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Zur Schienenstossfrage.
Von Ingenieur 4. Zrawutweiler in Strassburg i. E.

fr&= Nachdruck nur bei genauester Quellenangabe gestattet. <z

Alle Eisenbahntechniker in leitender Stellung haben
sich von jeher mit der wichtigen Aufgabe der Herstel-
lung eines dauerhaften Schienengeleises befasst. Obschon
aber die Bedingungen, denen in den einzelnen Féllen das
Geleise geniigen soll, nicht sehr verschieden sind, wird doch
das Problem des soliden Oberbaues mittelst zahlloser verschie-
dener Konstruktionsarten zu ldsen gesucht. Die ,Systeme®,
die sich bewdhrt haben sollen, zdhlen zu Hunderten. Neue
Vorschlige entstehen fortwahrend in uniibersehbarer Anzahl
und die Leser der Fachzeitschriften werden mit den Be-
schreibungen all’ der erfundenen Variationen in den Einzel-
heiten der Geleisbauart ermiidet. Bei dieser Sachlage muss
notwendigerweise vieles Geringwertige produziert werden
und man nimmt deshalb alle neuen Ideen sehr skeptisch auf.

Dieser Verhiltnisse sind wir uns vollstindig bewusst,
wenn wir im folgenden einige, wie uns scheint, neue An-
regungen machen. Wir hoffen aber, dass dieselben mit
mehr Vertrauen aufgenommen werden. weil es sich dabei
nicht um neue Konstruktionsarten des Geleises handelt, sondern
nur um gewisse Vorkehrungen beim Verlegen des Oberbaues.

Wir diirfen .die charakteristischen wund ausschlag-
gebenden Umwandlungen, welche der Bau der Eisenbahn-
‘geleise in neuerer Zeit durchgemacht hat, als bekannt vor-
aussetzen. Die wichtigste derselben ist unzweifelhaft die
allgemeine Einfihrung der Stahlschienen. Sodann spielt
eine wesentliche Rolle die Einfihrung schwererer Profile und
die Verminderung der Anzahl der Stosse durch die An-
wendung lidngerer Schienen. Eine besonders grosse Auf-
merksamkeit ist der Ausbildung der Stossverbindungen zu-
gewendet worden. Einzelne Punkte sind noch umstritten,
so die Anwendung der eisernen Querschwellen an Stelle
der holzernen. die geeignetste: Beschaffenheit-des Schienen-
stahls u. s. w.

Aber auch bezliglich der Wiinschbarkeit einer mog-
lichst grossen Gewichtserhohung . des Oberbaues herrscht
keine Einstimmigkeit. Abgesehen von 6konomischen Grin-
den, durch die der Gewichtsvermehrung berechtigte Grenzen
gezogen werden, wird sogar behauptet, schwere Schienen
seien direkt ungiinstig fir die Stabilitdt und Dauerhaftigkeit
der Geleise, auch fahre es sich ,hart® auf einem solchen
Oberbau.

Beziiglich dieser Streitfragen darf nie vérgessen werden,
dass es eine allgemein giltige Entscheidung tiberhaupt nicht
giebt, dass vielmehr die besonderen Verhiltnisse einer Bahn
stets eine wichtige Rolle spielen und dass ihnen Rechnung
getragen werden muss.

Besonders interessant ist der fortwahrende Widerstreit
zwischen der Forderung der Elasticitdt und der Widerstands-
fahigkeit des Geleises. Es muss zugegeben werden, dass
man mit der steigenden Tendenz fiir schwerere Geleise sich
immer mehr von der wiinschbaren Elasticitdt entfernt.
Dessenungeachtet glauben wir, dass im Princip das schwerere
Geleise den Vorzug verdient. Die Elasticitit ist ndmlich
offenbar bei einem beziglich der Stabilitit und exakten
Lage idealen Geleise gar -nicht mehr notwendig. Der
idealen Stabilitit konnen wir uns aber nur durch die Ge-
wichtsvermehrung nihern, sei es, dass das Metallgewicht
des Oberbaues erhoht werde, sei es, dass man das Geleise
mit gutem Mauerwerk oder Beton zu einem solidarischen
Korper verbindet. Eine solche Befestigung des Oberbaues
war auch in neuerer Zeit fiir Bahnen in Aussicht genommen,
bei welchen ausserordentlich grosse Fahrgeschwindiglkeiten
erreicht werden sollten.

Es versteht sich, dass die T.age der Schienen hiebei
eine ausserordentlich exakte sein miisste, denn nur unter
dieser Voraussetzung darf auf die Elasticitit verzichtet
werden. Stets kommt aber dabei noch das jharte“ Fahren
in Frage, von dem schon oben die Rede war. Was ist
eigentlich diese Harte? Sie besteht nach unseren Beob-
achtungen darin, dass an Stelle des Schaukelns der Fahr-
zeuge ein Vibrieren fiihlbar wird, dessen Einzelbewegungen
zwar kleiner sind, das aber fiir unsere Nerven unter Um-
stinden unangenehmer wird als stirkere Schwankungen von
grosserer Wellenldnge. Diese Erscheinung ist ganz natir-
lich und hat Analogien in Erscheinungen des tiglichen Lebens.

Bei ganz auf Beton liegendem Oberbap von Strassen-
bahnen kann man beobachten, dass die erwdhnten Vibrationen
in einen eigentlichen Ton tibergehen, ein Beweis, dass man
es mit wirklichen Schwingungen von gewisser Regelmaissig-
keit zu thun bhat.

Mit einer geeigneten Federung der Wagen liesse sich
wahrscheinlich das harte Fahren bedeutend mildern. Die
Federn miissen schwicher und elastischer sein. Dem ist
aber der Umstand im Wege, dass die Fahrzeuge in der
Regel auch auf Strecken mit weniger gut liegendem, nach-
giebigem Oberbau durchkommen miissen. -

Die Stosse, denen sie dort ausgesetzt sind, erfordern
weit festere Federn als sie die blosse Belastung durch das
Wagengewicht, die bei dem ideal liegenden Oberbau allein
in Frage kommt, erfordern wiirde.

Im allgemeinen diirfte es sich jedoch, wenn vom
harten Fahren die Rede ist, sehr oft um ein Schlagwort
handeln, welches vorsichtig aufgenommen werden muss.
Vor allem muss man sich hiiten, auffallendes Riitteln und
Rasseln der Wagen und das Auftreten heftiger Stésse mit
dem harten Fahren zu verwechseln, da diese Erscheinungen
dann irrtiimlich auf Rechnung des schweren oder besonders
fest liegenden Oberbaues gesetzt wiirden.

Der Umstand, dass diese Verwechslung nicht selten
gemacht wird, spricht indirekt zu Gunsten des schweren
Oberbaues.

Von den Einzelheiten des Geleises hat die Stoss-
konstruktion die Eisenbahntechniker stets am meisten be-
schiftigt. Hier ist die Tendenz, alles zu verstirken, am
meisten zu Tage getreten. Man muss aber gestehen, dass
der Erfolg bis jetzt ein unbefriedigender geblieben ist.

Urspriinglich hatte man bekanntlich den ,festen®
Schienenstoss. Um aber den Schlag, welchen man beim

" Uebergang des Rades von einer Schiene auf die andere

wahrnimmt, zu mildern, wurde der ,schwebende® Stoss
eingefiihrt.

Dabei rechnete man auf ein, die Hérte des Schlages
beim Uebergang von einer Schiene auf die andere mildern-
des Federn der Schienenenden. Mit der Zeit kam man
aber zu der Einsicht, dass dieses Federn selbst wieder eine
Quelle neuer Beschddigungen des Geleises werde. Das
Niveau der Schienen zeigte am Stoss eine Einsenkung, die
mit der Zeit immer grosser wurde und immer rascher der
vollstindigen Zerrittung der Stossverbindung entgegenfiihrte.

Jetzt sah man ein, dass der Stoss in mdéglichst solider
Weise unterstiitzt werden miisse. Indem man die dem Stosse
benachbarten Schwellen immer nidher zusammenriickte und
immer stirkere Laschen verwendete, wurde thatsdchlich
wieder ein nicht federnder, fest aufliegender Stoss geschaften.
Mit dem sog. Briickenstoss sind wir wieder vollstindig zum
festen Stoss zuriickgekehrt, und es ist eigentlich nicht zu
verstehen, warum man, statt den komplizierten Briickenstoss
anzuwenden, nicht einfach wieder eine Schwelle direkt unter
den Stoss legt und die Nachbarschwellen noch hinreichend
an sie heranriickt.

So stehen wir heute auf dem Punkte, wo der Stoss
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