht. B

Der Seitengang ist hinsichtlich der Ilolzarbeiten wie die
Wagenklasse ausgestattet, vor der er liegt, und iber der
Fensterbriistung mit dunkelbrauner Linkrusta iiberzogen.

verbunden sind,

und

im

in den

und

Die Gepiicknetzstangen sind mit Mahagoni- oder Nuls-Holz
" Wandverkleidung unter den Fenstern ist leicht gepolstertes, ab-

verkleidet, die Stiitzen aus Rotgufs. Alle Fenster sind ganz
lierablafsbar, um leichtes Entkommen bei Gefahr, zu ermdglichen.
Fiir die Vorhiinge ist brauner Wollrips verwendet.

Die Abortfenster sind nach innen schriig klappbar *) and
auch herablafsbar. :

Die Beleuchtung erfolgt mit Olgas nach Plntsch, die
Liiftung durch I\lappfenster und Schieber.

Zugkasten zur Betiitigung der durchgehenden Breméé_.sind :

im Seitengange und in den Abteilen angebracht.

Nr. 47) Dreiachsiger Seitengangwagen [, und
1L Klasse AD® 1447 der osterreichischen Staatsbahnen,
baut von der Staudinger Wagenbauanstalt, Mihren.
Tafel X, Abb. 11; Zusammenstellung Seite 76, Nr. 45.

Das Untergestell entspricht mit seinen 240 mm hohen
{-Eisen als Lang- und Kopf-Triigern, 140 mm hohen [ -Eisen
als Quertrigern, L-Fisen 70><70><10 mm als Liingssteifen
und Schrigstreben und den seitlichen aus Flacheisen geschmie-
deten Kragstiicken den Regelzeichnungen fiir dreiachsige Wagen
der besitzenden Verwaltung; dasselbe gilt vom Laufwerke, den
Bugellagern, Acbshaltern und sonstigen Teilen.

Die Endfedern haben 13 Lagen von 92><11 mm Stahl-
querschnitt, die Mittelfedern 9 Blitter desselben Querschnittes,
die Héngung erfolgt in Ringen an nachstellbaren Federkloben.

Die Bremse ist die schnellwirkende, selbsttiitige Luftsauge-
bremse nach Hardy, mit der als Ausgleichbremse 80 ¢/, des

er-

*) Nach Muster der franzisischen Nordbabn und der Paris-Lyon-
Mittelmeerbabn, siehe Nv, 78, 74, 76 und f., auch ihnlich.wie bel
Nr. 42 ’ : C

Wagengewichtes gebremst werden, aufserdem ist eine von einem
Vorbau aus zu betiitigende Spindelbremse angebracht,
Die Haagsche Dampfheizang ist von jedem Abteile durch

[Mach-Schieber nach Kurz-Schmitz derart regelbar, dafs
auch die Hilfte der Heizkdrper abgesperrt werden kann,
Die Zugvorrichtung geht durch, die Bufferstangen der

Stofsvorrichitung wirken auf eine wagerechte 14 -blitterige,
1750 mm lange Feder, die mit einem als Stolsausgleichsvor-
dienendem Tlebel vereinigt ist; aulserdem sitzen
Wickelfedern in den DBuffergehidusen. Das Kastengerippe ist
in Fichen- und Pitchpine-1lolz mit hochgewdlbtem, doppeltem, mit
Segelleinewand bespanntem Dache ausgefiihrt; erstere hat drei-
maligen, fetten Bleiweilsanstrich erbalten. Die Stirnwénde sind mit
Faltenbiilgen nach Vereinsvorschrift, Schergittern und dazuge-
horigen Blechfliigeln nach osterreichischem Muster und mit Uber-
gangsbriicken, ferner mit je einer Aufstiegleiter mit Anhalte-
stangen und Laternentriigern versehen. Die Aulsenbekleidung
ist Fisenblech mit griinem Emaillelack ohne Linien.

Das Tnnere besteht aulser dem 700 mm breiten Vorbaue
und dem Seitengange, aus einem Voll- und einem Halbabteile
1. Klasse, aus zwei Vollabteilen und einem Halbabteile II. Klasse,
cinem Aborte mit freistehender Schale, Wasserspillung und
einer Wascheinrichtuug,

Leisten und Rahmenwerk in den Abteilen sind mit Unmfs-
linien neuzeitlicher Zeichmung aus amerikanischem Nufsholze,
die Wandfillungen I. Klasse unterhalb der doppelten Gepiick-
triger aus dunkelroter, olierbalb aus lichtgriimer Linkrusta,
die II. Klasse aus braunem Pluviusin hergestellt.  Die

richtung

der

geheftetes Kunstleder, Die Decken der Abteile und des Seiten-
ganges sind mit 1,5 mm dickem Linoleum bespannt, das licht-
grau gestrichen und mit grimen Linien und Eckverzierungen
bemalt ist. Der Fufsboden ist mit 20 mm starkem. Filze und
4 mm dickem Linoleum belegt, in der I. Klasse iiberdies
mit gemusterten Teppichen. Der Seitengang ist unter den
Feustern mit 10 mm starken, senkrechtstehenden, polierten
Rotbuchenbrettern verschalt, oberhalb der Fenster mit dunkel-
brauver Linkrusta verkleidet.

Sitze und Riicklehnen der I. Klasse haben Uberziige aus
gebliimtem, graugriinem Moquettestoffe, die der II. Klasse aus
schwarz- und rotgestreiftem Velours.

Die Beleuchtung erfolgt mit Olgas, die Liftung durch
Klappfenster und Schieber iber den Fenstern und Abteiltiiren.

Notbremsziige sind in jedem Abteile und im Seitengange,
Signalleinentsen am Dache und an den Seitenwiinden angebracht,

Nr. 48) Zweiachsiger Mittelgangwagen I, und
II. Klasse ABT® 54207 der friliern italienischen
»Meridionalbahn«, jetzt italienischen Staatsbahnen, -erbaut
von F.Ringhofferin Smichow-Prag, Tafel IX, Abb, 11;
Zusammenstellung Scite 80, Nr. 63; Textabb, 7.

Das Untergestell aus [ -Eisen, hat 240 mm hohe Langtriiger,
die iiber die Kopfschwellen von 180><70><8 mm um 360 mm
hinaus verldngert sind und die Fithrungshiilsen fiir die Bufferstangen
tragen; weiter besteht es aus sechs 120 mm hohen Quertriigern,
aus 100 ><50><6 mm starken, durchlaufenden Schrigstreben
und einer Lingsverbindung aus einem flachgelegten. |- Eisen



167

100><50><6 mm, das
von jedem Kopitriger
tiber der Zugstange lie-
gend bis zum zweiten
Quertriiger reicht. Die
mittleren Felder erhalten
noch eine Verbindung
durch ein Andreaskreux
ans Flacheisen von 100><
6 mm Stiirke. Als seitliche
Kastentriiger dienen je
sieben aus 8 mm starkem
Bleche geprelste Krag-
stittzen, Die Achssiitze
haben Achsen der Zapfen-
mafse 95><190 mm, ge-
schmiedete Radscheiben
und 60 mm starke Rad-
reifen  mit Sprengring-
befestigang, Der Kasten
rubt anf vier Tragfedern
von 1750 mm Linge aus
9 Lagen von 100><13 mm
Querschnitt.  Das  Ver-
schieben der Federblitter
wird einen Keil
im Federbunde und durch kleine Zapfen
verhindert; die Achslager sind einteilig, die Achshalter aus
Blech reichen wenig unter Achsmitte und haben Flacheisen-
biigel als untere Verbindung, Der Wagen ist mit Westinghouse-
und Spindel-Bremse, Dampfheizung und durchgehender Zugvor-
richtung eingerichtet; die Zugstangenteile sind durch Verschrau-

durch
an den Bliittern

bung gekuppelt. .

Die Stirnwinde haben je eine 620 mm breite Fligeltiir
und an den Enden der Bithuen kurze Ubergargsbriicken. Der
Anstrich ist dunkelgriin, Die beiden offenen Endbithnen haben
Ziergitter, Gittertiren und jo einen Spindelbremsenantrieb.

Die Sitze der Abteile I. Klasse sind mit gestreiftem,
grauem Rofshaarstoffe uberzoger, diec Wiinde haben Mahagoni-
friese und braune Linkrusta- Filllungen, die Decke ist mit ge-
maltem Linoleum verkleidet. Die Gepidcknetze sind zwischen
Rotgulstiitzen gespanut, die Fenster haben Rollvorhinge, auf
dem Fulsboden liegen graugemusterte Teppiche.

Die Sitze II. Klasse sind mit lichtgrauem, braun gemustertem
Rofshaarsioffe, die Winde mit polierten Nufsholzfriesen und
IiichenUrett-Fallungen verfdeidet, ebenso die Decken. Dic Ge-
pickborte an den Seitenwiinden bestehen aus Holzlatten mit
geschmiedeten Stiitzen. Die Fenster haben Schiebevorhiinge,
der Fufsboden ist mit Linoleum belegt. Textabb. 7 zeigt die
Inneneinrichtung II. Klasse. .

Die Beleuchtung erfolgt mit Ollampen, die Liiftung durch
Torpedo-Luftsauger.

Nr. 49) Zweiachsiger Seitengangwagen I und
II. Klasse A Be 1792 der Osterreichischen Staatsbahnen, erbaut
von der Wagenbauanstalt vormals J, Weitzer in Graz.
Tafel X, Abb. 12; Zusammenstellung Seite 88, Nr. 66.

Abb. 7.

=
- - -

Der Wageﬁ ist ein Regelwagen der genannten Verwaltung
und weicht in Nichts von den im Betriebe befindlichen derselben
Bauart ab.

Das Untergestell besteht aus T-Walzeisen, je zwei Lang-
und Kopftrigern von 240 mm Hohe, sechs Querriegeln von
140 mm Hohe, vier angesetzten Schriigen und zwei mittleren
durchlaufenden Liingssteifen aus ungleichflanschigem [ -Eisen
80 >< 60 >< 45 ><8 mm ; alle Teile sind durch Bleche und Winkel
verbunden, Die Langtriiger sind durch einfaches, an der Mittel-
stittze spannbares Sprengwerk versteift und tragen je sechs aus
60><10 mm starkem Flacheisen geschmiedete Kastenkragstiicke,

Fiir die Radsiitze wurde die verstirkte Martinstahlachse
mit den Zapfenmalsen 110 >< 200 mm und gewalzte Flalseisen-
scheibenriider nach den Regeln der dsterreichischen Eisenbahnen
verwendet. )

Die Tragfedern haben 11 Lagen von 92 >< 13 mm Quer-
schnitt und 1910 mm Hauptblattlinge bei leerem Wagen, die
Hiingung hat Ringe an nachstellbaren Federstiitzen,  Das
Regelbiigellager ist zweiteilig mit Ober- und Bedarfs-Unter-
Schmierung, dic Achshalter Flacheisen 70 und
60 >< 22 mm geschweilst und gehogen.

Der Wagen besitzt achtklotzige, schnellwirkende Luft-
saugebremse nach Hardy mit einem Bremstopfe von 457 mm
Durchmesser und 300 mm Hub, weiter Spindelbremse und
Ausgleichgestiinge.

Die H aagsche Dampfheizung hat Gabelteilung der Leitung
an beiden Enden, sie ist in jedem Abteile durch Schieber
nach Kurz-Schmitz derart regelbar, dals die Heizkorper
alle, oder zur ILilfte abgesperrt werden,

An der durchgehenden Zugvorrichtung erfolgt die Kuppe-

23*

sind aus



lung der Stangenteile durch zwei Muffen und Keile. Die Ab-
fedetung der Buffer der Stofsvorrichtung geschieht durch kegel-
férmige Wickelfedern,

Ober- und Unter-Rahmen sind aus Pitchpine-Holz, sonst ist
das Kastengerippe aus Eichenholz nach den Vorschriften der
osterreichischen Staatsbahnen hergestellt. Die Dachbogen, aus
weichen und harten Holzstreifen gebogen und geleimt, tragen
Fichtenholzverschalung ; die Dachdeckung besteht aus mehrmals
gestrichener Segelleinewand. Die Stirnwidnde tragen Vereins-
faltenbilge, seitliche Schergitter und Ubergangsbriicken, sowie
itbereck angeordnete Dachaufstiegleitern.

Das Innere zerfillt in ein Vollabteil I. Klasse mit 6, ein
Halbabteil I, Klasse mit 3, und zwei Vollabteile II. Klasse
mit 8 Plitzen, Im Aborte steht eine Schale mit Wasserspiilung
und eine Wascheinrichtung. Die beiden Klassen sind im Seiten-
gange durch eine Pendeltir getrennt, die einzelnen Abteile
durch Schiebetiiren zugiinglich. Im 700 mm breiten Seiten-
gange ist ein Klappsitz, ein gepolsterter, aufklappbarer Sitz fiir
den Schafiner, eine Leiter zum Fillen der Abortwasserbehiilter
und zwei Trichterspucknipfe angebracht.

Sitze und Ricklehnen I, Klasse sind mit glattem, dankel-
grilnem Velours, die Wiinde iiber den Fensterbrustleisten mit
goldig gefirbtem, blumengemustertem Pluviusin, unter den
Fenstern mit griinem Kunstleder, die Decke mit weilsge-
strichenem an den Rindern beschnittenem Linoleum iiberzogen.

Sitze und Lehnen II. Klasse haben rot-schwarz gestreiften
Plisch als Uberzug, die Winde lichtbraune, goldfarben ge-
musterte Wachstuchtapete, unter den Fenstern rotes Kunst-
leder, die Decke weilsgekérntes Wachstuch, wie im Seiten-
gange und Aborte, Der Seitengang hat oben lichtbraune, graublau
gestreifte Wachstuchtapete, unten dunkelbraunes Wachstuch,
Alle Abteile haben doppelte Gepicknetze und Klapptische an
der Fensterseite,

Die Tischlerarbeiten sind in der I. Klasse aus Nulsholz, in
den tbrigen Rdumen aus heller Esche. Die Wandverkleidung
im Alorte ist emailliertes Blech, der Boden triigt Iliesen-
belag. Alle Fenster haben Holzrahmen und sind auf 100 mm
iiber Driistung herablalsbar; Fensterschutzstangen fchlen, die
Vorhiinge bestehen aus griingelb gemustertem Wollstoffe.

Die Beleuchtung erfolgt mit Olgas, die Liftung durch
Klappen iiber den Fenstern und Torpedoluftsauger im Aborte.
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Notbremsziige sind in jedem Abteile und im Seitengange

angebracht,

Nr. 50) Zweiachsiger Seitengangwagen I und
II, Klasse ABI 53 der Societi Veneta in Padua, Italien,
erbaut von der Briinn-Konigsfelder Maschinenbau-
anstalt, Tafel VII, Abb., 9; Zusammenstellung Seite 88,
Nr, 69.

Fiir diesen Wagen und den unter Nr. 58 aufgefiihrten
hat diese italienische Verwaltung die Bauweise der Oster-
reichischen Staatsbahnen angenommen, daher gilt bis auf Fol-
gendes das zu Nr, 49 Gesagte.

Der Wagen ist fir Schnellziige auf der Strecke Venedig-
Triest bestimmt; er besitzt schnellwirkende Westinghouse-,
cinfache Hardy- und Spindel-Bremse, das Notsignal fiir die
crstere mittels Dachpfeife.

Die Tragfedern haben 10 Blitter von 92 >< 13 mm bei
1900 mm Liinge unter leerem Wagen., Ferner gehoren zur
Ausstattung die ITaagsche Dampfheizung mit Drehschiebern
von Pintsch und Schergitteriibergiinge.

Die innere Raumteilung ist die von Nr, 49. Die iufsere
Blechverschalung ist griin mit Emaillack gestrichen, das Kasten-
gerippe in FEichenholz, die innere Verschalung I. Klasse in
Fichtenholz ausgefiihrt, an den Winden mit brauner Pluviusin-
tapete, an der Decke mit weifser Moiré-Granitoltapete bespannt,
In der II. Klasse sind die Wiinde und die Decken mit lot-
rechten, 70 mm breiten, naturbelassenen, nur lackierten Pitch-
pine-Brettern verschalt. :

Die Sitze I. Klasse sind herauszichbar, dreiteilig und mit
rotem gemustertem Moquettestoffe bezogen, sie haben Auflege-
polster, die unten mit dunkelem Rofshaarstoffe abgeheftet sind ;
die Sitze II. Klasse sind glatt, herausziehbar und zweiteilig
mit griinem, gestreiften Veloursiberzuge. Der Fufsboden ist
mit Linoleum gedeckt, in der I. Klasse sind darauf gekniipfte
Teppiche, in der II. Klasse Cocosveloursteppiche gelegt.

In jedem Abteile befindet sich ein emaillierter Blech-
spucknapf,

Die Beleuchtung erfolgt mit hiingendem Gasglithlichte, die
Lampen haben herabklappbare Arme, wodurch auch der ge-
wohnliche Schmetterlingsbrenner entziindet werden kann; sie

| sind auch fir Ollampeneinsiitze nach Lafaurie-Potel geeignet.

Notbremsziige befinden sich in den einzelnen Abteilen.

(Fortsetzung folgt.)

Ausstellung ,Miinchen 19084 Mai bis Oktober.

Von E. von Weils, Ministerialrat in Minchen.

Der von der Stadt Minchen unter Mitwirkung des Staates

geschaffene Ausstellungspark auf der Theresienhshe geht seiner
In weitem Bogen umziehen das vom '

Vollendung entgegen.
kunstsinnigen Konige Ludwig I. errichtete Irzstandbild der
Bavaria und die Ruhmeshalle umfangreiche Bauten, die grolseren
und Kkleineren Ausstellungen aus allen Erwerbsgebieten eine
dauernde Heimstitte bieten werden. A
Diese Schopfung soll mit einer bedeutenden Veranstaltung
eingeweiht werden, einer Minchener Auéstellung 1908, die
Rechenschaft ablegen soll von dem Stande des Kulturlebens

und Schaftens der Stadt Mimnchen: den Plan teilen wir in

Textabb. 1 mit.

Allgemeine Ziele der Ausstellung.

.

Die Ausstellung will einen Uberblick dariiber geben, was
Miimchen an guten Einrichtungen hesitzt, was es an Gutem und
Eigenartigem schafft, auch was auswiirts durch Minchen ge-
fordert wird. Sie soll in Proben von ausgesuchter Gite der
Arbeit erweisen, was Minchener Kunst und Gewerbefleils in
allen Zweigen wirtschaftlicher Titigkeit zu Wege Dbringen.
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Die Ausstellung wird eine
einheitliche  kinstlerische
Gestaltung erhalten. Nicht.
an prunkvollen Zierat, nicht
an Ausstattungskunststiicke
ist dabei gedacht, sondern

daran, im Geiste der Neu-
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zeit jeden Gegenstand, sei
kunstgewerbliches

es ein
Gerit oder eine Maschine,
in sciner eigenen Schonheit
und  Zweckmillsigkeit und,
soweit moglich. in seiner
naturgemilsen  Umgebung
zur Wirkung zu bringen.
;l’1'0isverteilungmn tinden
nicht statt. Die Beteiligung
soll als Ehrensache und Aus-

zeichnungbetrachtet werden.

Ausstellungsgruppen.

Die Stadt Muénchen
wird ihre technischen und
Gesundheits - Einrichtungen
und Anlagen ibersichtlich
und anschaulich vorfithren.

Das Faziehungswesen. die
Wohlfahrtpflege und  die

Arbeiterfirsorge werden ein-
gehend dargestellt werden.

Die Erwerhsgrup-
pen sollen zeigen, was in

Mimnchen und unter dem
Zeichen der herrschenden

Kunstanschauungen geleistet wird.

Schon die Ausstellungsbauten aufsen und innen, die Park-
anlagen, Brunnen und Denkmaler werden einen besondern Ein-
druck bieten, da sic Dauerndes in der richtigen Umgebung
darstellen.  Dic Architekten und Bildhauer im Verein mit den
Raumkimstlern und den Malern werden ihre hohe Iintwickelung
zeigen, ebenso die beschreibenden Kiinste, das Lichtbild und
dic hochentwickelten miinchener Vervielfaltigungsverfahren.

Das Kunstgewerbe aller Richtungen wird in seinen
Meisterwerken auch die Gewerbe
werden zeigen, wic durch veredelten Geschmack Dauerndes,
nicht der augenblicklichen Geschmacksrichtung Unterworfenes
geschatfen werden kann.

vertreten  sein; iibrigen

Das Grofsgewerbe, voran die Brauereien, damnn die
Lokomotivbauanstalten, der Lisenbahn- Strafsenbahn-
Wagenbau, der Bau der Kraftwagen, die physikalisch-mathe-
matischen und optischen Werkstitten, die Werke fiir astronomi-
sche und Turmuhren, die Eisenbau-Werkstitten werden be-
deutende Gruppen zur Schau stellen.

und

Der Handel im vollen Umfange und die Versorgung der
Stadt mit Lebeusmitteln kommen zur Darstellung, in erster

Gansh‘{u(cr'— ( ~
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Linie diejenigen landelszweige, die fir Minchen besondere
Bedeutung haben, wie der Handel mit Altertimern und Minzen,
der Glashandel, das Gebiet des Handels, das Reisezwecken
aller Art: dem Berg-, Wasser-, Land- und Winter-Sporte dient,
der Verlagbuchhandel, der Holzgrolshandel, der Siidfriichte-,
Gemiise-, Grolsvich-, Wild- und Iisch-Handel.

Das Vereinswesen wird in Gruppen dic Sportaus-
ibung und die Titigkeit wissenschaftlicher und kiinstlerischer
Vereine zur Darstellung bringen. Die besonderen Minchene
Veranstaltungen, wie Kinstlerfeste, Volksfeste werden das Bild
beleben. Eine hesondere Minchener Theatergestaltung wird
vorgefilhrt werden. Damit sich der Ausstellungsbesucher
woll fithlt, wird auch far sein leibliches Wohl besonders ge-
sorgt sein.

Austellungsplatz und Ausstellungsbauten,

Der Platz fir die Ausstellung umfafst mit dem Bavaria-
platze 23 ha. Mit Hinzunahme der Theresienwiese steht eine
Fliche von 66ha, fast inmitten der Stadt, zur Verfiigung. —

Vergleichsweise sei angefiihrt, dals die Disseldorfer Aus-

v SUr.
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stellung 45 ha
54 ha bedeckte.

und die Nirnberger Landesausstellung 1906

Die Ausstellungsbauten umfassen drei grolse und drei
kleine Hallen. IHalle I mit Abmessungen von 53 zu 116 m
besteht aus zwei Hachen Seiten- und cinem bis zur Firste 24 m
hohen Mittelschiffe. Die Halle ist aus Ilisen, die Fensterpfeiler
und die Giebelwiinde Halle 1T ist in
gleicher Bauart bei 31 auf 92 m zweischiffig. Beiden [Tallen
sind erhohte Vorplitze mit Freitreppen vorgelagert, an die sich

sind aus Iisenbeton.

Rasen- und Blumen-Beete reihen.
mit Mittelbau und zwei Seitenfliigeln ist in Eisenbeton her-
gestellt. Die kleineren Ifallen IV, V und VI bedecken eine
Fliche von 7000 qm und sind bei 15 m Weite in Eisen aus-
gefuhrt. Die Hauptwirtschaft am Ende des Parkes, ein kleines
Theater nach Miinchener Bauart und weitere Nutzanlagen ver-
vollstindigen das Bild.

An grolseren Platzen ist ein Vorfilhrungsring von 7200 qm
vorgeschen, der von den kleineren Ilallen und Zuschauer-
gerissten eingefalst wird, Er ist etwas vertieft und mit cinem
5m breiten Ringe umgeben, auf dem 3500 Zuschauer Platz
finden.

Der Hauptplatz, 8000 qm grols, liegt im Winkel der

Hallen T und II: priichtig geschmiickt soll er als Verkehrsplatz
dienen.

|
|
!
\
i
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. Hallen wurde Mai 1907 begonnen.

l

Halle III von 27 auf 104 m

» mit grofsen Glasflichen.

Banausfithrung,

Der Plan und die Einzelausfuhrungen rithren vom Stadt-
banamtmanne W. Bertsch her. Mit der Grindung fiir die
Anfangs November 1907
waren die llallen unter Dach. Die Grandung bot grofse
Schwierigkeit, da es sich in der Hauptsache um 6 bis 8m
hoch aufgefillte, ehemalige Kicsgruben handelte; so sind die
Hallen I und II und ein Teil des Theaters mit »Simplex«-
Pfahlen gegrimdet. Die einzelnen Pfeilerbiindel wurden unter
dem Fulsboden der Hallen durch Eisenbetonstege verbunden.
Dieses Verfaliren erlaubte einen raschen Fortschritt der Arbeiten.
Bei der Aufsern Gestaltung der Hallen war auf deren viel-
seitige Verwendung Riicksicht zu nehmen. Der Lichteinfall
mulste reich sein, Oberlichtfliichen waren zu beschriinken. Aus
diesen Grimden ergaben sich fir das Aulsere Stitzenrahmen
Schlichtheit Bauten war Be-
dingung. Line gute Wirkung des Ganzen wurde durch die
Massenverteilung erzielt. Die DPlitze, erhohten Vorplitze und
Gebaude mit bildlichem Schmucke von bekannten
Miinchener Kimstlern geziert. Hierfir sind allein Mittel im
Betrage von 300000 M. bercitgestellt worden.

Die Minchener Ausstellung 1908  wird dals
Minchen der Entwickelung Deutschlands eine fithrende
Stellung einnimmt, sie wird dem ganzen deutschen Gewerbe
manch neuen Weg fruchtbringender Arbeit zeigen.

der

werden

zeigen,
in

Einfache Dachbinder fiir Betriebsgebidude.

Ingenieur Langert in Hannover gibt fir Betriebsgebiiude
besonders einfache Dachbinder an*), die sich auch durch ge-
ringes Gewicht auszeichnen.

Die Verwendung nur eines -, T- oder L -Eisens, dessen
Querschnitt schon geniigen wiirde, zu den Gurten eines Binders
stcht bekanntlich die Schwierigkeit des Anschlusses der Wand-
glieder entgegen, der entweder besondere Anschlufsteile er-
fordert, oder aulserhalb des Schwerpunktes des Querschnittes

Abb. 1.

ﬂ H

erfolgt, und solche schiefe Anschlisse geben Anlals entweder

zu unbeabsichtigt hohen Spannungen, oder zu Querschnitts-
vergréfserungen. Desondere Losungen sind bei diesen Quer-
schnitten fir die Verbindung der Gurte in spitzen Schnabel-
knoten nétig.

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

sodals der obere Flansch des Obergurtes und der untere des !
Untergurtes nach derselben Seite stehen, und legt das Knoten- -

blech des Auflagerknotens in die Stegebene, die regelmilsig
schwachen Wandglieder ohne Knotenbleche aunf die glatte

* D. R. G. M. 282632,3277385; D. R. P. angemeldet.

Stegseite, sodals die Zusammenfiigung trotz der einteiligen,
sehr einfachen Gurtquerschnitte fast genau theoretisch richtig
wird.
Abb. 2.
|

In Abb. 1 und 2 ist das Netz zweier Binder angedeutet,
Abb. 3 zeigt die Bildung des Auflagerschnabels.

Nach Durchrechnung gewihulich  vorkominender Fille
wird die Gewichtsersparung 50 °/, liegend an-
gegeben.

als  um
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Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

fludson-Flufs-Tunnel der Pennsylvania-Bahn.
(Engineering 1907, Mai, S. 667. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 18 und 19 auf Tafel XVI.

Die urspriinglichen Rohre des Hudson-Flufs-Tunnels der
Pennsylvania-Bahn waren zum grofsten Teile in losen Boden
gelegt und daher fir den schweren Verkehr der folgenden
Jahre vollig unbrauchbar. Fir die neuen Rohre hat der ent-

|

i

werfende und leitende Ingenieur des ganzen Werkes Charles
M. Jacobs ein Verfahren angegeben, wodurch der Druck des

Verkehres unmittelbar auf den Felsen unter der Tunnelsohle
iibertragen wird. Zu diesem Zwecke erhiilt der Pennsylvania-
Tunnel zwei verschiedene Querschnitte, einen fir die auf dem
Felsen des Flulsbettes, einen fir die auf losem Boden ruhende
Rohrstrecke.
Umrifs, unterscheiden sich aber dadurch, dals bei dem Quer-
schnitte fir losen Boden in der Tunnelachse in 4,57 ™ Teilung

Diese Querschnitte haben gleichen allgemeinen

- eiserner Triger gelegt wird,

eiserne, mit Beton gefiillte Schraubenpfihle von 686 ™® Durch-

messer eingesetzt sind (Abb. 18, Taf. XVI). Auf diese Weise : weice wird innerhalb des Tunnels eine Bricke geschatfen, so

ruht auch die durch losen Boden getriebene Tunnelstrecke
mittels einer Reihe von Schraubenpfihlen auf dem Felsen des
Flulsbettes.

Um diese Schraubenpfihle einzufogen, sind die in der

I

Tunnelsohle befindlichen Ringstiicke je zweier aufeinander folgen-

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

Da die Pfihle einen &ufsern Durchmesser von 686 mm
haben, sind sie mit einer Schraube von nur einer, 533 ™m
hoher Windung versehen. Da der Pfahl innerhalb des Tunnels
versenkt werden mufs, wird sein Schaft aus 2,134 ™ langen
Teilen hergeétellt. Die Drehung wird durch Diibel und in
die Flanschen gebohrte Zapfenlocher bewirkt, wihrend andere
Teile der Flanschen die Verbindungsbolzen tragen.

Wenn der Pfahl gut in den Felsen eingebettet ist, wird
der Schaft auf eine Tiefe von 3,66 ™ mit gut gestampftem
Beton gefiillt, und so ein fester, unmittelbar auf dem Felsen
ruhender Pfeiler gebildet, Der Pfahl wird mit einer schweren
Stahlgulskappe bedeckt, auf die quer zur Tunnelachse ein
Zwischen zwei aufeinander fol-
gende, auf Pfihlen ruliende Triger werden zwei Lingstriger
gelegt, welche die Schwellen und Schienen tragen. Auf diese

dafs die schweren Zuglasten nicht auf die Tunnelbekleidung
und den umgebenden losen Boden, sondern unmittelbar auf
den Felsen iibertragen werden. B—s.

Maschinen und Wagen.

Neue Steuerventile fiir Prefslufthremsen.

(Railroad Gazette 1907, Juni, Band XLII, 8. 804 und 862. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel XVI.
Steuerventile fiir schnelles Bremsen, stufenweises
Losen der Bremse und schnelles Fitllen des Hilfs-

bebiilters, .

Die zunehmenden Anforderungen des elektrischen Eisen-
bahnbetriebes mit #ufserer Stromzufihruug, welcher schnell
von dem fast allgemeinen Einzelwagenbetriebe zum Zugbetriebe
tberging, machte es wiinschenswert, die bis vor etwa drei Jahren
allgemein verwendeten unmittelbar wirkenden Bremsen durch
eine selbsttitige zu ersetzen, die die Sicherleit der selbsttitigen

Bremse und die wichtigsten Einstelleinrichtungen der unmittel- |
bar wirkenden, nimlich das stufenweise Losen der Bremsen |

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

Die Fihigkeit der unmittelbar wirkenden Bauart, die
Bremsen stufenweise zu losen, setzt den Fihrer in den Stand,
sich mit einer hohen Geschwindigkeit dem Haltepunkte zu
nilhern und die Bremsen mit voller Kraft anzuziehen. Wenn
dann die Geschwindigkeit erméfsigt ist, kann er die Brems-
kraft dem zu iiberwindenden, abnebmenden Arbeitsbetrage und
der zunehmenden Reibungszahl durch stufenweise Verminderung
des Bremszylinderdruckes aupassen. Wiihrend des Anhaltens
wird daber zu jeder Zeit die in .de'm betreffenden Augenblicke
mit sanfter Handhabung und ohne Gleiten der Rider zu er-
zielende grofste Bremswirkung ausgeiibt., Aufserdem kann durch
diese Regelung der Abnahme des Bremszylinderdruckes das

Anhalten mit moglichst grofser Genauigkeit ausgefihrt werden.
Diese Einrichtungen sind notig bei einem Betriebe mit hoher
Fahrplangeschwindigkeit und hiufigem Halten. Wenn aber
Zugbetrieb eingefilhrt wird, so wird nicht nur die Anpassungs-
fihighkeit der unmittelbar wirkenden Bauart schwer beeintrichtigt,
sondern es kommt auch hauptsichlich die Ricksicht auf Sicher-
heit in Frage. Eine Teilung des Zuges oder ein Bruch in den
Schlauchverbindungen witrde sofortigen und volligen Verlust der
Bremskraft ergeben, und dies wiirde am wahrscheinlichsten
gerade -dann geschehen, wenn die volle Bremskraft am
nitigsten wiire. ' . o
Die Fihigkeit, in rascher Folge zu bremsen, hingt von
der Schnelligkeit ab, mit der die Halfsbehilter gefillt werden
konnen, nachdem die Bremsen angezogen und geldst worden
sind. Die beiden Eiurichtungen, welche mit der alten selbst-
titigen Bremse verbunden werden mulsten, waren demnach das
stulenweise Losen der Bremsen und das schnelle Fillen der
Hiilfsbehiilter. Dies bedeutete eine Anderang des Steuerventiles.
Die Betiitigunz des Steuerventiles wird durch den Unter-
schied der auf die entgegengesetzten Seiten des Kolbens wirkenden
Dritcke der Bremsleitung und des Hilfsbehilters geregelt. Zum
Anziehen der Bremsen wird der Bremsleitungsdruck vermindert,
wodurch auf der Seite des Halfsbehilters ein Uberdruck entsteht.
Der Kolben wird daher nach' dem Unterdrucke hin gedriickt
und nimmt den mit ihm verbundenen Schieber mit, welcher bei
seiner Bewegung einc Verbindung zwischen dem Haulfsbehilter
und derm Bremszylinder herstellt, so dals der Druck im Behilter
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durch den Luftstrom nach dem Bremszylinder vermindert wird,
bis er etwas geringer ist, als der in der Bremsleitung gebliebene.
Da jetzt auf der Bremsleitungseite des Kolbens ein geringer
Uberdruck vorhanden ist, werden Kolben und Schieber so weit
zuriickbewegt, dals eine weitere Druckverdinderung verhindert wird.

Zum Losen der Bremsen ist eine Zunahme des Brems-
leitungsdruckes erforderlich. Hierdurch werden Kolben und
Schieber in ihre Grund- oder Fahr-Stellung zuriickgedrickt, so
dafls die Prefsluft aus dem Bremszylinder nach aulsen entweichen
kann, und zugleich der Hiilfsbehilter gefiillt wird. Dies wiirde
fortdauern, bis die Bremsen ganz gelost und die Behiilter voll
gefallt wiren, wenn nicht auf irgend eine Weise der Steuer-
kolben aus der Fahrstellung zuriickbewegt werden konnte, um
das Entweichen der Prefsluft aus dem Bremszylinder und den
Luftstrom nach dem Hiilfsbehilter abzustellen. Dies war bei
den alten Steuerventilen unmoglich, da der Druck im Hilfs-
behilter von der nur aus der Bremsleitung gelieferten Prefsluft
-abhing, daber wihrend des Losens nie den Bremsleitungsdruck
iiberschreiten und Kolben und Schieber aus der Fabrstellung
bewegen konnte. Ist aber ein Prelsluftvorrat von einem Drucke
gleich dem des grofsten Bremsleitungsdruckes so mit dem
Steuerventile verbunden, dafs er nur dann nach dem Hiilfs-
behilter stromen kann, wenn sich das Steuerventil in der Fahr-
stellung befindet, und wird nach einer Bremsung die Druck-
verminderung in der Bremsleitung nur teilweise ausgeglichen,
so geht das Steuerventil wie vorher in die Fahrstellung, aber
die dann mit dem Bereitschaftsvorrate hergestellte Verbindung
lifst Prefsluft nach dem Hilfsbehilter stromen und hilft so, ihn
zu speisen. Konute dies fortdauern, so wirde der Hilfsbehilter-
druck auf den des Bereitschaftsvorrates steigen. Dies geschieht
aber nicht, da sich, sobald der Druck im Hulfsbehilter den jetat
in der Bremsleitung vorhandenen iiberschreitet, das Steuerventil
so weit aus der Fahrstellung zuriickbewegt, dals sowohl der
Bremszylinderauspuff, als auch die Verbindung mil dem Bereit-
schaftsvorrate abgeschnitten wird. Auf diese Weise konnen
teilweise Losungen erfolgen, bis der Bremszylinder vollig
geleert ist.

Diese Verhiltnisse des Steuerventiles sind in Abb. 1 bis 3,
Taf. XVI dargestellt. Die Zeichnungen sind nur Ubersichts-
zeichnungen, nicht Darstellungen der Ausfihrung. Das Steuer-
ventil ist bei a mit der Bremsleitung, bei C mit dem Brems-
zylinder, bei x mit dem Bereitschaftsvorrate verbunden, wihrend
p die Auspuffverbindung mit der Aufsenluft ist, und R steht
immer in Verbindung mit dem Hilfsbehilter.

Der Steuerkolben hat, wie bei den alten Steuerventilen,

an der einen Seite, in der Kammer h, Bremsleitungsdruck, an |

der andern, in der Kammer R, Hiilfsbehilterdruck.

Sind beispielsweise die Bremsen durch eine Verminderung = Zylinder auslifst, was ebenso auf das.Steuerventil am nichsten

des Bremsleitungsdruckes um ein 1 at angezogen worden, und
hat der Anfangsdruck 5 at betragen, so kehrt das Ventil

in die in Abb, -2, Taf. XVI dargestellte Brems-Abschlulsstellung |

zuriick, sobald der Druck im Hilfsbehtilter um etwas mehr als
1.at gesunken ist. Der Druck in der Bremsleitung und im
Hitlfsbehilter betriigt jetzt 4 at, wihrend im Bereitschafts-
vorrate und im Kanale x noch 5 at vorhanden sind, Wird
jetzt der Bremsleitungsdruck beispielsweise um 0,2 at erhoht,

so kehren Kolben und Schieber in die in Abb, 1, Taf, XVI dar-
gestellte Fahrstelleng zuriick, in der der Hilfsbehdlter durch
drei verschiedene Kaniile aus zwei verschiedenen Quellen gespeist
wird. Die Luft aus der Bremsleitung stromt, wie gewdhnlich,
durch die Speisenut i, aber auch, indem sie das Drosselventil
hebt, durch die Kauiile y im Veuntilkdrper, j im Hauptschieber
und u im Abstufungschieber nach der Kammer R. Hierdurch
wird der Hilfsbehilterdruck vergréfsert, bis er etwas mehr, als
4,2 at erreicht hat, also der Druck auf der Behilterseite des
Kolbens itber denjenigen auf der Bremsleitungseite vergrofsert
ist, daher Kolben und Abstufungschieber allein nach links bewegt
werden, bis der Kolbenstiel gegen den Schieber stofst. Durch
diese Bewegung werden die Kaniile k, j und der Bremszylinder-
Auspuffkanal r geschlossen, und so weiteres Entweichen von
Luft aus dem Bremszylinder verhindert. Diese Fahr-Abschlufs-
stellung ist in Abb. 8, Taf. XVI dargestellt.

Wird der Bremsleitungsdruck um 0,2 at auf 4,4 at erhoht,
so wiederholt sich die beschriebene Wirkung, so dafls ein weiterer
Teil der im Bremszylinder verbliebenen Prefsluft entweicht.
Dieses Verfahren kann wiederholt und so der Zylinder in eincr
Reihe von Stufen geleert und der Hiilfsbeh#lter gefiillt werden,
bis die Bremse vdllig gelost und der Hiilfsbehilter voll gefiillt ist.

Beim stufenweisen Ldsen wird der Hilfsbeh#lter, statt wie
frither nur durch die Speisenut i, durch drei verschiedene Kanile
gespeist, und zwar derart, dals die Zunahme des Hiilfsbehilter-
druckes verhiltnisgleich ist der Abnahme des Zylinderdruckes,
so dals der Hiilfshehilter voll gefiillt zu einer neuen Bremsung
bereit steht, sobald die Bremse vollig gelést ist. Durch die
Einrichtung des schnellen Fiillens ist in Bezug auf die Sicher-
heit ein grofser Vorteil erzielt, da sie jederzeit die Moglichkeit
sichert, die volle Bremskraft zu entfalten, ohne Riicksicht anf
die nach einer Losung verflossene Zeit, eine Eigenschaft, die
weder durch die unmittelbar wirkendeu, noch durch die fritheren
selbsttitigen Bauarten ganz erreicht wurde,

Abb. 1 bis 3, Taf. XVI besiehen sich auf ein Steuerventil
mit Schnellwirkungsvorrichtung., Diese besteht aus dem Drossel-
ventile 15, dem mit Gummisitz versebenen Ventile 10 und dem
Kolben 8, Bei einer Notbremsung wird die Luft des Hilfs-
behilters iiber Kolben 8—gefuhrt, so dals dieser Ventil 10
offnet, die Luft aus der Bremsleitung das Drosselventil 15 bebt
und durch die Kammern Y und X schnell nach dem Brems-
zylinder stromt, bis Bremszylinder- und Bremsleitungs-Druck
gleich sind. Das Drosselventil setzt sich dann und verhiitet,
dals die Zylinderluft nach der Bremsleitung zuriickstromt. Dieses
Mittel wird angewendet, um die Verminderung des Bremsleitungs-
druckes durch den ganzen Zug hindurch zu beschleunigen, da.

| jedes Steuerventil einen Teil der Bremsleitungsluft nach seinem

Wagen wirkt, und so weiter durch den Zug hindurch. Durch
die aus der Bremsleitung eingefithrte Luft wird auch der er-
baltene Zylinderdruck etwas erhoht. Erfolgt durch den Luft-
strom von der Bremsleitung nach dem Bremszylinder die Ver-
minderung des Bremsleitungsdruckes betriichtlich schneller, als
die des Hilfsbehilterdruckes, so nimmt der Steuerkolben die
Notstellung an, wodurch fast augenblicklich eine Bremsung mit
der grofsten Kraft erfolgt. ‘



Wenn die Finrichtungen des stufenweisen Lisens und des
schnellen Fiillens auch urspriinglich in Verbindung mit dem
Steuerventile fiir Schnellwirkung entwickelt wurden, so kénnen
sie doch ebenso mit .dem .Steuerventile ohne Schuellwirkung
vereinigt . werden.

Die erste Form des %teuexveutlles ohne 9(‘hnellw1rkung,
die fir stufenweises I.osen und schnelles -Fillen eingerichtet
war, war fir Zige von nur zwei Wagen bestimmt. Bei diesem
Ventile war die Einrichtung des stufenweisen Losens dadnrch
erlangt, dafs der Auspuff des Ventiles durch ein Robr nach
dem Fithrerventile gefiihrt wurde, wo der Fiihrer die im Brems-
zylinder- enthaltene Luft entweder zuriickhalten oder nach aulsen
entweichen lassen konnte. Die Eiurichtung des schoellen Fillens
war bei diesem Ventile durch ein kleines Drosselventil erzielt,
durch . das die Bremsleitungsluft unmittelbar nach dem Hiilfs-
behilter stromen konnte, wenn sich der Steuerkolben in der
Fahrstellung befand. Diese Einrichtungen
spiitern, fir Einzelwagenbetrieb und
‘Wagen bestimmten Form enthalten.
Abb. 4 bis 6, Taf, XVI.

Das Steuerventil ist bei a mit der Bremsleitung, bei x mit
dem Bereitschaftsvorrate, bei C mit dem Bremnszylinder und bei
-p mit- dem Auspuffe durch das Fihrerventil verbunden, wihrend
R mit dem Hiilfsbehilter in Verbindung steht.

Das schnelle Follen des Hiilfsbehiilters wird teils durch
das kleine Drosselventil,

sind auch in der

fiir Zige bis

Auf diese beziehen sich

YA

durch die Kaniile x uui k vom Bereitschaftsvorrate aus erreicht.
Das stufenweise Lasen der Bremse wird nach Abb. 5 und 6,

"Taf. XVI auf genau .ieselbe Weise bewirkt, wie bei dem Steuer- '
Eine Einrichtung bei diesem Ven- -
Da -

ventile mit Schnellwirkung,
tile verdient jedoch besonders hervorgehohen zu werden.
der Auspuffkanal p -zum Zwecke der Verwendung des Bereit-
schaftsvorrates durch eine Robrleitung mit dem Fihrerventile
verbunden ist, so gibt es zwei Mittel zum stufenweisen libsen
der Bremsen im -Zuge.

fiint

das a durch die Kanile y, j und u :

mit dem Hilfsbehilter verbindet (Abb. 4, Taf. XVI), und teils | so leicht zu erreichen, und erwies sich als so vorteilhaft, dafs

- q bezeichnet.
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Auf diese Wei,s,'e kann die Bremsleitungslult entweichen,
im vollen Betrage durch die Liinge des Zuges nach dem Fuhrer-
ventile stromen zn missen, Dasselbe Verfahren wird zur Be-
schleunigung des gewohnlichen Bremsens angewendet, wobei die
Wirkung dieselbe ist, wie die bei der Notbremsung. aber
schwiicher. Da schon cin die Bremsleitung mit dem Schieber-
spiegel verbindender Kanal vorhanden war, welcher in der Fahr-
stellung als ein Mittel zur Sicherung schunellen Fiillens dient,

ohne

war-es nur noch nétig, im Schieber Kanitlle anzubringen, die
durch die Bewegung in die Dremsstellung die Bremsleitung mit
dem Bremszylinder verbinden. Auf diese Weise wird wihrend
einer Bremsung der Reilic nach durch jedes Stenerventil eine
geringe Verminderung des Bremsleitungsdruckes bewirkt. Hier-
durch wird die zum Anziehen der Bremsen erforderliche Zeit

wesentlich verringert.

Abb. 7, Taf. XVI zeigt das Steuerventil in der Schnell-
bremsstellung. Die eben erwiihnten Kanile sind mit o, v und
In der Schuellbremsstellung trifft der Kanal o

" mit dem Kanale y zusammen, die Aushohlung v im Abstufung-

‘der

‘(Abb. 5

schieber verbindet die Kanile o und q im llauptschieber, und
der Kanal q trifft mit dem zum fithrenden
Kanale r zusammen. So ist cine unmittelbare Verbindung von
Bremsleitung durch das Drosselventil nach dem Brems-
zylinder hergestellt. Wenn der Kolben in die Abschlufsstellung
, Taf. XVI) suriickkehrt, werden die Kanile o und q
durch den Abstufungschieber geschlossen. Diese Einrichtung ist

Bremszylinder

sie an allen zur Verwendung bei Zigen von mehr als zwei
Wagen bestimmten Stenerventilen angebracht wurde.’

Abb, 8, Tuf. XVI zeigt das schon beschriebene Stenerventil
mit Schnellwirkung in der Schuellbremsstellung. In dieser trifft
der Kanal q mit dem Kanale t zusammen, welcher nach dem
obern Teile des Notkolbens filirt, statt, wie bei dem vorigen
Ventile, unmittelbar nach dem Bremszylinder. Diese Anordnung

" ist deshalb getroffen, weil der Kanmal t schon fiir den Zweck

Die Abstufung des Losens mittels des

Bereitschaftsvorrates auf die bereits erklirte Art gibt ein stufen- .

weises Losen an allen Wagen des Zuges, wilirend die zweite
Art den Fithrer in den Stand setzt, das Losen der Bremsen am
ersten Wagen allein unmittelbar am TFihrerventile zn regeln.
Die letztgenannte Art, die Einrichtung des unmittelbaren Losens,
ermoglicht eine sehr genaue Regelung beim Einzelwagenbetriebe.

Die Verwendung dieser Ventile fiir Ziige bis zu fiinf Wagen
bei einem Betriebe mit hiufigem Anhalten und hoher Fahrplan-
geschwindigkeit machte ein schnelleres Bremsen durch den
ganzen Zug hindurch wiinschenswert. Die an den Steuerventilen
bereits vorgenommenen Anderungen zur Erlangung der Ein-
richtung des schrellen Fiillens warden leicht angewendet zur
Erzielung schnellern Bremsens, als vorher moglich war, wo
die Verminderung es Bremsleitungsdruckes abhing,
dafs die in der Leitung enthaltene Luft durch die ganze Linge
des Zuges nach dem Fihrerventile stromte, bevor nach
aufsen entweichen konnte.

davon

sie

" Kanal o verbunden ist,

Bei der Notbremsung wird schnell wiederholtes Anziehen .

der Bremsen dadurch erreicht, dafs an jedem Wagen ein Teil
der Bremsleitungsluft nach dem Bremszylinder ausgelassen wird.
XLYV. Band,

Organ far die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge,

9. Heft.

passend lag, und der Notkolben so viel Spielraum hat, dals dle
so ausgelassene, verhiltnismilsig geringe Luftmenge leicht um
ihn herum nach dem Bremszylinder gelangen kann, ohne die
Gefalir, eine Schnellwirkung zu veranlassen.

Rei diesem Steuerventile treffen die Bremskanile d und r
in der Schnellbremsstellung, Schnellbremskanal y mit
nur teilweise zusammen, wodurch die
Hilfsbehilter nach dem

wenn der

Menge der durch diese Kanile vom
Bremszylinder stromenden Luft, und daber der Betrag, um
welchen sich der Hilfsbehilterdruck beschrinkt
wird, Vermindert sich der Bremsleitungsdruck schneller, als
der Hillfsbehilterdruck, so driickt der Kolben unter dem Uber-
drucke in der Kammer R die Abstufungsfeder etwas zusammen,
und bewegt den Schieber in die Vollbremsstellung. In dieser
Stellung ist der Kanal y geschlossen, so dafs keine Luft von
der Bremsleitung nach dem Zylinder stromen kann, wihrend
der Kanal r ganz offen ist, so dafs die Luft aus dem Hilfs-
behilter schneller nach dem Bremszylinder stromen, und die
Verminderung des Hiilfsbehiilterdruckes mit der des Brems-
leitungsdruckes Schritt halten kann. Auf diese Weise stellt das

24

vermindert,

19C8,
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Steuerventil selbsttitig die Kinrichtung fiir schnelles Bremsen
ab, wenn sie nicht notig ist.

er Bereitschaftsvorrat wurde beim elektrischen Betriebe
anf folgende Weise erlangt.
forderlichen Arbeitsbetrag auszugleichen, mufsten die Haupt-
behiilter aller Triebwagen durch den Zug hindurch verbunden
werden. Dies wurde durch eine zweite Rohrleitung bewirkt, in
der immer der Druck gehalten wird,
versorgende Speiseventil gestellt ist.
war eine bequeme Quelle fiir den notigen Bereitschaftsvorrat,
da nur eine Verbindung zwischen ihr und dem Stenérventile
hergestellt zu werden brauchte.
diese zweite Leitung nicht vorhanden, und es war untunlich. sie
allein zu diesem Zwecke herzustellen, I'iir diesen Betrieh wurde
daber an jedem Wagen ein Krginzungshehilter angebracht, und
an Stelle der Regelungsleitung mit dem Steuerventile verbunden.
Wenn sich das Steuerventil jn der Fahrstellung befindet, wird
dieser Bebhiilter zusammen mit dem Hiilfsbehilter bis zu dem-
selben Drucke aus der Bremsleituug gefiillt.
hilter gefiillt ist, und die Bremsen angezogen werden, so ist
die Wirkung genau dieselbe, wie bei einer Regelungsleitung, !
mit folgender Ausnahme,

begrenzt, wiihrend bei dem Erginzungsbehilter der Druck des
Bereitschaftsvorrates durch den Rauminhalt des FErginzungs-
bebilters beschriinkt ist. Die Wirkung der beiden Einrichtungen
ist jedoch in Wirklichkeit dieselbe, da der Ergiinzungsbehilter
so grofs ist, dafs beim Ldsen so viele Stufen gemacht werden
konnen, wie wibrend des Anhaltens miglich ist.

1, C. 0 - Heifsdampf - Personenzuglokomotive der schweizerischen
Bundeshahnen.
(Schweizerische Bauzeitung, 8. August 1907, 8. 55, Mit Abb.).
Hierzu Zeichnungen Abb. 16 und 17 auf Tafel XVI,

Wiihrend die preufsischen Staatsbahinen bereits im Jahre
1898 die ersten Heifsdampflokomotiven in Betrieb genommen
haben, sind die schweizerischen Bundesbalinen erst 1906 dieser

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande

K. k. Fisenbahnministerium.*)
Verliehen: dem Oberbawrate im Fisenhahnministerium, H.
Koestler, der Titel und Charakter cines Ministerial-

rates, dem Baurate dieses Ministeriums K. Scehiindler

der Titel cines Oberbaurates, und dem Oberinspektor der

osterreichischen Staatshahmen IY. GGotzel der Titel eines

Regierungsrates, den leiden letztgenannten aus Aulals
ilires Ubertrittes in den Ruhestand.

Ernavont: Baurat J. Bartak zum Oberinspektor der (ieneral-
inspektion der asterreichischen Staatsbahnen, unter Be-
lassung des Titels eines Oberbaurates; die Bauoberkom-
missire  der dsterreichischen Staatshalmen E. Granzer,
F. Ritter v. Szlachtowski uml A \'ti«-g,lit/ sowie .
dic Oheringenienre 14, Saura u, J.Jserle, I Sedladek !
und I’ Prachtel, luttel Y. _\lm.l\\ 1ansl\1 zu DBau-
riiten, der Bauoberkommissir der dsterreichischen Staats-

*.T)s-e;l Wochenschrift fir den stfentlichen Baudienst 1908,
5. 197,

XIV. Jahrgang, Heft 11,

Um den fir jede Luftpumpe er- .

fir welchen das die Bremse .
Diese Regelungsleitung |

Beim Dampfbetriebe war jedoch ‘

. ihre Wirme teils
Wenn dieser Be-

‘ den Raum

Bei der Regelungsleitung ist die ver- ; ,;q aus diesen in den Sammelraum b, der mit den Schieber-
fiighare Luftmenge von Speiseventildruck in Wirklichkeit un- ' kasten

| ausgesetzt und weniger leicht undicht.
tauch vorn gefiilhrt, um die Kolbenringe nicht zum Tragen her-

" Versetzt: Finanzrat Dr.

" BDeforde

Lokomotivart niilier getreten. Jetzt sind bei der schweizerischen
Lokomotiv- und Maschinenbauanstalt Winterthur 20 Zweizylinder-
Zwillings-Heilsdampflokomotiven im Bau.

Sie haben folgende Hauptabmessungen:

Zylinderdurchmesser d ., ., . 540 mm
Kolbenhub I . 600 «
Triebraddurchmesser D 1520 «
Kesseldruck p 12 at
Rostfliche R ., 2,3 qmr
Anzahl der Heizrobre 132

« « Rauchrohre 18
Heizfliche der Heizrohre . . . . . 99,6 qm

« « TFeuerbiichse 12,3 «

« des Uberhitzers 28,6 «

Der Uberhitzer nach Schmidt (Abb. 1(» uml 17, Taf. XVI)
liegt in Rauchrghren innerbalb des Langkessels, Die Hengase
durchstreichen diese ebenso, wie die Heizrohren und geben dabei
die Uberhitzerrohre, teils durch die
das Kesselwasser ab. Der
aus in

an
Wandungen der Rauchrohren an
zu iberhitzende nasse Kesseldampf tritt vom Regler
a, von hier aus in die einzelnen Uberhitzerrolire
in Verbindung steht. Eine von Iland verstellbare
Klappe ermiglicht die Regelung des Durchflusses der Heiz-
gase durch die Rauchrghren und damit des Grades der Uber-
hitzung.

Die Dampfverteilung geschiebt durch Kolbenschieber mit
Inpeneinstromung. Bei dieser Anordnung werden die Stopf-
biichsen nur dem geringen Drucke des ausstromenden Dampfes
Die Kolbenstange ist

anzuziehen.
Die vordere laufachse ist mit der ersten Kuppelachse
zu einem Nraufs’schen Drehgestelle vereinigt, das jedoch, in

~ Abweichung von der urspriinglichen Anordnung auch im Dreh-

zapfenlager eine geringe seitliche Verschiebung gestattet, Hier-
durch soll ein besonders sanfter Bogeneinlauf erzielt werden.
Rgl.

der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

bahinen Dr. J. Fiseher und der Maschinenoberkommissiir
der dsterreichischen Staatsbahnen . Schwehla, ferner
die Baukommissiire der oOsterreichischen Staatshahnen A,
Nowak, Dr. V. Sziamek und J. Novilk, sowic der
Maschinenkommissir der osterreichischen Staatsbabuen R.
Heine und die Ingenieure F. Kabe§ und I. Ritter
v. Brazant zu Oheringenicuren im Eisenbahmministerium,
Wiirttembergische Staatseisenbahnen.
, Mitglied der Generaldirek-
answiirtigen Angelegenheiten,

Sigel
tion, zum Ministerium der
Verkehrsabteilung.

rt: DBahnhofinspektor Thuma, Vorstand der Giter-
stelle Heilbronn, aut die Stelle des Kisenbahnbetriebs-
inspektors in Sigmaringen: Bahnhofinspektor Baur in
Untertirkheim aut die Stelle des Vorstandes der (riiter-
stelle Stuttgart ITauptbahnhof mit der Dienststellung eines
Eisenbahnbetriebs - Inspektors; Abteilungsingenieur, tit.
Eisenbalnbauinspektor Mesmer bei dem Bahnbautech-
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nischen Bureau der Generaldirektion auf die Stelle des

Eisenbahnbauinspektors in Pforzheim.

Yerliehen: dem Banrat Stocker bei der Generaldirektion
der Titel und Rang ecines Oberbaurates; dem  Finanzrat
Aichele, Vorstande der Eisenbahmbetrichs-Inspektion
Stuttgart, der Titel und Rang eines Oberfinanzrates; dem
Oberinspeltor Gliack bei dem  Masehinenteehnischen
Burcau der Generaldirektion, den Kisenbahnbauinspektoren
Oetinger in Crailsheim, Warnle, Vorstand der Fisen-
balmhochbausektion Stattgart 1, Abel in Geislingen und
Bitrklen in Rottweil der Titel und Rang eines Baurates
dem Oberfinanzassessor Gammerdinger im Ministerinm
der awswiirtigen Angelegenheiten, Verkehrs-Abteilung, und
<len Eisenbahnbetriebsinspektoren Keitel in Aalen, Eisen-
bach, Vorstande der Bahnstation Stattgart Hauptbahn-
hof. wnd Beyerle. Kollegialhilfsarbeiter hei der General-
direktion, der Titel und Rang eines Finanzrates: den
Abteilungsingenieuren Hochmiller bei der Eisenbahu-
bauinspektion Rottweil und Ackermann. Vorstand der
Fisenbalmbausektion  Gmiind, der Titel und Rang  eines
Eiseubahnbauninspektors,

Tn den Ruliestand traten: Bawat Zimmer. Vorstand der
Eisenbahmbaningpektion Reutlingen, nnter Verleibung des

Titels und Ranges eines Oberbaurates und Eisenbahnbau-
inspektor, tit. Baurat Storz in Aalen.
Badische Staatseisenbahnen,
Gestorben: Oberbetriebsinspektor 1. Prall, Vorstand der
Betriebsinspektion Heidelberg,
Preufsisch-hessische Staatseisenbahnen.

Der Grolsherzoglich hessische  Regierungs- und DBaurat A,
Wolpert, bisher Mitglied der Direktion in Frank-

furt a. M., warde anf sein Ansuchen aus dem Staatsdienste
entlassen.

Verliehen: dem Regierungs- und Baurat Stocekfisch die
Stelle cines Mitgliedes der Direktion in Kattowitz; dem
Grofsherzoglich hessischen Regierungs- und Baurat H.
Stieler, Vorstande der Maschineninspektion Darmstadt,
die Stelle vines Mitgliedes der Direktion in Frankfurt a. M. ;
dem Eisenbahn-Bau und Betriebsinspektor 0. Opper-
mann die Stelle des Vorstandes der Betriebsinspektion 1
in Kattowitz.

Brnannt: zum Kisenbahn-Ban- und Betriebsinspektor der
Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches A. Masur

| in Posen.
i Gestorben: Geheimer Baurat
Maschineninspektion Tiegnitz.

Schiwon, Vorstand der

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Nignaleinrichtung

D.R.P. 182374,

Durch die Signaleinrichtung soll beispiclsweise bei elek-
trisch  betrichenen  Bahnen mit Luftsaugebremsen  ermoglicht
werden, vor der Abfahrt " des Zuees ein Haorsignal zu ceben,
ohne die ciner bhesondern Quelle zu entnehwmende Prefslutt be-
nutzen zu missen, sofern nur eine auch wihrend des Still-
standes in DBetrieb  befindliche Luftsaugepumpe  znre Verfigung
steht., i i

In die Auspuftleitung der in ununterbrochenem Botricho
befindHichem Luftsangepumpe ist ein Ventil eingesehaltet, das
vomr Fihrerstande ans dureh eine Leine verstellt werden kann.
In der Rubestellung wird  das Ventil dureh cine  Feder
aestellt, dals die Abluft durch die Auspuffoffnung  entweicht.
Wird an der Leine  gezogen, sperrt das Ventil e Ver-
bindung wmit dem Awspuffe ab, und stellt die Verbindung nach
dem TToesignale, etwa einer Pfeife her, so dals letztere ertont.
Lalst man die Leine los. so stellt sieh die Grundstellung von
selhst wieder her,  Zweckmilsig fithrt je eine Leine von jedem
Wagenewde nach dem Stellventile, so dals die Pfeife von jedem
Wagenende aus in Titigkeit gesetzt werden kann.

file Eisenbahnziize wmit Lufisaugebremsen,

Vacuum Brake Company Limited in London,

NO

S0

Man kamn die Auspuffleitung anch lings des Wagens hin
Tauten lassen. uned an jedem Ende ein Ausputiventil anbringen,
Das zur Pteife fithrende Rohr zweigt an der Pumpe von dieser
Auspuffleitung ab.  Jedes der Ausputfventile stebt unter der
Einwirkang von Federn und ist durch ITebel und Stange mit
einenm lose ant ciner Welle sitzenden Arme verbunden.  Die
Federn haben das: Bestreben. die Ventile geschlossen und dice
Arme i ciner bestimmten Endstellung zn halten.  Bei In-
hetriebsetzung des Wagens wivd der Armam vordern Wagen-
ende so gedreht, dals das zugehdrige Ventil gedfinet wivd und
hievant mit seiner Welle durelh einen Kuppelungschlissel  ge-
Lkuppelt.  Fine kriftige, auf die Welle wirkende Feder hilt
daun diesen Avrm in dieser Stellung fest, so dals das zugeharige
Auspuftventil tie den Luftaustritt offen ist.  Am andern Wagen-
ende wird das Auspuftventil dureh seine Feder geschlossen ge-
halten.  Will man die Pfeife ertinen lassen. so «dreht man die
mit ihrem Auspufiventile gekuppelte Welle mittels des Giriftes
des Kuppelungschliissels entgegen der Wirkung der Ifeder so,
dafs ihr Auspufiventil geschlossen wird. Die Auspuftluft muls

dann durch das Rohr der Pfeife entweichen.  DBeim Loslassen
wird die Welle durch die Peder in die Grundstellung zurick-
gefihrt und ihr Ventil entgegen der Feder geoffnet. G.

Bremsanstellvorrichtung,
D.RPL 192285,
Bei der Anstellvorrichtung  wird das Handrad im Gegen-
satze zu den hekannten, mit . verinderlicher Ubersetzung
arbeitenden, bei denen fir jede Ubersetzung eine Dbesondere
Lremsspindel vorgeschen ist, mit der Bremsspindel durch eine
vorgespanute Schranbenfeder gceluppelt, die die Bremsspindel
so lange mitninmt, bis die Bremsklotze an den Radern an-
liegen. worauf nach Uherschreiten der bestimmten, der Vor-
spannung der Schraubenfeder entsprechenden Anstellkraft die
Bremsspindel  gehoben  wird, das Vorgelege fir hohe Uber-
setzung aulzer, das fir niedere Ubersetzung in Fingrift ge-
langt und die Vorspannung der Feder so weit erhoht wird.
dafs sie alsdann die Bremsspindel zum Festzichen der Bremse
mit niederer Uhersetzung mitnimmt.

Th. Stave, London.

In Textabh. 1 ist die
Anstellvorrichtung im  senk-
rechten Schnitte des Vorge-
leges  auf langsame  Uber-
setzung zum Festzichen der
Bremsen dargestellt. Die an
das  Bremsgestiinge mittels
Aufwickelkette  angeschlos-
sene Welle A wird von der
lingsverschiebbaren Spindel D
dureh das Vorgelege de fitr
grolse, oder bt fir kleine
Ubersetzung angetrieben. Das
Handrad C ist nicht unmittel-
bar auf der Spindel D befestigt,
sondern greift unter Vermitte-
lung eines Zapfens H mit steil-
gimgigem Gewinde in die Mutter I', Jdie an dem einen Ende
der Schraubenfeder I befestigt ist, wihrend das andere Ende
der TFeder mit.der Spindel I verbunden ist. In der Lose-

Abb, 1.
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stelling der Bremse, die durch die Feder Ko gesichert wird,
ereifen nur die Rader de in einander. In dieser Lage wird
die Spindel D und die mit ihr durch hohe Ubersetzung ge-
Luppelte Welle A bei entsprechender Vorspanmung der Federn K

und I5 dureh Drehung des Rades C so lange gedreht, bis die
Brewsklotze an den Ridern anlicgen.  Sobald danun beim Fest-

zichen die aufzuwendende Kraft die Vorspanmung der Federn K
and IS itherwindet, bleibt die Spindel stehen, die Mutter 17
wird auf dem Gewindezapfen H  emporgesehranbt und die
Spindel D so weit gehoben. dals die Zahurdder th in Eingrift
kommen.  Bei niederer Ubersetzung iibermittelt wieder die nun
stiirker gespannte Feder I die Drehung des Handrades €, und

die Bremse wird so lange festgezogen, his der erforderliche
Bremsdruek  erveicht ist. Wihrend  der Verschiecbung der

Welle D stehien voritbergehend die beiden Radsitze gleichzeitig
in Fingriff, das Getriebe ist solange gesperrt und die Spindel D
bleibt wihrend der Umsechaltung stehen. Um za verhindern,
dals die Bremse nach Stillsetzen des Handrades € sofort in
die Losestellung  zuriickkehrt. sind  federnde  Stifte M ange-
ordnet, die unter die gehobene Mutter I greifen.  Die Lage
der Stifte ist eine solche. dals die Spindel I beim Aufsitzen
der Mutter auf ihnen unter der Wirkung der Federn B
nud K die Sperrlage einnimmnt, also so weit gesenkt ist, dals
beide Vorgelege de und bt incinander greifen. Die Bremse
wird demnach in der Bremsstellung festgehalten.

Znm Losen der Bremse wird das Handrad C links herum-
gedreht.  Da die Spindel D sich in der Sperrlage befindet,
wird die Mutter I' unter Eindriicken der Stifte M in die
untere Endstellung heruntergeschraubt.  Die Spindel D senkt
sich dabei so weit, dals die Rider de in Lingriff und bf
aufser Iingriff ]\ommen

Das Getriebe ist in cin Gehinse 1 cingeschlossen, das
zur Vorhiitung des Rostens der Teile mit Ol gofillt wird.

G

* prallen gegen die Mindung der Luftdiise L zerschellen.

Prefsluftsandstreuer mit Aufwiihldiisen.

D.R.P. 193118, I Suckow und Co. in Breslau.

Von den Luftsandstrenern mit Aufwiihldise, die unab-
hiingig von der Streuluftdiise anstellbar ist, und zwischen Luft-
diise und Sanddiise mindet, oder dic mit der Luftdise zu-
samuienwirkt, vor dieser miindet und DPrefsluft an der Ausgang-

stelle in den Saudkasten fihrt, unterscheidet sich der Sand-
strener gemils vorliegender Erfindung dadurch vorteilhaft. dals
die entgegengesetzt zur Luftdiise wirkende Aufwithldiise hinter

der Sanddiise im Abfallrohre angeowvdnet ist, so dafs auch
Yerstopfungen in der Sanddiise heseitict werden kinuen.
Abh. 1
Die Textabb. 1 zeigt eine der Ausfahrangsformen der
Aufwithldisen.,  Die Druekluftdise T, wird durch die Leiting 5
gespeist,  Der Sand  fallt vermoge  seiner Sehwere in den

Raum 7 und wird von dem Luftstrahle dor Dize L dureh die

Sanddiize s in das Abfallolr S getrichen, !
i
Um  das Herabfallen des Nandes zu o erleichternl  wird
danernd dureh Offnung B cin zweiter schwiicherer Luttstrahl

in senkrechter Richtung durel die nahe iber der Aunsmimdungs-
offnung legenden Teile der Sandmasse geblasen, wodureh diese
anfeelockert werden.  Grobe Sticke kénnen ferner durch eine
an eine bhesondere Prefsluftleitung 2 angeschlossene., in den:
Zwischenraum 7 miindende Diise W oin den Sandkasten zuriick-
geworfen  werden,  Um nun auch  imerhall der Sanddise s
Verstopfungen withrend des Betriehes zu beseitigen,  ist: hinter
dieser Diise entgegengesetzt zar Luftdise L eine Aufwithl-
Ringdiise fg angeordunet, die von der Pre I\luft]mruu“'Q aus.
gespeist wird,  Dureh die ans der Dise fg o austretende Laft
wird die zwischen ¢ und Z hefindliche Sandmasse in den Sand-
kasten zuritckgese hlomlor wobei die groben Stiicke bheim An-
Das
bei geschlossener Dise I statt.  Es st

Aufwithlen  findet

. jedoch zweckmiilsig, die Aufwibldise W gleichzeitiy in Titig-

keit zu setzen, um die verstopfenden Teile im Ramme 7
emporzuschlendern und zu zerkleinern. Der Luftzufahrungshahn
kann dabei so ausgebildet sein. dafs mit Finleiten des Luft-
strahles in die Dise fg selbsttiitig «ie Diise W geifinet und

Biicherbesprechungen.

Konigliches Materialpriifungsamt der Technischen Hochschule Berlin,
sericht iiber die Tiatigkeit des Amtes im Betriebsjahre 1906.
Sonderabdruck aus den Mitteilungen aus dem Koniglichen
Matcrialprifungsamt Grofslichterfelde-West. .J. Springer,
Berlin, 1907.

Der vorliegende Bericht bietet nicht nur die Darstellung
der Titigkeit des Amtes im Berichtsjahre, sondern schildert
auch die Gestaltung. die Arbeitsweisen und die Ziele des Amtes,
die sich nicht auf die Erledigung der von Behérden, Gewerbe-
betrieben und Unternehmern einlaufenden Priifungsauftrige be-
schriinken, sondern auch aut die Forderung der Wissenschaft
durch Ausarbeitung neuer. Verbesserung alter Priifungsverfahren,
durch offentliche und Lehrvortriige und durch Unterweisung

von Studierenden in den einschliiglichen Grundlagen gerichtet
sind, Das Bild der Titigkeit des Amtes ist demmnach -ein

aberans reiches, und fir alle an der Frkennung und Verbesse-

rung der Eigenschaften der in den verschiedenen Gewerben

bearbeiteten und verbrauchten Stoffe lehrreiches.

Ausfithrung und Unterhaltung des Oherbaues, Von H. Rosche.
Generaldirektor der Aussig- Teplitzer LKisenbahn in Teplitz-
Schbnau Sonderabdruck aus »Handhuch der Ingenieur-

C. W,

die Dise L verschlossen wivd. G.
e - . ye - I
Wissenschaften« V. -Teil. der Eisenbalinbau, 2. Band. Be-
arbeitet von H. Zimmermann, A, Blum, H. Rosche.

Ierausgegeben vou T, Zimmermann, 2, Auflage,
Leipzig, W. Engelmann. 1906,

Diese von einem besonders erfahrenen und urteilsfibigen:
»>Eisenbahner~ verfalste Arbeit enthiilt die Sammlung, und
sichtende Beurteilung der vorhandenen Arbeiten iber Ver-
legung und Behandlung des Oberbaus als Grundstock der aus

eigenem  Urteile  hervorgegangenen Darlegungen, bei denen
namentlich auch die Arbeiten des Vereines deutscher Eisen-
bahnverwaltungen cingehende Berdcksichtigung  tinden.  Die

Arbeit gehort zu den griimmdlichsten und reifsten dieses Gebietes.
und macht als Bestandteil dem Haudbuche alle Ehre, sie wird
als Sonderschrift dem Oberbautechniker ganz hesonders will-
kommen sein, zumal sie auch iber die schwierigen Fragen der
Abnutzung und ILebensdauer der Oberbauteile veichen Stoff’
bringt. Tn Bezug auf die Ausstattung hiitten wir den Wunsch,
die zahlreichen kleinen Abbildungen im Texte zu sehen. da
sie auf Tafeln vereinigt nicht schmell zu finden sind.

Wir begriiflsen das Heft als wertvolle Bereicherung des
technischen Biicherschatzes und empfehlen es den Fachgenoszen
angelegenthch

Fiir die Redaktlon ver antwm thch (:eheuner Regxerungsrat Professm‘ G. Barkhausen in Hnnnovel
Kroidol's Verlag in Wieshaden, — Druek von Carl Ritter G. m. b, H. in Wiesbadon.



