Organ fiir di¢ Forisdarific des Eisenbahnwesens

Technisches Fachblaff des Vercins Mifieleuropadischer Eisenbahnverwalinngen
Herausgegeben von Dr. Ing. Heinrich Uebelacker, Niirnberg, unter Mitwirkung von Dr. Ing. A. E. Bloss, Dresden

90. Jahrgang

1. Oktober 1935

Heft 19

Die rangierdienstliche Behandlung der Eisenbahnwagen.

Von Reichsbahnrat Dr. Ing. Paul Werner, Magdeburg.

Die Bewegung der Eisenbahnwagen durch Lokomotiven
im Bahnhof geschieht

A. im Absetzbetrieb.
B. ., StoBbetrieb.
C. ,, Ablaufbetrieb.

A. Der Absetzbetrieb.

Die Wagen miissen abgesetzt werden an solchen Stellen
des Bahnhofs, wo das AbstoBen oder Ablaufen nicht ge-
gtattet ist,

a) weil das Gleis, in das der Wagen gestellt werden soll
zu kurz ist (bauliche Anlage),

by weil aus betrieblichen oder verkehrlichen Griinden eine
andere Behandlung nicht zulissig ist (LadestraBen, Fabrikhofe,
Drehscheiben),

¢) weil die Art des Wagens oder der Ladung das Absetzen
erfordert (Langholzwagen, Pulver- oder Munitionswagen, Tief-
ladewagen und sonstige schwierige oder leicht verschiebbare
Ladungen).

B. Der StoBbetrieh.

Der StoBbetrieb wird angewendet, wenn auf dem Bahnhof
oder Bahnhofsteil kein Ablaufberg vorhanden ist, oder wenn
es sich wegen der geringen Zahl der Ablaufe nicht lohnt, die
Abteilung oder den Zug nach dem Ablaufberg zu bringen.
Es ist dabei aber zu bedenken, daB der StoBbetrieb seine
Nachteile hat.

a) Die fiir die Bewegung des abgestoflenen Wagens nétige
Energie wird allen Wagen des zu zerlegenden Zugteils mit-
geteilt, aber nur von dem einen Wagen (Wagengruppe) aus-
genutzt, wihrend alle anderen Wagen abgebremst werden,
somit die aufgewendete Energie vernichtet wird.

b) Durch das fortgesetzte Vorwirts- und Rickwartsfahren,
durch das starke Beschleunigen vor dem Abstofl und durch das
starke Verzogern beim Bremsen kénnen die Wagen und
Ladungen leiden.

¢) Das Bemessen der fiir die Laufweite des Wagens notigen
Geschwindigkeit ist sehr schwer. Wird die Geschwindigkeit zu
klein bemessen, so bleibt der Wagen vorzeitig stehen, wird sie
zu grof3 bemessen, so kinnen durch Versehen beim Auffangen
Schiden entstehen.

¢) Der Zeitaufwand beim AbstoBbetrieb ist sehr erheblich.
Die Leistungsfihigkeit der Anlage ist gering.

C. Der Ablaufhetrieb,

Der Ablaufbetrieb wird angewendet:

a) Auf allen kleinen und mittleren Bahnhéfen, auf denen
sich ein Ausziehgleis befindet, in das ein Eselsriicken ein-
gebaut ist,

b) Auf allen groBen Verschiebebahnhifen, die Aufgaben
iiber ihre ortliche Bedeutung hinaus zu erfiillen haben.

Der Ablaufbetrieb hat wesentliche Vorteile gegeniiber dem
Abstolbetrieb.

1. Fiir jeden Wagen wird nur einmal die Energie auf-
gewendet, die er haben muB, um an seinen Ort bewegt zu
werden. (Der ganze Zug oder Zugteil wird auf den Berg ge-
zogen und iiber den Berg gedriickt.)
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2. Jeder Wagen beginnt ohne Stoll mit einer ganz ge-
ringen Geschwindigkeit (Abdriickgeschwindigkeit) frei zu
laufen.

3. Der Zeitaufwand beim Ablaufbetrieb ist bedeutend
geringer als beim StoBbetrieb. Die Anlagen sind entsprechend
leistungsfihiger.

Die rangierdienstliche Behandlung der Wagen
aul einem groflen Verschiebebahnhof.

Der Verschiebebahnhof besteht gewdhnlich aus:

1. der Binfahrgruppe (8 bis 15 Gleise),

2. .,, Richtungsgruppe (25 his 40 Gleise),

3. ., Ausfahrgruppe (4 his 10 Gleise)
und wenn erforderlich:

4. der Stationsgruppe (8 bis 15 Gleise).

Linfatrgrogpe

>_

Richtungsgrigpe

Abb. 1.

Verschiebebahnhof.

Die Einfahrgruppe.

In der Einfahrgruppe werden die Wagen fiir den Ablauf
vorbereitet.

Die Vorbereitung fiir den Ablauf umfaf3t:

a) die wagentechnische (bremstechnische) Eingangsunter-

suchung,

b) die verkehrstechnischen Arbeiten,

¢) das Langmachen oder Abhingen der Kupplungen,

d) ., Zettelschreiben.

An Personen sind unter Aufsicht des Rangiermeisters be-
teiligt:

1. die Wagenmeister,

2. ,, Zugabfertiger,
3. ,, Langmacher (Abhinger),
4. ,, Zettelschreiber.

Von der guten Arbeit dieser Leute hingt zum wesentlichen
Teil die gute weitere Rangierarbeit ab.

Besonders wichtig ist deshalb die Aufsichtstitigkeit
des Rangiermeisters am Berg. Deshalb soll der Rangier-
meister auf den Berg gestellt werden und nicht in
das Tal, wie es noch mehrfach der Fall ist. Ganz besonders
wichtig ist seine Titigkeit bei der Bearbeitung des
Rangierzettels.

Durch geschickte Zuweisung einzelner Abliufe an wenig
belagtete Hemmschuhleger

a) zum Auffangen der Wagen,

b) zur Bremsbesetzung von Wagengruppen oder Vor-

sichtswagen
ist die beste Rangierarbeit gewihrleistet.

Der Zugabfertiger kann durch genaues Beschreiben
der Wagen und gutes Zusammenarbeiten mit dem Zettel-
schreiber zu guter Rangierarbeit viel beitragen. Durch
rechtzeitiges Beschreiben der sogenannten Verfigungswagen
(gewohnlich Leerwagen) vor dem ersten Ablauf, also in
den Einfahrgleisen, kann viel Rangierarbeit (Doppelbeband-
lung) erspart werden,
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Der Wagenmeister kann durch besonders gute Beob-
achtung etwaiger Merkmale des Schwerlaufes von Wagen
und Beseitigung der Ursache des Schwerlaufes oder Bezeichnung
des Wagens manchen Fehllauf und Wagenschaden verhiiten,
der sonst durch Einholer beim Ablauf entsteht.

Der Langmacher mull die gleichen verkehrsgeo-
graphischen Kenntnisse besitzen wie der Zettelschreiber, weil
jedes Versehen des Langmachers sich zu einer Unsicherheit
oder einer Unterbrechung im Rangiergeschift answirken kann.
Zu geringes Langmachen der Kupplungen oder Lang-
machen falscher Stellen fithrt zu Unterbrechungen des
Ablaunfgeschiifts. Der Fehler mufi am Berg beseitigt werden.
Es ergeben sich dauernd Gefahrenquellen und Zeitverluste,
Besonders wichtig ist das richtige Abschliefen der Luft-
leitung vor dem Trennen der Luftschliuche. Etwaige
Fehler miissen vor Beginn des Ablaufens wieder gutgemacht
werden. (Durch Entliiften der Bremsen, wenn die Brems-
kl6tze angeschlagen haben.)

Der Zettelschreiber gehort zu den wichtigsten
Rangierern.  Er mul} eine gute Handschrift besitzen, denn
deutliche Zahlen und Zeichen auf den Rangierzetteln
sind die ersten Bedingungen fiir eine gute und sichere Rangier-
arbeit aller Beteiligten, besonders der Weichensteller auf den
Ablaufstellwerken und der Hemmschuhleger und Gleishremser.
Der Zettelschreiber mull umfassende verkehrsgeographische
Kenntnisse besitzen, damit Falschliufe oder Richtigstellungen
durch den Rangiermeister am Berg kurz vor Ablauf der Wagen
vermieden werden. Der Zettelschreiber mufBl rasch
denken und die Denkarbeit rasch in Schreibarbeit
umsetzen kénnen. Was nicht unbedingt notwendig ist, ge-
hort nicht in den Rangierzettel.

Die Richtungsgruppe.
Der Wagenablauf.

Die Laufzone umfalit die ganze Strecke vom Gipfel des
Ablaufberges bis ans untere Ende der Richtungsgleise.
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Abb. 2. Ablaufherg mit Richtungsgruppe.

Die Laufzone zerfillt in die Gefahrenzone und die Aui-
fangzone.

a) Die Gefahrenzone reicht von dem Gipfel des Berges
bis zum Merkzeichen der letzten Verteilungsweiche. Ihre Lange
ist abhingig von der Zahl der Rich-
tungsgleise.
steiler die Ablauframpe ist und je
niaher die Verteilungsweichen an den
Ablaufberg herangezogen sind.

b) Die Auffangzone liegt binter
der Gefabrenzone. Thre Linge, mit
Bezug auf die Richtungsgleise, ist
verschieden. Sie kann iiber die ganze
Linge der Richtungsgleise gehen.

von unten her

Das Auffangen der Wagen geschieht nach verschiedenen |

Arbeitsverfahren, je nach der baulichen Gestaltung der Rich-
tungsgruppe.

Wir unterscheiden die Bahnh#fe nach ihrem Langenschnitt
in Flachbahnhéfe und Gefillebahnhéte.

Sie ist um so kiirzer, je Beidriicken mit Lok vom Berg aus

Abb. 4.

Die Flachbahnhife werden unterschieden in solche

a) mit waagerechten Richtungsgleisen,

b) mit schwachgeneigten Richtungsgleisen

1:400).

bty Die Richtungsgleise sind durchgehend schwach geneigt,

b?) die Neigung ist durch Horizontalstufen unterbrochen
(Stutenprofil).

a) Waagerechte Richtungsgleise:

Eine Hauptforderung im Rangierdienst, die fir
alle Bauarten gilt, ist das kuppelreife Zusammen-
bringen der Wagen in den Richtungsgleisen ohne
schiddlichen Stol.

Dieser Forderung ist am schwierigsten auf den waage-
rechten Richtungsgleisen nachzukommen. Der Wagen liuft,
nachdem er zum Stillstand gebracht worden ist, ohne gréferen
Kraftautwand nicht mehr weiter. In der Regel geniigt mensch-
liche Kraft zum Weiterbringen nicht; es miissen Maschinen-
krifte aufgewendet werden.

(1:500 bis

Heichen waagerechl 500-700m | Heithey ~Ablaebery
99944 .
Abb. 3. Auffangen der Wagen im waagerechten Richtungsgleis.

Mit dem Auffangen muB méglichst weit unten im Gleis
begonnen werden, damit méglichst viele Wagen in das Gleis
gelassen werden kénnen. Es mull zur Vermeidung des Auf-
stoles zwischen den einzelnen Abliufen eine Liicke gelassen
werden (etwa Wagenlinge). Der Bremsweg muB gut ab-
geschitzt werden, damit die Liicken zwischen den einzelnen
Ablaufen nicht zu grof werden. Die Liicken miissen durch
Beidriicken rechtzeitig beseitigt werden, damit in den Gleisen
wieder Platz wird zur Aufnahme weiterer Wagen. Das Bei-
driicken geschieht in der Regel vom Berg her. Der Ablauf-
betrieb ist dann unterbrochen. Ks kann auch von unten her
durch Zusammendriicken der Wagen geschehen, dann ist der
Ablaufbetrieb fiir das betreffende Gleis behindert. In manchen
Bahnhéfen sind deshalb besondere Beidriickanlagen vorhanden,
die von unten oder von der Scite her die Wagen fassen und
die Liicken beseitigen. Die Beidriickarbeiten miissen mit der
ndtigen Vorsicht ausgefithrt werden, damit auch hierbei die
Geschwindigkeit der aneinanderstoflenden Wagen nicht mehr
als 1 m/sec betrigt.

Ist das Gleis leer und hefindet sich der Auffinger sehr
weit unten, so besteht die Gefahr des ZusammenstoBes zweier
Abldufe vor dem Standort des Auffingers.

Holen sich zwei Wagen withrend des Laufens ein, so ist
der Aufstoll so lange unschiidlich, als die Differenz der Ge-
schwindigkeiten der beiden Abliufe nicht mehr als 1 m/sec

Lok

[l i [l el ltes] . B

e Ml s

-

Beidriicken und Herunterholen

_ﬂgt—v—nmt—ﬂ—n—u—"—u—u—lr—-r?wwg
-<—
Behinderung des Ablaufbetriebes.

betrigt. Bleibt aber ein Schlechtliufer in dem Gleis vorzeitig
stehen, und folgt ihm ein Gutliufer in kurzem Abstand, so
kénnen durch den Aufsto Schiiden an Wagen und Ladungen
entstehen.  Wird der Gutliufer in diesem Falle noch recht-
zeitig von einem Reservemann oder dem Aufsichtfithrenden
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vor dem stehengebliebenen Schlechtldufer aufgefangen, dann
entsteht Im Gleis eine sehr grofle Liicke, und das Rangier-
geschift wird durch die Notwendigkeit vorzeitigen Beidriickens
behindert.
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Abb. 6. Stérung des Ablaufbetriebes durch Schlechtliaufer.

b!) Flachbahnhéfe mit geneigten Richtungsgleisen.
Die Neigung geht durch die ganze Richtungsgruppe.
Die Wagen werden nicht am unteren Iinde der Gleise auf-

gefangen. Die Auffangzone liegt im oberen Drittel der Rich-
tungsgleise. Hier sind simtliche Hemmschuhleger zusammen-
Weichen |, Ablaufberg
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Abb. 7. Durchgehend schwach geneigte Richtungsgleise mit
Auffangzone im oberen Drittel.
gezogen. In dieser Zone werden alle vom Berge kommenden

Wagen durch Hemmschuhbremsung zum Stillstand gebracht,
und zwar ohne dal} sie aneinander stollen. Die Liicken be-
tragen auch hier etwa eine Wagenlinge.
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Abh, 8. Das Auffangen der Wagen im oberen Drittel, Ingang-
setzen, Aneinanderhingen und ans Ende rollen lassen (kuppel-
reifer Stand),

Haben sich dann etwa sechs bis zehn Wagen angesammelt
(die benutzte Gleislinge betrigt dann etwa 6 Wagen -+ 5 Liicken
je 9m =99m oder 10 Wagen + 9 Liicken =171 m), so wird
der letzte Wagen mit dem Riicklaufkeil in Bewegung gesetzt
und beim Herankommen an den vorletzten an diesen angehéingt.

Diese beiden Wagen laufen nun mit geringer Geschwindig-
keit an den drittletzten heran, werden an diesen angehingt
und so fort, bis die ganze Gruppe von sechs bis zehn Wagen
zusammengehiingt ist. Die Wagengruppe liuft dann mif
geringer Geschwindigkeit (nicht mehr als 1 m/sec) zu Tal,
bis sie ans Ende des Gleises oder an die bereits im Gleise
stehenden Wagen gekommen ist. Durch die verhiltnismiBig
grofle lebendige Kraft, die die Wagengruppe trotz geringer
Geschwindigkeit hat, werden alle leichten Unebenheiten im
Gleise itherwunden, auch etwaige Schlechtliufer, die sich in der
Gruppe befinden, mitgenommen, weil die Gruppe ja zusammen-
hingt; es werden auch etwaige Liicken, die sich zwischen den

einzelnen Gruppen gebildet haben, durch die lebendige Kraft
der immer wieder von oben kommenden Gruppen zusammen-
gedriickt. Die Forderung des stets kuppelreifen Zusammen-
stehens der Wagen ist damit erfillt. Sind die Gleise lang und
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b) Behandlung einer Wagengruppe.
Abb. 9. Das Arbeiten mit dem Riicklauflkeil.

ist das Gefélle stirker als 1:600, se kann es vorkommen, dal}
eine Gruppe von lauter Gutliufern am Ende des Gleises eine
unzuldssige Geschwindigkeit annimmt und daduvrch einen
heftigen Aufstol} erzeugt, wenn schon andere Wagen im Gleise
stehen., Ks ist deshalb genan zu beobachten, welche Ge-
schwindigkeit die Gruppe nach Verlassen der Auffangzone
angenommen hat. Meist liit sich eine zu grofie Geschwindig-

Abb. 10. Der Rangierer gibt dem Wagen mit dem Riicklaufkeil

den verstirkten Ricklaufimpuls.

keit durch leichtes Anziehen und wieder Lisen einer Hand-
bremse go herabmindern, da man die Gruppe tiir den weiteren
Lauf sich selbst tiberlassen kann. Ungewthnlich lange (leise
werden der Lange nach unterteilt. Man laflt die erste Gruppe
bis auf zwei Drittel der Gleislinge laufen und stellt sie dort
durch eine Handbremse oder einen Hemmschuh mit weg-
drehbarem Kopf fest. Nun liflt man das mittlere Drittel des
Gleises, wie vorher geschildert, vollaufen. Beim Anlaufen der
letzten Gruppe an die im mittleren Drittel stehenden auf-
geschlossenen Gruppen 16st man die Handbremse der untersten
Gruppe oder nimmt den drehbaren Hemmschuh weg. Dadurch

56%*
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werden simtliche Wagen, die im mittleren Drittel des Gleises
stehen, in Bewegung gesetzt und bis an das Ende des Rich-
tungsgleises mit geringer Geschwindigkeit ohne besondere Be-
gleitung oder Bremsung und ohne Unterbrechung des Rangier-
geschiftes befordert. Vor der Ingangsetzung der Wagen werden
die einzelnen Gruppen zusammengehdngt. Nunmehr wird in
der Auffangzone wie vorher weitergearbeitet, als ob das Gleis
nur zwei Drittel seiner eigentlichen Lénge hitte.
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Abb. 11. Rangiertechnische Teilung sehr langer Richtungsgleise.

Beispiel: Ein (leis sei 810 m lang und habe ein Gefill
von 1:400. Der Héhenunterschied beider Enden betrigt also
mehr-als 2m. Bei 540 m von der Bergseite her gemessen wird
die erste ablaufende Gruppe festgelegt (Handbremse oder
Hemmschuh mit drehbarem Bock). Die Gruppen laufen zu-
sammen, bis sic auf 270 m das Gleis gefillt haben. Die letzte
Gruppe dieser 270 m langen Wagenreihe setzt nunmehr die
vorherstehenden in Gang, nachdem die vorher abgelaufenen
Gruppen aneinander gehiingt und die Handbremsen der ersten
Gruppen geldst oder der Hemmschuhbock weggedreht ist; die
Wagenreihe von 270 m liuft im unteren Drittel auf die Siche-
rungshemmschuhe. Die Gruppe nimmt dabei nur eine so ge-
ringe Geschwindigkeit an, daB sie beim Ablauf sich selbst iiber-
lassen werden kann.

b%* Das durchgehende Gefill ist durch Horizontal-
stufen unterbrochen (Stufenprofil).

Bei dieser Bauart sind hinter der Auffangzone je nach
Lénge der Gleise zwei bis drei waagerechte Strecken von etwa
40 m Lénge in das Gefille eingeschaltet; das untere Ende der

Heihenzone
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Abb. 12. Das Stufenprofil der Richtungsgleise.

(Kleinste Gesamffallhihe.)

Richtungsgruppe ist je nach Lénge der Gleise auf 150 bis 250 m
waagerecht.  Diese Bauart 1aBt ein besonders schonendes
Rangieren zu, weil die einzelnen Gruppen in den waagerechten
Strecken an lebendiger Kraft verlieren und in der Endstrecke
ohne Bremsung lediglich durch inneren Widerstand zum Halten
kommen. Man kann also bei diesem Profil die einzelnen Wagen-
gruppen sich selbst tiberlassen, die Geschwindigkeit kann auch
bei Gutliufern nicht so groll werden, daB schidliche Aufstélie

eintreten. Die Rangierarbeit ist also einfacher und
sicherer als bei den Gleisen mit durchgehendem
Gefalle. Die Arbeitsweise des Auffangens in der Auffang-

zone ist die gleiche wie unter b!) ausgefihrt. s ist zu
vermeiden, das Ingangsetzen der Wagen in den waagerechten
Strecken vorzunehmen, weil es naturgemil meistens wegen

des inneren Wagenwiderstandes dort nicht gelingt. Damit
auch etwaige Schlechtliufer nach Moglichkeit durch den
Riicklaufkeil in Gang gesetzt werden kénnen, ist am Anfang
der Auffangzone eine etwa 50 m lange stirker geneigte Strecke
vorhanden (1:350 his 1:300).

Die Tatigkeit des Gleisbremsers.

Die gute Arbeit des Gleisbremsers beruht auf dem guten
Schéitzungsvermégen. Bei seiner Tatigkeit hat er das Haupt-
augenmerk auf die Erzielung eines méglichst regelmafiigen Ab-
standes der einzelnen Abldufe innerhalb der Gefahrenzone zu
richten, damit Fehllaufe vermieden werden, die dadurch ent-
stehen, dall die einzelnen Ablidufe vor einer Trennstelle so
nahe aneinander kommen, daf3 der Weichensteller die Weiche
nicht mehr umstellen kann. Es kommt deshalb beim Gleis-
bremser in der Hauptsache nicht auf die Vernichtung von
maoglichst viel lebendiger Kraft an, sondern vielmehr auf die
Erzielung eines gleichmafligen Abstandes zur Erreichung eines
sicheren Weichenstellbetriebes. Der Gleisbremser in der
Hauptgleisbremse mull sich bei seiner Arbeit mehr
in die Arbeit des Weichenstellers hineinfiihlen als
in diejenige des Hemmschuhlegers in der Auffang-
zone. Das trifft sowohl fiir die gewdhnlichen Hemmschuh-
bremsen (Biissingbremsen) als auch fir die schweren Backen-
bremsen zu.

Die Rangierarbeiten am unteren Ende
der Richtungsgleise (Zugbildungsseite).

Die Arbeit besteht in der Hauptsache in Umsetzarbeit
beim Zusammenstellen eines Mehr-Gruppenzuges oder im
Stolibetrieb bei Zerlegung der Frachten fiir einen Nahgiiterzug,
wenn ein besonderer Ortsberg nicht vorhanden ist.

Beim Zusammensetzen der einzelnen Gruppen zu einem
Mehr-Gruppenzuge sind die Vorsichtsmafnahmen fiir den
StoBbetrieb zu beachten. Beim Zusammenholen der einzelnen
Gruppen ist darauf zu achten, daf jene Gruppen zuerst geholt
werden, die die geringste Wagenzahl haben. Das Zusammen-
holen darf nicht schematisch nach der Reihenfolge geschehen,
wie die Gruppen im Zuge zu stehen haben.

Beim Holen der Packwagen an die Ziige ist zu beachten,
daBl méglichst mit demselben Gang mehrere Packwagen aus
dem Packwagengleis geholt und gleich danach auf ihre Ziige
verteilt werden, wenn es die Abfahrzeit der Ziige zuldfit, oder
nicht etwa in letzter Minute noch Wagen angebracht werden,
die nicht zwischen Lokomotive und Packwagen stehen diirfen.

Das Réumen der Richtungsgleise bei der Zugbildung.
Bei griBerem Frachtenanfall fiir eine Richtung ist es oft
nicht moglich, das betreffende Richtungsgleis ganz zu réumen,
weil der Zug ausgelastet ist. Es miissen also Wagen zuriick-
bleiben. In diesen Fillen ist darauf zu achten, dal} die zuriick-
bleibenden Wagen nicht im oberen Teil der Richtungsgleise oder
in der Mitte stehen gelassen werden, sie miissen beim Heraus-
nehmen der fiir den Zug erforderlichen Wagen an das Ende der
Richtungsgleise gebracht werden, damit sie das Abdriick-
geschiift nicht stéren oder besondere Beidriickarbeit erfordern.

Bs geschieht nach folgendem Verfahren:

Samtliche Wagen des betreffenden Gleises, auch die iiher
die erforderliche Zug- oder Gruppenlinge hinausgehenden,
werden aneinandergehingt. Der Rangiermeister der Zug-
hildungskolonne teilt dem Lokomotivfithrer mit, wieviel Wagen
abzuhiingen sind. Der Lokomotivfithrer setzt den Zug in Be-
wegung, bis er eine Geschwindigkeit von etwa 6 bis 7 km/Std.
erreicht hat. Dies ist nach 114 bis 2 Min. der Fall. In diesem
Augenblick stellt der Lokomotivfithrer den Dampf ab,
ohne die Bremse zu betdtigen. Auch die Zugbegleiter
auf den Wagen bremsen nicht. Durch den erheblich gréfieren
Laufwiderstand der Lokomotive im Verh#ltnis zu dem Wider-



90. Jahrg. Heft 19
1. Oktober 1935,

Hoéfer, Bogenweichen in neuer Beleuchtung.

379

stand der Wagen kommen die Puffer aneinander, der Zug
wird ganz gestaucht und der Rangierer hingt die Restwagen
withrend der Fahrt von der Seite her mit der Gabel ab.
Die Abstellung des Dampfes dauert nur etwa 6 bis
10 Sek., his die Geschwindigkeit des Zuges sich auf 3 bis 4 km
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- 3 = b '
= <
. \'5- r/
Beginn des Herausziehans
@M&mﬂgﬁ-ﬂemmdﬁﬂﬂe
Lok Zug L ‘\\
T : g S—
~ 7

mach dem ﬁerarysszf;ﬂ Restwagen
@) Jampf atsiellen, mcht bremsen o tikm
b) Abiingen, Hampf geden 4
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(N SRR B WO - 2
g »

/

5,8 Min—- -
1610m - 1700m- mgmi
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Abb. 13. Das Raumen der Richtungsgleise. Vorziehen und Ab-
héngen von Wagen wihrend der Fahrt ohne schadliche Stéfe.

vermindert hat. Nach einer Fahrt von 6 bis 10 Sck. ohne
Dampf stellt der Lokomotiviiihrer ohne besonderen Auftrag
den Dampf wieder an und fihrt beschleunigt in die Ausfahr-
gruppe. Die losgehingten Restwagen laufen dem Zuge nach,
es entsteht aber infolge der schnelleren Fahrt des Zuges
alsbald eine groBe Liicke und die Restwagen kiénnen entweder
mit den Hemmschuhen oder mit der Handbremse am Ende
des Richtungsgleises zum Stillstand gebracht werden. Das
gute Gelingen ist wesentlich abhingig von der guten
Arbeit des Lokomotivfiithrers, die lediglich in dem Ein-
halten der vorgeschriebenen Zeiten fiir das Anfahren des
Zuges und fijr das Dampfabstellen besteht. Wird der Dampf

zu lang abgesperrt, dann wird am hinteren Ende des Zuges
die Geschwindigkeit zu gering, die abgehingten Wagen ver-
lieren ihre lebendige Kraft und gelangen dann nicht bis ans
Ende des Richtungsgleises, was das Haupthestreben der
Arbeitsweise ist. Wird der Dampf zu kurze Zeit abgestellt,
dann kann es bei langen Ziigen vorkommen, dal die Stauch-
wirkung nicht bis an die Trennstelle kommt und der Rangierer
dann nicht abhéingen kann. Die Zeitersparnis gegeniiber
fritheren Verfahren ist ganz erheblich.

Es kann nicht eingewendet werden, dafl das Verfahren
etwa gegen die Unfallverhiitungsvorschriften verstofit und des-
halb betrieblich unzulissig sei. Das Abhédngen geschieht
von der Seite her mit der Gabel. Die Geschwindigkeit
withrend des Abhéingens ist nicht gréBer als die vorkommenden
Abdriickgeschwindigkeiten am Ablaufberg und die Richtungs-
gruppe ist als ein Teil des Ablaufberges anzuschen. Aus der
bildlichen Darstellung ist zu ersehen, dall die vorkommenden
Geschwindigkeiten bei dieser Arbeit iiberhaupt schr gering
sind. Man sieht aber aus der Darstellung auch, daf} es keinen
Zweck hiitte, etwa fiir das Ziehen der Ziige aus den Richtungs-
gleisen in die Ausfahrgleise eine hohere Geschwindigkeit vor-
zuschreiben, weil sie entweder tiberhaupt nicht oder nur auf
eine ganz kurze Zeit erreichbar wire.

s darf noch besonders hervorgehoben werden, dafl das
Signalgeben bei dem geschilderten Verfahren nach Maglichkeit
cingeschriankt worden ist. Es wird lediglich der Auftrag zum
Vorziehen gegeben mit dem Zusatz, dafll am Ende des Zuges
Wagen abzuhiingen sind. Signale fiir das Abstellen des
Damptes zum Zwecke der Stauchung des Zuges und zum
Wiederanstellen des Dampfes zur schnelleren Fahrt werden
nicht gegeben. Nur wenn aus irgendeinem Grunde die
Restgruppe nicht abgehiingt werden kénnte, wird das Halt-
signal gegeben. Das braucht aber bei geschickter Arbeit
nicht vorzukommen. Es ist ganz erstaunlich, wie sanft das
gegenseitige Berithren der Wagen an den Puffern beim Ab-
stellen des Dampfes ohne Betitigung der Bremse ist. Die
Arbeit geht fast ohne Gerausch vor sich.

Bogenweichen in neuer Beleuchtung.
Von Oberlandmesser Hifer, Altona.

Inhaltsiibersicht:

Bs wird dargetan, daB die Wahl eines neuen Ausgangs-
punktes bei Betrachtung der Bogenweichen zu Vereinfachungen
fithrt und daf die Zusammenstellungen des Reichsbahn-Zentral-
amtes fiir die Berechnung und Absteckung der Bogenweichen
enthbehrlich sind, ja daf sie unter Umstinden zu ungiinstigen
Losungen verleiten.

Dann werden die geometrischen Eigenschaften und Be-
ziehungen nach der neuen Anschawmg {iberpriift: bei dieser
Gelegenheit wird die Herkunft der Festwerte fiir die Sa-
Weichen nachgewiesen.

Ferner wird die Giiltigkeit der Formeln fiir die Be-
stimmung des Leitkreises auf die 8a-Weichen ausgedehnt.

Sodann wird der Auffang eines Strahles von der Ablenkungs-
tangente einer beliebigen Bogenweiche ohne und mit fremdem
Zwischenbogen erdrtert.

Endlich wird die Absteclkung von Weichen, Kreuzungen
und Kreuzungsweichen im Ubergangsbogen ohne Benutzung
der Tangente im Parabelanfang dargestellt.

Bei der Betrachtung der Bogenweichen ist man hisher
stets von der Anfangstangente ausgegangen und kam damit
von vornherein in den Zwiespalt, daB man bei den Reichs-
bhahnweichen den StoB vor der Zungenspitze, bei den
8a-Weichen aber die Zungenspitze selbst als Anfang
gelten lassen muBte. Bei den Reichsbahnweichen betrachtete
man die Anfangstangente als festliegend und lief} das
Gabelungsdreieck um den Mittelpunkt schwingen (s. Org.
Fortschr. Eisenbahnwes. 1930, Heft 20, S. 454). Es ist nicht

weniger richtig, nach Abb. 1 das Gabelungsdreieck als
festliegend zu betrachten und den Anfangspunkt A nm
den Mittelpunkt M auf dem Kreise mit t um M pendeln zu
lassen. Diese naheliegende, aber nur scheinbar unbedeutende
Anderung unserer Einstellung wird sich als sehr fruchtbar er-
welsen.

Abb. 1.

Um die Rinfachheit der Absteckung zu zeigen, sei der
schwierigere Fall einer 8a-Weiche gewéhlt (Abb. 2). Das
Gabelungsdreieck M BC ist in allen Stiicken aus der Grundform
bekannt; auBerdem ist die Léinge der Tangente t an das
Stammgleis als Festwert gegeben. Es wird vorausgesetzt, daB
das Stammgleis ordnungsmilig vermarkt ist, so dafl man seine
Lage an jeder beliebigen Stelle von der Vermarkung aus be-
stimmen kann. (Die Formeln fiir die Einschaltung von
Zwischenpunkten — auch fiir Parabeln — stehen seit der
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48. Autlage in der Kurventabelle von Sarrazin). Man be-

stimmt A von B oder B von A aus, indem man zweimal t — in

Tangentenrichtung nach Augenschein — absetzt; dann be-

stimmt man M roh in der Entfernung T' von B, schaltet den

M gegeniiberliegenden Punkt D genau in den Bogen cin und
2

setzt D M — ;)TE ab, womit M endgiiltig festliegt.

2

Von BM aus erhilt man C durch Bogenschlag mit T und e.
Wenn man noch das Festmali a fiir die Entfernung der Zungen-
spitze bis zum Anfangsstofl an A anstoBt, so ist die Weiche
fertig abgesteckt, ohne dall wir eins von den Berechnungs-
mallen aus den Zusammenstellungen des Zentralamtes benutzt
haben; wir brauchen nicht einmal den Ablenkungshalbmesser
zu kennen.

Diese Zusammenstellungen des Zentralamts mégen
fiir den Weichenbauer nittzlich und notig sein; dem
Vermessungsbeamten ist ihre Benutzung nicht zu emp-
fehlen. Es ist grundsitzlich nicht ratsam, dic Weichen-
enden mit Hilfe von vier Maflen von der Verlingerung
der Anfangstangente aus abzustecken; denn damit ver-
mehrt man die Fehlerquellen ; zur Sicherheit mifit man ja doch
das Spreizmafl e und die Linge der Tangente nach und
gibt sich nicht zufrieden, bis diese HauptmaBe stimmen,

Warum sie nicht gleich benutzen und lieber zweimal messen ?
Man sollte sich durch die Zusammenstellungen nicht verleiten
lassen, den ausgerechneten Sonderfillen zuliebe dic Linien-
fiithrung zu verschlechtern. Seifert schligt im Org.
Fortschr. Eisenbahnwes. 1935, Heft 10, ernstlich vor, den
Stammgleishogen an der Einbaustelle auf den in den Zu-
sammenstellungen aufgefithrten benachbarten Halbmesser zu
»berichtigen™; er scheint zu iibersehen, daB man zu diesem
Zweck einen gewissen Abschnitt des vorher einheitlich ge-
kriimmten Bogens durch einen dreiteiligen Korbbogen
ersetzen mub}, dessen Berechnung zudem zweifellos mehr Miihe
verursacht, als man durch die Benutzung der Zusammenstellung
erspart. Leisner zeigt in dem Aufsatz: ,,Die Geometrie des
Gleisbogens fiir hohe Geschwindigkeiten® in Heft 5, 1935,
welche erheblichen Léngen nétig sind, um eine Storung der
Bogentithrung wieder auszugleichen, um nur die Betriebs-
sicherheit zu erhalten. Eine Verschlechterung der
Linienfithrung bliehe dann immer noch bestehen. Eine Ver-
feinerung der Zusammenstellungen durch Berechnung weiterer
Zwischenstufen lohnt sich nicht, weil die Zusammenhéinge viel
zu einfach sind.

Die geometrischen Eigenschaften und Bezichungen
der Reichsbahnbogenweichen sind im Org. Fortschr.
Eisenbahnwes. 1930, Heft 20, besprochen worden. Wir er-
mittelten dort fir den Ablenkungshalbmesser r den

R.9H 4t

Wert: r= R o worin R den Halbmesser der Grund-
T N

form, R den des Stammgleisbogens und t die starre Tangenten-

. . . oberen __ . ... Aullen

linge bezeichnet und die ——— Vorzeichen fiir die =

unteren Innen

Bogenweiche gelten. Fiir den Fall, daBl die Weiche mit dem
schirfer gekriimmten Strang im Stammgleis liegen sollte,

mufiten wir mit einer Umkehrung dieser Formel rechnen.
Diese Ausnahme ist listig bei der Aufstellung von Rechen-
vordrucken fiir die Berechnung von Weichenverbindungen.
Man tut gut daran, nicht Aulien- und Innenbogenweichen,
sondern Ablenkung nach auflen und innen, vom Stamm-
gleis aus gesehen, zu unterscheiden, also die Ablenkung
einer mit dem schirfer gekriimmten Strang ins Stamm-
gleis verlegten Innenbogenweiche als Ablenkung nach auBen
aufzufassen.

Die Formel fiir den Ablenkungshalbmesser lautet dann
einheitlich :
MH.R 4+ t°

NTR

Hiernach wird r negativ, wenn bei Ablenkung nach aufien
R <N, und das ist berechtigt, weil der Ablenkungshalbmesser
der AuBenbogenweiche nach der dem Stammgleishalbmesser

R

r =

\
\
U r’\\
| 1',c5' \\
r 1| | AT
|
I
1
Al g
._-——-475-

I
|
I
I
I
Il /
J
|
l

Abb. 3.

Abb. 3a.

entgegengesetzten Seite von der Anfangstangenete abstrebt.
Nur mit dieser Auffassung lie sich ecin allgemeingiiltiger
Rechnungsgang fir gewisse hdufig wiederkehrende Aufgaben
festlegen,

Die entsprechende Berechnung fir die 8a-Weichen wird
etwas verwickelter, zumal man bei diesen unterscheiden muB,
ob sie mit dem flacher oder mit dem schirfer gekriimmten
Strang im Stammgleis liegen; im zweiten Fall entsteht der
Hauptstrang aus dem Zweiggleis der Grundform.

Die Abb. 3 und 4 veranschaulichen den Regelfall, daB das
Stammgleis der Grundform den Stammgleisbogen der
Bogenweiche hildet. Wir bezeichnen ein fiir allemal

die Tangente des Stammgleishogens mit t,

die Tangente der Ablenkung mit t,,

den Gabelungswinkel mit «,

den Winkel des Stammgleishogens mit f,

den Winkel des Ablenkungsbogens mit 1,

den Uberschneidungswinkel mit 4,

den Halbmesser des Stammgleises mit R

den Halbmesser der Ablenkung mit r,

den UberschuB3 der Gabelzinke (T in Abb. 2) iiber die
Tangente des Stammgleishogens t mit m.
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Davon sind «, 4, t und m Festwerte fiir jede aus einer
Grundform abgeleitete Weichengruppe.

Fiir die AuBenbogenweiche — Abb. 3 mit Skizze 3a zur
Verdeutlichung des Mittelstiicks — ist:

a— f=y454.
Fir die Innenbogenweiche — Abb. 4 — ist:
a Tﬁ =9 4.
! t
Man berechnet f aus: tg?ﬁ =R und y aus einer der vor-

stehenden Gleichungen je nach Lage des gegebenen Falles.
Fir beide Abbildungen gemeinsam gilt:
o= AGIROY T _( pySn+d)
sin y sin y
sine | sin(p -+ 8)
—m — ’ ;
sin (y 4 6) sin, y
_ bt.sin(y+d)—m.sina

= tg,

sin,

m/’\F

Abb. 4.

Mit Einsetzung der Festwerte erhiilt man fiir die Weichen
8a — 500 — 1:12 die Formel:
b 18,8037 . sin (y + 27") — 0,14774

a -

sin y
Fiir die Weichen 8a — 190 — 1:7 ergibt sich:
o _ 12,3502 .sin (y + 40') — 0,14288

g

sin y
Aus ty, und 9 erhilt man r nach:

1
r = tg . cotg = p.

Damit die Uberschneidung der Zungenspitze die Stamm-
gleiskriimmung nicht unterbreche, macht man bei der Aui-
biegung des Ablenkbogens der Grundform bis zur Spiegelbild-
lage der Weichenhilften das Zweiggleis der Grundform
zum Haupthbogen, der in das Stammgleis verlegt wird.

Die Formel fiir t, lautet fiir diesen Fall:
sin «
siny =

t ; sin « ;
tu_W'(sma'm+S]Ilﬂ)_1n'

3)

Fiir die Weichen 1:12 braucht man sie nie zu rechnen;
denn bei ihnen ist immer t; = 18,798.
Fiir die Weichen 1:7 erhiilt man:
6 — 12,3456 ) (0,00]64522 g iy ﬂ)* 0,143535
sin, (8 - 40" sin y ' singy
Die Ergebnisse liegen in dem Raume von 12,347 his 12,341 ;
man kann getrost mit dem Mittelwert 12,344 rechnen und
sich die genaue Auvswertung der Formel ersparen.

Innenbogenweichen 1:12 sind fir diese Lage der
Weiche bisher in den Zusammenstellungen des Zentralamts
nicht vorgesehen. Es wire wohl erwiinseht, dai man wenigstens
den Ablenkungshogen der Grundform ins Stammgleis
legen konnte, ohne dafl die Uberschneidung den Stammgleis-
bogen unterbriiche.

Bemerkenswert ist die Herkunft der MaBe fiir die Stamm-
gleistangenten. Als Beispiel diene die Weiche 1:7. Die Grund-
form hat eine Linge von 25,7301 m; davon entfallen 1,0380 m
aut die Entfernung der Zungenspitze vom Anfangsstoli. Der
Ablenkungsbogen von 190 m Halbmesser gilt fiir die Innen-
kante der dulleren Schiene, nicht fiir die Achse. Durch
Ubertragung auf das Achsenbild verjiingt sich der Halbmesser

g
auf 189,2825m und das VorsatzmalBl a —=1,038 um — sin 8

(s ist die Spurweite) auf 1,0297 m. Zieht man dieses MalBl von
der Gesamtlinge 25,7301 ab, so bleibt iibrig 24,7004 m. Die
Hiltte davon, ndmlich 12,3502m ist die Stammgleis-
tangente der Bogenweiche. Fir die Ablenkung ergibt sich
aus dem Halbmesser 189,2825 und dem Gabelungswinkel 1:7
die Tangente 12,3456 m. Je nach der Lage der Weiche im
Stammgleis mull der eine oder der andere Wert benutat
werden ; daraus ergeben sich auch zwei verschiedene Malle fiir
unseren Wert m in Abb. 3a. Bei der Biegung bleibt der End-
punkt der Ablenkungstangente stets um ein kleines Mall v
hinter dem Endpunkt der Gabelzinke T (vgl. Abb. 3 und 4)
zuriick. Dieses Mall v kann héchstens 16 mm betragen; falls
man den Ablenkungsbogen verlingert, kann man dariiber
hinwegsehen, dall dieses Stiickchen gerade ist; man darf es
aber doch nicht als nicht vorhanden ansehen; sonst wiirde man
vielleicht ein Verbindungsstiick zu einer Nachbarweiche um
dieses Maf} zu grofl angeben, was beim Einban der danach ge-
lieferten Pafistiicke schon zu einer unwillkommenen Pressung
der Stole fithren kénnte. Wenn man indessen bei der Ab-
steckung und Berechnung nur das urgpriingliche Gabelungs.
dreieck benutzt, wie oben empfohlen wurde, und sich um die
Linge der Ablenkungstangente nicht kiimmert, dann kann so
etwas nicht vorkommen; denn das Mal T der Abb. 2 enthilt
das Mal} v schon mit.

In der schon erwiihnten Arbeit iiber Bogenweichen im
Org. Tortschr. Hisenbahnwes. 1930, Heft 20, waren zweil
Werte a und b abgeleitet worden, die den Mittelpunkt der
Stammgleiskrimmunggegendie Ablenkungstangente
festlegen. Nach der hisherigen Betrachtungsweise, die von
der Anfangstangente ausging, gelang es nicht, eine ent-
sprechende Beziehung fir die 8a-Weichen aufzufinden. Jetzt
ist auch diese Schwierigkeit {iberwunden. Die Abb. 5 und 6
stellen je eine Aullen- und eine Innenbogenweiche der Form 8a
dar. Yallt man von den Mittelpunkten der Stammgleiskreise
vom Halbmesser R die Lote auf die Ablenkungstangente
{(Abb. 6) oder ihre Verlingerung (Abb. 5), nennt sie b und den
Abstand der Fulilpunkte vom Scheitel des Gabelungswinkels a,

so ist mit Geltung der M Vorzeichen fiir die Auﬁen_
unteren Innen
Bogenweiche:
a=R .sineFT.cosa
und

b=R.cosa+T.sin a.
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Nun ist aber cosa=sin¢.cotge, und wenn wir die
Weiche als 1:n bezeichnen, so ist cotg ¢ = n; demnach kénnen
wir fiir jene Formeln schreiben:

a=(RFn.T).sine

und

b=m.R-|T).

sineg ... ... . 4)

| A S

|
R- cos o¢ —=

Abb, 5.

Wie die Vorzeichen erkennen lassen, kann a positiv,
negativ oder gleich Null werden, aber nur bei Innenbogen-
weichen, Das Vorzeichen entscheidet iiber die Richtung. Aus
ZweckmiBigkeitsgrinden, deren Rrorte-
rung hier zu weit fithren wiirde, be-
/| trachtet man a als positiv, wenn es
,l | vom Scheitel des Gabelungswinkels

| aus der Ablenkungstangente folgt,
und als negativ, wenn es riickwirts
auf der Verlingerung von der
Gabelung hinwegstrebt. Danach soll
a fiir die AuBenbogenweiche stets negativ
sein.  Wir kehren die Formel fiir a um
und_schreiben :

5/ a=m.TF R).sineg ... H)
R Fiir die 8a-Weichen spielt diese Vor-
zeichenfrage zwar keine Rolle, wohl aber
/ N\
; NV

Abb, 6. )

fiilr Reichsbahnweichen, besonders wenn sie mit dem schérfer
gelriimmten Strang im Stammgleis liegen. Unsere Formeln

stimmen n#mlich vollkommen {iberein mit den im Org.
Fortschr., EKisenbahnwes. 1930, Heft 20, S. 456 — leider
etwas ungeschickt hergeleiteten — Formeln 20) und 23);

1
ist nichts anderes als

y14n?

denn der dort benutzte Bruch —,———

sin @, dessen Logarithmus wir in unsere Festwertsammlung
aufnehmen.

Wir haben nunmehr auch fiir die 8a-Weichen einen
wLeitkreis®. An welcher Stelle des Stammgleisbogens man
auch die Weiche einhauen mag: die Ablenkungstangente
beriihrt stets den b-Kreis, und der Berithrungspunkt
hat von dem Scheitel des Gabelungswinkels stets die
Entfernung a.

Um die fiir den Einbau der Weiche gilnstigste Stelle zu
bestimmen, muB man zunéchst die Richtung, in die die Ab-
lenkung hiniiberfiithren soll, irgendwie mit dem Stammgleis-
bogen in Beziehung setzen. Diese Aufgabe bezeichnet man
wohl am besten als ,,Auffang eines Strahles®, wenn auch
unter Umstinden zwischen die Weichenablenkung und den
Strahl ein fremder Zwischenbogen eingeschaltet werden
muf, der so lang sein kann, dall von dem Strahl selbst nichts
tibrig bleibt. Wir miissen, um den Zusammenhang mit dem
Bogen herzustellen, jedenfalls zuniichst einen Strahl haben;
das kann die Ablenkungstangente einer anderen Weiche oder
eine Tangente an einen anderen Bogen sein. Dieser Strahl
kann den Stammgleisbogen schneiden oder ihn beriihren
oder daran vorbeigehen. In allen Fillen geniigt die Fest-
legung zweier Bogenpunkte gegen den Strahl, um den Kreis-
mittelpunkt gegen den Strahl festzulegen, wenn der Halb-
messer bekannt ist. Das von Seifert im Org. Fortschr. Eisen-
bahnwes. 1935, Heft 10, vorgeschlagene Verfahren erfordert
mehr MeBarbeit als notig ist.

Zwei Bogenpunkte C und D sind nach Abb. 7 und 8 durch
die Lote AC und BD gegen den Strahl (AB) anzumessen;
auBlerdem wird CD gemessen. Die Fulipunkte werden nach
der Pythagorasformel nétigenfalls so berichtigt, daB in dem
stark ausgezogenen Viereck kein Widerspruch besteht. Nach
dem Inneren des Kreises hinweisende Abstande sind
positiv; nach auBen weisende (AC in Abb. 8) sind nega-
tiv. Die Richtung des Strahles von A nach B ist posi-
tiv, die entgegengesetzte negativ.

Nach Abb. 7 ist:

1

AE=FG+FH= AB|FH

Die Dreieccke O FH und F C G sind dhnlich, weil die
Schenkel der mit § bezeichneten Winkel paarweise aufeinander
senkrecht stehen. Daher ist:

. TO
- LOG.
FH= Fg- 06
Darin ist: OG—-;(AC~—BD) und
FO_YR*—CF_2 YJR—CF_y@RpP-CD* .
FC FC 2 F¥¢ . cD = ooeett

Wir nennen diesen Bruch kurz ¢ und berechnen ihn aus:

_ J@R+CD)(2R—CD)

T i e ama 6)
CcD
Es ist also:
FH:%-.(AC——BD) .q
und
AE:%[AB+ (AC—BDy.ql...... 7)

Terner ist:
OE=HE-0H.

Hs ist aber:

HE = —i—('\C + B D)
und
OF . i,
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also:

1
OE=[(AC+BD)+ AB.q)]
Nach Abb. 8 soll A E negativ sein. Wir setzen daher:
AE=FG—FH= —ﬁ AB—TFH.

Darin ist wie vorhin:

FH=CG.q
1 o
und hierin: C G = 5 - (BD—AC), weil AC negativ ist.

&

0.

Die Entfernung 0, 0, der Kriimmungsmittelpunkte kann
immer gleich (R 4 1) gesetzt werden; sie ist nur 15 mm kiuzer
[bei Innenbogenweichen 15 mm linger als (R — r)].

Es ist:

EGt= (R+1)2— (0,E 4 1)

EG =)/(R+0,E+2r1).R— 0,E)
Aus dem berechneten E G und A B ermittelt man A G, das
sich von A aus abstecken 1at. Den Winkel ¢ erhdlt man aus:

R

sin & = sin 4§ .

R4r

S
t
=
H e
e
3 !
+
s |
g |
\‘-it\: + L7
x R |
E b} A
Abb. 7. Abb.
Also wird:
nl I 1 7 / 1
AEF =?.AB*§ .(BD—ACQ) .q
oder genau wie vor: )
1
AE=-[AB+(AC—BD).q] ..... 7)
Ferner ist:
OE=0H-+HE.
1
Wie bei Abb.7 ist: O H= o AB . q.
Wegen des negativen A C aber ish:
1 ;
HE=:.(AC+BD)
Daher ist wie vorhin:
i -
OE=—[(AC+BD)+AB.q] ..... 8)

Die Formeln sind bei Beachtung der Vorzeichenregel all-
gemeingiiltig; aus dem Vorzeichen von A E erkennt man, ob
es iiber B hinaus oder auf der riickwirtigen Verlingerung von
A B liegt.

Den Punkt A bezeichnet man &rtlich oder legt ihn durch
Messung so fest, dafl man ihn bei der Absteckung wiederfinden
kann. Den Punkt I bestimmt man niemals értlich; er dient
nur Berechnungszwecken.

Man soll stets versuchen, die Weiche so zu legen, daf der
Ablenkungsbogen ohne Halbmesserwechsel an den Strahl an-
schlieBt; man soll aber nicht ohne Not den Berithrungspunkt
auf dem Strahl im voraus festlegen, wie Seifert (Heft 10) als
Regel anzusehen scheint, weil man dann leicht zu einem
unndétig scharfen Zwischenbogen gelangt.

Abb. 9 stelle den Auffang eines Strahles (durch G) von
einer Auflenbogenweiche der Form 8a dar. Nach obigen
Formeln seien die MafBie O, E und die Entfernung A E des
Punktes E von einem auf dem Strahl angenommenen Punkte A
ermittelt.

Organ [ir die Fortschritte des Kisenbabnwesens, Neue Folge.

LLXXII. Band.

8.

Den von
hogen beanspruchten Win-
kel y kennt man aus der
Weichenrechnung, in der v
ermittelt wurde.

dem Weichen-

R Aus:
tg(e+ v +0)

oder

~ EG
T O0,E4r
: EG
2 I e T
din e +y+0) = e
erhilt man die Winkel-
summe und daraus .
\ Weiter ergibt sich:
\ GH=r.sin( -+ y)
und
- 1

HI=0GH. tg— (& -+ 9).
Die weiteren Rechnungen sind nicht erwihnenswert. J ist
die Zungenspitze; davor ist dag Mall a der Abb. 2 zu setzen.

Ergibt sich nun, dafl der Punkt G iiber einen Punkt P,
der nicht iiberschritten werden darf, auf den Strahl hinaus

Abb. 9.

{illt, oder soll eine kurze Zwischengerade mit dem Endpunkt P

vermieden werden, dann mul} ein fremder Zwischenhogen ein-
geschaltet werden. P kann etwa das Ende einer Weiche oder
Kreuzung sein. Man erkennt hier die Wichtigkeit der Auffang-
aufgabe; die meisten Aufgaben tiber Gleisverbindungen lassen
sich auf sie zuriickfithren. Zu ihrer Lésung bediirfen wir des
nLeitkreises®™.

Abb. 10 veranschaulicht den Auffang eines Strahles von
einer Aulenbogenweiche der Form 8a mit der Bedingung, dafl3
ein Punkt P auf dem Strahl nicht iiberschritten werden darf.

19. Heft 1935,
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Um einen mdglichst flachen Zwischenbogen zu erhalten,
wird man den verfiigharen Raum voll ausnutzen, also den ge-
suchten Zwischenbogen in P selbst enden lassen.

Bei der Anmessung zweier Bogenpunlkte zur Bestimmung
der Mittelpunktkoordinaten wird man von A aus den Punkt P
angemessen haben, so daBl man nach Berechnung von AR
auch die Strecke P E kennt. Wir kennen die Tangente T der
Gabelung und berechnen die Leitkreiswerte a und b nach den
Formeln 5) und 4). Nennen wir die Tangente des Zwischen-
bogens z, so 46t sich das Quadrat der Strecke O Q zwiefach
ausdriicken:

(PE — 2z +0E>=(T —a+2z)?-+hb2
Hierin ist a negativ.

Daraus folgt nach einfacher Entwickelung:

(b+ OE) (b—OE)}

1
t= = |[PE—(T—a) —
z=5 (T'—a) PE L (T—a)

D Abb. 10.

In dhnlicher Weise 1iBt sich das Quadrat von O Z zwiefach
ausdriicken :
(T — a)® + (R; +b)® =P E? + (R, + O E)2.
Und daraus ergibt sich:
_ t (PB4 (T —a)] . [PB— (T—ai] ¥
R, =—1— —
27| b—OR (b+OE)J

Aus R, und z 1Bt sich der Winkel  bestimmen, und daran
schlielit sich die Berechnung der AbsteckmaBe fiir die Weichen-
enden und die Zungenspitze.

Wenn wir uns zum SchluB mit Bogenweichen im Uber-
gangsbogen befassen wollen, so miissen wir das Evolventen-
oder Winkelbildverfahren in den Kreis unserer Betrach-
tungen einbeziehen ; denn die heutigen langen Ubergangsbogen
wird man nur nach diesem Verfahren herstellen, zumal die
Tabellen zur Zeit versagen. Ich mochte bei dieser Gelegenheit
einen Vorschlag machen und begriinden, der dem Streit um
den Namen dieses Verfahrens ein Ende machen soll. Das Ver-
fahren zielt darauf ab, eine fehlerhaft oder fiir unsere Zwecke
ungiinstig gestaltete Linie nach Wunsch und Bediirfnis
szurechtzubiegen™, wie man einen Draht in der Hand
zurechtbiegt. Man wende nicht ein, es brauche noch gar keine
Linie da zu sein; man kénne ja auch eine Kette von Absteck-
ptihlen zugrunde legen. Ich wiirde darauf antworten, dafl das
. Verfahren® erst einsetzt, wenn diese Pfahlkette da ist; denn
es beginnt erst mit der Pfeilhshenmessung; solange gar nichts
MeBbares da ist, kann man das Verfahren nicht anwenden.
Man nenne es daher kurz das .,Biegeverfahren®. Die Pfeil-
héhensummenlinie, die ich urspriinglich ,,Kriimmungslinie®
nannte, welche Bezeichnung durch die ungliickselige Verwechs-

lung von Krummheit mit Kriitmmung zweideutig geworden
ist, kénnte dann ganz gut ,,Biegungslinie™ heiflen, weil man
an ihr die Art und den Grad der Biegung an jeder Stelle
erkennen und ablesen kann.

Wie eng der Begriff des Zurechthiegens mit diesem Ver-
fahren verbunden ist, erhellt daraus, dafl wir nach Entwicklung
der Summenlinie aus dem Entwurfshilde oft noch eine zweite

‘Verbiegung vornehmen durch Eintragung einer Bezuglinie

in das Bild der Summenlinie. Dabei wird in der Regel einer
der beiden Ubergangsbogen (oft auch beide) ein wenig ab-
geflacht — aufgebogen — oder verschirft — zusammen-
gebogen —; diese nachtrigliche Verbiegung darf bei langen
Ubergangshogen 20 em und mehr betragen,
ohne dafl der Gesamtbogen in seinem Ver-
lauf gestort wiirde. Darum ist es falsch,
solche Ubergangsbogen durch Nachmessen
seitlicher Abstinde von der Tangente aus

nachzupriifen; denn er gehorcht nicht der
3

6rl’
nur durch Pfeilhéhenmessung nachpriifen.
Es ist-also auch nicht richtig, bei der Be-
rechnung einer in den Ubergangshogen zu
verlegenden Bogenweiche von der — nicht
mit Sicherheit herzustellenden — Anfangs-
tangente auszugehen; sondern man mull
von der wirklich abgesteckten Bogenform
ausgehen.

Die in der Kurventabelle von Sarrazin
— ceit der 48. Auflage — abgedruckten
Pfeilhohenformeln sind allerdings aus
der oben genannten {iiblichen Grundformel
hergeleitet; sie sind aber dennoch zur
Nachprifung der Vermarkung und zur
Einschaltung von Zwischenpunkten
brauchbar, weil die durch eine Bezugparabel
in der Summenlinie vorgenommene geringe
Verbiegung sich auf die Pfeilhdhe eines
verhdltnisméfig kurzen Bogenabschnittes nur in wenigen
Millimetern auswirken kann,

iiblichen Formel: y = Man soll ihn

Um die Bogenweiche dem wirklichen Ubergangsbogen an-
zupassen, versuchen wir den Abstand der Gabelwurzel von
diesem Bogen zu ermitteln. Abb. 11 zeigt verschiedene Weichen-
lagen. Die Langen vom Ubergangsbogenanfang bis zum
Weichenende bezeichnen wir mit e. Im iibrigen nehmen wir,
wie iiblich, an, daf die Bogenlingen gleich ihrem Schatten auf
die Tangente im Parabelanfang gesetzt werden kénnen. Den
gesuchten Abstand der Gabelwurzel — bei den Reichsbahn-
weichen ist es die Weichenmitte — bezeichnen wir mit m. Die
erste Weiche links gabelt sich nach dem Parabelanfang zu.

; 3
Der Abstand des Bogens bei m ist (L~1{)Jlr—lt)- ; der Bogenabstand
€3
am Weichenende ist Ei—;] und der Abstand der Gabelwurzel

B

T .

verhilt sich zu ihm wie (13 +—1~01) zu - e; (Subtangente).

Es ist also: b 1 o
o (e T 3 !
T 601 6rl 1 :
3o
Die Aufléosung ergibt:
t2 :
m; = aal" (3 e+ t).

TFiir die Weiche rechts, die sich nach dem Ende der Parabel
zu gabelt, erhdlt man entsprechend:
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(e, —t)°
my, = il S, LR [P
Grl
Daraus ergibt sich:
2
Grl
Beide Formeln lassen sich vereinigen, wenn wir sagen: Mit
oberen

m, = (3 ey —t).

Geltung des Vorzeichens fiir die Gabelung nach dem

unteren

Anfang -
zu ist:

Parabel-

Zu

Ende

und man erhalt:

t ’
= gtf'*-[(tz—tl) (Bertt)+21]. .

Wird hierin wieder t, =t, =1 gesetzt, so wird das erste
Glied in der eckigen Klammer gleich Null, und es entsteht die
Formel 10). Ist aber t; > t,, liegt also der Verbindungsbogen
der einfachen Kreuzungsweiche innerhalb der Parabelwélbung,
dann wird das erste Glied in der
eckigen Klammer negativ; die Formel
gilt unverindert.

Wihrend die Aufgaben, Weichen
oder Kreuzungen und Kreuzungs-
weichen in der Kreisbogenlage mit-
einander zu verbinden, simtlich auf
die ,,Auffang“-Aufgabe zuriickzu-
fithren sind, und daher die giinstigste
Lage dieser Gleiskérper zueinander
leicht zu ermitteln ist, ist man bei ihrer
Verbindung im Ubergangsbogen leider
auf Versuche angewicsen ; denn einen
Leitkreis gibt es hier nicht. Die Rech-

11)

m, —m

nungen sind aber bei Benutzung des

T
T

Gtabelungsdreiecks so einfach, daB

eine mehrmalige Wiederholung der Ab-

2

|
|
| steckung nichts Abschreckendes hat.

Abb. 11.

Diese Doppelformel ist allgemeingiiltig; sie gilt also auch fir
die 8a-Weichen, wenn wir von dem Gabelungsdreieck
ausgehen und an Stelle von t den Wert T der Abb. 2 einsetzen.
Sie gilt auch fiir Kreuzungen und Kreuzungsweichen,

t

€z

¥ omy

Abb. 12.

Bemerkenswert ist, dafll bei gleicharmigen Kreu-
zungen, wenn diese auf ihre ganze Linge in derselben Parabel
liegen, die Entfernung der Gabelwurzeln beharrlich ist.

Abb. 12 stellt eine solche Kreuzung oder Kreuzungsweiche
dar. e; und e, bezeichnen wie vorhin die vom Parabelanfang
aus gemessenen Lidngen. Hs ist dann: e, =e; +2t. Setzt
man auller e; diesen Wert fiir e, in die in doppelter Bedeutung
angewandte Formel 9) ein, so ergibt sich:

2 3
3rl

Ist aber die Kreuzungsweiche ungleicharmig —
(49 — 300 — 1:9) —, so ist nach Abb. 13:

ey =¢e |t |t

My — My —

Als Anhang mogen hier noch die
Festwerttafeln Platz finden.
Festwerte zur Berechnung der Bogenweichen

49 —R—1:n
1:n 1:75 | 1:9 | 1:12 1:18,5
% 190 300 500 1200
t 12,611 16,615 20,797 32,409
t2 159,03 276,07 432,51 1050,33
log t 1,1007449 | 1,2205145 | 1,3180067 | 1,510 6626
a 70357 407,72 | 60207 247,60 | 40457 49”,11 | 3005’ 38'.61
logsina | 91211123 | 9,0430930 | 89193161 | 8,732 1948
logcosa | 9,9961735 | 9,9973356 | 9,9984973 | 9,999 3665
logtga | 91240388 | 9,0457574 | 8,0208188 | 8,7328283
n.t 04,582 149,540 249,567 599,562
e 1,670 1,838 1,729 1,750

Festwerte zur Berechnung der Bogenweichen
8a—R—1:n

1:n I 1+% 1:12 | Bemerkungen
R 190 500 1) Tist der Schenkel des Gabelungs-
1) 13,361 20,583 winkels bis zum Weichenende.
logT |1,1258292 | 1,3135024 |*) Die Tangente des Stammgleis-
n.T 93,625 246,992 bogens ist t,, wenn R =>2MR;
i A ’ oM
£,2) 12,350 18,804 sie ist t,, wenn R< 2.
logt, |1,0916740 | 1,274 2433 Im ersten Fall ist die Tangente ta
e ®) 12,346 =1, der Ablenkung zu berechnen fiir
logt, |1,0015122 | =logt, | die Weiche 1:7 nach:
= ————— | 12,3502 sin (py-+407) —0,14288
a 80077487/,36/4°45749",11| ta= =1 4
i siny
log sin a | 9,150 5149 | 8,9193161 | fiir die Weiche 1: 12 nach
log cos a| 9,9956130 | 9,9984973 b 18,8037 sin (y+277) —0,14774
log tg a | 9,1549019 |8,0208188 | "~ sin y
5 40’ 97" worin y der Winkel des Ablenk-
log sin & | 8,0657763 | 7,895 0854 | POSens ist.
log cos 6 | 9,9999706 (19,090 0866 | Im zweiten Fall ist tiir die Weiche
r 1:7: ta=12,344 (log ta=1.091 4559)
C (s 4 A4 ~
e 1,804 LT | 4:12: ta=18,798 (log ta=1,2741116)
a 1,030 (0,978 zu setzen.,
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Das isolierte Gleis im selbsttitigen Streckenblock.
Von Dipl.-Ing. Karl Meyer, Berlin-Charlottenburg.

Im selbsttatigen Streckenblock wird meist der Signalbild-
wechsel durch Relais bewerkstelligt, die iiber das isolierte Gleis
gespeist werden und bei Kurzschluf3 der Schienen ihre Anker
fallen lassen. Hierfiir spielt die Beschaffenheit und Eigen-
tiimlichkeit des isolierten Gleises eine erhebliche Rolle. Ganz
besonders wichtig ist die Frage des isolierten Gleises bei solchen
Schaltungen, bei denen auch der Anstoll vom vorliegenden
Signal tiber das isolierte Gleis geht. (I&s darf dann das Relais
seinen Anker nur anziehen, wenn das vorliegende Signal auf
Halt steht — Folgeabhingigkeit.)

Die Leistung, die das abgefallene Blockrelais im selbst-
titigen Streckenblock zum Wiederanziehen seines Ankers
bendtigt, muB {iber die ganze Linge des isolierten Gleises iiber-
tragen werden und wird dem Gleisspeisetransformator am Ende
des Gleises entnommen.

Obwohl diege Leistung verhiltnisméig klein ist und in den
seltensten Fillen 5 bis 6 Watt {iberschreitet, ist mitunter mit
erheblichen Schwierigkeiten bei der Ubertragung zu rechnen.
Von besonderer Bedeutung ist dabei die Wahl der zweck-
miligsten Spannung, mit der das Relais aus dem isolierten
Gleise gespeist wird. Damit im Zusammenhang steht die
zweckmilBigste Gleisspeisespannung.

Wihrend man sonst bei der Ubertragung elektrischer
Leistungen mit durchgehenden Leitungen konstanten Wider-
standes bei verhiltnismifig hohem Isolationswert zu tun hat,
sind hier die Verhiiltnisse recht schwierig und ungiinstig. Vor
allem kiénnen die Widerstands- und Isolationswerte in weiten
Grenzen schwanken, die von der Witterung und &hnlichem
abhingen. Messungen an mehreren Gleisen zu verschiedenen
Jahreszeiten, sowie bei trockener und nasser Witterung ergaben
Isolationswiderstinde der beiden Fahrschienen gegeneinander
(bei doppelter Isolierung), die zwischen, 9 und 32 Ohm/km
schwanken. Dieser sogenannte Bettungswiderstand verbietet
die Wahl einer héheren Gleisspannung, da mit ihrer Steigerung
die Ableitungsverluste quadratisch ansteigen. Man ist daher an
eine verhiltnismiBig niedrige Gleisspannung (etwa 3 bis 5 Volt
auf der Relaisseite) gebunden, um die Ableitungsverluste auf ein
ertrigliches Mafl herabzusetzen.

Noch andere Griinde sprechen fiir die Wahl einer méglichst
niedrigen Gleisspannung. Dies sind die Drosselstofiverluste,
sobald — hei elektrischem Betrieb — Drosselstéfle vorgesehen
sind. Die DrosselstoBBverluste steigen stark an, wenn die Gleis-
spannung groflere Werte annimmt. Da eine Erhohung der
Windungszahl aus konstruktiven Griinden nicht mdglich ist,
ist man an eine niedrige Gleisspannung gebunden, um die
Verluste herabzusetzen und giinstige Ubertragungsverhiiltnisse
zu schatfen.

Eine méglichst vollstindige Kompensation des Blind-
verbrauchs der Drosselstéle durch einen passend bemessenen
Kondensator schafft iiberhaupt erst die Moglichkeit, isolierte
Gleisabschnitte von griéferer Linge vorzusehen und damit die
Signalabstinde zu vergréflern, die bisher hiufig nicht nur durch
die Betriebsverhiltnisse, sondern auch durch die den isolierten
Gleisabschnitten gezogenen Grenzen gegeben waren. Welche
Bedeutung der Kompensation durch Kondensatoren in dieser
Richtung zukommt, geht daraus hervor, dall — bei gleichen
Verlusten des Gleichstromkreises — die Linge der isolierten
Abschnitte bei Anwendung von Kondensatoren etwa drei bis
viermal groBer sein kann als sonst.

Man sollte annebhmen, daf3 bei den starken Querschnitten
der Fahrschienen nennenswerte Widerstinde (Wirkwiderstinde)
fir die Blockstromiibertragung nicht vorhanden sind. Diesc
Annahme trifft nicht zu. Die Blockstrome flielen, da gewohn-
lich mit der Frequenz von 50 Hertz gearbeitet wird, wegen der

Hautwirkung nur an der Oberfliche der Fahrschienen. Diese
Erscheinung wird noch geférdert dadurch, daf die Fahrschienen
aus magnetischem Metall bestehen und damit die Aushildung
der mit den Blockstrémen verketteten Kraftlinien begtinstigen.
Aullerdem ist die Stromverteilung an der Oberfliche recht
ungleichméBig, so dafi auch dadurch eine VergréBerung des
Wirkwiderstandes auftritt. Der Wirkwiderstand der Fahr-
schienen ist deshalb ein Vielfaches des errechneten Gleich-
widerstandes.

Die von Huldschiner angegebene Erhohung des Wirk-
widerstandes von Eisenbahnschienen®) infolge der Haut-
wirkung mittels der empirischen Formel

Ohm/km einfache Lange . . . GL 1)

ST T g 108
ergibt meines Erachtens zu geringe Werte. (Hierin bedeuten:
r der berechnete Ohmsche Widerstand unter Beriicksichtigung
der Schienenverbinder, f die Betriebsfrequenz, q der Quer-
schnitt der Fahrschienen in cm?.)

Nach mannigfachen, iiber verschiedene Liangen, Zeiten und
Orten ausgefiihrten Messungen — die rechnerische Ermittlung
der Hautwirkung scheitert an der der Rechnung nicht zugiing-
lichen geometrischen Form der Fahrschienen — habe ich einen
durchschnittlichen Scheinwiderstand bei = 50 Hertz zu:

z=1,2 + 1,3 Ohm/km (Hin- und Rickleitung) . . Gl 2)
festgestellt. Die Messungen ergaben, dall Schienenverbinder
unerlafBlich sind, Wenn bei guter Unterhaltung der Schein-
widerstand auch ohne Schienenverbinder hiervon abweichende
Werte kanm ergab, so ist doch mit der Zeit damit zu rechnen,
daB an vereinzelten StoBstellen unzuldssige Spannungsabfille
auftreten koénnen.

Nach experimenteller Ermittlung des induktiven Blind-
widerstandes x ergab sich ein scheinbarer Wirkwiderstand

e = 1,1 = 1,15 Ohm/km (Schienenform S 49) . . Gl 3)

Dieser Wert ist, wie man sieht, rund das 25fache des aus der
empirischen Formel
0,9 +1

Ohm/km . Gl 4)

(G Gewicht in kg/m) errechneten Gleichwiderstandes r, bei dem
bereits alle durch die Laschenverbindungen bedingten Verluste
beriicksichtigt sind.

Der Blindwiderstand x kénnte aus der Beziehung:

D ; 5w
x=4.w.ln (— . 10—% Ohm/km Gl. 5)
r !
ermittelt werden, wobei o die Kreisfrequenz =2 .x.f, D
die Spurweite - Schienenkopfstirke &~ 150 em  und v den
reduzierten Halbmesser des Schienenquerschnitts bedeuten.
Der reduzierte Halbmesser ist zunichst unbekannt und
miifite geschitzt werden.

Um willkiirliche Schitzungen auszuschalten, ist nach-
stehend ein anderer Weg eingeschlagen. Die Induktivitit der
Fahrschienen 1Bt sich aus dem in Abb. 1 fiir Regelspur und
Schienenform 8 49 gezeichneten Feldbild ermitteln, in dem man
hierin die mit den Schienen verketteten Kraftlinienréhren
abzihlt und den Leitwert 4 der einzelnen Réhre aus der Be-
zichung:

Fuit ’
e L R . GL 6)
Jmittel )
errechnet.  Gem#lB Abb. 1 ist z. B. die mittlere Fliche der
Kraftlinienrohre 3 Frijtiez = 76 m?, ihre mittlere Linge

Lnittery = 1,215 m. Die Gesamtzahl der mit beiden Schienen
verketteten Kraftlinienrghren betrigt n = 18, ihr Leitwert ist
der gleiche.

*) Elektrotechn. Z. 1911, Seite 1206 his 1210.
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Der Gesamtloitwcrt auf 1 km ist somit

,—

)L_()LL'T[ )[H 18=1412m=1,412.105cm . . GL. 7)
und damit die Induktivitit in Henry, da w=1,
L=1412.105.10—8%=1,412 . 10—3 Henry/km . . Gl. 8)
sowie

x = Lo = 0.444 &~ 0,45 Ohm/kkm (f = 50 Hertz) . . Gl. 9)
Diesem Wert wiirde ein reduzierter Schienenhalbmesser
von r= 3% m in Gl 5) entsprechen.

Ungef ' derselbe Wert 146t sich durch Leistungsmessung
und Ermi ng des Leistungsfaktors feststellen, wenn die
Schienenal:  ung zur Erde wihrend der Messung vernach-

lissigt werds + kann,
nicht angingig ist.
Von weiterer und zwar ausschlaggebender Bedeutung fiir
die Wahl der Gleisspannung ist die Ableitung der Fahrschienen
(Bettungsverluste). Die Verluste durch Ableitung sind nicht
unerheblich, sie schwanken mit den Witterungsverhiltnissen
und hingen in starkem Mall von der Ausfuhrung des Obm-
baues (Schotter- oder Kiesbettung, bchwe]lenstoﬁ und -Tran-

was aber fir die Betriebsberechnungen

kung, Grundwasserstand u.#.) ab. Eine allgemeine giiltige
Regel lalit sich hierfiir nicht aufstellen. Erfahrungsgemif
kénnen fiir den Bettungswiderstand R, (Widerstand von Fabr-
schiene zu Fahrschiene) die eingangs angegebenen Werte an-
genommen werden. Ob der obere oder untere Grenzwert den
Vorzug verdient, hingt von den &rtlichen Verhiltnissen und
von der Jahreszeit ab.

Nach diesen Uberlegungen sind folgende Leistungen und
Verluste bei der Ermittlung der ginstigsten Gleisspannung zu
beriicksichtigen :

1. Ny = Relaisleistung (max. etwa 6 Watt)

2. Na = Verluste im Drosselstol A (Relaistranst.)

3. N, = Ableitungsverluste (quer zu den Fahrschienen)

4. N = Wirkverluste der Fahrschienen (Lingsrichtung)

5. Ny = Verluste im Drosselstoll B (Gleisspeisetransf.)

Die Verluste Ny, Ny und N, steigen mit zunehmender
Gleisspannung, wihrend die Verluste Ng damit fallen. Jene
verlangen eine mdoglichst niedrige, diese eine méglichst hohe
Gleisspannung.

Welche Gleisspannung am giinstigsten ist, d.h. den
héchsten Wirkungsgrad ergibt, ist nur bildlich zu 16sen, indem
fiir einen bestimmten Bettungswiderstand zunéchst ver-
schiedene (leisspannungen angenommen und die dazu-
gehorigen Gesamtverluste Ny’ bildlich aufgetragen werden
(Abb. 2).  Das Minimum der Verluste ist aus der damit
erhaltenen Kurve zu entnehmen. Man erhilt z. B. (fir L=
= 1000 m und 4 Watt Relaisleistung — Anzugsleistung —) bei

einem Leckwiderstand von R, = 10 Ohm als giinstigste Gleis-
spannung E, (Relaisspannung) 3 Volt nach Abb. 2. Die auf-
zuwendende und den Signalstromkreisen zu entnehmende
Primirleistung N,’ (gemessen an der Primirwicklung des Gleis-
speisetransformators) betrigt 16 Watt, bei einer Gleisspeise-
spannung von 5,6 Volt (siehe Abb. 3). Esist dabei zu bemerken,
daB die giinstigste Gleisspeisespannung nicht identisch ist mit
dem Minimum nach Abb. 3.
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Die Endspannungen, Stréme und Phasenverschiebung
wurden nach RoBler*) ermittelt.
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Abb. 4. Abb. 5.

Bezeichnen wir mit:

El = Gleisspeisespannung,

J; = Gleispscisestrom,

N; = sekundire Gleisspeisescheinleistung,
N, = primére Gleisspeisescheinleistung,

A’ Ableitung = 1/Ry,

R’ scheinbarer Wirkwiderstand der Fahrschienen,
Ley = Blindwiderstand der Fahrschienen,

E, = Gleisspannung am Relaistransformator,

Jy = Gleisstrom am Relaistransformator,

N, = Verluste von Relais -} Drosselstofl A,

x = (leislinge in km,

*) RoBler, Die Fernleitung von Wechselstrémen. Berlin 1905.
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so sind Spannung, Strom und Phasenverschiebung am Ende des
Isolierabschnitts aus folgenden Beziehungen ermittelt:

Ei=W.ex+B.e—x ., . ....... Gl 10)

sowie
W.ex—P . e—=

Qe =—— 80 e smws s o Gl 11)
worin,

¢ =R +jLo). A+ jCw). ... GL 12)
und

; R'+jLea

Ly e S e L A W A Wt @ W el Gl J3

3 ]/A’—f— jiCw )

Dabei sind fiir x = 0 (Gleisanfang)

C=UA+DB .............. GL 14)

- A-—NB

bg = R EREE AT e 1. 15)
damit I

U =05.(C4+FB) « « s 5 vwus Gl 16)
und

B =0,5.(0,—F.B8) - ... .. ... GL 17)

Man erhilt somit aus den Gl 10) und 11) B¢ (E;) und Jx (J))
fiir jede beliebige Gleislinge x.
Der Xapazititsleit-

/Zé ‘g# wer.t (' der beiden Fahr-

Wat Volt A’L 15' o schienen gegeneinander

v 2 /chz i ist derart klein, daB} er

w 4 vernachlissigt werden

7 kann.

3 1 W Die aus diesen Wer-

2 1% 7 ten errechneten Verlust-

-~ / minima smd als Fl}nkﬁion

Wy~ lwi=z0 [/ der Gleislingen in den

24 72 '// /] Abb. 4, 5 und 6 bildlich

0w / aufgetragen. TFiar ver-

A /J/ Fs schiedeneRelaisleistungen

% & / : (2 bis 6 Watt) lassen sich

2 § nE aus diesen Kurven die

3 g | _{ giinstigsten Glelsspa.r_l-

= (5 nungen E, "111-1d E, sowie

4 2 £ TF, ihre zugehorige Primér-
leistung ablesen.

62 04 06 08 10 12 14 1§ Durch den Blind-

L km— widerstand L tritt eine

Abb. 6. geringe Phasenverschie-

bung -— Phasennacheilung
— ein. Wegen des verhiltnismiBig hohen Wirkwiderstandes rg;
kann dieser jedoch fiir Betriebsrechnungen vernachlissigh
werden.
Zur angendherten Berechnung der giinstigsten Gleis-
spannungen sowie der Speiseleistung ergeben folgende Be-
ziehungen brauchbare Werte:

E, ~ 0,9 (Ny +2,2) .LVolt . . . . . Gl. 18)
Ey, ~ 0,35 (Nyr +4) . LVolt .. . .. Gl. 19)

Hierin bedeuten:
L = Gleislinge in km,
Ny = Relaisleistung in Watt.
Dienach den Abb. 4 bis 6 sowie nachGl.18) ermitteltenWerte
tiir B; und Ny ergeben unter Berlicksichtigung der Gleichung
N
Wi=g 7 W
die Primirwindungszahl des Drosselstolles B, die erforderlich
ist, um die zum Anziehen des riickwirts angeschlossenen
Blockrelais nétige Gleisspannung zu erzeugen.

Die Abb. 4 bis 6 zeigen als weiteres Ergebnis, daB Gleis-
spannungen und Leistungen fast pur geradlinig ansteigen,
wenn die Drosselstéfle mit richtiger Gleiswindungszahl aus-
gefithrt werden. Als solche kinnen angenommen werden:

bei 200 < L < 800 m:w, = 14,
800 << L << 1400 m:w, = 20,
1400 << L << 2000 m:w, — 28.
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Abb. 7.

Von besonderer Bedeutung ist an dieser Stelle die Anderung
der Gleisspannung unter sonst gleichen Verhiltnissen bei ver-
inderlichem Bettungswiderstand R,. In Abb. 7 sei die fiir
10 Ohm als mittlerem Bettungswiderstand nach Abb. 2 er-
mittelte Gleisspannung B, = 3,0 Volt. Die zugefiihrte Leistung
betriigt 16 Watt bei einer Gleisgpeisespannung von 5,6 Volt.
Die Kurve B, zeigt den Verlauf der Gleisspeisespannung bei
verinderlicher Ableitung unter Annahme gleichbleibender
Spannung der Signalspeiseleitung. Fiir die Berechnung der
Kurve B, lag ein praktisches Austithrungsbeispiel zugrunde.

Die Relaisspannung K, éndert sich im einfachen Verhiltnis
mit By. Die Grenze des Wiederanziehens liegt hei Ry, = 3 Ohm,
die Grenze des Festhaltens bei Ry = 2 Ohm. Mit zunehmendem
Bettungswiderstand #ndert sich die Signallampenspannung
nicht, die Gleisspannung nur unwesentlich.

Erfahrungen mit dem Blattfederoberban nach Riiping.
Von Dipl.-Ing. G. Mandel, Oberingenieur, Hamburg.

Nachstehend soll iiber den Blattfederoberbau mnach
Riping vom reinen Erfahrungsstandpunkt aus berichtet
werden. Die theoretischen Grundlagen hat Dr. Ing. Saller
in Heft 12 vom 15. Juni 1932 des Org. Fortschr. Eisenbahnwes.
behandelt, ferner hat zu seinen Ausfithrungen Schirneker,
Stettin, in der Zeitschrift ,,Der Bahnbau‘, Heft 50 vom
11. Dezember 1932 eingehend Stellung genommen. Der nach-
stehende Bericht stellt die Entwicklung des Blattfederober-
baues im Betrieb der Hamburger Hochbahn-Aktiengesellschaft
dar.

Einige grundsitzliche Bemerkungen tiber den Hochbahn-
betrieb seien vorweggeschickt. Die Ringlinie der Hochbahn,

in deren Hauptgleisen der Blattfederoberbau verlegt wurde,
wird téglich bei 19stindiger Betriebsdauer mit einem Zug-
abstand von 5 Min., d. h. zur Zeit mit rund 3000 Achsen téglich
befahren. Die Hochbahnwagen sind simtlich Triebwagen mit
zwei Drehgestellen; das Gewicht des Wagens betrigt 30 t,
woraus sich ein Achsdruck von 7,5 t ergibt. Die oben benannte
Strecke wird mit Geschwindigkeiten bis zu 55 km/h befahren.
Die Radbandagen haben zylindrische Form; der Spurkranz
ist nach Prof. Dr. Heumann entwickelt. Die Schienen, die
senkrecht stehen, haben ein Metergewicht von 36,8 kg bei einer
Gesamthdhe von 125 mm, Fullbreite von 100 mm, einer Kopf-
breite von 63 mm und einer Stegstirke von 12 mm. Verwendet
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werden Kiefernholzschwellen IT. KI. von 2,50 m Lange. Das
Gleis liegt in Schotterbett. In den Geraden sind die Schienen
im Freien durch Schweilung auf 60 m Linge gebracht, im
Tunnel werden die Schienen in den Geraden durchgehend ge-
schweillt, wobei an einer Stelle eine Linge von 450 m erreicht
wurde. In den Bogen werden hochverschleififeste Verbund-
gufischienen von 15 m oder 30 m gewalzter Linge verwendet.
Bogen mit Halbmessern von 300 m und weniger erhalten
Leitschienen. Als Leitschiene wird die der fritheren preuflischen
Form 6 (Hammerprofil) mit einem Metergewicht von 30,93 kg
verwendet. Als Befestigungsmittel dienten seit dem Jahre 1926
Buchholzsche Rippenplatten mit Klemmplatten, Haken-
schrauben und Doppelfederringen unter Verwendung von
Pappelholzzwischenlagern.  Diese Oberbauform zeigte trotz
ihres technischen Fortschrittes gegeniiber dem Obsrbau mit
Haken- und Klemmplatten gewisse Mingel, die darin lagen,
dall die zahlreichen Schraubenbolzen hiufig nachgezogen
werden mufiten, wobel viele Federringe zerbrachen. Da die
hierdurch bedingte Uberwachung, die in einem Schnellbahn-
betrieb mit 5 Min. Zugfolge schwierig und kostspielig ist,
bei dem Blattfederoberban nach Riiping mit seiner selbsttitig
haltenden Befestigung fortfillt, wurden mit dieser neuartigen
Oberbauart Versuche angestellt. Bis Ende des Jahres 1935
werden rund 11700 m Gleis im Blattfederoberbau verlegt sein.

Die Entwicklung des Blattfederoberbaues im Hochbahn-
betrieb begann im Jahre 1932. Damals wurde der erste Versuch
mit dem Blattfederoberbau in einem Ringgleis auf der eisernen
Briicke zwischen den Haltestellen Eppendorferbaum und
Hoheluftbriicke vorgenommen. Die Lange der Versuchsstrecke
die in der Waagerechten liegt, betrug 70 m. Von diesen 70 m
waren 60m Gleis aus vier Stiick 15 m-Schienen zu einer
Schweililinge vereinigt.

Fiwr den ersten Versuch wurden Rippenplatten des Buch-
holzschen Oberbaus, die ungefriist geliefert wurden, ver-
wendet. Die Biigel zur Aufnahme der Tederriegel fir den
Blattfederoberbau wurden in einer Gesenkschmiede durch-
gedriickt, die beim Verformen in der Platte entstehenden
Offnumgen durch Einlagen geschlossen. Die verwendeten Feder-
riegel hatten dieselbe Form, wenn auch etwas geringere Ab-
messungen, wie die Riegel, die auf der Versuchsstrecke der
Reichsbahn im Miimchener Bezitk verwendet und in dem
bekannten Aufsatz von Saller beschrieben wurden: sie waren
im Gesenk geschmiedet. Die Federn hatten eine Stéirke von
7 mm, eine Linge von 200 mm und eine Pfeilhthe von 10 mm
und waren mit zwei durchgeprefiten Warzen versehen. Die
StoBe wurden entsprechend dem Rippenplattenoberbau nach
Buchholz als StoBe aut gekuppelten Schwellen mit Stof-
rippenplatten, die wie die Mittelplatten im Gesenk umge-
schmiedet wurden, verlegt.  Verwendet wurden schmale
Federn, die in dem Raum zwischen Rippe und Lasche Platz
fanden. Der Einbau des Gleises mit der Riipingschen Be-
festigung wurde in einer nichtlichen Betriebspause durch-
gefithrt; er ging glatt vonstatten. Zum Einbau wurde der
von Saller beschriebene Spannapparat verwendet. Das
Versuchsstiick wurde in regelmifligen Zeitabstinden beob-
achtet. Um die Spannkraft und die Setzung der Federn zu
iiberwachen, wurden bestimmte Federn zu Pfeilhéhenmessungen
aus- und wieder eingebaut. Diese Nachmessungen wurden
anfinglich jede Woche, dann jeden Monat, spiiter jedes Viertel-
jahr und zuletzt kiivzlich vorgenommen. Kin Nachlassen der
Federspannkraft oder sonstige Verdnderungen der Federn
konnten hisher nicht festgestellt werden. Wanderungen der
Schienen und Lockerungen am Oberbau wurden nicht beob-
achtet, so dall sich die laufende Durchsicht des Kleineisen-
zeuges, d. h. der Federriegel und der Federn eriibrigte und
Tagewerke fir diese bei anderen Oberbauarten tiblichen
Arbeiten fortfielen. Bisher ist der Bruch einer Ieder nicht
festgestellt worden.

Der zweite Versuch mit dem Blattfederoberbau wurde im
Frithjahr des Jahres 1933 auf zwei nebeneinanderliegenden
Gleisen zwischen den Haltestellen Hoheluftbriicke und Sehlump
im Umfang von 1100 m vorgenommen. Die zweite Versuchs-
strecke liegt zum grofieren Teil auf Damm, zum kleineren auf
eisernen Briicken und im Einschnitt. Aublerdem wurden drei
Bahnsteiggleise der Haltestelle Schlump mit dem Blattfeder-
oberbau ausgertistet. In dieser Versuchsstrecke, die in der
Waagerechten liegt, befinden sich zwei Bogen von 350 m
Halbmesser. In der Geraden wurden die Schienen zu 60 m-
Schweilllingen zusammengefiigt. Wie beim ersten Versuch
wurden auch beim zweiten umgearbeitete Rippenplatten
Bauart Buchholz verwendet, wobei auf eine Ausfiitterung
der durch die Ausarbeitung der Biigel entstehenden Offnungen
in der Unterfliche der Platte verzichtet wurde. Federn und
Riegel wurden in derselben Form wie im Jahre 1932 verwendet,
auch die StofBanordnung mit den schmalen Federn wurde
beibehalten.

In Bogen mit Leitschienen wurde der Blattfederoberbau
zuniichst noch nicht verlegt, da die Entwiirfe fir die Leit-
schienenstiithle noch in Arbeit waren. Jedoch wurde in einem
kurzen Versuchsstiick die Maglichkeit erprobt, diesen Oberbau
auf der Seite der Leitschiene zu verwenden. Dieses Versuchs-
stiick lag in einem Bogen mit 150 m Halbmesser bei einer
Neigung von 1:75. Der Einbau der gesamten 1100 m langen
Gleisstrecke vollzog sich leicht und schnell. Die Arbeiter
brachten dem Kinbau des neuen Oberbaucs grofie Aufmerksam-
keit entgegen und handhabten die neue, klar durchdachte
Befestigungsart mit groflem Geschick.

Auch auf der zweiten Versuchsstrecke konnte bisher ein
Federbruch nicht festgestellt werden, noch hat sich die Be-
festigung an einem Punkte geldst. Ein Nachsehen oder Nach-
treiben des Federriegels und Richten der Federn war nicht
erforderlich. Wanderungen der Schienen auf den Unterleg-
platten wurden auch bei dieser Versuchsstrecke nicht fest-
gestellt. Selbst in den Bahnsteiggleisen, wo die Bremswirkung
das Wandern der Schienen beginstigt, zeigten sich keinerlei
Nachteile an der neuen Befestigung.

Im Jahre 1934 wurde auf Grund der guten Erfahrungen
der Vorjahre ein dritter groBer Versuch im Umfang von
5500 m mit dem Blattfederoberbau gemacht, jedoch wurde
von der bisherigen Verwendung umgearbeiteter Buchholz-
scher Rippenplatten abgesehen. Der Ubelstand, daB auch fiir
die ungefristen Rippenplatten hobe Lizenzgebiithren gezahlt
werden muBten, veranlafite die Hochbahn-A. G., im Benehmen
mit der Firma Riiping u. Vogel, Miinchen, eine Unterlegplatte
zu entwerfen, die Patentverpflichtungen von Buchholz nicht
unterlag. Da bei den hollindischen Staatsbahnen Unterleg-
platten aus GulBeisen (GrauguB) seit Jahren auf den mit
schwersten Lokomotiven und Giiterwagen befahrenen Gleisen
mit Erfolg verwendet werden, wurde vorgeschlagen, Platten
aus diesem Werkstoff zu verwenden. Eine von den hollindischen
Staatshahnen eingezogene Auskunft fiel auf Grund ihrer lang-
jihrigen Erfahrungen gut aus. Die Form und Abmessungen
der fir den Hochbabnbetrieb entworfenen gulleisernen Unter-
legplatten fiir den Blattfederoberbau ist aus Abb. 1 zu ersehen.
Das Gewicht der Platte betrigt 10,8 kg. Fiir die Giite des
Werkstoffes wurden in Anlehnung an die Bedingungen der
holléindischen Staatsbabnen folgende Forderungen gestellt:
Die Unterlegplatte ist aus Guleisen nach DIN 16.91 GE 26.91
herzustellen, wobei die Zerreilifestigkeit eines Probestabes um
109, geringer sein darf als der Regelwert. Die gefarderte
Zerreillfestigkeit des Probestabes lag somit zwischen 23,4
md 26 kg/mm?  Bin unbearbeiteter Probestab von 30 mm
Durchmesser und 800 mm Lénge, mdoglichst aus jeder Schmelze
abgegossen, mull bei einer Autlagerentfernung von 600 mm
eine Belastung von mindestens 500 kg bei einer Durchbiegung
von 7mm aushalten. Beide Bedingungen fiir die Stoffbe-
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schaffenheit wurden von zwei Firmen des Wirtschaftsgebietes
GroB-Hamburg erfiillt; sie haben bereits iiber 35000 Platten
geliefert. Die fiir die wichtigsten Einzelmafle der Platten
sehr eng gehaltenen Grenzmalle lieBen sich von den Firmen
bequem innehalten, da die Verwendung von Gufleisen diesen
Bedingungen weit entgegenkommt. Mit zweckmifBigen Lehren
wurden die Platten gepriift. Diese gulleisernen Platten hatten
gegeniiber Unterlegplatten aus Walzeisen den durch ihre
Herstellungsart bedingten Vorteil freiziigiger Formengebung
(Abb. 2). Dieser Vorteil wurde fiir die Ausbildung eines
miglichst mittigen Auflagers des SchienenfuBes auf der Platte
und fiir die Anbringung rohriihnlicher Ansétze an der Unter-
seite der Platten ausgenutzt. Durch die mittige Schienen-
auflagerung, die eine Breite von nur 5cm aufweist, wird er-
reicht, dal} die wellenférmige Biegelinie der Schiene unter der
Betriebslast auch an den Befestigungspunkten auf der Schwelle
einigermafien stetig durchgefithrt werden kann. Hierdurch
wird ein Kippen der Platten in Schienenrichtung auf der
Schwellendecke und eine Lockerung der Schwellenschrauben
vermieden. Als Hrfolg ist die Beseitigung des Einscheuerns
der Platten in die Schwellendecke und somit eines vorzeitigen
VerschleiBes der Schwellen, zu buchen. Die rohrahnlichen An-
sitze ergeben eine innige, feste Verbindung der Platte mit
der Schwelle und verhindern das {rihzeitige Lockern der
Schwellenschrauben und das Ausleiern des Loches in der
Schwelle, da die seitlichen Kriifte von der groBen Anlage-

Abb. 1.

Mittelplatte (Grundri3).

fliche der Plattenansitze auf das Schwellenholz iibertragen
werden. Die rohrithnlichen Ansiitze, deren AuBendurchmesser
sich lkegelformig von 48 auf 44 mm verjiingen, driicken sich
in die Bohrung der Schwellen, die-mit 46 mm Durchmesser
in. 15 mm Tiefe zylindrisch ausgefiihrt wird, fest hinein und
vermindern auch ihrerseits einen frithzeitigen Verschleily der
Schwellendecke. Diese innige Verbindung von Schwelle und
Platte erméglicht in geraden Strecken die Ersparnis von je
zwei Schwellenschrauben fir den Befestigungspunkt. Die
beiden verbleibenden Schwellenschrauben werden tber Eck
angeordnet.

Die Verwendung gufleiserner Platten hat den volkswirt-
schaftlichen Vorteil, dal} die erforderlichen Rohstoffe nur in
ganz geringem Umfang auslindischer Herkunft sind. Gegen-
iiber gewalzten Platten hatten die guleisernen den Vorzug, dal3
kleinere EisengieBereien am Ort mit Auftrigen bedacht werden
konnten. Hieraus ergab sich fiir die Bahnverwaltung der
Vorteil, dal die Platten stiickweise auf den Lieferwerken
abgenommen werden kénnen und dafi das AbgieBen der Platten
jederzeit {iberwacht werden kann. Da es sich bei der Her-
stellung gulBieiserner Platten fiir Oberbau um eine Neuerung
handelte, erwies sich die Zusammenarbeit mit den Liefer-
werken am Ort als sehr vorteilhaft. Bedenken wegen der
Haltbarkeit der gulleisernen Platten bestanden von vornherein
nicht, da schon beim Entwurf auf entsprechende Abmessungen

Riicksicht genommen worden war. Eine Nachprifung in
statisch-dynamischer Hinsicht bestitigte die angenommenen
Abmessungen mehr als ausreichend, wobel besonders die
Haltbarkeit des Biigels, als des am stirksten beanspruchten
Teiles untersucht wurde. Die besonders fiir GuBeisen schid-
lichen Stof- und Schlagwirkungen kénnen sich beim Blatt-
federoberbau nicht unginstig auswirken, da sie durch elastische
Federwirkung verzehrt werden. Die gulleisernen Platten
werden auf den geraden Strecken in beiden Schienenstréngen,
in Bogen mit Leitschienen nur im AuBenstrang verwendet.

Um den Oberbau der fiir 1934 vorgesehenen Strecken
einheitlich nach der Bauart Riiping auszubilden, mufiten die
Entwiirfe fiir simtliche Arten von Platten, wie sie fiir den
Oberbau des Hochbahnbetriebes erforderlich sind, aufgestellt
werden. So wurden Entwiirfe fiir Leitschienenstiihle, Platten
fiir IsolierstéBe mit und ohne Leitschiene im Biiro der Abteilung
fiir Bahnunterhaltung entwickelt und dem Erfinder vorgelegt,
der ibnen zustimmte. Alle Plattenarten erhielten die rohr-
ibnlichen Ansiitze an der Unterseite und gewdlbte Auflager-
flichen. Der Grundsatz, méglichst mit einer Sorte Federn und
Federriegel auszukommen, wurde Leitgedanke, der auch am

Abb. 2.

GuBeiserne Mittelplatte.

Stofl durchgefithrt werden konnte. Es mulfiten allerdings
zwecks Durchdringung der Feder durch die Lasche die Laschen,
wie aus der Abb. 3 zu ersehen ist, schwalbenschwanzférmig
in einer Hohe bis zu 13 mm ausgearbeitet werden. Diese
Schwiichung der Laschen beeintrachtigt ihre Haltbarkeit nicht.
Bei dem Leitschienenstuhl wird besonders auf die neuartige
Befestigung der Leitschiene an der Backe des Stubles hin-
gewiesen (Abb. 4). Da die Leitschiene nur waagerechten,
keinen senkrechten Druck aufzunehmen hat, geniigt ein
Schraubenbolzen zum Anheften der Leitschiene an den Schienen-
stuhl. Um ein Lésen der Muttern zu verhindern, sind seitlich
des Schlitzes zur Aufnahme des Bolzens zwei Nocken ange-
gossen. Die neue Ausfihrung hat weiter den Vorteil, dafl bei
dem Herausnehmen der Leitschienen die Mutter des Bolzens
nur so weit gelost zu werden braucht, daf sie an den Nocken
frei geht. Die gelosten Bolzen bleiben in der Leitschiene
hingen., Hierdurch haben sich die Leistungen beim Hin- und
Ausbau von Leitschienen auf das Doppelte erhiht. Der Leit-
schienenstof, der sich um eine halbe Schienenlinge gegen den
Fahrschienenstol versetzt, wurde besonders kriftig ausge-
bildet, um in Bogen mit kleinen Halbmessern ein seitliches
Ausbiegen der Leitschiene zu vermeicden. Biegt sie sich namlich
am Stof} seitlich aus, so lauft der Radkranz an der Schiene des
Auflenstranges an und férdert hier ihre seitliche Abnutzung,
die wiederum zu unruhigem Bogenlauf der Fahrzeuge fithrt.
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Der Leitschienenstol wurde mit zwel Laschen, einer drei-
lochigen inneren und einer zweilochigen duBeren versehen, die
beide Lriiftig ausgebildet sind. Die dreilochige ist durch ihre
beiden #ufleren Licher mit den Leitschienenstiiblen zu beiden
Seiten des StoBes verbunden und gibt hierdurch dem Stofl

einwandirei ausgefiihrt. An die MaBhaltigkeit der Platten aus
StahlguB wurden hoheAnforderungen gestellt, die erfiillt wurden,

Die Form der Feder wurde wie in fritheren Jahren bei-
behalten, jedoch erhielt der Federriegel eine etwas andere,
durch die gegossene Platte bedingte Form; seine Herstellung

eine kriiftige, starre Verbindung (Abb. 5). erfolgte wie bisher im Gesenk.
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Abb. 3.

Die Stofanordnung der Fahrschienen, ohne und mit
Leitschiene, wurde ebenfalls nach den Gedanken des Erfinders
ausgebildet. Da diese Stofanordnung noch in der Entwicklung
begriffen ist, soll iiber sie vorerst im einzelnen noch nicht
berichtet werden.

Abb. 4. Leitschienenstuhl aus Stahlgufl.

Die Stithle und Platten werden, da sie besonderen Be-
anspruchungen unterliegen, die Graugul nicht aufnehmen
kann, aus Stahlformgufl hergestellt. Folgende Eigenschaften

YR sl Die punkerten Licher bezieten sich ayf
E’é{ g{ die Schienenbolrung
£23 2 Toleranz fiir aie Rontakificher mur—q25mm

Laschenverbindung.

Nachdem somit alle Arten von Unterlegplatten, wie sie
beim Hochbahnoberbau erforderlich sind, entworfen waren,
konnte nach Lieferung der Teile mit dem Einbau von 5500 m
Oberbau in beiden Gleisen zwischen den Haltestellen Schlump—
Sternschanze—Feldstrafle—St. Pauli einerseits und Haupt-
bahnhof —Barkhof — Adolf Hitler Platz andererseits begonnen
werden. Die verlegten Gleise, die fast ausschlieBlich im Tunnel
liegen, wiesen Steigungen und Gefélle von 1:55, 1:65, 1:100,
1:300 sowie Bogen mit Halbmessern von 180 m, 200 m, 300 m
und 500 m auf. Mehrere Bahnsteiggleise, die bekanntlich sehr
starken Bremswirkungen unterliegen, wurden ebenfalls mit
dem Blattfederoberbau ausgeriistet. Obgleich die Einbau-
arbeiten nur bei kimstlichem Licht in néchtlichen Betriebs-
pausen von nur 3% bis 4 Stunden und in den riumlich
sehr beengten Tunneln vorgenommen werden konnten, voll-
zogen sie sich ohne irgendwelche Schwierigkeiten und
Stockungen.

Von den fiir diese 5500 m Gleis gelieferten 35000 Stiick
Federn brachen rund zehn Stiick, aber ohne eine Betriebsgefahr
zu verursachen. Die Ursache der Briiche lag, wie sich einwand-
frei nachweisen lieB, in einem Herstellungsfehler. Weitere
Federn sind bisher nicht gebrochen, auch baben sich die guli-
eisernen Platten nach gut einjahriger Liegedauer im Betriebe
bewihrt. Irgendwelche Lockerungen, die das Nachziehen der
Federriegel oder Auswechseln der Federn erfordert hitten,
sind auch bei dem im Jahre 1934 eingebauten Gleis nicht
eingetreten.

]
I
I
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Flachlasche 50-15-840

Abhb. 5.

werden vom Stahlformguf} verlangt. Die Zerreilifestigkeit muf3
42 bis 50 kg/mm? bei mindestens 209, Dehnung betragen.
Die Kaltbiegeprobe an Probestiben 20/25/200 mm mull ohne
Einrisse mindestens 909 erreichen. Nach diesen Bedingungen
wurden von verschiedenen Stahlgiellereien des Hagener Ge-
bietes und der Provinz Brandenburg umfangreiche Lieferungen

Organ fiiv die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

LXXII. Band.

Flachilasche 80-20-500

Leitschienenstof3.

Da sich bei der Versuchsstrecke 1934 die Bauart simtlicher
Plattensorten bewihrt hatte, wurden fiir die Strecke, die im
Jahre 1935 im Blattfederoberbau eingebaut werden sollte, nur
noch an der Feder und am Federriegel kleine Veriinderungen
vorgenommen. Anstatt der durchgepreBten Warzen erhilt
die Feder zwei durchgepreBte Rippen, wie sie aus der Abb. 6
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zu ersehen sind. Die Anderung des Federriegels wurde vor-
genommen, um seine Herstellung zu verbilligen und die durch
die Herstellungsart bedingten Grenzmalie einzuengen, wozu
sich die Herstellung des Federriegels im Walzverfahren eignete.
Die Form wurde moglichst schlank gewiihlt, um ein bequemes
Einfihren des Riegels in die Biigelsffnung zu gewihren.
Damit lagen samtliche fiir den Einbau erforderlichen Einzel-
teile des Oberbaues fest.

Die Strecke, die im Jahre 1935 mit dem Blattfederoberbau
ausgeriistet wird, liegt wiederum auf der Ringlinie der Hoch-
bahn, und zwar zwischen den Haltestellen St. Pauli— Landungs-
briicken — Baumwall—Rédingsmarkt und Adolf Hitler Platz.
Die Linge der Strecke betrigt rund 5000 m, von denen etwa
1300 m im Tunnel, der Rest auf eisernen Briicken liegen. In
dieser Strecke kommen Steigungen von 1:21, 1:40, 1:50, 1:80
und schwicher sowie Bogen mit Halbmessern von 69 m, 80 m,
98 m, 125 m und gréfler vor. Die Beschatfung der Bauteile

Abb. 6.

Blattfeder und Federriegel.

ging reibungslos vor sich. Die Herstellung der Riegel im Walz-
verfahren entsprach den gehegten Hoffnungen auf Verbilligung
und Malhaltigkeit. Die Versuche zur Iirmittlung der Feder-
spannkraft zeigten bel einer Verringerung der Pfeilhéhe von
10 mm aut 0,5 mm eine Federspannkraft von 1080 kg, d. h.
bei dem Blattfederoberbau der Hochbahn wird die Schiene
mit 2. 1080 kg = 2160 kg an jedem Befestigungspunkt auf die
Unterlage gedriickt. Hierin liegt ein weiterer Vorzug des
Riipingschen Blattfederoberbaues gegeniiber dem Buchholz-
schen, Oberbau (siche Aufsatz von Saller),

Der diesjihrige Einbau vollzog sich ohne irgendwelche
Hemmungen und Zwischenfiille. Zum reibungslosen Einbau des
Oberbaues trugen nicht zuletzt die besonderen Werkzeuge
(Abb. 7) bei: Der Spannapparat, der so ausgebildet wurde, daf
er auch an der Leitschienenseite des Gleises angesetzt werden
kann, stellt ein vorziigliches Einbaugerit dar. Zum Herein-
driicken des inneren Riegels an der Leitschienenseite bedient
man sich eines Kniehebels, zum Richten der Federn nach dem
Einbau und zum Anstreichen der Befestigungsmittel mit einem
Rostschutzmittel eines gabelférmigen Geriites, heim Ausbau
der Federriegel nach dem Ansetzen des Spannapparates eines
Riegelauswerfers, der auch an der Leitschienenseite gebraucht
werden kann. Diese Geriite wurden bis auf den urspriinglichen
Spannapparat in eigenen Werkstitten erdacht und hergestellt.

Man konnte feststellen, dali die neuartige Schienenbe-

festigung mit groBer Befriedigung, ja sogar Freude von den
Bahnunterhaltungsarbeitern gehandhabt wurde. In den Augen
dieser tiglich mit den Werkstoffen umgehenden Minner stellt
der Blattfederoberbau eine wesentliche Vereinfachung und
Verbesserung gegeniiber den bisherigen Bauweisen dar. Diese
Feststellung izt in bezug auf , Freude an der Arbeit™ hoch zu
werten.

Kurz soll noch auf den Preisvergleich zwischen dem
Buchholzschen Rippenplattenoberbau und dem Riping-
schen Oberbau eingegangen werden. Die Kosten fiir 1 m Gleis
betragen bei den vor-
liegenden Verhdltnissen
nach Bachholz im ge-

raden (Gleis ohne Leit-
schiene 30.63 Z./7, im

Riupingoberban
31,70 A4, mit Leit-
schiene nach Buchholz
48,11 2 /. nach Riiping
46,29 % J7 . In diese Preise
sind neben der Lieferung
cder Bauteile und ihrer
Frachten auch die Kosten
fiir die Bearbeitung der
Laschen an den Stéfen
eingeschlossen. Da es sich
teilweise bei den Liefe-
rungen um eine Neuan-
fertigung der Einzelteile

handelte, ist in den
niachsten  Jahren  mit
einer Verbilligung des

Blattfederoberbaues zu
rechnen. Die Kosten des
Einbaues, der allgemein
nicht im Gedinge, sondern
im Stundenlohn durch-
gefithrt wurde, lonnten
nicht verglichen werden,
da Angaben iiber Kosten des Kinbaues des Buchholzschen
Oberbaues nicht vorlagen. Nach den bisherigen Erfahrungen
wird fur den Einbau des Gleises nach Riiping wesentlich
weniger Zeitaufwand nétig sein. '

Zusammentfassend kann nach den bisherigen Erfahrungen
in Hamburg gesagt werden, dall ein besonderer Vorteil des
Blattfederoberbaunes darin liegt, dali das Kleineisenzeng, wie
Schwellenschrauben, Federriegel und Federn, nicht nachge-
rogen zu werden braucht und der Verschleili der Schwellen
durch die besondere Gestaltung der Platten stark vermindert
wird. Hierdurch erniedrigen sich die laufenden Kosten fiir
die Gleisunterhaltung erheblich. Dafi der Blattfederoberbau
eine groBle Rahmensteifigkeit besitzt, konnte beim Gleisriicken
beobachtet werden; das wurde durch Aussagen der Rotten-
fihrer bestitigt. Deshalb konnten auch im Hochbahnbetrieb
ohne Gefahr Schienenlingen von 60 m im Freien, ohne Ein-
schotterung der Schienenfiile, verlegt werden. Der Blatt-
federoberbau mach Riiping stellt somit einen wichtigen
Schritt auf dem Wege zum durchgehend geschweiliten, licken-
losen Gleis dar.

Abb. 7.
Werkzeuge fiir Blattfederoberbau.

Rundsc¢hanu.

Bahnunterbau, Briicken und Tunnel ; Bahnoberbau.

Beobachtungen zum Schienenverscehleil.
Auf den Osterreichischen Bundesbahnen wird seit 1928 in
drei Gleisbogen am Semmering und am Arlberg der Verschleil
von gewdéhnlichen S-M-Schienen sowie von Sonderschienen, beide

der Form A, durch Messung laufend wverfolgt. Die Strecken sind
so gewihlt, dall (berall die gleiche Beanspruchung der Schienen
beider Sorten vorliegt und, daB wegen Verwendung der gleichen
Schmelzen innerhalb einer Schienensorte die Werte fiir alle
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Strecken nraktiseh gleich lisgen und der mittlere VerschleiBwider-
stand der Schiene ebenfalls gleich hoch angenommen werden kann.

Die Aw: rdnung der vergleichenden Versuche hat ihren Grund
in den: Ui stand, daB die zahlreichen, z. T. voneinander ah-
hingige: "Secanspruchungsbedingungen, die Ober- und Unterbau,
die Fak zeuge und die Betriebsverhilinisse mit sich bringen, auf
der Verscldeifprifmaschine nicht nachgeahmt und daher zu-
treffende Folgerungen tiber Verschleil nur aus Messungen am
Betriebsgleis gezogen werden kénnen.

Die mehrjihrigen Messungen haben ergeben, daB der Ver-
schleifwiderstand nicht immer mit steigender ZerreiBfestigkeit
wichst. Im Vergleich mit der VerschleiBbeanspruchung auf der
Spindelmaschine scheinen bei der praktischen Beanspruchung die
Zghigkeitseigenschaften in den Vordergrund zu treten. Die Be-
anspruchung des Materials ist in der Nihe der SchienenstiBe
durchschnittlich geringer, als in der Mitte der Schiene, wohl wegen
des etwas grofleren Halbmessers der Schienen in Stofnihe und
wegen der geringeren Oberbausteifigkeit in Schienmitte. Bei An-
wendung des gleichen Schienstoffes ergibt der Oberbau mit ge-
ringerer Steifigkeit unter sonst gleichen Beanspruchungshedin-
gungen einen deutlich niedrigeren Verschlei. Hieraus wird ge-
schlossen, daBl beim steiferen Oherbau von der Arbeit, die die
Fahrzeuge an die Schiene abgeben, weniger wie beim nach-
giebigeren Oberbau auf die Durchbiegung der Schiene und mehr
auf die Verformung und auf das Abreien von Stoffteilchen
kommt. Da die Anwendung steifer Oberbauarten aus anderen
sriinden notwendig und vorteilhaft ist, ist dem héheren Schienen-
verschleifl durch Anwendung verschleiBfester Schienen entgegen-
zutreten. Lr.

Gleistechnik u. Fahrbahnbau 1935, Heft 5.

FEinsalzen der Schwellen in RuBland.

Die Schwellenfrage bildet im Eisenbahnoberbau der Sowjets
immer noch einen sehr schwachen Punkt. Man hat zum 1. Januar
d.J. die Anzahl der auswechselungsbediirftigen Schwellen zu
28,6 Millionen angegeben. Wiewohl, nach propagandistischen
Programmen zu schliefen, ungetrinlkte Schwellen lingst aus dem
Sowjetoberbau verschwunden sein miiBten, werden auch heute
erst_etwa 309, aller Schwellen getrinkt. Dabei werden sie auch
noch meist ungeniigend vorgetrocknet. Trinkungsmittel (Kreosot,
Chlorzink wusw.) sind niecht in guter Beschaffenheit und nicht
entfernt in geniigender Menge vorhanden.

Aber das an Naturschitzen so iiberreiche RuBland hat auch
hier gewisse Aushilfsmittel, die andere Linder nicht kennen, Aus-
hilfsmittel, die freilich nur eine Milderung herbeifiithren kinnen.
RuBlland hat ein natirliches Antiseptilkum in seiner ,,Rapa‘,
seinen natiirlichen Salzsolenseen, z. B. in der Krim, im Asowschen

Betrieb in technischer

Die zentrale Regelung des Zugverkehrs auf den franzi-
sischen Staatsbahnen zwischen Houille und Sartrouville
(Seine et Oise).

Die franzosischen Staatsbahnen haben auf der Strecke nach
Le Havre kiirzlich ein Signalsystem in Betrieb genommen, dessen
Eigentiimlichkeiten fiir den Kontinent durchaus neu sind. Alle
Apparate, Weichen und Signale der Bahnhéfe Houille und Sartrou-
ville und des zwischen ihnen liegenden Streckenabschnitts werden
seit dem 18. September v.J. {iber cine Entfernung von 16 km
durch den ,,Dispatcher* des Bahnhofs St. Lazare gestellt und
iiberwacht.

Der Grundgedanke des Systems beruht darauf, daB auf den
in einer zweidrdhtigen Leitung flieflenden Dauerstrom durch
lingere oder kiirzere Unterbrechungen so eingewirkt wird, dal
regelrechte Reihen von Signalzeichen ausgeschickt werden, auf
welche die AufBlenapparate ansprechen. Die Zahl dieser Unter-
brechungen ist immer die gleiche. Die verschiedenen Reihen unter-
scheiden sich jedoch wvoneinander durch die Art und Weise, in
der die langen und die kurzen Unterbrechungen aufeinanderfolgen.
Mit Reihen von 14 Signalzeichen kann z. B. ein Zugleiter bis zu
175 AuBenapparate betéitigen, von denen jeder mit einem Empfinger
und einem Sender versehen ist, oder auch 35, aus Empfinger und
Sender bestehende Gruppeneinrichtungen, von denen je bis zu
fiinf Aullenapparate abhangig sein kinnen.

Meer (Siwasch) und am Baskuntschasker See. HEs handelt sich
dabei nicht um einfache Salzsole, sondern um eine verwickelte
Zusammensetzung von Kochsalz, schwefelsaurem Kalzium, schwe-
felsaurem Natrium, Chlormagnium (MgCO,), Chlorkali, Brom-
verbindungen u.a. In Siwasch bestehen drei lings des Seeufers
liegende, vom See und untereinander durch Lehmwiinde zwischen
Planken abgetrennte Behilter, je 150 X 64 m TFliche bei etwa
1,3 m Tiefe. Die Schwellen werden in dieser Lauge, die iibrigens
die Stdrke ihrer Losung je nach Windrichtung, ob der Wind von
den solenreichen Siwaschseen oder vom Asowschen Meer kommt,
stark wechselt, einfach gestapelt, wobel man die Stapel noch
iiber Wasser auffiilhren muf}, damit die Schwellen hinunterge-
driickt werden. Man heschwert aber die Schwellen nicht so weit,
daf} sie am Boden aufstehen, sondern sorgt dafiir, daB sie wie
FloBle bewegt werden kinnen. Mit fortschreitender Trankung
zieht man unten Schwellen ab und legt oben auf. Auch hingt
die Solenstiirke davon ab, wie weit im Sonnenbrand Wasser
verdunstet und wieviel Schwellen gleichzeitig getrdnlkt werden.
Die Schwellen bediirfen keiner Vortrocknung, im Gegenteil, je
nisser sie sind, desto besser und schneller nehmen sie die Sole auf.

Das Schwellenholz wird durch das Einsalzen fester, ohne seine
elastischen Eigenschaften einzubiilen.  Schienenniigel halten
fester. Die eingesalzenen Schwellen sind daher in der Bahnunter-
haltung sehr heliebt. Eine 60 kg sechwere Féhrenschwelle nimmt
nach einmonatigem IEinsalzen um 8 kg, nach 1'/, Monaten um
16 bis 20 kg an Gewicht zu. Bei weiterem Liegen in der Sole
nimmt das Gewicht nicht mehr merklich zu. Doch scheint lingeres
Liegen insoferne giinstig zu sein, als auch ohne Gewichts-
zunahme die Konzentration der Lauge in den Schwellenporen
zunimmt, Das Einsalzen der Schwelle kostet gegenwirtig etwa
15 bis 18 Kop. Die Trinkung hilt 7 bis 9 Jahre an, wiewohl
auch Schwellen sich vorfinden, die 22 Jahre und mehr liegen.

Wihrend die kreosotierten Schwellen bei nicht geniigender
Trinkung die Neigung haben, von innen heraus zu faulen, tritt
bei eingesalzenen Schwellen, dadurch daB die AuBenfliche aus-
laugt, dies von auflen auf. Man ist daher auf den Gedanken
einer kombinierten Trinkung gekommen, d.h. nach der Ein-
salzung die Schwellen oberflichlich mit Kreosot zu trinken, was
keinen Schwierigkeiten begegnen soll.  Freilich muf3 man sie
dazwischen etwa 3 Monate trocknen, weil die Kreosotierung ab-
weichend von der Einsalzung getrocknete Schwellen verlangt.
Wenn man mit der Stapelung umgekehrt von unten vorgeht und
die eingesalzenen Schwellen aus dem Wasser aufsteigen laBt,
wird man sogar ohne Zeitverlust durchkommen. Die Lebensdauer
der kombiniert getrinkten Schwelle ist zu 20 Jahren anzunehmen,
wobei sie immer noch etwa 20 Kop. billiger kommt als die aus-
schlieBlich kreosotgetriinkte Schwelle. Dr. Saller.

Beziehung; Signalwesen.

Wenn eine von der Zentralstelle ausgesandte Signalzeichen-
reihe die Leitung durchliuft, so setzen sich alle drauBen befind-
lichen, auf das erste Zeichen der Reihe ansprechenden Gruppen-
einrichtungen in Bewegung und setzen die Bewegung so lange fort,
bis in der Reihe ein Zeichen erscheint, das mit dem zur Fort-
setzung der Bewegung nétigen Zeichen nicht iibereinstimmt, Auf
diese Weise beendet nur diejenige drauflen befindliche Gruppen-
einrichtung ihre Bewegung, fiir die die betreffende Signalzeichen-
reihe bestimmt ist, was weiter zur Folge hat, dal} der elektrische
Motor des Auflenapparates mit der Stromquelle verbunden und
alsdann die vom Zugleiter gewollte Bewegung ausgefiihrt wird.

In dem MafBe, wie die Apparate angesprochen haben, werden
die Kontrollen zur Zentralstelle geschickt und nacheinander auf
einer Schautafel des Stellwerkes aufgezeichnet.

Durch diese Registriermoglichkeiten wird ein Zentralstellwerk,
in welchem jede Abhéingigkeit: zwischen Hebeln fehlt, sehr viel
handlicher, als gewohnliche Stellwerke mit abhéingigen Hebeln.
Dadurch wird das Stellwerk auf den Umfang eines klavierdahnlichen
Mobelstiickes beschrinkt. Is kann durch einen davorsitzenden
Beamten bedient und ohne Fundierung in irgend einem Raum
ohne Abhéngigkeit von den Gleisen aufgestellt werden.

Zusammenfassend ist zu sagen, dal} das System der zentralen
Leitung des Zugverkehrs mit der Sicherheit der besten elektrischen
Stellwerke einen hundertmal grifieren Wirkungskreis und die

58%*
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Moglichkeit einer viel schnelleren Betriebsabwicklung verbindet.

Das zahlreiche in den Kraftstellwerken oder in den Bahnhdéfen

zur Bedienung der Weichen und Signale erforderliche Personal

wird auf einen einzigen Beamten verringert. L.
Giénie civ.

Eine neue zentrale Zugsicherungs- und Uberwachungs-
anlage.

Im Zusammenhang mit der Ausfithrung verschiedener Ver-
hesserungen und der Hochlegung der Gleise der neuen Dayton
Union Station (Ohio) wurde kiirzlich eine neuartige Anlage zur
Sicherung und Uberwachung des Zuglaufes eingerichtet. Die neue
Einrichtung ist von besonderem Interesse wegen der Binfachheit
der zentralen Bedienungsanlage, wegen ihrer Reichweite iiber
4,8 lem Linge und weil hier fiinf Stellwerksanlagen in eine einzige
zusammengefalt wurden.

Alle Zug- und Rangierbewegungen im neuen Bereich werden
jetzt von einem Fahrdienstleiter und einem Helfer in jeder acht-
stiindigen Schicht geleitet, d.h. mit sechs, gegeniiber iriiher
39 Bediensteten. Im Gegensatz zur sonst gebriuchlichen Weise
sitzt der Fahrdienstleiter selbst am Zentralbedienungstisch und
betitigt die Hebel. Hebel sind vorhanden fiir Weichen, Signale
und Fahrten, welch letztere nétig sind, um die Fahrrichtung
ersichtlich zu machen.

Das System hat folgende hauptsichlichste Vorziige:

1. praktisch keine Beschrinkung der Zahl der Weichen und
Signale, d.h. keine Beschrinkung des Gebietsumfanges, [

Biicher

Erliuterungen zu den Vorschriften fiir geschweilte Stahlbauten
mit Beispielen fiir die Berechnung und bauliche Durchbildung.
TI. Teil: Hochbauten. Vierte, neubearbeitete und erweiterte
Auflage von Dr. Ing. 0. Kommerell, Direktor bei der Reichs-
bahn im Reichsbahnzentralamt fiir Bau- und Betriebstechnik.
Berlin 1934. Verlag von Wilhelm Ernst und Sohn.

Die Vorschriften, die vom Deutschen Normenausschull unter
Din 4100 neu bearbeitet, als 3. Ausgabe 1934 herausgegeben und
mit Giiltigkeit vom 1. Oktober 1934 bei der Deutschen Reichsbahn
und der Direktion der Reichsautobahnen eingefiihrt worden sind,
erliutert der Verfasser auf Grund seiner groflen Erfahrungen in
der SchweiBtechnik in eingehender, sachlicher Weise und klarer
Darstellung. Seine Erlduterungen, mit denen er, wie es im Vor-
wort heif3t, beabsichtigt, ,,den neuesten Stand der Schweilitechnik
zu ermitteln’, erginzt und erweitert er durch 15 grundsitzliche
Beispiele, damit ,,der Fachmann — — leicht auch schwierigere
Falle meistern® Jkonne.

Der beste Beweis, daB der Verfasser den richtigen Weg fiir
die Vermittlung, Verbreiterung, Benutzung der neuzeitlichen
Schweifitechnik eingeschlagen hat, ist die vorliegende Auflage,
die nach verhaltnismaBig kurzer Zeit seit Erscheinen der 1. Auf-
lage jetzt als 4. ,,neubearbeitete und erweiterte’ Auflage heraus-
gegeben wird. Sie beschrankt sich lediglich auf Hochbauten.

Wie wohl durchdacht die Vorschriften und dementsprechend
auch die Erlauterungen sind, zeigt z. B. der wichtige § 6: ,,Priifung
der SchweiBler.® Das Mifltrauen, das der an das Nieten gewohnte
Fachmann dem Schweiflen entgegengebracht hat, konnte lediglich
durch Wertarbeit beseitigt, Wertarbeit aber nur dann geleistet
werden, wenn gewissenhafte, sorgfiltig ausgesuchte und angelernte
Facharbeiter bei bester Aufsicht an das Werk herangehen.

Obwohl es sich in dem vorliegenden Heft lediglich um Hoch-
bauten handelt, so findet doch darin auch der Oberbauer, der z. B.

.
Berich
Richtigstellung zu Heft 17. In Taf. 17 der Abhandlung

,,Absteckung und Berichtigung von Gleishogen von Szmodits
ist der Mafistab fiir die Lingen im Lageplan fehlerhaft. Der

richtige MaBstab fiir die Lingen stimmt mit dem MaBstabe der

2. schnelle Bedienung aller Hebel (diese sind in Reichweite)
durch einen Fahrdienstleiter,

3. Schaubild zeigt Stand der Weichen und Signale sowie
Belegung der Gleise, daher einfache und sichere Zugleitungs-
moglichkeit.

Die Sicherheit und Wirtschaftlichkeit ist bei dem neuen
System in hohem MaBe erreicht. Z. B. sind bisher notwendige
250 Rangierfahrten auf 150 gesunken.

Zur Stromversorgung dienen Sammelbatterien fiir 110, 20 und
10 Volt. Das Versorgungsgebiet ist in Unterstationen aufgeteilt.
Im Notfall steht eigener Maschinenstrom zur Verfiigung. Die
Weichenantriehe (110 Volt) und die Uberwachungsstromlkreise
(20 und 10 Volt) werden mit Gleichstrom betrieben, die Signal-
beleuchtung mittels 110 zu 10 Volt Transformatoren, im Notfall
durch Wechselstromgeneratoren.

Die Kontrollstromkreise sind unter der Bedingung entworten,
daB sie nicht nur bei Regelbetrieb sicher arbeiten, sondern auch
bei allen timgewdhnlichen Ereignissen alle Funktionen einwandfrei
erfiillen.

Bin wesentliches Merkmal des Systems besteht noch darin,
dafB fiir die Fernkontrollen eine Mindestanzahl von Leitungen
angesetzt wurde, was durch entsprechende Anordnung der Aullen-
apparate und Aufteilung des Gebietes in Unterstationen gelang,
wiithrend es sonst iiblich war, alle Apparate in der Zentrale zu-
sammenzufassen. Lr.

Rly. Gaz.

schau.

durch die ihm gelieferten, aufgeschweilten Rippenplatten des
Reichsbahnoberbaues von dem Schweilen und der Schweifi-
technik Bescheid wissen muf, beachtenswerte Abschnitte. So
weisen die Erlduterungen zu § 4: Berechnung der SchweiBnihte
auf die verschiedenen Schweillverfahren, die Durchbildung der
SehweiBniihte, die Erliuterungen zu § 7: Bauliche Durchbildung
auf die ,,zweckmiflige Form der Stirmkehlniihte bei dynamisch
beanspruchten Bauteilen u. &. m. hin. Bach.

Der Eisenbetonbau, ein Leitfaden fiir Schule und Praxis von
¢. Kersten, vorm. Oberingenieur, Studienrat an der Hdoheren
Technischen Lehranstalt fiir Hoch- und Tiefbau der Stadt Berlin.
Teil IIT: Rechnungsbeispiele aus dem Hochbaugebiet mit An-
hang : Berechnung des Durchlautbalkens. Sechste umgearbeitete
und erweiterte Auflage mit 240 Textabb. Berlin 1934, Verlag
von Wilhelm Ernst und Sohn. '

Der in Fachkreisen sehr bekannte Verfasser ergénzt und er-
weitert die von ihm herausgegebenen Leitfiden {iber ,,Eisenbeton-
bau® durch eine grofie Zahl von Beispielen, in denen er klar und
{ibersichtlich zeigt, wie im Hochbau bei den verschiedensten Be-
lastungsfiillen, Abmessungen usw. nicht nur bewehrte Decken-
und Griindungsplatten, Balken und S#ulen, sondern auch Platten-
und Balkendicher, Treppen, Wiinde und Briistungen zu entwerfen
und zu berechnen sind. Anzuerkennen ist, daf} er vielen Beispielen
ausfiihrlichere Bauzeichnungen beigegeben sowie Wiinsche, die
ihm aus dem Leserkreise zugetragen wurden und die auf eine ein-
gehendere Schilderung  der Entwurfsarbeiten hinzielten, weit-
miglich beriicksichtigt hat.

Wie die fritheren Auflagen wird auch die vorliegende, sechste
Auflage dem angehenden Fachmann beim Unterricht, dem er-
fahrenen Fachmann am Zeichentisch bei seinen Berechnungen
von Nutzen sein. Bach.

tigung.

Liingsverschiebungen iiberein. — Ferner ist in Abb. 12a) Rich-
tungsbiischel die Bezeichnung der Richtlinien: 1,5; 2,5; 3,5; 4,5;
5,5 fehlerhaft, anstatt dessen ist richtig 0,5; 1,5; 2,5; 3,65 4,6
z11 nehmen,

Samiliche in diesem Heft besprochenen oder angezeigten Biicher sind duwrch alle deutschen Buchhandlungen zu beziehen.

Der Wiederabdruck der in dem ,,Organ‘ enthaltenen Originalaufsiitze oder des Berichtes, mif oder ohne Quellenangahe, ist ohne
Genehmigung des Verfassers, des Verlages und Herausgebers nicht erlaubt und wird als Nachdruek verfolgt.

Als Herausgeber verantwortlich: Direktor bei der Reichsbahn Dr, Ing. Hein

rieh Uebelacker in Niirnberg., — Verlag von Julius S8pringer in Berlin,

Druck von Carl Ritter G.m.b. H. in Wiesbaden,



