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Uber Diesellokomotiven mit besonderer Beriicksichtigung der Dieseldruckluftlokomotive *).
Von Dr. Ing. Jos. Geiger, Oberingenieur der M.A.N., Werk Augsburg.

Bei einer Diesellokomotive verdienen unsere Aufmerk-
samkeit
1. der Dieselmotor samt Zubehor und Kiihler und be-
gsonders

2. die Krattiibertragung.

1. Der Dieselmotor.

Der einfachwirkende Viertaktmotor mit sechs oder auch
mehr Zylindern stellt gegenwirtig die am meisten auf Loko-
motiven angewendete Bauart dar. Daneben wird noch von
einigen Firmen der einfachwirkende Zweitakt gebaut; der
doppeltwirkende Motor ist zwar noch nirgends zur Anwendung
gekommen, bietet aber als kompressorloser Zweitaktmotor
wegen seines geringen Gewichtes bezogen auf die Pferdestéirke
sowie wegen des Wegfalls jeglicher Steuerung besonders
glinstige Aussichten. Die mechanische druckluftlose Hin-
spritzung wird immer ausschliefilicher angewendet und wird
die Drucklufteinblasung binnen kurzem aller Voraussicht
nach ganz verdringen.

Bei allen bisher ausgefithrten und im Betrieb bewihrten
Lokomotiven ist der Dieselmotor als stehender in der Lings-
richtung der Maschine aufgestellter Reihenmotor gebaut; in
Ausnahmefillen werden auch der V-Typ oder zwei Motoren
nebeneinander angewendet.

Die Drehzahlen bewegen sich im allgemeinen in den Grenzen
zwischen 300 und 700, wobei vielfach gewiinscht wird, die
Drehzahlen weiter zu erhdhen und das Gewicht zu verringern.
Nach dieser Richtung hin kann Vorsicht nicht genug empfohlen
werden: Betriebssicherheit mufl immer der oberste Gesichts-
punkt sein. Eine Lokomotive, die jahraus jahrein nach einem
bestimmten Fahrplan auf die Minute genan ankommen soll,
ist kein Rennwagen, den man nur gelegentlich beniitzt, um
irgendeinen Rekord zu brechen; sie nihert sich vielmehr dem
Schitffe, bei dem es auch niemandem einfillt, extrem leichte
und mit hichsten Drehzahlen laufende Maschinen einzubauen.
Die Betriebssicherheit eines gut durchkonstruierten, nicht
zu leichten und zu rasch laufenden Dieselmotors erreicht nicht
nur jene einer Dampfanlage, sondern {ibertrifft sie sogar.
Beweis: Der zweitilteste Dieselmotor der Welt ist heute
nach {iber 31 Jahren noch voll betriebsfihig. Wie sich aus
vielen hunderten von Beobachtungen ergeben hat, sind die
Ausbhesserungskosten einer guten Dieselanlage ganz ver-
schwindend gering und stehen in gar keinem Verhiiltnis zu den
vielen Kesselausbesserungen bei Dampflokomotiven. Diese
Erfahrungen wurden nicht nur an ortsfesten, sondern auch im
Laufe von vielen Jahren an zahlreichen Schiffsmaschinen
gemacht, und auch die Beobachtungen an den hisher aus-
gefiihrten Diesellokomotiven gehen meistens in derselben
Richtung, wie sich entgegen den Erwartungen der betreffenden
Werke sowohl in RuBland wie in Amerika herausgestellt hat.

Wir kommen nun zu der Kraftiibertragung.

Die sogenannte direkte Kraftiihertragung ist bisher nur
bei der Sulzer-Thermolokomotive aus dem Jahre 1913 und

*) Vergl. auch die Aufsitze Witte und Wagner: ,,Die
1200 PS Diesel-Druckluftlokomotive der Deutschen Reichsbahn®
Z.V.D. I Nr. 10 vom 8. 3. 1930, 5. 289 und Dr. Geiger ,,Diesel-
lokomotive mit Druckluttiibertragung® Z. V. D. 1. Nr. 12 vom
22. 3. 1930, 8. 366.
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bei der Ansaldo-Lokomotive verwirklicht worden. In beiden
Fillen traten schwerwiegende Betriebsstérungen durch Briiche
wichtiger Teile wie Kurbelwelle, Schwinghebel ein, so daf der
Bau derartiger Lokomotiven nicht fortgesetzt wurde. Es ist
bekannt, dafll die direkte 'U‘bel.'tragung den Nachteil besitzt,
dal} die Zugkraft bei Erniedrigung der Geschwindigkeit nicht
erhéht werden kann, da der mittlere Druck im Dieselmotor
nicht gesteigert werden kann. Das Aufladen des Dieselmotors
ist allerdings schon wiederholt vorgeschlagen worden; bei
kurzen Priifstandversuchen, bei denen die Betriebssicherheit
keine Rolle spielte, ist man auch hierin bereits ziemlich weit
gegangen; im praktischen Betrieb hat man jedoch bisher aus
wohlerwogenen Griinden, inshesondere um zu hohe Bean-
spruchungen zu vermeiden, nur Aufladungen bis ~ 15 v. H.
angewendet. ’
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Wirmebilanz fiir eine 100 PSe B-Diesellokomotive der Deutschen
Reichsbahn-Gesellschaft mit hydraulischer Kraftitbertragung.

Die hydraulische Ubertragung ist insbesondere in Europa
(Deutschland, Osterreich, Schweden) von einer Reihe von
Firmen bis zu Leistungen von 400 PS, durchgefithrt worden.
Ihr Hauptnachteil, der ihrer Einfithrung bisher hindernd im
Wege stand, ist der niedrige Ubertragungswirkungsgrad.
Abb. 1 gibt die Wirmebilanz fir eine 160 PS, B-Lokomotive
der Deutschen Reichsbahn wieder; daraus ist zu ersehen, daf}
die Wirkungsgrade (Leistung am Zughaken /Brennstoffwirme)
kaum 15 v. H. iiberschreiten und im Durchschnitt nur bei etwa
13 v. H. liegen. Bei einer 400 PS.-Lokomotive konnten sogar
diese Wirkungsgrade nicht erzielt werden. Die entstehende
Verlustwirme zwang zu groflen Kiihlerabmessungen, und
aullerdem stellten sich noch erhebliche Schwierigkeiten in der
Wartung und Unterhaltung des Getriebes heraus.

Alles in allem zeigen die bisherigen Erfahrungen, dalf
hydraulische Getriebe sich nur bei kleinen Leistungen dort
behaupten kiénnen, wo es auf guten Wirkungsgrad nicht an-
lkommt und wo die entstehende Verlustwiirme leicht abgetiihrt
werden kann.
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Die elektrische Ubertragung ist ohne Zweifel die bei
allen bisherigen Diesellokomotiven weitaus am meisten an-
gewendete Ubertragungsart. Sie kann, wie die Exfahrungen
bewiesen, als eine durchaus betriebssichere Ubertragung an-
gesehen werden, die noch dazu eine weitgehende Anpassung an
die Zugkrafthyperbel erméglicht. Der gute Wirkungsgrad und
die bequeme Regelbarkeit sind ebenfalls Punkte, die ihre bis-
herige Bevorzugung gerechtfertigt erscheinen lassen. Bei Zu-
sammenstellung mehrerer Diesellokomotiven oder Triebwagen
spielt noch ein Umstand eine Rolle, den die elektrische Uber-
tragung allen andern Ubertragungen voraus hat: Die Loko-
motive braucht nicht unbedingt immer an der Spitze des Zuges
zu sein, man kann sie vielmehr an irgendeiner Stelle unter-
bringen und hat trotzdem an der Zugspitze die Reglung der
Leistung in der Hand.

Allerdings stehen diesen Vorteilen auch eine Reihe von
Nachteilen gegeniiber, auf die im Interesse der Weiterent-
wicklung der Diesellokomotive hingewiesen werden muf:

Die elektrische Kraftitbertragung ist erheblich schwerer
als irgend eine andere. Es muf} als Unding bezeichnet werden,
wenn von elektrischer Seite manchmal verlangt wird, das
Gewicht des Lokomotiv-Dieselmotors zu verringern, da das

3

Abb. 2. Diesel-elektrische Lokomotive fiir RuBland mit M, A. N.

Dieselmotor 1200 PSe.

Gewicht des Motors allein ohnehin bei neuzeitlichen Motoren
nur etwa 6 bis 89/ des gesamten Lokomotivgewichtes ausmacht,
also gegeniiber dem Gewicht der iibrigen Teile nur eine ganz
untergeordnete Rolle spielt. Viel wichtiger wiire es, das Ge-
wicht der elektrischen Ubertragung zu verringern.

Ein anderer Nachteil besteht endlich darin, da3 neben den
Unterhaltungswerkstéitten fir den lokomotiv- und den diesel-
technischen Teil noch eigene Unterhaltungswerkstitten mit
besonderem Personal fir den elektrischen Teil eingerichtet
werden miissen. Fiir den Fall, daf} ein sehr dichter Zugverkehr
herrscht, mag dies eine geringere Rolle spielen; die Dieselloko-
motive ist aber gerade infolge ihres geringen Brenmstoffver-
brauchs und weil sie kein Wasser bendétigt, fiir sehr weite —
moglicherweise noch wasserlose — Strecken besonders geeignet.
Da hier die Zugdichte regelmifBig viel geringer ist, so fallen
wegen der geringeren Anzahl der Lokomotiven die Kosten
derartiger Unterhaltungsanlagen verhiltnismillig mehr ins
Gewicht. Abb. 2 zeigt als Beispiel einer grofien diesel-
elektrischen Lokomotive jene von Lomonossoff mit einem
1200 PSe M.A.N. Dieselmotor. Sie ist seit Anfang 1925 in
RuBland zwischen Moskau und Kursk in Dienst und hat sich
als durchaus betriebssicher erwiesen. Der im Sommer not-
wendige Kiihltender ist auf dem Bilde nicht dargestellt.

Die Getriebeiibertragung, die beim Last- und Per-
sonenkraftwagen bereits in vielen Millionen angewendet wird,

ist bei der Diesellokomotive, soweit gréfere Leistungen in Frage
kommen, erst in einer einzigen grofen Ausfiihrung, nimlich
einer im Jahre 1926 von der Hohenzollern A.-G., Diisseldorf
nach RuBland gelieferten mit einem 1200 PS.-Motor der
M.A.N. versehenen Lokomotive im Betrieh. Abb. 3 zeigt
ein Bild dieser Lokomotive.

Lediglich kleinere Lokomotiven bhzw. Triebwagen sind
bisher in gréBerer Zahl mit Zahnradiibertragungen ausgeriistet
worden. Im Gegensatz zum Kraftwagen hat man bisher in
allen Fillen die Zihne dauernd im Eingriff belassen und
Reibungskupplungen vorgesehen, die ein allméihliches Einriicken
und damit ein sanfteres Anziehen des Zuges gestatten sollen.

Die Betriebserfahrungen mit den Getrieben sind nicht
gleichmifBig; es sind u. a. ernste Schiidigungen des Getriebes
eingetreten. Wenn auch behauptet wird, daBl an diesen das
Bedienungspersonal die Schuld trage, so scheint es doch an-
gebracht, nach dieser Richtung hin eine gewisse Vorsicht zu
iben. Das soll natiirlich nicht heillen, daB} derartige Getriebe
sich {iberhaupt nicht voll betriebssicher fiir grofle Leistungen
herstellen lassen, aber die Bedingungen, denen ein derartiges
Getriebe im rauhen Lokomotivbetrieb unterworfen ist, sind
denn doch um vieles ungiinstiger als die Verhéltnisse, unter
denen etwa Schiffsgetriebe gleicher Leistung zu arbeiten haben.

Unter allen bisher bei Diesellokomotiven ausgefithrten
Kraftiibertragungsarten hat das Zahnradgetriebe den héchsten

Diesel-Getriebelokomotive fiir Rullland.

Abb. 3.

Wirkungsgrad. Dem steht allerdings als schwerwiegender
Nachteil gegeniiber, dafll man sich mit Zahnradiibersetzungen
auch dann, wenn man vier oder fiinf Stufen anwendet, nicht
an die Zugkrafthyperbel anpassen kann. Bei der bereits ge-
nannten russischen Dieselgetriebelokomotive ergab sich so die
in Abb. 4 dargestellte Zugkraftkennlinie. Zum Vergleich ist
hierzu der Zugkraftverlauf fir die in der Leistung in PS an-
niahernd vergleichbare Reichsbahnlokomotive Typ G 10 wieder-
gegeben. Man erkennt, dall die Zugkraft der G 10, abgesehen
von Geschwindigkeiten unter 14 km/Std. stets mehr oder weniger
wesentlich iiber derjenigen der Dieselgetriebelokomotive liegt.
Die betrichtlich hohere Zugkraft der letzteren bei niedrigen
Geschwindigkeiten ist aber praktisch ziemlich ohne Belang.

Das Schalten derartig groBer Getriebe erfordert erheblich
mehr Aufmerksamkeit seitens des Fiithrers als etwa bei der
elektrischen Kraftiibertragung. Die Erfahrungen mit der vor-
erwihnten in Ruflland laufenden Dieselgetriebelokomotive
haben denn auch gezeigt, dall das Personal auf solchen
Strecken, wo viel geschaltet werden muf}, die elektrische
Kraftiibertragung vorzieht.

Die Ubertragung durch gas- oder dampfférmige Mittel
ist von verschiedenen Seiten vorgeschlagen worden (siehe u. a.
Zarlatti, Christiani, Kitson-Still). Die Lokomotiven
sind auch in Versuchsausfithrungen gebaut worden; Ver-
offentlichungen hieriiber sind vorlaufig nicht bekannt geworden.
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Aus diesem (Girunde miissen wir uns bei unseren Ausfithrungen
auf die Dieseldrucklokomotive der Deutschen Reichs-
bahn beschrinken, gebaut von der Maschinenfabrik Esslingen
und der Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg A.-G., Werk
Augsburg.
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Abb. 4. Zugkraftlinie der russischen Diesel-Getriebelokomotive.

Bei derselben wird Druckluft aus dem Freien angesaugt
und in einer Stufe auf 7 atit verdichtet. Die verdichtete Luft
wird in einem Erhitzer durch die Auspuffgase des Dieselmotors
auf hohere Temperatur gebracht und expandiert’dann arbeits-
leistend in normalen Lokomotivzylindern.

=
|

Kompressoren von der hier verlangten Luftliefermenge und
dem hier geforderten ausnehmend hohen Luftlieferungsgrad
liefen zuvor nur mit Drehzahlen in der Gegend von 100/Min.,
withrend hier erstmals auf eine Normaldrehzahl von 400/Min.
und voriibergehend auf 450/Min. gegangen wurde. REtwas
besonders neuartiges ist die Wassereinspritzung, die an die
Stelle der iihlichen Mantel- und Deckelkiihlung tritt. Bei der
hohen Drehzahl wiire, wie sich auch auf Grund von Versuchen
gezeigt hat, die Mantelkithlung ohnehin nur sehr wenig wirksam

Dieseldruckluftlokomotive der Deutschen Reichsbahn-
Gesellschaft mit M. A. N.-Dieselmotor 1200 PSe.

Abb, 5

gewesen; aullerdem hitte sie die Aufstellung eines Kiihlers
zum Riickkithlen des Kiihlwassers bedingt. Die Wasserein-
spritzung erméglicht dagegen eine sehr viel wirksamere Kiithlung,
so daB nicht nur die Kompressionsarbeit erheblich verringert

"Abb. 6.

Abb, 5 zeigt die fertige Dieseldrucklokomotive, wobei der
Kiihler zu 1/, zugedeckt ist.

Abb. 6 zeigt die Lokomotive gelegentlich der Priifstand-
erprobungen ohne Kastenaufbau. Ganz links unten sind die
Lokomotizvylinder. Oben in der Mitte ist der Dieselmotor,
rechts daven der Kompressor und dann unter dem Luftansaug-
stutzen das Schaltrad. Ganz rechts ist der Kiihler mit
Ventilator. Abb. 7 zeigt den Dieselmotor samt Kompressor und
dem leichten Schaltrad.

Wiahrend man bei der Erbauung der ersten diesel-
elektrischen Lokomotive sich darauf beschrinken konnte,
bereits vollkommen erprobte Teile wie Dynamo, Elektromotor
und Dieselmotor zu kombinieren, war bei der Dieseldruckluft-
lokomotive ein wesentlich weiterer Weg insofern notwendig,
als neue Elemente geschaffen und erprobt werden muliten. So
stellt insbesondere der Kompressor etwas durchaus neues dar.

Dieseldruckluftlokomotive ohne Kastenaufbau.

wird, sondern auch die Kompressions-Endtemperatur be-
trichtlich niedriger und die Betriebssicherheit der Druckventile
voll gewiihrleistet ist. Nachdem heute bereits mehrjihrige
Versuchserfahrungen, darunter dreiviertel Jahre auf der
Strecke vorliegen, kann gesagt werden, dall sowohl der Kom-
pressor fiir sich als auch die Lokomotive als Ganzes und
hierbei insbesondere die Druckluftiibertragung sich voll be-
wihrt haben.
Bedenken, die hinsichtlich der Betriebssicherheit laut
wurden, haben sich als vollstindig gegenstandslos erwiesen.
1. Zu Olexplosionen ist es nie gekommen, auch nicht bei
einer Versuchsanordnung, bei der man elekfrische Funken in
der Druckluftleitung iiberspringen lieB. Die Griinde sind:
Die ganze Anlage ist so konstruiert, daf} sich an keiner
Stelle ein sogenannter Olsumpf oder auch nur eine geringe
Anremherung von 01 bilden kann.
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Infolge der Wassereingpritzung in den Kompressor sind
dort die Temperaturen so niedrig, dall trotz sparsamer
Schmierung etwa hochgeschleudertes Ol nicht verdampft und
mit dem Luftstrom mitgerissen wird, wihrend kurz hernach
im Erhitzer die Stromungsgeschwindigkeiten und auBerdem
durch die heiflen Auspuffgase die Temperaturen bereits so
hoch sind, daB sich etwa doch mitgerissenes Ol nicht nieder-
schlagen kann.

s hat sich auch stets bei jeder Revision gezeigt, daf
die Wandungen des Iirhitzers und der sonstigen Leitungen
praktisch trocken waren.

2. Storungen durch Eisbildung sind ebenso bei keiner
Betriebsbedingung, anch nicht beim Anfahren im kalten Winter
eingetreten. Die aus den Lokomotivzylindern austretende,
durch die Expansion abgekiihlte Luft hat vielmehr immer noch
eine Temperatur von 100° C und dariiber.

lokomotivfithrer oder einem Dieselmaschinisten ganz geldufig
sind wie Kolben, Lager, Ventile. In einer Reparaturwerkstitte,
die far den dieseltechnischen Teil bereits vorhanden ist, kann
man alle diese Teile ebenfalls bei Abniitzung in Ordnung
bringen; man braucht also bei der Druckluftiibertragung im
(GGegensatz zur elektrischen keine besonderen Werkstitten zur
Instandhaltung der Ubertragung. Dieser Umstand ist besonders
wichtig bei Verwendung einer Diesellokomotive in {iber-
seeischen Liéndern. In diesem Zusammenhange sei noch auf
einen anderen Umstand hingewiesen. Bei dieseleleltrischen
Lokomotiven sind schon Zerstérungen der Anker der Achs-
Antriebsmotoren oder der Dynamo, bei Dieselgetriebeloko-
motiven Zerstorungen von Getrieberidern vorgekommen. Der-
artige Schiden lassen sich in Ubersee nicht reparieren und es
dauert Monate, bis Ersatz eingetroffen und die Lokomotive wieder
fahrtbereit ist. Im Gegensatz hierzu sind Schiden, wie sie
bei der Druckluftiibertragung zwar noch nicht

vorgekommen, aber wenigstens denkbar sind
— Heiflaufen eines Lagers, Undichtwerden
irgendwelcher Teile, Ventilbriiche — stets
mit den in Ubersee zur Verfiijgung stehenden
Mitteln in sehr kurzer Zeit zu beheben. So
kann z. B. ein Druckventil in 10 Minuten,
d. h. also auch auf der Strecke ausgewechselt
werden.

Die Regulierbarkeit ist eine denkbar
vollkommene und iibertrifft sogar jene der
Dampflokomotive und der dieselelektrischen
Lokomotive. Erstere insofern, als bei der
Dampflokomotive nur die Fillung gedndert
werden kann und dies eine ziemliche Kraft
erfordert, weshalb die Lokomotiviithrer hiufig
die unwirtschaftliche Drosselregulierung mit
Hilfe des Lokomotivreglers vorziehen. Dazu

Abb. 7.

3. Stérungen durch Verschmutzen haben sich ebenfalls
nicht ergeben. Trotzdem das in den Kompressor eingespritzte
Wasser nur gewdhnliches Lokomotivspeisewasser ist, hat sich
bel einer vor kurzem erfolgten Revision gezeigt, dafl an keiner
Stelle, weder an den Kompressorkolben und den Ventilen noch
in den Leitungen, im Erhitzer oder in den Lokomotivzylindern
eine auch nur nennenswerte Ansammlung von Schmutz und
Riickstiinden sich gebildet hatte.

Auch sonst haben sich gerade die fiir die Druckluftiiber-
tragung wichtigen Teile, d. h. der Kompressor und der Erhitzer
als vollkommen betriebsicher gezeigt. Die entgegenstehenden
Bedenken haben sich simtlich als irrig erwiesen. So wurde
z. B. von einer Seite befiirchtet, daB der Erhitzer durch die
hohen Temperaturen und gleichzeitig die starken Erschiitte-
rungen undicht werden wiirde ; demgegeniiber haben sich bisher
iiberhaupt noch nie Undichtheiten an demselben gezeigt, trotz-
cdem mit der Lokomotive bereits mit iiber 90 km, also mit einer
um iiber 35km iiber der normalen liegenden Geschwindigkeit
gefahren wurde.

Das gleiche gilt z. B. beziiglich des Brechens von Druck-
ventilplatten und des Lahmwerdens der zugehérigen Federn.
HEs sind jetzt noch simtliche Platten und Federn im Betrieb,
die im Herbst 1928 eingebaut worden waren und sie haben, wie
eine vor kurzem erfolgte Revision ergab, noch keinerlei Spuren
von Anrissen oder von Nachlassen der Federkraft gezeigt.

Auch alle sonstigen Teile haben den Betrieb ohne Stérung
ausgehalten.

Ein wichtiger betrieblicher Vorteil der Druckluft-
ithertragung — etwa gegeniiber der elektrischen — ist, dal
bei ihr nur Teile vorkommen, die einem gewéhnlichen Dam pf-

M. A.N.-Dieselmotor mit angebautem Verdichter.

kommt, daB auch bei Fullungsreglung bei
kleinen Fillungen infolge der geringen
Schieberkanaleréffnung von selbst eine starke
Drosselung eintritt. Bei der Druckluftiibertragung kann man
dagegen ganz bequem durch Drehung an einem kleinen Hebel
die Brennstoffiillung des Dieselmotors und damit die Dreh-
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Abb. 8. Druckdiagramm der Diesel-Druckluftlokomotive.

zahl des Motors bzw., und darauf kommt es an, den Luft-
druck verindern. Man kann so immer mit dem wirtschaftlich
giinstigsten Druck fahren und braucht nicht den Luftdruck
abzudrosseln. Am besten erkennt man die Verhéltnisse an
Abb. 8. Fiir 7 atil sei die giinstigste Fiillung 249%,. Es ist
jene, bei welcher die Expansgion bis nahe auf die Atmosphire
erfolgt. Will man einen geringeren mittleren Druck, so
erniedrigt man in erster Linie den Einstromdruck — etwa auf
4 atii, verringert aber nicht die Fiillung, sondern vergrofert sie
auf 409, — und kommt so wieder auf die gleiche Expansions
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linie. Man vermeidet auf diese Weise die kleinen, starke
Drosselung bzw. hohe Kompression mit sich bringenden
Fillungen und ebenso die Schleifenbildung am Ende der Ex-
pansion bzw. der Kompression.

Bei der Dampflokomotive wire das Erniedrigen des
Kesseldruckes nicht mdaglich, weil man denselben, wenn man
hohen Druck braucht, nicht rasch genug erhéhen kann. Bei
der Dieseldruckluftlokomotive dagegen vollzieht sich die Kr-
héhung auch dann in 3 bis 5 Sek., wenn vorher iiherhaupt
kein Druck vorhanden war.

Bei der elektrischen Kraftitbertragung ist die Regulierbar-
keit einerseits dadurch begrenzt, dall man bei hoher Ge-
schwindigkeit die Spannung (Volt) nicht weiter erhéhen kann.
Man kann freilich sagen, da man bei der Druckluftiibertragung
die Gasspannung auch nicht beliebig erhéhen kann, da aber
die elektrische Ubertragung sich wesentlich schwerer als die
Druckluftitbertragung baut, so mufl man bei ihr von Anfang an
an die oberste betrieblich zulissige Grenze gehen und ist in-
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Zugkraft-Kennlinie einer dieselelektrischen Lokomotive.
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Abb. 9.

folgedessen bei hohen Zuggeschwindigkeiten in der mit Riick-
gicht auf die Erzielung einer grofen Leistung erwiinschten
weiteren Erhohung heengt und bekommt abhingig von der
(Gteschwindigkeit ein Leistungshild nach Abb. 9. Bei niedrigen
Geschwindigkeiten ist zwar die Spannung niedrig, dafiir aber
die Stromstirke sehr hoch; infolgedessen erwiirmen sich bei
groBler Last die Anker der Achsantriebsmotoren, weshalb man
lange Steigungen nicht mit groflem Zuggewicht befahren
kann. Bei der Druckluftiibertragung gibt es eine derartige
Begrenzung nicht. Man stellt einfach neben dem grofien
Luftdruck auch grofie Fillung in den Lokomotivzylindern ein
und kann damit beliebig lange Steigungen befahren.

Der thermische Wirkungsgrad, bezogen auf die Zug-
hakenleistung liegt in derselben Gegend wie bei der elektrischen
Kraftitbertragung. Einzelheiten hiertiber seien dem offiziellen
Bericht des Versuchsamtes Grunewald der Deutschen Reichs-
bahn vorbehalten.

Es sei aber ausdriicklich erwihnt, dall bei der Konstruktion
der Dieseldruckluftlokomotive das Ziel nicht der héchst-
mogliche thermische Wirkungsgrad war, sondern bequemere
Reglung und unbedingte Betriebsicherheit verbunden mit
niedrigen Anschaffungskosten, <. h. also héchster wirt-
schaftlicher Wirkungsgrad.

Bedauerlich ist, daB iiber Diesellokomotiven einwandfreie,
unter sich gut vergleichbare Messungen der Zughaken-
leistung nicht vorhanden sind. Die Messungen in Amerika,
die an dieselelektrischen Lokomotiven durchgefiihrt wurden,

beziehen sich auf Strecken mit wechselndem Gefille und
Steigungen, bei denen also von einem Beharrungszustand nicht
gesprochen werden kann. Die Messungen von Lomonossoff
an der Iinde 1924 nach Ruflland gelieferten dieselelektrischen
Lokomotive mit einem 1200 P8, M. A. N.-Dieselmotor wurden
auf einem stationiren Lokomotivprifstand vorgenommen, bei
welchem der Luftwiderstand, der Widerstand der Laufriider
und die Spurkranzreibung wegfielen.

Bei der ebenfalls nach RuBland gelieferten Dieselloko-
motive mit Getriebeiibertragung von der Hohenzollern-A.-G.
mit 1200 PSg; M. A. N.-Dieselmotor sind zum ersten Male auf
der Strecke Messungen im Beharrungszustande durchgefiihrt
worden. Allerdings waren diese Versuche infolge der kurzen zur
Verfiigung stehenden Zeit nicht so ausfithrlich, dafl sich damit
ein nach jeder Richtung hin vollstéindiges Bild iber das Ver-
halten der Lokomotive mit Getriebeiibertragung gewinnen
lassen wiirde.

Wirklich vollstindige Messungen sind erst von der Deut-
schen Reichsbahn mit der Dieseldruckluftlokomotive durch-
gefithrt worden,

Ohne der offiziellen Veroffentlichung der Deutschen
Reichsbahn vorgreifen zu wollen, sei doch bereits auf folgendes
aufmerksam gemacht: Da die ebengenannten drei Lokomotiven
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Abb. 10. Zughakenleistungsdiagramme der Dieselgetriebe-
lokomotive und Dieseldruckluftlokomotive.
mit demselben 1200 PS, M.A.N.-Dieselmotor mit 450 mm

Zylinderdurchmesser, 420 mm Hub ausgeriistet sind, lassen
gich wichtige Vergleiche gewinnen. Allerdings mul} beriick-
sichtigt werden, dall bei der dieselelektrischen wund der
Dieselgetriebelokomotive die Motoren mit Lufteinblasung des
Brennstoffes, bei der Dieseldruckluftlokomotive dagegen der
Motor mit luftloser Brennstoffeinspritzung arbeitet.

Abb. 10 zeigt fiir die Dieselgetriebelokomotive das Zug-
hakenleistungsdiagramm. Danach ist die mittlere Zughaken-
leistung 629 PS, und die gréfte 871 PS,. Der mittlere indizierte
Druck war hierbei 8,3 at, algo bereits ungewohnlich hoch.

Ahb. 10 zeigt ebenfalls fir die Dieseldruckluftlokomotive
einige im Beharrungszustand gewonnene Melipunkte tiber die
Zughakenleistung fir Geschwindigkeiten zwischen 30 und

80 km. Die durchschnittliche Zughakenleistung ist danach
635 PS., die maximale 890 PS.. s liegen also die Zug-

hakenleistungen bei der Druckluftlokomotive eher hoher als
bei der Getriebelokomotive. Ireilich darf man daraus noch
nicht schlieBen, dafl nun auch der thermische Wirkungsgrad
hoher als bei der Getriebeitbertragung ist, da bei letzterer
der Motor mit Drucklufteinblasung des Brennstoffes arbeitet,
also auch noch die Luftpumpenarbeit aufzubringen hat. Die
Kurven beweisen auf jeden Fall die bessere Ausniitzungs-
fihigkeit einer Diesellokomotive mit Druckluftiibertragung,
weil bei ihr die Zughakenleistung in Abhingigkeit von der Ge-
schwindigkeit eine stetig verlaufende Kurve ist, wihrend sie
bei der Getriebeiibertragung einen treppenformigen Verlauf
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mit zwei tiefen Einsenkungen besitzt. Man ist fiir eine bestimmte
Zuggeschwindigkeit bzw. Zughakenleistung nicht wie bei der
Zahnradibersetzung an eine bestimmte Dieseldrehzahl ge-
bunden, sondern kann die wirtschaftlich jeweils giinstigste
Drehzahl einstellen.

Daf3 die Zughakenleistung der Dieseldruckluftlokomotive
bei hoher Geschwindigkeit abfillt, hingt damit zusammen,
dal bei hoher Geschwindigkeit der Wirkungsgrad der Druck-
luftiibertragung infolge der Drosselungen im Schiebergehduse
etwas schlechter wird. Die wichtigste Ursache ist aber natiirlich
der wesentlich hohere Luftwiderstand bei 80 km. Vergleicht
man, auf gleiche Geschwindigkeit bezogen, die Zughaken-
leistung beider Lokomotiven, so weist auch bei der héchsten
Geschwindigkeit, fur die bei der Dieselgetriebelokomotive ein
MeBwert vorliegt, nimlich bei 45 km, die Druckluftibertragung
eine groflere Leistung auf. Tir diese Geschwindigkeit ist
ndmlich die gemessene héchste Zughakenleistung der 1200PS-
Dieselgetriebelokomotive 794 PS, withrend sie bei der 1200P5-
Dieseldruckluftlokomotive gemifl der Kurve bei 860 PS liegt.

Da die Getriebeiibertragung einen besseren Wirkungsgrad
als die elektrische Ubertragung aufweist, so ist es auch ohne
Vorhandensein von unmittelbar vergleichbaren mit der letzteren
auf der Strecke gewonnenen Versuchswerten klar, dall die
Druckluftiibertragung auch gegeniiber der elektrischen in
bezug auf die Zughakenleistung nicht ungiinstig abschneidet.

Im iibrigen kann man auf Grund der Versuchsergebnisse,
die mit der bereits angefithrten Dieselgetriebelokomotive sowohl
am ortstesten Priifstand als auch auf der Strecke erhalten
wurden, und auf Grund der Versuchswerte, die man mit der
gleichstarken dieselelektrischen Lokomotive am ortsfesten
Priifstand erhielt, zu einem brauchbaren Vergleich kommen.

Bei der Getriebelokomotive betrug die Zughakenleistung
bei 24 km Geschwindigkeit am stationdren Priifstand 920 PS,,
auf der Strecke dagegen bei gleicher Geschwindigkeit und
gleicher Dieselbrennstoffilllung 834 PS,, also um 86 PS,
weniger.

Bei 45,4 km betrug bei der gleichen Lokomotive die Zug-
hakenleistung am stationéren Priifstand 860 PS., auf der Strecke
dagegen 794 PS,, d. h. um 66 PS, weniger, wobei wieder
wie im vorhergehenden Falle die gleiche Geschwindigkeit und
die gleiche und zwar die groBte iiberhaupt angewendete Fiillung
zugrunde gelegt ist. Nimmt man nun an, daf} der Unterschied
in der Zughakenleistung zwischen Prifstand und Strecke bei
der dieselelektrischen Lokomotive bei gleicher Geschwindig-
keit und gleicher Fiillung gleich grofl wie bei der gleichstarken
Getriebelokomotive ist, so erhiilt man auf der Strecke auf Grund.
der Resultate am ortsfesten Priifstand fur die dieselelektrische
Lokomotive

bei 20 km eine Zughakenleistung von .
bei 40 km ,, 5 =

755 PS,

795 PSe

Bei der Dieseldruckluftlokomotive dagegen
bei 20 km eine Zughakenleistung von 775 PS,
bei 40 km ,, o * 806 PS,

Selbst wenn bei der Druclkluftiibertragung der Wegfall
der Arbeit der Einblaseluftpumpe beriicksichtigt wird, kann
sie in bezug auf die Zughakenleistung mit der dieselelekrischen
Ubertragung durchaus in Wettbewerb treten.

Noch giinstiger fiir Diesel-Drucklokomotive liegen die Ver-
héltnisse unter Beriicksichtigung der Gewichts- und Preisfrage.

Das Gewicht der Druckluftiibertragung ist erheblich
geringer als dasjenige anderer Ubertragungsarten. Bezogen
auf das Gewicht des Dieselmotors wiegt die elektrische Uber-
tragung 200 9%, und noch mehr. Lomonossoff, ein bekannter
Lokomotiviachmann und warmer Befiirworter der elektrischen
Ubertragung rechnet sogar mit einem Geewicht von 30 Jkg/PS, fiir
letztere, d. h. mit 2309, des Motorgewichtes. Demgegeniiber
betragt das Gewicht der Druckluftiibertragung nur 839%, des
Motorgewichtes bei der ausgefithrten Dieseldruckluftloko-
motive. Bei Neuausfithrungen lielle sich dieses Gewicht noch
weiter verringern. Kinige Griinde hierfiir seien kurz angefithrt:
Mit Riicksicht darauf, daB die Kompressorkithlung durch
Wassereinspritzung etwas vollsténdig Neues war, hatte man
vorgichtshalber den Kompressor auch noch mit Mantel- und
Kolbenkithlung versechen. Ebenso hatte man eine Wasser-
reinigungsanlage aufgestellt. Alle diese VorsichtsmaBnahmen
erwiesen sich als unnitig und werden kiinftig wego-elassen.

Mit der wichtigste Faktor bei der Wahl einer Kraftiiber-
tragung ist die Frage nach den Anschaffungskosten. Die-
selben verhalten sich auf Grund von Ausfilhrungen fiir die
ganze Lokomotive wie folgt:

Dieselelektrisch Dieselgetriebe Dieseldruckluft
100 82 63

Wie man sieht, ist demnach eine Dieseldruckluftloko-
motive ganz entschieden am billigsten. Mit Riicksicht
auf die am Schlusse des Abschnittes: ,,Gewichte® angefiihrten
Griinde wird sich tibrigens kiinftighin das Verhiltnis noch etwas
mehr zugunsten der Druckluftiibertragung verschieben. Dazu
kommt, wie bereits weiter oben erwihnt, im Gegensatz zu
anderen Ubertragungssystemen der Nichtbedarf besonderer
Reparaturwerkstiitten fiir die Ubertragung, was sich ebenfalls
in einer wesentlichen Verbilligung der Anschaffungskosten
auswirkt.

Der Einfithrung der Diesellokomotive stand bisher, d. h.
solange man an der elektrischen Ubertragung festhielt, ihr
hoher Anschaffungspreis hindernd im Wege. Das ist nunmehr
mit der Einfiihrung der Druckluftiibertragung anders geworden
und es steht, nachdem ihre unbedingte Betriebssicherheit
bereits erwiesen ist, zu erwarten, daBl man nunmehr sich zur
umfangreichen Anwendung des Dieselmotors als Eisenbahn-
betriebsmittel entschliefien wird.

Die Mechanisierung des Postbetriebes im Verkehr mit der Eisenbahn.
Von Oberregierungsrat Prof. Dr. Ing. Sehwaighofer, Miinchen.

1. Vorbemerkung.

Ausschlaggebend fiir Erfolge im Eisenbahn-Postbetrieb
gind Anordnungen der einzelnen Bahn- und Postdienstriume
zum Erzielen kiirzester Arbeitswege, Gesamtausriistungen
der Bahn- und Postbetriebsmittel, inshesondere Anordnungen
der Postbahnhéfe usw.,, Be- und Entladeeinrich-
tungen, der Karrentypen, Behadlter usw., jeweils
nach neuesten technischen und betriebswissenschaftlichen
Systemen, rechtzeitige, billige und klare Zufuhren und
Ableitungen der Postsendungen, einfache Rechnungs-
verfahren, dienstanspornende Entlohnungsmethoden,
geeignete Lagerhaltungen, tibersichtliche, unstarre Dienst-
anweisungen u. dergl. DaB alle Kopf- und Handarbeiter
sorgtiltis ausgelesen, angelernt, ausgebildet und weiter-

geschult werden miissen, ist ebenso selbstverstindlich, wie ein
inniges Zusammenwirken zwischen den Betriebsleitungen
und den ausfithrenden Hilfskriften. Fir den gesamten
Eisenbahn-Postdienst sind die vorteilhaftesten Arbeits-
bedingungen und Gerite zu beschaffen sowie das brauch-
barste Personal heranzuziehen, um unter Schonung der
Menschenkrifte und bei kleinstem Betriebskapital groBite Nutz-
barmachung der Transporteinrichtungen zu erreichen.
Zwischen dem FlieBbetrieb, wie er aus der Forder-
technik grofler Industriewerkstitten bekannt ist, und der
Reihenarheit bei der Post, inshesondere in derem Gegéen-
seitigkeitsverkehr mit der Bahn bestehen mancherlei Unter-
schiede. In groflen Fabriken ist iiberwiegend Gleich-
formigkeit des Transportes gegeben und zwar sowohl hin-
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sichtlich der Gestalt als auch in bezug auf Gewicht und | gleisiger Pendelbetrieb).

GréBlenabmessungen der von Arbeitsstelle zu Arbeitsstelle zu
beférdernden Stiicke; ferner bilden GleichméaBigkeiten im
zeitlichen Verlauf die Regel. Im Eisenbahn-Postbetriebe
sind die verschiedenartigsten Gegenstiinde grofiten und
kleinsten Ausmales zu transportieren ; dabei wechseln Stunden
geringer Leistung oder vollstiindiger
Betriebsruhe mit regelméafligen oder
mit aullergewdhnlichen Verkehrs-
spitzen ab. Gerade diesen Hochst-
belastungen miissen die Mechanisierungs-
anlagen angepalBt sein; damit steht und
fiallt nicht selten die Wirtschaftlichkeit
maschinellen Transportvollzuges sowohl
im inneren Postdienst als auch in dessen
Zusammenhang mit dem Eisenbahnverkehr.

II. Sonderbeispicle von Mechanisierungen

Das Einholen und Aufeinanderfahren
der Ziige wird durch elektrische Blockeinrichtung verhindert;
ebenso erfolgt das Bremsen und Anhalten der ohne Fiihrer
fahrenden Ziige selbsttitig. Fir den Zu- und Abtransport der
Handkarren (mit Briefbeuteln oder Paketen) dienen sowohl
fiir den Posttunnelanschlufl zur Untergrundbahn als auch

Elekir. Briefpost - Unterérundbahn
Miinchen.

Lageplan.

bei der Deutschen Reichspostverwaltung
im unmittelbaren AnschluB an Post-
ladeanlagen.

Uber " Transporteure usw. fiir den in
Postimtern eingehenden bzw. abgehenden
und transitierenden Verkehr habe ich in

meinem Buche iiber ,,Postbetriebs-
mechanik, Das Forderwesen in neuzeit-
lichen Posthetrieben griflerer Stidte

(Ziemsen-Verlag, Wittenberg 1927,

Band 11, Seite 191i.) ausfithrlich berichtet.

Hier sei lediglich auf einige Mechani-
sierungen in der unmittelbaren Verkehrs-
abwicklung zwischen Bahn und Post hingewiesen,
konstruktive Neuerungen in Frage stehen.

insoferne

1. Fiihrerlose Postuntergrundbahn des PA 2 Miinchen.

Im Jahre 1910 wurde von den Siemens-Schuckertwerken
eine Verbindung des Nordausgangs des Miinchener Haupt-
bahnhofs mit dem benachbarten Zentralbriefpostamt (PA 2)
erbaut und zwar eine zweigleisige Untergrundbahn (Eisenbeton-
tunnel). Diese fithrerlose Postuntergrundbahn, welche z. T.
vorbildlich wurde fiir diein London, Luzern, Zirich usw.
erbauten Bahnanlagen dhnlicher Art, besitzt drei Stationen
von 250 und 80m Abstand. Eine Station liegt im Miinchener
Hauptbahnhof (nérdliches Posttunnel-Ende), eine zweite in
der Briefabfertigungsstelle und eine dritte in der Zustell-
abteilung des Zentralbriefpostamtes Miinchen (Abb. 1).

Der lichte Raum des rechteckigen Tunnelguerschnittes
fir die Doppelgleisanlage (vergl. Abb. 2) ist rund 23/ m?®
(1,18 m hoch und 2,34 m breit); fir den vertieften Gleis-
zwischengang (nur wihrend der Betriebspausen begehbar)
kommen im Profil etwa 0,3 m? in Betracht (60 cm Hdéhe,
50 cm Maximalbreite); also bemiBit sich der Gesamtquerschnitt
zu rund 3 m2. Auf jedem der beiden Gleise von 45 em Spur-
weite fihrt der aus einer zweiachsigen Drehstrom-Nieder-
spannungslokomotive (3 PS Motor, 155 Volt, 50 Perioden) und
vier bis sechs kofferférmigen, vierridrigen Wagen bestehende
Zug (Abb. 3), etwa mit ungefihr 4 m/Sek. Geschwindigkeit.

Die Lokomotive ist wegen des besseren Anfahrens und
Haltens in der Mitte des Zuges angeordnet. Die Fahrzeit fiir
die Gesamtstrecke von 330 m betrigt rund 1%} Minute (also
14 km/Std.). Die gréBte Steigung der Bahn betrigt 49, der
kleinste Krimmungshalbmesser ist 25 m. Das Hochstlade-
gewicht eines Wagens ist 150 kg ; das Lokomotivgewicht beliuft
sich auf 900 kg, das Wagengewicht auf je 150 kg.

Da im KellergeschoB des Hauptbahnhofs } Miinchen keine
Einrichtungen zum Umsetzen der Ziige vorhanden sind,
miissen diese auf jedem Gleis hin- und zuriickfahren (ein-

Verkehrsminisie rium, mpom——
EEE

C

Seidl - Str.

Abb. 1

zu den Packkammern des PA 3 DMinchen hydraulische
Aufziige.

Um die Briefbeutel der elektrischen Untergrundbabn.
station IIT (im Keller der BZ) ohne handbetriebliches Umladen

Abb. 2. Elektrische Bl‘]efpost-Untergrundhahn Miinchen.
Tunnelquerschnitt.

—————— — Umgrenzung des lichten Raumes.

y der Lokomotive.

Abb. 2a.

Fahrdrahtaufhingung.

auf Karren, in Aufziige usw., selbsttitig zum Ubernahme-
tisch der BZ zu transportieren, ist die fithrerlose Elektro-
Untergrundbahn (fiir die Briefbeutelbeférderung vom
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Hauptbahnhof zum Zentralbriefpostamt Miinchen) 1925 nach
folgenden Gesichtspunkten ergidnzt worden.

Bei der Untergrundbahn sind von den vier einfahrenden
Wagen die zwei vorderen so ausgebildet, dafl durch mecha-
nisches Kippen die Postsicke aus den Wagen herausfallen.
Um dies zu erreichen, ist die dem Forderband zugekehrte

befestigt sind (kurvenbeweglicher Férderer). Da die Platten
in verschiedenen Ebenen gefiihrt werden miissen, um hori-
zontale und schrig ansteigende Kurven nacheinander durch-
laufen zu kénnen, wurde eine Kreuzgelenkkette gewihlt, die
es gestattet, das Zugorgan in verschiedenen Ebenen zu be-

Abb. 3. Antriebmaschine bei der elektrischen Briefpost-

Untergrundbahn in Miinchen.

Seitenwand des Kastenwagens an den mit dem Fahrgestell
starr verbundenen Stirnwénden hochklappbar gelagert. Durch
die Kippbewegung erhilt der Kastenboden eine Schriiglage,
wobei gleichzeitig die erwihnte Seitenwand mittels Gestinge
bzw. Kniehebel nach aullen gedriickt wird und dadurch den fur
das Abrutschen der Postsicke nétigen Raum freigibt. Die
Kraft fur die Kippbewegung ist infolge giinstiger Gleich-
gewichtsanordnung auf das geringstmdgliche MaB beschrinkt.
Das Schlieflen des Wagenkastens vollzieht sich selbsttitig.

Abb. 5. Untergrundbahnstation ITT mit mechanisch kippenden
Tunnelbahnwagen und mit Verbindungstransporteur zur BZ im
Zentral-Briefpostamt Minchen.

wegen. Der Transporteur ist in einem eisernen Gestell ein-
gebaut. Der Antrieb besteht aus einem Motor mit Schnecken.
getriebe (direkt gekuppelt). Die Welle des Schneckenrades
trigt gleichzeitig das Antriebsrad des Transporteurs. Dem
Antrieb entgegengesetzt ist eine Spannstation eingerichtet,
mit der durch Spannspindeln die Kette jederzeit in der ndtigen

Abb. 4, Fiihrerlose Elektro-Untergrundbahn. Darstellung der
Sende- und KEmpfangsstelle IIT einschliefilich Verbindungs-

transporteur zur BZ im Zentralbriefpostamt Miinchen.

Die aus den Kippwagen heraustallenden Postsicke ge-
langen in einen zwischen den Gleisen der Untergrundbahn (in
Haltestelle III) befindlichen Kanal, in dem sich ein Platten-
band (Brettransporteur) bewegt (Abb. 4 und 5). Dieses besitzt,
entgegen den iibrigen, zur Brietbeutelbeférderung von und
zum Posthofe dienenden, Plattenbiindern des PA 2, nur eine
Kette, an der die Holzleisten mit ihren beiderseitigen Rollen

Abb. 6. Bauabschnitt bei der Konstruktion der Paketverteilungs-
turbine fiir das neue Paketzustellamt in Miinchen.

Spannung gehalten wird. Die in der Untergrundbahnstation I11
mechanisch aus den Kippwagen auf den Verbindungstrans-
porteur zwischen Untergrundbahn und dem Plattenband vom
Posthof zur Briefzustellabteilung (BZ) geworfenen Sicke werden
auf den Ubernahmetisch dieser Dienststelle geleitet, sodann
mittels Sackférderers (Kettentransporteur, an der Decke des
Erdgeschosses angebracht) zu einer Entstaubungsanlage ge-
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bracht, von der die gereinigten Briefbunde usw. einem Sortier-
band (Lesegurt) zugefiithrt werden.

2. Paketverteilungs-Sonderkonstruktion im Paketzustellamt

in Miinchen, StraBenbahnbehiilterverkehr zwischen diesem

und dem Haupthahnhof in Miinchen (Einsatzkarrenbetrieb).

a) Hinweis auf die Paketverteileranlage im PA 3
Miinchen (Zustellabteilung).

Nach einem gemeinsamen Entwurf des Reichspost-
ministeriums (Abt. Miimchen) und der A.-G. Mix & Genest
(Berlin-Schéneberg) wurde 1926 eine Paketverteilungsanlage
(Abb. 6 bis 11) gebaut, die eine mit méglichst wenig Arbeits-
kriiften durchfithrbare mechanische Verteilung der Pakete an
die Zustellpaketkammern und von diesen zu den Kraftwagen
erreichen laBt*). Das Vielfachschaltungs-Fordersystem ist

entnommenen Pakete werden, insoweit sie nicht schon in
Behiltern eintreffen, z. B. im Sackwagenverkehr vonWeiden—
Niirnberg etc., zunichst in Handwagen geladen, die an der
Bahnrampe des Postamtes 3 zu je fiinf oder vier in besonders
zu diesem Zweck geschaffene Straflenbahn-Trieb- und An-
hiingewagen geschoben werden (vergl. Abb. 11a bis 14). Die
Straffenbahn fihrt bis zum Halsbau des Paketzustellamtes, wo
die Karren aus dem Strallenbahnwagen auf den ErdgeschoBflur
und von hier mit elektrischen Schleppern bis zum Mittelpunkt
des Rundbaues gezogen werden. (Ebenerdige Betriebsabwick-
lung.)

Daselbst befindet sich die Zentralverteilungsstelle, eine
neuartige Anwendung von geraden Gleitbahnen, Kurven-
rutschen, Drehtischsystemen und Steighindern mit ver-
bindenden, schwach geneigten Fordergurten, Kehrachurren usw.

Empfangstisch)
i e RickiGidorung )
\

N
Jdendestslie
i diie Richforderunmg

in einem kreisrunden Gebiiude untergebracht, das durch einen
Tliigelbau mit dem westlich davor liegenden Langgebiiude fiir
das Postzollamt sowie fiir Groffirmenzustellung in Verbindung
steht. Die Verteilung der Pakete erfolgt von der Mitte des
Erdgeschosses nach sechs Empfangsstellen, vier im Rundbau
(I, I1, I1I und IV) und zwei im vorbezeichneten Langgebiiude
(V und VI). Die aus den Eisenbahnwagen im Hauptbahnhof

*) Die A.-G. Mix & (enest (Berlin-Schoneberg) hat der
Paketverteilungsanlage denNamen ,,Paket-Verteilerturbine®
gege' 2n.  Wie das Leitrad einer Wasserturbine dem Wasser die
Richtung gibt, so fiihrt dieses Paketverteilersystem die einge-
worfenen Sendungen teils in rotierender, teils in geradliniger
Bewegung an den fiir den Zustelldienst mafgebenden Bestimmungs-
platz. Man vergl. hieriiber Bd. II, 8. 53 meines Buches ,,Post-
betriebsmechanik® (1927), sowie Jahrgang 1929 des Jahrbuches
fir Post-, Telegraphen- und Fernsprechwesen (Pflaum -Verlag
Miinchen).

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

LXVII, Band.

In Tischhéhe (rund 70 em vom Boden des Erdgeschosses)
sind zwei konzentrische Ringe mit 24 Einwurfoffnungen fiir
Paketgrofien von maximal je 70x70X70cm angeordnet
(Abb. 8). Die feststehende Verteilereinrichtung enthilt dem-
nach in zwei Lagen hintereinander2 x 12 = 24 Einwurféffnungen,
die je vier gleichartigen Gruppen (Quadranten) zugehéren.
Jeder Gruppe entsprechen sechs Einwiirfe, drei am vorderen
und drei am riickwirtigen Ring der Paketeinwurfrutschen.
Jedes der sechs Ficher eines Quadranten liegt bei 1 m durch-
schnittlichem Maximalabstand in bequemer Reichweite je eines
Verteilerbeamten. Vor jedem der in vier Gruppen wieder-
kehrenden Einwurfpaare 1 und 4, 2 und 5, 3 und 6 kann ein
Posthelfer Platz finden, wobei von jedem dieser zwolf Arbeits-
plitze aus immer drei Einwurfpaare erreichbar sind. Die Zahl
der Verteilerbeamten kann demnach, je nach der GréBe des
Verkehrsumfanges, bis zu zwolf bemessen werden. In geschiifts-
17. Heft 1930. 59
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ruhigen Stunden kann jedoch u. U. auch ein einziger Verteiler-
beamter die gesamte Grobsortierung allein vornehmen. Der
erste Arbeitsplatz (z. B. vor dem Einwurfpaar 2 und 5) um-
. < 126 . :
fafit nach dem Dargelegten die Fécher 153 der zweite Arbeits-
5¢

612
platz (rechts daneben) dagegen die Einwiirfe 54

und der dritte

P 261
Beamte (links vom Schacht 2) bedient die Offnungen - 1 VSV

534
Die Schaltung ist dhnlich der Feldereinteilung der Vielfach-
Klinken-Umschalter in
handbetrieblichen Tele-
phonumschaltestellen
ausgebildet. Der Durch-
messer der  konzen-
trischen Ringe betrigt
(beim dullerenbegonnen)
7,20, dann 5,50 m und

3,80 m. Es bildet die
Verteilerturbine mit

ihren sechs anschliellen-
den Forderbiandern ge-

ringer Steigung (109

bzw. erheblicher Nei-

gung  (H49) (vergl.

Abb. 8. GrundriBschema fiir die Ein- Abb. 10) einen ge-
wiirfe bei der Palketverteilorturhine des Schlossenen  Mechanis-
Paketzustellamtes Miinchen. mus, dessen Ingang-
setzung zentral von

- einer Bedienungstafel im Rundbau aus (am Platz des Auf-
sichtsheamten) erfolgt. Neben dieser geschlossenen Forder-
einrichtung ist fiir fehlgeleitete Pakete ein Riicktransportband

Abb. 9. GrundriB der Rutschenanordnung iiber der Drehscheibe
fiir die Verteilerturhine des Paketzustellamtes in Miinchen.
(Verbindungstforderband zwischen dem Firmen- und dem

Rundbau) gesondert aufgestellt.

Die Verteilung der gesondert im Paketzustellamte ein-
treffenden Paketadressen geschieht durch zwei Elektrohinge-
bahnen, von denen eine sich im Rundbau befindet und die
zweite von letzterem durch das Kellergescholi nach dem

Langgebiiude gefithrt ist. Die Elektropost hat fiir die Paket-
kartenverteilung, die fiir Telegramm- und Aktentransporte
iibliche Hinzelausfiihrung leichter Bauart. Sowohl fir die
Kreislinie als auch fiir die Bahn nach dem Langgebiude ist
je ein Fahrzeug vorgesehen, welches von der Zentralstelle
im Rundbau aus die Paketkarten automatisch an vier bzw.

Abb. 10. Steigband fiir das neue Paketzustellamt in Miinchen

(Marsfeld).

Abb. 11. Steighband und horizontales Férderband mit Kurven-
rutsche im Firmenbau des neuen Paketzustellamtes in Miinchen
(Marsfeld).

zwel Unterstationen verteilt und auch wieder von allen diesen
Dienststellen aus etwa fehlgeleitete Paketkarten einsammeln
kann.

b) Straenbahnfahrzeuge im Postbetriebe Miinchens. '

An Stelle einer Untergrundbahn oder sonstigen Sonder-
verbindung zwischen der beschriebenen Paketverteilungsanlage
und der an die Holzkirchner Gleisanlage des Hauptbahnhofs
Miinchen angegliederten Postverladestelle warde Straflenbahn-
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Behiilterverkehr angeordnet. Hydraulische Aufziige und Pest-
tunnels gewahrleisten Anschliisse an die Bahnsteige des Mittel-
teiles sowie der Starnberger Gleisanlage des Hauptbahnhofs
Miinchen. Diese Strafienbahn-Trieb- und Anhéiingewagen unter
Benutzung von Einsatzkarren, sind auch fiir den Verbindungs-
dienst zwischen dem Hauptpostamte (Residenzstrafie Miinchen)
sowie mit dem Postamt Miinchen 8 (Ostbahnhof), mit dem
Isartalbahnhof (Thalkirchner StrafBie) und fiir weitere Post-
amter vorgeschen.

Die von der Maschinenfabrik Augsburg-Nirnherg far
die Miinchener Strafflenbahnpost gebauten Motorwagen
und Anhinger 1 (Abb. 11 a) dienen zum Unterbringen von je
fint oder vier Einsatzpostwagen von rund 1,85 m Lénge,
1,15 m Breite und 1,875 m Beladungshohe, bei 700 his 800 kg
Gesamtgewicht der Handwagen (einschliefllich Vollbeladung
mit rund je 100 Paketen). Es sind in Miinchen erheblich griofiere
Handkarren in Verwendung als beispielsweise beim Behélter-
verkehr in Stuttgart. Dabei erfolgte ein Beschrinken der
Einzelpaketeinrichtungen (unmittelbar in die Strafien-

gesehen) links jeder Abteilung angebrachte Sperrklinke. IHin
Anschlag an letzterer legt die Endstellung der hochgeschlagenen
Rampenklappen fest, wodurch sich jene Sperrklinke bequem
in Bolzen einhaken und somit die Sperrstellung einnehmen kann.

Um beim Ausladen der Postkarren die Verriegelung auf
einfache Weise 16sen zu kénnen, wird die Bedienungsstange
fiir die Rolliden mit ihrer Ose so in jene Stehbolzen eingehingt,
dal} sie sich gegen einen Hebebolzen der Sperrklinke legt.

Ein leichtes Heben der Rolladenstange lost die Sperr-
klinke und gestattet so das Vorschwenken der Rampen-
klappen in die der Rampenoberfliche sich anschmiegende, fast
horizontale Lage.

Die eingehéingte Rolladenstange verhiitet ferner (durch
entsprechendes Gegenhalten), ein schweres und lirmendes
Herabfallen der Rampenklappen; durch Einbau einer Riick-
ziehfeder wird die Funktion dieser Bewegung unterstiitzt.

Die Lagerung der Rampenklappen in Léngsschlitzen ist
80 durchgefithrt, dafl alle auftretenden Hoéhenunterschiede

bahnfahrzeuge) auf die wenigen Stiickzahlprozente
gperriger Sendungen oder Wertpakete (3 bis 79).
Die neuen Minchener Motorwagen und Anhinger
entsprechen im Ausbau und in ihrer Ausriistung
den allgemeinen Personenwagenbauarten der Stéadti-
schen Straflenbahn Miinchens. Jeder einzelne der
fiinf (oder vier) Handwagenstinde des Motorwagens
(oder Anhingers) wird an beiden Seitenwiinden des
Wagens durch je eine Rollwand abgeschlossen, die
sich nach oben (unter das Dach) aufwickeln kann.
Die gegenseitige Kabinentrennung erfolgt durch
Drahtgitter (Pendelmoglichkeit und leichte Abnehm-
barkeit der Gitterteile bei etwaigem Zwischen-
klemmen von Paketen). Das mittlere Abteil ist
zur Wagenversteifung durch zwei feste Querwiinde
aus Holz abgetrennt. Zum sicheren Einfithren,
Stellen und Festlegen der Einsatzwagen befinden
sich auf dem FuBboden der Strafienbahnfahrzeuge
die den Spurweiten der Handwagen entsprechenden
Gleise (U-Eisen).

Auch die Straflenbahn-Anhingewagen des

4

Postverkehrs entsprechen den Normen der stadtischen
Straflenbahn Miinchens. Die Anhénger sind zwei-
achsig, besitzen Anschlufileitungen zur Luftdruck-
bremse des Motorwagens und Reservehandbremse.
Der Kastenautbau ist in vier Geficher zur Auf-
nahme der Posthandwagen eingeteilt. Auch die Anhénge-
wagen besitzen auf dem FuBboden entspréchende Schienen
aus U-Eisen fir sichere Einfahrt und zum Feststellen der
Posthandkarren. Die zwei Plattformkabinen, fir Einzelpaket-
einschichtungen bestimmt, sind bei den Anhiingern durch Roll-
liden beiderseits verschlielfbar,

Besondere Beachtung verdient die Konstruktion der Lauf-
schiene, die Art der Verrieglung und der Rampenklappe in
jeder Kabine der neuen Trieb- und Anhéngewagen fir Einsatz-
postkarren des StraBenbshnpostverkehrs in Miinchen. Bei
dem rund 120 mm betragenden Abstand der Aullenkante der
Straflenbahnwagen von der zugewendeten (abgeschrigten)
Rampenauflenwand mufiten zur Erleichterung des Ein- und
Ausfahrens der Karren in den unbelasteten oder aus dem
belasteten Strallenbahnwagen je zwei sich der jeweiligen
Wagenhohe anpassende Rampenklappen fiir jede Kabine vor-
gesehen werden. Wihrend der Fahrt ist ein Festhalten der
in die fiinf bzw. vier Abteilungen (Kabinen) der StraBenbahn-
fahrzeuge eingeschobenen Handwagen notwendig; die hierfiir
vorgesehenen Verriegelungen sind angeschlossen an die zwei
miteinander verbundenen Rampenklappen. Bei deren Hoch-
schlagen hebt ein eingeschweiliter Stehbolzen die (von auflen

Abb. 11a. Miimchener StraBenbahn-Triebwagen fiir den Postbehilterverkehr,
ausgefithrt von
karren der Siiddeutschen Waggonfabrik (Miinchen-Mittersendling).

der Maschinenfabrilk Augsburg-Niirnberg nebst Einsatz-

giinstig {iberwunden werden, ohne daBl besondere Bean-
spruchungen der Klappenmechanismen eintreten. Anderer-
seits wird durch diese Hinrichtung bei héchster und tiefster
Stellung der StraBenbahnwagenbdden (entsprechend der
Vollbelastung der Kinsetzer oder dem Karrenleertransport)
der gleiche Steigungswinkel der Rampenklappe (und zwar
héchstens 12%) erreicht.

An den im Wagenfuliboden angebrachten Klappen (zur
Schmierung und Wartung der Motoren) sind die Laufschienen
fiir die Handwagen geteilt, so dall beim Heben dieser Klappen
ein Stiick Laufschiene mit herausgenommen werden kanmn.
Hierdurch wird die Zuginglichkeit zu den Motoren wesent-
lich erleichtert.

Bauart der Miinchener Einsatzkarren far den

Bahnsteig- und Straflenbahn-Postverkehr.

a) Bauart Rathgeber.

Der stabil gebaute Holzkasten der Rathgeberschen
Einsatzkarren (Abb. 12) ruht auf zwei einachsigen Dreh-
gestellen, deren jedes zwei Holzscheibenrider mit Eisenreifen
von je 420 mm Durchmesser und eine als Stahlrohrbiigel

59%
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ausgebildete Handdeichsel besitzt. Die Rader haben -Walzen-
lager.

Diese neuartige Abweichung von der allgemein gebréuch-
lichen Bauart einer festen und einer beweglichen Achse ist
in der Notwendigkeit begriindet, dall der Karren bei den
beschrinkten Platzverhiltnissen, z. B. in schmalen Gingen
der Packkammern oder auf Bahnsteigen, die allenfalls durch
andere Handwagen verstellt sind, die entgegengesetzte
Fahrrichtung einschlagen soll, ohne wenden zu miissen.

Abb. 12. Einsatzpostkarren fiir den Stralenbahnpostverkehr in
Miinchen. (Konstruktion der Firma Rathgeber, Miinchen.)

Ein moglichst geringes Kigengewicht des Wagens (rund
250 kg) wurde dadurch erreicht, dafl der Bodenrahmen mit
Latten in Abstinden von rund 30 mm belegt ist und ebenso
die Seitenwinde, deren obere Hélften herabklappbar sind, als
Lattenwinde ausgefiihrt wurden. Die Stirnwinde sind bis
400 mm Hohe als Bretterwidnde und von da ab als Latten-
winde ausgebildet.

Um Pakete der hochaufgeschichteten Ladung beim
Befahren starker Steigungen oder (efille gegen Herabfallen
zu sichern, sind die beiden Stirnwéinde bis zu einer Hihe von
1420 mm iiber Bodenrahmenoberkante mit Drahtschutz-
wiinden versehen, deren Einfassungen sowohl die vier Kasten-
ecksiulen gegen Beschidigungen schiitzen als auch gleich-
zeitig das Ladebegrenzungsmal} darstellen.

An den dulleren Léngsseiten des Bodenrahmens befinden
sich zum Schutze der Winde sog. Streifleisten.

Auggefiihrt ist der Wagen aus Eschenholz, mit Ausnahme
des unteren Teiles der Stirnwinde, fiir die Fohrenholz ver-
wendet wurde. i :

Ein besonderes Augenmerk wurde der Ausbildung des
Lenk- und Zugorganes, der Deichsel gewidmet. Jede der an
beiden Stirnseiten vorgesehenen Deichseln kann sowohl fiir
Handbetrieb als auch fiir elektrischen Schlepperdienst ver-
wendet werden.

B) Bauart der Siddeutschen Waggonfabrik.

Der Wagen der Siiddeutschen Waggonfabrik (Abb. 13
und 14) hat ein Eigengewicht von etwa 250 kg und ist fiir eine
Tragfahigkeit von 800 kg (wie bei vorbezeichneten Rath -
geberwagen) berechnet. Das Eigengewicht stellt sich dem-
nach ebenfalls auf den ginstigen Satz von rund 319, des

" werden kénnen.

Ladegewichts. Da die Einzelteile mit Riicksicht auf die rauhe
Behandlung im Postbetrieb mit acht- bis zehnfacher Sicher-
heit berechnet sind, so diirfen die Wagen in Ausnahmefillen
mit dem doppelten Gewicht belastet werden.

Der Wagenkasten mit einem Laderaum von 2,34 m3 be-
steht aus einem genieteten, in sich fest verspannten eisernen
Kastengerippe. Die Eckverbindungen sind durch Knoten-
bleche versteift. Der Boden, als herausnehmbarer, mehr-
teiliger Lattenrost ausgebildet, liegt unmittelbar auf dem

™

Abb. 13. Einsatzpostkarren (Kastengerippe aus Walzeisenprofilen

Holz nur als Fallmaterial und leicht auswechselbar), in Verwendung

beim StraBenbahnpostverkehr in Miinchen (Konstruktion der
Siiddeutschen Waggonfabrik Miinchen-Mittersendling).

Abb. 14.

Schlepperzug mit Einsatzpostkarren beim Postamt 3
Miinchen.

Z-Eisenbodenrahmen und den T-Eisenquertrigern auf. Der
untere Teil der Seiten- oder Stirnwand ist (zwecks Gewichts-
ersparnis) aus Weichholz, die Seitenklappen- und Stirn--
wandfiill-Leisten sind aus Eschenholz gefertigt. Die Vor-
reiber der Seitenklappen sind zur Unterstiitzung der Stirn-
winde mit Haken versehen, die in die mit (Jsen versehenen
Eckwinkel der Seitenklappen eingreifen. Der Bedingung ent-
sprechend, daB der Wagen in beiden Richtungen fahrbar ist,
hat er zwei Drehgestelle erhalten, die bedarfsweise durch ein-
faches Hochklappen der unbenutzten Deichsel festgelegt
Der Ausschlag der Drehgestelle betrigt
tiber 180°; auch wenn der Wagen von Hand gezogen wird, ist
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durch die bogenformige Gestalt das AnstoBen der Deichsel
an den Kastenecken vermieden. Die Deichsel dient zugleich
als Kupplung und kann mittels der im Kreuzgriff befindlichen
Ose in den Kuppelhaken des vorderen Wagens eingehingt
werden. Besondere Handgriffe beim Kuppeln, wie das Hinein-
stecken von Sicherungsbolzen u. dergl., sind nicht
notwendig. Die Deichsel ist gabelférmig und wurde
aus gerogenem Stahlrohr hergestellt. Der Kreuz-
griff aus FluBeisenformgull ist teilweise mit Hart-
holzverkleidung versehen. Das vollstindige Herab-
fallen der Deichsel auf den Fullboden wird durch
eine federnde Abfangvorrichtung vermieden.

Das Drehgestell zerlegt sich in zwei seitliche
Tragarme, den Drehkranz und den Drehzapfentriger;
es ist mit einer aus Spezialstahl angefertigten Achse
versehen. Auf dieser sitzen die aus FluBeisen her-
gestellten Stiitzen, an denen Deichsel und Drehkranz
befestigt sind. Die Achse ist mit nachstellbaren
Rollenlagern “der Firma S. K. F. Norma versehen.
Der Drehzapfentriger ist aus zwei T-Eisen gebildet,
die mit dem aus Winkeleisen bestehenden Drehkranz
verbunden sind. Der Drehkranz wird von den seit-
lichen Tragarmen gestiitzt. Diese {bergreifen die
aus Spezialstahl bestehende Achse und sind darauf
mit Schraubenbolzen befestigt. Seitliches Verschieben
verhindern Diagonalstreben, die einerseits mit dem
Tragarm, andererseits mit dem? Drehzapfentriger
verbunden sind. Der Zughaken besteht aus Schmiede-
eisen.

Die Rider (von 380 mm Durchmesser) sind in
Stahlguf} gefertigt. Die Lagerstellen sind staubdicht
gekapselt. Da die Radnaben eine gréflere Menge
Fett in Vorrat aufnehmen kénnen, so braucht die
Schmierung nur verhéltnisméifig selten vorgenommen
werden.

d) Hubwagen fiir den Ladedienst im Einsetzer-
betrieb des Sackwagenverkehrs Minchen—
Regensburg—Weiden—Nirnberg ferner im
Strallenbahnpostverkehr im PA 1 Miinchen sowie
im unmittelbaren Verbindungsverkehr =zwischen

Bahnhof Coburg und PA2 Coburg.

Bei dem Elektro-Hubwagen der M. A.N., der sowohl
tir Elektromobile oder Sackwagen mit Einsetzern benutzt
werden kann als auch fir die neuen Miinchener Strallenbahn-
wagen fiir Postbehiltertransporte in Gebrauch gekommen ist
sowie im Verbindungsverkehr zwischen Bahnhof Coburg und
dem PA 2 Coburg zur Uberfithrung vom Handkarren (bei un-
gleichen Rampenhohen dieser Ladestellen) eingefithrt wurde
(vergl. Abb. 15) ist ein elektrischer Kraftkarren verwendet,
bei dem an der Gegenseite des Fithrerstandes die Hebevorrich-
tung angebracht ist. Letztere besteht aus einer (um 90°) dreh-
baren (hochklappbaren) Plattform, auf welche bedarfsweise je
ein Gepiackkarren aufgefahren wird. Mittels eines auf der Platt-
form des Kraftwagens angeordneten elektrischen Windwerks
wird jene Unterlage mit dem Postkarren durch Seilantrieb an
einer entsprechenden Fithrung so hoch gehoben, als es die
FuBibodenhéhe des Straenbahntriebwagens oder des Anhéingers
oder eines Elektromobils, eines Kisenbahngiiterwagens oder der
Rampen der Verladestellen erfordert. Auf der Hebeplattform
steht der Postkarren in einer Drehscheibe, so dal3 jener nach
Schwenkung in die zu beladenden Wagen seitlich eingeschoben

i

Abb. 15.
Einsatzpostkarren),
Miinchen, zur Sackwagenbeladung im Behilterverkehr Miinchen—Regens-

werden kann. Die zweiteiligen elektrischen Batterien sowohl
fir das Hebewerk als auch zum Selbstfahren befinden sich
unterhalb der Plattform des Kraftwagens. Alle Hebel zum
Betétigen der Hebe- und der Fahrvorrichtung sind vom Fiihrer-
stand aus zu bedienen. Der Hubtransportwagen besitzt eine

Hubtransportkarren (mit abgesenkter Biihne zur]Aufnahme der
in Verwendung beim Strafienbahnpostverkehr in
burg —Weiden — Niirnberg, ferner am Bahnhofe Coburg.

Kurzschlufi- und eine Fulltrittbremse, Signalglocke und Gummi-
bereifung. Die Batterie besteht aus Gitterplatten (42 Zellen
mit 84 Volt Gesamtspannung und einer Kapazitit von
80 Amp./Std. bei 60 Amp. Entladestrom). Die mittlere.
Entladespannung ist 84 Volt, der hochstzuldssige Ladestrom
ist 16 Amp. Die Ladespannung betrigt etwa 84 bis 110 Volt
(Gleichstrom). Der Karren ist mit zwei Motoren (fiir 75 Volt
Spannung und von je 0,75 kW Stundenleistung bei etwa
550 Umdrehungen) ausgeriistet. Das Gewicht des Winden-
wagens ist rund 1200 kg.

Wenn Hilfsgleise fiiv die Hubwagen parallel oder sehnen-
formig zu geradlinig gefithrten Schienen bzw. Kurvenschienen
der Strafenbahn (z. B. in den Posthéfen) vorgesehen werden,
entfillt die Notwendigkeit umstindlichen Rangierens, um die
Einsatzpostkarren aus den Packkammern in die Strafenbahn-
wagen einzufiigen. Man versieht alsdann die Lenkachse des
Hubwagens mit einer starr verbundenen Fiithrungsrolle, die
in einer Hilfsschiene lauft.

Zum Erleichtern des Einfahrens der Packkarren von der
hochgestellten Plattform des Windenwagens in das Stralien-
bahntahrzeng usw. besitzt die Plattform des Hubwagens eine
geringe Neigung (Uberhshung), so, daB der betreffende Post-
karren (lediglich der Schwerkraft folgend) abgleitet (Hubzeit
rund 1/, Minute fiir einen Einsetzer).

Eine abschlieBende Abhandlung iiberweitere
mechanisierte Postanlagen des In- und Aus-
landes folgt.

Die zweite Weltkraftkonferenz.

Der Gedanlke einer Weltkraftkonferenz wurde anlifilich der
Woeltreich-Ausstellung in Wembley 1924 von D. N. Dunlop in die
Tat umgesetzt. Die Weltkraftkonferenz fiihrt die Fachleute der
verschiedenen Teilgebiete der Energiewirtschaft aus aller Welt zu-

sammen, um unter sich und mit den Vertretern der Wissenschaft
und Wirtschaft die neuesten Fortschritte und Erfahrungen aus-
zutauschen. Sie sollen auf der Weltkraftkonferenz zur breitesten

Offentlichkeit sprechen und damit allen interessierten Kreisen Ver-
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standnis fiir die brennendsten Fragen erwecken, die aus dem
raschen Fortschritt der Technik fiir die Wirtschaft und Verwaltung
entstehen. Die Weltkraitkonferenz sieht sich vor vier Gruppen
von Aufgaben gestellt:

1. Geringste Energieverluste, grofite Sicherheit, weit-
gehendste Anpassungsfihigkeit in der Energietechnik an-
zustreben.

2. Der Energiewirtschaft neue Energieméirkte zuerschliefen,
bestehende zu verbessern und fruchtbar zu gestalten.

3. Die Energieversorgung zu férdern, nétige Rechte, Gesund-
heit und Leben zu schiitzen.

4. Die Fachausbildung der Technik und Chemie zu férdern.

Die erste Vollkonferenz 1924 (London 30. Juni bis 12. Juli

1924) erfalite das Gesamtgebiet der Energiewirtschaft. Ihr ver-
danken wir vor allem die klare Erkenntnis der obigen Ziele. Die
Teilkkonferenzen in Basel (31. August bis 8. September 1926
.. Wasserkraftnutzung und Binnenschiffahrt*), London (24. Sept.
bis 6. Oktober 1928 , Brennstoffragen‘‘), Barcelona (15. Mai bis
23. Mai 1929 ,,Wasserenergiequellen®) und Tokio (29. Oktober bis
7. November 1929 ,,Die Entwicklung der Energiequellen‘‘) be-
handelten vorwiegend die Energieerzeugung aus Wasserkraft und
Brennstoff. Der Schwerpunkt der zweiten Vollkonferenz in Berlin
(16. bis 25. Juni 1930) liegt bei der Energieverteilung und
(Verwendung durch:

1. Neue Verwendungsarten unter Beriicksichtigung gréBter
Wirtschaftlichkeit.

2. Vorteilhafte Ausnutzung der Energieverteilungsnetze

und Erzeugungsanlagen.

. Energiespeicherung.

. Vorteilhaftes Zusammenwirken verschiedener Er-
zeugungsanlagen.

. Groflanlagen und GroBverteilungsnetze.

. Verringerung der Baukosten.

. Zweckmiillige Werbung und Tarife.

. Verstandnisvolle Einstellung der 6ffentlichen Organe und
der Gesetzgebung.

9. Grofite Sicherheit, geringste Beliistigung der Umgebung.

e
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Zur Weltkraftlkonferenz waren rund 3900 Teilnehmer aus
etwa 50 Nationen erschienen, davon etwa 2000 Delegierte aus dem
Ausland. Die stirksten auslandischen Delegationen hatten England
(195), Japan (178), die Vereinigten Staaten (170) entsandt. Zu der
Berliner Vollkonferenz waren 380 Berichte, die wiederum in 34
Generalberichte zusammengefafit wurden, aus den verschiedenen
Fachgebieten eingereicht worden. Zwischen den Fachsitzungen
fanden allgemeine Hauptvortriage statt, die die inneren Zu-
sammenhéinge zwischen scheinbar wesensfremden CGebeten auf-
deckten und die Briicke zur breiteren Offentlichkeit schlugen.
Wahrend der ganzen Konferenz bediente man sich des neuen
Siemensschen Sprachiibertragungsapparates, der es er-
moglichte, die Rede des Vortragenden sofort in verschiedenen
Sprachen wiederzugeben.

Als  Auftakt der =zweiten Weltkraftkonferenz fand am
15. Juni im Reichstag ein Empfang statt, dem eine kurze Feier
zur Ubergabe der Insignien der Weltkraftkonferenz an den Ehren-
prisidenten Exellenz von Miller voranging. Am Montag. den
16. Juni wurde die Weltkraftkonferenz in einer feierlichen Sitzung
in der Kroll-Oper ersffnet.

Die wissenschaftliche Arbeit der zweiten Weltkraftkonferenz
wurde mit einem Generalbericht iiber die ,.Elektrizitdt in
Haushalt und Landwirtschaft’ eingeleitet. Alle Elektrizi-
tiatswerke beherrscht heute der Gedanke der Elektrifizierung des
Haushaltes. In der Landwirtschaft steigert die Verwendung von
Elektrowiirme und Licht die Wirtschaftlichkeit der Molkereien,
der Futterherstellung, des Pflanzenwachstums und. der Gefliigel-
zucht. Diese Stromverwendungsarten sind besonders wichtig, da
es sich bei ihnen vorwiegend um Nachtbelastung der Elektrizitéits-
werke handelt. In Schweden werden etwa 75 9%, der elektrifizier-
baren Bodenfliiche elektrisch versorgt, der anfingliche Strom-
verbrauch je Heltar und Jahr ist auf iiber 200 %, gestiegen. Sehr
riihrig sind heute schon die Uberlandwerke in den Vereinigten
Staaten, die mit mehr als 360000 km Hochspannungsleitung fast
alle Ortschaften iiber 1000 Binwohner angeschlossen haben. Be-
merkenswert ist die Anwendung der Elektrizitit zur Seidenraupen-
zucht in Japan, das mit 320000 t Kokons etwa 60 9%, der Welt-

| produktion an Rohseide liefert. Man erzeugt elektrische Wirme
zum Aufbewahren, zum Abkochen der Kokons, fiir gleichméfige
Luftbefeuchtung, zur Ventilation wahrend der Hautung und
beleuchtet nachts die Maulbeerbiume zur Erhohung der Futter-
ernte.

Die Fachsitzung tiber ,,Feste Brennstoffe’ behandelte
die Fragen der Gewinnung, des Handels und der Verarbeitung.
Gelingt es, der Loésung des groBen Problems der Aufbereitung,
d. h. der Befreiung der Kohle von Asche niher zu kommen, so
kénnen gewaltige Summen und menschliche Arbeitskrifte gespart
werden, Interessante franzdsische Versuche ergaben bei Stein-
kohlenverschwelung unter Druck und Steigerung der iiblichen
Schwelungstemperatur um 509, eine doppelte Gasausbeute und
ein Steigen des Heizwertes des gewonnenen Gases.

In einer dritten Fachsitzung wurden ,,Wasserrechtliche
Fragen® behandelt. Die Fortschritte der Technik haben eine
immer intensivere Ausnutzung der Wasserschitze erméglicht. So
gestattet z. B. die Ebrotalsperre neben grofBziigiger Ausnutzung der
Wasserkraft zur Stromerzeugung die Bewiisserung von 100000
Hektar Land (gegen 25000 Hektar vor ihrer Errichtung).

An die ersten drei Generalberichte schloB sich der erste
Hauptvortrag Prof. A. Einsteins iiber das Thema: ,Physi-
kalisches Raum- und Atherproblem'. REinstein zeigte
zundichst, wie der Begriff des Raumes sich gebildet hat. Die
empirische Quelle des Raumbegriffes liegt in den Erfahrungen iiber
die méglichen Lagerungen kérperlicher Objelkte, so dafB die Be-
griffe Kaorper und Lagerung dem Raumbegriffe vorangehen. Der
Raum spielt in der Geometrie der Griechen noch keine Rolle,
sonderm wird erst durch Descartes in die Mathematik, durch
Newton in die Physik eingefiihrt. Der Ather- und Feldbegriff tritt
im 19. Jahrhundert neben den Raumbegriff zur Beschreibung der
Vorginge in materiefreien Raumteilen; der Feldbegriff sprengt
das mechanische Welthild um die letzte Jahrhundertwende. Die
spezielle Relativitatstheorie vereinigt Raum und Zeit zum vier-
diemensionalen Raum, die allcemeine Relativititstheorie Raum,
Ather und Feld zu einem einheitlichen CGebilde, dessen Gesetz-
mifligkeit schlieBlich auch den Schliissel fiir eine Theorie der
atomischen Bausteine der Materie liefern soll.

Mit dem Thema ..Elektrizitidt in Industrie und Ge-
werbe' wurde der zweite Tag eingeleitet. In 14 Beitrigen wurden
die Gebiete der Elektrochemie und -wirme, der ElektroschweiBung,
der Beleuchtung, der Elektrofilter und Elektromotoren behandelt.

Die Trorterung der Fragen der ,Brennstoff-, Kraft-
Wirmewirtschaft in einzelnen Lindern‘ unter dem Vor-
sitz von C'arlos Cechi (Argentinien) — Generalberichterstatter
war Prof. Dr. Ing. Pauer - fiithrte zu der Feststellung, daf trotz
des stetig anwachsenden Energisbedarfs heute im allgemeinen kein
Energiemangel mehr besteht. Die schwierigste Aufgabe liegt in
der Herbeifiihrung méglichst gleichméBigen und gesteigerten
Energicabsatzes, die fir volle Ausnutzung und somit wirtschaft-
liche Arbeitsweise der Anlagen notwendig ist. Auf dem Gebiet der
Brennstoffwirtschaft steht die Umwandlung fester in fliissige
Brennstoffe z. Zt. im Mittelpunkt des Interesses. Die in Sibirien
bekannten Steinkohlenvorkommen schétzt man auf 400 Milliarden
Tonnen, die Wilder machen 309, des Welthestandes aus, allein
der Jahreszuwachs an Holz entspricht einer Férderung von 26
Millionen Tonnen Steinkohlen. Die deutsche Elektrizitiatsver-
sorgung baut sich etwa zu je 1/; auf Wasserkriften, Steinkohlen und
Braunkohlen auf. Durch Verkokung von rund !/; der gesamten
Steinkohlenférderung betrigt die deutsche Kokserzeugung 1/, der
Welterzeugung. :

Nicht weniger als 16 Beitrage aus zehn verschiedenen
Landern lagen dem Generalbericht iiber ,,Forschungsarbeiten®
zugrunde. Er stellte fest, daf im einzelnen noch engere Fithlung-
nahme der Forschungsgebiete notwendig sei, und daf eine sachlich
organisierte internationale Forschungsarbeit durch reichen Gewinn
belohnt wiirde.

Im Anschluff an diese drei Fachsitzungen folgte der zweite
allgemeine Hauptvortrag, den Prof. Dr. Serruys (Frankreich)
iiher ,.,Neue Formen der Rationalisierung* hielt. Der
Anfang der Rationalisierung war der Taylorismus, dieser aber
betraf mehr die wissenschaftliche Seite des Problems der Werk-
statt und Fabrik. Den Sinn des Taylorismus — die Vermeidung
jeder iiberfliissigen Bewegung und die Einschaltung niitzlicher
Arbeitspausen — begreift man am besten, wenn man heute die
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Arbeit am flieBenden Band in einer Automobilfabrik betrachtet.
Der Vorsitzende kommt auf die iiberall auftretende Bildung von
Kartellen zu sprechen und bemerkt, dall gerade die lateinischen
Vélker mit ihrer iiberwiegend individualistischen Einstellung sich
gegen die ..Kooperation abgeneigter gezeigt haben als die ger-
manische, doch haben sie in kurzer Zeit das Versdumte nachgeholt.
Frankreich und Italien sind vollkommen syndikalistisch organisiert.
Bin Zusammengehen erschien hiufiz mehr als Machtmittel wie
als Organisation der Arbeit, aber wenn der Stahlpalkt dazu fiihrt.
daB die Produktion in den verschiedenen Léndern geregelt wird,
dann hat er mehr getan, als seine Mitglieder vor Wetthewerb
geschiitzt, er hat Erzeugung und Nachfrage geregelt und die Aui-
stellung eines Erzeugungsplanes flir ein ganzes Jahr ermoglicht.
sWeltprobleme der Energiewirtschaft® beschiftigten
die Teilnehmer der Konferenz in der niichsten Fachsitzung. Ein
franzosischer Beitrag iiber die Ausnutzung der Temperaturunter-
schiede arktischer Gewisser zur Kraft- und Wirmeerzeugung
und ein ésterreichischer iiber die verfiighare Abwirme in Thermal-
wiissern wurden erdrtert. Mehrere norwegische Autoren hatten
einen Bericht ilber den Export elektrischer Energie von den
Wasserkraften Norwegens nach Deutschland vorgelegt. Hine
rund 1000 km lange 380 kV Freileitung von Ost-Siidnorwegen
iiber Diimemark nach Deutschland wiirde 750000 kW {ibertragen
kénnen. Die Ausfiilhrung wiirde einschlieBlich Kraftwerk
700 Millionen Mark kosten. KEin Bericht iiber Mafnahmen fiir
die Aufrechterhaltung der Energieversorgung bei Streiks zeigh
eindringlich die steigende Wichtigkeit dieses Problems bei der
zunehmenden Konzentration unserer Iinergieversorgungsanlagen.
Auf die wvolkswirtschaftliche und soziologische Bedeutung der
Energieversorgung geht ein russischer Beitrag ein.

,.Normungsprobleme® beschiiftigten weiterhin die Teil-
nehmer der zweiten Nachmittagssitzung. Die Notwendigkeit der
Normung ist heute in allen Industrieliindern hinreichend bekannt;
fast jedes von ihnen besitzt einen nationalen Normungsausschull.
Die ,,Methodik der Statistik® ist als eine unerléfiliche Grund-
lage fiir die gedeihliche Entwicklung eines Industriezweiges und
die klare Erkenntnis seiner Erfordernisse unenthehrlich.

Den Fragen der ,,Ausbildung® war die letzte der wissen-
schaftlichen Fachsitzungen des zweiten Tages gewidmet, zu denen
sechs Staaten ihre Beitrige beigesteuert hatten. Bie zeigten, daB
Frankreich, Deutschland and andere Liinder schon friihzeitig den
Weg schulméBiger Ausbildung fiir den technischen Nachwuchs
beschritten, wihrend England verhaltnismiBig lange bei der
reinen Meisterlehre blieb.

Der dritte Tag wurde mit einer Fachsitzung iiber ,,Be-
lastungsgebirge und Stromtarife™ eingeleitet. Wenn es
moglich wird, — und darauf zielten alle Berichte ab — durch
zweckmiBige Tarifform die Benutzungsdauer der Elektrizitéts-
werke zu steigern, und dadurch ihre Belastung besser iiber die
einzelnen Tageszeiten zu verteilen, so muf} dies wiederum zu einer
Senkung der Tarife fiihren.

Die Verhandlungen iiber ,.Die Wirtschaftsprobleme der
Hochtemperaturentgasung* zeigten noch manche ungeldsten
Fragen auf diesem Gebiete, obwohl die technischen Methoden der
Hochtemperaturentgasung allmiihlich einen gewissen Abschlu
erkennen lassen. Diese Aufgaben bestehen in der Verfeinerung der
Methoden, im Aushbau der Wirtschaftlichkeit und Sicherheit des
Betriebes und im Streben nach gleichmifBiger Beschaffonheit der
verarbeiteten Kohle und des Gases.

»Die Energiewirtschaft auf Schiffen® war (Gegenstand
der niichsten Fachsitzung. Auf diesem Gebiete liegen schwierige
Probleme deswegen vor, weil sich die Wirtschaftlichkeitsgrenzen
des Schiffsbetriebes standig verschieben. Der Wettlauf zwischen
Dieselmotor und Dampfmaschine hezliglich des Schiffsantriebes
ist noch nicht beendet, wenn auch augenblicklich 55 9, des im Bau
befindlichen Schiffsraumes Motorschiffe sind. Wihrend die wirt-
schaftliche Anwendung von Dampf von 35at und 400°C als
gesichert angesehen werden kann, ist das Gebiet des eigentlichen
Hochdrucks (iiber 60 atii) auf Schiffen noch micht praktisch er-
probt. Daf die gesamte Tragfahigkeit der Binnenschiffein Deutsch-
land um 409, groBer ist als die der Seeschitfe, kennzeichnet die
volkswirtschaftliche Bedeutung der Binnenschiffahrt.

Mehr als 80000 km Gasfernleitungen (in der Fachsitzung
. Gasabsatz®) dienen der Verteilung von Erdgas iiber ein ge-
waltiges Gebiet vom Mexikanischen Meerbusen bis zu den Kana-

dischen Seen. Tiber 1600 km neue Leitungen sind geplant,
withrend in Argentinien grofle Mengen Naturgas wegen technischer
Schwierigkeiten der Fortleitung ungenutzt bleiben miissen. Acht
verschiedene Tarifarten bei 779 Gaswerken Deutschlands lassen
deutlich das Bestreben erkennen, durch eine geeignete Tarifform
die Wirtschaftlichkeit des Gaskonsums zu férdern. Das erstaunliche
Anwachsen des Koksverbrauches in den Vereinigten Staaten fiir
Haushrand von 1400000t (1918) auf 6200000 t (1928) zeigt, dal
ein Aufsehwung des Gasabsatzes durchaus nicht eine Abnahme des
Koksabsatzes bedingt.

In den Verhandlungen iiber ,Einzelprobleme der
Elektrizititswirtschatt verschiedener Lénder” zeigte

sich eine allgemeine Ubereinstimmung in dem Bestreben der
Staaten nach Zentralisierung der Stromerzeugung und einheit-
lichem Ausbau der Ubertragungsnetze. Starkes Interesse findet
der sog. Fiinfjahrplan der Union der Sozialistischen Sowjet-
Republiken. Das gewaltige AusmaB dieses Projeltes kennzeichnen
einige Zahlen: Die Gesamtleistungsfiihiglkeit der russischen Uhber-
landzentralen betrug Ende 1929 rund 900000 kW, gleichzeitig
befanden sich rond 2600000 kW neuer Kraftwerke im Bau, bis
1933 soll aber der Ausbau der Staats-GroBkraftwerke 5300000 kW,
der aller Elektrizitiatswerke insgesamt 7700000 kW betragen. Tnt-
sprechend sollen die Lingen der Hochspannungsleitungen (20 bis
220 V) gesteigert werden von rund 3000 km (1928) auf 16000 km
(1933). Damit glaubt man bei starker Herabsetzung von Brenn-
stoffverbrauch und Tarifen 82 % des Energiebedarfs der Industrie
decken zu kénnen. Japan, dessen Elektrizititswerke 1927 zu 61 %,
Wasserkraftwerke waren, plant den Ausbau der Warmekraftwerke
und ausgedehnte Einfithrung von Kohlenstaubfeuerungen. Kanada
hat erst rund !/, seiner Wasserkrifte ausgenutzt. Dieser Wert soll
bis 1934 um 50 9, gesteigert werden. In den Vereinigten Staaten
herrschen Warmekraftwerke vor, in denen man Dampfdriicke bis
86 atii verwendet.

Den Fragen der ,Kraftiibertragung in Fahrzeugen
und Werkstatten® war der Generalbericht von Prof. Dr. Ing.
Kammerer gewidmet, der unter dem Vorsitz von Prof. L.
Schimanek (Ungarn) erstattet wurde. Im Vordergrund des
Interesses steht der Antrieb von Lokomotiven durch Olmotore,
wobhei jedoch die Wahl der Kraftiibertragung noch Schwierigkeiten
macht. An schweren Diesellokomotiven (his 1300 PS) sind bisher
zwei fiir Rufland, eine fiir Amerika, eino {iir die Deutsche Reichs-
bahn gebaut worden, davon drei in Deutgchland. An mittelgrolen
Maschinen (300 PS) sind 14, an leichten Diesellokomotiven (100PS)
70 im Betrieb. Bei dor elektrischen Lokomotive weist die Int-
wicklung auf Einzelantrieb der Achsen. Turbolokomotiven er-
fordern wegen der hohen Drehzahl der Turbine Zahnradgetriebe.
Im Kraftwagenbau hat sich weder die hydraulische noch die
elelktrische Kraftiibertragung durchsetzen kénnen. Dies ist zugleich
die Ursache der groBen Fortschritte in der Herstellung geschliffener
Zahnriider, deren Vorteil groBe Billigkeit, ruhiger Gang und lange
Lebensdauer bei hoher (eschwindigkeit ist. Die Entwicklung des
Werkstattenantriebes strebt der Vereinfachung zu. An der einzelnen
Maschine wird die Kraftitbertragung kiirzer und damit iibersicht-
licher und betriebssicherer. ‘

Tm Anschluf an diese Fachsitzung hielt Dr. H. Foster Bain
(Now York) im Rahmen der ,,Amerikanischen Stunde‘‘ einen
Vartrag iiber ,,Die Bedeutung der Mineralien in einer von
Kraft abhingigen Welt*. Dem Vortrag folgte die Vorfithrung
eines lurzen Edison-Sprechfilms ,.Die Geburt der Glithlampe*.

Am Abend vereinte das groe Weltkraftfest im Sportpalast
Tausende von Teilnehmern zu einem Bankett mit vielen kiinstle-
rischen Darbietungen.

Der vierte Tag der Weltkraftkonferenz begann mit einer
Fachsitzung itber den ,Bau und Betrieb wvon Energie-
anlagen‘. Das Problem dor Rauchbekimpfung ist von besonderem
Interesse. In London sind vielversprechende Versuche zur Aus-
waschung der in den Rauchgasen enthaltenen schwefligen Sdure
angestellt worden. Ein englischer Bericht schliagt vor, die Brenn-
stoffe bereits auf der Girube nach einem besonderen Verfahren von
den schidlichen Aschebestandteilen zu trenmen.

Eine andere Fachsitzung beschiftigte sich mit ,,Flugzeug-
und Fahrzeugmotoren®. Mit mehr als 30 Millionen Kraftwagen
auf der ganzen Erde sind heute etwa 600 Millionen PS auf die
StraBe gesetzt. Die Ausicht, dafi man auch mit Brennstoffen
pflanzlichen Ursprungs z. B. den aus Zellstoffablaugen gewinnbaren
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Spiritusmengen den Bedarf des Kraftwagenverkehrs zu einem
groflen Teil decken kénnte, wird vielfach vertreten. Kin finnischer
Bericht handelt von den Erfahrungen mit Kraftgas aus Holz fiir
Automobile usw.; hierbei entspricht 1 kg Holz etwa 210 g Benzin.
Die Luftfahrt hat ihren Motor aus dem Kraftfahrwesen mit einem
Einheitsgewicht von rund 4 kg/PS iibernommen. Heute sind
Motoren von 1 bis herab zu 0,6 kg/P8 {iblich. Die Einfiihrung von
Schwerdl als Brennstoff wiirde vom Standpunkt erhéhter Sicher-
heit einen Fortschritt darstellen. In Deutschland laufen z. Zt. 245
und im Ausland 230 Lastkraftwagen mit Dieselmotoren der Bau-
arten Arco-Bosch, Daimler-Benz, Deutz, Junkers und M. A.N., ab-
gesehen von 65 Ifahrzeugen mit Dieselmotoren anderer Bauarten.

Der an die beiden Vormittagssitzungen anschliefende all-
gemeine Hauptvortrag von Generaldirektor Dr. Oliven iiber
»Europas GroBkraftlinien® entrollte ein Projekt von auler-
ordentlicher Tragweite fiir die europsiische KEnergiewirtschaft.
Dr. Oliven will durch ein einheitliches europdisches GrofBkraft-
netz den Austausch und die Verteilung elektrischer IEnergien
zwischen den einzelnen Lindern ermdéglichen. Dies europiische
Groflkraftnetz wiirde etwa 10000 km Leitungslénge bei einer
Drehstromspannung von 380000 bis 400000 Volt haben.

In der Fachsitzung iiber ,,Bau von GroBgeneratoren,
Transformatoren und anderen elektrischen Maschinen®
erstattete Prof. Dr. Ing. M. Kloss den Generalbericht. ISine Fiille
von technischen Einzelproblemen, wie Herabminderung von
Wirmeverlusten und Verbesserung der Kiithlung bei Dampf-
Turbo-Generatoren, Material- und Bearbeitungsfragen, Ver-
wendungsmoglichkeiten wurden in den Berichten dieser Fach-
sitzung eingehend erdrtert. Bei den GroBtransformatoren treten
KurzschluBisicherheit und Transportschwierigkeiten als leistungs-
begrenzende Faktoren auf. Im Bau von GrofBgleichrichtern sind
nach einem deutschen Bericht Leistungssteigerungen bis 16 000Amp.
méglich. Heute ist der Grofigleichrichter ein unbedingt zuver-
liissiger und betriebssicherer Apparat, was die Einrichtung des
clektrischen Betriebes der Berliner Stadt- und Ringbahn beweist,
der ginzlich auf Gleichrichter abgestellt ist.

Zu gleicher Zeit verhandelte man tber ,,Gesetze und
staatliche EinfluBnahme auf die Gas- und Elektrizitats-
wirtschaft, Die staatliche Beeinflussung der Elektrizititswirt-
schaft ist in den einzelnen Léndern sehr verschieden, und schwankt
zwischen blofler Forderung und scharfen Eingriffen durch Ce-
nehmigungspflicht fir alle Neubauten und Erweiterungen. So-
genannte Generalpline filr die Versorgung eines Landes sind in
den einzelnen Lindern bereits aufgestellt.

Im Zeitalter des Motors gewinnen die Aufgaben der ,,01-
gewinnung und Verarbeitung zu Motortriebstoffen®
erhthte wirtschaftliche Bedeutung. Die Verarbeitung aller irgend
verfiigbaren Rohmaterialien auf fliissige Treib- und Heizstoffe
beschéftigt die Fachminner der ganzen Welt. 43,99, des ge-
samten in den Vereinigten Staaten verarbeiteten Roherddls wurde
1929 in Benzin umgewandelt. Dagegen miissen erddlarme Liinder
ihre Treibélversorgung durch Alkohol und Benzol strecken. Ein
italienischer Verfasser berechnet die Kosten einer Anlage zur Aus-
beutung 4prozentigen Asphaltgesteing fiir Rohdlproduktion von
50000 t pro Jahr auf '/, Millionen £. Ein Erddlschieferlager bei
Fushun (Japan) verarbeitet téglich 4000t eines verhiltnismifig
olarmen Rohmaterials mit gutem Erfolg.

Am fiinften Tage der Weltkraftkonferenz wurde die ,,Zu-
sammenarbeit verschiedener Energicerzeugungsan-
lagen® behandelt. Die Pline der Verbundwirtschaft richten sich
heute bereits auf die Verkupplung von Dampf- und Wasserkraft-
werken auf grofite Entfernungen und auf eine Zusammenfassung
von Elektrizitits- und Gasversorgung zu einer Energiewirtschaft
auf breitester Grundlage.

Der ,Energiewirtschaft der HEisenbahnen mit
Dampf- und elektrischem Betrieb galten die Verhand-
lungen, die unter dem Vorsitz von W. F. Corner (Australien)
durch die Generalberichte der Reichsbahndirektoren F. Fuchs
und Dr. Ing. Wechmann eingeleitet wurden. Bei der grund-
legenden Verschiedenheit der Voraussetzungen beider Haupt-
betriebsarten ist nicht anzunehmen, daf die eine durch die andere
jemals verdréingt werden kénnte. Im Dampflokomotivbetrieb geht
das Bestreben vor allem darauf, durch Erhéhung kilometrischer
Leistungen das Kapital fiir Lokomotivbeschaffung einzuschréinken.
Das Dampfgebiet zwischen 20 und 35 atii bietet noch beachtliche

Maglichkeiten zur Verbesserung der Lokomotivwirtschaft., Dariiber
hinaus ist man bestrebt, die Vorteile der weiteren Kesseldruck-
steigerung auf 60 atii und mehr durch Entwicklung moéglichst ein-
facher Hochdrucklokomotiven auszunutzen. Die Kohlenstaub-
lokomotive, die in der Absicht entwickelt wurde, die Brennstoff-
kosten des Lokomotivbetriebes durch Verfeuerung geringwertiger
Brennstoffe in Staubform zu verringern, erwies sich besonders im
Ciebiet hoherer Leistungen den Lolkomotiven mit. Rostfeuerung
iiberlegen. Das zdgernde Fortschreiten in der Elektrifizierung von
Bahnbetrieben ist vorwiegend darauf zuriickzufithren, daB die
Elektrifizierung eine bedeutende Erhéhung des Anlagekapitals
erfordert.  Gleichwohl nimmt die Umstellung auf elektrischen
Betrieb ihren Fortgang. Allgemein zeigt sich das Bestreben, die
Bahnbetriebe in den Rahmen der Landesenergieversorgung ein-
zufiigen. Neben der Senkung der Betriebsausgaben bietet der
elelktrische Betrieb eine wesentliche betriebliche Entlastung der
Bahnanlagen durch Wegfall von Kohlentransporten und Loko-
motiviahrten auf Bahnhéfen und nicht zum mindesten sehr be-
achtliche Auswirkungen auf die Sicherheit, deren Pflege erste
Pflicht einer Hisenbahnverwaltung ist.

An die beiden Fachsitzungen schlofB3 sich eine ,,Italienische
Stunde®’, in deren Verlauf Prof. Ing. Vallauri zum Thema
»Energie und Elektrizitit® sprach. Der Vortragende be-
schiftigte sich mit dem Wesen der elektrischen Energie und deren
Vor- und Nachteilen. Als M#ingel nannte er im hesonderen die
Speicherungsunfihigkeit der elektrischen Kraft. Mit der Elek-
trizitdt kann aber keine andere Energieform auch nicht im ent-
ferntesten in der Leichtigkeit des Transportes, der Teilbarkeit,
der Regulierbarkeit und Umformung aus anderen und in andere
Energiearten wetteifern.

Am Nachmittag fand ein Empfang der Teilnehmer durch die
Preullische Staatsregierung in Potsdam statt.

Eine im Vordergrund der Aufgaben neuzeitlicher Energie-
wirtschaft stehende Frage, der ,ZusammenschluBl ausge-
dehnter Stromversorgungsgebiete’ wurde am sechsten Tag
verhandelt. Der Zusammenschlufl sehr grofler Stromversorgungs-
gebiete ist an mehreren Stellen bereits durchgefithrt worden. In
England ist der Gemeinschaftsbetrieh unter staatlicher Leitung
in der Durchfithrung begriffen, in Deutschland auf vorwiegend
privatwirtschaftlicher Grundlage im Gange.

Dem zweiten Generalbericht des Tages liber ,,Ortsfeste
Verbrennungsmotoren‘ lagen elf Berichte aus sieben Léndern
zugrunde. Besonders giinstig fiir den Dieselmotor liegen in wirt-
schaftlicher Hinsicht die Verhiltnisse in kohlenarmen Léndern,
wenn er nicht zur Deckung des stindigen Energiebedarfs wohl aber
zur Deckung voriibergehenden Héchstbedarfs (Spitzenlastdeckung)
von Kraftwerken gebraucht wird.

Den Beratungen iiber den Bau von ,Staumauern fiir
Talsperren® lagen auBer dem Generalbericht noch ein Bericht
der internationalen Talsperrenkommission vor, in dem die Er-
gebnisse der Teilkonferenz in Barcelona 1929 verarbeitet waren.

Am achten Tag bildeten ,,Dampf- und Gasturbinen und
Kolbenmaschinen® den Gegenstand der Erérterungen. Aus
der Tatsache, daB 9 von 13 Berichten dieser Fachsitzung sich mit
Hochdruckdampf befafiten, darf man schlieBlen, dal der Frage des
wirtschaftlichen Dampfdruckes noch grofle Bedeutung beige-
messen wird. Dabei ringt sich immer mehr die Erkenntnis durch,
daf es nicht nur auf die Kohlen-, sondern vor allem auf die Anlage-
und die Instandsetzungskosten ankommt. Neben dem Bestreben
nach Anwendung des Hochdruckes bei Dampfkraftanlagen gehen
Versuche iiber ein neues Zweistoffverfahren zur Krafterzeugung
einher, bei dem Ammoniak- und Wasserdampf die Arbeitsmedien
sind. Bei 7 at Ammoniakdampf- und 21 at Wasserdampfdruck wird
eine Brennstoffersparnis von rund 309 erwartet. In einem
Beitrag iiber die neueste Entwicklung der Grofmaschinen und der
Gasturbinen wurde iiber eine neue 2000 kW Versuchsmaschine
berichtet, die, aus Gasturbine, Dampfturbine, Luftkompressor und
Stromerzeuger bestehend, einer Verbrennung unter Druck und
einen kombinierten Gasturbinen-Dampfturbinenprozel3 durch-
zufithren erméglicht. Je nach der Warmeverteilung iibernimmt
die Gasturbine oder die Dampfturbine als Hauptmaschine die
Erzeugung elektrischen Stromes.

In Kanada (Fachsitzung ,,Technisch-wirtschaftliche
Ausnutzung von Wasserkriften™) ist die Gesamtleistung
aller aufgestellten Wasserturbinen in den Jahrem 1923 bis 1928
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von 3,2 Millionen PS auf 5,3 Millionen PS, in Ttalien in einem Zeit-
raum von acht Jahren sogar von 2,3 Millionen auf 6,1 Millionen PS
gestiegen. In den Vereinigten Staaten ist z. Zt. das Kraftwerk
Conowingo am Susquehanna-River, eine Wasserkraftanlage von
auBergewdhnlichen Abmessungen im Bau. Der FluBl wird durch
einen rund 1!/, km langen aus 330000 m? GuBbeton bestehenden
Staudamm um rund 27 m aufgestaut. Das Kraftwerk gibt mit
siehen Maschinensiitzen eine Leistung von nahezu 380000 PS ab.

Der ..GrofBkraftspeicherung’™ war eine weitere IFach-
sitzung gewidmet. Nieht weniger als sieben deutsche Autoren
hatten sich zu einem erschipfenden Bericht iiber die Wasserkraft-
pumpwerke fiir Energiespeicherung in Deutschland zusammen-
getan, wo bis Ende des Jahres zwolf Pumpspeicherwerke von
600000 kVA Leistung in Betrieb sein werden. Der Vorteil der
Dampfspeicher hei Rlektrizititswerken liegt in den billigeren
Herstellungskosten der Speicherturbinen und den Irsparnissen
an Kesseln. Die Anlagekosten eines Ruthspeichers betragen nicht
ganz 40 %, von denen einer Kesselanlage gleicher Leistung. Aufler
in Deutschland sind vor allem die Elektrizitéitswerke in Schweden
(25 9%, aller Ruthanlagen) mit Ruthspeichern ausgeriistet.

DieVerhandlungen iber,,Erdung, Blitzschutzundgegen-
geitige Beeinflussung von Starkstrom- und Schwach-
stromleitungen‘ befaBten sich mit Fragen, die in vieler Hin-
sicht auch fiir die breitere Allgemeinheit unmittelbares Interesse
haben. U. a. gilt dies von einem deutschen Beitrag, iiber die
Aufgaben, die der eleltrotechnischen Industrie und den Eleltrizi-
titsunternehmungen bei Bekiimpfung der Empfangsstérungen im
Rundfunk zufallen. Auf dem Gehiete des Blitzschutzes sind durch
das experimentelle Studium der Gewittererscheinungen und ihrer
Einwirkungen auf elektrische Anlagen mit modernen Mefinstru-
menten Erkenntnisse gesammelt, die weit iiber die bisherigen
meteorologischen Kenntnisse hinausgehen. Fiir Hochspannungs-
netze ist vor allem der direkte Blitzeinschlag gefihrlich, dessen
Wanderwellenform gemessen und im Laboratorium bis zu extrem
hohen Spannungen nachgeahmt werden kann.

Die Gedankengiinge, die in dem anschliefenden grofien
Hauptvortrag des Tages von dem helkannten englischen Astro-
nomen Prof. Sir Artur Eddington zum Thema ,,Inneratomare
Energie® geiuBert wurden, fiihrten weitab aus den Bereichen der
technischen Wissenschaft. Die inneratomare Energie ist die
Konstitutionsenergie des Atomkernes und der Elektronen, welche
die Substanz der Sterne hilden. Ein Wasserglas voll solcher Energie
wiirde geniigen, grole Kraftmaschinen in (lang zu setzen. Leider
aber wiire zu ihrer Hervorbringung notwendig, die Materie auf die
Zentraltemperatur der Sterne, d. i. 30 bis 40 Millionen Grad zu
erhitzen — ein Unterfangen, das zu wenig finanziellen Erfolg ver-
heiBt als daB es dem Energiewirtschaftler von heute eine ernste
Aufgabe bedeuten konnte.

Der neunte Tag riihrte mit dem Thema ,.Kosten und
Betriebsvergleich verschiedener Energiearten beim
Abnehmer® an eine der brennendsten Fragen der heutigen
Energiewirtschaft. Zu diesem Problem wurden viele Fragen aui-
geworfen: Soll der Verbraucher Rohenergie in Form von Kohle,
Ol und dergl. oder aufbereitete Energie in Form von Strom. Gas
oder Dampf bezichen ? Welche Art von Energieerzeugungsanlagen
ist zu withlen und welche Indform der Energie ist fiiv die Kraft-
antriebe, fiir die Wiarme- und Heizzwecke am geeignetsten ?

Kessel und Feuerungen® hildeten den Gegenstand des
Generalberichtes, den Dr. F. Miinzinger unter dem Vorsitz von
Berghauptmann Bennholt (Deutschland) erstattete. Herabsetzung
der Kapitalinvestierungen durch starke Erhshung der Kessel-
leistungen mittels Steigerung von Druck und Temperatur, gowie
Entwicklung neuer Kesselbaustoffe, die solcher Beanspruchung
gewachsen sind, kennzeichnen die neuzeitlichen Bestrebungen.
Bis iiber 400 m? Wasser kionnen moderne Kessel in einer Stunde
in Hochdruckdampf verwandeln. Kessel zur Erzeugung grofier
Dampimengen sind heute wichtiger als Kessel zur Erzeugung hoher
Dampfdriicke. Handbedienung wird weitgehendst ausgeschaltet.
Wirtschaftlich ist es, dieselbe Feuerung ganz verschiedenen Brenn-
stoffen anzupassen, so dafl z. B. eine Staubkohlenfeuerung auch
mit Gas oder eine Rostfeuerung fiir verschiedene feste Brenn-
stoffe zusitzlich auch mit Ol oder Kohlenstaub betrieben
werden kann. Durch geeignete Mafinahmen konnte die Leistung
von Feuerungen auf das Vierfache der noch vor zehn Jahren
iiblichen gesteigert werden. Auch die sog. minderwertigen Brenn-
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stoffe, wie Roh-Braunkohle, Torf, Ségespéine, Reishiilsen usw.
kénnen in besonders konstruierten Feuerungen wirtschaftlich ver-
brannt werden. Als die universellste Feuerungsart hat sich die
Staubfeuerung erwiesen.

+Wasserkraftwirtschaft in einzelnen Léindern®
waren die Verhandlungen einer Fachsitzung. Die 7km breite
Einfahrt des Golfs von San José soll durch einen Damm mit 376
eingebauten Turbinen abgeschlossen werden, der die Gezeiten-
schwankungen auszunutzen gestattet. Damit sollen tiglich 10
Millionen kWh zu gewinnen sein. Kanada konnte in den letzten
sechs Jahren seine Anlagen zur Gewinnung von Energie aus Wasser-
kriften um 799, auf 5,7 Millionen PR steigern. Norwegen hat
durch Umleitung eines ganzen FKlusses neue. Wasserkrifte ge-.
wonnen und ist augenblicklich mit einem zweiten derartigen
Projelst beschiiftigt, das durch ein Kraftwerk mit drei auto-
matischen Unterstationen eine Ausbeute von 283000 PS das ganze
Jahr hindurch ergeben wird. Ttalien erzeugte schon 1928 mit
0,5 Milliarden kWh 959% der insgesamt aus Wasserkriaften er-
zeugten elektrischen Energie. Wenn Portugal, dessen industriellen
Aufschwung der Mangel an eigener Kohle bisher gehemmt hat,
seine Wasserkrifte ausbaut, kann es. die Kohleneinfuhr um die
Hiilfte senken. Osterreich steht in der 343 km langen Donau eine
hochwertige Kraftquelle mit einem jahrlichen Arbeitsvermdgen
von 5450 Millionen kWh zur Verfiigung.

Die Vormittagsverhandlungen fanden ihren Abschluff mit
einem Vortrag von Dir. Enstrom (Schweden) iiber ,.Die Ma-
schinenkraft als Kulturfaktor®, in dem er auf die Bedeutung
der Maschine auf die Kultur unseres Zeitalters hinwies.

Am zehnten Tage lagen zum Thema: ,,\Werke mit kom-
binierter Energiewirtschaft* nicht weniger als 15 Beitrige
vor. IBine Schitzung zeigt, daf bei allgemeinem Ubergang auf
etwa 100 at bei dampfbetriebenen Anlagen theoretisch mindestens
eine Mehrmenge von 10 Milliarden kWh jihrlich in Deutschland
zu gewinnen wiiren. Kapitalmangel, Fehlen lingerer Erfahrungen
bei Héchstdruck und Zuriickhaltung der betreffenden Indusbrie-
und Elelctrizititswerkskreise gegen ein Zusammengehen, haben die
Tntwicklung bisher verhindert. Aus der Strahlungswirme der
Hochéfen, der Stahléfen und der Schlackenwirme lassen sich
etwa 1000 kg mehr an Dampf gewinnen, die fiir die bendtigten
200 kWh pro Tonne Roheisen gut Verwendung finden konnten.
Neben den Problemen der Dampferzeugung spielen die des Aus-
gloiches von Dampf- und Kraftbedarf eine wesentliche Rolle.

Den ,.Schaltanlagen und Einrichtungen zur Fern-
messung und Nachrichteniibermittlung® war die letzte
Fachsitzung der Weltkraftkonferenz gewidmet. Auf dem Gebiete
des Schalterbaues wird der Entwicklung élfreier Hochleistungs-
schalter besondere Aufmerksamkeit geschenkt. Thr Grundprinzip
besteht darin, die Riickziindung beim Abschalten von elektrischen
Stromlkreisen zu verhindern und eine schnelle Funkenldschung
mit kleiner Schaltarbeit zu verbinden. Die automatischen Schalt-
anlagen haben sich verhiltnismaBig schnell eingefiihrt. Gesteigerte
Bedoutung kommt den sog. Lastverteilern zu, zentrale Kommando-
anlagen, von denen aus die Hauptschaltungen dor einzelnen
Schaltanlagen des Netzes nach wirtschaltlichen Gesichtspunkten
goleitet werden. Von ihmen aus ist esvméglich, in den Schalt-
zustand durch Befehle oder direlt mit Hilfe von Fernsteuerungen
einzugreifen, um fiir den wirtschaftlichen Gesamthetriebh Sorge
zu bragen.

Viele Besichtigungen von Kraftwoerken und Werken cder
verschiedensten Industriezweige withrend und nach der Welt-
kraftkonferenz gaben den Teilnehmern Einblick in die deutsche
TEnergiewirtschaft. Die Deutsche Reichgbahn-Gesellschaft hatte
im Rahmen der Weltkraftkonferenz ihre bemerkenswertesten
Fahrzeuge zu einer Ausstellung zusammengestellt. AuBer der
2 (! 1-Rinheits-Schnellzuglokomotive der Reihe 01, der schweren
2 (! 2-Personenzug-Tenderlokomotive der Reihe 63 war als erste
ihrer Art die leichte 2 C 1-Einheits-Schnellzuglokomotive der
Reihe 03 ausgestellt. Eine Mallet-Lokomotive D+ D der Reihe 96,
zwei Kohlenstaublokomotiven (AEG und Studiengesellsehaft) die
Hochdrucklokomotive von Hengchel (60 at) und die Hochdruclk-
lokomotive von Schwartzkopf-Léffler (120at) vervollstindigten
die Ausstellung der Dampflokomotiven. Neben der Diesellokomo-
tive mit Druckluftiibertragung waren elektrische Schnell- und
Giiiterzuglokomotiven der Reihen E 16, B 17, K75 and E 95 ver-
treten. MeBwagen fiir Dampf- und elektrische Lokomotiven, fiir
17. Heft 1930. 60
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Energiewirtschaft, fiir Bremsen, Unterrichtswagen fiir Elektro-
technik und Sicherungswesen, der Psychotechnische Untersuchungs-
wagen, verschiedene Triebwagen, ein 60 t-GroBraum- Giiterwagen
fiir Koksbeforderung und Oberbaugerite und Fahrzeuge -ie
Gleishau-Kranwagen, Kraft-Kleinwagen, Gleisstopfmaschinen,
Schotter-Entladewagen, Sprengwagen, Walzenbeférderungswagen
und verschiedene Schienen-Entladevorrichtungen vervollstindigten
die Ausstellung. An die Ausstellung schlossen sich Versuchsfahrten
an, die den Teilnehmern der Weltkraftkonferenz Gelegenheit boten,
die neuesten Lokomotiven der Reichsbahn in Betrieb zun sehen.

Bs ist unmdéglich, die zahlveichen und wichtigen Einzel-
ergebnisse der Fachsitzungen der Weltkraftkonferenz kurz zu-
sammenzufassen. Das wichtigste Ergebnis ist darin zu sehen, daB
viele erfahrene Fachleute der ganzen Welt persénliche Bezieh-
ungen angekniipft haben.

Den Wog zur Verbilligung der Energie erblickt die Welt-
kraftkonferenz in der Herabsetzung der Kosten der Energie-
erzeugungs- und Verteilungsanlagen durch zahlreich besprochene
technische und organisatorische Mittel und in der Erhshung der
Benutzungsdauer dieser Anlagen. Die zweite Weltkraftkonferenz
hat ferner gezeigt, dafl die Versorgung der Welt mit Maschinen-
kraft, Licht und Wirme zur Verminderung der Arbeitslosigkeit
fiihren muBl. GroBle Zukunftsausblicke hat ferner die zweite
Weltkraftkonferenz auf wissenschaftlichem, technischem, wirt-
schaftlichem und soziologischem Gebiet erdffnet. Moge die Er-
wartung gerechtfertigt sein, dafi bei den tiefen Zusammenhiingen
alles Gieschehens mit dem Fortschreiten auf materiellem Gebiet
die Mensehheit auf geistigem stetig hdohere Stufen
erklimmt.

auch

Reichsb.-Baumeister Putze.

Buchbesprechungen.

Lehrstoffhelfte der Deutsehen Reichshahn-Gesellsehaft, Lehrfach
mb5IIT 1, Lokomotivikunde. Heft 1: Ubersicht iiber die
geschichtliche Entwicklung der Lokomotive. Der Lokomotiv-
kessel.  Geh. 1.— A4, — Heft 2: Die Ausriistung des Loko-
motivkessels. Geh. 1.— 4. — Heft 3: Verbrennung, Warme-
wirtschaft, Feuerbehandlhimg, Dampfkunde und Dampfwirtschaft.
Geh. 1.— #4. Verlag der Verkehrswissenschaftlichen Lehr-
mittelgesellschaft m. bh. H. bei der Deutschen Reichshahn,
Berlin W 8, Wilhelmstrafle.

Das erste Heft aus jedem Lehrfach erliutert den Zweck der
Lehrstoffhefte in den Dienstanfingerschulen der Reichsbahn.
Abbildungen, Skizzen, Zeichnungen, Tahbellen, einschligige
chemische und physikalische Vorginge sind, wo es zur Klarheit
des Stoffes zweckmillig erscheint, in Wort und Bild zahlreich
eingefiigt. Jedes Heft enthilt Wiederholungsfragen und Schriften-
nachweis fiir weiteres Studium. AuBer den im Titel der Hefte
enthaltenen Angaben sind ausfiihrlich behandelt: Heft 1: Ein-
teilung, Bezeichnung der Lokomotiven, Sonderausfithrungen von
Lokomotiven, Lagerung des Lokomotivkessels. Heft 3: Ver-
schlechterung und Verbesserung des Wirkungsgrades durch
Kohlensorten. Verdampfungsvorgang. Nutzen der Dampfdehnung,
hoher Eintrittsspannung des HeiBdampfes. Nachteile eines zu
hohen Wasserstandes. Dampfverlust beim Abblasen der Sicher-
heitsventile.

Lehrfach w71. Wesen und Aufgabe der Betriebs-
fihrung.  Geh. 0,75 24. Werkstéttenorganisation 1925.
Sondergruppen. Flieflarbeit. Austauschbau, Normung, Vorrats-
und Reihenarbeit. Arbeitsvorbereitung, Arbeitsaufnahme.
Fristenverfahren. Zeitaufnahmen. Vorrichtungen fiir Sonder-
zwecke.  Arbeitspriifung. Férderwesen und Unfallverhiitung.

Die Hefte sind nicht nur ftir Dienstanfinger der D.R.C. sine
zweckentsprechende Unterlage fiir die Hrleichterung des Unter-
richts, sie sind auch geeignet, Studierenden, technischen Lehr-
anstalten sowie sonstigen Aulenstehenden wertvolle Aufschliisse
zu geben. Fl.

Wiarmewirtschaft im Eisenbahnwesen. Von Dr. Tng. Fr. Lands-
berg, Berlin. Verlag von Theodor Steinkopff, Dresden und
Leipzig, 1929. 208 Seiten, 80 Abbildungen. Geh. 13.— %/,
geb. 14.50 44 .

Das Buch erschien im Rahmen des Sammelwerkes ., Wirme-
lehre und  Wiirmewirtschaft in Rinzeldarstellungen (heraus-
gegeben von Prof. Dr. Pfiitzner unter Mitwirkung von Prof.
Dr.-Ing. A. Naegel und Prof. Dr. Ing. W. Pauer, Dresden)
als Band VII.

Der Verfasser ist bei der wissenschaftlichen und praktischen
Durchbildung der neuzeitlichen Wirmewirtschaft im Eisenbahn-
wesen von Anfang an an hervorragender Stelle titig gewesen
und als Fachmann auf diesem Gebiet bestens bekannt. Er
behandelt in fiinf Abschnitten und einem Anhang das gesamte
Giebiet der Brennstoff-, Wiirme- und Energiewirtschaft im Hisen-
bahnwesen, das sich infolge seiner Bedeutung zu einem hesonderen

Arbeitsgebiet in der Verwaltung der Deutschen Reichsbahn-
Gesellschaft herausgebildet hat.

Ausgehend von den Brennstoffvorkommen Deutschlands,
den Iigenschaften der Brennstoffe und den Beziehungen des
Eigenbahnwesens zur Brennstoff- und Energiewirtschaft wird im
einzelnen die Entwicklung und Weiterbildung der Wéirme-
wirtschaft im Betriebe mit Dampf- und Ollokomotiven sowie in
der elelctrischen Zugférderung behandelt, woran sich vergleichende
Betrachtungen {iiber die Wirtsehaftlichkeit der verschiedenen
Zugforderungsarten schlieen. Hierbei haben die neuesten Fort-
schritte auf dem Gebiete der Zugtorderung mit Dampf-, Diesel-
und elektrischen Lokomotiven eine gebithrende Wiirdigung
gefunden (Hochdruck-Dampflokomotiven, Turbo-Lokomotiven,
Kohlenstaubfeuerung, Olmotorenantrieb mit elektrischer, Druck-
Iuft- und Zahnradiibertragung). Eingehend ist auch die Wirme-
wirtschaft der ortsfesten Dampfikesselanlagen, der Raumheizung,
des Schmiedebetriebes, der GieBlereien und der Nebenanlagen,
z. B. der Holztrocknungsanlagen, behandelt. Tm Anhang werden
Hinweise tiber die zweckmiilige Lagerung von Kohle und Kohlen-
staub zwecks Vermeidung von Selbstentzimdung wnd Staub-
explosionen gegeben.

Das Buch gibt erstmalig einen umfassenden Uberblick iiber
den heutigen Stand der Wirmewirtschaft im Eisenbahnwesen.
BEs zeigt, wie weitgehend die Deutsche:Reichshahn-Gesellschaft
sich wirmewirtschaftliche Erkenntnisse zunutze gemacht hat
und gibt auch dem Lehrer, dem Wirmeingenieur sowie den
beteiligten Industrien wertvolle Aufschliisse. "Bottcher.

Siberkriib, Fahrzeug-Getriebe. Beschreibung, kritische Be-
trachtung und wirtschaftlicher Vergleich der bei Maschinen ver-
wendeten Getricbe mit fester und vervinderlicher Ubersetzung
und ihre Anwendung auf Gleis- und gleislose Fahrzeuge. Mit
137 Abbildungen im Text, 16 Abbildungen im Anhang und
156 Zahlentafeln.  Verlag -von Juliug Springer-Berlin, 1929.
Preis: geh. 24 #FJ4, geb. 25,50 FH.

Im ersten Abschnitt des Buches werden die Anforderungen
behandelt, die der Fahrbetrieb an die Getriebe stellt, im zweiten
Abschnitt die Getriebe-Elemente (Wellen, Stangen, Kupplungen
und Federungen, Zahnrider usw.). Der dritte Abschnitt enthilt
eine eingehende Darstellung der verschiedenen Getriebe und zwar
des Kardangoetriebes, der Zahnridergetriebe mit fester und wver-
dnderlicher Ubersetzung fiir einfache und geteilte Leistungsab-
gabe, der unverzahnten Getriebe, der TFliissigkeits- und Gas-
getriebe und der elektrischen Getriebe. Der letzte Abschnitt
bringt einen Vergleich der Getriebe vom Standpunkt der Brauch-
barkeit fiir die einzelnen Fahrzeuge. Den Schluf3 bildet eine Reihe
von Abbildungen ausgefithrter Getriebefahrzeuge.

Das Buch bietet einen sehr guten Uberblick iiber die Bau-
arten der Fahrzeuggetriebe und iiber ihre Fignung fiir die ver-
schiedenen Fahrzeuge. Das Studium dieses reichhaltigen Buches
ist den in Bahn- und Werkstittenbetrieben stehenden Ingenieuren
sehr zu empfehlen. Sorger.

Fitr die Sehriftleitung verantwortlich: Reichsbahnoberrat Dr, Ing. ¥ Ue belack er in Nirnberg. — Verlag von Julius Springer in Berlin,
g 2 £ l 2

Druck von Carl Ritter, G.m.h. . in Wiesbaden.



