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durch die Brückena-te Durch diese Lagerung ist
unserer Abb 4 der ganze Brückenzug in der Stützt
gehalten. Ueber den Pendelstützen gestattet die
nung dieser Gelenke (es sind vertikale Bolzen) r
Bewegung in der Brückenlängsrichtung im Sinne c

kung der Pendelstützen Eine Bewegung quer zur
ist ausgeschlossen. In Abb 7 sind die Einzelheiten
' e Stütze 3 und die Pendelslütze 4 dargestellt, 1

ertikaien Bol t der Sie.lk.
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Verbindung stehen Die Bolzi
unteren Windi-crbande der aufeinanderfolgenden Brücken
genau passend umfasst, um die geschilderte Lagerwirkung
zu erzielen. Diese Abbildung zeigt auch die grundsätzliche
Anordnung des unteren Windverbandes der gekrümmten
Brücke in der Abwicklung An den Widerlagern sind die
Brücken in der Ebene des untern Windverbandes
längsbeweglich so gelagert, dass die horizontalen Auflagerreak-
tionen senkrecht zur Brückenase aufgenommen werden
können (Verhinderung der Ouerbewegung) Abb 8 zeigt
alle Einzelheiten.

r. Lagerimg der Pendthauhn Alle Pendelsäulen sind
am Uebergang zu den Fundamenten gelenkig ausgebildet
Die Verankerungen sind so gewählt, dass sie in den Ebenen
der Stützen an den unteren Traversen angreifen und kein
Hindernis für die Pendelbewegung darstellen (siehe
Abbildung 8 unten) Die Eckstütze Nr 3 ist mit Rücksicht
auf die Geleise-An lagen nach aussen gesetzt und räumlich
angeordnet, sodass die schon erwähnte leste Lagerung
des ganzen Briif keuziiges :abge-n:hen von elastischen
Deformationen) an dieser Stelle gegeben erscheint

Im Anschluss an die vorstehende Schilderung der
Lagerkonstruktion ist es nunmehr nicht 1

betrachten,
Verti

strecken direkt von den Hauptträgern,
horizontal beweglieh sind, in die Stützen übertragen Die
geraden Brücken sind für diese Lasten freiaufhcgeudc
Träger Für vertikale Lasten bildet die gekrümmte Brücke
einen räumlich kontinuierlichen Träger, dessen Hauptträger
In je drei Punkten gelagert sind Ausserdem sind noch
drei Lager zur Aufnahme honzoulaler Krälte (in der Aue
der Brücke) vorhanden

b) Horizontale Lasten, die senkrecht zur Brückena-te
wirken, bezw Radiallasten in gekrümmten Teilen, werden
von den Windverbänden aufgenommen und in die Stützen
übertragen Die Windverbändc in den geraden Strecken
sind, da sie in ihrer Ebene über den Stützen drehbar (nur
in einem Bolzen) gelagert sind, ebenfalls freiaulliegcnde
Träger, wobei die Längsbeweglichkeit des einen Lagers

Es ist also hier klar zum Ausdruck gebracht, dass
damals nur an eine etnheühchi Bauart der europäischen
Gflterzugbremse gedacht wurde, wenn auch die Iranzösische
Fassung dieses Beschlusses dies weniger deutlich ausdrückt
Die gedachte Internat Konferenz zur Festlegung des Pro-

grammes für die üiilcr/ngbrcinsc ist im Mai 1909 in Bern
zusammengetreten und hat am 11 Mai in einem Schluss
Protokoll die Bedingungen iestgelegt, denen eine
durchgehende Güterzugbremse zu genügen hat Als Bericht
erstatter wirkten damals Oberingenieur Doven von den

Belgischen Staatseisenbahnen für die Iranzösische Sprache
und der Verlassci als Vcrirclcr des Bslci mchischen Eisen-
bahnministcriums, lür die deutsche Sprache In der
Eröffnungssitzung dieser Kommission hat Bundesrat L Forrer,
damaliger Vorsteher des eidgenössischen Post- und Eisen-

Folgendes ausgesagt;
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.Die Aufgabe der Konferenz ist keine abschliessende,
vielmehr sollen Mittel und Wege gesucht und festgestellt
werden, um die einstige abschliessende Lösung, die in
einer einheitlichen Gtiter/tigln emse bestehen wird,
vorzubereiten" — Im französischen Wortlaut der Ansprache
heisst es: pour preparer la Solution future et definitive,

qui cortsistera dans 1 introduetion dun frein umforme
pour trains de marebandises "

Auch hier ist also der Gedanke an nur eine anfielt-
liehe europäische Güterzugbremse klar ausgesprochen Die
Erkenntnis, dass nicht einheitlich gebaute Organe der
Bremse Schwierigkeiten im Zusammenarbeiten hervorbringen
müssten, war der Leitgedanke für eine einheitliche
europäische Güterzugbremsc Die von den einzelnen Babnver-
waltungen in den Jahren 1901 bis 1914 mit verschiedenen
Bremssystemen im sachlichen Wettbewerb durehgelührten
praktischen Versuche1) hatten auch diesen Sinn.

Nun wie steht es heute, ein Vierteljahrhundert nach
jener denkwürdigen Berner Tagung, in Wirklichkeit um die
europäische Güterzugbremse — Genau wie der politische
Himmel zeigt die- I ntWicklung der Ciih.i zughrc-msfrage leider
keine Einheitlichkeit — eine Folge des unglückseligen Welt
krieges. An Stelle der von der .Technischen Einheit im
Eisenbahnwesen auigesielheti Bcd nein igen traten die vom
„Internat. Eisenbahnverband" (U. I. C im September 1926
in 33 Punkten er,[¦geschriebenen Bedingungen lür die
durchgehende Gütetzugbremse Nach diesen Bedingungen darf
die Güterzugbremse lediglich eine Druckluftbremse sein,
die Bauart ihrer Teile jedoch ist freigistilli, wenn nur ihre
Arbeitsweise die aufgestellten Bedingungen erfüllt.

Zur Beurteilung der Zulassung einer Bremsbauart
zum internationalen Verkehr wurde ein Brems - Unter
ausschuss der V Kommission der U. I C bestellt, dem
sechs Bahnverwaltungen. die der Staaten Deutschland,
Frankreich. Italien Rumänien Schweiz und Ungarn
angehören. Sehr bedauerlich ist der Umstand, dass
Bahnverwaltungen, die nicht im Bremsuntcrausschuss vertreten sind,
die aber Bremsen zur Prüfung vorführen, wie z. B Oester-
reich und Polen, in, Gegensalz zu jenen, die dieser
Kommission angehören, zu ihrem Nachteil in diesem Ausschuss
weder Sitz noch Stimme haben

Eine noch so rigorose, doch zeitlich beschränkte
Ueberprülung einer Bremsbauart kann nicht als endgültiger
Beweis für ihre absolute Brauchbarkeit im Dauerbetriebe
gelten, wie sich dies ja schon gezeigt hat — Die nicht
voll befriedigenden Bctriebsergebnis.se mit manchen Urem
sen haben 2ur Folge, dass weitere Verbesserungen und
Vervollkommnungen angestrebt und gemacht werden, die

i so. S. 2 507)1 P-I.6

zur weitern Vermehrung der Zahl der schon vorhandenen
Steuerventilbauarten führen Leider wird ihr Zusammenbau
meistens immer vielteiliger ihre Arbeitsweise immer schwieriger

verständlich, da durch Patente verschiedener Erlinder
(zur Erreichung bestimmter Forderungen) eingeengt,
verwickeitere Wege beschritten werden müssen

Wenn es auch möglich ist. bei allen den verschiedenen

Steuerventilen den Verlauf der Schnellbrems- und
Voll-Löselinien gleichartig zu gestalten, so wird, wegen
der verschiedener. Arbeitsweise als Zwei- oder Dreidruck.
Ventile, oder kombiniert aus beiden Bauarten, ein
vollkommen gleichartiges Arbeiten bei Brems- und Lüstrstufen
bei beti-n-hmnänigeii Iticiusnugcn kaum je zu erreichen sein
Für Bahnverwaltungen mit starkem Durchgangsverkehr.
deren Güterzüge oft 60 bis 80 0'.. fremde Wagen aufweisen,
kann das Fehlen einheitlich gebauter und arbeitender
Bremsbauteile zu grossen Betiie'iisersefiwernissen führen,
besonders für ihr Personal, das gezwungen sein wird, die
Arbeits- und W isiin^sweise dieser verschiedenen Steuer-
Ventile zu kennen.

Die einwandfreie Bedienung und Instandhaltung einer
Bremse hängt aber wobl von dem Verständnis ab. das das
Bahnpersonal ihr entgegenbringt Je einfacher also der
Zusammenbau und je übcrsichtl eher und einheitlicher die
Arbeitsweise, umso sicherer der Erfolg Bisher hat der
Brems Uuterausschuss der U. I C schon fünf verschiedene
Güterzugbrems Bauarten zum internationalen Verkehr
zugelassen. weitere fünf bis scclm Bauarten harren der
Vorführung

Die Weltwirtschaftsnot hat die Frage der Einführung
einer Güterzugbremse in vielen Staaten zurückgestellt
und so die Vermehrung der Zahl der Bremsbauarten
wenigstens vorläufig verzögert. Der Zeitpunkt wäre daher
jetzt vielleicht nicht ungünstig, die Frage der Güterzugbremse

einer Revision zu umerziehen und die ursprüngliche
Forderung nach Vereinheitlichung wieder in den

Vordergrund zu stellen.
Es ist denkbar und auch durchaus möglieb, die

Vorzüge der verschiedenen Steuerveutilbauarten /u einem
einzigen zu vereinen, das jedoch im Zusammenbau einlach
sein könnte. Vorläufig stehen diesem Unternehmen patent-
rechtliche Verhältnisse entgegen Da jedoch ein wichtiges
Interesse alter am zwischenstaatlichen europäischen Güler
verkehr beteiligten Staaten besteht, kunliig eine <¦ ¦¦'¦ tli i:

gebaute Güterzugbremse zu besitzen, wäre es durchaus nicht
ausgeschlossen. Abmachungen mit den einzelnen Patent
inhabern zu treffen, die die Sehalfung einer einheitliehen
Güterzugbremsbauart ermöglichen würden Eine einheitliche,
von den verschiedensten Patentansprüchen befreite
Güterzugbremse könnte auch viel leichter in bestimmten Ländern
erzeugt und geliefert werden
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:ten beide Brems
einander unabhängig waren

Für steile Gebirgstrecken verwendete man bei der Druck
luitbremse die Doppel (Henry )Bremse, die wie die
Vakuumbremse den grossen Vorteil bat, dass während des Rc
gulierbremsens aul den Steilstrecken alle Brcmszjdinder
fast genau gleichen Bremsdruck besitzen, wodurch die
Bremskralt im Zuge gleiehmässig verteilt ist und die
Abnützung der Bremsklötze gering bleibt — Seit Einführung
von hinauf und herunter regulierbaren Güterzugbremsen
lindet man nunmehr bei den Curchgangswagen der Schnellzüge

Steuerventile nach der Bauart der Gfltcrzugbremsen
Es zeigen sich in der letzten Zeit bei Fahnen über lange
Stc Istrecken ganz ungewöhnlich grosse Abnützungen der
Bremsklötze, die darauf zurückzuführen sind, dass der
Bremsdruck, infolg'- des Voi haudenseius verschiedenartiger
Steuerventile, im Zuge ganz ungleichlörmig auf die
einzelnen Wagen verteilt ist.

Der Internat Eisenbahnverband (ö I C) würde sich
ein grosses Verdienst um den europäischen Kiseiibahuver
kehr erwerben, wenn er sich die vor dem Wellkriege be
standene Absicht der „Tecbt
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wieder zu eigen

Gfltcrzu
ichen wollte

ung lost der Vorschlag das Raumprogramm in verschiedenen
i Bauten, die sieh der Umgebung gut einordnen. Die Lage

.ürllch. Unzuläss

it Rücksichten auf
es er Lage Mängel
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jsten vor [ähnlich wie Untwurf ISr 22.

sonnung im Winter Ist die Drehung In
rr Verfasser begründet seine Verschlaf;;

ropäischen Eisen-
i heute schon bei
- es noch Güter

m der vorgelegten Form
Hauptgebäudes ist gut, jed.
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Ischer Stelle; das Untergeschoss
¦oriidor, sowie einen grossen dis-
des Molkereigebäudes Ist nicht

Ucberflüssig ist der gedeckte Verbindnngsgang entlang
elgebäude. Für die Gebäud

torgeschlagen mit äusserer Holzschalung der Brüstungen. D

Konstruktion, wie die durch den Eisenbeton ermöglichten zu groi

Verhältnisse einen Nachteil und sind abzulehnen. Kubiklnh
Hauptgebäude 8400 m». Molkerei 1720 m. Die angenomme
hinheitsp eise sind für die vorgeschlagenen Konstruktionen riel

Nach allseitiger Ausspräche eemass vorstehenden Aus

4, Rang Projekt Nr. 22, „Simmenthalertrachl'
5. Rang. Projekt Nr. 24, „Strubel".
6 Rang. Projekt ffr. IS, .Alpsegen" II.

Es ergibt sich, dass keines dieser Projekte c
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