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Zur Nachricht.
Mit Beginn des neuen Jahres erscheint das ,,Organ* am 1. und 15. jedes Monats.

Uber die Verteilung der Masse der Treibstange auf den Kreuzkopt und Kurbelzapfen.

Von Emmerich v. Kisfaludy, Oberingenieur der konigl. ung. Staatshahnen.

Es ist bei dem Kurbelgetriebe gebriiuchlich, die Masse
der Treibstange zur Berechnung der Massenwirkungen auf
den Kreuzkopf und Kurbelzapfen zu verteilen. Man vermeidet
dabei gewohnlich verwickelte Rechnungen und zeichnerische
Verfahren und wendet aus der Erfahrung stammende, nicht
immer zu geniigender Genauigkeit fiilhrende Verhsltniszahlen
fiir die Verteilung an.

In der Technik des Lokomotivbaues hat die genaue
Kenntnis der auf die Treibstange wirkenden Massenkrifte
besonderes Interesse und zwar deshalb, weil die Gegengewichte
nicht nur auf den Treibradsatz, sondern auch auf die iibrigen
gekuppelten Radsiatze verteilt werden und in bezug auf die
Verteilung die Vorschrift des Vereins Deutscher Eisenbahn-
verwaltungen in den Technischen Vereinbarungen § 102
malligebend ist. Danach diirfen die Gegengewichte Raddruck-
schwankungen von héchstens 159/, in positivem oder negativem
Sinn gegeniiber dem Stillstand herbeifiihren.

Es ist besonders bei dem Treibradsatz darauf zu achten.
daB diese Vorschrift eingehalten wird, denn wegen der
endlichen Liange der Treibstange beeinflussen die Dampfkrifte
in sehr hohem MaBle den Schienendruck, und zwar bei
Vorwiirtsgang diesen vergréBernd, bei Riickwirtsgang ver-
kleinernd.

Die vorliegende Abhandlung will zeigen. wie man die
Masse der Treibstange moglichst genau auf den Kreuzkopf
und Kurbelzapfen verteilen kann. Es wird bewiesen, daf
diese Verteilung mathematisch genau nicht zu verwirklichen
ist, es werden jedoch Zahlentafeln aufgestellt, mittels deren
in den ecinzelnen Kurbelstellungen fiir die Praxis geniigend
genau die in der Linie des Kurbelarmes auftretenden im
allgemeinen nicht ausgleichbaren Krifte zu schitzen sind.

Zu dynamischen Berechnungen muB man von einer
Treibstange folgende Daten wissen: 1. Die Masse M. 2. Die
Léinge zwischen den zwei Zapfenl. 3. Die Schwerpunktslage.
Diese ist im allgemeinen auf der Linie der Zapfen-Verbindung
und ist gekennzeichnet durch die Entfernung von dem Kurbel-
zapfenmittelpunkt s. 4. Das Trigheitsmoment @ fiir die durch
den Schwerpunkt gehende und auf der Bewegungsebene der
Treibstange senkrecht stehende Achse.

Fiir die Beurteilung des gegeniiber der vollstindig genauen
“Tassenaufteilung begangenen Fehlers ist die Kenntnis 4 = r

[
ichtig (Verhéltniszahl

Kurbelarm und Treib-
ingenliinge).

zwischen

Bei Steuerungen, bei denen die Bewegung von der
reibstange abgeleitet wird. kann es vorkommen, daB der
chwerpunkt aullerhalb der Verbindungslinie Kreuzkopf und
urbelzapfen liegt. Die unten gegebenen Formeln kénnen
hne weiteres fiir diesen !Fall umgewandelt werden. Doch
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soll dieser verwickeltere Fall auBer Betracht bleiben, weil
er praktisch nicht von grofler Bedeutung ist.

Die Daten M, s, ® sind am bequemsten durch Versuche
und zwar: Abwiegen und Pendelversuche zu bestimmen oder
aber aus den Zeichnungen auszurechnen.

Im folgenden wird an Stelle der wirklichen eine ideelle
aber mit ihr dynamisch vollstindig gleichwertige Treibstange
betrachtet.

Die Daten dieser ideellen Treibstange sind folgende:
Die Daten M, ], s sind die gleichen. Auch das Trigheits-
moment ¢ stimmt iiberein, nur ist dies bei der ideellen
Stange derart gebildet, dal auf den Kurbelzapfen die Masse
my und auf den Kreuzkopfzapfen die Masse mx verlegt wird.

Die iibrighleibende Masse

M — (mp + mg) = My,
wird im Schwerpunkt S vereinigt gedacht.

Es mul} also sein:

mys? 4+ mg (l—s)2 = 6,

aullerdem:
mrs = mg (1 —s),
woraus:
©]
B B e K
und :
C] s
_ A L 2
MK 2+ s(l—s) 1—s )
endlich:
6.1
M et —_— e . B . <
L T e )
folgt.

Durch diese einfache Annahme ist die Aufgabe schon
teilweise gel6st, denn es gelang uns, ohne die dynamischen
Eigenschaften zu #ndern, die Massen mp und mg auf die
gewiinschten Stellen zu verlegen.

Die weitere Aufgabe besteht in der Verteilung der
Masse Mg auf die Zapfen.

Durch das in der Mechanik allgemein in Geltung stehende
Uberlagerungsgesetz kénnen wir die Massenverteilung fiir
Mg ganz gesondert behandeln; fiir die Losung dieser Auf-
gabe legen wir eine neue ideelle Stange zugrunde, die wir
mit dem Buchstaben A kennzeichnen.

Betrachtung der Treibstange A.

Diese Stange A besitzt die Daten |, s, My wie oben
und & =0, d. h. die Masse Mg ist im Schwerpunkt ver-
einigt. Es sind nun fiir diese Stange die Massen-Kriftewir-
kungen auf den Kurbel- und Kreuzkopfzapfen zu bestimmen.
Es ist gewil, daB bei jeder Lage dieser Stange die wir-
kende Massenkraft durch den Schwerpunkt geht, weil diese
Kraft ja kein Moment in bezug auf den Schwerpunkt hahen
1. Weft 198, 1



kann; um die Stange um ihren Schwerpunkt in Drehung
zu setzen bedarf es also keines Drehungsmomentes.

Die Massenkraft wird sich in drei Komponente zer-
legen mit folgender Lage:

a) in der Linie des Kurbelarmes,

b) in der Linie durch den Kreuzkopfzapfen senkrecht

zur Kreuzkopffithrungsbahn,

¢) in der Linie der Stangenachse.

Diese drei Linien sind natiirlich nur dann die wirk-
lichen, wenn von der Reibung an den Zapfen und der
Kreuzkopffiihrung abgesehen wird, was als zulissig fiir
unsere Zwecke anzusehen ist.

Die unter a, b und ¢ bezeichneten Linien schneiden
sich nie in einem Punkte, ausgenommen, wenn die Kurbel
in den Totpunkten steht, wo zwei von ihnen zusammen-
fallen. Also bleibt die Kriftezerlegung immer bestimmt.

Wir wollen bei der Untersuchung der Massenverteilung
der Treibstange A verwickeltere Rechnungen umgehen und
deshalb fiir die Erleichterung der mechanischen Betrach-
tungen eine weitere ideelle Treibstange einfithren, die wir
mit dem Buchstaben B bezeichnen.

Betrachtung der Treibstange B.

Die Daten dieser Stange B: I, s, My stimmen iiberein
mit den beziiglichen Daten der Stange A. Die Masse Mg
ist aber auf den Kurbel- und den Kreuzkopfzapfen verteilt
gedacht. Nennen wir diese Teilmassen m'r und m'yg, so ist:

m'g (1— s) =m'y.
da der Schwerpunkt derselbe bleibt und es ist:
(1—s)

m'y = Mp 4)

m'x = My f 5)
Es ist nun das Trigheitsmoment dieser Stange fiir den
Schwe.rpunkt:
(t—s)

-—Mq;—f S2+M(p ] (l—S)

oder:

@ = Mgy~ = ] ) [ s (1— )] ’ 6)

Beziiglich dieser Treibstange B wissen wir von den
Massenkriften, daf} sie, was Richtung und Gréfle anbelangt,
vollstindig mit den Massenkriiften der Treibstange A iiberein-
stimmen.

Die Massenkriifte bei den Treibstangen A und B unter-
scheiden sich nur dadurch, daf} sie bei der Treibstange A
immer durch den Schwerpunkt gehen, wiithrend bei der
Treibstange B ihre Linie auBierhalb des Schwerpunktes liegt.

Bei einem Korper werden bei der Verlegung der an-
greifenden Krifte Momente erzeugt, die dem Kérper um
seinen Schwerpunkt Drehbewegungen erteilen. KEs kann also
die resultierende Kraft, die die Bewegung der Treibstange
bestimmt, (die sich aus den Kriften am Kurbel- und am
Kreuzkopfzapfen zusammensetzt) im Falle der Treibstange
B, bei der @ # 0, nicht durch den Schwerpunkt gehen.

Wir gehen nun zur Bestimmung der auf die Treib-
stangen A und B wirkenden Krifte iiber. und zwar vor-
erst auf jene, welche vom Kurbelzapfen aus wirken.

Krafte, die am Kurbelzapfen auf die Stange A
und B wirken. Auf den Kurbelzapfen entfallende
Masse der Stange A.

Es bedarf keines niheren Beweises, dal} bei der Stange
B in der Linie des Kurbelarmes bei jeder Kurbelstellung
die gleiche Kraft auftritt, wenn man die Kraft in der
Richtung der Stangenachse nicht in Betracht zieht.

[

Es ist diese vorerwihnte Kraft:

P'=Mgp (l—ls—)aﬁr e
wo: |
w = die Winkelgeschwindigkeit der Kurbel
r = die Liange des Kurbelarmes ist.

Damit kann man das Moment ausrechnen, welches die
auf die Stange B wirkende resultierende Kraft (das ist die
resultierende Massenkraft im negativen Sinne) auf den
Kreuzkopfzapfen-Mittelpunkt ausiibt (s. Abb. 1).

Abb. 1. { 3

Mit den Bezeichnungen in dieser Abb. 1 ist die Linge:
t=1cosf + rcosa
r.sin2a
2
Es ist also das Moment auf den Kreuzkopfzapfen-
mittelpunkt:

‘Ng=Pp=DMyp (l—l——) wr (lcosﬂsm a4+ 1‘_&;1922> .. 8

p=tsina =1cosa.sina 4

Nun bilden wir das Moment, welches von der resul-
tierenden Kraft auf S, den Stangenschwerpunkt, aus-
getibt wird. Dieses Moment wird gebildet aus der Summe
der Momente der Krifte P’ und Q', welch letztere die
Kraft ist, die von der Kreuzkopffithrung auf die btange
ausgeiibt wird. -

Aus der Abb. 1 ist zu entnehmen:

a = s.sin (a + B) 9)
b = (1—s) cos B. 10)

Also ist das gesuchte Moment:
N'<p=P'.a+ Q-b . . . [ L 11

wenn die Momente im Uhrzeigersinne positiv gerechnet
werden. Der Ausdruck fiir die Kraft Q wird durch; folgende
Erwigungen gefunden:

Dle Treibstange B besitzt am Kreuzkopf die Masse

M(p 1 laut Gleichung 5) und die Kreuzkopfbeschleumgung

ist genau:
o cos2a | A3sin*2a ok
y=rw <cos«z—|—2 osﬂ i .‘cos“ﬁ . 12)%)
Demnach ist der Ausdruck der Kraft Q':
, 8
Q=—M99T.y.tgﬂ oder: ‘

A%s

in22a .
+Zcos3ﬂ)tgﬂ - N

cos2a
cos B

*) Gewohnlich wird der Niherungswert y =1 ? (cosa 4- A cos 2
verwendet. Der in Gl 12) dargestellte mathematisch gena
Wert ergibt sich leicht durch wiederholtes Differentiieren d¢
aus der Abb. 1 ablesbaren Ausdrucks fiir den Abstandix d-

Q' =—Myp lrcoz(cosa—{-l

Kreuzkopfzapfens vom linken Totpunkt x=1 (1— cos P+
(1—cos a). ! :



wenn wir iibereinkommen,
wenn es aufwirts zeigt.

Der Ausdruck von N’¢ nach der Gleichung 11) erhilt
hiernach die folgende Form:

dafl Q' positiv geziihlt werde,

1—
N'p=Mp- 2 x
cos2a A3sin?2a ‘
X 2T [sm(a+ﬁ)— cosd-FA cos ﬂ —|—4 o3 ﬂ)isma . 14)

wenn man beachtet daf}:
sin == Asina.
Nach den obigen Ableitungen ist also N'x und N'g
bekannt.

Nun gehen wir zur Treibstange A iiber. Wir wissen

Was wird nun der Ausdruck des Momentes der Krifte-
resultante auf den Kreuzkopfzapfen, Nx, bei der Treib-
stange A sein?

Wenn das Moment einer Kraft, beziiglich zweier Punkte
bekannt ist, und wenn wir diese Kraft parallel nach einem
der zwei Punkte verschieben, so ist das Moment in dieser
neuen Lage der Kraft beziiglich des anderen Punktes gleich
der Differenz der zwei Momente. Also ist zu schreiben:

Nk = N'k—N'g. 15)

Wenn Nk bekannt. so sind die Krifte P, welche bei
der Treibstange A in der Linie des Kurbelarmes wirken,
auch bekannt.

Und zwar ist:

nach dem oben Gesagten. daB bei dieser die Resultierende Ng Ng—N
der auf sie wirkenden Krifte in jeder Kurbelstellung nach p="0 =279 16)
GréBe und Richtung iibereinstimmt mit jener bei der Stange B, p p
nur ist ihr Angriffspunkt immer im Schwerpunkt. Die Werte einsetzend erhélt man:
l—s | rsin2a (1—s) . cos2a , A3sin®?2a
P_szTw2 (lcosﬁsma+ >—M¢p I -.s.oﬁr{sm(a-|—ﬂ)—(cosa+).cosﬂ +4 ey Asina
= 5 . ,
(cos Bsina 4+ 4 sin a)
oder: :
cos2a  Atsin?2a
Acos a 4 A2 +—
(1—s) , (1—s)s (1—s)-s ( cosff 4 cos‘*ﬂ) 1
= 3 _— —_— . ! 7
P=Mp [ @t My o r+ Mg Ot cos B+ Acosa )
sin Za Kriafte, die am Kreuzkopfzapfen auf die Stange

da:sin (a4 B) =sina.cos g+ 4

Es ist nun ersichtlich, dafl zum Kurbelzapfen bei der
Treibstange A auller der Masse

l—s  (1—s)s (l—s)?
Mo ( 1 E "> =Mp 18)
noch eine mit der Kurbelstellung verdnderliche Masse, néimlich:
2a  Atsin22a
/{2 cos 4sin*2a
M (I—s)s Acosa + os B ' 4 cos®fB
TR cosﬁ—{-ﬂcosa

zu setzen ist. Diesc 1Bt sich noch schreiben:

20 A sin*2a
. (I—s)s Acosucos B+ A2cos2a+ - ey o)
(T cos® B + A cos acos B )

Zur Beurteilung dieser mit der Kurbelstellung verinder-
lichen Masse wurde in der Zahlentafel 1 auf Seite 4 der

Ausdruck
1 gin?s
Acosacos f+ A2cos2a + - 7y &22822;
= 2
cos? B+ Acosacos f K 0

ausgerechnet. Aus dieser Zahlentafel fiir 4 =4 his 10 sieht

man, daB u positive und negative Werte annimmt, daher

ist die Kraftwirkung der verinderlichen Masse im allgemeinen

nicht ohne weiteres ausgleichbar.

Mit vorstehendem haben wir unsere Aufgabe fiir den
Kurbelzapfen erledigt.

- (1—

My -

—wrr| 7

Q="F

v

Es ist nun aus der Kraft Q auf jene Kraft zu schlielen.
welche parallel zur Kreuzkopffithrung auftritt.

Man kénnte diese Kraft sehr leicht bei der Stange B

ermitteln, aber bei der Stange A ist die Aufgabe viel schwieriger.

3)s sm(u+ B) +M¢p 1(cos ai-

A und B wirken; auf den Kreuzkopfzapfen ent-
fallende Masse bei der Treibstange A.

Wir wollen nun das Moment berechnen, welches die
Resultierende der auf die Treibstange B wirkenden Krifte
auf den Kurbelzapfen F ausiibt.

Aus der Abb. 1 ist ersichtlich:

v = lcos 8.

Die Kraft Q', welche senkrecht zur Kreuzkopffithrung
wirkt, ist aus Gleichung 13) bekannt. Das gesuchte Moment
auf F ist also:

= Q'v.

Nun laBt sich Np, das Moment bei der Stange A,
berechnen, da wir das Moment der Krifte auf den Schwer-
punkt S bei der Treibstange B aus der Gleichung 11) schon
kennen:

Ne=P.a+Q .b.

Es ist ahnlich wie oben,

N =Ny—Ngp=—P .a 4 Q (v—D).
aus der Abb. 1: v—b=scosfj.

Mit den Gleichungen 7) und 13) und fir

a = s .sin (a 4+ f)

21)

erhalt man:

1—
Np =— M, TS w?rs . sin (a4 f)—

52 cos2a A3sin22a
~r(u

— Asina.
] (cos a4+ A cosf T4 coBpB ) sina
Es ist also Q, die auf die Kreuzkopffithrung senkrechte

Kraft bei Stange A:
A3 sin? 2 a Jsina
£ ot f L sin

_M(p

cos 2t

_cosf

22)
lcos B

Es muB dabei zunichst eine Eigenschaft der auf die
Stange B wirkenden Krifte gezeigt werden. Die Abb. 1
betrachtend, erinnern wir uns. daB bei der Stange B eine
gewisse Masse im Punkte K vereinigt wurde: und zwar war
1%



diese Masse Mg ;— Man kennt die Beschleu-

nigung dieser Masse in der Richtung der
Kreuzkopffiithrung, also auch die auf sie
in dieser Richtung wirkende Beschleunigungs-
kraft. Nennen wir die in der Linie FK (das
ist Kreuzkopf- und Kurbelzapfen-Verbindungs-
linie) liegende Kraft R’, so ist

M,,,%y=Q'+>R'

wobei Q" und R geometrisch zu addieren
sind.

Die Resultierende von Q und R’ geht
durch den Punkt O. den Kurbelmittelpunkt.
Nun geht die dritte Komponente P’ auch
durch den Punkt O. Es muf} also das Moment
N’ der auf die Stange B wirkenden Kriifte
beziiglich Punkt O =0 sein: N, =

Nun macht es keine Schwierigkeit. das
Moment der auf die Stange A wirkenden
Krifte beziiglich Punkt- O, das ist N,. zu
bestimmen.

Es ist: No=N'o—N'p=—N'¢p denn
die auf die Stange B wirkenden Krifte sind
dieselben wie die der Stange A, nur sind bei
letzterer diese Kriifte nach dem Schwerpunkt S
verschoben.

Den Wert von N’ kennen wir schon aus

No = — My v—»-l—§s o2y [sm (a + B) — (cos a+ A

Damit ist man imstande die Kraft R, welche bei der
Stange A in der Verbindungslinie des Kurbel-

kopfzapfens wirkt, zu bestimmen.

Wir schreiben das Moment der wirkenden Krifte beziiglich

des Punktes O, an. Nach Abb. 1 ist:
No=Q.t+R.t.sin 8

Zahlentafel 1.

Werte von u

1‘(‘}1111]'%11- fiir verschiedene Werte Z = Kurbellinge :T reibstangenlinge
. 1 1 1 . 1 A 1 . 1 s 1

a® A=y ASE AT [ AE AE e | A | A=
0o 0,2500 0.2000 0.1667| 0,1429( 0,1250| 0.1111 0.1000
150 0,2389 0,1910 0.1595 0.1367 0,1198 0,1065| * 0,0960
300 0.2058 0,1657 0,1386 0.1195 0.1049 0.0936 0,0845
450 0,1530 0.1252 0,1062 0.0922 0.0815 0,0731 0,0661
600 0,0851 0.0736 0.0647| 0,0576| 00517 0.0469 0.0429
750 0,0088 0,0160 0,0182| 0.0186| 0,0183| 0,0176 0,0168
90°  —0,0666 | —0.0417 |— 0,0286|— 0,0209 | — 0,0159 | — 0,0125 | — 0,0101
105°¢ —0,1326 —0,0936 |—0,0714| — 0.0586 [ — 0,0479 | -— 0,0409 [ — 0,0357
120° — 0,1835 —0,1355 | —0,1072| — 0,0886 | — 0.0754 | — 0.0656 | — 0,0581
1350 --0,2176 —0,1678 [—0,1344| —0,1127 [ — 0,0972 | — 0,0856 | — 0,0762
1500 —0,2376 —0,1858 | —0,1527 | — 0.1298 | — 0,1128 | — 0.0998 0,0894
165° - 0,2476 —0,1962 | —0,1630 | — 0,1395| — 0.1220 | — 0,1082 0.0973
1800 — 0,2500 —0,2000 | —0,1667 | —0.1429 | —0,1250 | — 0,1111 | — 0,1000

] I | (1—s)s

Die Zahlen u sind mit o?r [M— zu multiplizieren

S+sl—s)l—s] 2
um die verénderlichen, im allgemeinen nicht ausgleichbaren Kriftewirkungen in

der Linie des Kurbelarmes zu erhalten. Die positiven Krifte zeigen ge#eq den
Kurbelmittelpunkt.

Man kann also schreiben:
cos2a | A3sin2 2 a asi
cos B ' 4 cos’f ) smaJ St
t =1(cos f + 4 cos )
sin § = Asina.
Mit diesen Gleichungen wird [
_ N, _ e
" l(cos B4 Acosa)dsina  Asina
Setzt man die Werte von N, und Q [Gleichungen 23) und 22)]
ein, so erhdlt man:

der Gleichung 14%.

wo:
und Kreuz-

24)

l1—s | Acos2a 73 sin?2a |
2 N . e Kok 1\, .
o w2r Mgy s-sm(a—}—ﬂ) (cosa—}— Py 1 0083ﬂ>/tsmaJ N l ‘
- I(cos 8. sina-}-/lsinabosa)/i 3
(1— s) sin (u + B) ,cos2a  A3sin?2a\ Adsina .
o2r | M M A —
+“ [(p Be _cosﬂ + rp 2 (eose + cosff 4 cos*B/ cospB
Asina
was sich umformen 1aBt zu:
2 i3 gin2 2
(1—s)s 1 (l—s)s (cos @+ 4 szs-; y S:;s3 ; >
pR— S — R
R=—w2rM - S 02
@rAe T Z+“qu) 12 cos B+ Acosa +
I—s) s 1 2 2 i3 sin? 2
+ ?rMy (_Tf)f coiﬂ<cos B + cos lz) + w?r M(pl— (cosa + AOZ; ; ,/IS::) . I;‘) coi 5
S
oder: cos @ & ; o8 2a A3 sin?2a
R — wr M (I—s)s cos 4 cos® 8 4ot (1—s)s cos a
o LT cosﬁ+/ico>a TUUPTTE T cos B
§ ,cos2a A3 sin?22a)\ 1
2r Mg - A — .
ot (/)12 cos @ + cosﬂ+4 cos"ﬁ)cosﬂ
Da, wenn man die Gleichung 20) in Betracht zieht:

cos 2a
cosa + 4 -

cos B

;3 sin? 2 a
4 cos® B B

| 29
/ (j“ cosacos f + A% cos 2a -+ A% sin a>
(3 ﬁt

4 cos? B

cos 4+ Acosa

cos? B + Acosa.cos B i

ist, so laBt sich unter Zusammenziehung der zwei ersten Glieder schreiben:

l__ 8
R =m2rM P '(—?:2—8 <g—

cosa_{_)cosZa A3sin® 2a
+cosa Lot M s? " cos f 4 cos® B )
cos 8 P cos



Die auf den Kreuzkopfzapfen entfallende Masse steht mit R cos # in Beziehung, némlich

— (2
Recos f = w?r My (I—s)s (ﬁ—cos B =+ cos a> -+ tvﬂrM(p;z— <cosa +

12 A

Man bemerkt, daB die Kraft R tatsiichlich nicht am
Kreuzkopfzapfen angreift, im Gegenteil ist die dort in der
Linie FK angreifende Kraft = 0, da bei K keine Masse
ist, also die dortige Kraft = 0 sein muB. Es kann jedoch
fiir unsere Zwecke angenommen werden, daB R bei K an-
~ greift, ohne das dynamische Verhalten der Treibstange zu
dndern.

Acos2a A3 sin22a> 25)
5 e . . . e 4,
“cos 4 cos® g

Wenn aber, wie bei den Lokomotiven, bei der Berech-
nung des Gegengewichtes auf dem Treibradsatz eine besondere
Kriiftegrenze einzuhalten ist (z. B. nach dem § 102 der T. V.),
dann sind vielleicht noch zusiitzliche Massen (positive und
negative) zu beriicksichtigen.

Die Frage hingt zusammen mit der Wirkung der hin-
und hergehenden Massen, mit denen wir aber uns

Aus vorstehendem ergibt sich, daB bei der Treibstange

am Kreuzkopf auBler der konstanten Masse:
2

Mgy ;}2— auch die mit der Kurbelstellung ver-

danderliche Masse und zwar:

bei dieser Gelegenheit nicht beschiftigen wollen.

Zahlentafel 2.

Die Werte von (;:- cos fi + cos a)

cos (a - f3)

cos fi

Il ; Kurbel- fiir verschiedene Werte A = Kurbellinge : Treibstangenlinge
—-— COS8 cos a winke! ) .
(I—s)s A T 1 1 B e I I T P P
M 26 0 A= A=y A=y | A 9 10
LN cos2a Bsmizg 20 @ 4 © b ! 8 i
cosa4 A —

. cos f~ 4 cos®f 0 | 2,0000 2.0000 2,0000 | 2.0000 | 2,0000 | 2,0000 | 2.0000
apgrt.a-lfend zu der}ken ist.. Den Koeffizienten 15 1,8210 1,8280 1.8350 | 1,8300 | 1,8417 1,8447 | 1.8460
hierfir nennen wir », es ist also: 30 | 1,3503 1,3779 13960 | 1,4118 | 14210 | 14308 | 1.4365

? 45 | 0,7600 0.8040 0.8350 | 85670 | 08746 | 0,8880 | 0,8978
~— COS cos a ? ’ ’
y— 2 A+ a7 60 | 0,2561 0,2097 0,3303 | 0,529 | 0,3695 | 0,3830 | 0,3937
o , ,cos2a | A3sif?2a 2D 25| 00053 0,0230 0.0372 | 00443 | 00571 | 0,0644 | 0.0703
cosa+ A——p + iy 90 0,0666 0,0417 0,0286 | 0.0208 | 0,0159 | 00125 | 0.0108
cos 4 cos? g ’ ’ - o1

Bei der Untersuchung der Formel fiir » 105 | 0.3863 0,3225 0,2839 | 0,2618 | 0,2407 | 0.2269 | 0,2163
sieht mt daB bei _n% er Torme. d“r da 120 | 08420 0,7620 0,7120 | 0.6790 | 0.6524 | 0.6343 | 0.6205
hior 1 0. Tnsbesondere hat hior v dumolrer 135 | 12040 12425 | 14911 | 11615 | 1,1400 | 1.1250 | 1.1104
Wert. namlich o md o o by 150 | 16800 1,630 | 1,6148 | 1,5965 | 1,5850 | 1,5750 | 1,5660
Richtun d s d —vg) -1-,] y —aco T 165 | 1,9200 1,9050 1,8990 | 1,8948 | 1,8910 | 1,8870 | 1,8850
gétreteng’wﬁgs er m den Werb y =0 em- 0 | 2,0000 2,0000 | 2,0000 | 20000 | 2,0000 | 2,0000 | 20000

Die aus Gleichung 26) sich ergebenden o 1] l—s)s

am Kreuzkopfzapfen veriinderlichen Massen
konnten die GroBen der Massen, die dem
Kurbelzapfen zugewiesen wurden, beeinflussen.
Deshalb und weil diese veriinderlichen Massen
eine bestimmte Art der hin- und hergehenden
Massen bilden, werden wir die durch sie ver-
ursachten Krifte in der Linie des Kurbelarmes untersuchen.

Wir bezeichnen die auf die Stange wirkenden Kriifte
am Kurbelzapfen mit T. Es ist also
T=Mgp d_—fls v.wr (cos a+ i 2a+/.3 sin? 2 a>cos(a—|—ﬁ)

12 cos B4 cos®f ) cosB

Das positive Vorzeichen bringt die Formel in Ein-
klang mit der Annahme, daB die Kriifte in der Linie des
Kurbelarmes positiv sind, wenn sie nach dem Kurbelmittel-
punkt zeigen.

Den Wert von » einsetzend, ergibt sich:

—~(1_12S) S rw? (% cos f§ 4 cos a) __*cosézs-; A) .

In der nachfolgenden Zahlentafel 2 wurden die Werte von

(% cos f§ 4 cos a) S&(SZS;;&
bei den verschiedenen Kurbelstellungen fiir A =4 — 10 aus-
gerechnet.

Man sieht, daB8 sie bei einem Radumgang viermal zu
null werden und im allgemeinen positive, teilweise aber auch
negative Werte annehmen.

Es kann danach festgestellt werden, dafB3 aus der Krifte-
wirkung T, d. h. aus der Wirkung der auf dem Kreuzkopf-
zapfen sitzenden Masse im allgemeinen keine zusitzliche
Masse am Kurbelzapfen anzunebmen ist.

T = My ..28)

Die Zahlen sind mit o?r |M—

FEsi—s 1=% 2 zu multiplizieren.
s — - o

Die so erhaltenen, am Kurbelzapfen auf die Stange wirkenden Kriifte liegen in
der Linie des Kurbelarmes und stammen von den veriinderlichen, ideellen Massen
im Kreuzkopfzapfen.

Zwischen 75° und 90° sind jedoch auch negative Krifte vorhanden.

Sie zeigen im allgemeinen gegen den Kurbelmittelpunkt.

Zusammenfassung.

Bei einer durch die Daten M. s. 1, & gekennzeichneten
Treibstange it sich die Masse M folgendermafien auf den
Kurbel- und Kreuzkopfzapfen aufteilen:

1. auf den Kurbelzapfen entfillt:

a) die konstante Masse:

Al 2] AL 6 7 ”l*f &—s)f
’ F"‘s‘z_-;i_s_(l‘"—’s)‘*' T s(l—s) I—s| 2
oder:
(1—s)? &) 8
Ir =) - 29
Mp I 12 +s2+s(l—s) 1 )
b) die mit der Kurbelstellung veridnderliche Masse:
6 1 (l—s)s
My =|M— A 30
MY [M & Fs(i—s) (l—s)] g )
2. auf den Kreuzkopfzapfen entfillt:
a) die konstante Masse:
(0] s ‘ (2] I ] s?
Ik=—+—""—""—. - - M— - =
Me = sy (1—s)+l‘[ sts(—s) (I—s)| B
oder:
s2 (0] s
b) die mit der Kurbelstellung verinderliche Masse:
- 1(] —
Mg = [M—W ) : (lf—lzs-)sr.v ...32)

$2fs(l—s)l—s,



Die unter 1b und 2 b angefiihrten verinderlichen Massen
kann man nicht ohne weiteres ausgleichen.

Wir bemerken, daB, wihrend die unter 1a und 2a
aufgefiihrten konstanten Massen als reelle Massen zu be-
trachten sind, die variablen Massen MVp und MYk nur als
" ideelle Massen betrachtet werden konnen. Man denke nur
daran, daB v, also die Masse M¥k in einer Kurbelstellung
den Wert oo annimmt.

Diese Massenwerte haben also nur die Bedeutung, dafl
sie, mit den momentanen Beschleunigungen multipliziert,
die Kriftewirkungen geben. Man konnte sagen, dafl die
angegebene Methode der Massenverteilung auf eine Art
komplexer Massenteile fiihrt.

Zwischen den angegebenen Massen besteht der folgende
Zusammenhang:

M = My 4+ Mg + 2 M¥
wo MY die veriinderliche ideelle Masse bei p = -1 oder
1 = - 1 bedeutet.
Beispiele.

Als Beispiel fithren wir drei Treibstangen der 2 D-
HeiBdampf-Schnellzuglokomotive Serie 424. der 2C-Heil}-
dampf-Schnellzuglokomotive Serie 327 und der leichten
1 B1-HeiBdampflokomotive Serie 22 der konigl. ungar. Staats-
eisenbahnen vor, welche von den kénigl. ungar. Eisen-, Stahl-
und Maschinenfabriken in Budapest ausgefiihrt wurden.
Die Treibstangen sind in Abb. 2 dargestellt.

| Serie 424 ,

i ' i
1180. !— 2000 ——m e el

[ 3200 N

Abb. 2.

Wir wollen diese Treibstangen einzeln behandeln um
zu zeigen, welche Unterschiede der Werte sich bei der be-
schriebenen genauen Methode und dem iiblichen Verfahren
ergeben. Das ibliche Verfahren besteht darin, da} man
60°/, der Treibstangenmasse auf den Kurbelzapfen und 40 A
auf den Kreuzkopfzapfen verteilt. Bei dem Vergleich der
Ergebnisse betonen wir. dal} das iibliche Verfahren den prak-
tischen Zweck hat, die leichte Bestimmung der Gegen-
gewichte zu ermdglichen. wiihrend das beschriebene
Verfahren nur zeigen will, daB bei Lokomotiven eine ins
einzelne gehende Behandlung nétig ist. wenn man den § 102
der T.V. genau beriicksichtigen will. Es konnte andern-
~falls vorkommen, daB die im Gegengewicht tatsichlich
untergebrachte Masse infolge der ungenaueren Annahme der
am Kurbelzapfen auftretenden von der Treibstange her-
rithrenden Drehmasse die zugelassene Grenze iiberschreitet.

Wir betrachten den Winkel « = 80° oder 280° bei
welchem der Wert von p so klein ist, daf3 die verdnder-
lichen ideellen Massen vernachliissigt werden kénnen in bezug
auf u, wihrend » sehr hoch ansteigt.

Bei dem Vergleich ist der Wert von A nicht wesent-
lich, so daB wir diesen Wert nicht anzugeben brauchen.

1. Treibstange der Serie 424,

Die Daten dieser Treibstange sind: 1 = 320 cm,
s=118cm, M = 35,89 kg/g (Masse von 352 kg Gewicht),
© = 471000 kg/g cm2. Es ist die konstante Masse am
Kurbelzapfen: ‘ ‘

(1—s)? ¢ s
Mpg=M"——+5——F ., =
S L i e R
=35.89 X 0,3987 + 12.47 X 0.3687 = 18,90 kg/g. das! ist
52.689/, der gesamten Masse der Treibstange. und die
konstante Masse am Kreuzkopfzapfen ist:
s? C] s
Mg =M —— L=
K Bt e prsl—s 1
= 35.89 X 0.13595 + 1247 X 0.3687 = 9.48 kgfg. das ist
26.429/, der Gesamtmasse.

Die verinderliche Masse dieser Treibstange macht
bei = 41 oder u = 41 (diese Werte brauchen aber nicht
tatsichlich vorzukommen) die folgende Grofle aus: !

e 1 1 (1—s)s
M=M=
[11 s24+s(l—s) 1—s 12
=[35,80 — 12,47 X 1.5845] X 0.233 = 3.758 kg/g.

Wiirde man nun » fiir « = 80° beispielsweise positiv
und sehr grof annehmen und die Summe der konstanten
Masse am Kreuzkopf (26.429/,) und der veriindqui(‘:hen
Masse bilden. so wiirde man gehr groBe Massen békommen,
die mit der Masse aus dem iiblichen Verfahren nicht iiber-
einstimmen. Die Frage der am Kreuzkopfzapfen vereinigt
zu denkenden Massen hingt mit der Theorie der Berechnung
der Gegengewichte zusammen, die hier nicht errtert
werden soll. |

2. Treibstange der Serie 327. |

Die Daten dieser Treibstange sind: 1= 208 ‘cm,
s =809 em, M = 16,52 kg/g (Masse von 162 kg Gewicht),
0 = 108000 kg/g cm® Es ist die konstante Masse | am
Kurbelzapfen: [ ‘

Mr = 16.52 X 0,3735 4 6,214 X 0,389 = 8,587 kg/g,
das ist 529/, der gesamten Masse der Treibstange und die
konstante Masse am Kreuzkopfzapfen:

Mg = 16.52 X 0,1514 4 2,417 = 4,92 kg/g, } f
das sind 29,74°/, der Gesamtmasse. . b
Die verinderliche Masse ist bei v = 4+ 1 und pu= + I
MY = [16,52 —-6.214 X 1,636] X 0,2376 = 1,511 kg/g.

3. Treibstange der Serie 22.

Die Daten dieser Treibstange sind: 1=200cm,s=70.5cm,
M = 10.705 kg/g (Masse von 105 kg). © = 55100 kg/g cm?
und die konstante Masse am Kurbelzapfen ist:

My = 10,705 X 0,4197 4+ 3.912 X 0,3524 = 5,873 kg/g
das sind 54,829/, der gesamten Treibstangenmasse.

Die konstante Masse am Kreuzkopfzapfen ist:

Mg = 10,705 X 0,12415 + 1,379 = 2,709 kg/g
das sind 19,359/, der gesamten Treibstangenmasse.
Die verinderliche Masse ist bei =41 und p=-1:
M¥ =[10.705 — 3,912 X 1,545] X 0,2282 = 1,065 kg/g.

In den Zahlentafeln 1 und 2 sind die Werte | von
M-ﬂ—) ausgerechnet bei ver-
y! cos
schiedenen Kurbelstellungen fiir 2 =4 bis 10.

Der Winkel a ist in der Abb. 1 fiir den Riickwirtsgang
angenommen. Bei Vorwirtsgang ist in bezug auf Linie
O—K das Spiegelbild des Winkels mit a zu bezeichnen.
Dabei bleiben die Rechnungen und Zahlentafeln unveréndert,
nur mul die Kraft Q positiv gezihlt werden, im Falle diesc
statt aufwiirts abwirts zeigt.

p und — (£cosﬂ+cosa>




Fiir ein weiteres Beispiel hat Verfasser eine Vergleichs-
kontrolle seines Verfahrens mit dem von M ohr*) angegebenen
zeichnerischen Verfahren fiir verschiedene Kurbelstellungen
vorgenommen und durchweg gute Ubereinstimmung ge-
funden.

*) Veréffentlicht im .,Zivilingenieuwr* XL, T. Band. auch im
Band .,Kinematik* der Sammlung Goschen.

-1

Es wird aber bemerkt, daB das Verfahren von Mohr
fiir die Beschleunigung des Krcuzkopfes den Ausdruck:
cos a cos?aq  sin®a }
wirq - —_
{cos 7] <cos3 g cos ﬂ)
zu grunde legt, was gegeniiber dem genauen Ausdruck
(sieche Gl. 12) namentlich hei kurzen Treibstangen nicht
einwandfrei erscheint.

Uber die Kraftwirkungen am gebremsten Rade.
Von F. Meineke, Berlin,

Wird ein Bremsklotz durch eine Kraft B, im Gestinge
(Abb. 1) mit der Kraft B an das rollende Rad gedriickt, so
wurde bisher die erzeugte Bremskraft Z; in Verbindung mit
dem Reibungswert u berechnet nach der Formel

b
uB=uB,—.

Dies setzt aber voraus, dafl das Gehinge mit dem
Klotz fest verbunden und c gleich Null ist. Dadurch, da8
der Klotz gelenkig verbunden ist, wird er aber durch die
Reibungskraft 4B entgegen dem Drehsinn des Rades mit
einem Momente

M,=uB.d

mitgenommen (Abb. 2). Diesem Moment wird das
Gleichgewicht gehalten durch eine ungleiche Verteilung
des Auflagedruckes des Klotzes am Rade wie Abb. 2
andeutet. Infolgedessen nutzen sich Bremsklotze bei
einer vorwiegenden Fahrrichtung einseitig ab.

Nach Abb. 1 ist mit o als Drehpunkt

Bb+uB.¥—B.{=0,

woraus folgt
B= _Bib .

aj-uc

M=uB.d
(Abb. 2). Folglich ist das ganze Bremsmoment im Rade gleich
Zpr = uB(r 4+ d),
woraus folgt
m JBbordd
a4 uc r
also wesentlich von Gleichung I) verschieden.
Das Glied 4 pc kann meistens als sehr klein gegen a

vernachliissigt werden. jedoch bedeutet die Vernachlissigung
150 03

von

1
(r gegeniiber der Einheit einen Fehler von -

500

Das obere Vorzeichen gilt, wenn in der Fahr-
richtung der Klotz vorn, p vor o liegt.

Die Kraft u B erzeugt ein Moment u B (r + d).
das den Rahmen im Sinne des Umlaufs der Rider dreht und
die bekannte Entlastung der Hinterriider unter gleichzeitiger
Belastung der Vorderrider hervorruft. Das bremsende Moment
im Rade besteht aber nicht nur aus

M,=uB.r,
sondern dazu tritt noch das Moment

Abb. 2.

Dies hat sich bisher nicht sehr bemerkbar gemacht, weil
auch der Wirkungsgrad des Gestinges vernachlissigt wurde
und die Reibungsziffer g sehr unbestimmt war. Bei der
mit fortschreitender Erkenntnis ermdéglichten genaueren
Bremsberechnung diirfte auch der Ersatz der Gleichung I)
durch 11T) angezeigt sein.

‘Die ehemals deutschen Kolonialbahnen, ihre Entstehung und Entwicklung.
‘ Von Geh. Oberbaurat a. D. Prof. F. Baltzer {, Berlin.

Der 24. April 1884 war der Geburtstag der aktiven
deutschen Kolonialpolitik. An diesem Tage erklirte Fiirst
Bismarck, der sich bis dahin gegen die kolonialen Be-
strebungen deutscher Kaufleute und Kolonialfreunde stark
zuriickgehalten hatte, der englischen Regierung durch das be-
kannte Telegramm an den deutschen Konsul in Kapstadt, daf3
‘die Niederlassungen von Liideritz in Siidwestafrika nérdlich
des Oranjeflusses unter dem Schutze des Deutschen Reiches
stinden. Am 22. Juni 1884 wurde die deutsche Schutz-
herrschaft iiber das damalige Angra Pequena anerkannt. Am
5. Juli wehte die Reichsflagge zum erstenmal in Togo, am
14. Juli in Kamerun. Nicht ohne Widerstéinde und Schwierig-
keiten wuchs das deutsche Volk allméhlich in die ihm anfangs
fremden kolonialen Aufgaben hinein. Im Anfange stand fiir
die Verwaltung die Befriedung der neu erworbenen Gebiete
im Vordergrunde der Aufgaben, und solange dieses Ziel nicht
vollig erreicht war, konnte die Inangriffnahme der -Arbeiten
zur wirtschaftlichen ErschlieBung des Neulandes nur langsam
fortschreiten.  Erst spit gelangte die deutsche Kolonial-
verwaltung zu der Erkenntnis, dal} die Eisenbahnen ein

besonders wertvolles Werkzeug zur raschen ErschlieBung und
Entwicklung von Neuliindern sind. Die Erfahrungen anderer
Linder und Kolonialvilker, insbesondere in Nordamerika,
England. Frankreich, Belgien, hatten hierfiir zwar schlagende
Beweise geliefert, aber die damals dem Auswirtigen Amt
angegliederte deutsche Kolonialverwaltung und der Reichstag
machten sich dicse KErfahrungen leider nicht zu nutze. KEs
dauerte mehr als zehn Jahre, bis in Ostafrika die ersten 14 km
“der Usambara-Eisenbahn von Tanga bis Pongwe in Betrieb
genommen wurden (16. Oktober 1894). Am lingsten wiihrte es
in Kamerun, bis nach Befriedung des Landes Verkehrswege
durch Eisenbahnen geschaffen wurden. Der Araberaufstand
in Ostafrika im August 1888 und die Aufstinde im Siiden,
1905 bis 1907, ebenso der blutige Herero- und Hottentotten-
Aufstand 1904 in Siidwestafrika haben die wirtschaftliche
Entwicklung stark gehemmt. andrerseits hat aber die erfolg-
reiche Niederwerfung dieser beiden Aufstiinde einen lebhaften
Umschwung der 6ffentlichen Meinung im deutschen Volke, und
eine bessere Wirdigung unserer bisher gern geschméhten,
vielfach unterschitzten Kolonien herbeigefiihrt. An die Spitze



der Kolonialverwaltung wurde Dernburg, ein Kaufmann von
groler Begabung und Tatkraft berufen, der es verstand, im
Reichstag seine kolonialen Forderungen durchzusetzen. Die
kurzsichtige Ablehnung der Regierungsvorlage fiir die Unter-
driickung des Aufstandes in Siidwestafrika und fiir den Weiter-
bau der Liideritzbucht-Eisenbahn hatte im Dezeniber 1906 die
Auflésung des Reichstags zur Folge: eine neue Volksvertretung
wurde gewiihlt, in der die kolonialfeindliche Sozialdemokratie
eine Anzahl Sitze verlor. Der neue Reichstag bewilligte die
vorher beanstandeten Forderungen und die Mittel zur Er-
richtung des neuen Reichskolonialamts. Dernburg reiste im
Juli 1907 selbst nach Ostafrika, um sich durch eigene An-
schauung ein Urteil iiber die VerkehrserschlieBung und den
afrikanischen Bahnbau zu bilden. Die Frucht dieser Studien-
reise, an der der Verfasser als technischer Sachverstindiger
teilnahm, war die erste groBle Eisenbahnvorlage vom
Mirz 1908, in der fiinf neue Eisenbahnen, zusammen iiber
1400 km, und der Erwerb einer Mehrheit von Anteilscheinen
der Ostafrikanischen Eisenbahngesellschaft auf den Landes-
fiskus von Deutsch-Ostafrika gefordert wurden. Die Mittel,
175 Millionen ./t wurden zum ersten Male in Form einer
Schutzgebietsanleihe beantragt. Die Vorlage fand im
Mai 1908 einmiitige Annahme bei allen biirgerlichen Parteicn
desReichstags. Seitdem erfolgten die gesetzlichen Bewilligungen
und die Ausfithrungen fiir den Bahnbau in den Schutzgebieten
in rascherem ZeitmalB, und im August 1914, bei Ausbruch
des Weltkrieges, belief sich der Umfang des Bahnnetzes in
unseren damaligen Kolonien, die Vollendung der bewilligten
Strecken vorausgesetzt, auf 5313 km Haupt- und 118,7 km
Kleinbahnen. die in den Jahren 1916 und 1917 vollendet
worden wiiren, wenn nicht der Weltkrieg alledem ein Ende
gemacht hiitte.

Im folgenden soll ausgefiihrt werden, wie sich der
Ausbau des Bahnnetzes in den einzelnen Schutzgebicten
gestaltete.

Ostafrika (s. Abb. 1): Die erste Kolonialbahn war die
Usambarabahn. die 1891 als Privatunternehmen der Eisen-
bahngesellschaft fiir Deutsch-Ostafrika, einer Tochtergesell-
schaft der Deutsch-Ostafrikanischen Gesellschaft mit einem
Kapital von 2 Millionen .i{ gegriindet wurde. Urspriinglich
sollte sie den Indischen Ozean mit dem Viktoriasee durch eine
Eisenbahn nach dem Speke-Golf verbinden. Dieser Plan
iiberstieg aber bei weitem die Krifte der Gesellschaft: war
doch das Kapital von 2 Millionen ./{ schon fiir die kurze
Anfangsstrecke -Tanga—Korogwe, 84 km, mit 23800 .f(/km
vollig unzureichend.

Im Juni 1893 wurde der Bahnbau in Mecterspur begonnen
und am 16. Oktober 1894 konnten die ersten 14 km von Tanga
bis Pongwe dem Betrieb iibergeben werden. Am 1. April 1896
folgte die Betriebsersffnung bis Muhesa. 40 km.  Infolge
mangelnder Mittel kamen die Arbeiten ins Stocken, die Mutter-
gesellschaft muBte mit Vorschiissen aushelfen. und spiiter die
Regierung mit monatlichen Beihilfen einspringen. Die Arbeiten
kamen zum Stillstand und im April 1899 iibernahm das
Gouvernement die Bahn fiir 1.3 Millionen ./{. Der Gedanke
ihrer Weiterfithrung bis zum Viktoriasee trat nunmehr in den
Hintergrund, der Bau wurde in kleinen Losen an einzelne
Unternehmer vergeben und die Vorarbeiten bis Mombo durch-
gefithrt. Die Baugesellschaft Lenz & Co. in Berlin fithrte den
Bau von Korogwe bis Mombo in Gesamtunternehmung zu
Ende, so dafl der damals anwesende Prinz Adalbert von Preufien
am 19. Februar 1905 die Bahn feierlich einweihen konnte; sie
wurde dann am 24. Februar in voller Ausdehnung von Tanga
bis Mombo dem Verkehr iibergeben. Also 11 Jahre und
8 Monate Bauzeit fiir 129 km Bahn! Der Mangel an kolonialer
Erfahrung und technischer Organisation machte sich bei dieser
ersten Unternehmung besonders ungiinstig geltend. Bei den

folgenden Ausfiihrungen wurde cin wesentlich rascherer Bau-
fortschritt erreicht. i

Der Verkehr der Bahn entwickelte sich ziemlich lebhaft,
es crgaben sich Betriebsiiberschiisse, die sich in den fofgehden
Jahren erfreulich steigerten. Am 1. April 1908 konnte daher
ein neuer, fiir das Schutzgebiet wesentlich vorteilhafterer Be-
triebsvertrag mit der seitherigen Pichterin, der Deutschen
Kolonial-Eisenbahnbau- und Betriebsgesellschaft in Berlin, ab-
geschlossen werden, der dem Schutzgebiet eine: jihrliche
Mindestpacht von 152000 .j( sicherte. Die andauernd giinstigen
Betriebsergebnisse der Bahn ermoglichten ihren Weiterbau
zunichst um 45 km, zum Panganiflufl bis Buiko: die Mittel in
Héhe von 3.85 Millionen f( nebst 325000 ./( fiir Vermehrung
der Fahrzeuge wurden durch die Bahnvorlage von 1908 bereit-
gestellt und der Bau von der Firma Lenz ausgefiihrt. so daf}
die Strecke bis Buiko am 27. Juli 1909 dem Verkehr iibergeben
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Abb. 1.

werden konnte. Der Betrieb wurde in den bisherigeniPacht-
vertrag einbezogen und die Mindestpacht ab 1. April 1910
auf 246000 ./( erhoht.

Die Verlingerung der Bahn im Parcgebiet bis in die
aussichtsvollen Hochlinder von Ostafrika, an den Ful3 des’
schneebedeckten Kilimandscharo, konnte verwirklicht
werden, nachdem durch die Erkundungsreise des damaligen
Unterstaatssekretirs von Lindequist im Herbst und Winter
1908/09 die Besiedlungsfihigkeit der dortigen wertvollen Ge-
biete festgestellt worden war. Die Mittel, 121/, Millionen .{(,
rund 69000./(/km. wurden aus der dritten Bahnvorlage von
1910 bewilligt und die Usambarabahn durch die Bauausfiihrung
bis Neumotchi, km 352, nunmehr ungefihr verdoppelt. Februar
1912 wurde die Linie in ganzer Ausdehnung feierlich eréffnet;
sie endet bei Neumotchi auf 810 m Sechthe. Der Betrieb wurde
am 1. April 1913 an die bisherige Pichterin auf 5 Jahre gegen
eine Mindestpacht von jihrlich 760000 ./( verpachtet. So war
aus der bescheidenen Stichbahn von 129 km cine‘ wértyolle
ErschlieBungsbahn von nahezu dreifacher Linge gev‘vorden,
die in das Gebiet der 6000 m hohen Schneegipfel des Kibo
und Mawenti fithrt; von dem Endbahnhof Neumotchi gelangt



man in einer Tagereise an den Full des Kilimandscharo. Die
grofiten Steigungen der Bahn betragen bis zum Bahnhof
Mombo {1:40, von da ab '1:60; schiirfste Kriimmungen 150,
hinter Mombo 200 m Halbmesser. _ 5

Um die inzwischen immer_ mehr, _besiedelten Wutschafts
gebiete am Mernberg bei Aruscha ~der‘Bahnverbmdung teil-
haftig werden zu lassen, wurden in der vierten Bahnvorlage
von 1914 die Mittel fiir die Verliingerung der Usambarabahn
nach Aruscha, 86 km, mit 6,15 Millionen .#¢, 71100 .J(/ky,
auBerdem fiir die Beseitigung der betriebsgefihrlich gewordenen
doppelten Spitzkehre in der Stammbahn bei Ngomeni
2 Millionen .f6, sowie 1,2 Millionen ¢ fiir Vermehrung des
Fahrzeugparks vorgesehen. Die kaum begonnenen Arbeiten
fiir die Bahn nach Aruscha kamen infolge des Weltkriegs bald
zum Stillstand, aber die Spitzkehre konnte noch 1914 um-
gebaut und dadurch die Leistungsfihigkeit der Bahn wesentlich
gesteigert werden. Nach dieser Verbesserung wurde sie be-
sonders wertvoll fiir die schleunige Heranziehung der Schutz-
truppe aus dem Kilimandscharogebiet zur Kiiste.

Von Bedeutung ist die im Kriege von England aus mili-
tirischen Riicksichten hergestellte AnschluBbahn von Neu-
moschi in Ostlicher Richtung iiber Taveta nach der Station
Voi der Ugandabahn, durch die man nunmehr den ganzen
Verkehr von Moschi und westlich davon der Usambarabahn
und dem Hafen Tanga entziehen und der Ugandabahn und dem
britischen Hafen Mombasa zuleiten kann. In welchem Umfang
die britische Mandatsverwaltung diese Moglichkeit zum Nach-
teil der Usambarabahn ausnutzt, ist leider nicht festzustellen;
das ungiinstige Betriebsergebnis, das unter der britischen
Verwaltung fiir die Usambarabahn im Vergleich mit der Vor-
kriegszeit eingetreten ist, legt die Besorgnis nahe, daB dauernd
eine erhebliche Ablenkung des Verkehrs nach der Ugandabahn
stattfindet. Der Abbruch der leicht gebauten Anschluflbahn
Moschi—Voi wurde auf britischer Seite erwogen, der Plan
-aber wieder fallen gelassen.

Uber das zweite und gréfte Bahnunternehmen des Schutz-
gebiets, die Tanganjikabahn, sind unsere Leser durch die
Abhandlung Seite 222, Heft 12 des Organs ausfiihrlich unter-
richtet.

Eine Zweigbahn der Tanganjikabahn von Tabora nach dem
Knie des Kageraflusses zur ErschlieBung der gut bevélkerten,
wirtschaftlich besonders aussichtsvollen Landschaften Ruanda
und Urundi im Nordwesten des Schutzgebiets, 481 km,
wurde 1914 bewilligt und im Bau noch begonnen; dieser
wurde aber, nach Herstellung des Unterbaus fiir die ersten
125 km, durch den Weltkrieg unterbrochen. Die Baukosten
waren auf 47,15 Millionen 6 veranschlagt.

Kamerun (s. Abb. 2): Die Eisenbahnentwicklung wurde
hier wie erwdhnt am lingsten zuriickgehalten, weil die Be-
friedung des Schutzgebiets lange Zeit und vielfache Kampfe
erforderte, weil die ungiinstigen Gelinde- und die schwierigen
klimatischen Verhiltnisse, die grofe Hitze und Feuchtigkeit, die
lange Regenzeit mit ihren heftigen Niederschligen, endlich die
Gewinnung und Verpflegung der eingeborenen Arbeiter be-
sondere Schwierigkeiten verursachten.

Die Manenguba- oder Kameruner Nordbahn, ein
Privatunternehmen, wurde von der 1905 gegriindeten Kamerun-
Eisenbahngesellschaft auf Grund der Konzession vom 4. Mai
1906 in Meterspur hergestellt. Das Reich iibernahm eine drei-
prozentige Zinsbiirgschaft auf 11 Millionen { Stammanteile
der Gesellschaft und die Riickzahlung der ausgelosten Anteile
mit 120 v. H. des Nennwerts. Das deutsche Kapital hielt sich
damals von den kolonialen Unternehmungen noch so stark
zuriick, dafl eine Finanzierung ohne Zinsbiirgschaft wohl ge-
scheitert wire. Der Bau wurde der Deutschen Kolonial-Eisen-
bahnbau- und Betriebsgesellschaft iibertragen und 1906 be-
gonnen. Grofite Steigung 1:60 bei kleinstem Kriimmungs-

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbabnwesens. Neue Folge.

LXYV. Band.

halbmesser von 120 m. Die Bahn beginnt auf der Halbinsel
Bonaberi gegeniiber Duala und endigt bei 110 km Gesamtlédnge
in Nkongsamba auf 880 m Hohe. Am 1. April 1911 wurde
der Betrieb eroffnet und auf zehn Jahre an die ausfiihrende
Baugesellschaft verpachtet. Die Baukosten beliefen sich auf
rund 16 Millionen .f(. Die Bahn erzielte bereits 1913, in ihrem
dritten Betriebsjahre, einen Uberschull von 433530 .f¢, durch
den das Anlagekapital von 16.64 Millionen .f( eine Verzinsung
von 2,6 v. H. erhielt, fiir eine tropische Kolonialbahn in fast
unerschlossenem Neulande ein bemerkenswertes Ergebnis.

Die Mittellandbahn Duala-Edea-Njong, 283 km,
fiir die in der Bahnvorlage von 1908 die Mittel angefordert
wurden, bildete die staatliche Anfangs- und Stammstrecke des
kiinftigen Bahnnetzes von Kamerun. Der Bau wurde der
Deutschen Kolonial-Eisenbahnbau- und Betriebsgesellschaft
iibertragen und bis zum 1. Dezember 1913 bis Bidjoka, km 150,
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vollendet, so daB an diesem Tage der offentliche Verkehr bis
dorthin aufgenommen werden konnte. Infolge der ungewdéhn-
lichen Bauschwierigkeiten und ungiinstigen Arbeiterverhilt-
nisse machte die Bauausfilhrung recht langsame Fortschritte.
Allein auf der Strecke bis Bidjoka kommen drei grofle Strom-
iberginge mit bedeutenden Briickenbauten vor: &stlich
Japoma die 322 m lange Dibambabriicke mit fiinf Offnungen,
deren Pfeilergriindung wegen des iiberaus ungiinstigen Unter-
grundes mit groflen Schwierigkeiten verbunden war; bei Edea
die 235 m lange Briicke mit vier Offnungen iiber den Sanaga-
Nordarm, und die grof3e Bogenbriicke iiber den Sanaga-Siid-
arm, der an der Uber angsstelle 160 m breit und bei Hoch-
wasser 26 m tief ist. Uber diese Briicke vergl. die Veroffent-
lichung Organ 1925, Seite 142 und Taf. 8 u. 9.

Auf der Strecke hinter Bidjoka beginnt im Malume-
Anstieg eine 30 km lange schwierige Steilrampe mit kiinst-
lichen Linienentwicklungen, hohen Taliibergiingen, grofien
Dimmen und tiefen Einschnitten, dic diesen Bahnabschnitt
ungewdhnlich kostspielig machen (etwa 194000 #6/km). Zur
Beforderung der Baustoffe und -Geriite wurde hier eine 60 cm-
1. Heft 1928, 9
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spurige Feldbahn angelegt und in umfassendem Malle sollte |

von mechanischen Trockenbaggern-Dampfschaufeln Gebrauch
gemacht werden, um die Zahl der fir die umfangreichen Erd-
arbeiten benotigten eingeborenen Arbeiter mdoglichst einzu-
schriinken. Die noch vor dem Kriege begonnenen Bauarbeiten
kamen im Mai 1915 zum Erliegen.

Deutseh-Siidwestafrika (s. Abb. 3): Das Schutzgebiet,
114mal so groB als das Deutsche Reich im Jahre 1914 und wegen
seiner grofen Entfernungen auf Eisenbahnen ganz besonders
angewiesen, konnte bei seiner iiberaus schwachen Bevolkerung
— etwa 120000 Seelen — fiir den Personenverkehr eine grofie
Entwicklung nicht erhoffen lassen.
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Die erste Bahn war die Staatsbahn Swakopmund-
Windhok. 382 km, die dem Ausbruch der Rinderpest, 1897.
ihre Entstehung verdankte und. trotz ihrer infolge der Schmal-
spur von 60 cm beschrinkten Leistungsfihigkeit. dem Lande
im Hereroaufstande sehr wertvolle Dienste geleistet hat. Thr
Endpunkt in Windhuk liegt 1637 m hoch, also 32 m héher als
die Schneekoppe. Die Bahn hat sehr ungiinstige Linienverhiilt-
nisse, Kriimmungen bis zu 60 m Halbmesser und Steigungen
im Khanrevier bis 1:21. Ein Kommando der damaligen
preuBischen Eisenbahnbrigade wurde mit der Ausfithrung
betraut und begann den Bau im September 1897. Die Uber-
windung des der Kiiste vorgelagerten Namibgiirtels und die
Wasserarmut des Landes erschwerten die Arbeiten in hohem
Grade, so daB sich die Vollendung bis Juni 1902 hinzog. Die
Kosten haben schlieBlich 15.3 Millionen .j¢. rund 40100./(/km
betragen.

Die obere Halfte der Bahn. die Strecke Karibib-Windhuk.
180 km, wurde aus den Mitteln der Diamantenfunde, nach der
zweiten Bahnvorlage von 1910, in Kapspur umgebaut, withrend
die untere Strecke am 1. April 1910 fiir den durchgehenden
Verkehr geschlossen und dem Ortsverkehr iiberlassen wurde:
der durchgehende Verkehr konnte der inzwischen verstaat-
lichten Otavibahn auf ihre Strecke Swakopmund-Onguati-
Karibib iiberwiesen werden. Die Kosten des Umbaues Karibib-
Windhuk waren auf 11 Millionen 4 veranschlagt: die Arbeiten
wurden von dem Bau- und Betriebskonsortium Bachstein-
Koppel in Berlin so durchgefiihrt, dall der Kapspurbetrieb am
22. August 1911 eréffnet werden konnte. Grofite Steigung der
Bahn 1:66%/;, kleinster Bogenhalbmesser 200 m.

Dic Otavibahn war cin gewerbliches Unternchmen der
Otavi-Minen- und Eisenbahngesellschaft, die 1900 als eine
Tochtergesellschaft der Deutsch-Englischen Stidwest-Afrika-
Kompagnie zur Ausbeutung der Otavi-, Kupfer- und Bleigruben
mit einem Grundkapital von 1 Million J( gegriindet worden war.
Schon die Damaraland-Konzession vom 12. September 1892
enthielt die Gerechtsame zum Bau und Betrieb der Otavibahn.
Das Grundkapital wurde fiir den Bahnbau auf 20 Millionen
eghoht und dieser der Aktiengesellschaft Artur Koppel in
Berlin itbertragen. Der Bahnbau in der Schmalspur von 60 cm
begann im Oktober 1903, aber 1/ Jahrspiiter brach der Herero-
aufstand aus. Fiir die Fortfithrung des Baus entstanden nun
erhebliche Schwierigkeiten, nach deren Uberwindung die
Strecke bis Onguati nebst der 14 km langen Anschlu3bahn
nach Karibib am 18. Mai 1905, die ganze Bahn bis Tsumeb,
567 km. am 12. November 1906 erdffnet werden konnte. Dank
ihrer guten Linienverhiiltnisse und ihres kriftigen Oberbaues
— Schienengewicht 15 kg/m — hat sich die Bahn trotz der
Schmalspur als recht leistungsfithig erwiesen und einen Verkehr
von jiahrlich iiber 100000 t anstandslos bewiltigt.

Die auf Grund der Damaralandkonzession von der South
West Africa Company ebenfalls in 60 cm Spurweite erbaute
Fliigelbahn Otavi-Grootfontein, 91 km, wurde 1908 eroffnet
und von der Otavibahn betrieben. Am 1. April 1910 wurde
die Otavibahn nebst der genannten Zweigbahn verstaatlicht
und der Betrieb an die bisherige Besitzerin, zuniichst duf'zehn
Jahre fest, verpachtet. Die Otavibahn stand im Jahre 1909
mit rund 18,163 Millionen /¢, das sind 31,300 J{/km zu Buch.
1913 betrug die Verkehrsleistung: 47353 Reisende. 107000 t
Giiter mit 43.8 Millionen t/km: sie erzielte bei einer Betriebszahl
von 44.6 v. H. 2.96 Millionen .{{ UberschuB, durch den das
verhiiltnismiBig niedrige Anlagekapital von 25.14 Millionen .{(
mit 11,8 v. H. verzinst wurde: also ein sehr giinstiges
Wirtschaftsbild! —

Die staatliche Siidbahn Liideritzbucht-Keetmans-
hoop mit der Zweigbahn Seeheim-Kalkfontein wurde 1904
durch den Hottentottenaufstand ins Leben gerufen. Der Bahn-
bau wurde, nicht ohne schwere Zwischenfille, streckenweise
bewilligt und in der Kapspur. 1,067 m, von der Deutschen
Kolonial-Eisenbahnbau- und Betriebsgesellschaft ausgefiihrt.
Die Strecke Liideritzbucht-Aus wurde am 1. Novemlﬁr; 1906
eroffnet, Keetmanshoop, km 365, wurde 1908 erreicht/und die
Zweigbahn nach Kalkfontein, 180 km. im Juli 1909 vollendet.
Die Wasserbeschaffung. die Durchquerung des Wiistengiirtels
der Namib und die Bekiimpfung der Wanderdiinen stellten die
Bauunternehmung vor besonders schwierige Aufgaben und
erschweren dauernd die Betriebsfilhrung.  Die Baukosten
beliefen sich auf 27.6 Millionen J¢ fiir die Hauptlinie und auf
10,86 Millionen .f¢ fiir die Zweigbahn. Die Bahn hat wihrend
des Aufstandes ihre Baukosten in kurzer Zeit durch Ersparnisse
an Frachten fiir Nachschub und Verpflegung der Schutztruppe
reichlich eingebracht; allein die Strecke Liideritzbucht-
Keetmanshoop hat bis 1. April 1908 etwa 421, Millionen J( an
Kosten fiir Fracht, Etappendienst usw. erspart, die beim
Aufstand ohne Vorhandensein der Bahn entstanden wéren.
Besondere Betriebsschwierigkeiten bereitet die 7 km lange
Strecke im Bereich der Wanderdiinen von km 19 bis 26. Die
Stammbahn hat in der 38 km langen fast ununterbrochenen
Steigung von 1:40 von Garub bis Aus eine besonders schwierige
Betriebsstrecke.

Die NordsiidbahnWindhuk-Keetmanshoop, 506 km,
wurde in Kapspur, wesentlich aus den Mitteln der Diamanten-
funde, zur innigeren Verbindung des nordlichen Damara- und
des siidlichen Namalandes hergestellt und im Mirz 1912 dem
Betrieb iibergeben. Die Bahn steigt von Windhuk bis zum
AuaspaB, iiberschreitet ihn mit einer Hochststeigung von 299/,
auf 1923 m Héhe in offenem Einschnitt und fillt von da nach



Siiden zu in schwicheren Neigungen. Die Kosten des Baues
betrugen 36,6 Millionen .f(. Die Bauausfithrung wurde an
zwei verschiedene Unternchmer vergeben und gleichzeitig von
Norden und Siiden her in Angriff genommen. Am 1. April 1913
tibernahm das Gouvernement die Bahn in Eigenbetrieb zugleich
mit der in Kapspur umgebauten Strecke Karibib-Windhuk.

Wihrend des Kriegs stellten die Englander im Oktober 1914
eine Verbindungsbahn von Walfischbucht nach Swakopmund,
37 km, in Kapspur her und bauten von Januar bis August 1915
die 60 cm-spurige Otavibahnstrecke Swakopmund-Ufakob-
Karibib, 193 km, in Kapspur um. Ferner erbauten sie aus

_militdrischen Riicksichten im Siiden des Schutzgebiets cine
kapspurige Anschluflbahn von Kalkfontein in siidostlicher
Richtung iiber Upington nach Prieska an das Bahnnetz der
Kapkolonie, 501,5 km. Fiir die Strecke Prieska-Upington, die
durch wasserlose Steppe fiihrt, begannen die Vorarbeiten am
24. August 1914 : die ganze Strecke, 228 km, war am 20.November
betriebsfdhig, also 228 km Bahn waren in knapp drei Monaten
vollendet, eine recht bemerkenswerte Leistung. Schwicriger
noch war die Fortfilhrung der Bahn iiber die Grenze von
Deutsch-Siidwest bis Kalkfontein, wobei der Oranjeflull zu
tiberbriicken und die Bahn durch wasserloses feindliches Gebiet
zu fithren war. Diese Strecke. 273.,5 km. wurde in weiteren
105 Tagen bis Mitte 1915 fertiggestellt. Die mit so grofler
Beschleunigung hergestellte Anschlu3bahn Prieska-Kalkfontein
hat in der Folge zu dem schlieBlichen Gelingen des mit aller-
grofiten Machtmitteln unternommenen britischen Feldzugs
gegen Deutsch-Siidwest wesentlich beigetragen. Durch diese
Verbindung haben die Bahnen von Deutsch-Siidwest einen
wertvollen Anschlull tiber De Aar an das Eisenbahnnetz des
stidafrikanischen Staatenbundes, von Rhodesia und portu-
giesisch Mosambik bis zur Delagoabucht und Beira, sowie an
die Bahnen der siidlichen Kongokolonie erhalten. Seit 1915
verkehren wochentlich zwei durchgehende Ziige mit Speise-
und Schlafwagen zwischen Kapstadt und Windhuk.

Togo (s. Abb. 4): Zur Erleichterung des durch die schwere
Brandung auflerordentlich gefithrdeten Landungsbetriebs in
Lome. wurde 1898 der Bau einer Landungsbriicke und ferner
einer Eisenbahn von Lome nach Anecho entlang der Kiiste
in Aussicht genommen; durch sie gewann man die Moglichkeit,
die geféhrliche Reede von Anecho zu sperren und den gesamten
Zollverkehr in Lome zu vereinigen. Nach Vollendung der
eisernen Landebriicke von 304 m Lénge im Mérz 1904 wurde
der Bahnbau der Aktiengesellschaft Augsburg-Niirnberg iiber-
tragen. Die Mittel von 1,12 Millionen ./{ wurden durch die
Etats fiir 1901, 1902, 1904 und 1905 bereitgestellt. Am
18. Juli 1905 wurde die Kiistenbahn in Meterspur, 44 km.
eréffnet. Die Baukosten stellten sich ungewdhnlich niedrig auf
26400 ./t/km. da der Bau entlang der Kiiste keine Schwierig-
keiten bot.

Durch Gesetz vom 23. Juli 1904 wurde die Inlandbahn
Lome—Palime bewilligt und die 119 km lange Strecke am
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27. Januar 1907 feierlich eroffnet. DieMittel von7,8 Millionen
wurden dem Schutzgebiet vom Reich in Form eines mit 34, v.H.
zu verzinsenden Darlehens durch die Etats von 1904 bis 1906
gewihrt. Die stirksten Steigungen der Bahn sind landwiirts,
fiir die Einfuhrrichtung 1:60, kiistenwiirts, fiir die Ausfuhr-
richtung 1:100. Der Betrieb der Bahn wurde zugleich mit dem
der Kiistenbahn und der Landungsbriicke, am 1. April 1908
an die Deutsche Kolonial-Eisenbahnbau- und Betriebsgesell-
schaft in Berlin, die den Bau ausgefiihrt hatte, gegen eine
Mindestpacht von 306500 ./( jihrlich verpachtet.

Fiir die Hinterland-
hahnLome—Atakpame
zur  ErschlieBung  des
Nordens waren die Mittel
in der Bahnvorlage von
1908 vorgesehen.  Die
Linie zweigt nordlich
Lome aus der Bahn
Lome—Palime in nord-
ostlicher Richtung ab.
Der Bau wurde der
Betriebspachterin {iber-
tragen und im April 1911,
fir die etwas steiler
trassierte Reststrecke
Agbonu—Atakpame im
Mai 1913 vollendet. Die
Kosten fiir die 164 km

24

>0

et

lange Strecke beliefen

sich auf 10,35 Millionen./(, ot b T
das sind 63100 J{/km. ss‘g»-»;- »3'

Die Bahn wurde am peu el

1. April 1911 in den Pacht- AT sonen| ozean
vertrag einbezogen und i/

die Mindestpacht auf Bestehende Bahnew.
523000 .J( erhoht. Klein- === Geplante Bahuen.
ster  Kriimmungshalb- Abb. 4.

messer der Bahn 250 m,

grofite Steigungen wie bei der Inlandbahn, nur die End-
strecke Aghonu—Atakpame hat Steigungen bis 1:50 mit
Kriimmungen von 200 m Halbmesser.

Die vorstehend in groBen Ziigen geschilderte Schépfung
und Entwicklung des ehemals Deutschen Kolonialbahnnetzes.
etwa 5000 km in 20 Jahren, von 1894 bis 1914, zeigt, daB
die Deutsche Kolonialbahnverwaltung im Anfang etwas lang-
sam, spiter um so rascher und zielsicherer ihre Aufgabe zu
lésen verstanden und zweckmiBig Eisenbahnanlagen geschaffen
hat, die eine durchaus wirtschaftliche Betriebsfithrung grmog-
lichten. Einzelne Bahnen zeigten sogar, wie wir gesehen haben.
nach kurzer Zeit bei verhiltnismiiBige niedrigen Tarifen ein
hervorragend giinstiges Wirtschaftshild (Kameruner Nordbahn.
Otavibahn).

Der elektrische Betrieb der Paulistabahn.

Von Alfred Marschall, Berlin.

Nach dem Weltkriege hatte die Versorgung der Eisen-
bahnen Brasiliens mit Brennstoffen insofern eine Ver-
schlechterung gezeigt. als die Preise fiir nordamerikanische
und europidische Kohle schr stark stiegen, so daf} bei der
auflerordentlichen Vermehrung der stiidtischen Bevélkerung,
der Industrie und demzufolge des Kohlenverbrauchs, bald
unhaltbare Zustinde eingetreten wiiren. Die brasilianischen
Kohlenlager, im Siiden des Landes, liegen weit entfernt von
den Verbrauchsorten und zeigen verhiiltnismiBig sehr schwefel-
und aschenhaltiges Material, das wenig zur Lokomotivheizung
geeignetist. Ersatz hierfiir bieten zwar die vorziiglichen harten
Holzer der Urwilder, aber das Fillen, Schneiden, Stapeln

und Verteilen dieses Holzes verschlingt viel Arbeitskrifte und
Kosten. Der Staat Sao Paolo hat 1917 allein 15000 Arbeiter
mit der Holzbeschaffung fiir die Bahnen beschaftigt.

Nun besitzt Brasilien zahlreiche Kiistenfliisse mit starkem
Gefillle. Fiir den hier in Betracht kommenden Teil von Ost-
brasilien lehrte das Studium. daf von der bis 7500 m an-
steigenden Bergkette der Serra do Mar, die unweit der
atlantischen Kiiste (siidlich Rio de Janeiro) sich hinzieht,
zahlreiche Abfliisse mit Wassermengen von gleichmiGiger
Jahreshohe nutzbar gemacht werden kénnen.

Die Folge dieser Untersuchungen war der Bau ver-
schiedener Wasserkraftanlagen von Privathinden. Die Paulista-
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bahn bezieht ihren Strom aus einem dieser Werke hei Jundiahi
und einem weiteren Werk der Sao Paolo Licht- und Kraft-
gesellschaft bei Parnahyba, 27 km von Jundiahi. als Drehstrom
von 88kV bei 60 Hertz.

Der bei Jundiahi gesammelte Strom wird 16 km weiter-
geleitet zum Bahnhaltepunkt Louveira, wo ein Umspannwerk
errichtet wurde. Gespeist wird vorerst die Strecke Jundiahi—
Campinas (45 km), im Bau ist die Verlingerung dieser Strecke
bis Sao Carlos (weitere 150 km).

Das Bahnsystem der ,,Companhia Paulista de Estradas
de Ferro“ hat Verbindung mit der Hafenstadt Santos durch
die englische Sao Paolo-Bahn iiber Sao Paolo in Jundiahi,
wihrend von Campinas in nordwestlicher Richtung ein aus-
gedehntes meterspuriges Bahnnetz, die Mogyana-Bahn, aus-
strahlt. Die Paulistabahn selbst ist in spanischer Breitspur
(1,667 m) ausgefithrt und weist Steigungen bis 189/, auf.
Eine Nutzbremsung der Ziige erwies sich als vorteilhaft und
man beschloB, als Fahrstrom Gleichstrom von 3000V zu
verwenden.

Zur Speisung der Strecke Jundiahi—Campinas wurde
daher das Umspannwerk in Louveira mit drei Transformatoren
von je 1900 kVA 88000/, .., V. 60 H ausgeriistet.
formatoren sind mit Olfiilllung und mit Olumlaufkithlung,
Olkonservator und reichlich bemessenen Kiihlrippen am Ge-
hiause versehen. Der 2300 V-Strom wird iiber besondere,
elektrisch bediente Schaltfelder zu drei Synchron-Motor-
generatoren gefiihrt. Jeder dieser Maschinensitze leistet
gleichstromseitig 1500 kW und besteht aus einem 12poligen
Synchronmotor, direkt gekuppelt mit zwei, symmetrisch zum
Motor liegenden Gleichstromgeneratoren fiir je 1500 V mit
Wendepolen und Kompensationswicklung. Beide Generatoren
sind in Reihe geschaltet, so dall 3000 V Gleichstrom zur Ver-
fiigungsteht. Das eine Maschinenende trigt eine 125V Erreger-
maschine von 22 kW fiir den Synchronmotor, die eine Ver-
bundwicklung trigt, deren Reihenspulen vom Generatorstrom
durchflossen werden. Hierdurch wird eine Beeinflussung des
Leistungsfaktors (cos @) am Synchronmotor erzielt, der mit
der Belastung schwankt, Uberlastungen dampft und den

Maschinensatz auch zur Aufnahme von Riickstrémen bei Nutz-
bremsungen geschmeidig erhilt. Die Gleichstromgeneratoren
besitzen ebenfalls Fremderregung durch eine besondere 125 V-
Erregermaschine von 9 kW am anderen Ende des Maschinen-
satzes.

Gepriift. wurden die Maschinen mit dem fiinffachen der
Nennlast, ohne Funkenbildung zu zeigen.

Der erzeugte Gleichstrom jedes Maschinensatzes wird zu
ciner besonderen Schalttafel geleitet, die neben den iiblichen
Schalt- und MefBgeriten auch den Hauptausschalter und den
AnschluB fiir die abgehende Speiseleitung trigt. Gegen Blitz-
schlag ist eine 96 kV Aluminium-Schutzzelle in den Hoch-
spannungsraum eingebaut. Gegen Streckenkurzschluf und
starke Uberlastung ist jeder Maschinensatz durch einen
Héchststromausschalter geschiitzt.

Die 3000 V Speiseleitung ist auf den Masten der Fahr-
leitung mittels Stiitzisolatoren angebracht und mit der Fahr-
leitung in gewissen Abstéinden leitend verbunden.

Die Fahrleitung selbst ist im durchgehenden Gleis als
doppelt isolierte Zweifach-Kettenfahrleitung ausgefiihrt, d. h.
ein einziges Tragseil trigt Héangedrihte, die abwechselnd den
einen und den andern Fahrdraht (103,5 mm? je Einzeldraht)
halten. Die Maste selbst sind durchweg aus Holz erstellt.
Bei eingleisiger Strecke kamen Profileisentréiger, bei mehr-
gleisiger Strecke Querdrahtverspannungen zur Anwendung.
Bei Abzweiggleisen wird nur ein einzelner Fahrdraht iiber
jedem Gleis gezogen.

Die Fahrschienen wiegen 48,6 kg je m: sie sind mittels
kupferner Quer- und Léngsverbinder sorgfiltig miteinander
verbunden.

Diese Trans-

An Betriebsmitteln sind siebzehn elektrische Lokomotiven
z. Z. in Verwendung, deren wichtigste technische Daten in
der Ubersicht zusammengestellt werden.

Gemeinsam ist allen Bauarten der Besitz folgender Aus.
riistungsstiicke :

a). Zwei Scherenstromabnehmer, mit Pre(luft betétigt.

b) Motoren mit 1500 V Ankerspannung, so dal} stets
zwei Motoren dauernd in Reihe geschaltet bleiben. |

c) PreBluftbremse, Bauart Westinghouse. fiir die Loko-
motive, Luftsaugebremse, Bauart Vacuum Brake & Co., fiir
den Zug. Nichtselbsttétige, elektropneumatische Steurung.
Nutzbremsung fiir das volle Zuggewicht, die mit der Luft-
saugebremse zusammenarbeiten kann, aber nur im Austausch
gegen die Lokomotiv-Pefluftbremsung moglich ist.

d) Ein-Kastenaufbau mit je einem Fiihrerabteil an jedem
Ende.

e) Zwei kurzgekuppelte Drehgestelle. Uber der. ersten,
bzw. letzten Achse ist das Drehgestell nicht mel‘lr |vom
Kastenaufbau bedeckt, sondern ragt frei vor (mit Ausnahme
von Folge 4) eine offene, mit einem Gitter umfriedete Plattform
bildend. (Psychologlscher Fithrerschutz.)

f) Europiische Zug- und StoBbeschliage, die aber spéter
gegen die nordamerikanische M.C.B. - Mittelpufferanordnung
ausgetauscht werden sollen. |

Im einzelnen ist folgendes zu bemerken: Lokomotwe
Folge 1, besitzt Doppelmotoren in gemeinsamem Gehfiuse,
Achsantrieb mit Hoblwelle und Speichenstern. (Bekannter
.-Westinghouse* -Antrieb.)

Lokomotiven, Folge 2 bis 5, besitzen gewohnliche Achs-
motoren mit Zahnradvorgelege und Nasenaufhingung.

Lokomotiven, Folge 3 und 4. besitzen die gleichen
Motoren, nur die Ubersetzung des Vorgeleges ist anders ge-
wihlt. Doppelseitiges Zahnradvorgelege.

Lokomotiven, Folge 1, 2 und 5, haben einseitiges
Zahnradvorgelege. ‘

Uber die Lokomotiven, Folge 1 und 2, konnten |weitere
wissenswerte Einzelheiten nicht erhalten werden. Beziiglich -
ihrer Steurung und Stromriickgewinming ist zu sagen, daB
diese Vorginge in #hnlicher Weise, wie bei der Metrovick-
Lokomotive der Folge 5 bewiltigt werden.

Die Lokomotiven, Folge 3 und 4, haben foloende Nutz-
bremsschaltung *): Die Anker von drei Motoren smd mit
einem ,,Ausgleichswiderstand W, (siche Abb.) in' Reihe
geschaltet. Der vierte Motoranker 4 speist simtliche
vier Motorenfelder 1'~4' in Reihe mit einem Démpfungs-
widerstand W, und dem Rest W, der Anfahrwiderstinde.
Beim Elnlegen der Nutzbremsung erd zuerst ein Teil W,
der Anfahrwiderstinde zwischen Motoren und Netz, ge]egt
und gleichzeitig die Felder-Erregung mittels des Kontakt-
gebers K passend eingestellt. Dann wird W, kurz ge-
schlossen. wie gezeichnet. Das Schaltbild lebrt, daB der
Erregerstrom igyp in Spule 4’ des erregenden Motors 4 ein
Teil des Feldstromes in den Spulen 1’ bis 3/ ist. Bei
Anderung der Fahrdrahtspannung erfolgt dann eine ent-
sprechende Anderung der Gegenspannung an den Ankern
1’ bis 3’ durch Stroménderung in Spule 4’ des ,,Erreger:-
Motors 4 und gleichzeitig findet Stromdiémpfung statt,
direkt durch die Wirkung des Widerstandes W,, qnd in-
direkt durch den , Ausgleich*‘-Widerstand W,, der {ibrigens
den Nutz- und den Drregerstl om zugleich fiihrt. Bei Anderung
der Fahrgeschwindigkeit wird der Kontaktgeber K (Fahr-
schalter) entsprechend bedient. ‘

Die neue Lokomotive, Folge 5, verwendet eine Nutz-
bremsschaltung, wie sie #hnlich fiir die Lokomotiven der
Natalstrecke der Siidafrikanischen Bahnen in Anwendung
gekommen ist **), sieht also eine Frregung der Motoren-

*) General Electric Review, August 1926.
**) Organ (Marschall, Der elektr. Betrieb der Natalshe(‘ke)
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felder durch einen besonderen Motorgenerator mit einer
kleinen Erregermaschine vor, deren Spannung mit der
Fahrdrahtspannung schwankt.
Der Fahrschalter, wie fiir Siidafrika mit drei Hebeln
versehen, nimlich ein He-
<+ bel zum Abschalten der
AnlaBwiderstande, ein He-
bel zum Fahrtwenden und
Gruppenschalten der Mo-
toren, sowie ein Hebel fiir
das Stufen- und Gruppen-
schalten bei der Nutz-
bremsung, hat zwolf An-
laBstufen. die wiederholt
eingeschaltet werden, so-
bald von Reihe auf Reihe-
Parallel umgeschaltet wur-
de. Wie bei sechs Motoren
iblich, sind drei Dauer-
fahrstufen méglich:
I. Alle sechs Motoren in
Reihe(500V je Motor).
2. Zwei Gruppen zu je
drei Motoren in Reihe
(1000 V je Motor).

Nutzbremsschaltung der General
Electric-Lokomotiven,

3. Drei Gruppen zu je zwei Motoren in Reihe (1500 V

je Motor).

Der Nutzbremshebel arbeitet auf die Vorschaltwider-
stinde im Erregerkreis und schaltet dabei folgende Zu-
sammenstellungen:

1. Alle sechs Motoren in Reihe gegen Netz.

2. Vier Motoren in Reihe gegen Netz, zwei Motoren

abgetrennt.

3. Zwei Gruppen zu je drei Motoren in Reihe gegen Netz.

Von den Steuerungen der Lokomotiven wire zu er-
wihnen, dafl die Folgen 3 und 4 elektropneumatische
Schiitzen fiir 65V besitzen, wihrend Folge 1, 2 und 5
derartige Schiitzen fiir 110 V nur zum Unterbrechen des
Hauptstromes und zur Abschaltung des Motoranker-Anlaf-
widerstandes verwendet, und das Fahrtwenden sowie die
Gruppierung der Motoren einer mittels PreBluftkolben und
Zahnstange angetriebenen Nockenschaltwalze mit Kontakt-
hebelschaltern iiberweisen. Die Schaltung der Erreger-
widerstinde erfolgt durch elektromagnetische Schiitzen.

Die weiteren Ausriistungsstiicke bieten nichts Bemerkens-
wertes. Besonderer Wert wurde auf das sichere und sehr
schnelle Schalten der Lokomotiv-Hochspannungsschalter
gelegt, um Beschidigungen der Ausriistung bei Kurzschlitssen
moglichst vorzubeugen.

|

E lektrische Lokomotiven der Paulistabahn, Brasilien.

- Geschwindig- |Durchmesser 5
Tewi in T Grofite lotor =2
3 % Ciewicht in Tonnen T keit km/h m Motoren B . E
< | Baufirma || Jahr [:£ |Achsfolge - g Tzl U |9E
= @ . mech.lelektr.| kraft - Trieb- | Lauf-|, ‘inzel- > £
Gesamt |Reibungs A R Regel | Grofite | . N Zahl |leistung 2
Teil | Teil kg rider | rider in PS
I 1 | 2 |3 4 5 | 6 | 7 8 9 | 10 11 | 12 | 13 |14 | 15 | 16 |17
1{| Westinghouse. || 1921 | 2 2D---D2| 127,7 92,3 - — 1 23135 7 105 (1,6 0915 | 4 | 2x280|28:86 | P
2 || Westinghouse. || 1921 | 2 | C—C | 1058 105,8 — -— | 26535 35 65 (1,016 | — 6 280 |16:63 | C
3|/ General Elec-
tric Co. .... | 1921 | 4 2B--132| 108,86 72,58 70,5 | 38,36 21773 65 85 1,067 10.915 4 470 130:70 P
4| General Elec-
tric Co. .... 1921 | 8 | B =B 90,72 90,72 | 52,36 | 38.36| 27216 33,5 45 (1,067 | — 4 470 [|18:82 |
5 || Metropolitan
Vickers Co.. || 1926 | 1 |1C --C1 | 100.0 84,0 59,0 | 41,0 | 21000 80 105 (1,067 {0915 | 6 390 1:2,18] P

Bemerkungen: Zu Spalte

29

10: Die ,.Regel'*-Geschwindigkeit ist die Geschwindigkeit bei 1 h-Leistung der Lokomotive.
16: U = Ubersetzungsverhiltnis von Motorwelle auf Triebachse.
17: P = Personenzuglokomotive, G =

Giiterzuglokomotive.

Spalte 14 multipliziert mit Spalte 15 (1 h-Leistung des Einzelmotors) ergibt die 1 h-Leistung der Lokomotive.

Dic 1h-Zugkraft in kg ergibt sich nach der Formel Z n =

1 h-Leistung der Lokomotive X 270
R egelgeschwindigkeit

(14 X 15) X 270
Spalte 10

= Spalte

Die Umstellung der Fahrzeugheleuchtung auf Olgas im besonderen im Bezirk der Reichshahn-

\

direktion Berlin.

Von Ing. Hermann Klitzing, Berlin-Lichterfelde.

Wihrend des Krieges mufite fiir die Fahrzeugbeleuchtung
das Steinkohlengas eingefiihrt werden, da die fiir die Erzeugung
des Fettgases erforderlichen Rohstoffe gar nicht, oder nur sehr
schwer und mit groflem Kostenaufwand zu beschaffen waren.
Nachdem jetzt die Beschaffung der Rohstoffe wieder ohne
Schwierigkeiten moglich ist, wurde die Wiedereinfiihrung der
Olgasbeleuchtung fiir das Gebiet der Deutschen Reichsbhahn-
Gesellschaft beschlossen.
Maligebend fiir die Umstellung der Gasheleuchtung waren
folgende Griinde:
a) die mangelhafte Beleuchtung der Abteile durch Stein-
kohlengas, die fortgesetzt zu Klagen der Fahrgiste
Anlall gab;

b) die Beschidigungen der Rohrleitungen und der ge-
samten Armatur durch Anfressungen, die durch den
Sauerstoffgehalt des Steinkohlengases bedingt waren;

¢) die leichtere Entziindbarkeit des

gegeniiber dem Olgas.

Von der sofortigen allgemeinen Einfiihrung der elektrischen
Beleuchtung aller bisher noch mit Gas beleuchteten Wagen —
hauptséichlich der im Nahverkehr laufenden — muBte abge-
sehen werden, weil die Ausriistung des gesamten Wagenparks
mit der maschinellen Ausriistung. die hierfiir erforderlich wird.
einen auflerordentlichen Kapitalaufwand verursacht. Aufler-
dem lag damals ein endgiiltiges Maschinensystem fiir die
elektrische Zugbeleuchtung noch nicht fest. Ferner zieht sich
diese Umstellung wenigstens einige Jahre hin, wihrend die
Verbesserung der Beleuchtung innerhalb verhiltnismiBig
kurzer Zeit durchgefithrt sein mufte.

Die Umstellung der Fahrzeugbeleuchtung kann nunmehr
als beendet angesehen werden. Der allmihliche Ubergang von
der einen auf die andere Beleuchtungsart hat sich auf gerade

Steinkohlengases
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ein Jahr erstreckt. Die zur Erzeugung des Gases dienenden
Olgasanstalten hat die Firma Jul. Pintsch A.-G.. Berlin, auf
Bahngelinde errichtet. Zur Zeit sind 40 Anstalten im Betrieb.
Die groBite dieser Anlagen ist die Olgasanstalt Rummelsburg im
Bezirk der Reichsbahndirektion Berlin mit einer Leistungs-
fihigkeit von 500 m3 in der Stunde. Die niichstgréBten sind die

Diese, wie erwiihnt, gro3te Olgasanstalt Rummelsburg ist
am 6. Mai 1926 in Betrieb genommen worden. Um eine all-
mihliche Leistungssteigerung zu erreichen und dem Betrieb
die Umstellung auf die neuc Beleuchtungsart zu erleichtern.
wurde die um den ganzen Berliner Bezirk laufende Hochdruck-
leitung abschnittweise gesperrt. das vorhandene Steinkohlengas
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Dre Gashochdruckring/eitung
der Reichsbahndirektion Berlin.

----- — Nordringleitung (Steinkohlengas)
----- —Siidringleitung (Oelgas)

@K Celgasanstalt
Rummelsburg

HNomgswusterhausen

nach Moglichkeit verbraucht und nach
24 Stunden Olgas in die Leitung ein-
gelassen. '

Am 6. Mai 1926 erfolgte die Inbetrieb-
nahme der Verbindungsleitung von der
Olgasanstalt zur Ringleitung. so daB mit
diesem Tage der Verschiebe- und Abstell-
bahnhof Rummelsburg, die hier ange-
schlossen sind, auf Olgas umgestellt waren.

Am 8. Mai 1926 folgte der Gorlitzer
Bahnhof. Am 10. Mai 1926 der Anhalter
und Potsdamer Babnhof. Hiermit|war die
gesamte Siidringleitung an die Olgasanstalt
angeschlossen, withrend die Nordringleitung
bis zum 1. August 1928 durch das Gaswerk
Lichtenberg mit Steinkohlengas gespeist
wird. Diese MaBnahme ist durch einen
bestehenden Gaslieferungsvertrag mit den
Stiidtischen Gaswerken Berlin erforderlich
geworden. Dieser Vertrag verpflichtet die
Reichsbahndirektion Berlin zur Abnahme
einer bestimmten Mindestmenge Stein-
kohlengas bis zum 1. August 1928.

Um die vertraglich festgelegte Ver-
brauchsmenge sicher zu stellen, werden
simtliche Stadt-. Ring- und Vorortziige,

Strausbg.

/ﬂ)er:sdorf

R Erkner

fdi:i/e”wa/de
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Abb. 1.

ausgenommen die Ziige der Wannseebahn
und der Strecken Berlin—Zossen und

QPritzwalk

Oelgasversorgungsgebiet
der Oelgasanstalt Berfin — Rummelsburg.

R Neustadt a.0. RAW. berswe/de
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Berlin—Potsdam—Werder, weiterhin mit
Steinkohlengas beleuchtet.

Die nicht an der Sidringleitung
gelegenen Bahnhofe Lehrter Bahnhof,
Stettiner Bahnhof und Schlesischer Bahnhof
miissen fiir die Versorgung der Fernziige
das erforderliche Olgas durch Gr‘askessel-
wagen zugefithrt erhalten. Der Abstell-
bahnhof Grunewald ist durch eine be-
sondere 250 m lange Verbindungsleitung
an die Siidringleitung angeschlossen worden.
Hierdurch entfillt die Versorgung }djeses
Bahnhofs mit Gaskesselwagen. | die

ﬂdséﬂy al

Um
ausreichende Belieferung des Lehrter und
Stettiner Bahnhofs mit Olgas sicher zu
stellen, ist auf ersterem eine zur GaspreB-
pumpe umgebaute Knorrbremspumpe und
auf letzterem eine Gasprefpumpe Bauart
,.Gefma” aufgestellt worden.

Die Lage der Ringleitung. sowie deren

Abb. 2.

Olgasanstalten Essen, Frankfurt (M.) und Kéln mit einer
Leistungsfahigkeit von 250 m® in der Stunde. Von den
iibrigen Anstalten sind eine fiir eine Leistungsfihigkeit von
150 m3 in der Stunde, 13 fiir 100 m3 in der Stunde, 8 fiir
50 m3 in der Stunde, 13 fiir 37 m3 in der Stunde und eine
fir 25 m3 in der Stunde erzeugte Olgasmenge eingerichtet.

Die Gasanstalt zur Versorgung des Reichsbahndirektions-
bezirks Berlin befindet sich auf dem Gelinde des Verschiebe-
bahnhofs Rummelsburg. Die Anstalt liefert das fiir die Fahr-
zeugbeleuchtung des Bezirks und der anschlieBenden Ver-
orgungsgebiete erforderliche Olgas (Abb. 2).

Speisung durch das Gaswerk Lichtenberg

und die Olgasanstalt Rummelsburg ist aus
Abb. 1 ersichtlich. Ferner sind die Fiillbahnhéfe, die durch
Gaskesselwagen versorgt werden miissen besonders. gekenn-
zeichnet.

Die weitere Verwendung von Steinkohlengas in der nord-
lichen Ringleitung bedingt den weiteren Betrieb der vor-
handenen SteinkohlengaspreBanlagen in den Vororten. Diese
PreBanlagen bezichen das ungeprefite Gas aus den nahe
gelegenen Vorort-Gasanstalten und pressen es auf einen Druck
von 15 atm. In der Abb. 1 sind diese Anlagen durch einen o
kenntlich gemacht. Derartige Anlagen befinden sich in Nieder-
schéneweide. Griinau, Erkner, Nauen und Potsdam. Selbst-



verstindlich verfiigen das Gaswerk Lichtenberg und die Ol-
gasanstalt Rummelsburg iiber eigene. der groflen ILeistung
entsprechende Preflanlagen.

Die bereits erwihnten UberpreBanlagen fiir Olgas am
Lehrter und Stettiner Bahnhof, die zum restlosen Entleeren der
Gaskesselwagen dienen und das Olgas in Vorratshehilter

pumpen, sind durch @ bezeichnet.

Ferner sind in der Abb. 1 siimtliche Bahnhofe. die Gas
durch Gaskesselwagen beziehen, besonders bezeichnet und zwar
fiir Steinkohlengas mit einem + und fiir Olgas mit einem X.

Fiir den Transport des Gases an die Bahnhofe, die nicht
an der Ringleitung liegen oder beide (iasarten bendtigen.
befinden sich zur Zeit 24 Gaskesselwagen im Umlauf.

Die Belieferung der angeschlossenen Versorgungs-
gebiete mit Olgas erfolgt durch Gaskesselwagen. die den
betreffenden Reichsbahndirektionen gehéren.

Zur Zeit wird Olgas abgegeben an die Bahnhéfe Jiiterbog,
Kummersdorf (Reichsbahndirektion Halle), Neustadt/Dosse,
Glowen, Wittenberge, Pritzwalk (Reichsbahndirektion Altona),
Brandenburg, Belzig (Reichsbahndirektion Magdeburg), Soldin.
Kiistrin, Landsberg (W.). Frankfurt (0O.), Reppen, Neu-
Bentschen, Meseritz, Schwerin (Warthe). Guben (Reichsbahn-
direktion Osten).

In Abb. 2 ist das gesamte Versorgungsgebiet dargestellt.

Lokomotiven

Neue Personenwagen IIL. Klasse der Italienischen Staatsbahnen.

Die guten Erfahrungen, welche bisher in Italien mit Personen-
wagen eiserner Bauart gemacht wurden und besonders das Ver-
halten eines italienischen Stahlwagens anldBlich des folgenschweren
ZusammenstoBes am 24. April 1924 auf der St. Gotthard-Strecke.
bei dem dieser Wagen trotz seiner Einteilung als zweiter hinter
der Lokomotive nur Deformationen erlitt, sonst aber dem Anprall
vollkommen standhielt, — ein Umstand dem alle darin befind-
lichen Reisenden ihre Unversehrtheit verdankten. — bewog die
italienische Staatsbahnverwaltung ihren Wagenpark durch eine
groBere Anzahl von Personenwagen solcher Bauart zu erginzen.
In der ,.Rivista tecnica delle ferrovie italiane* Nr. 2. Jahrg. 1927
wird ein Drehgestell-Stahlwagen III. Klasse, der von den bis-
herigen Ausfithrungen in Italien wesentlich abweicht, beschrieben.
Die Hauptdaten sind folgende:

GrofBte Léange iiber Puffer . 21 000 mm
Drehzapfenabstand 14520
Drehgestellradstand .o 2500 ,,
= GroBte dullerste Wagenbreite 3000 ..
Hohe des Wagens iiber SO. . 3835 ..
Seitengangbreite . 44 ..
Gewicht 43t

Der Wagen ist mit der selbsttitigen Westinghouse- und
Vakuumbremse, mit elektrischer Akkumulatorenbeleuchtung.
Dampfheizung System Westinghouse mit selbsttatiger Regelung
durch Thermostaten ausgestattet. Zahl der Abteile 10 mit ins-
gesamt 80 Sitzpliatzen. Er hat Tonnendach, herablaBbare Fenster
in Messingrahmen, die mit einer Ausgleichvorrichtung einer be-
sonderen italienischen Bauart versehen sind.

Die nicht versperrbaren Schiebetiiren der Abteile sind mit
einer Vorrichtung versehen, welche die Tiire in der offenen und
geschlossenen Stellung festhalt und das lidstige Riitteln wihrend
der Fahrt hintanhélt. Der Wasserauslauf im Abort steht mit
dem Wasserhauptbehilter und zwei je 11 Wasser fassenden Hilfs-
behéltern in Verbindung. Der Handgriff des Wasserauslaufs hat
zwei symmetrisch liegende Stellungen. In jeder Stellung wird
der eine Hilfsbehdlter mit dem Ausfluf und der zweite mit dem
Hauptbehilter in Verbindung gesetzt. Ein Entleeren des Haupt-
behélters bei Belassung des Wasserhahnes in der gedffneten Stellung
ist daher ausgeschlossen.

1

Infolge des gemischten Betriebes im Bezirk der Reichsbahn-
direktion Berlin bereitet die ordnungsméifige Versorgung der
einzelnen Bahnhéfe mit Gas erhebliche Schwierigkeiten. Ins-
besondere macht sich die verschiedenartige Belenchtung
innerhalb der Stadt-. Ring- und Vorortbahn unliebsam bemerk-
bar. wenn gesteigerter Ausflugsverkehr oder sonstige Anlisse
eine geiinderte Verteilung der Wagen erforderlich machen.

Nach Ablauf des Vertrages mit dem Gaswerk Lichtenberg.
d. h. nach vollstindiger Einfiilhrung der Olgasbeleuchtung
werden vorstehende Schwierigkeiten beseitigt und die Ver-
sorgung des Bezirks gestaltet sich wesentlich einfacher. Durch
Einfilhrung des elektrischen Zughetriebes auf den Berliner
Stadt-,. Ring- und anschliefenden Vorortstrecken tritt eine
bedeutende Verminderung des Gasverbrauchs und Verein-
fachung der Versorgung ecin.

Entgegen der vielfach vorhandenen Meinung. dafl nach
Einfithrung des elektrischen Betriebes nur noch eine ver-
schwindende Menge (lgas benétigt wird, soll an dieser Stelle
noch darauf hingewiesen werden, daf} die zur Zeit verbrauchte
Olgasmenge von durchschnittlich monatlich 160000 m® auch
fernerhin benétigt wird, denn auf den Strecken, die nach dem
zuniichst aufgestellten Plan auf elektrischen Betrieb umgestellt
werden sollen, werden die Fahrzeuge zur Zeit mit Steinkohlen-
gas beleuchtet.

Berichte.

und Wagen.

Auch bei der Notbremse sind Anderungen eingefiihrt worden.
Als Ubertragung zwischen Handgriff und Ventil dient anstatt
der iiblichen Ketten oder Drahtseile. die bei der Betéatigung oft
reilen. eine starre Eisenstange von 6 mm Durchmegsser; ferner
erfolgt die Offnung des unter Druck von 4 bis 5 kg/ecm? stehenden
Ventils unter Mitwirkung einer gespannten Feder.

Derzeit stehen auf den Linien der Italienischen Staatsbahnen
500 Stiick Stahlwagen und zwar 270 Stiick I. und II. und
230 Stiick III. Klasse in Verwendung: 80 Stiick IIT., 120 Stiick
IT1. und 100 Stiick [. Klasse sind im Bau begriffen. F. A.

2 (- h 4 Sehnellzuglokomotive der englischen Great Western-Baha.

Die neue Lokomotivbauart, von der insgesamt 20 Stiick in
den Bahnwerkstiatten zu Swindon gebaut werden — die erste
Lokomotive ist schon fertiggestellt und soll bei der Jahrhundert-
feier der Baltimore- und Ohio-Bahn in Amerika vorgefiihrt
werden — ist z. Z. die leistungsfihigste englische Schnellzug-
lokomotive. Sie ist fiir die Exprefziige nach South Devon
und Cornwall bestimmt, die mit grolen Ceschwindigkeiten
iiber schwieriges (lelinde verkehren. darunter der Exprefzug
von London nach Plymouth, der seit 24 Jahren die lingste
Strecke der Welt ohne Aufenthalt durchfihrt und iiber eine
Entfernung von 336 km eine Durchschnittsgeschwindigkeit von
89 km/h erreicht.

Die (ireat Western-13ahn hat schon bisher verschiedene
2 C-Bauarten verwendet. Die neue King-Klasse iibertrifft
aber diese mit 90,5t Lokomotivgewicht gegen 80,8 bzw. 76.6 t
ganz bedeutend und kommt sogar nahe an die als .,Grofler Bar®
bekannte 2 C 1-Bauart heran. die sie jedoch hinsichtlich der
Leistungsfithigkeit ebenfalls i{ibertrifft. Die groBte Zugkraft der
King-Klasse soll 18300 kg betragen, die des ,.Gro3en Baren®
nur 12600 kg.

Die Lokomotive ist in manchen Teilen bemerkenswert, weil
es nicht leicht war, die bei einem Treibachsdruck von 22,9t
sich ergebende grolle Leistungsfithigkeit innerhalb der engen
englischen Umgrenzungslinie unterzubringen.

Abweichend von allen bisherigen Ausfiihrungen besitzt die

fithrende Drehgestellachse Aullenlager, die zweite Achse dagegen
Innenlager. Die Rahmenwangen des Drehgestells sind entsprechend



abgekropft.
Raum fiir die Unterbringung der vier Zylinder zu schaffen. Die
AuBenzylinder’ sitzen {iiber der hinteren Drehgestellachse. die
Innenzylinder {iber der vorderen: der Rahmen des Drehgestells
weicht also jeweils den Zylindern aus. Die Heusingersteuerung
liegt: innen: die Schieber der AuBenzylinder werden durch (Tber-
tragungshebel bewegt. Die Innenzylinder treiben die erste, die
Aullenzylinder die zweite Kuppelachse an. Die Federn der Treib-
und Kuppelachsen sind durch Ausgleichhebel verbunden, eine
Ausfiihrung. die auf dem Festland und in Amerika ziemlich all-
gemein {iblich, in England dagegen erst neuerdings iibernommen
worden ist. Der Kessel hat die bei der Eigentumsbahn schon
seit vielen Jahren iibliche kegelige Bauart ohne Dom und mit
Belpaire-Stehkessel: der Dampf wird aus einem unter der Steh-
kesseldecke liegenden Rohr entnommen. Die lange, schmale
Feuerbiichse und die Stehbolzen sind aus Kupfer. Das Speise-
wasser wird durch den auf dem Langkessel sitzenden Sicherheits-
ventiluntersatz in den Kessel gefiihrt. Der Swindon-Uber-
hitzer umfaBt nur 16 Schlangen; er scheint nach neueren An-
schauungen sehr knapp bemessen. Welche Griinde zu dieser
Ausfiihrung, unter der die Wirtschaftlichkeit der Lokomotive
leiden diirfte, gefiihrt haben. ist in der Quelle leider nicht an-
gegeben. Bemerkenswert ist dagegen die Erhéhung des Kessel-
drucks auf 17.6 at. SchlieBlich ist noch, wie schon bei einigen
anderen. neueren englischen Lokomotiven, auch im vorliegenden
Fall auf eine bequemere und geschiitztere Einrichtung des Fiihrer-
hauses Wert gelegt worden. Zur Ausriistung gehdort unter anderem
die Luftsaugebremse, die auf simtliche gekuppelte Rider wirkt.
und eine akustische Zugbeeinflussungsvorrichtung im Fiihrerhaus.
Der Tender ist dreiachsig und besitzt Einrichtung zum Auffiillen
des Wasservorrats wiahrend der Fahrt.

Die Hauptabmessungen der neuen Lokomotive, verglichen
mit denen der friiheren Castle-Klasse sind:

Castle- | King-
Klasse | Klasse
2C-h4 | 2C-h4
Kesseliiberdruck 15,8 17,6 at
Zylinderdurchmesser . 4 X406 | 4X 413 | mm
Kolbenhub . e 660 711
Kesseldurechmesser. aullen, vorn. 1573 1683 '
. ,» hinten . 1753 1829 v
Kessehnitte iiber Schienenoberkante . — 2724 .
Linge des Stehkessels. auBlen . . 3048 3705 .
Linge des Langkessels . 4521 4877 "
Heizfliche — im ganzen — H . 215 234 m?
Rostfliche R . . . . .. . . . . . 2,8 3.2 "
Durchmesser der Treibréider 2045 1981 mm
v .. Laufrader. 965 914 .
. ,, Tenderrider. . . . — 1257 N
Fester Achsstand (Kuppelachsen) . 4496 4953
(Ganzer Achsstand der Lokomotive 8306 8966 ,
(ianzer Achsstand der Lokomotive ein-
schlieBlich Tender . . . . . . . . - 17513 »
(ianze Léange der Lokomotive ein-
schlieBlich Tender . .| 19836 20776 »
Reibungsgewicht G, . . . . . . . . - 68.7 t
Dienstgewicht der Lokomotive G . . 80,8 90,5 "
GroBter Achsdruck . . . . . . .. — 22,9
Dienstgewicht des Tenders . 10,5 47.3 »
Vorrat an Wasser . . . . . . . . . — 18,2 m?
' ,. Brennstoff . . . . . . . — 6,0 t
Zugkraft nach der Quelle . .| 14400 | 18300 kg
H:R. ... ... ........ 77 . 73 -
H:G . e e e e e 2,66 2.58 m?/t
H:iG, . oo e e - 3,41
Metergewicht . ) 6,17 6,63 t/m
(The Railw. Engineer 1927, Juli.) R. D.

Diese Anordnung war erforderlich, win geniigend
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Neue gedeckte Giiterwagen bei den italienischen Stamtslmhnen.

Seit jeher war das Bestrehen der Italienischen Staatsbahn-
verwaltung, den fiir die italienische Handelsbilanz duBerst wichtigen
Export leicht verderblicher Gartenprodukte wie Gemlise und
Obst durch Einstellung geeigneter Wagen zu fordern. Diese sollen
sowohl in Giiterziige als auch in schnellfahrende Personen- und
Schneliziige eingestellt und in Jahreszeiten, wo der Export der-
artiger Lebensmittel sich in engen (irenzen bewegt oder génzlich
stockt, auch zur Beforderung anderer Giiter herangezogen werden
konnen. Diesen Forderungen entsprechen die in den! Jahren
1924 bis 1926 eingestellten 15 000 Stiick gedeckte Giiterwagen der
Reihe Fe, die folgende Hauptdaten aufweisen:

Eigengewicht . . e (W1
Tragfihigkeit . . . . . . . . . 18 ..
Kastenléinge . 8000 min
Rahmenldnge . 8690
Lange iiber Puffer 9840

Diese zweiachsige Wagen. welche mit einer Geschwindigkeit
bis 85 km/h fahren kénnen, besitzen einen Kasten mit eisernem
Gerippe, doppelt verschalten hdlzernen Wianden und hé‘;lzernem
Doppeldach mit Lichtzwischenraum und sind ferner mit ver-
starkter Zug- und StoBvorrichtung, Westinghouse-Schnellbremse
oder Druckluftleitung, Handbremse und Heizleitung versehen.

Wegen der Verschiedenheit des Bremsvorgangs bei Giiter-
und Personenziigen mit durchgehender Bremse ist bei diesen
Wagen zwischen Bremszylinder und Steuerventil das M—V Um-
stellventil (merci-viaggiatori = Giiter- oder Personenziige) ein-
gebaut, entsprechend dem ,,G—P‘-Wechsel der Kunze-Knorr-
bremse. i

Die vier Winde dieses Wagens sind mit insgesamt 16 Fenstern
ausgestattet. davon sind vier vergitterte, von innen versperrbare
oben, und zwslf mit Jalousien (Fensterliden) versehene, von auflen
zu schlieBende Fenster unten angebracht. Dadurch ist einerseits
fiir eine reichliche Liiftung bei Gemiise- und Obstladungen gesorgt,
anderseits konnen die Wagen bei Beférderung von Giitern, die
vor Luft und Nésse geschiitzt werden miissen. dicht abgeschlossen
werden.

In ahnlicher Weise sind die zur Beférderung von frischen
Fischen, Fleisch und Milch dienenden neuen Kiihlwagen gebaut.
Samtliche Winde, der Boden. das Dach und die Tiiren sind
doppelwandig mit Korkisolierung. Auch diese Wagen konnen
sowohl in Giiter- als auch in Personen- und Schnellziigen ein-
gestellt werden und sind dementsprechend eingerichtet. F. A.

Riv. tecn. 1927, H. 4.

Versuche mit der Drolshammer-Giiterzughremse.

Die Schweizerischen Bundesbahnen erproben (zufolge einer
Mitteilung in der Schweizerischen Bauzeitung) schon seit 1923
die Druckluft-Giiterzugbremse der Bauart Drolshammer.

Um ebenso wie die Giiterzugbremsen Bauart Kunze-Knorr
und Westinghouse vom Internationalen Eisenbahn-Verband an-
erkannt zu werden, muf3te die Drolshammer-Bremse entsprechend
den neuen Bedingungen des I. E. V. eingehenden Proben unter-
worfen werden. Die Schweizerischen Bundesbahnen haben einen
Versuchszug mit Drolshammer-Bremse ausgeriistet. der im August
und September dieses Jahres durch den Brems-Unterausschul3
des I. E. V. eingehend untersucht worden ist. Um das Zusammen-
arbeiten der Drolshammer-Bremse mit den zugelassenen Bremsen
Kunze-Knorr und Westinghouse zu erproben, fanden Vorversuche
mit Ziigen verschiedener Zusammensetzung statt und zwar auf
der Strecke Romanshorn—Frauenfeld und zuriick und auf der
Gefilllstrecke Airolo—Biasca. Entsprechend den Bedingungen
des offiziellen Programms wurden Ziige mit verschiedener Ver-
teilung der Last und der Bremsprozente und gemischte Ziige mit
Drolshammer-Bremse im vorderen und Westinghouse- oder
Kunze-Knorr-Bremse im hinteren Teil verwendet. Die Fahrten
im Gefille wurden programmgemaf z. T. mit verschiedenen
Halten und Geschwindigkeiten. z. T. mit gleichmaBiger Ge-
schwindigkeit ohne Anhalten bis unterhalb Giornico ausgefiihrt.
Die Vorversuchsfahrten nahmen einen befriedigenden  Verlauf.
Die offiziellen Versuche vor dem UnterausschuB3 des I. E. V.
begannen mit Beobachtungen am stehenden Zug. (Messung der
Durchschlagsgeschwindigkeit, Beobachtung der Abstufbarkeit,
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Messung der Klotzdriicke.) Dann fanden Fahrten auf der Strecke
Airolo— Biasea und, weil in der Schweiz keine Strecken zur Vor-
fithrung so langer Ziige (930 m) zur Verfiigung standen, auf der
P. L. M.-Strecke Corbril—Montereau statt.

Tm Versuchszug sind u. a. eingereiht ein Mefiwagen (Dynamo-
meterwagen) am Zugschluly und drei (bzw. zwei) Beobachtungs-
wagen. Diese sind mit Manometern und Amslerschen Registrier-
apparaten ausgeriistet zur Aufnahme der Driicke in den ver-
schiedenen Riuwmen des Bremsapparates, mit ‘Telephon und
akustischen Apparaten, die die Fiill- und Bremsstellung  des
Fiihrerbremsventils anzeigen und mit Kugelapparaten, die die
St6Be nach vorn und hinten angeben. Im MeBwagen werden

auch die Ceschwindigkeiten, ferner ie Bremsmarken auf-
gezeichnet.

Ergebnisse der Hauptversuchsfahrten sind z. Z. noch nicht
bekanntgegeben. W. L.

Lokomotiv-Treibachslager von Franklin.

Zum Ausbau des iiblichen Treibachslagers muB die Achse
{iber einer Achssenke ausgebaut werden. Weil dabei auch die
Stangen abgebaut werden miissen, ist dies ziemlich umstéindlich
und zeitraubend. auch sind viele Betriebswerke gar nicht mit
Achssenken ausgeriistet. Die Folge davon ist, daB ofters Achs-
lager, die an sich nachgearbeitet werden sollten, aus Bequemlich-
keit oder Mangel an Zeit weiter unter der Maschine bhelassen
und dann meist die Ursache zu noch weiteren Schiden werden.

Die Franklin Railway Supply Co.in New York hat
zur Behebung der erwiihnten Miflstinde ein ncues Achslager ent-
worfen, das unter der Lokomotive aus- und eingebaut werden
kann, ohne daB die kEntfernung des Radsatzes noiwendig ist.
Das in der Textabbildung dargestellte Achslager hesteht aus einem
(tehiuse, einem Unterteil und einem Oberteil. das die eigentliche
Lagerflache trigt. Das Gehiuse ist aber im C(legensatz zu der

bisherigen Ausfiihrung nicht unten, sondern oben offen. In
dieser oberen Offnung sitzt das Oberteil; die Verbindung der
beiden Teile ist mittels Keilen und CGewindebolzen hergestelit.

Preibachslager von Franklin.

Die Lagerfliche besteht aus Rotgul. Zum Ausbau werden zu-
niichst. die Bolzen und Keile entfernt, darauf 13t sich das Oberteil
herausnehmen und das Cehituse sant Unterteil nach unten zu
ausbauen.

Uber die Bewiithrung des neuen Achslagers im Betrieb liegen
noch keine Angahen vor. R. D.

(Railw. Age 1927, |. Halbj., Nr. 27.)

Buchbesprechungen. -

Das deutsche Feldeisenbahnwesen
Band 1: Die Eisenbahnen zu Kriegsbeginn. Bearbeitet im
Reichsarchiv. Mit 14 z. T. sechsfarbigen Steindruckkarten
und Skizzenbliattern, zahlreichen Textskizzen sowie 21 Ab-
bildungen auf Kunstdrucktafeln. Verlag E. S.Mittler & Sohn.
Berlin. In rotem Canzleinenband 20.— #.(. im Halbleder-
band 25.— .#.4(. — Allen Angehorigen der Reichsbahn wird
das Werk, um die Anschaffung zu erleichtern. bei Einzeichnung
in die den Direktionen zugehenden Sammellisten zu einem
wesentlich ermiBigten Preise geliefert.

Als ein Teil der amtlichen Verdffentlichungen des Reichs-
archivs iiber die Ereignisse des Weltkrieges beginnt soeben eine
geschlossene Darstellung der Leistungen des Feldeisenbahn-
wesens zu erscheinen. Bisher liegt von dem dreibiindigen Werk
der erste Band vor. der die Zeiten der Mobilmachung. des Auf-
marsches und der ersten Kriegsmonate umfaBt.

Die Schilderung der Kriegsleistungen wird eingeleitet
durch eine klare und wmfassende Darlegung der Organisation
der deutschen Eisenbahnen fiir ihre Verwendung im Kriegsfalle.
Ausgehend von der durch Riicksichten auf die Landesverteidigung
mitbestimmten Entwicklung des deutschen Eisenbahnnetzes seit
1870 werden die umfangreichen Vorarbeiten der militirischen
Stellen fiir die Benutzung der Eisenbahnen im Mobilmachungs-
falle erortert. Die groBe Bedeutung dieser notwendigen Organi-
sation tritt hervor. wenn man die zuniichst anschliessenden
Abschnitte iiber das Ingangsetzen des michtigen Risenbahn-
apparates fiir die Kriegstransporte nach Kriegsausbruch liest.
Nur auf Grund der vorhergehenden Schilderungen vermag man
voll zu wiirdigen. was es hiel3, daB die deutschen Eisenbahnen in
jenen entscheidungsvollen Tagen des Juli und August 1914 die
erste, trotz der politischen Gewitterschwiile unvermittelt ein-
setzende Kraftprobe ohne nennenswerte Storung glinzend be-
standen. DaB trotz des Zusammentreffens des allerstiirksten
Ferien-Reiseverkehrs und der Mobilmachung alle Forderungen
der Landesverteidigung erfiillt und der 6ffentliche Verkehr noch
weitgehendst abgewickelt werden konnte, spricht fiir die Zweck-
miilligkeit cder damaligen Organisation, die bei aller grundsitz-

Organ fiir die Fortsehritte des Bisenhahnwesens. Newe Folge LXV., Baml,

im  Weltkrieg 1914 —1918, 1 lichen Starrheit beweglich genug war, um Abweichungen vom

hestimmten Plan erfolgreich zu bewiltigen.

Die ins pinzelne gehenden Angaben iiber die Beforderungs-
leistungen jener Tage enthalten eine Fiille geschichtlich wert-
volisten Materials. Wenn vielleicht. die dem Zweck des Werkes
entsprechende liickenlose Darstellung der yanzen Aufmarsch-
bewegung im Westen und im Osten des Reichs auch dem einen
oder anderen lLeser etwas gedehnt erscheinen mag, so wird er
nach kurzem Uberblick iiber die Organisation des Feldeisenbahn-
wesens zu Kriegsbeginn mit um so gréBerem Interesse. ja vielfach
geradezu mit Spannung. den Abschnitten folgen, die das Vor-
riicken der Kisenbahnen in das Feindesland behandeln. Unter-
stiitzt durch glinzendes Kartenmaterial geben die Ausfiihrungen
zuerst ein lebendiges Bild von dem Tempo des Vormarsches im
Westen. von den mit den Lrfolgen der Kampftruppen sténdig
wachsenden Anforderungen an die Bahnen, die teilweise in stark
zerstortem  Zustand. teilweise nahezu unversehrt in deutsche
Hiinde gelangten. Umfang und Art der W jederherstellungsarbeiten
werden unter Beigabe wertvoller Skizzen und Bilder geschildert;
die schwierigen betrieblichen MaBnahmen zur erfolgreichen Um-
gehung der zerstorten Bahnteile und der Strecken, die teilweise
wochenlang dureh noch in Feindesland befindliche Festungen
(Namur. Maubeuge, Antwerpen) gesperrt oder bedroht waren,
werden in gedriingter Kiirze, aber doch umfassend erortert; die
mit dem Vormarseh unaufhorlich wechselnde Benutzung der
Nachschubstrecken findet klare Darstellung.

Kigenartig beriihrt dabei, dall die eigentlichen Kampf-
ereignisse nur zu kleinen Teilen und dann nur durch Hinweis
auf das groBe Werk .,Der Weltkrieg** des Reichsarchivs Erwéahnung
finden. Und doch Iassen allein die Darstellungen der hier und da
hesonders beschleunigten Wiederherstellungsarbeiten, der Organi-
sation der immer weiter vorriickenden Eisenbahn-Etappenlinien
und inshesondere der schon Ende August 1914 einsetzenden
Truppenverschiebungen den Leser vollauf alle Teile des gewaltigen
Kampfes miterleben, der sich damals zu entwickeln begann.
Von hesonderem Interesse sind in dieser Beziehung die Eisenbahn-
leistungen hinter der westlichen Kampffront und fiir die Wieder-
3

1o Hlefr 128,
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herstellung einer ertriglichen Kriegslage im Osten etwa um die
Zeit: der Marneschlacht. Deutlich treten hier die groflen An-
spriiche hervor. die der Mehrfrontenkrieg an die Risenbahnen in
immer steigendem MaBe stellen sollte.

Die Schilderungen des vorliegenden Bandes reichen auf
dem westlichen Kriegsschauplatz bis November 1914, also bis
zu der Zeit, als der Bewegungskrieg dort beendet, die zerstérten
Fisenbahnen im wesentlichen wiederhergestellt und in einiger-
mallen geordnetem Betrieb waren. AnschilieBend wird dann der
Anteil der Eisenbahnen an den kriegerischen Ereignissen des
Ostlichen Schauplatzes behandelt. Truppen- und Fliichtlings-
transporte, Zerstorung und Wiederaufbau der Kisenbahnen in
Ostpreuflen in den ersten beiden Kriegsmonaten, Vormarsch
und planméBig zerstérender Riickzug in Siidpolen, Feldbahnbau
und -betrieb in Nordpolen in den drei letzten Monaten 1 914,
Truppenbewegungen fiir die Winterkimpfe in Masuren und Polen,
hetriebsfiihige Herstellung der teils zerstérten, teils in Breitspur
hergestellten Bahnen des Kampfplatzes, geben in wmfassender.
flotter, bis in das Frithjahr 1915 reichender Schilderung ein
treffliches Bild, wie gerade im Osten die Eisenbahnen haufig
ausschlaggehbend an den militarischen Operationen beteiligt
waren. Karten und Bilder dienen auch hier zur ‘Ergénzung des
Textes,

Im ganzen darf man das Buch wohl als eines der wenigen
bezeichnen, das geschichtliches Material in anregender Form
darbietet und auch in sachlicher Kritik zu den geschichtlich
gewordenen Ereignissen Stellung nimmt. Wertvoll erscheint die
geschlossene Darstellung des gesamten Feldeisenbahnwesens auch
als ein michtiges Zeugnis dafiir, daB der Eisenbahner zu den
Erfolgen der deutschen Heere auf allen Schauplitzen des vier-
Jjéhrigen Ringens in auBerordentlich groBem Mafe beigetragen
hat.  Jeder, der im Feldeisenbahndienst gestanden hat, darf
deshalb das Buch mit Stolz zur Hand nehmen und wird mit
Freude sicher auch eine Fiille von persénlichen Erinnerungen an
die groBe Zeit darin verzeichnet finden.

Dr. Ing. A.

Baumann.
Handbuch fiir Eisenbetonbau, Der Baustoff und seine Verarbeitung.
Dritter Band. 4. vollkommen neu bearbeitete Auflage, Berlin
1927, Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn, 420 Seiten mit
605 Abbildungen, Preis gebunden 28.50 .#.i(. .
Der Stoff ist in fiinf Abschnitte gegliedert: Der Beton
(von H. Burchartz), Betonmischmaschinen (von K. Jordan),

Foérdern und Verarbeiten von Beton (von H. Schluckebier),
das Eisen und seine Verarbeitung (von H. Schluckebier und
schlieBlich Schalung und Riistung (von O, Rappold). Das
vorliegende Werk erscheint bereits in 4. Auflage, wéhrend von
dem gesamten Handbuche fiir Eisenbetonbau die 3. Auflage noch
nicht vollstindig abgeschlossen ist. Das ist bezeichnend fiir die
rasch vorwérts dringende Arbeit. die gerade auf dem Gebiete
der Zusammensetzung und der Verarbeitung des Beto:r in den

letzten Jahren geleistet wurde; es bekundet aber auct den er-
freulichen Willen der Verfasser wie des Verlags, mit der raschen,
ja stlirmischen Entwicklung der Wissenschaft Schritt zu halten.
Die im Text genannten Quellen reichen vielfach bis in das Jahr
1926, ja selbst 1927 herauf. Der Benutzer des Buches hat also
durchaus die Gewdhr, dafi er mitten in die neuesten Fortschritte
und Krfahrungen hineingefiithrt wird. Das gilt nicht nur von den
wissenschaftlichen Grundlagen der Baustotfkunde, S()ndef'n ebenso
von den mitgeteilten Ausfiihrungsbeispielen, die durchaus vom
Geiste der Arbeitsrationalisierung  (der sogenannten wissen-
schaftlichen Betriebsfiihrung) getragen sind. Die vier Bearbeiter
haben damit ein einheitlich-lebendiges, frisches Werk geschaffen,
das der lebhaftesten Anerkennung sicher sein darf. Dr. Bl

wUbersicht iiber den Waggonbaus von Ernst K reissig, Ab-
teilungsleiter und Oberingenieur er Waggontabrik  A.-(!.
Uerdingen. Verkehrstechnische Biicherei, Band 5, 2. ‘Auflage,
1927, Verlag Bruno Volger, Verlagsbuchhandlung, Leipzig,
Ladenpreis 10.— £.4( (in Ganzleinenband), i
Das Buch enthilt fiinf Abschnitte. Der erste bL)handelt
die Kinteilung der Wagen nach dem V. erwendungszweck (Personen-
wagen, (iterwagen, Spezialwagen), der zweite und dritte Ab-
schnitt die Banarten der Wagen und der Einzelteile, insbesonderc
die Bauart der Untergestelle, Drehgestelle und Laufgestelle
sowie der IKedern, Federhingungen und der Zug- und  Stof3-
vorrichtungen. Im vierten Abschnitt sind die Bremsantriebe,
Bremsgestiinge, Motorhingungen. Sandstreuer und Bahnriumer
beschrieben. Der fiinfte Abschnitt bringt eine Darstellung der
Personénwa.gen- und Ciiterwagenkisten, er enthilt auch nihere
Ausfiihrungen iiber die Bauweisen der Tiiren, Fenster und Innen-
einrichtungen sowie der Beleuchtungs- und Heizungseinrichtungen.
Das Buch ist eine wertvolle Erginzung des 1. Bandes der
Verkehrstechnischen Biicherei »»Theoretisches aus dem Waggon-
bau*, der von demselben Verfasser stammt. Das Studium des
Buches ist jedem Eisenbahnfachmann zu empfehlen. Sorger.

Yerschiedenes.

Internationale - GemeinschaStsarbeit in  der Technik, Woeltkraft-
konferenz Berlin 1930,

Unter den internationalen Veranstaltungen auf dem Gebiete
der Technik nimmt die Organisation der Weltkraftkonferenz
eine Sonderstellung ein. Im Jahre 1924 gegriindet, war sie mit
eine der ersten internationalen Konferenzen. an denen Deutschland
von Anfang an véllig gleichberechtigt mitarbeitete. In den wenigen
Jahren ihres Bestehens hat sie es verstanden, simtliche an Kraft-
fragen interessierten Linder zu Mitgliedern zu gewinnen. Zur
Zeit gehoren ihr 46 Lander an.

Der Sitz des Zentralbiiros, das von Direktor Du nlop
geleitet wird, ist London. Die einzelnen Linder sind durch
nationale Komitees in der Gesamtorganisation vertreten. Das
Deutsche Nationale Komitee ist als besonderer Ausschufl
beim Deutschen Verband Technisch-Wissenschaftlicher Vereine ge-
griindet worden und setzt sich aus drei groen Gruppen zusammen :
den in Betracht kommenden Reichsbehérden, den wissenschaft-
lichen Organisationen und den Wirtschaftsverbinden. Auf diese
Weise- ist die bestmdgliche Forderung der Ziele der Weltkraft-
konferenz durch Deutschland gewihrleistet. Vorsitzender des
deutschen Komitees ist Generaldirektor Dr. Kottgen, Geschafts-
fiihrer Professor Dr. C. MatschoB, Direktor des Vereins deutscher
Ingenieure. Die Geschiftsstelle befindet sich im Ingenieurhaus,
Berlin NW 7.

An Zusammenkiinften sind satzungsmiBig Voll- und Teil-
konferenzen vorgesehen. Die letzten sollen nur Sonderfragen
behandeln und ihren rdumlichen (feltungsbereich auf bestimmte
Erdteile erstrecken.  So fand z. B. die erste dieser Teil-
konferenzen 1926 in Basel statt mit dem Thema: ., Wasserkraft-

nutzung und Binnenschiffahrt* (in Anlehnung an die damals in Basel

stattgefundene internationale Ausstellung gleichen Namens) *).

Die zweite Teilkonferenz wird im nichsten Jahre (1928) in

London abgehalten, und zwar wird sie sich ausschlieBlich Brenn-

stoffragen widmen. Eineweitere Teilkonferenzwird im Oktober 192y ,
in Tokio tagen, in Zusammenhang mit dem zu gleicher Zeit in

Tokio stattfindenden und von Japan einberufenen Internationalen

Ingenieurkongref3.

Die groflen Mittelpunkte der Tagungen sind jedoch die Voll-
konferenzen, die nur in lingeren Zeitriumen stattfinden. und an
denen siimtliche nationalen Komitees beteiligt sind. In bester
Erinnerung steht noch die wohlgelungene erste Vollkonferenz in
London vom Jahre 1924. die vom englischen Kénigshause und
von der englischen Regierung in jeder Beziehung gefordert wurde
und als glanzvollen Hintergrund die Ausstellung in Wembley
hatte. In zwei Jahren, im Jahre 1930 wird die Zweite Welt-
kraftkonferenz vor sich gehen. Auf BeschluB des Inter-
nationalen Hauptausschusses der Weltkraftkonferenz. der indiesem
Jahre im September in Cernobbio bei Como tagte. wird sie in
Deutschland abgehalten werden, und zwar hat das Deutsche
Nationale Komitee der Weltkraftkonferenz Berlin als Tagungs-
ort gewihlt. Uber das Programm im einzelnen sind noch Ver-
. handlungen im Clange. Soviel kann schon heute gesagt werden,
daBl neben dem umfangreichen Vortragsteil eingehende Studien-
reisen nach allen wichtigen Kraftzentren Deutschlands geplant
sind, die den Teilnehmern einen umfassenden (therblick iiber die
deutsche Kraftwirtschaft geben sollen. :

*) Siehe Organ 1926, Seite 377 und 410.
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