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Die neuzeitlichen Triebwagen Nordamerikas.

Von Ing.

Die stindig anwachsende Zahl der Triebwagen auf den
nordamerikanischen Strecken zeigt das Bestreben der Bahn-
verwaltungen, fiir Personenbeforderung den Dampfbetrieb
durch Triebwagenverkehr zu ersetzen, der durch billigeren,
bequemeren und zweckmiilligeren Betrieb eine teilweise
Riickgewinnung der durch die Konkurrenz der Uberland-
omnibusse abgewanderten Fahrgéste ermdglicht. Auf die
iither zwanzigjihrige Entwicklung der amerikanischen Trieb-
wagen soll hier nicht nidher eingegangen werden, doch ist
zu erwithnen, dali die heute unter den fihrenden Triebwagen-
erzeugern stehende Firma J. G. Brill Company, Phi]aclelphia
schon bald nach der Jahrhundertwende die ,.Strang”-Wagen
heraushrachte, die als Motortricbwagen mit elektrischer
Kraftiibertragung eine grofie Speicherbatterie zur Deckung
des erhdhten Strombedarfes auf den Steigungen mit sich
fiithrten.

Wihrend zuerst nur Linien mit schwachem Verkehr
fiir die Umstellung des Personenverkehrs herangezogen wurden,
zeigte sich gerade in den letzten Jahren, in denen der Trieb-
wagenverkehr auch in Europa erhéhte Bedeutung gewann,
eine sprunghafte Entwicklung bis zu Einheiten grofler Leistung
die nunmehr imstande sind. auch schweren Betrieb in giinstiger
Weise zu iibernehmen.

Folgende einer maligebenden Zusammenstellung ent-
nommenen Zahlen zeigen den Auftragsstand der nordame-

rikanischen Fabriken an Triebwagen. Die Zunahme in der
Zahl geht daraus hervor, daf
in den Jahren 1922 1923 1924 1925 1926
Stiickzahl . . . 50 93 112 171 170

von den Bauanstalten geliefert wurden.
Die Zunahme in der Leistung zeigt die folgende Uber-

sicht der fiir die Vereinigten Staaten und Kanada gebauten
Wagen:

Gewicht 1925 1926
bis 114+t 6 7
tiber 11,4 t bis 22,74 19 7
. 227t ,, 34,0t 74 2
340t ,, 454+t 27 79
454 t 9 43

Ph Lmstunﬂ 1925 1926
bis 100 Ph 13 14
ither 100 bis 150 PS 13 7
., 150 ., 200 PS 69 7
.o 200 ,, 250 PS 36 65
., 250 PS 4 45

Dabei sind in die letzte Zahl der Triebwagen iiber 250 PS
bereits neun Wagen mit je 500 PS-Leistung eingeschlossen,
die einén fast den ganzen Triebwagen in Anspruch nehmenden
Gepickraum enthalten und dazu bestimmt sind, drei schwere
Anhéngewagen mit einer gesamten Aufnahmefihigkeit von
240 bis 250 Personen mit hohen Geschwindigkeiten zu betordern.

Der amerikanische Motorwagen geht daher immer mehr
von seinem urspriinglichen Vorwcndunﬂwwcgk als allein-
tahrendes Fahrzeug fiir leichten Betrieh a,b und tibernimmt
in steigendem Malle den gesamten Passagierdienst der Dampi-
zlige mit schweren Personenwagen ’Lllf den Nebenstrecken.,
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Wegen der fir Triebwagen derzeit noch wenig geeigneten
Bauvart der Dieselmotoren, (l(.n'.n hohe (n(*\\](']lt(‘ hbgluu(.let
in den niedrigen Drehzahlen, den Einbau noch sehr erschweren,
gelangen bis jetzt fast ausnahmslos Benzinmotoren als Antriebs-
maschinen zur Verwendung, da bei den im Vergleich zu
europiiischen Verhéltnissen Hl(‘(lll("(‘ll Bt(,nnstoffprelsen der
Unterschied zwischen den Bcnmu- und Rohdolkosten gegen-
iither den Mehrkosten bei der Anschaffung nur langsam zu
tilgen ist. Trotzdem wird auch die Verwendung der Diesel-
maschine rege studiert, eine Versuchsausfilhrung der Ka-
nadischen Nationalbahnen wird spéter eingehend beschrieben.
Fiir Verschiebe- und Guterzuglokomotiven hat iibrigens die
American Locomotive Comp. gemeinsam mit der Ingersoll
Rand und der General Electric Comp. bereits zwei Typen
von Diesellokomotiven herausgebracht, eine mit 60t Gewicht
und 300 PS-Leistung und eine zweite mit 100t und 600 PS,
wobei zwei Maschinensitze von je 300 PS nebeneinander
in der Léngsrichtung des Maschinenraumes aufgestellt sind.

Da der Verbrennungsmotor eine fiir den Bahnbetrieb
ungeeignete (]hualdt(‘r]stl]\ hat, dadurch dali seine Leistung
der Umdrehungszahl fast proportional ist, wihrend die Zug-

forderung” erhéhte Leistung bei sinkender Geschwindigkeit
z. B. auf Steigungen erfordert, ist die Zwischenschaltung

einer Kraftiibertragung notwendig. Bei den amerikanischen
Triebwagen kamen bisher nur zwei Systeme zur Verwendung,
die mechanische Kraftiibertragung mittels Zahnradgetriebes
dhnlich der Konstruktion fiir Kraftwagen und die elektrische
mittels Zwischenschaltung von Dynamo und Elektromotoren.
Das Getriebe der mechanischen Ubertragung besitzt
dabei 4 bis 6 Geschwindigkeitsstufen, die vom Fiihrer ent-
sprechend den Anderungen der Zugkraft aus- und oingckuppolt
werden. Fiir den alleinfahrenden Triebwagen mit geringem
Glewicht war diese Ubertragung sicher durchzubilden, bei
den schwereren Ausfithrungen der letzten Jahre stellte sich
aber die elektrische Kraftiibertragung trotz ihrer erhéhten
Kosten wegen ihrer Anpassungsfihigkeit als bedeutend
heraus. Auf Strecken mit wechselnden
sich die elektrische Ubertragung stets so
Z.vV
270
Geschwindigkeit V bei gegebener Leistung N und auftretender
: eingehalten werden kann, unabhingig von der
Geschicklichkeit des  Fiithrers, withrend die festen Zugkraft-

Steigungen laft

dafl die aus der Formel

= N sich ergebende

stufen der mechanischen Ubertragung nur selten volle Aus-

niitzung des Verbrennungsmotors gestatten. Iin weiterer
Vorteil der elektrischen Ubertragung, der besonders bei den
schweren Ziigen mit Anhiingewagen zur Auswirkung kommt,

ist das ruhige Antahren ‘ohne Uberlastung der Autnc-b—
maschine, weil die hohen Stromstirken bei geringer (fe-

schwindigkeit, also niedriger Spannung und dadurch geringer
Leistung, abgegeben werden, wobei die bei jeder Kupplung
unver m(‘ulhchcn StoBe von der lxmttmasehmo ferngehalten
werden.

Diese Darlegungen werden durch das Verhiltnis der
Anzahl der mit beiden Ubertragungen ausgertisteten Triebwagen
tigt. Im Jahre 1925 wurden von insgesamt 171 Stiick
1928,
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113 Triebwagen mit mechanischer und 58 mit elektrischer
Kraftiibertragung ausgeriistet, wihrend im Jahre 1926 zu-

sammen 170 Stiick, darunter nur 25 mechanische und 145
benzinelektrische Motorwagen geliefert wurden. Das Ver-

hiltnis hat sich also von 1,96:1 im Jahr 1925 in 1:5,8 im
Jahr 1926 geiindert, wobei die Zahl der mechanischen Trieb-
wagen um 789, gesunken, die der benzinelektrischen jedoch
um 2509%, gestiegen ist*). Das ist um so bemerkenswerter,
als es sich meist um Nachbestellungen von Bahnverwaltungen
handelt, die in den Vorjahren Gelegenheit hatten, beide
Arten unter gleichen Betriehsverhiltnissen zu erproben und
ihre Wirtschaftlichkeit genau zu iberpriifen.

Nachstehend werden nun auf Grund der von den einzelnen
Firmen zur Verfiigung gestellten Daten, denen noch an dieser
Stelle dafiir gedankt wird, und von Literaturberichten die
verschiedenen Triebwagen eingehend beschrieben.
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Abb. 1. 190 PS-Triebwagen der J. G.

Brill Comp.

Eingriff befinden und durch Klauen mit der zu heiden Trieb-
achsen laufenden Welle gekuppelt werden. Fiir die erste
und zweite Geschwindigkeitsstufe ist dabei eine dreifache
chrsutumng vorgesehen, withrend bei den @ibrigen drei Stufen
nur eine einfache Ubertragung von der Triebwelle auf die zu
den Triebachsen gehende Welle stattfindet. ' Zwischen diese
und den auf den Triebachsen angeordneten Kegelriidern
sind wieder je zwei IKardangelenke eingebaut, so dal} allseitige
Beweglichkeit gesichert ist.

Zahnrider und Achsen, die in Kugellagern liegen, sind
aus olgehiirtetem Nickelstahl hergestellt, die Verzahnung ist
schraubenférmig. Von der Hauptwelle aus wird gegen die
Wagenmitte zu noch ein Westinghouse-Luftverdichter an-
getrieben, der die Druckluft fiir die Bremszylinder liefert.
Statt eines Wendegetriebes sind auf jeder der zwei Trieb-
achsen zwei Kegelriider vorhanden, die sich mit dem Ritzel
stiindig in Eingriff befinden und
abwechselnd mit den Triebachsen
starr gekuppelt werden kénnen,
wodurch fiir jede Fahrtrichtung
fiinf Geschwindigkeiten verfiig-
bar sind.

Bei einer Motordrehzahl von
1000 in der Minute entspricht der
erste Gang einer Geschwindig-
keit von 8 km/Std., der fiinfte
einer solchen . von f7 km/Std.,
bei 1300 Umdrehungen in der
Minute 11,2 bzw. 94 km/Std.
Das Wagengewicht betrigt 24 t.

Ein Triebwagen dieser Type
hat in zehnmonatlichem Betriebe
51000 km zuriickgelegt. Die Betriebskosten be-
trugen dabei 17 Cents (0,73 .#Z.4() fir den Kilo-
meter, der durchschnittliche Benzinverbrauch
0,701 je Kilometer, wobei Steigungen bis 27,5%,
vorkamen.
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2. 200 PS-Triebwagen der Edwards Railway
Motor Car Comp., Sanford N. C.

Diese Triebwagentype ist dadurch besonders
bemerkenswert, dafl durch Anordnung je eines

Abb. 2

Brill mit mechanischer Kraftiibertragung.

Dabei wurden die Hauptmalle der Wagen und die Angaben
iiber die maschinellen Einrichtungen in einer Ubersichtstafel
zusammengestellt und bei jedem Triebwagen nur besondere
Merkmale der Banart erliutert.

A. Benzintriebwagen mit mechanischer Kraftiibertragung.
1. 190PS-Triebwagen der J. G.Brill Comp., Philadelphia.
(Abb. 1.)

Der vorne im Wagen eingebaute Benzinmotor treibt
iiber eine Reibungskupplung mittels einer Kardanwelle das
Finfganggetriebe an, das in dem als Geh#duse ausgebildeten
Quertriiger des Triebgestelles aus Stahlgull untergebracht
ist (Abb. 2).

In dem Getriebegehduse liegen zwei parallele Wellen,
auf denen die Zahnrider gelagert sind, die sich stindig in

*) Nach den letzten Verdffentlichungen wurden im Jahre
1927 von 28 Bahnverwaltungen insgesamt 156 Triebwagen be-
schafft, davon waren nur mehr sechs Stiick mit mechanischer
Kraftibertragung ausgeriistet. Das Verhiltnis der mechanischen
zur elektrischen Kraftiibertragung hat sich daher von 1:5.8 im
Jahre 1926 in 1:25 im Jahre 1927 ge@adert, was eine vollkommene
Abkehr von der Getriebeanordnung darstellt. Der Anteil der
mechanischen Kraftiibertragung ist im Zeitraum 1925 bis 1927
von 66°, auf 3,8°, gesunken.

Anordnung des Motors und des Antriebes beim 190 PS-Wagen von

Benzinmotors, versenkt in den Drehgestellen,
der gesamte Wagengrundril (Abb. 3) fir die
Beférderung zur Verfiigung steht.

Die Antriebsmaschinensiitze ruhen auf Rahmen, die in
den Drehgestellen auf vier Tragfedern gelagert sind, wodurch
sowohl die Schienenstofe von den Motoren als auch die Motor-
schwingungen vom Wagenkasten ferngehalten werden.

Uber den Motoren liegt je eine FuBbodenklappe fiir
Nachschau und kleine Instandhaltungsarbeiten, eine im
Gepiickraum und eine im Passagierabteil. Vom einseitigen
Fihrerstande aus werden beide Antriebsmotoren mechanisch
gesteuert; dabei kann der Fithrer sowohl die Gaszufuhr beider
Motoren gemeinsam als auch jeden einzeln regeln.

Die Hichstgeschwindigkeit betrigt 72 km/Std., eine

Geschwindigkeit von 48 km/Std. kann ‘aus dem Stillstande
innerhalb 45 Sekunden erreicht werden. Jeder Motor treibt
unmittelbar einen Westinghouse-Luftpresser von -0,30 m?
Leistung an, auller der Druckluftbremse ist noch eine Hand-
bremse vorhanden. Das Gewicht des voll ausgeriisteten
Triebwagens ist 32 t, davon 709, auf den zwei angetriebenen
Achsen als Reibungsgewicht.
3. 275 PS-Triebwagen der St. Louis.
Fiir obigen Triebwagen des Sykes Comp. lieferte die
St. Louis Car Comp. den Wagen. Die gesamte Lidnge tiber
die Puffer betrigt 19,00 m.

Sykes Comp,



Der Benzinmotor der Sterling Engine Comp. ist in der
Léngsrichtung vorne im Wagen eingebaut, wobei das Motor-
geriusch und die strahlende Wérme durch eine Verschalung
von dem Fahrgastraum abgehalten wird. Von dem Motor
wird die Antriebsleistung mittels einer langen Welle zu dem
Getriebekasten geleitet, dazwischen ist eine Mehrscheiben-
trockenplattenkupplung eingeschaltet, ein Erzeugnis der Sykes
Comp. speziell fiir Triebwagen. Neben dem Wendegetriebe liegt
der Getriebekasten mit 6 Geschwindigkeitsstufen, die erste
Stufe betrigt dabei nur 6,4 km/Std. bei voller Drehzahl des
Benzinmotors und gestattet die Entwicklung einer Zugkraft von
ca. 8000 kg fiir das Anfahren mit grofier Zugslast. Die hichste
Geschwindigkeitsstufe gestattet die Erreichung von 96 km/Std.
Das ganze Getriebe ist in S. K. F.-Rollenlager gelagert, fiir
die Kithlung des Schmieréles sind Kiihlrippen vorgesehen.
Von dem Getriebekasten arbeiten hohle Stahlwellen von
140 mm Durchmesser unter Zwischenschaltung von Kardan-
gelenken auf die Triebachsen, auf denen die auf Timken-
Rollenlagern gelagerten Kegelgetriebe sitzen.
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gebaut, der im Winter withrend des Stillstandes in den Bahn-
hoten und withrend der Nacht geheizt wird. Das vom Ofen
erwirmte Wasser erfiillt die Kiihlriume des Motors und hilt
ihn dadurch betriebswarm, was ein sicheres Anspringen
ermdglicht, auferdem das listige téagliche Ablassen des
Kiihlwassers iiberfliissig macht.

Das Leergewicht des Wagens, der fiir eine tégliche
Leistung von 320 km bestimmt ist, betrigt 33t, bei den
Probefahrten ergab sich ein Brenmstoffverbrauch von un-
gefihr 1 kg Benzin je Wagenkilometer., Der Motorélraum
enthilt 221 Ol, das fiir etwa 2500 km ausreicht.

B. Benzin-Triehwagen mit elektrischer Kraftiibertragung.
1. 250 PS-Triebwagen der J. G. Brill Co., 60 Fu3-Wagen.
(Abb. 4 und 5.)

Der Benzinmotor liegt mit dem Gleichstromerzeuger in
einem gemeinsamen gulieisernen Rahmen und ist mit diesem
durch eine Scheibenkupplung mit vier Stiick Fibergummi-
platten von 400 mm Durchmesser elastisch gekuppelt. Die
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Abb. 4. Grundri} des 250 PS Triebwagens der Brill Comp. 60 Full-Wagen.

Das Ein- und Ausschalten der einzelnen Geschwindig-
keitsstufen, deren Zahnrider sich bestindig im Eingriff
befinden, erfolgt durch in Luftdruckzylinder arbeitende
Kolben. Die Konstruktion ist dabei derart ausgebildet,
da} die zu kuppelnden Wellen bei gleicher Umdrehungszahl
gekuppelt werden, wofiir ein auf der Ubertragungswelle
sitzender Flichkraftregler angeordnet ist.  Die Kupplung
braucht dabei nicht stufenweise zu erfolgen. Der Fiihrer
kann durch Betitigung eines Druckknopfes aus der Nullstellung
heraus jede der sechs Stufen entsprechend der Fahrgeschwindig-
keit einschalten. Entspricht die vom Fiihrer gewilhlte Stufe
nicht der Wagengeschwindigkeit, erfolgt die Kupplung erst,
wenn sich die Drehzahlen der zu kuppelnden Wellen an-
geglichen haben. Ein geiibter Fiihrer wird daher zum
Unterschied von anderen mechanischen Ubertragungen die
verschiedenen = (eschwindigkeiten vollkommen stofi- und
‘gerduschlos schalten kénnen.

Zu erwihnen ist noch, dafi die Wagenheizung an das
Kiihlwasserrohrnetz des Motors angeschlossen ist. Bei kaltem
Wetter wird das Kiithlwasser durch die Heizréhren des Wagens
geleitet, die Regelung der Temperatur erfolgt dabei durch
Bemessung der eintretenden Wassermenge.  Auflerdem ist
wic in allen amerikanischen Triehwagen ein kleiner Ofen ein-

in der Wagenldngsachse aufgestellte Maschine ruht zur Ver-
meidung von Schwingungen auf Gummiblécken, wodurch
auch die Ubertragung der Maschinengeriusche eingedimmt
wird.

Eine auf der Achse des Stromerzeugers sitzende Erreger-
maschine speist die Feldwicklung desselben und besorgt die Auf-
ladung der 16zelligen Batterie, die auBer fiir die Beleuchtung
auch Strom fiir das Anlassen und fiir die Erregung der Neben-
schlullwicklung der Erregermaschine abgibt.

Die normalen Westinghouse-Bahnmotoren von je
140 PS Stundenleistung, im vmducn Drehgestell eingebaut,
sind  selbstliiftende Gleichstrom-Hauptstrommotoren und
mittels Tatzenlager auf den Triebachsen gelagert.

Die Fahrschalter werden elektrisch durch einen Haupt-
kontroller gesteuert und mit Druckluft betatigt. Durch die
Drehrichtung von der Nullstellung aus ist die Fahrtrichtung
des Wagens festgelegt. Bei Binschaltung der ersten Stufe
des Hauptkontrollers werden beide Bahnmotoren, stindig
parallel, angeschlossen, weiter das Feld der Erregermaschine
durch Relais von der Batterie aus erregt. Bei den weiteren
sieben Stufen wird die Stellung eines auf die Gasdrossel
wirkenden Hebels geregelt und zwar dadurch, dal der durch
Druckluft betitigte Kolben mit einer kleinen Zahnstange
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seine Bewegung auf das Pendel iibertrigt, das mit einer
Knagge die Gasdrossel einstellt. Der Kolbenweg hiingt von
dem auf dem Kolben wirkenden Luftdruck ab, das Ein-
und Ausstrémen wird durch zwei vom Hauptkontroller aus

B A

Abb. 5. Ansicht des 25
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Abb. 6.
gesteuerte Elektromagnete geregelt. TFiir jede der sieben
Stufen ist die Kolbenstellung durch das Verhiltnis des beider-
seits wirkenden Druckes bestimmt.

Die geschilderte Regelung der Gasstellung durch elektrische
Auslésung und damit der Wagengeschwindigkeit erméglicht
nun die Bedienung zweier gekuppelter Triebwagen von
einem Fithrerstand aus, fir die Vielfachsteuerung ist nur

Abb.

7. Ansicht des Brill -73 Full -Wagens.

eine Parallelschaltung der vom Kontroller ausgehenden
Leitungen notwendig. wozu sie zwischen den beiden Wagen
durch ein biegsames Kabel verbunden werden miissen. Bei
stindiger Fahrt mit einem Anhiingewagen kann auch am
rickwirtigen Ende des letzteren ein Haupthontw]]er an-
geordnet werden, so dafi das Umstellen in den Endstationen
entfallt.

Ein von der Reading Company im Sommer 1925 in Betrieb
gesetzter Motorwagen dieser Type ersetzt auf einer Neben-

)

linie mit Steigungen bis 119/, zwei Dampflokomotiven von

6
je 95t Dienstgewicht und legt téiglich durchschnittlich 275 km

22250
Crrundrify des 250 PS Triebwagens Burill.

guriick.  Dabei wird bei drei der 21 téglichen Fahrten ein
Anhénger von 50t Gewicht mitgefithrt. Seit der Einstellung
des Wagens wurde keinerlei Ersatztriebfahrzeug bendtigt.
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73 Full -Wagen.

2. 250PS-Triebwagen der J.G.Brill Co., 73 Full-Wagen.
(Abb. 6 und 7.)

Der vorbeschriebene 60 Fufl-Wagen wird bei Fahrten
mit Anhiingewagen voll ausgeniitzt. Bei geringeren Betriebs-
anfoulmungvn |v(10t*h. als allmnf&hwnder Triebwagen, ist die
eingebaute Maschinenleistung zu grofl, daher der Betrieb
weliiger wirtschaftlich.  Fir Strecken mit gleichmifligem
Verkehr hat die J. G. Brill Comp, nun einen
Triebwagen mit demselben Maschinen-
satze, jedoch mit vergréflertem Fassungs-
raum als 73 Full-Wagen herausgebracht.
Da die eingebauten 250 PS bei diesem
Wagen bei 80 km/Std. Geschwindigkeit
uml leichtem Gegenwind tatsiichlich er-
forderlich sind, gewéhrleistet diese Type
standige Ausnut/ung des Maschinensatzes,
so dali die Vorziige der Vcrbrennungs-
kraftmaschine und der elektrischen Uber-
tragung voll zur Auswirkung gelangen.
Das Gewicht je Sitzplatz ist auf 540 kg
gegeniiber 820 kg bei dem 60 Full-Wagen,
der allerdings einen gréfieren Gepéackraum
besitzt, herabgemindert.

Zum Unterschied von dem 60 Ful}-
Wagen, bei dem fir die Fahrgiste nur
am riickwirtigen Wagenende Einsteigtiiven vorhanden sind,
wurde bei der ﬂmHmen Ausfithrung wegen des lungen Fahr-
gastraumes auch im Gepiickranm  beiderseits je eine Tiire
vorgesehen, die Haupttriger, U-Profile von 300 mm Hgéhe,
zwecks Einbau der Treppen stark nach unten durchgekripft
und entsprechend versteift.

Der Antriebsmaschinensatz, bestehend aus einem 250 PS-
Brill-Westinghouse-Benzinmotor und einer 160 kW-Westing-
house-Dynamo mit angebauter Erregermaschine, die Steuerung
und die Bahnmotoren entsprechen vollstimdig dem bereits



beschriebenen Maschinensatze des 60 Fuli-Wagens.  Die
elastische Scheibenkupplung zwischen Benzinmotor und

Dynamo hesteht aus vier Thermoid-Hardyscheiben, die mit
je vier Bolzen mit dem Schwungrad und dem auf der Dynamo-
welle sitzenden Kupplungsstern verbunden sind (Abb. 8).
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erforderlich sind. Die Streckenbeleuchtung liegt in demselben
Stromkreis, hierfiir ist an jedem Wagenende ein 250 Watt-
Scheinwerfer auf dem Dache angebracht.

Der 200 PS-Maschinensatz ermoglicht rasches Anfahren,
woriitber folgende Ubersicht Aufschlull gibt.

Erreichte Geschwindigkeiten in Kilometerstunden nach
einer zuriickgelegten

Strecke von auf Steigungen von

0 1 2 5 10159,
48km 525 51,5 50,0 485 435 385
64 ., 570 555 550 51,8 475 41,0
96 ., 628 61,5 600 560 49,0 42,6
12,8 ,, 66,0 64,5 63,5 580 50,5 43,6
16,0 67,5 67.0 650 593 51.8 442

Dabei betrigt das Leergewicht des Wagens 55 t, die Nutzlast
7,51, das Gesamtgewicht also 62,5t. Hin Triebwagen dieser
Type lauft auf den Linien der New York Ontario und Western
tiglich 310 km und legt die 57 km lange Strecke zwischen
Walton und Utica, N. Y. ecinschlieBlich der Aufenthalte in
als die frithere

Abb. 8. Elastische Thermoid-Hardy-IKupplung zwischen “_‘U J'I.m_ut(*n zuriick, L 10 Minuten weniger
Benzinmotor und Dynamo. Fahrzeit der Dampfziige.
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Abb. 9.

Grundrify des 500 PS Triebwagens der J. G. Brill Comp.

Abb. 10.

Durch diese Anordnung ist zur Schonung der Lager eine
gewisse gegenseitige Bewegung der zwei Maschinen erméglicht,
aullerdem werden etwa auftretende Schwingungen gedimyptt.
Das Material der Kupplungsscheiben hat eine Zerreilitahigkeit
von fiiber 200 kgfem?.

Eine 32 Volt-Batterie mit einer Kapazitit von 215 Ampere-
stunden, die durch die 2,5 kW-Krregermaschine aufgeladen
wird, liefert den Beleuchtungsstrom fir 19 Lampen von je
15 Watt im Fahrgastraum, die in Mattglaskérpern in zwei
Reihen iiber den Sitzen angebracht sind. Der Gepickraum
enthélt vier dhnliche Beleuchtungskérper, weitere drei der
Maschinenraum und zwei die riickwartige Plattform. Je eine
Lampe ist in den Fithrerstéinden und im Abort untergebracht,
so dal insgesamt fast 500 Watt fir die Innenbeleuchtung

Ansicht des 500 P8 Triebwagens der J.

¢t Brill Comp.

3.500PS-Triebwagen der J. G. Brill Comp. (Abb.9u.10.)

Wie schon in der Einleitung erwihnt, haben sich mehrere
Bahnverwaltungen entschlossen den gesamten Verkehr von
Nebenstrecken mittels Motorfahrzeugen durchzufithren. Die
im mnachfolgenden beschriebene 500 PS-Type ist imstande
aufler einem normalen Anhiingewagen von etwa 26 t Gewicht
bei Bedarf noch ExpreBgutwagen der Hauptstrecke mit
53 bis 63t Gewicht zu beférdern. Auf einer anderen Strecke
miissen gelegentlich vier schwere Milchwagen mit insgesamt
228 t Anhiingelast beférdert werden, dabei sind Steigungen
bis 209/, bei einer Reihe von scharfen Kurven zu tiberwinden.

Bei dieser Type mit einer Wagenkastenlinge von 21,50 m
wird die Einteilung der Bodenfliche vollkommen den KEr-
fordernissen der einzelnen Linien angepalfit.
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Allen gemeinsam ist nur der Maschinenraum mit 4,21 m
Linge, daran schliet sich bei einer Ausfithrung ein Post-
abteil und Gepéckraum, bei einer zweiten nur ein Gepiick-
raum. Zum Unterschied von diesen zwei Anordnungen, die
keinen Fahrgastraum enthalten und eigentlich als Gepiick-
triebwagen zu bezeichnen sind, enthéalt ein dritter Wagen
auller dem Post- und Gepédckraum noch ein Personenabteil
mit 19 Sitzen (Abb. 9), ein vierter neben diesem nur einen
Gepickraum.

Die zwei Maschinensitze von je 250 PS-Leistung ent-
sprechend der vorbeschriebenen Anlage sind mit einem Ab-
stand der Mittellinien von 1,35 m in der Wagenlangsrichtung
aufgestellt, so dal} jede Seite zuginglich und dazwischen
ein Gang vorhanden ist. Zwecks giinstiger Raumausniitzung
und Verminderung von Schwingungen sind beide Maschinen-
sitze gegenliufig eingebaut, ein Satz hat beim Fiithrerstand
den Motor, der zweite die Dynamo. Dadurch liegen auch die
Teile, die am meisten der Uberwachung bediirfen, wie z. B.
der Vergaser usw., immer im Verbindungsgang. Der in vier
Elemente geteilte Kiihler bedeckt fast die ganze vordere
Stirnseite des Wagens, die Kihlluft wird durch zwei dahinter
angeordnete Ventilatoren mit senkrechtem Motorantrieb durch-
gesaugt. Der Luftschacht hat nur oben eine Offnung, iiber
die zur Unterstitzung der Luftbewegung eine Haube vorne
am Dach befestigt ist, wodurch bei der raschen Fahrtbewegung
die Saugwirkung erhéht wird (Abb. 10).

Die Fahrtreglung erfolgt hier wieder wie bei allen Typen
der J. G. Brill Co. auf druckluftelektrischem Wege. Der
Wagen hat nur einen Fiihrerstand am vorderen Wagenende
in dem alle fiir die Bedienung notwendigen Hebel unter-
gebracht sind. Aufler dem Hauptkontroller ist hier noch
ein Serienparallelschalter vorhanden.

Fiir jeden Benzinmotor ist ein eigener Ziindungskurz-
schlieBer vorhanden, so dafl im Falle einer Stérung ein
Maschinensatz stillgelegt werden kann. AuBerdem ist jeder
Achsmotor einzeln abschaltbar, der Wagen selbst bleibt
daher immer betriebsfihig, wenn auch nicht mit voller Ge-
schwindigkeit und Zugkraft.

Das Gewicht des Triebwagens hetriigt rund 60 t, die
Fahrzeit bei einer Anhangelast von 100t fiir eine 190 km
lange Strecke, mit 37 Zwischenstationen rund fiinf Stunden,
entsprechend einer Reisegeschwindigkeit von ungefihr
40 km/Std. Da auf dieser Strecke eine Steigung von 249/,
auf rund 6 km vorhanden ist, mull in den ebenen Strecken
die Geschwindigkeit anf 65 bis 70 km/Std. erhtht werden.
Diese Triebwagentype kann den gesamten Verkehr auf An-
schlufibahnen iibernehmen, eine weitere Leistungssteigerung
dirfte kaum mehr zweckmiaflig sein, da hierfir bereits der
Ubergang auf Motorlokomotiven mit vollsténdiger Trennung
der Kraftanlage vom Fahrgast- und Gepickdienst betriebs-
wirtschaftliche Vorteile ergibt.

4. 175 PS-Triebwagen der Hlectro Motive Comp.

Die Electro Motive Company, Ohio, baut seit 1920
gemeinsam mit der General Electric Company, die seit 1908
auf diesem Sondergebiet arbeitet, Triebwagen mit elektrischer
Kraftiibertragung.

Bemerkenswerterweise ist es der Electro Motive Company
gelungen, den Maschinensatz mit seiner schon betrichtlichen
Leistung von 175 PS (Abb. 11) durch gedriingte Konstruktion
des elektrischen Teiles so knapp zusammenzubauen, dall
seine Aufstellung in der Querrichtung des Wagens ermdglicht
wurde. AuBer einem geringeren Raumbedarf fiir das Maschinen-
abteil hat auch die Aufstellung iiber dem Hauptquertriger
den Vorteil, dall das Auftreten von Schwingungen mdéglichst
verhindert wird.

Fiir die Fahrtreglung, die von zwei Fihrerstinden aus,
je einer an jedem Wagenende, erfolgen kann, ist ein Serien-

parallelschalter, vereinigt mit dem Fahrtrichtungsschalter,
ein NebenschluBregler fiir den Erregerstrom der Dynamo und
ein Gashebel vorhanden.

Die elektrische Kraftiibertragung ermdglicht hohe Anfahr-
beschleunigung — eine Geschwindigkeit von 50 km/Std.
wird in 35 Sekunden erreicht — und die Ausiibung grofler
Zugkriifte bei geringen Geschwindigkeiten, wobei fiir beide
Fahrtrichtungen gleich giinstige Bedingungen vorhanden sind.

Das Wagengewicht betragt 32 t, die Hochstgeschwindig-
keit 80 km/Std. Der durchschnittliche Brennstotffverbrauch
auf Strecken bis 159, Steigung bhetrigt ungefihr 0,601 je
Kilometer. AufBer einer Handbremse ist noch eine Luft-
druckbremse vorhanden.

5. 400 PS-Triebwagen der Electric Motive Company.
(Abh. 12 und 13.)

Die bereits bei der J. G. Brill Co. erwihnte Leistungs-
steigerung der Triebwagen hat auch die Electric Motive Co.
veranlal3t, stirkere Typen, fiir schweren Verkehr geeignet,
herauszubringen.

Abb, 11.

Maschinensatz des 175 PS Triebwagens der
Electro Motive Comp.

Im Maschinenraum des 400 PS-Wagens stehen quer zur
Léngsachse nebeneinander zwei Maschinen mit einem Mittel-
abstand von 1,38 m. Sie entsprechen den bereits bei der
175 PS-Type besprochenen Maschinen, die abgebbare Leistung
der Winton-Benzinmotoren wurde auf je 200 PS gesteigert.
Far jeden Motor sind wieder drei AnlafBarten, elektrischer
Anwerfer, Druckluft und Handkurbel, vorhanden. Die direkt
gekuppelten Gleichstromdynamos und die vier Bahnmotoren
gind von der General Electric Co. geliefert worden.

Die Fahrtreglung, die nur von einem Fihrerstande
aus erfolgt, entspricht ebenfalls der bei der Einmaschinensatz-
type beschriebenen Anordnung, doch kénnen beide Sdtze
unabhéngig von einander oder gemeinsam geregelt werden.

Dag Gewicht des Triebwagens betrigt betriebsbereit 50 t,
mit voller Besatzung rund 55 t, die Hiéchsthetriebsgeschwindig-
keit 90 km/Std., auf den Probefahrten wurden mit einem
36 t-Anhéngewagen sogar 97 km/Std. erreicht. Bei Vergleichs-
versuchen mit dem 175 Ps-Triebwagen bendtigte dieser fir
das Anfahren auf einer Steigung von 59/, bis zur Erreichung
einer Geschwindigkeit von 65 km/Std. 190 Sekunden, der
400 PS-Wagen nur 73 Sekunden. Diese hohe Anfahrbe-
schleunigung gestattet im Verein mit einer erreichbaren
Bremsverzégerung von 0,70 m/Sek.? die Einhaltung einer
hohen Reisegeschwindigkeit. Die Betriebskosten je Wagen-
kilometer betragen ungefihr 1,45 400 (0.34 Dollar). Ein
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Triebwagen dieser Type legt tiglich 450 km zwischen Abbeville
und Atlante, eine Strecke der Seeboard-Air Line, zuriick.
6. 275 PS-Petroleum-Triebwagen der Electro Motive
Company.
Die maschinelle Ausriistung mit 275 PS-Leistung wurde
in verschiedene Wagen eingebaut, die in der Ubersichtstafel
angefiihrt gind.

radiibersetzung auf die Achsen wird nach dem Verwendungs-
zweck — Zug- oder Verschiebelokomotive —— eingebaut.
Der einscitige Fiihrerstand liegt rechts an der vorderen
Stirnseite des Wagens und enthiilt den Gashebel, dessen
Bewegung auf hydraulischem Wege auf die Drosselklappen
der Verbrennungsmotoren iibertragen wird. Jeder Maschinen-
satz ist mit zwei Bahnmotoren eines Drehgestelles verbunden,

der Motor stets betriebswarm erhalten werden kann. Die
Triebwagen dieser Leistung kénnen einen Anhingewagen von
35t Gewicht mitfiithren.
7.550 PS-Gepéacktriebwagen der Electro Motive Comp.
(Abb. 14.)
Vorhandene Postwagen der Rock Island wurden durch
den Einbau zweier 275 PS-Maschinensitze in den Bahn-
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Abb. 12. Grundrii des 400 PS Triebwagens der Electro Motive Comp.

Jeder Ausfithrung gemeinsam ist die Anordnung des die Kontroller fiir
Triebgestelles mit zwei Bahr'lmotoren unter C_lem Maschinen- ,05%70 Serienparallelschal-
raum, W'fﬂ;lrend d;_ls rﬁckwé..rtlgc{ Drghge;te]l nicht angetrieben I tung sind mechanisch

- wird. Die Antriebsmaschine ist in einem StahlguBrahmen \ gekuppelt undwerden
gelagert, wodurch die Ubertragung von Schwingungen in 8000 durch einen Hebel
den Fahrgastraum moglichst verringert ist. %7003 \ ;‘;‘;‘I a-;ob:?:ﬂ -Z-ff sps|  bedient. Durch Kurz-

: ; ; ; i e . 7 ze Je 3 i
. Die Fahrtreglung kann von jedem der zwei Fiihrer- S i \ i Batmmdoren 12 0555 schlisBen der Ziif-
stinde aus durchgefiihrt werden, sie entspricht der bereits | § Ve Sefg;ﬂg 7857 dung kann jederzeit
bei der 175 PS-Type beschriebenen Anordnung mit Gasdrossel | § 5000— fadrcimesaer &40m ein Satz stillgelegt
und Reglung des Feldwiderstandes der Erregermaschine, | % so00 \ werden. Die FRrre-
die direkt an den Generator angebaut ist. % \\ gungsschalter, Fahrt-

Fiir die Kiihlung ist ein Wabenkiihler an der vorderen ﬁwm N wender, Kontroller
Stirnflache, dessen Kiithlwirkung durch einen elektrisch an- 2000 AN und der Cashebel
getriebenen Ventilator erhéht wird, und ein Rdéhrenkiihler 7000 ™~ sind derart gegen-
auf dem Dache vorhanden, der jedoch bei Leerlauf ausge- % e et cinander  gesperrt,
schaltet ist, um ein Einfrieren bei kaltem Wetter und Stillstand 20 “w 60 &Jk /5;30 daB auch bei Unauf-
des Wagens zu verhindern. Auch hier ist das Heizrohrnetz Gesouvghel B srieeilolh. dha
des Wagens mit der Kiihlwasserleitung verbunden, so daBl | Abb. 13. Zugkraft-Geschwindigkeits- Tithrers eine Fehl-

kurve des 400 PS Triebwagens der

: schaltung oder eine
Electro Motive Comp.

Uberlastung der Ma-
schinenunmoglichist.

Das Gewicht dieses Wagens, der schon den Ubergang
zu den Motorlokomotiven bildet, betrigt rund 70t. Die
Ausfithrung als Zuglokomotive erreicht eine Hiochstgeschwindig-
keit von 96 km/Std. mit einem aus drei Wagen von insgesamt

werkstitten zu Gepidcktriebwagen umgebaut. Die Ganz- | 105t Anhéngelast bestehenden Zuge, wihrend die fiir Ver-
stahlwagen haben eine Kastenlinge von o0_555.95 61055 55, 972
12,40 m, davon nimmt der Maschinenraum L A ’zzaﬁ*j""}j‘m"' "”jf‘g'ff"i"""j*"‘/’”’“’zp 5t i W—
6,0 m in Anspruch. In anschlieBenden ,_‘?'I N - ==y '*
Gepickraum von ungefiahr gleicher Lénge i | i | U
sind auch die Hilfsanlagen, wie Luftpresser ilfﬁ‘ﬁfﬁse’ LA | | :;{
und Heizkessel untergebracht. | £ Z o I >\*;

Die beiden Maschinensitze stehen quer | T Flai m?
zur Fahrzeuglingsachse, die Entfernung der : ,f,mixg ¢
Mittelachsen betrigt dabei 1625 mm. Die < by

sechszylindrigen Benzinmotoren der Winton
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| 7=
Engine Works mit 275 PS-Leistung bei o

1000 Umdrehungen in der Minute und die
Gleichstromnebenschlufidynamos der General
Electric Comp. mit 180 kW-Stundenleistung entsprechen
genau dem Maschinensatze des 275 PS-Triebwagens der
Electro Motive Comp. Die Vergaser sind hierbei fiir die
Verwendung von Schwerdlen geeignet.

Die vier Bahnmotoren haben wegen der zu entwickelnden
groBen Zugkriifte eine Stundenleistung von 200 P8, die Zahn-

T4 TH

Abb. 14. Grundrifl des 550 PS Gepacktriebwagens der Electro Motive Comp.

schiebe- und leichten Frachtdienst bestimmte Maschine
héchstens 60 km/%td einhalten kann. Diese Giiterzugloko-
motive zieht in Parallelschaltung einen 585 t-Zug auf 59/,
Steigung mit einer Geschwm(hgkelt von 21 km/Std., in Reihen-
schaltung auf der gleichen Steigung einep S(J(Hfug mit
16 km/Std. ~ Als Hochstleistung kann dieser schwere Zug
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auch noch auf 109/, mit 8,9 km/Std. beférdert werden, wobei
die Zugkraft am Radumfang auf tber 12000 kg steigt.

Diese Zahlen zeigen wieder den grofien Zugkraft- und
Geschwindigkeitsbereich der elektrischen Kraftiibertragung,
die stufenlos volle Ausniitzung der Motorleistung gestattet.
Der hier geschilderte Umban vorhandener Wagen durch
Einbau einer maschinellen Anlage ist ebenfalls als ein wesent-
licher Vorteil dieser Anordnung anzusprechen, da hierdurch
die Erneuerung des Wagenparks unter Vermeidung allzu
hoher Anlagekosten ermdglicht wird.

8. 300 PS-Triebwagen der Pullmann Co., Westing-
house E. u. M. Co. u. Hall Scott Motor Co.

Abweichend von den bisher beschriebenen Ausfithrungen
Dbenzinelektrischer Triebwagen wurde hei diesem Wagen die
Maschinenanlage unter dem Wagen aufgehingt, so daf}
die gesamte Grundfliche fiir Personen- und Gepickbeforderung
zur Verfiigung steht.

Die beiden Maschinensitze hingen in der Wagenlings-
richtung nebeneinander unter dem Gepickraum, von welchem
sie durch Klappen im Fuflboden zuginglich sind. Um
Schwingungen mdéglichst zu vermeiden, wurde auch hier die
Anordnung getroffen, dafl die Motoren gegenliufig arbeiten,
aullerdem wurde durch Unterlagen von Filz und Gummi-
polster die Ubertragung stérender Geriiusche und Schwingungen
hintangehalten und durch eine bewegliche Aufhéingung den
auftretenden Ausdehnungen Rechnung getragen. Im vorderen
Drehgestell sind zwei Westinghouse-Bahnmotoren von je
140 PS-Stundenleistung eingebaut.

Die Reglung der Fahrtgeschwindigkeit erfolgt von dem
am vorderen Wagenende befindlichen Fiihrerstande aus,
dabei konnen sowohl beide Antriebsmaschinen als auch jede
einzeln auf die zwei Bahnmotoren arbeiten, so dal} die Zug-
kraft auch bei einer Stirung eines Maschinensatzes unver-
dndert erhalten bleibt. Alle Schalter werden durch Luftdruck
betdtigt und vom Hauptkontroller aus gesteuert. Die Um-
drehungszahl der Bahnmotoren und damit die Wagenge-

schwindigkeit ist von der Spannung der Hauptdynamo ab-

hingig, die teils dureh Anderung der Drehzahl des Benzol-
motors, teils durch Nebenschluliregler geregelt wird.

Der Triebwagen wiegh rund 66 t und ist fiir eine héchste
Geschwindigkeit von 96 km/Std. gebaut, die bei den Probe-
fahrten auch mit nur einem Maschinensatz erreicht wurde.
Auf einer Steigung von 10%/, kann noch eine Geschwindigkeit
von 80 km/Std. eingehalten werden. Die tégliche Fahrt-
leistung von 450 km eines Wagens dieser Type wird ein-
schlieBlich zahlreicher Aufenthalte in 914 Std. zurtickgelegt,
was einer Reisegeschwindigkeit von rund 48 km/Std. entspricht.

(. Dieseltriehwagen mit elek(rischer Kraftithertragung.

Diese Ausfithrungen wurden bereits in ciner deutschen
Zeitschrift (Verkehrstechnik vom 4. Juni 1926) eingehend
beschrieben, daher seien hier nur die Hauptdaten kurz zu-
sammengefalit. Um so eingehender wurden aber die mit diesen
Typen im Jahre 1926 gemachten Erfahrungen niedergelegt,
da sie einen guten Uberblick iiber die mit Trichwagen dieser
Banart allgemein zu erwartenden Ergebnisse ermdglichen.

1. 185 PS-Dieseltriebwagen der Canadian National
Railway.

Der 18.20 m lange Wagen mit 57 Sitzplitzen und einem
kleinen Gepickraum ist mit einem Dieselmotor der englischen
William Beardmore Company ausgeriistet, der bei einem
Gewicht von nur 1170 kg 185 PS bei 700 Umdrehungen
in der Minute abgibt. Die direkt gekuppelte Gleichstrom-
nebenschlufidynamo der British Thomson-Houston Company
erzengt. Strom fiir die im vorderen Drehgestell eingebauten
zwei Bahnmotoren der General Electric Company von je
100 PS-Stundenleistung.

2. 340 PS-Diesel-Gliedertriebwagen
National Railway.

der Canadian

Diese Type besteht aus zwei Wagenkasten, die in der
Mitte auf einem gemeinsamen Drehgestell gelagert sind, und
besitzt daher sechs Achsen in drei Drehgestellen von je 2,33 m
Radstand. Die Gesamtlinge betriagt 31,0 m, die Sitzplatz-
anzahl 126.

Ubersicht 1.

Benzintriebwagen mit mechanischer Kraftiibertragung.

1 2 3 4 5 I 6 7
Lan;ge 0 Mober Zahl der Drehgestelle; Verbrennungsmotor, Grofite
Lieferfirma, d,es“ Agrkasbons, Achsanordnung, Rad- | Lieferfirma, Zylinder- K | Geschwindigkeit,
Leistung, Per‘ls-onen;mums_. sca.nr_l/Racil(l1‘n'(.>]11ﬁess<el-, zahl, PS bei '\-\"' in der : l.llljl]l.tllm\f’ tewicht in Tonnen
Bezeichnung .‘blfin]&ltZe, Lagerart, Drehzapfen- | Minute, Bohrung/Hub, i) leer/besetzt
Gepackraums, ahstand Brennstoft Bremse
Postraums
1 J. G. Brill Co. 16,80 Zwei, B 4-2 Brill-Westinghouse Mehrscheiben- 04 Jeam/Std.
Modell 75 10,60/59 2,60/0,84 sechs trockenplatten- 24/30
190 PS 5,00 Timken-Rollenlager 150 bei 1000 kupplung, Hand, Druckluit
= 190 ,, 1300 Kupplungsbremse
152/178 Benzin Fiinfganggetriebe
2 | Edwards Railway 20,00 Zwel, 1A+ A1 Buda Motor Co Kupplung mit 72 km/Std.
Motor Car Co. 6,88/42 — /0,76 2 % je sechs verstellbarem 32/38
200 PS 7.40 Hyatt-Rollenlager je 100 bei 1200 Anprefidruck, | Hand, Druckluft,
4,60 13,80 114/152 Benzin Vierganggetriehe | 2 Luftpressen mit
je 300 1/min.
3 Sykes Car Co. 19,00 Zwei, B2 Sterling Engine Co Mehrscheiben- 96 lem/Std.
275 PS —/62 —— Type ,.Coast guard* trockenplatten- 33/38
— — sechs kupplung, Sechs- | Hand, Druckluft,
== — 225 bis 1200 ganggetriebe mit | 1 Luftpresse mit
275 ,, 1500 Luftdruck- 620 1/min.
. 159/197 Benzin betitigung
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maschine

Organ fiir die Yortschritle des Eisenbahnwesens, Neue Folge, LXV. Band. 9. Heft 1028

je eine direkt an-
gebaute Krreger-

Ubersicht 2.
Benzintriebwagen mit elektrischer Kraftiibertragung.
4 2 3 4 5 6 7 8 9
Lénge in Meter |, s i i
des Zﬁc}ieﬁ? ]%15&1- Verbrennungs- | Stromerzeuger, B a.lu;;n]ojtm en,

; Wagenkastens, Es.;b riil /!R 1 " | motor, Liefer- Lieferfirma, St all’ Grofdte Ge-
Lieferfirma, |Personenraums, | d;‘lc BRRC- N ema, Zylinder-| Stundenleistung, Telat g g'jl- Fahrtreglung | schwindigkeit
~ Leistung, Sitzplatze, ‘ 1}1:(3 mesliel., zahl, PS bei W | Volt bei W in der| ©° 'u?g;j’t“ Pan- und Gewicht in ¢
Bezeichnung | Gepickraums, Adl i‘«sg_flfal o], | in der Minute, Minute, Erreger- 1:‘.[.1 TE"‘/ " Al (m}'i Schaltung leer/besetzt

Postraums, 'Dx}ekl 71 Tfm] | Bohrung/Hub, | maschine, beson- Rhalak, th};OI-( . Bremse
Maschinen- ablsf;iu?l i Brennstoff dere Wicklung nu;ﬁ'zml rm"
raums : g
|
1| J. G. Brill Co. 18,30 Zwei, B4 2 | Brill-Westing- Gleichstrom- Zwei je 140 PS | Elektrodruck- 82 lem /Stid.
250 PS8 10,40/50 2,00/1,00 houseModell 250  Nebenschlul, 600 V/202-A | luft, Steuerung 41 6/45 ¢
60 Fulwagen 3.35 Rollenlager sechs Westinghouse Tatzenlager von einem | Hand, Druck-
fehlt — 250 bei 1100 160 kW 1:3,81 Haupt- luft, dafiir ein
3,20 13,60 182/204 Benzin 600 bei 1150, kontroller aus | Luftpresser,
direkt angebaute 560 1/min.
Erregermaschine,
60 bei 1150 Gegen-
: kompound
2(J. G. Bril Co. 29,25 Zwei, B+ 2 | Brill-Westing- | — — 90 Jan/Std.
250 PS 14,70/86 2,30/1,00 houseModell 250 wie 60 Fuliwagen 55 t/62,6 t
73 Fubwagen 2,00 Rollenlager sechs wie 60 FW
fehlt - 250 bei 1100
3,55 16,80 182/204 Benzin 1:3,05
3| J. G Brill Co. 21,50 Zwei, B4 B | Brill-Westing- Gleichstrom- vier je 140 PS | Elektrodruck- 80 km/Std.
500 PS 3.60/19 —/0,84 house Nebenschluf, 600 V/202 A | luft, Steuerung 60 /70 t
(auch als reiner 7,83 Gleitlager 2x Modell 250 | Westinghouse Tatzenlager Haupt- Hand, Druck-
Gepécktrieb- 4,59 - je sechs 2 3 160 kW 1:3,81 kontroller | luft, dafiir zwei
wagen) 4.21 - je 250 bei1100| je 600 bei 1150 Reihen- Luftpresser
182/204 Benzin | je eine direlt an- Parallel- je 7001/min.
gebaute rreger- Schaltung
maschine, 60 V bei
1150 Gegen-
kompound
4 | Electro Motive 17.50 Zwei, B+ 2 |Winton Engine Gleichstrom- Zwel je 150 PS (tashebel, 80 km /Std.
Co. 10,60/59 2,00/0,84 ; ) Nebenschlul3, 700 V/131 A | Nebenschluf3- | 32t6/40 t
175 PS 2.40 Hyatt-Feder- sechs GenerallBlectricCo.| Tatzenlager | regler fiir Er- Hand,
fehlt rollenlager 175 bei 1000 110 kW 1:3.16 regermaschine, Druckluft
2.40 — 178/204 Benzin 700 bei 1000,direlt Reihen- '
angebaute Erreger- Parallel-
maschine,32bei1000 Schaltung
5| Electro Motive 21,50 Zwei, B} B |Winton Engine (leichstrom- Vier je 150 PS | wie 175 PS 90 km/Std.
Co. 6,23/34 2,00/0,84 W. Nebenschlul3, 700 V/131 A 50 t/55 t
400 PS 9,15 Hyatt-Feder- 2 X General ElektricCo.| Tatzenlager Hand,
fehlt rollenlager je sechs 2 % 125 kW 1:3,16 Druckluft
4,21 — je 200 bei 1000| je 700 bei 1000
15,51 182/204 Benzin | je ecine direkt an-
gebaute Erreger-
maschine
6 | Electro Motive | 22,0 [18,80(22,30| Zwei, B -+ 2 | Winton Engine (Gleichstroms- Zwei je 150 PS|  wie 175 PS 85 km/Std.
Co. 77 G5 | R4 2,14/0,84 W. Nebensehlul3, GO0 V/130 A 40 bis 50t
275 PS 3,50 | 4,90| 3.65 — sechs CGieneral Electric Co..  Tatzenlager Hand,
fehlt — 275 bei 1000 180 kW — Druckluft
3,05 3,05 3,05 —— 191/216 Benzin GO0 bei 1000
je eine direkt an-
gehaute Krreger-
maschine
7| Electro Motive 14,41 Zwei, B+ B | Winton Engine Gleichstrom- Vier je 200 PS | Gashebel mit 96 lam /St
Co. fehlt —/0,914 W. Nebenschluf3- 600 V/172 A | hydraul. Uber- 701
550 PS 6,30 (leitlager 2 x (teneralElectric Co.| Tatzenlager |tragung auf die| Hand, Druck-
Gepicktrieb- fehlt 140/254 je sechs 2 % 180 kW je nach Ver- |Drosselklappen,| —luft, zwei
wagen 6,10 7,84 je 275 bei 1000| je 600 bei 1000 wendung Nebenschlul3- Elektroluft-
191/216 je eine direkt an- regler, Reihen- presser
Petroleum- | gebaute Erreger- Parallel- je 1400 1/min
destillat maschine Schaltung
8| Pullmann Car 22,10 Zwei, B 4 2 Hall Scott Gleichstrom- Zwei je 140 PS | Druckluft- 96 Lk /Std.
‘Co. Westing- 10,60/46 —[0,914 Motor Co. Nebenschlufl 700 V173 A steuerung 66 1
houge . u. M. 4,25 = 2% Westinghouse Tatzenlager von Haupt- Hand,
Co., Hall Scott 4.57 — je sechs 2 % 100 kW 1:3,28 kontroller Druekluft
Motor Co. fehlt: - je 150 bei 1700| je 600 bei 1400 und Neben-
300 P8 127178 Benzol| ,, 760 ,, 1700 schluBregler
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Der vorme im 5,33 m langen Maschinenraum in der
Wagenlingsrichtung angeordnete Maschinensatz besteht aus
einem achtzylindrigen Beardmore-Dieselmotor mit 340 PS-
Leistung bei 650 Umdrehungen in der Minute, Gewicht
2470 kg, und einer direkt gekuppelten Westinghousedynamo
von 200 kkW-Stundenleistung hei 600 Volt Normalspannung.
In den zwel dulleren Drehgestellen sind vier Westinghouse-
bahnmotoren von je 100 PS-Leistung eingebaut, die stindig
parallel geschaltet sind und mittels eines Zahnradgetriebes
die Achsen antreiben. Fir das Anlassen des Dieselmotors
durch die Dynamo ist eine 300 Volt-Batterie vorgesehen,
der auch Strom fir die Felderregung der Dynamo Lmd fiir
den Antrieb der Elektrokompressoren entnommen wird. In
einem 50 Volt-Stromkreis liegen die Beleuchtung und die
Steuerungsschalter fiir die Fahrtreglung.

Der Hauptgrund fiir die Einfiihrung des Dieselbetriebes
anf den Strecken der Canadian National Railway war der
zu erwartende billigere Betrieb, da 1001 Dieseldl nur 13,60
kosten gegeniiber einem Benzinpreise ven 25,00 6. In Ab-
schnitt A der nachfolgenden Zusammenstellung sind nur
die Betriebsergebnisse des Jahres 1926 mit zwei Wagen der
340 PS-Type und mit sieben der 185 PS-Type zusammen-
gestellt. Aus den Zeilen 4, 5 und 6 wurden die Tage, die die
Wagen eigentlich in Betrieb héitten stehen sollen, errechnet,
und daraus der Wirkungsgrad des Betriebes gewonnen, der
bei den einzelnen Wagen zwischen 62 und 979%, schwankt

und im Mittel bei 819, liegt.
Es ist nun interessant, den Ursachen der Storungen
nachzugehen. Ein Teil mull wohl der Einfithrung der neuen

Betriebsart zugeschrieben werden, da das Personal erst ein-
geschult werden mulite. Die grofiten Schwierigkeiten bot
im Winter 1925/26 die Kihlungsfrage, da die liegende An-
ordnung der Dachkiihler wegen der Schneehedeckung stindig
Anlafi zu Storungen gab. Eine grillere Abniitzung der
Zylinderlaufbahnen und der Lager der Dieselmotoren wurde
nicht festgestellt, dagegen die Notwendigkeit der BEinschaltung
einer Filteranlage im Schmierdlsystem, da sich hiufig Kohlen-
riickstinde der Verbrennungskammer in das Ol mengten
und die Schmierleitungen verlegten. Mingel zeigten sich
daher eigentlich nur an der Ausristung, die Motoren selbst
sowie inshesondere die elektrische Kraftiibertragung bewiihren
sich trotz der an sie gestellten hohen Anspriiche.

In Abschnitt B wurden die verbrauchten Brennstoff-
mengen je Wagen und auf 1000 Tonnenkilometer hezogen
eingetragen, aullerdem mnoch der Verbrauch je Wagenkilo-
meter. Die verbrauchten Schmierdlmengen wurden nach
denselben Gesichtspunkten aufgeteilt und durchschnittliche
Verbrauchsziffern errechnet.

Der Abschnitt C zeigt die finanziellen Ergebmisse des
Dieselbetriebes im Jahre 1926 unter (rOéenuhehtellunfr der
Einnahmen und Ausgaben und weist einen Betriebsgewinn
von fast 900000 J{ aus. Bemerkenswert sind dabei die hohen
Durchschnittseinnahmen je Fahrgast, die durch griBiere
Fahrtlingen und hohe Tarife verstindlich sind.

Auf Grund der Erfahrungen mit den geschilderten Diesel-
triebwagen wurde nun eine neue vierachsige Austithrung gebaut,
die mit einem sechszylindrigen Beardmore-Dieselmotor von
300 PS-Leistung bei 750 Umdrehungen in der Minute aus-
geriistet ist. Das Schmierdl wird dabei mit hohem Druck
durch einen Reinigungsfilter durchgeprefit. Auf gemeinsamem
Rahmen liegt die direkt gekuppelte Gleichstrommebenschluf-
dynamo mit 198 kW-Stundenleistung, an der eine Hrreger-
maschine von 5,6 k€W mit einer Spannung von G4 -Volt an-
gebaut ist. Zwei Stiick Bahnmotoren von je 215 PS-Stunden-
leistung sind im vorderen Drehgestell eingebaut und treiben
die Achsen mit einer Zahnradiibersetzung 20:59 an. An
beiden Wagenenden sind stehende Dachkiihler angeordnet.

Ubersicht 3
Betriebsergebnisse der Dieseltriebwagen der Canadian National
Railway im' Jahre 1926.
Fahrzeughestand: 2 Triebwagen mit 340 PsS-
wagen mit 185 PS-Motoren.
A. Betriebsverhaltnisse.
1. Durchschnittliche Fahrtleistung eines Trieb-
wagens fir 1 Tag .

und 7 Trieb-

396 km

2. Fahrtleistung samtlicher Triebwagen im
Jahre 1926 730100
Davon mit Anhrmg(mdgen g 367610,
3. Triebwagen-Verwendungstage i. J'the l‘i"(i 2667
4. Davon Ausfalltage wegen Stérungen i 447
5. Zahl der \rollstrmd1gon V/ Iml,m)]lelll)ruche. : 43
6. Zahl und Gesamthetrag der Verspiitungen

109 mit 3629Min.
7. Wirkungsgrad des Betriebes in 9%,. . . . . 81
B. Brenn- und Sehmierstoffverbrauch.

1. Geleistete Tonnen-km in 1000 tkm 57810
2. Verbrauchte Brennstoffmenge . 480100 1
3. Verbrauchte Brennstoffmenge je 1000 tkm . 8,71
4. Durchschnittliche Brennstoffmenge je

Wagen-km ; 1,07 0,54 1%)
5. Verbrauchte ,Schm]uolmulue 26440 1

> T

6. Verbrauchte Schmier n]mengo je 1000 tkm 0,45 1
. Durchschnittliche Schmierélmenge je
Wagen-km . 0,070 0,027 1*)

C. Finanzielle Erg(‘lmiase

~1

1. Einnahmen 3800ﬂ M
2. Ausgaben -
a) Erhaltung und Uberwachung . 14220 .24

) Ausbesserung . . . o oW w w kW 123520
) Beziige (Fahrpm aonnl) 253700 ,,
d) Brennstoft 63930 ,,
) Schmierstoff 35380 ,,
) Sonstige Erfordernisse 47530 ,,

538280 A

Summe der Ausgaben .

3. Betriebsgewinn 885520 24
1. Beforderte Personen i 288144 .,
2. Einnahmen je Wagen-km . 2,74 1,61 vi
3. Einnahmen je Fahrgast 5,56 4,56 e
4. Ausbesserung je Wagen-km . 0,178 0,180,

5. Brennstoffkosten je Wagen-km 0,121 0,078 ),,
. Schmierdlkosten je Wagen-km 0,085 0,038

7. Betriebskosten je Wagen-km 0,879 0,697

*) Von den zwei Zahlen bedeutet die erste den Durch-
schnitt der 340 PS- und die zweite den der 185 PS-Triebwagen.

Der Wagenkasten ist 22,50 m lang und enthilt auller
einem Personenabteil mit 37 Sitzplitzen noch einen grolen
Gepickraum. Das Gewicht des dienstbereiten Triebwagens
ist rund 61 t.

Zum Schlusse soll noch eine Uberpriifung der Kosten
gegeniiber Dampfbetrieb aut der Strecke Edmonton-Lascatoon
erwithnt werden, auf der zwei Wagen der 185 PS-Type den
Betrieb aufrecht erhielten und dabel vier Dampflokomotiven
ersetzten.

Die Kosten des Dampfbetriebes betrugen 2,67 6 je
Zugkilometer, wihrend die Dieseltriebwagen nur 0,61 . je
Kilometer erforderten, so dal} sich eine Differenz von 2,06 .
zugunsten des Dieselbetriebes ergab. Bei einer jihrlichen
Leistung von nur 200000 km (gegeniiber 229000 km im
Jahre 1926) ergibt dies eine Ersparnis von rund 400000 .,
wodurch die Wirtschaftlichkeit des Dieselbetriebs trotz der
unvermeidlichen Schwierigkeiten und Stérungen des ersten
Betriebsjahres bewiesen wird.



Vorstehende Ausfithrungen sollen einen Uberblick iiber
den derzeitigen Stand des Triebwagenbaues in Nordamerika
geben, dessen Entwicklung auch fiir europiische Verhaltnisse
lehrreich ist. Es ist deutlich eine von Jahr zu Jahr steigende
Leistungsfihigkeit und damit ein Uberwiegen der elektrischen

-1
2

Kraftiibertragung zu erkennen. Als Abschluly sind die den
Ubergang zu Motorlokomotiven bildenden Gepicktriebwagen
von iiber 500 PS zu betrachten, die den Betrieb auf Neben-
linien, der mit Dampflokomotiven unwirtschaftlich gefithrt
wird, wirtschaftlich gestalten kénnen.

Technische Friihjahrsmesse in Leipzig 1928.

In den folgenden Ausfithrungen ist ein kurzer Uberblick
gegeben, was die Technische Frithjahrsmesse in Leipzig fiir
den Eisenbahntechniker Bemerkenswertes bot.

Auf der Baumesse war bei den Zugmitteln fir Feld-
bahntransporte die Entwicklung des Triebwagens neben
der Lokomotive und die nahezu ausschlieflliche Verwendung

von Rohdlmotoren festzustellen.  Tirich Brangsch, Leipzig
hatte eine Rohélmotorlokomotive mit einem 10 bis 12 PS-

Zweitakt-Rohdlglithkopfmotor, die Lokomotivfabrik Arn. Jung,
Jungenthal eine Motor-Lokomotive mit einem kompressor-
losen 18 PS-Zweitakt-Zweizylinder Jung-Dieselmotor, die
Motorenfabrik Deutz eine Diesel-Feldbahnlokomotive von
10 P8, Orenstein & Koppel, Berlin eine Montania-Rohdl-
Motorlokomotive mit stehendem kompressorlosen Zweizylinder
Rohdlmotor ,,Lizens Aere® von 20 PS-Leistung und die
Berliner Maschinenbau-A.-G. vorm. L. Schwartzkopff eine
zweiachsige Diesellokomotive 18 PS . 600 mm Spur mit einem
Derner-Dieselmotor ausgestellt,  Nur letztere zeigte noch
eine 8/14 Vergasermntm -Lokomotive fiir 600 mm Spurweite.
Die Maschinen haben meist je zwei Génge vor- und riickswirts

und eine Fahrgeschwindigkeit bis zu 12 km/Std. auf der
geraden Horizontalen.
Der Triebwagen hat den Vorteil, dall seine Plattform

far den Transport mit ausgenutzt \\»n(l indem auf ihr aufier
der Maschinenanlage ein Kasten oder eine Kippmulde an-
geordnet ist. Gleichzeitig kann bei hinreichender Motorstérke
grifiere Zugkraft ausgeiibt werden. Beim 10 PS-Klein-Diesel-
triebwagen der Lokomotwmmlk Arn. Jung wird in dieser
Weise das Reibungsgewicht, der bei leerem Wagen 1700 kg
betrigt, durch die Nutzlast von 1200 kg auf 2900 kg er huht
Bei Leerfahrten sind hingegen nur geringe Gewichte zu fordern.
EKine dhnliche Ausfithrung zeigte die Gasmotorenfabrik Deutz
in einem Feldbahn-Triebwagen mit einem 7 PS-Dieselmotor,
Smeschewer & Co., Breslau in zwei Motortriehwagen mit
8 und 12 PS-luftgekiihltem Spezialmotor, bei denen somit
ein Einfrieren des Kiihlwassers im Winter ausgeschlossen
und die Wartung der Maschine sehr gering ist, Martin Kichel-
griin & Co., Frankfurt a. M. in ihrem Meco-Diesel-Triebwagen
mit Dreiganggetriebe und kompressorlosem Zweitakt-Diesel-
motor mit 6/8 und 10 PS-Leistung. Bei diesem Wagen ist
die Spurweite von 500 bis 750 mm verstellbar.

Zur Verringerung der Betriebs- und Personalkosten im
Verschiebedienst auf Bahnhéfen hat die Firma Schwartz-
kopff einen ,,Lokomotor” geschaffen, der mit einem Vier-
zylinder-Explosionsmotor von 28 PS-Leistung bei Benzol oder
Benzin-Benzolgemisch, von 23 PS bei Petroleum ausgeriistet
und geeignet ist, bei einer Geschwindigkeit von etwa 5 km/Std.
eine Zugkraft von 1150 kg, am Zughaken gemessen, abzu-
geben, entsprechend einer Zuglast von etwa acht beladenen
Wagen mit 200t Bruttogewicht in der Ebene. Die Bauart
des Fahrzeugs ermdiglicht fir den Bedienungsmann eine
sehr gute Ubersicht iiber das Verschiebegleis. Ebenso ist
derselbe infolge einer sinnreichen Kupplungs- und Entkupp-
hmgsemmehtung in der Lage, das An- und Abkuppeln der
Wagen von der Maschine aus zu bewirken. Auch die Gas-
motorenfabrik Deutz hatte einen Motor-Verschiebebock von
7 PS Leistung fiir Normalspur ausgestellt, der vornehmlich
fiir GleisanschluBbesitzer gedacht ist. Der Bock verschiebt
Nutzlasten von 20 t mit 4 bis 8,5 km/Std. Fahrgeschwindigkeit.

Die anfangs fir den Werkstitten- und Lagerdienst
bestimmten Elektrokarren werden als Fiihrersitz-Elektro-
karren fiir den StraBenverkehr mit einer Tragfihigkeit his
zu 2 t und einer Plattformgréfe bis zu 1,3 2,5 m ausgebildet,
indem ihre Fahrgeschwindigkeit in drei Géngen bis zu 18km/Std.
und ihr Fahrbereich mit einer Batterieladung bis auf 70 km
erhiht wurde. Die Fahrzeuge der Firmen Maschinenfabrik
Bsslingen, Bleichert, Hansa- Llovd hoten hierzu gute Beispiele.
Zur Vereinfachung der Ladung der Batterien der Elektro-

karren hat die AEG die Aundung ihrer Glasgleichrichter
verbessert.  Der Glaskérper braucht nicht mehr gekippt
zu werden. Die Ziindelektrode wird durch die Bewegung

eines Pimetallelementes gehoben und verursacht den Almd
funken in dem Augenbhcl;, in dem sie das Quecksilber verldlit.

Bei den Feldbahngleisen sei auf die Meco-Kletter-
drehscheibe hingewiesen, die aus zwel kriiftig gekiimpelten
Stahlplatten besteht, die durch einen Drehzapfen zusammen-
gehalten sind. Die Drehscheibe wird einfach auf das Gleis
aufgelegt und gestattet ein Abzweigen in jeder gewiinschten

Richtung. Sie trigt bis zu 2,5 ¢ und ist in allen Spurweiten
von 400 bis 750 mm lieferbar. Eine #hnliche Ausfithrung

zeigte Erich Brangsch, Leipzig in der Fliigelrad-Drehscheibe.

Auf der Messe wurde auch die Kruppsche Gleis-
stopfmaschine vorgefithrt, dic eine dreimal hihere Leistung
und eine Verbilligung von 30 bis 409, gegeniiber der Hand-
arbeit sichert. Die Leistung betrigt etwa 240 m Normal-
spurgleis in zehn Stunden mit vier Maschinen oder rund
300 m  StraBenbahngleis in neunstiindiger Arbeitszeit mit
zwei Maschinen. Die Stoptung wird mit Stopfern ausgefithrt,
die durch Prefluft aus einer kleinen % willing‘-:. Motorluft-
pumpe betitigt werden und etwa 1400 Schlige in der Minute
auf das Bettuuﬂsma.tenal ausiiben.

Auf dem Gebiet des Freileitungshbaues ist auf die
von der ARG tiir ihre Freileitungsmaste mit schwenkbaren Aus-
legern geschaffene Rutschklemme hinzuweisen, die das Seil
durchgleiten 1aft, wenn durch das Ausschwenken eines Mast-
auslegers beim Leitungsbruch ein einseitiger Zug auf die
Klemme ausgeiibt wird. Eine andere Rutschklemme fiir
Freileitungen fiir geringere Spannungen kann durch einfache
Verstellung eines Biigels fiir ~vier oder fiinf verschiedene
Seilguerschnitte benutzt werden. Auf die neuerdings wieder
mehr beachteten Stahlaluminiumseile sel ebenfalls hinge-
wiesen, ebenso auf die neuen Kabelabschlufikonstruktionen
bei Einfithrung von 60 kV-Drehstromkabeln in Schaltanlagen,
wie bei Ubergang von diesen auf Freileitung. Durch den sog.
Spreizkopf-Kabelabschluf wird das Drehstromkabel in drei
verbleite Einfachkabel aufgeteilt, die in einpoligen End-
verschliissen endigen. Der Endverschlu zum Ubergang
von Kabel auf Freileitung hat stehende Anordnung erhalten
und erméglicht es, unter Vermeidung irgendwelcher Ver-

bindungsklemmen usw. die Adern des Kabels bis in die
Isolatoren hochzufiithren. '
Die SSW zeigten auf ihrem .Stand eine neuzeitliche

Freiluftdurchfithrung fiiv 200000 V aus Repelit mit einseitigem
Porzellaniiberwurf als ein Beispiel der hier erforderlichen

besonders sorgfiltigen Ausfithrung. Die Durchfithrung ist
nach dem bekannten Kondensatorprinzip mit giinstiger

Feldverteilung gebaut und hat eine Gesamtlinge von 4620 mm.
— Auf dem Stande des Sachsenwerks war ein 220 kV-Trenn-
27%



schalter in Freiluftausfithrung zu sehen, der mit Eisbrecher-

vorrichtung an den Messerenden eingerichtet ist. Diese besteht

in einem federnden Kugelgelenk, durch das beim Ausschalten
zuniichst eine drehend-schleifende Bewegung zwischen Messer-
ende und Kontakten eingeleitet wird, wodurch etwa anhaftendes
- Eis abgesprengt wird.

Die Knorr-Bremse A.-G. hatte die Oldruckbremse
Bauvart Pieper fir Klein- und Strallenbahnen ausgestellt,
die eine neue Entwicklungsstufe der Druckluftbremse dar-
stellt. Der Bremsdruck wird mittels einer durch O1 abge-
schlossenen Luftmenge ausgeiibt, die erstmals mit dem
erforderlichen Druck durch eine Handpumpe erzeugt wird,
go dafi kein Motorluftpresser hendtigt wird, die dullerst geringen
Luftverluste werden gelegentlich ersetzt. Beim Lésen der
Bremse werden Druckluft und Ol durch die Wirkung einer
Magnetspule wieder auf den urspriinglichen Druck gebracht.
Die Firma hat auch neune Motorluftpresser in gedringter
Bauart geschaffen, die gleichzeitig zur Beschatfung der Druck-
luft zum Sandstreuen, Signalgeben und zum Betétigen der
Fangvorrichtung von Strafienbahnfahrzeugen dienen.

Zum Trocknen von Bremssand hatte die Firma
Vahldiek & Co., Minchen sehr wirtschaftlich arbeitende
Sandtrockendfen (D. R. P. angem.) erstmalig ausgestellt, die
durch Ausbildung einer” Feuerung mit Unterwind und be-

Zweite Internationale Automobilausstellung

Der Reichsverband der Automobilindustrie hat seine
diesjahrige Schau fiir Lastkraftwagen und Sonderfahrzeuge
als Zweite Internationale Ausstellung im Rahmen der Leipziger
Grofen Technischen Friithjahrsmesse vom 4. bis 14. Mirz
dargeboten. Hierzu hatte die Halle 7 einem gigantischen
Neubau weichen miissen, der von der M. A. N. Niirnberg
ausgefithrt wurde und eine stiitzenlose Halle von etwa
16500 m? Flache mit 100 m {freitragender Spannweite bei
150 m Linge ist. Die Hallendecke liegt 21 m iiber dem Fuf3-
boden und besteht aus sieben grofien Oberlichtern.

Die Beteiligung des Auslandes an der Ausstellung war
nur schwach und beschrinkte sich auf kleine Fahrzeuge fiir
Lasten bis zu zwei Tonnen. Dies ist aber ein Gebiet, dem auch
die deutsche Industrie ihre Aufmerksamkeit zugewendet hat,
um die Mechanisierung des Kleintransports im Handel und
Gewerbe zu fordern. Fir Nutzlasten bis zu 500 kg sind neue
Vierrad-Fahrgestelle mit vollwertigen Getrieben geschaffen
worden, fiir groBere Lasten hat man auf die Fahrgestelle der
Personenwagen zuriickgegriffen, die im Rahmen und in den
Achsen verstirkt wurden, wie es bei Opel, Brennabor,
Adler, Elite u. a. geschehen ist. Hierdurch sind I‘ahlzeuoe
fir 1 und 114 t Nutzlast entstanden, die mit einem 45 PS
Sechszylindermotor ausgeriistet sind und auf Ballonreifen
eine Fahrgeschwindigkeit bis zu 60 km/St. haben. Diese
Fahrzeuge sind wegen ihrer hohen.- Anzugskraft und Elasti-
zitdt gerade fiir den Stadtverkehr sehr brauchbar und werden
mit den verschiedensten, dem Bedarf sehr gut angepaBten
Aufbauten versehen, wobei auch neuerdings die ,,Kombinations-
karosserie” in Erscheinung tritt, mit der der Wagen bei leichter
Umwandlung Werktags- der Arbeit, Sonntags dem Vergniigen
dient. Die Ka.stena,ufba,uten werden auch fir den Gebrauch
des Handelsreisenden eingerichtet, der mit seinen Reise- und
Musterkoffern unter grofler Zeitersparnis tiberall zum Kunden
unmittelbar gelangt. Die 114 t-Fahrgestelle werden ferner zu
Omnibus-Aufbauten mit einem Fassungsraum fir 13 bis
16 Personen benutzt, die Bidern, Hotels usw. zur Verbindung
‘mit dem Bahnhof dienen und bei geringem erst zu ent-
wickelndem Uberlandverkehr sehr gute Dienste leisten. Fiir
den Ausflugverkehr werden sic mit Aufbauten mit zurtick-
rollbarem Verdeck hergerichtet, wobei insbesondere auf den
neuen Brennaborwagen fiir 15 Fahrgiste mit Dreiliter-
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sonderem  Verbrennungsraum die Verbrennung von Abfall-
brennstoffen statt Kohle, wie Ranchkammerlosche, Koksgrus,
Schlammkohle usw. zulassen. Der Sandtrockenofen stellt
eine Abart des GroBraumofens fiir Rauchkammerlésche dar,
der bereits von der DRG zur Beheizung von Lokomotiv-
schuppen, Betriebswerkstitten usw. erprobt worden ist. Bei
dem Sandtrockenofen wird der Sand beim Durchlauf zwischen
Fiilltrichter und Auslauftrichter gleichzeitig selbsttitig gesiebt.
Mit dem Ofen lafit sich eine Warmwasserbereitung mit in-
direkter 'Beh(,imng verbinden, wobei der dazu erforderliche
Damptf in einem in den Bc\uchrohl(_n des Ofens angeordneten
Wasserrohrsystems erzeugt wird.

Viel Beachtung fand auf der Messe die Getriebe-
Modellschau, die der Ausschuf fiir wirtschaftliche Fertigung
(AWF) und d(,r Verein Deutscher Maschinenbauanstalten

(VDMA) erstmalig darbot.  Der Eisenbahntechniker sah
hier wohl manches ihm bekannte Getriebe, insbesondere
die fiir den Diesellokomotivbau wichtigen hydraulischen

Getriebe wie das Schwartzkopff-Huwiler- und Lauf-Thoma-
Getriebe, die im Werkzeugmaschinenbau verwandten Sturm-
und Enorgetriebe, die Reibradgetriebe von Krupp und Escher,
Wyss & Co., die leeg,mnotmtn der SSW, die Zahnrad-
getriebe mit elektro-magnetischer Kupplung u. a.
Przygode, Regierungsbaumeister a. D.

von Last- und Sonderfahrzeugen in Leipzig.

Sechszylindermotor fiir etwa 11000 J{ hinzuweisen ist. Kine
interessante Neuheit war hier auch der Frachtomnibus der
Phinomenwerke mit prefiluftgekiibltem 115-Litermotor,
der in Zusammenarbeit mit der Reichspost entworfen
worden ist und der Verkrattung der Landpostbestellung
dienen soll. Der Aufbau gestattet bei einer Beférderung von
etwa 450 kg Gepick Platz fiir drei bis vier Personen, so daf3
geringen Anforderungen an Personenbeférderung auf dem
bahnlosen Lande entsprochen werden kann.

Eine weitere in der Entwicklung stehende Wagentype
ist der 214 t-Wagen fiur Last- und Personenbefirderung mit
einem Fassungsvermogen bis etwa 25 Personen. Als Last-
wagen ist er insbesondere fiir die hiufige und schnelle Be-
forderung von Lasten iiber Land gedacht und steht hier in
Wetthewerb mit dem schweren 5 t-Wagen der nicht immer
voll ausgenutzt werden kann und nur eine Fahrgeschwindig-
keit von etwa 35 km/St. besitzt. Zu erwiithnen sind hier u. a.
der 2%, t-Hansa-Lloyd-Expreli, der 21, t-Wagen von
Komnick und Magirus, der nene Daimler-Benz-214 t-
Wagen mit 55 PS- hechs&ylm(!clmotm und der dreiachs sige
NAG-21; t-Wagen. Letzterer ist aus den 1% t-Wagen datduwh
entstanden, dafl eine dritte Achse als Tragachse angehingt
worden ist.  Als Ommibus vermag dieser Typ 24 Personen
aufzunehmen, withrend der Zweiachser-Omnibus fiir 16 his
17 Personen bestimmt ist. Uber jeder Hinterachse liegt eine
Feder. Die inneren Federenden jeder Seite sind {iber einen
wagrecht liegenden Schwinghebel verbunden, so dafi Uber-
lastungen und Stéfie tiber beide Achsen ausgeglichen werden.
Dieses neue Prinzip im Bau von Dreiachsern wird auch hei
schweren Fahrzeugen wie den Omnibussen der ABOAG in
Berlin und den 5 t-Lastwagen im Speditionsgewerbe zur An-
wendung gelangen. Den Unternehmern wird damit ein Fahr-
zeug dargeboten, das den gesetzlichen Vorschriften fiir die
Belastung mit 10 t Nutzlast geniigt, und damit die Moglich-
keit gegeben, ihre Transportmittel wirtschaftlicher als bisher
auszunutzen.  Bei den bereits laufenden schweren NAG-
Lastwagen lifit sich die Tragachse mit einfachen Mitteln
einbauen, so dafl mit wachsendem Transportbediirfnis der
5 t- Wagen. in einen Dreiachser mit erhéhter Fahrgestell-Trag-
fahigkeit (bis zu 10 t) umgewandelt werden kann. Das Ver-

bindungshebelsystem ist in der Weise angeordnet, dafl die



Treibachse stets den fir die Adhiision erforderlichen Druck
erhiilt. Nur bei schwierigen Straflen oder starken Steigungen
wird ein Antrieb auf jede Hinterachse erforderlich werden.
Entsprechende Fahrzeuge werden auch von der NAG. gebaut
und sind besonders in den Dreiachsern der Firma Biissing
bekannt. Den Weg der Beifiigung einer Tragachse zum
zweiachsigen Fahrgestell zur Erhéhung seiner Tragfihigkeit
hat auch Friedr. Krupp, Essen beschritten, der ein der-
artiges dreiachsiges Niederrahmen-Fahrgestell fiir 8 t Nutzlast
aus dem 5 t-Wagen entwickelt hat. Fir die Hinterachsbelastung
sind Ausgleichfedern vorgesehen. Der Antrieb erfolgt durch
einen 24/75 PS-Sechszylindermotor mit angeflanschtem Ge-
triebe. Die Abbremsung des schweren Fahrzeuges erfolgt
durch eine Sechsrad-Oldruckbremse.

Besondere Beachtung verdienen noch zwei weitere Drei-
achser, die auf Anregung der Heeresverwaltung entworfen
worden sind und durch ihre Bauart vornehmlich das Befahren
schwierigen und unwegsamen Gelindes gestatten sollen.
Friedr. Krupp zeigte ein dreiachsiges 4 t-Hochrahmen-Fahr-
gestell, bei dem beide Hinterachsen von einer durchgehenden
Cardanwelle mittels Schnecke fiir jede Achse angetrieben
werden und sich der Rahmen mit Winkelhebel auf die Achs-
buchsen an jeder Seite abstiitzt, deren freic Enden auf eine

Abb. 1.
Biissing Dreiachser mit Uerdinger Stahlaufhau.

zwischen ihnen liegende und in einem horizontalen Zylinder
gefithrte Spiralfeder einwirken. Die freie Beweglichkeit jedes
Rades ist damit gewahrt. Den anderen Dreiachser haben
die Mannesmann-Mulag A. G. Aachen geschaffen, bei
dem nur eine Hinterachse vorhanden ist, die wie iiblich durch
Cardanwelle mit Differential angetrieben wird. Von den
freien Enden der Ausgleichwellen gehen schwingende Zahnrad-
getriebe ab, welche die auf Achsschenkeln laufenden vier
Réder antreiben. An jeder Fahrgestellseite ist eine umgekehrt
liegende Blattfeder angeordnet, an deren Bund der Rahmen
aufgehéingt ist und die mit ihren Enden auf den Achsschenkeln
aufliegt.

Auch die Entwicklung der Fahrgestelle zu 3 und 5t
Nutzlast zeigte -Fortschritte. Der Firma Friedr. Krupp ist
es gelungen, das Gewicht der fahrbereiten 3 und 5 t-Schnell-
lastwagen durch ausschlieBliche Verwendung hochwertiger,
auf ihre Eignung sorgfiltig gepriifter Werkstoffe auf 3200
bzw. 4300 kg herabzumindern und damit das Kigengewicht
der Wagen zur Nutzlast in ein recht giinstiges Verhiltnis
zu bringen. Die Fahrgeschwindigkeit erfuhr eine Steigerung
auf 40 bis 45 bzw. 30 bis 35 km/St. Die Diukoppwerke,
Bielefeld haben ein neues 5 t-Hochrahmen- und Niederrahmen-
Fahrgestell mit 75/90 PS-Sechszylindermotor und Stirnrad-
nabenantrieb herausgebracht. Zum Vomag-Fahrgestell fiar
GroBomnibusse - ist auf die eigenartige Konstruktions-
16sung der Hinterachse als Banjoachse mit nahezu wagrecht

L7

15}

angeordnetem Mittelteil hinzuweisen. Das Vorgelege liegt
unterhalb des Differentials in einem besonders angeflanschten
Gehiduse, um bei starker Senkung des Omnibusfulibodens
die erforderliche Bodenfreiheit des Fahrzeuges zu haben,
Die Vomag hat zu ihren 80 PS-Vierzylinder und 100 PS-
Sechszylinder einen 130 PS-Sechszylinder mit 10,85 dm?® Hub-
raum geschaffen und damit den z. Z. griliten Vergaser-Fahr-
reugmotor.  Der Motor mit hiingenden Ventilen kann auch
fiir Dieselbetrieb eingerichtet werden, eine Universalitit, die
auch die M. A. N. Niirnberg bei ihrem Vierzylinder-Diesel-
motor hat.

Der  schnellaufende  Fahrzeug-Dieselmotor mit Dreh-
zahlen von 1000 bis 1400 i. d. Min. steht in voller Entwicklung.
Auller dem 50 PS-Vierzylinder und 85 PS-Sechszylinder der
M. A.N. und dem 70 PS-Sechszylinder der Daimler-Benz war
der Zweizylinder Doppelkolbenmotor der Junkers Motoren-
bau A. . in einem Henschel-Fahrgestell, der Bosch-Acro-
Motor und der Dorner-Motor, der von Max Jiidel, Stahmer,
Bruchsal A. G. Werk Georgsmarienhiitte gebaut wird, zu

sehen.  Die geit Jahresfrist im stidtischen Betrieb der Stadt
Freiburg i. Sa. fahrenden vier M. A. N.-Dieselomnibusse
bewihren sich in wirtschaftlicher, wie verkehrstechnischer

Hinsicht derart gut, dal} jetzt Nachbestellungen erfolet sind.
g l ! g

9

Abb. Aussichtswagen mit Allwetteraufbau von Rembrandt,

Delmenhorst.

Auch die Reichspost macht z. Z. mit einem Dieselomnibus
in Bayern Versuche.
In der Bereifung der Fahrzeuge ist das Streben nach

Verwendung der Luftbereifung stark zu erkennen. Daneben
kommt nur noch Hochelastikbereifung in Frage. Die Vier-

radbremse herrscht vor und wird meist mit Hilfsbetitigung
ausgefiihrt.  Neben der Oldruckbremse Lockheed, Bosch-
Dewandre-Bremse fiihrt sich die Knorr-Druckluftbremse
zunehmend ein, die in letzter Zeit auch fiir Schlepperziige
Bedeutung gewinnt. Mit Riicksicht ‘auf die geringere Ge-
schwindigkeit und die einfacheren Betriebsverhiltnisse des
Schleppers erhilt aber nur das hintere Raderpaar je einen
Bremszylinder, wihrend die Anhinger mit Vierradbremse
zur sicheren Abbremsung der den Schlepper angehingten
Lasten ausgeriistet werden. .

An der Verbesserung der Wechselgetriebe wird ge-
arbeitet. Um  hohe Fahrgeschwindigkeiten auszunutzen,
ohne daff der Motor schneller laufen muf}, hat die Maybach-
Motorenbau A. G. ein Schnellganggetriebe geschaffen, das,
wie an einem Vomag-Fahrgestell zu sehen war, dem vor-
handenen Getriebe angeblockt wird. Als Spezialgetriebe fiir
Stidteomnibusse hatte die Zahnradfabrik A. G. Friedrichs-
hafen das fiir die ABOAG Berlin in Reihenfertigung her-
gestellte Aboaggetriebe ausgestellt, bei dem ein Verschieben
der Zahnrider vermieden wird und zum Gangwechsel nur
Klauen geschaltet werden. Als besondere Neuheit brachte die



NAG das Umlaufgetriebe mit elektrischer Schaltung,
mit dem bei den schweren Ommibussen das unangenchme
Rucken und Lirmen bei Anfahrt und Gangwechsel vermieden
werden soll. Bei diesem Getriebe stehen die Umlaufrider
mit Zahnridern in Bingriff, die auf langen Hiilsen aufgekeilt
sind, die ineinander stecken. An den freien Enden der Hiilsen
gind Scheiben aus weichem Stahl aufgesetzt, die Ringen
mit Magnetwicklung gegeniiberliegen. Sobald der eine oder
andere Ring erregt wird, wird die betreffende Scheibe fest-
gehalten, und die Ubertragung von Motor zur Hinterachse
erfolgt unter Mitlauf des festgehaltenen Ganges. Bei un-
mittelbarem Antrieb von Motor zur Hinterachse liuft das
ganze Getriebe um. Der erforderliche Strom wird aus der
Licht- und Anlasseranlage entnommen. Fir das Festhalten
eines Ganges werden etwa 40 Watt bendtigt. Die Schaltung
der Giinge erfolgt mittels kleiner Hebel, die neben dem Handrad
liegen. Da beim Wechseln der Ginge die Drehzahl des Motors
beibehalten wird, so ist stets ein grolies Beschleunigungs-
vermdgen vorhanden. Auch kann in jedem Augenblick der
Fahrt Freilauf hergestellt werden.

Die Omnibus-Aufbauten zeigten wesentliche Fortschritte
in der Anordnung wie Ausfithrung. Hier ist vornchmlich
auf die fortschreitende Verwendung der Stahlkarosserie
hinzuweisen, die nicht nur mehr bei grollen Wagen mit
einem Fassungsraum {iiber 30 Personen, (Abb. 1), sondern
auch bei einem kleinen Wagen mit 13 Personen auf 175 t-
Daimler-Benz-Fahrgestell in  Uerdinger Bauart zu schen
war. Die grillere Festigkeit und Lebensdauer der Stahl-
aufbauten iiberwiegen hier das geringere Gewicht und den
billigeren Preis der Holzkasten. Auch andere Firmen wie die
Waggonfabrik Werdau, Gottfried Lindner haben sich dem
Bau von Stahlaufbauten zugewendet und auch die Kraft-
verkehr A. G. des Freistaates Sachsen baut solche in ihrer
Waggonfabrik. So hatte sie die Karosserie zu dem ,,D-Zug
der Landstralle” auf einem Biissing Dreiachs-Fahrgestell
geliefert, der zwischen Leipzig und Chemnitz verkehren soll.
Der 7 m lange Wagenkasten hat Raucher- und Nichtraucher-
abteil, die durch einen Gang verbunden sind, an dem auf der
einen Seite ein Toilettenraum mit Wasserspiilung, auf der
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anderen ein Gepickraum liegt. Die Sitze bestehen aus be-
quemen, mit Stoff bezogenen Korbsesseln. Die Entliftung
erfolgt durch Flettner-Rotoren.  Binige Fenster sind herab-

laBbar.  Warmluftheheizung, elektrische Beleuchbung, eine
Notbremse, bei deren Betitigung gleichzeitig die Motor-

zimdung ausgeschaltet wird, sind vorhanden. Ein anderer
ebenfalls fiir den ,,Kraftverkehr Sachsen™ bestimmter Grol-
omnibus mit einem Fassungsvermdgen fiir 50 bis 60 Personen
auf Vomag-Fahrgestell mit Werdauer Stahlaufbau hatte
Mitteleinstieg, der als Neuheit bei mehreren Wagen zu sehen
war. Der in der Mitte des Wagens liegende Freiplatz fafit
15 Personen und ist gegen die Sitzabteile durch Quer-
winde mit Schiebetiiren, an der rechten AuBenseite durch
zwei klappbare Drehtiiren  abgeschlossen. Zunehmender
Beliebtheit erfreuen sich auch die Aussichtswagen mit einem
Fassungsvermégen bis zu 40 Personen mit Allwetteraufbau,
die von Daimler-Benz, Rembrandt-Delmenhorst (Abb. 2) u. a.
in sehr schinen Ausfiithrungen ausgestellt waren. Mit Leicht-
metallaufbau war nur ein Omnibus fiir 25 Personen der Diirkopp-
werke zu schen. Dag Streben nach Verbilligung der Fahrzeuge
trat besonders bei dem Hansa-Lloyd Niederfluromnibus auf
Geradrahmen-Fahrgestell mit 22 Sitzplitzen und vier Steh-
plitzen zutage. Durch Befestigung der Unterziige, auf
denen Einstieg und Seitenwiinde ruhen, unter dem Fahr-
gestellrahmen liegt die FuBbodenhihe bei belastetem Fahrzeug
nur 600 mm iiber der Fahrbahn und die Gesamthohe des
Fahrzeugs ergibt sich trotz einer lichten Hohe des Aufbaues
von 1,85 m zu 2,5 m wie bei einem Fahrzeug mit gekrdpftem
Rahmen. Der Preis des Wagens betriigt 18000 .

Bei den Lastenziigen zeigten sich Vervollkommnungen in
den Kipp-Einrichtungen, Anhingern mit grofler Ladefliche,
in der durchgehenden Bremse und selbsttitigen Kupplung,
wofiir die Systeme Meiller und Ahlborn anzufiithren sind.
Die Zugmaschinen fanden in den Komnick-Kraft-
schleppern und dem Maffei-Schnellzugwagen mit ver-
inderlichem Hinterachsdruck, Luftbereifung und 50 km/St.
Fahrgeschwindigkeit beachtenswerte Vertreter.

Przygode,
Regierungshaumeister a. D.

Im Anschluli an die vorstehenden Ausfihrungen geben wir einen kurzen

Uberblick iiber die Krattverkehrsverhiltnisse und die Kraftverkehrspolitik in Deutschland

sowie die Lage der

A. Kraftverkehrsverhiiltnisse in Deutsehland.

Nach einer Verdffentlichung gab es in Deutschland im
Jahre 1907 1200 Kraftwagen, vor Kriegsausbruch 9700.
Mitte des Jahres 1924 war die Zahl der Personen- und Last-
kraftwagen (ohne Motorrdder) auf 193000, Mitte 1927 auf
369000 angewachsen. In der Zeit von 1923 bis 1926 ist in
Deutschland  durchschnittlich jedes Jahr eine Erhéhung
eingetreten um:

48%, bei der Zahl der leichten Lastkraftwagen

119, bei der Zahl der schweren Lastkraftwagen

3290 bei der Zahl der Kraftomnibusse und Kraftdroschken
279, bei der Zahl der Privatautomobile.

Nach der Statistik befinden sich etwa 809 aller Kraft-
fahrzeuge in Deutschland in Privatbesitz. Als Kraftverkehrs-
GroBunternechmer treten in Deutschland z. Z. in erster Linie
die Reichspost und die grofien Kraftverkehrs-Gescllschaften
(KVG) — 17 an der Zahl auf, welch letztere iiberwiegend
mit éffentlichem Kapital gegriindet und in der ,,Kraftverkehr
Deutschland G. m. b. H.” zu einer Spitzenorganisation ver-
einigt sind. Die Zahl der Kraftomnibusse fiir den Uberland-
verkehr betrug bei der Post im Jahre 1910 130 Stiick und am

Reichsbahn gegeniither dem Kraftwagen.

31, Juli 1927 2714 Stiick; die Zahl der Omnibusse der Deutsch-
land G. m. b. H. betrug um die gleiche Zeit (1927) 797 Stiick.
Die Zahl der beférderten Reisenden betrug im ersten Halbjahr
1927 bei der Post und der Deutschland G. m. b. H. je 21000000
und zwar hei der Post auf etwa 1600 Kraftlinien mit rund
30000 km Streckenliinge und bei dem Kraftverkehr Deutsch-
lands auf etwa 349 Linien mit 6000 km Streckenlinge. Im
Giiterverkehr leisteten die KVG im ersten Halbjahr 1927
mit, 835 Lastkraftwagen 4,2 Millionen Wagen-km (auf 49
Giiterlinien von rund 2600 km Streckenlénge und im Ver-
mietgeschift). Was die vom Lastkraftwagen bewegten Giiter-
mengen betrifft, so scheinen hieriither umfassende bestimmte
Zahlen noch nicht gewonnen worden zu sein, Einer Ver-
offentlichung in der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-
verwaltungen 1928, Seite 258 jedoch ist zu entnehmen, daf
im Jahre 1926 der Wettbewerbsanteil des Lastkraftwagens
im Giiterverkehr mit etwa 2,59, der Beférderungsleistung
der Hisenbahn errechnet wurde. (Gesamtgiiterverkehr der
Reichsbahn 1925 rund 408 Millionen Tonnen, Reichsbahn-
handbuch 1927.) In dieser Zahl ist also die nicht unbetricht-
liche Menge jener Giiter, die iiberhaupt nie auf der Schiene
beférdert wurden, moch nicht enthalten. Die Hauptmasse
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des Guterverkehrs mittels La%tkraftwagen fillt jedenfalls
z. Z. auf den privaten Kraftverkehr im Gegensatz zu den KV G.

In Deutschland wird man zweifellos noch mit einer
starken Zunahme der Kraftwagen und Weiterentwicklung
des Kraftverkehrs rechnen miissen. Dazu werden wesentlich

die Bestrebungen der Typisierung und Rationalisierung
in der Industrie, der planmiBige Ausbau des deutschen
StraBennetzes und die Herstellung synthetischen Benzins

im Inland beitragen. Die Auswirkung des wachsenden Kraft-
verkehrs auf die ibrigen Befirderungsmittel, auf Wirtschaft
mnd Staat, Zivilisation und Kultur sind noch nicht abzusehen.
., Wir leben im Zeitalter des Verkehrs.” Dieses vor mehr
als 20 Jahren gesprochene Wort verwirklicht sich mit un-
geheuerer Wucht und ;Schnelhghmt in Deutschland und aunf
der ganzen Welt auch im Kraftfahrzeugverkehr.

B. Kraftverkehrspolitik in Deunfschland.

Es ist selbstverstiandlich, dafl sich Linder und Reich
des Kraftverkehrs annehmen und annehmen miissen. Das
Reich hat nach der Reichsverfassung die prirogierende Gesetz-
gebung iiber ,,.. den Verkehr mit Kraftfahrzeugen zn Lande,
zu Wasser und in der Luft, sowie den Bau von Landstraflen,
soweit es sich umn den allgemeinen Verkehr und um die Landes-
verteidigung handelt™. Boz,uoh(‘h des Kraftfahrzeugverkehrs
zu Lande sind bisher an Duset/gel)enschen MaBnahmen seitens
des Reiches ergangen die Verordnung betr. Kraftfahrzeug-
linien vom 24. Jannar 1919 und das die Verordnung ersetzende
Kraftfahrliniengesetz vom 26. August 1926, das dem
Vernehmen nach in Umarbeitung hegriffen sein soll. (Kraft-
fahrzeuggesetz, Kraftfahrzeug-Verkebrsverordnung wund das
Kraftfahrzeugsteuergesetz  sind  der Vollstdndigkeit halber
zu erwihnen.) Der Reichsverkehrsminister als die fir die
Kraftverkehrspolitik des Reiches verantwortliche Stelle hat
7 Beginn dieses Jahres dem Reichstag eine bedeutungsvolle
Denleschrift ,,Die BEntwicklung des iffentlichen Kraftwagen-
verkehrs in Deutschland, insbesondere bei den Kraftverkehrs-
gesellschaften” vorgelegt.  Die bisherige Kraftverkehrslage
ist darin mit den Worten gekennzeichnet, daf} sich das Kraft-
fahrlinienwesen — dieses steht naturgemill im Vordergrund —
trotz der groBziigigen reichsgesetzlichen Regelung mnicht
einheitlich entwickelt habe, viele lebensunfihige Gebilde
entstanden seien und zeitweise ein planloses Neben- und
Gegeneinanderarbeiten aller Verkehrsmittel Platz gegriffen
habe. Der Reichsverkehrsminister stellt nunmehr, nachdem
eine vertragliche Grundlage des Zusammenarbeitens und der
Verstindigung zwischen der Reichshahn und den deutschen
Risenbahnen iiberhaupt, der Reichspest und den KVG ge-
funden sei, in den Vordergrund, ,das dffentliche Kraft-
verkehrswesen planm#Big zu organisieren und eine weitere
Zersplitterung des Verkehrs zu verhindern®. Die Einrichtung
des offentlichen Kraftverkehrswesens soll — neben der Post —
geschehen mit den KVG in der Weise, dafi sich Reich und
Reichsbahn mit Kapital daran vmﬂgeb(’n(l beteiligen. ,,Die
KVG sehen ihre Hauptaufgabe in der Einrichtung pldnma,lho"e}"
Uberlandverkehre mit Kraftfahrzeugen zur PCJ sonen- und
Giiterbeférderung,  Sie sind insoweit ebenso wie die Bahn
offentliche Verkehrsunternehmungen, deren Einrichtungen
jedermann gemill ihrer Zweckbestimmung benutzen kann.
Die von ihnen hetriechenen Kraftfahrlinien sollen in gleicher
Weise wie hisher die Kleinbahnen noch nicht erschlossene
Gegenden an das grofie Netz der Reichsbahn und an andere
VerkehrsstraBen heranbringen. Sie sollen aber dariiber hinaus
auch Vorliufer von Bahnen sein und gegebenenfalls sogar
die Bahnen ersetzen, wenn diec Beférderung der Personen
und Giiter durch den Kraftwagen schneller oder billiger
erfolgen kann als durch die Bahn.” Dem gesunden Privatfuhr-
und dem Spediteurgewerbe soll nach der Denkschrift durch

7

den 6ffentlichen Verkehr der KVG nicht Abbruch

werden.

getan

Bs gehért nicht in den Rahmen dieses Aufsatzes, an
der Kraftverkehrspolitik des Reiches Kritik zu iiben. Nur
darauf dart hingewiesen werden, dafi die Frage, welche Form
der Unternehmung: die privatwirtschaftliche, die staatliche
oder allgemein ¢ffentliche oder gemischtwirtschaftliche fiir
den offentlichen Kraftverkehr, d. h. hier den Kraftlinien-
verkehr inshesondere, die geeignete ist, wohl noch nicht
grundsiitzlich geklart ist.

C. Lage der Reichshahn gegeniiber dem Kraftwagen.

Es darf heute wohl als herrschende Meinung bezeichnet
werden, dall die Reichsbahn, falls sie ihre Kunden und Ein-
nahmen, besonders im Giiterverkehr, erhalten und verlorene
zuriickgewinnen  will, auch Kraftwagenverkehre er-
6ffnen muB. Ende des Jahres 1927 waren im ganzen Reichs-
gehiet 62 Kisenbahnkraftwagenverkehre davon 35 fir
den Giiterverkehr mit einer Streckenlinge von 1194 km
und 27 fiir den Personen- und gemischten Verkehr mit einer
Streckenlange von 374 km — eingerichtet. Mit diesen wenigen
Verkehren liel sich die Kraftwagenbeforderung mnatiirlich
nicht beeinflussen. Iin zu Beginn des Jahres 1927 von der
DRG eingesetzter Ausschull zur Prifung der einschlagigen
Fragen ist zu dem Ergebnis gekommen, d:l B die Reichshahn
gegenwirtic infolge des Kraftwagenverkehrs einen Ausfall
von 255 Millionen Z.f jihrlich an Einnahmen im Personen-
und Giiterverkehr habe. Dabei sei der Mehrverkehr, den der
Kraftwagen der Reichsbahn im Zubringerdienst und dadurch
bringe, dall die Bediirfnisse und Erzeugnisse der Kraftwagen-
industrie und des Kraftwagenbetriebes zum grolien Teil mit
der Reichsbahn beférdert werden, bereits berticksichtigt.
Fiir das Jahr 1932 wird der Ausfall auf 400 bis 500 Millionen .74

geschatzt,  Der Ausschull hielt es fiir erforderlich, dal} sich
die Reichsbahn selbst auf dem Gebiete des Kraftwagen-
verkehrs betétigen miisse.

Es fragt sich aber, wie, d. h. in welcher Betriebs- und

Verkehrsform und wann, d. h. zu welchem Zeitpunkt Hisen-
bahnkraftwagenverkehre eingerichtet werden miissen. Diese
beiden Fr%en sind dulerst schwierig. Die Reichsbahn hat

bisher von der Eigenbeschaffung von Kraftwagen zu all-
gemeinen DBeftrderungszwecken und vom Eigenhetrieb Ab-

stand genommen. Nach der oben genannten Denkschrift
des Reichsverkehrsministers wird sich die Reichsbahn auch
kiinftig der bereits vorhandenen Einrichtungen der Kraft-
verkehrsgesellschaften bediencn. So nahe an sich der Eigen-
betrieb durch die DRG zu liegen scheint, so mull m. K. vom
allgemein volkswirtechaftlichen Standpunkt auns diese Hin-
stellung der DRG heute doch als eine dullerst weitsichtige
anerkannt werden. In der Zeitung des Vereins Deutscher
Bigenbahnverwaltungen 1928, Seite 287 sind auBerdem noch
gewisse Binzelgrimde gegen den Eigenbetrieb der DRG an-
getithrt.  Von einer Beurteilung der Vergangenheit und der
Besprechung der Frage, wann die DRG frither in der Lage
gewesen wire, grofiziigig einen Eigenbetrieb ein- und dumh-
71|f11lu en, wird hier bewulit abgesehen. Die Art der Beteiligung
der Reichsbahn an den KVG ist eine Sache fiir sich; das
bisher getroffene Ubereinkommen mit den KVG hat nach
dem lesenswerten und wohl auf amtlichen Unterlagen beruhen-
den Bericht des Hisenbahnkommissars an die Reparations-
kommission vom 2. Dezember 1927 (Deutschland unter dem
Dawegplan) keine recht befriedigenden Ergebnisse gezeitigt
und man beabsichtigt, es neu zu gestalten. Es wird wohl
nicht zu viel gesagt sein, besonders auch unter Bezugnahme
auf die Kritik, die die KVG in Wirtschaftsblattern erfahren
haben, wenn man eine gewisse Anderung in der Organisation
der KVG erwartet. Nach der Denkschrift wollen Reichshahn
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und Reich zusammen die Anteilsmehrheit bei den KVG
erwerben und zwar zunichst bei der Rhbeinischen Verkehrs-
Gesellschaft in Kéln und der Hesgischen in Frankfurt und
im (ebiete dieser Gesellschaften soll dann ein grofziigiger
Eisenbahnkraftwagenbetrieb aufgebaut werden. Bs darf
angenommen werden, dafl die Reichsbahn die Unterstiitzung
auch der Lénder findet. Die Verkehrsform der Eisenbahn-
kraftwagenbeférderung wird sich nach Méglichkeit den freieren
privatwirtschaftlichen Geschaftsgrundsiitzen angleichen miissen.
Davon wird nicht zuletzt der Erfolg des Eisenbahnkraftwagens
abhingen. Fiir die Frage, in welchem Zeitpunkt ein Eigsenbahn-
kraftwagenverkehr einzurichten ist, lilit sich wohl ein Rezept
nicht geben.  Beobachtung des Hisenbahnverkehrs, engste
Fihlung mit der Wirtschaft, Kenntnis des Straflenausbaues,
Zahlungen des Landstrafienverkehrs neben Wirtschaftlich-
keitsberechnungen werden unerliflich sein. Als ein Fort-

schritt vom Standpunkt der Bahn und der Volkswirtschaft
muf} es jedenfalls in vielen Fillen schon betrachtet werden,
wenn es gelingt, mittels eines Eisenbahnkraftwagenverkehrs
den Verkehr der Bahn zu erhalten, selbst wenn die Einnahme-
lage zuniichst nicht befriedigend ist.

Das  Problem Schienen- oder Kraftwagenbeférderung
wird gerade bei der Reichsbahn wvon der Reparationslast
maligebend beeinflulit. Allein nach den Gesetzen der Wirt-
schaft scheint es trotz alledem sicher, dali der Kraftwagen
sein Teil an der Giiter- und Personenbeforderung sich holt.
Fangt die Reichgbahn die Welle des Giiterverkehrs auf der
Landstraie nicht aunf, so wird ecine weitere Zersplitterung
des Verkehrs zum Schaden der Allgemeinwirtschaft und
vielleicht der Reichshahn selbst die Folge sein.

Thoma,
Reichsbahnrat, Nirnberg.

Zur Organisation der Lokomotivhekohlung.

Von Ing. J. P. Boezaardt, Werkstéittenvorstand

Die Lokomotivbekohlung ist aufzufassen als eine Forder-
aufgabe: Férderung im wagrechten und im lotrechten Sinne.
Weil die Eisenbahnen unter den Kohlenverhrauchern eine
eigene Stellung einnehmen — erhalten sie doch gleich nach
dem Abrollen der Wagen von der Zeche die Verfigung iiber
sie — so ergibt sich, dall die Aufgabe nicht nur die Forderung
an der Verwendungsstelle, sondern auch die Zufithrung von
der Zeche bis an die Bekohlungsanlage umfafit. In den letzten
Jahren ist man auch tatsichlich bemiiht, Liosungen der Gesamt-
aufgabe zu geben. In einem sehr beachtenswerten Aufsatz in
der Verkehrstechnischen Woche 1922 Nr. 43—46 von Ober-
regierungsbaurat Dr. Kommerell wird der Vorschlag gemacht,
die Kohlen in Selbstentladern von 50 t Ladegewicht mittelst
Sonderziigen den Bekohlungsanlagen zuzufiihren und es werden
die Umbauarbeiten angegeben, die dabei fiir einige der am
meisten vorkommenden Formen von Bekohlungsanlagen not-
wendig werden.

Verfasser hatte Veranlassung zu priifen, inwieweit das im
genannten Aufsatz empfohlene Verfahren fiir die Verhéltnisse
der Niederlindizchen Eisenbahnen mit wirtschattlichem KErfolg
sich verwenden liele. Hs hat sich dabei ergeben, daf} die
Anlagen in Holland, die nirgends tiber 100—120 t tiiglichen
Kohlenverbrauch hinausgehen meist aber weit darunter bleiben,
offenbar nicht groffi genug sind, um den Kommerellschen
Vorschlag auszufithren. Die Bedingung, hochgelegte Be-
kohlungsgleise durch die Anlagen zu bauen, erfordert ja
Kapitalausgaben, die die Wirtschaftlichkeit fiir kleinere und
mittelgrofle Anlagen in Frage stellen. Dazu kommt, daf} es in
den meisten Fillen. schwierig ist, das erhéhte Gleis zweck-
miflig an die bestehenden Gleise ohne erhebliche Umbauten
anzuschlielen. Damit braucht jedoch der Gedanke, sich die
Verfiigung iber die Kohlen von der Zeche ab zu Nutze zu
machen, nicht aufgegeben zu werden.

In Glasers Annalen 1924 Seite 24 ist ein kurzer Bericht
iiber die Kohlenverladung der von den grofien Zechen an den
Rhein-Herne-Kanal gefiihrten Kohlenmengen enthalten. Dar-
nach werden die Kohlen in Kiibelwagen beférdert und die
Kiibel (von 7—10 t Inhalt) mittels Portalkranen in das Schiff
gestitrzt. s wird dabei ein Kohlenumschlag bis zu 300t
stiindlich erreicht. Hs liegt nahe zu priifen, ob dasselbe Ver-
fahren nicht auch fur die Versorgung der Lokomotiv-Be-
kohlungsanlagen verwendet werden kénnte. Damit wiirde bis
zu einem gewissen Grade der Vorteil der Selbstentlader unter
Vermeidung erhéhter Gleise zu erreichen sein, abgesehen von
den weiter unten angegebenen weiteren Vorteilen. Die Abb. 1
und 2 zeigen Kiibelwagen mit zwei und deei Kiibeln, wie sie
von der Firma Both & Tillmann in Dortmund gebaut werden.

der Niederlindischen IEisenbahnen in Zwolle.

In Abb. 3a, b und e ist ein Kiibel in getffnetem und ge-
schlossenem Zustand abgebildet. Hs ist daraus ersichtlich, dal
die Kiibel wie ein Greifer in jeder beliebigen Hohe gedffnet
und geschlossen werden kénnen.

Abb, 2.

Kiibelwagen mit drei Kiibeln.

Eine solche Kohlenbeférdernng in Sonderwagen kann nur
dann mit Vorteil ausgefithrt werden, wenn man die Wagen in
groBerer Zahl, wenn mdglich in geschlossenen Ziigen, dem
Betriebe zufiihren kann. Es miissen dann mehrere Lokomotiv-
bekohlungsanlagen in die Zufiihrung einbezogen werden. Als
Beispiel sei der Fall angenommen, dali eine Zeche in der Std-
provinz Limburg die Kohlen fiir die Bahnhéfe Venlo, Nijmegen,
Utrecht D, Utrecht V, Rotterdam-Maas und Rotterdam-
Delftsche Poort liefert. In Abb. 4 ist die Lage und die Ent-
fernung dieser Bahnhotfe sowie die tigliche Kohlenausgabe und
der Vorrat an Kohlen angegeben. Im gewihlten Beispiel
miilte téglich ein Zug mit 430—520 t Kohlen von der Zeche
abrollen, um die Bahnhofe zu. bedienen. Selbstverstdndlich
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wird man darnach trachten, den Zug mit dem doppelten | kohiungsgleis in der Mitte des Kohlenbansens laufenden Portal-
Ladegewicht oder mehr und fiir eine grofiere Anzahl von | kran. Die Entfernung der Bansenwiinde ist vergréfert, um das
Bahnhéfen zusammenzustellen. Die Wagen kénnen fiir 20t | Portalkrangleis verlegen zu kénnen. Die Rangierlokomotive
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Abb. 3. Dag Offnen und Schliefen der an den Kran gehingten Kiibel.

Ladegewicht mit vier Kiiheln von 5t Inhalt gebaut sein. Ts
werden sich dann im Zug durchschnittlich téglich zwei Wagen
flir Venlo, vier bis sechs Wagen fiir Nijmegen, drei bis vier fiir
Arnheim usw. befinden. Die Wagen werden auf den betreffen-
den Stationen am Zugschlull abgehingt, zur Bekohlungsanlage
befordert, geleert und sofort wieder zum Bahnhof gebracht.
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Abb. 5. 71/,t-Portalkran zur Entleerung der Kiibel in die

Bunker.

Was die mechanischen Anlagen fiir diese Art der Lok-
Bekohlung anlangt, so kinnte fiir gréfere Anlagen ein Portal-
kran oder eine Verladebriicke fiir etwa 714 t Tragkraft gewdhlt
werden, wihrend fir die kleineren ein feststehender Drehkran
geniigt. Abb. 5 zeigt einen Entwurf fir einen iiber dem Be-

Organ Fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LXV. Band.

rieht die Kiibelwagen unter dem Portalkian durch, der Kran
nimmt die Kiibel nacheinander auf und entleert sie in Bunker
oder in den Bansen. Fiir ersteren Fall ist angenommen, daf}
die Bunker ein Fassungsvermégen von etwa 30t haben und
auf Waagen montiert sind. Um zwei Aufstellungsmiglichkeiten
der Bunker zu zeigen, ist der linksseitige neben den Bansen
tiber das Lokomotivgleis projektiert, und zwar mit zwei
Entladerinnen, der andere ist seitlich des Lokomotivgleises
mit einer Entladerinne angegeben.

Abb. 6 stellt einen Entwurf eines feststehenden Drehkrans
mit Laufkatze auf dem wagrechten 15 m langen Ausleger dar;
mit diesem Kran kann ein Kohlenbansen von 800—1000 t

)
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Abb. 6. 71/,t-Drehkran zur Entleerung der Kiibel in die

Bunker.

Inhalt noch bestrichen werden. Es ist vorteilhaft, die zuge-
fiihrten Kohlen sofort in die Bunker zu stiirzen. Man erreicht
damit, daf} der Kohlenumschlag méglichst einfach ist und die
Kohlen weniger der Zerkleinerung ausgesetzt sind.  Voll-
stindig wird man jedoch auf das Kohlenlager nicht verzichten
). Heft 1928. 28
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kinnen wegen der Notwendigkeit einen Vorrat bereitzuhalten,
dann auch, weil die Kiibel nicht immer vollstindig in die
‘Bunker entleert werden kénnen und endlich wegen der Mischung
der Kohlen. Die Abgabe vom Kohlenlager bedingt aber
Greiferbetrieb neben dem Betrieb mit Kiibeln. Is mul
also der Kran auch mit Greifer arbeiten kinnen und zwar mulf}

Abb. 7. Eingseil-Priestmangreifer.

der Greifer rasch und ohne Schwicrigkeiten am Kranseil
angebracht werden konnen. KEine Ausfithrung dieser Art ist
der in Abb. 7 wiedergegebene Einseil-Priestmangreifer, der
mittelst Ose in den Kranhaken eingehiingt wird. Der Greifer
offnet sich dadurch, daf er auf die Kohlen oder einen festen
Gegenstand z. B. ein Balkenpaar, dag iiber den Bunker gelegt

Abb. 8.

Wagenkran mit Dieselmotorantrieb.

wird, aufgesetzt wird. Beim Aufsetzen lost sich ein Keil und
beim Hochziehen &ffriet sich der Greifer. Ein Vorteil dieser
Austithrung liegt darin, dafB die Fangglocke des gewdhnlichen
EKinseilgreifers entfallt und der Greifer bei der Bedienung tief
gesenkt werden mubl, bevor er dffnet. Da die Kranen 715t
Tragfihigkeit besitzen, koénnen ziemlich schwere Greifer
gewihlt werden. *

Statt eines elektrischen Portal- oder Drehkrans lieBe
sich auch ein Wagenkran mit Dieselmotorantrieb, wie solche
nach Abb. 8 von der Fiirst Stolberg-Hiitte in Ilsenburg
(Harz) gebaut werden, in vielen Fillen sehr gut verwenden.

Die Vorteile des oben beschriebenen Verfahrens der Ver-
wendung von Kiibeln und der hilfsweisen Verwendung von
Grexfern sind : schnelles Entladen der Kohlenwagen, bchonung
der Kohlen, beschleunigter Kohlenwagenumlauf,

Selbstverstandlich wird am schnellsten gearbeitet, wenn
die Kohlen aus den Kiibeln gleich in die Bunker gestirzt
werden; ein Vergleich der in diesem Falle auszufithrenden
Kmnbcwo«mngen gegeniiber der Forderung iiber das Lager ist
im Schaubild Abb. 9 gegeben. Dabei ist angenommen, daf die
Kiibelwagen W(Lhreud de]' Entladung nach Bedart durch die -
Verschiebelokomotive verstellt werden, der Kran also nur zu
heben und zu drehen braucht.

Die Beschaffungskosten der maschinellen Anlagen fir die
oben angefiihrten Stationen (fiinf Portalkrane von 10—15m
Ausladung, ein Drehkran, 71 t Tragkraft, Bunker von 30 t)
betragen einschl. Fundierung und Verlegen der Gleise etwa
30600011, (etwa 510000 Z.0).
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Abb. 9. Vergleich der Kranbewegungen bei Férderung aus
den Wagen in die Bunker, mit und ohne Zwischenschaltung
eines Lagers (a und b).

s

Die mittlere Umlaufszeit der Kiibelwagen kann auf
215 Tage festgesetzt werden, so daB 214 X 26 — einschl. 109,
tur Ausbesserung — 73 Wagen erforderlich sind.

Die Bedienung des Krans erfordert einen Mann téglich fir
14,—2 Stunden, wozu bei Kiibelentleerung zwei Helfer kommen.
Bei den angegebenen Anlagen sind gegenwiirtig 58 Mann be-
schaftigt, wiahrend beim vorgeschlagenen Verfahren im ganzen
nur noch 16—18 notwendig sind. Es werden also wenigstens
40 Mann eingespart. Wird fiir einen Kohlenarbeiter unter
Beriicksichtigung der Zuschlige fiit Urlaub, Krankheit usw.
2000 fl. eingesetzt, so ergibt sich eine jahrliche Einsparung
von 80000 fl.

Der Stromverbrauch der z. Z. benutzten Kranen ist
1kWh je t Kohlen. Fiir die 714 t-Kranen ist der Verbrauch
hoher. Er wurde mit Riicksicht aut die einfachen Bewegungen
jecdoch nur mit 1,2 kWh angesetzt.

Den Einsparungen stehen also gegeniiber:

Mehrausgabe {fir Strom, mit 3120 fl. veranschlagt,
dann 129, fiir Verzinsung, Abschreibung und Unterhaltung
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des oben angefiihrten Kapitalbetrages, 36720 fl., ergibt zu-
sammen 40000 fl., so dafl eine Jahresersparnis von 40000 fL
verbleibt. {

Eine weitere Ersparnis ergibt die geringere Umlaufszeit
der Kiibelwagen, die um zwei Tage (214 statt 414) kiirzer ist
alg bei den jetzt verwendeten Kohlenwagen, da diese hiufig
auf Entladung warten miissen. Sie kann unter Beriicksichtigung
der etwas hoheren Beschaffungs- und Unterhaltungskosten
der Kiibelwagen mit 4 fl. fiir eine Wagenladung also mit

300 % 26 X 4=31200 fl. veranschlagt werden. Nicht in Ansatz
gebracht ist ferner der Vorteil, der sich aus der rascheren
Bekohlung der Lokomotiven durch die Abgabe aus Bunkern
ergibt sowie der Vorteil der geringeren Zerbrckelung der
Kohlen. Bekannt ist ja, daf jeder Lok.fithrer Wert darauf legt,
daB die Kohlen nicht zu fein sind, weil feiner Brennstoff teil-
weise unverbrannt in die Rauchkammer gelangt, und weil er
stirker genetzt werden mull, wodurch die Wirmeerzeugung
beeintrichtigt wird.

Kabelsuehgeriite.

Von Tng. Paul Petz, Maschinenoberkommissiir der Osterreichischen Bundesbahnen.
) L)

Wihrend des Krieges konnte der Festlegung der Kabel-
wege und der Kabelmarkung nicht die gehorige Aufmerksam-
keit gewidmet werden. Insbesondere brachten die vielen in diese
Zeit fallenden Gleisumgestaltungen (Gleisverschwenkungen
usw.) groBe Verinderungen, die in den Kabelplinen ungenau
oder nicht vermerkt wurden. Dieser Umstand hatte zur Folge,
daB spéter viel Zeit und Mihe zum Aufsuchen der Kabel ver-
wendet werden muflte. Abgesehen von den Betriebsgefahren,
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Abb. 1. Anordnung der Geriite fiir die Kabeltrassenbestimmung.
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Abb. 2.

Schalthild des Verstirkergerites.

die mit den Sucharbeiten stets verbunden waren, haben diese
Arbeiten auch bedeutende Kosten verursacht.

Die fiir die Bestimmung des Kabelweges bekannte Sucher-
dreieckmethode hatte praktisch fiir die Eisenbahn, wo stets
grofer Larm herrscht, keinen Wert. Durch die Beiordnung
eines Verstirkergerites, welches in seiner Zusammen-
stellung dem Induktionsrahmen angepafit ist, ist es nun
méglich geworden, auch fiir Bahnkabel solche Orts-
bestimmungen leicht durchfithren zu kénnen.
~ Fir die Bestimmung der Zugehorigkeit eines Kabels aus
einer Gruppe von Kabeln fand sich gleichfalls eine Lésung
durch die Konstruktion des Kabelwihlers.

Der Kabelsucher mit Verstirkergerit.

Die Abb. 1 zeigt die Anwendung dieser Kinrichtung.

Man fiihrt eine Ader des zu suchenden Kabels an beiden
Tnden zur Erde. In die Erdung des einen Kabelendes wird die

sekundire Spule eines Summers eingeschaltet. An die Primér-
seite wird die Gleichstromquelle angeschlossen. Der Induktions-
rahmen (Sucherdreieck), ein gleichseitiges Dreieck von 1m
Seitenlinge mit etwa 300 Windungen diimnen Kupferdrahtes
(0,4 mm Durchmesser) umwickelt, wird iiber den vermutlichen
Weg gefithrt. An das Sucherdreieck ist das Verstiirkergerit
angeschlossen. Mit einem Kopfhirer, der mit dem Verstirker-
gerit verbunden ist, werden die im Rahmen indnzierten
it Wechselstréme — abgehorcht.
il Die groBte Tonstirke @ wird
vernommen, wenn . die Ebene
des Rahmens mit der Rich-
tung und Lage des Kabels
iibereinstimmdt.
Das  Wesentliche der
* Neuerung ist die Beiordnung
des Verstiirkergeriites. In der
Abh. 2 ist die Schaltung des
Verstirkergerites dargestellt.
Durch die Verwendung
einer Zweigitterrohre ist es
ermoglicht, die Verstirker-
einrichtung in einem kleinen,
tragharen Kastchen (200 X

e ¥ 157 x 223 mm) unterzu-
Schalthild der Summer- bringen. Das Sucherdreieck
ist mit dem Gitterkreis der
Zweigitterrohre mittels eines
Transformators (1:6, 1:8 oder 1:10) gekoppelt. Die Enden
der sekundiren Wicklung (S,8;) werden mit dem Minuspol
der Gittervorspannungsbatterie (zwei kleine Trockenelemente
zusammen 2,8 Volt oder eine Taschenbatterie 2,8 bis 4,5 Volt)
und dem Steuergitter der Réhre verbunden. Die einlangenden
Schwingungen steuern den durch die Anodenbatterie be-
triechenen Anodenstrom, der den Kopfhiorer speist. Als
Anodenbatterie werden drei Taschenelemente verwendet. Das
Raumladegitter, welches die Raumladung zerstreut, ist an
9 Volt gegen den Gliithdraht gelegt. Die hierfiir nétige
Spannung wird vom Pluspol des zweiten Taschenelementes der
Anodenbatterie abgezapft. Der Fortfall der Raumladung
bewirkt die Verminderung der Anodenspannung. Zur Schonung
der Rohre wird der Heizfaden nur auf helle Rotglut gebracht.

In einzelnen Fillen, bei EinfluB von Starkstrom ist es
notwendig, die Summertine besonders zu kennzeichnen.
Fiir diesen Zweck hat sich die in Abb. 3 dargestellte Summer-
einrichtung mit Unterbrecher als sehr wertvoll erwiesen.
Abb. 4 zeigt das AuBere des Verstirkergeriites.

Die praktisch vielfach durchgefithrten Erprobungen und
Anwendungen haben gezeigt, dafl bei Bahnkabelarbeiten, auch
bei groflem Zuglirm ein Verstiirkergerit mit einer Zweigitter-
rohre vollauf geniigh. Xs sei noch erwihnt, daf die Erdung des
zweiten Endes der Kabelader nicht unbedingt notwendig ist,
da Kabelader und Bleimantel als Kondensator den Ubergang
des sekundiren Summerstromes, der ein Wechselstrom ist,

28>|:

Abb. 3.
einrichtung mit Unterbrecher.



zur Erde vermitteln. Durch die Erdung des zweiten Endes
wird erreicht, daf} der sekundéire Summerstrom vergréfert wird.

Der Kabelwiihler.

Aus Abb. 5 ist die Anwendung dieser Einrichtung zu
ersehen.

Gleich wie beim Kabelsucher wird auch bei dieser Ein-
richtung in eine Ader des Kabels (z. B. Kabel K,), dessen
Zugehirigkeit gefunden werden soll, ein Summerstrom ge-
leitet. Beide Enden der Kabelader werden geerdet. An der
aufgegrabenen Stelle, wo mehrere Kabel (K, K,, K, und K,)
neheneinander liegen, wird die Einrichtung mit den Enden
(Greifern) iiber die einzelnen Kabel gehalten. Das gesuchte

Abb. 4. Das AuBlere des Verstirkergerites.
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Abb. 5. Anordnung der Gerite fiir das Auswihlen von Kabeln.

Kabel ist jenes, in welchem am Kopfhorer, der mit dem
Apparat verbunden ist, das Summergeriiusch gehort wird.
In allen iibrigen Kabeln wird iiberhaupt kein Geriusch ver-
nommen. Sollte ein Gerdusch auch in einem anderen Kabel
(K,, Ky oder K,) gehort werden, so kann man daraus schliefen,
dafl Adern dieses Kabels geerdet sind. Tiir die einwandfreie
Bestimmung wird also vorausgesetzt, daff die Adern der iibrigen
Kabel mit der Erde keinen Zusammenhang haben.

Bei Gebrauchnahme soll der Kabelwihler so
gehalten werden, daBl die Greiferenden und das
Kabel in einer Ebene liegen. Es ist unbedingt zu ver-
meiden, daf die Spulenkérper withrend der Untersuchung an
einem Kabel der Gruppe anliegen. Es empfiehlt sich, bei der
Untersuchung die Kabel an der aufgegrabenen Stelle in eine
Ebene nebeneinander zu legen.

Die Einrichtung (s. Abb. 8) besteht aus zwei Spulen, mit
je einigen tausend Windungen diinnen Kupferdrahtes be-
wickelt (etwa 40 Ohm pro Spule, Drahtdurchmesser=0,4 mm),
durch welche ein Eisendrahtbiindel gezogen ist. Die Spulen
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o

und - das Drahthiindel sind mit Ringen, Fiberplatten und
Distanzschrauben fest miteinander verbunden. Die an der
oberen Fiberplatte angebrachten Klemmen dienen zum
Anschlufl an den Kopfhorer. Das Eisendrahtbiindel ist in der
Mitte zu einem tragbaren Biigel und an den Enden (den
Greifern) gerade geformt.
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Abb. 6.

Kabelwihler (Bauart Petz).

Wesentlich fiir die richtige Wirkungsweise des Kabel-
withlers ist die Verbindung der Spulen. Die Erklirung hierfiir
ist aus Abb. 7 ersichtlich.

Unter der Annahme, dafl der anwachsende sekundire
Summerstrom im Kabel vom Beschauer fort, im Bilde nach
hinten flielt, wie es das
Kreuz im Querschnitt der
Kabelader andeutet,ordnen
sich die Kraftlinien in
kreisformigen Linien um
die Kabelader. Die positive
Richtung der Kraftlinien
wird bekanntlich so an-
genommen, daf}, wenn man
in der Richtung des Stromes
(hier also auf das Zeichen-
blatt) sieht, die Kraftlinien
im Uhrzeigersinn verlaufen.

Bringt man nun zwei
Spulen (symmetrisch zum
Kabel) in dieses Feld, so
werden die Windungen der
Spulen bei Zunahme des
Stromes von den heraus-
quellenden Kraftlinien ge-
schnitten und dadurch elektromotorische Krifte in den
Windungen der Spulen erzeugt. Die Richtung der in den Spulen
induzierten Strome ergibt sich nach der Rechte-Hand-Regel
oder der Faraday’schen Schwimmregel. Die relativen Be-
wegungsrichtungen der einzelnen Spulen sind entgegengesetzt,
es laufen daher in diesen die induzierten Stréme im verkehrten
Sinne. Die Verbindung der beiden Spulen mufl unter Beriick-
sichtigung der symmetrischen Lage derselben zum Kabel so
erfolgen, dall sich die induzierten Strome addieren. Die
elektrische Gesamtspannung der Spulen richtet sich nach der
Anderungsgeschwindigkeit des umfaliten magnetischen Flusses
(Periodenzahl des Summers).

Werden die nun verbundenen Spulen nicht symmetrisch

Abb. 7.

Stromverlauf im Kahelwihler.
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zum Kabel gehalten, beide Spulen links oder rechts vom Kabel,
so sind die in beiden Spulen induzierten Stréome wegen der
gleichen Relativhewegung, gleichgerichtet und heben sich
durch die Anordnung der Greifer gegenseitig praktisch auf.

Es ist besonders darauf zu achten, daf} als Kern lackierter,
geglithter Eisendraht verwendet wird. Die Verwendung dieser
Drahtsorte dient zur Vermeidung der Wirbelstromverluste

und zur Verminderung der Remanenz und Koerzitivkraft. Ein
wahrnehmbarer, verbleibender Magnetismus macht die Ein-
richtung unbrauchbar. Der Kabelwihler darf daher an eine
Stromquelle unmittelbar nicht angeschlossen werden.

Die Kabelsuchgeriite sind schon seit lingerer Zeit bei den
osterreichischen Bundesbahnen -eingefithrt und haben sich
bestens bewihrt.

Rauchgasuntersuchungen bei Lokomotivversuchsfahrten.
Von Dipl.-Ing. Karl Gartner.
Die Untersuchung der Rauchgase bei Lokomotivversuchs- | und g und gedffnetem h, durch das Entnahmerohr p ansaugen.

fahrten ist auf verschiedene Weisen mdglich.

Hat man einen Versuchswagen hinter der Lokomotive zur
Verfiigung, dann kann man das Gas unmittelbar aus der Rauch-
kammer durch eine allerdings etwas lange Rohrleitung in den
Orsatapparat saugen. Will man einzelne Verbrennungs-
abschnitte besonders sorgfiltig untersuchen, dann empfiehlt es
sich zwei Gasprifer anzuwenden, um die Arbeitsgeschwindig-
keit zu erhthen. Dann gibt es in neuerer Zeit die elektrischen
Gerite, die allerdings nur CO- und CO,-Gehalt an-
zeigen und sehr sorgfaltiger Wartung bediirfen.
Auch handliche kleine Apparate zur Bestimmung
der Kohlensiure (Thermoskope) sind auf dem Markt,
deren Zuverlissigkeit jedoch meist nicht sehr grof3 ist.

Weiterhin kann man das Rauchgas wihrend der %
Fahrt in Behiilter aufsammeln und im Laboratorium
in aller Ruhe untersuchen.

Wihrend der Erforschung der Verbrennung von
Teakholz in Lokomotiven habe ich mir die in Abb. 1
dargestellte (Gasflaschenbatterie zusammengestellt,
die immer zur Zufriedenheit gearbeitet und mir
wertvolle Dienste geleistet hat.

Vier 11-Flaschen, wie sie zur Aufbewahrung
von Chemikalien dienen, sind in einem Holzgestell,
das zum Tragen mit einem Handgriff versehen ist,
untergebracht. Durch die durchlochten Gummi-
stopsel fithren die Abzweigungen zweier Kupferrohr-
leitungen in das Innere der Flaschen; die eine, das
Saugrohr ¢ fithrt bis auf den Boden der Flasche, die andere,
das Gaszufuhrrohr d endigt unmittelbar unter dem Stépsel.
In die kurzen Abzweigungen, die aus Gummischlauch
bestehen, sind Quetschhédhne f eingeschaltet. Wie Abb. 1
zeigt vereinigen sich die beiden Rohrleitungen hinter den
Quetschhiihnen g und h in einer Tiille i.

Diese Flaschenbatterie wird im Fiihrerhaus z. B. auf
dem Klappsitz des Heizers aufgestellt und befestigt.

Zum Ansaugen des Rauchgases dient ein Ansauger 1,
der sich aus einem mit Fiilléffnung und Handgriff ver-
sechenen 10 1-Benzinbehiilter durch Einléten wvon zwei
Stutzen, wie Abb. 2 zeigt, herstellen laft. Dieser wird
unterhalb der Batterie aufgestellt und der Stutzen m
mit der Tille i der Flaschenbatterie verbunden, wahrend
die Tiille n iiber einen Quetschhahn an ein ungefdhr 1,5 m
langes 14'" Gasrohr o angeschlossen wird, das senkrecht
am Fiihrerhaus angebracht wird und zur Erzeugung des
nétigen Druckunterschiedes dient. Das Entnahmerohr p
in der Rauchkammer ist bis ins Fiihrerhaus gefiihrt und
wird dort mit dem Anschlufirohr k der Flaschenreihe in
Verbindung gebracht. Vor Beginn der Versuche werden die
Flaschen und die Rohrleitungen mit einer Sperrflissigkeit
gefiillt, zu der sich am besten Kochsalz oder Chlorkalzium-
losung®) eignet. Der Ansauger ist mit Wasser gefiillt.

Offnet man den Hahn n, so wird das Wasser auslaufen
und auf diese Weise Rauchgas, bei geschlossenen Hihnen f

*) Dipl.-Ing. O. Wolf und Krause: Sperrflissigkeiten fiir
technische CGlasuntersuchungen. Archiv fiir Warmewirtschaft,
Heft 8, 1927. '

Hat man die GewiBheit, dafl alle Luft aus der Entnahme-
leitung q entfernt ist, dann werden die Hihne g und f gedffnet
und darnach Hahn h geschlossen, worauf sich Flasche 1 unter
Ansaugen von Gas entleert. Ist die Sperrfliissigkeit beinahe
bis zum unteren Ende des Saugrohres ¢ ausgelaufen, dann wird
die Gaszufuhr unterbrochen. Nach nochmaligem Spiilen der

Entnahmeleitung sind die weiteren Flaschen unmittelbar zur
Fiillung bereit.

Abb. 1. Gasflaschenbatterie.

A
. h I” N, !
ok (@ Reaat P I
/Ym gl .
|
1 A | 3 T

==-Rauchgus.
-"-SP errflisvigMeit.

Abb. 2.

Versuchsanordnung,

Das Fiillen einer Flasche dauert 20—30 Sekunden; man
kann somit zwischen zwei Beschickungen, und darauf kam es
mir hauptsichlich an, mehrere Gasproben entnehmen und
somit einen genauen Verlauf der Verbrennungskurven erhalten.
Durch Regelung der Ausflulligeschwindigkeit des Ansaugers
ist es auch mdglich mittlere Gasproben iiber eine lingere
Zeitspanne zu entnehmen. Die Flaschen sind leicht aus-
wechselbar; man ist somit in der Probenzahl je Versuchsfahrt
nicht beschrinkt.
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Im Laboratorium werden alle Rohrleitungen der Flaschen
mit Sperrfliissigkeit gefiillt, dann wird der Orsatapparat
bei k angeschlossen, nachdem die ganze REinrichtung die
Raumtemperatur angenommen hat, die zweckméilig etwas
iiber der Geriittemperatur liegen soll, um Unterdruck in den
Flaschen zu vermeiden. Das T-Stiick i wird entfernt,
Hahn h bleibt geschlossen und mit g wird, unter Vermeidung
von Luftblasen in der Leitung, ein mit Sperrflissigkeit

gefiilltes Gefill verbunden, das zur Erzeugung des ndtigen
Druckes fiir die Uberleitung des (Gases in den Orsatapparat
dient. Der Inhalt einer Flasche reicht zur reichlichen Spiilung
des Rohrsystems und zur Untersuchung von zwei Gasproben
gut aus.

Zur Bedienung der Sammelbatterie geniigt ein Mann mit
Unterstiitzung durch einen Helfer, der sich ebenfalls an den
nitigen Aufschreibungen beteiligt.

Berichte.

Bahnunterbau, Briicken und Tunnel; Bahnoberbau.

Die ersten Siliciumstahlbriicken der Reichsbahn.

Die erste im Netz der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft
mit dem hochwertigen Baustahl ,,Siliciumstahl** aus dem BoBhardt-
ofen des Lauchhammerwerkes Riesa in Groditz ausgefiihrte Eisen-
bahnbriicke ist die Muldenbriicke bei Débeln in km 57,6 der
Strecke Borsdorf—Coswig. Sie wurde am 11. November 1927 in
Betrieb genommen, gehért der Briickenklasse N an und besteht
aus Blechtrigern mit obenliegender Fahrbahn, die iiber drei
Offmmgen von 27,3—27,9—27,3 m Stiitzweiten durchlaufen. Der

Lokomotiven

Der Triebwagenverkehr der Boston- und Maine-Bahn.

Die Boston und Maine Bahn ist mit ihren Einnahmen
zum groflen Teil auf den Personenverkehr angewiesen ; sie hat sich
daher auch als eine der ersten Bahnen in Nordamerika dazu ent-
schlossen einen eigenen Kraftomnibusverkehr zu erdffnen, um
dem Wetthewerb der Kraftverkehrsgesellschaften zu begegnen*).
Daneben hat sich die Bahn aber auch bemiiht, den Personenzug-
fahrplan auf den Schienen noch zu verbessern und zu diesem Zweck
in groBem Umfang Triebwagenfahrten eingelegt.

Die Bahn besitzt jetzt 24 Benzol-Triebwagen, die auf 60 9%,
der gesamten Netzlinge laufen. Drei von diesen Wagen haben
175 PS-Maschinen, sechs solche von 190 PS, einer eine solche von
225 P8, drei solche von 250 PS und zehn von 275 PS. Ein einziger
Wagen hat nur 75 PS; im Gegensatz zu den {ibrigen Wagen wird
ihm kein Anhingewagen heigegeben. 16 Wagen haben elektrische
Kraftiibertragung, die iibrigen acht Getriebeiibersetzung., Warm-
wasserheizung haben 16 Wagen, die tibrigen acht haben Luft-
heizung. Alle Wagen mit Ausnahme von einem besitzen ein
Gepiickabteil, einer davon mit 450 kg Tragfihigkeit, siehen mit
900 kg und der Rest mit 1350 kg, Die GréBe der Anhidngewagen
richtet sich nach der Zugkraft des Triebwagens. - Sechs Wagen
haben besonders leichte Anhénger mit einem Gewicht von 16 bis
181t, die iibrigen kénnen die iiblichen Personenwagen von 32t
Gewicht mitfiihren,

Der ganze Trichwagendienst der Bahn ist micht viel dlter
als zwei Jahre. Zunichst wurden nur wenige Wagen von einer
Bauart beschafft. Als sich diese bewiithrten, wurde der Versuch
weiter ausgedehnt und eine Reihe weiterer Wagen, und zwar je
einer von jeder der bekannteren Bauarten, bezogen und erprobt.
Dabei waren mancherlei Schwierigkeiten zu iiberwinden. Die
Offentlichkeit stand dem neuen Verkehrsmittel zuniéchst noch mit
sehr geteilten Ansichten gegeniiber und die Lokomotivbeamten
weigerten sich auf den Wagen Dienst zu tun. Die Offentlichkeit
wurde gewonnen, indem man sich bemiihte, auf herechtigte
Wiinsche und Klagen schnell einzugehen und die Abneigung der
Beamten schwand hald, als diese erkannten, dafl der Triebwagen-
dienst leichter und sauberer war als der Dienst auf der Lokomotive.
Von der Offentlichkeit wurde am iibelsten der schlechte Geruch
vermerkt, der durch die Abgase der laufenden Maschine wihrend
des Stillstandes in dem Wagen entstand. Eine entsprechende
Anweisung an die Wagenfithrer, die Maschine withrend und kurz
vor dem Halten méglichst abzustellen, konnte diesen Mifistand
zum gréfiten Teil beheben.

Die Wagen verkehren mit den iiblichen Fahrzeiten cder
Personenziige. Einzelne sind fiir Geschwindigkeiten bis zu 108km/h
gebaut; allgemein ist aber die Hochstgeschwindigkeit auf 90km/h

*) Organ 1926, S. 66.

Uberbau wurde durch die Mitteldeutsche Stahlwerke A.-G., Lauch-
hammerwerk Riesa. ausgefiihrt.

Die erste Eisenbahn-Fachwerkbriicke in Siliciumstahl aus
dem BoBhardtofen ist die Geestebriicke in km 186,224 der
Strecke Hannover— Bremen— Speckenbiittel. Diese Briicke, die
ebenfalls der Briickenklasse N angehért, hat tiefliegende Fahrbahn
und Haupttriger in Trapezform von 46,80m Stiitzweite. Der Uber-
bauwurde ebenfalls durch das Lauchhammerwerk Riesa ausgefiihrt.

(Die Reichsbahn 1928, Nr. 10.)

und Wagen.

festgelegt. Verschiedene Wagen laufen tiber Steigungen von 49/y,.
Die 20 Wagen, die gegenwiirtig im Dienst stehen legen durch-
schnittlich je 240 km im Tag zuriick; die grofite derzeitige Tages-
leistung betriigt 390km. Zur Zeit tragt man sich mit dem
Gedanken, auf der Strecke vonB oston nach Troy téaglich eine Hin-
und Riickfahrt einzurichten, was einer Tagesleistung von 620 Jam
entsprechen wiirde. Im Winter werden alle Wagen mit Schnee-
piliigen ausgeriistet und es hat sich gezeigt, dal die Wagen selbst
dann noch verkehren konnten, wenn die Dampfziige bei Schnee-
tiefen von 20 bis 30 cm stecken blieben. Anfénglich machte es nur
Schwierigkeiten, die Wagen bei kaltem Wetter nachts stehen zu
lassen, weil das Kiihlwasser einzufrieren drohte. Von dem Ver-
such, das Wasser durch Beimischung von Glyzerin oder Alkohol
vor dem Einfrieren zu schiitzen, ist man aber wieder abgelkommen ;
das Wasser wird jetzt nachts einfach abgelassen und vor Inbetrieb-
nahme wieder aufgefiillt, Auch bei recht heiBern Wetter haben
gich mit dem Kiihlwasser Schwierigkeiten nicht ergeben. Die

- Boston und Maine Bahn hat auch als erste Bahn zwei ihrer

Triebwagen mit selbsttitiger Zugbeeinflussungsvorrichtung aus-
geriistet,

Seit die Wagen laufen, haben sich nur wenig Mingel und
Betriebsstérungen ergeben, die konstruktive Griinde hatten.
Dagegen sind anfénglich eine Reihe von Anstéinden dadurch
hervorgerufen worden, dafi die Bedienungsmannschaft noch nicht
richtig mit den Wagen umgehen konnte. Nach jeder Fahrt werden
die Wagen nachgesehen ; es sind tiglich etwa vier Stunden fiir diese
Arbeit an jedem Wagen erforderlich, zwei Wagen koénnen also
noch von einem Mann durchgesehen werden. Bei besonderen
Anlassen, Storungen u. &. werden den kleinen Betriebswerken
weitere Leute von den néchstgelegenen gréferen Werkstitten
iitherwiesen. Hauptausbesserungen sind bisher noch nicht an-
gefallen; fiir sie soll demnéchst in einer Hauptwerkstitte eine
bhesondere Abteilung eingerichtet werden.

Mit jedem Wagen wurde ein Satz Hrsatzteile angeliefert.
Im Betrieb hat es sich dann gezeigt. dal3 einzelne Teile sehr oft,
andere dagegen fast gar nicht gebraucht wurden, und gewisse
Anderungen in der Vorhaltung der Ersatzteile lieien sich nicht
umgehen.

Die reinen Betriebs- und Unterhaltungskosten sollen bei
13 Wagen im Durchschnitt der letzten 10 Monate je 1,28.//km
betragen haben. Dazu kémen noch 0,30 bis 0,45/ /km fiir Ab-
schreibung u. .; dieser Betrag richtet sich naturgemif stark nach
dem Ausnutzungsgrad des Wagens. Der Brennstoffverbrauch
betrug im Durchschnitt einer lingeren Betriebszeit und séimtlicher
im Dienst befindlicher Wagen 1,81 fiir einen Zugkilometer.

R. D.

(Railw. Age 1927, I. Halbj., Nr. 20.)
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Elektrische Bahnen; besondere Eisenbahnarten.

Reichsbahn und Elektrisierung.

Generaldirektor Dr. Dorpmiiller der Deutschen Reichs-
bahn-Gesellschaft hat am 15, Mirz 1928 im Ubersee-Club in
Hamburg einen Vortrag iiber ,,Reichsbahn und Elektrisierung*
gehalten und dabei die Stellungnahme der Deutschen Reichs-
bahn gegeniiber dem Elektrisierungsproblem dargelegt.

Die Dampflokomotive ist eine selbstiindige bewegliche Kraft-
anlage und wird deshalb nie ganz entbehrt werden kénnen. Beim
elektrischen Betrieb sind die Lokomotiven vom Kraftwerk ab-
hangig. Stérungen in der Zentrale kénnen das ganze Netz still-
legen. Dieser Umstand ist auch bedenklich hinsichtlich der
Landesverteidigung. Die grofien Vorteile des elektrischen
Betriebs liegen in der Moglichkeit schnell anzufahren und starke
Steigungen leicht zu iiberwinden. Das rasche Anfahren bringt
groflen Zeitgewinn, der besonders bei Stadt- und Vororthahnen
- die Elektrisierung wirtschaftlich macht. Gegeniiber 24 Ziigen
in der Stunde beim Dampfbetrieb kénnen beim elektrischen
Betrieb beim Stadtbahnbetrieb 40 Ziige in der Stunde gefahren
werden, so dafl} eine 1%-Minutenfolge méglich ist. Auf Fern-
strecken ist elektrischer Betrieb da vorteilhaft, wo starke Steigungen
zu iiberwinden sind und auBler dem Personenverkehr noch ein
starker Giiterverkehr vorhanden ist. In Schlesien war es mdglich,
die Fahrzeiten der Schnellziige um 139, die der Personenzlige
um 18%, und die der Giiterziige um 299, gegeniiber den Fahrzeiten
der Dampfziige zu vermindern. Von Miinchen nach Garmisch
fahren die Personenziige 47%, schneller als frither. Die kiirzeren
Fahrzeiten bringen auch eine hessere Ausnutzung der vorhandenen
Gleisanlagen mit sich und gestatten, mit einer kleineren Zahl
von Lokomotiven und Fahrzeugen auszulommen.

Ein weiterer Vorteil des elektrischen Betriebs liegt in der
Moglichkeit, wirtschaftlich arbeitende Triebwagenziige mit
hoher Geschwindigkeit laufen zu lassen. Durch Unterteilung in
Ganz-, Halb- und Viertelziige kann die Zugstirke und damit die
aufzuwendende Leistung jeweils denVerkehrshediirfnissen angepaf3t
werden. — Die Betriebskosten sind bei elektrischer Zug-
forderung geringer als beim Dampfbetrieb. Die Erzeugung der
Energie aus minderwertigen Brennstoffen im Kraftwerk ist billiger
als die Energieerzeugung auf der Dampflokomotive. Durch die
einmiinnige Besetzung der elektrischen Lokomotiven wird viel
Personal erspart. — Die Reinlichkeit des elektrischen Betriebs
und die Beseitigung der Rauch- und RuBplage bedeuten nicht
nur eine Annehmlichkeit fur die Reisenden, sondern bringen auch
wirtschaftliche Vorteile, da die Risenkonstruktionen durch die
Rauchgase stark angegriffen werden und dadurch hohe Unter-
haltungskosten verursachen.

Alle diese geschilderten Vorteile des elektrischen Betriebs
kénnten zu der Auffassung fithren, dafl das gesamte Bahnnetz
még]ichst rasch elektrisiert werden miisse. Dem stehen jedoch,
wie Dr. Dorpmiiller ausfithrte, gewichtige Griinde entgegen.
Die Hauptschwierigkeit liegt in der Beschaffung billigen
Geldes. Bei einem Zinsfull von 7 bis 89, ist die Elektrisierung
mancher Strecke nicht mehr wirtschaftlich, die es unter fritheren
Verhiltnissen bei 3%- und 4prozentigen Anleihen war. Die
Elektrisierung mull zunéchst beschrinkt werden auf Gebiete, in
denen billige Energiequellen zur Verfiigung stehen., Dies sind
die Kohlenreviere in Mittel- und Westdeutschland und Siid-
deutschland mit seinen Wasserkrdaften. Ferner wird man die
Elektrisierung dort fortsetzen, wo sie bereits begonnen wurde,
denn der elektrische Betrieb wird erst auf langen Strecken wirt-
schaftlich. Tiir den elektrischen Ausbau der Strecke Ulm—
Stuttgart —Karlsruhe—Kehl mufl ein wiirttembergisches Wirme-
kraftwerk in Dienst gestellt werden, da nicht genug Wasserkrifte
verflighar sind. Ein weiterer Grund, die Elektrisierung des Bahn-
netzes nur schrittweise vorzunehmen, ist die noch im Flull be-
findliche Entwicklung der elektrischen Betriebsmittel. Die Frage
des 'Lokomotivantriebs ist noch nicht entschieden.

Zum SchluB kam der Generaldirektor noch auf die grofien
Fortschritte zu sprechen, die der Wetthewerb mit dem elektrischen
Betrieh in der Konstruktion der Dampflolkomotive hervorgerufen
habe. Er gab der Hoifnung Ausdruck, dall dieser edle Wettstreit
dem deutschen Eisenbahnwesen goldene Friichte bringen mage.

Elektrischer Zugbetrieb von Gorlitz bis Breslau.

Am 28. Januar 1928 wurde der elektrische Zugbetrieb
auf der Strecke Konigszelt—Breslau in Gegenwart von Ver-
tretern der Behorden, der Industrie und der Presse feierlich
eriffnet. Das Netz der elektrisch betriebenen Reichsbahnen
in Schlesien erstreckt sich damit von Gérlitz bis Breslau,

Als im Jahre 1911 die Einrichtung des elektrischen Zug-
betriebes auf den schlesischen (iebirgshahnen beschlossen wurde,
beschrinkte man diese zuniichst auf die Teilstrecke Lauban—
Kénigszelt und einige Anschlufistrecken. Dieser Streckenbereich
wies sehr schwierige Streckenverhiltnisse auf und war deshalb
fiir die Erprobung des elektrischen Betriebes ausgewiihlt. In
betrieblicher Hinsicht war er jedoch sehr ungiinstig gewihlt,
da die Endpunkte Lauban und Kénigszelt bis dahin keine Loko-
motivwechselstationen waren. Die Ausdehnung des elektrischen
Betriebes bis Goérlitz und Breslau erwies sich bald als notwendig.
Die Strecke Lauban— (iorlitz konnte im Jahre 1923 in den
clektrischen Betrieb einbezogen werden, dagegen war es erst im
Jahre 1926 moglich mit den Bauarbeiten auf der Strecke Breslau—
Kénigszelt zu beginnen.

Die Strecke Breslau— Gérlitz weist Steigungen bis zu 200/,
und Kriimmungen bis herab zu 182m Halbmesser auf. Die
elektrische Energie wird vom Reichsbahnkraftwerk Mittelsteine
geliefert und mit 80 kV zu den bisher vorhandenen drei Unter-
werken Nieder-Salzbrunn, Hirschberg und Lauban iibertragen.
Die Ausdehnung des elektrischen Betriebes bis Breslau macht
die Anlage eines neuen Unterwerkes bei Breslau notwendig.
Der Bahnstromverbrauch fiir das ganze schlesische Netz wird
jahrlich etwa 60 Millionen kWh betragen. A. P.

(Zentralblatt f. d. elektr. Zugbetrieb, 1928, H. 2.)

Die Denkschrift der {sterreichischen Bundesbahnen iiber
die Elektrisierung Salzbhurg—Wien. '

Der EntschluB der Osterreichischen Bundesbahnen eine Pause
in der Elektrisierung ihrer Strecken eintreten zu lassen, hat die
Offentlichkeit stark beschiftigt*) und auch zu Angriffen gegen
die Leitung der Bundesbahnen gefithrt. Von mehreren Seiten
wurden Aufstellungen gemacht, die die Darstellung der Bundes-
bahnen, wonach der elektrische Betrieb auf der Strecke Salz-
burg—Wien wirtschaftlich nicht gerechtfertigt sei, widerlegen
sollten. Der Vorstand der Osterreichischen Bundeshahnen hat
nun eine Denkschrift **) erscheinen lassen, in der er sein Vorgehen
begriindet und sich mit den Gegenaufstellungen auseinandersetzt.

Die Denkschrift legt zunichst als Programmpunkt der
Bundesbahnen fest, dal} zur Zeit von der Elektrisierung der Strecke
Salzburg—Wien wegen mangelnder Rentabilitit abzusehen ist,
dafl nach Beendigung der gegenwirtiz im Zuge befindlichen
Elektrisierungsarbeiten eine Pause in der Elektrisierung einzutreten
hat, um unterdessen die Betriehsergebnisse auf den elektrischen
Strecken zu beobachten und weitere Studien durchzufiihren, und
dall wihrend dieser Pause andere dringende Herstellungen, ins-
besondere die Trneuerung des Oberbaues und des Fahrparkes
vorgenommen werden sollen. Sodann wendet sie sich der ein-
gehenden Darlegung des Standpunktes zu, den der Vorstand der
Bundesbhahnen beziiglich der Entscheidung iiber die Elektrisierung
der Strecke Wien—Salzburg einnimmt. Es wird ausdriicklich
festgestellt, dal damit keineswegs zu der Frage Stellung genommen
werden soll, ob allgemein die Elektrisierung von Vollbahnen wirt-
schaftlich empfehlenswert ist oder nicht, da fiir die allgemeine
Frage auBler der Rentabilitdt im engsten Sinn und aufler den be-
sonderen technischen und kommerziellen Fragen noch Erwégungen
in Betracht kommen, die {iber den Interessenkreis der betreffenden
Bahnverwaltung weit hinausreichen kénnen. Die Bundesbahnen
haben der von ihnen hinsichtlich der Elektrisierung Salzburg—
Wien gewonnenen Erkenntnis niemals eine Form gegeben, welche
als allgemeines Werturteil {iber die Frage der Bahnelektrisierung
angesehen werden kénnte, sondern stehen nach wie vor auf dem

*) Organ 1927, Heit 24, Seite 526.
**) Trschienen im Selbstverlag der Osterreichischen Bundes-
bahnen, Januar 1928.
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Standpunkt, daB ihre Untersuchung értlich und zeitlich Begrenztes
betrifft. Fir die Entscheidung, ob der Betrieb der Strecke
Salzburg—Wien in der néchsten Zukunft elektrisch bewerkstelligt
werden solle, mullte bei Beachtung verschiedener anderer Um-
stinde die Rentabilititsfrage als die wichtigste in den Vorder-
grund treten.

Zur Ermittlung der Rentabilitat wurde eine Vergleichsrech-
nung aufgestellt, in der die zu Lasten oder zu Gunsten .der Elek-
trisierung einzusetzenden Swmmen ermittelt sind. s wird zu-
nichst der Kapitalaufwand wnd der daraus sich ergebende
Kapitalcdienst fiir Verzinsung und Tilgung festgestellt und sodann
werden die Betriebsersparnisse und Betriebshelastungen ermittelt.
Die Zusammenfassung zeigt folgendes Bildl:

B Vel.'ke]n‘ 1928 + 2 Gpa gind Gul/;:ten La%igen
2890 Mill. Brutto-.t-km und 240 000 der Elektrisierung
elektrische Verschiebedienststunden S l S
Kapitaldienst effektiv 16,52 Mill. Schilling ‘
rechnungsmafig . % 14 248 000
Unterschied im Aufwand fiir Befnebsstofle | - 736000
Hilfsstoffe. 418 000 L
Personal 3291 000 -
Instandhaltung EE g, 2115000 -
Nebenleistung (Unterwerke u%w) Spudie i — 700000
UnbemefBbare Vorteile . 1 000 000 -
6824000 | 15684 000
: — 6824 000
Gesamtunterschied zu Lasten der Eleltri- :
SIOPUNE v w=c % etv &% ¢ o o s e @ B — 8860500

In besonderen Anlagen sind die Posten im einzelnen ermittelt
und erldutert. Angenommen ist in der Rechnung, dafl der Ver-
kehr um 209, des Verkehrs von 1926 gestiegen sei, und daB der
Strom von bahnfremden Werken ab Eintritt in das bahneigene
Unterwerk gekauft werden mufi. Als Strompreis ist der von der
»Oweag® angebotene Preis von 7 Groschen (=4,2 Rpf.) fiir die
kWh eingesetzt.

Dieser Rechnung der Bundesbahnen werden nun die Berech-
nung Dr. Seefehlners*), die zugunsten cdes elektrischen Be-
triebes 6,765 Millionen ermittelt und die Rechnung der Elektro-
industrie, die zugunsten des elektrischen Betriebes 5,458 Millioren
ermittelt, gegeniibergestellt. In der Rechnung Dr. Seefehlners
wird beanstandet, dali die Anlagekosten zu gering bemessen, sind,
weil nur fiinf statt sechs Unterwerke, zu wenig Lokomotiven,
keine Kosten fiir Wohnhéuser, fiir Umgestaltung der Fernmelde-
anlagen und zu geringe Kosten fiir Unvorhergesehenes ange-
nommen sind; in den Betriebskosten sind nach Meinung der
Bundesbahnen die Posten fiir Zinsen und Tilgung, Stromkosten
und Unterhaltungskosten zu niedrig angesetzt und einige Trrtiimer
unterlaufen. Ahnlich ist die Sach]age bei der Rechnung der
Elektroindustrie, die ebenfalls in ihren Einzelposten untersucht
und besprochen wird.

Die Denkschrift betont zum Schlufl, daf die sachliche Uber-
priifung der gegnerischen Rechnungen die Bundeshahnen von der
Richtigkeit ihres Entschlusses nur noch mehr iiberzeugt hitte.
Auch Sir Aeworth und Dr. Herold hétten in ihrem Bericht
an den Generallommissir des Vélkerbundes davon abgeraten die
Elektrisierung zur Zeit durchzufiihren. Eb.

Die Wirtschaftlichkeit des elekirischen Bahnbetriebes der
Schweizerischen Bundeshahnen.

Jobin, der Sektionschef bei der Abteilung fiir die Elektri-
fikation der Schweizerischen Bundesbahnen, untersucht in aus-

betriebes der Schweizerischen Bundesbahnen und zwar zuniehst
die Wirtschaftlichkeit des Betriebes im Jahre 1927, wie sie sich
nach dem von der Generaldirektion als Beilage zum Budget 1927
gefertigten Bericht darstellt, sodann die Wirtschaftlichkeit im
Jahre 1927 unter Ausschaltung der auflerordentlichen Verhiiltnisse
und unter Verwertung der heute erzielbaren Vereinfachungen und
schlieBlich die Wirtschattlichkeit des elektrischen Bahnbetriebes
als Funktion ces Verkehrs, des Kohlenpreises und der Energie-
kosten.

Die Wirtschaftsrechnung der Generaldivektion fiir das Jahr
1927 weist nach, dall durch die Elektrisierung 38,636 Millionen Frs,
Mehrkosten entstancen sind, denen 40,351 Millionen Frs, Erspar-
nisse gegeniiberstehen, so dafl der elektrische Betrieb gegeniiber
einem Dampfhetrieb der gleichen Strecken im Jahre 1927 um
1.715 Millionen Frs, billiger war. Die durch die Elektrisierung ver-
ursachten Mehrkosten setzen sich zusammen aus der Verzinsung
des zu Lasten der Schweizerischen Bundesbahnen angelegten
Kapitals (51/,9, aus 490 Millionen Frs.), den Riicklagen fiir
Tilgung und Erneuerung. den Personalkosten und den Unter-
haltungskosten der elektrischen Anlagen. Die Ersparnisse riihren
her aus der Kohlenersparnis in Hoéhe von 450000 t. den Erspar-
nissen an Zug-, Fahr- und Depotpersonal, das sich trotz Ein-
fithrung der achtstiindigen Arbeitszeit und eines hoheren Verkehres
gegeniiber 1913 um 270 Képfe vermindert hat, den verminderten
Unterhaltungskosten der elektrischen Lokomotiven (30,24 Cts. je
gefahrenen km gegen 35,4 Cts. fiir Dampflokomotiven , dem
Minderverbrauch fiir Wasser, Schmiermittel, Kohlenwagenmieten,
Bahnunterhaltung, und schlieBlich dem Ausfall an Kapitaldienst
aus 50 Millionen Fis. fiir die Beschaffung der sonst nétig gewesenen
Dampflokomotiven.

Diese Wirtschaftlichkeitsrechnung wird nun nochmals auf-
gestellt unter Berlicksichtigung der Umstéinde, dal3 die Elektri-
sierung zum Teil in einer Zeit auBerordentlicher Teuerung durch-
gefliihrt wurde und dafi inzwischen die Erfahrung sowohl im Bau
der Kraftwerke und Unterwerke als auch im Bau der Fahr-
leitungen Vereinfachungen und damit  Verbilligung mit sich
brachte. Darnach wiren als Anlagekapital statt 490 Millionen Frs.
nur 430 Millionen Frs. einzusetzen, so daB die durch die Elektri-
sierung verursachten Mehrkosten zu 36,925 Millionen Frs. sich
errechnen. Andererseits erhéhen sich die durch die Elektrisierung
erzielten Ergparnisse von 40,351 Millionen Frs. auf 45,225 Millionen
Frs., so daf sich zugunsten des elektrischen Betriebes eine jahrliche
Ersparnis von 8,3 Millionen Frs. errechnet. Die Ersparnisse werden
deshalb haher, weil der elelktrische Betrieb fiir die Herstellung eines
vollstindig neuzeitlichen Schwachstromnetzes nur anteilmiBig
zu belasten ist und weil an Stelle des oben angenommenen Kapitales
von 50 Millionen Frs. fiir Dampflokomotiven tatsichlich mit einem
solchen von 100 Millionen Frs. gerechnet werden mull. Es ist dabei
angenommen, dafl 80 elektrische Triebfahrzeuge 100 Dampf-
lokomotiven ersetzen. Diese so umgestellte Wirtschaftlichkeits-
rechnung ergibt, daf3, bei Kostengleichheit des elektrischen und des
Dampfbetriebes, das den heutigen Verhiltnissen angepalite Mehr-
kapital von 330 Millionen Frs. mit 89, verzinst werden kann.
Die auf Grund der bisherigen Erfahrungen der Schweizerischen
Bundesbahnen erstellte Wirtschaftlichkeitsrechnung wird nun
weiter dazu benutzt die Wirtschaftlichkeit des elektrischen Bahn-
betriebes als Funktion des Verkehrs, des Kohlenpreises und der
Energiekosten darzustellen. Dabei wird angenommen, dall das
in den Trichfahrzeugen angelegte Kapital und die Ersparnisse an
Betriebskosten sich proportional mit dem Verkehr éndern.

Fiir vier verschiedene Verkehrswerte, gemessen in tkm je
Bahnkilometer, werden das zur Elektrisierung erforderliche
Mehrkapital und dessen Verzinsung errechnet und zwar unter An-
nahme eines Kohlenpreises von 30 Frs./t und von 38 Frs./t und
verschiedenen Strompreisen. In vier Schaubildern werden die
Ergebnisse dieser Rechnung dargestellt. Die Kurvenscharen
lassen deutlich erkennen, daf} mit steigendem Verkehr das Anlage-

fiithrlicher Weise die Wirtschaftlichkeit des elektrischen Bahn- : P e W : o
kapital nur langsam, die Verzinsung dieses Kapitals dagegen sehr
¥) Seefehlner, Elektrotechnik und Maschinenbau, 11. De- | rasch ansteigt. Eb.
zember 1927, (Schweizerische Bauzeitung Nr. 5 und 6, 1928.)
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