Ordan fiir die Forfschriiic des Eisenhahnwesens

Technisches Fachblaif des Vereins Miffcleuropdischer Eisenbhahnverwaliungen
Herausgegeben von Dr. Ing. Heinrich Uebelacker, Niirnberg, unter Mitwirkung von Dr. Ing. A. E. Bloss, Dresden

91. Jahrgang

1. Juli 1936

Heft 13

Neuerungen an den Weichen der Deutschen Reichsbahn.
Von Reichsbahnoberrat Hartmann, Berlin.
Hierzu Tafel 20 und 21.

Der Deutschen Reichsbahn erwuchs nach der Ubernahme
der fritheren Landereisenbahnen die Aufgabe, wie auf vielen
anderen Gebieten der Eisenbahntechnik, so auch auf dem
Gebiet des Oberbaus und der Weichen einheitliche Bauformen
zu entwickeln. Dadurch, dal diese Regelformen allen Neu-
beschaffungen zugrunde gelegt werden, soll dann allmihlich
die von den Lianderverwaltungen iibernommene Vielgestaltig-
keit verschwinden und die Lieferung, Unterhaltung und Be-
wirtschaftung sowohl der ganzen Weichen wie auch ihrer
einzelnen Teile vereinfacht werden.

Weichenformen der Liinderverwaltungen.

In der nachstehenden Ubersicht (Seite 266 und 267) sind
unter A die bei den Léanderverwaltungen vor der Verreich-
lichung verwendeten Weichen zusammengestellt. Dabei sind
nur die vorwiegend in den Gleisen noch liegenden Weichen
aufgefiihrt unter Verzicht auf nur ausnahmsweise verlegte
Sonderkonstruktionen oder veraltete Bauarten sowie auf
Doppelweichen.

Die Ubersicht zeigt weiter unter B diejenigen Weichen.
die nach der Verreichlichung entweder als weitere Entwicklung
der alten Weichensysteme wie z. B. Form 8a 190 1:7 oder
als Zwischenform wie die bayrischen Ubergangsweichen aus
Schienen S 49, gebaut wurden. Unter C sind sodann die
Reichsbahnweichen zusammengefalt.

Aus dieser Ubersicht ist zu ersehen, daB die Weichen
selbst bei gleichen Halbmessern und Neigungen in ihrer geo-
metrischen Anlage durch die verschiedenen Zungeniiber-
schneidungen voneinander abweichen. Dazu kommen noch
Verschiedenheiten in den Angaben iiber Halbmesser und
Neigung, die dadurch entstehen, dafl einzelne Verwaltungen
den Halbmesser auf den dulleren Schienenstrang des Zweig-
gleises statt wie bei Bogen im freien Gleis iiblich, auf die
Achse des Zweiggleises bezogen haben, wihrend andere die
Neigung durch den doppelten sin des halben Winkels an
Stelle des tg des ganzen Winkels bezeichneten, wie dies jetzt
auch bei den Reichsbahnweichen geschieht. Auch in bau-
lichen Einzelheiten mangelte es weitgehend an Uberein-
stimmung, selbst dann, wenn sogar die Schienenform wie
z. B.in Bayern, Baden und Wiirttemberg die gleiche war.
Weitere Unterschiede ergaben sich noch aus Schwellenform
und Schienenbefestigung. Als Schwelienstoff verwendete z. B.
Bayern ausschlieBlich Holz, wiahrend Wiirttemberg und Baden
die Weichen nur noch auf Eisenschwellen verlegten.

Reichshahnweichen, Mindesthalbmesser und Regelneigung.

Diese Verschiedenartigkeit muflte mit der Einfiihrung
der Reichsbahnweichen beseitigt werden. Durch die voraus-
gegangene Konstruktion des Reichsbahnoberbaus war die
Schienen- und Schwellenform festgelegt. Auch die Schienen-
befestigung mit Rippenplatten wurde auf die Weichen, soweit
moglich, ilibertragen. Es galt nun, zunichst die Regelneigung
und den Mindesthalbmesser festzulegen. Malgebend waren
dafiir folgende drei Punkte:

1. die Neigung muBte sich den bei den Linderverwaltungen
gebrauchlichen Neigungen moglichst anpassen,
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2. die mit der Regelneigung zu bauenden Doppelherz-
stiicke fiir Kreuzungen und Kreuzungsweichen muBten betriebs-
sicher sein und

3. der Mindesthalbmesser sollte miglichst grof3 sein, keine
Verkleinerung des bei den einzelnen Linderbahnen gebriuch-
lichen Halbmessers ergeben und bei doppelten Kreuzungs-
weichen noch geniigend Raum fiir den Aufschlag der inneren
Zungen lassen.

Die Betriebssicherheit von Doppelherzstiicken ist bekannt-
lich von der Linge der fithrungslosen Stelle und diese ihrer-
seits wieder von der Weichenneigung, der Rillenweite und
vom Raddurchmesser abhingig. Der letztere ist durch BO. §31°
und TV. § 50! auf mindestens 850 mm festgelegt. Mit diesem
Raddurchmesser wird aber bei einer Neigung von 1:10 die
fiihrungslose Stelle schon so lang; dal durch Zugstauungen
ein Rad in die falsche Rille des Doppelherzstiicks gelangen
kann. Aus diesem Grunde wurde die Neigung 1:10 verlassen
und die Regelneigung auf 1:9, also einen Winkel von
6920 247" festgelegt.

Bei dieser Neigung bleibt fiir den Aufschlag der inneren
Zungen an doppelten Kreuzungsweichen noch geniigend
Raum, wenn der Halbmesser nicht grifler als 190 m gewihlt
wird. Damit war auch der Mindesthalbmesser der Regel-
weiche bestimmt. Er stimmt mit dem Halbmesser der fritheren
preuBischen Weiche 8a 1:9 iiberein, ist gréBer als der der
sdchsischen, wiirttembergischen und badischen, aber kleiner
als bei bayrischen Weichen mit 236 m, der fiir doppelte
Kreuzungsweichen 1:9 zu grol gewesen wire.

Bezeichnung der Weichen.

Bei der Bezeichnung der Weichen wird nicht mehr wie
frither nur die Schienenform und die Neigung. sondern auch
der Halbmesser der Achse des Zweiggleises angegeben, weil
dieser fiir die im Zweiggleis zuzulassende Geschwindigkeit,
also vor allem fir die Beurteilung der Weiche in betrieb-
licher Hinsicht, maBgebend ist. Weiter wird noch r oder I,
ferner Gz oder Fz und E oder H beigesetzt, je nachdem es sich
um eine rechte oder linke, Gelenk- oder Federzungenweiche,
auf Eisen- oder Holzschwellen handelt. Eine einfache Weiche
49 190 1:9r Gz E ist demnach eine einfache Rechtsweiche aus
Schienen mit 49 kg/m Gewicht, mit 190 m Zweiggleishalb-
messer, der Herzstiickneigung 1:9 mit Gelenkzungen auf
Eisenschwellen.

Geometrische Verhiiltnisse, Zungenanschlug.

Die geometrische Anlage einer Weiche ist bei gegebenem
Zweiggleishalbmesser und gegebener Herzstiickneigung erst
dann eindeutig bestimmt, wenn auch noch der Anschlufl des
Zweiggleisbogens an das Stammgleis festliegt. Dieser An-
schlul zeigt bei allen neueren regelspurigen Weichen der
Lénderverwaltungen allgemein die Zungeniiberschneidung.
Hierbei beriihrt der Zweiggleisbogen' das Stammgleis nicht,
sondern er iiberschneidet es an der Zungenspitze, womit
neben einer Einschrinkung der Weichenlinge auch noch
erreicht werden soll. daB die Zungen nicht allzu scharf aus-
laufen und zur Aufnahme der Seitendrucke der Spurkrinze
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266 des Kiscnbahnwesens.
Ubersicht iiber die
A. Vor 1924 vorhandene Weichen der Linderbahnen.
1. PreuBBen — Hessen. 4, Wiirttemberg.
Sohio- HalbmesseF U’ber.- Herzstiick- - Schio Halbmessex: Uber'- Herzstiick- Bau-
j , Zweig- schnei- Bau- . Zweig- schnei- i
nen- | Zunge gleis dungs- winkel end- | lange nen- | Zunge gleis dungs- winkel endd- | lénge
form m m winkel theoretisch [neigung form m m winkel theoretisch [neigung| m
Einfache Weichen: Einfache Weichen:
: 4 40 ’ 0 mrAQ77 e N
6a ,140 1:10 1030, %0 ‘,48,,’36 Lol 20??2 D 180 180 | 093758750 [ 79157107740 | 1:7 | 25.094
190\ 190 ” ;0, "Oig, ggfg 11 '190 ;"’(J) 6 o | 180 | 145 |0°377587.50 | 7935740770 | 1:7.5 | 23,963
.| 25 2 0°337 | 5°42°38%, : 0,016 o | 180 | 180 | 003758750 | 6954740740 | 1:8.25 | 25,212
ga | 140 | 140 1930° | 8° 7748736 | 1:7 | 20,602 250 | 210 [09337487.00 | 6°20°24770 | 1:9 | 29,257
- 180 1 180 0°60” 7% 7'307,00 | 1:8 | 24,000 250 | 250 | 09337487.00 [ 5°427387,10 | 1: 10 | 30665
- 190 | 190 00407 16720724769 | 1:9 | 27,017 . 250 | 460 | 0933748”.00 | 4°34'26”,10 | 1: 12,5 | 33.980
.| s | 245 0083" | 5°42/38”13 | 1:10 | 30,120 . , voemorl o s
’ , 1. .
Tl om0 | s00 | eer |40 5 87922 114 | 41405 B | 180 | 180 | 0°447237.20 | 7015110740 [ 1:7 | 24758
. ! 1 Kr ‘ol 180 145 0°447237,20 |1 793540770 | 1:7.5 | 23,874
a Finfache unc “f’})’?e}te ‘ﬁ“f?:%?“’ew DS . 180 | 180 [00447237,20 | 6954740740 | 1:8.25 | 25,140
6 1?0 175 1030, *fu_ ! ,,8,,’3(6 1:7 ,‘;”864 ” 250 | 210 |0°39°32,80 | 6°20°247,70 | 1:9 | 28461
” o 20 00 ‘:2 (,’023,54,,’6; 1’,9 j",”“f“ 250 250 | 09397327.80 | 5042738710 | 1:10 | 29,767
S I 0% 542738713 1 1:10 | 38.178 250 | 460 |07307327.80 | 4934726710 | 1: 12,5 | 34,063
g8a 140 175 19307 |80 77487361 1:7 | 25,864 " 500 500 0027’ 4905°08”7.20 | 1:14 | 40,850
180 180 00 607 7° 7730700 1:8 249,600 b 500 500 00277 49217437730 | 1: 13,11 40,790
¢ : 5 0 40 3990 247 1: : 9
" 190 | 234,035 0°40 6 “0,24 ,’69 1:9 35’“,‘“ Einfache und doppelte Kreuzungsweichen:
" 245 | 243,550 0033 542738713 | 1:10 | 38,384
9 Sacl D 150 155 0°4375577.60 | 7°357407.70 | 1:7.5 | 24,160
_ <. Dachsen. 180 | 195 | 0937758.50 | 6054740740 | 1:8.25 | 26.484
Einfache Weichen s | 250 | 210 |09337487.00 | 6°20°24770 | 1:9 | 28,800
Va [140,720| 140,720 | 1931740”,8 | 80 7°48”,36 | 1:7 | 30,020 ‘ , , ,
180 180 004473273 | 6° 42/35//’4,1 1: 8,5 30.020 I 150 155 0043,55”,6‘) 7035740770 1:7.5 24 512
236 236 09255370 | 5242738713 | 1:10 | 30,020 .y 180 195 09447237720 1 6°54"407°,40 | 1:8.25 | 29,840
260 180 | 0°327307.0 | 6°42’357.41 | 1:8.5 | 30,020 » 250 180 [0°397327,80 | 6°20°247,70 | 1:9 | 35,372
260 260 0°32730”7.0 | 5°42°387,13 | 1:10 | 30,020 5. Bad
. 260 | 482 | 003273070 [ 4923, 57.34| 1:13 | 45.020 - f"'} “‘ Ve‘?‘h
O e Weichen:
VI | 236 | 189 | 002672877 | 642735741 1:85 | 30020 fiachie dveichen
. 236 {266,200 | 002672877 | 5°42°38”.13 | 1:10 | 30.020 129 {165,410 | 165.410 | 0937°487,07 | 7° 9°59” 1:8 |23.410%)
260 185 | 0°327307,0 | 6042735741 | 1:85 | 30,020 241,358 | 241,358 | 0°29°4177 27 | 5°43'55" 1:10 26,716
260 260 0032730,0 | 5°4273813 | 1:10 | 30,020 . 300 300 0°297267,34 | 5°207007 |1:10,747( 30,596
. 260 |489,870 | 0932°307.0 | 4923’ 57,34 1:13 | 45.020 140 | 165.410 | 165,410 | 0937°487°,07 | 7° 9’59 1:8 | 24,066
260 260 | 0°327307,0 | 5°42738,13 | 1:10 | 30.020 241,358 | 241,358 | 0°29°417,27 | 5°43'55" 1: 10 | 28.446
. 260 600 0°32°307,0 | 4023755734 | 1:13 | 45.020 ,» | 300 300 00297267734 | 5920700 |1:10,747| 30,866
600 600 | 0°20700,1 | 3°487507,67 | 1:15 | 48,020 Einfache und doppelte Kreuzungsweichen:
Einfache und doppelte Kreuzungsweichen : 1290 | 165,410 162.737-| 0°37748,,,07 | 7° 9759”7 1:8 |[27.014
Va 140,720 234,250 | 193174078 | 8° 7°487.36| 1:7 | 28.680 ye 241,358 | 318,080 | 0v29° 417,27 | 5°43’55" 1: 10 [32,764
w | 180 [222.200| 094473273 | 6042735741 | 1:85 | 39.690 | 140 |165.410 | 158.787 | 0937°487,07 | 70 9’597 | 1:8 |25955
. 236 324,200 0025" 53".9 504238",13 1: 10 43,770 . 270 259!7 17 1 0028’ 4//’.15 5943’ 55" 1: 10 32,464
Vi 180 | 201,600 | 094473273 | 6242735741 1:8,5 | 39,680 %) Neigungsverhiltnis =2 . sin des halben Neigungswinkels.
. 236 332,890 | 0°26728",7 | 5°42°38,13 | 1:10 | 43,770 \
3. Bayern. 6. Oldenburg.
Einfache Weichen: Einfache Weichen:
X 141 140 1032”7 57,10 | 8° 7,48':,37 1:7 18,012 6 140 140 1930 80 7748”36 1.7 20,602
w2100 180 V15738700 1 70 7730700 1 1:8 ) 21014 oo | 190 | 190 0040" | 6920°247,69 | 1:9 | 27.356
. 195 180 10 6" 2761 (7% 731700 1:8 27,018 ” 245 245 00337 594273813 1: 10 3‘0,453
236 | 210 |0052'58”.44 | 6°20°247,69 | 1:9 |30,020 4 o R
. | 250 | 250 |00397137.22 | 504238713 | 1:10 | 30,020 D gg :3?) (1020 202(’) ‘ii 28 i;’ 3‘7)‘(6?2
st Lo . ” ] )0 40 20" 24”6 1:9 27,017
X 236 180 09 52758",50 | 7° 77307,00 1:8 27,018 24 945 099’ 50497 9Q7" 1¢ 1. . c
260 210 | 003936712 | 6°20°247,69 | 1:9 | 30,018 v 245 245 0°33 5°42°38°,13 | 1: 10 30.120
) - oo ' T o N ye 500 500 00277 40 5" 87,22 1: 14 41,405
W | 260 | 260 [0°30°367.12 | 50427387,13 | 1:10 | 30018 ' Y e _ ?
. 260 325 10939736712 | 50 117°407,00 | 1:11 | 33.5531) Einfache und doppelte Kreuzungsweichen:
) vormals pfélzische Form. 6 140 175 1030° 80 7748”36 | 1:7 25,864
Binfache und doppelte Kreuzungsweichen : 5 190 230 040" 6°20°247,69 | 1:9 | 35.180
1X 195 195 |10 6 276117 7307.001 1:8 | 35320 . 245 248 0033" 5042738713 | 1:10 | 39:138
s 236 235 0052758 44 | 6°20°24",69 1:9 39.350 D 140 175 1930y 8 7748”36 1:7 25,864
X 195 195 1° ¢ 2”61[7° 77307,00 1:8 30,020 vy 190 230 0040 6020'2:1”,69 1:9 35,182
' 236 | 235,600 | 0° 52" 58,44 | 6° 20"24",69 1:9 | 36,020 ' 245 250 003:‘3' 5°42°38”,13 | 1:10 | 38,384
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verschiedenen Weichenformen.
B. Nach 1924 entwickelte Weichen. C. Reichsbahnweichen.
7. PreuBlen — Hessen.
> Schie- Halbmesser Herzstiick- B‘a.u-
Selio.| Halbmesser Uber- Herzstiick. 1 Zweig-|  Anfall- °
Schie ’ Zweig- schnei- Bau- nen unge | jeis winkel winkel end- lange
nen- | Zunge gleis dungs- winkel end- ldnge form m ‘m theoretisch [neigung| m
form m m winkel theoretisch [neigung| m
Einfache Weichen:
EKinfache Weichen: N 49 190 190 0945° 7001°587,83 | 1:7,5%)(25, 222
8a 190 190 00407 70 4740760 1:7 125,730%) ” 190 190 00 45’ 6020°247,69=1:9 27,138
" 245 245 )0 337 6°913°43” .33 1:9 {29,853 " 300 300 09 407 5035'587,60| 1:9 33, 230
. 500 500 (0 277 40217547770 1:12 |38, 5924) " 500 500 00337307 |{4920°197,73| 1:129)|41, 594
. 500 300 0027 5024’52,35| 1:9 |36, 900 - 500 500 093330 |40 5 87.22{=1:14 142,371
3) Kann durch Fortfithrung des Bogens im Zweiggleis auf . 1200 1200 009’557,25 | 2048 57,30 1:18,5|64,818

die Neigung 1:6,6 verlangert werden.

%) Kann durch Fortfithrung des Bogens im Zweiggleis auf
die Neigungen 1:10 und 1:9 verlingert werden.

Einfache und doppelte Kreuzungsweichen:

8a | 190 [234,085] 0°40" |70 4740760 1:7 [32,608
8. Bayern.
a) Weichen mit 140 mm hohen Schienen.
Kinfache Weichen:
SEFX| 260 190 | 0039/3677,12|7° 1740”.60 1:7 |27, 125%)
ve 260 190 | 093973677,12 (6°20°247,69 | =1:9 |27, 125
' 300 300 [0°407 6)| 5935 587,60 1:9 (33, 230
’ 500 500 00337307 6)[4°207197,73 1:12 |41, 594
' 500 500 09337307 8) 40 50 87722 | =1:14 |42,371
8) Hiervon sind die Weichen mit Neigungen 1:7,5, 1:8 und
1:8.25 abgeleitet.
8) Anfall-, nicht l"'berschneidungswinkel.
Einfache und doppelte Kreuzungsweichen:
SKX| 260 | 190 |0°39°36”,12|6°20" 24”69 | =1:9 |33,230
b) Ubergangsweichen mit Schienen S 49,
Finfache Weichen:
s490 192 160 | 0057730706 | 70 773077,06 | =1:8 |21,014
192 | 180,579 | 0°59°28”/,73 | 7° 7307.06 | =1:8 |27,018
. 260 210 | 0°397397,10 | 6°20°24769 { =1:9 |27, 951
. 260 260 |0°39°397,10 | 5°42’38”,13 | =1:10 {30,018
Einfache und doppelte Kreuzungsweichen:
s40 U] 192 |180,127] 0059 287,73 | 70 7'30”,06 | =1:8 30,020
v 192 160 [ 0°57°417,30 | 7° 7730706 | =1:8 |26, 302
. 190 190 | 0045 6°20°247,69 | =1:9 |33.0627)

7) _ Anfallwinkel.

der fithrenden Rédder auch bei Abnutzung noch geniigend
stark bleiben.

Diese Uberschneidung wirkt sich aber fiir das Befahren
ungiinstig aus, weil die Fahrzeuge seitlich viel schneller ab-
gelenkt werden und damit die Weichen schlechter durchfahren,
als bei berithrendem Anschlufl. Der Zweiggleisanschluf mit
geraden Zungen. wie er z.B.bei der auf der Niirnberger
Jubildiumsausstellung (neben der 1200er Reichsbahnweiche)
aufgelegten alten bayrischen Weiche Form I 1:8.5 noch zu
sehen war und der bei verschiedenen auslindischen Verwal-
tungen auch heute noch im Gebrauch ist, muflite wegen
der ihm anhaftenden, hier nicht niher zu erliuternden Mingel
auller Betracht bleiben.

Man entschloB sich fiir die Regel-Reichsbahnweiche zu
dem in Abb. 1c dargestellten beriihrenden AnschluB3 des
Zweiggleisbogens, wobei aber der Bogen im Beginn durch
seine Tangente ersetzt ist, die in einem kleinen Winkel, dem
Anfallwinkel. zur Backenschiene geneigt ist.

Die GroBe dieses Anfallwinkels wurde so bemessen, dafl
zwar die Zunge noch geniigend dick und widerstandsfihig

8) Kann durch Fortfiihrung des Bogens im Zweiggleis auf die
Neigung 1:6,6 verlingert werden.

%) Kann durch Fortfiihrung des Bogens im Zweiggleis auf die
Neigung 1:9 verléngert werden.

Einfache Kreuzungsweichen:

S 49 190 190 17 8036"56”,32 | =1:6,6)34, 792

- 190 190 0045’ 6°20°247,69 | =1:9 |33, 230

- 300 |534,340 00 40’ 6°20°247,69 | =1:9 45,278
Doppelte Kreuzungsweichen:

N 49 190 190 1° 7 8936756732 | =1:6'6|34,792

- 190 190 0045 6°20724”,69 | =1:9 |33, 230

. 300 |1087,881 0° 40’ 6°20°247,69 | =1:9 |45, 278

gegen Seitendruck und Abnutzung bleibt, aber das Mafl der
Seitenablenkung der Fahrzeuge (bei gleichen Entfernungen
von der Zungenspitze aus gemessen) kleiner ist als bei den
alten Bauarten.

WeidenstoB
a

b
e~
Weichenstoh " Aofallvinkel
! ,’
< <
C | 'y
fiir einfache Weiche 49-1200-1:189
a— Bt 5 .
Weichenstol F====_____ _ 1-Afirefrinkd
o
x
d /
Abb, 1.

Dieses MaB in 3 und 5m Entfernung von der Zungen-
spitze zeigt die Abb. 2 fiir Weichen der preuflisch-hessischen
Form 8a gegeniiber den Reichsbahnweichen. Aus dieser
Gegeniiberstellung ist zu ersehen, daB z. B. die 8a-Weiche
mit 245 m Halbmesser und mit Zungeniiberschneidung in
bezug auf die Ablenkung etwa der Reichsbahnweiche mit
190 m Halbmesser gleichkommt.

Herzstiicke und Bogenherzstiicke.
Bei der Regelweiche 49 190 1:9 hort der Zweiggleisbogen
am FliigelschienenstoB auf. Auf die Linge des Herzstiicks
42%
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ist das Zweiggleis gerade. L&Bt man aber den Zweiggleis-
bogen am Fliigelschienenstol nicht enden, sondern fithrt ihn

aufhiren 1aBt. Es ergibt sich eine geometrische Darstellung
wie bei Nr. 1 der Zusammenstellung Abb. 3. Soll aber eine
anschlielende Weichenstrafle eine steilere, Nei-

gung crhalten, so braucht man nur den Zweig-
gleisbogen iiber das Herzstiickende hinaus noch

weiter fortzusetzen. bis die Tangente an diesen
Bogen die gewiinschte Neigung zum Stammgleis
erreicht. Die Fortsetzung des Bogens mufl aber
in der zeichnerischen Darstellung der Weiche zum

Ausdruck kommen. Man kénnte entsprechend dem
beim Aufzeichnen von Weichen iiblichen Ver-
fahren, wobei der Zweiggleisbogen durch seine
Tangenten ersetzt wird. auch den verlingerten

Bogen durch die Tangenten an seine Verlinge-

. 82-190-1:9 49- 190-1'9
C__27 o L —-F——m e
v - —
Oberschneidungswinkel Anfailwinkel
“?7}75”
89-245-1:10 49-300-1:9
e So00 S000
N pe— RPN pe—— e
"3 TX00" = 2%000* ;
, m:; w0 . s A
Oberschneidungswinkel g~ \L Anfaliwinkel 41
A “?777,
89-500-1:14 49-500-1:12 ”
39270 t So00 fe S000
_______ 2000 —————=1 |<—-2¢Jz7—-F—3m _;.1
€7
£ 3 3
a Anfalfwm

rung darstellen. Da dies aber umstindlich und
bei den iiblichen MaBstiben fiir Gleispline
schwer durchfithrbar ist, gibt man nicht die

49-1200-118,5 . .
10000 einzelnen Tangenten, sondern nur die Endtangente
L e —) ] an und verbindet ihren Endpunkt mit dem
Lo 2 . Herzstiickende auf der Stammgleisachse. Die
' R 1 entstehende schrige Begrenzung des Weichen-

Abb,

durch das Herzstiick durch, so wird aus dem geraden ein Bogen-
herzstiick. Die Neigung eines solchen Herzstiicks wird durch
den tg des Winkels ausgedriickt. den die Tangente an den

‘ﬁ' Bezeichnung Absteckmale
Einf Werche
1 |45-%90-175)
Theor. Herzstdackneigung 1:6,106 = 7°01' 58,763
27138
inteihe i
2 |49-190-19 T Rhrog s 13
1.9 'e
%67s. ——
Theor. Herzstickneigung 1:9=6°20'24,"69
33230
. p— —— 4 —
| idd e P
43-300-1.9 - 7 == T
700
R 1y &
Theor. Herzstiickneigung 1:402 = 5°35 58,6
41594
Einf Weiche s /702‘;:9——‘
4 |9-500-1.12) --- A i T
! 20795, 12—_?\
Theor. Nerzstuckneigung 1:13189= 4°20° 19,73
42371
i 1783 %537
InJ.wei 20116 —-I
5 |49-500-114| --- 7 e e Ve
o 114 |¥
A537 | ~as
Theor. Herzstiickneigung 1:14 » 4°05'08"22
64818
J2409 32409
s |Einfweiche cidd -
-1200-1:185)| R=/1200 1185 &
F2 409 T
Theor. Herzstiickneigung 1:20,436 = 2°48" 05,30
Abb. 3.
Zweiggleisbogen am Herzstiickende mit dem Stammgleis

bildet, es entsteht so z. B. die Neigung 1:7.5, wenn man bei
der 190er-Weiche den Bogen bei 12, bll m Tangentenlinge

dreiecks nach Abb. 4 =zeigt auf diese Weise
deutlich die Verlingerung des Zweiggleisbogens
iiber Herzstiickende hinaus auf eine neue Endneigung an,
die auch in der Bezeichnung der Weiche dadurch ersichtlich
gemacht wird, da man der urspriinglichen Bezeichnung die

neue Endneigung in Form eines Bruches beisetzt z. B. ein-
fache Weiche 49 190 1:7.5/1:6.6.

Selbstverstindlich #ndern sich mit der Fortsetzung des
Bogens iiber das Herzstiickende hinaus auch die hinter dem
Herzstiick liegenden Schwellen, wie dies die Ubersicht iiber
die einfachen Reichsbahnweichen Taf. 20 zeigt.

Hat das Zweiggleis Spurerweiterung, so mul} diese auch
in den Rillenweiten der Bogenherzstiicke und der Radlenker
beriicksichtigt werden. Das Radlenkermal} selbst, d.h.die
Entfernung zwischen Herzstiickspitze und der gegeniiber-
liegenden Leitkante des Radlenkers mit 1394 mm bleibt
natlirlich unverandert.

Einfache Weichen mit groBerem Halbmesser.

Weichen mit 190 m Halbmesser diirfen im Zweiggleis
mit einer Geschwindigkeit von 40 km/h befahren werden.
Die dabei auftrotende Seitenbeschleunigung wird aber in
Reiseziigen bereits unangenehm empfunden. Man hat deshalb
fiir sanftere Fahrt und groBere Geschwindigkeit Reichsbahn-
weichen mit 300 und 500 m Halbmesser gebaut, bei denen
die gebogenen Zungen wie bei der 190er Weiche, aber unter
kleineren Anfallwinkeln an die Backenschienen anschlieBen.
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Schon vor der Verreichlichung hatte PreuBen, Hessen und
Wiirttemberg Weichen mit 500, Sachsen sogar Weichen mit
600 m Halbmesser. Infolge des Ubergangs von der iiber-
schneidenden zur {iberschneidungslosen Zunge ist aber die
seitliche Ablenkung des Fahrzeugs bei der 500er Reichsbahn-
weiche nach Abb. 2 giinstiger als bei den alten 500er und etwa
so wie bei der sichsischen 600er Weiche. Die zulissige Fahr-
geschwindigkeit in der nicht itberhéhten 500er-Weiche ist auf
65 km/h festgesetzt. Sowohl bei der Weiche 49 300 1:9 wie
auch bei der 49 500 1:12 ist der Bogen durch das Herzstiick
durchgefiihrt; da aber die Zweiggleise dieser Weichen keine
Spurerweiterung haben. sind auch die Herzstiick- und Rad-
lenkerrillen nicht -erweitert. Bei der 190er Weiche liegt das
Herzstiickende im gleichen Abstand von Weichenmitte wie
bei der Weiche 49 300 1:9, es sind deshalb auch die Schwellen
hinter den Herzstiickenden bei beiden Weichen einander gleich.

Aus der Weiche 49 500 1:12 entsteht bei Verlingerung
des Bogens auf die Neigung 1:9 die Weiche 49 500 1:12/1:9,
die an Kreuzungen und Kreuzungsweichen dieser Neigung
ohne Zwischenbogen angeschlossen werden kann. Bei Gleis-
verbindungen mit 500er Weichen wird bei kleinen Gleis-
abstdnden die Zwischengerade bei Herzstiicken 1:12 zu kurz.
Es wurde deshalb fiir solche Fille ein gerades Herzstiick an
den Zweiggleisbogen angeschlossen, das mit Riicksicht auf die
alten Weichen 8a 500 1:14 auch diese Neigung erhielt. Ebenso
wurde fiir die alten Weichen ein Bogenherzstiick 1:12 gebaut,
so daB jetzt auch Weichen 8a 500 1:12 und 1:12/1:9 zur
Verfiigung stehen.

Einfache Weichen fiir groBe Geschwindigkeiten,

Mit der Einfithrung der Schnelltriebwagen, der allgemeinen
Erhohung der Fahrgeschwindigkeit und zur Beseitigung von
Fahrbeschrinkungen an Abzweigstellen hat sich ein Bediirfnis
nach Weichen herausgestellt, die eine Geschwindigkeit bis zu
100 km/h im Zweiggleis zulassen. Wenn diese Weichen ohne
Uberhéhung verlegt werden sollen. so miissen sie im Zweig-
gleis mindestens 1200 m Halbmesser erhalten. Damit ergab
sich die Weiche 49 1200 1:18.5. Bei ihr werden aber die
Zungen so lang. daB sie der Bewegung durch den Antrieb
an der Zungenspitze wegen der Reibung auf den Gleitstiihlen
nicht mehr gleichméBig auf die ganze Linge folgen, sondern in
ihrem mittleren Teil erheblich zuriickbleiben. Es kommt dann
die eine Zunge nicht richtig zum Anliegen, wihrend die ab-
liegende Zunge zwischen sich und der Backenschiene den fiir
die Durchfahrt der Réder nétigen Raum nicht vollstindig
frei lifit. Dieser Miflstand fithrt dann dazu, daf die geschlossene
Zunge etwa in Zungenmitte unter den Fahrzeugen vollends
an die Backenschiene und die Stiitzknaggen heran gedriickt,
die abliegende Zunge dort aber durch die Rider noch weiter
geoffnet wird, wobei sich schlagartige Driicke auf Spitzen-
verschluB und Antrieb ergeben. Bei Weichen mit Uberhohung
wird sich dieses Zuriickbleiben der Zungen bei der Bewegung
gegen die Uberhéhung noch nachteiliger bemerkbar machen.
Weiter besteht bei langen Zungen die Gefahr, daB sich die
abliegende Zunge beim Auffahren der Weiche erst durchbiegt.
che sie sich bewegt und den VerschluB} 1ist. Dadurch kann aber
die anliegende Zunge schon angestreift und verbogen werden,
wodurch der Spitzenverschluf} sich festklemmt und damit noch
schwerer 16sbar wird. Zungenverbiegungen und sonstige Schiden
an der Weiche sind dann die unausbleibliche Folge. Vorbe-
dingung fiir den Bau der 1200er-Weiche war daher eine Ein-
richtung, die die Zungen beim Umstellen oder Auffahren ohne
Durchbiegung bewegte. Eine derartige Einrichtung bildet ein
zweiter Verschlufl in Zungenmitte. der mit dem an der Zungen-
spitze sitzenden VerschluBl gekuppelt ist. Als solcher Verschlu3
wurde der spiter zu besprechende Klammerspitzenverschluf3
mit der von t. R. O. I. Siegle in Stuttgart vorgeschlagenen ein-

fachen Anderung der Schieberstange angebracht (vergl.
Abb. 32).

Auller durch diesen zweiten Verschluf3, der unter Um-
stinden auch an 500er-Weichen angebracht werden muf,
namentlich wenn diese mit starker Uberhohung verlegt sind,
unterscheidet sich die 1200er-Weiche von den iibrigen Reichs-
bahnweichen noch durch die Ausgestaltung der Zungen.
Zwar beriihrt bei ihr der Zweiggleisbogen nach Abb. 1 theore-
tisch ebenfalls das Stammgleis beim Weichenstol3, er ist aber
bis auf einen Abstand von 5 mm an die Stammgleisachse
herangefiihrt und liuft dann auf eine Linge von 130 mm -
vollends auf 0 aus*). Mit dieser Ausbildung der Zunge ergibt
sich bei Mittelstellung des Fahrzeugs im Gleis der kleinst
mogliche Auftreffwinkel. er miBt bei 1200 m Halbmesser nur
noch 9’55,3”, wahrend sich bei gleicher Zungenlinge und
Ausgestaltung der Zunge wie bei den iibrigen Reichsbahn-
weichen ein Anfallwinkel von 19’ 57" ergeben hatte.

Der Zweiggleisbogen ist auch bei dieser Weiche durch
das Herzstiick durchgefiihrt, die Tangente an ihn im Herz-
stiickende hat zum Stammgleis die Neigung 1:18,5.  Die
theoretische Neigung an der mathematischen Herzstiickspitze
ist 1:20.436. Je nachdem am Herzstiickende eine Gerade
anschlieBt oder der Bogen weiter fortgesetzt wird, ergeben
sich wie bei der 190er und 500er-Weiche verschiedene Schwellen-
sitze, wie dies auch aus Taf. 20 zu ersehen ist.

Bauliche Einzelheiten, Zungenvorrichtungen.

Sowohl die 190er wie auch die 300er und die 500er-
Weichen werden mit Gelenk- und mit Federzungen gebaut,

Abb. 6.

withrend die 1200er-Weiche nur Gelenkzungen erhilt, weil bei
ihr die Federzungen zu lang wiirden. Das Gelenk wurde weder
mit dem in PreuBlen-Hessen iiblichen, in Abb. 5 dargestellten
Stehlager, noch mit dem in Bayern, Wiirttemberg und Baden
gebriuchlichen. in die Zungen eingreifenden und mit der
Zungenplatte vernieteten Gelenkzapfen nach Abb. 6, sondern
mit einem Starkgelenk ausgeriistet. Die Vorliufer dieses
Gelenks bei den genannten ILinderverwaltungen zeigten
itbereinstimmend einen Zapfen mit gréBerer Héhe und groflem

*) Vergl. Dipl.-Ing. Siegle, Bahnbau 1933, Nr. 25.
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Durchmesser an einem besonderenGelenkstiick. in dem wieAbb.7
zeigt, die Zunge in Bayern und Baden fest. in Preuflen-Hessen
nach Abb. 8 und in Wiirttemberg nach Abb. 9 losbar liegt.

zapfens in der Zungenplatte gegeniiber der Zungenwurzel im

Stehlager werden jetzt in PreuBlen-Hessen auch bei der Auf-
arbeitung der Weichen Form 8a die Stehlager durch Gelenk-
stiicke mit Ringzapfen ersetzt, wie dies aus Abb. 11 und 12
ohne weitere FErliuterung ersichtlich ist. Zungenlasche
und Futterkeil sind die gleichen wie bei Bauart 1924
(Stierl), so daB sich mit fortschreitender Aufarbeitung
stets weitergehende Vereinfachung in  Beschaffung und
Vorrathaltung ergibt.

Eine gute Verbindung der Zunge mit der AnschluB-
schiene ist bei Gelenkzungen schwer herzustellen oder auf

die Dauer zu erhalten. Bei Kreuzungsweichen kann aber auf
Gelenkzungen noch nicht verzichtet werden. Einzelne

Abb. 7.

Auch bei den Gelenkzungen der Reichsbahnweichen sitzt an
der Zungenwurzel ein losbares Gelenkstiick, das samt der
Zunge mit der Gelenkplatte noch durch die Niederhalte-

Abb. 8.

schraube nach Abb. 10 verbunden ist. die ein Abheben der
Zunge von der Platte verhindern soll. Wegen der Erweiterung
der Spur im Zweiggleis bei der 190er-Weiche ist auch die Wurzel-

Abb. 9.

weite im geraden und krummen Strang verschicden. Fiir
diese beiden verschiedenen Weiten und wegen der Rechts-

i
.

Abb. 10.

oder Linksabzweigung sind vier verschiedene Gelenkplatten
notig.  Bei den 300er und 500er-Weichen wurde die Zungen-
lainge so gewihit. daB fiir sie die Platten mit der groBeren
Wurzelweite der 190er-Weiche mit verwendet werden kénnen,
also keine besonderen Platten beschafft werden miissen.
Wegen der wesentlich gréferen Anlagefliche des Gelenk-

Linderverwaltungen haben sie auch vielfach den Feder-
zungen vorgezogen, weil die Umstellkraft sich nicht wesent-
lich dndert, auch wenn die Zungen ihre urspriingliche Biegung
durch das Befahren verloren haben. Vor allem kann es nicht
vorkommen daB3 eine gegeniiber dem urspriinglichen Zustande

v ‘

Abb. 11,

stark verbogene Zunge in abliegender Stellung den Spitzen-
verschluB zu losen sucht. Dieser Nachteil tritt aber besonders
bei den Weichen mit langen Zungen vollstindig in den Hinter-
grund gegeniiber dem groflen Vorteil der Federzungenweichen
in oberbautechnischer Beziehung, der darin besteht, daB das
zum gewohnlichen Schienenprofil ausgeschmiedete (ausgeballte)
Zungenende sich durch einen Regelstoll mit der AnschluB-
schiene verbinden liBt.

Abb. 12.

Der schon bei den 8a Federzungenweichen durchgefiihrte
Verzicht auf die Zungenlingsplatten unter den Gleitstiihlen
wurde auch auf die Reichsbahnweichen, und zwar sowohl mit
Feder- wie auch mit Gelenkzungen iibertragen, wodurch sich
das Stopfen und im Winter die Schneebeseitigung, also die
Unterhaltung erleichtern und das Verbiegen der Weichen
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zum Verlegen im Bogen ohne besondere Schwierigkeiten iiber-
haupt erst ermdglichen 1afBt.
Wie bei den fritheren Formen ruht die —

haben miissen und vielfach auch nicht mehr gleichlaufend zu-
einander stehen. Bei den alten Schienenbefestigungen waren

{

Federzunge an der Stelle. an der sie federt. &

auf einer besonderen Federzungenplatte. weil
sie zur Bildung der Federstelle an FuBl und
Steg bearbeitet, also geschwicht wird und

dafiir wieder unterstiitzt werden muB, wie Sthnitt (-0 SehnittA-8
dies Abb. 13 zeigt. Die Art der Einspannung 5

der Zunge auf der Platte ist gegeniiber den 7

8a-Weichen im wesentlichen dieselbe geblieben.

Die Lage der Federzungenplatte in der Weiche "5 7

ist durch ihre Breite und den Raum zwischen %)

Zunge und Backenschiene bedingt, hieraus. =17

sowie aus ihrer Linge und der gLéinge der [ i J

Ausballung ergibt sich die Linge der Feder-
zungen, die erheblich gréBer ist als die der
Gelenkzungen.

Die Gleitstithle wurden bei den Gelenk-
weichen der dlteren Bauarten urspriinglich mit
vier, spiter mit sechs Nieten auf den Zungen-
lingsplatten nach Abb. 14 aufgenietet. Bei den
Federzungenweichen saflen sie — wic bereits erwithnt — un-
mittelbar auf den Schwellen. wie dies Abb. 15 zeigt. Mit
Einfithrung der aufgeschweiliten Rippenplatten beim
Streckenoberbau ging man bei den Gleitstiihlen der
Reichsbahnweichen ebenfalls zur Schweilung an Stelle
der Nietung iiber. Da aber eine Schweilnaht unter
dem den Backenschienenful} iibergreifenden Teil des
Gleitstuhls nicht gezogen werden kann und eine
Schweiflung an den iibrigen drei Seiten erfahrungs-
gemifl nicht geniigt. wurde der Gleitstuhl nach
Abb. 16 mit der unter der Backenschiene durch-

_______________________________________________________

Abb. 13.

in solchen Fillen auller der entsprechenden Schwellenlochung
nur noch besondere Doppelklemmplatten nach Abb. 18 oder

gehenden Rippenplatte aus einem Stiick gefertigt.
Diese Platte kann auf allen vier Seiten mit der
Schwelle verschweillt werden, sie trigt aullen eine
oder zwei Rippen, je nachdem mit diesen und den zu-
gehorigen Klemmplatten und Hakenschrauben nur der Backen-
schienenfull niedergehalten oder auch noch eine Schienen-
stiitze befestigt werden soll. Um die Backenschiene unter
die Gleitstuhlnase einschieben zu konnen. ist die Rippe etwas
vom Schienenful} abgeriickt: der Zwischenraum wird mit einem
Ansatz der Klemmplatte ausgefiillt. Die Backenschienenstiitzen
sind im vorderen Teil der Zungenvorrichtung abwechselnd
rechts und links auf den Schwellen angebracht. Bei den
Gleitstiihlen fiir Reichsbahnweichen auf Holzschwellen ist
die durchgehende Platte 15 statt 9 mm dick. 140 statt
115 mm breit und so weit verlingert. als dies fiir die Befesti-
gung mit Schwellenschrauben notig ist. Wegen der Spur-
haltung tragen die Platten auf der Unterseite an den Lichern
fiir die Schwellenschrauben Erhéhungen (Nocken) nach Abb. 17.
mit denen sie in entsprechende Ausfriisungen der Schwellen
eingreifen. Die Schwellenschrauben werden durch die Nocken
von Seitendriicken entlastet.

Schienenbefestigung im iibrigen Teil der Weichen,

Wie schon oben angedeutet. ist die Schienenbefestigung
im iibrigen Teil der Weichen die gleiche wie beim Strecken-
oberbau auf Holz- oder Eisenschwellen, so dafi also im
allgemeinen die regelméiBigen Kleineisenteile verwendet werden
konnen. Besondere Platten sind nur dort erforderlich, wo
wegen der Schriglage der Schiene zur Schwellenachse
mit Riicksicht auf die Schwellenbreite die gewishnlichen,
rechteckig geschnittenen Platten nicht verwendet werden
kénnen. oder wo der Abstand der Schienen fiir die Verwendung
zweier Regelplatten nicht ausreicht, oder wo wegen der Rad-
lenker neben den Fahrschienen oder unter den Herzstiicken
die Rippen einen gréBeren Abstand als SchienenfuBbreite

Abb. 14,

(beim badischen Oberbau) Doppelklemmplatten mit Fillring
nach Abb. 19 nétig.

Abb. 15.

Bei den Reichsbahnweichen kommen dafiir zu den regel-
milligen Rippenplatten noch besondere schrig geschnittene

Abb. 16.

Platten oder solche mit anderen Rippenabstinden oder mit
drei und vier Rippen hinzu. Bei den Platten mit drei Rippen.
muB, wie in Abb. 20 dargestellt. die mittlere Rippe so hoch
sein, daBl die Hakenschraube auch bei eingelegter Schiene
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iiber deren Full hinweg seitlich in die Ausfrisung eingefiihrt
werden kann. Die Platten fiir Weichen auf Holzschwellen

iibergegangen, wogegen in PreuBen-Hessen zum Bau der Herz-
stiicke besondere Vollschienen verwendet wurden, die es
nach Abb. 23 ermﬁgh’chteﬂ,
die Spitzenschienen iiber die
Herzstiickspitze hinaus zu ver-
lingern und in der Laschen-
kammer einer Fliigelschiene zu
lagern. Alle diese Bauformen
wurden lediglich durch Frisen
und Hobeln hergestellt. Bei
den einfachen Herzstiicken

fiir die Reichsbahnweichen

wurden ebenfalls Vollschienen

]
|
]
|
) SO
1

1

o U S
1

verwendet, diese aber auller-
dem auch im Schmiedever-
fahren bearbeitet, so dal}
die im Stammgleis liegende
Spitzenschiene nach Abb. 24
ohne Zuhilfenahme besonderer
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Futterstiicke in den Laschen-
kammern beider Fliigelschie-
nen gelagert werden kann.
Spitzenschiene und Beischiene
greifen auBlerdem noch |mit
Nut und Feder ineinander ein,
eine Verschiebung der Spitzen
und der Fliigelschienen gegen-
einander ist auf diese Weise

-
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weitgehend verhindert, so dal}

tragen wegen der Spurhaltung die bereits bei den Gleitstiihlen
beschriebenen Nocken.

Herzstiicke.

Die Herzstiicke waren, ganz abgesehen von der Neigung
bei den einzelnen Lénderbahnen, ebenfalls ganz verschieden
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Abb. 18.
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Abb. 19.

-ausgebildet. Wiihrend z. B. Bayern noch Herzstiicke mit ge-
schmiedeter Blockspitze nach Abb. 21 bevorzugte, waren
Wiirttemberg und Baden zu Schienenherzstiicken nach Abb. 22

‘L - auch auf die durchgehende
Herzstiickplatte  verzichtet
werden konnte. was wieder

das Stopfen erleichtert und somit der Unterhaltung zugute

kommt. Kin Herzstiick fiir Reichsbahnweichen in seine

—
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Abb. 21.

Einzelteile zerlegt und auch zusammengebaut zeigen die
Abb. 25 und 26.
Wie aus dieser Abbildung bei néherer Betrachtung schon

|
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ersichtlich ist, verlaufen die Fliigelschienen nicht mehr gleich-
laufend zu den Herzstiickfahrkanten, sondern die Rillen sind

= = r:f;::-m e e I =2

Abb, 22,

nach dem Vorschlag von Dr. Ing. Vogel*) gegeniiber der
Spitze auf eine gewisse Lénge verengt und hierauf sowohl
gegen den Knick als auch gegen das Ende der Fliigelschienen zu
¢
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Abb. 23.

allmihlich so viel erweitert, daBl auch im ungiinstigsten Fall
ein Radsatz nicht gegen den Sicherheitsknick stoBlen kann,
sondern allmédhlich und sanft unter kleinem Winkel in die

§

Verengerung der Rille eingefithrt wird. Die Neigung der
Leitkante zur Fahrkante ist bei der 190er-Weiche etwa 19,
*) Dr. Ing. Vogel, Verkehrstechn. Woche 1927, Heft 14.

Abb. 24.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

LXXIIL. Band.

bei der 1200er-Weiche wurde sie wegen der inzwischen ge-

Von

steigerten Geschwindigkeiten auf rund 40’ abgeflacht.
dem Verhalten der Fahrzeuge beim
Durchfahren der dlteren Weichen
wird es abhéingen, ob die flachere
Neigung des Einlaufs allgemein
durchgefiihrt werden muB.

Samtliche Herzstiicke der
Reichsbahnweichen wurden bisher
nur mit festen Fliigelschienen ge-
baut, da durch die Verengerung
der Rillen der Ubergang der
Rider von der Spitze zur Fliigel-
schiene oder umgekehrt von der
Fliigelschiene zur Spitze von dieser
abgeriickt, also an eine Stelle
verlegt wurde, wo die Spitze
breiter und infolgedessen trag-
fiahiger ist. Beim Herzstiick 1:7.5
liegt aber dieser Ubergang wegen
der auf der Zweiggleisseite durch-
gefiihrten Spur- und damit auch
Rillenerweiterung bei der Durch-
fahrt durch das gerade Gleis
ndher an der Spitze als bei den
Herzstiicken ohne Rillenerweite-
rung. Es zeigen an sich deshalb
diesem Herzstiick stirkere Abniit-
zungen als an denen der iibrigen
Weichen.

Aus diesem Grunde und weil dieses Herzstiick im Zweig-
gleis nur mit geringer Geschwindigkeit befahren wird, hat
die Hauptverwaltung fiir dieses Herzstiick einen Versuch
mit einer beweglichen Fliigelschiene angeordnet, der z. Z.
vorbereitet wird. Bei den 300er. 500er oder gar den 1200er-
Weichen kommt eine bewegliche Fliigelschiene in der Art,

Abb. 25.

Abb. 26.

wie sie bei Form 8a in Gebrauch war, nicht in Betracht, weil
diese Weichen fiir die Durchfahrt mit gréBerer Geschwindig-
keit auch im Zweiggleis bestimmt sind und dafiir die bewegliche
13. Heft 1936, 43
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Fliigelschiene -ohne Kupplung mit den Zungen nicht ge-
eignet ist.

In PreuBen-Hessen fallen beim Zerlegen ausgebauter
Weichen Form 8a von einfachen und Doppelherzstiicken
viele Vollschienen an, die an sich noch gut erhalten, nur an
den Spitzen niedergefahren sind und deshalb bisher ver-
schrotet wurden. Diese Spitzen, die fiir die Verlaschung mit
den Anschlullschienen hinten auf das regelmiBige Profil 8a
ausgefrast sind, werden nun mit gewdhnlichen Schienen-
stiicken nach dem elektrischen Widerstands-StumpfschweiB3-
verfahren zusammengeschwei3t, die heruntergefahrenen Spitzen
werden abgeschnitten und die Vollschienenenden vorne aus-
geschmiedet, so dal} sie wie bei Herzstiicken fiir Reichsbahn-
weichen in den Laschenkammern der Fliigelschienen gelagert
werden konnen. Nachdem dann weiter die Spitzen angehobelt
und mit der zweiten Spitzenschiene und den Fliigelschienen
zu ganzen Herzstiicken zusammengebaut worden sind, ent-
stehen so mit verhiltnismaBig wenig Aufwand und ganz aus
Altstoffen aufgearbeitete Herzstiicke, die in ihrer Bauart
denen der Reichsbahnweichen nahezu gleichkommen.

Radlenker.

Wihrend die Radlenker der Weichen 8a dieselbe Hihe
hatten wie die Schiene, sind sie bei den Reichsbahnweichen
um 20 mm, am Doppelherzstiick im mittleren Teil sogar um
45 mm hoher als die Fahrschienen. AuBerdem wurde der
Querschnitt gedndert; er zeigt kleine Ansitze nach Art von
Laschenkammern, die die Futterstiicke der Héhe nach fest-
legen. Damit ist auch einer gegenseitigen senkrechten Ver-
schiebung von Fahrschiene und Radlenker vorgebeugt. Um
auch noch ein seitliches Verkanten des Radlenkers so weit als
mdéglich zu verhindern. werden neuerdings die aus Abb. 27

an die Backenschiene gedriickt werden. Das HakenschloB ist
aber gegen Schienenwanderung ziemlich empfindlich, wihrend
beim GelenkschloB ein Klaffen zwischen Zunge und Backen-
schiene eintreten kann, wenn die Backenschiene gegen Aus-
weichen bei seitlichem Druck der Spurkriinze nicht gesichert
ist. Aus diesem Grunde weigerten sich einerseits die siid-
deutschen Verwaltungen, das HakenschloBl zu iibernehmen,

Abb. 29.

withrend man andrerseits in PreuBen-Hessen sich nicht zum
Ubergang auf das GelenkschloB entschliclen konnte. s

Abb. 27.

ersichtlichen Fiillstiicke zwischen den Fiien der Fahrschiene
und des Radlenkers unter den Futterstiicken eingelegt. Diese
Fiillstiicke iibergreifen mit flanschartigen Ansitzen die Enden
der Futterstiicke, so daf} sie gegen jede Bewegung gesichert
sind. An diesen Flanschen kann auch jederzeit von oben her
festgestellt werden, ob die Weichen mit Fiillstiicken ver-
sehen sind. Die Radlenkereinliufe haben bei den 190er Reichs-
bahnweichen eine Neigung von 1°, bei den 300er und 500er-
Weichen eine Neigung von 0°44’ 36", mit Riicksicht auf die
inzwischen gesteigerten Fahrgeschwindigkeiten ist diese Neigung
bei den Herzstiicken 1:14 und 1:18,5 auf 0° 30’.33" abgeflacht
worden.

Spitzenverschlufl,

Bei den Landerverwaltungen waren hauptsichlich dreierlei
Arten von Weichenspitzenverschliissen in  Gebrauch: In
PreuBen-Hessen und Sachsen das HakenschloB, bei den siid-
deutschen Verwaltungen dagegen das GelenkschloB in den
beiden Ausfithrungen von Jiidel-Braunschweig und von
Schnabel & Henning-Bruchsal. Bei dem HakenschloB
werden Zunge und Backenschiene durch Zungenkloben,
Haken und VerschluBstiick unmittelbar miteinander ver-
klammert, wihrend beim GelenkschloB die Zungen durch
einen Stempel und einen in Gleismitte liegenden Stiitzkorper
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Abb. 30.

wurden deshalb anfinglich alle drei VerschluBarten nach
Abb. 28 bis 30 an Reichsbahnweichen eingebaut, das Haken-

Abb. 31.

schlof allerdings mit der Abweichung, da der Haken jetzt
seine offene Seite gegen die Spitze und nicht mehr wie friiher
gegen die Zungenwurzel hin kehrt und deshalb jetzt nach
der Wurzel zu aufschligt. Diese Anordnung wurde getroffen,
um bei gleichem Stellweg den Aufschlag am Zungenangriff
von 140 auf 150 mm zu vergréBern. ,
Durch die Einfithrung des Klammerspitzenverschlusses
nach Abb.31 ist jetzt auch auf diesem Gebiet Einheitlichkeit
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erreicht. Bei diesem Verschlusse sind wie beim HakenschloB
Zunge und Backenschiene unmittelbar miteinander ver-
bunden, dabei ist aber seine Empfindlichkeit gegen Liings-
verschiebungen zwischen Zunge und Backenschiene wesentlich
gemildert.  Der KlammerspitzenverschluB eignet sich mit
geringer Anderung der Schieberstange auch als Mittelver-
schlufl an Flachweichen, wie bei der Beschreibung der 1200er-
Weiche bereits erwithnt wurde. Bei dem zweiten VerschluB,
der nach Abb. 32 mit dem VerschluB an den Zungenspitzen
gekuppelt ist, sind die Ausschnitte der Schieberstange so ge-
dndert, daBl bei gleichem Weg beider Schieberstangen der

erstreckt sich aber im Gegensatz zur Weiche 190 1:9 auf die
ganze Linge der Weiche. Aus den 300er, 500er und 1200er
Reichsbahnweichen lassen sich sowohl AuBen- wie auch
Innenbogenweichen herstellen. Bei letzteren liegen die Kriim-
mungsmittelpunkte beider Gleise auf der gleichen Seite der
Weiche, sie sind also beide im selben Sinne gebogen. Man
unterscheidet auch bei Bogenweichen nach rechten und linken
Weichen, entsprechend den Grundformen, aus denen sie ent-
standen sind. AuBenbogenweichen werden aus der rechten
oder der linken Grundform héchstens so weit verbogen, bis
Stamm- und Zweiggleishalbmesser gleich sind, also bis zur

Anordnung der Klammerspitzenverschlisse der Weiche 49 -1200-1:185
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Abb.

Aufschlag in Zungenmitte nur halb so grof ist wie an der
Spitze. Die Klammern und die an den Backenschienen
sitzenden Verschlufistiicke sind fiir beide Verschliisse gleich.

Bogenweichen.

Ebenso wie man sich die Gleise fiir gekrimmte Strecken
dadurch entstanden denkt. dal man die einzelnen urspriinglich
geraden Gleisjoche dem Halbmesser entsprechend verbiegt und
den Lingenunterschied der beiden Schienenstriinge durch
Einlegen von Ausgleichschienen beriicksichtigt. so kann man
auch die Joche der Weichen verbiegen. wobei ebenfalls die
verschiedenen Lingen der einzelnen Stringe ausgeglichen
werden miissen. Es entstehen so aus den geraden Weichen
die Bogenweichen. Voraussetzung fiir einen gleichmiBigen
Verlauf des Zweiggleises ist dabei, daB in der Grundform das
Zweiggleis auf seine ganze Linge ebenfalls gleichmiBig ge-
kriimmt ist. Es muB also der Bogen in der Grundform durch
das Herzstiick durchgefithrt sein, wie dies bei den Weichen
49 190 1:7.5, 49 300 1:9, 49500 1:12 und 49 1200 1:18,5 der
Fall ist. Beim Verbiegen einer Weiche mit geradem Herzstiick
wiirde diese Herzstiickgerade im Zweiggleis immer die gleiche
Kriimmung wie das Stammgleis annehmen. Bei AuBlenbogen-
weichen, bei denen die Kriimmungsmittelpunkte des Stamm-
und des Zweiggleises auf verschiedenen Seiten der Weichen
liegen. wiirde aus der Herzstiickgeraden im Zweiggleis ein
Bogen entstehen. der dem des iibrigen Zweiggleises entgegen-
gesetzt gerichtet ist. Die Grundform 49 190 1:9 kann dem-
entsprechend nur auf die Linge vom Weichen- bis zum
Fliigelschienenstol verbogen werden und auBerdem nur zur
AuBenbogenweiche, weil sonst der Zweiggleishalbmesser kleiner
als 190 m wiirde. dieses Mall aber bei Reichsbahnweichen als
Mindesthalbmesser festgesetzt wurde. Am Fliigelschienenstof3
miissen bei dieser Weiche dann im Stamm- wie auch im Zweig-
gleis Gerade anschliefen. Weil aber 190 m der Mindesthalb-
messer sein soll, konnen auch aus der Weiche 49 190 1:7.5
nur Aullenbogenweichen hergestellt werden, die Verbiegung

32,

symmetrischen AuBlenbogenweiche, die sowohl aus der rechten
wie auch aus der linken Grundform entstanden sein kann.
Der beim Verbiegen der Weichen sich ergebende Zweiggleis-
halbmesser richtet sich zwangsliufig nach dem Stammgleis-
halbmesser, oder umgekehrt zu einem bestimmten Zweiggleis-
halbmesser einer Bogenweiche gehért je nach der Grundform
ein bestimmter Stammgleishalbmesser. Der eine oder andre
der beiden Halbmesser liegt fest, je nachdem die Weiche mit
ihrem Stamm- oder Zweiggleis in einen Bogen von bestimmtem
Halbmesser verlegt werden soll. Fiir die Bestimmung des
Zweiggleishalbmessers R, zu einem gegebenen Stammgleis-
halbmesser R;, bei einem Halbmesser r und einer halben
Weichenliinge t der Grundform gilt die Beziehung

R, +t2 .
R, = R+ e fiir Aulenbogenweichen und
R,—r
r.R,—t2 . . <
R, = ———— fiir Innenbogenweichen mit dem Stamm-
N r4+ R,
.R; 4 t2 . .
bzw. R, = L—% fiir Innenbogenweichen mit dem Zweig-
r——ny

gleis der Grundform als durchgehendem Gleis.

Das Glied t?2 kann fiir iiberschligige Berechnungen ver-
nachlissigt werden.

Wie bei geraden Weichen braucht auch bei den Bogen-
weichen das Stammgleis nicht unbedingt im durchgehenden
Gleis zu liegen. Wenn z. B. von einem durchgehenden Gleis
mit Halbmesser 300 m ein anderes nach auBen abzweigen soll,
so kann man dazu eine gerade Weiche 49 300 1:9 so einlegen,
daB diese Weiche mit dem Zweiggleis im durchgehenden Gleis
liegt. Es mufl dann allerdings bei jeder Fahrt in diesem Gleis
der Zungenanfallwinkel ausgefahren werden. Ebenso kénnen
Bogenweichen mit dem stirker gekriimmten Gleis im durch-
gehenden Gleise liegen.

Die Grenzfille, bis zu denen die Weichen iiberhaupt
verbogen werden konnen, sind bei AuBenbogenweichen die

43*
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symmetrischen Weichen. die je nach der Grundform 38). 600
oder 2400 m Halbmesser haben. Die symmetrische Auflenbogen-
weiche mit 2400 m Halbmesser kann als Spaltungsweiche in
beiden Stringen mit einer Fahrgeschwindigkeit von 125 km/h
befahren werden. Bei Auflenbogenweichen. die mit Uberhéhung
verlegt. werden, erhilt der abzweigende Strang falsche Uber-
hshung. auBerdem tritt am WeichenstoB3 ein Wechsel in der
Richtung der Bogen ohne Zwischengerade ein, was bei Be-
messung der Fahrgeschwindigkeit fiir das Zweiggleis zu be-
riicksichtigen ist.

Fiir Innenbogenweichen aus den 300er und 500er Crund-
formen ergibt sich der Grenzfall aus dem Umstand, daf} diese
Weichen im Zweiggleis keine Spurerweiterung haben, demnach
nur bis zu einem Halbmesser verbogen werden diirfen, der
ein Befahren ohne Spurerweiterung noch zulaflt. Dies ist
duBersten IFalls noch bei 214 m Halbmesser moglich. Fiir ein
Zweiggleis mit diesem Halbmesser hat das Stammgleis bei
der 300er-Weiche als Grundform einen solchen von 760 m,
wihrend es bei der
500er als Grundform
einen Bogen von 380 m
Halbmesser annimmt.
Fir Abzweigungen aus
,:J Bogen mit Halbmessern

von mehr als 500 m
nach aullen ergeben sich
mit den obigen Grund-
formen nur Auflenbogen-

weichen mit den bereits

) K] .
[ g erwihnten Nachteilen.
/ Mit der 1200ecr-Weiche
/ als Grundform kénnen
~ bis zu diesem Halb-
/ messer jetzt auch der-
) artige  Abzweigungen
P mit Innenbogenweichen
z und somit auch fiir
& groflere Fahrgeschwin-
/ 1~ digkeiten  ausgebildet
/ / werden. Der Grenzfall
/
)

D
2?)
2

]

fiir Innenbogenweichen
aus der 1200er-Weiche
liegt also bei 3500 m
Zweig- oder rund 860 m
Stammgleishalbmesser.  Bei schiirferen Bogen tritt in der
Regel an ihre Stelle die billigere Innenbogenweiche aus der
500er Grundform.

Abb. 33.

Die Bogenweichen miissen auch in den Plinen als solche
kenntlich gemacht werden. Dies ist auf zwei Arten maoglich:
entweder dadurch, dall man sich auch die geometrische Dar-
stellung aus der Grundform verbogen denkt oder dadurch,
dafl man die gekrilmmten Achsen des Stamm- und des Zweig-
gleises zeichnet. Diese Achsen beriihren sich bei Reichsbahn-
weichen am Weichenstoll, bei Weichen &lterer Form iiber-
schneiden sie sich an der Zungenspitze; die Tangenten am
Herzstiickende miissen in der Neigung der Grundform zuein-
ander geneigt sein. Da die zweite Darstellung sich besonders
bei grolen Halbmessern deutlich von der der geraden Weichen
unterscheidet, empfichlt es sich, allgemein zu ihr Giberzugehen.

Fiir eine grole Anzahl Weichen sind zur Darstellung in
den Plinen die rechtwinkligen Koordinaten der Herzstiick-
enden berechnet und in der ,,Zusammenstellung der geo-
metrischen Mafle der Reichsbahnbogenweichen angegeben.
Diese Weichen konnen also leicht in den Entwiirfen fiir Gleis-
pline (wie in Abb. 33 dargestellt) von der Tangente am
Weichenstof3, d. h. von der Verbindungslinie des Stofles mit
.der Weichenmitte aus aufgetragen werden. Fiir alle Fiille,

die in der genannten Zusammenstellung, die iibrigens auch die
Anderung der Lingen der einzelnen Schienenstriinge enthilt,
nicht aufgefithrt sind. miissen die Koordinaten erst berechnet
werden. Einfacher ist dann das zweite Verfahren. Man be-
rechnet den fehlenden Halbmesser nach der oben angegebenen
Formel und trigt dann mit Hilfe irgendeiner Kurventafel
von der Tangente an den Weichenstol aus zu bestimmten
Abszissen die zugehsrigen Ordinaten fiir Stamm- und Zweig-
gleis auf. Die Verbindungslinien der so gewonnenen Punkte
stellen die Gleisachsen der beiden Weichenstriinge dar. Durch
Abtragen der Weichenlinge vom Weichenstoll aus ergeben
sich dann noch die Herzstiickenden. Bei Innenbogenweichen
miissen die Ordinaten von der Tangente am Weichenstol3
aus nach der gleichen Seite, bei AuBenbogenweichen nach
verschiedenen Seiten aufgetragen werden, wic Abb. 34 zeigt.

Bei Bogenweichen mit Zungeniiberschneidung in der
Grundform geht man fiir das Auftragen der Abszissen und
Ordinaten von den Tangenten an das Stamm- und Zweiggleis
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Abb. 34.

an der Zungenspitze aus. Diese Tangenten bilden unter sich
den Uberschnei(lungswinkel, der bei Innenbogenweichen nach
der Seite des Mittelpunkts des Stammgleises, bei Aullenbogen-
weichen nach der entgegengesetzten Seite von der Tangente
an das Stammgleis ablenkt. Ebenso werden die Ordinaten
von der Tangente an das Zweiggleis aus fiir dieses Gleis bei
Innenbogenweichen nach der gleichen Seite wie fiir das
Stammgleis, bei AuBenbogenweichen mnach der entgegen-
gesetzten Seite aufgetragen. Bei Bestimmung der Herzstiick-
enden vom Nullpunkt aus mul} beriicksichtigt werden. dalB3
der Nullpunkt bei der Zungenspitze und nicht am Weichen-
stof} liegt.

Fiir die genaue Festlegung im Plan, fiir die Absteckung
und fiir die Berechnung der Léngen der Zwischenschienen in
Gleisverbindungen miussen die Bogenweichen eingerechnet
werden.  Hieriiber sind schon verschiedene Abhandlungen
auch im ,,0Org. Fortschr. Eisenbahnwes.”* erschienen, aullerdem
ist eine besondere Anweisung in Vorbereitung.

Innerhalb der angegebenen Grenzfille lassen sich die
Weichen nach jedem beliebigen Halbmesser biegen, es wire
demnach falsch. sich nur an die in der obengenannten Zu-
sammenstellung aufgefithrten Beispiele zu halten und etwa
einen Bogen mit abweichendem Halbmesser in einen Korb-
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bogen umzuwandeln, nur um einen der dort enthaltenen
Halbmesser einschalten und damit eine der bereits berechneten
Weichen verwenden zu konnen. Man wird vielmehr den
urspriinglichen Halbmesser, dessen GréBe bei dlteren Bahnen,
die noch nach FuBlmaBlen gebaut wurden, vielfach keine runde
Zahl sein wird, unverindert beibehalten und ihm die Bogen-
weiche anpassen. I éindern sich durch die Verbiegung nur die
Liingen der Zwischenschienen und diese Anderungen kiénnen
meist durch Zwischenschaltung aus der Zusammenstellung ent-
nommen werden. Die Lingen der Backenschienen, der Zungen
und der Herzstiicke bleiben unveriindert. Auch an den
Schwellen und den Entfernungen der Rippenplatten unterein-
ander auf den einzelnen Schwellen iindert sich nichts. Die
Schwellen sind bei den 300er, 500er und 1200er-Weichen sogar
fiir Rechts- und fir Linksweichen gleiche. Dies wurde dadurch
erreicht, dal die Schwellen in der (frundform eine Mittellage
zwischen der Senkrechten zum Stammgleis und der Lage in
Richtung des Halbmessers fiir das Zweiggleis einnehmen.
Dementsprechend liegen sie auch bei Bogenweichen in der
Winkelhalbierenden der Richtungen zu den beiden Bogen-
mittelpunkten. - Um diese kleine Verdrehung auch in der
Zungenvorrichtung maoglich zu machen, sind die Backen-

il QLT
i

Abb. 35.

schienenstiitzen nicht  paarweise auf einzelnen Schwellen,
sondern abwechselnd auf einer Schwelle an der linken, bei
der folgenden an der rechten Backenschiene angebracht usw.

Dadurch, dall die Bogenweichen dic Beibehaltung des
urspriinglichen Bogenhalbmessers zulassen, braucht auch an
der fiir den betreffenden Bogen zugelassenen Fahrgeschwindig-
keit nichts geindert zu werden, wenn die Uberhéhung auch
durch die Weiche durchgefithrt wird. Daneben ergeben sich
aber aullerdem noch erhebliche Vorteile dadurch, dafl unter
Umstiinden bedeutende Kosten fiir  Grunderwerb, Erd-,
Bettungs- und Oberbauarbeiten erspart werden. die bei
Anderung des urspriinglichen Bogenverlaufs hitten aufgewandt
werden miissen.

Ein Beispiel dafiir zeigt Abb. 35. In diesem Falle mulite
eine doppelte Gleisverbindung zwischen zwei Gleisen mit
404,40 und 409.20 m Halbmesser also 4,80 m Abstand cin-
gelegt werden. Durch Verwendung von Bogenweichen war
dies ohne Anderung am Verlauf der beiden Gleise in ihrer
Richtung méglich. Da die doppelte Gleisverbindung auller-
dem mit einer unter der ganzen Verbindung durchgehenden
Uberhohung, also auf einem Kegelmantel verlegt wurde,
wurde auch keine GeschwindigkeitsermiBigung nétig.

Die Vorteile der Bogenweichen, die nach wiirttem-
bergischem Muster und dort seinerzeit auf Vorschlag des
technischen R.O.L. Siegle eingefithrt worden sind, machten

es dringend erwiinscht, solche Bogenweichen auch aus den
Formen der fritheren Linderverwaltungen herzustellen. s
wurden deshalb die Weichen Form 8a mit 190 und 500 m
Halbmesser auch mit Bogenherzstiick versehen. Die so ent-
standenen Grundformen 8a 190 1:7 und 8a 500 1:12 koénnen
nun ebenfalls zu Bogenweichen gekrimmt werden. Ebenso
wie fiir die Reichsbahnweichen sind auch fiir Bogenweichen 8a
in einer Zusammenstellung die geometrischen Mafle berechnet.
Fiir die Grenzfille gilt das oben bei den entsprechenden Reichs-
bahnweichen Gesagte.  Wegen der Zungeniiberschneidung,
die diese Weichen haben, entsteht sogar in einzelnen Fillen
gegeniiber den Reichsbahnweichen noch ecin kleiner Vorteil.
MuBl nimlich nach Abb. 36 eine 8a Bogenweiche mit dem
Zweiggleis in das durch-
gehende  Gleis  eines
Bogens verlegt werden.
so konnen die Backen-
schienen an der Zungen-
spitze abgeknickt und
der Zungeniiberschnei-
dung entsprechend ge-
bogen werden. Bei der
Fahrt im  durchgchen-
den Gileis tritt dann
keinerlei Unterbrechung
des stetigen Bogenver-
laufs mehr auf wie
bei Zungen mit Anfall-
winkel, wo von der
Zungenspitze ab nach
vor- und riickwirts der
Bogen auf die Linge
Weichensto3-Zungen-

spitze durch die ur-
spriinglichen Tangenten
ersetzt ist, die bei Bogen-
weichen die Krimmung
des  Stammgleises  an-
genommen haben. 1In
Bayern entstanden in
den neuen Weichen mit
300 und 500 m Halb-
messer und  den  geo-
metrischen  Verhilt-

nissen der Reichsbahn-
weichen auch die Grund-
formen fiir die gleichen
Bogenweichen. Fiir Baden und Wiirttemberg werden
Weichen aus gebrauchten Stoffen gleicher Schienen- und
Schwellenform in einer Weichenwerkstiitte (Heilbronn) auf-
gearbeitet; es lag also nahe, in Baden die wiirttembergische
Grundform der 500er-Weiche zu iitbernehmen, withrend Sachsen
mit Bogenweichen aus der preuBisch-hessischen Grundform
versorgt wird.

- Zungenspitze

Werchenstoff | |

o
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~a

Zungenspitze
v 9ensp:

Weichensfof,

[

abgeknickl

Backenschiene

Abb. 36.

die

Kreuzungsweichen.

Wie eingangs schon erwiihnt, waren die Kreuzungen und
Kreuzungsweichen maBgebend fiir die Festsetzung der Regel-
neigung 1:9 und des Mindesthalbmessers 190 m. Sie unter-
scheiden sich in ihrer Gesamtanordnung nicht wesentlich
von den schon immer bei den Linderverwaltungen iiblichen
Kreuzungen und Kreuzungsweichen. Wie dort wurden auch
bei den Reichsbahnkreuzungen und -kreuzungsweichen die
Regelteile der einfachen Weichen, also Herzstiicke und Zungen-
vorrichtungen verwendet. Auch die Schwellensiitze von den
FliigelschienenstéBen bis zu den letzten Schwellen hinter den
Herzstiickenden stimmen mit dem entsprechenden Teil des
Schwellensatzes der einfachen Reichsbahnweiche 190 1:9
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iiberein. Neu gegeniiber der letsteren sind die Doppelherz- | stiick, Der durch ein solches Herzstiick durchlaufende Bogen
stiicke. Beim Entwurf dieser Doppelherzstiicke wurde wie | kann aullerdem wie bei den einfachen Weichen noch iiber das

bei den einfachen Herzstiicken grofiter Wert auf Zusammen-
wirken der einzelnen Teile unter der Last und maglichst ein-
fachen Aufbau gelegt. Es sind deshalb alle Futterstiicke und
besonderen Spitzenschienen zur Bildung der Einlaufrillen
vermieden, so daB sich das Doppelherzstiick wie aus Abb. 37
zu ersehen ist, nur noch aus
zwel im Gesenk vorgeschmiedeten
Spitzen, der Knieschiene und
dem Radlenker samt den niétigen
Schrauben und Schraubenunter-
lagen zusammensetzt.

Der Radlenker ist nicht wie
beim einfachen Herzstiick durch-
weg um 20, sondern im mittleren
Teil um 45 mm hoher als die
Schiene, die Herzstiickspitzen
sind im Gegensatz zu denen
der Doppelherzstiicke Form 8a
alter Bauart, Abb. 38 in der
Laschenkammer der Knieschiene
und im Radlenker nach Abb. 39
so gelagert, dafl sie sich weder
senkrecht noch waagerecht gegen
diese verschiecben kénnen. Unter
den Kopfen und Muttern der
Schrauben, die quer durch Knie-
schiene, Spitzen und Radlenker
hindurchgehen. liegenUnterlagen.
die die gegenseitige Neigung der
AuBenflichen von Knieschienen-
steg und Radlenker ausgleichen

Abb. 37. und den Schraubenkoépfen und
-muttern richtige Auflagerflichen
schaffen. Der Radlenkerknick wird nicht durch einfaches

Biegen hergestellt, sondern der Radlenker wird etwas mehr
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Abb. 38.

gebogen als der Neigung 1:9 entspricht.
hierauf zuriickgebogen und dann behobelt,
so dal} eine richtige Kante entsteht, welche
die Rider mdoglichst lange fithrt. Bei den
einfachen Kreuzungsweichen mufl auf den
Schwellen unter der Zungenwurzel dic Héhe

der Gelenkplatten unter den anderen
Schienenstringen durch hohere Rippen-
platten ausgeglichen werden. Die StéBe

dieser Stringe sind schwebend mit Melaun-
schen FuBBklammern bei einfachen Kreuzungs-
weichen auf Eisenschwellen und mit Doppelkeillaschen bei
Weichen auf Holzschwellen ausgeriistet.

MuBB von einer Kreuzung oder Kreuzungsweiche steiler
als 1:9 abgezweigt werden, so setzt man wie in Abb. 1 b, Taf. 21
an Stelle eines einfachen geraden Herzstiicks ein Bogenherz-

Herzstiickende hinaus verlingert werden, so dafi sich Neigungen
der Weichenstralen von 1:7.3, 1:6,6 oder beliebig steiler
erreichen lassen.

Da Bogenherzstiicke sowohl fiir Reichsbahnweichen als
auch z. T. fiir die fritheren Léinderformen vorhanden sind,
lassen sich auch mit diesen auf einfachste Weise ohne be-
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sonderen Mehraufwand in vielen Fillen steile Weichenstraflen
anlegen. Abb. 40 a zeigt eine Losung. bei der von einer doppelten
Gleisverbindung mit 4,5 m Gleisabstand nach rechts und
links steile WeichenstraBlen abzweigen. Auch bei Weichen-
straBBen, die verschiedene nicht parallele Gleise schneiden,
ist die Verwendung von Bogenherzstiicken nach Abb. 40 b
zweckméBig. Das Ansetzen von Bogenherzstiicken an Kreu-
zungen und Kreuzungsweichen 190 1:9 empfiehlt sich nicht,
wenn in einer steilen Weichenstrafle zwischen gleichlaufende
Gleise mehrere dieser Kreuzungen und Kreuzungsweichen
hintereinander liegen. da die Weichenstrale mit den Bogen-
herzstiicken schlangenartig verlaufen und sich erheblich ver-
lingern wiirde. In solchen Fillen wird man dann, wenn sie
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Abb. 40 a.

sich nicht {iberhaupt vermeiden lassen, die nachstehend be-
schriebenen Kreuzungsweichen verwenden.

Bei der Aufarbeitung der Doppelherzstiicke Form 8a
werden wie bei den einfachen Herzstiicken alte, an der Spitze

Abb. 40 b.

ausgeschmiedete Vollschienen verwendet, an die ein Schienen-
stiick angeschweifit wird, um die alte Baulinge wicder her-
zustellen. Abb. 41 zeigt ein Doppelherzstiick 8a der alten
Bauart und darunter ein solches nach der Aufarbeitung.
Die Schweillstellen liegen an den #duBleren Futterstiicken
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und werden durch diese und ein kurzes Flachlaschenstiick
gedeckt. Durch die feste Lagerung der Spitzenschienen in
der Laschenkammer der Knieschiene und zwischen FulB
« _ und Kopf des Radlenkers sind

' gegenseitige Bewegungen der
Einzelteile. namentlich in der
Hohenlage ausgeschlossen; des-
halb ist auch eine Herzstiick-
platte entbehrlich und dadurch
das Stopfen erleichtert.

Kreuzungsweichen mit auBerhalb
des Kreuzungsvierecks liegenden
Zungen.

Eine besonders in die Augen
springende Neuerung, die mit
den Reichsbahnweichen eingefiihrt
wurde, sind die Kreuzungsweichen
mit auBlerhalb des Kreuzungs-
vierecks liegenden Zungen. An-
geregt durch die Veroffent-
lichungen von R.O.R. Dr. Ing.
Biiseler und in Anlehnung an
osterreichische und badische Vor-
bilder, die einander in Abb.2,Taf.21
gegeniibergestellt sind, wurde
eine steile. 1:6.6 geneigte Kreu-
zungsweiche gebaut, die aber im
Gegensatz zum Biiseler-Patent
keine gemeinschaftliche Mittel-
schiene und auch kein mehrfaches
Herzstiick aus einem Stiick hat,
sondern mit einer geteiltcn Mittel-
schiene und zwei aus verschiedenen
Teilen bestehenden mehrfachen
Herzstiicken versehen ist. Mit der
geteilten Mittelschiene ergeben sich durch Einlegen von Bogen
bessere Uberginge vom geraden Teil der Mittelschienen zu
den Herzstiicken als bei der Biiseler-Weiche und bei den
zusammengesetzten Herzstiicken ist es moglich, die Einzel-
teile des dreifachen Herzstiicks der doppelten Kreuzungs-
weiche zum Bau des zweifachen Herzstiicks der einfachen
Kreuzungsweiche mit zu verwenden, ferner auch schadhafte
Einzelteile bei der Aufarbeitung zu ersetzen, wihrend ein
mehrfaches Herzstiick aus einem Stiick beim Bruch einer
Spitze oder einer sonstigen Beschidigung als Ganzes un-
brauchbar wird.

Abb. 41. Doppelherzstiicke
Form ga alte Bauart und
aufgearbeitet.

Damit diese Weichen in den Plinen von gewdéhnlichen
Kreuzungsweichen deutlich unterschieden werden kénnen, ist
es notig, sie in besonderer Art darzustellen. Diese Besonderheit
ergibt sich bei einfachen Kreuzungsweichen mit auBen-
liegenden Zungen dadurch, daBl man an beiden Knden nach
Abb. 3, Taf. 21 die WeichenstéBe mit den Herzstiickenden
verbindet, wodurch eine schrige Begrenzung des Weichen-
dreiecks entsteht, im Gegensatz zur gewéhnlichen einfachen
Kreuzungsweiche, beider nach Abb. 1a, Taf. 21 die beiden Herz-
stiickenden miteinander verbunden werden. Diese Verbindungs-
linie begrenzt im Gegensatz zu der oben genannten die Weichen-
dreiecke durch eine Senkrechte zur Halbierenden des Neigungs-
winkels. Dieser Unterschied wird noch deutlicher bei doppelten
Kreuzungsweichen mit auflenliegenden Zungen. Denkt man
sich eine solche aus zwei iibereinander liegenden einfachen
Kreuzungsweichen entstanden, so bilden sich nach Abb. 4,
Taf. 21 schwalbenschwanzférmige Begrenzungen der Weichen-
dreiecke, die eine Verwechslung mit gewéhnlichen doppelten
Kreuzungsweichen ausschlieBen.

Um mit Kreuzungsweichen 49 190 1:6,6 auch Gleisver-
bindungen bei 4,75 m Gleisabstand herstellen zu konnen,
mufite die Baulinge durch Vergroferung des Zungenanfall-
winkels von 45" auf 19 07’ eingeschrinkt werden. Die Zungen
sind also andere als bei der einfachen Weiche mit 190 m Halb-
messer. Bei 4,50 m Gleisabstand muBte sogar auf die Uber-
schneidung zuriickgegriffen und das letzte Zungenende gerade
statt gekritmmt gemacht werden, um eine noch kiirzere
Bauliinge zu erhalten. Dieses gerade Zungenstiick bildet mit
der Backenschiene einen Winkel von 1°910’, durch den die
Fahrzeuge so stark abgelenkt werden wie etwa in der fritheren
Versuchsweiche 8a 180 1:8.

Hierdurch und wegen des mehrmaligen Bogenwechsels
wird die Fahrt durch das Zweiggleis oder durch eine
Gleisverbindung sehr unruhig. Steile Kreuzungsweichen
190 1:6,6 sind deshalb nur fiir Verschiebebahnhofe geeignet
und auch hier wegen ihrer hohen Kosten nur ausnahmsweise
zu verwenden. Wie cine steile Weichenstralle aus einer
Kreuzungsweiche vielfach auch besser und billiger mit einer
gewohnlichen Kreuzungsweiche erreicht werden kann, wurde
schon oben erwihnt. Eine derartige Losung empfiehlt sich
besonders dann, wenn etwa wie nach Abb.40 die steilen
WeichenstraBen an eine doppelte Gleisverbindung anschliefen.
Mit steilen Kreuzungsweichen miiite wegen der auBerhalb
des Kreuzungsvierecks liegenden Zungen der Gleisabstand auf
6,0 m vergroBert werden, da sonst die Zungenvorrichtungen
in die Kreuzung hineinreichen. Zu den hoheren Kosten der
steilen Kreuzungsweichen kime auBerdem noch der Aufwand
fiir die VergrioBlerung des Gleisabstands,

So wie sich bei den einfachen Weichen ein Bediirfnis
ergab, Weichen zu bauen, die sich sanfter befahren lassen
als die 190er Regelweichen, dabei die Fahrzeuge schonen,
selbst auch weniger abgeniitzt werden und dadurch linger er-
halten bleiben, waren auch einfache und doppelte Kreuzungs-
weichen mit grélerem Halbmesser nétig. Die Neigung lag
wegen des Anschlusses an die einfache 300er Weiche und an
die auf 1:9 verlingerte 500cr Weiche mit 1:9 fest., wegen der
Doppelherzstiicke kam eine flachere Steigung nicht in Betracht.

AuBerdem mufBiten sich diese Kreuzungsweichen auch
hintereinander in Gleisverbindungen von 4,50 m Abstand an
verlegen lassen. Damit war ihre halbe Linge mit 20,375 m
gegeben. Diese Linge bedingt aber eine VergréBerung des
Anfallwinkels von 40" auf 58'17,5”, woraus sich eine Ver-
kiirzung der Zungen auf 6.35 m ergibt, die wiederum eine Zuriick-
verlegung des Weichenstoles auf 20,375 m vom Weichenmittel-
punkt aus zuliBlt. Mit dem vergréBerten Anfallwinkel werden
aber die Fahrzeuge seitlich etwa so abgelenkt, wie bei der
Weiche 8 a 245, die Weiche wird also erheblich verschlechtert.
Bei einem Gleisabstand von 4,75 m steht dagegen ein Ver-
bindungsgleis mit 21,507 m, also schon so viel Liinge zur Ver-
fiigung, daB der Anfallwinkel der Zungen und damit auch
deren Behoblung so werden kann, wie bei der einfachen 300er
Weiche. Trotzdem lassen sich deren Zungen in der 300er
Kreuzungsweiche nicht verwenden, weil die Lage der Zungen-
wurzel durch das mehrfache Herzstiick bedingt ist und damit
auch die Zungenlinge mit 7,15 m festliegt. Bei 21,507 m
Abstand des Weichenstofles von Weichenmitte deckt sich der
StoB nicht mit dem Bogenanfang des Zweiggleises, sondern
liegt 1,132 m hinter ihm. Um dieses Maf3 miissen also auch die
regelmiifligen Backenschienen noch gekiirzt werden. wihrend
diese Kiirzung bei 4,50 m Gleisabstand sogar 2,264 m betriagt.
Erst bei 5,0 m Gleisabstand ist keine Kiirzung der Backen-
schienen mehr erforderlich, ebenso kénnen ungekiirzte Backen-
schienen verwendet werden, wenn im Verbindungsgleis an die
Kreuzungsweiche eine einfache Weiche anschlieft. Bei den
in der Abb. 4, Taf. 21 dargestellten doppelten Kreuzungsweichen
3001:9 und 190 1:6,6 liegen in den durchgehenden Gleisen
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ungekiirzte Backenschienen und Zungen, im kreuzenden Gleis
dagegen auf der einen Seite nur gekiirzte Backenschienen mit
gewohnlichen Zungen, auf der anderen Seite gekiirzte Backen-
schienen und gekiirzte Zungen.

Mehriache Herzstiicke der Krenzungsweichen mit auBen-
liecgenden Zungen,

Zu den bereits beschriebenen linzelteilen der Reichs-
bahnweichen treten bei den einfachen und doppelten Kreu-
zungsweichen mit auBlenliegenden Zungen noch die zweifachen
und die dreifachen Herzstiicke, die geteilte Mittelschiene und
die besonderen Zungengelenkplatten. Die letzteren unter-
scheiden sich von den bereits erwiithnten nur dadurch, dal}
sic z. T. auch unter dem Herzstiick liegen und eine andere
Wurzelweite haben: bei der geteilten Mittelschiene sind die
gegeneinander gekehrten Seiten der Schienenképfe und -fiille
behobelt. Beide Schienen sind durch Schrauben und zwischen-
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Abb. 42,

gelegte Futterstiicke miteinander verbunden.  Die Doppel-
herzstiicke der geraden 300er Kreuzungsweichen sind die
gleichen wie bei gewohnlichen Kreuzungen 1:9 und 190er
Kreuzungsweichen.  Dagegen entstchen durch die Uber-
schneidung der AuBenstriinge der Verbindungsgleise mit den
kreuzenden Gleisen weitere Herzstiicke, wie dies die oster-
reichische Kreuzungsweiche Abb. 2, Taf. 21 klar zeigt. Dadurch,
daBl die Scheitel der Verbindungsstriinge bis auf die Breite
der zudem noch bearbeiteten Kipfe der Mittelschienen zu-
sammengeriickt sind, haben sich auch die Herzstiicke einander
so weit geniithert, dall sie sich zu einem aus Einzelteilen zu-
sammengesetzten mehrfachen Herzstiick vereinigen.

Bei der einfachen Kreuzungsweiche mit auBlenliegenden
Zungen bildet dieser Teil die Vereinigung von zwei einfachen
Herzstiicken, er wird deshalb als zweifaches Herzstiick be-
zeichnet, withrend bei der doppelten Kreuzungsweiche durch
die Zusammenfassung von drei einfachen Herzstiicken das
dreifache Herzstiick entsteht. Ein solches Herzstiick zeigt
zwar vier Spitzen, jedoch ist die Spitze, in welche die geteilten
Mittelschienen auslaufen, keine Herzstiickspitze im eigentlichen
Sinn, sondern nur Leitspitze. In Abb. 42 ist ein fertiges zwei-
faches Herzstiick zu sehen und in Abb. 43 das gleiche Herz-

Abb. 43.

stiick, dessen einzelne Teile seitlich auseinandergeriickt sind.
Wie bei den bisher beschriebenen Herzstiicken ist auch beim
Entwurf der mehrfachen Herzstiicke groBter Wert auf den
inneren Zusammenhang und gutes Zusammenwirken der
Einzelteile durch Verwendung von Vollschicnen und ent-
sprechende Bearbeitung gelegt worden.

Bogenkreuzungsweichen,

Kbenso wie die einfachen Weichen werden mit gewissen
Einschrinkungen auch die Kreuzungsweichen zu Bogenweichen
verwendet. Die doppelte Kreuzungsweiche 190 1:9 laBt sich
nicht verbiegen, weil sonst einer der Verbindungsstringe
stirker als mit 190 m Halbmesser gekriimmt wiirde, dieses
MaB3 aber nicht unterschritten werden soll. Die einfache
Kreuzungsweiche 190 1:9 1d8t sich wie die einfache Weiche
190 1:9 auch nur in gewissem Umfang und zwar auf die Liinge
zwischen den FliigelschienenstéBBen und nur nach aullen d. h.
50 verbiegen, dafl die Krimmung des
Verbindungsstrangs schwiicher wird.
Beim Verbicgen der Herzstiickteile
wiirden die an den Fliigelschienen-
stoBen anstolenden urspriinglichen
Herzstiickgeraden  die  Form  von
Gegenbogen ohne Zwischengerade zum
Verbindungsgleis annehmen.

Setzt man dagegen beiderseits
Bogenherzstiicke so an, daB der
190er Bogen vom Herzstiickende auf
der einen Seite liber das Verbindungs-
gleis bis zum Herzstiickende auf der
andern Seite durchliuft, so kann auch
diese einfache Kreuzungsweiche auf
ihre ganze Linge zur AuBenbo‘gen-
kreuzungsweiche verbogen werden, In
den Kreuzungsgleisen entstehen dann
zwar auch (legenbogen ohne Zwischen-
gerade, die aber fiir Rangierfahrten in
gewissem Umfang zulissig sind. Bel
der Herstellung von Bogenkreuzungs-
weichen aus der doppelten Kreuzungs-
weiche 300 1:9 ergibt sich der Grenz-
fall dort, wo aus dem Halbmesser von
1088 m der cinen Mittelschiene eine
Gerade wird, d. h. bei 1088 m fiir die
durchgehenden Kreuzungsgleise.  Bei
weiterem  Verbiegen wiirden in einem der Verbindungsgleise
Gegenbogen ohne Zwischengerade mit Wendepunkten an den
Zungenwurzeln entstehen.

Aus der einfachen Kreuzungsweiche 300 1:9 lassen sich
sowohl Innen- wie auch Aulflenbogenkreuzungsweichen her-
stellen. Fiir die Innenbogenkreuzungsweiche, wie eine solche
in Abb. 44 dargestellt ist, ergibt sich der Grenzfall aus dem
Fehlen der Spurerweiterung und dem dafiir iuBersten Falls noch
zuliissigen Halbmesser von 214 m in den Zungenvorrichtungen.
Dabei erhalten die Kreuzungsgleise 750 m Halbmesser. Bei
der cinfachen AuBenbogenkreuzungsweiche kann man eben-
falls bis 750 m Halbmesser der durchgehenden Kreuzungsgleise
gehen, dann strecken sich die Zungenvorrichtungen von 300
auf 500 m.  An den Weichenstillen sollten dann aber zur

Vermeidung von Gegenbogen ohne Zwischengerade statt
der 730er Bogen Tangenten anschliclen.  Ebenso mufl

verfahren werden, wenn man noch weiter verbiegt. dazu
miissen aber noch an den Auflenstriingen der Kreuzungs-
gleise Radlenker angebracht werden, ferner éindert sich die
Konstruktion der Doppelherzstiicke, weil sich solche mit
geschmiedeten Doppelspitzen fiir gerade Herzstiicke nicht
verbiegen lassen.
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Wie aus den Kreuzungsweichen die Bogenkreuzungs- | regelmifBigkeiten oft leicht beseitigt werden kénnen. Nach

_weichen, so kionnen auch aus Kreuzungen Bogenkreuzungen
hergestellt werden. Die beiden kreuzenden Gleise miissen
natiirlich immer gleichen Halbmesser haben, wenn regelmiBig
Kreuzungen als Grundform verwendet werden sollen. Beim
Verbiegen unter 500 m Halbmesser miissen, wie oben bei den
Bogenkreuzungsweichen angegeben, an den AuBenstriingen
wegen des sicheren Befahrens der Doppelherzstiicke Radlenker
angebracht werden. Die Grenze fiir das Verbiegen der Kreu-
zungen liegt bei 300 m Halbmesser.

Fiir eine Anzahl Bogenkreuzungen und Bogenkreuzungs-
weichen ist ebenfalls eine Zusammenstellung der geometrischen
MaBe berechnet worden,
in der die Anderungen
der Schienenliangen ge-
geniiber der Grundform
angegeben sind.  Die
Anderungen fiir Kreu-
zungen, die nicht in der
Zusammenstellung ent-
halten sind, ergeben sich
auch hier geniigend ge-
nau durch Zwischen-
schaltung.

Wie die einfachen
Bogenweichen werden
auch die Bogenkreu-
zungen und Bogenkreu-
zungsweichen in  den
Plinen durch die Gleis-
achsen statt durch die
Tangenten dargestellt, um sie von geraden Kreuzungen und
Kreuzungsweichen deutlich zu unterscheiden. Auf eine ge-
naue Darstellung der Verbindungsgleise kann ebenso verzichtet
werden, wie dies bereits bisher schon immer auch bei geraden
Kreuzungsweichen geschah.

Abb. 44.

Bestellung und Herstellung der Reichshahnweichen.

Die Reichsbahnweichen werden im  Gegensatz zu den
fritheren Anforderungen nicht mehr nach Kinzelteilen bestellt,
beschafft und geliefert, sondern sie werden als ganze Weichen
oder Gleisverbindungen mit Skizzen bestellt und danach be-
schafft und geliefert. Es sollen dadurch zufillige Fehler mag-
lichst ausgeschaltet und Nachliissigkeiten vorgebeugt werden.
Frither wurden z. B. hiufig der Kinfachheit halber Weichen
in freier Lage angefordert. auch wenn sie in Gleisverbindungen
lagen, weil die besondere Anforderung oder Benennung der
entbehrlichen oder unregelmifligen Teile, namentlich der langen
Schwellen hinter dem Herzstiick, einige Mithe machte. Die
Folge davon war, dal entweder diese langen Schwellen iibrig
blieben und nach lingerer oder kiirzerer Zeit wieder ins Lager
kamen, also mindestens unnétigen Frachtaufwand verursacht
hatten, oder daBl die Schwellenteilung geindert, haufig die
Schwellenkopfe ineinander geschachtelt wurden und eine ge-
regelte Unterhaltung erschwerten.  Die Anfertigung der
Skizzen macht meist auch eine Aufmessung des bestehenden
Zustandes und eine Absteckung fiir die Verlegung der ncuen
Weichen erforderlich, wobei Ungenauigkeiten aufgedeckt, Un-

Entwicklung der Eisenbah

1835/44. Vorwiegend Schleppweichen, mit Drehschienen an
der Abzweigstelle der beiden Gleisstriinge (bewegliches Fahr-

*) Diese geschichtliche (Ubersicht bildet eine Erginzung
unserer Zusammenstellung der ,,Hauptdaten der technischen
Entwicklung* in Heft 24 des vorigen Jahrgangs. Sie bezicht sich
im wesentlichen auf die Entwicklung im Gebiet der vorm. preuflisch-
hessischen St. E. 3.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahinwesens. Neue Folge.

LXXIHL Band, 13,

diesen Skizzen lassen sich auch die Bahnhofspline leicht ein-
bessern und auf dem Laufenden erhalten. Die fertigen Weichen
und Gleisverbindungen werden im Lieferwerk, so wie dies die
Abb. 45 zeigt, fertig zusammengebaut, aufgelegt, gepriift und
abgenommen und dabei so bezeichnet, dal eine Verwechslung
auf der Baustelle bei einiger Aufmerksamkeit ausgeschlossen
ist. Dadurch wird der Einbau auBerordentlich erleichtert,
Schwierigkeiten durch falsche Bestellung oder Lieferung
einzelner Teile, die besonders bei der Weichenauswechshing in
kurzen Zugpausen so sehr gefiirchtet waren und die von
vornherein unsicher und nervis machten, vermieden. Weiter
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Abb. 45.

wird nicht mehr und nicht weniger geliefert, als was zu der
betreffenden Weiche oder  Gleisverbindung  gehort; die
Schwellenteilung wird so getroffen, wie sie fiir die Unterhaltung
am giinstigsten ist. Wie nach all dem zu erwarten war, hat
sich das Verfahren, ganze Weichen oder Gleisverbindungen zu
licfern, im AuBendienst bestens eingefiihrt und bereits so be-
withrt, daBl keiner der Beteiligten es mehr missen michte.

Mit den im vorstechenden beschriebenen Neuerungen ist
aber die Entwicklung der Reichshahnweichen nicht abge-
schlossen. So ist z. B. zu der 1200er Weiche noch eine Kreuzung
erforderlich, die aber so flach wird, daBl die Doppelherzstiicke
mit festen Spitzen nicht betriebssicher sind und daher mit
beweglichen Spitzen ausgeriistet werden miissen. Weiter wird
es als Mangel empfunden, daBl zum Anschlu8 an 500er Weichen
keine Kreuzungsweichen vorhanden sind, die auch mit Ge-
schwindigkeiten bis zu 60 km/h befahren werden kinnen. Der
Entwurf von Herzstiicken mit beweglichen Fliigelschicnen ist
bereits erwithnt. Daneben wird im nichsten Jahr mit Feder-
schienenzungen bei aufgearbeiteten einfachen und Kreuzungs-
weichen 8a ein groBerer Versuch angestellt, von dessen Kr-
gebnis es abhiingt. ob solche Zungen auch bei Reichsbahn-
weichen eingefiihrt werden.

Welche neuen Forderungen auBerdem noch mit der
weiteren Steigerung der Geschwindigkeiten an die Weichen
gestellt werden, liBt sich zur Zeit noch nicht iibersehen.

wweichen in Deutschland®).

gleisstiick). Beide Schleppschienen anfangs nicht verbunden,
daher jede einzeln umzulegen. Vorteil: Grofle Kinfachheit.
1839. Sicherheitsschleppweichen (verbesserte Bauart),
namentlich fiir Briickschienengleise zur Verhinderung von
Entgleisungen. Ausschlag-Enden an der Auflenseite des
Schienenkopfes mit rampenartigen Auflaufstiicken. (Magde-
burg-Leipziger Bahn).
Heft 1936. 44
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1839/41. Weichen mit Radlenkerumstellung. Briickschienen
auf Holzlangschwellen (in Deutschland wahrscheinlich zuerst
Strecke Magdeburg—C('albe). Ausschlag-Enden der Radlenker
meist rampenartig abfallend.

1844. Zweizungenweichen. Zungenvorrichtung durch 6 m
langen Eichenholzrahmen aus Lang- und Querschwellen unter-
stiitzt. Backenschienen innen bis auf den Steg ausgehobelt
wegen kriftiger Durchbildung der Zungenspitzen. Zungen be-
wegen sich auf gulleisernen Gleitstiihlen (Niederschlesisch-
Miirkische Bahn).

1853/54. Zweizungenweiche auf Holzquerschwellen. Zweck-
miiligere Gestaltung der unter den Schienenkopf tretenden
Zungen (unterschlagende Zungen): dadurch Einschneiden der
Backenschiene fiir Anlage der Zungenspitzen vermieden. Aus
Schmiedestiicken zusammengesetztes Herzstiick (Hannoversche
Ntaatsbahn).

1855/60.  Verstiihlung der Herzstiickspitzen und Knie-
schienen mit SchweiBstahl, um schnellen VerschleiB uncd
Kaltbriichigkeit der SchweiBeisenschienen zu verhindern.

1857. Weiche auf Querschwellen mit zwei etwa 4.7 m
langen und 90 mm hohen, beweglichen Zungen von recht-
eckigem Querschnitt mit Aushobelung fiir Radflansch. Zungen
durch drei*Stangen miteinander verbunden. bewegen sich auf
guleisernen Stithlen. die auch die Backenschiene auBen stiitzen.
Zungenwurzel mit Laschenverbindung (Thiiringische Eisen-
bahn, Bahnhof Leipzig).

1858. Erste gegossene Herzstiicke in Deutschland (Gruson
in Buckau),

1860/65. GroBere Festigkeit der aus Schienen gebildeten
Herzstiicke durch Einfithrung der Puddelstahlschienen und
(FluBstahlschienen nach 1865).

Neit 1870. Abkehr von zusammengenieteten Herzstiicken.
Verwendung  gegossener und umwendbarer  Herzstiicke.
‘Schienenherzstiick mit geschmiedeter Tiegelgullstahlspitze zur
Vermeidung von Vernietungen (Preuf. Staatsbahnverwaltungen
Kéln links- und rechtsrheinisch und Bayer. Staatsbahn).

1871. Weichen auf Holzquerschwellen mit zwei beweglichen
5.64 m langen Zungen in Vollprofil. Drehstuhlanordnung.
Umwendbare gegossene Herzstiicke 1:10.  Weichenarten :
Kinfache Weiche, einfache und doppelte Kreuzungsweiche,
Kreuzung, dreiteilige Weiche, Kurvenweiche, einfache Weiche
mit 271 m Halbmesser (Kéln-Mindener Eisenbahn).

1880. Kletterweichen Bauart Schaeffler (Braunschwei-
gische Bahn), - Kletterweichen Bauart Blauel (Breslau-

Schweidnitz-Freiburger Bahn u. a.).

1886/88. PreuBische Normalweichen mit Schienen 6b auf
Holz- und Eisenschwellen. Drehstuhlplatte mit festem Steh-
lager und aufgenicteter Weichenlingsplatte.  FluBstahlherz-
stiicke mit angegossencr Fligelschiene ~ Weichenarten: ein-
fache Weiche, Kreuzung, einfache und doppelte Kreuzungs-
weiche, Doppelweiche, Zweibogenweiche, Weichenverschlingung
1:9 und 1:10 (einfache Weite 1: 9 mit 190 m, 1: 10 mit 245 m
Halbmesser) Kreuzung 1:7, 1:4,95, 1:4,444 und 1:2,9 auf
Holz- und Eisenschwellen (1888)

1887/93  Normal-Doppel- und Kreuzungsweichen 230 m
Halbmesser (Bayr Staatsbahn).

1890. Normalweiche 250 m Halbmesser, Normalweiche
180 m Halbmesser (Wiirtt. Staatsbahn).

1891/93. Normalweiche 236 m Halbmesser, Normal- und
Kreuzungsweiche 180 m Halbmesser, Normalweiche fiir Rangier-
gleise 140 m Halbmesser (Sichsische Staatsbahn).

1896/97.  PreuBische Normalweichen mit Schienen 6d auf
Holz- und Eisenschwellen, Drehstuhlplatte mit angeschraubtem
Stehlager und aufgenicteter Weichenlingsplatte.  Schienen-
herzstiick mit FluBstahlspitze. Weichenarten wic bei Normal-
weichen mit Schienen 6b (auBer Weichenverschlingung).

1899/190L.  PreuBische Normalweichen mit Schienen Sa

auf Holz- und Kisenschwellen. Drehstuhlplatte mit ange-
schraubtem Stehlager und aufgenieteter Weichenlingsplatte,
Schienenherzstiicke mit gegossener FluBstahlspitze. Weichen-
arten: wie bei Normalweichen und Kreuzungen mit Schienen 6b
(auBler Weichenverschlingung und Kreuzung 1:7, 1:4,93,
1:4,.44 und 1:2.9).

1901/02. Einfiihrung des Hakenweichenverschlusses.

1901/03. Einfache Weiche, einfache und doppelte Kreu-
zungsweiche sowie Doppelweiche 6d— 1:7 (140 m Halbmesser).
Kinseitige Doppelweiche 1:10 mit Zungenvorrichtung 1:9 auf
Holz- und Eisenschwellen.

1902. Herzstiicke 8a — 1:9 und 1:10 mit Schienenspitzen
(H und E). Einfilhrung von Herzstiicken 8a mit beweglicher
Yliigelschiene. Einfithrung von Weichen 8a — 1:9 und 1:10
mit federnden Zungen.

1903. Zweiseitige Weiche 8a — 245/500 — 1:10.

1904.  Kreuzung 6d 1:3,43, Herzstiick 6d — 1:7 mit
Nchienenspitzen (E).

1905. Innenbogenweiche 8a — 750/19 — 1:10.

1906. Krenzung 8a — 1:7 und 1:2,9,

1907/08.  AufBlenbogenweiche 8a 500/600 — 1:10 und
8a — 750/400 — 1:10.

1908.  Einfache Weiche 8a — 500 — 1:14 mit federnden
Zungen.

1909.
vorrichtung 1:7.
ZV 1:9.

1909/10.  Einfache Weiche, einfache und doppelte Kreu-
rungsweiche, Doppelweiche 8a — 1:7, Krenzung 8a — 1:3,43.

Einseitige Doppelweiche 6d —- 1:9 mit Zungen-
Einseitige Doppelweiche 8a---1:10 mit

]910/12. Herzstiick 6d — 1:9 und 1:10 mit Schienen-
spitzen,
1913/15. Innenbogenweiche 8a — 750/300 — 1:14, 8a —

500/250 — 1:14, 8a — 1000/210 —- 1:10.

1919. AuBenbogenweiche 8a — 1000/400 — 1:10.

1920.  Versuchsweichen 8a-— 1:8. doppelte Kreuzungs-
weiche 8a — 1:9 mit beweglichen Spitzen in den Doppelherz.-
stiicken (Versuch).

1924, Zungenvorrichtung fiir Weichen 8a — 1:9 und
1110 mit Zapfengelenk Stierl (verschraubt).

1928.  Einfache Weiche 8a — 1:9 und doppelte Kreu-
zungsweiche 8a — 1:9 mit aufgeschweiBten Rippenplatten und
Gelenkanordnung geschweiBt. Einfaches Schienenherzstiick
8a— 1:9 mit engen Rillen und sanftem Rinlauf. Doppeltes
Nchienenherzstiick 8a — 1:9 mit engen Rillen und sanftem
Einlauf.

1927/1935. Siimtliche  Reichsbahnweichenarten
Kreuzungen mit Schienen S 49.

1930/31. Versuchsweise Einfithrung des Klammerspitzen-
verschlusses.  Verbesserung der folgenden Weichen 8a: Ein-
fache Weiche 1:7,5/1:7/1:6.6 — 190 m Halbmesser (Zungen-
vorrichtung 1:9) mit Durchfithrung des Weichenbogens durch
das Herzstiick, Herzstiick mit sanftem Einlauf. Einfache
Weiche 1:9-— 245 m Halbmesser (Zungenvorrichtung 1:10),
sonst wie vor. Einfache Weiche 1:9 — 5007300 Halbmesser
(Zungenvorrichtung 1:14), sonst wie vor. Einfache Weiche
500 — 1:12/1:10/1:9 mit Durchfithrung des Bogens durch das
Herzstiick.  Herzstiick mit sanftem Einlauf. Doppelte Kreu-
zungsweiche 1:9/1:7,5/1:7/1:6,6 — 190 m Halbmesser.
(Zungenvorrichtung 1:9).

1932.  Einfache Kreuzungsweiche 1:9/1:7,5/1:7/1:6,6 —
190 m Halbmesser.

1934.  Einfaches, gegossenes Herzstiick 8a — 1:4,444
Kliigelschienen mit engen Rillen und sanftem Kinlauf.

1935. Einfilhrung  des Klammerspitzenverschlusses.
Doppeltes Herzstiick 8a — 1:10 mit engen Rillen und sanftem
Einlauf.  Einfaches Schienenherzstiick 8a — 1:14 mit engen
Rillen und sanftem Einlauf.

und
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Die neuen Weichen Form B der Osterreichischen Bundeshahnen.

Von Zentralinspektor Dr. E. Feyl, Wien.

N
.

Hierzu Tafel 22,

Die Beanspruchung der Gleise ist seit Kriegsende stark
angestiegen. Die Achsdriicke und die Masse der Fahrzeuge sind
stiindig gewachsen. besonders aber hat die Fahrgeschwindigkeit
zugenommen. Die Osterreichischen Bundesbahnen haben daher
schon im Jahre 1927 erstmalig einen besonders kriftigen Ober-
bau, Form B genannt. verlegt. um die Gleisc fiir diese erhéhten
Beanspruchungen und fiir die noch zu erwartenden weiteren
Steigerungen der Betrichslasten ausreichend tragfihig zu
machen. Die Schienen dieses Oberbaues haben ein Meter-
gewicht von 49 kg. Zu dieser Schienenform fehlten bisher
die Weichen. Diese Liicke ist nunmehr ausgefiillt worden:
in den letzten Wochen des Jahres 1935 sind mehrere Weichen
der neuen Form B versuchsweise eingelegt worden.

Beim Entwurf der neuen Weiche wurde in erster Linie
darauf Riicksicht genommen. dafl Auswechslungen gegen be-
stehende Weichen in der Mehrzahl der Fille ohne wesentliche
Anderung der Gleisanlagen maglich sein sollen. damit der Zug-
verkehr und die Verschiebetéitigkeit nicht zu sehr behindert
werden. Da von den im Gebiet der Osterreichischen Bundes-
bahnen liegenden Weichen der gréfere Teil Formen angehirt,
die von den ehemaligen Osterreichischen Staatsbahnen ent-
worfen worden sind, war es selbstverstindlich, an den seit Jahr-
zehnten bei dicser Verwaltung eingebiirgerten Grundsitzen
festzuhalten.,

Die Weichensysteme der ehemaligen Osterreichischen
Staatsbahnen bauen auf dem Grundsatze auf, die Weichen in
Weichenstraflen zusammenzufassen und diese Weichenstrallen
immer mit den gleichen regelmifBigen geometrischen Verhilt-
nissen vorzusehen (vergl. Abb. I, Taf. 22). Der Kreuzungs-

winkel der Weichen und der Neigungswinkel der Weichen-

strafle wurden bei den Osterreichischen Staatsbahnen im Grad-
mal} ausgedriickt. wihrend diese Winkel bei manchen auslin-
dischen Verwaltungen und auch bei einzelnen ehemaligen ister-
reichischen Privatbahnen, die durch Verstaatlichung cin Be-
standteil der Osterreichischen Bundesbahnen geworden sind,
durch die Tangente des Kreuzungswinkels angegeben werden.
Beide Arten der Kennzeichnung dieser Winkel haben Vorteile:
der Hauptsache nach aber kommt es doch nur darauf an.
beim Entwerfen und beim Abstecken von Gleis- und Weichen-
anlagen die richtigen Hilfsmittel zu verwenden. Seit Jahrzehnten
waren bei den Osterreichischen Staatsbahnen die Kreuzungs-
winkel der Weichen mit 6° und 7° festgelegt. Die erste Weiche
einer Weichenstrafle ist eine einfache Weiche mit einem dieser
Kreuzungswinkel (Weiche a in Abb. 1, Taf. 22). Um an Nutz-
linge zu gewinnen, wird an diese Stammweiche ene sogenannte
zweiseitige Weiche angefiigt (Weiche b in Abb. 1. Taf. 22). Die
zweiseitigen Weichen haben mit der Stammweiche gleichen
Kreuzungswinkel. die gleiche Zungenvorrichtung und das gleiche
Herzstiick. doch sind in den zweiseitigen Weichen im Gegen-
satze zu den einfachen Weichen beide Weichenstringe gebogen.
Die ablenkende Richtung der zweiseitigen Weiche ist so aus-
gebildet, daBl die Weichenstrafle mit einer Stammweiche von 6°
nach dem Weichenbogen der zweiseitigen Weiche einen Winkel
von 100 erreicht. wihrend die Weichenstrae mit einer Stamm-
weiche von 7% eine Neigung von 120 hat. An die zweiseitige
Weiche werden einfache Weichen angeschlossen (Weichen ¢ in
Abb. 1, Taf. 22).

Sollen die einfachen Weichen eines solchen Weichensystems
fiir alle méglichen Fille verwendbar sein, als Stammweiche und
auch als Zwischenweiche in der Weichenstrale (Weichen ¢ in
Abb. 1, Taf. 22), dann darf die Weiche nicht liinger sein als der
Teil der Weichenstrale mit dem vergréBerten Neigungswinkel,
der auf den Regelgleisabstand entfillt (Strecke A — A in
Abb. 1. Taf. 22). Da in Osterreich in Bahnhofen ein Gleis-
abstand von 4,75 m die Regel ist, ergibt sich als Weichenlinge

fiir das System der Weichen mit einem Kreuzungswinkel von
6% das MaB von 4,75 m:sin 109 =27 354 m. Diese Liange haben
in einem Strang seit 50 Jahren alle Weichenformen der Oster-
reichischen Staatsbahnen mit einem Kreuzungswinkel von 6°.

Da — wie schon erwidhnt — zur Erleichterung der Aus-
wechslung die Grundsiitze der bestehenden Weichensysteme
der ehemaligen Osterreichischen Staatsbahnen beibehalten
werden sollten, war es erforderlich, die Grundweichen einer
neuen Bauart gleichfalls mit einem Kreuzungswinkel von 6°
und 7" anzunehmen. Eine neue Weiche mit einem Kreuzungs-
winkel von 6% muf} daher wic die Weichen der alten Formen
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Abb. 1. Anschlu3 von laufenden Oberbau Form A an Weichen

Form A.

eine Linge von 27,354 m haben. Damit waren die beiden
ersten  Bestimmungsstiicke der neuen Weiche festgelegt.
Wihrend aber bei den édlteren Weichen die beiden Aste ver-
schieden lang sind. wird die neue Weiche in beiden Richtungen
gleich lang ausgefithrt. In den Weichen alter Formen waren
wegen der ungleichen Linge der beiden Aste die Schwellen am
Ende der Weichen incinandergeschachtelt (Abb. 1). wodurch
das Stopfen sehr erschwert war. Bei der neuen Weiche, fiir die
am Knde geknickte Schwellen verwendet werden, ist dieser
Nachteil vermieden (Abb. 2. Taf. 22).

Ein anderes wichtiges Bestimmungsstiick fiir eine neue
Weiche ist der Halbmesser. Die Grofle des Halbmessers hingt
davon ab, ob der Bogen. den die Fahrkante der gebogenen Zunge
bildet, dic Fahrkante der geraden Backenschiene iiberschneidet
(Abb. 2) oder beriihrt (Abb. 3). Die {iberschneidungslose
Zunge ist Voraussetzung. wenn es méglich sein soll, aus der
Grundweiche auf ecinfache Weise Bogenweichen zu bilden,

44 *
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Organ . d. Fortschritte
des Fisenbahnwesens,

Bogenweichen aber miissen beim Entwurf eines neuen Weichen-
systems mitberiicksichtigt werden. da es mit anderen Weichen
nicht méglich ist, in bestehende Bogen Abzweigungen einzu-
schalten, ohne die Fliissigkeit der Linie zu storen. Die Anord-
nung iiberschneidungsloser Zungen hat aulerdem den Vorteil,
daB unmittelbar vor der Weiche ein gleichgerichteter Bogen
gleichen Halbmessers anschlieBen kann und dall auch eine
Linksweiche und eine Rechtsweiche mit ihren Spitzen ohne
weiteres aneinandergefiigt werden konnen, ohne daf die Stetig-
keit leidet (Abb. 4). SchlieBen Weichen mit iiberschneidenden
Zungen unmittelbar aneinander (Abb. 5). so bilden die Bogen
keine fliissige Linie, sondern einen Spitzbogen, so dal} einzelne
Fahrzeuge, die un-
giinstige Laufwerksan-
ordnung haben, solche

. Weichenanordnungen
im regensatze  zu
Weichen mit iiber-
—  schneidungslosen Zun-
gen nicht befahren
diirfen. In Weichen
mit {iberschneidungs-
loser Zunge ist ferner
der Anfahrwinkel der
Fahrzeuge an  der
Zunge wesentlich ge-
ringer als bei den
Weichen mit iiberschneidender Zunge. Weichen mit iiber-
schneidungsloser Zunge haben schliefilich auch noch den groflen
Vorteil, dall die Wagen und Lokomotiven bei der Bewegung
y durch die Abzweigung der
Weiche eine wesentlich ge-

; ringere Spurweite erfordern
als in Weichen mit iiber-

Abb. 2.

Weiche mit

iiberschneidenden
Zungen,

enscherte/

7 1

e"?‘ 4 \\ schneidender Zunge, in
E:Q: ; denen dic Fahrzeuge sich
N </ bei der gleichen Spurweite
§{ /,’ zwingen wiirden. Diese

Vorziige. die mit der An-
ordnung iiberschneidungs-
loser Zungen verbunden
sind, diirfen beim Entwurf einer neuen Weiche nicht iibersehen
werden. Die Osterreichischen Bundesbahnen haben daher fiir
die neue Weiche (wic die Deutsche Reichsbahn und andere
Verwaltungen in der letzten Zeit) die Zungen iiberschneidungs-
los vorgesehen.

Abb. 3. Weiche mit itberschneidungs-
losen Zungen,

Abb. 4. Unmittelbarer Anschlull ciner Linksweiche und einer

Rechtsweiche mit iiberschneidungslosen Zungen.

Damit die Spurerweiterung so klein wie moglich bemessen
werden kann, soll aber aullerdem der Halbmesser der neuen
Weiche so groB wie moglich sein. denn bei einer verhéltnismiBig
groBen Spurerweiterung wiirde in Bogenweichen, die aus der
Grundform gebildet werden und bei denen der Bogen durch das
Herzstiick durchgefiihrt ist, die Rillenweite im Herzstiick zu
groB werden, was nicht nur Schwierigkeiten in der baulichen
Durchbildung mit sich bringt: es kénnten auch die Voraus-
setzungen, die an die Rillenweite gestellt werden miissen, nicht

erfiillt werden. Die Grifle des Halbmessers der neuen Weiche
wird auch noch beeinflut durch die Bedingung. daB8 aus der
Weiche mit einem Kreuzungswinkel von 6° die zweite, bei den
Osterreichischen Bundesbahnen iibliche Mutterstralen-Stamm-
weiche, das ist einc Weiche mit einem Kreuzungswinkel von 79,
nur durch Weiterfiihren des Weichenbogens soll entwickelt
werden konnen (Abb. 6). Der verlingerte Weichenbogen der
Weiche mit einem Kreuzungswinkel von 69 soll dabei aber nur
so weit in das Herzstiick der Weiche mit einem Kreuzungswinkel
von 7° hineinreichen, daB der Pfeil des Weichenbogens an der
Spitze des Herzstiickes mit einem Kreuzungswinkel von 7°
nicht griBer ist als das GenauigkeitsmaBl der Anarbeitung; das

N
Abb. 5.

l
<

-

Unmittelbarer Anschluf3 ciner Linksweiche und einer
Rechtsweiche mit {iberschneidenden Zungen,

ist etwa 0.5 mm, damit keine linken und rechten Herzstiicke
notwendig werden. Als zweckmiilliger Halbmesser des Weichen-
bogens ergab sich aus diesen verschiedenen Uberlegungen das
Mal} von 200 m, das auch noch in Kreuzungsweichen méglich
ist. Der Halbmesser des Weichenbogens wird in der Achse
gemessen. Dies empfiehlt sich, da der Bogen der an dic Weiche
anschliellenden Gleise gleichfalls in der Achse des Gleises ge-
messen wird.

Wird der Bogen mit einem Halbmesser von 200 m etwas
iber den Beginn der Herzspitze fortgesetzt, so entsteht. wie
bereits erwihnt, einc Weiche mit einem Kreuzungswinkel von
70 (Abb. 6): wird der Bogen aber durch das Herzstiick bis ans
Ende der Weiche weitergefithrt. dann ergibt sich eine Weiche
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Abb. 6. Entwicklung der Weichen mit cinem KW =7 und der
Weichen mit einemn KW =7°45" aus der Grundweiche mit cinem
KW = 6"

mit einem Kreuzungswinkel von 7% 45, Aus dieser Weiche
kénnen ohne Anderung der Zungenvorrichtung, desHerzstiickes,
der Schwellen und a'ler Kleineisenteile — nur durch Verbiegen
einzelner Teile nach dem gewiinschten Halbmesser und durch
Anderung der Linge der Weichenschienen — Bogenweichen
hergestellt werden (Abb. 7), ein Verfahren, das auch bei der
Deutschen Reichsbahn und anderen Verwaltungen geiibt wird.

Der Grenzfall der aus der Grundweiche gebildeten A uBen-
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bogenweiche ist die gleichseitige Weiche mit einem Halb-
messer von rund 400 m. Innenbogenweichen kinnen aus
der neuen Weiche vorerst nicht entwickelt werden, weil die fiir
den Halbmesser von 200 m vorgesehene Spurweite fiir kleinere
Halbmesser nicht ausreicht. Erst wenn die Lokomotiven einer
Reihe. die grofle Spurweite erfordern. ausgeschieden sein werden,
kann auch auf Innenbogenweichen iibergegangen werden. doch
sind auch dann fiir die Hauptrichtung nur flache Halbmesser
moglich. Der kleinste in solchen Innenbogenweichen in der
Hauptrichtung noch mdogiiche Halbmesser ist rund 1800 m.
Damit aber auch aus Bogen mit kleinerem Halbmesser nach
innen abgezweigt werden kann, ist in Aussicht genommen,
Weichensysteme zu entwerfen, deren Grundform in der Ab-
zweigung einen wesentlich flacheren Halbmesser als 200 m hat.
Die Grundform solcher Weichen mit flacheren Halbmessern
wird auch ruhigeren Verlauf der Fahrt in der Abzweigung
gewihrleisten.

Im folgenden soll aber bloB von der bereits entwickelten
Grundform der ersten Weichengruppe, d.1i. der einfachen Weiche
mit einem Halbmesser von 200 m und einem Kreuzungs-
winkel von 6° die Rede sein. In dieser Weiche ist der Ab-
stand zwischen Weichenanfang und Hauptwinkelpunkt wegen
der iiberschneidungslosen Zungen gréfler als bei den élteren
Weichen gleichen Kreuzungswinkels mit iiberschneidenden

Abb. 7a. Einfache Weiche.

Abb. 7b.  AuBenbogenweiche. Abb. 7e.
Abb. 7abise. Entwicklung von Bogenweichen aus den cinfachen

/’_‘VVeichen.

Innenbogenweiche,

Zungen. Da aber dic Gesamtlinge der neuen Weichen — wie
bereits oben ausgefiihrt worden ist — mit der Lange der dlteren
Weichen gleichen Kreuzungswinkels gleich grofl angenommen
worden ist, muB das Stiick zwischen Herzstiickspitze und
Weichenende bei der neuen Weiche kiirzer sein als bei den
ilteren Weichen, was zur Folge hat, daf die auf einc Stamm-
weiche der neuen Weiche folgende Weiche alter Form in be-
stehenden Weichenstrafien regelmifBiger Anordnung mit 10°
verlingerte Backenschienen erhalten mul.

Die in der neuen Weiche erforderliche Spurweite wurde
vorerst zeichnerisch nach dem Verfahren von Dr. Vogel
bestimmt. Dabei wurden alle bei den Osterreichischen Bundes-
bahnen noch vorhandenen Lokomotiven und auch die un-
giinstigsten Wagen beriicksichtigt. Sodann wurden auf einem
nicht in Betrieb befindlichen Gleis. in dem allerdings nur ein
Bogen mit dem Halbmesser von 175 m’ zur Verfiigung stand,
Probefahrten mit d e n Lokomotiven durchgefiihrt. die nach der
zeichnerischen Untersuchung die grifite Spurweite erforderten;
die Herzstiick- und Zwangschienenrillen wurden durch Kinbau
von Leitschienen nachgeahmt. Bei diesen Versuchen hat sich
gezeigt, daB der Rahmen der untersuchten Lokomotiven auch
bei verhdltnismaBig groBen Geschwindigkeiten imstande ist,
sich so weit zu verwinden, dall mit einer Spurweite das Aus-
langen gefunden werden kann, die um etwa 8 mm kleiner ist
als die nach der zeichnerischen Untersuchung erforderliche
Spurweite. Hieraus konnte geschlossen werden. dafl im Weichen-
bogen der einfachen Weiche mit dem vorgesehenen Halbmesser

von 200 m eine Spurerweiterung von 6 mm geniigt: nur die
Lokomotiven der Reihe 310 erfordern mehr Spurweite. Damit
aber auch dic Lokomotiven dieser Reihe den Weichenbogen
mit nur 6 mm Spurerweiterung anstandslos durchlanfen kénnen,
wurde das Spiel in den hinteren Laufachsen gegenseitig ver-
tauscht. Die geringe Spurerweiterung bedeutet einc wesent-
liche Erleichterung in der baulichen Durchbildung der Weiche.
Versuche mit den neuen Weichen haben iiberdies die Annahme
bestitigt, daB die Spurweiten ausreichend sind und auch dann
gut halten, wenn die Weichen mit den fiir die Bewegung durch
die Weiche ungiinstigsten Lokomotiven befahren werden.

Die neue Weiche ist so durchgebildet, dal sie in zwei von-
einander vollstindig trennbare Teile zerfillt: das Zungen-
teilstiick (vergl. Abb. 2, Taf. 22, Teil A-B-C) und den Herz-
stiickteil (vergl. Abb. 2. Taf. 22, Teil B-C-D-E). Das Zungen-
teilstiick ist derart begrenzt, daB es auch in der einfachen
Weiche mit cinem Kreuzungswinkel von 7° und in der ein-
fachen Weiche mit einem Kreuzungswinkel von 7% 45°, in den
aus dieser Weiche entwickelten Bogenweichen und auch in
den Gleisverbindungen. die zu diesen Winkeln gehéren, ohne
jede Anderung belassen werden kann. Die Herzstiickteile
der Weichen mit den Kreuzungswinkeln von 7° und 7°45" sind
allerdings voncinander und vom Herzstiickteil der cinfachen
Weiche mit einem Kreuzungswinkel von 6° schon wegen des
verlingerten Weichenbogens verschieden. Der Herzstiickteil
der einfachen Weiche mit einem Kreuzungswinkel von 6% kann
aber in den Kreuzungsweichen und in den Gleiskreuzungen
mit einem Kreuzungswinkel von 6° unverindert verwendet
werden.

Um die Unterhaltung der Weichen zu erleichtern, wurden
alle St6 B¢, die nicht unbedingt notwendig sind, vermieden
(vergl. Abb, 2, Taf. 22). Es finden sich daher Stofle nur
zwischen dem Zungenteilstiick und dem Herzstiickteil und
am Ende der Zungen. An dieser Stelle sind die Schrauben
so eingepaBt, daB eine griBere StoBliicke als 1 mm nicht
entstehen soll. Diese StoBausteilung hat zur Folge, daB die
Backenschienen rund 21.7m lang werden, was besondere
Vorkehrungen in der Anordnung der Bearbeitungsmaschinen
im Lieferwerk erforderlich machte.

Bricht cine Backenschiene hinter dem Zungenstoll oder
wird die Backenschiene in dicsem Teil beschidigt, so ist es
méglich, den angearbeiteten Teil wieder zu verwenden, was
dadurch erreicht wird, dall der Abstand zwischen der 23. und
der 24. Schwelle gleich dem Stofschwellenabstand ist, so daf
zwischen diesen Schwellen eine Laschenverbindung vorgesehen
werden kann (vergl. Abb. 2. Taf. 22).

Bei der Durchbildung der neuen Weiche mufite besonders
auch darauf geschen werden, die Einzelteile fiir die ver-
schiedenen Weichenformen soweit wie moglich zu vereinheit-
li ch e n. Wenn bei den ilteren Weichenformen, die noch zur Zeit
der ehemaligen Osterreichischen Staatsbahnen entworfen worden
sind, wegen der groBlen Beschaffungsmenge fiir ein verhiltnis-
miBig groBes Gebiet eine gewisse Mannigfaltigkeit der einzelnen
Teile hingenommen werden konnte, ist die Beriicksichtigung der
gestellten Forderung bei dem verringerten Bedarf der Oster-
reichischen Bundesbahnen, deren Baulinge etwa nur cin Viertel
der Baulinge der ehemaligen Osterreichischen Staatsbahnen
ist. ferner wegen der unbedingt notwendigen Rationalisierung
der Stoffwirtschaft. der Entlastung der Lagerhaltung und der
Vorrathaltung im Lieferwerk besonders wichtig. Aus diesem
Grunde wurden beim Entwurf der ncuen Weiche alle Einzel-
bestandteile. einschlieBlich der eisernen Schwellen, aber aus-
genommen die Zungen und Backenschienen, so entworfen, daB
sie grundsitzlich in Linksweichen und in Rechtsweichen mit
einem Kreuzungswinkel von 6° verwendet werden konnen.
Alle diese Kinzelteile werden aber auch im Zungenteilstiick
der Linksweichen und der Rechtsweichen mit einem Kreuzungs-
winkel von 7° und mit einem Kreuzungswinkel von 7° 45" und
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in Bogenweichen, die zur Grundform von 6° gehéren, ver-
wendet werden koénnen, Erwihnt mull auch werden. daf3
StahlguBstiicke mit wenigen Ausnahmen nicht vorgesehen
sondern durch guBleiserne oder geschmiedete Stiicke crsetat
worden sind, da Stahlgufl nicht nur verteuernd wirkt, sondern
auch lingere Lieferfristen bedingt.

Die Schiene des laufenden Oberbaues mit einem Meter-
gewicht von 49 kg wurde auch in der Weiche beibehalten.
Wie in allen Ausfiihrungen der letzten Zeit stehen auch in der
neuen Weiche der Osterreichischen Bundesbahnen die Schienen
senkrecht. Fiir den Ubergang von der senkrechten Stellung
der Schienen in der Weiche zur geneigten Stellung der Schienen

5
—» |a:70 Zﬂﬂ——ri
| ¥

¥ N 3
I b g
&~ L
l i 75

270 >l
Abb, 8. Alte Schwellenform,

auflerhalb der Weiche sind Ubergangsplatten mit Zwischen-
neigungen vorgesehen.

Da die Schwelle, die in den Weichen ilterer Formen der
chemaligen Staatsbahnen verwendet wurde, nicht ausreichend
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Abb, 9.

tragfihigist. war es eine der wichtigsten Aufgaben bei der Planung
der neuen Weiche, eine zweckentsprechende Schwellenform zu

finden. Die Schwellen in den alten Weichen hatten einen
sogenannten ,,Trog'-Querschnitt, der senkrechten Beuan-

T 2% 12) l

S

la——/}—— 25—

| s P 7 s

> A A E

J8 —f

@ i

2 2% \ @ l

Abb. 10. Lochform in den Abb. 11. Lochform in den

Schwellen Form A. Schwellen Form B.

spruchungen nur einen verhiltnismifBig gcringen Widerstand
entgegensetzen kann (Abb. 8). Besonders in der Gegend des
Herzstiickes, wo wegen des Uberganges des Rades von der
Fliigelschiene auf die Herzspitze und umgekehrt besonders
starke dynamische Krifte zur Geltung kommen. konnten
diese Schwellen auf die Dauer nicht widerstehen. Die Schwellen
bogen sich stark durch, so daB falsche Schienenneigungen
und auch Spurverengungen entstanden. Die geringe Wider-
standsfahigkeit der Schwellen der dlteren Weichen ist auch
einc der Ursachen, daB das Schotterbett rasch zerschlagen
wird, was hdufiges Stopfen erfordert. Es ist klar. daB eine
Vergroflerung der Tragfihigkeit der Schwelle schon durch
eine Vergroflerung der Schwellenhéhe erreicht werden kann.

Bei einer Steigerung dieses Malles von 75 mm (der Hihe der
alten Schwellenform) auf 100 mm kann man bei glelchblelbender
Form und bei ungefihr gleichbleibendem Gewicht das Wlder-
standsmoment um 50 v.H. und das Triagheitsmoment' auf
das Doppelte erhéhen. Diese Steigerung schien aber noch
nicht geniigend; auch war eine Anderung des Querschnittes
erwiinscht. weil die Ausbildung des Schenkels der bisherigen
Schwellen das Kindringen in das Schotterbett begiinstigt.
Nach einem \‘"orglei( h der verschiedenen bestehenden Schwelien-
formen wurde auf eine Form gegriffen, die sich seit fast 30 Jahren
in Oldenburg bewiihrt hat (Abb. 9). Das Widerstandsmoment
des Querschnittes der danach entworfenen neuen Schwelle
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Abb. 12.

Neue Schwellenform mit aufgeschweiSten Gleitstiihlen.,

(Abb. 12) ist bei nahezu gleichem Gewicht ungefihr das
doppelte, das Trigheitsmoment rund das zweieinhalbfache
des entsprechenden Wertes der alten Schwellen (Abb.| 13).
Bei der neuen Schwellenform ist allerdings darauf zu acl‘l’wn,

Abb. 13.  Alte Schwellenform mit aufgenieteten Gleitstiihlen.

dall auch die Schenkel ausreichend untcrkrampt werden, da-
mit die Schwelle das Schotterbett in entsprechender Breite
belastet. Die Schwellenform nach Oldenburger Art hat auch
noch den Vorteil. dafl durch den auf den seitlich ausladenden
Fiiien ruhenden Schotter das Schwellengewicht erhéht werden
kann. was zur ruhigen Lagerung der Schwellen beitrigt.

Von Bedeutung fiir die Lebensdauer der Schwelle ist die Aus-
bildung der Locher in den Schwellen. Wihrend diese Lécher
frither blol mit einem Halbmesser von 2 mm ausgerundet
waren (Abb. 10). werden die Lochecken bei der neuen Weiche
mit einem Ausrundungshalbmesser von 6 mm versehen (Abb.11).
Hierdurch wird es méglich sein. Risse in den Schwellen soweit
wie moglich zu vermeiden.
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Da festgestellt werden konnte. daB die Abniitzung und
der Verschleifs der Weichenbestandteile dort geringer war,
wo Schotter mit kleinem Korn verwendet worden ist, wurde
vorgeschrieben. nur Schotter bis4 em Korngrifie zu verwenden.

Um das Gewicht der neuen Schwelle dem Gewicht der
bisher verwendeten Schwelle ungefihr gleich halten zu kénnen.
wurde die Schwellendecke wesentlich schmiiler ausgefiihrt. ohne
die Breite der Auflage der Schwellen auf dem Schotterbett zu
verringern. Bei der aus diesem Grunde vorgesehenen Decken-
breite von 150 mm kénnen wohl gewéhnliche Klemmplittchen
fiir die Schicnenbefestigung untergebracht werden, nicht aber
aufgenietete Gleitstiihle. wenn fiir die aufzunietenden Gleit-
stiihle die bisher in Osterreich verwendete Hutform gewihlt
wird (vergl. Abb. 13). Wiren aufgenietete Gleitstiihle mit Hut-
form beibehalten worden. dann hétten unter der Zunge breitere
Schwellen als im iibrigen Teil der Weiche gewihlt werden
miissen. Schwellen mit breiter Decke haben aber den Nachteil,

dal} sie zum Kippen nei-

L¢1 I\“Z /\“3 /(\'m’ gen. Dazu kommt. dafl
, die  Verwendung von

zweineuen Schwellenquer-
schnitten die Weiche sehr
verteuert hitte.  Um
dem auszuweichen, werden
in den neuen Weichen
die Gleitstithle auf der
Schwellendecke elektrisch
aufgeschweil3t (Abb. 12).

Um an Gewicht zu
sparen. wurden die Schen-
kel der Schwelle diinn
gehalten, wodurch gleich-
zeitig der Vorteil erreicht
wurde. daB die Schwellen
eine Klastizitit der Hohe
nach hesitzen.

Die Schwellen wurden
im allgemeinen mit einem
Uberstand  von  durch-
schnittlich 55 em iiber die
Schienenmitte entworfen.
An den StéBen wurden
die Schwellen linger aus-
gefiihrt, wodurch die ge-
rade an dieser Stelle grolere Beanspruchung der Bettung
herabgesetzt werden soll.

Die Schwellen liegen im Ficher, das heiBt. die Winkel,
den jede Schwelle mit den beiden #uBeren Stringen ein-
schlieBit. sind gleich. Die Schwellenachsen weisen daher zu
einem den Schwellen gemeinsamen Mittelpunkt (Abb. 14).
Die Schwellen, die auBBerhalb des Bogens liegen. stehen aufler-
dem senkrecht zur Mittellinie des Herzstiickes. Die ersten
5 Schwellen. vom StoBl gerechnet, liegen senkrecht zur Achse
des geraden Gleises; die Schwellen. zwischen denen ein Behelfs-
sto3 vorgesehen werden kann, liegen so, dafB3 die Klemmplitt-
chen anndhernd mittig zu den Ausschnitten der allenfalls
einzuziehenden Laschen liegen. Die Schwellen am Stofl des
Weichenendes sind geknickt. die abgeknickten Schenkel stehen
senkrecht zu den zugehdrigen Gleisstringen. Die letzten drei
Schwellen sind so gelocht, da8 durch Anordnung verschiedener
besonderer Befestigungsmittel in beiden Striingen laufender
Oberbau oder auch Weichen angeschlossen werden konnen.

Die Schwellen. die das Feld der Verbindungsstange be-
grenzen, tragen seitliche Abschliisse, die aus einem
Winkeleisen gebogen werden. Die Schwellenenden werden schon
im Lieferwerk durch Hinabbiegen der Schwellendecke mit

Abb. 14,

Richtung der Schwellen,

Schotterbett und bietet hierdurch einen guten Schutz gegen
Verschiebungen der Schwelle quer zum Gleis (Abb. 15).
Die Schienen werden auf den Schwellen mit Klemmplatt-
chen befestigt. die zur Begrenzung der Spurweite einen Zapfen
haben, der in die Schwellendecke eingreift und der sich gegen
die Riickwand des Schwellenloches stiitzt (Abb. 16). Um die
Abniitzung an der Beriihrungsstelle zwischen Zapfen und
Schwellendecke so gering wie méglich zu halten. ist der Zapfen

—

Abb. 15. Schwellenende.

besonders breit ausgefiihrt. Bemerkenswert ist die Form des
Klemmplittchens, das sich auf der der Schiene abgewendeten
Seite nicht neben dem Zapfen auf die Schwellendecke stiitzt.
sondern erst hinter dem Zapfen. Hierdurch und durch Anord-
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Abb. 16.

nung der Klemmplittchenschraube so nahe wie méglich dem
Schienenfull wird der Anpreidruck zwischen Klemmplattchen
und Schiene gegeniiber den bisherigen Ausfiihrungen um 50 v. H.
erhoht. Der hohe AnpreBdruck verstirkt den Widerstand gegen
Spuriiberweiterungen und Wanderbewegungen.

Der Doppelschwellenstol des laufenden Oberbaues konnte
in der Weiche nicht beibehalten werden. Dies hiitte entweder
erfordert, im StoB Holzschwellen zu verwenden oder eine

einem Abschlul versehen. Dicse Kappe reicht tief hinab in das | besondere eiserne Doppelschwelle zu schaffen. Da hierfiir eine
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eigene Walzform notwendig gewesen wire, hétte dies eine be-
deutende Verteuerung der Weiche verursacht. Auch macht der
Doppelschwellenstol in der Durchbildung der Bogenweichen
Schwierigkeiten. Aus diesen Griinden wurde fiir die neue
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Abb. 17.

Anordnung der Klemmplittehen,

Weiche der schwebende Stof3 gewithlt. Die Lasche wurde mit
cinem Doppelwinkelquerschnitt ausgefithrt.  Die verringerte
Breite der Schwellendecke gestattet, tiefreichende Schenkel
su verwenden. Die Laschen sind an den Stellen der Klemm-
plittchen ausgeklinkt.

Um die an den einzelnen Stellen vorgeschrichene Spur-
weite herstellen zu kénnen, sind Klemmpliattchen verschiedener
Abmessungen vorgesehen.  Die Klemmplattchen sind gleich
breit, aber verschieden lang. und zwar unterscheiden sie sich
in ihrer Linge um je 3 mm. Um das gleiche Mal} verschieden
sind auch die Abstinde von der Anlagefliche des Klemm-
plittchens an der Schiene bis zur Riickwand des Zapfens.
Die einzelnen Plittchen sind durch die Form der Schiene (B)
und den Unterschied zwischen der Liinge des jeweiligen Platt-
chens und der des kiirzeren Plittehens bezeichnet.  Wird
z. B. an Stelle des Plittchens B ¢ ein Klemmpléittchen ein-
gelegt, das um 3 mm kiirzer ist (Plittchen B 3) so wird die
Schiene um 3 mm von der Mitte weg verschoben. Um gegebe-
nenfalls im Betrieb eintretende Spuriiberweiterungen beheben
zu konnen, sind besonders lange Klemmplattchen vorgesehen,
die von 3 zu 3 mm gestuft sind. Die Austeilung der bei ver-
schiedenen Spurweiten erforderlichen Klemmplittchen zeigt
Abb. 17.

Die Gleitstiihle. die aus der Walzform fiir den Gleitstuhl
einer alten Weichenform erzeugt werden. sind. wie bereits
erwithnt, auf die Schwellen aufgeschweillit (Abb. 18). Auler

AbbL. 18.

den bereits angefiihrten Vorteilen war dadurch auch die Moglich-
keit gegeben, die Gleitstithle so auszubilden, dal} die Backen-
schiene den Gleitstuh! belastet. wihrend bei den bisherigen
Ausfithrungen mit auf die Schwellendecke aufgenieteten Gleit-
stithlen der Fuf3 der Backenschienen auf der Schwelle auf-
sitzt. und der Gleitstuhl nur wie ein gewohnliches Klemm-

|

plittechen wirkt (Abb. 19). Auf der AuBenseite der Gleitstiihle
ist eine Rippe vorgesehen, gegen die sich die Klemmpléttchen,
die die Backenschiene festhalten sollen, anstemmen koénnen,
wodurch die Lochlaibung in der Schwelle entlastet wird. Auf
der Innenseite wird der
Ful} der Backenschiene
vom Gleitstuhl fest um-
fafit.

Fiir die Abnahme
der Schwellen mit auf-
geschweiBiten Gleitstiihlen
wurden besondere Be-
dingnisse aufgestellt. die
unter anderem die Mog-

lichkeit — geben, die

Schweillnaht anzufrisen
und ihren Zustand fest-
zustellen. Auch steht es
den Osterreichischen Bun-
desbahnen frei, auf eine
bestimmte Zahl gelieferter Schwellen die Schweillnihte mit
Rontgenstrahlen untersuchen zu lassen.

Die guten Erfahrungen mit Federweichen bisheriger Bauart
und die Tatsache. dal} auch dann in den Gelenken von Dreh-
stuhlweichen Abniitzungen auftreten. wenn die Drehplatten
mit verhiltnismiBig groflem Durchmesser ausgefiihrt worden
sind, waren Veranlassung, auch fiir die neue Weiche nur
federnde Zungen vorzusehen. ) ‘

Abb. 19,

Fiir die Zungen ist eine besondere Blockschienenwalzform
gewiihlt worden, die niedriger ist als die Walzform der Schienen
(Abb. 4, Taf. 22). Bei dieser Zungenform ist eine sichere
Lagerung der Backenschiene in den Gleitstithlen maglich, auch
ist der Vorteil damit verbunden, daf} im Gegensatz zu Zungen.
die aus BreitfuBlschienen erzeugt sind, die Backenschiene in
ihrem FuBl unbearbeitet belassen werden kann,

Das hervorstechendste Merkmal der neuen Weiche ist das
Fehlen der bei den bisherigen Federweichen der Oster-
reichischen Bundesbahnen unter der Federstelle vorgesehenen
Zungenplatte (Abb. 20). Die Zungen der neuen Weichen
(Abb. 3 bis 7, Taf. 22) werden an ihrem Ende auf ctwa 3 m
Linge von der Blockschienenform (Abb. 4, Taf. 22) stufen-
weise auf die Breitfullschienenform (Abb. 7, Taf. 22) umgeprel3t.
Die Federstelle liegt in dem Zungenteil, der BreitfuBBschienen-
querschnitt hat und ist durch Schwichung des Fulles hergestellt
(Abb 5, Taf. 22 und Abb. 21). Mallgebend fiir dag Weg-

lassen der Zungenplatten war, auller der dadurch eIT'zielten

Abb. 20.

Zungenplatten,

Vereinfachung, daf3 fiir die Durchbildung von Bogenweichen
Zungenplatten besonders stérend sind. denn die Anderung
der Einspannung der Zungen — je nach dem mehr oder

weniger scharfen Kriinmmungshalbmesser der Bogenweiche
— st in  der baulichen Durchbildung nur mit groflen

Schwierigkeiten und mit einer verhiltnismifBig groflen Zahl
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von Einzelbestandteilen moglich. Die Zungenplatten sind
aber auch ein Hindernis fiir das Unterkrampen und kénnen iiber-
dies in doppelten Kreuzungsweichen. die aus der geschilderten
cinfachen Weiche abgeleitet werden. wegen der beengten
Verhiltnisse nicht leicht untergebracht werden. Das Weglassen
der Zungenplatte bringt aber auch die Moglichkeit mit sich.
die Zunge hoher ausfithren zu konnen, als dies sonst der Fall
wiire. Die Endform der Zunge hiitte auch aus einem von vorn-
herein griler gewihlten Walzquerschnitt. der alle in der Zunge
vorkommenden Querschnitte einhiillt, herausgehobelt werden
konnen. Da aber beim Hobeln immer Stellen angeschnitten
werden, die nicht dic besten Eigenschaften haben. iiberdies
keine Kostenersparnis zu erwarten war, ist das Umpressen der
Zungen in die verschiedenen Formen. das auf so grofe Linge
erstmalig angewendet worden ist, dem Heraushobeln vorge-
zogen worden. Man kionnte meinen. daf} eine Losung auch auf
dem Weg hiitte gefunden werden konnen, dall man die Block-
schienenform in der Gegend der Federstelle auch bei Weglassen

der Zungenplatte beibehiilt. wodurch das Ausschmieden auf |

groBBe Lange hitte vermieden werden kénnen. Dies hitte aber
den groBlen Nachteil, dafl gerade an einer so wichtigen Stelle,

T

Abb. 21,

Federstelle der Zunge.

wie es die Federstelle ist, die Tragfihigkeit des Querschnittes
wesentlich geringer wiire als an irgend einer anderen Stelle des
Gleises oder der Weiche.

Im Bereich der Federstelle, in dem dic Zunge héher ist
als in vorgelegenen Querschnitten, gleitet die Zunge auf einem
besonderen Gleitstuhl. der aus einem Flacheisen erzeugt ist
(vergl. Abb. 21).

An der Federstelle muB die Zunge biegsamer sein als an
anderen Stellen, sie hat daher in bezug auf die lotrechte
Achse ein wesentlich geringeres Widerstandsmoment (52 cm?)
als im iibrigen Querschnitt (81 em?®). Auf die waagerechte
Schwerpunktachse bezogen ist aber das Widerstandsmoment
etwas groller (213 cm?) als in den anderen Teilen (206 cm?).
Versuche haben ergeben, daBl bei der gewihlten Austfiihrung
der Zunge fiir das Umstellen der Weiche, in der Achse der
Verbindungsstange gemessen, blofl eine Kraft von 55 kg er-
forderlich ist, wihrend bei den Federweichen bisheriger Aus-
fiilhrung dazu eine Kraft von 70 kg notwendig ist.

Die rechnungsmiflige Fahrkante der gebogenen Zunge
beriihrt die rechnungsmiBige Fahrkante der Backenschiene im
Weichenstol. Die Zunge kann selbstverstindlich nicht bis
zu diesem Punkt gefithrt werden, wenn die Fahrkante der
Backenschiene unversehrt erhalten bleiben soll, was unerli8lich
ist. Der Bogen wird daher nach einem Vorschlag des Dipl. Ing.
G. Siegle nur bis zu einem Punkt beibehalten, an dem die
Dicke der Zunge 5 mm ist. Von hier liuft die Dicke der Zunge
steil auf Null aus (Abb. 22). Der Winkel, unter dem das Rad
in der Mittelstellung der Achse die gebogene Zunge trifft,

Organ fiir die Fortscbritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

LXXI1II, Band.

betrigt bei der neuen Weiche mit iiberschneidungslosen Zungen
0% 24" wihrend er bei der dieser Weiche vorangegangenen
Bauart gleichen Kreuzungswinkels 0% 56’ erreicht.

Da die Zungenplatte weggelassen worden ist. mullte ein
anderes Mittel vorgesehen werden. um die Unverschiebbarkeit
der Zunge zu gewdéhrleisten. Es ist gelungen. eine wesentlich

Weichenanfang

bessere Festhaltung der Zungen zu finden, und zwar wird hinter
der Federstelle zwischen Zunge und Backenschiene eine aus
cinem U-formig geprelten Breiteisen hergestellte Verbindung —
Kupplungsstiick genannt — eingebaut (Abb. 23). Dort wo
das Kupplungsstiick auf
den Schwellen liegt, ist B
es zur Aufnahme der
Klemmplattchen aus-
genommen. Diese Aus-
nehmungen  haben
gleichzeitig den Vorteil,
daBl  das Kupplungs-
stiick entwéssert werden
kann. Das Kupplungs-
stiick wird so bearbeitet,
daf} es an den Schienen
und Zungen genau an-
liegt. Es ist fiir Rechts-
weichen und fiir Links-
weichen gleich. Da aber
auf der Seite der ge-
bogenen Backenschiene
die Weiche eine Spur-
erweiterung von 6 mm
hat und daher der Ab-
stand zwischen Zunge
und Backenschiene auf
der Seite der geraden
Zunge um 6 mm groer
ist als auf der Seite der gebogenen Zunge, mul} die gebogene
Zunge. dort wo das Kupplungsstiick anliegt. um 6 mm im
Steg abgenommen werden (Abb. 6. Taf. 22). Dieses Kupp-
lungsstiick ist mit Zunge und Backenschiene fest verschraubt,
die Bolzen sind streng eingepaBt. Diese Verbindung sichert
nicht nur die richtige Lage der Federstelle. sie verhindert auch
Lings- und Querverschiebungen zwischen Zunge und Backen-
schiene. An der Spitze der Zunge koénnen daher zwischen
Backenschiene und Zunge nur die Verschiebungen auftreten,
die sich ergeben, wenn die Zunge bei steigender Wirme sich
13. Heft 1936. 45

Abb. 23,

Kupplungsstiick.
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ausdehnt und die Backenschiene wegen zuféllig geschlossener
Wirmeliicke im WeichenstoB (z. B. durch Wandern des an-
schlieBenden Oberbaues oder des ganzen Weichengestinges)
sich nicht bewegen kann. Diese Verschiebungen kénnen daher
nur wenige Millimeter erreichen. Die geringe Verschieblichkeit
zwischen Zunge und Backenschiene ist besonders wertvoll
fiir eine richtige Betdtigung der Spitzenverschliisse, die fiir
gegenseitige Bewegungen zwischen Backenschiene und Zunge
im allgemeinen sehr empfindlich sind. Damit auch die ge-
bogene Zunge und die gebogene Backenschiene an dem zu-
gehérigen Kupplungsstiick. das gerade ist. satt anliegen, sind
die gebogene Zunge und die gebogene Backenschiene ent-
sprechend angearbeitet. Die Enden der Zunge werden genau
nach der Form der Laschenkammer der Schienen des laufenden
Oberbaues ausgefrist. Selbstverstindlich ist zwischen allen

Querschnitten ein entsprechender Ubergang vorhanden.
An der Verwendung aufschneidbarer Spitzenver-
schliisse zur Sicherung des Zungenanschlusses wurde schon
mit Riicksicht auf die

bestehenden Siche-
rungsanlagen grund-
sitzlich festgehalten.

Als  Spitzenverschlull
wird der auch bei den
dlteren Weichen ver-
wendete  Hakenver-
schlull wiederverwen-
det, nur sind einige
Einzelheiten zweckent-
sprechender durchge-
bildet worden. Zahl-
reiche Versuche mit
den  verschiedensten
Fahrzeugen, auch mit
hohen  Geschwindig-
keiten, haben ergeben,
daB der Spitzenver-
schluBl in jeder Lage
der Zunge auch dann

gut auffahrbar ist,
wenn die Weiche ver-
Abb. 24, sperrt ist.
Geschmiedete Herzstiickspitze. Weichenbock,
Verbindungsstange

und Zugstange wurden fast in allen Einzelheiten von friiher
entworfenen Weichen iibernommen. Der Weichenbock ist sehr
niedrig gehalten, um die Vorschriften des lichten Raumes
einhalten zu koénnen. Da die Schwellendecke sehr schmal
ist, muBte fiir den Weichenbock auf die Schwellendecke eine
Unterlagplatte aufgeschweiflt werden, die Ausnehmungen fiir
die Schrauben hat, mit denen der Weichenbock auf der Platte
befestigt wird. Wo erforderlich, sind im Hakengelenk und in
der Verbindungsstange Stahlbiichsen (Bauart Walter) eingesetzt,
um die Abniitzung des Bolzens und der Lochwandungen zu ver-
zogern. Die Regellinge der Verbindungsstange kann im Falle
von Spurerweiterungen durch Verdrehen der Stahlbiichsen ver-
groflert werden. Fiir die Unterstiitzung der Verbindungsstange
ist eine an der Schwelle befestigte Stiitzrolle vorgesehen,

Die Zungenstiitzen sind in T-Form ausgebildet und
werden mit zwei Schrauben an der Backenschiene festgehalten.
Die Zungenstiitzen sind wie fast alle anderen Bestandteile fiir
Linksweichen und fiir Rechtsweichen gleich.

Bemerkenswert ist endlich auch die Ausbildung des
Herzstiickes. Kurze Teile, auf wenigen Schwellen befestigt,
wie dies bisher iiblich war, sind grundsitzlich vermieden worden,
da solche Teile unruhig liegen, und zwar sowohl der Héhe als
auch der Seite nach. Es entstehen haufig Schlagwirkungen,

wodurch die Bettung an solchen Stellen mehr als an anderen
zerstort wird, so daB oft unterkrampt werden mufl. Die Be-
festigungsmittel solcher kurzen Stiicke werden locker und
milssen immer wieder angezogen werden. Auch lassen sich
die Rillenweiten im Herzstiick bei so kurzen Stiicken nicht leicht
erhalten, weil die Futterstiicke in ihrer Lage nicht gesichert
sind. Um all dies zu vermeiden. ist bei der neuen Weiche das
Herzstiick mit einer geschmiedeten Spitze versehen worden
(Abb. 24), an die die AnschluBBschienen unmittelbar angeschweil3t
sind. Zur Sicherung der SchweiBstelle ist auf jeder Seite ein
Futterstiick vorhanden. so dall etwaige Briiche an der Schweif3-
stelle gefahrlos sind. Die Herzspitze ist bis in die Knickstelle
vorgezogen. Die Spitze hat seitliche Ansitze, die der Form
der Laschenkammer der Fliigelschiene angepalt sind und die
im Steg dieser Schiene fest anliegen. Auf diese Weise ist das
Herzstiick zu einem festen Ganzen ausgebildet (Abb. 25).
Futterstiicke und Beilagen sind in der gleichen Weise ausgefiihrt

Abb. 25.

Herzstiick.

wie die Ansitze der Herzstiickspitze, wodurch ein Verdrehen
dieser Bauteile erschwert ist.

Der Ubergang der Radlauffliche von der Fliigelschiene
auf die Herzspitze ist nur dann stofifrei. wenn das Rad eine
genau bestimmbare Stellung zur Fahrschiene hat und Rad
und Herzspitze noch die plangeméfBe Form besitzen. Das Rad
wird daher nur in ganz besonderen Ausnahmsfillen die Herz-
spitze stoBfrei treffen. Fast immer wird demnach beim Uber-
rollen eines Rades iiber die Herzstiickspitze ein mehr oder weniger
heftiger Stof} entstehen, wodurch eine besonders starke Be-
anspruchung der Herzspitze verursacht wird. Beobachtungen
haben nun gezeigt. da nur dann Schlaglocher in der Herz-
spitze vermieden werden konnen, wenn die Spitze im ersten
tragenden Querschnitt eine Festigkeit von mindestens
130 kg/mm? hat. Um diese Festigkeit zu erzielen, wurde fiir
die Herzspitze ein Elektromanganstahl mit einem Gehalt von
etwa 1.8%, Mangan gewihlt. Die Herzspitze wird aullerdem
sorgfaltig gehirtet und sodann vergiitet.

Die Fliigelschiene hat eine bei der neuen Weiche
erstmalig verwendete Form erhalten. Soll die Fliigelschiene

.80 lang wie moglich mittragen, damit die Herzspitze entlastet

wird, so mull die Auflage der Lauffliche des Rades auf der
Fliigelschiene so groB wie moglich sein. Um dies zu erreichen,
wird bei manchen Verwaltungen die als Fliigelschiene ver-
wendete Schiene auf der Seite der Rille an der Kopfflanke



91, Jahrg., Heft 13
1, Juli 1936.

Feyl, Die neuen Weichen Form B der Osterreichischen Bundesbahnen.

291

abgenommen, und zwar mit einer Neigung. die der Neigung
des Spurkranzes an der Innenseite entspricht (1/7). Der
scharfe Grat, der durch die Hobelung entsteht, kann aber
Verdriickungen nicht gut widerstehen. 'Die Osterreichischen
Bundesbahnen sind daher einen neuen Weg gegangen und
haben eine Fliigelschiene mit unsymmetrischem Kopf aus-
gebildet, der auf der Seite der Rille nicht mit einem Halbmesser
von 14 mm, sondern bloB mit einem solchen von 4 bis 5 mm
ausgerundet ist (Abb. 8, Taf. 22). Diese Form kann dadurch
erzielt werden. daBl der Kopf einer gewohnlichen Fahrschiene
auf die dargestellte Form umgepret wird oder auch dadurch,
daB die neue Form gewalzt wird. Die Osterreichischen Bundes-
bahnen haben den letztgenannten Weg gewihlt. Das Ma8 fiir
den Ausrundungshalbmesser ist nach unten aus walztechnischen
Griinden begrenzt. Dort, wo die Fliigelschiene als Fahrschiene
dient, ist der Kopf auf den Regelquerschnitt abgehobelt. Die
Flanke hat die Neigung
von 1/7. Da die Fliigel-
schienen gleich wie die
Herzstiickspitzen stark
beansprucht sind, wer-
den sie aus Elektro-
manganstahl erzeugt.

Die Herzstiick-
rille ist in den bisheri-
gen Weichen der Oster-
reichischen  Bundes-
bahnen mit 45 mm aus-
gefithrt worden; in der
neuen Weiche ist dafiir
das MaBl von 44 mm
festgesetzt, wodurch
der Lauf des Rades
durch das Herzstiick
(wenn auch nur gering-
fligig) verbessert wer-
den wird (Abb. 9,
Taf. 22). Vor allem
wird dadurch erreicht,
daB3 die Querschnitte
des Herzstiickes an der
bei der Fahrt gegen die Spitze zuerst getroffenen Stelle schon
breiter sind, wodurch eine Schonung der Spitzen erzie!t werden
kann. Der Einlauf der Fliigelschienen ist nach Dr. Vogel
ausgefiihrt. Die Fliigelschienen sind nicht an allen Stellen
gleichlaufend zur Fahrkante der Herzstiickspitze gefiihrt,
sondern werden sowohl gegen den Fliigelschienenknick zu
als auch gegen das Herzstiickende zu allmahlich erweitert,
um die Rader moglichst sanft und stoBfrei in den engen Teil
der Rillen einzuleiten.

Die gewéhlte Ausbildung des Herzstiickes und der Fliigel-
schienen hat gegeniiber anderen Ausfithrungen auch den Vorteil,
daB in Herzstiicken kiinftiger Bogenweichen die um die Spur-
erweiterung vergroflerte Rille durch Nachhobeln der nicht be-
arbeiteten Fligelschiene hergestellt werden kann, so daB spiter-
hin auch in Weichen mit gréferen Kreuzungswinkeln als 6°
und in Bogenweichen fiir Linksweichen und fiir Rechtsweichen
mit der gleichen Herzspitze das Auslangen gefunden werden
kann. Bei den bisher iiblichen Fliigelschienen mit gehobelter
Kopfflanke ist diese weitere Bearbeitung der als Fahrschiene

Abb. 26. Radlenker,

hergestellten Fliigelschiene aus statischen Griinden und wegen
der sich ergebenden ungiinstigen Verschmélerung der Anlage-
flichen der Herzspitze in den Laschenkammern nicht so
leicht ausfiihrbar.

Der Radlenker hat eine Querschnittsform erhalten, wie
er bei der Deutschen Reichsbahn iiblich ist (Abb. 26). Die
Innenflanke ist nach der Radform ausgebildet, so dal das Rad
nicht in einem Punkte, sondern in einer Linie beriihrt; dadurch
wird die Fiihrung des Rades verbessert. Die Radlenker sind
gegeniiber der Schienenoberkante um 20 mm iiberhéht und
haben einen schlanken Einlauf, so dafl die Fahrzeuge nahezu
stoBfrei einfahren konnen. Die Anlageflichen der Futter-
stiicke beim Radlenker wurden nach ahnlichen Grundsitzen
ausgebildet wie die Anlageflichen der Herzstiickspitzen.

Das oberste Ziel bei der Durchbildung der neuen Weiche
war unbedingte Sicherheit bei gro3ter Einfachheit. Um fest-
zustellen. ob dieses Ziel
erreicht worden ist,
wurden mehrere Ver-
suchsreihen  durchge-
fiihrt, bei denen die
Weichen mit den Loko-
motiven. die die grofite
Spurerweiterung  ver-
langen. mit verschieden
hohen Geschwindigkei-
ten in die Gerade und
in die Ablenkung be-
fahren worden sind.
Auch Auffahrversuche
wurden in groBer Zahl
vorgenommen. Bei all
diesen Versuchen hat
die Weiche (Abb. 27)

ausgezeichnet  ent-

sprochen. Wenn auch
die Bewiihrungsdauer im
Betrieb bisher kaum ein
Jahr umfafit, so kann
doch festgestellt werden,
dafl sich die Weiche im
Gegensatz zu friiheren Weichen nahezu unfiihlbar befahrt und
daB sich bisher keinerlei Mangel gezeigt haben.

Die Erzeugung der Weiche bot trotz oder vielleicht gerade
wegen ihrer besonderen Einfachheit groBe Schwierigkeiten.
Fir manche Teile muBiten vollkommen neue Herstellungs-
verfahren entwickelt werden; auch die Forderungen, die an die
Baustoffe gestellt wurden, waren nicht immer leicht zu er-
fiillen. In einzelnen Fillen muBte unsicheres Neuland betreten
werden. Es ist dennoch gelungen, schon die ersten Weichen
ohne jeden Mangel und in verhéltnisméflig kurzer Zeit heraus-
zubringen. Dies war nur mdéglich durch stéindige Fiihlung-
nahme zwischen Bahnverwaltung und Erzeuger, der Oster-
reichischen Alpinen Montan-Gesellschaft. Es ist dies
aber auch nur méglich gewesen. weil trotz anfinglich oft un-
iiberwindlich scheinender Schwierigkeiten in der Herstellung
die Werke Donawitz und Zeltweg immer wieder mit Zahigkeit
Wege gesucht und schlieflich auch gefunden haben, um den
Wiinschen der Osterreichischen Bundesbahnen als Planver-
fasser und Besteller nachzukommen.

Abb., 27.
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Organ f. d. Fortschritte
des Lisenbahnwesens.

Rundschanu

Bahnunterbau, Briicken und Tunnel; Bahnoberbau.

Neue Vorschriften der Sowjethahnen fiir Spurweite und
Gleisiiberhéhung,

Durch Kommissariatsbefehl vom 21. August 1935 sind neue
Vorschriften fiir Spurweite und Gleisiiberhéhungen der Sowjet-
bahnen und fiir die zulidssigen Abweichungen herausgekommen.
Von neuen zu reden, ist vielleicht nicht ganz angebracht, in-
sofern, als einheitliche alte {iberhaupt kaum bestanden oder
wenigstens nicht allgemein eingchalten wurden. Vielfach tat jede
Direktion, was sie fiir gut fand. Im allgemeinen galt, da3 in
Geraden nur 5 mm Spurerweiterung und iiberhaupt keine Spur-
verengerung zuliissig sein sollte, in Kriimmungen je 5 mm Er-
weiterung und Verengerung. Die Vorschrift war noch weiter ver-
schiirft durch die Auflage, daBl der Ausgleich der Ungleichheiten
in der Spurweite 2 mm auf 10 m Gleislinge nicht iibersteigen sollte.
Diese iibertrieben strengen, offenbar nur auf dem Papier stehenden
Vorschriften hatten zur Folge, daf3 der Bahnmeister zum Schaden
der Schwellen und des ganzen Oberbaues Umnagelungen im Uber-
mafl vornechmen muflte oder einfach die Vorschrift als mehr oder
weniger undurchfiihrbar {iberhaupt nicht beachtete.

Die russische Spur ist, wie bekannt, 1524 mm in der Geraden.
An Abweichungen werden zugelassen 2 mun Verengerung und
6 mm Erweiterung, also gegeniiber unseren — 3 und 410 mun
cine wesentliche Verschiarfung. Allerdings haben die Russen einen
Mindestspielraum von 15 mm zwischen Schiene und Radkranz,
wo wir nur 10 mm verlangen. Es koénnte auch fiir unsere Ver-
héltnisse in Frage kommen, alte, aus den TV, aus den Vorschriften
fritherer Linderbahnen als altes Krbstiick {ibernommene Ausmale
zu iberpriifen, zumal uns jetzt abweichend von friiher neuzeitliche
MeBwagen zur Uberpriiffung tatsichlicher Verhaltnisse zur Ver-
fiigung stehen (Org. Iortschr. Eisenbahnwes. 1931, Heft 20, S. 424).
Ob freilich die bis jetzt bekanntlich noch schr riickstiindigen Ver-
héaltnisse des russischen Oberbaues eine solche Verschiirfung zu-
lassen, mag bezweifclt werden, um so mehr als auch die Russen
in den Tagewerken fiir die Bahnunterhaltung zu sparen suchen.

In der Spurerwciterung in Bogen haben die Russen einmal
einen Ansatz gemacht, in Nachahmung des amerikanischen und
deutschen Beispiels, die Spurerweiterung bei Halbmessern von
300 m und mehr, iiberhaupt wegzulassen (Org. Fortschr. Eisen-
bahnwes. 1930, Heft 20, S. 459). Sie haben sich wieder eines
anderen besonnen, beginnen nach den ncuen Vorschriften schon
bei 650 m Halbmesser mit 6 mm Spurerweiterung und setzen fort

Biicher

Mitteilungen aus den Forschungsanstalten des Gutehoffnungshiitte-
Konzerns. Band 4. Heft 5. Oberhausen (Rhld.), April 1936.
In Kommission beim VDI-Verlag, Berlin NW 7. Preis broschiert
ABH 2.70.

Das Heft enthiilt unter anderem einen Bericht von Dipl.-Ing.
K. Plochmann, MAN-Niirnberg, und H. Becker, MAN-
Augsburg, iiber den Stand der Entwicklungim Triebwagen-
bau. Ausgehend von den ersten Versuchen, Schienenfahrzeuge
mit eigencr Kraftquelle zu erstellen, wird ausfiihrlich die Ent-
wicklung des Triebwagendieselmotors geschildert, von der ersten
kompressorlosen Maschine bis zu den heute gebrauchlichen Typen.
Der Forderung nach gréferen Leistungen und leichterem Gewicht
wurde durch Steigerung der Drehzahlen, Verwendung besonderer
Bauformen und endlich auch durch die Anwendung der Auf-
ladung mittels Geblise Rechnung getragen. AnschlieBend folgt
eine Darstellung des Werdeganges der verschiedenen Ubertragungs-
moglichkeiten und Fahrzeugbauweisen im In- und Ausland unter

bei 450 m mit 11 mm und bei 350 m und darunter mit 16 mm.
Uberall bleiben — 2 und + 6 zulissige Abweichung. Die russische
Spurweite bewegt sich damit zwischen den Grenzen 1524 — 2 =
= 1522 mm und 1524 + 16 + 6 = 1546 mun,

In den Geraden schen die russischen Vorschriften eine lor-
leichterung vor, die bei uns nicht bekannt ist. Die beiden Schienen
brauchen nicht auf genau gleicher Héhe zu liegen, sondern diirfen
bis zu 4 mm abweichen mit der Maf3gabe jodoch, dafl der Ausgleich
nicht steiler als 19/, sein soll. Friiher ist es in RuBland vereinzelt
sogar vorgekommen, daf3 zur Verminderung des Schlingerns der
eine Schienenstrang tiber den anderen um 1 bis 2 cm iiberhoht
wurde (Der Bahnbau 1932, Nv. 16, S. 214).

Tn der Uberhéhung des duBeren Bogenstranges wurden bisher
ebensowenig einheitliche Regeln eingehalten wie in der Spur-
11.8v?
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erweiterung. Vielfach galt, tiber die theoretische Formel h =

12,5 v2
R

noch hinausgchend, h = Kisenbahnwes.

(Org. FKortschr.
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1935, Heft 3, S. 55).

Die necuen Vorschriften sehen h = - vor

und schlieBen sich also den deutschen an. Von 1200 m Halbmesser
aufwiirts wird nicht mehr {iberhéht, wenn die Zuggeschwindigkeit
nicht iiber 30 km/Std. ist. Betrigt sic 40 km/Std.. so ist erst
1600 m Halbmesser 1.1'11(1 bei 50 km/Std. 2000 m die Grenze. | Die
untere Grenze der Uberhshung ist 10 mm, die obere 125 mm.
Um beim Befahren des falschen Gleises leschwimligkeiﬁsbe-
schrinkungen zu vermeiden, besteht die Vorsehrift, daf, wenn
in einer Ceféllstrecke das cine Gleis in der Kurve die Groft-
{iberhohung von 125 mm hat, das zweite (ileis in der Uberhohung
nicht iiber die Hiilfte, das ist aufgerundet 65 mm, hinausgehen soll.
Abweichungen in der Uberhéhung sind bis 4 mm zulassig; wobei
sich aber der Ausgleich mit 19/, in @uBersten Féllen 3%/, voll-
ziehen soll. Innerhalb der Bogen sollen in den Halbmessern keine
gréfleren Abweichungen als um 109 zwischen zwei benachbarten
Radien vorkommen und zwar nur bei allmihlichem ziigigem
Ubergang.

Um der Schwierigkeit der Unterhaltung der Ubergangsbogen
Rechnung zu tragen, soll die jeweilige (Therhéhung am Schienen-
steg angeschrieben werden.

Die Direktionen diirfen von den vorgeschriebenen Werten
der Uberhshung bis zu 25¢% abweichen, Dr. Saller.

schau %
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Beriicksichtigung necuzeitlicher  Ciesichtspunkte  (Windschnittig®
keit und Leichtbau).

Der EinfluB des Frostkerns auf die Impriignierunz der Buchen-
schwelle, Von Prof. Dr. Ing. Alfred Nowak. Wien: Julius
Springer 1936. Preis 1,45 Z4.

Nach dem ungewohnlich strengen Winter 1928/29 hat die
Erscheinung des Frostkerns an Buchenstiimmen die lebhafte Auf-
merksamkeit der Fachleute erregt. Die vorliegende Schrift be-
schreibt den Frostkern und seine Bezichungen zum Rotkern. An-
schlieBend wird die Trankféhigkeit von Buchensechwellen mit Frost-
kern nach iiberzeugenden Versuchen behandelt. Die Schrift — sie
umfaft nur 22 Seiten — stellt sich somit als schiatzenswerter Beitrag
zur Naturkunde der Buchenschwelle dar; auflerdem bringt sie noch
brauchbare Fingerzeige fiir die Behandlung und Verwendung dor
Buchenschwelle. Angesichts der zunehmenden Bedeutung, die die
Buchenschwelle fiir Mitteleuropa erlangt hat, ist die Schrift als wert-
voll fiir Oberbaufachleute zu bezeichnen. Dr. BI.
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