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Die Bedienung der Bekohlanlagen durch grofsrdumige Giiterwagen.

Borghaus, Oberregierungsbaurat in Essen.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel 48.

Nachdem eine brauchbare DBauart fir den grolsrinmigen
Giiterwagen entwickelt ist, liegt es nahe, ihn nicht nur fir den
allgemeinen Verkehr, sondern auch im eigenen DBetricbe zur
Bedienung der Bekohlanlagen zu verwenden und dabei eingehend
zu erproben: hierzu sind besondere Einrichtungen erforderlich,
cine sehr einfache und billige Einrichtung ist in Abb. 1 und 2
auf Taf. 48 dargestellt,

In das Kohlenlager, an dessen Winden die Belkohlgleise a,
und a, mit den Schlacken- und Priif-Gruben und daran an-
schlielsend die Bunker liegen, wird eine Pfeilerbahn eingebaut,
auf der die Wagen und ein regelspuriger Greiferkran Jaufen.
Die Pfeilerbahn schliefst mit 33"/, Steigung an Schienenober-
kante an. Die Verschlisse der Wagen werden vom Innern der
Pleilerbahin bedient, wo auch hinter einer Schutzwand die elek-
trische Stromzufithrung fir den Kran liegt. Die Kranseile
miissen so lang sein, dals der Greifer bis zur Lagersohle gesenkt
werden kann.

Nachdem der Kran ans Ende der Pfeilerbahn gefahren ist,
werden die Wagen auf die Pfeilerbahn gedriickt und schitten
die Kohlen in das Lager, aus dem sie der Kran nachher un-
mittelbar auf die Lokomotive oder in die- Bunker wirft.

Das Lager falst zwischen Schlackengruben, wo der Quer-
schnitt durch Zuriicksetzen der Winde ecingeschriinkt ist, auf
12,35 m Wagenlinge 350 t =— 7 Wagenladungen, im Ubrigen
450 t = 9 Wagenladungen.

Versagt der Betrieb mit grolsriumigen Wagen, so ist er
mit offenen Wagen weiterzufithren, indem statt der Pfeilerbahn
ein DBekohlgleis als Aufstellgleis herangezogen wird, von dem
der Kran die Kohlen greifen kann. Offene Wagen fiir Schlacken
und Sand werden ebenfalls auf den Bekohlgleisen in den Betriebs-
pausen abgefertigt.

Gegenitber dem bisherigen DBetriebe mit regelspurigem
Greiferkran, wie in Wedau*) und 1lamm, wird fir jede Schicht

%) Organ 1917, S. 22. -

cin Mann gespart, weil der Greiferfihrer entbehrlich ist. Der
Kran kann flotter arbeiten, weil das genaue Einstellen und die
Leitung des Greifers im Lager entfillt. Die Stehzeit der Wagen
vermindert sich auf 0,5 st, wihrend sie bisher durchschnittlich
einen halben Tag betriigt. Der Platz wird aufs Aulserste aus-
genutzt, weil Kran- und Wagen-Gleis zusammen gelegt sind.
Die Mehrausgaben an Verzinsung und Tiigung der Baulkosten
und an Strom fiir gesteigerte Kranleistung in Folge grifserer
Ausgiebigkeit des Hubes und Schwenkens beim Fordern der
Kohle aus dem Lager, statt vorwiegend aus dem unmittelbar
neben der Lokomotive stchenden Wagen fallen hiergegen nicht
ins Gewicht.

Fir breitspurigen Greiferkran ist die Einrichtung nicht
ausfiithrbar.

Auch ein iber das ganze lLager, die Gruben und Bunker
reichender Bockkran ist zu teuer und schwerfillig, erfordert
eine kostspielige Fahrbahn, die Lagerplatz wegnimmt, und arbeitet
wirtschaftlich ungiinstig.

Im Reichsbahnbezirke Essen ist die Kinrichtung zunichst
fur die Bekohlanlage in Langendreer in Aussicht genommen.
Abb. 3, Taf. 48 zeigt den Entwurf fir Dortmunderfeld. Man
kann auf der Pfeilerbahn auch jeden Seiten-Selbstentlader ver-
wenden, sollte daher dic beschriebene Einrichtung beim Uber-
gange zum Greiferbetriebe uberall in Erwiigung ziehen, wohin
der Betrieb mit Selbstentladern vorteilhaft ist.

Die mit regelspurigem Greiferkrane betriebenen Bekohl-
anlagen in Wedau und Hamm geniigen seit Jahren den stiirksten
Anforderungen und arbeiten zuverlissig und sparsam, wodurch
die Aufserungen von Osthoff*), der den regelspurigen
Greiferkran als unzurcichend hinstellt und der Riickkehr zum
breitspurigen das Wort redet, widerlegt sind. Mit der be-
schriebenen Einrichtung dirfte der regelspurige Greiferkran vor
anderen DBauarten einen weitern Vorsprung gewinnen.
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Gestaltung des Gleises fiir gro‘fsé Fahrgeschwindigkeit.

Ing. Dr. R. Hanker, a. o. Assistent an der Technischen Hochschule in Wien.
(Schlufs von Seite 297).

1. Uberhéhung der Schienen,

Die gleichmilsige Belastung beider Schienen fordernde
Erhaltung der Gleise und das Mafs der Reibung zwischen
Spurkranz und Aulsenschiene, das nicht zu grols werden soll,
bedingen die Uberhohung der Auflsenschiene. Dadurch wird
das Gleis auch lotrecht krumm, die Bahn der Fahrzeuge ist
eine riumliche Schraube, und jeder Punkt beschreibt eine
anders gekrimmte Bahn, Diese Bahnen verschiedener Krammung
werden jedoch alle stetig gekriimmt bleiben, wenn die Schienen
auch lotrecht stetig gekriimmt werden,

Dies wiare beispielweise erreicht, wenn Langenschnitte
durch beide Schienen Gestaltungen nach Abb. 1, Taf. 46
unten hatten, wobei jeder Schiene die halbe Uberhhung hebend
und senkend erteilt wiirde, oder wenn eine Schiene lotrecht
unverindert bliebe, die andere voll gehoben und gesenkt wiirde.

Dabei entspricht die Uberhohung h (Textabh. 15)
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wenn die Mittelkraft aus Fliehkraft und Gewicht in die Gleis-
achse fallen soll.

Bei veranderlicher Kriimmung und Uberhohung sind aufser
der ablenkenden noch weitere Kriifte von der Schiene auf das
Rad zu ibertragen. Denkt man sich diese Krifte nach
d’Alembert, dhnlich wie die Fliehkraft ¥, auf das Fahrzeug
wirkend, um das Gleichgewicht untersuchen zu konnen, so wird
die Mittelkraft aller bald gegen R‘, bald gegen R’ wandern,
also das Fahrzeug gegen die Auflsen- oder die Innen-Schiene
driicken.

Fiir die Fahrt durch Bogen und Gegenbogen sollen nun,
beginnend im Wechsel der Kriimmung, die Einflisse auf die
Schwankungen der Mittelkraft klargelegt werden.

Zunichst beschreiben alle Punkte des Fahrzeuges aulser-
halb der Gleisebene Bahnen, die in der Umgebung des Wechsels
der Kriimmung stirker, in der des Scheitels schwicher ge-
krimmt sind, als die Gleisachse, was zur Folge hat, dals die
Mittelkraft anfangs gegen R', spiter gegen R‘/ ausschligt.
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Wollte man die Mittelkraft in der Gleisachse halten, so milste

man die Uberhshung am Scheitel verkleinern, am Wechsel der |

Krimmung vergrofsern. Dadurch wirden die Krimmungs-
verhiltnisse der Bahnen der Punkte im selben Sinne weiter
verschirft, eine weitere Berichtigung miilste
einsetzen, bis schliefslich ein Grenzzustand
erreicht wird, den Abb. 2, Taf. 46, ver-
anschaulichen moge. Die volle Linie gibt
die Uberhohung im Verlaufe eines Bogens
und des anschliefsenden Gegenbogens nach
Gl. 15), die — — - — Linie, die nach
Obigem berichtigte an.

Bei der Bewegung in der riumlichen
Schraube dreht sich das Fahrzeug wesent-
lich um zwei Achsen, um die lotrechte
und um die wagerechte Lingsachse.

Drehungen werden gemessen durch

T Winkel-Geschwindiglkeit und -Beschleuni-
| gung. DBei der Drehung um die lotrechte
\ Achse ist die Winkelgeschwindigkeit « im
Wechsel der Krimmung = 0, sie erreicht
im Scheitel den Hochstwert, fallt dann
auf Null ab, um in der Gegenkrimmung
ihre Richtung zu findern, im Scheitel ihren
entgegengesetzten Hochstwert zu erreichen
und dann wieder Null zu werden (Abb. 6,
Taf. 46). Diese Anderung von w setat
/ das Auftreten einer Winkelbeschleunigung »
\ voraus, die von der Schiene auf das Rad zu

iibertragen ist, angreifend bei Beschleuni-

gung, widerstehend bei Verzogerung. p ist
im Scheitel = 0, im Wechsel hat es seinen Hochstwert, wobei
Angriff und Widerstand wechseln (Abb. 7, Taf. 46).

Die Drehung um die wagerechte Lingsachse (Drehung 2
in Abb. 6 und 7, Taf. 46) ist durch dieselben Linien ge-
kennzeichnet, nur wird die p-Linie zur -Linie und umgekehrt,

Will man die durch die Drehungen bedingten Krafte
dhnlich beeinflussen wie frither, so dafs die Mittelkraft R
dauernd durch die Gileisachse geht, so sind dadurch Anderungen
der ["Jbt:n'héhunnr bedingt, die in Abb. 3 und 4, Taf. 46 durch
— Lnnen dargestellt sind.

Al)b 3, Taf. 46 entspricht der Berichtigung wegen der
Drehung um die lotrechte Achse. Bei der Einfahrt in den
Bogen muls eine Drehgeschwindigkeit im Sinne des Pfeiles
(Textabb. 15, Grundrils) erzeugt werden; dies bedingt Anlaufen
des fahrenden Rades gegen dic Aulsenschiene und Ausschlayg
von R gegen R’; also Vergrofserung der Uberhohung. Im Scheitel
ist in Bezug auf die Drehung um die lotrechte Achse Be-
harrang eingetreten, also » und die Berichtigung = 0. Bei
der Ausfahrt aus dem Bogen wird das fithrende Rad durch
die Tragheit der sich drehenden Massen gegen dic innere
Schiene gedriickt, R schlagt gegen R’ aus,
Verminderung der ["berhshung. Diese Vermmderung setzt sich
im anschliefsenden Gegenbogen stetig als notwendige Ver-
griffserung der Uberhohung fir die Fahrt »in die Krimmung« fort.

Abb. 4, Taf. 46 entspricht der Berichtigung wegen der
Drehung um die Lingsachse. Im Wechsel der Kriammung
besteht fur diese Drehung Beharrung, « hat seinen Grolst-
wert, » und die Berichtigung sind == 0. Wihrend der Fahrt
nach dem Scheitel wird o kleiner, p ist Verzogerung, das
Fahrzeug drickt in Folge seiner Trigheit bei der Drehung
in der Pfeilrichtung der Textabb. 15, Aufrifs, nach aufsen;
dem entspricht Vergrofserung der Uberhohung, Im  Scheitel
wird w =0, wechselt seine Richtung, ebenso p sein Zeichen,
es wird Beschleunigung, der Widerstand der Schiene wird
Angriff, das Fahrzeug bleibt gegen die Aulsenschiene gedrickt,

Abb. 15,

Fahrrchung —-»

K zunehmend —»

wihrend es sich jelzt Dbei der Ansfahrt aus dem Bogen ent-

bedingt mithin

" entziehen.
“ schiene nicht verlieren, so muls die nach aufsen drickende
' Kraft, deren Regelung man durch die Wahl der Uberhohung

gegengesetzt dreht. Die Berichtigung nimmt also vom Scheitel
bis zum Wechsel der Krimmung wieder stetig bis auf Null ab.
Nach oben Gesagtem ist es unmoglich, aus einer unver-
anderlichen Krimmung ohne Unstetigkeit heraus zu kommen,
Bei dem Ubergange aus
einem Bogen in die Gerade
wiirde die Drehung um die
lotrechte Achse eine Uber-
hohung erfordern (Text-
abb, 16); da dies aber nicht
ausfihrbar ist, wird die
Mittelkraft R stofsend die
Richtung #ndern. Der Stofs
wird besonders bei der Aus-
fahrt aus den Bogen deut-
lich empfunden.
Ebensowiirde die Drehung
um die Langsachse beim
Ubergange aus der ver-
inderlichen Krimmung in
die unverinderliche der
Grofse k eine Uberhohung
erfordern (Textabb. 17).
1)1e in Abb. 2, 3 und 4, Taf. 46 dargestellten Berichtigungen
beeinflussen sich wwder genensextlg, da jede Anderung der
(’berhohung Krimmung und Drehung aller Punkte dndert. Die
strenge Bebandelung dieser Vorgiange nach den Gesetzen der
Mechanik dirfte schwierig sein, zumal die an sich nicht ein-
fachen Gesetze der Bewegung starrer Korper nicht anwendbar
wiren, da ein Fahrzeug nur in der Beharrung der Krifte als
starr angesehen werden kann, wihrend die Federung bei
Anderungen der Beschleunigung eine nicht zu vernachlissigende
Rolle spielt, der Schwerpunkt des Fahrzeuges also lkein aus-
gezeichneter Punkt mebr ist. Die angestellten Betrachtungen
iiber die Drelungen der Falirzeuge haben dies bereits teilweise
zur Voraussetzung. .
Tatsiichlich ist jedoch die Schwierigkeit der  scharfen
Behandelung dieser Aufgabe nicht von erheblicher Bedeutung,
weil es nicht erstrebenswert ist, die Mittelkraft R dauernd in
der Gleisachse zu halten, da die Fithrung des I"ahrzeuges stetiges
Wandern der Mittelkraft von einer Scite znr andern erfordert.
Die einzige Bedingung, der diese Schwankungen der Mittelkraft
zu unterwerfen sind, wird bis jetzt erfahrunggemils durch
tg @ -— tg ¥ = 4 0,05 (Textabb. 15) gegeben*). Bleibt ¢ inner-
lalb gewisser Grenzen, so ist diese Schwankung unschadlich.
Ist also der Lingenschnitt durch die Schienen stetig gekriimmt,
dann wird auch diese Schwankung der Mittelkraft stetig er-
folgen, wenn auch der Verlauf nicht rechnerisch festgelegt
werden kann.
Beziiglich der Fiithrung der Fahrzeuge gilt Folgendes:
Im Wechsel der Krimmung soll das Fahrzeug bereits an der
Aufsenschiene liegen, diese im ganzen Bogen nicht verlassen,
und die Fithrung erst im letzten Teile des Auslaufes wechseln,
so dafs im Anfange des Gegenbogens wicder Anlehnung an diec
Aufsenschiene vorhanden ist. Dies tritt ein, wenn die Uber-
hohung im ganzen Bogen stets kleiner bemessen wird, als nach
GL 15), da dann R gegen R’ ausschligt, ausgenommen im
letzten Teile, wo der Wechsel der Fihrung stattfinden soll,
Diese, das Fahrzeug gegen die Aulsenschiene driickende Kraft
soll nun nicht zu grols sein, tg @ -—tg » < 0,05, die untere
Grenze ist durch die erreichbare Genauigkeit der Gleislage
gegeben. Durch die ungenaue Gleislage kommen Unstetigkeiten
in die Schwankungen der Mittelkraft, die sich der Behandelung
Soll das Fahrzeug seine Fihrung an der Aufsen-

Abh. 16.

Abb, 17.

.ﬁ‘f
l

*) Petersen. S. 65.
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in der Hand hat, grols genug scin, um dic Unstetigkeiten im
Federspiele der Fahrzeuge zu dberwinden, ohne dafls die ‘
Anlehnung aufgehoben wird, Je genauer also ecin Gleis
verlegt und in dieser Lage erhalten werden kann, um so kleiner
wird diese untere Grenze fir die nach auflsen driickende Kraft
genommen, der Uberhohung also der rechnerisch richtige Wert
gegeben werden konnen, Dadurch wird die Bewegung der
Fahrzeuge immer zwangloser werden,

Diese Abhingigkeit der Uberhohung von der moglichen
Genauigkeit der Gleislage zeigt, dals nur durch Versuche wird
festgestellt werden konnen, wie das Durchfaliren der Bogen am
sanftesten erfolgt. Aus Abb. 2, 3 und 4, Taf. 46 kann jedoch

o
immerhin geschlossen werden, in welcher Richiung die Uber-
-hohung zu beeinflussen sein wird, und Abb. 5, Taf. 46 stellt
einen moglichen Lingenschnitt dar, der die Berichtigungen
nach Abb. 2, 3 und 4, Taf, 46 beriicksichtigt und sich beziiglich
der erorterten DBedingungen der Iihrung der Fahrzeuge
gunstig erweisen dirfte. Die —. - .—.-—. Linie ist eine
Sinuslinic mit kleinerm Pfeile,
einer kleinen Verschiebung der Welle gegeniiber dem rech-
nerischen, lediglich
schnitte, den die volle Linie darstellt*). Wie grofs diese

Verkleinerung der [Ifeile und die Verschiebung der Welle

gemacht werden missen, konnte aus den oben angefihrten

Grinden wohl nur durch Versuche festgestellt werden. Uberdies
wirken bei der Fahrt im Bogen noch andere Krifte zwischen
Rad und Schiene, wie die Seitenkrifte, die durch den vieleck-
artigen Verlauf der Ubertragung der Zugkraft bei Lokomotiv-
betrieb entstehen, und die Krifte, die durch das seitliche Gleiten
der am freiem Abrollen behinderten, gleichgerichteten Achssitze
und durch das Gleiten der beiden Riider eines Achssatzes in
Folge der Ungleichheit der Wege beider Rider hervorgerufen
werden. Gegeniiber der Massenwirkung mit grofser Geschwindig-
keit bewegter Lasten sind diese Krifte jedoch alle von unter-
geordneter Bedeutung, wilirend bei kleinen Geschwindigkeiten
und Halbmessern gerade diese Krifte von ilberwiegendem
Iinflusse auf das Kriiftespiel zwischen Rad und Schiene sind.

Die Anordnung der Uberhohung nach Abb. 5, Taf. 46 ist
nur in Gleisen anwendbar, die nur in einer Richtung befahren
werden. In beiden Richtungen befahrene Gleise wiirden nach
Abb. 1, Taf. 416 unten gegengleiche Anordnung der Uberhohung
mit etwas kleinerm Pfeile erfordern. Die Stetigkeit der
Schwankungen der Mittelkraft wird dadurch nicht beeinflufst,
nur Art und Grofse wiirde nur andere, und zwar fir den
Wechsel der Fithrung ungiinstigere sein.

Aus den Ausfithrungen ist schliefslich zu ersehen, dals die
unvermeidlichen Ungenauigkeiten der Gleislage im Wechsel der
Fihrung die Stetigkeit der Bewegung weniger beeinflussen werden,
als bei einem Ubergange von einer Geraden in einen Bogen, da
die Grofse der Drehung um die Lingsachse der Fahrzeuge im

Wechsel der Fihrung einen Grofstwert hat. Die Tragheit wird

bewirken, dafs das Fahrzeug iulseren unstetigen Einflissen
gegeniiber weniger empfindlich ist, als da, wo beide Drehungen
um die lotrechte und wagerechte Achse moglichst allmilig ein-
geleitet werden miissen, wie im Ubergange aus der Geraden
in den Bogen.

IV, Bau des Gleises,
IV, A) Anzustrebende Ziele.
Bisher galt die Regel, die Bahn tunlich geradlinig zu
fahren und davon nur abzuweichen, wo es die drtlichen Verhiltnisse
erforderten, da die Gerade als kiirzeste Verbindung am nichsten

*) In Briuning, ,Die Grundlagen des Gleisbaues*, Berlin 1920,
zeigt Abb. 106 auf Seite 104 eine shnliche Gestaltung der Uberhshung
in einer Versuchstrecke mit der Bemerkung, dals die Fahrt nament-
lich im zweiten Bogenteile vollkommen ruhig und stolsfrei war, was
daraus erklirt werden kann, dafs die Unstetigkeiten des Verlaufes
der Kriitmmung beim Uhergange aus der Geraden in den ersten Bogen-
teil ihren Einfluls auf die Schwankungen der Fahrzeuge geltend
gemacht haben.

gleicher Wellenlinge und

der Fliehkraft "entsprechenden Lingen-

liegt und die Fahrt in ibr erfabrunggemils ruhiger war, als im
Bogen, Eine Linienfithrung mit Bogen auch da, wo sie gerad-
linig verlaufen konnte, erscheint zunichst widersinnig und wire
nur dann berechtigt, wenn es moglich wire, dic Fahrt im
Bogen ebenso ruhig, oder noch ruhiger zu gestalten, als in der
Geraden, Diese Frage betrifft nun wesentlich den Gleisbau,
besonders, wie weit ein Gleis die errechneten Kriimmungs-
verhiltnisse annehmen und crhalten kann. Beim heutigen Oberbau
auf Querschwellen ist dies nur in geringem Malse moglich. Dic
Frfahrung hat gezeigt, dals im DBogen die urspriingliche
Kriimmung bald verloren geht und diese Unregelmilsigkeiten
im Betriebe wachsen. Bei der Krhaltung fallen kleine Iehler
der Krimmung nicht auf, da das Auge fir Unstetigkeiten der
Krimmung wenig empfindlich ist, wahrend in der Geraden die
geringste Abweichung wahrgenommen wird und behoben werden
kann, Die Folge davon ist Zunahme der Unruhe der Fahrt im
Bogen, bis die durchgreifende Berichtigung der Bogen*) schliels-
lich unabweislich wird.

Weiter entstehen dadurch, dafs die Schienen nieist gespannt
statt kalt gebogen werden, an den Stofsen kleine Unstetigkeiten
der Berithrenden, die dem freien Auge wohl unsichitbar bleiben, bei
Beobachtung mit einem Trieder, wodurch die Langen- gegenither
den Breiten-Malsen stark verkiirzt erscheinen, deutlich wahrnehmn-
bare Knicke zeigen und bei schneller Fahrt auch fihlbar werden.

Die Ursache dieser Mingel der Bogen liegt in der un-
geniigenden Quersteifigkeit des Gleises. Aufden Oberbau wirkende
Seitenkrafte konnen wegen der Kleinheit des seitlichen Trigheit-

. momentes der Schiene nur auf die benachbarten Schwellen iber-

tragen werden; der Widerstand gegen wachsende Seitenkrifte ist
erfahrunggemils zu gering, da die Schwellen sich seitlich ver-
schieben. Die Breitfuls- und die Doppelkopf-Schiene sind nur als

_ Triger fir lotrechte Lasten ausgebildet und haben wesentlich die

Gestalt behalten, die sie zu Beginn des Eisenbahnbaues erhielten.
Dicse Gestaltung ist bei geringen Geschwindigkeiten berechtigt,

_ da die wagerechten Krifte dann auch von den seitlich schwachen

Schienen ertragen werden, sie kann aber die Gleislage nicht mehr
halten, wenn kleine Ungenauigkeiten wagerechte Krifte erheblicher
Grofse auslosen, namentlich bei grofser Geschwindigkeit. Die
Durchfiihrung der Stetigkeit des Verlaufes der Krimmung ist
also Bedingung fir wesentliche Erhohung der Geschwindigkeit.

Die Vorschlage, den Oberbau auf unverrickbares Mauerwerk
zu legen, sind von erfahrenen Fachminnern**) als untunlich
bezeichnet und durch Schlufsfolgerungen aus der Arbeit von
Saller***) wissenschaftlich als aussichtlos nachgewiesen, da
es kaum gelingen wird, selbst bei sorgfiltigster Ausfithrung
Stofswirkungen ganz zu vermeiden, und diese bei grolsen
Geschwindigkeiten zerstérend auf Bahn und Fahrzeuge wirken,
wenn nicht durch geeignete Gestaltung der Schieuen und
Schwellen und durch die Wirkung der Bettung ihre unschadliche
Verarbeitung gewihrleistet wird.

Finen andern Weg, die Stetigkeit der Krimmung zu
sichern, bildet die Erhohung des seitlichen Tragheitmomentes
der Schiene, der hier beschritten wird }).

*) Nalenz, Organ 1914, S. 262,

**) Lucas, Der Tunnel, Berlin 1920, 8. Abschitt, Oberbau, S. 227.
***¥) Stolswirkungen im FEisenbahnbetriebe, Wiesbaden 1910,

C. W, Kreidel's Verlag.

t) Auf S. 203, 1922, haben wir die wesentlichsten Grundziige
des Vorschlages des Verfassers fiir einen den hier erdrterten Gesicht-
gunkten entsprechenden Oberbau bereits mitgeteilt, wenn er auch

islang nirgend ausgefihrt ist und unter den heutigen Verhiltnissen

auch wohl nicht in absehbarer Zeit ausgefiihrt werden kann. Der
Grund fir die Mitteilung liegt darin, dafs hier unseres Wissens zum
ersten Male in bewufster Weise die Stiitzung durch Tragwirkung
zugleich der Linge und Quere nach in Aussicht genommen und
wissenschaftlich verfolgt wird. Diese Vereinigung beider Arvbeiten
der Stiitzung ist geeignet, den Druck auf die Bettung wesentlich
zu veringern und so die Stetigkeit der Fahrt zu erhishen. Von dieser
Bewegung ausgehend, nahmen wir Veranlassung, den nicht aus-
gefithrten Vorschlag mitzuteilen, dessen eingehende Begriindung im
| Folgenden nachgeholt wird. Die Schriftlcitung.
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Da die Vergrofserung des Tragheitmomentes fir die lot-
rechte Achse Vergriolserung der wagerechten Abmessungen
bedingt, liegt der Gedanke nahe, die Schiene selbst tragend
auf dem Schotter als Schwellenschiene auszubilden, Dadurch
wiirde der Grundgedanke der Liangsstiizung wieder hervortreten,
die heute als iiberwunden betrachtet wird. Eine kurze Ubersicht
moge zeigen, warum die Langschwelle der Querschwelle unter-
legen ist, und dals es moglich gemacht werden kann, die Vorteile
beider Bauarten zu vereinigen, ohne die Nachteile der Lang-
schwelle zu ubernehmen.

In der Geschichte des Oberbaues ist bis gegen Ende des
vorigen Jahrhunderts das Bestreben erkennbar, die Langschwelle
trotz aller Milserfolge durchzusetzen, bis schliefslich die Quer-
schwelle im Wesen unveridndert Siegerin blieb, Dals die
Bemiihungen so vieler hervorragender Fachminner nutzlos ge-
blieben sind, ist wohl hauptsichlich darauf zuriickzufihren, dafls
die Langschwelle im Wettbewerb mit der hilzernen Querschwelle
stand. Da Holz fiir Langschwellen nicht in Betracht kommen kann,
galt es, an Eisen so zu sparen, dafs die Kosten beider Ober-
bauten gleich blieben, ja man wollte zeigen, dals man die Kosten
durch die durchlaufende Unterstiitzung herabdriicken koénne.
Durch diese Bestrebungen wurden aber Mingel in die Bauart
hinein getragen, die sie an sich nicht hat. Beinahe alle Bauarten
mit Langschwellen waren viel leichter, als die in Wettbewerh
stehenden mit Querschwellen, waren daher selbst den damals noch
geringen Anforderungen in Bezug auf Seitensteifigkeit nicht ge-
wachsen. Dazu kam noch die ungeniigende Steifigkeit der Quer-
verbindungen, so dals die Erhaltung der Richtung, der Spur und
der Schienenneigung grofse Schwierigkeiten bereitete. Kin anderer
Fehler einer Reilie von Lisungen bestand in der Mchrteiligkeit, die
die dem Verschleilse ausgesetzten Teile auswechselbar machen
sollte, ein Sparen am unrechten Platze, denn dadurch geht an
Tragfithigkeit verloren, die Steifigkeit des Gestinges wird ver-
mindert, und die ganze Anordnung biilst dic Einfachheit cin,
eine Grundbedingung eines allgemein anwendbaren Oberbaues.
Aulserdem sind die Berithrungstellen dem Roste und gegenseitiger
Abnutzung ausgesetzt, und dabei war der wirtschaftliche Vorteil
der DMehrteiligkeit nur ecin vermeciutlicher, weil eine Bauart
von heute schon in kurzer Zeit durch cine bessere iiberholt sein
wird, und die Ausnutzung der verbliebenen Teile, das »Flicken«,
nie einen guten Oberbau ergeben kann. Schliclslich mulsten
auch die hochstegigen Bauarten einen Milserfolg ergeben, da sie
keinen Schotterkiorper umgreifen und deshalb bei der Kleinheit
der Reibung von Schotter auf Eisen, gegeniiber der von Schotter
auf Schotter bei Kofferschwellen nicht in der Richtung zu halten
waren. Anderseits waren sie wegen der Grolse des Tragheit-
momentes fiir die wagerechte Achse ungeceignet, die Stiofse der
Fahrzeuge unschadlich zu verarbeiten, sie ergaben hartes Fahren
und Riffelbildung. Alle Banarten hatten gemeinsam noch die
der reinen Langschwelle anhaftenden Feller, geringe Lagerfliiche,
diec wegen des Stopfens iiber etwa 30 cm nicht zu erbreitern
war, und schwierige Entwasserung, die der Langschwelle die
weitere Entwickelung abschnitt.

Das Ziel, das der Entwurf*) des Verfassers verfolgt, ist
bessere Erhaltung der richtigen Kriimmung unter Beriicksich-
tigung der vorstehend dargelegten Lrfahrungen und vieler ins
einzelne gehender Ieststellungen, die sich in dem ausgedehnten
Schriftume finden **).

IV. B) Querschnitt.

Der dem Vorschlage zu Grunde liegende Querschnitt der
Schwellenschienen ist frither beschrieben und dargestellt ¥+¥),

%) Abb. 1 bis 8, Taf. 47.

**) Hauptsichlich verwendet wurden: Haarmann, Das Eisen-
bahngleis, Kritischer Teil, eine grofse Anzahl der einschligigen
}{’e;ﬁﬂéntlichungen im Organ und eigene Erfabrungen wihrend des

rieges.

»**) Organ 1922, S. 204.

Hervorstechende Eigenschaften sind grolse Breite, Haufung des
Stoftes oben, aufsen und unten, zur lotrechten Mittellinie nicht
gegengleiche Koffergestalt zwecks Umgreifens einer starken
Schotterleiste. Auch die wichtigsten Einzelmalse und die Ge-
wichte sind frither mitgeteilt.

Fir die Wahl dieses Querschnittes waren weiter die Lir-
gebnisse der Arbeit von Saller malsgebend. Danach sind
Tragfahigkeit und Nachgiebigkeit Grofsen, die einander, und
letztere auch noch in sich selbst widersprechende Anforderungen
an die Gestaltung des Querschnittes stellen. Fortschritte sind
daher nur von einem Oberbaue zu erwarten, der den besten
Ausgleich zwischen diesen Gegensitzen schafft. Zum Vergleiche
des Entwurfes mit anderen Oberbauten hinsichtlich der Fahig-
keit, Stolsdricke zu verarbeiten, sind in Zusammenstellung I
die von Saller*) benutzten malsgebenden Grolsen ausgewertet.

Zusammenstellung L

Abnutzung ! N Jl F.e
mm | b W

3l ? ‘

0 | 2,67 i 3,13

15 2,54 2,94

I i

Der Umrils des Kopfes ist durch die Technischen Ver-

einbarungen des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen

vorgeschrieben; eine Bahn, die ausschliefslich eigene Fahr-

zeuge befordert, konnte in dieser Ilinsicht und bezuglich der

Gestalt der Radreifen Versuche zu Verbesserungen unter-
nehmen *¥),

1V. C) Stiitzung.

Die Nachtcile der Stitzung der Langschwellen werden
dadurch zu beheben versucht, dals Querschwellen in minderer
Zahl beibehalten werden, und zwar sieht der Entwurf 3 m
Teilung bei 9 m Linge der Schienen vor; das Gewicht des
Oberbaues kommt dann ungefihr dem der heute tblichen Bau-
arten mit Querschwellen gleich, ebenso die Lagerfliche. Durch
diese Querschwellen wird die Erhaltung der Spur und der
Neigung der Schienen ebenso gesichert, wie bei gewohnlichen
Querschwellen, da die Schwellenschiene vermoge ihres seitlichen
Triagheitmomentes bei 3 m freier Linge etwa diesclbe seitliche
Durchbiegung zeigt, wie die Breitfulsschiene mit enger Lagerung.
Bei der eingebetteten Schiene erhdht der umgriffene Schotter-
kirper die Sicherheit.

Beziiglich der lotrechten Stitzung durch Lang- und Quer-
Schwellen ist die Forderung aufzustellen, dals die grofste Boden-
pressung der Querschwelle im Auflager der Schwellenschiene
der grolsten unter der Schwellenschiene selbst gleich ist, damit
auch die Senkungen iiberall nahezu dieselben bleiben, was
fir ruhige Fahrt Bedingung ist. Dies kann dadurch erreicht
werden, dafs man die Querschwelle in gewohnlicher Weise stutat,
wahrend die Schwellenschiene an den Querschwellen nur leicht

Abb. 18. unterkrampt wird.

Die grofstmogliche

AT M AT 3,@[[1 Druckiibertragung
.ﬁ‘, an jedem einzelnen

g Punkte des Ge-

00 ! 3000 i stinges far eine

Ty = AT Achslast von 16t

zeigt Textabb. 18.

*) Findeis, ,Gedanken iiber die Form des Schiencnkopfes®,
Verkehrstechnische Woche 1922, S. 230,

**) Wohler, ,Uber die Beziehungen zwischen Schienenkopf
und Radreifenprofil*, Zentralblatt der Bauverwaltung 1881, 8. 181;
1884, 8. 177.
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Diese Art der Stiitzung erleichtert dic Funtwisserung, da
die driickenden Querschwellen die Bildung von langs durch-
laufenden Wassersiicken verhindern, und durch das leichtere
Unterkrampen der Schwellenschiene an ihren Auflagern hier
der Ablauf der Quere nach freigebalten wird.

IV. D) Tragvermbgen,

Bei 3 m Teilung der Querschwellen erfolgt die Stitzung
tiberwiegend lings; der vergleichenden Berechnung wird daher
zundchst das Verfahren von Zimme rmann*) fir die Berechnung
der Langschwellen unter DBeibehaltung seiner Bezeichnungen
zu Grunde gelegt (Zusammenstellung II).

Zusammenstellung II

Abnu?zung
15 mm ! 0 mm
Bettungziffer
o o c=3 c=28 ¢c=3 ¢c=8
Jaxy | s
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L kgem || 223600 175000 236000 183200
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6= . kg/qem 1020 795 045 740
PR A | I
Tragfihigkeit ; Raddruck 1
iu t fir ¢ = 1200 kg/qem 94 ! 12,1 101 . 139

Der Zusammenstellung  IL liegen die Elastizititszahl
E = 2200000 kg/qem und 8t Radlast zu Grunde. Der Ver-
gleich mit den Beanspruchungen des uiblichen Oberbaues gleichen
Gewichtes auf Querschwellen ergibt 20 bis 30 % Ermilsigung,
ein Vorteil, der aber nicht uberschitzt werden soll und fir die
Wahl einer Bauart nicht den Ausschlag gibt.

Diese Rechinungen gelten »streng« nur fir stetig gestitzte
Langschwellen, Durch die mittragenden Querschwellen und
die Ungleichmifsigkeit des Unterkrampens werden die Werte
beeinflufst, doch kann durch geeignete Wahl der nicht zu
stopfenden Linge der Schwellenschiene erreicht werden, dafs
die Minderung und Steigerung der Senkungen rechnerisch
kleiner, als 5,29, und die Steigerung des Momentes Kkleiner,
als 5.1°/, bleiben. In Abb. 8, Taf, 46, entspricht £, = 0,5
der Lange 0,46 m von der Mitte der Querschwelle nach
beiden Seiten,

Abb, 8, Taf, 46, zeigt den Linflufs der Unterbrechungen
der Stetigkeit fir die Falle, dals Querschwellen vorhanden
sind und die Schwellenschiene einmal voll, einmal nur bis zu
gewissem Abstande von den Querschwellen gestopft wird, Fir den
ersten Fall A betrigt nach Zimmermann#*) die Ermalsigung

_n* 0
T¥e, . 1009/,

u
des Momentes J}_,.'c, -, 100%o,
0

der Senkung

*) Zimmermann, Die Berechnung des Eisenbahnoberbaues,
Berlin 1888.
*) § 22,

wobei ¢, das Verhilnis des Widerstandes der Schwellenschiene
gegen Senknng zu dem der Querschwelle bedeutet; die Werte
sind fir den Sonderfall ¢, =2 gerechnet

Die Werte des zweiten Falles B sind das Iirgebnis einer
verhiltnismafsig umstindlichen Rechnung, deren eingehende
Erorterung einer spatern Arbeit vorbehalten bleibt, da sie den
Rahmen dieser Abhandelung iberschreitet.

Das Schaubild Abb. &, Taf. 46, zeigt, dals die Stitzung A
beziiglich des Biegemomentes die giinstigere wire, da dessen
Ermiafsigung wiinschenswert ist, dafls sie aber zur KErzielung
ruhiger Fahrt ungeeignet ist, da die Unterschiede der Senkungen
bis 33 /o betragen. Bei der Stitzung B halten sich Steigerung
und Minderung der Senkung gegeniiber stetiger Stitzung
ungefihr die Wage. Die lotrechte Krimmung der Radbalin
ist dann viel flacher als im Falle A, was hinsichtlich tunlicher
Ausschaltung lotrechter Fliehkrifte anzustreben ist.

IV. E) Befestigung (Abb. 1 bis 3, Taf. 47).

Die Schwellenschiene ist ahnlich wie bei Heiundl auf
der Querschwelle befestigt. Das Wesen des Oberbaues wirde
bei Verwendung von holzernen Querschwellen und diesen an-
gepalsten Stublplatten keine Auderung erfahren. Die Schienc
liegt auf cinem Stuhle, dessen Querschnitt dem der Stolslasche
entspricht ; die seitliche Verschiebung ist durch Beilagen be-
grenzt, der Stuhl wird durch Klemmplatten und Hakenschrauben
niedergehalten. Bei der Durchbildung der Teile waren folgende
Gesichtpunkte malsgebend: feste, jede Verschiebung und Ver-
drehung ausschliefsende Verbindungen, grolse Beriihrungstlichen,
Herstellung aller Teile durch Walzen, Beanspruchung der
Schrauben nur auf Zug und Einfachheit, Diese Forderungen
sollen durch die Gestalt der Beilagen, dic die seitlichen Krifte
unmittelbar vom Stuhle auf die Querschwelle @bertragen, ud
durch die durchlaufende Hohlkehle, die die gegenseitige Ver-
drehung von Stuhl, Beilage und Klemmplittchen verhindert,
dadurch also von der Bauart Heindl grundsitzlich abweicht,
erfallt werden. Im Gegensatze zur Befestigung der DBreitfuls-
schiene auf ecisernen Querschwellen, die durch Bildung von
Rissen von den Lochungen aus vor allgemeiner Unbrauchbar-
keit zerstort wurden*), sind bei dem Entwurfe Risse wegen
der Breite der Lagerung der Schwellenschienc nicht zu be-
firchten, da das Kippmoment viel geringer ist. Der grolse
Abstand der Lochungen gibt auch die Moglichkeit, alte, far
diesen Zweck nur neu zu lochende Querschwellen zu verwenden.
Als Beispiel zeigt Textabb. 19 eine Schwelle 51a der preulsi-
schen Staatsbahnen mit der neuen Lochung. Die Beilagen

Abb. 19.
I 35
T 2z
|
[}
e 765 —le 113> %97
| ! | |
| } [} ]
] | D IDI D, | |
R S B S R S |
! ! T T T ; T
Se < 5<B vss 6 < 1
T 1325
[ 7

fiir verschiedene Spuren, die fir die Bogen heutiger Bahnen
und bei Verwendung mehrachsiger, steifrahmiger Fahrzeuge
nitig sind, konnten bei Schuellbahnen mit Halbmessern iiber
1000 m fortfallen.

IV. F) Stofsverbindung (Abb. 4 bis 8, Taf. 47).

Die Gestalt der Schwellenschiene ermoglicht Fortschritte
in der Losung des Stolses.

) Haarmann sucht dem durch Einfithrung von Rippenleisten-
| schwellen abzubelfen,
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Gegeniiber den  verschiedensten  Versuchen bleibt  der
Blattstols, neben dem geschweilsten fir ganz eingebettete
Gleise, die beste bisher bekannte Losung des Stolses, da er
dic ununterbrochene Stiutzung der Rader ermiglicht, Die vor-
geschlagene Schwellenschiene lafst nun den Blattstols in hoherm
Malse zu, als die Mittel- und auch die Wechsel-Stegschiene,
da nur ihr Kopf zu spalten ist.

Zugleich verhindert die briickenartig wirkende Lasche die
Bildung von Stufen wirksamer, als eine der probeweise ver-
wendeten Stofsbricken fir Breitfulsschienen, da Schiene und
Lasche in der Nahe der Schwerachse durch eine grofse Zahl
unmittelbar wirkender Schrauben fest auf einander geprelst
werden, withrend die Breitfulsschiene nur am Fufse und durch
Zwischenglieder gefalst werden konnte: dabei entstanden unver-
meidlich Zwischenriume, die mit der Zeit immer schidlicher
wurden. ~ Dic Frage des Schienenstolses ist die des Ver-
schleilses. Nachdem man neben den Laschenkammern durch
Stolsbricken auch den Schienenfuls zum Verschleilse heran-
gezogen,
dann aber gesehen hat, dals der Verschleils die Wirksamkeit
der anfangs allen Anforderungen geniigenden Losungen allmilig
aufhob, mufs man folgern, dals Fortschritte nur durch Aufgeben
der DBreitfulsschiene erreichbar sind, da diese keine weiteren
Flachen als Anlageflichen mehr bietet und die benutzten keine
wesentliche Vergrofserung zulassen. Das Ziel, den Verschleils
in den Anlageflichen erst fihlbar werden zu lassen, wenn auch
die Schiene bis zur zulissigen Grenze abgenutzt ist, ist it
der Breitfulsschiene nicht zu erreichen. Der vorliegende Ent-
wurf bictet nahezu doppelt so grofse Anlagefliche, ob diese
gendgt, mifste die FErprobung zeigen, Der Entwurf sieht
rulienden Stofs vor, da bei derart festgehaltenen Schiencnenden
die Unzulanglichkeiten des ruhenden Stofses wegfallen, doch
kann man den Stofs auch verschieben und unmittelbar auf den
Schotter lagern,

Befestigung und Stolsverbindung geniigen der Forderung
der Einfachheit. Die Menge der Schrauben und des Klein-
cisenzeuges nimmt mit der Zahl der Querschwellen ab, der Entwurf
steht den Bauarten mit Querschwellen nicht nach und ist ein-
facher, als die chemaligen mehrteiligen Bauarten mit Lang-
schwellen.

und so einen gewissen Fortschritt auch erzielt*), |

IV. @) Zusammenbau.

Bei der Verlegung des Oberbaues ist besondere Sorgfalt
notig, um die rechnerisch festgelegten wagerechten und lot-
rechten Kriimmungen tunlich genau auszufithren. Dazu ist
genaue Absteckung und Versteinung der erhaltenen Punkte in
durchschnittlich etwa 10 m Teilung erforderlich. Ebenso wird
nach seiner Hoéhenmessung die Hohenlage der Innen- und
Auafsen-Schiene auf den Steinen kenntlich zu machen und durch
zeitweilige Nachmessung die Héhenziffer der Steine zu be-
richtigen sein.

Der Zusammenbau erfolgt in iblicher Weise, wobei es

meist notig sein wird, die Schwellenschienen zu biegen, was
zuniichst als Erschwerung des Verlegens erscheint, fir die Er-

*)Raschka, Theoretische Untersuchung und Vergleich ciniger
?]eigformen, Rundschau fiir Technik und Wirtschaft, 1909, Nr. 20
his 24. :

' lialtung der Krimmung aber als Vorteil zu bezeichnen ist.
Sind die wagerechten Krammungen festgelegt, so werden die
Querschwellen in der Niihe der versteinten Punkte nach und
nach auf ihre richtige Hohe gebracht und unterkrampt, wo-
durch sich dic flache lotrechte Krimmung von sclbst einstellt,
oder durch AbHuchten lings der Schiene hergestellt werden
kann. Mit allen dbrigen Querschwellen wird auch die Schwellen-
schienc nachgehoben und in der oben besprochenen Weise
unterkrampt.
IV. H) Leistung.

Der vorliegende Kntwurf ist wenigstens so leistungstihig,
wie der @bliche Oberbau gleichen Gewichtes mit Querschwellen,
ja er abertrifit diesen an Tragvermogen und wegen der Grofse
des seitlichen Trigheitmomentes an Sicherheit der Erhaltung
der rechnerisch festgelegten Kriunmung,

Diec Maglichkeit, den Oberbau durch Vermehrung der
(Querschwellen noch weiter zu verstirken, eroffuct die Aussicht,

! die Fahrgeschwindigkeit wesentlich steigern zu konnen, denn
+ durch dic Verkarzung der Teilung der Querschwellen wird die

Quersteitigkeit, und damit die Sicherheit der l.age des Gleises
gesteigert,  Die Kntwisserung wird erleichtert, und das Trag-
vermpgen kann nun gesteigert werden, bis die Bettung voll
ausgenutzt wird: die Leistung der Schicne steigt durch Kirzung
der Teilung der Schwellen viel rascher, und ist dann nicht
mehr malsgebend.

Y. Aushlick,

Die wirtschaftliche Lage wird in nichster Zeit wahr-
scheinlich statt Vergrofserung Herabminderung der Geschwin-
digkeit crzwingen, da der abgenutzte Oberbau nicht in dem
Malse wird erncuert werden konnen, wie die regelmifsige Er-
haltung erfordern wiirde. Anderseits verlangt aber der Fort-
schritt aller menschlichen Bediirfuisse grofsere Geschwindigkeit,
vielleicht auf Bahnnetzen hoherer Ordnung. Die jetzt in der
Entwickelung begriffene Einrichtung der Bahnen fir elektrischen
Betrieb kann dieses Ziel nach ihrer Durchfihrung erreichbar
machen, wenn erst wieder geniigende Mittel verfugbar werden.
Dann wird die Ausbildung starker, dauerhafter Gleise die
wesentlichste Voraussetzung des FErfoiges sein, Daher scheint
es nicht verfriht, die zu erfilllenden Bedingungen zu erortern,
vielleicht auch schon die Moglichkeit der Erfallang durch
weitere Versuche festzustellen.

Auch die sonst in neuester Zeit entwickelten Mittel far
Schnellverkehr, der Kraftwagen und das Flugzeug, diirfen
von diesen Bestrebungen nicht abhalten, denn, abgesehen von
besonderen hochwertigen Arten des Verkehres, konnen sie ihrer
Art nach die erforderliche Grofse des Verkehres nicht decken *).

Zwischen den beiden Grenzfallen, schnellste Beforderung
kleiner Lasten im Flugzeuge und Kraftwagen, und langsamste
von Massengiitern auf dem Wasserwege, wird die Eisenbahn
ihre Aufgabe der Forderung grolser Lasten mit grofser Ge-
" schwindigkeit behalten.

*) Der dem Laufwiderstande der Eisenbahnen von rund 5 kgjft
entsprechende ,Ricktrieb®, die Kraft, die aufgewendet werden mufs,
um das Flugzeug in gleicher Héhe zu erhalten, betriigt 66 kg/t, also

. rund zehnmal so viel,

Elektrische Zugbeleuchtung.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 7 auf Tafel 49.

I. Einvichtung mit schwingendem Regler*), franzisische Staatshahnen,

Der Stromerzeuger ist der von Rosenberg**), der keinen
besondern Stromwender zum Richten des Stromes erfordert.
Wenn der Stromspeicher geladen ist, tritt ein Regler in |

*H. Guérin, Genie civil 1922 11, Band 81, Heft 2, 8. Juli, S. 36,

mit Abbildungen.
**) (3énie civil 1911 1, Band 59, Heft 2, 13. Mai, S. 33.

Tatigkeit, der die Stromstirke des Stromerzeugers fast auf
Null fallen lafst, selbst wenn der Stromspeicher ausgeschaltet
wiirde. Ebenso beginnt bei Inbetriebnahme eines durch lange
Aufserbetricbsetzung  schwefelgesiuerten Stromspeichers die
Spannung des Stromerzeugers wegen des grofsen Widerstandes
des Speichers zu wachsen, aber der Regler hilt sie unveranderlich,
der crzeugte Strom dient zum Wiederladen des schwefel-



gesiuerten Stromspeichers. Der bei der Zugbeleuchtung der
franzosischen Staatsbahnen verwendete Regler ist der von
Tirrill. Er besteht aus einem Elektromagneten I (Abb, 1,
Taf. 49) und einem Hebel I, an dem einer der Stolskorper
befestigt ist. Der Hebel L kann um eine Achse O schwingen
und wird durch die beiden entgegengesetzt wirkenden Krafte der
Feder r und des Elektromagneten getrieben. Jedes Ende des
Hebels tragt einen Stromschliefser C,, C,, der sich auf einen
andern A, A, legen kann. Die Feldmagnete des Stromerzeugers
sind einerseits mit einer der Biirsten des Kurzschlusses, anderseits
mit dem Iebel des Reglers, dic Stromschliefser A, A, sind
mit den beiden Polen des Stromerzeugers verbunden.
Nebenschlufs-Widerstand, S ein Widerstand zur Begrenzung des
die Feldmagnete durchflielsenden Stromes auf einen passenden
Wert, wenn der Schlufs C, A, stattfindet. 1In der Ruhe bringt
die Feder r den Stromschlielser C, zum Schlusse mit A;. Sobald

! einem beweglichen Anker, festen Stromschlielsern und einer

|

R ist ein '

Schlielsbiirste am Anker, Die Nebenschlulsspule des Elektro-
magneten wird von einem Strome im Verhiltnisse zu dem
Unterschiede der Spannung an den Polen des Stromerzeugers,
die Hauptstromspule vom ganzen Strome durchflossen. Wenn
der Stromerzeuger die Spannung erreicht hat, bei der der
Stromspeicher mit ihm verbunden sein muls, zieht die Neben-
schlulsspule den Anker an und legt die bewegliche Biirste
auf die festen Stromschlielser, wodurch der Kreis des Strom-
erzeugers geschlossen wird; die den Strom des FKrzeugers

" empfangende Hauptspule verstirkt die Wirkung der Neben-

die Anziehkraft des Elektromagneten die der Feder abertrifft, |

wird der Hebel angezogen und der Regler wirkt wie ein
schwingender mit einfachem Stromschlusse; die Wirkung der
Seite A, geniigt, um die Spannung des Stromerzeugers un-
veranderlich zu halten. Wenn der Widerstand R im Erreger-

stromkreise nicht mehr geniigt, um der Spannung des Strom-

erzeugers einen dem Nachlassen des Ankers durch den

Elektromagneten entsprechenden Wert zu geben, wird der Anker
weiter bis zur Herstellung des Schlusses A, C, angezogen.

Der Strom in den Feldmagneten wechselt dann die Richtung,
der Ilebel schligt auf die Seite A,. Wenn dagegen die
Spannung des Stromerzeugers sinkt, beispielweise wenn die
Geschwindigkeit abnimmt, schligt der Hebel in der Nachbar-
schaft von A,, Abb. 2, Taf. 49 ist eine Vereinfachung der
in Abb, 1, Taf. 49 dargestellten Schaltiibersicht. Die Wider-
stinde K und E sind die der Feldmagnete, gleich je dem
Viertel des Widerstandes des Ankers, Wenn der Schlufls
A, C, stattfindet, wird R kurz geschlossen und der Strom
in M fliefst in der Richtung des Pfeiles X, sobald dic un-
veranderlich zu haltende Spannung . erreicht ist. Wenn der
Schlufs A, C, geoffnet wird, wird der Widerstand R mit M
in Reihe geschaltet, der Krregerstrom nimmt ab. Wenn die
Geschwindigkeit des Stromerzeugers nicht sehr hoch, oder
seine Stromstarke hoch ist, geniigt der verminderte Wert des
Erregerstromes, damit der Elektromagnet seinen Anker losliifst,
der Schlufs A, C, wird wieder hergestellt, und so weiter.
Ist die Geschwindigkeit des Stromerzeugers hoch, oder sein
Strom schwach, so geniigt der in den Stromkreis von M ein-
gefithrte Widerstand R nicht, um den Erregerstrom geniigend

. ladung und zur Zeit der Ladung.

zu senken, der Anker wird nach Offnung des Schlusses A, C,

weiter angezogen, bis der Schiuls A, C, hergestellt ist. Dann
werden die Widerstande nach der Anordnung einer DBriicke
von Wheatstone mit M als Briicke geordnet. R und S
werden so gewahlt, dafs der Strom in M in der Richtung
des Pfeiles Y fliefst. Der Strom in den Feldmagneten ist
dann umgekehrt, und da die Spannung des Stromerzeugers
geniigend sinkt, lilst der Elektromagnet seinen Anker los.
Wenn die Geschwindigkeit des Stromerzeugers sehr hoch, oder
sein Strom sehr schwach ist, so wird die unverinderlich zu
haltende Spannung erreicht, bevor der Schluls A, C, her-
gestellt ist, der Anker schligt in der Nachbarschaft von A, C,.
Der von den Stromschliefsern zu offnende Strom ist sehr
schwach, Funken entstehen nicht. Wenn der Stromspeicher
aus irgend einem Grunde ausgeschaltet wird, so dals dann
der Stromerzeuger die Lampen speisen mulfs, kionnte er ecin
Flimmern des Lichtes erzeugen, wenn man nicht durch eine
einfache Ausgleichvorrichtung das Mittel vorgesehen hitte,
den Punkt P auf dem Widerstande R passend zu wahlen, um
schnelles Nachlassen des Ankers im Falle des Schlusses A, C,
zu erreichen.

Der Verbinder der Bauart der Gesellschaft »L’éclairage
des véhicules sur rails« besteht aus einem Elektromagneten,

schlufsspule. Wenn die Spannung des Stromerzeugers geringer
ist, als die des Stromspeichers, vermindert sich auch die an
den Polen der Nebenschlulsspule, der Strom in der Hauptspule
wechselt die Richtung, der Anker entfernt sich unter der
Wirkung der Feder und offnet den Kreis des Stromerzeugers.
Die Verinderung des Zwischenraumes durch die Verriickung
des Ankers erzeugt eine starke Verinderung der Anziehkraft,
die wihrend der Verriegelung viel stiarker ist, als in der
Stellung der Entriegelung, so dals man zur Entriegelung
cinen schr starken Strom in entgegengesetzter Richtung durch
die Hauptspule flielsen lassen miilste, und starke Funken an
den Stromschliefsern auftreten wirden, Um diesem Ubelstande
abzuhelfen, vermindert man den Strom in der Nehenschluls-
spule gleich nach der Verriegelung durch eine besondere Yor-
richtung (Abb. 3, Taf. 49). Eine auf der beweglichen Biirste
befestigte Federplatte r trigt an ihren Enden zwei Strom-
schliefser ¢ und d aus Kohle gegeniiber festen Schlielsern e
und f aus Kohle, die mit den Schliefsern m und n verbunden
sind, Ein mit der Nebenschlulsspule b in Reihe geschalteter
Widerstand s wird so geregelt, dals der Ausschalter fir einen
bestimmten Wert der Spannung an den Polen des Strom-
erzeugers verriegelt wird. Nach der Verriegelung findet sich
cin Widerstand t zwischen dem Verbindungspunkte des Wider-
standes s mit der Spule b und der beweglichen Biurste. Man
regelt diesen Widerstand so, dafs der die Spule b durch-
fliefsende Strom eine Anziehkraft des Elcktromagneten erzeugt
gleich der, die er vor der Anziehung der Platte ausiibte.
Unter diesen DBedingungen wird die Vorrichtung ver- und
entriegelt genau fiir denselben Wert der Spannung an den
Polen des Stromerzeugers.

Da «das Beleuchtungsnetz unmittelbar mit dem Strom-
erzeuger und dem Speicher in Reihe geschaltet ist, schwankt
die Spannung zwischen der des Speichers zur Zeit der Ent-
Damit diesc Schwankung
nicht auf die Lampen ibertragen wird, verwendet man einen
Regler von Thury mit einem Widerstande, der bei jedem
Zustande der ILadung des Stromspeichers und bei jeder Zahl
der brennenden Lampen selbsttitig eine Spannung gleich dem
Unterschiede zwischen der augenblicklich dem Speicher ge-
gebenen und der der Kntladung verzelirt. Sobald die Ge-
schwindigkeit des Zuges die Spannung des Stromerzeugers
iiber die des Stromspeichers hebt, stellt der Ausschalter A
(Abb. 4, Taf. 49) die Stromerzeuger und Speicher in Reihe
schaltenden Schlisse my my, my; m; und durch den Finger r
m; mg, m, m, her. Die letzteren Schliisse verbinden den Strom-
speicher mit dem Hiilfstreiber D und der Reglerwage C. Der
Strom vom - Pole des Speichers teilt sich in Q nach dem
Stromerzeuger und dem Lichtnetze uber den Regler B von
Thury. Durch den Schlufs m; m, empfangt der Hilfstreiber D
Strom, liuft um und wirkt auf den Schwinghebel des Reglers,
der den Reiber ¢ in der einen oder andern Richtung je nach
der Wirkung der Reglerwage C dreht. Der Reiber ¢ schaltet

! Widerstande ein oder aus, um an den Polen des Lichtnetzes

unverinderliche Spannung zu halten. Wenn der Ausschalter
den Stromerzeuger vom ibrigen Teile des Netzes getrennt hat,
lauft der Hiilfstreiber D unter der Wirkung des Stromes vom
Stromspeicher iber den Schluls m; m, weiter, so dals er alle



Widerstinde ausschalten kann, Wenn der
Stromkreis geoffnet hat, speist der Stromspeicher den Licht-
kreis, und der Regler schaltet nach Arbeiten des Ausschalters
die vorher in den Lichtkreis eingeschalteten Widerstinde aus.
Der Finger p wirkt am Ende des Ganges auf den Hebel f
und offnet den Schlufs m;, m,. Der Hulfstreiber halt an,
alle Widerstiinde werden kurz geschlossen, die Lampen stehen
unter der Spannung des Stromspeichers,
I, Einrichtung nach Stomne-Lilliput-).

Der Stromerzeuger mit unveriinderlicher Geschwindigkeit
mit gleitendem Riemen bei der Zugbeleuchtung nach Stone**)
ist bei der nach Stone-Lilliput durch einen Stromerzeuger
mit veriinderlicher Geschwindigkeit ersetzt. Dieser liefert bei
verinderlicher Geschwindigkeit einen fast unverinderlichen
Strom in den eine elektromotorische Gegenkraft enthaltenden
Stromkreis des Stromspeichers, Fr benutzt die Ankerwirkung
und die Drehung des Feldes, die die Nullinie cines Strom-
erzeugers in der Drehrichtung verschieben. Dieser Strom-
erzeuger (Abb. 5, Taf. 49) unterscheidet sich von einer
gewdhnlichen Nebenschlufsmaschine durch die Hinzufigung
einer um einen Winkel 3 gegen dic Hauptbiirsten verschobenen
Hillfsbiirste, der »entmagnetisierenden Biirste«. Dic Erregung
ist zwischen die Hiilfsbiirste b und eine Ilauptbiirste B ge-
schaltet. Wenn ein solcher Stromerzeuger mit drei Bursten
einen Stromspeicher speist, bleibt die Stirke des erzeugten
Stromes trotz sehr grolser Anderungen der Geschwindigkeit fast
unverdnderlich. Die Spannung e an den Polen der Erregung
nimmt mit der Erhohung der Geschwindigkeit ab, unter der
Bedingung, dals die Schaltung der Erregung in der Drehrichtung
angeordnet ist. Diese Erscheinungen ergeben sich aus der
Verschiebung der Nullinie. Alles vollzieht sich, wie wenn man
bei fest bleibender Nullinie die drei Birsten zusammen gegen
die Drehrichtung verschobe. In Abb. 6, Taf, 49 zeigt dic
Linie T die Verteilung der Spannung liings des Stromsammelers,
Daraus ergeben sich die Spannungen E und ¢ zwischen den
Biirsten.  Wenn man diese Linie in der Drehrichtung gleiten
lifst, um die Verschichung der Nullinie zuriickzunehmen, und
wenn man die Hohen vergrifsert, um E unverinderlich zu
halten, ergibt sich, dafs die auf einander folgenden Werte von
¢ immer mehr sinken. Der Unterschied der Spannung zwischen
A und b wichst mit dieser Verschiebung, was jede liegelung
unmoglich macht, wenn man die Lrregung anders schaltet,
als in Abb. 5, Taf. 49, das heilst in der Drehrichtung und
indem man die Frregung an der nachfolgenden Ilauptbiirste
schliefst.

Die selbsttitige Umkehrung, die das Anlassen des Strom-
erzeugers in Dbeiden Richtungen ermdglicht, obgleich sie die
Stromrichtung an den Polen des Stromspeichers unverianderlich
hilt, ist durch Anbringung der Birstenhalter auf einem Ringe
mit Kugellagern erreicht, dessen beide Verbindungsarme mit
den Hauptbiirsten A und B (Abb. 7, Taf. 49) verbunden sind.
Die Enden dieser Arme stellen die Stromschliisse auf zwei mit
den Polen des Stromspeichers verbundenen Reibern F - und
F -— her. Wenn der Strom erzeugt wird, wird dieser Ring
der Biirstenhalter durch die Reibung der Biirsten auf dem
Stromsammeler in der Drehrichtung verschoben. Dic Birste A
wird je nach der Drehrichtung bald mit ¥ —, bald mit F -+
verbunden, ebenso die Biirste B, so dals die Stromrichtung in
demselben Sinne wechselt. Dagegen bleibt die Richtung des
Stromes in den Feldmagneten dicselbe, weil diese zwischen
die entmagnetisierende Biirste und einen Reiber unverander-
licher Stromrichtung geschaltet sind, Sobald die Verschiebung
bewirkt ist, sperrt ein mit den Polen der Hauptbiirsten ver-
bundener Elektromagnet den Ring am Ende des Laufes.

*JH. Guérin, (énie civil 1322 1I, Band 81, Heft 2, 8. Juli, S, 38,

mit Abbildungen.
**) Jénie civil 1911 [, Band 59, Heft 2, 18. Mai, S. 3.
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Ausschalter den |

Die selbsttiitige Regelung des Stromes wird einfach durch
die entmagnetisierende Wirkung erreicht. Statt einer dem
grofsten Verbrauche der Lampen entsprechenden Stromstirke
hat der Stromerzeuger eine dem Verbrauche und dem Stande
der Ladung angepalste Stromstirke, die so am Anfange hoher
ist, als am Ende, Beim Anziinden der Lampen liefert aulserdem
der Stromerzeuger bei jedem Stande der Ladung selbsttitig die
verlangte Erginzung der Stromstirke. Diese Ergebnisse werden
durch zwei Spulen g und h in Nebenschaltung und eine Spule S
in Reikenschaltung im Verbrauch-Stromkreise erreicht. Am
Anfange der Ladung wirken die Spulen g und h zusammen,
dabei entsteht die durch den Stromerzeuger erzeugte Strom-
stirke I,. Sobald die eclektromotorische Gegenkraft 2,4 V je
Zelle erreicht, zieht der Elektromagnet des Ladungsbegrenzers I,
einen cinpoligen Stromwender mit zwei Richtungen an, der
durch Verbindung des Ausganges der Spule h mit der entgegen-
gesetzten DBiirste die Richtung des Stromes in dieser Spule
umkehrt. Dic Stromstirke des Stromerzeugers ist dann auf
einen Wert I, vermindert. Sobald man die Lampen anziindet,
fliefst ein angemessencr Strom in der Spule S, was die Strom-
stirke in demselben Malse erhoht. DMan erzielt leicht eine
vollkommene Regelung ducch einen Ausgleicher der Strom-
stirke mit dem Widerstande a in Nebenschaltung mit der
Spule 8. Wihrend der Frleuchtung beseitigt ein kleiner,
gemeinsam wirkender Stromoffner des Hauptschalters J der
Lampen die »zuziigliche« Verbindung der Spule h, die der
Ladungsbegrenzer jedoch »abziiglich« schalten kann.

Diese Ausriistung wird durch einen Ausschalter C mit
Spulen in Neben- und Reihen-Schaltung vervollstindigt. So-
bald die Spannung an den Polen des Stromerzeugers fiir das
Laden des Stromspeichers geniigt, zieht die Spule in Neben-
schaltung einen gemeinsam wirkenden Anker eines doppelten
Reibers an, der den ITaupt-Stromkreis schlielst. Der Strom
flielst dann durch die in Reihe geschaltete Spule, die ihre
Wirkung der nebengeschalteten hinzufiigt, um vollkommenen
Stromschlufs des federndern Reibers zu sichern, Die umgekehrte
Krscheinung tritt ein, wenn der Zug langsamer fihrt: der
Stromerzeuger wird ausgeschaltet, wenn die Spannung geringer
wird, als die des Stromspeichers. Um den Abstand der Spannung
an den Lampen zwischen Ladung und Entladung auszugleichen,
steuert der Ausschalter Ausgleichwiderstinde R, die nach und
nach ein- oder ausgeschaltet werden.

Il Einrichtung ven Leitner®).

Der vierpolige Stromerzeuger der Zugbeleuchtung nach
Leitner enthilt eine Vorrichtung, dessen Grundsatz der des
Stromerzeugers mit drei Barsten ist. Die Erregung wird
zwischen einer Hauptbiirste des Stromerzeugers und einer
besondern, in gleiche Entfernung von den beiden Biirstenlinien
gesetzten Erregerbiirste entnommen. Die Wirkung des Ankers
vermindert unter diesen Umstinden viel mehr die Spannung
fur die Erregung, als die an den Polen des Stromerzeugers
verfiigbare. Der Strom ist daher um so mehr begrenzt, je
grofser die Geschwindigkeit ist. Dieser Stromerzeuger kann
von einer Geschwindigkeit von 380 Umldufen in 1 min an
mit dem Stromspeicher verbunden werden, er erreicht einen
Ladestrom von I, A von 560 Umldufen an; bei 750 Umliufen
erreicht der Strom mit T ,, seinen Hochstwert; er nimmt dann
langsam ab und geht bei 1400 Umlaufen auf I, zuriick; bei -
1900 Umlaufen hat er nur noch T, A, Um den Gang in
beiden Drehrichtungen ohne Polwechsel zu ermoglichen, enthilt
der Stromerzeuger einen Satz beweglicher Biirsten zwischen
zwei Widerlagern, die Reibung der Biirsten auf dem Strom-
sammeler erzeugt die Umkehrung der Lage der DBiirstenlinien.
Ein selbsttitiger Verbinder verbindet den Stromspeicher mit

*) H. Guérin, Génie civil 1922 11, Band 81, Heft 2, 8. Juli, S. 39,
mit Abbildungen.




dem Stromerzeuger, wenn dieser die passende Spannung erreicht.
Wihrend des Haltens des Zuges wirkt der Verbinder im um-
gekehrten Sinne, um den Stromerzeuger vom Stromspeicher
zu trennen, sobald sein Strom anfingt sich umzukehren. |

Der Stromspeicher besteht aus 12 Bleizellen oder 18 Kisen-
Nickel-Zellen; seine Leistung schwankt je nach der verlangten .
Spannung zwischen 100 und 200 Ast. Aufser der selbsttatigen
Regelung des Ladestromes enthilt die Ausristung einen un-
abhangigen Regler, um Uberlastung des Stromspeichers zu
vermeiden, wenn der Stromerzeuger nicht den Stromkreis der
Beleuchtung speist, und die Spannung an den Lampen bei deren
Anziindung unverinderlich zu halten, obgleich er das Laden
des Stromspeichers aufrecht erhialt. Diese beiden Wirkungen
werden durch einen Spannungsmesser mit Solenoid als Magnet-
schalter erzielt, der einen den Liaufer eines Widerstandes
verschiebenden Hilfstreiber steuert. Der Liufer schaltet im
ersten Falle Widerstinde in den Stromkreis des Stromerzeugers,
indert dessen Kennlinie und senkt allmalig den Strom, wenn
man bei voller Ladung ankommt; im zweiten Falle schaltet
er in den Stromkreis der Lampen Widerstinde, die durch
Verzehren eines Unterschiedes der Spannung die aus der
l.adung entstehende Erhohung der Spannung an den DTolen
des Stromspeichers ausgleichen.

Der Hauptschalter andert die Verbindungen des Reglers
derart, dafs volliges Wiederladen des Stromspeichers wihrend
der Unterbrechungen der Beleuchtung gesichert ist. Zu diesem :
Zwecke liegt, wenn der Schalter auf »Licht« steht, der |
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Spannungsmesser des Reglers unmittelbar in Reihe mit den
Lampen und dem Regler; er sichert demnach eine streng
unverinderliche Spannung und gleichférmige Beleuchtung.
Wenn er auf »Dunkel« steht, ist der Spannungsmesser mit
den Polen des Stromerzeugers verbunden, der so durch den
Verbinder vom Stromspeicher getrennt wird, wenn der Wagen
anhalt. Hat der Wagen geniigende Geschwindigkeit erlangt,
so ist der Spannungsmesser durch Stromerzeuger und Verbinder
mit dem Stromspeicher verbunden, aber in dieser Stellung ist
ein besonderer Widerstand in den Stromkreis des Spannungs-
messers eingeschaltet; er wird durch das Spiel des Reglers
derart beeinflulst, dals die Spannung, fir die der Spannungs-
messer geregelt ist, um so hoher geht, je mehr die Ladespannung
durch die Wirkung des Reglers vermindert ist. Unter diesen
Umstanden kann man die Spannung des Stromspeichers bei
sehr schwacher Ladespannung auf 2,5 und 2,6 V je Zelle
bringen, und man erhalt eine vollstindige Ladung ohne
Gefahr der Uberlastung.

Diese Beleuchtung ist fiur die Postwagen auf der Paris-Lyon-
Mittelmeer-Bahn angenommen, Sie ist seit mehreren Jahren
in England auf der Grolsen Westbahn allgemein eingefihrt,
endlich arbeitet sie versuchweise auf einem zweigeschossigen
Vorortwagen der franzosischen Ostbahn ohne Regler mit Eisen-
Nickel-Stromspeicher der »Société des accumulateurs fixes et
de traction«*), B—s.

*) Génie civil 1922 II, Band 81, Heft 3, 15. Juli, 8. 62.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.
* bahnen, grofse Kraftanlagen, Firderanlagen. Auch die Arbeitweise

Der technische Film auf der Frankfurter Messe,

Das Frankfurter Mefsamt hat zur Herbstmesse 1922 zum
ersten Male den Film als Werbe- und Ausstell-Mittel in neuartiger
Weise nutzbar gemacht. Die Aussteller haben Gelegenheit, in einem
Vorfishrangsraume im ,Haus der Technik* ihren Kunden technische
Filme zu zeigen und dadurch auf der Messe Anlagen anzubieten
und zu verkaufen, die nicht ausstellangsfihig sind, wie Drahtseil-

Britische Regel-Bedingungen und -Querschnitte fir
Doppelkoplschienen,
(Engineering 1922 11, Band 114, 21. Juli, S. 95.)

Die ,British Engineering Standards Association® hat die zweite
Abiinderung der zuerst 1914 verdffentlichten Regel-Bedingungen
und -Querschnitte fir Doppelkopfschienen herausgegeben. Sie
enthalten jetzt zwei Arten von Schienen, gewthnlich und héher
gekohlte, getrennte chemische Untersuchungen sind fiir Birnen-
und Flammofen-Stah! vorgeschrieben, Die Stellen fiir die Knt-
nahme der Bohrungen und Probestiicke fir die chemischen
Untersuchungen und Zugproben im Kopfe sind bezeichnet. Bei der
Fallprobe ist die Verwendung von Abfallenden gestattet, die Messung
der bleibenden Durchbiegung nach dem ersten Schlage ausgelassen.
Die Probe mufls auf der Regel-Fallmaschine ausgefiihrt werden, die
im Anhange dargestellt ist. Die Fallhshe fir den Regelquerschnitt
90 ist auf 55 m vermindert. Die Reihe der Zugfestigkeiten fur
gewdhnlich gekohlte Schienen ist statt bis 6615 bis 8348 kg/qem
geftihrt, eine zweite fiir hoher gekohlte Schienen eingefiigt. Schied-
richterliche Entscheidung wurde vorgesehen. Der Bericht wird mit
Zeichnungen der Regelquerschnitte der 29,8 bis 49,6 kg/m schweren
Doppelkopfschienen geliefert, auf den Zeichnungen sind annihernde
metrische Werte angegeben. B-s.

Lur Geschichte der Entwickelung des Gleises.

Bei Abschiitzung von Verbesserungen der Eisenbahnen werden
vielfach die der Lokomotive zu sehr in den Vordergrund geriickt
zu Ungunst des Gleises. Die leichten Verbesserungen bei Herstellung :
der Gleise in England im ersten Viertel des vorigen Jahrhunderts -
machten die Einfilhrung der Lokomotive dort erst moglich. Die -

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIX. Band. 21

. Die Geschichte des Gleises beginnt friih.

kleinerer Maschinen wird durch den Film in ihren technischen
Besonderheiten im lebenden Bilde vorgefithrt. Dieselben Filme
werden auch im Vortragsaale des ,Hauses Werkbund* jedem Besucher
der Messe gezeigt. Hierdurch ist ein neues Mittel geboten, auf neue
Leistungen aufmerksam za machen und die Bezieher zu den Verkauf-
stiinden zu fiihren,

Ovi)earwba,u.

Lokomotive Trevithiks von 1804, so roh sie war, wire erfolg-
reicher gewesen und hitte ihm gréfsern Ruf als Erfinder der
Lokomotive verschafft, wenn sie auf besserm Gleise betrieben wiire.
Im 15. Jahrhundert waren
schon Hochtfen in Frankreich vorhanden und wurden dann in
Susgex, Kent und Surrey in England eingefiihrt. Als der Vor-

. gang der Erzeugung von Eisen vollstindig verstanden war, steigerte

sich die Nachfrage danach. Wihrend der Regierung der Konigin
Elisabeth, 1558 bis 1603, machte die Eisenerzeugung solche Fort-
schritte, dals die Beschaffung des Holzes fiir Holzkohle sich schon
recht schwierig erwies, mit der damals Eisen nur gewonnen wurde.
Die Zerstorung der Wilder nahm derart zu, dafs das Unterhaus

. 1558, 1581 und 1584 das Schneiden von Holz fir Holzkohle durch

Gesetz auf ein gewisses Mafs begrenzen maulste. Dies fithrte zu
dem Versuche, Eisen mit Grubenkohle, Steinkohle, zu erschmelgen.
Das 1611 erfundene Verfahren von Sturtevant erwies sich als nicht

. lebensfihig, und das von Dudley 1619 wurde von den Eisen-

schmelzwerken so oft unrichtig angewendet, dals es zu keinen gaten
Ergebnissen fiihrte. In Amerika wurde bereits 1620 eine ziemlich

. bedeutende Menge Lisen in Virginien erzeugt, bis 1628 Massachusetts
. die Fiihrung iibernahm; Holz gab es in Amerika genug, um Holz-

kohle verwenden zu kénnen. 1759 wurde die Einfuhr von Roheisen

 nach England zollfrei gestattet, 1789 wurde der Preis so niedrig,

dafs es lohnte, Eisen fiir Schienen zu verwenden. Wahrscheinlich
wurde das erste Eisen zur Herstellung von Gleisen in gegossenen
Platten oder Béindern mit 915 oder 1220 mm Liinge, 92 oder 76 mm
Breite und 13 bis 20 mm Dicke verwendet. Diese Platten wurden
auf hélzerne Langschwellen gelegt, um die Abnutzung aufzunehmen.
Aber Holz war teuer, besonders am Schlusse des 18. Jahrhunderts,
daher wurden viele Versuche gemacht, gufseiserne Schienen statt
Lis 23, Heft. 1922. 46
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hélzerner Langschwelle bei den damaligen englischen Bahnen zu
verwenden. 1789 wurde die Fischbauchschiene von Wilhelm
Jessopp erfunden, die auf Steinunterlagen lag und an den Enden
Breitfuls-, in der Mitte hohen Doppelkopf-Querschnitt hatte. 1797
wuarde fiir die Lawson-Grube in Newcastle on Tyne eine gufs-

eiserne Schiene ohne Fufs verlegt, 1802 folgte eine von Wyatt, | Laschen ruhte.

die im Querschnitte ein Sechseck auf einer abgestutzten Pyramide
zeigte, und ebenfalls auf Steinen lag. 1808 fithrte Le Canus eine |

gegossene Schiene mit Taubenschwanz-Verbindung ein.
schnitt war T -férmig, sie wurde auf die Steinblécke genagelt. 1816

folgte die Schiene von Losh und Stephenson mit Uberblattung

in den Stofsen, die in gegossenen Stiihlen lagen. Eine Z-formige Schiene
fiir Strufsenbahnen der Surrey-Bahn von 1803 hatie umgekehrte |
Fischhauch-Gestalt: die Riider liefen auf dem wagerechten Schenkel,
der senkrechte Fischbauchsteg diente als Triger. 1803 wurde von
Woodhouse eine guflseisernc Schiene erfunden, die wie eine
heutige Eisenschwelle aussah; an ihren Enden trug sie vier Nagel-
lscher, it denen sie auf den Schwellen befestigt wurde. 1811 liefls
Liord Carlisle eine schweiflseiserne Schiene walzen, die. aus
einem Flacheisen mit bogenfirmigem Abschlusse hestand und auf
dinnen, nahezu Dbrettartigen Schwellen lag. 1820 liefs John
Birkenshaw sich eine Schiene mit gewdlbtem Kopfe ohne Fuls
schiitzen., 1829 walzte George Stephenson eine Stuhlschiene,
die flachen Kopl und statt des Fulses einen Haken: hatte, der in
cinen gulseisernen Stulil griff, der mit Niigeln auf den Steinunter-
lagen befestigt war., Der Stuhl bestand aus zwei dreieckigen Winden,
die Schiene wurde an ihm mit einem Bolzen lefestigt. 1837 verlegte
die Baltimore und Ohio-Bahn einen Oberbau mit Flachschienen auf '

viereckigen Balken, deren eine Ecke abgekantet war: diese lagen | dann auf Steinblocken verlegt wurde.

Thr Quer- |

wieder auf Mauerkérpern aus linglichen Steinen. 1857 riistete
sich die Erie-Bahn mit Schienen aus, die flachen Kopf und einen
Steg zweierlei Dicke hatten; der obere Teil, an den sich die Laschen
stemmten, war viermal so stark, wie der untere. Diese Schiene
hatte verblatteten Stofs, der mit zwei Schrauben in stuhlférmigen
1837 liefs die Albany und Schenectady-Bahn einen
Oberbau mit schweifseisernen Flachschienen auf Querschwellen
herstellen, die wieder auf Langschwellen und schliefslich auf Quadern
lagen.  Dieser Oberbau hatte also doppelte Lingstriger. Die
Camden and Amboy-Bahn verwendete 1837 einen Oberbau mit
T-Schienen und Laschen mit zwei Schrauben.. Auf den. Quer-
schwellen wurden sie mit Hakenniigeln befestigt; die Querschwellen

. lagen wieder auf cichenen Langschwellen, 1833 erhielt die Postoye-

Bahn, die heute zur Pennsylvania-Bahn gehort, englische Schienen
von Clarence: sie hatten gewdlhten Kopf, sehr dicken Steg, pilz-
formigén Fufs und wurden in gulseisernen Stiihlen mit dreieckigen
Wiinden befestigt. Die Camden and Amboy-Bahn verlegte 1837 einen
Oberban auf ihren Sumpfstrecken. Clewihnliche Breitfulsschienen
lagen auf beringten Piloten mit Schuhen; damals hatte diese Bahn
1448 mm Spur. Die Penydavun-Baln in Wales hatte einen Oberban .
aus Winkeleisen mit Kerben im wagerechten Schenkel, in die die
Niigel geschlagen wurden,  EFin  merkwiirdiger Oberbau | wurde
1836 von ciner Kohlenbahn hei Cardiff hergestellt; er bestand. aus
Breitfulsschienen wmit flachem Kopfe, deren Fuls wellenformige
Aushuchtungen hatte. Diese Schienen lagen auf eichenen Quer-
schwellen.  Eine Schiene, die im South-Rensington Museum auf-
hewahrt wird, ist die der Lawson Main Colliery in Wales, die von
Barmer-entworfen wurde, anfiinglich auf hilzernen Querschwellen,
L—w.

Bahnhofe und deren Aﬁsstattung.

Lokomotivhalmhof Solvay der Neuyork-Zentralbahn mit kreis-
formigen Aschgruben, '
(Railway Age 1922 I, Band 73, Heft 4, 22. Juli, S. 154, mit Abbildungen )
Hierzu Zeichnungen Abh. 1 bis 4 auf Tafel 50.

Die Neuyork-Zentralbahn hat kiirzlich einen Bahnhof fiir
Reisezug-Lokomotiven in Solvay ungefahr 5,5 km vom Hauptbahnhofe
Syracuse. Neuyork, vollendet. Der Bahnhof (Abb. 1, Taf: 50) -hat
vier kreisformige, nasse Aschgruben aus Grobmortel fiir den Anfall
aus vier Tagen regelrechten Betriebes. Drei Gruben liegen unter
zwei Kinfahrgleisen, eine unter einem dritten Einfahr- und einem
der beiden Ausfahr-Gleise. Die Gruben sind 9,75 m weite Brunnen
mit 38 cm dicken Mauern. Die Tiefe von Schienenunterkante bis
Sohle isv 6,1 m, bis Sohlenoberkante 5,38 m. Da der Verkehr nicht
aufrecht erhalten zu werden brauchte, wurde die Grubenmauer %ls
Ganzes auf dem (ielinde gegossen und nach dem Abbinden mit
Greiferhagger versenkt. Nun konnte die Bewehrung der Sohle an- :
gebracht. werden, die mit den Gleisstiitzen als Ganzes gegossen
wurde, Die ringformige Mauer der Grube (Abb. 2 und 38, Taf. 50)
wurde nur am Fnlse und an vier Stellen des Umfanges bewehrt,
wo die Mauer zu Stiitzpfosten aunsgebildet wurde. Die Hufseren
Schienen der beiden Gleise ruhen je auf éineanreisabschnitte aus
Grobmirtel mit 56 cm grifster oberer Dicke. Die inneren Flichen
dieser Stiitzteile sind auf 84 c¢m lotrecht, dann nach innen bis zu
2,06 m grolster Dicke abgeschriigt. Jeder Kreisabschnitt ist mit
einem rechtwinkelig von diesem :usgehenden, eine mittlere Stiitze
fiir die innere Schiene des Gleises bildenden kleinen Pfeiler als
Ganzes gegossen. Der Pfeiler ist unter den Stiitzen flach, sonst
dachformig, so dals die Asche nach beiden Seiten abgelenkt wird.
Um die #ulsere Schicne auf dieselbe Linge zu unterstiitzen, wie
die innere, wurden fiir jedes der beiden Gleise zwei 1,22 m tiefe
Blieke aus Grobmirtel an der Aulsenseite der Grubenmauer gegossen.
Die #ulseren Schienen ruhen auf dem Grobmortel mit besonderen
Gufsstiicken, die inneren mit jé ziwei 305 mm hohen I-Tréigern,
deren Zwischenraum mit Grobmortel gefiillt, und deren der heifsen
Asche ausgesetzte Seite durch 6 mm dickes Blech geschiitzt ist.
Die Gruben werden durch éinen auf einem Stumpfgleise neben den
Grubengleisen arbeitenden Lokomotivkrane mit Greifer gereinigt.
Zum Schutze gegen Beschiidigung durch den Greifer sind sechs
9,14 m lange alte Schienen in 61 ¢m Teilung so in die Sohle gebettet,
dals ihr Kopf etwas iiber diese herausragt. Jede Seite der Offnung
zwischen den 1,22m breiten Fulswegen auf der innern Seite der

Grubengleise ist durch eine Reihe von um etwa 300 gebogenen..

40kg/m schweren Schienen geschiitz,t.‘ Diese Schienen sind iiber
der Kante der Grube lotrecht, gegen 'die Mauern schrig gerichtet,
so dals sie beim Herausziehep des (ireifers Fiihrungen fir diesen
bilden. Jede zweite Sc]licné‘ist'verliingm't in die erwihnten Kreis-
abschnitte aus Grobmirtel * gebettet. Die gebogenen Schienen sind
auf jeder Hillte der Grube durch eine mit der Gleisachse gleich-
laufende, 32kgfm schwere Schiene am Ende der kiirzeren und in
der Mitte der lingeren und durch eine zweite weiter oben verbunden.
Die lichte Offuung ist 3,35 m breit. Die serikrechten Teile der
gebogenen Schienen bilden die Pfosten des aus Drahtseil gebildeten
Geliinders an der Innenseite der Fufswege, das auf holzernen Pfosten
um die Enden der Grube gefiihrt ist. Die beiden holzernen Fuls-
wege sind unabhiingig angebracht, und kinnen leicht entfernt werden.

Die Gruben kosten je ungefiihr 11000 Dollar ohne Wasser-
anschliisse und Entwiisserung. Dr(\i,‘G'l;ubcn kosten weniger, als

© halb so viel, wie eine ebenso vicle Lokomotivstellungen gestattende,

61m lange Grube.. Bei diesér miissen 122 m eiserne Triger erhalten
werden, -statt 45m fir die drei kleinen. Die Asche ist bei der
kleinen Grube gegeniiber den Lokomotivstellungen fiir volle Fiillung
vereinigt, die Zahl der Lokomotivstellungen wird nicht vermindert,
bis_eine der Gruben ganz gefillt ist, - Die lange Grabe falst mehr
Asche fiir - dieselbe Zahl von Lokomotivstellungen, diese wmufs aber
fiir einen Teil der Zeit vermindert werden, umdie Grube ganz zu
tillen. Die kreisférmige Grube kann zur Aufnahnié weiterer Aschen-
menge vertieft werden. Bei Bedarf kénnen eine oder miebr Gruben
ohne Stérung der anderen hinzugefiigt werden, Wegen der geringeren
(ileisliingen iiber oder neben dem Wasser ist besserer Schutz gewithrt,
Durchgang zwischen den Lokomotiven ist ohne grolse Gefahr maglich.
Wegen den geringeren Kosten emptiehlt. es sich, die Gruben mit
Fulswegen an dér.Wasserseite zu versehen, statt sie offen zu lussen
oder Gitter anzubringen. Fiir den Fall, dals die kreisformige Grube
nach dem beschriebenen Verfahren nicht gebaut werden kannm, ist
eine sechseckige entworfen, die in endgiiltiger Lage zu ungefihr
denselben Kosten "gebaut werden kann. - - . o s
Der durch eine 30,48 m lange Dréhscheibe bediente, ringférmige
Lokomotivschuppen fiir 30 Stiinde hat 3855 m innern Halbinesser.
Finf Stiinde an einem Ende sind 38,1 m, die iibrigen 83,58 m lang
von der Mittellinic der Torpfosten bis zu den Wandpfeilern. Kin
Stand ist als Ausfahrgleis durch den Schuppen gebaut, der so durch
Brandmauern in getrennte Abteilungen von 10, 14 und 5 Stinden
geteilt wird, Der Winkel zwischen den Gleisachsen ist 6048,
der bei dem- erwithnten Ausfahrgleise fiir beide Seiten auf 7015’
vergrofsert ist. Dies gibt 4,57m Teilung der.Torpfosten, .5,18 m
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fur" das Ausfahrgleis, das aber vorn und hinten keine Tore hat. | l{echlecklgel Lokomolivschuppen der Siid-Pazifikbahn in Mojave,

Der Querschnitt des Schuppens ist dreischiffig, das Schiff am Tor-

ende ist 7,62m, die beiden: andern sind 1951m und 6,4m, bei
‘dem 'l'eile mit den lingeren Stinden (Abb. 4, Taf. 50) 22,86 m und

7,62 m weit. Das holzerne Dach ruht auf 80 ><30 ¢m dicken Pfosten .

Das mittlere Schiff bildet den Aufbau mit holzernen - bis 10, Taf. 49) der Kiistenlinie der Sid-Pazifikbahn in MO]ave,

‘ Kahformen hat vier Gleise in 6,1 m Mittenabstand fiir je zwei

aus’ Gelbkiefer. » au
Fachwerktriigern zwischen den Stinden. - fn dem fiir-Ausbesserungen
dienenden, durch heifse Gase wenig angegriﬁ'enen Teile mit den
lingeren’ Stémden sind die Fachwexktrager mit eisernen Stangen
verstiirkt. - Das Dach iiber jedem Schiffe ist einseitig genewt das
des innern Schiffes und des Aufbaues mach der ersten Reihe innerer
Pfosten, das des iiulsern Schiffes nach der hintern Seite des Schuppens.
In dem Teile mit den lingeren Stiinden ist das ganze Dach etwas iiber
1,5 m gehoben, so dafs die lichte Hohe unter dem Aufbaue fiir die Ver-
wendung eines Einschienenkranes fiir 7t vergriflsert, die Beleuchtiing
dieser Abteilung fiir Ausbesserungen verbessert ist. Der Schuppen
ist durch Fenster in Riick- und End-Mauern. in beiden Seiten des
Aufbaues und iiber den 'Toren gut erleuchtet, ebenso der 15,855<28,04 in
grolse Anbau fir die Dreherei, Dienstriume, Ollager und Riume
fiir Mannschaften. Auch die innere elektrische Beleuchtung ist
wirksam ausgestaltet. Aulser drei grolsen Hiingelampen zwischen

den Sténden sind sechs Hingelampen in Gruppen zu zweien mit iber den Arbeiterab
grolsen Strahlschirmen vorgesehen, die das Licht auf ]ede Seite der en Arveigruben.

Lokomotiven werfen. Diese Lampen werden durch " éine "Schalt-
anlage an der hintern Mauer gesteuert. Auch zahlreiche Anschliisse
fir tragbare Lampen sind \01handm In jedem Stande ist eine
Kinrichtung fiir die Verwendung eines tragharen elektrischen
Schweilsers vorgesehen. Die Arbeitgruben bestehen aus Grobmortel.
die Sohle ist etwas gewolbt und entwiissert nach
itulsern Ringe. Drei der lingeren Stiinde haben Senken fiir Trieb-
achsen, die beiden anderen solche fiir Lauf- und Tender-Achsen.
Eine Mauer der Gruben bildet eine Seite der Heilsluftleitungen fiir
dic Heizung der Gruben und des Schuppens. Diese Leitungen
haben fiinf vergitterte Offnungen nach jeder Grube und sind am
innern Ringe mit einem grolsen Heilsluftkanale aus Grobmortel
mit verdinderlichen inneren Abmessungen verbunden, dessen beide
Arme in den Haupt-Heizkanal vom Kraffhause zwischen zwei Gruben
miinden, deren Seiten die des Kanales hilden, Die lichté’ Hohe -an
dieser Stelle ist ungefithr 225 m. An der Miindung der beiden
Arme ist eine Scheidewand in solcher Lage angeordnet, dals sie
die Luft in richtigen Mengen durch verschieden bemessene Wege
nach beiden Enden des Schuppens ablenkt. Der Heizkanal um den
innern Ring hat an den Gleisiibergiingen eine 29 em dicke Decke
aps bewehrtem Grobmortel, auf der eine 19 cm dicke Schlacken-
schicht, darauf der im ganzen Schuppen verwendete Fulsbodenbelag
aus 15 cm dickem Grobmirtel liegt. Hinter den Radfiingern ist im
Fulshoden eine Offnung zum Aufhalten von Lokomotiven gelassen,
deren Bohlenbelag die Vorderachsen leicht durchbrechen kénnen.
Jeder Stand hat eine Gelenkrolle in der hintern Mauer, an der
kalte Lokomotiven durch ecinen bhesondern Treiber mit Trommel
auf der Drehscheibe in ihre Stellung gezogen werden kénnen. Fiir
die Grubenarbeit und Untersuchungen auf den Lokomotiven ist ein
Ausbesserungswagen mit Wul\zeuven O, Schmiere und einer
Untersuchungslampe hoher Kerzenstirke vorhanden.

Das Kraftwerk liefert Heizluft, Dampf und Prefsluft. Die
Ausriistung enthilt drei Wasservohrkessel fir 400 PS und Platz
fiir einen vierten, Pumpen, Speisewasserwirmer, eine Anlage zum
Auswaschen der Kessel, Heilsluft-Heizschlangen und grolses Gebliise,
Olfilter, Aufzug und Lagerbansen fiir Asche. Das Krafthaus hat
ein inneres Geriist fir Kohlenwagen. ’

Die Bekohlanlage aus bewehrtem Grobmortel und Eisen. ist
fiir 900t berechnet. Die.'Kohle wird in Bodenentladern auf zwei
geneigten Gleisen geliefert und in Trichter unter den Gleisen entleert,

aus <denen sie nach einem Forderbandgange gehoben wird. Aufzug '
Das Forderband bringt .

und Forderband sind doppelt vorhanden.
die Kohle nach zwei runden Lagerhbansen aus Grobmortel, die auf
einer auf 15 Pfosten aus Grobmortel ruhenden Platte aus Grob-
mortel stehen, vier Gleise iiberspannen und sechs bedienen, jedes
mit zwei Rinnen. Die Dicher iiber den Trichtergleisen, die Um-
hitllung der Aufziige und der Forderbandgang bestehen aus Eisen.
Die -Banseén sind 10,26 m weit. 9,35 m hoch ‘und haben 20 cm dicke
Mauern. Die Platte ist 22,56 m lang, 11,28 m breit, 48 cem dick,
die Stiitzpfosten sind 61 ><76 cm bis 0,76 > 1,07 m dick. B—s.

dem innern und !

Kalifornien,

! (Rallway Age 1922 II, Band 73, Heft 3, S. 105, mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 10 auf Tafel 49.
" Der kiirzlich vollendete rechteckige. Lokomotlv:.chuppen (Abb. 8

Lokomotiven. Zufuhrgleise zur Hauptlinie an jedem Ende ermig-
lichen Fahrten zugleich nach und aus dem Schuppen. Zukiinftige
Erweiterung ist vorgesehen. Der Schuppen ist 70,1 m lang, 24,4 m
breit und hat einen 33,58><6,1 m ‘grofsen Anbaun fiir eine Dreherei,
Dienstraum: fir den Werkmeister und Raum fiir die Lokomotiv-
mannschaften. Einen ihnlichen Lokomotivschuppen hat die Bahn
in- Indio gebaut, der aber wegen den kiirzeren Lokomotiven mnur
62,8 m lano ist.

Die 63,95 m langen Arbeitgruben sind nach den Mitten 0enel°t
hier fliefst das" Wasser durch 30 cm weite Rohre nach einem Olfange
wo das Ol durch mehrere Wehre abgezogen und fiir die Pumpén
fir Heizol gespeichert wird. Dieser Olscheider wirkt auch als
Schlammfang, Quer durch die Mitte des Schuppens fithrt ein 4,27 m
breiter Gehweg gegeniiber dem Eingange der Dreherei, mit Bohlen
Eine Senke fiir Laufachsen und eine Senk-
bithnen-Grube sind vorgesehen. Letztere -erstreckt sich von dem
sie enthaltenden dufsern Gleise im Schuppen aus diesem heraus nach
einem Lagergleise fiir Achsen. Diese Anordnung verhiitet die
Sperrung zweier Gleise, wenn Achsen von einer Lokomotive entfernt
werden, und bringt die Achsen unmittelbar neben die Dreherei.

Jedes Gleis hat vier Rauchfinge, die beiden #ulseren sind fiir
mit dem Tender vorne stehende Mallet-Lokomotiven. Der Schuppen
hat Rohre fiic Prefsluft, Dampf, heifses und kaltes Wasser. Der
Abdampt von den Lokomotiven geht nach einem grolsen Behiilter
aufserhalb des Schuppens zum Erwirmen von Wasser zum Aus-
waschen und Fiillen der Kessel.

Der Schuppen besteht aus bewehrtem Grobmértel, einschlielslich
der auf einer Reihe von Quertriigern, Liangstriigern und Pfosten
ruhenden Dachtafel. Die Pfosten haben in der Qiierrichtung des
Schuppens 6,1'm, in der Lingsrichtung 7,315 ni Teilung, an den
Enden und in der Mitte 5,485 m und 4,27 m. Fast in der ganzen
Wandflache zwischen den Pfosten sind Fenster angeordnct, mit
Ausnalme von Liftoffnungen nahe dem Dache und niedrigen
schwebenden Mauern unter der Schwellenlinie, Aufser den Fenstern
in den Seitenmauérn sind durch Bruch der Dachfliche lotrechte
Oberlichter geschaffen. In der Mitte des Schuppens iiber dem Quer-
wege ist lotrechtes Oberlicht durch Senken der Dachlinie gebildet.
Diese Anordnung gibt grofse Fensterfliiche und bewahrt doch geniigend
Héhe fiir Lokomotiven, sie hat keinen Nachteil, da in der Gegend
selten Schnee fillt. Das Pflaster des Fulsbodens besteht aus hoch-
kant gestellten Ziegeln auf Grobmortel, die mit Gefille nach den
Gruben verlegt sind. Die Tore an den Enden des Schuppens gleiten
auf glelchlaufendcn Gleisen, die so angeordnet sind, dals das letate
Tor an die Seitéhmauer liuft. B-s.

Weichen-Triebwerke niedriger Spannung, auf der Neuyork-, Neuhaven-
und Ilartford-Bahn. -

(Railway Age 1922 1I, Band 73, Heft 6, 5. August, S. 251,

mit Abblldungen ) - :
Hierzu Zecichnungen Abh. 18. und 14 auf Tafel 49.

Von den 28 durch Triebwerke*) niedriger Spannung gestellten
und verriegelten Weichen auf 16 Haltestellen der Strecke Neuhaven —
Readville .der Neuyork-, Neuhaven- und Hartford-Bahn werden 11
gegen und 17 in die Spitze befahren. Die grofste Entfernung zwischen
cinem Stellwerke und einer Weiche ist 222) m. Abb. 13 und 14, Taf. 49
zeigen gegen und in die Spitze befahrene Weichen. Die gegen die
Spitze befahrene Weiche hat ein Slgnal fir das Hauptoleis, ein
Zwergsignal fir die Ablenkung und ein Vorsignal, die.in die Spitze
befabrene wird durch unbedingte Blocksignale am Haupt- und
Ausweich-Gleise geschittzt. Diese Signale werden vom Turme
gestellt und durch die Blockung gesteuert. Mit dem vom Turme
gestenerten Vorsignale kann die Geschwindigkeit der sich dem

»Halt*- Slgnale nithernden Ziige jederzeit vom Turme geregelt werden.

*) Rallway Age 1918 1, Band 64, 19. April, S. 1041; Organ 1920,
S. 148; 1921, S. 283.

46%*



Strom fiir ein die Druckschienen der gegen die Spitze befahrenen
Weichen, die Weichenzungen und die Rohrgestinge von Ausgleisern
betatigendes Triebwerk wird einem wechselbaren Stromspeicher fir
24V entnommen. Die Anlage hat Schienen-Stromkreise fiir Anfahr-
Anzeige und Anfahr- und Fahrstrafsen-Verriegelung. Die Strom:
speicher fir die Erregung der Triebwerke fur Weichen und Signale
werden in bestimmten Fristen zum Laden nach den Lokomotiv:
bahnhofen der Strecke gebracht, B—s.

Kran fiir elektrische Lokomotiven,
(Engineering, Mai 1922, S. 653. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 18 und 19 auf Tafel 49.

Fiir die Werkstiitte Bellinzona der schweizerischen Bundes-
bahnen hat die Maschinenbauanstalt Oerlikon neuerdings zwei
Laufkrine fiir je 80 t und 22,6 m Spannweite geliefert, die zum Heben
ganzer elektrischer Lokomotlven dienen sollen. Jeder Kran hat nach
Abb. 18 und 19, Taf. 49 zwei Laufkatzen fiir je 40 t und eine zwischen
den Haupttriigern fahrende Hiilfskatze fiir 5t. Ihr gegeniiber ist
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auf dem andern Laufstege der Maschinensatz fiir die Schaltung
nach Leonard aufgestellt. Das Krangertist bestelit aus geraden
Fachwerktriigern. Die Quertriiger ruhen auf drei Achsen und haben
ein Gelenk iiber der mittlern Laufachse, die dadurch gleichmiilsig
mit belastet wird.

Zum Heben ganzer und schwerer Lokomotiven werden in jeden
Haken Lingsbalken eingehiingt, die an Hingeeisen je zwei Quer-
triiger fir das Aufsetzen der Lokomotiven tragen.

Die Triebmaschine fiir das Fahrwerk hat 50 PS, n = 1450 und
treibt mit Schneckenvorgelege eine durchgehende Welle, die dem
Krane 15 m/min Geschwindigkeit gibt. Das Hubwerk arbeitet mit
26 PS und 1,8 m/min, das Fahrwerk der Katzen mit 4,2PS und
15 m/min.

Dem Umformersatze nach Leonard wird Drelistrom von 280 V
zugefiihrt und Gleichstrom fiir die Triebmaschinen entnommen, der
zwischen 0 und 440 V geregelt werden kann. Die Steuerung
beherrscht genaues Zusammenarbeiten der Antriebe fiir alle Be-
wegungen, die in den Endstellungen durch selbsttiitize Schalter

Maschinen und Wagen.

1C.0.T.I.S-Lokomotive der englischen grofsen Westbaln,
(Der Waggon- und Lokomotiv-Bau 1922, Juni, Nr. 12, S. 182)
Lokomotiven dieser Bauart wurden von Stephenson und Co.
und in Swindon gebaut. Sie haben Aufsenzilinder, zweigleisigen

Kreuzkopf, Uberhitzer der Bauart ,Swindon* und folgende Haupt-
verhiltnisse,

Durchmesser der Zilinder d 470 mm
Kolbenhub h . . 762
Kesseliiberdruck p . 14 at
Heizflache der Feuerbuchse 11,7 qm

" » Heizrohre . 125 »

. des Uberhitzers . 196,

R im Ganzen H . 1563
Rostfliche R. . 1,87 ,
Durchmesser der Trlebmder D . 1730 mm

» Laufrider . 965
Betnebge“ icht der Lokomotive G . . 62 ¢
Zugkraft Z=0,75.p. (dcm)2h D= . 10216 kg
Verhiltnis H:R= . 83,6

» H:G= 2,52 qmft

. Z:H= . 654 kg/qm

» Z2:G == . 1648 kglt

—k
2D1,11. 7,1 .P-Lokometive der Chikago, Rock Island und

Pazifik-Bahn.
(Railway Age 1921, Februar, Baund 70, Nr. 8, S. 447. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 11 und 12 auf Tafel 49.

Die Amerikanische Lokomotivgesellschaft lieferte zehn Loko- :

motiven dieser Bauart aus dem Werke Dunkirk. Alle unter Kesseldampf
stehenden Rohre, auch die Dampfstrahlpumpen liegen aufserhalb
des F uhxerhauses

Wasser nicht beeinflulst werden.
und 12, Taf, 49 mit drei Saugrshren nach Nicholson ausgestattet
durch die die Heizfliche vergrofsert, lebhafter Umlauf des Wassers
und Koblenersparnis erzielt wird. Zu der Ausriistung gehoren
Schiittelrost mach Franklin, Schmierpressen, bewegliche Ver-
bindung der Luft- und Heiz-Leitung nach Barco, Baker-Steucrung,
.Alco*-Kraftumsteuerung, Drebgestell nach Woodward, ,Unit‘-
Funkenfinger und nachstellbare Keile nach’ Franklin fir die
Triebachslager. Ein ,Duplex‘-Rostbeschicker kann, wenn nétig,
spiter eingebaut werden.
Die Hauptverhiltnisse sind:

Durchmesser der Zilinder d 711 mm
Kolbenhub h ., . 711
Kesse]uberdruck P- .. 14,06 at
Durchmesser des Kessels, aulsen vorn 2032 mm
Kesselmitte iiber Schienenoberkante 3112

Wasserstandgliser und Probehihne sind so an-
gebracht, dafls sie durch das gegen die Stehkessel-Riickwand stromende :
‘Die Feuerkiste ist nach Abb, I1 .

s

gesichert sind. Beide Krane arbeiten anstandlos zusammen. A, Z.
Feuerbiichse, Linge 2743 mm
R , Weite .. 2134 .
Heizrohre, Anzahl . . 216 und 45
" Dmchme#sel . 64 und 127 nm
. , Liinge . . 6833
Heizfliche der Feuerbﬂchse . 31,72 qm
“ » Heizrohre . 397,89
» des Uberhitzers . . 115,85 .

im (ianzen H . . 951,46
Rostﬂachc R . 5,85 .
Durchmesser der 'l'l lebrader D . .. 1880 mm

. Laufrader. vorn 838 hinten 1092
Tnebachsldst G;. . . . 114,76 t
Betriebgewicht der Lokomotl\e (- . 167,38 t
Betriebgewicht des Tenders 86,18t
Wasservorrat . . 37,85 ¢cbm
Kohlenvorrat . 14,51 ¢t
Fester Achsstand e e e oo 3912 mm
Ganzer R e e e L 12497,
1mt 'I‘ender .o ... . 24098
Llwkmft L= 0,75 .p. (d“"‘)2 h:D= 20160 kg
Verha]tms H:R = . . 94,3
» H:G = 4,81 qm/t
. H:G = 329 ,
» Z:H = 43,7 kglqm
. Z:Gy= 175,7 kgjt
. Z:G = 1204
1D+ D1.IV.T.[|=, G-Lokomotive der Peking-Suijuan-Bahn *),

(Modern Transport 1922, 26. August, S. 3. Mit Abbildungen.)

Sieben Lokomotiven dieser Bauart wurden von der Amerika-
nischen Lokomotiv-Gesellschaft geliefert, die Ausstattung des
Fithrerhauses ist derart, dafs der Fihrer links stehen kann. Die
Feuerbiichse hat eine 965 mm tiefe Verbrennkammer, die gewdilbte
Decke und die Seitenwiinde des Stehkessels bilden mit den Blechen
der Verbrennkammer ein Stiick, 600 Stehbolzen der Bauart ,Alco*
sind beweglich. Die Dichtringe der Kolben und Kolbenschieber
und die Biichsen der Schieberkiisten bestehen aus Hunt-Spiller-

- Kanonenmetall, zura Dichten wurde die Metallpackung von Trojan

verwendet. Die Niederdruckzilinder sind mit Umlauf, die Dampf-

. leitungen fiir Hochdruck mit Saugeventilen, die Niederdruck-Schieber-

kiisten mit vereinigten Sauge- und Sicherheit-, die Deckel der
Zilinder mit Sicherheit-Ventilen ausgeriistet. Weiter sind Kraftum-
steuerung ,Alco®, Westlnghouse-Bremse Geschwindigkeitmesser
nach Flaman, Nathan-Oler mit vier und fiinf Auslissen,
,Simp]ex“-Strahlpumpen, von Hand bediente ,Butterfly“-Feuertiir

. nach Franklin, drei 102 mm weite Sicherheitventile nach Coale,

Prefsluft- lemderhahne nach Hancock,

zwei Wasserstinde nach

*) Organ 1922, S, 198.
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Belco. Rostbeschicker nach Elvin und ein Kohlenbrecher ecin-

gebaut.
Die Hauptverhiltnisse sind:

Spur Coe e e 1435 mm

Durchmesser der Zilinder, Hochdruck d 610 ,

» ” ., Niederdruck d; . 965 .

Kohlenhub h e e e e 711,

. Hochdruck 365 .

Durchmesser der Kolbenschicber Niederdruck 406 .

Kesseliiberdruck p . . . . . . . . . . 15,47 at
Durchmesser des Kessels, innen 2350 mm

Kesselmitte iiber Schienenoberkante . 3048

Feuerbiichse, Liinge . 3200

, Weite . .. 2143

Heizrohre, Anzahl 251 und 48

. . Durchmesser 57 ., 140 mm

. , Linge . . . . 7315
Heizfliche der Feuerbiichse 29,26 qm

R » Heizrohre . 481,78

" . Siederohre . 344,

. des Uberhitzers . 133,18 .

" im Ganzen H . 64761
Rostfliche R . . . . . . . 8,83 .
Durchmesser der Triebriider D . 1270 mm

. . Laufrider . 762
Triebachslast Gy . . . . . . . . 176,22 t
Betriebgewicht der Lokomotive G . . 202,31,

” des l'enders . 8741,
Wasservorrat 37,85 cbm
Kollenvorrat . 14,51 ¢
Fester Achsstand . 4496 mmn
Ganzer . e 16434 .

. " mit Tender 25984
Linge mit Tender e 28880
Zugkraft 2=2.0,5p.(d")}¢h:D=. 43340 kg
Verhaltnis H:R = . . . . . . . 73,3

» H:G = 3,68 qmjt

, - H:G = 32 .

, Z:H = . 74,6 kglqm

R Z2:G)= . 2743 kgl

» 72:6G = . 2389 , -k

Bahatriebwagen mit Olmaschine fiir Indien.
(Engineer, Juli 1921, 8. 45. Mit Abbildungen.)

] Fiir die bekannte Strecke Kalka-Simla der indischen Bahnen
sind von der ,Drewry*-Wagenbhauanstalt in London neue kréftige
}B 1-Triebfahrzeuge geliefert. Die Bahn steigt nahezu fortgesetzt
in scharfen Bogen um 1400m. Die offenen, mit Schutzdach
versehenen Wagen haben 16 Plitze und den Fiihrersitz und konnen

der Leibarbeit heranziehen und dic Schwankungen der Zugkraft
wiihrend einer Umdrehung der Tricbachsen ausgleichen. Die Achsen
des Triebgestelles haben #ufsere Lager und Kurbelscheiben mit
Zapfen fiir die beiden Kuppelstangen. Die Zwillingdampfmaschine
liegt innerhalb des Rahmens zwischen den Achsen. Die beiden
254 mm weiten Zilinder von 254 mm Hub arbeiten auf eine Vorgelege-
welle mit Zalnritzel, das in ein 'Tricbzahnrad auf der Mitte der
einen Achse greift. Der gemeinsame Stahlgulsrahmen ruht mit zwel
Pratzenlagern auf dieser Achse, der dritte Lagerpunkt auf der
entgegengesetzten Scite ruht auf einer Feder, die von Lagern auf
der andern Achse getragen ist. Der Dampf wird unmittelbar dem
zu den Zilindern der Lokomotive fihrenden Hauptdampfrohre ent-
nommen. Hier ist ein Abzweig mit cinem durch Prefsluft betiitigten
Absperrventile eingeschaltet. Das I'riebgestell kann also nur bei
gedffnetem Regler, sonst aber unabhiingig von der Lokomotiv-
maschine, aber nicht ohne die letztere in Betrieh gesetst werden.
Gelenkrohre verbinden die Leitungen zwischen Lokomotive und
Tender. Der Abdampf der Hilfmaschine geht in einen Vorwirmer
auf dem Tender. Bei 14,76 at im Kessel werden 4700kg Zugkraft
des Triebgestelles erreicht. Eine 1D-Versuchlokomotive mit dem
I'riebgestelle hat gute Erfolge aufzuweisen, die aus den in der
Quelle gezeigten Schaulinien hervorgehen. Die Schlepplast konnte
auf der Versuchstrecke um 480fy vergriofsert werden. A 7.

Dampfstrahlgeblise fir Auspuftdampf.
(Engineering, Januar 1922, 8. 71. Mit Abbildungen.)

Dampfstrahlgeblise fir die Speisung von Lokomotiven, die
mit Auspuffdampf arbeiten. sind seit 1876 bekannt und bei mehr als
5000 Lokomotiven in Gebrauch. Eine neuere Ausfiihrung kann mit
Abdampf von 0,07 at in Kessel mit 10,5 at, und mit entsprechendem
Zusatze von Frischdampf auch gegen hohern Druck speisen. Der
Abdampf wird dem Schicberkasten oder dem untern Teile des Blas-

" rohres entnommen, dann entdlt und durch ein Riickschlagventil in

das Gehtiuse des Strahlgebliises geleitet, das sechs Diisen hinter
cinander enthlt. Die erste fihrt den zur Aushiilfe und beim Still-
stande der Lokomotive benutzlen Frischdampf ein, die folgende
grifsere den Auspuffdampf. Dahinter tritt das Speisewasser ein,

" und nun geht das Gemisch durch drei Mischdiisen hinter einander,

mit einem Anhiinger fiir 19 Reisende 30 km/st C(ieschwindigkeit -

erreichen, wodurch die Dauer der Fahrt gegeniiber der Dampf-

lokomotive von 6 auf 3,5 st verkiirzt wird. Das Rahmengestell wird .

von vier Achsen getragen; die fulseren sind Laufachsen mit Seiten-
verstellung, die beiden inneren haben grifsere Durchmesser und
sind gekuppelt. Die mit Petroleum getriebene Maschine hat sechs
Zilinder und leistet bis 50 PS. Sie ist an einem Ende des Gestelles
in der Lingsachse angeordnet. Dahinter liegen zwei Getriebekasten,
einer fir Nullstellung und drei Geschwindigkeitwechsel, der andere
fiir die Umsteuerung. Von hier wird der Antrieb mit geriiuschloser
Kette auf die Triebachsen iibertragen. Aufser der Bandbremse auf
der Hauptgetriebewelle sind Bremsklotze mit Handbedienung fir
die Triebachsen vorgesehen.
Heimat haben leichten Gang in scharfen Bogen und Anfahrmoglich-
keit aus Stillstand auf 24,49/p Steigung erwiesen. A 7.

Dampfiriebgestell fiir Tender.

(Railway Age, Juli 1922, Nr. 4, 8. 145. Mit Abbildungen.)

Die Delaware und Hudson-Bahn hat neuerdings versuchweise
einzelne Drehgestelle ihrer Tender mit Dampfantrieb versehen,
Dieses Hiilftriebgestell soll bei milsigen Geschwindigkeiten die Zug-
kraft erhthen und etwa iiberschiissige Kesselleistung ausnutzen,
die Last des Tenders, die tot mitgeschleppt wird, zur Frhthung

Versuche auf Gebirgstrecken in der

worauf in der nichsten Kammer nochmals Abdampf zugesetzt wird,
der den Dampf-Wasser-Strahl durch eine weitere Diise in die Speise-
leitung zum Kessel bringt. Mit 0,35 at kann gegen 12,65 at Kessel-
druck gespeist werden. Der Zusatzdampf macht weniger als 2,59
der Kesselleistung aus. Das geforderte Speisewasser hat 95 bis 1050 C.
Zur Regelung der Forderung wird die Diise fir den Auspuffdampf
in der Achse des Gehiuses verschoben. A. 7.

Schneeraumer,

(W, H. Winterrowd, Railway Age 1920 1, Band €8, 11. Juni, 8.1722,
mit Abbildungen.)

Dic Hauptarten von Schneerfumern sind lLokomotiv-, Bahn-
riiumer-, Schiebe-, Fliigel-, Ausbreiter- I'fliige, Schneeschleudern,
Spurrdumer, Eisschneider und Kehrmaschinen. Die Lokomotivpfiiige
bestehen aus einem keilformigen holzernen Pfluge vorn an der
Lokomotive. Gulseiserne Bekleidungschuhe gleiten auf der Schiene,
wenn die Nase des Pfiuges durch das Gewicht des Schnees nieder-
gedriickt wird. Verschiedene Bahnen haben geraten, dals gelegentlich
Lokomotivpflige dauernd an der nur zum Pfligen bestimmten
Lokomotive angebracht werden, so dafs diese jederzeit verfiigbar
ist. Fir schwere Arbeiten kann diese Lokomotive durch andere
unterstiitzt werden.

Der Bahnriumerpfiug besteht gewohnlich aus gebogenen, vor
und tber dem Bahnriumer befestigten, gegen den vordern Buffer
und die Feuerkiste abgesteiften Stahlblechen. Bei milsigem Schnee,
der nicht fest packt oder treibt, bei von tiefen Einschnitten freier
Bahn und ziemlich hiufigen Zugfahrten kann die Bahn mit Lokomotiv-
und Babnriumer-Pfligen offen gehalten werden.

Der Schiebepflug besteht aus einem Wagen vorn mit keil-
formigem Pfluge. Er wird durch eine oder mehrere Lokomotiven
geschoben, Er kaun mit Spurriumern zum Reinigen des Raumes
zwischen den Schienen ausgeriistet werden. - Wenn der Wagen Fligel
zum Erweitern des Einschnittes hat, so heilst er Fligelpflug.
Schiebepfiige wurden hiinfig V-firmig gebaut, so dals sic den
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Schnee nach beiden Seiten werfen. ohne ihu merklich zu Leben.
Diese Pfliige bewihrten sich nicht immer, da der Schnee nach der
Seite gedringt wurde und bei tiefen Schneewehen oder in Ein-
schnitten nach Durchgang des Pfluges auf das Gleis zuriick fiel.
In schweren Schneewehen driickte dieser Pflug den Schnee zu-
sammen. In starken seitlichen Schneewehen neigte er zum Ent-
gleisen. Auch wurde der Schnee, wenn keine Schilde verwendet
wurden, beim Zuriickfahren vom Riicken des Pflugblattes wieder
aufgenommen und in die Drehgestelle geworfen. Zur Hebung dieser
Mingel wurde der Pflug mit Querschneide hergestellt, dessen vorderes
Ende aus zwei Keilen besteht. Der untere, der Hauptkeil, 1nit
wagerechter Schneide quer zum Gleise ist ein nach hinten an-
steigender Hobel, er dient zum Heben des Schnees. Der obere,
lotrechte Keil ist etwas von der vordern Schneide zuriick gesetzt
und doppelkeilig fiir eingleisige, einseitig fir zweigleisige Bahn.
Er wirft den vom untern Keile gehobenen Schnee aus dem Gleise.
Viele neuere Pfliige dieser Art haben eine Fallnase. Diese besteht
aus einer so an das vordere Ende des untern Hobels gelenkten
Platte, dafs sie zwischen die Schienen gesenkt werden kann und
so den Schnee auf 5 bis 8 em Tiefe entfernt. Die Nase wird ge-
wohnlich durch Handhebel oder durch Prefsluftkolben betiitigt.
Der Pflug von Russell hat die zuletzt beschriebene Bauart aus
starken, mit Walzeisen verstirkten Holzern, Der Rahmen, auf dem
die gebogenen Bohlenschaufeln ruhen, hat ein starkes Holz, das
.Riickgrat®. Die Kraft wirkt unmittelbar auf das vordere Ende
des Pfluges durch eine mit Eisen verstiirkte, an das ,Riickgrat®
gelenkte oder gezapfte hilzerne Stange, die zwischen den beiden
Mittelschwellen durch die ganze Linge des Wagengestelles geht.
Am hintern Ende dieser Stange ist der Schild befestigt, Ein 10 em
weiter Spielraum an jeder Seite der Stange gestattet geniigende
seitliche Bewegung zum Einstellen in Bogen. Wegen der unmittel-
baren Ubertragung der Kraft auf dus vordere Ende des Pluges
entgleisen diese Pfliige selten. Wegen des starken Druckes auf das
vordere Ende des Pfluges hat das vordere Dreligestell des Russell-
Pfluges Zapfenlager auf jeder Seite jedes Rades, Jede Achse hat
daher vier Zapfen, Die Fliigel des R ussell-Ptluges sind Hubfliigel.
Die Vorderfliche jedes Fliigels besteht nus zwei hohlen, unter an-
niihernd 800 aufwiirts geneigten Rutschen. Die Fliigel losen zuerst
den Schnee an der Seite des Kinschnittes und werfen ihn hinauf
und hinans. Die Wurfweite hingt von der Fahrgeschwindigkeit
des Pfluges ab. Die Fliigel werden durch cin Getriebe im Wagen

gestellt, aufser Gebrauch liegen sie in Vertiefungen in der Seite

des Wagens. Die Kanadische Pazifikbalin baut Pflige ganz aus
Eisen fiir ein- und zweigleisige Strecken. Sie haben Fallnase, Fliigel,
in einigen Fillen Eisschneider und Spurriumer, ihnlich denen fiir
Schneeschleudern; alle Vorrichtungen werden vom Schutzschilde
aus gestenert. In Gebieten mit hiufigemn leichtem, trockenem Schnee
wird eine Bauart mit nach vorn iber die Schaufeln reichendem
Dache verwendet, um zu verhindern, dals der Schnee aufwiirts fliegt.

Der einfachste Ausbreiter besteht aus einem bordlosen Wagen
mit von dessen Bithne durch Hebel Dbetitigten Fligeln an jeder
Seite. Bei Ausbreitern' mit Wagenkasten werden die Fallfligel ge-
wohnlich durch Prelsluftkolben gehoben und gesenkt. Die seitlichen
Fliigel werden von Drehkriinen an den Seiten des Wagens getragen
und durch schwere Steifen in Arbeitstellung gehalten. Bei einigen
Pfitigen werden diese Steifen von Prefsluftkolben eingeschwenkt.
Einige Ausbreiter haben an die hinteren Ecken gelenkte Schlepp-
fligel. Diese Bauart wird von einigen Bahnen nach Durchfahrt
eines einfachen Pfluges zum Erweitern des Einschnittes verwendet.
Hierbei sind die Fliigel so gestellt, dals sie als Schneebankschneider
dienen, der Schnee wird nach der Mitte des Gleises gefiihrt, von
wo er durch einen Keil- oder Schleuder-Pflug ausgeworfen werden
kann. Die grofsen Seitenfliigel haben bei voller Auslage ungefiihr

9 m ganze Spannweite. Der Schnee wird zuerst durch den V-formigen
Pflug geschnitten, und nachdem er auf eine Seite geworfen oder '

geschoben ist, schieben ihn die langen Fliigel noch weiter. Dieser
Pflug wird hiufig zum Reinigen von Bahnhéfen verwendet. Einige
Bahnen verwenden ihre Verteiler fiir Bettung zu diesem Zwecke.
Auf Bahnen mit tiefen Schneewehen, Schneestiirzen oder anderen
die Leistung eines Schiebepfluges itherschreitenden Bedingungen wird
die Schneeschleuder verwendet. Diese kann sich durch tiefe Ein-
schnitte und Stiirze arbeiten und den Schnee weit auswerfen.

'

Wenn der Schnce viel holier liegt, als die Oberkante des.Gehiiuses,
wird er gelost und vor der Schleuder nieder geworfen, um auf-
genommen und vom Gleise geworfen zu werden. Der Grundgedanke
der Schneeschleuder wurde von J. W, Elliot in Toronto, Ontario,
erfunden, von Orange Jull®) in Orangeville, Ontario, verbessert
und von den Briidern Leslie in Orangeville weiter ausgebildet.
Die ersten Schneeschleudern haben ein Schleuderrad wie Luftrader
mit Messern, die ihre. Stellung selbsttitig umkehren, wenn die
Drehrichtung geindert wird. ~ Die kreisenden Messer schneiden den
Schnee und bringen ihn in den Raum zwischen den Ringwiinden, wo
er um das Gehiuse gefithrt wird, bis die obere Offnung erreicht ist,
durch die ihn die Fliehkraft hinaus wirft. In leichtem, trockenem
Schnee haben sich diese Rider bewiihrt, fiir schwere Arbeit sind
sie ungeeignet. Die Briider Leslie haben auch ein Schleuderrad
der Schaufelbauart fiir den weichen, flaumigen. nassen Schnee auf
dem Pazifik-Abhange nahe dem Citrus-Giirtel hergestellt. Solcher
Ychnee klebt leicht an den Scheidewiinden und verstopft die Ab-
teilungen des Geblise-Rades. Die Riicken der kegeligen, strahlig
angeordneten Schaufeltiiten sind an einer eisernen Platte befestigt,
Die Oberfliche der Schaufeln ist glatt, um Ankleben des Schnees
zu verhiiten. Jede Schaufel ist auf die ganze Linge der Vorder-
seite offen. An jeden Rand der Offnung ist ein Messer angelenkt.
Die Messer stellen sich selbsttitig in Schneidestellung. Die beiden
Messer an den Kanten jeder Tiite sind so gekuppelt, dass sie sich
gegenseitig an- und abstellen, und zwischen sich den nétigen freien
Raum lassen. Das gulsstihlerne Rad der schweren Schneeschleuder
der Kanadischen Pazifikbahn wiegt annihernd 11t und macht 400
Umliufe in 1'min. Diese Schleuder fiihrt auf zwei dreiachsigen Dreh-
gestellen mit- gufsstiihlernen Rahmen, auf die sich die 118t schwere
Schleuder fast gleichmilsig stiitzt. Der auf zwei zweiachsigen Dreh-
gestellen laufende Tender falst 32 cbm Wasser und 15t Kohle. Er
ist 9,75 m zwischen den Endrahmen lang, da wegen der Briicken
das Gewicht der Schleuder von dem der Schiebelokomotive getrennt
werden mulste.

Spurrdumer dienen zur Reinigung des Raumes zwischen den
Schienen auf 5 bis 10 em Tiefe. Sie werden am vordern Ende der
Lokonotive, voriihergehend an kasten- oder hordlosen Wagen, oder
dauernd an Schneepfliigen oder Spurrdumerwagen angebracht. Einer
der anfiinglichen Spurriumer an Lokomotiven war der von Temple
und Miller. Fr bestand aus einem messeriihnlichen Blatte, dessen
cines Knde an die Nase des Bahnriumers gezapft war. Er wurde
vom Fiihrerstande aus gesenkt und gehoben, gesenkt war cr fast
gleichlaufend mit der Seite des Bahnriumers. Das Blatt wurde in
zwei Stiicken hergestellt. ” Das untere, auswechselbare bildete die
Schneideplatte oder Schuh und war am obern durch Federn befestigt.
Bine verbesserte Bauart. war der Spurriumer von Priest. Er ist
dhnlich dem von Ray, ausgemommen, dals er durch Hebel dhnlich
denen des Spurriiumers von Temple und Miller gehoben und ge-
senkt wurde, die Triebkraft wurde durch eine unter das Laufblech
der. Lokomotive gebolzte Prefslufibiichse geliefert. Dio Hersteller
des Spurriiumers von Priest bildeten den von Ray aus. Die Prels-
luftbiichsen zum Heben und Senken sind an die vordere Quer-
gchwelle des Drehgestelles gebolzt. Der Spurrdumer wird von starken
Federn in den Prefslufthiichsen gehoben, die Prefsluft dient nur zum
Niederhalten des Spurriumers in Arbeitstellung.

- Zur schnellen Beseitigung von Eis um und iiber Bahnhofgleisen
hat die Kanadische Pazifikbahn einen Eisschneider hergestellt, der am
Pfluge eines Aushreiterwagens von Jordan angehracht wird. Der
Eisschneider besteht aus 29 5 cm dicken gevierten, unten spitzen
Schneideziihnen aus gehiirtetem Stahle. Diese Messer werden in
einem an dem Pfluge.am vordern Ende des Ausbreiters befestigten
w -Eisen gefiihrt. Diese ‘Befestigung ermiglicht, den ganzen Eis-
schreider durch eine entsprechende Vorrichtung des Ausbreiters zu
heben und zn senken.

Zur Beseitigung gewohnlichen leichten Schnees auf Bahnhafen
haben einige Bahnen die Stralsenbahn-Kehrmaschine verwendet.
Die Kehrwalzen an jedem Ende der Maschine werden durch eine im
Wagenkasten liegende -umsteuerbare™ Dampfmaschine mit Zilinder
betiitigt.- Diese Maschine: erhiilt Dampf von der schiebenden Loko-
motive, B—s.

%) Organ 1889, S: 249: 1890, S. 115; 1893, S. 39,
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Voo : .- Signale.

Elektrische Signale fiir Nebenbahnen,

Génie civil 1922 I1, Band 81, Heft 4, 22. Juli, S. 82,
mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 15 bis 17 auf Tafel 49.

Die Signalanlage auf Ort- und Strafsen-Bahnen ist je nach dem
Betriebe verschieden zu gestalten. Auf Bahnen mit vielen Ziigen ist
die Fahrt anf den eingleisigen Strecken durch vordere und hintere
Deckung jedes Zuges zu sichern; zugleich erhéht mau die Reise-
geschwindigkeit dadurch, dafs die durch die Signale benachrichtigten
Ziige die Ausweichen durchfahren konnen. statt zu warten.. Da
solche Bahnen fast immer elektrisch betrieben werden, hietet der
Fahrstrom ein zweckmiilsiges Mittel, Lichtsignale durch Schalter
in Stromkreisen zu erleuchten. Eine solche Signalanlage arbeitet
auf dem Strafsenbahnnetze von Algier*).

Auf Bahnen mit wenigen Ziigen erfolgen die Kreunzungen an
Stellen, die mit Beamten besetzt sind. so dafs die Ziige auf freier
Strecke. und auf so angeordneten Ahzweigungen nicht gedeckt zu
werden brauchen. Deckung ist nur fiir unbesetzte Abzweigungen
zwischen zwei Haltestellen notig, vou denen die Abzweigung nicht
sichtbar ist. Solche Abzweigungen liegen im Allgemeinen in Stidten,
dann kann man durch den Strom des stiidtischen Netzes hetiitigte
elektrische Signale verwenden. Die vollstiindige Deckung einer
Abzweigung (Abb. 15, Taf. 49) ist derart, dals kein Zug von einem
der drei Punkte A, B oder C abfiihrt, ohne durch _Halt*-Signale

(P.Caufourier,

fiir die von den beiden anderen kommenden Ziige gedeckt zu sein.

Diese vollstindige Deckung ist nicht in allen Fiillen nitig.. Wenn
heispielweise AB eine Strafsenbahnlinie mit einzelnen, hiiutig
verkehrenden Wagen, AC eine Linie mit wenigen vollstiindigen
Ziigen ist, braucht sich der von C abfahrende Zng nur in A gegen
die aus entgegengesetzter Richtung kommenden Ziige oder Wagen zu
decken, gegen die von B kommenden Wagen wird er dadurch gedeckt,
dals diese in D halten sollen. Wenn die Ziige beider Linien nach
Grifse und Hiufigkeit ungefihr gleich sind, muls man folgende volle
Deckung vorsehen. Vor der Abfahrt von einer der drei Haltestellen
A, B oder C deckt sich der Zug durch rote Lichter auf den beiden
anderen Haltestellen. FKine Uberwachungsvorrichtung zeigt, ob die
Lichter wirklich brennen. In der folgenden Haltestelle angekommen,
hebt der Zug durch Ausléschen der roten Lichter die Deckung auf,
Die im Folgenden beschriebene Deckung ist fiir eine Abzweigung in
einer Stadt mit Gleichstrom von 220 V entworfen, wiirde aber fast

ohne Anderung fiir Drehistrom von 110 V durch ’l‘ellun" zweier Wellen -

zu verwenden sein. . Sie enthiilt drei besondere Stromkreise fiir die
je von A, B oder C abfahrenden Ziige. Yiir die von A abfahrenden
ist in B eine rote Lampe L; (Abb. 16, Taf. 49) fiir 110V angeordnet,
die einerseits mit dem -+ Drahte des Stadtzweiges, anderseits mit
der Achse eines Schalters ¢, fiir zwei Richtungen mit abziehbarem

*) Geme civil 1918 T, Band 72, Heft 2, 12, Januar.

I 60 Wst fiir drei Ziige auf jeder Linie A B oder A C.

Schliissel verbunden ist; in C ist, ebenso eine lampe Ly fiir 110V
mit dem — Drahte des Stadtzweiges und der Achse des Schalters ¢,
verbunden. In A sind zwei Schalter ¢’ und c;' angeordnet, zwischen
deren Achsen eine zur Uberwachung dienende Lampe 1 fir 4V ein-
geschaltet ist. Die Stromschlielser von ¢; und ¢;' sind durch zwei
Streckendriihte verbunden, ebenso die von ¢; und ¢’. In den
Stellungen der Handgriffe in Abb. 16, Taf. 49 fliefst kein Strom. Vor
der Abfahrt von A betiitigt der Zugfihrer mit einem abziehbaren
Schliissel die Schalter ¢/’ und ¢2', bis die Uberwachungslampe leuchtet,
dann ist der Stromkreis 4- Ly ¢ ¢’ 1 ¢’ ce Lg — geschlossen, die roten
Lampen decken den Zug. In B angekommen, betiitigt der Zugfiihrer
den Schalter ¢, was den Stromkreis offnet, die roten Lampen und
die Uberwachungslampe ausloscht. Die Vorrichtung kann von Neuem
durch Betiitigung von ¢’ arbeiten. Dasselbe gilt, wenn (' der An-
kunftspunkt ist.

Fiir die von B3 abfahrenden Ziige ist in A eine Signallampe Lg
fiir 110V angcmdnet, die zwischen don -I—Dt.nhf des Zweiges und
die Achse cines Schalters ¢y’ gesclm]tet ist, in B ein Sc]mltel c3.
dessen Stromschliefser mit denen von ¢y’ durch zwei Streckendriihte,

. und dessen Achse mit ciner Uberwachungslampe 13 fiir 4 V verbunden

sind; .diese ist durch cinen Streckendraht mit dem Lampensignale
Ly fiitr 110 V in C, dann mit dem — Drahte des Zweiges verhunden.
Vor der Abfahrt von B betiitigt der Zugfiihrer ¢y, was den Strom-
kreis + Ls ¢y’ e3l3 Ly — schliefst, die roten Lampen und die Uber-
wachungslampe erleuchtet. In A angekommen, betitigt der Zug-
fithrer ¢3', was den Stromkreis iffnet, die roten Lampeu und dle
Uherwachungslampe ausléscht. Die Vorrichtung kann von Neuem
durch Betitigung von ¢z arbeiten. Die Deckung der von C abh-
fahrenden Ziige erfolgt ebenso durch den Stromkreis + Lz cq' ¢4y 1.4 —.
Fiir diesen Stromkreis kann man fiir das ,Halt*-Signal in A dic-
selbe Lampe Lg oder eine besondere verwenden, wenn dem Bahn-
hofe A angezeigt werden soll, ob der angekiindigte Zug von B oder
C kommt. Die beiden Lampen in B und in C kann man in den-
selben Kasten hinter ein gemeinsames rotes Glas setzen.

Damit nicht ein zweiter Zug in die gedeckte Strecke einfithrt.
der nach Aufhebung der Dec]\un'r des ersten nicht gedeckt sein
wiirde, wird die Uhen\ -achungslampe als Signal hinter griines Glas
gesetzt.

Falsche Betitigungen koonen durch Verriegelungen sicher ver-
hiitet werden; in den Stromkreis zur Deckung von A wiirde beispiel-
weise in B ein Elektromagnet eingeschaltet, der durch Verschieben.
cines Riegels das Schliisselloch des Schalters ¢z sperren wiirde,
ehenso in C, was jede Betiitigung in B oder C verhindern wiirde,
solange A gedeckt ist: diese Vorrichtung wird meist nicht nitig sein.

Die Einrichtung fiir die drei Stellen kostet ohne die Leitung
250 bis 300 fr. Der Stromverbrauch bei Lampen mit 25 K ist 60 W,
oder 5 Wst fiir einen Zug mit 5 min Fahrzeit zwischen A und B
oder C, ~oder 40 Wst tiiglich fiir einen Dienst mit zwei Ziigen und
B—s.

Besondere Eisenbahnarten.

Erganzung der Untergrundbahunen in London,
(Engineer 1922 T, Band 133, 16. Juni, S. 661, mit Abbildung.) .
Hierzu Zeichnung Abb, 5 auf Tafel 50. .t
Die Tunnel der City- und Siid-London-Bahn (Abb. 5, Taf. 50)
sollen erweitert und die Bahn durch Verlingerung iiber 1hren Jjetzigen
Endbahnhof Euston mit der Charing Lloss- Euston- und Hampstead-
Bahn nahe Camden Town verbunden werden. Die Verbindungsbahn
Euston—Camden Town ist 1,77 km lang. Camden Town hat schon
vier Gleise, zwei. nach Golder’s Green und zwei nach Highgate, also

erreichen ist. Die Verliingerung von Hendon nach Edgware ist 4,91 km

- lang, die Entfernung zwischen Edgware und Clapham Common betriigt

mit den beiden Gleisen der Verbindung nach Euston im Ganzen

sechs.
Zweigbahnen nach Golder's Green und Highgate verkehren sollen,
mufs die Verlingerung mit diesen beiden Linien verbunden werden.
Die Zugfolge soll 1 min in jeder Richtung sein, 120 Ziige verkehren
in 1 st. Gleiskreuzungen in Schienenhohe werden vermieden. Man

hofft, dafs die Verbindung am 1. Oktober 1923 erdffnet wird und .

dann auch die Erweiterung der Tunnel der City- und Sid-T.ondon-
Bahn vollendet ist.

Die Linie von Golder's Green nach Hendon ist 2,62 km lang;
sie soll ebenfalls in 15 Monaten vollendet werden. Bahnhof Hendon
grenzt an den Flugplatz, der dann von Charing Cross in 25 min zu

Da Ziige zwischen der City- und Siid-London-Bahn und den

26,46 km; die Linie soll Ende 1423 fertig sein. Bei Abb. 5, Taf, 50
sind die Fahrzeiten zwischen verschiedenen Stellen nach Inbetrieh-
nahme der neuen Linien angegeben. B—s.

Einfiihrung elektrischen Betriebes auf Vollbahnen,
(Siemens-Zeitschrift, Mai-Juni 1922, Heft 5/6, S 262.
Mit Abbildungen.)

Ein Vergleich zwischen Dampf- und elektrischem Betiiébe auf
Vollbahnen spricht bei Not an guter Kohle zu Gunsten des letztern.
Im Gegensatze zu dem nur auf hochwertige Brennstoffe einstell-
baren Dampfbetrieb kann der elektrische Betrieb aus- jeder Kraft-
yuelle Nutzen ziehen; er ist der einzige, hei dem jeder die Gleis-
anlagen belastende eigene Verkehr mit Heizstoff fortfillt. Die Frage
der geeignetsten Stromart ist nicht allgemein zu 16sen. Das elektro-
technische Grolsgewerbe ist aber in der Lage, fir Dreh-, Gleich- und
Einwellen-Strom vollwertige Losungen fir Hauptbahnen zu bieten,

Die besonderen Vorziige des elektrischen Bahnbetriebes an sich
sind betriebstechnisch und rein wirtschaftlich bedeutend. Wiihrend

| die Leistung der Dampflokomotive von der ihres Kessels abhingt,
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also eng begrenzt ist, gibt die elektrische Lokomotive die grofse
Uberlastbarkeit ihrer I'riebmaschinen her; sie iiberwindet schwieriges
Anfahren und Neigungen leichter, als erstere. Thre Maschinen geben
ein vollkommen gleichmiifsiges Drehmoment, so dals die Reibziffer
0,2 der Dampflokomotive auf 0,25 steigt. Das (ileichmals im Dreh-
momente schont die Zug- und Stols-Vorrichtungen, vermindert
Briiche und Storungen.

Die Uberlastbarkeit der elektrischen 'Triebmaschinen er-
leichtert das Einholen von Verspitungen, was piinktlichen Verkehr
zur Folge hat. Von hesonderer Bedeutung ist diese Eigenschaft fiir
eingleisige Strecken. deren Leistung durch Einfiihrung elektrischen

Betriebes weiter um 1039 und mebr gesteigert werden kann, da
¢ Werkstatt- und Schuppen- Dienste notig, bei elektrischen I.0ko-

Reisegeschwindigkeit und Zuggewicht erhéht werden kinnen.

Die Anlage zweiter Gleise wird dadurch dauernd, oder doch
fiir lange Zeit erspart. Selbst wenn Echdhung der Fahrgeschwindig-
keit mit Riicksicht auf den Oberbau einer Bahn nicht ratsam ist,
wird an Fahrzeit durch erhohte Anfahrgeschwindigkeit, schnelleres
Befahren von Neigungen und durch Entfall der Speisung mit Kohle
und Wasser gespart, trotzdem ist der Arbeitsbereich der elektrischen
Lokomotive nahezu unhegrenzt.

In Folge dieser Eigenschaften kaun die Zahl der elektrischen

Triebmittel gegeniiher dem Dampfbetriebe auf 60 his 700/, bei

gleichem Verkehre vermindert werden, also auch der der Werk-
stiitten, Lokomotivschuppen und Gleisanlagen,

schont den Anstrich der Wagen, vermindert auch Zahl und Umfang
der Unfille durch Unsichtigkeit auf und neben der Lokomotive.
Von besonderer Bedeutung ist die Moglichkeit weitgehender
lirsparnis an Arbeitkriiften. Als Beispiel wird der Bahnhof Abisko
der schwedischen Reichsgrenzenbahn angefiihrt, der zu Zeiten des
Dampfbetriebes Y0, nach Einfithrung elektrischen Betriebes nur wenig

! iiber 20 Mann beschiftigt, hauptsiichlich durch den Fortfall des

l.okomotivwechsels. Neben Entfallen der Arbeitkriifte fir Anheizen,
Aufladen von Betriebstoften, Abladen von Schlacke und Riickstiinden
und Bedienung kann mit einer wesentlichen Verminderung der
Kopfzahl in den Werkstitten gerechnet werden. Durchschnittlich
sind fiir jede in Dienst gestellte Dampflokomotive 3 bis 4 Mann im

motiven 2 bis 2,5 Kopfe.

Auch die Schimierkosten sind hei elektrischen Lokomotiven um
40 bis 509y geringer, als hei Dampflokomotiven gleicher Leistung.
Iirstere kommen mit einer cinzigen Art Lagersl aus.

Der vor dem Kriege stiindig und mit wachsendem Nachdrucke
geiulserten militiirischen Bedenken gegen die allgemeine Eintithrung
des elektrischen Betriebes auf unseren Bahnen sind wir enthoben.
Nelbst Frankreich teilt diese Bedenken nicht und ist mit Umstellang
grolser Teile seines Bahnnetzes beschiiftigt.

Ubrigens hieten die vorhandenen Erfahrungen Gewihr dafir,

_dals die Uberlegenheit des elektrischen Bahnbetriebes schon jetzt

Der Fortfall des Rauches mindert die Beschwerde des Reisens, :

ausgchlaggebend zar Geltung kommen kann, A 7.

Biicherbesprechungen.

Risenbahnrats- und Wirtschafts-Bezirke. Teclinik und Wirtschaft, |

Monatschrift des Vereines dentscher Ingenieure, August 1922,
S. 401,

Regierungsrat Dr. rer. pol. Baumann, Berlin, berichtet iiber
dic Bezirksbeiriite und die Bezirkswirtschaftsriite bei der Verwaltung
der Reichshahnen, zugleich das bisher Gescheliene beurteilend. Die
Beiriite, die ,Landescisenbahnriite®, die an die Stelle der alten Korper-
schaften dieses Namens treten, sind fiir 13 Bezirke nach § 93 der
Reichsverfassung gebildet, aber nur als vorliufig bestehend anzusehen.
Nach Art. 165 sollen fiir Gebiete einheitlicher wirtschaftlicher Ver-
hiiltnisse Wirtschaftsriite mit Beteiligung der Arbeiter unter einem
Reichswirtschaftsrate gebildet werden, die von den alten Landes-
grenzen absehend den Kinlheitstaat des Reiches umfassen; fiir diese
Wirtschaftsgebiete sollen dann auch. die Verkehrsbeirite gebildet
werden. Da nun aber die rein wirtschaftliche Aufteilung noch aus-
steht, in absehbarer Zeit in dem bestehenden Bundesstaate auch
nicht erfolgen wird, so lehnen sich die nun gebildeten Bezirke der
-Landescisenbahnriite* an die Grenzen der Linder und Direktionen
an, diese in Gruppen zusammenfassend, 'wobei die wirtschaftliche
Einheitlichkeit innerhalb jedes Bezirkes nun nur eine zufillige Rolle
spielt.

Der Verfasser des Aufsatzes erirtert nun die so entstandene
Lage, ihre Mingel, aber auch ihre Unvermeidlichkeit und die Mog-
lichkeiten der Verbesserung. FKiir die weitere Arbeit an der Auf-
teilung des Reiches in Bezirke nach wesentlich wirtschaftlicher
Gleichheit wird ein Vorschlag mit 11 Bezirken: Ostpreuflsen, Schlesien,
Ostsee, Brandenburg, Mitteldeutschland, Hamburg, Niedersachsen,
Rheinland-Westfalen, Rhein-Main-Gau, Baden-Wiirttemberg und
Bayern uaufgestellt, der dem gesteckten Ziele zwar niher kommt,
ersichtlich aber noch nicht frei von Beeinflussung durch die Grenzen
der Liinder ist. Vor der Hand liegt aber die Durchfilhrung des

Art. 165 noch in weitem Felde, da dafiir die Entscheidung iiber |

die Frage ,Bundes- oder Einheit-Staat* Vorbedingung ist. So wird
denn die vorgenommene Bildung von 13 ,Landeseisenbahnriiten®
als vorliiutige fiir absehbare Zeit Bestand haben.

Die Prelsluft-Werkzeuge, ihre Anwendung und ihr Nutzen. Von
E.C. Kroening. Zweite verbesserte Auflage. R. Oldenhourg,
Miinchen-Berlin, 1922. Preis 150 .

Schon #ulserlich liefert der Umfang des Buches mit 283 Seiten
den Beweis fiir die Bedeutung, die die mit Prefsluft betriebenen

Werkzeuge erlangt haben, noch klarer geht das aus dem Inhalte

hervor, der nach wissenschaftlichen Abschnitten iiber Geschichte,
Krzeugung, Speicherung, Behandelung und Leistung der Prefsluft
ihre Verwendung auf 22 Giebieten aus den verschiedensten Zweigen
der Techmk behandelt; zum Schlusse wird die Prefsluft in ihrer
Verbindung mit der Elektrizitit vorgefiihrt. :

Unter die Krafthetricbe mit Prefstuft diirften in weiteren
Anflagen die Preflsluft-Stellwerke der Eisenbahnen aufzunchmen
sein. In der vorliegenden iiberwiegt das nicht immer klare genetzte
Lichtbild zu Ungunsten der Zeichnung bei deren seltener Verwendung
der Malsstab mebrfach zu klein gewihlt ist.

Aber auch in der vorliegenden Gestaltung bildet das griindliche
und umfassende Werk ein iberaus wertvolles Hilfsmittel fir den
in der Aushildung wie fiir den im Betriebe stehenden Techmiker

Die Darstellung des modernen Eisenbahnwesens, insbesondere
der Lokomotive, als Lehrmittel fir Hochschule, Schule und Volks-
aufklirung von Dr. W, Straufls. Stuttgart, Franckhs Technischer
Verlag, Dieck und Co. Preis im August 1922 375 A.

Das sehr reich mit teilweise farbigen Abbildungen ausgestattete
Werk bietet ein umfassendes und iiberraschendes Bild von der
Bedeutung, die die, vielfach betriebfiihige, Nachbildung aller Teile
der Eisenbahnen, wie Strecke mit Zubehor, Bahnhofe mit Sicherungen,
Bauwerke, Signale, Lokomotiven, Wagen, in kleinem Malfsstabe fiir
die Aufklirung nicht blos der Fachleute. sondern aller Kreise unserer
Gesellschaft bereits erreicht haben. Die Wirkung ist um so schlagender,
als in den geschickt abgefafsten Text auch viele wichtige geschicht-
liche und wirtschaftliche Betrachtungen eingeflochten sind. Der

- Ernst, mit dem dieser, oft nur als Spielerei betrachtete, Gegenstand

hier erfalst ist, leuchtet namentlich aus dem Umstande hervor,
dals viele in Sammelungen oder gar im Handel vorhandene fehler-
hafte und widersinnige Nachbildungen in Bild und Wort gebithrend
verurteilt, und in Gegensatz zu guten gestellt werden. Besonders
weitgehende Beachtung findet die Lokomotive, von der betriebfihige
Nachbildungen alter bis neuester Bauarten in grofser Zahl sehr klar
und erschopfend dargestellt sind. Die Erérterungen erstrecken sich
auch auf die Zwergbahnen *), die im englischen Grofsgrundbesitze mit
meist 351 mm Spur betrieben werden.

Das eigenartige, schine Buch dient gleichermalsen der Unter-
haltung wie Belehrung aller Alter und Kreise, seine eifrige Benutzung

i wird dringend empfohlen.

*) Organ 1909, S. 408.
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