Zeitschrift: Schweizerische Bauzeitung
Herausgeber: Verlags-AG der akademischen technischen Vereine

Band: 85/86 (1925)

Heft: 12

Artikel: Die Fahrleitungs-Anlagen der elektrifizierten Salzkammergutbahn
Autor: Faber, Hugo

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-40192

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 20.02.2026

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-40192
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

19. September 1925.]

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

139

INHALT; Die Falrleitungs-Anlagen der elektrifizierten Salzkammergutbahn, —
Lange oder kurze Schwellen? — Wettbewerb fiir die Ausgestaltung des Marktplatzes in
Heerbrugg. — Ausfiihrungen und Erfahrungen auf dem Gebiete des Automobilstrassen-
Baues, — Miscellanea: Giiterumschlagverkehrs-Woche in Diisseldorf-Koln. Verschiebe-
lokomotive mit Kettenantrieb. Formeln zur raschen Berechnung der Biegebeanspruchung

in kreisrunden Behiltern. IX. Schweizer. Ausstellung fur Landwirtschaft, Forstwesen und
Gartenbau 1925. Tag fiir Denkmalpflege und Heimatschutz in Freiburg i. B. Eine Bau:
kalk-Tagung in Kéln, Ecole Centrale des Arts et Manufactures, Paris. Die seelindi-
schen Lokalbahnen. — Nekrologie: Leonhard Kilch — Preisausschreiben: Preis-
fragen der Schliflistiftung. — Literatur, — S, T. S.

Band 886.

Nachdruck von Text oder Abbildungen ist nur mit Zustimmung der Redaktion und nur mit genauer Quellenangabe gestattet.

Nr. 12

Abb. 1. Streckentrennung in der Ndhe von Bad Aussce.
Links Fahrlcitung der Oe.S.S. W., rechts der Oc. B.B. W.

Abb* 4. Fahrleitung der Salzkammergutbahn bei Gmunden.

Ausfiihrung der A.E.G. Union E.G.

Die Fahrleitungs-Anlagen der elektrifizierten Salzkammergutbahn.
Von Ministerialrat Ing. HUGO FABER in Wien.

Der elektrische Betrieb auf der Salzkammergutbahn
wurde im Sommer 1924 erdffnet. Diese 107 km lange, an
landschaftlichen Schénheiten reiche Gebirgsbahn tiberwindet
ziemliche Hohenunterschiede mit lingeren Rampen von
259/py Steigung, durchfahrt zahlreiche Tunnel und war mit
Riicksicht auf das schon lingere Zeit bestehende Kraftwerk
in Steeg der Firma Stern & Hafferl, mit der bereits ein
Stromlieferungsvertrag abgeschlossen war, seit einer Reihe
von Jahren far die Elektrifikation in Aussicht genommen.
Durch den verhiltnism#ssig hohen Kohlenverbrauch und
den zunehmenden Verkehr auf dieser Strecke ergab sich
auch die wirtschaftliche Voraussetzung fiir diese Betriebs-
umwandlung; es wurde daher im Gesetz vom Jahre 1920
iber die Einfilhrung der elektrischen Zugférderung auf den
dsterreichischen Bundesbahnen auch die Salzkammergut-
Bahn aufgenommen.

Das Wasserkraftwerk, das die Fahrleitung mit Strom
versorgt, liegt ungefahr in der Mitte der Strecke und liefert
aus zwei eigens hierfiir aufgestellten Bahngeneratoren, die
durch je eine Peltonturbine von 5000 PS Leistung bei
333 Uml/min angetrieben werden, Einphasen-Wechselstrom
von 15000 Volt bei 162/, Perioden. Durch die zentrale
Lage der Kraftquelle konnten lings der Strecke verteilte
Unterwerke erspart werden.

Die Speisung der Fahrleitung erfolgt vom Kraftwerk
iber ein in der Station Steeg erbautes Schalthaus, das
nur 1,2 km vom Kraftwerk entfernt und ftir die aus Betriebs-
riicksichten notwendig erscheinenden Zu- und Umschaltungen
eingerichtet ist. Von dieser Stelle aus erfolgen auch die
in Storungsfillen erforderlichen Anordnungen.

Fir die Herstellung der Streckenausriistung wurde
die Bahnlinie in drei Baulose geteilt, die drei inlindischen
Elektrizitatsfirmen, den Oesterreich. Brown-Boveri-Werken,
den Oesterreich. Siemens-Schuckert-Werken, und der A.E.G.
Union E. G., zur Ausfithrung zugewiesen wurden. Im
allgemeinen ist einfache Isolation gegen Erde verwendet
worden; nur in den Tunneln und der Endstation Attnang-
Puchheim, die auf der mit Dampf betriebenen Hauptstrecke
Linz-Salzburg liegt, wurde sie doppelt ausgefiihrt.

Die Fahrleitungskette ist von den drei Firmen ver-
schieden ausgefiihrt worden. Die Oesterreich. Brown-Boveri-
Werke und die Oesterreich. Siemens-Schuckert-Werke haben
sich an das Vorbild der auf den schwedischen Staatsbahnen
ausgefiihrten Aufbdngung mit drehbaren Auslegern gehalten,
wogegen die A. E. G. Union die auch auf der Arlberg-
strecke verwendete einfache Kettenaufhiingung mit festen
Auslegern beibehalten hat. Gemeinsam ist allen drei Aus-
fihrungsarten die selbsttitige Nachspannbarkeit des Trag-
seiles und des Fahrdrahtes durch Gewichte. Schienen-Lings-
verbinder wurden vorldufig nicht eingebaut.

Die Ausfiihrung der Oesterreich. Brown-Boveri-Werke
(von Km. o bis Km. 29,3) zeigt als charakteristisches Merk-
mal die Verwendung eines einzigen Isolatortyps fir alle
Arten der Aufbiangungen und Abspannungen, sowie die
Drehbarkeit dieses Isolators auf seiner Stiitze, zu welchem
Behufe Bronzebiichsen in die Isolatoren eingehanft wurden.
Es sind daher sowohl die auf Eisenmasten angebrachten
Ausleger, an denen das Tragseil befestigt ist, als auch jene,
die den Fahrdraht in der richtigen Lage halten, nach
beiden Seiten beweglich (Abbildung 1).
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Als Tragseil dient
ein Bronzeseil aus
19 Drihten von je
1,8 mm @, das zur
Stromfihrung  mit
herangezogen wur-
de, um vorlaufig mit
Riicksicht auf den
in diesem Strecken-
abschnitt geringern
Verkehr den Einbau
von Verstarkungs-
leitungen zum Fahr-
draht zu ersparen. g/

Als  Fahrdraht -
fand fiir die Haupt- Abb. 3. Risscl-Ausleger. — Oe. S.S. W.
geleise ein Hart-
kupfer-Rillendraht von 100 mm? und fir die Nebengeleise
ein solcher von 65 mm?® Querschnitt Verwendung; er ist
mit zwei mit Schleifen versehenen Hangedrihten aus 4 mm
Stahldraht und Klemmen aus Temperguss in Abstinden
von rund 6,25 m am Tragseil aufgehidngt.

Zur Verbesserung der Stromrickleitung und als Blitz-
schutz ist lings der ganzen Strecke auf den Mastspitzen
ein Stahlseil aus sieben verzinkten Flusstahldrihten von
je 3 mm Durchmesser verlegt, das in jeder Station gut
geerdet ist. Ausserdem ist jeder Mast durch ein Eisenseil
von 50 mm? an eine Schiene angeschlossen.

Zwecks rascher Eingrenzung allfillig in der Fahr-
leitungsanlage auftretender Fehler wurde in jeder Station
ein Schaltgeriist mit'drei Hornerschaltern aufgestellt. Durch
diese Schalter konnen sowohl die offenen Strecken von
der Station abgetréennt, als auch, unter Ueberbrickung der-
selben, die Stationsgeleise fir sich abgeschaltet werden.

Die Nachspannung der Fahrleitungskette erfolgt un-
gefihr alle 1000 m und im allgemeinen gemeinsam fir
Tragseil und Fahrdraht durch Gewichte. Nur in einer kurzen,
geraden Strecke zwischen Klachau und Mitterndorf-Zauchen
wurde der Fahrdraht mit Rticksicht auf die moéglicherweise
auftretenden stirkern Luftstrémungen getrennt vom Trag-
seil und mit dem doppelten Gewichte belastet.

In den Stationen sind die Ausleger auf den Jochen
ebenfalls drehbar angebracht und die Fahrleitungskette
auch {iber den Nebengeleisen mit einer selbsttitigen gemein-
samen Nachspannvorrichtung versehen worden. Nur bei
den ganz kurzen Geleisestutzen ist an Stelle einer Gewicht-
Nachspannung je eine Spiralfeder in das Tragseil und den
Fahrdraht eingebaut.

Die Trennstelle zwischen den einzelnen nachspann-
baren Feldern ist derart ausgebildet worden, dass die sich
iibergreifenden Enden der Tragseile und der Fahrdrahte
ein kurzes Stiick parallel gefihrt und durch viereckige
Rahmen zusammengehalten werden. In jeder Ecke dieser
Rahmen ist eine der vier Leitungen beweglich angeklemmt,
sodass auf die gegenseitige Lidngsverschiebung Riicksicht
genommen ist. Diese Rahmen bilden gleichzeitig die Strom-
briicke. Durch diese Anordnung werden die an diesen
Stellen sonst unvermeidlichen Zwischenmaste erspart,

Die Stiitzpunkte in den Tunneln bestehen aus zwei
beidseitig angeordneten Winkeleisen-Rahmen, die an je einer
einbetonierten Augenschraube hangen und sich mit je zwei
aus Gasrohren gebildeten Fissen gegen die Tunnelwand
abstiitzen. Diese Rahmen tragen mit Ricksicht auf die
verlangte doppelte Isolation je drei nebeneinander angeord-
nete Isolatoren, von denen die mittlern durch ein ent-
sprechend gekriimmtes, seitlich verschwenkbares Tragrohr
verbunden sind. Auf diesem Tragrohr sind die Befestigungs-
teile fiir die Tragseile und die beweglichen Abstitzrohre
fir die in den Tunneln doppelt gefihrten nachspannbaren
beiden Fahrdrihte angebracht. In der Mitte der Tunnel
wurde ein Fixpunkt geschaffen, damit die beiden Tragseile
und Fahrdrihte ausserhalb der Tunncl zusammengefiihrt
und durch ein gemeinsames Belastungsgewicht nachgespannt
werden konnen.

Abb. 6. Fahrdraht-Aufhidngung in Tunneln — A.E.G. Union E.G.

Die Ausgestaltung der Streckenausriistung der Oester-
reich. Siemens-Schuckert-Werke (von Km. 29,3 bis Km. 80,5)
folgt im allgemeinen ziemlich genau dem Vorbilde auf den
schwedischen Staatsbahnen. Auf der offenen Strecke sind
die gegen die Maste durch kriftig gebaute Glockenisolatoren
(Schwedentype) isolierten Ausleger fir Drahtseil und Fahr-
draht um die mit Drehzapfen versehenen Isolator-Stitzen
schwenkbar. In den Bahnhofen dagegen ist das Tragseil
auf den Jochen an Stitzisolatoren fest verlegt und nur
der Fahrdraht nachspannbar. Druckausleger wurden im
allgemeinen vermieden, daher sind dberall, wo aus irgend
welchen Griinden auf der Bogen-Aussenseite keine Maste
aufgestellt werden konnten, gebogene Ausleger (Abbildung 2)
oder Riissel-Ausleger (Abbildung 3) angewendet worden.
Die Riissel-Ausleger wurden tiberall dort eingebaut, wo die
Entfernung zwischen Fabrdraht und Tragseil beim Stiitz-
punkt weniger als 1 m betrigt. Bei einem Abstand von
1 m und mehr zwischen diesen beiden Leitungen wurde
ein gebogener Ausleger zur Abstiitzung des Fahrdrahtes
und getrennt hiervon ein Hilfsausleger verwendet. Alle
diese Ausleger sind durch die gleichen Stiitzisolatoren von
den Eisenmasten isoliert.

Das Tragseil besteht aus sieben verzinkten Stahldrihten
von je 3 mm Durchmesser. Der Fahrdraht ist mit Bronze-
litzen und Bronzeklemmen alle 12 m auf der freien Strecke
und alle 1o m in den Stationen an dem Tragseil aufgehingt.

Zur Befestigung der Verstarkungsleitung zum Fahr-
draht, der Schalterleitungen usw. wurden Isolatoren einer
etwas leichteren Bauart verwendet. In die beweglichen
und festen Endabfangungen (Abbildung 2), die mit doppelter
Isolierung ausgefiihrt wurden, sind Diabolo- und Halbdiabolo-
Isolatoren eingebaut worden.

Die Verstirkungsleitungen zum Fahrdraht und zu
den Schienen haben vom Speisepunkt (Schalthaus Steeg)
bis Bad Aussee 50 mm?, in der andern Richtung bis Eben-
see 95 mm? Querschnitt. Die Verstarkungsleitung zum
Fahrdraht ist grundsitzlich am Fahrgestinge gefiihrt und
verldsst dieses nur zur Ueberquerung einiger Tunnel. Die
Verstdrkungsleitung zur Schiene ist mit einfachen Trigern
direkt an den Spitzen der Eisenmaste befestigt. Jeder
Eisenmast wurde durch ein Eisenseil von 50 mm? Quer-
schnitt mit einer Schiene verbunden.

In jenen Stationen, in denen die Verstiarkungsleitungen
durchlaufen und nur die Umgehungsleitung zum Schalt-
geriste fiihrt, sind, wie in dem vorher beschriebenen
Streckenabschnitt, auf diese Schaltgeriiste nur drei Horner-
schalter angebracht; in allen dbrigen Stationen sind auf
dem Schaltgerist sechs Schalter vorgesehen worden, um
in Storungsfillen auch die Verstirkungsleitung entsprechend
unterteilen zu kodnnen.

In Abstinden von etwa 1000 m sind an besondern
Abspannbtcken Nachspannvorrichtungen angeordnet worden,
die aus einem fir Fahrdraht und Tragseil gemeinsamen
Belastungsgewicht mit Zugtbertragung durch ein fein-
litziges Bronzeseil iiber einen Rollenzug bestehen (Abbil-
dung 2). Ungefiahr auf halbem Wege zwischen den Nach-
spannvorrichtungen sind gespreizte Ausleger eingebaut, um
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Abb. 2.

Gebogener Ausleger mit Hilfsausleger. — Oe.S.S. W,

das Wandern der Fahrleitungskette nach einer Seite zu
verhindern. Ausserdem wird in Strecken mit grosserem
Gefille dieser Ausleger durch isolierte Zuganker in seiner
Mittellage gehalten und in den dem abgefangenen Ausleger
benachbarten Feldern der Fahrdraht und das Tragseil durch
zwei schrig gespannte Strippen gekuppelt.

In den Stationen ist das Tragseil an den Stitzisola-
toren, die von den Jochen getragen werden, unbeweglich
befestigt. Das Tragseil wurde an beiden Seiten, der Fahr-
draht auf einer Seite fest abgespannt. Auf der andern
Seite wird der Fahrdraht durch ein Gewicht nachgespannt.

Fiar die Trennung der nachspannbaren Abschnitte
wurden je zwei Flachmaste mit einfachen Auslegern auf-
gestellt. Die stromfiihrende Ueberbrickung wird durch ein
von Mast zu Mast quergespanntes Kupferseil gebildet.

Die Aufhingung der Fahrleitungskette in den Tunneln
konnte nicht in allen Tunneln gleich ausgefihrt werden.
So war im besonders engen Ischler-Tunnel der erforder-
liche Raum zur Unterbringung der in den andern Tunneln
verwendeten Leitungs-Aufhingung auch durch Tieferlegung
der Geleisesohle nicht zu erreichen. Es wurde daher dort
das Tragseil nicht durchlaufend gefiibrt, sondern bei den
Stitzpunkten unterbrochen. Das kurze Stiick zwischen je
zwei Stitzpunkten wurde an beiden Enden am Tunnel-
Scheitel befestigt. Dadurch konnte gentigend Raum fiir die
seitliche, durch Diabolo- und Halbdiabolo-Isolatoren doppelt
isolierte, bewegliche Abstitzung der beiden Fahrdrihte ge-
schaffen werden. Die Fahrdrihte sind auf der einen Seite
fest abgespannt, auf der andern Seite ausserhalb des Tunnels
gemeinsam durch Gewichte nachgespannt.

In den beiden andern auf diesem Baulose befindlichen
Tunneln sind als Stiitzpunkte beiderseits in der Tunnel-
Leibung befestigte Isolatorentriger angebracht worden, die
zwei Stiitzisolatoren und dazwischen einen Diabolo-Isolator
tragen. An einem den ortlichen Verhiltnissen entsprechend
gebogenen Tragrohr, das sich beiderseits auf die Diabolo-
Isolatoren stiitzt, sind die vier Ausleger fiir die beiden
Tragseile und Fahrdrihte befestigt. Die beiderseits der
Tunnel gelegenen Nachspannfelder wurden durch die Tunnel
durchgefiihrt, sodass sie sich innerhalb derselben dber-
greifen. Es sind daher in diesen Tunneln die Tragseile
und Fahrdrihte an den unmittelbar ausserhalb der Tunnel-
Portale aufgestellten Abspannbdcken nachgespannt.

Auf dem dritten, von der 4. E. G. Union ausgeriisteten
Baulos sind aus Ersparungsriicksichten grosstenteils zu
beiden Seiten des Geleises Iolzmaste aufgestellt worden,

Abb. 5. Querseil-Aufhdngung in Gmunden. — A. E.G. Union E. G.

die durcheinU-Eisen
verbunden sind (Ab-
bildung 4). Nurlangs
einer kurzen Strecke
und in den Stationen
wurde die Verwen-
dung von Eisenmas-
ten beibehalten.

Das Tragseil, aus
49 verzinkten Guss-
stahldrihten von je
1 mm @ hergestellt,
lauft dber an den
Jochen isoliert auf-
gehingte Rollen und
tragt mit in Abstan-
den von etwa 5 m
angebrachten Hin-
gern aus Stahldraht
von 3 mm @ und
Temperguss - Klem-
men den normalen
Fahrdraht. Am un-
tern Ende der Hange-
driahte sind Schlau-
fen angeordnet, die
eine Beweglichkeit
des Fahrdrahtes in
lotrechter Richtung gestatten. Bei den Stiitzpunkten sind
die Hanger V-formig ausgebildet. Die Ausleger, die den
Fahrdraht in der richtigen Lage halten, sind nicht dreh-
bar eingerichtet.

In der Station Gmunden wurden mit Riacksicht darauf,
dass sechs nebeneinander liegende Geleise iberspannt
werden mussten, nicht wie in den dbrigen Stationen Joche
aufgestellt, sondern dieser Bahnhof wurde mit einer Quer-
seilaufhangung versehen (Abbildung 5). An 11 m hohen,
starken Gittermasten ist ein Querseil 1 von 182 mm? Quer-
schnitt, das aus 12 feuerverzinkten Gusstahldriahten von je
4,4 mm ( besteht, nicht isoliert, aber durch eine Spann-
schraube regulierbar befestigt. An diesem Querseile hingt
unter Zwischenschaltung eines Hingeisolators die Rolle,
tber die das Tragseil 3 liauft. Um das seitliche Schwingen
dieser Aufhiangung moglichst zu verhindern, wurde unter-
halb des Querseiles in einer Hohe von 7,87 m iber
Schienenoberkante an den Gittermasten ein durch kraftige
Hewlett-Isolatoren isolierter Richtdraht 2 (Stahldraht von
6 mm ) befestigt, der den Kurvenzug und den Winddruck
der Tragseile aufnimmt und die Rollen in der richtigen
Lage festhdlt. Unterhalb dieses Richtdrahtes wurde in
einer Hohe von 6,20 m iiber Schienenoberkante, ebenfalls
isoliert, ein Richtseil 4 von 9,5 mm ¢ zwischen den Gitter-
masten gespannt, das die Abstitzrohre fir den Fahrdraht 5
trigt. Dieses Richtseil hat einen Querschnitt von 38,5 mm?
und besteht aus 49 verzinkten Gusstahldrihten von 1 mm .
Die an diesen Rohren befestigten Fahrdrahtklemmen wer-
den durch V-formig angeordnete, an das Tragseil 3 an-
geklemmte Hingedrihte getragen.

Der Querschnitt der Verstirkungsleitungen zum Fahr-
draht und zu den Schienen nimmt von Ebensee bis Att-
nang von 95 mm? aul 50 mm? Querschnitt ab. Die erst-
genannte Leitung ist an den Jochen im allgemeinen durch
Hingeisolatoren, in Kriimmungen auf Stiitzisolatoren be-
festigt, die andern auf den Spitzen der Holz- oder Eisen-
maste befestigt; diese letzten sind durch Eisenteile von
50 mm? Querschnitt an die Schienen angeschlossen. Bei
den Holzmasten sind nur die das Joch bildenden U-Eisen
geerdet, sodass in diesen Nachspann-Abschnitten das Erdseil
nur bei den die Nachspanngewichte tragenden Gittermasten
an die Schiene angeschlossen ist.

Auf der 6,5 km langen Strecke von Ebensee bis
Traunkirchen befinden sich fiinf Tunnel, die zusammen
2014 m Linge aufweisen. Die Umgehung dieser Tunne)
durch die Verstirkungsleitungen wire mit Riicksicht auf das
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durch tiefe Schluchten zerris-
sene Hochgebirgsgelinde mit
grossen Kosten und die Instand-
haltung dieser Leitungen insbe-
sondere im Winter mit ausser-
ordentlichen  Schwierigkeiten
verbunden gewesen. Es wurde
daher durch die Tunnel auf
einer Linge von rund 4 km ein
Hochspannungskabel fiir 15000
Volt Betriebspannung mit 100
mm? Kupferquerschnitt verlegt.
Zum Schutze des Kabels ist an
jedem Ende ein Hoérnerfunken-
ableiter mit einem Oelwider-
stand angeordnet. Als Verstar-
kungsleitung zu den Schienen
ist ein Kupferdraht von 35 mm?
Querschnitt an der Tunnelwand
angebracht und bei den Tunnel-
Ausgingen an die Schienen an-
geschlossen. An diesen Erdungs-
draht sind auch die einzelnen
Stiitzpunkte in den Tunneln
angeschlossen worden.

Zur Nachspannung der Fahrleitungskette werden
Tragseil und Fahrdraht durch eine ungleicharmige Wippe
vereint und durch Ketten, die iber Rollen laufen, mit
einem gemeinsamen Gewicht verbunden. In den Stationen
sind nur die Hauptgeleise-Fahrdrihte nachspannbar.

Zur Trennung der nachspannbaren Abschnitte der
offenen Strecke wurden ungefahr alle 1000 m in einer
Entfernung von zwei Spannfeldern an Stelle der Holz-
mastjoche eiserne Gittermaste aufgestellt, an deren Aussen-
seite die Nachspanngewichte spielen. An dem dazwischen
liegenden Joche werden die beiden Fahrdrahte durch Aus-
leger in der richtigen Lage gehalten und durch biegsame
Kupferbiigel miteinander verbunden.

Die Tunnelaufhingung besteht aus je zwei Hewlett-
Isolatoren, die zu beiden Seiten der Tunnel-Leibung an-
gebracht sind; dazwischen befindet sich ein kreuzweise
verspannter Rahmen, an dem die beiden Tragseile und

Abb. 7.

Fahrdraht-Aufhingung im Bahnhof Attnang-Puchheim. — A.E.G. Union E.G.

Fahrdrahte befestigt sind. Diese Tunnelaufhingung passt
sich den jeweiligen Tunnelprofilen sebhr gut an; trotzdem
mussten aber in diesen Tunneln sehr umfangreiche Geleise-
Senkungen vorgenommen werden, weil insbesondere in den
ausgemauerten Teilen der oberhalb des Lichtraumprofiles
zur Verfligung gewesene Raum auch zur Unterbringung
dieser einfachen Anordnung nicht ausreichte (Abb. 6). Auf
die Nachspannbarkeit der Tunnelstrecke wurde verzichtet.

Der Bahnhof Attnang-Puchheim hat eine Z#hnliche
Querseil-Aufhingung erhalten wie der Bahnhof Gmunden.
Es mussten jedoch zur Vermeidung allzu grosser Bauhshen
der Querseilmaste einzelne iiber 20 Geleise reichende Quer-
seilfelder durch den Einbau je eines Tragmastes unterteilt
werden (Abb. 7). Die Ausriistung samtlicher Geleise dieses
Bahnhofes, auf dem ein sehr starker Verschiebedienst statt-
findet, erfolgte hauptsichlich deshalb, um diesen mit eigenen
elektrischen Verschiebelokomotiven durchfiihren zu kdnnen.

Lange oder kurze Schwellen?
Von Prof. Dr.-Ing. e. h. ALFRED BIRK, Techn. Hochschule, Prag.

(Schluss von Seite 110)

V. Folgerungen aus den bei ruhender Belastung gewonnenen
Versuchsergebnissen.

Aus Uebersicht 1II (Seite 110) ergibt sich:

1. dass die grosste Durchbiegung der Verbundschwelle
(0,3 mm) nur den fiinften Teil der grossten Durchbiegung
der Holzschwelle (1,5 mm) betrigt, also die Durchbiegung
der ersten geringer ist, als die der letzten;

2. dass die Senkungslinie der Verbundschwelle auf der
ganzen Linge um o,7 mm tiefer liegt, als die der Holzschwelle ;

3. dass die Gesamtbewegung des Geleises im lotrechten
Sinne (Senkung — Durchbiegung = Ablesung) bei der Ver-
oundschwelle um 8 bis 209/, geringer.

Diese Feststellung ist bemerkenswert; die Holzschwelle,
von der vorausgesetzt wird, dass sie auf ihrer ganzen Linge
auf der Bettung ruht, wird tiefer in diese eingedriickt als
die Verbundschwelle, die bei gleicher Breite nur auf einer
wesentlich geringern Linge (2 >< 0,70 m) unterstopft ist.
Cuénot gibt fir diese Beobachtung folgende Erklarung:

Die Verbundschwelle tibt auf die Bettung einen gleich-
missigen Druck an jedem Ende auf einer Linge von 70 cm
aus; der durch diesen Druck elastisch verdringte Schotter-
korper entspricht den in Abbildung 7 schraffierten Flichen;
auf der einen Seite ist diese Fliche o,001253 m? auf der
andern 0,000843 m?; diese beiden Zahlen 1253 und 843
entsprechen den beiden Verdrangungskorpern. Dieser Kor-
per entspricht selbst wieder dem von der Bettung aufge-

nommenen Drucke innerhalb der Elastizitatsgrenze, die
nicht Gberschritten werden darf; daraus folgt, dass die Holz-
schwelle, die auf ihre Unterlage den gleichen Druck aus-
tibt, da sie der gleichen Belastung unterworfen ist, eine
Schottermenge verdringen muss, die gleich ist derjenigen,
die durch die Holzblécke der Verbundschwelle zusammen-
gedriickt worden ist — und dass ihre wirkliche Stiitzlange
durch diese Bedingung begrenzt erscheint. Die Stitzlinge
der Holzschwelle muss daher die Hohe der trapezihnlichen
Figur sein, die zwischen der urspriinglichen Axe der
Schwelle und ihrer Biegungslinie liegt und deren Fliche
gleich der des schraffierten Teiles sein muss. Wenn man
die Schwellenenden, die wegen ihrer grdssern Entfernung
vom Lastangriffpunkte nur schwach gegenwirken, ausser
Acht lasst, so ergibt sich, dass die — zufolge der Unregel-
missigkeit der Stopfung unbestimmte — Lagerflache der
Holzschwelle jedenfalls die Lange der Blscke der Verbund-
schwelle nicht dberschreitet, also ungefihr 35 cm weit auf
jede Seite der Schienenaxe hin sich erstreckt. Der mitt-
lere Teil der Holzschwelle beeinflusst also — wie Cuénot
weiter folgert — nicht die Verteilung des Druckes; er dient
gewissermassen nur als Verbindung jener Schwellenteil-
strecken, die als Stiitzpunkte der Schienen wirken. Auf
dieser Annahme fusst die Bauart der Verbundschwelle.
Die Versuchsergebnisse weisen auch darauf hin, dass
durch den elastischen Druck des Bettungstoffes unter den,
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