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72. JAHRGANG HEFT NR. 20

Fahrschienen-Starkstoss

A. Allgemeines

Eine vollbefriedigende Bauart der 16sbaren Schienenstoss-
verbindung — im folgenden kurz mit «Dehnstoss» (anstatt
Dilatationsstoss) oder auch nur mit «Stoss» bezeichnet — ist
bis jetzt noch nicht bekannt geworden. Alle bekannten Dehn-
stoss-Bauarten, ob einfach verlascht oder mit irgend welchen
Verstdrkungen oder auf Stossbriicken, leiden an einer anfangs
nicht merkbaren Schwiche, die iiber kurz oder lang mit
Verschleiss der Anlageflichen zur Bildung eines Knicks der
Radlauflinie und damit zu dem schéddlichen Aufschlag der
Réider auf das aufnehmende Schienenende und so progressiv
zum Verschleiss der Verbindungsteile und zur Fahrunruhe
flihrt.

Die einzige vollkommene Schienenstossverbindung durch
Verschweissung des Stosses ist, so gut auch die durch sie er-
moglichten Langschienen sich bis jetzt bewidhrt haben, nicht
durchweg zuldssig, weil die strengen Vorbedingungen!) zur
sicheren Beherrschung der in ihnen aufkommenden erheb-
lichen Druck- und Zugkrifte nicht iliberall gegeben sind oder
mit wirtschaftlichem Aufwand erfiillt werden konnen. Hierzu
ist u. a. an stidrker gekriimmte Gleise, an Strecken in Berg-
baugebieten mit Bodensenkungen u. a. zu denken. So kann die
Stossverschweissung die Sorge um die Dehnstosse und die
Last ihrer Unterhaltung zwar mindern, aber nicht aus der
Welt schaffen, und so bleibt deren Vervollkommnung zu einer
ohne Stosschlag befahrbaren und eben dadurch dauerhaften
Verbindung nach wie vor eine bedeutungsvolle Aufgabe der
Gleistechnik. Bedingt doch auch der seitens der Deutsehen
Reichsbahn als der am giinstigsten erkannte und bis heute
beibehaltene «ruhende Stoss» auf Breitschwelle allein etwa
30 Prozent der Gleisunteraltkosten 1).

B. Derzeitiger Stand der Technik

Sieht man von kostspieligen Sonderformen des Schienen-
stosses wie z. B. dem «Ausziehstoss» ab, bei dem die Schienen-
enden wie die Zungen- und Backenschienen einer Weiche sich
tberldngen, und betrachtet man nur den einfachen Stumpf-
stoss der Bauform schwebender Stoss auf zwei in Abstand
liegenden Stosschwellen und ruhender Stoss auf Breitschwelle
oder Doppelschwelle, so sind fiir ein stossfreies, der durch-
gehenden Schiene gleich ebenmissiges Befahren zwei Grund-
bedingungen zu nennen:

1. Die Stoss-Schwellen diirfen sich unter dem Raddruck
nicht tiefer in die Bettung einsenken als die Mittelschwellen.

2. Die Durchbiegungslinie der Schiene unter dem Rad-
druck muss am Stoss ebenso wie die der durchgehenden
Schiene und des verschweiss-
ten Stosses Wellenform ha-
ben anstatt leichten Knick
mit einer Rampe des Anlauf-
schienenendes vor dem Rad,
wie Bild 1 stark vergrossert
andeutet.

Wiihrend die erste Bedingung unter ruhendem Raddruck
unschwer durch entsprechende dichtere Unterschwellung des
Stosses oder Verbreiterung der Schwellen entsprechend der
weniger guten Druckverteilung auf die Nachbarschwellen er-
fiillt werden kann, bedarf es zur Erfilillung der zweiten Be-
dingung einer sehr kriftigen verschleissfesten Verspannung
der Schienenenden mit der Wirkung, dass der Druck des vor
der Stossfuge stehenden Rades in gleicher Weise wie ver-
mittels der durchgehenden Schiene auf die zwei Schwellen
hinter dem Stoss verteilt wird, so dass der Anlaufschiene
durch den Gegendruck der Folgeschwelle ein positives Bie-
gungsmoment und eine wellenférmige Biegung aufgezwungen
wird. Eine solche Verspannung der Schienenenden ist leider
bis jetzt — wenigstens mit befriedigender Dauerhaftigkeit —
noch nicht geschaffen. Thr Versagen wirkt sich in der allmédh-
lichen Ausbildung einer Anlauframpe vor dem Rad aus und
fiihrt so mit dem erschiitternden Aufschlag des Rades auf die
Anlaufschiene auch zu einer Art «Einstampfwirkung» auf die

Anjaufwelle
Anlauframpe

1) «Eigsenbahntechnische Rundgchauy (ETR) 1953, 1. 6/7, 8. 374—379.

Von Professor Dr.-Ing. R. Wentzel, Heidenheim a. d. Brenz

DK 625.143

Bettung. So geht dann auch ein anfinglich gutes Verhalten des
Stosses mit dem tieferen Einsacken der Stosschwellen ver-
loren. Wenn dies beim ruhenden Stoss trotz besserer Un-
terstiitzung durch die Breitschwelle daraus verstédndlich
ist, dass die bei diesen nur moglichen schwachen Seiten-
laschen die Anlauframpe von Anfang an nicht verhin-
dern kénnen, so zeigt anderseits das Verhalten des schweben-
den Stosses, dass auch dessen lingere Seitenlaschen, selbst bei
einer der Schiene gleichen Biegungsstdrke, den anfinglichen
Zwang zur Anlaufwelle nicht durchhalten. Es liegt dies nicht
nur daran, dass der schwebende Stoss infolge des Stoss-
schwellenabstandes ein grosseres Biegungsmoment als der
ruhende Stoss auszuhalten hat und dass Einspannung und
Linge der Seitenlaschen beschridnkt sind, sondern wohl noch
mehr an der ungiinstigen Konzentrierung der Drucke in den
Laschenanlagefldchen, d. h. unten an den Laschenenden und
vor allem oben in Laschenmitte durch den schéddlichen End-
kantendruck des Schienenkopfes. Bleibende Eindriicke min-
dern die Vorspannwirkung und lassen so die anfidngliche An-
laufwelle sich in eine Anlauframpe umstellen.

Die Erkenntnis, dass mit Seitenlaschen allein die Ver-
spannung der Schienen nicht dauerhaft bewirkt werden kann,
hat zu einer Erginzung dieser Laschen durch Fussverspann-
laschen gefiihrt. Diese sind nur mit dem schwebenden Stoss
verbunden worden, weil man sie beim ruhenden Stoss nicht
einbauen kann. Sie bedingen also einen Verzicht auf die bes-
sere Unterstlitzung des ruhenden Stosses und ausserdem eine
schwichere Form der Seitenlaschen. Zudem ist die Ver-
spannwirkung durch ihre Kiirze im engen Raum des Stoss-
schwellenabstandes beschrankt.

Der eingehende Bericht von Tacke iliber die Bewdhrung
der verschiedenen Stossbauarten in Deutschland 2) gibt letz-
ten Endes dem ruhenden Stoss den Vorzug trotz seiner man-
gelhaften Verlaschung. Ob die von Tacke vorgeschlagene
Verbesserung der Laschenanlage wesentlich helfen kann, steht
nach dem oben Gesagten dahin.

B. Der erste Vorschlag des Verfassers

Aus der Erkenntnis der Schwichequellen konnen dreil
Folgerungen gezogen werden, ndmlich: 1. Die Seitenlaschen
miissen von der Aufgabe der Druckverteilung auf die Nach-
barschwellen und dem dazu aufzunehmenden Biegungsmo-
ment wesentlich entlastet werden, damit schéddliche Ueber-
driicke auf ihre Anlageflichen vermieden bleiben; sie sollen
aber gleichwohl moglichst biegungsstark und reichlich lang
ohne schwichende Ausschnitte fiir die Befestigung der Schie-
nen auf den Schwellen sein. 2. Die zur Entlastung notige
Fussverspannung muss ausreichend lang und so biegungs-
stark sein, dass sie auch im Falle unvollkommener Anlage
der Seitenlaschen allein, den Raddruck auf die Nachbar-
schwellen in anndhernd gleicher Weise verteilt wie die durch-
gehende Schiene und sich die Stosschwellen unter dem Rad-
druck nicht tiefer in die Bettung ecinsenken als die Mittel-
schwellen. 3. Eine solche Schienenfussverspannung darf eine
dem ruhenden Schienenstoss wenigstens gleichwertige Unter-
stiitzung des Stosses durch die Schwellen nicht ausschliessen.

Das Mittel zur gleichzeitigen Erfilillung dieser drei Be-
dingungen erkennt der Verfasser in einer auf drei Schwellen
gelagerten Stossbriicke nach Bild 2, wenn sie (anders als bis-
her in der Gleistechnik bekannt) gleiche Biegungsstirke hat
wie die Schiene, und wenn die Schienen auf der Stossbriicke
mit besonders starken Klemmen in der Mitte der freitragen-
den Lidngen der Schienen derart «befestigt» werden, dass der
Klemmdruck zu einer Vorspannung der Schienen und damit
auch zu einem negativen Vorbiegungsmoment der Seiten-
laschen gesteigert wird. Bei der bisher iiblichen Befestigung
der Schienen auf Stossbriicken nach Bild 3 konnen sich die
Schienen auch bei an sich ausreichender Stéirke der Briicke
unter dem Raddruck in Anlauframpen einstellen. Und wenn
deren Neigung auch durch die Stossbriicke etwas abge-
schwicht wird, so bleibt ihre Umzwingung zur Welle doch

%) «Bisenbahnbau» 1951, Heft 7.
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wieder allein Aufgabe der daflir unzureichenden Seitenla-
schen, deren Querschnitt zudem durch die Schienenbefesti-
gung neben der Stossfuge beschridnkt ist. Dagegen kann mit
der Befestigung nach den Bildern 2 und 2 a den Fahrschienen
auch bei dem unvermeidbaren -elastischen Nachgeben der
Briicke eine Vorspannung im Sinne eines positiven Biegungs-
moments mit Wirkung einer — natiirlich ganz leichten —
Durchbiegung erteilt werden, wie sie in Bild 2a stark ver-
grossert angedeutet ist. Mit diesem Vorschlag werden fol-
gende Wirkungen erzielt:

1. Durch den Raddruck wird die leichte Anhebung der
Stossfuge niedergedriickt und damit eine der durchgehenden
Schiene angenidherte gleiche Wellenform auch am Stoss ge-
wonnen. (Die giinstigste Stdrke der Vorspannung in Anpassung
an den vorherrschenden Raddruck muss durch Versuche er-
mittelt werden.)

2. Der Raddruck wird auf drei Schwellen in &hnlichem
Masse wie bei der durchgehenden Schiene verteilt, und zwar
auch bei Nachlassen der Verspannung durch Briicke und
Seitenlaschen.

3. Die Seitenlaschen erhalten durch die Vorspannung der
Schienen ein negatives Vor-Biegungsmoment, welches dem
positiven Biegungsmoment unter der Last entgegenwirkt und
damit die Druckspitzen in den Anlageflichen entsprechend
verringert.

4. Dank der Klemmen kann man auf die Schienenbefesti-
gung am Stoss und an den Briickenenden verzichten. Dadurch
wird der Raum fiir die auf ganzer Lénge ungeschwicht blei-
benden Winkellaschen frei.

Nun bedingt aber die Art der Auflagerung der Stoss-
briicke auf den drei Querschwellen nach Bild 2 zweierlei Er-
schwerungen, ndmlich: a) Die Briicke stellt einen vollen
Mehraufwand gegeniiber den normalen Stossbauformen dar,
bedingt also entsprechende Mehrkosten von etwa 70 kg Stahl.
b) Sie bedingt eine tiefere Lage der Schwellen in der Bettung
entsprechend der Bauhdhe der Stossbriicke, was die Verlegung
umstdndlicher macht. Diese Nachteile werden bei einem Zu-
sammenbau der Briicke mit den Schwellen geméss den Bil-
dern 4 und 5 vermieden.

Anstelle der durchgehenden Querschwellen, deren mitt-
lerer Teil, weil nicht unterstopft, fiir die Lastilibertragung
auf die Bettung ausfdllt, wird die Briicke auf drei Kurz-
schwellen, deren oberer Versteifungssteg entsprechend aus-
geschnitten wird, durch Verschweissung unlosbar befestigt.
Damit werden folgende weitere Vorteile gewonnen:

5. Die Bauhohe von Briicke und Schwellen hélt sich im
Rahmen der Bauhohe der normalen Holz- und Stahlbeton-
schwellen, Die Stossbriicke kann somit ganz so wie die nor-
malen Schwellen auf der vorbereiteten gewalzten Bettung
verlegt werden.

6. Die Stege der Schwellen geben dem Briickentriager
sicheren Seitenhalt, so dass fiir diesen auch ein T-Querschnitt
oder ein Schienenquerschnitt geniigt.

7. Die mit dem Briickentriager verschweisste Platte der
Schwelle verstiarkt diesen wie eine breite Lamelle gegen Bie-
gungsheanspruchungen entsprechend dem unter dem Stoss

wie oben, jedoch
ber Ausfall der

\ / Mittelstitze
4 7000

(Bilder 6

Bild 7

aufkommenden ungilinstigsten Biegungsmoment
und 7).

8. Bei der Verteilung des Raddrucks durch den Briicken-
triger auf drei Schwellen wird die Belastung und die Biege-
beanspruchung auch der Stosschwelle nicht grosser als die
der normalen Schwellen, so dass fiir 10 t Raddruck ein Wider-
standsmoment W = 51 cm? wie bei den normalen Stahl-
schwellen und einfache Breite geniligen. Mit dem normalen
Schwellen-Lichtabstand wird so auch alle Nachstopferei we-
sentlich erleichtert.

9. Der Briickentrdger bietet an sich schon wesentlichen
Widerstand gegen seitliche Verschiebung in der Bettung, so
dass ein Umkrampen der Schwellenenden voraussichtlich ent-
behrlich wird. Allenfalls geniigt ein geringes Umbiegen um
wenige Zentimeter am inneren Schwellenende.

10. Der Aufwand an Stahl fiir ein Stossbriicken-Paar
samt Unterschwellung fiir 10 t Raddruck bleibt unter 2 X 150
= 300 kg, ist also nicht grosser als das Gewicht einer stdh-
lernen Breitschwelle 146 kg plus zwei stdhlernen Mittel-
schwellen 2 X 85 kg, zusammen 316 kg (einschliesslich U-
Platten) des ruhenden Stosses. (Da Holz- und Betonschwel-
len nicht billiger als Stahlschwellen sind, ist damit auch ein
Kostenvergleich mit dem Normalstoss auf jenen gegeben.)

Zwei Sonder-Erfordernisse sind hierbei zu erfiillen: a)
Die Spannklemmen miissen sehr kréftig sein und sauber
flichig anliegen, unbeschadet durch Wé&rmebewegung der
Schienen. Thr Vorspannzug ist etwa gleich dem halben Rad-
druck, also 5 t; unter der Belastung durch den Raddruck
steigt dieser Zug auf etwa den vollen Raddruck. Diesen Maxi-
malzug (rd. 10 t) miissen die Klemmen nicht nur eben «aus-
halten», sondern sie diirfen auch elastisch unter der Steige-
rung von 5 auf 10 t nur unschéddlich wenig nachgeben. b) Die
Schienenenden miissen auch bei ungleicher Stidrke des
Schienenfusses (Walztoleranz) und Ungenauigkeit der Briik-
kenoberfliche fiir genaues Anliegen der Seitenlaschen aus-
richtbar sein. Hierfiir miissen zwei Flachkeile unter die
Schienenenden eingetrieben werden, womit zugleich die Vor-
spannung der Schienen mitbeeinflusst und die Stossfuge
gegeniiber den Endauflagern leicht angehoben werden kann.

Hiernach ist die Ausbhildung der Stossbriicke nach Bild 8
und weiterhin auch nach den Bildern 9, 10 und 11 zu ver-
stehen. Diese Bauformen zeigen Sonderwalzprofile und kom-
men deshalb nur fiir eine Massenfertigung in Betracht. Fir
die notigen Versuche wird man sich mit géngigem Walz-
material behelfen und vermehrte Schweissarbeit in Kauf neh-
men miissen. Aus der Vielzahl der mdglichen Behelfsbaufor-
men sind nur einige mit den Bildern 8a, 8b, 9a und 11a
hier dargestellt.

Mit den Briickentragerprofilen nach den Bildern 9 bis 11
mit unmittelbarem Aufliegen der Briicke auf der Bettung las-
sen sich die Mittelschwelle ersparen und auch die Endschwel-
len etwas leichter halten (Bild 12). Verldngert man die Briicke
auf 2,20 m, so dient sie als nackte Langschwelle (Bild 13). Im
Falle ihrer Bewdhrung wire diese Bauform offenbar die fiir
Fertigung, Verlegung und Unterhalt einfachste Losung.

Um neben der ndchstliegenden Klemmenart mit Backen-
klammern auch die sonst iiblichen Klemmplatten und ste-
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hende Klemmschrauben ausproben zu koénnen, bedarf es einer
entsprechend grosseren oberen Breite des Briickentriagers
nach den Bildern 11 und 11 a; zur Vermeidung nachteiliger
Queraufbiegung sitzen die Schrauben mdoglichst nahe bei den
Briickenstegen.

1. Einzelheiten:

Der Hohenspielraum unter dem Schienenfuss fiir das An-
ziehen der Klemmen muss wenigstens 1 mm betragen und
auch bei etwaiger Ungradigkeit der Briickentriager-Ober-
fliche gewahrt sein.

Die Stossauflager-Flachkeile erhalten zweckméssiger-
weise einen Anzug von nur 1:50 bis 1:40 und sind, ebenso
wie die Endauflagerplatten, an ihren Lidngskanten leicht ab-
zurunden. Der mittige Sitz der Stossfuge zwischen den Auf-
lagerkeilen kann gegen Léngsbewegung der Schienen un-
schwer durch aufgeschweisste kleine Nocken n an der Auf-
lagerplatte (Bild 8) gesichert werden. Diesen entsprechend
sind die Ecken der nicht aufliegenden Schienenfussenden
ein wenig abzuschrigen.

Fiir die Unterlagplatten auf den Briickenenden genligen
an sich ganz einfache Platten ohne Leisten fiir den Seiten-
halt der Schienen. Jedoch kann mit ihnen auch eine Quer-
einspannung der Fahrschienen auf der Stosshriicke bewirkt
werden, um der Neigung zur Eckbildung an den Stossen in
stirker gekriimmten Gleisen zu begegnen.

2. Laschen

Die Moglichkeit, auch stdrkere Seitenlaschen mit Win-
kelprofil ohne jede Schwichung des liegenden Schenkels an-
zubringen, ist bereits oben betont worden. Fiir ihre Lochung
wird man sich bei den Versuchen nach der jeweiligen Schie-
nenlochung richten miissen. Besser jedoch erscheint eine Drei-
Schrauben- oder Fiinf-Schrauben-Befestigung mit Mittel-
schraube in der Stossfuge (Bild 8). Damit soll die schéddliche
Schienensteg-Schwichung durch ein Loch von 30 und sogar
35 mm in der vom aufschlagenden Rad am stdrksten ge-
troffenen Zone kurz hinter der Stossfuge vermieden wer-
den. Werden doch Schienenbriiche bis zu 60 ¢, unter der Ver-
laschung festgestellt! Demgegeniiber erscheint die geringe

Ausrundung bis zur Halbstédrke des Laschenschraubenschafts
am {iberstehenden und somit spannungsfreien Stegende un-
schidlich.

3.Schrigstoss
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4. Spurhaltung

Bei dem etwa 2,7 m betragenden Abstand der durch-
gehenden Querschwellen geniligt eine zugfeste und unschwer
anbringbare Querverbindung, um das Stossbriickenpaar bei
jeder Bauform im richtigen Abstand zu halten und so die
Spurhaltung sicherzustellen.

C. Der zweite Vorschlag des Verfassers

Annidhernd die gleiche Stoss-Verspann- und Vorspann-
Wirkung kann auch mit einer kiirzeren Bauform als der
Stossbriicke erzielt werden, ndmlich mit einer Stoss-Spann-
platte, wie sie z. B. auf Bild 14 dargestellt ist. Man erkennt,
dass diese dem mittleren Teil der Stossbriicke entspricht,
gegeniiber dieser jedoch den Unterschied aufweist, dass die
Druckiibertragung auf die Bettung mittels einer breiteren
Kurzschwelle erfolgt, die entweder als geschlossene oder (wie
dargestellt) als geteilte Platte gestaltet werden kann. Eine
geschlossene Platte hat den Vorteil, dass sie als Verstdr-
kungslamelle des auf ihr liegenden «Spanngrats» wirkt, so
dass diese einen leichteren Querschnitt erhalten kann. Eine
geteilte Platte verteilt den Druck auf die Bettung noch etwas
breiter und erleichtert mit ihrer Mittelfuge ein sattes Unter-
stopfen.

Man erkennt auch eine Verwandtschaft mit dem normalen
ruhenden Stoss auf Breit- oder Doppelschwelle, allerdings mit
dem wesentlichen Unterschied, dass die bei ihm nur mangel-
haft mogliche Verspannung der Schienen wirksam ergidnzt
wird, und zwar mit einer betridchtlich grdsseren Verspann-
linge, als sie in dem kleinen Schwellenfeld des schwebenden
Stosses einbaubar ist. Durch Anziehen der Klemmen, in denen
ein Spielraum von wenigstens 1 mm fiir den Anzug bestehen
muss, werden die Schienen nicht nur eben «befestigt», son-
dern durch Erteilung eines positiven Biegungsmomentes vor-
gespannt, womit zugleich die Seitenlaschen, die stirkere Win-
kellaschen ohne schwichenden Ausschnitt fiir Schienenbe-
festigung sein konnen, giinstig vorgespannt werden.

Hiermit dem normalen ruhenden Stoss offenbar iliberlegen
ist die Stosspannplatte nicht ganz gleichwertig der Stoss-
briicke, weil die Druckverteilung auf die Nachbarschwellen
von der Erhaltung der Vorspannung abhingt, wihrend die
Stossbriicke sie in jedem Falle gewihrleistet und auch das
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von der Verspannung auszuhaltende Biegungsmoment verrin-
gert. Auch im Stoffaufwand ist die Spannplatte, wenn auch
an sich kleiner, insoweit weniger vorteilhaft, als ein Platten-
paar nur die breite Stosschwelle bzw. die zwei Stosschwellen
des schwebenden Stosses ersetzt, nicht aber auch die beiden
Nachbarschwellen wie die Stossbriicke. So bleibt durch die
beiden Spanngrate ein Mehraufwand von etwa 40 bis 70 kg
Stahl gegeniiber dem normalen Gleis-Stoss, wozu noch ein

Landhaus Dir. J. Bauer, Meilen Architekt Karl

Die besondere Lage des Bauplatzes war sowohl fiir die
Orientierung und Grundrisslésung, wie auch fiir die architek-
tonische Gestaltung des Landhauses massgebend: Ein langer,
relativ schmaler Bauplatz, welcher im Siiden auf einer freien
und markanten Hohenkuppe endet. Nach Westen und Siiden
unverbaubare Aussicht auf See und Berge; hart an der Ost-
grenze ein hochgiebliges, mehrstockiges Einfamilienhaus aus
dem Jahr 1926. Im Gegensatz zur Auffassung von
1926 wurde beim Haus Bauer Wert darauf gelegt, dass
der Seegiebel iiber der betonten Hohenkante nicht stark
in Erscheinung trete. Daher die Abstufung in einen
1% -geschossigen seeseitigen Baukorper und einen 2-
geschossigen bergseitigen Trakt. Infolge der Né&he des
Nachbarhauses wurde die Haupt-Orientierung nach
Westen gerichtet. Die zentrale Wohnhalle 6ffnet sich
dort frei in den Garten hinaus. Ausserdem wurde ein
zusdtzlicher gedeckter Gartenplatz vor Wohnzimmer
und Kinderspielzimmer in der Siidecke geschaffen,
welcher mit schriggestellten Kunststein-Lamellen ge-
gen Nachbareinsicht geschiitzt ist. Simtliche Wohn- und
Schlafrdume sind nach Siiden oder Westen gerichtet
und an der Ostseite verbleiben nur untergeordnete
Radume und Korridore.

Die Gegebenheiten des Terrains und das Bestreben,
die westliche Gartenkuppe frei zu halten, fiihrten zu
einer Abwinkelung der vorgenannten beiden Baukorper,
die in der Grundrissform der Erdgeschosshalle und der
Obergeschoss-Hauskapelle zum Ausdruck kommt.

Das Erdgeschoss umfasst ausser der schon erwéhn-
ten Halle ein grosses Wohnzimmer mit Cheminée, ein
Kinderspielzimmer, welches spiter jederzeit als Privat-
biiro oder Herrenzimmer umgedeutet werden kann, ein /
Esszimmer mit anschliessendem Office. Auch die Ein- /
gangspartie mit Garderobe-Raum konnte rdumlich
grossziigig geplant werden. Kiiche und Office sind mit
den modernsten Apparaten ausgeriistet. Bergseits
musste nachtridglich die Garage zu einer Doppelgarage
erweitert werden, Das Obergeschoss enthidlt im See-
giebel das Elternzimmer mit beidseits zu Kleiderrdumen
ausgebildeten Dachschrigen, zwei Kinderzimmer, ein
Gastzimmer, zwei Dienstenzimmer, die Hauskapelle, ein
grosses Eltern-Badezimmer, ein kleineres Kinder-Bade-
zimmer, einen separaten Duschraum, sowie einen Putz-
raum mit Putzloggia.

Die klimatechnischen Einrichtungen

Der Bauherr, der in enger Verbindung zur Ventila-
tor AG. Stifa steht, liess es sich nicht nehmen, sein
Haus mit den modernsten klimatechnischen Einrich-
tungen auszuriisten, um selber von den
Vorteilen zu profitieren, die solche An-
lagen zu bhieten vermogen, Eine vollstin-
dige Klimatisierung mit selbsttitiger
Temperatur- und Feuchtigkeitsregelung 3
im Sommer und im Winter findet im A
Wohnzimmer, im Esszimmer und im Kin-
derzimmer statt. Die Kiiche erhilt ledig-
lich Frischluft, die im Winter geheizt
wird. Die Rdume im Obergeschoss sind
mit Radiatoren ausgeriistet. Die Abluft
aus der Kiiche, den Badezimmern und
den WC wird je nach Bedarf durch einen
Abluftventilator abgesogen und iiber
Dach ausgeblasen. Die Halle im Erdge-
schoss wird durch eine Deckenstrahlungs-
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Mehrgewicht fiir die stirkeren Klemmen hinzukommt. In-
dessen verspricht die Stosspannplatte auch eine so wesent-
liche Verstirkung des ruhenden Stosses zur Wahrung der
Durchbiegungswelle und damit lingere Lebensdauer und Ver-
ringerung der Unterhaltkosten, dass der Mehraufwand fiir sie
wirtschaftlich lohnend erscheint. Als Nebenvorteil kommt die
offenbare Erleichterung der Nachstopfarbeit hinzu.

Adresse des Verfassers: Albstrasse 21, Heidenheim a. d. Brenz.

DK 728.84:628.8

heizung erwdrmt, die durch eine Bodenheizung ldngs der
Fensterfront und den Seitenwdnden erginzt wird. Aehnliche
Bodenheizstreifen sind in der Vorhalle und in der Hauskapelle
eingebaut worden.

a) Die ventilations- und klimatechnischen Einrichtungen,
die von der Ventilator AG., Stédfa, projektiert und ausgefiihrt
wurden, lassen sich am besten auf dem Schema Bild 6 ver-
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