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Gleisbégen mit unendlich grofsen Kriimmungshalbmessern in den Bogenanfingen.

Von A. Francke, Baurath zu Herzberg a. Harz.

Mehrfach ist mit Ricksicht auf die sich stetig steigernde
Fahr - Geschwindigkeit darauf hingewiesen worden, dafs es
zweckmiilsig sei, fiir die Krimmungen der Eisenbahnlinien an
Stelle des Kreises Bogen mit unendlich grofsen Krimmungs-
halbmessern in den Bogenanfingen ins Auge zu fassen,

Insbesondere ist in dieser Beziehung der Lemniskatenbogen*)

in Vorschlag gebracht und gezeigt, dals es moglich ist, zwei
gerade Strecken mittels eines aus zwei Lemniskatenzweigen
bestehenden Bogens zu verbinden, welcher in den Bogenanfingen
cinen unendlich grofsen Kriimmungshalbmesser hat und im
Scheitel einen solchen von vorgeschriebener Liinge.
‘ Nach Ansicht des Verfassers wiirde sich einer allgemeinen
Einfilhrung des Lemniskatenbogens wahrscheinlich einmal der
Umstand hindernd in den Weg stellen, dafs eine Absteckung
dieser Lemniskaten im Felde sich nicht leicht allgemein mit
der erwiinschten Einfachheit gestalten lassen michte, zweitens
aber haftet den aus Lemniskatenzweigen zusammengesetzten
Bigen der theoretische Mangel an, dafs der Kriimmungshalb-
messer @, im Scheitel zwar am kleinsten, keineswegs aber cin
mathematisch ausgezeichneter Werth wird.

Dieses hat zur Folge, dafs, theoretisch betrachtet, die zu-
gehorige Linie der Ueberhéhung h im ILiingenschnitte in eine
nach beiden Seiten unstetig abfallende Spitze auslaufen wiirde,

1
weil der Werth It in gerades Verhiltnis zu dem Werthe 9—

zu bringen ist,

Ein in Bezug auf den Scheitelpunkt richtig verlaufender
Bogen der Ueberhohung h wiirde im hochsten Punkte einen
mathematischen Hochstwerth zeigen miissen, und aus diesem
Grunde mufs im Scheitel die erste Abgeleitete des Kriimmungs-
halbmessers o = o sein.

Wenn wir nun auch diesem Umstande keine allzuschwer-
wicgende Bedeutung fiir den Betrieb beimessen wollen, indem
wir der Natur der Sache nach eine in jeder Bezichung hin-

*) Organ 1897, §. 178.
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. reichende Lingenentwicklung der Bogenform voraussetzen, so

zwar, dafs iiberhaupt und allgemein nur sehr kleine Tangenten-
werthe fiir den Bogen h entstehen, welche bei der praktischen
Ausfihrung leicht eine Abgleichung der theoretisch entstehen-
den Spitze gestatten wiirden, so wird man doch immerhin ge-
neigt sein, unter sonst gleichwerthigen Verhiltnissen solchen
Bogenformen den Vorzug einzuriumen, welche an und fir sich
den fir den Scheitelpunkt zu stellenden Anforderungen Geniige
leisten.

Es moge daher hier gestattet sein, auf einige andere ein-
fache Bogen unter den unendlich mannigfaltizen Bogenformen,
welche zu dem in Rede stehenden Zwecke gewiihlt werden
konnen, einen Blick zu werfen in der Hoffnung, auf diese
Weise zur weitern Klirung und Losung der vorliegenden
Frage ein Scherflein beizutragen.

Die einfache Kosinuslinie.

Sollen zwei sich unter dem Winkel 2 schneidende, ge-
rade Linien durch ecinen Bogen verbunden werden, welcher im
Scheitel den kleinsten Kriimmungshalbmesser g,, in den An-
fingen aber unendlich grofse Krimmungshalbmesser hat, so
kann die in rechtwinkeligen Koordinaten auf den Mittelpunkt
der Schlufssehne als Ursprung bezogene Gleichung benutzt
werden :

X
r = p, tg? ficos —= g, tg? B cos ’
Y=o tg’ feos -= g, tg* fcos org
m—_-Qotgﬂ,

wobei fir die Berithrende die Linge

l

4
o, tgp S cos B cos f|
zu wiihlen sein wiirde.
Da ein einfacher Kreisbogen vom Halbmesser g, die Linge
0, 18 S =m der Beriihrenden erfordern wiirde, so ist dasVer-
hiiltnis der hierbei entstehenden grofsern Entwickelung dem
Werthe—2—c%—ﬁ gleich.

1899, 38
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Die Absteckung der mittleren Punkte des Bogens wird
meist am zweckmiifsigsten von der Scheitelberiihrenden aus er-
folgen.

Wird die Linie auf ihre Scheitelberithrende bezogen, so
ist (Textabb. 1)

\
y__gotg /5' l—cos _gotg2[)’<1—cos% )

2 t_/f
dy X
_t —_——— —_—
I g fsin o g tg B sin —
@y —Lcos x 2 cos —
dx* gy teh 0 m’
°l
2 fBaing |2
[1 —+tg2 fsin m]
0=0" : -
oS —
. Abb. 1
o~
28 4

A

Aus den Gleichungen erkennt man, dafs der Krimmungs-
halbmesser ¢ im Scheitel den mathematisch ausgezeichneten

Kleinstwerth o, annimmt, und wihrend x die Strecke von
. ma
Xx=0 bis x=--= Qotgﬂ

durchlduft, bis zum @ =  stetig an\mchst, indem der Werth

do - .
(T; stets positiv bleibt.

Behufs Darstellung der Beriilhirenden beachte man die
Werthe ihrer Abzeichnungen:

1) a auf die Scheitelberiihrende :
. X
a = mtg om
2) a, auf die Schlufssehne:
X
a,; = m ctg o
Zur genauen Darstellung und Absteckung des Einlaufes

des Bogens in die gerade Strecke konnen die Bezichungen be-
nutzt werden:

¥i == 0, tg® B cos %:90 tg? B sin %i = 0, tg? fsin_ ’Zocgisn g )
Yo =X,sin f —y,.

Nach Ansicht des Verfassers ist die Anwendung der ein-
fachen Kosinuslinie zweckmiilsig, so lange der iiufsere Schnitt-
winkel 24 der beiden zu verbindenden geraden Strecken keine
allzu grofsen Werthe erreicht, insbesondere also fiir spitze
Winkel 2p.

Ist der Winkel 2/ stumpf, so wiichst die crforderliche
Tangentenlinge bei weiter zunehmendem Winkel 28 verhiiltnis-
miifsig sehr rasch an, und fir 2 = x, also fir den Fall der

Verbindung zweier gleich gerichteten Geraden wiirde die Bogen-
entwickelung ins Unendliche gehen. Fiir Werthe '2ﬂ > 7,
also fir sich selbst iiberschneidende Riickkehrlinienziige wiirde
die Anwendung dieser Bogenart an und fir sich nicht mog-
lich sein. ‘

Fir derartige Fille wiirde es, sofern eine durchloufend
steti'ge Veriinderlichkeit des Kriimmungshalbmessers gewinscht
wird, zweckmiilsig sein, auf weiter unten zu betrachtende, durch
Strahlen festgelegte Linien zu greifen, da der zweite mogliche
Weg, nimlich den Gesammtbogen aus einzelnen, auf die Be-
rithrenden rechtwinkelig bezogenen Bogenzweigen zusammnen-
zusetzen, sich wahrscheinlich stets weitliufiger und umstind-
licher gestalten wird.

Selbstverstiindlich wird man jedoch in solchen Fillen, da
der Natur der Sache nach eine fiir die Entwickelung und Aus-
gleichung der Ueberhohung reichliche Bogenlinge zu Gebote
stehen wird, auf eine stetige Verinderlichkeit des Krﬁmn‘lungs-
halbmessers in der ganzen Bogenlinge verzichten konnen und
wie Textabb. 2 zeigt, den Bogen in der mannigfaltigsten Weise
aus einem mittlern Kreisstiick und zwei Uebergangsbigen, fiir
welche in Textabb. 2 halbe Cosinuslinienzweige angenommen
sind, zusammensetzen konnen.

Abb. 2.

Die Parabel der Gleichung vierten Grades:
_tghGalx’—xY) 39 tgp
8a3 2
ist der einfachen Cosinuslinie nahe verwandt (Textabb. 3).

Abb. 3.

. X .
Wird abkirzend gesetzt: 7= §,‘ so ergeben die

Werthe:

sich

_2tgf65*— &Y
8
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d_y dy tgﬂ(3§ $?,

dx ad§
d¥y d%y 3tgﬂ _ §’.
ax? aral? 1_§> h

3 2 5
[H_tg ,3(3§ §)]
1—¢2 T
Die Kurve der Gleichung

y= tgﬁ a

l§ l

(Textabb. 4) bietet den belden vorher betlachteten Bogen-

formen gegeniiber den Vorzug, dafs sich die zugehorige Ueber-
hohungslinie h in den Bogenanfingen A der Wagerechten
theoretisch richtig anschmiegt (Textabbildung 5), diese beriihrt
und nicht unter einem sehr kleinen, ansteigenden Winkel

schneidet,
Abb. 4.
"‘l,
‘(
/1\
«W
///l
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A
ootz @ 15 B mri o ae @ 15Ty frtre-
E T
Abb. 5.
A/-\ A
X
Fi =— :
ir § 2 Q=7 5 t Bigh folgen die Werthe
dy  dy 15 tgﬂ s, §° ]
I adf = §-5¢ + f
ﬁ e _di 15 tg ﬂ 1 §2
dx® ~ afd & T
@_ d3y _15tgﬂ &
dx3" a’d & 2a? -
d2
dx2
Aus ST dx

MO

folgt fir den Bogenanfang A, wo fir den Werth §=~ —1,
dz2 ds

};=0 ——y=0 ist, dals sowohl —a als auch die erste Ab-
dx? dx? o)

. 1 . . .
geleitete von E = 0 ist, und daher in den Bogenanfingen nicht

nur die Ueberhohung h, sondern auch die erste Abgeleitete
dieser Ueberhthung = 0 ist.

Durch Strahlen festgelegte Bogen.

Wird wie in Textabb. 6 durch die beiden Anfinge A, A
der beiden zu verbindenden geraden Strecken ein berithrender

Kreis vom IHalbmesser b gezeichnet und der die geraden
Streclken in den Punkten A verbindende Bogen durch Strahlen auf
den Kreis bezogen, indem man mit ¢ den veriinderlichen Kreis-
winkel, mit s = bw den zugehorigen Kreisbogen, mit r aber
den veriinderlichen Fahrstrahl des zu betrachtenden Bogens be-
zeichnet, wird ferner der winkelrechte Abstand des Bogen-
punktes von der Kreislinie y genannt, so ist y=r--b,

r=b-4y dy, und man sieht, dafs alle denkbaren
’d(o

dw
Verbindungsbigen mit unendlich grofsen Kriimmungshalbmessern
in den fest liegenden Bogenanfangspunkten A, A fiir diése
Bogenanfinge den drei Bedingungen geniigen mussen:
dy d*y

" dw 0’d2 b.

y=0

Abb. 6.

Weil Kreis und Kreisberiihrende durch den Bogen in A
beriihrt werden miissen, so sind die beiden ersten Bedingungen :
dy
dow
zwangsweise zu erfiillen, und aus der allgemeinen Iormel des
Kriimmungshalbmessers :

y=0 =0

1 dr 1d%
1 1+ (rdw —;(T&)_Z
g 1 dr>
[l +( r dw }
codr dy . 1 -
folgt, dafs fiir F P 0 die Bedmgungz = 0 einzig und

allein durch den Werth:
d?y dr

dw?  dw?

erfiillt werden kann,

=r=>»,

Fir solche Verbindungshogen, welche sich, wie in Text-
abbildung 5 gezeigt, mit der zugehorigen Hohenlinie h in den

Bogenanfingen richtig anschmiegen, tritt als vierte Bedingung
as

der Zwang: i X_O fir den Bogenanfang hinzu, weil unter

a-l

l .
der Voraussetzung (% = 0 die Abgeleitete _Eii

d3y  d3r
Werth P = dt =

nur fir den

= 0 verschwindet.
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Die Strahl-Kosinuslinie (Textabb. 7)
der Gleichung:

P 0x ﬁ2b on
Y= \1+C v — g Cos eV
—d—y'=—})—/—3 lllﬂ’
dw 4 p
Q,—— bcosﬂa

dw? B

ddy T, O

&)ﬁ—b“ﬁ‘slu ﬂ y
b (n® 42 )

@ T A @ )
erfilllt diese vier fiir die Anfinge A zu erfilllenden Bedin-
gungen siimmtlich.
: Abb, 7.

]
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Mifst man den Fahrstrahlwinkel & von den Bogenanfingen
ab, so lautet die Gleichung des Bogens
24D ¢in fox]|
S 2R
Fiir den Sonderfall des Zuriickkehrens des Bogens in die
Ausgangsrichtung 2 f=um (Textabb. 8) erhiilt man beispiels-
weise die Gleichung:

y=

y=—-cos?w
dy b. ‘
H(T) —_ é-sm 2w
a2y 9
(T&“_bc‘“‘”’@"_?b‘ b.

Bei sich selbst tiberschneidenden Rickkehrlinien, also fiir
Werthe 28 >n, wiirde das Verhiiltnis g, : b, sowie auchl das
Verhiiltnis der Scheitelordinate y,: b weiter anwachsen.

Der Bogen der Gleichung:

(02
Abb. 8. = —ﬂ \

( (1)3
© — __

2 2
d b [3 w 1[

9 i

dw3 2B ‘
v(145)
Qo = . /-3;
geniigt lediglich den drei ersten Bedingungen, y =20, (;I(V) =0,

a2y .
a (52=b im Bogenanfange,

Liingenschnitte der Ueberhohung h theoretisch nicht an.

schmiegt sich also daselbst im

Der Bogen der Gleichung: |

L b | oo B0 %)
16 L O O
dagegen wiirde mit seinen Ableitungen:
dy b w? w°
io= 8| 70)+10ﬂ'~’_3“
@y b w? wt
- w” 59
Tor =5 |~ 705~ 19%] |
d3y 15D w3 |
dw?®™ 2 /9-.' - pt ‘ :
allen vier Bedingungen: '
dy d?y a3y
y=0, do de?  Tded

in den Anfangspunkten @ =+ f geniigen.

Ueber Abnutzung von Stahlschienen verschiedener Héarte.

} |

Mitgetheilt von J. W. Post, Ingenicur, Abtheilungs-Vorstand der Niederlindischen Staatsbahn-Gesellschaft.

Meine friiheren Mittheilungen*) bezogen sich auf 16
deutsche Schienen von 4 Schmelzungen, 2 harten und 2 weichen
stammend., Diese Schienen liegen im Doppelgleise Venlo-Eind-
hoven und waren im neuen Zustande im Stahlwerke sorgfiltig
gewogen, dann nochmals nach 1833 Tagen Betrieb. Aus diesen

*) Organ 1882, S. 136; 1890, S. 14.

ersten Beobachtungen ergab sich, dals die Abnutzung der weichen
Schienen der Schmelzungen X und H um 28°/, (1) grolser
ist, als diejenige der harten Schienen der Schmelzungen -A
und B, wie aus Zusammenstellung I Spalte 8, Nr. 1 hervorgcht.

Fine andere Probestrecke von 22 belgischen Schienen aus
6 Schmelzungen, 8 harten und 8 weichen, welche ungefiihr
zu derselben Zeit, wic obenerwithnte Probestrecke verlegt \'g"urde,



jedoch im cinfachen Gleise Lochem-Markelo, zeigte nach 2040
Tagen Betrieb ein iihnliches Ergebnis: 299/, Ucherlegenheit
der harten Schienen, wie aus Spalte 8 Nr. 4 der Zusammen-
stellung I. hervorgeht,

Zusammenstellung I,

Verschleils von Stahlschienen verschiedener Hirte durch den Zug-
. verkehr und durch den Rost.

Probestrecke mit ljoppelgléi;:Venlo-Eindhoven.

_

Verschleifs in gr, | Der Verschleils ist
auf I'm und auf | grofser fir die

al g | Anzahl 10000 Ziige ,
> age 7 i harten | weichen
.‘ uge harte weiche i Schienen | Schienen
;’ Schienen | Schienen _5;_',,,07/9 A -;gaflg_
1| Die ” i '
ersten 183328595 (i) 133 ()] 170 G6) | — | — | 37 |es(3)
2( Die } ’
weiteren 3787, 62864 | 91 (3) | 80 () 11 | 14| — |—
3 5620if914.-39 104 (5) | 108 GY =1 —1 4 |a
Probestrecke mit einfachem Gleise, Lochem-Markelo.
| " '
4| Die !
Versten 2040 30600 | 121 (3) [ 156 G) | — | — | 85 | 29
5 Die
weiteren 3635/ 68338 | 98 (i) | 93G) | 5 | 5 | — | —
6 5675 98938 | 105 (3) | 112 G) | — |- | 7 | 7
Mittelwerthe der beiden Probestrecken.
71l Die
ersten 1936 29597 127 163 — | -— | 36 |28,6
8| Die
weiteren 8711 65601 94 86 8 (96| — | —
9 Die 56471 95198 | 104,5 10 | — | — |55 5,8
(R R | N N P T
S - : SN (L S N —
= 1 2 3 ¢ 5306178
=
je2]

(.> Verbesserte Zahl; in der Zusammenstellung im »Organ* 1890,
'/'8. 14, steht irrthimlich 26120 Ziige. '

(. Deutscher Stahl, Schmelzungen A u. B. Zugfestigkeit 65 kg/qmm;
Kohlenstoff 0,38 9/o.

(. Deutscher Stahl, Schmelzungen E u. H. Zugfestigkeit 50 kg/qmm
3/ Kohlenstoff 0,21 9.

(i) Belgischer Stahl, Schmelzungen A, Bu. C. Zugfestigkeit 74,5kg/qmm;
Kohlenstoft 0,45 0f.

+) Belgischer Stahl, Schmelzungen D, E u, F. Zugfestigkeit 51 kg/qmm;
Ot 0,25 . ° !

Auf beiden Probestrecken liegt das Gleis gerade und wage-
recht, geniigend weit vom Bahnhofe entfernt, um Bremsungen
auszuschliefsen. Die Schienen sind 9™ lang und im neuen
Zustande 128wm hoch, 33,7kg/m schwer. Dic Quersehnitts-
fliche betriigt neu 4276 qmm, das Triigheitsmoment 931 cm?,
das Widerstandsmoment 139,5cm®  Die Schicnen ruhen auf
10 Querschwellen in Flulskies-Bettung. Die grofste Stitzweite
betriigt 980 ™», Die Schienen sind mittels flulseiserner Winkel-
laschen verbunden; der Stofs ist schwebend, Der Oberbau ist
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fir diesseitige Bahnen als regelmiilsig zu bezeichnen, Die
Fahrplan-Zuggeschwindigkeit der Schnellziige ist 75 km/St fiir
dic Strecke Venlo-Eindhoven und 60km/St fir das einfache
Gleis Lochem-Markelo.

Es schien mir damals vorsichtig, zu betonen, dals das
Ergebnis nur ecin vorliufiges sci: »Bei dieser geringen Ge-
{\'icllts-Verminderung von nur wenigen Kilogramm fiir eine
Schiene handelt es sich nur um Verschleifs und Rost der
{ufseren Haut und es wiire bedenklich, hieraus auf das weitere
Verhalten der Schienen bis zum Ende ihrer Lebensdauer end-
giiltige Schlisse zu ziehen. Um z. B. zu wissen, ob die tieferen
Kopfschichten langsamer oder schneller abnutzen, als die Walz-
haut, braucht man eben weitere Beobachtungen.«

Nun hat man neulich, also ungefihr 10 Jahre nach der
zweiten Verwiegung, die niimlichen 16 -+ 22 Schienen dieser
beiden Probestrecken nochmals gewogen. Die Zahlen dieser
dritten Verwiegung, welche ich der Giite des Herrn Ober-
ingenieurs Verwey verdanke, zeigen, dafs wirklich Grund
vorlag, mit den Schlulsfolgerungen vorsichtig zu sein.

Zusammenstellung I zeigt das Ergebnis der Beobachtungen
fir beide Probestrecken wihrend der beiden Zeitriume. Der
Verschleifs durch Verkehr und Rost ist ausgedriickt in Gramm
auf 1™ Schiene und auf 10000 Ziige.

ks fillt gleich auf, dafls die Ergebnisse der beiden Probe-
strecken sich gegenseitig in jeder Beziehung bestitigen, trotz
der verschiedenen Herkunft der Schienen.

Die Zeilen 7, 8 und 9 der Zusammenstellung zeigen die
Mittelwerthe der beiden Probestrecken.

Es scheint mir, dafs man aus den Zahlen der Zusammen-
stellung folgende Schliisse ziehen kann:

1. Der Verschleils durch Verkehr und Rost ist ungefihr
gleich stark fiir Schienen im Doppelgleise und fir
Schienen im einfachen Gleise.

2. Der Verschleils durch die ersten 30000 Ziige war fiir

die weichen Schienen um 28,5/, grofser, als fiir

die harten Schienen.

Der Verschleils durch die weiteren 65000 Ziige war

fir die harten Schienen um 9,59/, grofser, als fir

dic weichen Schienen.

4. Der Verschleils durch die ersten 95000 Ziige war fiir
die weichen Schienen nur sehr wenig, 5!/,°/,, grofser,
als fiir die harten Schienen.

5. Der Verschleifs durchk 10000 Ziige war, sogar fir die
harten Schienen, wibrend der ersten Beobachtnngszeit
unter 30000 Ziigen erheblich grofser, als wihrend der
zweiten unter 65000 weiteren Ziigen,

Die ganze Gewichts-Verminderung der Schienen ist weniger,
als 1300 gr auf 1™ bei etwa 3w» Hihenverminderung. Die
zuldssige Verschleils-Grenze fiir diesen Schienen - Querschnitt
entspricht einer Gewichts-Verminderung von ungefihr 3600 gr
im Ganzen, es bleiben also noch ungefihr 2300 gr auf 1™
Schiene zum Verschleifsen ibrig. Um den Gang des Ver-
schleifses der harten und weichen Schienen wihrend dieses
dritten Abschnittes kennen zu lernen, wird man spiiter weitere
Verwiegungen vornehmen miissen.

[
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Einschaltung einer einfachen Weiche mit geradem Hauptgleise in einen Kreishogen.

Von E. Lang, Bahnbauinspektor zu Karlsruhe.

Kine einfache Weiche hat mit ihren Hauptmafsen die Form,
welche in Textabb. 1 dargestellt ist.

Das in einer Geraden liegende
Hauptgleis wird durch die Strecken
AB =p und B A' = u gebildet, Faw. %
der abzweigende Gleisstrang setzt sich : ;
aus A B =p und der unter dem
Herzstickwinkel £ gegen A A’ geneigten Richtung B A von
der Lénge u; zusammen.

In den Strecken u and u, ist die Linge des Herzstiickes
und in der Strecke p diejenige der Auslenkung enthalten.

Soll eine Weiche obiger Form unter Beibehaltung der
Abmessungen und der angegebenen Richtungen, d. h.
geradem Hauptgleise in einen Kreisbogen eingeschaltet werden,

Abb. 1.

wobei stets B der Fufspunkt einer vom Kreismittelpunkte auf '

A A’ gefillten Rechtwinkeligen sein soll, so kann diese Ein-

schaltung auf dreierlei Weise zur Ausfihrung gebracht werden, |

und zwar:

A) indem das gerade Hauptgleis aufserhalb des Kreisbogens

bleibt,
B) indem es den Kreisbogen in dem Punkte B beriithrt
und
C) indem die Richtung des geraden Hauptgleises mit dem
"~ Kreisbogen zum Schnitte kommt.
Diese drei mdglichen Fille der Weicheneinschaltung sollen
im Nachstehenden nidher behandelt werden, wobei die Ergeb-
nisse einer allgemeinen Betrachtung iiber die Ausfihrung der
Ueberginge von einer Gleislage in die andere: die Uebergangs-
gleisc, Beilageheft zum Organe 1898, S. 137, Anwendung
finden sollen.

A. Anordnung des geraden Hauptgleises aulser-
halb des Kreisbogens. (Textabb. 2).

Ist A A’ das gerade Hauptgleis der Weiche, G E G' die
Kreislinie, in welche die Weiche eingeschaltet werden soll, so
ist die Aufgabe gestellt, die Ueberginge G F A und G' F' A’
niher zu bestimmen, was nur fiir den einen durchgefiihrt ist,
da die Berechnungen der beiderseitigen Anschliisse im Wesent-
lichen gleich sind.

Wird AB = p (Textabb. 1) hier mit a, B E der recht-
winkelige Abstand des geraden Hauptgleises von dem Kreis-

1) Fir a=10,328

mit

bogen mit b, G C = E C mit R bezeichnet, so ist fiir eine
beliebige Annahme von A H = F H =r die Linge GTF =

Vaf4 b2+ 2b (R —r) aus der Textabb. 2 abzulesen - und,
wenn man R — r=d setzt:

ad+@+b).GF
&+db—a.GF’

GF wird=0 fiir a?4b%+42bd=0, oder fir d =
=_&i2 b_t.’_ dann mufs tang GCB = FE j—ddbzd—?—b

Nun ist aber nach dem vorstehenden Ausdrucke d-b

32 + LI -'1121)—- und daher: tang G CB= bfi——bé,
und da a stets >~ b sein wird, so folgt fir G F = 0 ein nega-
tiver Werth fir tang G CB, d. h. < G CB liegt im zweiten
oder vierten Quadranten, somit hat eine Losung der Aufgabe
mit G F = 0 keinc praktische Bedeutung. Bei der in Rede
stehenden Einschaltung ist also stets mit einer gewissen Linge
G F zu rechnen.

Eine Uebersicht tiber die Art und Weise der Gestaltung
der gesuchten Anordnung bietet eine Reihe von Sonderfiillen,

tang G CB =
R—r

sein.

- deren Berechnung die Abmessungen der mit der preulsischen

Weiche gleicher Neigung beinahe ibereinstimmenden badischen
Weiche 1:10 zu Grunde gelegt sind.
Fiir die badische Weiche 1 : 10 ist: v
p=10,328™; u=u, = 16,382 ™ und <[ f=15° 43’
55,
Bei Abzweigung nach Aufsen ist mit Bezug auf Textabb. 2
wegen der Gegenkriimmung somit zu setzen:
a = A B = 10,328 4 6,000 = 16,328 ™ und
B A'=16,382,

withrend fir die Abzweigung nach Innen wegen des glexchen

Kriimmungssinnes
a = A B=10,328"™ zu setzen ist.

Da der Unterschied der Werthe A B = 16, 328 und
B A’ = 16,382 nur unerheblich ist und da die Bercchnung fiir
die links und rechts von B liegende Einschaltung keine Ver-
schiedenheit aufweist, so sind hier nur die beiden Annahmen
a=AB=10,328 und a = A B = 16,382 ™ zu Grunde gelegt;
fir R—r=d=250 bis 500™ in Abstufungen von je 50™
und fir die vier Werthe b=0,0252, 0,05™, 0,10™ und
0,50™ erhilt man die nachfolgenden Werthe G F.

— — ‘ — — i
d=>50 1 100 i 150 200 250 300 350 400 450 500m |
und b=10,025m ist GF=10,448 10,567 10,685 10,801 10,916 11,030 11,143 11,210 11,321 [11,474m
b =0,050 10,567 10,801 11,030 11,255 11,475 11,691 11,908 12,111 12,315 112,516
b=0,100 10,802 11,255 11,691 12,111 12,517 12,910 13,292 13,663 14,024 | 14,376
b =0,500 12,527 14,385 16,029 17,519 18,894 20,172 21,352 22,515 23,599 | 24,636
2) Fir a = 16,382
und b=10,025m ist GF =16,458 16,534 16,609 16,684 16,759 16,827 16,908 16,982 17,055 [17,134m,
b =0,050 16,533 16,684 16,834 16,951 17,128 17,273 17,418 17,561 17,702 (17,843
b—=10,100 16,685 16,982 17,274 17,561 17,843 18,121 18,392 18,825 18,931 |[19,193
=0,500 17,849 19,199 20,460 21,648 22,713 23,846 | 24,872 25,858 26,807 127,724
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Aus diesen Zahlen ergiebt sich ein beschleunigtes Zunehmen
der Linge G F mit wachsenden Werthen b und d.

3) Fir a = 10,328

71

i
|

Fiihrt man obige Werthe G ¥ in die Gleichung fir tang

. G C B ein, so bestimmt sich dieser Winkel, ausgedriickt durch

dic Bogenlinge (i B fiir einen Halbmesser R =1 wie folgt.

fiir d =50 I| 100 | 150 | 200 I 250 50 |

300 | 350 | 400 | 450 !500m

und b= 0025 ist Bogen GB=0409 |0208 0,140 | 0,106 | 0085 | 0,071 room' 0,054 | 0,048 0,044m
b 0,050 0412 | 0210 | 0,142 | 0,108 | 0.087 | 0,073 0,063 | 0,056 | 0,050 (0,046
b == 0,100 0415 10215 0.146 1 0,112 | 0,001 | 0,077 0,066 | 0,060 | 0,054 0,049
b = 0,500 0443 0244 0,174 0138 | 0116 | 0,101 0,090 | 0.082 | 0,075 0.070

{ ! . | |

und 4) Fir a = 16,328

und b= 0,025 ist Bogen GB = 0,634 | 0,326 | 0,219 1 0,165 | ] 0,132 0,111 | 0.095 0,083 | 0,074 0,067m
b = 0,050 0,635 10,327 | 0,220 1 0166 | 0,134 0,112 | 0,096 1 0,085 | 0,075 [0.068
b = 0.100 0,637 ' 0,330 ' 0.223 | 0,169 | 0.137 0,115 | 0,099 ' 0,088 | 0,078 0,071
b = 0,500 0652 10350 0248 0189 0136 0,134 0.117 0,105 | 0,096 \o,osg

| .

Die Linge der Einschaltung G B nimmt also zu mit
wachsendem b und ab mit der Zunahme von d =R —r.

und ist alsdann die Linge der ganzen Einschaltung einer nach

* Aufsen abzweigenden Weiche gleich dem doppelten Werthe der

Nimmt man als Mindestwerth r = 250™ an, so liegt R

fir die Werthe von d == 50 bis 500 ™ zwischen 300 und 750™,

unter 4 gegebenen Grofsen G B vervielfacht mit dem Halb-
messer R: es betrigt also:

fir d—=| 50 100 | 150 “ 200 | 250 | 300 350 400 i 450 | H00m
d. h. fir R—=1 300 350 | 400 | 450 | 500 | 550 601) ; ())0 i 700 | 750m
dle ganze Fmsclmltunvalanoe fir ‘I' i ! o ; ] l
b=0,025=" 880,4 . 228,21 1752 . 148,5 132,0 1221 '114.0|107,9 | 103,6 |100.5m
b =0.05 381,0 | 2289 | 176,0 | 149.4 } 134,0 | 123,2 ‘ 115,2 | 110,5 | 105,0 {102,0
b =010 882,21 231,0 | 1784 | 152,1 } 137,0 | 126.5 112.0 |106.5
b=10,50 ’ 391.2 | 245,0 | 1944 | 170,1 ‘ 156,0 | 147,4 | 140.4 | 1365 | 134,4 11320
Bei der Anordnung einer nach Aufsen abzweigenden Weiche
Abb. 2, in der durch Textabb. 2 dargestellten Form erhilt man daher
R nur fir sehr flache Bogen ausfithrbare Losungen und auch dann
ea— nur bei miilsiger Verschiebung b, wenn man R —r sehr grofs
: withlt, d. h. wenn man dem Einschaltungsbogen einen sebr
| N ’ kleinen Halbmesser giebt.
E Fir eine Abzweigung nach imien werden die Ergebnisse
E nicht wesentlich giinstiger. Die Einschaltungslinge einer der-
| -RG@’ artigen Anordnung setzt sich zusammen aus den Summen der
6" unter 3) und 4) fir gleiche Werthe von d und b crmittelten
Bogenliingen G B, vervielfacht mit dem Halbmesser R des
Hauptgleises.
far d= [ 50 100 \ 150 | 300 | 250 1 300 | 350 | 400 | 450 [ 500w
und somit R = /' 300 350 ! 400 450 ‘ 500 550 | 600 650 | 700 , 750m
\ ist die ganze Einscl)altung fiir : [ !
. bh=0,02) = 3109 | 186.9 | 143,6 1220 | 108,5 | 190,2 | 936 89,1 | 854 | 833m
\ b — 0,050 -3121 188.0 ' 1448 | 123,83 | 110,5 | 101,8 | 954 | 91,7 | 87,5 | 85,0
b 0,100 :315,6 190.8 1476 | 126,5 ' 114.0 | 105,7: 99,0 96,21 9381 90,1
v b —- 0,500 g 328,5 1 2079 ' 166,8 11472 136.0 } 1293 1 1242 | 1 121,6 ' 119,7 {1185

“wchnungen liefern fiir die Anordnung des geraden

or Weiche aulserhalb des Kreisbogens brauch-
wenn die Einschaltung nicht unmittelbar
wogen, sondern mittels Kreisbogen und Ge- | diesen Bedingungen cine ausfiihrbare Linge erhilt.

"1
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rader erfolgt und auch dann nur bei flach gekriitmmten Haupt-

bogen, bei kleinem Halbmesser des Einschaltungsbogens und
bei kleiner Verschichung. da die ganze Einschaltung nur unter
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B. Anordnung des geraden Hauptgleises als Be- |
riithrende im Punkte B (Text-Abbildung 3). i
Fiir diesen IFall braucht in der Gleichungsaufstellung unter
A nur b =0 gesetzt zu werden, dann ist unter Einfihrung !
der fritheren Bezeichnungen stets GF =—=a und tang GCB
2ad . . - ‘
=dll(_a~ Hieraus lifst sich fur beliebige Annahmen von a
und d der Winkel & CB bestimmen. ;
Fir a=10,328™ oder 16,382 ™ fir den Halbmesser

R =1 ergeben sich die Einschaltungslingen G B wie folgt:

5) Fir a = 10,328 ™

; 250 5 300 850 400
| 500 | 530 | 600 . 630

450 | 500m

700 | 750w

150

fir d = i 50 | 100 | '
50 | 400 |

und R = | 800

0,052 0,046

0,041 m
|

1

) i 1 ! | 1 -

ist Bogen G B = ' 0,407 50,206 10,137 !0,103 !0,083 | 0,069 i0,0:39
l i i

6) fiir a = 16,382m™ !

- o ! i : l
ist Bogen G B = \10,633 0,335 0218 0.163 0,131 10,109 0,094 !0.082 10,073 l0.066'“

Fiir einen Mindestwerth r== 250" berechnen sich dic | gleich dem doppelten Werthe von G B unter 6), vervielfacht
Einschaltungsldngen fiir eine nach Aufsen abzweigende Weiche ‘ mit dem Halbmesser R: es betrigt also:

250 | 300
500 | 550

die ganze Einschaltung {310,4 ‘ 2345 ‘ 174,4 '+ 146,7 ’ 131,0 1 1199 i 1128 106,6 ( 102,2 1 99,0m,

fiir d 50 ' 100- ' 150 | 200
und R~ | 300 | 350 | 400 | 450
T

350 | 400 | 450 | 500m
600 § 650 | T00 [ 750m

und unter den gleicher Annahmen fir cine nach innen abzweigende Weiche

1

2763 l18a4

l

'

| , ‘ . ‘ .
140,0 1119,9 1070 . 979 918 87,1 833 i80,2"‘.

Die praktische Verwendbarkeit dieser Anordnung b =0 ; Fihrt man in die Gleichung fiar tang GCB (len] aus
beschrinkt sich demnach gleichfalls auf die Fille, in denen a? 4 b2 ,
: . ’ GF = ; Werth d = ———— ein, so entsteht
d =R —-r grols ist, d. h, auf flache Krimmung der Haupt- | ’ 0 berechneten Werth 2b M
. : 2ab o y -
gleise. P tang GC B =:t2—3'7 b2 oder, da b gegeniiber a? als sehr klein

C. Anordnung des geraden Hauptgleises als Sehne s vernachlissicen sein wird: tane G CB _ 2 l,’,
4 ’e . d b J —_—
des Kreisbogens (Text-Abbildung 4). | ° . a
Tir diesen Fall ist in den Ausdriicken unter A mit Bei- |
behaltung der Bezeichnungen der Abstand b negativ einzufiihren,

dann folgt:

GF=Va?4+b>—2b(R — r) und

a.d4+(d—0).GF

tang GCB=——, ' ~ — -2 __.

ne 2—d.b—a.GF
Far die Anwendung wird nun eine moglichst geringe Ein-
schaltungslinge gewiinscht, und diese ergiebt sich fiir den Fall
des kleinsten Werthes von r, fiir diesen wird aber nach friherer

Diese Gleichung besagt, dals der Mittelpunkts'

. a? 4 b? s
Feststellung G F = 0, also d =55 b=d—V & —a? Einschaltung und somit deren Linge fir kleine a*
a als fiir grolse, sobald dic Grofse b2 gegenitbey
und tang G CB = d—1b Bedeutung ist. »
AR . e r a
Aus der Ietzten Gleichung ist Winkel G CB und damit Unter Einfihrung der friheren Zahlenwe

die Einschaltungslinge G B zu berechuen. b=d — \/d‘-'; a? 4
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7) fiir a = 10,328 ™

wenn R--r=d=50 ] 100 | 150 | 200 | 250 | 300 | 350 | 400 | 450 | 500m

b = 1,078 0,535 0,356 ‘ 0267 0213 0,178 0.152 . 0,133 * 0,118 0,107m,

8) fiir a = 16.382™

|

=2,760 | 1,351 0.897 | 0,672 0,587 0448 | 0 384 0,336 L 0.298 0,268m,

Die ganze Linge der Einschaltung einer nach Aufsen
Werthen von d entsprechende Verschiebung b,

abzweigenden Weiche wird fir r = 250" und fir cine den obigen

150
400 |

1

fir =50 | 100
und daher fir R =300 ‘ 350

G G = 200280 115,192 87,544

ebenso fiir cine nach’ Innen abgehende Weiche

G G'— 162,558 93,807

Ein Verglveich der Ergebnisse vorstehender Berechnungen
mit den vorhergelienden zeigt, dafls die Anordnung der Ein-
schaltung einer Weiche als Sehne in den betreffenden Kreis-
bogen die fiir die Anwendung giinstigsten Ergebnisse liefert,
insbesondere dann, wenn ecine Verschiebung nach Inmen” in
nicht allzu engen Grenzen ausfithrbar ist,

Die unter 7) und 8) berechneten Werthe der Verschiebung b
sind derartige, dals die fir die Berechnung mafsgebende Voraus-
setzung der Lage der Punkte A und A’ innerhalb ‘des Kreis-
bogens stets erfiillt ist, fir G I' =0 folgt stets ein positiver
Werth fiir r, der nach Fritherm negativ wiirde, wenn A
und A’ aufserhalb des Kreisbogens lige.

Mit Ricksicht auf die grofsere Verwendbarkeit der Kr-
gebnisse der Anordnung C soll diese den nachfolgenden Be-
trachtungen zu Grunde gelegt werden; die betreffenden Unter-
suchungen lassen sich ibrigens leicht so umgestalten, dafs sie

auch fir die beiden erstgenannten Arten der Einschaltung zu !

benutzen sind.

Es soll nun weiter behandelt werden:

D) Die Verbindung einer nach Anordnung C in das Stamm-
gleis eingeschalteten Weiche mit einem gekriimmten
(ileise, welches mit dem Stammgleise einen gemein-
schaftlichen Mittelpunkt besitzt.

E) Die Verbindung zweier nach Anordnung C in zwei ge-
krimmte Gleise mit gemeinschaftlichem Mittelpunkte
eingeschalteter Weichen.

b. Verbindung einer nach Anordnung C in das
Stammgleis eingeschalteten Weiche mit einem ge-

« ~immten Gleise, welches mit dem Stammgleise

““enselben Mittelpunkt hat (Textabbildung 5).

Vs scien die durch B’ und B’ um den gemeinsamen
~unkt C mit den Halbmessern R und r beschriebenen
warch den Weichenstrang A B A*, durch das gerade
. Jk A“M und durch den Verbindungsbogen M B’
‘nder zu verbinden, unter der Annahme, dafs dic

200
450

i ‘ | —
73.809 | 65,580 60,093

500m

THom

400
650

350
600

250 300 450
550 700

b 3
| 56,184 | 53261 ' 50,974 |49.155m,

71,336 : 60,152 53,455 . 48.995 1 45,798 = 43414 | 41,559 '40.073m,

Lage der Weiche durch die des geraden Iauptstranges A A’
mit einer Verschiebung b = BB nach Innen gemils Anord-
mfng C bestimmt sei.

Mit Ricksicht auf die entgegengesetzte Krimmung des
Weichenbogens und des Verbindungsbogens M B’ ist ein gerades
Zwischenstiick von mindestens 6,0 ™ einzuschalten, damit ist
auf der Strecke BA‘ in M der Anfangspunkt des Verbin-
dungsbogens gegeben. Errichtet man in M eine Rechtwinkelige
auf B M, so liegt der Mittelpunkt O des Verbindungsbogens

Abb. 5,

_-------_-----_—-—----74’.-.-...

auf dieser, er wird auf ihr dadurch bestimmt, dafs man beim
Gleismittenabstande S: MD = R = r+4 S macht, und eine Recht-
winkelige in der Mitte F der Verbindung der Punkte D und C
mit D M zum Schnitte bringt, O ist der gesuchte Mittelpunkt
des Verbindungsbogens. ’
Verbindet man M mit C, so liegt der Punkt O einerseits
auf der Geraden M D, andererseits auf einer Ellipse, deren
Brennpunkte sich in M und C befinden und deren grofse Achse

den Werth R hat.
. 39*



Der Winkel p zwischen CM und MO ist = a 4 f3, wie
sich aus Folgendem crgiebt : Der Herzstiickwinkel MB A he st f:
<INMC=90—a, INMO =904 B, somit y =NMO
—NMC=90+f—90+4a=a-|p

In dem rechtwinkeligen Dreiecke N M C sind bekannt
NM=DBMcos# und CN = (r—b) 4 BMsin f, d.h (MC)?
= (BM)?cos 2+ (r—Db)242 (@ — b) (BM) sin f 4B M)*
sin 2/ oder
Gl 1) . MC*==BM?+4 (r—b)(r— b+ 2 (BM)sinf).

Da nin <y y =« -+ fundcos » = cos (a 4 f) =

MN
(1 —- tang a tang f) cos a cos f# und da tanga =l\I c =
A 7
(B M) cos
- {
r—b+t BMsinf
T ———b—}—(B\[)smﬁ
€08 @ = 3
woraus « berechnet werden kann, so folgt
(BM) cos f b--(BM)sinp)cosf3

cos;/=<1

oder

ne
1-—b—|—(B\I)smﬂ ang ) MC

Gl. 2) . (MC). cosy = (r — b)cos f.

Ist aus Gleichung 1 und 2 M B und p ecruittelt, so ist
bei MO=O0ODB'=p
(OH)? = g? — 02 cos? py = (R — 0)* — (M C— g cos )%, oder:

R%—- M C*

2(R — (r —b)cos f)
da M Ccosy = (r — b) cos f ist.

Damit ist cine einfache Beziehung zwischen den Groflsen
R, r und o, zwischen M C, der Verschiebung b und < f ge-
geben,

Zur Festlegung der ganzen Anordnung ist nun noch M P
=DPB' =T zu ermitteln, die Linge M B, sowic dic Liinge
der ganzen Einschaltung zwischen B? und B*.
~ Esist L MOB =y -+ MCO, nach-der Formel
a4 b _ sina—-sinb
9 7 cosa-cosh

sin 2 0]
sin py 4 sin (M C 0) und da sin y — HO

Q.—.:

tang " folgt :

MOB _
2 T cosytcos(MCO)’

0 MH ;
MCO= »VI}-V(——, cos Yy = = undcos MCO = —H—(f ist .
R—p 0 R

tang y sin

SO

anr M OB’

liefert die Kinsetzung -
(H O_); I} B

(MH).R4(HC—N

schliefslich
Gl,

=

R sin ¥4

Rcosy-]—M(,_

Hyo o cos Y
|

MODB
tang - o =

~ Rsiny ‘
(R—29)cosy + MC |

| 10B
T=MP="PDB'= g tang ———— ist dann

"

o Rsiny

(R — 2 9)cos ;l——}—”I\TC .

Schliefslich ist < M C O = M O B' — » und daher
I B°CB" =« 4 MOB! — poder nach y=a - f=DBCB"
=M OB’ — f, woiaus sich die Dogenlinge B® B’ der ganzen ‘
Anordnung ermitteln lifst.

Der vorstehenden Betrachtung war eine nach aufsen ab-
zweigende Weiche zu Grunde gelegt, fiir eine nach innen ab-

~

Gl T =

5) .

| =(0—r1)?— (pcosy — AC)% und daraus folgt:

drei Halbmessern, der
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zweigende Weiche lifst sich eine ihnliche Untersuchung durch-
fahren unter Benutzung von Textabb. 6. |
Indiesem Falle ist L N C A" = aund g NA"C=90—u«,
ferner <IN A B = f, daraus folgt: < O A" C = p=NA"C
4+ NAYB — 900=90" — 4 f#— 90" oder L O A" C=p
== ﬁ -— . ‘
In dem rechtwinkligen Dreiccke N A“ C sind. die beiden
Seiten bekannt und Lwar A" N=BA"cos fund N C = (R —1b)
— B A" sin fi; es lifst sich daher A’ G berechnen aus der
Gleichung: (A" C,2 = (A" N)? 4+ (N C)? = (B A")? cos* i |
(R —b)2—2 R —D)(BA").sin g4 (BA")sin f
6). (AP =(BA)? (R —D)2— 2R —Db)(BA")sinf

Abb. 6.

\
*’ |

|
cos (f—«) und da cos (f—a) =

Da nun cos »

N AY
(1 4 tang f tang a) cos ff cos a ist, da ferner tang « = I\\, -
- 7
_ (B A") cos B o _NGC
T R—b—(BAY).sinf und cos ¢ = G

_R—b—(BA)sing

A7) - ist, woraus 51011 <{ a ermitteln iiil.st!
' '. tang B (B A'Y) cos
so ergiebt sich cosy = 1 + __,3_(@__}1') SIf B

e —_— i
c0s ﬂ}i b- \7([1130\ )smﬁ

Gl. 7). (A”C).cosy=(R—b)cosf.
Hat man A “ C und <¥ » aus Gl. 6) und 7) ermittelt und

_nennt man A“0 =0 B'=p, so ist: (0 H)? = o? — p* cos 2y

— A C*
2(r—(R—Db)cos )
Durch diese Gleichung sind die Beziehungen zwischen
Linge A C, der Verschiebung b
dem Herzstiickwinkel ausgedriickt.
Es ist nun noch die Bogenlinge A’ B’ und damit die Eil‘)"
B’ zu ermitteln, '

Gl 8) . o=

den
und

schaltungslinge B,

LAY OBist =0 CH—y und da .
tane © b cosb—cosa ist, 5o fst p
9T T sinbJsina
tang i%)};l — cosy — cos O CH ’

siny 4+ sinOCH -



ang (6°13' 6')
Schliefslich ist B,CB* = MO B'— = 12026’ 12" — !
213 55" = 6" 42' 17", und daraus ergiebt sich die Bogenliinge °
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: AT
Nun ist cos O CII = —O—I% und cos py = ——— ferner ist
0
O
sin0 Cll = und sin y = OH

Die Lmsetzung liefert wegen 11 C = gcospy — A"  nach
einigen Vercinfachungen:

AY0oB! A" C —rcosy
. 9) . 202 ¢
Gl. 9) . tang 2 siny (20 — 1)
Nach Berechnung von < A’ O B! und der zugehirigen
A” ] Bl

Bogenliinge ergiebt sich: T = A" P =P B! = g tang
T — Q(A” C—r cgg;i).
(20 —r)siny
Schliefslich ist I By CB!'=A"O0B'++» 4+ a= A" O B!
+ f— a -+ a=A"0B'4+ f=B,CB! woraus sich die
Bogenlinge der ganzen Einschaltung B, B! ermitteln liilst.
Die Anwendung der aufgestellten Formeln soll an zwei
Beispielen gezeigt werden:

Gl. 10) .

Beispiel 1. Abzweigung nach aulsen.
(Badische Weiche 1 :10).

Fir einen Halbmesser der Bahnachse = 500 ™ sci r des
ITauptgleises = 497,75 ™ und R des im Abstande von 4,5 ™
gelegenen Nebengleises = 502,25

Fir die Weicheneinschaltung ergeben sich dann nach dem
TFrihern fir d = 250 @, die Werthe b = der Verschicbung
nach innen = 0,537 ™ und des Bogens G G! = der Linge der
ganzen KEinschaltung — 65,580 ™, bei Vernachlissigung des
Unterschiedes von 500 ™ und 497,75 ™.

Nach Gl. 1) ist: M C®=19,382% -} (497,750 — 0,537)
(497,750 — 0,537 -| 2. 19,382 sin (5% 48/ 55%")), wenn in dic
Zwischengerade von 6,00 ™ zwischen den entgegengesctzten
Bogenkriimmungen die 3,000 ™ lange Herzstiickgerade einge-
rechnet ist, d. h, M C* = 249521,660 und M C = 499,522,

s (r—Db)cosf_ 497.213 cos (5°43'55")
Aus Gl, 2) cos y = Mo 499,522
folgt »» = 7% 56’ 41’ und alsdann aus
R*— M C?
GL3) o=

2(R— (r—b) cos f)
252255,000 — 249521,660 )
2 (502,25 — 497,13 cos (5° 43' 55

0 = 181,665 ™.
MoOB' R siny
N t tang =
ach Gl. 4) ist tang 9 (R—"Q) cosy-{- LG
00’ 25 sm( 70 56' 411") 7 MOB
138 919 cos (/ 56 41”) —-|- 499, ’2‘)
=613’ 6" und somit M O B' = 12926’ 12",

MOB
Ferner ist nach Gl. 5) T = g tang - 5 =

- woraus folgt

181,666
I = 19,795 ",

2w 497,75 . 24137
360 . 60 . 60

B, B = = 58,246 ™,

27181,666.44772
360. 60 . 60

wogenlinge M B’ ergiebt sich aus

Beispiel 2. Abzweigung nach innen.

Fiir einen Halbmesser der Bahnachse = 400 ™ sei Il des
Hauptgleises = 402,25™ und r des im Abstande von 4,5m
gelegenen Nebengleises = 397,75 ™,

Fiar die Weichenanordnung ergeben sich damnn nach
Friherm fiir d = 150 ™ die Werthe b = der Verschiebung nach
innen = 0,356 ™ und des Bogens G G' = der ganzen Ein-
schaltung = 71,336 ™, bei Vernachlissigung des Unterschiedes
von 402,25 und 400 ™,

Nach Gl 6) ist:

AY C2 16,3322 -+ 401,894% —- 2 (401,894) 16,382 sin (5" 43"
5') d. f. A C* == 160472,080 und A" ¢ = 400,590 ™,
(R — b) cos ﬁ 401,894 cos (5° 43" 55")
e T
folgt » = 3% 24’ 3* und aus GL 8) alsdann

r?— AYCH
2 (r— (R —Db) cos )
o 397,75 — 160472,030
T 2(397,75 — 401,894cos (59437 55"))

Aus GL T) cos y =

400,590

°

—22606,957
o= m == 030,903 m,
, A/I 8y 1" C —re ,
Nach Gl. 9) ist tang 0B = A reosy
2 siny (20 —r)
400,590 — 397,75 cos (3% 24’ 3") AYODB

v also —

sin (8 24' 3"") (664,056)
=598 11,5 und A" O B' = 10° 16’ 23",

1/ O I}I

Ferner ist nach Gl 10) T—otaug —~-2—~,

400.590 — 397,75 a4 '%“
( sin (30 24 3“)0((3)(31?()5()1 ! S AT,
Schliefslich ist B*CB' = A" OB 4 ff = 10”16 23" -
5%43' 55" = 16" 0 18" und daraus ergiebt sich die Bogenliinge
2. 397 75.576 18
360.60.60 - 1LIOT™
Die Bogenlinge A’ B’ berechnet sich
2,530,903 . 36983

HUS — () lqom
aus 360 . 60 . 60 %

T = 530,903

B, B =

L. Verbindung von zweijemit dem gervaden Haupt-
gleise in einen von zwei Kreisbdgen mit gemein-
schaftlichemm Mittelpunkte eingeschalteten
Weichen.

Die Einschaltung jeder dieser beiden Weichen kann nach
dem frither Gesagten vorgenommen werden; hier soll unter-
. sucht werden, wie die abzweigenden Gleisstriinge von zwei mit
- geradem Hauptgleise eingeschalteten Weichen mittels eines
Kreisbogens in regelmiifsige Verbindung gebracht werden
konnen. Dabei wird der Einfachheit halber angenommen, dals
die beiden gegebenen Weichen gleiche Herzstiickwinkel haben.

Eine regelmiifsige Anordnung der gesuchten Weichenver-
bindung stellt die Textabb. 7 unter der Voraussetzung dar,
dals die Punkte B und P der friher geschilderten Art der
! Eiuschaltung entsprechend, auf zwei Kreislinien mit gemein-

| samem Mittelpunkte liegen.
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Die Weichen-Verbindung wird dabei gebildet aus dem
Linienzuge A B A M TI** PI[; A B A’ entspricht dem nach
aulsen und H P H” dem nach innen abzweigenden Weichen-

strange, Zu dem Uebergangshogen M II' gehiren die beiden
gleich grofsen Berithrenden M L und I H; zwischen dem

Bogen der nach aufsen abzweigenden Weiche und dem Ueber-
gangsbogen ist mit Riicksicht auf die Verschiedenheit des
Kriimmungssinnes ein gerades Stick A‘' M eingeschaltet.
Nimmt man fir die Berithrenden M L und L H” = t der
Schieneneintheilung halber ecine bestimmte Linge an, deren
Abhiingigkeit von den Werthen S und r spiter festgestellt

wird, und setzt man ferner t == der halben Liinge des Bogens
M 1, so crgiebt sich die zeichnerische Darstellung anf

folgende Weise: Beriihrt die Gerade A B A’ der Weiche dic
Kreislinie B P vom Ialbmesser r, so findet man durch An-
tragen des Herzstiickwinkels f§ die abzweigende Richtung B 1.

PP R R

A ,
1
I,

\

AY 1
\ /
‘I .” V'

\ ’ /
1) N D
' ' R

3 * .
\ N '
\ !
" a-xb.,
5 | ;
Lo
, ;
* ‘x," Ll
M PR
‘\ N JI
Vo
AN
z‘

Die Linge B L setzt sich nun zusammen aus der Linge
B A, dem Werthe u (Textabb. 1) der Weiche, der Zwischen-
geraden A M mit 6,0 ™, wenn die Linge des geraden Herz-
stiickes aulser Betracht bleibt, und der Linge M I. = t, fir
welche eine bestimmte Annahme gemacht wurde. Verbindet
man den Endpunkt L mit C und schligt um die Mitte N ecinen
Kreis I. C, so schneidet dieser cinen zweiten um I. mit I. I’
= (B A" -+ M L).cos 8 beschriebenen Kreis im Punkte P;
verbindet man diesen Schnittpunkt P* mit den Punkten C
und I, und trigt man an L P’ im Punkte L den Winkel

= ELK an, so ergiebt sich hierdurch die Richtung L P des -

abzweigenden Stranges der zweiten Weiche und der Punkt P
in der Entfernung BA"” -4 ML von L als Abgangspunkt. —
I liegt in der Verlingerung von CP’ und eine Rechtwinkelige
zu dieser Geraden in P errichtet bestimmt die Richtung H P1I
als die des geraden Hauptgleises der zweiten Weiche, was sich
leicht nachweisen lilst.

Zwischen den einzelnen Grifsen der in Textabb. 7 dar-
gestellten Weichenverbindung = bestehen nun folgende Be-
ziehungen, die, um eine passende Annahme fir t machen zu
konnen, bekannt sein missen. Zieht man L B | B A, so be-
stehen dic beiden Gleichungen:

GL11) . (CL)?= (LB 4 (B' €)2= (B L) cos® B -
(B C 4 (B L)sin 8)%
Gl 12) . (CLY) = (L) 4 (P'C) = (L P)*.cos* i 4

(BC -8 —LPsin )
Setzt man beide Werthe cinander gleich, so entsteht:
13). BL—LP)BL4+LP)+2(@BCsnf
(BL4+LP)=8"+42(BC—(LP).sinf).S.
Nun ist BC=r, BL unter Einfihrung der friheren Be-
ziehungen = u 4~ 3,0 4 t, da u schon 3.0™ als Ierzstiick-
gerade enthilt, und I. P =u 4 t, daber lilst sich Gl 13 um-
schreiben und giebt Gl 14):
S“—QU(QSUI/)’—}—‘%O)——QO-{—QI‘(S ‘7u—|—30)smﬁ)
2.(3,0 +Ssinf+ 2rsinf) }
Fir einen gegebenen Gleisabstand S und fiir einen be-
stimmten Halbmesser r lilst sich aus dieser Gleichung der
Werth ¢ und damit dic unter den beiden Annahmen fir S
und r mogliche Weichenverbindung in ihren I“mgenabmessunven
ermitteln,
Nach Berechnung von t ergiebt sich der Ilalbmesser o des
Verbindungsbogens aus

Gl

t
€= "FCr |
tang —— -+ !
Nun ist S BCP=DBCL4+LCP=a-D) und da
1—|—b sina-4sinb .
= st folgt
tang- "osa—l—cosbl » 50 108 ;
e BEL _sinB CL4-sinLCP I
e T T s B CL feos LGP
o B L o BC
Da nun sin B'CL. = L cos B CL = Lo
‘ PIC

sinLCP = LP und cos LCP = ist, so folgt:

LC LC
ang BOP _WLALE
° 9 TBCHPC
Nun ist: B'L =B L cos fund L P' = L P cos f, ferner ist
B'C=BC+ (BL).sin fund P'C=BC 4 S—LPsin g, d. h.
BCP _ (BL4LP)cosf

2 2.(BC) 4 S+sinf(BL—LD)

Fihrt man fir B C, B L und L P die friiheren Bezeich-

tang

so wird: 1

nungen cin,
‘
BCr

("u—|—°t—]—30)oosﬁ !
2 T 9r4-Sf30sinp

tang

und schliefslich :

Gl 15). Q-——t (2r 484 3.0sin f)
: (2u42t+3,0)cosf ]
Aus dieser Gleichung lilst sich fiir einen bestimmten Werth i
von r und S die Grifse g ermitteln, wenn man den Werty
von t aus Gl 14) in Gl 15) einsetzt. ‘

Fihrt man entsprechend den Abmessungen der ba(]isy
Weiche 1:10 u za 16,382™ und f=5"43'55" in {j

rechnung ein, so ergeben sich fir 3 = 4,5, 5,0 un
far r = 300 . 400 . 500 . 600 . 700 . 800 . 900 und
i stechende Werthe fir t und o. A

’



8 ==4,500 $=5000 | S=6000m
BC—r : B
t = I 0 — “ t == I 0= t— l 0-=
L b _
300 m * 3,556 j 504121 5977 | 76,199 10751 | 1148397 ™
400m | 3818 | TLI56 | 6.258 104,907/ 11,087 | 155,069
500m | 3,978 | 91.885 | 6430 | 133,08 11,204 |195.748
600m | 4086 |112.608| 6,547 | 162322 11,433 236,413
00m | 4,164 | 133334 6,631 1910291 11,534 | 277.090
800 m ’ 49223 | 154,063 | 6,694 1219724, 11,609 | 317,745
900 m 4269 1174,787}: 6.774 | 248487" 11669 | 358,433
1000m || 4306 | 195,516 6,784 277,1501 11,717 | 399,100
‘ |

Fiar S = 3,5 ™ wird t negativ, d. h. unter den obigen
Annabmen fir u und £ ist ein Werth S von 3,5 ™ fir die be-
absicktigte Weichenverbindung zu klein.
nung t stets positiv sein muls und da bei gegebenem Werthe r
der Werth t = 0 wird fiir cinen Gleisabstand S der die Be-
dingung erfallt 82—2 u (S sin # 4 3,0) — 9,0 + 271 (S —

(2u 4 3.0)sin f) = 0 oder S = — (r — usin f) +

V(r — usin B)2 4 (3,0 4 2 rsin f) (2u + 3.0),
so ist fir S stets ein grofserer Werth auzunehmen, als sich
aus letzterer Gleichung berechnen lifst,

Bei Einfihrung der Zahlenwerthe fir u und S ergiebt
sich’ far t = 0 und

—

fir =300 (400 | 500 | 600 | 700 | 800 | 900 Ioovm

die unterste Grenze de_smGleiis- ‘ ‘

abstandes S zu 3,748 \13,70{ 3,678i3,661;3,647‘3.623833.631?,6'26

Triigt man die Gleisabstiinde als Liingen, die zugehorigen
Werthe von t als Hohen auf und verbindet die zu einem be-
stimmten Halbmesser r gehorigen Punkte, so zeigt sich, dafls
diese Verbindungslinien nahezu Gerade sind, wie sich auch mit
Benutzung obiger Nullpunkte rechnerisch nachweisen lifst,

Man kann also aus der zeichmerischen Darstellung der
Werthe t ersehen, welches Mals des Gleisabstandes sich er-
gicbt, wenn man, wie meist geschicht, fiir t cine bestimmte,
zweckmiilsige Schiencnlinge wiihlen will.

Der bei solcher Wahl im Ausmafse ungewdhnliche Gleis-
abstand § kann damn, da er sich nur auf die gegenseitige
Lage der Punkte B und P bezieht, unter Benutzung der ver-
schiedenen Arten der Weicheneinschaltung, welche unter A bis C
behandelt sind, in einen passenden regelmiilsigen Werth umge-
staltet werden.

Hat man fiir t einen Werth angenommen und alsdann S
aus der umgeformten Gl. 14):

8?2428 (r — (u—+t)sin f) = (2rsin ﬂ+ 3,0) (2t+2u-}-3,0)mit
S=—(—(@-4t)sinf) +
Ve — (= t)sin )2 + (2 rsin f4- 3,0) (2t 4 2u + 3,0))

bestimmt, so folgt der Halbmesser o aus Gl. 15) und der

DN MOT" ¢
<IBCP=MOMH" aus der Gleichung Fang =3 =5

Ist T BCP ermittelt, so kann nun auch dic Bogenliinge

B P und damit die Liinge des Verbindungsgleises -nach der
Achse des einen Hauptgleises gemessen gefunden werden.

Da fir die Anord-

In Nachfolgendem sind die Lingen des Bogens B P fiir
verschiedene Werthe von r und S angegeben, und zwar der
Uebersichtlichkeit halber ohne Riicksicht auf ihre praktische
Verwendbarkeit.

Werthe der Bogenlingen B I

Fir den

Halbmesser und fir

BC=r S=4.5 §S=5,0 und S=6,0™
300 m 42,253 ™ 46,967 ™ 56,220 ™
400 42,885 47,700 57,105
500 43,267 48,089 57,632
600 43,523 48,375 57,986
700 43,707 48,577 58,243
800 43,847 48,730 58,430
900 - 43,956 48,852 58,582
1000 44,042 48,942 58,701

Was die praktische Verwendbarkeit der gewonnenen Er-
gebnisse anbelangt, welche von dem zulissigen Werthe o nach
der betreffenden Uebersicht abhiingt, so zeigt sich, dals

fir S—= 4,5™ r =>. 850™ sein muls,

wobei die Bogenlinge B P" — 44,352 ™ ist,
fir S = 5,0 r > 600™ sein muls,

wobei die Bogenliinge B P'' = 48,375™ ist,
fir S = 6,0™ r .= 450 ™ sein muls,

wobei dic Bogenlinge B P = 57,369 ™ ist.

Es soll nun noch an einem Beispiele die Anwendung des
Verfahrens unter bestimmten Verhiltnissen gezeigt werden:

Essei(Textabb. 7)) BC=R = 600™ und P P =5 =5,0™
und es betrage der urspriingliche Gleisabstand der beiden zu
verbindenden Gleise s = 4,5™; die Verschiebung der beiden
Weichen A A und HII' von einander muls daher betragen
S—s=15,0—45=0,6" Fur eine Gleisverschiebung nach
innen und fir d =R — r = 300, also, da R = 600™ ist, fir
r =300, ergiebt sich nach Fritherm eine Gleisverschiebung
b = 0.448 ™ und hierfir betriigt die Einschaltungs-Linge
= Bogen G C B = 0,054634 . 600 = 32,780 ™ (Textabb. 4). —
Au der erforderlichen Gesammtverschiebung von 0,5™ fehlen
nun noch 0,500 — 0,448 = rund 0,05™, die sich durch einc
entsprechende Verschiebung der zweiten, nach innen abzweigen-
den Weiche nach aulsen hervorbringen lifst.

I'ir eine derartige Verschiebung (Textabb. 2) von 0,05™
betriigt fir d = 250™, somit fir r = 350 ™, die Einschaltungs-
linge G CB = 0,08713 . 600 = 52,278 ™

Die ganze Einschaltung der Weichenverbindung belduft
sich daher auf 32,780 4 48,375 4 52,278 = 133,432 ™,

Dabei ist die nach aulsen abzwcigende Weiche mit einem
Bogen vom Halbmesser r = 300 ™, die nach innen abzweigende
mit einem solchen von r — 350™ eingeschaltet, und der Ver-
bindungsbogen der abzweigenden Weichenstringe hat eine
Kriimmung von @ = 162™ bei einer Bogenlinge von

2.6,547 = 13,094 ™,

Fin Riickblick auf die vorstehenden Betrachtungen zeigt,
dals die Einlegung von Weichen mit »geradem Hauptgleise«

- in Kreisbogen und ihre Verbindung nur in flach gekrimmten
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Kreisen mit Erfolg angewendet werden kann, insbesondere dann,
wenn fiir die Einschaltung grofse Lingen zur Verfiigung stehen,
und seitliche Gleisverschiebungen ausfilirbar sind, Dagegen
gestalten sich die Verhiltnisse gilnstiger, wenn die einzu-
schaltende Weiche nicht mit einer Weiche, sondern mit einem
gekriitmmten Gleise gleichen Mittelpunktes zu verbinden ist,
insbesondere hinsichtlich der Kriitmmung fir den Uebergang
ciner Abzweigung nach innen. Fiir stark gekrimmte Gleise
und bei beschriinktem DPlatze wird meist cine andere Form der
Lisung zu suchen sein, zuniichst wohl in der Weise, dals

zwischen Auslenkung und Herzstick im Hauptgleise durch Ein-
legen eines regelmiifsigen Bogens von der geraden Richtung
abgewichen, und damit cin leichteres Anpassen der Weiche an
den gekriimmten Gleisstrang hervorgebracht wird, ein Verfahren,
das Dbeispielsweise bei den badischen Staatseisenbahnen in
Uebung ist.

In einer spiiter erscheinenden Untersuchung soll auch eine
derartige Anordnung von »Weichen mit gekrﬁmtjntem
Hauptgleise« ciner cingehenden DBehandlung unterzogen
werden. : ’

Feuerbiichse fiir grofse Rostflichen.

Von R. Sanzin, Ingenieur in Triest. ~

Hiersu Zeichnungen Abb. 12 bis 15 anf Tafel XXXVI.

Bekanntlich stehen bei der gegenwiirtigen Anordnung der
Feuerbiichsen einer Vergrolserung der Rosttliiche iiber 3,5 qm
hinaus besondere Schwierigkeiten entgegen. Einerseits ist die
‘DBreite begrenzt, da dic Feuerbiichse, wenn sie zwischen den
Rahmen gelagert wird, keine grofsere Rostbreite als 1050 mm
zuliifst, die sich nur auf 1200 ™™ erhéht, wenn die Feuer-
bichse idber die Rahmen gehoben wird, aber zwischen den
Ridern bleibt, oder wenn Aulsenrahmen in Verwendung kommen.
Die Linge der Rostfliclic kann nicht grofser, als 2,8 ™,
hochstens 3,0 ® gewiihlt werden, da sonst das Beschicken des
vordern Theiles des Rostes nicht mehr gut moglich ist. Man
kann daher eine Vergrilserung der RostHiche durch Ver-
breiterung der Rostbreite erreichen, indem man die Feuerbiichse
iiber dic Riider hebt. Diese Bauart hat bereits auf ameri-
kanischen und belgischen Bahnen Anwendung gefunden. Die
amerikanische Ausfihrung, als Feuerbiichse »Wooetten« be-
kannt, wird ausschlielslich fiir Anthracit als Heizstoff ange-
wandt. Bei dieser Anordnung kann, wenn die Kesselachse nicht
iibertrieben hoch liegen soll, nur eine geringe Iohe der Feuer-
biichse erzielt werden, was hier jedoch von wenig Belang ist,
da  Anthracit kurzflammig und rauchlos brennt. Bei den
belgischen Staatsbahnen ging man zu dieser Bauart iiber, um
fir die daselbst verwendete Klarkohle grofse Rostflichen zu
schaffen, Hier ist die geringe Hohe der Yeuerbiichse von
Nachtheil, da die langflammige geringwerthige Kohle unvoll-
kommen und mit starker Rauchentwickelung brennt,

Schon bei gewdhnlicher Anordnung der Feuerbiichse inner-
halb der Radebenen ergiebt sich bei grolseren Triebraddurch-
messern eine bedeutende II(’)]len]zfge der Kessclachse iber S. 0.,
welche zwar an und fir sich keine Nachbtheile fir den sichern
Gang der Lokomotive mit sich bringt, aber fir das Unter-
bringen von Schlot, Dom, Fiihrerhaus u.s.w. wenig Raum ibrig
lifst, aufserdem das Aussehen der Lokomotive unschon macht.

Um nun trotz grolser Triebriider eine bedeutende Rost-
fliche mit vergleichsweise geringer Kesselhohe zu erlangen und
auch die ibrigen Uebelstinde zur Wootten schen und belgi-
schen Feuerbiichse abzustellen, schlage ich eine Bauart vor, die

.

" zwar nicht ganz neu ist, aber im Lokomotivbau bisher noch

. Kesseln betriigt diese Abmessung 1™ bis 1,5 ™;
, um

nicht angewandt wurde. Sie ist in Abb. 12 u. 13, Taf. XXXVI
dargestellt und lifst erkennen, dafs der Rost oberhalb der Rider,
dafs aber der- Unterrand der Feuerbiichse kaum 15 em Itiefer
liegt, als der Unterrand des TLangkessels. Bei gewohnlichen
sie ist nothig,
einen grofsern Verbrennungsraum Zwecke einer
giinstigern Verbrennung zu erzielen. Bei der vorgeschlagenen
Bauart ist die Feuerbiichse um etwa 70cm nach vorn ver-
lingert, wodurch ecine Verbrennungskammer entsteht, welche
durch eine auch als Feuergewdlbe auszufiihrende Feuerbriicke
von der eigentlichen Feuerbiichse getrennt ist. Durch diese
Anordnung ist es moglich, den Rost ebenso hoch oder selbst

zum

" hoher zu legen, als die unterste Feuerrohrreihe, ohne dafs in

Folge des kurzen Weges der Flamme eine maungelhafte Ver-
brennung entsteht. Iin Theil der Flugasche wird sich am
Doden dieser Kammer ablagern und die Rohre nicht verfegen.
Am Boden der Verbrennungskammer befindet sich eine b‘eweg-
liche Thir, die das Fntfernen der IFlugasche zulifst, Auch
beim Reinigen des Feuers, das bei langen Fahrten ohne Aufent-
halt immer mit Schwicrigkeiten begleitet ist, leistet diese
Kammer gute Dienste, indem Schlacken mit einer langgestielten
Schaufel iiber die Feuerbriicke nach vorn in den untersten
Raum der Verbrennungskammer geworfen werden, wodurch ein
Ausnehmen der Roststibe, oder ein Kipprost unnithig ‘wird.
Bei Ausbesserungen innerhalb der Feuerbiichse bildet diese
Thiir eine bequeme Iinsteigéfinung. |

Die Verlingerung des Kessels um die Liinge der} Ver-

‘brennungskammer ist fiir dic heutigen Schnellzugslokomotiven

mit grolsen Achsstinden ohne besondern Lelang. Mehrkosten
wegen der grofsern Linge der Biichse sind kaum zu erwarten,
da dafir die Hohe geringer ist. Ebenso diirfte das Kessel-
gewicht unverindert bleiben.

Werden fiir Rostfliichen von 4 bis 5 qm noch geringere Rost-
breiten angewandt, so kann die Kesselform ziemlich unverinder)
beibehalten und die Feuerbiichse auf gewdhnliche Weise nach
Belpaire, oder mit gewolbter dulserer Decke gebaut, auch
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der Fihrerstand noch theilweise zu beiden Seiten der Biichse
angebracht werden. Bei grifseren Rostfliichen miissen Breiten
bis zu 2,8™ angewandt werden, wobei dann die Fiihrer-
stinde nach englischer Weise hinter dic Bichse gelegt
werden miissen, Die Auflagerung des Kessels kann hinten
durch Gelenke erfolgen. Bei grofseren Rostbreiten miifsten
sich diese auf versteifte Querbleche stiitzen, die zu beiden Seiten
iiber die IIauptralmen hervorragen. Grilsere TFeuerbiichsen
miifsten zwei Feuerthiiren erhalten. Bei Rostfliichen von mehr
als 3qm fiir weniger giinstigen Heizstoff dirften zwei Ileizer
nothwendig werden,

Abb. 14, Taf. XXXVI zeigt eine 2/, gekuppelte Eilzugloko-
motive mit Triebriidern von 2,1 ® Durchmesser, Der Rost hat
bei 2,8 ™ Liinge und 1,8™ Breite 5 qm Fliche, welche fiir

;Leistungen von 1300 bis 1400 D.S. ausreicht. Trotz der
hohen Lage des Rostes liegt die Kesselachse nur 2,6 @ hoch,

Abb. 15, Taf. XXXVT zeigt eine ?,; gekuppelte Berg-Schnell-
zuglokomotive von iihnlicher Leistungstihigkeit. Die kleineren
Triebrider lassen hier eine noch giinstigere Lage des Kessels
zu. Bel einer Radhohe von 1,8™ liegt die Kesselachse nur
2,5m iiber S.0. Dadurch ist, selbst wenn der Fihrerstand
hinter dic Feuerbiichse gelegt wird, eine gute Uebersicht fiir
den Fihrer gewahrt. Wird dic Rostbreite und Rostliingo S0
grols wie moglich ausgefithrt, so kann eine Rostfliche von
10 qm erzielt werden, die fiir eine ILeistung von 3000 P.S,
und mehr ausreichen wiirde. Solche Ricsen diirften aber trotz
stets steigender Anforderungen an den Lokomotivbauer so bald
. noch nicht zur Ausfiabrung kommen.

Zugschranke fiir Privatwege, mit Einrichtungen zur Selbstbedienung fiir Wagenfiihrer
und Reiter.

Yon @ Wegner, Regierungs- nud Baurath zu Glogau.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 his 11 auf Tafel XXXVI.

Die Bedienung der zur Zeit bei Privatwegen gebrduchlichen
Schrankenanlagen.

Die zur Zeit fast ausschliefslich in Gebrauch befindlichen
nicht besonders bewachten Uebergiingen von

Schranken an
Privatwegen, welche nach 5,5 der Betriebsordnung unter Ver-

schluls gehalten werden miissen, sind zwar in sehr einfacher

Weise hergestellt, ihre Bedienung ist aber bei diesem Vorzuge
mit grofsen Erschwernissen verbunden.

Eine solche Schranken-Anlage (Textabb. 1) besteht in der
Regel aus zwei Schrankenbiiumen d und d;, welche darch Ver-
schliisse s und s, an Stindern b und b, befestigt sind und sich
nach Losen der Verschlisse um die Stinder a und a, drehen
und in die gestrichelte Lage bringen lassen.

Die Bedienung erfordert fiir einen Knecht, der cinen Wagen ‘

zu bedienen hat und welchem kein Beistand zur Verfigung steht,
folgende riumlich von einander getrennte Handlungen:
1. Herabsteigen vom Wagen und Verlassen des Gespannes,
Gang nach dem Stinder b.
Losen des Verschlusses s daselbst.
Umlegen des Baumes d in die gestrichelte Lage.
Gang nach dem Stinder b,.
Losen des Verschlusses s; daselbst.
Umlegen des Baumes d, in die gestrichelte Lage.
Gang nach dem Fuhrwerke,
9. Leitung des Fulrwerkes iiber den Ueberweg.

Ne e s we

@

10. Gang nach Stelle c.

11. Umlegen des Baumes d in seine sperrende Lage.
12. Wiederherstellen des Verschlusses s bei b.

13. Gang nach Stelle c.

14. Umlegen des Baumes in seine sperrende Lage.
15. Wiederherstellung des Verschlusses s; bei by.

16. Gang nach bem Fuhrwerke, Aufstieg auf den Wagen.

Organ fir die Fortschritte des Eiscnbahnwesens. Neue Folge. XXXVI, Band,

Hat der Kneebt rohige Pferde, so wird er den Wagen,
wenn auch nicht ganz olme Sorge fiir kurze Zeit verlassen
konnen, um die Schranke zu 6ffnen und zu schliefsen; hat er
es mit unruhigen Pferden zu thun, so bleibt ihm nur @brig,
umzukehren, wenn es il nicht gelingt, einen Helfer in der
Noth herbeizurufen. :

Mit ebenfalls grofsen Er-
schwernissen ist die Bedienung
‘ der Schranke fir einen Reiter
} verbunden, da letzterer. vom
Plerde steigen und sein Pferd
einmal vor dem Ueberweg, das
zweite Mal dahinter, also zwei-
mal anbinden mufs, ehe er es
wieder besteigen kann, Liilst
sich sein Pferd schwer be-
steigen, so bleibt auch ihm
nichts anders ibrig, als um-
zukehren, falls es ilim nicht
AN gelingt, Jemanden zum Bei-
\ stande heranzuziehen. :

Abb. 1.
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Wird ein derartig abge-
sperrter Privatweg nur selten,
beispielsweise nur durch Acker-
fuhrwerke zur Bewirthschaltung
kleiner Trennstiicke befahren,
so fallen Erschwernisse in der Bedienung nur wenig ins Gewicht,
Kommt aber eine Denutzung des Weges, namentlich durch herr-
schaftliche Fuhrwerke und durch Reiter, in Frage, so werden

ey

Privalweg

12. Heft.

' die Erschwernisse sehr liistig. X
L Viele Betheiligte streben dann unausgesetzt dahin, dafs die
. Schranke beseitigt und durch cine von einem Wiirter zu be-
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dienende Zugschranke ersetzt werde. In vollem Umfange wird
auch hierdurch den Wiinschen hicht immer ecntsprochen, da
viele es ungern sehen, wenn ibr Weg von anderen Leuten mit
benutzt werden kann, was nach Lage der Wege zuweilen schwer
zu verhiiten ist, wenn die Zugschranke des Privatweges von
einem Wiirter nach jedem Zuge gedffnet und nicht stindig fiir
alle Nichtberechtigten unter Verschlufs gehalten wird.

Fir die Verwaltung entstehen nun dadurch, dafs den Be-
sitzern von Privatwegen in letzter Zeit vielfach Zugschranken be-
willigt wurden, Belastungen, welche in keinem Verhiiltnisse zur
Verkehrsbedeutung solcher Wege stehen.

In der Regel mufs der Wiirter bei Tage, um Weiterungen
zu vermeiden, das Oeffnen und Schliefsen der Schranken des
Privatweges fiir jeden Zug besorgen, eine Arbeit, die er oft
hintereinander verrichten mufs, ohne dafls eine Benutzung des
Weges stattfindet. Viele Wirter werden Lei der geringen Be-
nutzung solcher Wege durch diesen Umstand dazu verleitet, die
Bedienung der Zugschranken zeitweise zu unterlassen, nament-
lich in den Lkiirzeren Zugpausen, was leicht dazu fihrt, dafls
Besitzer, die nicht warten wollen, sich die Schranke eigen-
miichtig 6ffnen. Beide Verstolse kommen nur selten zur Kenntnis
der Vorgesetzten, da eine Anzeige oder Beschwerde in solchen
Fillen vermieden wird.

Ferner kommt als Belastung der Verwaltung hinzu, dals
derartige Zugschranken nach 5,9 der Betriebsordnung entweder im
Dunkeln beleuchtet, oder besonders unter Verschluls gehalten
werden miissen. Da die Beleachtung solcher Schranken, abge-
sehen von ihren auf die Dauer erheblichen Kosten, in der Regel
eine ganz iberflissige sein witrde, weil die betreffenden Ueber-
wege in der Nacht nur ganz ausnahmsweise benutzt werden, so
wird seitens der Verwaltung dahin gestrebt, sie im Dunkeln
nicht zu beleuchten, sondern unter Verschlufs zu halten.

Diese Mafsnahme entspricht dann wiederum nur selten den
Wiinschen der Privatwegbesitzer, da letztere einmal diese An-
ordnung als eine Beschrinkung ihrer Rechte nicht gerne zu-
lassen und dann auch, weil doch hin und wieder die Benutzung
des Weges in der Dunkelbeit in Frage kommt, z B. beim
niichtlichen Diingerausfahren und bei Jagdausfligen, und das ays-
nahmsweise Oeffnen der verschlossenen Schranken von einem fern
liegenden Wiirterposten aus mit grofsen Weiterungen verbunden ist.

Dem Driingen der Besitzer von Privatwegen pachgebend,
hat man sich nach und nach entschlossen, selbst Privatwege,
die 500 bis 600 ™ von einem Schrankenposten entfernt sind,
von solchen Posten zugleich mit anderen Zugschranken bedienen
zu lassen. Bei so grolsen Entfernungen aber in der Duukelheit
einen drtlichen Verschlufs der Schranke von einem Wiirterposten aus
zu beseitigen, setzt einmal voraus, dafs von dem Drivatweg aus
ein Glockenzug nach der Bedienungstelle fihrt und weiterhin,
dals der Posten auch anwesend ist und sich von der Bedienung-
stelle entfernen kann, Ist kein voller Nachtdienst auf der
Strecke vorhanden, so kann es vorkommen, dals iiberhaupt
Niemand da ist, der die Schranken . o6ffuen konnte. Soll dies
aber in den Zeiten der Dunkelheit wiihrend der Dienstzeit ge-
schehen, so mufs bei grofserer Entfernung der Privatwege ein
Zug innerhalb eines lingern Zeitraumes nicht zu erwarten sein,

andernfalls miissen die Betroffenen so lange warten, bis der
Wirter Zeit findet, den Verschluls zu beseitigen. :

Auch die Durehfihrung der Anordnung, dals derartige
Schranken beim FEintreten der Dunkelbeit rechtzeitig ver-
schlossen, in den Morgenstunden aber rechtzeitig aufgeschlossen
werden, stofst auf Schwierigkeiten. Bei den oft erheblichen
Entfernungen der Schranken ist es nicht angiingig, dafs dies
von den Wirterposten aus geschieht, auch ist zu beriicksichtigen,
dals der Schrankendienst mehr und melr von Frauen wahrge-
nommen wird, die sich aus mancherlei Griinden nicht zu weit
von ihrem Posten entfernen sollen. Es eriibrigt dann nor,
Streckenwirtern das Verschliefsen der Schiranken aufzugeben,
deren Dienstregelung dadurch oft erschwert und deren Thiitig-
leit in Bezug auf solche Nebenpflichten aufserdem schwer zu
Es kommt nicht selten vor, dals sie das recht-
zeitige Bescitigen des Verschlusses in den Morgenstunden ver-

iberwachen ist.

siumen, was dann zu Beschwerden Veranlassung giebt, oder,
um solche Beschwerden zu vermeiden; dafs sie den Verschlufs
abends unterlassen.

Zugschranken von Feldwegen, die mit anderen Schranken
von einem Posten aus bedient werden, schlielst der Wiirter zu-
erst, da ibr ctwas frithzeitigeres Schliefsen meist ohne Verkehrs-
storung angingig ist. Hin und wieder kommt es aber doch
vor, dafs ein Besitzer den Ueberweg noch mit Sicherheit dber-
fahren konnte, aber die Schranke bereits geschlossen findet und
dann unuothig lange warten mufs. Noch storender fir den
Besitzer ist indessen der Umstand, dals vor solchen Zugschranken
schwere Lastfuhrwerke manchmal in einer Zeitlage und an einer
Stelle halten miissen, die fir die Pferde unvortheilbaft ist. Der
Fall niimlich, dafs die das Herabgehen der Schrankenbiume
vormeldende Glocke ertént, wiihrend die Pferde nur noch einige
Schritte von dem Haltepfahle entfernt sind und der Versuch
gemacht wird, nichtsdestoweniger mnoch iiber den Ueberweg zu
fahren, damit ein lingeres Warten vermieden und der Wagen
nicht in zu grofser Niihe vor dem vorbeifabrenden Zuge | zum
Stehen gebracht wird, tritt nicht selten ein, |

Da die Glocke bis zu 40 Sekunden ertont bevor .der
Schrankenbaum niedergeht, glickt es dem Wagenfibrer, weun
seine Pferde gut ausgreifen, wohl in vielen Fillen, die Schranke
noch rechtzeitiz vor dem Herabsenken der Biume zu durch-
faliren, zuweilen aber Lat ein derartiges Vorgehen die schwersten
Unfille zur Folge.

Dafs Fuhrwerke durch Zugschranken eingeschlossen! und
von einem Zuge iiberfahren werden, kommt leider immer von
Neuem vor und wird nach der ganzen Sachlage auch fiir die
Folge bei einer Fernbedienung von Zugschranken immer [auf’s
Neue vorkommen, namentlich da, wo die Wiirter bei einer Be-
dienung mehrerer Schranken ihre Aufmerksamkeit in mehrere
Wege theilen missen und dann nicht rechtzeitig eingreifen,
dann auch, wenn Dunkelheit und Nebel die Uebersichtlichkeit
beeintrichtigen.

Von schwerwiegenden Folgen kann-auch der Umstand sein,
dafs die Glocke, welche den Besitzer warnen soll, beschiidigt
ist, oder taub schligt, was bei Frostzeiten vorkomm¢, wenn sich
Reif auf den Glocken bildet.
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Ein grofser Mangel der Zuagschranken mit Fernbedienung
liegt endlich darin, dals die Schrankenbiume nicht immer bein
Schlielsen die wagerechte I.age einnehmen, lLei welclier sie auch
seitlich einen Widerstand am frei stchenden Pfosten finden. Je
linger der Drahtzug ist. welcher die Schrankenanlage mit dem
Wirterposten verbindet, um so leichter wird eine mangelhafte
Regelung in Bezng anf gleichzeitiges
Senken der Schrankenbiume fibersehen.

Wer eine Strecke mit zahlreichen Zngschranker begeht,
wird nicht selten einige Schranken finden, bei welchen der eine
Daum hoher stelt, als der andere, so dafs der eine zwar die

und ordnungsmiifsiges

wagerechte Lage erreicht hat, der andere aber eine geneigte
Lage einnimmt, bei der ein seitliches Anlehnen des Baumes an
den frei stehenden Pfosten nicht mehr stattfindet, Unvollstindige
Bedienung des Stellwerkes kann zu solchen Unregelmilsigkeiten
noch beitragen, so dafs die Schranken zuweilen so schlecht
schliefsen, dals sie ihren Zweck, nicht nar zur Warnung zu
dienen, sondern so stark zu sein, dals sie zur Vermeidung
drohender Gefahren beim Herannahen eines Bahnzuges eine,
wenn auch nicht uniiberwindliche, so doch kriftige Schranke
gegen das Beschreiten des Bahngleises bilden, nicht mehr er-
fullen,*)

Unfiille, fir welche die Bahnverwaltung haftpflichtig ist,
sind die Folgen dieser den Zugschranken bei Fernbedienung
anhaftenden, bis jetzt technisch nicht ganz dberwundenen Mingel.

Nach Vorstehendem sprechen mancherlei Umstinde dafir,
dem Dringen der DBesitzer von Privatwegen, Zugschranken zu
erhalten, welche vom Wiirterposten aus mithedient werden, nicht
oline Weiteres nachzukommen, sondern grundsiitzlich daran fest-
zuhalten, dals die Besitzer solcher Wege von der Selbstbedienung
nicht befreit werden; anderseits aber miochte es angezeigt sein,
den Besitzern die ilmen itbertragene Selbsthedienung je nach
den Verkehrsverhiiltnissen moglichst leicht zu machen, Dafs
letzteres in hohem Grade moglich “ist, soll an der Hand eines
Beispieles dargelegt werden.**)

Rittergutsbesitzer W. litt unter den Irschwernissen, welche
die Selbstbedienung einer Privatwegabsperrung ihm verursachte,
derart, dals er mehrere Jahre hindurch immer auf’s Neue bei
der Verwaltung dahin vorstellig wurde, man mochte ihm doch
die bestehende Schrankenanlage dahin ergiinzen, dafs er ohne
vom Pferde zu steigen, die Beseitigung einer Sperre vorzunehmen
in der Lage wire, oder diese durch eine Zugschranke, welche
von cinem 700 ™ fern liegenden Wiirterposten dann mit bedient
werden sollte, zn ersetzen.

In Anbetracht des Fntzegenkommens des Herrn W. in
einer andern hier nicht in Frage kommenden Angelegenheit ist
dem Wunsehe des Herrn W. schliefslich Rechnung getragen
worden.

Die Untersuchnng fuhrte lhierbei zu dem Ergebnisse, dafs
nicht allein fir einen Reiter vom Pferde aus, sondern auch fir

*) Entscheidung des Reichsgerichts vomn 12, Juli 1889.

**) Wir heben hervor, dafs die Anlage von Schranken fiir Selbst-
bedienung vom Fahrzeuge oder Pferde aus auch in Grundsticks-Ein-
friedigungen ein stindiger Gegenstand amerikanischer technischer
Zeitschriften ist, wo sich eine grofse Zahl von Lésungen findet.

Die Schriftleitung.

einen Kutscher vom Wagensitze aus eine Selbstbedienung zu
erreichen sein miisse, ohne dals der Reiter vom Pferde zu
steigen, der Kutscher seinen Sitz zu verlassen braucht, wenn
es geliinge, die Bewegung der Schrankenbiume geniigend leicht
zu machen und gleichzeitig in Beachtung der Betriebsordnung 5,5
einen geeigneten Iauptverschlufs der Anlage herzustellen, welcher
sich von jeder Seite des Ueberganges losen lLilst.

Die Ausfithrbarkeit nachstehender Anordnungen wurde der
Tirma So6llig & Weinitschke in Berlin an der Hand von
Skizzen nachgewiesen, die Ausbildung der Einzelheiten aber der
Firma anheimgestellt,

Allgemeine Anordnung der Zugschranke.

Vor den Schrankenpfosten A und A, des 4 ™ weiten Ueber-
ganges (Abb. 1, Taf, XXXVI) sind in einer Entfernung, welche
grolser ist, als die Linge eines mit zwei Pferden bespannten
Wagens, die Pfosten B und B, aufgestelit.

Ein endloses iiber Rollen gefilhrtes Seil u geht von dem
Pfosten B iiber A A, nach B; und zurick dber A, A nach B,
und bewirkt je nach dem Wechsel der Bewegung das Oeffnen
oder Schliefsen der Schrankenbiume d und d,. Zwischen den
Schrankenpfosten A und A, befindet sich der Hauptverschlufs C.
Das endlose Seil u ist an dieser Stelle auf einer Seite durch
ein Gestinge Q ersetzt. Von B und DI, aus gehen ferner zwei
besondere Drahtziige V nach dem Hauptverschlusse, welche dazu
dienen, eine Entriegelung der Stange Q herbeizufihren.

Um die Bewegung der Drahtziige V nur dem Besitzer des
Privatweges oder dessen Leuten moglich zu machen, befinden
sich an den Pfosten B und B; kleine Schlgsser S undS,, deren
Riegel crst durch einen Schlissel zuriickgeschoben werden
miissen, bevor ein Zug auf V ausgeibt werden kann.

Was die Herstellung des Hauptverschlusses anbetrifft, so
ist nur die Entriegelung des Gestinges Q und damit des end-
losen Seiles u von dem Gebrauche eines Schlissels abhingig
gemacht, beim Schlieisen der Schranke findet eine Wiederver-
riegelung selbstthiitig statt.

Die Tirma Sollig & Weinitschke hat nach der vor-
stehenden Anordnung die Schrankenanlage, abgesehen von einer
kleinen Erginzung, die sich erst nach Inbetriebnahme als
wiinschenswerth herausstellte, so zweckentsprechend ausgefiihrt,
dafs die Anlage den gestellten Anforderungen geniigt.

Ausfiithrung der Schrankenanlage.

In Abb. 1, Taf. XXXVI, ist ein Liingsschnitt der zur Aus-
fithrung gekommenen Schrankenanlage dargestellt, aus welchem
die Handhabung zu ersehen ist. An dem Pfosten B befindet
sich das Schrankenschlofs S, in dessen Schlitsseloffnung sowohl
vom Wagen, als auch vom Pferde aus mit Leichtigkeit ein
Schliissel hineingesteckt und umgedreht werden kann.

Hierdurch wird ein Riegel zuriickdeschoben, welcher das
Gestiinge g freigiebt. Durch Verschieben des Winkelhebels W,
in der Fahrrichtung lifst sich nunmehr g aufwiirts bewegen.

Gestinge g, Winkelhebel W, und Drahtzug V bewirken

i die Verschiecbung eines Winkelhebels W, im Hauptverschlusse

(siehe Abb. 2, Taf. XXXVI), der diec Entriegelung des Ge-
stiinges Q herbeifiihrt.
40*
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Durch Drehen des Stenerrades I (Abh. 1, Taf. XXXVI), Der Selbstverschlufs der Stange Q der Zugschranke, wird
dessen Handgriffe sowohl vom DPferde, als auch vom Kutseher- | heim  Schliefsen der Schranke in  folgender Weise herbei-
sitze aus bequem zu fassen sind, in der Pfeilrichtung kann das | gelitht. \

endlose Seil, welches die Pfosten mit der Schranke verbindet,

nunmehr bewegt werden, wodurch sich die Sehranke offnet.
Damit diese Bewegung mit Leichtigkeit erfolgt, wirkt das

Steuerrad nicht unmittelbar, sondern durch ein einfaches Vor-

‘gelege auf das endlose Seil, aulserdem aber wurden dic
Schrankenbiiume aus leichten, eisernen Rohren hergestellt,

welche nicht, wie hilzerne Diume. Feuchtiglkeit aufsaugen

kionnen und sehyr sorgfiiltiy gegengewogen.

Ist der Ueberweg uberfahren, so mufs an dem Pfosten B!
- das Steuerrad P in dersclben Richtung, also wiederum in der
‘Fahrtrichtung, gedrcht werden. um das Schliefsen der Schranke
zu bewirken. Hierbei findet in Folge der Anordnung des Haupt-
verschlusses selbstthiitige Verrviegelung statt. welche eine weitere
Benutzung  der Scliranke olme abermalige DBenutzung  eines
Schliissels verhindert,

Soll der Ueberweg in der entgegengesetzten Richtung be-
nutzt werden, so ist die Iandhabe genau dieselbe. Winkel-
hebel W, und Steuerrad I’ bei Pfosten I (in der Zeichnung
nicht dargestellt) und B werden dann nach cinander in der
entgegengesctzten Pfeilvichtung gedreht, um die Schranken zu
dffnen und zu schlicfsen. Der Unterschied in der Handhabung
besteht nur darin, dafs die Bedienung je nach der Fahrrichtung
in der Regel einmal mit der rechten, das andere Mal mit der
Jinken IIand ausgefithrt wird.

In Abb. 11. Taf. XXXVI ist die Abhiingigkeit des Winkel-
hebels W, und des mit ihm verbundenen Gestiinges g von den
an den Pfosten B und B befindlichen Schrankenschléssern an-
gegeben. “Die Einfachheit der Anordnung macht besondere
Erliuterung unnithig.

In Abb. 2—10, Taf. XXXVI ist der in Abh. 1 mit C be-
zeichnete Hauptverschlufs dargestellt.

Auf die Stange Q, welche beim Ocfinen der Schranke
nach rechts, beim Schliefsen nach links bewegt wird, ist ein
Flacheisen M aufgenietet. dessen Linge etwas grolser ist, als
der Weg, den die Stange beim Oeffnen zuriicklegt, und welches

‘an dem ¢inen Ende cine Abschrigung erhalten hat. Dasselbe
‘gestattet eine  Bewegung der Stange Q nach rechts nur,

nachdem der starke Riegel R zuriickgezogen ist und wenn er in
der zuriickgezogenen Lage verharren Ricgel R hat
aber durch die Spiralfeder I' das Bestreben, sich stets vor das
‘Ende des Flacheisens M zu schieben. Um dies zeitweise zu
verhindern,” dient das: Sperrgewicht G. welches in einen Aus-
schnitt des Riegels R fiillt, sobald letzterer zuriickgeschoben

Leann.

wird,

Die Stange Q ist nunmchr entriegelt und die Schranke
kann geofinet werden. Das nothwendige Zuriickschieben des
TRiegels R kann sowohl von dem Pfosten B, als auch von dem
Pfosten B, aus erfolgen, da ja, wie bereits angegeben, von
diesen Pfosten aus durch Winkelhebel, Gestiinge und Draht-
ziige je mnach Erfordern einer von den beiden Winkelhebeln ‘
W, im Hauptverschlusse bewegt werden kamn, IHierdurch wird |
_‘auch Riegel R zuriickgeschoben,welcher von den Winkelhebeln W,
gefalst wird, so dafs das Sperrgewicht G- einfallen kann.

An dem Sperrgewichte G ist die Nase N (Abb. 3 u. 7,
Taf. XXXVI) angebracht, welehe sich beim Binklinken des Sperr-
gewichts in den Riegel R auf das Flacheisen M aufsetzt. Das
Tlacheisen M hebt nun mit seiner Abschriigung bei einer Be-
wegung der Stange Q nach rechts (Abb. 7, Taf. XXXVI) das
Sperrgewicht aus dem Ausschnitte des Riegels R heraus, so dafs
sich dieser unter dem Drucke der Feder etwas verschichen kann.,

! Sperrgewicht G kommt hierbei in die in Abb, 7, Taf. XXXVI

hoch gezeichnete Tage, wiihrend Riegel R auf der lothrechten

! Fliiche des aufgenieteten Flacheisens M so lange gleitet, bis

“der untere Theil des Riegels beim Schlielsen der Schrdnken

kein Lager auf dem Flacheisen mehr findet und der Riegel
wieder vor das Ende des IPlacheisens einschnappen kann.

Um dic Abhingigkeit zwischen Stange Q, Sperrgewicht;G,
Riegel R und Flacheisen M zu veranschaulichen, sind d‘ie in
Abb. 3 u. 8 gezeichneten Schnitte des Hauptverschlusses durch
dic ADb. 4, 5, 6, 9 und 10 ergiinzt worden. In Abb, 4,
Taf. XXXVI ruht das Sperrgewicht auf der obern Ricgelfliiche,
withrend Riegel R sich in der Verschlulsstellung befindét, in
Abb. 5 und 10 ist das Sperrgewicht in den Riegel cingeklinkt,
eine sofortige Wiederverriegelung der Stange Q verhindernd.

Aus Abb. 7 ist ipsbesondere zu ersehen, wie das Sperr-
gewicht durch die Abschriigung des Flacheisens wieder hoch
geloben wird, wihrend in Abb. 6 und 9 veranschaulicht wird,
wie das Schlaggewicht in der hoch gehobenen Lage gehalten
wird, anderseits aber Riegel R nur einen kleinen Vorschub
machen kann, da die lothrechte Fliiche des I'lacheisens sein
weiteres Yordringen verhindert.

Die Anlage eines Steuerrades mit rechtwinkelig zum Steuer-
rade gestellten Griffen war urspriinglich nicht geplant; wie aus

. Abb. 1. Taf. XXXVI zu ersehen, sollte eine einfache Kurbel N

mit Gegengewicht dazu dienen, die Bewegung der Schranken-
biume auszufilbren. Nach einigen Monaten wurde indessen
diese einfache Anordnung zuniichst durch ein Steuerrad mit in
der I'hene des Steuerrades liegenden Griffen und dann mit
rechtwinkelig zum Steucrrade gestellten Griffen abgeiindert.
Bei solcher Anordnung ist cs moglich, dals vom Wagen oder
vom Pferde aus ein Griff olme langes Suchen oder zu tiefes
Herabneigen des Korpers, wie bei der Kurbel, sofort’ gefun@en

" wird und mit der Drehbewegung immer von oben begonnen

werden kann. Die wagerechten Griffe an dem Steuerrade
sind deshalb zweckmiilsiger, weil man bei ersteren die Hand
bei einer vollen Umdrehung picht vom Griffe zu nehmen
braucht. DBei den Griffen in der Ebene des Steuerrades war

angenommen, dals man mit der Hand der Bewegung des Steuer-

- rades entgegen einen Griff nach dem andern nacheinander be-

nutzen wirde. Is stellte sich indessen heraus, dafls das Steuer-

"rad bei der Uebertragung der Kriifte durch Driihte bei schnellem

Drelien zurickfedert, so dals es nicht zweckmiilsig ist, bei der
Handhabung den einmal gefalsten Griff nach einer Verschiébung
gleich loszulassen.  Aus diesem Grunde wurden dic 1'cchtwi1‘1kelig
zum Rade stehenden Griffe eingefiihrt.
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Wartung der Schranke,

i

Schrankenanlagen, welche cinzelnen Besitzern zur Selbst- |

bedienung iiberlassen sind, werden erfabrungsmiifsig sehr
unregelmilsig benutzt. Ist der Verkehr durch sic in einzelnen
Monaten, in der Ernte- und Jagdzeit, vielleicht ein regerer,
s0 kann es zu andern Zeiten des Jahres vorkommen, dals sie
wochenlang nicht benutzt werden. Bei sehr einfachen Anlagen

Der Hauptvortheil ist aber der, dals der Kutseher niclit mehr
vom Wagen, der Reiter nicht mehr vom Pferde zu steigen
braucht, dafs die Bedienung der Schranke mit eciner Hand

" auszufithren ist und dic Pferde nie olme unmittelbare Aufsicht

entstehen daraus selten Unzutriiglichkeiten ; sind aber die mecha-

nischen Anlagen, wie dies bei den heutigen Zugschranken der
Fall ist, mit selbstthiitigen Einrichtungen versehen, so liegt dic
Gefahr vor, dals sie nach lingerer Nichtbenutzung ihre Auf-
gabe nicht crfillen. Alle mechaaischen Einrichtungen bediirfen
cben einer steten Wartung, wenn sie zuverliissig arbeiten sollen.
Im vorliegenden Falle ist die Wartung der Schranke dem Bahn-
wiirter iibertragen, auf dessen Strecke sie liegt. Nach einer
besonders fir ihn angefertigten Dienstanweisung hat er sich
an jedem Tage durch Oeffnen und Schliefsen der Schranke,
durch Priffung der Schlissel u. s. w. davon zu iiberzeugen,
dafs die Schrankenanlage leicht und zuverlissig arbeitet. ins-
besondere auch der Selbstverschluls nach dem Niederlassen der
Biume stets und mit Sicherheit cintritt, Er hat aufserdem
fir die Reinigung und rechtzeitige Schmierung der Bewegungs-
theile Sorge zu tragen.

Schlufshemerkungen,
Bei der meist iiblichen einfachsten Herstellung der Schranken-

Anfang der Beschreibung dargelegt, 16 Handlungen, die rdum-
lich an verschicdenen Punkten ausgefihrt werden miissen, um
dic Anlage ordnungsmiilsig zu bedienen, bei der fir Herrn W.
ausgefiilhrten Schrankenanlage nur die folgenden:

1. Halten vor dem ersten Schrankenpfosten, Losen der

Verschliisse daselbst und Oeffnen der Schranke.
2. Ueberschreiten des Ueberweges.
3. Halten am zweiten Schrankenpfosten und Schliefsen der

bleiben.

Als ein weiterer Vortheil muls ferner hervorgehoben werden,
dals die Benutzung des Schliissels beim Schliefsen und Ver-
schliefsen der Schrauke nicht nothwendig ist. Iierdurch wird
nicht allein Vergelslichkeiten, sondern auch strafbaren Be-
strebungen vorgebeugt, dic darauf gerichtet sind, die Schranken
aus Bequemlichleit unverschiossen zu lassen. Sollte wirklich
cinmal eine Schranke nicht geschlossen werden, so kann der
Streckenwirter, der Streckenarbeiter, ja Jedermann nicht allein
das Schliefsen, sondern auch das Verschliefsen der Schranke
sofort herbeifithren.

Der Umstand, dafs ein Verschliefsen der Schiranke ohne
Besitz cines Schliissels moglich ist, michte vielleicht dazu bei-
tragen, dafs dic Sclbstbedienung der Schranke durch die Be-
sitzer auch in solchen Fiillen, wo ein Feldweg von mechreren
Besitzern gemeinsam benutzt wird, leichter zu erreichen und
cine vorhandene Verptlichtung der Besitzer zur Selbstbedienung
leichter aufrecht zu erhalten sein mochte, als zur Zeit. Jetzt

. wollen mehrere Besitzer eines Feldweges die Selbstbedienung

ciner Schranke oft aus dem Grunde nicht iibernehmen, weil
sich bei mehreren Besitzern und deren Untergebenen schwer

. feststellen lifst, wer von ihmen in einem gegebenen Falle die
anlage eines Privatweges erfordert dic Bedienung, wie am !

Schranke.

Die Zahl der riumlich von einander getrennten Hand-

lungen ist demnach von 16 auf 3 herabgemindert worden.

. die Verschlielsung

ordnungsmiifsige Bedienung unterlassen, d. h. nicht dafiur ge-
sorgt hat, dals die Schranke wieder verschlossen wird. Ks er-
hellt ohne Weiteres, dals eine Schranke, die beim Schlielsen
der Biiume zugleich zum Selbstverschiusse gelangt, eine Ver-
siwmnis der Pflichten secitens der Benutzenden in Bezug auf
der Schranke ziemlich unwahrscheinlich
macht, da alle Weiterungen beim Verschliefsen fiir sic fort-
fallen.

Die Ausfithrung der vorsteliend beschriebenen Zugschranke,

" welche nunmehr etwa drei Jalre ihrer Bestimmung dient, ohne

dafs nennenswerthe Betriebstérungen vorgekommen sind, steht
Jedermann ohne Weiteres frei.

Bemerkungen zur Berechnung der Widerstinde der Lokomotiven und Bahnziige.

Von v. Borries, Regierungs- und Baurath za Hannover.

Am Schlusse seines gleichbezeichneten Aufsatzes, S. 146
und 161 des Organ 1899, behauptet llerr Geh. Regierungsrath
Professor Frank, dafs ich in der »Lisenbahnteclinik der Gegen-
warte, Bd. I, S. 45, 46 die Riippell 'sche Widerstandsformel,
bezichungsweise diejenige der preufsischen Staatsbahnen irr-
thiimlich als die Clark’sche bezeichnet habe und dals meine
Bemiingelung seiner Formel in Betreff des Wachsens mit V2 un-
zutreffend sei, auch unnothigerweise an einem bekannten Lehr-
sutze der Physik rittele,

Mit Riicksicht auf den Antheil, welchen die Frage der
Bewegungswiderstinde der Ziige fir die Eisenbahntechnik hat,
gestatte ich mir hierzu das Folgende zu bemerken:

Die Bedeutung ciner derartigen Formel liegt meiner An-
sicht nach nig:ht in den fiir bestimmte Verhiiltnisse eingesetzten
Zahlenwerthen, sondern in ihrer mathematischen Gestalt, also
dem Verlaufe ihrer Schaulinie. Dementsprechend halte ich es
fiir richtig, alle Formeln von der Gestalt w=a-b. V2 als
Clark’sche zu bezeichnen, da Clark,'soweit mir bekannt,
dicse Gestalt zuerst eingefithrt hat, cinerlei, ob man den Werth a
mit Clark zu 3,63, Riippell zu 2,5 oder den preufsischen
Staatsbahnen zu 2,4 kg/t annimmt. Dieser Auffassung gemils
habe ich die in der E. T. d. G angegebene Formel als die
('lark’sche »mit fir heutige Verhiiltnisse passenden Zahlen-
werthen« nach meiner Auffassung richtig bezeichnet.
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Meine fernere Angabe, dafs der Luftwiderstand nicht mit
V2, sondern langsamer steige und meine Vermuthung, dals da-
her auch die Frank’sche nur V2 enthaltende Formel fir grofse Ge-
schwindigkeiten zu hohe Werthe ergeben wiirde, griindet sich nicht
nur auf die zu hohen Werthe, welche die Clark’sche Formel er-
giebt, sondern auch aunf dic Ergebnisse anderer Versuche, insbe-
sondeve der an der genannten Stelle angefithrten von Desdouits,
nach welchen sich die Widerstandslinie bei grofser Geschwindig-
keit einer vom Nulipunkte ausgehenden Geraden niihert. In den
Vereinigten Staaten von Amerika wird nach Barnes, Baldwin
u. A. fiir mittlere und grofse Geschwindigkeiten meistens mit
Widerstandslinien von der Gestalt w=a-b.V, oder garw=>b.V
gerechnet. Die nach dem Drucke des I. Bandes der E. T. d. G.
bekannt gewordenen Versuche der franziosischen Nordbaln (Rev.
gén, des Chemins de fer 1897, S. 272), bei welchen Geschwindig-
keiten bis 115 km/St. erreicht wurden, ergaben fiir zweiachsige
Wagen die Formel w = 1,6 4- 0,46 V(—Viﬂ\, nach welcher

1000 /

w ebenfalls erheblich langsamer wiichst, als mit V%  Nach
alledem scheint doch festzustehen, dals der Geschwindigkeits-
widerstand, in welchem nach Frank’s cigener Angabe die An-
theile der ibrigen Widerstinde neben dem Luftwiderstande »sehr
klein« ausfallen, nicht mit V2, sondern langsamer zunimmt.

Dals hierdurch an dem bekannten Lehrsatze der Physik,
nach welcher der Winddruck auf eine rechtwinkelig zur Wind-
richtung gestellte ebene Fliche annihernd mit V? zunimmt,
ger‘uttelt. werde, michte ich nicht behaupten. Es ist bekannt,
dafs auch der Formwiderstand der Schiffe in der Regel nicht
mit V2 zunimmt, sondern sehr von den Bewegungen abhiingt,
welche die mehr oder weniger gliicklich gewiihlten Schiffsformen
im Wasser erzeugen, und welche hier in Gestalt der Bug- und
Heckwellen, sowic der Bewegungen im Kielwasser einigermalsen
sichtbar werden, Beim fahrenden Eisenbahnzuge bringen schon
die ersten vorderen Querflichen eine Theilung, Wirbelung und
ein Mitreilsen -der Luft hervor, durch welche bewirkt wird, dafs
die folgenden Ilichen nicht mebr rechtwinkelig getroffen
werden. Auch wiire denkbar, dals die Luft bei grofser Ge-
schwindigkeit durch die Iokomotive besser und breiter ge-
theilt und mitgerissen wird, als bei geringer, sodals der Zug
verhilltnismiifsig weniger Widerstand erleidet. Jedenfalls ist

der ganze Vorgang so vielseitig, dals man ihn nicht nach einem
so einfachen Gesetze wird beurtheilen dirfen, dals es vielmehr
sehr zweifelhaft erscheint, ob ihm iberhaupt theoretisch bei-
zukommen sein wird. Aus diesem Grunde habe ich fir die
E. T. d. (. die Schaulinien von Desdouits ausgewiihlt, weil
sie nicht nach Formeln, sondern nach den Versuchen selber
gezeichnet sind, also keine Dbestimmten Annahmen iber die
Zunahme des Widerstandes enthalten.

Im Ucbrigen zeigen die von Frank berechneten lehr-
reichen Beispiele, dafs meine Vermuthung, seine Formel wiirde
fir grofse Geschwindigkeiten zu grofse Widerstinde ergeben,
bis 90 km/St. nicht zutrifit. Das Zutreffen der Frank’schen
Formel beruht aber auf ihren Zahlenwerthen, welche fiir 75 Jkm/St.
aus den Versuchen ermittelt, auch fiar 90 noch keine wesent-
liche Abweichung zulassen, nicht aber auf der Riclftigkeit
des V2. welches fiir noch grolsere Geschwindigkeiten doch zu
hohe Werthe ergeben wird.

Ein Vergleich mit schaubildlicher Darstellung lohnt sich
allerdings z. Z. nicht, da die vorliegenden Versuchsergebnisse
fir Geschwindigkeiten von 100 bis 120 km/St., welche die Ab-
weichungen erst deutlich zeigen wiirden, noch zu wenig Anhalt
bieten. Frst wenn man eine Priiffungs-Anlage besitzen wird,
auf welcher Lokomotiven fiir ihre wirklichen Leistungen bei
verschiedenen Fillungsgraden, Geschwindigkeiten u, s. w. ge-
aicht werden konnen, wird es gelingen, aus dem regelmiilsigen
Betriebe so viele Zahlenwerthe zusammenzutragen, dafs danach
zuverlissige FFormeln oder Schaulinien aunfgestellt werden konnen.

Zu den Frank'schen Beispiclen sei schliefslich noch bemerkt,
dafs die dabei benutzten Versuchsergebnisse der preulsischen
Staatsbahnen iiber die Leistungsfibigkeit der Lokomotiven nach
V2

1000

sind, dafs es also nicht zulissig erscheint, dicse l.eistungen
Berechnungen zu Grunde zu legen, bei welchen die Zugwider-
stinde anders ermittelt sind, Den grofsen praktischeniWertll
der Frank’schen Formel und die beschriinkte Anwendbarkeit
der Clark’'schen glaube ich am bezeichneten Orte ' soweit
hervorgehoben zu haben, wie es der Raum und die Behand-
lungsweise «des ganzen Abschnittes gestatteten.

der Clark schen “Formel (2,4 -+ ) berechnet worden

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Ausstellungen, Jahresversammlungen.

Internationaler Eisenbahn-Congrefs,
(Railway and Engineering Review 1899, Juli, S. 357.)

Auf der gelegentlich der Weltausstellung in Paris im Monat
September 1900 stattfindenden sechsten Versammlung des Inter-
nationalen Eisenbahn-Congresses¥) werden neun nordamerikanische
Lisenbahnen durch 13 Beamte vertreten sein und von diesen
folgende Vortriige gchalten werden: P, II. Dudley, Betriebs-

*) Organ 1898, 8. 61.

[ Ingenicur der New York Central-Bahn, iber die Beschaffenheit
. des Schicnenstoffes; Axel S. Vogt, Maschineningenieur der
| Pennsylvania-Bahn, iber Lokomotiven fiir sehr schnell fahrende
Zige; Charles B. Dudley, Chemiker der Pennsylvania-Bahn,
iber die Verwendung von Stalhl und Flufseisen beim Bau der
Betricbsmittel ; George W, West, Obermaschinenmeister der
New-York, Ontario und Western-Bahn, iber DBremsen
Kuppelungen der Wagen; L. F, Loree, Generaldirektor der
westlich von Pittsburg liegenden Linien der Pennsylvania-Bahn,

und
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iiber zweckmiilsige Grofse der Drehgestelle fiir Giiterwagen oder
die Ladefihigkeit der letztereny N. H, Ileft, Vorstand der
elektrischen Abtheilung der New-York, New-Haven and Hart-
ford-Bahn, iiber Zugforderung durch Elektricitiit; J, H.Olhausen,
Generaldircktor der Centralbahn von New-Yersey, iiber Behand-
lung und Fortschaffung verungliickter Ladungen; K. C. Carter,
Ingenieur der Chicago und Northwestern-Balm, iiber das selbst-
thiitige Blockwerk; George R. Blanchard, Bevollmiichtigter
der Joint Traftic Association, iiber Eisenbahn-Abrechnungshiuser ;
George B. Leighton, Prisident der Los Angeles Terminal-
Bahn, iiber technische Erziehung der Eisenbahn - Bediensteten,
ihre Anstellung und Befﬁrdel:ung; J. T. Harahan, zweiter
Vice-Priisident der Illinois Centralbaln, iiber die Beforderung
von Erzeugnissen der Landwirthschaft nach Stationen der Haupt-
eisenbalmen; A, Feldpaucher, Ingenicur der Pennsylvania-
Bahn, iber Bettungsstoff; C. H. Quereau, Maschinenmeister
der Denver und Rio Grande-Bahn, iiber Auspuff und Zug bei

Lokomotiven, —k.

American Railway Master Mechanics Association.
(Railway and Engineering Review 1899, Juli, S. 364.)
Auf der 382, Jahresversammlung der American Railway

Master Mcchanies Association idufserte sich der Prisident dieser
Vereinigung, Herr Quayle, iber die Verwendung kriftigerer

Lokomotiven und die Moglichkeit, an Lohn fiir Zug- und Loko-
motivmannschaft zu sparen. Er empfiehlt, Giiterzuglokomotiven
zu bauen, welche auf Steigungen von 6 bis 7 °/,, mindestens
1814 t befordern konnen; an Stelle eines Tricbraddurchmessers
von 1397 ™™ empfieblt er fir Linien mit mafsgebenden Steigungen
von weniger als 10°/,, einen solchen von 1524 ™™. Erhohe
man auf diesen Linien das Zuggewicht von 1361 auf 1905 t,
so spare man in einem Jahre nicht weniger als die Ililfte der

. Beschaffungskosten der kriftigeren Lokomotive.

Zu der Ersparung an Lohn komme bei Einfibhrung schwererer
Lokomotiven eine Heizstoffersparnis, weil der Kohlenverbrauch
fir 1t/km mit der Erhohung des Zuggewichtes abnehme.

Ueber die Verbund-Lokomotive #uflserte sich Herr Quayle
dahin, dafs sie sich withrend der beiden letzten Jalre viele
Freunde gewonnen habe, weil ihre Vortheile nun nicht mehr
zweifelhaft seien und die durch Einfihrung der Verbundwirkung
hinzugekommenen Theile nach den gemachten Erfahrungen auch
nur geringe Storungen verursachten.

Herr Quayle bedauert schliefslich, dafs ein Bericht iiber
die Verwendung von Nickelstahl nicht geniigend beachtet sei,
und findet den Grund hierfir darin, dafs mit diesem Baustoffe
noch zu wenig Erfahrungen gemacht seien. Eine ausfiihrliche
Behandlung  dieses Gegenstandes sei auf der niichsten Ver-

sammlung zu erwarten. —k.

BPahnhofs-Einrichtungen.

Signal- und Weichenanlage der Chicago Milwaukee und St. Paul-

Baln fiir eine Kreuzung in Schienenhihe in Chicago.

(Railroad Gazette 1898, September, S. 626; 1899, Mai, S. 834. -
Mit Zeichnungen und Abbildungen.)

Fir die Kreuzung der Linie nach Milwaukee mit der nach
Council-Bluffs bei Pacific Junction hat die Union Switch und
Signal Co. zu Swissvale eine neue Stellwerks-, Sicherungs- und
Signalanlage ausgefiibrt, von der wir einize Einzelheiten mit-
theilen.,

Das Stellwerk hat Drahtverbindung mit den Signalen, Rohr-
gestiinge fir die Weichen und zeichnet sich mit vielen ameri-
kanischen dadureh aus, dafs vergleichsweise viele zusammengehirige
Theile an ein und denselben Hebel angeschlossen sind. Das
Gestell ist fir 108 Hebel eingerichtet, davon dienen 19 Hebel
32 Weichen; 9 Hehel 11 Entgleisungsweichen; 2 Hebel 4 Ver-
schlufsbiiumen; 6 Hebel 6 Weichen, 6 Entgleisungsweichen und
1 Weichensignale; "1 Hebel 1 Weichen- und 1 Mastsignale;
17 Hebel 32 Spitzenverschliissen; 17 Hebel 17 Weichensignalen
und 31 Ilebel 36 Mastsignalen. 6 Hehel bleiben verfiigbar.
102 Hebel dienen also fir 147 zn stellende Theile.

Die Signale haben Dralitzug, die Weichen Rohrgestinge.
Die Fiuhrung der zahlreichen Gestinge war eine verwickelte Auf-
gabe, An DBricken sind Kragtriiger an die fulseren Winkel der
Pfosten genietet und oben mit einer Eichenbohle gesiumt, auf
letzterer ruhen die Triiger der Gestiinge. Auf diese Weise war
es bei allen Bricken miglich, Umlenkungen zu vermeiden.
wo Gestiinge schrig unter Gleisen hingefiihrt werden mufsten,

Da,-

wurde zuniichst ein tief im Kiese liegendes Bett von 20 >< 40 em
starken Eichenbohlen rechtwinkelig zur Gestiingerichtung verlegt.
Dieses triigt in der Richtung der Gestinge 203 ™™ hohe I Eisen
in 690 cm Theilung und jeder der Zwischenriume nimmt 9 Ge-
stiinge in 70 ™™ Theilung, oder an Stelle einiger Gestiinge die
zu zweien eng zusammengeriickten, in zwei Lagen iibereinander
angeordneten Draltziige auf, Die fulsersten Triger bilden den
seitlichen Abschluls gegen die Bettung. Ueber den Triigern
liegen schriig die Querschwellen, wie es die Gleisrichtung ver-
langt. Die I Eisen sind auf das Dohlenlager genagelt, die
Schwellen sind auf die ] Fisen gebolst. Die Gestinge kommen
so verhiltnismalsig tief zu liegen, da sie die Querschwellen unter-
fahren miissen.

Da, wo die Gestiinge die Gleise rechtwinkelig kreuzen,
z. B. vor den Stellwerken, ist deshalb eine andere Anordnung
gewiiblt, Hier sind mitten auf die Schwellen der Linge nach
Polsterholzer von 10,2 cm Hohe und 12,7 cm Breite gebolzt,
welclie die Schienen mittels Unterlegplatten aufnehmen, die
Schwellentheilung betrigt 50,8 cm, und es entsteht nun in Hohe
der Polster ein gegen den 25,4 em weiten Schwellenlichtabstand
auf 38,1 e¢m erbreiterter Raum, in dem dann zwei Paare
der in Paartheilung von 89 und 127 ™n verlegten Gestdnge mit
127 + 2.89 = 305 ™™ Breite Platz finden, nacl je zwei Paaren
folgt dann eine Theilung von 203 m®  in der das Polsterholz
liegt. Diese unregelmiilsige Paartheilung wird erzielt, indem
man die beiden mittleren Gestiinge jeder Schwellentheilung gerad-
linig mit 127 w® Theilung durchfihrt, die beiden den Schwellen
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zuniichst liegenden aber um 38 ™™ kropft; aufserhalb des Gleises |

verengert sich also die weite Theilung fiir das Polsterholz von
203 ™ auf 203 — 2., 38 = 127 ™™, so dals hier alle Gestiinge
gleichniifsig in dieser Grundtheilung liegen. Um die Kropfungen

moglichst unschiidlich zu machen, liegen Gestingefiihrungen zu
beiden Seiten des Gleises dicht vor den seitlichen Kropfungen.
Im Gleise selbst entsteht hizrbei die einzige Aenderung, dafs die
Schwellen um die Polsterhohe von 10,2 cm tiefer zu liegen kommen.

Maschinen-

Schmierpumpe zum selbstthitigen @elen fiir Dampfmasehinen,

von dem Werke fir Dampfkessel-Ausstattung Rudolph Barthel
in Chemnitz.

Um an Zeit und Oel zu sparen, sicher zu sein, dafs allen
zu schmierenden Stellen Oel zugefiihrt wird und um schwer zu-
gingliche Stellen sicher zu olen, werden Schmierpumpen ver-
wendet.

Die hier genannte Pumpe, Textabb. 1, findet Anwendung,
um Stellen zu olen, welche unter Dampf- oder Luftdruck stehen.
Das Oel wird unter Druck in die Rdume geprefst und die
Pumpe, welche mittels Kolben arbeitet, widerstcht ciner Span-
nung bis 25 at. Der Antrieb erfolgt durch ecinen der be-
weglichen Theile der Maschine, dic Pumpe arbeitet also ohne

Abb. 1,

Dampf und nur so lange, wie die Maschine im Gange ist. Der
Oelverbrauch ist beliebig mittels der Schraube zu regeln. Bei
ciner Maschine mit 80 Umdrchungen in der Minute werden
bei 1 Zahn Steuerung 0.751. Oel in 10 Stunden verbraucht.
Die Fillungen sind grofs und bequem zum Eingiefsen. Um
die Ventilchen der Pumpe vor jeder Unreinigkeit, die sich
selbst in reinen Oelen vorfindet, zu schiitzen, wird zum Ein-
fillen ein Blechtrichter mit feinem Metallsiebe beigegeben.
Die Bauart ist einfach. TUntersatz und Zahnrad ist von

" Fisen, das Gehiiuse von Glas und dic Verbindungen polirter
Rothgufs. Der Glaskelch fafst 11. Oel. Damit der Dampf-

druck nicht auf die Schmierpumpe zuriickwirkt, wird, wenn
es sich um das Oeclen von Dampfzylindern u. s. w. handelt, ein
Riickschlagventil eingeschaltet.

Vierachsige, zweifach gekuppelte Schnellzug-Lokomotive der
. franzisischen Staatshahnen,
(Engineering 1899. April, 8. 514. Mit Zeichnungen und Abbildungen.)

Diec von Schnejder & Co. in Creusot gebaute Lokomotive

und Wagenwesen. |

hat Aufsenzylinder und vorn ein zweiachsiges Drehgestell, dessen
Drehzapfen sich nach jeder Seite um 25 ™™ verschieben kann.
Yor der Rauchkammer ist eine abnehmbare Windschneide aus
diitnnem Bleche angebracht, auch die Vorderwand des Fihrer-
hauses ist keilformig angeordnet, um den Luftwiderstand bei
hohen Geschwindigkeiten zu verringern. Kessel, dulsere Feuer-
kiste und die Serve-Heizrohre sind aus Flulseisen hergestellt,
wihrend die innere Feuerkiste und die vordere Rohrwand aus
Kupfer bestehen. Die Feuerkiste liegt zwischen den (Trieb-
achsen und ist mit einem Feuergewdlbe versehen.

Der Kessel hat drei Sicherheitsventile, zwei auf dem Dome,
das dritte auf der Feuerkiste. Das verinderliche Blasrohr kann
vom Fihrerstande aus eingestellt werden. Die Dampivertheilung
erfolgt dureh Kolbeuschieber mit innerer Einstromung und
Heusinger-SteuZz‘rung. Jedes Dampfeinlalsrohr ist mit einem
Lufteinlafsventile versehen, damit die saugende Wirkung der
Kolben beim Fahren mit geschlossenem Regler aufgehoben wird,
Die Lokomotive ist mit der Wenger-Luftdruckbremse aus-
geriistet und hat folgende Hauptabmessungen und Gewichte;

Zylinderdurchmesser. . . . . . . . 440 mm
Kolbenbub . . . . . . . . . . . 650 «
Triebraddurchmesser . . . . . 2030 «
Heizfliche, innere . . . . . . . . 158,7 qm
Rostfliche . . . . .o . 2 00 «
Verhiiltnis der Heiztliche zur lmstﬂathe 77,4 1
Dampfiiberdruck . 14 at!

Linge der Serve-Ileizrohre . 8582 mm
Aecuflserer Durchmesser der Serve- Hexzrohle 65 «

Anzahl der Serve-Hcizrohre ' 1

Kleinster iufserer Kesseldurchmesser 1380 mm

Gewicht der Lokomotive leer . 45600 kg

« « « dienstbereit 50200 «
d?1

Zugkraft 0,5 T R 4340 «

—k.

Sechsachsige, dreifach gekuppelie Tender-Lokomotive der Pretoria-
und Pietershurg-Bahn,

(Engincer 1899, Mai, 8. 448. Mit einer Abbildung.) ‘

Die von Beyer, Peacock & Co. in Manchester éebaute
Lokomotive hat Aufsencylinder, einc vordere bewegliche Lauf-
achse und hinten ein zweiachsiges Drehgestell. Sie ist filr eine
Spurweite von 1067 ™™ bestimmt und soll auf Strecken mit
Steigungen bis 1: 50 und Kriimmungshalbmessern bis zu 150 ™
Zige von 215,4t Nutzlast mit einer Geschwindigkeit ibis zu
40 km/St. befinden. Dei einem Gesammtachsstande von 8623 mm
betriigt der feste Achsstand nur 3099 mm,
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Die Hauptabmessungen und Gewichte der Lokomotive sind:

Zylinderdurchmesser . . . . ., . . 406 mm
Kolbenhub., . . . . . . . . . . 559 «
Triebraddurchmesser . . . . . . . 1168 «
Heizfliche, innere . . . . . . . . 90,15 qm
Rostfliche . . . . . e . 1,57 «
Verhiiltnis der Helzﬂa,che zur Rostﬂache . 57,4:1
Dampfiiberdruck . . . . . . . . . 12at
Anzahl der Heizrobre . . . . . . . 185
Aeufserer Durchmesser der Heizrohre . . 45 mm

« « des Langkessels, vorn 1264 «

Triebachslast . . . . . 385331kg

Dienstgewicht im Ganzen. . . . . . B7874 «
Wasserinhalt . . . . . . . . . . 7 cbm
Kohlenladung . . . . . . . . . . 3t
Zugkraft 0,6 .d[')I P. . . . . . . . 5680kg

—k.

Ucher den Einfluls des Kesselsteines auf diec Yerdampfungsfihigkeit

der Lokomotivkessel,
(Railroad Gazette 1899, Januar, S, 60. Mit Schaulinien.)

L. P. Breckenridge, Vorstcher [der Maschinenbau-
Abtheilung der University of Illinois in Chicago berichtet iiber
die Ergebnisse einer Reihe von Versuchen, welche auf dem

Bahnhofe Champaign der Illinois-Centralbahn angestellt wurden,
um den Einfluls der Kesselsteinablagerung auf die Verdampfungs-
fihigkeit eines Lokomotivkessels zu ermitteln.

Die zu den Versuchen benutzte, nach der »Mogule-Form
gebaute Lokomotive hatte folgende Hauptabmessungen:

Zylinderdurchmesser . . , . . . . . 483m=m
Kolbenhub . . . . . . . . . . . 660 «
Triebradurchmesser . . . . . . . . 1435 «
Kesseldurchmesser . . . . . . . . . 13575 «
Heizfliiche, inpnere . . . . . . . . . 128,0qm
Rostfliche . . . .. 2,46 «
Verhiiltnis von Helzﬁache zur Rostﬁachc . 52:1
Liinge der Heizrohre . . . S VR
Aeculserer Durchmesser der Hem ohre . . 51 «
Anzall der Heizrobre . . . .. . 236
Gesammtquerschnitt der Hexzrohre ce 0,37 qm

Als die Lokomotive 21 Monate Dienst gethan hatte und
der Werkstitte behufs Erneuerung der Ieizrohre zugefiihrt
werden mulste, wurden die in Zusammenstellung I mit 1 und
2 bezeichneten beiden Verdampfungsversuche angestellt. Dann
warden nach sorgfiltiger Entfernung des Kesselsteines und nach-
dem die Lokomotive ‘eine und zwei Fahrten gemacht hatte, die
die in Zusammenstellung I mit 3 und 4 bezeichneten beiden
Verdampfungsversuche ausgefiihrt.

Zusammenstellung L

0,8 bis 1,2 mm starke Kesselstein- I Kesselstein entfernt, Heizrohre
Zustand des Kessels
ablagerungen i erneuert
Nr. des Versuches ] 1 | 2 Im Mittel 3 4 Im Mittel
Dauer des Versuches . . . . . . . Minuten 513 497 505 483 496 490
Dampfiberdruck . . . . . . . . . . . at 10,05 9.84 9,95 8,18 8,01 8,10
. Verdampfungsziffer . . . . . 6,17 6,25 6,21 6,95 7,16 7,05
desgl berechnet auf Dampf von 1 at Spannung . 7.46 7.59 7.53 8,35 8,61 848
Verfeuerto trockene Koble: '
a) fir 1 Stunde und 1qm Rostfliche . . . . kg 280,53 285,70 282.97 292,00 292,98 292,49
., 1 , . 1 , Heizfliche . . . . , 454 4,64 4.59 4,74 4,79 4,77
Verdampftes Wasser,
berechnet auf Dampf von 1at Spannung:
a) fir 1 Stunde und 1 qm Rostfliche . . . . kg 1766.67 1828,20 179743 2041,09 2031,33 2036,21
by ., 1 , . 1, Heiefliche. . . . , . 28,76 29,74 29,25 33,25 33,01 33,13
I}

Hiernach hat die durchschnittliche Verdampfungsziffer durch den Einflufs des nur 0,8 bis 1,2 ™m starken Kesselsteines schon

um 12°/ abgenommen.

Die chemische Untersuchung des Kesselsteines hatte folgendes Ergebnis:

Zusammenstellung II.

Der untersu?hfe Kesselstein wurde entnommen
) i ! von den ! von den
Bestandtheile in der von den von den ! Seiten- ﬁoin von den von der Decken-
des Nihe des oberen unteren rom -k winden, oden Feuer- |stehbolzen
Kesselsteines Speise- Heiz- Heiz- Grund. Roh- Ldei tD f%k?;l 0 kisten- in der
' ventiles rohren rohren rnge wiinden k,anbl' stehibolzen decke Wasser-
i | u. Rohren cssels linie
Silicium . . . e e 7,70 25,20 8.00 7,84 15.89 ‘ 11,25 ! 1825 | 13.05 22,70
Eisen und ’lhouerde e 3.20 7.10 4,99 3,27 430 770 6,90 l 7,85 1275
Koblensauerer Kalk . . . . 65,81 20,92 48,90 61,17 30,36 | 67,08 i 4551 | 2433 28,32
Kohlensauere Magnesia . . . = 3.05 — 8.14 871 | — | — : — 5:86
Schwefelsauerer Kalk . . . 10,86 16,45 21,22 4,38 21,38 ) 1,97' ‘ 195 ‘ 40,03 11,73
Schwefelsauere Magnesia . . - — — — — —_ - — T—
Kalk . . . ., . . .. — — : 1.90 — — 1 — 5.69 1,14 —
Magnesia. . . . . . . . 9,55 19,52 - 448 547 7.66 9,29 16,77 | 9,12 18,45
Verlust . . . . . . . . 2,78 7,76 | 10,51 9,73 11,70 I 2,711 4,93 i 448 0,11
Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXVI. Band., 12, Heft. 1899. 41
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- Wie die Zusammenstellung zeigt, findet die stiirkste Ab- |

lagerung des kohlensauren Kalkes in der Niihe des Speiseventiles
und am Boden des Langkessels statt, wiihrend sich der weitaus
grofste Theil des schwefelsauren Kalkes auf der Feuerkisten-
decke niederschligt. —k.

Fiinfachsige, zweifach gekuppelte Schnellzug-Lokomotive der
Pennsylvaniahahn,
(Railroad Gazette 1899, Juli, S. 487. Mit Abbildungen)
Hierzu Zeichnung Abb, 1 auf Tafel XXXVIL

Von dieser dic Atlantic-Form zeigenden Art wurden in
den Werkstiitten der Pennsylvaniabahn™zu Altoona drei Loko-
motiven fiir die West-Jersey und Seashore-Linie gebaut.

Die Haupt-Abmessungen und Gewichte sind:

Zylinderdurchmesser 521 mm
Kolbenhub 660 »
Triebraddurchmesser 2032 «
Heizfliche, innere . 194 qm
Rostfliche . . . . . . . .. 6,43 qm
Verhiiltnis von Heizfliche zur Rostfliche . 30,2:1
Dampfiiberdruck 13 at
Liinge der Heizrohre . . . . . . . 3962m=m
Aeufserer Durchmesser der Heizrohre . 45 «
Anzahl der Heizrohre . . 353
Kleinster innerer Kesseldurchmesser 1673 «

. . ) Tricbachslast 46104 kg
Gewicht im Dienste im Ganzen 78746 «

ol 5731 «

Zugkraft 0,5 . o p =

Die Lokomotiven sind fiir den Schnellzugdienst zwischen
Philadelphia und Atlantic City bestimmt. Eine dieser Loko-
motiven beforderte einen aus 10 Wagen gebildeten, ohne Loko-
motive und Tender 872t schweren Zug von Philadelphia nach
Jersey City und legte dic 144,8 km lange Strecke in' 109
Minuten zuriick. Wird auf den durch zweimaliges Anhalten
und zweimaliges Langsamfalhren behufs Wassernehmens ent-
standenen Zeitverlust keine Riicksicht genommen, so ergiebt
sich eine durchschnittliche Geschwindigkeit von 79,7 km/St.

—k.

Fiinfachsige, vierfach gekuppelte Giiterzug-Lokomotive der
Pennsylvaniabahn,
(Railroad Gazette 1899, Juli, S. 503, Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 2 auf Tafel XXXVII.

Diese der Gattung H, angehorige Lokomotive ist durch
Verringerung des Zylinderdurchmessers und der IHeizfliche aus
der gleichartigen Gattung II;*) hervorgegangen.

Die Haupt-Abmessungen und Gewichte dieser beiden Loko-
motivarten ergeben sich aus nachstehender Zusammenstellung.

Lokomotivgatiung ; Iy
Zylinderdurchmesser 559 597 mm
Kolbenhub 711 711 «
Triebraddurchmesser 1422 1422 «
Heizfliche, innere .. 235,1 243,9 qm
Dampfiaberdruck . . . . . 13 13 at

*} Organ 1898, 8. 196,

Liinge der Heizrohre . 4077 4267 ™™
Aculserer Durchmesser der Heizrohre 51 51 « }
Anzahl der Heizrohre 369 369

et Ty [ Triebachslast 75546 80358 kg
Gowicht Im Dienste) ; Gonzen . 84671 89892 «

21 .

Zugkraft 0,6 . %p 12187 13900 «
Gewicht des beladenen Tenders 50803 47488 «
Wasserinhalt . 27,24 27,24 cbm
Kohlenladung 9988 9988 kg

Die Zylinder sind fiir sich und nicht, wie sonst iiblich, je
mit der Hilfte des vordern Kesselsattels aus einem Sticke
gegossen, um schiidliche Gufsspannungen zu vermeiden und fir
jeden Theil das geeigneteste Gufseisen verwenden zu konnen.
Die Kolben bestehen aus ciner Stahlplatte, mit welcher ein
T-formiger gufseiserner, zwei Kolbenringe aufnelunemlcr‘ Ring
verbolzt ist. Von den Riindern haben nur die vorderen und
die hinteren Triebriider, sowie die Laufrider Flanschen,

Withrend die Lokomotiven der Klasse Hy fiir den schweren
Giiterzugdienst auf der Bergstrecke bei Altoona beschafft wurden
und auf kurze Strecken grolse Arbeit leisten miissen, sind die -
neuen, etwas schwicheren Lokomotiven fiir den gewdhnlichen
Gitterzugdienst der Pennsylvania-Bahn bestimmt, —k.

Fiinfachsige, dreifach gekuppelle Schuellzuglokomotive der
North Eastern-Bahn, ‘
(Engineer 1899, Juli, S. 56. Mit Abbildung; Railroad Gazette 1899,
August, S. 578, Mit Abbildung.) "

Hierzu Zeichnung Abb. 3 auf Tafel XXXVIL

Die vor einigen Jahren von W. Worsdell entworfene
vierachsige, zweifach gekuppelte Schnellzuglokomotive mit 495 mm
Zylinderdurchmesser, 600 ™™ Kolbenhub, 2134™m Triebrad-
durchmesser, 12,3 at Dampfiberdruck und einem Gewichte von
iber 50,8t ist mehrfach nicht im Stande gewesen, die von
Jahr zu Jabr an Gewicht gewachsenen Schnellziige der‘North
Eastern-Bahn in der vorgeschriebenen Zeit zu befordern. Man
war daher gezwungen, in allen den Fillen schon Vorspann zu
nehmen, in welchen das Gewicht des Zuges durch weitere Ein-
stellung eines oder zweier Wagen erhéht wurde. Da in diesen
Fillen die Vorspannlokomotive nicht geniigend ausgenutzt und
der Betrieb sehr_kostspielig wurde, so bat die North Eastern-
Bahn nach dem Entwurfe von W, Worsdell fiinfachsige, drei-
fach gekuppelte Schnellzug-Lokomotiven bauen lassen, die an
Leistungsfihigkeit alle englischen Lokomotiven wbertreffen.

Bei Einfihrung dieser I.okomotiven hat Worsdell mit
gewissen Vorurtheilen gebrochen, welche in weiten Kreisen der
englischen Iisenbahntechniker vorherrschend sind. Wiihrend
man es frither fir bedenklich hielt, Schnellziige durch zweifach
gekuppelte Lokomotiven zu befordern, hiilt man es jetzt fir
nicht rathsam, dreifach gekuppelte Lokomotiven fiir diesen Dienst
zu benutzen, obgleich solche in anderen Lindern, auch in eng-
lischen Colonien, in erheblichem Umfange und mit Erfolg Ver-

. wendung finden.

Die Hauptabmessungen und Gewichte der Lokomotive, welche
etwas geneigt liegende Aulsenzylinder besitat, sind folgende:
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Zylinder-Durchmesser . . . . . . . 508 mm
Kolbenhub 660 «
Triebraddurchmesser 1861 «
Innere Heizfliche . 164,34 qm
Rostfliche . . . . . . , .o 2,14 «
Verhiltnis von Heizfliche zu Rostfliche 76,8:1
Dampfiberdruck . . ‘ 14 at
Linge der Heizrohre . . . . . . 4570 wm
Acufserer Durchmesser der Heizrohre . 50 «
Anzahl der Heizrohre . . . . 200
Kesseldurchmesser e e 1448 mm
Gewicht im Dienste tl‘riebachslast 50800 kg

) im Ganzen 67056 «
Zugkraft 0,5 . Elb—l p= 6407 «

Der dreiachsige Tender wiegt beladen 39624 kg; er falst
17,17 cbm Wasser und 5,08t Kohlen und ist mit der
Ramsbottom’schen Vorrichtung zur Wasseraufuahme wiihrend
der Falrt versehen,

Versuche, welche mit dieser I.okomotive vor einem aus
25 Wagen gebildeten Sonderzuge von 358t Leergewicht ohne
Lokomotive und Tender auf der 200 km langen Strecke New-
castle-Edinburg angestellt wurden, sind zur Zufriedenheit aus-
gefallen. Die fahrplanmifsige Durchschnittsgeschwindigkeit bei
einer dieser Fahrten, auf welcher nur in Berwick gehalten
warde, betrug 77,6 km/St. Eine fast 8 km lange” Strecke mit
einer Steigung von 1:170 wurde mit einer gleichmiilsigen Ge-
schwindigkeit von fast 64 km/St. durchfahren. Auf einem Ge-
fille von 1:150 wurde eine Geschwindigkeit von 98 km/St.
erreicht. Die bei dieser Fahrt iiberhaupt erreichte Ildchstge-
schwindigkeit betrug 105 km/St., eine schnellere Gangart mulfste
in Riicksicht auf das Heifslaufen eines Excenters vermieden
werden. ' )

Die Quelle berichtet ber weitere Versuche, bei welchen
cine Hochstgeschwindigkeit von 108,1 kmSt. erreicht wurde
und ist der Ansicht, dafs diese Lokomotivart unter gewohnlichen
Umstiindeii dic von ihr verlangte Leistung crfillen und in der
fabrplanmiilsigen Zeit Zige befordern wird, die um dic Hilfte
schwerer sind, als bisher. —k.

Die selbsithitige Master - Car - Builders - Kuppelung. *)
(Railroad Gazette 1899, Mai, S. 328. Mit Zeichnung.)

Der Western Railway Club hat einen Ausschuls, bestehend

aus den Herren Delano, Barr, Fildes, Mackenzie und

Peclk, mit der Untersuchung des Standes der Kuppelungsfrage !

beauftragt. Der Inhalt des erstatteten Berichtes ist kurz folgen-
der. Gegenitber dem Umstande, dafs zur Zeit mebr als 100
“verschiedene Kuppelungen verwendet werden, erschien es sehr
erwitnscht, Einheitlichkeit der ganzen Kuppelung, oder wenigstens
des Kuppelungsdaumens zu erzielen.- Die Einfiihrung des letzteren

erwies sich jedoch als gleichbedeutend mit der einer einheit- ‘

lichen Kuppelung, und diese erschien der Geschiftslage gegen-
iber unmoglich. Der Ausschufs erwartet die Gewinuung grofserer
Einheitlichkeit nur von der allmiligen Ausmerzung der schlechteren

*) Neue Kuppelung dieser Art siche Railroad Gazette 1899, 8. 419.

Formen. Ucbrigens fihrt der Ausschufs fir die Beschaffung
und Beurtheilung von Kuppelungen die folgenden Gesichtspunkte auf.

Bei Beschaffung von Kuppelungen sollte auf vollige Ueber-
einstimmung mit der Umfanglinie der M.-C.-B.-Vorschrift ge-
halten werden. Die M.-C.-B.-Association hat fir diesen Zweck
eine in der Quclle gezeichnete Lehre mit aufgerissenen Mittel-
linien entworfen, welche itber die geschlossene Kuppelung von
oben her iibergeschoben, aber auch mittels besondern Verbindungs-
stickes mit der Kuppelung verbunden werden kann und die
Abweichungen von der vorgeschriebenen Linie in allen wichtigen
Punkten anzeigt. Ein betriichtlicher Theil jeder Lieferung sollte
strengen Schlag- und Zugproben unterzogen werden.

Der Fangarm des Gehiiuses sollte um 19 ™™ mit genau
vorgeschriebener Kriimmung nach aulsen verlingert werden; die
Spitze des Fangarmes soll micht schirfer als mit 4,8 @ Ialb-
messer abgerundet werden.

Die bisherigen Angaben iiber Bewihrung im Betriebe ge-
niigen nicht. Es ist dringend erwiinscht, dafs ausgedehnte
Beobachtungen iiber Abnutzung und Verletzung auch von solchen
Verwaltungen gesammelt werden, die ein schon bewiihrtes Muster
besitzen, weil auch das Zusammenarbeiten mit fremden Kuppe-
lungen in Frage kommt.

Resondere Sorgfalt erheischt die richtige Stellung und genaue
Herstellung des Loches fir den Daumenbolzen, um die verlorenen
Bewegungen moglichst zu beschrénken. Nicht minder wichtig
ist die Anordnung der Daumensperre in solcher Weise, dafs ein
Heraus-Spfingen oder -Kriechen mit volliger Sicherheit verhindert
wird, Nachdem sich sehr viele zweckmillsig erscheinende Vor-
schlige fur diesen Zweck als unzuverlissig erwiesen haben,
erscheint es nothig, jeden derartigen Vorschlag vor der Annahme
durch strenge Erprobung im Betriebe auf seinen Werth zu unter-
suchen.

Die vorhandenen Vorkehrungen zar Entkuppelung bediirfen
noch der Verbesserung, da sie hiufig Ursache nicht beabsichtigter
Loskuppelung gewesen sind. Insbesondere hat die am meisten
verbreitete Aushebung des Kuppelkeiles durch Kette und Welle
an der Bufferbohle hiiutig zu Ldsungen gefithrt, wenn die Zug-
stange bis iiber einen bestimmten Punkt ausgezogen wurde.

Einige Kuppelungen, von denen gesagt wird, dafs sie eher
selbstthiitige Losungen, als solche Kuppelungen seien, scheinen diese
Eigenschaften namentlich durch die Anbringung von Vorrichtungen
erhalten zu haben, die die Benutzung im Verschiebedienste er-
leichtern sollen (lock-set); diese haben bisher nur zu uner-
wiinschter Verwickelung gefihrt und keine befriedigende Losung
gefunden.

Die vom Ausschusse der M.-C.-B. festgesetzte Umrilslinie

: hat sich durchaus bewiihrt und bedarf keiner Verbesseruug, ab-

gesehen von der Verlingerung des Fangarmes, die oben bereits
erwithnt wurde.

Im Ganzen wird das Urtkeil abgegeben, dals die Kuppelung
zwar noch in verschiedenen Beziehungen der Vervolikommnung
bedirfe, dals sie aber einen sebr bedeutungsvollen Schritt auf
dem Wege der Entwickelung der Betriebsmittel darstelle, und
dals kein Grund vorliege, sie wesentlich zu verdndern,

41*



Russell's Wing-Elevator Schneepflug,

(Railroad Gazette 1899, S. 331, Mai, Mit Abbildungen.)

Die New-York Central- und Iludson-Bahn hat im letzten
Winter acht Schneepfliige beschafft und noch mehrere in Be-
stellung gegeben, welche unseren Pfligen mit auswerfenden
Schraubenflichen im wesentlichen gleichen, nur grofser sind.
Die vorderen festen Schaufelbleche haben hinten verstellbare
Verlingerungen, die wihrend der Fahrt vom Innern des Wagens
aus auf die verlangte Weite eingestellt werden. Die ganze Linge
betriigt 13,4 ™, die grolste Hohe 4,2 ™, die feste Breite vorne
3,06 ™, welche sich bei ganz ausgebreiteten Fligeln nach hinten
auf 4,96 ™ vergrofsert, Das Gewieht ist ohne kiinstliche Be-
lastung rund 32t und ruht auf zwei zweiachsigen Drehgestellen,

Die Beschaffung einer- grofsen Zahl solcher Schneepflige
seitens einer der malsgebenden ostlichen Bahnverwaltungen scheint
daraof hinzudeuten, dafs die Erfahrungen mit den Kreisel-
Schleudern*) den gehegten Erwartungen wenigstens beziiglich
der Deseitigung der leichteren Schueewehen der ostlichen Bahnen
nicht voll entsprochen haben.

Verbesserter Wasserstandzeiger
des Werkes fiir Dampfkessel-Ausstattung von Rudolph Barthel,
Chemnitz,

Ein grofser Uebelstand bei den Wasserstandzeigern ist die
Abdichtung durch Kegel, welche sich leicht festsetzen und
tropfen. Ferner werden die Griffe so warm, dals man sie kaum
mit der Hand anfassen kann, was bei dem schweren Gange
der Kegel um so unangenehmer ist. Bei Verstopfungen ist man
gendthigt, den Wasserstandzeiger abzuschrauben, um die Reini-
gung vornehmen zu konnen; bei Bruch des Glases ist der Feuer-
mann der Gefahr des Verbrithens durch Wasser und Dampf
ausgesetzt.

Ein sicherer und guter Wasserstand mufs folgende Eigen-
schaften besitzen:

Die Abdichtung muls durch Ventile und nicht durch Hihne
bewirkt werden. Alle Ventile miissen ohne Abschrauben des
Wasserstandsrohres nach allen Richtungen durchstofsen werden
konnen.

Die Absperrventile miissen mit Handridern versehen sein,
die die Wirme nicht leiten. Der Wasserstandzeiger mufs
Selbstverschlufsvorrichtung fir den Fall des Bruches des Glases
besitzen, ‘

Der in Textabb. 1 dargestelite Wasserstandzeiger sucht
diese Bedingungen zu erfiillen, Die Abdichtung wird bewirkt
durch die J enkins- Dichtung**), bei der der Ring ohne Weiteres
in wenigen Minuten ausgewechselt werden kann. Durch Losung
des Stopfens, welcher nach vorn zeigt, ist ein Durchstofsen
mittels Drahtes nach dem Kessel moglich, um Unreinigkeiten
zu entfernen, Die fir die Wirme nicht leitenden Handriider
bleiben stets kiihl genug fir die IHandhabung.

Die Wirkung der Selbstverschlulsvorrichtung ist folgende:
Vor dem Flansch ist cine genau rund gedrchte Metallkugel

*) Organ 1889, 8. 39, 170 u. 249; 1890, S. 115; 1891, S. 129;
1892, § 82; 1893, S. 39; 1895, S. 128.
**) Organ 1899, S. 262.

290

eingelegt, welche vom Dampfe nicht fortgespiilt werden kann,
Steht der Wasserstandzeiger unter Dampf, so liegt die Kugel
in einer Vertiefung. Geht aber das Glas aus irgend ecinem
Umstande entzwei, so driickt der Dampf die Kugel vor, sodafs

Abb. 1.

cine vollstindige Abdichtung erzielt wird, nach Einsetzung cines
neuen Glases fillt die Kugel in die Vertiefung zuriick. Der
Sclbstschluls ist eingehend gepriift und kann als sicher be-

- zeichnet werden.

Yierachsiger Abtheilwagen 1. und II. Klasse der Seuth Eastern
und London, Chatham und Dover-Bahn, |
(Engineer 1899, Juni,S. 535. Mit Abbildungen)
Hierzu Zeichnung Abb. 4 auf Tafe]l XXVIL

Der in Abb. 4, Tafel XXVII im Grundrisse dargestellte,
13411™™ lange und 2458 ™™ breite Wagenkasten . bietet Platz
fir 15 Reisende I. und 13 Reisende II. Klasse, KEs sind
zwei Abtheile I. Klasse mit je 4 Plitzen, ein Abtheil I. Klasse
mit 2 Plitzen und ein am Ende des Wagens angeordnetes
Rauchabtheil 1. Klasse mit 5 Plitzen vorhanden, ferneﬁ zwei
Abtheile II. Klasse mit 6 und 7 Plitzen. Fiir die erste und
fir die zweite Klasse ist je ein Waschraum vorgesehen, welche
von je einem Lingsgange aus zu erreichen sind.

Die Sitze des Rauchabtheiles I. Klasse sind mit einem
Kaschmirstoffe von schéner Zeichnung bezogen, wibrend in den
iibrigen Abtheilen I. Klasse geblimter, dunkelrother Sammnt
verwendet wurde. Das Holzwerk des Abtheile I. Klasse besteht
aus gediegenem, sorgfiltig ausgewihlten, italienischen Nufshaum-

 holze, reich mit durch Goldlinien verzierten Kehlungen versehen,

die Fillungen von Lincrusta Walton sind hinsichtlich Muster
und Farbe der ubrigen Ausstattung angepalst.

Die Tragleisten der Gepiicknetze und die sonstigen Metall-- -
theile sind einheitlich entworfen und aus einem besondern, gold-
dhnlichen Metalle hergestellt.

In den beiden Abtheilen II. Klasse sind die Binke mit
Sammt iiberzogen, der den sogenannten elektrischblauen Farbenton
zeigt.  Zum Holzwerke wurde Mahagoni verwendet, welches
durch Goldlinien verzierte Kehlungen zeigt.

Der Fufsbodenbelag des Wagens besteht aus Korkplalten,
auf welchen ein Briisseler Teppich liegt.
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Die Deleuchtung des Wagens erfolgt elektrisch mittels der
Stone’schen Einrichtung*), welche sich auf den Strecken der
South Eastern und London, Chatham und Dover-Bahn wihrend
eines fast dreijihrigen Betriebes gut bewiihrt hat,

*) Organ 1898, S. 40.

Der Wagenkasten ruht auf zwei zweiachsigen Dreligestellen
aus geprefstem Stahlbleche, Bauart Fox, von je 2438.™™ Achs-
stand, der Gesammmtachsstand des Wagens Dbetrigt 11278 ™",

Zum Bau des Untergestelles ist sowoll 1lolz, als auch Stahl
verwendet, —k.

Technische Litteratur.

Der Eisenbahubau, Leitfaden fir Militair-Bildungsanstalten, sowie
fir Eisenbahntechniker von I, Tschertou, Hauptmann im
k. k. Eisenbahn- und Telegraphen-Regimente und Lehrer an
der k. k. technischen Militair-Akademie in Wien. Wiesbaden,
C. W. Kreidel’s Verlag, 1899. Preis 8,6 Mk.

Das Werk giebt einen vollstindigen Abrifs des Gebietes
des Eisenbahnbaues aufser der Anlage der Bahnhofe, es be-
handelt die Geschichte, die wirthschaftlichen Verhiltnisse und
das Verhiltnis der Eisenbahn zu anderen Beforderungsarten,
dann die gesammten Vorarbeiten einschliefslich der wichtigsten
Verwaltungs-Mafsnahmen, die Eintheilung in die verschiedenen
Arten je nach Zweck und umgebenden Verhiiltnissen, den Erd-
bau, die Oberbau-Gleisverbindungen nebst Stellwerken, den
Tunnelbau und Nebenanlagen. Diesem umfangreichen Stoffe
sind 500 Seiten gewidmet, woraus schon folgt, dafls es dem
Verfasser um die Schaffung eines zusammenfassenden Ucber-
blickes fiir Lernende zu thun war, den er in der That ja auch
geben will und giebt, und der aus grofsen Werken nicht so
leicht zu gewinnen ist. Bei der Durchsicht ergeben sich fiir
uns einige Wiinsche, deren Aussprache im Sinne der Forderung
des angegebenen Zweckes crfolgt.

Der Gesammteindruck ist kein ganz gleichmifsiger, so ist
die Breite der Bchandlung einzelner Theile der Vorarbeiten und
namentlich des Erdbaues nicht im Einklange mit der Knappheit
der Bearbeitung des Abschnittes Oberbau, in dem manche iiltere,
nie zu Bedeutung gelangte Anordnungen zu Gunsten der Auf-
nahme neuerer bewiihrter wohl hitten fehlen konnen, und mit
dem Fehlen der Besprechung des Einflusses der Bauwerke auf
den Bahnkérper und der Bahnhofe, deren grundsiitzliche Kenntnis
in einfachen Formen auch fir den Studirenden nothig ist.
Vielleicht lassen sich spiiter Ausgleichungen und Erginzungen
in diesen Beziehungen erwiigen. Die Darstellung im Einzelnen
weist bei genauerer Durchsicht einzelne Punkte auf, die spiter
anders zu fassen sein diirften. So wird der Grundgedanke der
Fairlie-Lokomotive Stephenson zugeschrieben, und bei der
Untersuchung der Leistung der Lokomotive werden die beiden
Berechnungen der Zugkraft aus dem Reibungsgewichte und aus
dem Dampfdrucke ganz unabhiingig zur Auswahl fir den Leser
neben einander gestellt und es wird nur gesagt, dals letztere die
genauere sei, wihrend doch erstere erst dann iiberhaupt Zweck
hat, wenn letztere befriedigend erledigt ist, dann aber auch er-
folgen mufs. Die Strahlpumpe wird Griffard zugeschrieben,

bei den Erdforderbahnen wird die Querschwelle durch Ein-
schneiden des ganzen Schienenquerschnittes unwirksam gemacht.

Wenn wir diese Punkte hier berilhren, so geschieht es,
weil wir der Ansicht sind, dafs ein kurz gefalstes, gut aus-
geglichenes Eisenbahnbaubuch in der That einem Dediirfnisse
entspricht und weil wir hoffen, so zur Forderung der Weiter-
entwickelung des Werkes beizutragen.

Album der Union Elektrizitits-Gesellschaft.

Das Album theilt neben einer grofsen Zahl von Balmanlagen
und Betriebsmitteln, darunter die 1600 pferdige Tunnellokomotive
der Baltimore- und Ohio-Bahn, die Einzelbauweisen, dic statisti-
schen Verhiiltnisse und die Gleisanlagen der Gesellschaft in
Wort und Lichtbild eingehend mit. Neben den hochst an-
regenden Einblicken, welche der Leser unmittelbar in eine grofse
Zahl von Orten aller Welttheile erhilt, bietet das Album auch
dem ‘T'cchniker sehr werthvolle sachliche Aufschliisse, so dals
es itber dic Bedeutung einer Geschiiftsanzeige weit hinausgeht,
und eingehende Kenntnisnahme aller die Anlage von elektrischen
Bahnen betreffenden Umstinde ermiglicht, insbesondere finden
sich auch bemerkenswerthe Hinweise auf elektrischen Vollbahn-
betrieb mit und ohne Lokomotiven und die »dritte Schiene«
als Zuleiter fir solche Bahnen. Wir empfehlen daher das
Album unscren Lesern angelegentlichst zur Durehsicht.

Geschiftsherichte und statistische Nachriehten von Bahn-Verwaltungen.

1. Lohnstatistik desPersonalsderschweizerischen
Eisenbahnen, I. Theil. Das vertraglich angestellte Personal
der fiinf Hauptbahnen. Durchgefiihrt im Auftrage des Eid-
genpssischen Eisenbahn - Departements von Th. Sourbeck.
Bern, Neukomm & Zimmermann, 1899.

Diese statistische Erhebung ist veranlalst durch die Be-
strebungen auf Lohnerhohung, welche im Jalire 1896 zum ersten
Male die Angestellten und Arbeiter der schweizerischen Bahnen
érregte und liefert eine erschopfende Darstellung der that-
siichlichen Verhiiltnisse zuniichst der ersteren; sie legt Zeugnis
von der griindlichen und vorurtheilsfreien Sachlichkeit ab, mit
der dicse Frage von den schweizerischen Behdrden behandelt
wird.

2, 27.Geschiftsbericht der Direktion und des Verwaltungs-
rathes der Gotthardbahn, umfassend das Jahr 1898. Luzern
H. Keller, 1899.

Fiir die Redaction verantwortlich: Geh. Regierungsrath, Professor G. Barkhausen in Hannover,
C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden, ~ Druck von Carl Ritter in Wiesbaden,



C. W. KREIDEL’S VERLAG IN WIESBADEN.

Der Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen ibertrug mir den Dcbit im Buchhandel seiner officiellen Publicationen:

Teohnische Verecinbarungen

iiber den Bau und die Betriebseinrichtungen der Haupt- und Nebeneisenbahnen.
Nach den Beschlissen der am 28., 29. und 30. Juli 1896 zu Berlin abgehaltenen Vereins-Versammlung.
Mit 18 Dlatt Zeichnungen wund Nachtrag 1. — Preis 3 Mark 10 Pf.

Grundziige

fiir den

Bau und die Betriebseinrichtungen der Lokaleisenbahnen.

Nach den Beschlissen der am 28., 29. und 30. Juli 1896 zu Berlin abgehaltenen Vercins-Versammlung.
Mit 5 Blatt Zeichnungen. — Preis 1 Mark 20 Pf.

Die Vereins-Lenkachsen.
= Zweite Auflage. Preis 2 Mark. ——

Bericht des Unterausschusses fiir die Priifung von Vereins-Lenkachsen
iiber die seit dem Jahre 1890 angestellten

Versuche mit Vereins-Lenkachsen.

Mit 23 Blatt Zeichnungen. — Preis 4 Mark.

Zusammenstellung der Ergebnisse

der von den
Vercins-Verwaltungen in der Zeit vom 1. October 1896 bis dahin 1897
mit

Eisenbahn-Material angestelten Giite-Proben.

Mit Zeichnungen. — Preis 10 Mark.
Vergleich der Ergebnisse Statistik
tiber die
Radreifenbruch-Statistik Dauer der Schienen.
in den Berichtsjahren 1887—1891. ‘ Erhebungsjahre 1879—1896,
Preis 10 Mark. i Mit 21 Blatt Zeichnungen. Preis 15 Mk
Radreifenbruch - Statistik, Statistische Nachrichten
umfassend iiber die
Briiche und Anbriiche anf den Bahnen des Vereins

* vorgekommenen

Radreifen und Vollrddern  Achshpriiche und Achs-Anbriiche.

Berichtsjahr 1857/1888, 1888/1889, 1889/1890, 1890/1891 und oo Tae ) 01, 1895.
das Rechnungsjahr 1891, 1892, 1893, 1894, 1895 u. 1896. Berichtsjahr 1890, 1891, 1892, 1893, 1894, 1895
Preis je 10 Mark. Preis je 2 Mark.

Bericht iiber die Verhandlungen

des

Ausschusses fiir technische Angelegenheiten
betreffend die Priifung der Frage einer

allgemeinen Verstirkung der Zugvorrichtungen an den Fahrbetriebsmitteln.

—— Mit zahlreichen Zeichnungstafeln. — Preis 10 Mark. ——



