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Selbstthitige Warnungsignale fiir unbewachte Wegeiibergiinge.

Von @. Ritter, Oberinspektor zu Stuttgart.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 11 auf Tafel VL

Ein vor einiger Zeit vorgekommener Ungliicksfall, bei
welchem ein Fuhrwerk bei Ueberschreitung eines unbewachten
Wegeiiberganges zwischen den Stationen Pfullingen und Unter-
hausen der Nebenbahn Reutlingen - Miinsingen von einem Zuge
iiberfahren wurde und wobei einer der Insassen des Landfuhr-
werkes umgekommen ist, gab der Generaldirektion der wiirttem-
bergischen Staatseisenbalinen Veranlassung, zwei zwischen den
obengenannten Stationen liegende Wegeiiberginge mit selbst-
thitigen Warnungsignalen auszustatten. — Die in Betracht
kommende Staatstrafse hat einen Zulserst lebhaften Fuhrwerks-
verkebr, auch liegen an den beiden Wegeiibergingen insofern
ungiinstige Verhiltnisse vor, als die Bahn ein Gefille von 1:50
hat, so dafs die Ziige bei den Thalfahrten ohne Dampf fahren
und sich deshalb verhiltnismiifsig gersiuschlos bewegen, so dalfs,
trotz der geringen Fahrgeschwindigkeit und der @blichen Glocken-
signale, bei stiirmischem Wetter das Herannahen des Zuges unter
Umstiinden unbeachtet bleiben kann.

In Abb, 1 Taf VI ist ein Lageplan der in Betracht
kommenden Bahnstrecke gegeben; aus diesem ist zu ersehen,
dafs die Bahn namentlich an dem bei km 6 - 800 liegenden
Uebergange, wegen der zu beiden Seiten der Bahn befindlichen
Kriimmungen der Strafse, welche aulserdem noch mit Obstbdumen
stark bestanden ist, erst unmittelbar vor dem Uebergange zu
iibersehen ist. — Fiir Fuhrleute, denen die Verhiltnisse be-
kannt sind, ist die Gefahr eines Zusammenstofses insofern gering,
als solchen, sowohl die Lage der Wegeiibergiinge, als auch die
Zeiten, zu denen Ziige verkehren, bekannt sind und sie infolge
dessen bei Ueberschreitung der Wegeiibergiinge besondere Vor-
sicht gebrauchen konnen. Anders liegen die Verhiltnisse jedoch
fir fremde Fuhrleute. Die Warnungsignale muflsten deshalb
derart beschaffen sein, dals sie den letzterwiihnten Verhiltnissen
Rechnung tragen; demzufolge konnte man sich nicht mit Laute-
signalen begniigen, welche zu geeigneter Zeit von dem gegen
den Wegeiibergang fahrenden Zuge ausgelost werden, es mulste
vielmehr auch ihr Zweck, sowohl bei Tage, als auch bei Nacht
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in unzweideutiger und leicht sichtbarer Weise erkennbar ge-
macht werden, weshalb neben Glockensignalen auch grofse Tafeln

mit der Aufschrift:
»Halt

wenn Glocke ertont«

zur Aufstellung kommen sollten, welche Aufschrift bei Nacht
gut zu beleuchten war. — Neben diesen fir die Art der An-
lage bestimmenden Gesichtspunkten, kamen mangels zuverléssiger
Angestellter, welche die Bedienung der Anlage hiitten besorgen
konnen, fir den Entwurf der Vorrichtungen und die zur An-
wendung kommende Gesammtanordnung noch die weiteren Ge-
sichtspunkte in Betracht, dafs die Anlage moglichst selbstthitig
in und aufser Wirksamkeit treten sollte, wobei insbesondere das
Aufziehen etwaiger Linte- und Schaltwerke, das Ein- und Aus-
schalten des zum Betriebe der Glocken und der Beleuchtung
erforderlichen elektrischen Stromes vermieden werden sollte.

Der Strom konnte infolge des Umstandes, dafs die in un-
‘mittelbarer Nithe des einen der beiden Uebergiinge liegende
Baumwollspinnerei Unterhausen mit elektrischer Beleuchtung
ausgestattet war und des freundlichen Entgegenkommens des
Direktors in geniigender und zugleich auch billiger Weise be-
schafft werden. Da von den, zur Zeit der Ertheilung des Auf-
trages fiir die Herstellung der Warnungsignale, bekannten Ein-
richtungen fiir #hnliche Zwecke, keine den oben aufgestellten
Anforderungen vollkommen entsprach, so wurde die in Folgendem
beschriebene Anordnung neu entworfen.

Fir jeden Wegeiibergang kommt ein Schaltwerk zur Ver-
wendung, das von drei Radtastern betrieben wird; das Schalt-
werk schickt zu geeigneter Zeit Strom, sowohl fiir die Glocken,
als auch fir die elektrischen Glihlampen zur Beleuchtung der
Aufschrifttafeln, in die Leitung. Die Schaltungsanordnung der
Anlage ist in Abb. 2, Taf. VI dargestellt, die Abb. 2 enthélt
gleichzeitig auch Angaben iiber die Bedeutung der Buchstaben-
bezeichnungen. Die Schaltwerke S, S, liegen einerseits mittels
der Batterie B an Erde, anderseits sind sie durch die Leitungen
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1—1 und 2—2 mit den zugehorigen Radtastern T‘, T*  T*
verbunden; damit die Schaltmagnete nicht mehr als etwa 0,3 Amp.
Strom erhalten, sind Vorschaltglihlampen mit entsprechendem
Widerstande vor sie gelegt. Die Glocken G‘ und G eines
jeden Wegeiiberganges sind neben die zugehorigen Lampen L‘L‘
geschaltet und jeweils durch Schleifenleitungen 3—3, 4—4
und 5—5, 6—6 mit der Batterie B verbunden. Die Strom-
kreise fiir die Glocken und Lampen werden durch die Strom-
schlufshebel der Schaltwerke geschlossen. Fir die Radtaster,
welche fur beide Fahrrichtungen in gleicher Weise wirken
milssen, sind die bekannten Quecksilber - Stromschliisse von
Siemens und Halske*) verwendet worden, desgleichen wurden
die 4 Glocken von derselben Firma bezogen.

Die Laternen mit den Aufschriftscheiben, welche je zwei
Glihlampen von 5 N.K. enthalten, sind von der Maschinenfabrik
Efslingen geliefert, wogegen die beiden Schaltwerke von der
~ koniglichen Telegraphen- Werkstiitte in Stuttgart angefertigt sind.
Auf die Einzelheiten der Vorrichtungen wird weiter unten zuriick-
gekommen werden.

Die Radtasterleitungen bestehen aus 2,5A‘“m dickem, ver.
zinktem Eisendrahte, wogegen zu den Leitungen nach den
Warnungsignalen Broncedraht gleicher Dicke verwendet wurde.
Die Batterie B besteht aus 35 Stiick Speicherzellen von 15
Amperestunden Ladefdhigkeit der Form A’ der Akkumulatoren-
und Elekrizititswerke Aktiengesellschaft vormals W. A. Boese,
Berlin.

Wie aus der Darstellung des Stromlaufes in Abb. 2 Taf. VI
zu ersehen, ist jeder Wegeiibergang mit zwei Signalen ausge-
stattet, deren Aufstellungspunkte aus dem Lageplane (Abb. 1
Taf. VI) zu ersehen sind. Die Aufstellungsorte sind so gewihlt,
dafs die Signale den gegen die Wegeiibergiinge fahrendeu Fuhr-
werken moglichst bald sichtbar werden, was namentlich fir die
Nacht von Nutzen ist. Die Glocken sammt zugehorigen Laternen
und Aufschrifttafeln sind an Telegraphenstangen angebracht,
letztere dienen gleichzeitig zum Abspannen der Zufihrungsdrihte.
Fir die Glocken wurde eine Bauart ausgewihlt, welche sich
durch besonders starken Ton auszeichnet, in Abb. 3 Taf VI
ist eine solche Glocke ohne Schutzgehiuse dargestellt. Die
Magnetwickelungen der Glocken haben 100 Ohm Widerstand,
aulserdem befindet sich bei jeder Glocke ein Vorschaltwiderstand
von 50 Ohm zur Verminderung der Unterbrechungsfunken an
den Federstromschliissen der Glocken. Die bei der Signalan-
lage zur Verwendung gekommenen Laternen sind in Abb. 4
und 5 Taf. VI dargestellt. Sie haben den Querschnitt eines
linglichen Rechteckes, die Vorderseite ist mit einer Milchglas-
scheibe versehen, welche die oben erwihnte Aufschrift trigt.
Die Aufschrift ist schwarz eingebrannt. Zum Schutze der Auf-
schriftscheibe gegen muthwillige Zerstorung ist sie mit einem
Drahtgeflechte gesichert, welches jedoch die Deutlichkeit der
Aufschrift bei Nacht nicht beeintrichtigt. Der Boden der sonst
aus starkem Eisenbleche hergestellten Laternen besteht aus
Holz, auf ihn sind zwei Fassungen fir Glihlampen aufgesetzt.
Die Lampen haben, bei 65 Volt Spannung, eine Lichtstirke von
je 5 NK. An der Unterseite des Bodens ist die aus Guflseisen
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hergestellte Einfithrung fir die Leitungen angebracht, welche
gleichzeitig zur Befestigung der Laternen an der Signalstange
dient. Die Laterne kann von dem Grundbrette abgehoben
werden, die Abmessungen der Laternen sind 450/400/200 ™™,

Da die Aufschrift an den Laternen bei Tage nicht mit der
wiinschenswerthen Schiirfe hervortritt, so sind unter denselben auch
Aufschriftstafeln an den Signalstangen befestigt, welche die oben
erwiihnte Aufschrift in grolser, deutlich hervortretender Schrift
tragen. Die Gesammtanordnung einer Signalstange ist aus
Abb. 6 Taf. VI ersichtlich.

Die Bauart der Schaltwerke ist in den Abb. 7 bis 9
Taf. VI dargestellt; sie bestehen im Wesentlichen aus einem
in die Leitung zu den Radtastern eingeschalteten Magnete mit
beweglichem Anker, welcher bei jedem Anzuge ein Schaltrad
um einen Zahn vorwiirts schiebt; mit dem Schaltrade ist ein
Stromschlufsrad verbunden, welches die Schliefsung des Strom-
kreises der Wegeiibergangsignale jedes Mal bewirkt, wenn das
Schaltrad um drei Zidhne gedreht worden ist. Das Schalt- und
Stromschlufswerk ist so gestellt, dafs der Signalstromkreis beim
Befahren eines der Zufseren Radtaster solange geschlossen wird,
bis der Zug den zweiten Radtaster erreicht; bei Erreichung des
dritten Tasters wird das Schaltwerk wieder so gestellt, dals
mit dem Einfahren eines Zuges in die Tasterstrecke, unabhiingig
von der Fabrrichtung, sofort wieder der Schlufls des Signal-
stromkreises erfolgt. In den Abb. 7 bis 9 Taf. VI sind beide
Schaltwerke der zwei in Betracht kommenden Wegeiiberginge
dargestellt; um die Form der Einzeltheile moglichst deutlich
hervortreten zu lassen, wurden einzelne Theile weggelassen, so-
dafs sich die beiden Skizzen gegenseitig ergiinzen. Der Elektro-
magnet M, der aus einer Spule mit quadratischen Abschlufs-
platten aus Weicheisen besteht, ist mittels Schrauben S'S? auf
der Grundplatte PP befestigt (Abb. 8 Taf. VI), durch die
letztere sind die mit Schlitzen versehenen, rechtwinklig geformten
Polschuhe M+, M~ geschoben und mittels der Schrauben 8384
mit dem Magneten M verbunden, wobei die Schlitze eine Ver-
schiebung der Polschuhe zulassen. Vor letzteren ist der Anker A
drehbar angeordnet, dessen Drehachse einerseits in der Platte P P,
anderseits in dem Biigel B gelagert ist; mit der Drehachse des
Ankers A ist der doppelarmige Hebel H fest verbunden, sodals
er die Drehungen des Ankers mitmachen mufs, Um den Anker
nach erfolgtem Anzuge wieder in seine Ruhelage zuriickzu-
bringen, ist einerseits mit dem Hebel H, anderseits mit dem
Biigel B eine Schraubenfeder Sp! verbunden. Das linke Ende
des Hebels H ist durch den Arm A! mit dem Kolben einer
Luftpumpe L, das rechte Ende dagegen durch den Arm A2 mit
dem Schalthebel H! verbunden,

Die Luftpumpe L, welche mittels des Metallklotzes K
(Abb. 9 Taf. VI) mit der Grundplatte P verbunden ist, hat
den Zweck, den Riickgang des Hebels H in seine Ruhelage so
zu verlangsamen, dafs nur der Druck des ersten Rades eines
Zuges auf das Schaltwerk einwirkt, d. h. es sind die Zwischen-
rjume zwischen den einzelnen Rédern zu iiberbriicken, sodafs
die auf die Radtaster ausgeiibten Einzeldriicke gewissermalsen
wie ein zusammenhingender Druck wirken. Zur Regelung des
Spieles des Luftpumpenkolbens kann der Luftzutritt durch das
Ventil V ins Innere der Pumpe mittels einer in der Zeichnung



nicht sichtbaren Schraube beliebig verindert werden. Die Be-
wegungen des Hebels H! und damit gleichzeitig auch diejenigen
des Ankers A werden durch Anschlagschrauben As? und As®
begrenzt, welche im Biigel B! verstellbar angeordnet sind; fiir
den Anker A ist aufserdem auf dem Polstiicke M— ein Anschlag
As* angebracht. Der Hebel H! ist um eine Achse drehbar an-
geordnet, auf die auch das Schaltrad Z und das mit diesem
verbundene Stromschlufsrad Sch! aufgesetzt sind; in das Zahn-
rad Z greift der mit dem Hebel H' drehhar verbundene Sperr-
kegel Sk ein, der Riickgang des letztern ist durch die verstell-
bare Anschlagschraube As! begrenzt. Das Stromschlufsrad hat
eine durch 3 theilbare Zahl von Zihnen, das Schaltrad hat die
dreifache Zahl der Zihne des Stromschlufsrades; im vorliegen-
den Falle sind 3 und 9 Ziihne zur Anwendung gekommen. Auf
den Zahnriicken ‘des Stromschlulsrades befinden sich je drei
Vertiefungen, in welche sich eine mit dem Schalthebel H2 ver-
bundene Rolle R einlegen kann. Die in Abb, 7 Taf. VI dar-
gestellte Lage des Stromschlulshebels und des Schaltwerkes
entspricht der Ruhestellung; wird ein Taster gedriickt, so hat
dies die Drehung des Schaltwerkes von links nach rechts um
einen Zahn zur Folge, worauf der Schalthebel H2 nach linkg
gedriickt wird, was zur Folge hat, dals die Feder F gegen die
Stromschlufsschraube S5 geprelst wird, womit der Schlufs des
Signalstromkreises erfolgt. Dieser Schluls dauert so lange, bis
der zweite Radtaster, der sich in unmittelbarer Nihe des zu
schiitzenden Wegeiiberganges befindet, befabren wird, worauf ein
weiterer Vorschub des Schaltwerkes nach rechts und damit die
Losung des Stromschlusses zwischen ¥ und S5 stattfindet, was
dadurch veranlafst wird, dafs die Rolle R des Hebels H? iiber
den Zahn des Stromschlufsrades heruntergleitet. Das Befahren
des dritten Radtasters bewirkt eine weitere Drehung des Schalt-
werkes und infolgedessen die Einlegung der Rolle R in die als
Ruhelage dienende mittlere Vertiefung des niichstliegenden Zahn-
riickens des Stromschlufsrades. Der Riickgang des Stromschlufs-
hebels H2? wird durch die Schraubenfeder Sp? bewirkt, die
Stellung der Stromschlulsfeder F kann mittels der Schraube S&
geregelt werden, desgleichen ist die Stromschlufsschraube S5 mit
der Klemme Kl verstellbar verbunden; letztere ist durch die Hart-
gummiplatte G von der Grundplatte PP leitend gesondert und
durch die nicht leitenden Schrauben S und S8 mit dieser ver-
bunden, wogegen die beiden andern Schrauben der Klemme Kl
zum Befestigen der Zuleitungsdrihte dienen. Die beiden Schalt-
werke, welche sich im Pfortnerzimmer der Baumwollspinnerei
Unterhausen befinden, sind in Blechschutzkasten eingeschlossen
und vor der Berithrung durch Unberufene durch Bleisiegel ge-
sichert. Um dem Pfortner Gelegenheit zu geben, sich iiber
den Stand der Schaltwerke zu unterrichten, sind die Schutz-
kasten mit kreisrunden Scheiben versehen, hinter denen sich
die Scheiben Sch? der Schaltwerke drehen; erstere sind so mit
einer Blende ausgestattet, dafs bei der Stromschlufsstellung die

weilsen Felder der Scheiben Sch? sichtbar sind, wogegen sich

bei den beiden andern Stellungen die schwarzen Felder zeigen.
Wenn bei Fahrten mit Bahnunterhaltungswagen nur in die Rad-
tasterstrecken eingefahren und nicht wieder ausgefahren wird,
so kommt das betreffende Schaltwerk aus dem richtigen Takte;
zur Wiedereinstellung ist jedes Schaltwerk mit einem Erdtaster
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‘mit elektrischem Strome versehen.

ausgestattet, mittels dessen die richtige Stellung des zugehorigen
Schaltwerkes einfach wieder hergestellt werden kann. Auch
die beiden Erdtaster sind im Pfortnerzimmer in einem ver-
schliefsbaren, nur dem Pfortner zuginglichen Késtchen unter-
gebracht.

Da die Baumwollspinnerei Unterhausen die Verpflichtung
hat, die fir sie bestimmten Wagen durch eigene Leute auf ibr
Anschlufsgleis bringen zu lassen, so hat der Pfsrtner den Auf-
trag, vor Ankunft eines Zuges, welcher Wagen fiir die Spinnerei
mitbringt, rechtzeitig fir die Stellung der zum Verschieben der
Wagen erforderlichen Leute zu sorgen; zur Vermeidung un-
nothiger Zeitverluste seitens der Arbeiter, mufste der Pfortner
die Ankunft des Zuges, welche nicht immer piinktlich erfolgt,
vorher feststellen, was ilm dadurch mdglich wurde, dafs er von
einem bestimmten Punkte in der Nihe seines Zimmers die Bahn
iiberwachte, wodurch er in den Stand gesetzt wurde, den Zug
zu sehen, wenn dieser eine etwa 1km von der Fabrik entfernte
Stelle durchfuhr. Dieses Abwarten des Zuges war namentlich
im strengen Winter listig; seit Einrichtung der Warnungsignale
kann der Pfértner die Ankunft des Zuges nach dem Stande
der in seinem Zimmer befindlichen Signalscheiben geniigend be-
urtheilen, da der untere Ucbergang etwa 1 km von der Fabrik
entfernt ist, er hat also Vortheil davon, die Signalscheiben stets
in richtiger Stellung zu halten, die Ueberwachung der Schalt-
werke wird deshalb stets piinktlich besorgt., Wie aus der
Abb, 2 Taf. VI ersichtlich, sind die Glocken und die Lampen
an'den Wegeiibergiingen nebeueinander geschaltet, beide erhalten
ihren Strom aus gemeinschaftlicher Leitung, Diese Anordnung
konnte deshalb getroffen werden, weil die Lampen auch bei
Tage brennen; der Aufwand fiir den hierbei erforderlichen Strom
ist so gering, dals_ sich die Herstellung einer besondern Lampen-
leitung nicht lohnte, auch war bei Unterbrechung des Lampen-
stromkreises wihrend der Tageszeit zu befirchten, dals die
Einschaltung des Lampenstroms bei Nacht nicht immer mit der
wiinschenswerthen Zuverlissigkeit erfolgen wird, sodafls die ge-
troffene Anordnung in jeder Hinsicht den Vorzug verdient. )

Die Anlage wird durch eine Batterie von 35 hintereinander
geschalteten Speicherzellen von 15 Ampérestunden Ladefihigkeit
Es sind zwei solcher Batterien
aufgestellt, welche von den Dynamomaschinen der Beleuchtungs-
anlage der Baumwollspinnerei Unterhausen geladen werden. Im
Maschinenhause dieser Fabrik ist bei S (Abb. 1 Taf. VI) das
in Abb. 10 Taf. VI dargestellte Schaltbrett aufgestellt, welches
mit den darauf befindlichen Vorrichtungen von der Maschinen-
fabrik Efslingen geliefert wurde. An diesem Schaltbrette treten
die von den Dynamomaschinen kolimenden Drihte zunichst an
den Ausschalter A heran, einer von ilmen geht durch den
Strommesser, dann gehen beide durch die Bleisicherungen B!
und B2, worauf sie in den Punkten M! und M2 an den Batterie-
umschalter angeschlossen sind. Von den Punkten F1! und FI2
gehen die Fernleitungen durch die Bleisicherungen B® und B*
nach dem Pfortnerzimmer zu den Schaltvorrichtungen.

Die beiden Batterien I und II sind an die Punkte 1, 2
und 7, 8, sowie 3, 4 und 5, 6 des Batterieumschalters ange-
schlossen, von den Anschlulsleitungen treten bei den Punkten
9, 10 und 11, 12 Abzw}veigungen zu dem Umschalter VM fir



den Spannungsmesser, von welchem zwei Leitungen 13, 14 nach
dem Spannungsmesser filhren, Der Umschalter VM besteht aus
einem zweiarmigen Hebel, mittels dessen die Punkte 9, 10 und
10, 11 mit dem Spannungsmesser #ber die Leitung 13, 14
verbunden werden konnen, um auf diese Weise die Spannung
der beiden Batterien festzustellen, Der Ausschalter A, welcher
die vollstindige Trennung der Signalanlage von der Maschinen-
anlage ermdoglicht, besteht aus einem Doppelhebel, dessen Arme
durch einen nichtleitenden Biigel so miteinander verbunden sind,
dafs beide Hebel gemeinsame Bewegungen machen miissen., Die
Hebel sind an den Punkten 15, 16 drehbar befestigt und kénnen
in den Punkten 17, 18 in geeignete metallische Federklemmen
geprelst werden, wodurch sicherer Stromschlufs erzielt wird;
die Handhabung des Ausschalters geschieht mittels des auf dem
Biigel sitzenden Knopfes K. Der Batterieumschalter besteht aus
vier miteinander gekuppelten doppelarmigen Ilebeln, welche in
den Punkten M', M2 FI' und F1? drehbar gelagert sind; in
den Punkten 1 bis 8 befinden sich Federklemmen, in welche
die Arme geprelst werden konnen, die Form der letzteren ist
aus Abb. 11 Taf. VI ersichtlich. Um zu verbindern, dals die
Signalanlage aufser Verbindung mit den beiden Batterien ge-
bracht werden kann, ist der DBatterieumschalter so angeordnet,
dafs er in der Mittelstellung nicht stehen bleibt, was dadurch
erreicht wird, dafs der Knopf zum Handhaben des Umschalters
aus Blei angefertigt und so schwer ist, dals die Arme sich so-
fort nach dem Verlassen der oberen Federnklemmen selbstthitig
gegen die unteren Klemmen legen, sodals ein Stromschlufs von
geniigender Innigkeit entsteht. Bei der in Abb. 10 Taf. VI
gezeichneten Stellung ist die Batterie I mit der Fernleitung,
die Batterie II mit der Dynamomaschine verbunden, wogegen
bei Eingriff der obern Arme der umgekehrte IFall eintritt,
Um Storungen des DBetriebes durch Unberufene zu ver-
meiden, sind die Ausschalter, der Batterieumschalter, sowie die
vier Bleisicherungen in einen verschlielsbaren Kasten aus durch-
brochenem Bleche eingeschlossen, der nur dem mit der Wartung
der Anlage betrauten Maschinenmeister der Baumwollspinnerei
Unterhausen zugénglich ist. Der Kasten ist in der Zeichnung
nicht angedeutet, um die Deutlichkeit nicht zu beeintrichtigen.

Bei einem Verkehre von 16 Zigen, betrigt der tigliche-

Verbrauch etwa 1 Ampérestunde; da die Spannung der Lade-
maschine 70 bis 75 Volt betrigt und fir 100 Wattstunden
6 Pfg. zu vergiiten sind, so berechnen sich die jihrlichen Aus-
gaben fiir elektrischen Strom auf etwa 20 M., wozu noch 30 M.
Lobn fiir den Maschinenmeister der Baumwollspinnerei Unter-

hausen fiir das Besorgen der Ladung und fir die Wartung der
Speicher hinzukommen. Die sonstigen Unterhaltungsausgaben
fiir die Anlage sind Hulserst milfsig,

Die Anschaffungskosten sind folgende:

1) Leitungsanlage, unter theilweiser Benutzung von

vorhandenem Gestinge . . . . . . . . 1200 M.
2) Signalanlage fiir die beiden Uebergiinge: Schalt-
werke, Glocken, Laternen, Warnungstafeln,
Radtaster . 1700 M.
3) Stromversorgungsanlage . 1100 M.
Summa 4000 M.

Die beiden #ufsern Radtaster waren urspriinglich etwa
800™ von dem zu schiitzenden Wegeiibergange entfernt, sodals
das Warnungsignal etwa zwei Minuten vor der Ueberfahrt des
Zuges tiber den Wegeiibergang in Wirksamkeit trat, es stellte
sich jedoch heraus, dafs diese Zeit zu lang war, da die Fuhr-
werke vielfach, trotz des Ertonens der Glocke, die Ucberginge
kreuzten, was unter Umstiinden zu neuen Ungliicksfillen hitte
fubren konnen. In Folge der gemachten Beobachtungen, wurden
die dulseren Taster etwa 500™ von den Uebergingen (ntfernt
aufgestellt, sodals die Wartezeit entsprechend verkiirzt ist und
nun besser eingehalten wird.

Die Inbetriebnahme der Anlage erfolgte Anfangs Januar
1898, sie hat sich seither ohne wesentliche Anstinde bewihrt.
Im vorliegenden Falle wurde, zur Verhiitung weiterer Ungliicks-
fille an den beiden sehr lebhaften Bahniibergiingen, an Stelle der
vorbeschriebenen selbstthitigen Warnungsignale auch die An-
bringung von Zugschranken oder die Verlegung der Staatstralse
auf die linke Seite der Bahn in Erwidgung gezogen. Abgesehen
davon, dals die beiden letzterwihnten Abhilfsmittel, sowohl hin-
sichtlich der Bau-, als auch der Betriebskosten, wesentlich theuerer
geworden wiiren, mulste der erste der beiden Vorschlige, der
Folgen halber, welche sich aus diesem Vorgange fir andere
Nebenbahnen ergeben hitten, fallen gelassen werden, wogegen
sich gegen die Verlegung der Staatstrafse, namentlich auch
seitens der zuniichst Betheiligten, Bedenken deshalb ergaben,
weil der neue Strafsentheil auf etwa 1 km Linge in unmittel-
barer Niihe der gleich hoch liegenden Bahn hitte gefiihrt wer-
den miissen, was Stdrungen des Strafsenverkehrs durch Scheu-
werden der Zugthiere befiirchten lies. Aufserdem hiitten die
beiden in Betracht kommenden Bahniiberginge doch beibehalten
werden miissen, um die Zufahrt zu den hinter der Bahn liegen-
den Feldern offen zu halten.

Einschaltung einer Weiche mit gekriimmtem Hauptgleise in einen Kreisbogen.

Von E." Lang, Bahnbauinspektor zu Karlsruhe.
(Schlufs von Seite 8.)

1. Einschaltung einer Weiche mit gekriimmtem Haupigleise,

Hat man eine Weichenanordnung in der dutch die beiden
Beispiele erliduterten Weise mit passender Wahl fir die Krim-
mungen im Haupt- und im abzweigenden Gleise bestimmt, so
lifst sich die Einschaltung dieser Anordnung in ein gekriimmtes
Gleis wie folgt vornehmen:

In Textabb. 9 sei AF gleich der Liinge der Auslenkung

und zwar fir den Fall ciner Abzweigung nach aulsen ein-

schliefslich einer 6,0 ™ langen Zwischengeraden, so ist die
Linge der ganzen Weicheneinschaltung durch die Punkte G
und W eingegrenzt.

Die Einschaltung der Weiche selbst mit der Auslenkungs-
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gét‘aden AT und der Herzstiickgeraden M P mit dem mathe-
matischen Kreuzungspunkte P des Herzstiickes auf dem
Kreisbogen R bringt bei dem weiter gegebenen Halbmesser r
und dem bekannten Mittelpunktswinkel w, dessen Grofse

durch tang %

hervor, welche in Verbindnug mit AD=AF — DF zur Be-
stimmung des Halbmessers ¢ des Bogens G A dient.

= E} bestimmt ist, eine Verschiebung ED =1D>

L.

13 B &
N,
- .
A

Das rechts vom mathematischem Kreuzungspunkte P ge-
legene, gerade Stiick P A des Herzstiickes, das in P den Kreis-
bogen vom Halbmesser R berithrt, macht eine weitere Ein-
schaltung P M erforderlich, deren Kriimmung denselben Halb-
messer r haben soll, wie das Weichenhauptgleis.

Unter Benutzung der friiheren Untersuchungen*) findet man:

2

b a
Gl. 17) Q=R_§_ﬁ und
Gl. 18) . b=ED=R (1 — cosw) — (PT) . sinow,

oder, wenn man r 4+ d =R setzt:

9
Q=r+d—g—:—bundb=(r+d)(l—cosw)—(PT).

~ sin w.
Fir verschiedene Werthe von d =R — r lilst sich mit
Hilfe obiger Gleichungen b und darnach auch der zugehorige

Werth von @ ermitteln, wenn die Grolse AD = a gegeben ist.
Die Winkel ¢ und v ergeben sich aus

PA’

GL 19) . ) v_*4
9) tang ) i und

Gl. 20) . . sin <p_Ri_D—Q

Nach Ermittelung von @ und  ergeben sich die Bogen-
lingen G A und A’V und schlielslich Bogen G W = Bogen
(@ + @ + ) fir den Halbmesser R.

Im Allgemeinen sind o und r von verschiedenem Werthe,
will man jedoch in dem Bogen G A dieselbe Kriimmung haben
wie im Hauptgleise der Weiche, so mufs sein:

b a? a? 4 b?
G’l. 21).r—r+d—§—"2—b Oder —-—-*“—2‘1)—,
a=—AD ergiebt sich aus:
_ AR — MY
Gl 22) SAT

*) Organ 1898, Beilage S. 149.

Denn ist r == g, so liegen die Punkte H und O auf eine
im Abstande r zu A F gezogenen Gleichlaufenden, verbindet
man dann sowohl H, als auch O mit C, so ist HC =d und
0 C = V(M P)? + @2 somit wird, wenn man mit h die Hohe
des Dreieckes HCO zur Grundlinie HC bezeichnet, einerseits
h? = 4% — a?, anderseits h?= (0 C)* — (AF — a)? = (M P)?
+d* — (AF)? 4 2a.(AF) — a?, woraus nach Gleichsetzung

der Werthe h? folgt: d? — a? = (M P)2 4 d® — (AF)® +
AF 2 2
2a.(AF) — a? oder a—(;ﬁ(A%IP)
Daraus ergiebt sich:
a’ 4 b? .
b=(r+4 55 ) (1 — cosw) — (PT) sin w, oder durch Um-
formung : '
s 801
b2+2b(PT).smw r(l cosw)  a’(l 08 w)
14 cosw 14 cosw
Da nun
1+ cos2a —cos2a 9
inca = cotg a und m tang? a

ist, so folgt:
b? + 2D ((P T) . tang cg —rtang2 %) — a2 tang? %

oder, da

tangg_—_T—M ist:
2 r
™M a? (TM)2
b2 op O )(PT TM):%,
woraus folgt:
Gl 23):

=

b=i¥{(\/(PT——TM)2—|—a‘~’— (PT—TM)) =+
wenn C anstatt
(T3) (YT —TM)? o — (PT—TM))

gesetzt wird.

Aus dieser Gleichung lifst sich b bestimmen und durch
Einfihrung in Gl. 21 auch d.

Fiir alle Werthe d, welche grofser angenommen werden, als
der aus Gl. 21) ermittelte, wird ¢ > r, fiir die kleineren o < r.

Man kann also eine Weiche, die im Hauptgleise und in
den beiden Anschlufshogen ein- und dieselbe Kriimmung haben
soll, nur dann in eine Kreislinie vom Halbmesser R ein-
schalten, wenn

R=r—|—d=r—|—a2+

2

Gl 24) . . erfiillt ist,
worin b aus Gl. 23) zu entnehmen ist.

Bei gegebenem R folgt d fiir r = o nach b= -ﬁ-g-a und
d=£2—bb2; fiihrt man’ den Werth b der ersten Gleichung

in die zweite ein, so entsteht:
d.2C(R—d)y=a?R — d)2} C?

und 16st man die in den Klammern befindlichen Werthe auf,

so folgt:

6L 25) . d= gaz +0 , /RE@HCF  a*R4C
: T a4 20 @2F2C)F a4 2C
oder mit gemeinsamem Nenner:
Gl 26) i—R@+ C)+C\/R2 @ +20)
. .. 2180
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Atis einer dieser Gleichungen lifst sich d und damit der
gemeinsame Halbmesser der sidmmtlichen FEinschaltungsbogen
r=R — d ermitteln. Hierzu gehort eine Gleisverschiebung

b=ED=g— und ist die Grofse a aus Gleichung 22 zu be-

rechnen.

Im Falle praktischer Anwendung ist in den Gl. 25) und 26)
der Wurzelwerth mit negativem Vorzeichen in Rechnung zu
stellen.

Auf Grund vorstehender Betrachtungen lassen die im
Theil I beispielsweise hehandelten Weichen nachfolgende Ver-
wendung zu. )

A. Abzweigung nach innen. Um ein vollstindiges
Bild einer derartigen Weiche zu geben, sei das unter Ab-
schnitt I aufgefilhrte Beispiel einer Auslenkung 1:8 mit
Herzstiick 1:10, bei welchem der Halbmesser o des ab-
zweigenden Gleises = 160 ™ wird, weiter behandelt.

Sollen die simmtlichen drei Einschaltungen denselben
Halbmesser fiir die gekrimmtien Strecken haben, und zwar
r=370™ so folgt zunichst a aus Gl. 22) mit

6,22 — 0,9502
~ 7 2.6,200
Alsdann ist die Gleisverschiebung

= 38,0272 ™,

ED = ——.9 fir C=(TM) (\/(PT—TM)2—|—a2
— (PT—TM)) oder
C = 8,760 (/0,950% 4 a2 — 0,950) = 19,469 ™.
Somit wird
19,469
~ 370,000
Zu diesem Werthe von b gehort nach Gl 24)
a? + b2 3,02722 - 0,052619%  9,16677
2b  2.0,052619 = 0,105238
Daher lifst sich eine den angegebenen Bedingungen ent-
sprechende Weiche in einen Kreisbogen vom Halbmesser
R =370 + 87,105 = 457,105 ™ einschalten.
Mit Bezug auf die fiir die Einschaltung -erforderliche
Bogenlinge ist:

= 0,052619™,

d= =87,105™.,

© 8,760 00 A0t A :
tangg_ 370" @ = 29°42' 44", ferner
y 2,050 o0
tang 5= §7.105 = 2041’ 40",
schliefslich ist
. 03,0272
Sln(p-—m@,(p——l 59 26",

Der der ganzen Einschaltungslinge entsprechende Mittel-
punktswinkel ist @ 4 @ -} 9 = 792358 und hierzu gehort
ein Bogen vom Halbmesser R = 457,105™, dessen Linge
GW =59,033™ ist.

Dabei betrigt die Bogenlinge G A = 12,854 ™ und die
Bogenlinge PW = 21,514 ™,

B. Abzweigung nach auflsen.
gichtlich der Weichenanordnung auf S. 12 berechnete Beispiel
soll hier beziiglich seiner Einschaltung unter der Annahme
weiter ausgefiibrt werden, dafs die Bogen der Kinschaltung

Das unter I hin-

denselben Halbmesser r =290 ™ erhalten, wie das gei{rﬁmmfé
Hauptgleis.

Die Gleisverschiebung b folgt in #hnlicher Weise wie bei
Beispiel A, zunichst ist a zu ermitteln mit

12,22 — 0,950* .
} a= 12;— == 6,063 ™,

C = 8,760 (1/0,950% 4 6,063% — 0,9502) — 45,438 und
C 45,438 m

Zu diesem Werthe von b gehort:
6,063% -+ 0,156682
2.0,15668
d. h. R=290,000 4 117,387 = 407,387 ™ = dem Halb-
messer des Bogens, in welchem die gegebene Weichenanord-
nung unter obigen Bedingungen zur Einschaltung gebracht

werden kann.
Die fir die Einschaltung erforderlichen Bogenlingen er-
geben sich in folgender Weise: ’

d=

— 117,387 ™,

o ‘w 8,760 00 oM anii.
Is ist tang 3= 590 w=23%27'37";
Y 2,050 "
tang ¥ — 2029 900/3,0
WE 9 = 117,387 o
. 6,063
— 0% 2057/ 38",
P =113 ?

Der Mittelpunktswinkel, welcher der ganzen Einschaltung
entspricht, betrigt ¢ + w 4 yp = 2°57' 38" - 3027/ 37"
+2°90°3,0 =28°25'18", und hierzu gehort fir den Halb-
messer R = 407,387 ™ eine Bogenlinge G W = 59,880 ™, wo-
bei die einzelnen Bogen GA und PW Lingen von 14,985 ™
und 14,227 ™ erhalten.*)

IIl. Uebergang aus einer Weiche mit gekriimmtem Hauptgleise in
ein Gleis desselben Mittelpunktes.

Ein derartiger Uebergang kann auf zweierlei Weise erfolgen:

1. Aus einer nach auflsen abzweigenden Weiche und
2. aus einer nach innen abzweigenden Weiche.

1. Uebergang aus einer nach auflsenabzweigenden
Weiche (Textabb. 10).

Die nach aufsen abzweigende Weiche sei mit ihrem das
Herzstiickdreieck einschliefsenden Theile durch die Geraden BE
und BG mit dem Herzstiickwinkel § gegeben.

Der dem mathematischen Kreuzungspunkte entsprechende
Punkt P dey Geraden BE liege im Berithrungspunkte des
Kreises vom Halbmesser R, die Weiche sei also mit ge-
krimmtem Hauptgleise in den Bogen vom Halbmesser R so
eingeschaltet, wie die Betrachtung unter II zeigt.

Da der Uebergangsbogen, welcher sich an die nach aufsen
abzweigende Weiche anschlielst, stets der Weichenkrimmung
entgegen gekriimmt ist, so ist ein mindestens 6,0 ™ langes,
gerades Zwischenstiick einzuschalten. Ist nun die Weiche so
angeordnet, dals H, <C H, ist, so liegt bei einer Weiche mit
gekrimmtem Hauptgleise nach dem frither Erorterten im ab-

*) Einige andere Arten der Einschaltung sind in dem Aufsatze
»Anordnung einer nach Innen abzweigenden Weiche in stets gekriimmtem
Gleis“, Centralbl. d. Bauverwaltung Nr. 70 vom 6. Sept. 1899 angegeben.
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zwelgenden Gleise ein gerades Stiick zunfichst vor dem Herz-
stiicke, das in Verbindung mit diesem dem obigen Erforder-
nisse dienen kann. — Reichen hierzu die beiden Léngen zu-
sammen nicht aus, so sei fir die Folge angenommen, dalfs

Abb. 10.

die Linge BG um das betrefifende, an 6,0™ fehlende Mafls
itber die Weichenlinge hinaus vergrofsert sei.

Der von dem Punkte G abzweigende Uebergangsbogen
lifst sich nun wie folgt ermitteln:

Trigt man auf der Verlingerung von B G die Liinge
T=GM auf, wobei T gleich der Liinge der Berithrenden
des Verbindungsbogens ist, beschreibt man ferner um den
hierdurch bestimmten Endpunkt P mit der Grofse T als Halb-
messer einen Kreis, so mufs der beiden Gleisbogen gemeinsame
Bertthrungspunkt B’ auf diesem Bogen, zugleich aber auch auf
einer um die Verbindungslinie M C als Durchmesser be-
schriebenen Kreislinie liegen.

Ist R ="PC bekannt und S der Gleisabstand B’ B/, wird
ferner BG = BE wie frither mit u und GM = MB’ mit T
bezeichnet, so ist; (CM)* = (MN)? 4 (NC)? und (CM)? =
(MB)? + (B O)2.

Nun ist MN = (BM).cos 8 — BP und NC = R 4
(BM).sin 8, ferner MB' = GM = T und B'C =R 48,
schliefslich BM = u - T; Gleichsetzung der Werthe (CM)?
giebt nach einigen Umstellungen :

Gl 27):

S(2R—|—S)—(BP)z—ug—2u(Rsmﬂ—(BP) cosﬁ)
2 (u-Rsinf — (BP). cosf)

danach ist T fir bekannte Werthe von S und R und fiir eine

durch die Abmessungen BP, u und 8 gegebene Weichenan-

ordnung zu berechnen.

Die Ermittelung des Halbmessers des dem Werthe T ent-
sprechenden Verbindungsbogens ist folgende: Als Aufsenwinkel
des zu vervollstindigenden Dreieckes SCO beziehungsweise
N'CG*) ist Winkel GOB' =a b -} g.

T=

Nun ist tang —]—b sina -} sinb ’
" cosa+ cosb
sin @ = ~—-— cosa,——NC
MO MO
. M B’ B'C
smb—.-—MC und cosb—-MC, also
tanga—}—b NM 4+ MB

2~ NCfBC

*) Hierbei bedeutet N’ den Schnittpunkt der unter dem < B
gegeneinander geneigten Geraden NC und G O.

Es ist aber NM = (BM).cos § — BP, MB' =T, NC =
R 4 (BM).sin § und B'C=R + S, daraus folgt schlielslich:
a4+b (THucosfp—BP|T und
2 2R—|—b+(T-|—u)smﬁ

++ﬁ

Gl. 28) . tang

Q=
GL 29) . . . tang 2T 18

Endlich ergiebt sich die Bogenlﬁnge PB’ als die Linge
des zum Mittelpunktswinkel a 4- b gehorigen Kreisbogens vom
Halbmesser R.

Wie aus Gl. 27) hervorgeht, entspricht jeder Annahme
von T bei einem bestimmten Werthe R der Gleiskrimmung
ein gewisser Gleisabstand S und umgekehrt jeder Annahme
von S ein entsprechender Werth T die Aufgabe eine Verbindung
zwischen den Gleisen gleichen Mittelpunktes mittels einer
‘Weiche herzustellen, kann also auf zweierlei Weise gelost wer-
den, indem man fir T oder fir S eine bestimmte Annahme

~macht.

Soll die Linge B'C =R - S bei gegebenen Halbmesser R
als bekannt vorausgesetzt werden, so kann man den Mittel-
punkt O des Verbindungsbogens zeichnend in folgender Weise

Abb. 11,

ermitteln (Textabb. 11). In G errichtet man eine Recht-
winkelige BG und giebt ihr die Linge GD =R 4 8, ver-
bindet D mit C und zieht in der Mitte F eine Rechtwinkelige
so schneidet deren Verlingerung die Gerade GD im Mittel-
punkte O des gesuchten Verbindungsbogens. In diesem Falle
folgt T unmittelbar aus Gl 27) und o mittels Gl. 28) aus 29.

Ergiebt sich dabei T mit unbrauchbarer Linge oder @ zu
klein, so ist die Losung der Aufgabe nur unter Verdnderung
des Gleisabstandes moglich.

Fine Grenze fir S erhilt man aus T =0 nach Gl. 27
durchS(2 R+8)—BP2 —u?—2u (Rsinf—BP cos §)=0,
also fir

Gl 30) S=—R + VR (R4 A) - B+ C, wobei A =
2.u.sin,B=u? undC=(BP)(BP—2.u.cosf) ist. S
mufs stets den aus Gl. 30) folgenden Werth tibersteigen.

Ist fir T eine bestimmte Lingé vorgeschrieben, so ergiebt
sich der zugehorige Gleisabstand S nach Gl 27).

§?24+2RS=2T (u-+ Rsinf—BPecosp) -+ BP?u?
+ 2u(Rsin 3 — BPcos ) mit

Gl. 831)S=—R +
VR BP)E+u@.T+u)+2 (T4 u)(Rsing— (BP)cos B).

Beispiel: Es ist ein nach aufsen abzweigender Ueber-
gang zwischen zwei Gleisen gleichen Mittelpunktes der Halb-

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXVII. Band. 2. Heft. 1900. 6
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meésser 410™ und 414,5™ mit S = 4,52 Gleisabstand mittels ]

einer badischen Weiche 1:10 herzustellen.
Aus Gl. 27) ergiebt sich:
4,5 (820,0 4 4,5) — 205,406 — 268,370 — 2. 16,382 (40,949 — 14,260)

T= 2 (16,382 I 40,949 — 14,260)
= 27,420 m,
Nach Gl. 28) ist
a+b_ (27,420-16,382)cosf—14,332-4-27,420 56,671
tang —= T )
2 820,0F 4,5 (27,420 16,382) sinp| 828,875
also:
b 50 43 55"
%— = 3054’ 40,5" < E:%:z%r 57,5", daher
b
a + +8_ = 6%46' 38" und nach
Gl 29):
0= T = 230,733m
T 1 1w 1 a2 b
tang 2T TE +b -I- ﬁ

Die Bogenlinge P B‘* entspricht dem Winkel a4 b
= 7049’ 21" fir den Halbmesser R = 410™, sie betriigt
55,978m,

2, Uebergang aus einer nach innen abzweigenden
Weiche. (Textabb. 12).

Die Darstellung des Uebergangbogens einer nach innen
abzweigenden Weiche erfolgt in derselben Weise, wie in den
Textabb. 10 und 11. Fillt man von M eine Rechtwinklige
auf P C mit dem Fulspunkte N, so bestehen die Beziehungen:

Abb. 12.

MC)2=(MN)2+ (NC)? und (M C)?= (M B")?4 (B C)%. Nun
ist MN= (BM) .cos 8 — BPund NC = R — (BM) .sin 3,
ferner ist MB" =GM =T und B C =R — S und da schliefs-
lich BM =u 4 T ist, so ergiebt sich durch Gleichsetzung der
beiden Werthe von (N C)? nach einigen Umstellungen :
GL 32):
2u[(BP).cos 3+ Rsinp] 4SS —2R)—u?—
2[u-—((BP).cos 4 Rsin )]
Fir den Halbmesser des Verbindungsbogens ist im vor-
liegenden Falle:

T— (B Py

MN MB" CB"
sma_m und €0s 8 =3¢ Si sinb="—— MC und cos b= MO’
also:

a4+b MN-| MB”

tang

2 ~ NC-+CB”

Nun ist MN = (BM).cos g — BP, NC =R — (MB).
sin, MB” =T und CB” =R —§, also

Gl. 33):
a+ (T—|—u)c0sﬁ BP4+T

2 — (T F u)sin § — B ,

Nach Berechnung der Winkel a und b lifst sich o be-
stimmen aus

GL 34): o _r

tangw
2

Fiir den Gleisabstand S ergiebt sich ein unterer Grenz-
werth, wie bei der Abzweigung nach aufsen mit

Gl 35):

S=R+VR® — A)+B4C,
worin 2usinf=A,B=u? und C=BP) (BP —2u.cosf)
gesetzt ist.

Wird fir T eine bestimmte Linge vorgeschrleben so folgt
der zugehorige Gleisabstand S aus Gl. 32) durch Losung nach
S mit

Gl. 36):

S=R+V/R2{ (BP)®+u (u+2T)—2 (u+T)[(BP). cos -+ Rsinf.]

Bei Bestimmung der Bogenlingen PB' und G B’ ist zu
beachten, dals der erstern der Mittelpunktswinkel a 4 b, der
letztern a -+ b — § entspricht.

Beispiel: Es ist ein nach innen abzweigender Ueber-
gang zwischen zwei Gleisen gleichen Mittelpunktes der Halb-
messer 459™ und 454,5™ mit S = 4,5™ Gleis abstand mittels
einer badischen Weiche 1:10 aber der Auslenl\ung 1:8
herzustellen.

Aus Gl. 32 folgt:

T— 2.16,382(14,260+ 45,482) + 4,5 . (4,5 —918,0) — 268,370 — 205,406
2 (16,382 — (14,260 + 45,482))
= 29,910m ynd nach

tang

Gl. 33):
ang ® +b_ 46,061 14,332 429,910 . a-b
2 918,0 — 4,632 — 4,500 ’ 2
— 30 52/ 48,5' und %ﬁf:v) 0’ 51, nach
29,910
. 34): _ —1689,611™,
Gl. 34) ~tang 190’ 51" ’

Die Bogenlinge PB’ entspricht dem Mittelpunktswinkel
a4 b="7%45'37", sie betrigt daher 62,1687,

IV, Verbindung zweier Gleise gleichen Mittelpunktes durch Weichen
mit gekriimmtem Hauptgleise. (Textabb. 13).

Zwei gekriimmte Gleise gleichen Mittelpunktes lassen -sich
in nachfolgender Art durch zwei Weichen mit gekriimmtem
Hauptgleise in Verbindung setzen: BG und BE (Textabb. 13)
sind die sich unter dem Herzstiickwinkel 8 schneidenden, das
Herzstiickdreieck enthaltenden Achsen der nach aulsen ab-
zweigenden Weiche, die Punkte L. und P entsprechen dem
mathematischen Kreuzungspunkte und BE berithrt in P den
einen Bogen des Halbmessers R =P C, dann ist, wenn t die
Linge der Beriithrenden des Verbindungsbogens und G W die-



jenige des hinter dem Herzsticke wegen des Kriimmungs-
wechsels erforderlichen, geraden Zwischenstiickes bedeutet, der
Punkt M bestimmt durch GM =GW - t. ‘

Abb. 13.

Macht man GD =1t und fillt man von D auf P C eine
Rechtwinkelige mit dem Fufspunkte T, beschreibt dann um M
mit dem Halbmesser DT einen Kreis, so geht die Rich-
tung CP’ durch denjenigen Punkt dieses Kreises, dessen
Verbindungslinien sich mit M und C unter einem rechten
‘Winkel schneiden. Beschreibt man daher um M C als Durch-
messer einen zweiten Kreis, so findet man als Durchschnitts-
punkt den gesuchten Punkt N‘; und zieht man dann N'C und
trigt in der Verlingerung dieser Geraden N'P'= TP auf, so
ist auch der P entsprechende Punkt P’ der zweiten Weiche
bestimmt. A

P'B’ ist rechtwinkelig zu P’'C’ zu ziehen, darauf die
Linge P'B' = PB aufzutragen und B’ mit M zu verbinden,
s0 ist durch den Linienzug BG W G’ B’ der Verlauf der Weichen-
verbindung angegeben. !

" Die rechnerische Losung der Aufgabe ist die nach-

stehende :

Es bestehen die beiden Gleichungen:

Gl 37): (CM)? = (MN)? 4 (NC)? und (CM)?= (M N)?
—+ (W C)2.

Nunist MN = (BM).cosp —BP und NC=R+4 (BNM).
sin B, ferner MN' = (M B‘) . cos § — B'Pund N'C=R + S —
(MBY).sin 8; aufserdem ist B'P' =BP =u — m, wenn mit
m die Linge ME=LS = M'E’'=1L'S’ des geraden Stiickes
des die Weiche abschliefsenden Herzstiickes vom mathematischen
Kreuzungspunkte an gerechnet bedeutet; es ist endlich BM
=u-} g-+t, worin g der zur Vermittelung des Kriimmungs-
wechsels erforderlichen Geraden entspricht und MB' =u - t.
— Daher kann man aus Gl. 37) durch Einsetzung obiger Werthe
und einige Umformungen erhalten:

Gl. 38):
S(842R)—2u((2R+8)sin f+g—2¢g (Rsin f—(u—m)cos S+ %)
2((2R + 8)sin B+ 2).
Aus Gl. 38) lifst sich t fiir bestimmte Annahmen von S

und R und die gegebenen Abmessungen der betreffenden Weiche
berechnen.

Wird g =0, d. h. reicht die im abzweigenden Weichen-
8leise vor dem Herzstiicke vorhandene Gerade, etwa einschliefs-
lich derjenigen des Herzstiickes, als Zwischenstiick zur Ver-
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mittelung des Kriimmungswechsels aus, so vereinfacht sich
Gl. 388 fir t zu
- S—2using
Gl 39): t=——p o o wp
Fir g =0 ist somit die Linge t der Beriihrenden vom
Halbmesser R der Kriimmung des Hauptgleises unabhingig.
Die Krimmung des Verbindungsbogens folgt, da Winkel
WOG'=P CN' ist, aus:

t
Gl. 40): o= ————
at+b
tang )
Hierbei ist wie frither
—|—b sina -}-sinb _\M _NC
tang =y " cosa--cosb =mc “*Tmc
M N 'C tanga+b NM-4 MN
smb_—Iﬁund COSb_MC, sodafls 5 TNOFNO
wird. .
Nun ist NM = (M B). cos §— BP, MN'= (MB') . cos § —

B'P,NC= R+ (MB).sinf undN'C=R 4 S— (M B)'sin g,

wobei wie bisher BP = B'P' = (u — m), MB=u+ g}t und

MB' =u -}t ist, '
Fiihrt man diese Werthe ein, so wird

Coooadb (2(u+t>+g)cosﬁ—2(u—m)
Gl. 41): tang 3 SRSt gsmp
Durch die Einsetzung des Werthes tang a -l2— b in G1. 40)

ist der Halbmesser des Verbindungsbogens o bestimmt und die
Bogenlinge W G’ ergiebt sich als die zum Mittelpunktswinkel
a-+ Db und zu dem Halbmesser o, die Bogenlinge P Q, als die
zu dem gleichgrofsen Mittelpunktswinkel und dem Halbmesser R
gehorige Kreislinie,

Fir g =0 wird

Gl 42) tang —|2—b 2u-+t) 020;(9—'_—82 (u——m)
Gl 43):0— 2R} 8)(S—2usinp)

4 ((u—t)cos B — (u—m)) sin 8

Beispiel: Die Gleise von 457,0 und 452,5™ Halbmesser
sollen durch zwei Weichen 1:10 mit gekriimmtem Hauptgleise
so verbunden werden, dass sich die Abzweigung nach aulsen
im innern und die nach innen im #ufsern Gleise befindet.

Es ist somit R = 452,5™, der Gleisabstand 8 = 4,5™, die
Linge u = 16,382™ und das gerade Stick PE des Herz-
stiickes m = 2,050, ferner 8 = 5° 43’ 55",

Wird g =0 angenommen, so bestimmt sich t aus Gl. 39)

. . 4,500 —3.273 .
mit 1:——————0’19975 — 6,146 ™,
Ferner ist nach Gl 42):
31 — 28,6
tang > 42_ b_ 44’831909 5 8664 _ 1960’;657 und daraus folgt:
? Ll

Winkel a 4 b=202'12,2",
Der Halbmesser o des Verbindungsbogens der beiden Herz-
stiicke ergiebt sich aus Gl. 40) mit
6,146
a-b
2

zu 345,753™,
tang

6*



Schliefslich ergeben sich die Bogenlingen G W' und PQ
zu 12,291 und 16,085™,

Die Linge der nach innen abzweigenden Weiche ist be-
reits beim Beispiele A, Abschnitt II, S. 34 ermittelt. Die
Linge betriigt GP = GW —W P (Textabb. 9) = 59,0383 — 21,514
= 37,519™,

Die Einschaltung der nach aulsen abzweigenden Weiche
ist noch festzustellen. — Sollen sich hierbei die Halbmesser )
und r in Uebereinstimmung befinden, so muls die Bedingung
erfillt sein: (Gl. 26) S. 33):

d_R(a2—]—C)——C\/R2—(a2—|-2C)
_ - a?f 20
_ 452,583,101 — 45,438 \/ 204756,280 —— 128,539
o 128,539
182,637™, somit ist r =R — d = 452,500 -— 132,637
319,863 ™,

d

I

C 45,438

Hierzu gehort eine Gleisverschiebung b = T 319,863

= 0,14205™,
Y 2,050

Dann ist £ st =1
ann st ferner: tang 135,637

» woraus ¢ =1946'16"'
folgt.
8,760
= 310865
6,063
132,637

Die ganze Einschaltung der nach aufsen abzweigenden
Weiche entspricht einem Mittelpunktswinkel ¢ -+ © - v
=20 40'52" -+ 898" 14" | 19 46’ 16" = 7° 35’ 22", wozu
eine Bogenlinge des Halbmessers R — 452 5™ gehort von GW
=59,939 ™. Dabei ergeben sich die Bogen GA und PW
zu 14,968™ und 13,987 ™.

Fiir die Einschaltung der gesammten Weichenverbindung
werden daher in Anspruch genommen:

Der Winkel w folgt aus tang% mit

w==3"8" 14"; endlich ist sin p —

@ = 2° 40' 52"/,

Fur die Abzweigung nach aufsen: 59,939 — 13,987 = 45,952 ™
Fir das Verbindungsstiick der beiden Herzsticke = 16,085™
Fir die Abzweigung nach innen: 59,038 — 21,514 = 37,519 ™

daher im Ganzen: 99,556 ™
oder rund 100™.

Bei obiger Ausrechnung ist angenommen, dafs die Linge g
bei Berechnung des Verbindungsgleises der beiden Herzstiicke
= 0 gesetzt werden kann, es hat dies zur Voraussetzung, dals
sich in der Weiche selbst vor dem Herzstiicke ein gerades
Stick befindet, das in Verbindung mit der Herzstiick:-eraden
die zwischen Gleisen entgegengesetzter Kriimmung erfor: _liche
Linge von 6,0™ besitzt. Es soll nun in Nachstehendem unter-
sucht werden, ob diese Annahme vorliegenden Falles zutreffend
ist. Soll in einem Bogen vom Halbmesser R = 452,5™ egine
nach aufsen abzweigende Weiche mit gekrimmtem Hauptgleise
eingeschaltet werden, so ergiebt sich nach Abschnitt I, wenn
der Halbmesser des Hauptgleises r = 319,863 ™ betrigt, der
Mittelpunktswinkel dieser Krimmung aus der Gleichung
tang © 8760

2 319,863

Im Dreiecke EB, T (Textabb. 6) sind nun bekannt die
beiden Seiten ET = 8,760 und B,T = 4,622, sowie ETB,

mit = 3°8' 14",
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=0—(e—a), wobei ¢=2°43'13" und a=1°54'26"
ist, es ist somit ETB, = 2°19' 57",

Daher ist (E B,)? ETP4+®B,T)2—2(ET).(B,T)
cos (ET B,) oder (EB,)? = 76,737 4 21,363 — 80,910, woraus
EB, = 4,1461™ folgt.

In dem gleichen Dreiecke ergeben sich nun die beiden
unbekannten Winkel nach dem Sinussatze mit:

EB, T =180° — 4%55' 59" und q B,ET = 2036’ 2",

Alsdann ist in dem Dreieck EB, D, bekannt die Seite
EB,, Winkel D;,EB, =& — B, ET=10°9' 11" und <] ED, B,
=f— ®w-—a=10°40'15", nach dem Sinussatze folgen B, D,
=10,94598™ und ED, = 5,0920 ™,

Nun ist D,N,=B,N,—B,D,=13,382—0,94598 =12,436™
und es fallen von dieser Lénge 5,0920 in den Bogen, so dals
schliefslich als gerades Stiick vor dem Herzsticke und ohne
dieses 7,344 ™ verbleiben, also mehr, als fir die Linge der
Zwischengeraden zwischen Bigen entgegengesetater Kriimmung
erforderlich ist.

Der Halbmesser ¢ der Krimmung im abzweigenden Gleis-
strange betrigt
ED, 5,092

B—w—a  tang 0°20’ 7,5"
9

0= = 869,801 ™,

tang

sodals die gewihltc Anordnung auch in dieser Hinsicht ein
fir die Ausfihrung geeignetes Ergebnis liefert.

Unter der Annahme g =0, also unter Benutzung der
Gl. 39 und 43 sind nun fir die Werthe R von 500™ bis
1000™ in Zwischenstufen von je 50™ die Liinge t der Beriihr-
enden, die des Bogens und des Halbmessers o des Verbindungs-
bogens zwischen den beiden Herzstiicken nach Ausrechnung in
der Zusammenstellung I vereinigt.

Zusammenstellung I,

S=45m S=5,0m S=6,0m
R = |[Beriih- Bogen Halb- |Beriih- Bogen Halb- |Beriih- Bogen Halh-
rende PQ messer || rende PQ messer || rende PQ messor
t e t e t e
m m m m m m m m m m
500 6,146 | 16,092| 382 || 8,649 | 21,039 411 {13,656/ 30,917| 442
550 N 16,099 420 » | 21,049 452 » | 80,934 485
600 . | 16,105/ 458 . | 21,058| 493 . 180,950| 529
650 » 16,109| 496 . | 21,065] 534 »  130,963| 573
700 » | 16,113 534 , | 21,071] 575 . 80,974 617
750 . | 16,117 572 » | 21,076| 616 , |80,983] 661
800 » | 16,120 610 , | 21,080 656 . 180,992| 705
850 » 16,123, 648 » | 21,085| 697 . 180,999| 749
900 » | 16,125 686 » | 21,089 738 » | 31,003 793
950 » | 16,127 724 » 121,092| 779 » |81,011| 837
1000 . 116,130, 762 »  121,094] 820 » 1381,017] 880

Fir den Gleisabstand S = 3,5™ ergiebt sich die Linge
der Berithrenden t zu 1,140™; des geringen Mafses halber,
welches die Anwendung in der Regel ausschliefst, ist von einer
Behandlung dieses Falles bei Berechnung obiger Zahlenwerthe
Abstand genommen.
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Lindenthal’s Langschwellen-Oberbau.

Von Blum, Geheimem Oberbaurathe zu Berlin.

Hierzu Zeichnungen Abb.

In der Railroad Gazette*) wird von G. Lindenthal mit
eingehender Begriindung ein Langschwellen-Oberbau vorgeschla-
gen. Der amerikanische Fachgeuosse giebt sich beziiglich der
Lebensdauer und der Verringerung der Unterhaltungskosten
sehr grofsen Hoffnungen hin und da der vorgeschlagene »Stahl-
grundbau fir Eisenbahngleise« in manchen Punkten von
den diesseits des atlantischen Meeres verwendeten Langschwellen-
bauweisen abweicht, diirfte eine Besprechung des Vorschlages auch
in diesen Blittern am Platze sein. Wie die Abb, 14 bis 17,
Taf. VI zeigen, bestehen die Langschwellen aus zwei sehr krif-
tigen [~ Eisen von je 24 kg/m Gewicht. Die 41,6 kg/m schweren,
18,28 ™ langen Schienen ruhen nicht unmittelbar auf den Lang-
schwellen, sondern auf besonderen, aus zwei _|™ Eisen ge-
bildeten und auf die Langschwellen genieteten Sitteln. Diese
Sittel wiegen je zweimal 4 kg und haben 61 cm Mittenabstand ;
die Langschwellen sind 9,14 ™ lang und der Schienenstofs soll
auf besonderen Gulfssiitteln ruhend gelagers und in Lang-
schwellenmitte angeordnet werden.

Die Befestigungsart der Schienen auf den Sittein soll eine
beliebige Regelung der Spurweite zulassen, sodafs die Lang-
schwellen mit den aufgenieteten Sitteln in Geraden und Krim-
mungen gleichmifsig gerade gestaltet werden konnen. Fir die
Spursicherung sind unter dem Schienenfulse "] Eisen in hoch-
stens 1,83 ™ Abstand vorgesehen, deren Verbindung mit den
Schienen in der gleichen Weise erfolgen soll, wie die der
Sittel mit den Schienen.

Die Schienenenden sind durch kriftige Bolzen fest auf
die Gulssittel aufgeschraubt, die Gufssittel dienen den Schrauben
als Muttern; durch diese Befestigungsweise soll das Spiel der
Schienenenden nach oben und unten verhindert werden. Bei
einer Luftwirme von 15,5° C. (60° F.) sollen di» Schienen-
enden ohne Stofsliicke aneinanderstofsen, die in Folge dessen
bei hoherer Luftwirme entstehende elastische Pressung wird zu
hochstens 844 kg/qem angenommen und fir unbedenklich ge-
halten. Lindenthal nimmt an, dafs ein so durchgebildeter
Stols alle die aus der Unstetigkeit der Fahrflichen der ge-
wohnlichen Schienenstiofse entspringenden Mingel nicht, oder
doch nur in ganz unerheblichem Malse zeigen werde, auch
glaubt er, durch seine Gleisanordnung das Wandern der Schienen
fast ganz aufheben zu konnen, weil die Schienen durch die
kriftigen Bolzen so fest auf den Unterlagen niedergehalten wiir-
den, dafs sie sich nicht auf den Schwellen verschieben konnten.

Eine besonders gute und starke Bettung wird bei guter
Oberflichenentwisserung" nicht fir erforderlich gehalten, im
Gegentheil glaubt Lindenthal, mit noch nicht ganz 300 cbm/km
Bettungstoff auskommen zu konnen, gegeniiber 1145 cbm, die
er fiir ein Holzquerschwellengleis fir nothwendig bilt. Er be-
griindet diese Annahme damit, dafs er die Bettung nur in
schmalem Streifen unter den Langschwellen, nicht aber zwischen
diesen fir erforderlich erachtet. Die Oberfliche des Bettungs-

*) Railroad Gazette 1899, S. 621 und weitere vier Nummern.

14 bis 17 auf Tafel VI.

kérpers denkt er sich moglichst gedichtet, um dem Eindringen
der Niederschlige vorzubeugen. o
Die Lebeunsdauer der Langschwellen eines solchen Gleises
schitzt Lindenthal zu mindestens sechszig Jahren (!),
die Lebensdauer von Holzquerschwellen dagegen zu nur zehn
Jahren, und den Altwerth der Eisenschwellen nimmt er zu
30 0/, des Neuwerthes, den der Holzschwellen dagegen zu Null
an. Da er nun den Neuwerth der Unterschwellung bei Holz-
querschwellen zu 4300 M. 'km und bei seinem Eisenlangschwellen-
bau zu rd. 20000 M./km annimmt, so ergiebt sich in 60 Jahren
unter Einrechnung der fiinfmal nothwendigen Erneuerung der
Holzschwellen und der mit 5 9/, berechneten Zinsverluste aus
dem hohern Anschaffungswerthe der Eisenschwellen fiir letztere -
eine jihrliche Mehrausgabe von rd. 460 M./km. Diesen Mehr-
anlagekosten setzt nun aber Lindenthal eine Minderausgabe
an Unterhaltungskosten des Gleises von jihrlich 1250 bis
1750 M./km, d. h. 70°/, der von ihm zu 1750 bis 2500 M./km
angenommenen Unterhaltungskosten der lheutigen Holzquer-
schwellengleise entgegen, und ferner weitere 250 M./km an Er-
sparnissen fiir die Unterhaltung der Betriebsmittel in Folge
sanfteren und stolsfreien Fahrens. Es wiirde sich also trotz
der hohen Anlagekosten nach seinen Annahmen die betricht-
liche Jahresersparnis von 1040 bis 1540 M./km ergeben, ein
Betrag, der gewils eines ernsten Versuches werth wire. Aber
nach den vielen traurigen Erfahrungen mit eisernen Lang-
schwellen, die wir in Deutschland gemacht haben, kann man
nicht nachdriicklich genug vor der Anstellung solcher erneuten
Versuche warnen, denn der von I.indenthal vorgeschlagene
Oberbau bietet nichts, was ihn vor den abgethanen Formen
um so viel besser erscheinen lifst, dafs ein wesentlich besseres
Verhalten im Betriebe zu erwarten wire. Ob Lindenthal
die tberreichen deutschen Erfahrungen auf diesem Gebiete
kennt, geht aus seinen Darlegungen nicht deutlich genug her-
vor; zwar erwibhnt er den Hilf'schen Langschwellenoberbau,
aber er stellt 1hn vorzugsweise nur in Riicksicht auf die Form
der Schwelle, die Schwierigkeit ihrer Herstellung und ihre
weniger tiefe Lage in der Bettung in Vergleich zu seinem .
eigenen Vorschlage, und daraus mochte man fast schliefsen, dals
ihm die in Deutschland gemachten Erfahrungen doch ziemlich
fremd geblieben sind. Ueberhaupt will es mir scheinen, als ob
seine Vorschlige an dem Mangel an Erfabrungen in Oberbau-
fragen krankten und zu sehr vom Standpunkte des theoretischen
Entwerfens aus gemacht wiiren, ’
Unter den seinem Vorschlag anhaftenden Mingeln ist zu-
nidchst die Vernietung zwischen Langschwellen und Sitteln
zu nennen; Vernietung hat bisher nirgends den unmittelbaren
Angriffen der tiberrollenden Lasten zu widerstehen vermocht.
Weiter ist die Befestigung der Schienen auf den
Schwellen zu erwidhnen, bei der die Spurhaltung lediglich auf
der von den Bolzen hervorgerufenen Reibung beruht. Diese
Befestigung wiirde sich zweifellos als ungeniigend erweisen und
die Erhaltung der Gleisrichtung und Spur wiirde daher noch
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grofsere Schwierigkeiten machen, als bei den é#lteren Lang-
schwellen-Oberbauarten, bei denen die Befestigungsbolzen wenig-
stens seitlich abgestiitzt sind. Ferner -fillt der Schienenstofs
auf, der alle Mingel des ruhenden Stofses zeigt, in dem Gufs-
sattel einen recht gebrechlichen Theil besitzt und die Hohen-
iiberstinde keineswegs ganz unschiidlich machen wiirde. End-
lich ist roch auf die wichtigsten Punkte, auf die Form
der Schwellen und die Bettung einzugehen. Die grofse
Breite der Schwellen und ihre tiefe Lage haben gewils ihre Vor-
ziige, sie erschweren aber das Stopfen der Schwellen sehr wesent-
lich und die tiefe Lage macht eine um so hohere Bettung
nothig, denn die Bettung mufs unter den Schwellen die er-
forderliche Stirke haben. Keinenfalls wiirde gewdhnlicher, selbst
lehmiger Bettungsstoff, den Lindenthal fiir geniigend hilt,
»wenn er nur eine barte Masse bildet und das Wasser daran
abflielst,« ausreichen, auch nicht bei der sorgfiltigsten Ober-
- flichenentwiisserung. Gerade aus den Bemerkungen iber die
Bettung ist auf Mangel an Erfahrung zu schliefsen; die aller-
beste und stiirkste Bettung ist fir Langschwellen gerade gut
genug, und selbst bei bester Bettung macht hekanntlich die
JTrhaltung der richtigen Spur und Hohenlage der beiden Schienen-
stringe doch noch die grofsten Schwierigkeiten. Diese Schwie-
rigkeiten wiirden auch bei der von Lindenthal vorgeschla-
genen Bauart in keiner Weise verringert werden, gegeniiber
den ilteren Langschwellenbauarten auch nicht bei Verwendung
einer ausreichend hohen und guten Bettung, denn der eigent-
liche Gleisbau bietet in den fir die Erhaltung der seitlichen
und Hohen-Richtung des Gleises malsgebenden Gesichtspunkten,
abgesehen von der grofsern Schwellenbreite, keinerlei Vortheil
dar. Die grofse Schwellenbreite ist aber, wie schon bemerkt,

eine Erschwernis des festen Unterstopfens und kann daher so-
gar leicht schiidlich wirken. Endlich ist auch die Annahme,
dafs der Vorschlag dem Wandern der Schienen vorzubeugen
vermochte, kaum zutreffend, denn die in Aussicht genommenen
Befestigungen der Schienen auf den Unterlagen wiirden die
Lingsbewegungen der Schienen ebenso wenig verhindern, wie
die mindestens gleich starken Befestigungsweisen unserer neuen
Eisenquerschwellenbanten; ja die Lindenthal’sche DBauart
entbehrt sogar jeder unmittelbaren Abstiitzung der mit den
Schienen verbundenen Befestigungsmittel gegen Theile, die mit
der Unterschwellung unmittelbar verbunden sind, d. h. derjeni-
gen Hilfsmittel, die bei allen neueren deutschen Oberbauanord-
nungen iiblich sind und sich bisher am wirksamsten gegen das
Wandern gezeigt haben. Daher wird sich das Wandern eher
stiirker geltend machen, als bei anderen neueren Oberbauan-
ordnungen. Nach alledem verspricht die vorgeschlagene Gleis-
bauart gewils keine lingere Lebensdauer, als unsere neueren
Querschwellenbauarten.

Das von Lindenthal vorgeschlagene Gleis hat ein Ge-
wicht von iiber 225 kg/m, der dem ~vorgeschlagenen Gleise
j’edenfalls iiberlegene preufsische Oberbau 8a auf 16 eisernen
Querschwellen auf eine Schienenlinge von 12 ™ dagegen nur
175 kg/m; wollte man dieses letztere Gewicht um 50 kg, d. h.
um fast 29 °/; vermehren, so wiirde man jedenfalls ein sehr
viel steiferes und widerstandsfihigeres Gleis erhalten, als das
vorgeschlagené. Geringere Unterhaltungskosten, als bei neueren
guten Querschwellenbanten sind bei dem letztern jedenfalls nach
den in Deutschland mit Langschwellenbau gemachten triiben
Erfahrungen nicht zu erwarten und damit fillt die ganze Be-
rechnung in sich zusammen.

Verbesserte Schlauchkuppelung der Dampfheizung fiir Eisenbahn-Wagen.

Von W. Thamm, Ober-Inspector der Kaiser Ferdinands-Nordbahn zu Wien.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5, Taf. VIII.

Im Jabrgang 1898 findet sich auf S. 56 eine Mittheilung
iiber einen theilbaren Wagen-Dampfheizschlauch und die mit
ihm gemachten giinstigen Erfahrungen, auf Seite 140 eine
Verbesserung des Mittelstiickes, um den Schlauch bei gerader
und Uebereckstellung der Kniestiicke, Kriimmer, gleich gut
verwenden konnen, also ohne die Wagen gegeben Falles drehen
zu miissen. .

Die mit den zusammen 41 Schliuchen beider Bauarten
withrend des Winters 1898/99 auf der Kaiser Ferdinands-Nord-
bahn gemachte Erfahrung war ebenso giinstig, wie in den drei
fritheren Jabren; so waren z. B. nur vier Dichtungsringe und
zwei gewaltsam beschiidigte Schlauchrohren zu ersetzen, und
bei letzterer Bauart war die Kuppelung in beiden Stellungen
der Kniestiicke immer eine gleich leichte, womit einem vielfach
gedulserten Wunsche entsprochen ist.

Da die Wichtigkeit der Schlauchfrage allseitig anerkannt
wird und nun auch einen Gegenstand der Verhandlungen im
Scholse des Vereines bildet, wurde getrachtet, die zweite Bauart

des Mittelstickes zu vereinfachen und zu verbilligen, anch die
Handhabung noch bequemer zu gestalten.

In Abbild. 1 bis 5 Taf. VIII ist die verinderte Bauart ab-
gebildet. Die Verbesscrung besteht in dem Ersatze der Hart-
gummi-Dichtung durch eine solche aus Mischmetall und in der
leichteren, fast keine Zeit erfordernden Umstellbarkeit der
Ringe und der Herstellung anderer Lage der Ventile.

Die Dienstanweisung fiir die Kuppelung lautet:

»Den Griff der zur linken Hand gelegenen Schlauchhilfte
nach unten, den der zur rechten gelegenen wagerecht und nach
aufsen stellen, beide Schlauchhilften zusammenschieben und den
rechten Ring rechts drehen. Das Losen erfolgt nach dem
Zuriickdrehen des rechten Ringes von selbst.«

Wenn Kautschukrohren mit innerer Auskleidung aus
Messingdraht geeigneter Querschnittsform, im Anschlufls an die
Metalltheile eine Unterlage aus einer Wollschnur erhalten, wird
ein solcher Heizschlauch allen Dbilligen Anforderungen ent-
sprechen.
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Trotzdem wird aber immer noch zu erwiigen sein, ob denn
nicht besser Doppelschliuche, wie bei der Carpenterbremse, mit
geraden Verbindungen nach Organ 1898, S. 56 der itbereck-
stehenden Kuppelung vorzuziehen sein werden, obschon die
D-Kuppelung und der Luftsaugeschlauch bei der verbesserten
Bauart die bequeme Handhabung nicht im Mindesten hindert.

Dabei konnte der jetzige Anschlufs des Kniestickes mit

einer kleinen Aenderung beibehalten werden, was die Einfihrung
und den Uebergang erleichtern wiirde; es wiire geniigend, die
Schlauchhilfte um ein Entfernen vom Wagen zu hindern, mit
einem Kettchen anzuhiingen und die nicht beuutzte Hilfte mit
dem andern Ende auf einen unter dem Wagen angebrachten
Biigel zu legen.

Nachruf

Alfred Brandt .

Ein schweres Geschick lastet auf den Minnern, welche
sich die Ueberwindung der dem Verkelre in den hohen Gebirgs-
ketten entgegengestellten Flindernisse zur Lebensaufgabe gemacht
haben: wie seiner Zeit Favre im Gotthardtunnel ist nun auch
Alfred Brandt, die Seele der Durchbrechung des Simplon,
am 29. November 1899 im Beginne des grofsen Werkes einem
Schlaganfalle erlegen. Es scheint, als seien die Anforderungen
solcher Riesenwerke an die Arbeitskraft eines Mannes zu grofs,
um ertragen werden zu konnen. Der Verlust trifft nicht nur
die Familie und die Unternehmung, sondern auch weite Kreise
dariiber hinaus, ja die ganze technische Welt, denn Brandt
war nicht allein das liebevolle Haupt seiner Familie, son-
dern ein allem Guten getrcuer Freund und ausgezeichneter
Techniker.

Kurz vor der Mitte des verflossenen Jahrhunderts in
Hamburg geboren, studirte Brandt 1866 bis 1870 Maschinen-
bau am eidgendssischen Polytechnikum zu Zirich, um dann
Beschiftigung als Ingenieur in Oesterreich und Ungarn zu suchen.
Seine Riihrigkeit und technische Ieistungsfihigkeit befihigten
ihn, schon 1873 auf der Weltausstellung in Wien so hervor-
zutreten, dals weitere Kreise auf ihn aufmerksam wurden, so-
dals er 1875 von Hellwag mit zum Bau der Gotthardbahn
herangezogen wurde, der ihn, seine hervorragende Befihigung
fur Maschinenwesen erkennend, mit der DBegutachtung der
Arbeiten am Gotthardtunnel betraute. Seine Arbeiten hatten
nicht allein hier wesentliche Verbesserungen zur Folge, sondern
bilden die Grundlage der Erfindung seiner Bohrmaschine, die
zwar von' ihm von vornherein als Drehbohrmaschine gedacht, doch
zundichst nach dem Vorgange der im Gotthard arbeitenden
als Stofsbohrmaschine von Sulzer ausgefihrt, jedoch von
Brandt fir leichte Verwandlung auf Drehwirkung eingerichtet
wurde. Zugleich fiihrte er dabei als Kraftiibertragungsmittel
an Stelle der Preflsluft das Prelswasser ein. Die Erfolge, die
er an den Kehrtunneln der Nordrampe der Gotthardbahn
in hartem Granit erzielte, waren Veranlafsung fir ihn, seine
Erfindung als selbststiindiger Unternehmer zu verwerthen, zu
welchem Zwecke er mit Karl Brandau aus Cassel ein

Tunnelbau-Geschiift erdffnete. Diese Unternchmung hat sich
durch die Thatkraft, mit der sic auch die grofsten Schwierig-
keiten iiberwandt, und durch die herverragende Sachkenntnis
mit der sie thre Anlagen den Bediirfnissen der Einzelfille an-
pafste, schnell Weltruf erworben, und wurde zu den schwierigsten

Arbeiten in aller Herren Lindern herbeigerufen. So-gelang es
Brandt unter anderen Arbeiten spanischen Minen mit 50° C.
Wirme geniigende Entwisserung zu geben, nachdem englische
Unternehmungen an der Aufgabe gescheitert waren.

An den Vorarbeiten zu seiner grolsten Aufgabe, der
20 km langen Durchbohrung des Simplon, hat Brandt bereits
seit 1890 in Verbindung mit Sulzer in Winterthur gearbeitet;
hierfir hat er ein den Verhiltnissen, namentlich der zu er-
wartenden hohen Wirme entsprechendes Verfabren ausgearbeitet®),
in dem seine reichen Erfahrungen niedergelegt sind, und das
in fast allen Beziehungen neu genannt werden mufs. Es ist
ihm noch vergonnt gewesen, die Anfangsschwierigkeiten des’
grofsen Werkes selbst zu iiberwinden und einen Fortgang zu
erzielen, der die Erreichung der vorhergesagten Leistungen
sicher stellte, dann aber hat ihn ein unerbittliches Schicksal
mitten aus der Arbeit abberufen und ihn der verdienten Krone
beraubt.

- Wie das technische Wissen und Konnen
Brandt’s Charakterziige hervorragende. Die Festigkeit seiner
Ueberzeugungen, verbunden mit Dbegeisternder Redeweise liels
ihn bei der Vertretung als richtig erkannter Gedanken auch
unter schwierigen Verhiiltnissen stets durchdringen, sein wohl-
wollender Sinn zeigte sich namentlich in seiner Firsorge fiir
die Arbeiter, die insgeheim wohl viel weiter gegangen ist als
wir wissen. Die Gediegeriheit seiner Denkungsweise machte ihn
zu einem liebevollen Familienvater und treuen Freunde.

So ist in Brandt ein Mann aus unserer Mitte geschieden,
bei dem die Anlagen des Gemiithes und des Verstandes in
gleich hohem Malse entwickelt waren, ein Mensch von seltenen
Eigenschaften; nicht allein seine Werke, sondern aach ein
ehrendes Gedenken des Menschen werden seinen Namen lebendig
erhalten.

waren auch

*) Organ 1895, 8. 39 u. 53.
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Technische Angelegenheiten des Vereines Deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen.*)

Auszug aus dem Protokolle Nr. 66 des Ausschusses fiir technische Angelegenheiten.
(Hierzu Zeichnungen auf Tafel VIL)

In der durch Einladungsschreiben der vorsilzenden Ver-
waltung, der Direktion der Konigl. Ungarischen Staatsbahnen
vom 8, Oktober 1899, Nr. 48 T. A. gemils Protokoll Nr. 65
(vergl. Organ 1899, Seite 189) fir heute, den 25. October
1899 nach Frankfurt a. M. einberufenen Sitzung waren alle
dem Ausschusse angehorigen Verwaltungen vertreten.

Nachdem Herr Ministerialrath v. Robitsek die erschie-
nenen Herren Abgeordneten begriilst, nimmt Herr Eisenbahn-
Direktions-Prisident Thomé von der Konigl. Eisenbahndirektion
zu Frankfurt a. M. das Wort, um den Technischen Ausschufs
herzlich willkommen zu heilsen und seiner Freude dariiber Aus-
druck zu geben, dafls die Herren, die das technische Element
des bedeutenden Deutschen Eisenbahn-Vereines vertreten, so
zablreich hier erschienen seien. Er weist darauf hin, dals die
Herren Abgeordneten noch unter einem besonders freudigen
Eindruck stinden, sei doch kiirzlich von Allerhochster Stelle
den Technikern ein Zeugnis gegeben worden, welches dieselben
lange erhofft und auch weitere Kreise mit grofser Freude er-
fullt habe. Redner ist iberzeugt, dals der Ausschuls nur Er-
sprielsliches schaffen werde und dafs die Herren in diesem Sinne
und diesen Gedanken stets weiter ihre Thitigkeit entfalten
werden,

Es wird hierauf in die Tagesordnung eingetreten.

I Antrag der Generaldirektion der Konigl. Bayerischen
Staatseisenbahnen aul Abgabe eines Gutachtens, Detreffend die
Frage der Konstruktion des Schienenstofses (vergl. Schreiben der
geschiftsfithrenden Verwaltung vom 25. Januar 1899, Nr. 853).

Die Generaldirektion der Konigl. Bayerischen Staatseisen-
bahner hat unter Hinweis auf die Wichtigkeit, welche die Frage
der Bauart des sogenannten Schienenstofses im Eisenbahnwesen
hat, den Antrag gestellt, es mdchte im Vereine Deutscher Eisen-
bahn-Verwaltungen ein Gutachten iber folgende Frage abge-
geben werden:

»Welche Mittel zur Beseitigung bezw.
Minderung der schidlichen Einflisse des
Schienenstofses haben sich als die geeig-
netsten erwiesen?

Die mit der Berichterstattung iber den Gegenstand be-
traute Kaiser Ferdinands-Nordbahn hat, um einen Ueberblick
sowobhl iiber die bisherige Art der Anordnung der Schienen-
stofs-Verbindungen, wie auch tiber die angewendeten Mittel zur
Minderung der schidlichen Einflisse des Schienenstofses und
die damit gemachten Erfahrungen im Gebiete des Vereines
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen zu gewinnen, einen auf diesen
Gegenstand beziiglichen, allen Vereins-Verwaltungen zugegangenen

Fragebogen ausgearbeitet, und auf Grund der hierauf einge-
langten Antworten einen eingehenden Bericht verfafst, den sie
mit Rundschreiben vom 4. October 1899, Nr, 19412 II[
sémmtlichen Mitgliedsverwaltungen des Technischen Ausschusses
zugesandt hat.

Das Wesentlichste aus dem Berichte wird in der heutigen
Sitzung durch den Vertreter der Bericht erstattenden Verwal-
tung, Herrn K. K. Regierungsrath Ast zum Vortrag gebracht,
und das Ergebnis der Erhebungen in nachstehenden Schlufs-
folgerungen zusammengefafst :

1. Die zur Zeit gebriuchlichste Laschenverbindung am schwe-
benden Stofse ist eine sehr mangelhafte Anordnung.

Beim Befahren des schwebenden Stofses mit schweren
Radlasten werden ungeachtet der Laschenverbindung schid-
liche Bewegungen der Schienenenden unter sehr hohem
Drucke hervorgerufen, welche eine unregelmifsige und
vorzeitige Materialabnutzung nicht nur der Laschen, son-
dern auch der Schienenenden bewirken. Diese Schienen-
stofsverbindung mit ihren hohen Biegungsspannungen und
Laschendriicken erleidet Materialbeanspruchungen, welche
das Mafs der im ungetheilten Gleise vorkommenden weit-
aus Uberschreiten; sie schliefst sohin eine harmonische
Ausbildung des Gleisgefiiges aus. )
Zum Zwecke der Abminderung der geschilderten Unzu-
kommlichkeiten ist eine grofse Anzahl von Bestrebungen
unternommen worden. Ein Theil derselben ist auf die
gebotene Verstirkung und Ausbildung des gewdhnlichen
schweren Stofses gerichtet, ein anderer Theil sucht das
Ziel durch Einfithrung neuer, von der gewthnlichen Bau-
weise abweichenden Anordnungen zu erreichen.

Zu den ersten Mafsnahmen ist zu rechnen vor Allem
die Herstellung einer den jeweiligen Bediirfnissen des
Verkehres angepalsten Steifigkeit und Tragfihigkeit der
Gleisanordnung selbst — dann die Verwendung von Laschen
mit Querschnitten, deren Triigheitsmoment sich jenem der
Schiene thunlichst nihert, ferner die Vergrofserung der
Anschlagflichen und der Lingen der Laschen, endlich die
Minderung der Schwellenabstinde des schwebenden Stofses,

Zu den letzterwihnten Mafsnahmen gehoren zunichst
die Erfindungen, welche bei der schwebenden Stofsver-
bindung eine sanfte, ohne Schlige erfolgende Ueberleitung
der Radlast iiber die Wirmelicke bewirken sollen, im
Weiteren die den Stolsbriicken nachgebildeten Anordnun-
gen. Diese erweisen sich nicht geeignet, die Uebelstinde
des schwebenden Stofses andauernd und wirksam zu be-
seitigen, ja bei einigen derselben wurden mit den vor-

Lo

*) Diese Abtheilung steht unter der Schriftleitung des Unterausschusses des Technischen Ausschusses des Vereines Deutscher

Eisenbahn-Verwaltungen.
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geschlagenen Aenderungen neue Unzukdmmlichkeiten in
die Stofsverbindung gebracht.

3. Durch Vornahme von Versuchen, Messungen und lang-
jahrigen Beobachtungen des Verhaltens im Betriebe hat
die Kaiser Ferdinands-Nordbahn festgestellt, dafs die Bie-
gungsspannungen und Laschendriicke und demzufolge die
Neigung zur Stufenbildung bei der festen Stolsverbindung
— im Vergleiche zur schwebenden — in bei Weitem
geringeren Grade auftreten. Die giinstigen KErgebnisse
lassen den Antrag gerechtfertigt erscheinen, es mogen die
Bahnverwaltungen mit dieser heute aufser Gebrauch ge-
stellten Stofsverbindung an zweckmailfsig ausgefithrten Gleisen
wieder Versuche im Grofsen anstellen und ihre seither
auf die Pflege und Ausbildung des schwebenden Stolses
gerichteten Bestrebungen dem festen Stofse angedeiben
lassen.

4. Jede Stofsverbindung ist an und fir sich durch wage-
rechte und lothrechte Einwirkungen der statischen und
dynamischen Kriifte stark beansprucht, welche die Fahr-
zeuge beim Uebersetzen der Unterbrechungsstelle des
Gleises ausiiben. — Wird zu diesen Beanspruchungen noch
jene Einwirkung hinzugefiigt, welche durch die das Wan-
dern der Schienen erzeugenden Krifte hervorgerufen wird,
so kann eine solche Stofsverbindung keinen dauerhaften
Widerstand leisten.

Es cmpfiehlt sich daher, diese letztere thunlichst von
den Vorrichtungen zur Verhinderung des Wanderns zu
befreien.

5. Vielfach sind die Bestrebungen, die Unzuk&mmlichkeiten
der Stolsverbindung ganz zu unterdriicken, oder sie durch
Verminderung der Anzahl der Stéfse zu verringern. Es
gehoren hierher: Die Verwendung langer Schienen, die
Zusammenschweilsung einzelner Schienen und ganzer
Strecken.

Die berichtende Verwaltung stellt im Anschlufs hieran den
Antrag:

»>Der Ausschufs fir technische Angelegenheiten wolle
beschlielsen, den Bericht der Kaiser Ferdinands-Nordbahn
zur Kenntnis zu nehmen und die Vereinsverwaltungen zu
ersuchen, dieselben mogen, unter Berticksichtigung der zur
Ausbildung des schwebenden Stolses getroffenen Mals-
nahmen und unter Befreiung der Stolsverbindung von den
Vorkehrungen gegen das Wandern, zweckmiilsig angeord-
nete Versuchsstrecken mit festen, sowie mit zusam-
mengeschweilsten Stilsen in grofserem Umfange ein-
richten und beobachten, und iber die gesammelten Er-
fabrungen im Vergleich mit jenen, welche sich bei unter
gleichen Anlage- und Verkehrsverhiltnissen befindlichen,
mit schwebenden Stdfsen ausgeriisteten Gleisen er-
geben haben, seinerzeit berichten.« —

NachZder hierauf stattgefundenen Berathung des Gegen-
standes, an der sich die Vertreter der Oesterreichischen Nord-
westbahn, der Konigl. Eisenbahndirektion zu Essen, der Konigl.
Eisenbahndirektion zu Cassel, der Oesterreichischen Siidbakn,
der Oesterreich-Ungarischen Staats-Eisenbahn-Gesellschaft und

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.
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der Wiirttembergischen Staatsbahinen betheiligten, beschiiefst die
Versammlung tiber Antrag des Bericherstatters, die Angelegen-
heit einem 11 gliedrigen Unterausschusse zur Vorberathung
zu iberweisen. Mit Riicksicht hierauf verzichtet der Herr
Berichterstatter auch auf eine Erwiderung und auf eine Ver-
tretung seiner Darlegungen, indem er sich weitere Ausfithrungen
im Unterausschusse vorbehilt.
In den Unterausschufs werden gewihlt:

1. die
die
die
die
die
die
das

Bayerischen Staatseisenbahnen,
Eisenbahndirektion zu Berlin,
Eisenbahndirektion zu Essen,

Konigl. Siichsischen Staats-Eisenbahnen,
Konigl. Wiirttembergischen Staats-Eisenbahnen,
Kaiser Ferdinands-Nordbahn,

K. K. Oesterreichische Eisenbahn-Ministerium,
die Oesterreichische Siidbahn,

9. die Oestereich-Ungarische Staatsbahn-Gesellschaft,
10. die Konigl. Ungarischen Eisenbahnen,

11. die Niederlidndischen Staatseisenbahnen.

Konigl.
Konigl.
Konigl.

m\'l.CDU\HBSJJEO

Die Kaiser Ferdinands-Nordbahn wird ersucht,
den Unterausschuls seiner Zeit berufen zu wollen.

IL Antrag der Direktion der K. K. priv. Kaiser Ferdinands-
Nordbahn auf Anbringung zweitheiliger Dampfheizschliuche an den
Fahrbetriebsmitteln (vergl. Ziffer IX des Protokolles Nr. 62,
Dresden, den 10./11. Februar 1898 und Organ 1898, Seite 126.)

Ueber die bisherige Thatigkeit des in der Sitzung zu
Dresden, (Februar 1898) eingesetzten Unterausschusses fiir
zweitheilige Heizschliuche berichtet in der heutigen Sitzung
namens der Badischen Staatsbahn Herr Maschineninspektor
Courtin. Derselbe fihrt aus, dafs die Versuche bisher noch
nicht zu Ende gefihrt werden konnten, da die Losung der -
Aufgabe der Natur der Sache nach wesentlich an die Vornahme
von Versuchen gebunden war, zu denen nur der Winter benut2t
werden lonnte, und anderseits auch die Beischaffung des Ver-
suchsmateriales viel Zeit in Anspruch nahm.

Zur Zeit als die Frage der zweitheiligen Heizschliuche
aufgeworfen wurde, war tiber solche Ausfihrungen noch wenig
bekannt. Der Unterausschuls mufste sich darauf beschrinken,
einen Fragebogen festzustellen, welcher im Juli 1898 den sémmt-
lichen Vereins-Verwaltungen zur Beantwortung zugestellt worden
ist. Ferner wurde durch Mitglieder des Unterausschusses der
gleiche Fragebogen ciner Reihe von Franzosischen, Englischen,
Schweizerischen und Amerikanischen Bahnen iibermittelt.

Aus dem eingegangenen Material konnte festgestellt werden,
dafs von 55 Vereins-Verwaltungen, welche den Fragebogen be-
antworteten, bei 46 Verwaltungen Versuche mit zweitheiligen
Heizschlduchen iiberhaupt noch nicht angestellt worden waren,
bei dreien war ein Versuch erst seit Kurzem eingeleitet, bei
einer ein solcher bereits wieder eingestellt worden. Fiinf Ver-
waltungen (Bayern, Konigl. Eisenbahndirektion zu Bromberg,
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Oesterreichische Nordwestbahn und
Wiirttemberg) hatten schon Versuche in grofserem Umfange und
mit zahlreichen Ausfiihrungsarten gemacht.

Von nicht dem Vereine angehdrenden Bahnen lagen Seitens
1900. 7
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gweler Franzdsischen und finf Schweizerischer Verwaltungen
Antworten vor.

Die aus diesem reichhaltigen Materiale vom Unteraus-
schusse getroffene engere Auswahl umfalste die nachfolgenden
Kuppelungen :

a) Sewall-Kuppelung (Amerikanischen Ursprunges),

b) Gold-Kuppelung (Amerikanischen Ursprunges),

c¢) Kuppelung von Horward & Taite (Englischen Ursprunges),
d) Kuppelung der Franzosischen Ostbahn,

¢) Kuppelung der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn.

Diese simmtlichen Kuppelungen sowie noch eine weitere
nachtriiglich hinzugekommene Kuppelung der Dinischen Staats-
bahnen sind in der Zeichnungsbeilage Tafel VII dargestellt.

Zur Erprobung der Einrichtungen wurde beschlossen, dafs

dieselben in Ziigen von mindestens 10 Wagen vorgenommen
werden und jene Kuppelungen, welche in der vorliegenden Bauart
noch keine Entwiisserungsventile besafsen, solche erhalten sollten.
Dabei wurden die Kuppelungen unter die Mitglieder des Unter-
ausschusses so vertheilt, dafs jede Kuppelung bei mindestens zwei
verschiedenen Verwaltungen zu suchen war.
’ Auch wurde beschlossen, dafs die von den einzelnen der
Mitglieder bis dahin schon vorgenommenen Versuche mit anderen
Ausfithrungen zweitheiliger Heizschliuche nebenbei noch bis zur
Feststellung eines entscheidenden Ergebnisses fortgesetzt werden
sollten.

Die Beschaffung der fiir die Versuche erforderlichen Stiicke
erlitt aber so grofse unvorhergesehene Verzogerungen, dals das
Vorhaben des Unterausschusses, bereits den Winter 1898/99 zu
einem umfassenden Versuch zu verwendén, sich leider nicht ver-
wirklichen liefs. '

Inzwischen — in eiver im Herbst dieses Jahres abgehaltenen
. Sitzung — hat aber der Unterausschuls Gelegenheit gehabt, an
Hand eines Modelles in Naturgrofse einige weitere fiir die
Erledigung seiner Aufgabe wichtige Fragen zu studiren.

Seine Hauptaufgabe erblickt der Unterausschufs in der
Ermittelung eines geeigneten Kuppelungskopfes, als des fiir den
ungehinderten Uebergang der Betriebsmittel von Bahn zu Bahn
wichtigsten Bestandtheiles der Heizschlauchverbindung. Die
Frage, wie der zwischen diesem Kuppelungskopfe und der An-
schlufsstelle an die Robrleitung unter den Wagen liegende, rohr-
formige Theil der Heizschlanchverbindung auszubilden, ob hier
ein Gummi- oder gelenkiger Metallschlauch zu verwenden ist,
sollte nach Meinung des Unterausschusses dem Belieben der
einzelnen Verwaltungen iiberlassen bleiben, sofern nicht durch
die Bauart des endgiiltig in Vorschlag zu bringenden Kuppelungs-
kopfes auch eine bestimmte Bauart des anschlielsenden Schlauches
bedingt sein wiirde. Dagegen erschien es zur Erfillung der
Aufgabe erforderlich, auch @ber die Art des Anschlusses der
zweitheiligen Schlauchverbindung am Kriimmer der Heizleitung
des Wagens eine zu einheitlicher Kinfihrung bestimmte zweck-
miifsige Bauart zu finden, die ein rasches Auswechseln schadhaft
gewordener Schlauchhiiften erlaubt, zu welchem Zwecke der
Unterausschuls eine feste Verschraubung, #hnlich wie bei den
Luftbremsschlduchen angewendet, in Aussicht genommen hat,

Die Studien an dem vorerwihnten Modelle ergaben ferner
im Interesse der KErleichterung des Kuppelungsvorganges eine

maglichst grofse Schlauchlinge und leichte Beweglichkeit der
Schlduche als wiinschenswerth. Beides ist aber durch gegebene
Verhiltnisse nur bis zu einem gewissen Grade erreichbar, da
die Linge durch Riicksicht auf die Umgrenzungslinie des freien
Raumes, die Beweglichkeit, wenigstens bei Gummischliuchen
(und solche nur hat der Unterausschuls als die gegeniiber
metalleren Gelenkschliuchen zweckmilsigeren bisher in Betracht
gezogen) durch die mit der erforderlichen Widerstandsfihigkeit
verkniipfte Wanddicke beschriinkt ist.

Eine theilweise Befriedigung dieser beiden Forderungen
(Lidnge und Beweglichkeit) konnte darin gefunden werden, dafs
die Rohrleitung unter den Wagen, deren Abstand von Wagen-
mitte nach Blatt VIII der Technischen Vereinbarungen jetzt
bindend 200 bis 270 ™™ Dbetriigt, wesentlich niher, etwa auf
120 bis 150 ™= an die Wagenmittellinie geriickt wiirde, wodurch
die Schwierigkeit, welche darin liegt, dals auch bei den zwei-
theiligen Schlduchen nach wie vor mit Kuppelung parallel und
schridg zur Waéenlﬁngsachse zu rechnen sein wird, gleichfalls
wesentlich an Gewicht verlieren wiirde.

Endlich hielt der Unterausschufs die Anbringung von Ab-
schlufshihnen an den Enden der Heizleitungen bei Einfiihrung
zweitheiliger Heizschliuche fir unerlifslich. Ein geeignetes
Modell, welches ebenfalls aus der beigefiigten Zeichnung ersicht-
lich und die Eigenschaften eines Abschlufshahnes am Zugende
aufweist, wird daher gleichfalls in den Kreis der Versuche
gezogen.

Ebenso wird ein der Konigl. Bayerischen Staatsbahnen an-
gebotenes Zwischengelenk, welches die Verwendung von Metall-
rohren statt Gummischliuchen erlauben wiirde, von dieser Ver-
waltung mit Beistimmung des Unterausschusses in den Kreis
der Versuche einbezogen werden.

Auch beschiiftigte sich der Unterausschufs mit der Frage,
in welcher Weise ein etwaiger Uebergang vom jetzigen in den
kiinftigen Zustand sich gestalten wiirde, da nicht anzunehmen
sei, dafs der ganze Umbau der Heizschlaucheinrichtungen von
allen Verwaltungen in einem Sommer werde vollzogen werden.

Die diesbeziiglich in Aussicht genommenen Einrichtungen
werden gleichfalls im kommenden Winter 1899/1900 erprobt
werden.

Die Ausfiihrungen des Unterausschusses werden von der
Versammlung mit Interesse zur Kenntnis genommen. Dieselbe
erklirt sich mit dem Vorgehen des Unterausschusses in allen
Punkten vollstindig cinverstanden. '

II. Antrag der Generaldirektion der Konigl. Bayerischen
Staatseisenbahnen, betreffend die Ausriistung der Packwagen mit
Gerithschaften (vergl. Ziffer VI des Protokolles Nr. 64, Berlin,
den 7./8. Dezember 1898 und Organ 1899 Seite 83).

Der mit der Vorberathung des nebenbezeichneten Gegen-
standes cingesetzte Unterausschufs hat — wie in der heutigen
Sitzung namens desselben Herr Baurath Kittel berichtet —
sich durch Rundfrage bei den Vereins-Verwaltungen dariiber
unterrichtet, wie sich dieselben zu der aufgeworfenen Frage
stellen, und welche Gerithschaften bei einzelnen Verwaltungen
zur Mitfihrung in den Ziigen fiir nothwendig gehalten werden.

Aus den eingelangten Erklirungen der Vereins-Verwaltungen
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ist hervorgegangen, dafs die grofse Mehrzahl der Vereins-Ver-
waltungen einer vereinsseitigen Regelung der Angelegenheit zu-
stimme.

Nach Ansicht des Unterausschusses solle nun diese* Ange-
legenheit nicht allein durch einen, die Technische Vereinbarungen
(§. 160) betreffenden Auslegungsbeschlufs, sondern dadurch be-
wirkt werden, dafs in den Technischen Vereinbarungen in
empfehlender Form aufgefiibrt werde, welche Geriithe mindestens
in den auf fremde Bahnen iibergehenden Pack-
wagen in einer diesen Bahnen zuginglichen Weise mitzufithren
sind. '

Hierbei ist der Unterausschuls davon ausgegangen, dafs es

keine erheblichen Schwierigkeiten bieten wird, eine Anzahl Aus-.

riistungsgegenstiinde den ibergehenden Packwagen in der an-
gegebenen Weise dauernd beizugeben, wenn darauf Bedacht
genommen wiirde, deren Zahl im Hinblick auf die auf den
Lokomotiven oder als personliche Ausriistung des jeweiligen
Zugbegleitungspersonales mitgefiihrten Geréithe thunlichst einzu-
schrinken. &anz auf die Mitfiilhrung von Gerithschaften im
Packwagen za verzichten, konne aus dem Grunde nicht empfohlen
werden, weil einzelne Gerithe, deren Mitfihrung als personliche
Ausriistung nicht gut moglich ist, sich nicht zur Unterbringung
auf der Lokomotive eignen und weil es vorkommen kann, dafs
bei Retriebsstorungen die auf der Lokomotive untergebrachten
Geriithe nicht sogleich zugiinglich sind.

Der Unterausschuls stellt demgemils den Antrag, dem
§. 160 der Technischen Vereinbarungen folgende neue Fassung
zu geben:

»§. 160.
Hilfsgeriithe.

Absatz 1 und 2 bleiben ungeindert.

Absatz 3 (neu). In den Packwagen fiir den durchgehenden
Verkehr sollen mindesteus mitgefiihrt werden und zur Benutzung
zugéinglich sein:

2 Bindestricke, 2 Fackeln,
1 Schraubenkuppelung mit geschlossenen Biigeln,
1 Zugleine von mindestens 150 m Linge,
1 vollstindige Schlauchkuppelung fiir die Dampfheizung
(wihrend der Heizperiode).«
Der Ausschufs stimmt diesem Antrage zu.

Die Berichterstattung an die Vereins-Versammlung iber-
nimmt die Generaldirektion der Konigl. Wiirttembergischen
‘Staatseisenbahnen.

IV, Yergleichende Uebersicht der Ergebnisse der Radreifenbruch-
Statistik in den Berichisjahren 1887 bis 1896 (vergl. Ziffer II des
Protokolles Nr. 62, Dresden, den 10./11. Februar 1898 und
Organ 1898 Seite 105).

Namens des betreffenden Unterausschusses berichtet unter
Vorlage einer handschriftlichen Ausfertigung der »Vergleichenden
Zusammenstellung der Ergebnisse der Radreifenbruch-Statistik
in den Berichtsjahren 1887 —1896<« Herr Kaiserl. Rath, Ober-
inspektor Schlu, dals den Aufstellungen, welche sich der An-
ordnung des Inhaltes nach in Uebereinstimmung mit den letzt-
erfolgten Veroffentlichungen (Statistik 1891—1896) befinden,

grundsédtzlich nar jene Angaben zu Grunde gelegt wurden,
welche den genannten vereinsseitigen Veroffentlichungen ent-
nommen werden konnten. Nur in einzelnen Fillen ist, um
Unklarheiten oder Zweifel zu beseitigen, . auf die Seitens der
eintragenden Verwaltungen eingesendeten Ur-Aufschreibungen
zuriickgegriffen worden,

Von den in der Bearbeitung enthaltenen Nachweisungen
diirften jene als die werthvollsten gelten, welche sich auf den
Einflufs der Wirme- und Witterungsverhiltnisse, den Einfluls
der Reifenstiirke, sowie der Beschaffenheit des Materiales auf
das Verhalten der Radreifen und Vollrider beziehen, doch wurde
auch der Bedeutung der iibrigen, mit Hilfe der Nachweisungen
der Radreifenbruch-Statistik zu beobachtenden Bruchursachen
thunlichst weitgehend Rechnung getragen.

Durch den Umstand, dafls die Bearbeitung der simmtlichen
auf dem Gebiete der Radreifenbruch-Statistik bisher gesammelten
Erfahrungen in ibersichtlicher Weise zusammenfafst. diirfte die-
selbe dem in der Einleitung zur ersten Bearbeitung der Statistik
(1887) bezeichneten Endzwecke: »Durch fortgesetzte Be-
obachtungen und Vergleiche der Ursachen und
begleitenden Umstinde der Radreifenbriiche An-
haltspunkte zu gewinnen, um die Zahl derselben
zu verringern und die schiddlichen Folgen der-
selben moglichst zu verhiiten«, sowie als zeitgemilser
Abschlufs zehnjihriger, nach einheitlichem Verfahren angestellter
Beobachtungen dienen konnen. :

Die vorliegende Arbeit: »Die vergleichende Zusammen-
stellung der Ergebnisse der Radreifenbruch-Statistik in den Be-
richtsjahren 1887—1896 « wird hierauf vom Ausschusse genehmigt
und an die geschiftsfibrende Verwaltung das Ersuchen gerichtet,
die Drucklegung und Vertheilung des Werkes an die Vereins-
Verwaltungen bewirken zu wollen, zu welchem Zwecke das be-
treffende Manuskript dem unterzeichneten Schriftfihrer einge-
héndigt wird. :

V. Antrag der Konigl., Eisenbahndirektion zu Hannover, be-
treflend die Abiinderung und Erginzung derjenigen Bestimmungen
der Technischen Vereinbarungem, welche sich auf die fiir Loko-
motiven- verschiedener Bauart zuldssigze Fahrgeschwindigkeit be-
ziehen (vergl. Schreiben der geschiftsfihrenden Verwaltung vom
16. August 1899 Nr. 3196 und Organ 1899 Seite 115 u. 135).

Die Konigl. Eisenbahndirektion zu Hannover hat darauf
hingewiesen, dafs die derzeitigen Vorschriften der §§. 89, 108
und 168 der Technischen Vereinbarungen keinen Anhalt geben
fir die Wahl eires der beabsichtigen Fahrgeschwindigkeit ent-
sprechenden Radstandes der I.okomotiven, keine Gewihr bieten
gegen die schiidliche Wirkung der iiberschiissigen Fliehkriifte der
Gegengewichte in den Triebriidern und keinen Anhalt fir die
bei verschiedener Bauart der Lokomotiven zuldssigen Geschwin-
digkeiten in den Krimmungen, und hat hiervon ausgehend an
die geschiftsfihrende Verwaltung des Vereines den Antrag gestellt

1. im §. 89 zum Ausdruck zu bringen, dafs der Radstand
im Verhiltnis zur Linge der Lokomotive um so grofser
zu bemessen sei, je grofser die beabsichtigte Fahrge-
schwindigkeit ist,

7*



2, im §. 108 den Durchmesser der Triebrider beziehungs-
weise die zulidssige Umdrehungszahl derselben von der
Bauart des Triebwerkes (Anzahl und Lage der Dampf-
cylinder) sowie davon abhiingig zu machen, dafls die ber-
schiissige Fliehkraft der Gegengewichte ein gewisses Malfs
nicht tiberschreitet,

hinter §. 108 eine Regel fiir die der sonstigen Bauart
der Lokomotiven entsprechende Bemessung der Gegen-
gewichte in den Triebrddern zu geben,

. die zulissige Fahrgeschwindigkeit der Lokomotiven davon
abhiingig zu machen, dafls die Verinderung der Belastungen
der Triebrider durch die tiberschiissigen Fliehkriifte der
Gegengewichte bestimmte Grenzen nicht iberschreitet.

Die iiber den Gegenstand berichtende Direktion der Konigl.
Ungarischen Staatsbahnen fiihrt aus, dals der Antrag der Konigl.
Eisenbahndirektion zu Hannover keine bestimmt formulirten
Vorschliige enthiilt, dafls vielmehr hinsichtlich der Begriindung
des Antrages und hinsichtlich der etwaigen Fassung der in die
einzelnen oben bezogenen §§. der Technischen Vereinbarungen
aufzunehmenden neuen Bestimmungen auf die im Organ fiir die
Fortschritte des Eisenbahnwesens 1899, Seite 115, 135 er-
schienene Abhaudlung des Regierungs- und Bauraths v. Borries
»Ueber die Eigenbewegungen und die zulissige Geschwindigkeit
der Lokomotiven« hingewiesen wird. Wenn auch in besagter
Abhandlung die bei der aufgeworfenen Frage zu beriicksich-
tigenden Momente erschopfend behandelt erscheinen, so diirften
nach Ansicht der berichterstattenden Verwaltung doch die Er-
gebnisse durch eine mehrseitige Behandlung der Sache an
Genauigkeit nur gewinnen und schligt dieselbe daher vor, den
Antrag der Konigl. Eisenbahndirektion zu Hannover zum weiteren
Vorstudium einem Unterausschusse zuzuweisen.

Nachdem jedoch das K. K. Oesterreichische Eisenbahn-
Ministerium schon frither (vergl. Protokoll Nr. 64, Ziffer VIII
und Schreiben der geschiftsfiithrenden Verwaltung vom 18. Januar
1899, Nr. 266) den Antrag stellte, dals in den Technischen
Vereinbarungen Vorschriften iiber die empfehlenswerthen Grofsen
des Radstandes und der Achsbelastungen bei Lokomotiven mit
Ricksicht auf die Bahnkrimmungen und die Fahrgeschwindig-
keiten festgestellt werden sollen und sich der Antrag der Konigl.
Eisenbahndirektion zu Hannover mit letztgenanntem Antrage
nach Ansicht der berichterstattenden Verwaltung in mancher
Beziehung deckt, so empfiehlt letztere, die hier zur Berathung
stehende Angelegenheit dem schon bestehenden Unterausschusse
fiir die Ueberpriifung der die Tragfihigkeit der Schienen und
den zuldssigen Raddruck betreffenden Bestimmungen zur weiteren
Vorberathung zu iiberweisen,

Da aber in diesem Unterausschusse die antragstellende Ver-
waltung zu Hannover nicht vertreten ist, empfehle es sich, den
Unterausschufs durch Zuwahl der Konigl. Eisenbahndirektion zu
Hannover und noch einer anderen Verwaltung auf 11 Mitglieder
zu verstiirken.

Zu dem Gegenstande nimmt zundchst der Herr Vertreter
der Konigl. Eisenbahndirektion zu Hannover das Wort, um den
von seiner Verwaltung eingebrachten Antrag noch dahin zu er-
weitern, dafs sich der Technische Ausschufs auch mit der Fest-
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setzung von Bestimmungen befassen mochte, welche sich auf die
Beschaffenheit der Drehgestelle der Lokomotiven und auf die
Beschaffenheit der beweglichen Lokomotiv-Achsen beziehen. -

Die Versammlung geht auf diese Frage heute nicht weiter
ein, sie tiberweist den Antrag der Konigl. Eisenbahndirektion
zu Hannover vielmehr nach dem Vorschlage der berichterstat-
tenden Verwaltung dem in der Sitzung zu Koln (Februar 1896)
eingesetzten Unterausschusse, der durch die Zuwahl der Konigl.
Eisenbahndirektion zu Hannover und der Oesterreichischen Siid-
bahn auf 11 Verwaltungen verstirkt wird, zur Vorberathung
und demniichstigen Berichterstattung.

VI. Antrag der Generaldirektion der K. K. priv. Siidbahn-
Gesellschaft auf Hebung des technischen Fachblattes des Vereines
(vergl. Ziffer VI des Protokolles Nr. 65, Wien, den 7./8. Juni
1899, Schreiben der geschiiftsfiihrenden Verwaltung vom 26. Sep-
tember 1899, Nr. 3713 und Organ 1899, Seite 194).

Die geschiftsfilhrende Verwaltung des Vereines hat in einem
an die Mitglieder des Technischen Ausschusses gerichteten Rund-
schreiben vom 26. September 1899 Nr. 3713 in Folge der
Verhandlungen des Ausschusses in Wien am 7./8. Juni 1899
zu Ziffer VI der Tagesordnung die Frage angeregt, ob es nicht
angezeigt erscheinen mochte, das eventuell neu zu schaffende
technische Vereinsorgan mit der Zeitung des Vereines Deutscher
Eisenbahn-Verwaltungen, in welcher der Verein bereits em
eigenes Organ besitzt und welches er, namentlich seit neuerer
Zeit, unter Aufwendung nicht unbedeutender Mittel zu einem
angesehenen, der Bedeutung des grofsen Vereines wiirdiger Fach-
blatte auszugestalten bemiiht ist, zu vereinigen.

Namens des »Unterausschusses fiir die Hebung des tech-
nischen Vereins-Organes« berichtet iber den gegenwiirtigen
Stand der Angelegenheit in der heutigen Sitzung Ilerr
Oberbaurath Prenninger wie folgt:

Der genannte Unterausschufs habe in seiner am 19. Sep-
tember 1899 in Dresden stattgefundenen Sitzung die fragliche
Angelegenheit einer eingehenden Verhandlung unterzogen. Der
stoffliche Inbalt des technischen Fachblattes solle nach dem
Beschlusse des Unterausschusses aufser dem bisher Gebotenen
in Hinkunft auch noch Mittheilungen enthalten, welche aus
bisher nur wenig oder gar nicht benutzten Quellen zu schopfen
seien und, vorbehaltlich einer noch weiteren Sichtung der Ma-
terien, insbesondere umfassen:

1. Grofsere Arbeiten des Ausschusses fiir technische Ange-
legenheiten, welche in den letzten Jahren mehrfach im
Wege der geschiiftsfiilhrenden Verwaltung als besondere
»Denkschriften« verdffentlicht wurden,

| ]

Ausziige aus den Sitzungs-Protokollen der Technischen
Ausschiisse.

Referate itber bemerkenswerthe Verhandlungen technischer
Vereine (Verein fiir Eisenbahnkunde in Berlin, Oesterrei-
chischer Ingenieur- und Architekten-Verein in Wien,
Verein Deuatscher Maschinen-Ingenieure in Berlin, Sichsi-
scher Ingenieur-Verein in Dresden, Ingenieur- und Archi-
tekten-Verein in Hannover), fiir welche bestimmte Refe-
renten zu bestellen wiiren.,
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4. Berichte iiber fremdsprachige Original-Aufsitze eisenbabn-
technischen Inhaltes; Berichte iiber die Verhandlungen
des internationalen Eisenbahn-Kongresses.

5. Wissenschaftliche, auf das Eisenbahnwesen bezughabende
Arbeiten von Bautechnikern, Maschinentechnikern, Pro-
fessoren der technischen Hochschulen.

6. Statistische Mittheilungen eisenbahntechnischen Inhaltes.

7. Mittheilungen, das Materialwesen betreffend (Preise u. s, w.).

8. Wichtige, das Eisenbahnwesen betreffende Patentangelegen-
heiten,

9. Tageschronik (in Notizen), kleine technische Mitheilungen.

10. Personalien,
11. Literaturblatt.
12. Bicherschau u. s. w.

Die einzelnen Hefte sollen in Halbmonatsheften erscheinen,
um in den Verdffentlichungen mit der fortschreitenden Ent-
wickelung der Eisenbahntechnik einigermalsen Schritt halten zu
konnen.

Mit Riicksicht auf die vergrifserte Anzahl der Hefte —
24 Hefte im Jahr — sowie die bedeutende Zunahme der zu
behandelnden Materien soll der Umfang des Jahrganges (unter
Beibehaltung des bisherigen Formates) etwa

100 Druckbogen Text,

40 Doppeltafeln Zeichnungen,
50 einfache Tafeln Zeichnungen und

240 Abbildungen im Texte enthalten, wobei eine Auflage
des technischen Vereins-Organes von mindestens 2000 Eremplaren,
und eine gesicherte Abnahme von 1500 bis 1700 Exemplaren
durch die Vereinsverwaltungen anzustreben sein wird.

Was nun das Ergebnis der Berathungen anbelangt, welche
der Unterausschuls in der Sitzung am 24. d. M. in Frank-
furt a. M. in Betreff des eingangs genannten Rundschreibens
der geschiftsfithrenden Verwaltung des Vereines gepflogen hat,
so sei dartiber Folgendes mitzutheilen :

Die von der geschiftsfiihrenden Vei‘waltung angeregte Ver-
einigung des neu zu schaffenden technischen Vereinsorganes
mit der bestebenden Zeitung des Vereines Deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen stitzte sich vornehmlich auf den Umstand, dafs
bei der in jiingster Zeit vorgenommenen durchgreifenden Um-
gestaltung der Vereinszeitung der Druck, Verlag und der Vertrieb
derselben in die Hinde einer angesehenen Verlagsbuchhandlung
gelegt worden ist. Diese Vereinigung konnte bei cinem sonst
ginstigen finanziellen Ergebnisse, die Herstellungskosten, den
Verlag und Betrieb des technischen Vereinsorganes und die
genannte Verlagsbuchhandlung betreffend, woll nur unter weiter

uneingeschrinkter Aufrechterhaltung der im Geschiiftskreise des
* Ausschusses fir technische Angelegenheiten befindlichen Fiirsorge
fur die Angelegenheiten des technischen Vereins-Organes (vergl.
Vereins - Versammlungsbeschlufs zu Graz, 1. August 1894,
Punkt XVII der Tagesordnung) und die durch diesen Ausschuls
zu vollziehende Bestellung eines eigenen Schriftleiters fiir das
technische Vereins-Organ zur Durchfiihrung gelangen.

Es wird sich daher bei den weiteren Berathungen der Frage
tiber die Vereinigung des technischen Vereinsorganes mit der
Vereinszeitnng darum handeln, fir die Durchfihrung derselben
eine Form zu finden, welche bei voller Wahrung der Interessen

des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen dem Ausschusse
fir technische Angelegenheiten das Verfiigungsrecht auf alle die
Herausgabe des technischen Vereins-Organes bezugehmenden
Angelegenheiten gewibrleistet. Um diese Form zu finden,
erscheint dem Unterausschusse die Mitwirkung der geschifts-
fihrenden Verwaltung des Vereines bei den weiteren Berathungen
des Unterausschusses erwiinscht, derselbe erlaubt sich daher, das
dahin gehende Anerbieten der geschiiftsfiihrenden Verwaltung
dem Ausschusse fir technische Angelegenheiten zur Annahme
zu empfehlen,

Nachdem im Anschlusse an diesen DBericht die Vertreter
der Konigl. Eisenbabn-Direktionen Berlin und Hannover das
Wort ergriffen haben, wird auf den Gegenstand heute nicht
weiter eingegangen. Der Bericht des Unterausschusses wird
zur Kenntnis genommen und an die geschiftsfiilhrende Ver-
waltung in Folge ihres Anerbietens die Bilte gerichtet, an der
weiteren Berathung der Angelegenheit mitwirken zu wollen,
zu welchem Zwecke der Vorsitzende des Unterausschusses ersucht
wird, der geschiftsfibrenden Verwaltung Ort und Zeit der
Sitzungen des Unterausschusses direct mittheilen zu wollen.

VII. Ersatzwahl in den Unterausschuls fiir das technische
Fachblatt des Vereines zu Folge Austrittes des llerrn Geheimen
Oberbaurathes Wolflf (vergl. Ziffer V des Protokolles Nr. 59,
Budapest, den 16./17. Juni 1896, Ziffer VI des Protokolles Nr. 65,
Wien, den 7./8. Juni 1899, Organ 1896, Seite 181 und Organ
1899, Seite 194). :

Es gelangt ein an die vorsitzende Verwaltung des Tech-
nischen Ausschusses gerichtetes Schreiben des Herrn Geheimen
Oberbaurathes Wolff zur Verlesung, wonach derselbe mittheilt,
dafs er am 1. Oktober 1899 in den Ruhestand getreten sei
und demzufolge aus dem Unterausschusse fiir die Schriftleitung
der Abtheilung »Technische Angelegenheiten des Vereines
Deutscher Eisenbaln-Verwaltungen« im »Organ u. s. w.« aus-
scheide.

In Ansehung der Verdienste, welche sich der Herr Ge-
heime Oberbaurath Wolff durch sein langjdhriges Wirken im
Technischen Ausschusse erworben hat, wird unter lebhafter Zu-
stimmung der Versammlung der Wunsch ausgesprochen, dafs es
dem Genannten noch lange vergonnt sein moge, die Tage der
Ruhe bei bester Gesundheit zu verleben.

Es wird hieranf in die Ersatzwahl eingetreten und an Stelle
des Geheimen Oberbaurathes Wolff in den Unterausschuls fiir
die Schriftleitung der Abtheilung »Technische Angelegenheiten
des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen« im »Organ fiir
die Fortschritte des Eisenbahnwesens« und in den Unterausschufs
fir die Hebung des technischen Fachblattes des Vereines, dem
der Genannte ebenfalls als Mitglied angehorte, Herr Baurath
Kittel (Konigl. Wirttembergische Staatsbahn) gewihlt.

VIIL Gedéichtnisfeier des 50 jihrigen Bestehens der Techniker-
Versammlungen des Vereines Deutscher Eisenbahn-Yerwaltungen
(vergl. Ziffer IX des Protokolles Nr. 65, Wien, den 7./8. Juni 1899
und Organ 1899 Seite 196).

Seitens der vorsitzenden Verwaltung wird dartiber Mit-
theilung gemacht, in welcher Weise die Gediichtnisfeier des
40 jahrigen Bestehens der Techniker-Versammlungen stattgefunden
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hat, in welcber Weise damals die Vorbereitungen getroffen wurden,
welche Personen zur Festfeier eingeladen worden waren usw-

Die Versammlung ist darin einig, dafs in dhnlicher Weise
auch die Gedédchtnisfeier des 50 jihrigen Bestehens der Techniker-
Versammlungen abzuhalten und dafs auch fiir diese Festfeier
eine Denkschrift auszuarbeiten sei.

Es wird beschlossen, die beziiglichen Vorberathungen (Ver-
fassung der Denkschrift, Feststellung des Programmes usw.) in
die Hand eines aus 3 Verwaltungen bestehenden Unterausschusses
zu legen, in welchen .

die Direktion der Konigl. Ungarischen Staatsbahnen,

die Konigl. Eisenbahndirektion zu Berlin und

die Direktion der K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn
gewiihlt werden. :

Auch an die geschiftsfihrende Verwaltung des Vereines
wird die Bitte gerichtet, an den Berathungen dieses Unteraus-
schusses, der durch die Ungarische Staatsbahn berufen
werden soll, theilnehmen zu wollen.

IX, Bestimmung iiber Ort und Zeit der nichsten Ausschufs-
Sitzung. ' :

Die néchste Ausschufssitzung soll

am 7. Mérz 1900 (Vormittags 10 Uhr) in Liibeck

stattfinden. . '

Nachdem noch der Vorsitzende im Namen der Versammlung
der Konigl. Eisenbahndirektion zu Frankfurt a. M., insbesondere
dem Herrn Eisenbahn-Direktionsprisidenten Thomé, den Dank
fir die dem Ausschusse erwiesene Fiirsorge ausgesprochen, wird
die Sitzung geschlossen. )

Vereins-Angelegenheiten.

Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure.

Preisausschreiben,

Der Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure erlifst fir das
Jahr 1900 ein Preisausschreiben, die Beuthaufgabe, das den
Entwurf zu cinem Endbahnhofe einer elektrisch
zu betreibenden Fernbahn zum Gegenstande hat. Die
Ziige sollen mit 200 km/St. Geschwindigkeit in schneller Zug-
folge verkehren und aus zwei sechsachsigen Fahrzeugen, einem
Triebwagen und einem Anhingewagen, bestehen, insgesammt
mindestens 150 Sitzplitze enthaltend. Zur Vermeidung hoher
Grunderwerbskosten soll die Bahn innerhalb der Stadt als
eiserne Hochbahn und theilweise iiber die Hauser hinweg ge-
fithrt werden, Die Bahnsteige des Endbahnhofes sind in etwa
25 ™ Hohe iber der Fahrbahn der angrenzenden Stralsen an-
zuordnen, Zur Zu- und Abfihrung der Reisenden und des
“Gepickes sind Prefswasser-Hebewerke anzuordnen. Der gesammte
Hohenunterschied zwischen . den Schienenoberkanten des Bahn-
hofes und der Einfilhrungstelle der Bahn in die Stadt betrigt
60 ™, Dieser Hohen-Unterschied soll nutzbar gemacht werden,
einmal um die Ziige schnell in Gang zu bringen, dann um
deren Anhalten mit thunlichster Vermeidung von Arbeitsverlust
und Abnutzung der Schienen und Radreifen zu bewirken.

Aufser einer Anzahl von Bauzeichnungen, sowie einem Er-
liuterungsberichte ist anzufertigen: eine iiberschligige Ermitte-
lung und zeichnerische Darstellung des Zusammenhanges zwischen
Zeit und Geschwindigkeit, sowie zwischen Geschwindigkeit und
Weg unter Voraussetzung geringsten Zeitaufwandes beim An-
fahren und beim Anhalten.

Die vorstehende Aufgabe verdient besondere Beachtung,
weil sie sich auf eine Forderung bezieht, deren Erfillung dem
neuen Jahrhundert vielleicht. vorbehalten ist. Die Erbauung
von Eisenbahnen mit 200 km/St. Geschwindigkeit ist iiber die
Erorterung in Zeitschriften und Druckheften noch nicht hinaus-

gekommen. Durch die gewihlte Aufgabe will der Verein
Deutscher Maschinen-Ingenieure anregend wirken, ohne selbst
zu der Frage Stellung zu nehmen, in der Annahme, dafls jeder
Beitrag, der die Losung fordert, von allgemeinem Werthe ist,
Die Arbeiten sind bis zum 6. October 1900, Mittags
12 Uhr, an den Vorstand des Vereines Deutscher Maschinen.
Ingenieure zu Hinden des Herrn Geheimen Kommissionsrathes
F. C. Glaser, Berlin S,W., Lindenstrafse 80, einzusenden,
der zu weiteren Mittheilungen iiber den Wortlaut, die nidheren
Bedingungen u. s. w. des Preisausschreibens gern bereit ist.
Fiir preiswiirdige Losungen werden nach Ermessen des
Preisrichter- Ausschusses goldene B euth-Medaillen, fir die beste
von ihnen aulserdem der Veitmeyer-Preis von 1200 Mark
verliehen. Ist der Bewerber ein Regierungs-Baufithrer, so kann
dessen Arbeit dem Koniglich Preuflsischen Minister der offent-
lichen Arbeiten, dem Koniglich Sichsischen Finanz-Ministerium
oder dem Grolsherzoglich Hessischen Ministerium der Finanzen
seitens des Vereines zur Annahme als hiusliche Probearbeit fiir
die zweite Staatspriifung im Maschinenbaufache empfohlen werden.

Der Preisrichter-Ausschuls besteht zur Zeit aus folgenden

Herren:

Callam, Eisenbahn-Direktor a. D.,

Domschke, Regierungs- und Baurath,

P. Hoppe, Fabrikbesitzer, in Firma C. Hoppe,

G. Mehlis, Ingenieur,

M. Meyer, Eisenbahn-Bauinspektor,

E. Millendorf, Dr. phil., Ingénieur,

Miller, Geheimer Oberbaurath,

Stambke, Geheimer Oberbaurath z. D.,

F. Vogel, Professor Dr.,

Wichert, Geheimer Oberbaurath,

Wittfeld, Eisenbahn-Bauinspektor.
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Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

B_a'hn-Oberbau.

Schwerer Strafsenbahn-Oberbau in Marseille,
(Revue Technique 1899, Bd. XX, §. 861, mit Abbildungen und
Zeichnungen).

Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 8, Taf. VIIL
Beim Uebergange zum elektrischen Betriebe auf den
Stralsenbahnen in Marseille erwies sich eine betrichtliche Ver-
stirkung des Oberbaues als nothwendig. Auf lingeren, leichter
belasteten Theilen des Netzes ist diese durch Vergielsung der
Stofse nach Falk*) erzielt, fir die schwerer belasteten Linien
im Innern der Stadt erwies sich jedoch die Einfihrung eines
stirkern Oberbaues nithig. Die eingefilhrte Rillenschine ist
in Abb. 6 Taf. VIII dargestellt, sie wird in Léngen von 12 ™
verwendet und wiegt 50,825 kg/m, Der Fufs ist verhiltnismilsig
breit, der Fabrkopf ist 4™™ iiberhoht, um eine lange Benutzung
zu crmoglichen. In Bogen von weniger als 20 ™ Halbmesser
wird die Fahrrille auf 35™m erbreitert. Die in Abb. 6,
Taf, VIII dargestellte Laschung besteht aus zwei hohen Winkel-
laschen, deren Bolzenkopfe einseitige, das Drehen verhindernde
Ansitze haben, - Zwischen Laschen und Steg liegt ganz geschiitat
die elektrische Briicke. Diese besteht aus einem Geflechte
von Kupferdrihten, das hohe Beweglichkeit besitzt (Abb. 8,
Taf. VIII) und an jedem Ende in cinen Stahlkopf geldthet ist.
Der Stahlkopf setzt sich mit Rohrenform in ein Stegloch der
Schiene und wird dann durch einen in die mittlere Hohlung
getriebenen Stahldorn so geweitet, dafs er iiberall fest an der
Lochwandung liegt, der Rand auf der anderen Seite des Steges
wird gegen Herausfallen umgenietet; zwei solche elektrische
Britcken liegen versetzt zu beiden Seiten des Steges. Ein
besonderer Vortheil dieser Briicken wird in ihrer Kiirze erkannt.
Die 12™ lange Schiene liegt auf acht eisernen Quer-
schwellen und die Spur wird durch 16 hochkant stehende Flach-
eisen 90 >< 12 mm gehalten, die mit umgebogenen Enden und
Winkelabschnitten mittels zweier Bolzen mit dem Schienenstege
und einem aufsen an dieser Stelle eingelegten Laschenabschnitte
verbunden sind. Die Spur wird durch 2 m™m starke Einlage-

bleche zwischen Schienensteg und Querband geregelt.

Die Gewichte des Oberbaues sind:

2><12™ Schiene aus Stahl zu 50,825 kg/m . 1219,80 kg
2 Paar Laschen aus Stahl das Paar 33,76 kg . 67,52 «
8 Querschwellen aus Eisen je 14,6 kg 116,80 «
16 Spurstangen mit Winkelabschnitten aus Stahl

je 3,22 e e 51,52 «
16 Spurplittchen aus Eisen je 0,19 kg 3.04 «
12 Laschenbolzen aus Eisen je 0,833 kg 10,00 «
32 Schwellenbolzeu aus Eisen je 0,56 kg 17,92 «

1486,60 kg
oder rund 123,9 kg/m.

Der Schienenstahl soll 0,56 °/, Kohle und 0,82°/, Mangan

enthalten; bei Biegeproben mit 1™ Stiitzlinge ergaben siclr

*) Organ 1898, 8. 146; Revue Technique 1899, 10. Januar.

unter 18 t Druck 3,6 mm gusschliefslich elastischer Durchbiegung,
50t erzeugten 29,4 ™m gesammte und 3,6 ™™ bleibende Biegung,
Bruch erfolgte bei 70 t,

Ein Schlag mit 500 kg gab bei 1,1 mm Stiitzweite bei 4
Fall 13,8™m bei 6™ Fall 33,6 ™ Biegung. Bei Zugproben
ergab sich die Elasticititsgrenze mit 44,1 kg/qmm, der Bruch
bei 78 kg/qmm und die Verlingerung mit 14,45 °/, fir den
Schienensteg. Die Laschen waren weicher und gaben etwa
36,5 kg/qmm Elasticititsgrenze, 59 kg/qmm Festigkeit und
18,5°/, Dehnung.

Die Verlegung erfolgt ohne Weiteres in Sand. Bei schlechtem
Untergrunde werden 9 bis 11 Holzquerschwellen von 2,3 m
Linge fir eine Schienenlinge verwendet. Das sehr starke
Pflaster in Marseille macht jedoch das Einsetzen von 6 cm hohen
Gufsstiitzen zwischen Schienen und Schwellen nothig, und deshalb
hat man trotz der Verwendung von Querschwellen die Spur-
stangen beibehalten. Nur in Steinschlagbahnen ruhen die
Schienen unmittelbar auf den Schwellen, die Spurbinder fehlen
dann,

Zum Kriimmen der Schienen fiir scharfe Krimmungen wird
eine Rollenpresse von Comte, Marseille, verwendet, welche sich
durch lothrechte Stellung der Druckrollen auszeichnet. Hier-
durch wird das Biegen langer Schieneun fiir scharfe Kriimmungen
wesentlich erleichtert. Schwierigkeiten entstehen aus dem Ab-
schneiden der Schienen da die sehr harte Walzhaut den Angriff
der Sdgen erschwert.

Die Gleise bilden die Riickleitung fiir die Stromfithrung
mittels Oberdrahtes. Die Stdfse sind in der oben angegebenen
Weise tiberbriickt, aufserdem sind die Stringe, bei mehrgleisigen
Strecken die aller Gleise, in 60 ™ Theilung durch Seilver-
bindungen von Felten & Guilleaume von 2™ Linge in
leitende Verbindung gebracht, so dafs die Beschidigung einer
Stofsiiberbriickung keine Leitungsstérung bedingt.

m

Vorkehrung zur Verlegung von Oberbau.

(Revue industrielle 1899, Mai, S, 175. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 13 bis 15, Tafel VIIIL.

Zur Ausbeutung der Lager phosphorsauern Kalkes bei
Gafsa in Tunis hat eine Gesellschaft die Genehmigung der Er-
bauung einer Bahn von Meterspur vom Hafen Sfax bis Gafsa
von 250 km Linge erhalten, welche zugleich dem Verkehre
von Reisenden und Giitern dienen soll. Der Bau ist insgesammt
dem Unternehmer Wiriot iibertragen, welcher dabei eine von
ihm erfundene Vorrichtung zum Verlegen des Oberbaues ver-
wendet hat (Abb. 13 bis 15, Tafel VIII).

Auf einen dreiachsigen Biihnenwagen ohne Borde sind an
den Enden zwei steife Rahmen aus Walzeisen errichtet, in
denen etwa 3,85 ™ iiber S. 0. in 50 cm Lichtabstand zwei [Eisen
als Triger einer Laufkatze hingen, An einem Ende stofsen
diese an eine die Winde der Katze enthaltende Bude, am an-
dern kragen sie durch Spannstangen getragen, 6,35 ™ vor dem
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Endgem‘iste vor, und sind mit 1:38,3 nach letzterm Ende hin
geneigt. Vorn sind beide [HKisen zu einem Rahmen steif ge-
schlossen. Die Winde B kann mittels verstellbaren Ein.griffes
erstens eine endlose Kette bewegen, in die die vierriderige
Katze D eingeschaltet ist; diese wird durch Bewegen der Kette
hin und her gefahren, ohne dafls die am Federrahmen E und
am Drahtseile hingende Last mehr gehoben oder gesenkt wiirde,
als der Neigung der Bahn entspricht. Der an den Enden mit
zwei Traghaken versehene Rahmen I kann in jeder Katzen-
stellung mittels des zweiten Windeneingriffes gehoben und ge-
senkt werden.

(Tuter dem Wagengestelle ist eine zweite Winde befestigt,
deren Seil nach der vordern Umlenkrolle F und von hier riick-
wiirts iiber den ganzen dem Verlegewagen folgenden Zug lduft.
Bei G ist ein Gegengewicht fiir die Verkragung angebracht.
Auf der Bithue befinden sich vier Querwalzen.

Schienen, Post’sche Querschwellen und Kleineisenzeug wur-
den in Sfax auf dem der Gesellschaft gehorenden Kai gelagert.
Entlang dem Stapelplatze liefen zwei Metergleise, das nichste
fir einen Dampfkrahn von 1,5t Tragkraft mit 7 ™ Ausladung,
das entferntere fiir den Arbeitszug. 40 Mann bauten das Gleis
in Schienenlingen von 10 ™ auf dem Lager zusammen und zwar
in Haufen von je 10 Lagen iibereinander. Der mit vier Haken
ausgestattete Krahn fafste je ein solches Gleisstiick und verlud
es auf den Arbeitszug, wobei immer die unterste von 10 Lagen
einer Wagenladung mit den Schienen nach unten auf die Quer-
rollen des Wagens verlegt und der Stapel dann mit Ketten auf
dem Wagen verschnirt wurde.

Zuniichst wurden die so beladenen Ziige nun von einer
Lokomotive hinter den Verlegewagen auf der Strecke gescho-
ben; als aber 15 km verlegt waren, mufste die Lokomotive zur
Erzielung grofserer Geschwindigkeit ziehen, sodals die Anlage
eines 150 ™ langen Seitengleises an der Verlegestelle nothig
wurde, durch welches die Lolkomotive zuriickfuhr, um den Zug
hinter den Verlegewagen zu schieben; solche Gleise sind auch
fir die Begegnung der Arbeitsziige alle 15 bis 20 km angelegt.

Das Seil der untern Winde des Verlegewagens wurde nun
von der Rolle- F aus unter den Stapeln hin nach dem Hinter-
ende des heranzuholenden Stapels gefiihrt, und hier mit zwei
Haken mit den Schienenenden des verkehrt liegenden untern
Gleisstiickes verbunden. An den Vorderenden des untersten
Schienenpaares eines Wagens sind mittels der Laschenbolzen
Keilschniibel befestigt, die stofsfreies Auflaufen auf die Quer-
rollen der Wagen ergeben. In scharfen Kriimmungen wiirde
der Leitzug schief zur beabsichtigten Lingsbewegung steben,
deshalb geht ein Mann mit ecinem Brecheisen vor dem beweg-

ten Stapel her, der das Seil unter Binsetzen des Brecheisens
in die Wagenbiihne soweit ablenkt, dals die beabsichtigte Be-
wegung iiber den gekriimmten Zug zu Stande kommt. Ist der
grofste Theil des Zuges von vorn her so entladen, so wirde
das Heranholen der letzten Stapel mittels der Winde zu lange
dauern, man verfilrt dann folgendermafsen. Der zuletzt nach
vorn geholte Stapel ruht auf dem Verlegewagen und dem ersien
Wagen des Zuges. Man hakt die Haken des Windenseiles hinter
die Schienen des letzten Stapels und stellt die Winde fest, nun
entkuppelt man den Zug hinter dem ersten Wagen und ldflst
ihn von der Lokomotive langsam zuriickziehen, dann rollen die
Wagen unter den am Seile hiingenden, noch vorhandenen Stapeln
hin bis der vorderste von diesen auf dem zweiten Wagen des
Zuges ruht. Schickt man nun den Zug wieder vor und windet
das Seil ein, so liegen dann die letzten Stapel wieder dicht
hinter dem Verlegewagen und brauchen nur kurze Wege mit
der Winde vorgezogen zu werden.

Das Verlegen des auf den Verlegewagen vorgezogenen
Stapels ergiebt sich aus der Beschreibung des Wagens selbst,
die Ausladung ist so grofs, dafs eine mitten gefalste und ganz
nach vorn gerollte Schienenlinge vollig frei auf die Bahn nieder-
gelassen werden kann; dabei steht die Vorderachse des Ver-
legewagens 1™ hinter dem Ende des zuletzt verlegten Stickes,
Beim Verlegen wird das Stiick so lange in der Katze gehalten,
bis hinten die Schienenenden zwischen die Laschen gesteckt
sind, und vorn die génaue Ausrichtung in die Bahnlinie er-
folgt ist. Hinten wird ein Laschenbolzen eingezogen, die vor-
dersten Schwellen werden mit Boden oder Bettung so hoch ge-
legt, dafs der Verlegewagen sie in die richtige Lage driickt,
auch die ibrigen Schwellen werden vorldufig unterstopft und
dic neuen Laschen vorn mit einem Bolzen angebracht, worauf
der Zug um eine Schienenlinge vorriickt.

Um die unterste Lage eines Stapels wieder umzukehren,
fafst man sie mittels des Krahnes blos an einer Schiene, beim
Niederlegen wird sie dann von den Arbeitern herumgezogen;
um sie dann in die Laschen zu bringen und auszurichten, wird
sic nochmals mit den mittelsten Querschwellen in den Krahn
gehédngt.

28 Leute legen so eine Schienenlinge in 3 Minuten, bei
regelmiifsiger Zufuhr werden am Tage 1,5 km verlegt. An
Arbeitern wurde erheblich gespart, was in der wiisten Gegend
besonders wichtig war, dafir mufste freilich die Lokomotive des
Verlegezuges dauernd bei diesem bleiben. Die Einfiigung kurzer
Bogenschienen wurde gleich beim Beladen des Zuges richtig
beriicksichtigt.

Bahnhofs-Einrichtungen.

Die Weichen der Strafsenbahmen in Marseille.

(Revue Technique 1899, August, S. 363, mit Zeichnungen und
Abbildungen).

Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 12, Taf. VIIL
Die Weichen zu dem auf S. 49 beschriebenen Oberbau
haben die nachstehend beschriebene Anordnung.

Die Weichen mit geraden Zungen. Die Rechts-,
Links- und symmetrischen Weichen unterscheiden sich nur durch
die Gestalt der 2,5™ langen Zungen. In den Zungenvorrich-
tungen werden zwei Schienen nach Weghobelung des Randes
und Bodens der Spurrinnen unter Einlegung von Gufsfuttern,
davon eines unter dem Zungendrehpunkte zusammsngebolzt, auf
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denen auch die Zungen laufen, aufserdem liegt eine 10 ™ dicke
Stahlplatte unter den Fiilsen, welche mit diesen verbunden ist.
Der Drehpunkt (Abb. 9, Taf. VII), liegt 11cm vor dem
Zungenende. Die anliegende Zunge legt sich in eine Ver-
tiefung der zugehorigen Backenschiene. Die Zungen und Backen-
schienen ruben mittels 10 Gufsstiihlen auf 5 Holzquerschwellen,
welche auf letzstere geschraubt, die Schwellen ziemlich tief unter
die Pflasterunterkante bringen. Eine Stitzung liegt unter dem
Drehpunkte. Der Halbmesser des krummen Stranges betrigt
70™ und die Linge zwischen Zungen- und Herzstiickspitze
14,83 ™ bei einem Weichenwinkel von 8°31/50".

Bei Weichen mit krummen Zungen sind diese
an einer Seite gerade, an der andern krumm. Von zwei Arten
hat die eine 2,25 ™ Liinge, 29,285 ™ Halbmesser im einen und
30,715™ im andern Strange, die anders 1,4™ Linge und
20™ Halbmesser in jedem Strange. An erstere schliefst sich
ein Weichenbogen von 30 ™, an letztere von 20 ™ Halbmesser
an, die L#ngen zwischen Zungen- und Herzstiickspitze sind
9,26™ und 7,70 ™, Die erstere Art findet sich in den regel-
mifsigen Abzweigungen bei Platzmangel, die letztere dient fiir
Ausnahmefiille.

An einigen besonders engen Stellen liegen dreischligige
Weichen. Bei diesen sind die Backenschienen auch aus den
gewohnlichen Schienen gehobelt, doch nehmen sie nach Abb, 10
Taf. VIII zwei Zungen aus Breitfufsschienen von 23,5 kg/m
Gewicht auf, welche 2,1 ™ und 2,25™ Linge haben, und sich
in Schienen-Ausnehmungen legen, Hier sind die Zungen nicht
auf einen Dorn der Drehzapfen sondern in eine von diesen
getragene Gabel gesetzt, die Drehzapfen sind wieder von einem Guls-
futter unterstiitzt und mittels eines durch die Schienenstege gesteck-
ten Schlinkes befestigt, aulserdem sind im Drehpunkte beide Schienen
und Zungen durch einen Stehbolzen gegen einander gehalten.

Die Weichenstellung erfolgt durch eingesteckte Hebel
mittels der Zungenverbindungsstange durch Zug oder Druck in
dieser nach Abb. 11 und 12, Taf, VIII. Alles ist in 3 Kisten
eingeschlossen, deren Boden nach unten entwéssern, Abb. 11,
Taf. VIII zeigt die Hebel- und Stangenschaltung auf Zug,
Abb. 12, Taf. VIII auf Druck. Im mittleren Kasten liegt ecin
Gegengewichthebel, den man durch Umlegen sowohl fir Zug
als auch fir Druckwirkung ohne Aenderung benutzen kann.
Wird eine Weiche blofs vom Herzstiicke her befahren, so fehlt
die Stellhebelschaltung und das Gegengewicht hilt die Zungen
in der Grundstellung. Die Fiifse der Backenschiene sind iiber
den Kisten ausgeklinkt, damit das Regenwasser mit dem Schmutze
in diese ablduft, der Schmutz kann dann nach Aufnahme der
Kastendeckel beseitigi werden, das Wasser versickert nach unten
die Handhebel werden jedesmal beim Stellen eingesetszt, da fiir
sie dauernd kein Platz ist, Stellung der Weichen vom Wagen
aus ist demnach nicht leicht durchfiihrbar,

Bei den dreischligigen Weichen liegen in dem
mittleren Gleiskasten zwei Gegengewichte, die Stellhebeleinrich-
tungen sind ganz die der einfachen Weichen, nur liegen sie mit
ihren Schutzkisten auf beide Weichenseiten vertheilt.

Die Herzstiicke, welche grofstentheils den Winkel von
8%31'50" bei 4™ Linge haben, sind aus Schienen zusammen-
gesetzt und unter den Fifsen durch 10 ™™ dicke Stahlplatten
versteift; die Theile sind aufserdem mit Gulsfuttern gegen
einander gesichert, ein gehiirtetes Stahlfutter ist zum Schutze
der Herzstiickspitze unmittelbar vor dieser zwischen die Lenker-
und Fligelschiene gebolzt. Herzstiicke beliebiger Winkel werden
in dhnlicher Weise aus Schienen gehobelt und zusammengesetzt.
Neuerdings versucht man 96 cm lange Hartgulsherzstiicke ein-
zufiihren.

Maschinen-

Yorrichtung zum Verladen von Fahrrddern,
Hierzu Zeichnungen Abb. 12 und 18, Tafel VI.

Die Beforderung der Fahrrider auf Eisenbahnen ist zur
Zeit moch mit Mifsstinden verbunden. Verwechselungen, Be-
schidigungen der Felgen, Speichen und Reifen bilden immer
wieder den Anlafs zu Beschwerden bei den Eisenbahnverwal-
tungen und es ist den Radfabrern nicht zu verdenken, wenn
sie ihr Rad nur ungern den Packwagen anvertrauen. Eine
Vorrichtung, welche diese Uebelstiinde mit einem Schlage be-
seitigt, hat neuerdings die Aktien-Gesellschaft fiir Metall-Industrie
zu Apolda den zustindigen Eisenbahnbehorden unterbreitet, die
sie zur Priifung angenommen haben. Diese in allen Kultur-
staaten patentirte Vorrichtung besteht in einer an-der Wagen-
wand befestigten, ausziehbaren Rinne aus Eisenblech (Abb. 12
und 13, Taf. VI), in welche das Rad aufrecht hineingestellt
wird, sodafs das eine Rad durch die die Rinne tragenden
Streben festgehalten wird, wihrend sich das andere in eine ge-
polsterte Klammer einschiebt. Die Rinnen sind mit Nummern
versehen, der Radfahrer erhiilt die Nummer seiner Rinne auf
einer Blechmarke. Die einzelnen Rinnen, deren 36 an einer

und Wagenwesen.

Wagenwand angebracht werden konnen, sind schriig neben und
ibereinander angeordnet, sodafs jede Beriihrung der Lenkstangen
und der Kurbeltritte vermieden wird. Sind keine Réder zu
befordern, so wird die Rinne zusammengeschoben und an die
Wagenwand geklappt, sodals der Wagen anderweitig benutzt
werden kann.

Dampfdruck-Minderungsventile des Werkes fiir Kessel-Ausstattungen
von Rudolph Barthel, Chemnitz.

Dampfdruck-Minderungsventile, welche den Dampf mittels
engen Durchganges drosseln, haben sich nicht bewiihrt, ebenso-
wenig Ventile mit Federbelastung, weil letztere bald nachlifst
und ungleichmifsiges Arbeiten zur Folge hat.

Textabb. 1 zeigt ein Dampfdruck-Minderungsventil, das
die bisherigen Uebelstinde vermeidet und sorgfiltig beobachtet
und gepriift worden ist. Die Belastung geschieht durch Ge-
wichte, sodafs die Eintheilung sich in keinem Falle verindern
kann. Das Ventil mindert. die Spannung auch, wenn kein
Dampfverbrauch stattfindet .

Um die Abdichtung von Mctall gegen Metall zu vermeiden,

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXVIIL. Band. 2. Heft. 1900. 8
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ist die Jenkins-Dichtung*) verwandt, deren Vorziige wohl zur
Geniige bekannt sind. Erwihnt sei, dals die Dichtung leicht

Abb. 1.

I
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von Jedermann in wenigen Minuten auszuwechseln ist. Der
Jenkins-XKegel ist zugleich der Kegel fiir das Ventil zum Absperren,

*) Organ 1899, S. 262.

so dafs das Einsetzen eines besondern Absperiventiles vor dem
Verminderer nicht néthig ist.

Die Verdnderung des Druckes erfolgt mit der Hand, das
Ueberschreiten der eingestellten Dampfspannung ist unmoglich,
ebenso das Festbrennen ; Verluste an Dampf sind nicht zu befiirchten.

Die Wirkungsweise ist folgende: Der Dampf tritt bei a ein
und driickt auf den Ventilkegel mit J e nkins-Dichtung, welcher
mit dem Kolben und mit dem Gewichtshebel in Verbindung
steht. Der einstromende Dampf ist also gezwungen, sich durch
das Ventil hindurchzudringen, also das Ventil zu offnen. Ent-
sprechend der Stellung der Gewichte wird sich das Ventil durch
den Dampfdruck 6ffnen und der Dampfdruck verringern. Werden
die Gewichte nach dem Ventile hin geriickt, so wird die
Dampfspannung hoher und umgekehrt niedriger. b ist Aus-
tritt fir den niedergespannten Dampf, ¢ dient als Absperrventil.

Ueber die Bedienung der Vierzylinder-Verbundlokomotiven.
(Bulletin de la comm. intern. du congrés des chemins de fer, Juli 1899,
S. 921. Mit Abbildungen.)

Die Abhandlung ist als Anleitung fiir Lokomotivfithrer ge-
dacht. Sie setzt zundichst den grundlegenden Unterschied zwischen
den Vierzylinder-Verbund- und den gewdhnlichen Zwillings-
Lokomotiven auseinander und giebt dann eine genauere Be-
schreibung der wesentlichen Theile und deren Wirkungsweise.
Hieran schliefst sich eine Anleitung fiir die Fibrung dieser
Lokomotiven, in der alle im Betriebe vorkommenden Moglich-
keiten, besonders auch Beschiddigungen einzelner Theile, beriick-
sichtigt sind. i F—s.

Johnstone’s beweglicher Stehbolzen.
(Railroad Gazette 1899, December, S. 824. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 18 und 19 auf Tafel VI
F. W. Johnstone, Ober-Maschinenmeister der Mexika-
nischen Centralbahn, verwendet im obern Theile der Feuer-
kisten-Seitenwinde den in den Abb. 18 und 19 auf Tafel VI
dargestellten beweglichen Stehbolzen. Das den Hufsern kugel-
formigen Kopf des Stehbolzens umschliefsende Stiick besteht
aus Flufseisen; es wird im Gesenke unter dem Dampfhammer
geschmiedet und zeigt dann die in Abb. 19 Tafel VI wieder-
gegebene Form. Das Anrichten an den kugelfsrmigen Kopf
erfolgt mittels Handhammers, doch soll hierfiir demnichst eine
Maschine Verwendung finden.
Versuche haben gezeigt, dafs die Stehbolzen eher abreilsen,
als der Kopf aus seinem Lager herausgezogen wird. _
Johnstone hofft, dafs sich die Kosten der Unterbaltung
der Feuerkisten und die Zahl der infolge Abreifsens der Steh-
bolzen eintretenden Explosionen durch Einfiihrung der beweg-
lichen Stehbolzen verringern werden. —k.

Canda-Giiterwagen von 45,4 t Tragfihigkeit")

(Railroad Gazette 1899, Juni, S. 895. Mit Abbildungen.)

Die Quelle bringt ausfiihrliche Beschreibung und Ab-
bildungen eines nach Canda’s Patent gebauten bedeckten
Giiterwagens von 45,4 t Tragfihigkeit, eines Kohlenwagens mit
zwei Bodentrichtern und des fiir derartige Wagen verwendeten
Drehgestelles.

*) Organ 1888, 8. 209; Organ 1899, 8. 151.
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Versuchslokomotive der Columbia-University.

(Scientific American 1899, April, 8. 237. Mit Abbildungen.
Le Génie civil 1899, August, S, 285. Mit Abbildung.)

Die Baldwin’sche Lokomotivbauanstalt in Philadelphia
hat dem Maschinenbau-Laboratorium der Columbia-University
in New-York eine vierachsige, zweifach gekuppelte Verbund-
Personenzug-Lokomotive zu Versuchszwecken iiberwiesen. *)

) Die Lokomotive hat Hochdruckzylinder von 330 ™™, Nieder-
druckzylinder von 560 ™1 Durchmesser und ruht mit ihren
Triebridern auf Tragrollen, deren fest gelagerte Wellen mit
Brems-Kraftmessern verbunden werden konnen. Von der Auf-
stellung des Tenders hat aus Mangel an Raum abgesehen werden

*) Vergl. Organ 1895, 8, 67; 1896, S. 165; 1897, S.207; 1898, S. 45.

miissen, doch kaun es auf ciner hinter dem Fihrerstande
angebrachten Bithne die erforderliche Wasser- und Kohlenmenge
untergebracht werden. ' .
Die Zugkraft der Lokomotive bei verschieden Geschwindig-
keiten kann mittels Kraftmessers ermittelt werden. Bei einer
Geschwindigkeit von 64 bis 72 km/St. werden bis 1600 P. S.
geleistet. - ' )
Aufser durch den im eigenen Kessel erzeugten Dampf
kaun die Lokomotive durch Dampf aus den in der University
aufgestellten Dampfkesseln, oder aber mittels Prefsluft betrieben
werden,
Die Lokomotive ist mit der Westinghouse-Bremse versehen,
die auf simmtliche Réder wirkt. —k.

Aufsergewohnliche Eisenbahnen.

Anwendung des Drehstromes bei elektrischen Strafsenbahnen.
(Revue générale des chemins de fer, Juni 1899, S. 442.)

Der Drehstrom bietet fiir Strafsenbahnen manche Vortheile,
wie die Moglichkeit der Ausnutzung entfernter Naturkriifte,
einfache Gestaltung der Antriebe, gleichbleibende Geschwindig-
keit auch bei Steigungen, bequemes Anfahren; er bietet aber
auch Nachtheile, wie theuerere Oberleitung, Beschrinkung der
Geschwindigkeit wegen deren Uunverinderlichkeit bei Strecken
mit vielen Krimmungen auf das fir deren Durchfahren zu-
lissige Malfs.

Zuerst wurde der Drehstrom 1896 in Lugano*) bei einer
Bahn von 4,5 km Linge verwendet, daun 1898 in Evian fiir
eine ganz kurze Strecke von 300™. In beiden Fillen liegt

*) Organ 1896, S, 88.

die Kraftanlage 12 km entfernt. Die Hochspannung betrigt
5000, die Arbeitsspannung 400 Volt,

Neuerdings ist eine neue Strafsenbahn mit Drehstrom von
Stanzstadt nach Engelberg in der Schweiz gebaut worden. Die
Kraftanstalt liegt am einen Ende der 18 km langen Strecke.
Von hier wird der Strom mit 5000 Volt zu den entfernteren
Punkten gefithrt. Die Arbeitsleitung fiihrt 750 Volt. Die letzten
1540 ™ haben 259/, Steigung und sind daher mit Zahnstange
gebaut. Bis hierher fahren die Wagen allein, wihrend sie die
letzte Strecke durch -eine besondere elektrische Zahnradloko-
motive heraufgezogen werden. Beim Bergabfahren giebt die
Lokomotive Strom in die Leitung ab. Aufser dieser elektri-
schen ist auch eine mechanische Bremsung vorhanden. Die
Anlage Dbesitzt eine selbstthitige Ausschaltvorrichtung, welche
beim Bruclie einer Hochspannungsleitung sofort den Strom sdmmt-
licher Leitungen unterbricht. F—s.

Teghnische

Rekurs fiir die Direktionen der Gotthardbalm, der Jura-Simplon-
babn, der Schweizerischen Nordostbahn, der Schweizerischen
Centralbahn und der vereinigten Schweizerbahnen, Rekurrenten,
gegen den h. Bundesrath der Schweizerischen Eidgenossen-
schaft, Rekursbeklagten, betreffend die Festsetzung der Ein-
lagen in die Erneuerungsfonds an das h. Schweizerische
Bundesgericht.

Die sehr eingehende Rekursschrift gegen die Bestimmungen
des Bundesrathes iiber die Hohe der Einlagen in die Er-
neuerungsfonds betrifft einen wichtigen wirthschaftlichen Streit,
da hohe Einlagen den rechnungsmilsigen Reinertrag verringern,
und sie selbst bei der Verstaatlichung mit der Bahn an den
Staat fallen, zugleich aber die auf den durchschnittlichen Rein-
ertrag der 10 auf die Ankiindigung der Verstaatlichung folgenden
Betriebsjahre gegriindete Riickkaufsumme: verkleinern. Die An-

Litteratur,

schauungen des Bundesrathes und der Bahngesellschaften gehen
zum Theil sehr erheblich auseinander. Um ibren Standpunkt
zu vertreten haben letztere ganz aufserordentlich reichhaltigen
und griindlichen Stoff zur Beurtheilung der die Grundlage der
Berechnung der Einlagen in den Erneuerungsfonds bildenden Werth-
minderung 1. des Oberbaues, 2. der Betriebsmittel und 3. der
Bahngerithe zusammengetragen, wie er vielleicht in gleichem
Umfange noch nicht vorgelegen hat.

Es handelt sich in diesem Rechtsstreite um Fragen, die
fir alle Bahnverwaltungen von der allergrofsten Bedeutung sind,
und so greift deren Bearbeitung in ihren Folgen fiir die Be- .
urtheilung der wirthschaftlichen Verhiltnisse der Bahnen weit
iiber den unmittelbar betroffenen Kreis hinaus., Wir sind iiber-
zeugt, dafs die Verfolgung dieses Streites wesentlich zur Kldrung
einer ganzen Reihe von Fragen beitragen wird, welche be-
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ziiglich Anlage und Unterhaltung der Eisenbahnen vom Stand-
punkie bester Wirthschaft aus zu losen sind und so machen
wir auf die Schrift, die von den Verwaltungen der genannten
schweizerischen Bahnen ausgegeben wird, ausdriicklich aufmerksam.

Ueber Eisenbahn-Enallsignale und Sicherheits-Schutzkappen. Nach
amtlichen Quellen bearbeitet von J. Zigall, k. k., Haupt-
mann des 26. Divisions-Artillerie-Regimentes. Sonderabdruck
aus den »Mittheilungen iber Gegenstinde des Artillerie- und
Genie-Wesens« 1899, Heft 6.

Der Aufsatz behandelt zunichst die Eigenschaften mehrerer
Eisenbahn-Knallsignale, insbesondere die Vorziige des jetzt in
Oesterreich allgemein verwendeten von Sellier und Bellot
in Prag und geht dann namentlich auf die Gefahren ein, welche
durch die Sprengstiicke der Blechhiille bis 40™ nach vorn und
35™ seitlich entstehen. Der Streuungsraum ist durch Aufstellen
von Papierscheiben festgestellt und erstreckt sich auch noch
erheblich nach hinten. Weiter werden dann die Versuchserfolge
geschildert, welche durch Aufsetzen von patentirten Schutzkappen
aus Stahlblech mit Filzeinlagen erzielt sind. Diese sind sehr
giinstige, der Streukegel liegt dabei nur innerhalb 159 beiderseits
von der Schienenmittellinie und ist ganz betrichtlich kiirzer,
als bei frei liegenden Patronen. Drei der Kappen wiegen 1,5 kg.

Die mitgetheilten Ergebnisse geben die Moglichkeit richtiger
Abschitzung der Anbringung der Knallsignale gegeniiber etwa
in Gefahr kommenden Punkten und liefern so das Mittel zur
Abschwichung oder Beseitigung einer immerhin nicht unerheb-
lichen Betriebsgefahr, namentlich fir die Bahn-Beamten und
Arbeiter.

Die Priifung und Unterhaltung der Weichen, Kreuzungen und Bahn-
bofsgleise, Ein Hiilfsbuch fiir die Eisenbahn-Betriebsinspektionen
zur Anweisung des ihnen unterstellten Personals, sowie eine
Anleitung fir alle mit der Unterhaltung und Bedienung des
Bahnhofsoberbaues betrauten Eisenbahn - Bediensteten von
0. Schroter, Konigl. Eisenbahnbau- und Betriebsinspektor,
Vorstand der Eisenbahn - Betriebsinspektion 2 zu Liegnitz.
‘Wiesbaden, J. F. Bergmann, Preis 1,2 Mk.

Das die Erfahrungen eines bekannten Betriebstechnikers
und Eisenbahn - Fachschriftstellers festlegende handliche Heft
bringt zuniichst eine kurze Beschreibung der Oberbautheile und
der mit ihnen zusammenhingenden Betriebs-Vorkehrungen und
Werkzeuge in ordnungsmilsigem Zustande nebst den theoretischen
Erwigungen, die der Lage namentlich der Weichentheile zu Grunde
liegen, unter scharfer Hervorhebung der Punkte, auf die der
Aufsichtsbeamte seine Aufmerksamkeit und die des Arbeiters
hauptsiichlich hinzulenken bhat; die gewohnlich entstehenden
Mingel werden auch der Entstehungsursache nach griindlich
erirtert,
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Weiter folgt dann eine Besprechung der Mittel zur Fest-
stellung von Méngeln und der Stellen, auf die sich deren Ver-
wendung der Regel nach hauptsichlich zu beziehen hat wunter
Anfiilgung von Mustern fiir die schriftliche Festlegung des vor-
gefundenen Zustandes. Jeder Betriebsleiter weils, wie schwer
es ist, die Bediensteten und Arbeiter auf diesem Gebiete ver-
lifslich zu schulen und wird daher das mit grofser Sachkunde,
Erfahrung und Griindlichkeit abgefalste, billige Werk als ein
erhebliches Erleichterungsmittel der Betriebsleitung willkommen
heifsen.

Die bisherigen Versuche mit elektrischen Zugtelegraphen. Von
Oberingenieur L. Ko hlfirst, Kaplitz bei Budweis. Stuttgart,
F. Enke 1899. Preis 1,0 Mk. 1. Band, 12. Heft der
Sammlung elektrotechnischer Vortrége, unter
Mitwirkung von Fachgenossen herausgegeben von Prof.
Dr. E. Voit.

Die Behandlungen der Frage der Herstellung eines elek-
trischen Nachrichtendienstes fir fahrende Ziige unter einander
und mit den Stationen, welche ihrer vollig befriedigenden Losung
noch harrt, finden sich bisher in den Zeitschriften verstreut, so
dals es recht miithsam ist, sich auf diesem Gebiete iiber das
Geleistete zu unterrichten. Der berufene Verfasser bietet in
dem 54 Seiten starken Hefte der bezeichneten Sammlung einen
umfassenden und sichtenden Ueberblick iiber dieses Gebiet, unter
eingehender Behandlung und Darstellung aller Einzelheiten, und
liefert damit eine Grundlage fiir erfolgreichen Ausbau dieses
Zweiges der Signaltechnik, welcher allen Fachleuten des Signal-
und des Verkehrswesens iiberhaupt hochst dienlich sein wird.

Les locomotives & tiroirs eylindriques systéme Ricour et la distri-
bution systéme P, Guédon A recouvrements variables ou diffé-
rents pour 1'échappement anticipé et la compression par
M. P. Guédon., Sonderabdruck aus Mémoires de la so~iété
des Ingénieurs civils, Paris, Rue Blanche, 1899.

Die Schrift behandelt eingehend die Verhidltnisse der Kolben-
schieber von Ricour und Vauclain und in Verbindung
damit die Anordnung veriinderlicher oder fiir Vorausstromung
und Zusammendriickung verschiedener Ueberdeckung.

Statistische Nachrichten und Geschifisberichte von Eisenbahn-
Verwaltungen.

Geschiiftsbericht iiber den Betrieb der Main-Neckar-Eisenbahn
im Jahre 1898. Darmstadt 1899, Joh. Conr. Herbert’-
sche Hofbuchdruckerei (Fr. Herbert).

Statistischer Bericht tber den Betrieb der unter Koniglich
siichsischer Staatsverwaltung stehenden Staats- und Privat-
Eisenbahnen, mit Nachrichten iiber Eisenbahn-Neubau im
Jahre 1898, Herausgegeben vom Koniglich stichsischen Finanz-
Ministerium, Dresden, Druck von C. Heinrich.

Fiir die Redaction verantwortlich: Geh. Regierungsrath, Professor &. Barkhausen in Hannover.
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden.





