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Die neuen 400-Personen-Diesel-Motorschitfe ,,Kempten* und ,,Augsburg® der Deutschen Reichshahn-
Gesellsehaft fiir den Bodensee.
Von Reichsbahnrat Rudolf GraBl, Miinchen.

Die Verkehrsentwicklung der Bodenseeschiffahrt nach dem
Kriege zeigte, daBl die aus der Vorkriegszeit vorhandenen
Dampfschiffe einerseits fiir den Sommerverkehr, insbesondere
fiir die hier haufig anfallenden, stark besetzten Sonderfahrten
zu klein, andrerseits aber fiir den schwachen Winterverkehr zu
groB und unwirtschaftlich sind. Bei den Vorarbeiten zum
ersten Schiffsneubau nach dem Kriege fiir den Stationsort
Lindau im Laufe des Jahres 1927 entschloB man sich daher,
kiinftig zwei Schiffstypen zu bauen, sogenannte Sommer-
schiffe, die mindestens 1000 Personen fassen kénnen, und
sogenannte Winterschiffe mit einem Fassungsvermoégen von
hochstens 350 bis 400 Personen. Hiernach wurde das im
Frithjahr 1928 auf Stapel gelegte Ersatzschiff fiir das im Jahre
1921 ausgemusterte Dampfschiff ,, Kempten®, da zunichst das
Bediirfnis nach einem groBen Schiff vordringlich war, das
Doppelschrauben-Dieselmotorschiff ,,Allgdu‘*), als 1200-Per-
sonenschiff a.usgebildct Als dann bald nach der Indienst-
stellung der ,,Allgéu* im Herbst 1929 auch noch das Dampt-
schiff ,,Augsburg® ausgemustert werden mufBte, entschied man
sich, als Ersatz hierfiir zwei kleinere Schiffe zu bauen, die nach
den oben geschilderten Richtlinien etwa 350 bis 400 Personen
fassen sollten. Dabei sollte das eine der beiden neuen Schiffe
hauptsichlich fiir den Verkehr in den verkehrsschwicheren
Monaten dienen und das zweite Schiff in Pendelfahrten
zwischen Lindau und Bregenz zur Bekdmpfung des zwischen
diesen Stidten eingerichteten, privaten Kraftwagenverkehrs
eingesetzt werden. Auflerdem sollten die beiden Schiffe im
Sommer vor allem zu den kleineren und weniger stark be-
setzten Sonderfahrten verwendet werden, um auch solche
Fahrten gegeniiber frither mit den groBen Schiffen wirtschaft-
licher zu gestalten. Schlieflich glaubte man auch annehmen
zu diirfen, daf} gerade die neuen Schiffe wegen der bei ihnen
schon bei einer verhéltnismifBig geringen Teilnehmerzahl
méglichen billigen Sonderfahrtspreise einen besonderen Anreiz
zu Sonderfahrten iiberhaupt ausiiben werden.

Die neuen Schiffe (Abb. 1) haben auf Antrag der Stidte
Kempten und Augsburg die Namen ,,Kempten und ,,Augs-

burg® erhalten.

Thre Hauptabansungcn sind folgende:
Linge iiber alles : : 47,00 m
Linge in der I(Ol]bt-l‘l]ktloanélSSGl111)10 ; 45,00 ,,
Breite iiber Scheuerleisten 9,00 ,,
Breite im Hauptspant 7,50 .,
Seitenhéhe im Hauptspant . . 250 ,,
Hohe des Hauptdecks iiber Oberkante Klel

am Vorsteven . ki, A e 2,80 ,,

am Hintersteven 2,80 ,,

Héhe der halbversenl\tel-l Sale s e e o 2eai

Hghe des Hauptdecks 2,20 ,,
Tiefgang, leer . . 1,40 .,
vollbesetzt . 1555 3

*) Beschreibung siehe ,,0Org. Fortschr. Eisenbahnwes.® 1930,
Heft 20, Seite 441 ff,

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue TFolge,

LXIX. Band.

200 t
230 ,,

Wasserverdrdngung, leer :
vollbesetzt .
Fassungsvermogen (auBer Besatzung und vollen

Vorriten) . 400 Personen mit Gepick
R(,gelcrea,chwmdlgkelt . . 24 Jom/Std.
Héchstgeschwindigkeit . . . i 25 .

Die Raumeinteilung der neuen Schiffe entspricht der
bei dem Dieselmotorschiff »Allgdau’ erstmals auf dem Bodensee
mit gutem Erfolg zur Austithrung gekommenen Rinteilung,
Glelch wie dort &,md die Riume fiir d;c Reisenden des ersten
Platzes im Vorschiff und die fiir den zweiten Platz im Hinter-
schitf angeordnet, wodurch erreicht wurde, daB auch bei den
neuen Schiffen die besseren und Iuhlgcren Pléatze den mehr-
bezahlenden Fahrgisten des ersten Platzes und die gréBeren
Réume den der Zahl nach iiberwiegenden Reisenden des
zweiten Platzes zugewiesen werden konnten. Aus Abb. 2
ist die Kinteilung der Schiffe zu ersehen; die Abb. 3 und 4
zeigen die innere Ausstattung.

Abb. 1.

Dieselmotorschiff ,,Kempten®,

In der Mitte des Schiffskérpers liegt der Maschinenraum;
an diesen schlieflen sich nach vorne halbversenkt die Kiiche
mit Anrichte und der Saal erster Platz und nach riickwirts
ebenfalls halbversenkt ein Aufenthaltsraum fiir die Schiffs-
besatzung und der Saal zweiter Platz mit Anrichte an. Auf
dem Hauptdeck, das zugleich Einsteigedeck ist, befindet sich
vorne eine mit dem darunter liegenden Saal erster Platz durch
eine bequeme Treppe verbundene Laube und ein kleiner freier
Deckraum fiir die Reisenden des ersten Platzes.

Die Architektur und die Ausstattung der einzelnen
Réume ist bei beiden Schiffen vollstindig gleich; nur sind bei
den Silen, der Laube und dem Mitteldeck fiir die Wand-
verkleidungen, fiir die Bodenbelige und Fenstervorhinge,
sowie fiir die Mobel jeweils andere Holzer und Farben und
andere Stoffe verwendet worden. Das Hauptaugenmerk
wurde auf eine einfache, geschmackvolle und behagliche Raum-
stimmung gelegt; jeder aufdringliche Luxus wurde absichtlich
vermieden. Vor allem war man bestrebt, durch Anmdnung
von vielen und groffen Fenstern die Moglichkeit einer guten
Aussicht nach a.]len Seiten zu schaffen. _

Die Einrichtung und die Wandverkleidung des Saales
erster Platz des Schiffes ,,Kempten® ist in gebleichtem, matt-
8. Heft 1932, 25
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poliertem Kirschbaumholz ausgefithrt; bei der ,,Augsburg” | Vorhingen und Mébelbeziigen zusammen; in frischen Farben
hat hierfiir mattpoliertes NuBbaumholz Verwendung gefunden. | gehaltene Velourlaufer erhéhen die farbenfrohe Stimmung der
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Abb. 3. Laube 1. Platz. Abh. 4. Saal 1. Platz.

Die Decken der Sile sind weill gebrochen gebalten. Das in | beiden Réume. Die Beleuchtungskorper sind aus Opalglas und
beiden Fillen als Fulbodenbelag verwendete graublaue Jaspe- | haben Mattnickelfassung.
Linoleum stimmt gut mit dem Farbton der Hélzer und mit den Die an den Saal erster Platz anschliefende Kiiche ist iiber
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eine eigene Treppe vom Hauptdeck aus zuginglich ; sie enthilt
einen kleinen eisernen Kochherd, dessen Rauchrohr durch den
Schornstein des Schiffes gefiihrt ist, und einen langen Kiichen-
tisch. Von der neben der Kiiche liegenden Anrichte, die mit
einem Anrichttisch und einem zweiteiligen Spiilbecken mit
flieflendem Wasser ausgestattet ist, fithrt ein Speiseaufzug
zum Hauptdeck, damit von dort aus auf dem kiirzesten Wege
nach der Laube und dem Saal zweiter Platz bedient werden
kann. Ein Eis- und Vorratsschrank ist unter dem Podest der
von der Laube zum Saal erster Platz fiihrenden Treppe unter-
gebracht. Die Kiiche und die Anrichte sind weil} lackiert;
die FuBbdden sind mit roten Steinzeugplatten belegt.

Die Laube fiir die Reisenden des ersten Platzes ist auf
beiden Schiffen besonders hell und farbenfreudig gehalten:
auf der , Kempten” in hellgelben und grauen Ténen mit
leuchtend roten Korbstiihlen und blau-rot-grauen Einlege-
kissen, auf der ,,Augsburg® in einem beigefarbenen Ton mit
blauen Korbstiihlen und rot-blau-weifien Einlegekissen. Der
Fuliboden ist in beiden Fallen mit grau-blau-rotem Jaspe-
Linoleum belegt; fiir die Beleuchtungskérper wurde auch
hier wieder Opalglas mit Mattnickelfassung verwendet.

Die Winde der Verbindungsginge auf dem Hauptdeck
zwischen Vor- und Hinterschiff und querschiffs sind auf der
., Kempten™ griinlich-grau und auf der ,,Augsburg® hellgelb
matt lackiert.

Der Saal zweiter Platz ist seiner Bestimmung entsprechend
beide Male bedeutend einfacher gehalten als die Raume fiir den
ersten Platz. Die Einrichtung und die Wandverkleidung ist
auf der | Kempten® in mittelbraun gebeiztem Riisternholz
und auf der ,,Augsburg” in Lirchenholz ausgefiihrt. Zur
Belebung der Wandflichen sind diese durch hell gestrichene
Flichen unterbrochen. Die Decken sind gebrochen weil3
lackiert, die Beleuchtungskérper aus Mattglas in Kastenform.
Fiir den Fulibodenbelag wurde Jaspe-Linoleum in der Farbe
des Holzes verwendet, was den Réumen zusammen mit den
in den Farben gut abgestimmten Vorhingen einen recht
behaglichen Eindruck gewihrt. Der anschliefende Anricht-
raum ist anfler mit einem Eisschrank und einem Glisergefach
mit einer elektrischen Kochplatte ausgestattet.

Der Raum fir die Schiffsbesatzung ist reichlich mit
Tischen und Banken versehen; die Wandverkleidung ist aus
gebeiztem Oregonpineholz ausgefiihrt.

Die im vorderen Deckhaus des Hauptdecks zwischen Laube
und Maschinenschacht befindlichen Riume dienen zur Unter-
bringung der Sammlerbatterie, von Deckstiihlen und von
Reinigungsgerit.

In dem auf dem Hauptdeck mittschiffs stehenden Deck-
haus sind die Bedirfnisanlagen, die Gepick- und Postraume
und die Kasse untergebracht. Die Waschbecken in den Vor-
riumen zu den Aborten haben flieBendes Wasser, die Aborte
Spiilklosetts. Der Fufiboden der Aborte und Waschriume ist
mit roten Steinzeugplatten belegt.

Der hintere Teil des Hauptdecks ist als freies Deck mit
Sonnenzeltdach fur die Reisenden des zweiten Platzes aus-
gebildet. Hinter diesem freien Deck ist auf dem Heck ein
Rettungsboot aufgestellt, das in seiner Grofle so gewihlt ist,
dafl es bei etwaigem Uberbordgehen von Menschen oder auch
von Ausstattungsgegenstdnden schnell und leicht zu Wasser
gebracht werden kann.

Uber zwei an den Lingswinden des Maschinenschachtes
entlang fithrenden Treppen gelangt man zum Sonnendeck,
das in seiner ganzen Ausdehnung den Reisenden des ersten
Platzes zur Verfiigung steht. Hier sowohl als auch auf dem
oben genannten, freien Deck auf dem hinteren Teil des Haupt-
decks sind die Sitzbinke querschiffs aufgestellt, um den
Reisenden cine gute Aussicht nach beiden Seiten zu bieten.
In der Mitte des Sonnendecks sind die RettungstloBe auf-

gestellt; vor dem Maschinenschacht liegen das Steuerhaus und
die Kommandobriicke. Das Steuerhaus ist so grofl ausgefiihrt,
dal} es gleichzeitig auch als Aufenthaltsraum fiir den Kapitan
und den Steuermann dienen kann.

Alle Fenster auf dem Schiffe, die zum Offnen eingerichtet
sind, sind rahmenlos und mit Gewichtsausgleich versehen.

Die Platzverteilung auf den neuen Schiffen ist so getroffen,
daff in den Réumen fiir die Reisenden des ersten Platzes
150 Personen und in denen fiir die Reisenden des zweiten Platzes
250 Personen untergebracht werden kénnen.

Die Innenausstattung der einzelnen Riume wurde
nach den Entwiirfen und Plinen des Architekten Josef
Bichlmeier in Lindau durch Lindauer Handwerksmeister
ausgefithrt. Den Bilderschmuck fir die Sile, Génge und
Treppenhduser, sowie die am Bug der Schiffe angebrachten
Wappen stifteten die Stidte Kempten und Augsburg.

Abb. 5. Hauptspant.

Der Schiffskorper der neuen Schiffe ist zur Erreichung
der giinstigsten Form in der Hamburgischen Schiffbau-
Versuchsanstalt eingehenden Schleppversuchen unterzogen
worden. Fr hat einen geraden, leicht ausfallenden Vorsteven
und ein sogenanntes Spiegelheck. Die einzelnen Teile des
Schiffskorpers sind kriiftigz bemessen; insbesondere sind die
Léngs- und Querverbindungen im Hinterschiff wegen der dort
eingebauten schweren Gewichte (Voith-Schneider-Propeller mit
Getriebe) und die Fundamente im Maschinenraum besonders
stark ausgebildet worden. Die Materialstirken wurden nach
den Vorschriften des Germanischen Lloyds gewihlt, der den
Schiffen die Klasse ,,7 100 A i Bodensee* erteilt hat. Der

1

Hauptspant ist aus Abb. 5 ersichtlich.

Der Schiffskérper ist durch vier wasserdichte Voll- und
vier wasserdichte Halbschotte abgeteilt; die vor und hinter
dem Maschinenraum liegenden bis zu den Halbschotten
reichenden Réume wurden als wasserdichte Doppelboden
ausgebildet. Diese Unterteilung des Schiffskérpers bewirkt,
daB die Schiffe noch nicht sinken, selbst wenn der Maschinen-
raum und ein anschlieflender Doppelbodenraum mit Wasser
vollgelaufen sind,

25%
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Das Hauptdeck hat vorne und achtern eine eiserne Be-
plattung, das Einsteigedeck ist mit Oregonpineholz belegt mit
Ausnahme des Teiles iiber dem Maschinenraum, der iiber einer
Eisenblechbeplattung von 3 mm Stérke einen Bongossiholz-
belag hat. Das Sonnendeck ist ebenfalls mit Oregonpineholz
abgedeckt.

Auf Grund der guten Erfahrungen, die man bei den neueren
Bodenseeschiffen in den letzten Jahren mit Dieselmotoren
gemacht hat, haben die neuen Schiffe als Antriebsmaschinen
ebenfalls Dieselmotoren erhalten (Beschreibung weiter unten).

Eine vollige Neuerung stellt aber der Schiffsantrieb
selbst dar. Anstatt von bisher iiblichen, gewéhnlichen Schiffs-
gschrauben hat ndmlich bei den neuen Schiffen, erstmals bei
Personenschiffen*), der Voith-Schneider-Propeller Ver-
wendung gefunden, dessen Wirkungsweise und konstruktive
Ausbildung im folgenden néher beschrieben wird.

Der Voith-Schneider-Propeller ist die hydraulisch durch-
gebildete Ausfithrungsform des alten lotrechtachsigen Propellers
mit beweglichen Schaufeln. Der erste Grundgedanke ist
dabei, gemiB dem im Flugzeughau immer mehr sich durch-
setzenden ,,Nur-Fliigel-Prinzip* nur die wirklich wirksamen,
den fiir die Forthewegung des Schiffes erforderlichen, wag-
rechten Schub erzeugenden Propellerschaufeln ins Wasser
reichen zu lassen und alle, bei den bisher {iblichen Schiffs-
antriebsmitteln nicht zu umgehenden sogenannten Anhinge am
Schiffskérper, wie Schraubennaben, Wellen, Wellenbiichsen,
Wellenhosen, Ruder, Totholz, Hintersteven usw. wegzulassen;
hierdurch wird erreicht, daB das Gewicht und damit die Wasser-
verdringung des Schiffskirpers kleiner wird und dafi die sonst
auftretenden zusitzlichen Widerstinde der oben genannten
Teile wegfallen und dafl infolgedessen der Widerstand des
Schiffskérpers im Wasser im ganzen bedeutend kleiner wird,
was sich- in Ersparnis an Maschinenleistung oder gegeniiber
einem anderen Schiff bei gleichen Maschinenleistungen in
groferer Geschwindigkeit auswirkst.

Der zweite Grundgedanke besteht darin, dafB der
Voith-Schneider-Propeller es erméglicht, die durch dieSchaufeln
erzeugte Schubkraft nicht nur, wie bei einer Schiffsschraube,
in der Lingsrichtung des Schiffes, sondern auch in jeder
beliebigen anderen wagrechten Richtung am Hinterschiff
angreifen zu lassen. Der Voith-Schneider-Propeller dient also
auBer zum Antrieb gleichzeitig zur Lenkung des Schiffes,
so dalB} die bei den bisher verwendeten Schiffantrieben erforder-
liche Ruderanlage entfallen kann.

Der dritte Grundgedanke des Voith-Schneider-Pro-
pellers liegt darin, dafl nicht nur die Richtung, sondern auch
die GroBe der durch die Schaufeln erzeugten Schubkraft bei
mit gleicher Drehzahl und gleichem Drehsinn weiter laufendem
Propeller verstellbar ist. Hierzu brauchen nur die Schaufeln
allein gesteuert zu werden, so dal} die Verwendung von nicht
umsteuerbaren, schnellaufenden Motoren maglich ist, was
eine wesentliche Vereinfachung der Maschinenanlagen und
den Fortfall der Maschinentelegraphen mit sich bringt.
Zusammen mit den eben geschilderten Gewichtsersparungen
bewirkt dies eine weitere Abminderung der Wasserver-
dringung und damit auch der erforderlichen Antriebsleistung.

Zur Durchfiihrung dieser Grundgedanken sind die
Propellerschaufeln in einem, im Heck des Schiffes eingebauten,
lotrechtachsigen Laufrad, dessen untere Fliche mit der Schiffs-

*) Nach mehrjihrigen Versuchen mit einem kleinen Motor-
boot wurde der Voith-Schneider-Propeller bei gréBeren Schiffen
zum ersten Male iiberhaupt in dem Giiterschubschiff ,,Uhu‘ des
Bayerischen Lloyd eingebaut. Bei Vergebung der ,,Kempten‘
und ,,Augsburg® war der ,,Uhu‘ aber erst im Bau, so daB
Erfahrungen mit grofleren Ausfithrungen des Voith-Schneider-
Propellers noch nicht vorlagen.

haut abschlieBt, gelagert. AufRerdem miissen die allein ins
Wasser ragenden und voll unter Wasser befindlichen Schaufeln
wihrend ihres Umlaufes mit dem Laufrad gleichzeitig schwin-
gende Bewegungen um ihre eigenen, ungefihr parallel zur
Achse des Laufrades liegenden Drehzapfen ausfithren. Die
GesetzmiBigkeit dieser relativen Bewegungen bildet den
Angelpunkt des neuen Schiffsantriebes.

Die Abb. 6 zeigt die Schaufelbewegung des Voith-Schneider-
Propellers und zwar eine Schaufel in zwolf aufeinander folgen-
den Stellungen. Das Kennzeichen der Bewegung liegt darin,
dafB ein Strahl, der bei den einzelnen Stellungen der Schaufel
im Schaufeldrehpunkt senkrecht zur Schaufelfliche gezogen
wird, stets durch einen Punkt N hindurchgeht, der relativ zum
Schiff in Ruhe bleibt und exzentrisch zum Propellermittel-
punkt 0 querschiffs verschoben ist (Normalenschnittbedingung).
Das Eintrittsdreieck der Schaufel u v, w, (Umfangsgeschwin-
digkeit, Rintrittsgeschwindigkeit, Relativgeschwindigkeit)

Abb. 6.

Fliigelbewegung.

zeigt, dalB bei dieser Steuerung der Schaufel diese stets in
die Richtung der Relativgeschwindigkeit w, fallt, daB sie
also richtig und stoBfrei angestromt wird. Dal} hierbei ein
und derselbe Punkt N allen Schaufelstellungen gemeinsam
zugeordnet ist, geht aus der Tatsache hervor, dall das Drei-
eck N O P dem Dreieck v, u w, geometrisch dhnlich, und daf}
die Eintrittsgeschwindigkeit v,, daher auch die Strecke O N
fiir alle Schaufelstellungen nach Gréfle und Richtung die-
selbe ist.

Auf Abb. 6 ist der Propeller im slipfreien Zustand dar-
gestellt, d. h. in einem Zustande, in dem er keinen Schub
erzeugt, in dem also die Schaufel widerstandslos durch das
Wasser schliipft. Dient der Propeller zum Antrieb eines
Schiffes mit endlichem Widerstand (wenn er also einen Schub
ausiibt), so stellt sich die wahre Eintrittsgeschwindigkeit v
um den Slip kleiner ein als die ideale Leerlaufeintritts-
geschwindigkeit v,; der Winkel ¢, zwischen we und w, gibt
den geometrischen Anstromwinkel des Schaufelprofils an, das
einen zu w, senkrechten Auftrieb erfihrt. Zieht man zu we
eine Senkrechte, d. h. trigt man auch die Strecke O N; ein,
die der wirklichen Eintrittsgeschwindigkeit ve entspricht, so
gibt der Linienzug NPN; einen einfachen Uberblick iiber die
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Anstrémungsverhéltnisse, ohne daB es nétig ist, die einzelnen
Geschwindigkeitsdreiecke einzuzeichnen. Diese Darsteltung
zeigt, dall man ringsum Anstrémungsverhiltnisse hat, die
jenen eines Flugzeugtragfliigels dhneln. Da nun die Schaufeln
stets' mit derselben Kante vorauslaufen, war es maglich, das
Profil des Schaufelfliigels tragfliigelartig zu gestalten, was einen
glnstigen EinfluB auf den Wirkungsgrad ausiibt.  Dieser
bessere hydraulische Wirkungsgrad ergibt z. B. bei den neuen
Schiffen zusammen mit der oben erwihnten Herabsetzung des
Schiffswiderstandes gegeniiber einem Schraubenschiff fiir eine
Geschwindigkeit von 25km/Std. eine Abminderung der An-
triebsleistung von etwa 440 PS, auf 380 PS,. Irrig ist die
Annahme, dall der Voith-Schneider-Propeller nur in dem
Halbkreise nutzhringend arbeite, in welchem die Schaufel mit
der Strémung liuft, also auf der Seite des Steuerpunktes N.
Dies ist nicht der Fall; die Schaufel wird vielmehr auf ihrem
ganzen Umlauf richtig angestrémt und erzeugt iiberall Kriifte
mit einer nutzbringenden Vorwiirtskomponente, mit Aus-
nahme eines ganz kurzen Bereiches, nimlich der dem Steuer-
punkt N gegeniiberliegenden Stelle, wo die Schaufel genau
gegen die Stromung lauft (siche Abb. 7).

Abb. 7.

Anstromungsverhiltnisse.

Voraus berechnete Stromungsbilder sowohl, als auch solche,
deren Kennwerte durch Modellversuche ermittelt wurden,
zeigen, dal} ein Wassertropfen, der das Schaufelrad passiert,
beim Durchlauf der vorderen Schaufelbahn beispielsweise nach
backbord abgelenkt und beim Durchlauf der hinteren Schaufel-
bahn aber wieder ungefihr parallel gerichtet wird (siche
Abb. 7). Die vordere und hintere Hilfte der Schaufelbahn
wirken also als Propeller und Kontrapropeller hintereinander,
was mit eine Ursache fiir die hohen Wirkungsgrade des
Voith-Schneider-Propellers ist. In der Praxis zeigt sich diese
giinstige hydraulische Wirkung in dem ungemein ruhigen und
gleichméifBigen Abstrom des Wassers hinter dem Schiff.

Diese die Abstromungsverhiltnisse betreffenden Uber-
legungen gelten streng genommen nur fiir ganz kurze (schmale)
Schaufeln. Bei den wirklich vorhandenen Schaufeln von
endlicher Linge (in Umfangsrichtung) mull weiterhin beachtet
werden, dafl die Bewegung der Schaufeln nicht nur durch die
Umfangsgeschwindigkeit u und die Eintrittsgeschwindigkeit v,
beeinflulit wird, sondern dafBl die Schaufeln iiberdies eine Dreh-
bewegung um ihre Zapfen ausfithren. Je linger also die Schaufel
ist, um so mehr werden sich die aus dieser Drehung herrithrenden
Querbewegungen von Kopf und Schwanz fithlbar machen, mit
anderen Worten, das Wasser hat relativ zur Schaufel keine
gerade Stromung mit der Richtung we, sondern es beschreibt
eine krumme Bahn, die nur in P die Tangentenrichtung w, hat,

an den iibrigen Punkten der Schaufeloberfliche aber von dieser
Richtung abweicht. Wie aus Abb. 6 hervorgeht, ist die Mittel-
linie des fischférmigen Schaufelprofils auch entsprechend dieser
krummlinigen Wasserbewegung nach einwirts gekriimmt.

Aus Abb. 6 geht die rechnerische Beziehung v,/u=O0N/OP
klar hervor, d. h. die Fahrgeschwindigkeit (wenigstens im slip-
freien Zustand) betrigt ebenso viele Bruchteile der Umfangs-
geschwindiglkeit als die Exzentrizitit des Steuerpunktes N
Bruchteile des Laufkreishalbmessers betrigt. Daraus ergibt
sich, dal} bei einer ausgefithrten Maschine bei gleichbleibender
Drehzahl die Fahrtgeschwindigkeit verindert werden kann,
wenn man die Exzentrizitdit ON verdnderlich gestaltet. Das

Verhiiltnis ON/OP ist ja nichts anderes als die Steigung des
Propellers. Die erreichte Fahrt ist der Steigung ON direkt
proportional. Es ist also méglich, durch Annihern von N an O
mit unverinderter Drehzahl der Motoren ganz langsam zu
fahren und heikle Hafenmanéver auch mit groBen Einheiten
auszufithren. Man kann auch den Steuerpunkt N mit O
zusammenfallen lassen; die Schaufeln bewegen sich dann iiber-
haupt nicht mehr relativ zum Radkérper, sie laufen tangential
um und das Schiff steht bei laufender Maschine still.

Verstellt man weiterhin N iiber O hinaus nach N*, so
indert sich nichts an der GesetzmilBigkeit der Bewegung, nur
wird das Wasser nach der entgegengesetzten Seite (nach vorne)
weggestoflen; es ist also moglich, durch Verschieben des
Steuerpunktes von N durch O nach N* das Schiff zu stoppen
und riickwiirts fahren zu lassen, ohne daBl der Propeller oder
der Antriebsmotor seine Drehzahl oder seine Drehrichtung zu
andern braucht, wie dies bei Schrduben der Fall sein mubB.
Sowohl die Abkiirzung der Umsteuerzeit, als auch die gleich
glinstige hydraulische Wirkung nach vorwirts und riickwirts
bewirken ein tiberraschend schnelles Stoppen eines Fahrzeuges
mit dem neuen Antrieb. Hierzu kommt, dafi die Méglichkeit
des Umsteuerns eines Schiffes ohne Eingriff am Antriebsmotor
eine bedeutende Unsicherheit beseitigt, die bisher gerade dem
Dieselmotor die Einfiihrung als Schiffsantriebsmaschine er-
schwerte.

Eine weitere Wirkung des Voith-Schneider-Propellers
zeigt sich, wenn der Steuerpunkt nicht in der Querschiffs-
richtung NN*, sondern in der Langsschiffsrichtung verstellt
wird, zunéchst etwa bei Fahrt voraus von N nach Nj. Der
erzeugte Propellerstrahl steht immer ungefihr senkrecht auf
der Verbindungslinie zwischen dem exzentrischen Steuerpunkt
und dem Propellermittelpunkt. Die Schubrichtung dreht sich
daher von S nach Sp (senkrecht ON7) und bewirkt eine Steuer-
bordwendung des Schiffes. Der Propeller iibernimmt also auch
die Wirkung des Ruders, so dafi dieses entfallen kann. Eine
Liéngsschiffsverschiebung des Steuerpunktes kann ahber auch
erfolgen, ohne dal} das Schiff Fahrt hat, etwa von O nach N7
In diesem Falle entsteht eine Schubkraft Sir (senkrecht ONiy),
also querschiffs nach Backbord und das Schiff dreht an Ort
und Stelle um seinen Schwerpunkt. Die drehende Kraft ent-
spricht dabei der vollen GréBe des Propellerschubes. Man kann
also die ganze Maschinenleistung zum Zwecke einer Wendung
einsetzen und erzielt damit Wirkungen, die jene eines bisher
itblichen Steuerruders um ein Vielfaches iibertreffen.

Bei Anordnung von zwei Voith-Schneider-Propellern in
einem Schiff besteht schliellich auch noch die Moglichkeit des
Traversierens, d. h. des parallelen Querverschicbens eines
Schiffes.

Die Verstellung des Steuerpunktes N wird durch geeignete
Mittel vom Steuerhaus aus eingeleitet. Mit einem nach vor-
und riickwérts zu verstellenden Fahrthebel wird der Steuer-
punkt N querschiffs verschoben; hierdurch werden die
Liéngsschiffkomponenten der erzeugten Kraft ausgelost; das
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Schiff fahrt nach vorwirts, stoppt oder fahrt nach riickwarts.
Ein Handrad (Steuerrad) verstellt den Steuerpunkt N in der
Langsschiffsrichtung; die dadurch auftretenden Querschiffs-
komponenten bewirken die Steuerung des Schiffes.

Das dritte Verstellorgan, der Traversierhebel, der bei
Anordnung von zwei Propellern vorgesehen werden kann, zur
Beherrschung des Schiffes aber nicht unbedingt notwendig ist,
legt die Steuerpunkte der heiden Propeller derart aus, dall die

L

Abb. 8. Schematische Darstellung des Voith-Schneicder-Propellers.

eine erzeugte Schubkraft nach vorwirts und die andere nach
rickwirts wirkt, aber in ihrer Richtung nicht parallel zu
einander, sondern so, dal} ihre Richtungslinien sich ungefiahr
in Schiffsmitte schneiden; die in Schiffsmitte angreifende,
quergerichtete Kraft bewirkt die parallele Querverschiebung
des Schiffes.

Die konstruktive Durchbildung des Voith-Schneider-
Propellers, wie er fiir die Schiffe ,, Kempten™ und ,, Augsburg®
ausgefiihrt wurde, geht aus der schematischen Darstellung auf
Abb. 8 und ansg Abb. 9 hervor.

Die Gesamtanordnung ist so getroffen, dafl fiir jedes der

zwei neuen Schiffe zwei Voith-Schneider-Propeller vorgesehen
sind, die je von einem nicht umsteuerbaren Dieselmotor von
200 PSy-Leistung vnd 900 Umdrehungen in der Minute an-
getrieben werden. Die Unterteilung in zwei vollstindige,
getrennte Propelleraggiegate wurde weniger wegen der Moglich-
keit des Traversierens, als hauptsiichlich aus dem Grund
| gewihlt, dal man bei Schadhaftwerden des einen Aggregates
mit dem zweiten Aggregat ohne fremde Hilfe wenigstens noch

Abb. 8a.

in den nichsten Hafen fahren kann. Die Verbindung von
Motor und Antriebselement und den Einbau des letzteren
im Heck des Schiffskorpers zeigen die Abb. 10, 11 und 12.

Die im folgenden aufgefithrten Buchstabenbezeichnungen
entsprechen den Buchstaben auf den Abb. 8 und 8b.

Jeder Motor arbeitet iiber eine Wellenleitung A von 90 mm
Durchmesser und 18 m Linge auf das Propellervorgelege.
Dieses besteht aus einem Stirnradgetriebe B—C und einem
Kegelradgetriebe E—F. Alle Zahne haben Schrigverzahnung
und Zahnkrinze aus Spezialstahl. Bei 900 Umdrehungen der
mit dem Motor gekuppelten Welle A macht die wagrechte
Vorgelegewelle D 340 und die lotrechte Propellerwelle G

170 Umdrehungen in der Minute. Der Propeller ist in zwei
Traglagern H und J gehalten und auf einem Spurlager K
abgestiitzt. Alle drei Lager sind durch eine Blockkonstruktion
untereinander und mit dem Zahnradgetriebe verbunden. Das
untere Ende der Welle ist mit dem Propellerlaufrad L, das aus
Festigkeitsgriinden die Grundform einer Glocke hat und aus
StahlguB hergestellt ist, verflanscht. Die vier Schaufeln M
sind in je einem unteren und oberen Lager N und O gehalten.
Das Gufistiick P, in dem diese beiden Lager sitzen, ist in einer
konischen Fithrungsbahn des Laufradkérpers L von oben
einschiebbar und wird von einer starken Zugschraube R nieder-
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gehalten. Jede Schaufel kann samt ihrer Lagerung binnen
weniger Minuten in das Innere des Schiffes verholt werden,
ohne dafl das Schiff auf Helling gezogen oder gedockt werden
mul, eine Mglichkeit fiir Wartung, Untersuchung und Wieder-
instandsetzung, wie sie den bisher iiblichen Schiffsantrieben
fehlt. Auflen ist das Propellerlaufrad L mit einem mit-
umlaufenden Blechmantel S umgeben, der sich innerhalb
eines mit dem Schiffskérper fest verbundenen, stillstehenden
Blechzylinders I' dreht. Das zur Schmierung des Propellers
dienende Ol wird durch die Fliehkraft in eine am oberen Rande
des Blechmantels S angebrachte, mitumlaufende Rinne U
abgeschleudert und dort gesammelt und von hier aus mittels
eines Schépfrohres V zum Hauptdlbehilter zuriickgefiihrt.
Alle Teile des Voith-Schneider-Propellers haben Kreislauf-
dlschmierung mit. Ausnahme der Schaufellagerungen, die mit
Fett geschmiert werden. Tiir die Zufithrung des Schmieréles
zum Rade ist die Propellerwelle durchbohrt.

lotrechte Achse drehbar in einem doppelt ausgebildeten
Exzenterring Y gelagert ist. Dieser Ring sitzt auf einem die
Welle umgreifenden Exzenter Z, das aus seiner Mittellage
mittels der Steuereinrichtung nach allen Richtungen verschoben
werden kann.

Wie aus Abb. 8a ersichtlich ist, schneiden die Ver-
bindungsgeraden paralleler Halbmesser fr, W'r' ... zweier
exzentrischer Kreise die Verbindungsgerade ihrer Mittel-
punkte O, in ein und demselben Punkt N. Wenn also
mit den Schaufeln fest verbundene Lenker durch Gleitsteine
eines mit dem Propellerlaufrade synchron wmlaufenden
Exzenterringes gehen, so ist die ohen gekennzeichnete
Normalenschnittbedingung erfiillt. Um  bei allseitig * freier
Verstellmoglichkeit des Mittelpunktes des Exzenterringes und
damit des Steuerpunktes N den synchronen Umlauf des
Exzenterringes und des Propellerlaufrades zu wahren, sind
beide durch ein nachgiebiges Mitnehmerhebelwerk (Kupp-
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Abb. 9. Propeller-Anordnung. Wagrechter Querschnitt.

Die Schaufeln stehen nicht genau parallel zur Propeller-
achse, sondern sind unten etwas nach auswirts geneigt, einer-
seits um hei dem {ir den Propeller gegebenen Raum eine
moglichst grofle Strahlfliche zu erfassen, andererseits zur
besseren Anpassung an die Nachstromverhiltnisse, damit
nimlich der kleineren Wassergeschwindigkeit an der Schiffshaut
auch die kleinere Umfangsgeschwindigkeit und der grofieren
Wassergeschwindigkeit an den Schaufelspitzen auch die gréBere
Umfangsgeschwindigkeit zugeordnet ist. Die Schaufeln selbst
sind aus nicht rostendem Stahl geschmiedet und haben sauber
geschliffene Oberflichen. Der Drehschaft ist aus einem Stiick
mit dem Schaufelblatt geschmiedet. Das tragfliigelartige Profil
der Schaufeln wird auf einer Spezialmaschine mechanisch
vollkommen formgerecht hergestellt.

Zur Erzeugung der schwingenden Relativbewegung der
Schaufeln M gegeniiber dem Propellerlaufrad L. tragen die
Schaufelschéfte an ihrem oberen Ende Gabelképfe mit ein-
gehdngten zylindrisch geschliffenen Lenkern W. Jeder
Lenker W gleitet in einem Stein X, der seinerseits um eine

lung a) verbunden, #hnlich der Brown Boveri-Kupplung,
wie sie bei elektrischen Lokomotiven verwendet wird. Diese
Kupplung a (siche Abb. 8b) besteht aus einem u-férmigen,
in zwei Lagern mit dem Propellerlaufrad verbundenen Hebel
und zwei kurzen Lenkern, die mit Kugelgelenken an den
Enden der Arme des u-férmigen Hebels und an zwei Punkten
des Exzenterringes angreifen. Dadurch wird erreicht, daB die
Verbindungslinie der Endpunkte der Arme des u-férmigen
Hebels und die Gerade durch dre beiden Anlenkpunkte am
Exzenterring bei véllig freier Verstellmaglichkeit des Exzenter-
ringes stets parallel zur Lagerachse des u-formigen Hebels
bleiben. Die gesamte Hinrichtung gewihrleistet also, daB
die Ubertragung eines Drehmomentes in der wagrechten
Ebene durch die Verschiebung des Exzentermittelpunktes
nicht beeintrichtigt wird.

Die Lageanderungen des Steuerpunktes N, die zur Er-
reichung der hydraulischen und prinzipiellen Wirkung des
Propellers erforderlich sind, werden durch Verschieben des
Mittelpunktes des Steuerringes Y erzielt, wobei jeder Stellung
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des Ringmittelpunktes eine bestimmte Lage des Steuer-
punktes N entspricht (D.R.P. Nr. 488564). Das Zusammen-
spiel zwischen den Schaufeln M und dem Steuerring Y erfolgt
vollkommen kardanisch, so dal Montagefehler, elastische
Forminderungen des Schiffkérpers usw. keinerlei Klemmungen
und Beschidigungen verursachen kénnen. Die Schaufeln haben
{iberdies einen Bruchquerschnitt auf Biegung am Ubergang
der Blattwurzel zum Schaft; auBerdem besitzt der Gabelkopf

Abb. 11.
Antriebsorgane in der Montage vom Schiffsinmern aus gesehen.

einen Bruchquerschnitt auf Verdrehung. Der Radkérper und
das Getriebe sind fiir die Krifte bemessen, die beim Eintreten
des Bruches an diesen beiden Stellen entstehen kénnen.
Das Exzenter Z stiitzt sich oben an die ebene Unterflidche
der drei Tiifle b und wird mittels eines (egenringes ¢ und
mehrerer Federn gegen die Gleitflichen der drei Fiile nach
oben gespannt. AuBerdem sind die beiden Exzenter Z der
zwei Propeller zum Zwecke der Verschiebung der Mittelpunkte

der Steuerringe Y tber geeignete Hebeliibersetzungen an
drei Druckél-Servomotoren angeschlossen (Abb. 9), von
denen die zwei an den #uBeren Durchmesserendpunkten der
beiden Exzenter Z angreifenden Fahrt-Servomotoren r und ¢
die Querschiffsbewegung des Steuerringes Y bewirken, also
die Langsschiffskomponenten der Schubkraft beeinflussen,
wihrend der an den inneren Durchmesserendpunkten der
Exzenter Z angeschlossene Seitensteuer-Servomotor s den
Steuerring Y langsschiffs verschiebt, also die querschiffs
gerichteten Schubkraftkomponenten erzeugt. — Sowohl die
beiden Fahrtsteuereinrichtungen als auch die Seitensteuer-
einrichtung haben fiir den Fall ihres Ausfalles einkuppelbare
Handregulierungen.

Die Ubertragung der Steuerungsimpulse vom Steuerhaus
aus auf die beiden Propeller bzw. auf deren Servomotoren
erfolgt nicht mittels eines mechanischen Steuergestinges,
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Abb. 12. Einbau der Voith-Schneider-Propeller.
sondern unter Zwischenschaltung einer hydraulischen Fern-
iibertragung ebenfalls unter Verwendung von Druckdl.

Die drei Bedienungsorgane (Steuerrad, Fahrthebel und
Traversierhebel) wirken vollkommen unabhiingig voneinander.
Man kann auf diese Weise mittels des Fahrthebels vorwirts
oder riickwiirts fahren, was bei den bisherigen Antriebsarten
durch entsprechende Maschinenmandver bewirkt wird. Un-
abhiéngig von der Méglichkeit des Vorwdrts- und Riickwirts-
fahrens kann (und zwar auch, wenn das Schiff keine Fahrt hat)
jede beliebige Drehbewegung des Schiffes durch Betitigen des
Steuerrades allein bei 0-Stellung des Fahrthebels eingeleitet
werden, wihrend bei den bisherigen Propellerantrieben ein
Steuern des Schiffes nur bei Fahrt nach vor- oder riickwérts
méglich ist. Da auflerdem die drei Bedienungsorgane in ihren
Wirkungen sich iiberlagern lassen, so kénnen auch stérende
Einflitsse, wie z. B. wenn wihrend des Traversierens sich durch
Wind eine unerwiinschte Drehung des Schiffes einleitet, durch
eine entsprechende Gegenbewegung am Steuerrad abgefangen
werden. Man kann aber auch programmifllig gleichzeitig
fahren und drehen, fahren und traversieren und traversieren
und drehen. Es ist also moglich, mit dem Schiffe jede Bewegung
auszufiithren, die sich aus den beiden Translationsbewegungen
(der Vorwirts- und Querbewegung) und aus der Drehung um
die lotrechte Achse zusammensetzen laft.
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Die Anordnung der Betétigungseinrichtungen im Steuer-
haus ist dabei derart, dal} ihre Wirkung der Impulshewegung
gefiihlsméflig entspricht, also nach dem Grundsatze: wohin
die Hand, dorthin das Schiff. Steuerrad und Fahrthebel (der
Traversierhebel konnte entfallen, da die Moglichkeit des
Traversierens, wie oben bereits bemerkt, zum Manéverieren
nicht unbedingt notwendig ist) gentigen zur vollkommenen
Beherrschung des Schiffes, ohne daff an der Maschine irgend
ein Handgriff gemacht werden muB. s ist daher auch fiir
grole und gréfte Hinheiten die Einmannsteuerung voll-
lkommen verwirklicht.

Fir die Wahl des Voith-Schneider-Propellers bei den
neuen Schiffen war auler den vorstehend geschilderten
Vorziigen vor allem bestimmend die bisher unerreichte
Manéverierfihigkeit und das gute Stoppvermégen, da gerade
die beengten Bodensechiifen in dieser Richtung an die Schiffe
ganz besondere Anforderungen stellen.

Der neue Schiffsantrieh ist eine Erfindung des Wieners
Ernst Schneider, die von der Maschinenfabrik
J. M. Voith, St. Péslten und Heidenheim a. .. Brenz im
St. Poltener Werk entwickelt wurde. Im gleichen Werke
wurden auch die gesamten Propelleranlagen der heschriebenen
Schiffe ausgefiihrt.

- Die zum Antrieb der beiden Voith-Schneider-Aggregate
verwendeten, nicht umsteuerbaren Dieselmotoren stammen
von der Maschinenfabrik Augsburg-Nirnberg, Werk
Augsburg. Die Motoren haben acht Zylinder und arbeiten
im einfach wirkenden Viertakt mit kompressorloser Brennstoff-
einspritzung ; sie leisten bei 900 Umdr./Min. 200 PS, und bei
800 Umdr./Min. 170 PS.. Der Brennstoffverbrauch betrigt
bei Verwendung eines geeigneten Brenmstoffes mit einem
unteren Heizwert von 10000 Kal/kg fiir die PS.h 205 g bei
normaler Leistung der Motoren; an Schmiers]l werden fiir die
PSeh etwa 5g verbraucht.

Der Zylinderdurchmesser betrigt 165 mm, der Kolbenhub
220 mm. In das Kurbelgehiuse sind die wassergekiihlten
Zylinderbiichsen eingesetzt. Kurbelgehduse und Zylinderblock
sind also zusammengegossen und bilden einen geschlossenen
Kasten. Auf diesem sitzen die fiir sich abnehmbaren Zylinder-
deckel. Die fiir jeden Zylinder getrennt ausgefiihrten Brenn-
stoff- und Schmierslpumpen, sowie die Kiihlwasser- und Lenz-
pumpen sind an die Motoren angebaut,

Die Maschinen sind gegen den Schiffskérper durch unter-
gelegte Holzbohlen isoliert.  Auferdem ist auf besondere
Auspuffschalldampfung Wert gelegt, auch ist das Kinsaug-
gerdusch der Motoren im Maschinenraum durch Fiithrung der
Einsaugleitung in den Schornstein beseitigt.

Die Motoren sind mit einem Prizisionsregler versehen.,
der die Leistung der Maschinen dem jeweiligen Bedarf der
Propeller automatisch anpaft.

Fir jeden Motor ist ein AnlaBluftgefil von 215 Liter
Inhalt fiir 60 at Betriebsdruck vorgesehen. Der vorhandene
Luftvorrat gestattet bei beiden Maschinen ein ca. 15maliges
Anlassen ohne Auffiillen. Das Aufladen geschieht durch das
weiter unten beschriebene Hilfsaggregat. Der aus Griinden
des (Gewichtsausgleiches im Bugraum untergebrachte Brenn-
stofftank fallt 8t, was einem Brennstoffbedarf von etwa
zehn Tagen entspricht. Im Motorenraum sind zwei kleinere
Brennstofftagesbehilter von je 400 Liter aufgestellt. Zur
Auffilllung der verschiedenen Behiilter steht eine eclektrisch
betriebene Pumpe zur Verfiigung.

Zur Bevorratung mit Schmierd]l dient ein Behilter von
450 Liter Inhalt, so dafi auch hier fiir viele Tage ausreichender
Vorrat an Bord mitgefiihrt werden kann.

Die Propellerantriebswellen sind aus Siemens-Martin-
FluBeisen; als Lauflager haben Ringschmierlager Verwendung
gefunden.

Organ fiir die
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Im Maschinenraum ist auflerdem mnoch ein Hilfs-
maschinensatz zur Krzengung von elektrischem Strom und
der AnlaBluft, sowie far Lenzzwecke untergebracht. Der
hierzu benutzte Antriebsmotor ist ein stehender kompressor-
loser Zweitakt-Dieselmotor der Motorenfabrik Deutz A.-G.
von 15 PS8, Dauerleistung bei 700 Umdr./Min. Unmittelbar
gekuppelt ist mit dem Dieselmotor ein Gleichstrom-Neben-
schlulgenerator, der hei 115 Volt Spannung dauernd 6 kW
abgibt. Auf dem freien Wellenstumpf ist eine ausriickbare
Flender-Motorenkupplung in Verbindung mit einer einteiligen
Keilriemenscheibe fiir Roderwaldantrieb zum Betreiben einer
einstufigen Kreiselpumpe fiir Lenzzwecke von 25 m® Stunden-
leistung angebracht. In die Pumpe, die auch zum Auffiillen
des auf dem Sonnendeck aufgestellten Klosettspiilwasser-
behilters, zum Deckwaschen und fiir Feuerloschzwecke dient,
ist zum Entliften der Saugleitung eine selbstansaugende Luft-
pumpe eingebaut. Auf der dem Schwungrad abgewandten
Seite des Motors ist unter Zwischenschaltung einer ausriick-
baren Reibungskupplung ein stehender zweistufiger Hochdruck-
kompressor von 15 m? stiindlicher Leistung und 60 at Enddruck
zum Aufladen der oben genannten AnlaBluftgefille an die
Kurbelwelle angeschlossen. AuBler zwei Feuerloschschliuchen
sind auf dem Schiff siehen Handfeuerldscher (Reichsbahn-
modell) vorhanden.

Die Beheizung der einzelnen Réume fiir die Fahrgiste
und die Schiffsbesatzung wird durch einen mit Koksfeunerung
betriebenen, in einer staubdichten Abschottung im Maschinen-
raum aufgestellten Niederdruck-Dampfkessel bewirkt. Die
Heizung ist so bemessen, daB bei einer AuBentemperatur von
—15%C nach einstiindigem Heizen in allen geheizten Riumen
eine Innentemperatur von - 18° C erreicht wird.

Fiir die Beleuchtung der einzelnen Riume und der
Signale sind zwei getrennte Lichtleitungsnetze vorhanden, ein
Netz fiir die gesamte Beleuchtung und ein Notbeleuchtungsnetz.
In das letztere sind neben einer kleinen Beleuchtung der Fahr-
gastrdume vor allem die simtlichen Signallichter einbezogen.
Zum Betrieb der Notbeleuchtung dient eine Sammlerbatterie
von 80 Amp.-Stunden Kapazitit fiir 110 Volt Spannung und
fiinfstiindige Entladezeit.

Fiir die Ubermittlung von Befehlen von der Kommando-
briicke zum Maschinenraum geniigen eine elektrische Klingel
und ein Sprachrohr. Fiir den Fall, dafi die Ubertragung der
Steuerungsimpulse vom Steuerhaus zu den Propellern ver-
sagen sollte und dal} deshalb die Notumsteuereinrichtung an
den Propellern in Titigkeit kommen miiBite, ist auch vom Heck
zum Steuerhaus die gleiche Verstindigungseinrichtung ge-
schaffen worden.

Der Hauptmast vor dem Steuerhaus ist klappbar ein-
gerichtet, damit er ohne Schwierigkeit gelegt werden kann.

An Rettungsmitteln sind auBer dem auf dem Heck
aufgestellten Rettungsboot fiir etwa 15 Personnen und den
auf dem Sonnendeck untergebrachten sechs FloBen fiir je
18 Personen 150 Schwimmwesten und 60 Rettungsringe leicht
greifbar iiber das ganze Schiff verteilt.

Die zwei mneuen Schiffe , Kempten* und ,,Augsburg®
wurden nach den von der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft,
Gruppenverwaltung Bayern aufgestellten Richtlinien von der
Deggendorfer Werft und Eisenbau, G. m. b. H. in Deggendorf
entworfen und gebaut. Dabei ist besonders hervorzuheben,
dal} die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, Gruppenverwaltung
Bayern es war, die auf Vorschlag der Deggendorfer Werft und
Eisenbau, . m. b. H. erstmals der Firma Voith die Gelegen-
heit zum Einbau ihrer Propeller in groBere Personenschiffe gab.
Bald nach Vergebung der zwei bayerischen Schitfe ,, Kempten
und ,,Augsburg® bestellte dann auch die Reichshahndirektion
Stuttgart ein Schiff des ,,Kempten‘“-Typs, die ,,Ravensburg®;

26
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dieses Schiff wurde von der Bodan-Werft in KreBbronn am
Bodensee auf der Grundlage der von der Deggendorfer Werft
erworbenen Pline gebaut, anstatt mit MAN-Motoren aber mit
Motoren der Mannheimer Motoren-Werke ausgeriistet. Kin
etwas kleineres Personenschiff fiir 200 Personen, die ,,Baden®,
wurde anschlieBend daran von der Reichshahndirektion
Karlsruhe ebenfalls mit Voith-Schneider-Antrieb bei der Bodan-
Werft in Auftrag gegeben.

Die Schiffe , Kempten™ und , Augshurg” wurden am
12. Februar 1931 bzw. am 15. Mai 1931 in den planmifBiigen
Dienst eingestellt.

Im nachstehenden soll noch kurz auf das Hrgebnis der
Abnahmeprifungen eingegangen werden.

1. Tiefgang.

Nach den Vergebungsbedingungen sollten die neuen Schiffe
mit vollen Vorriten und mit 350 Personen, sowie mit der Be-
satzung nicht iiber 1,55 m eintauchen.

Die Messungen ergaben fiir diese Belastung einen Tiefgang
von 1,53 m. Mit Riicksicht darauf, dafl die Schiffe bequem
400 Personen fassen, ohne daf3 dabei eine ungeniigende Stabilitiit
anftrite, wurde eine Besetzungsmdglichkeit von 400 Reisenden
zugelassen. Hierbei betragt der Tiefgang 1,55 m.

2. Stabilitit (metazentrische Héhe).

Verlangt war eine metazentrische Hohe von mindestens
1,30 m bei voller Belastung der Schiffe.

Der Kringungsversuch ergab mit vollen Vorriten und der
Besatzung und bei 110 Personen in den Sélen, 160 Personen auf
dem Einsteigedeck und 80 Personen auf dem Sonnendeck eine
metazentrische Héhe von 1,47 m.

Bei dieser mehr als geniigenden Stabilitét der Schiffe konnte
die Besetzungsmoglichkeit ohne Bedenken auf 400 Reisende
erhiht werden.

3. Leckrechnung.

Hier war der Nachweis der Schwimmfahigkeit und einer aus-
reichenden Stabilitit der Schiffe bei Vollaufen des Maschinen-
raumes und+des hinteren Doppelbodens verlangt. Die Leckrechnung
ergab fiir diesen Fall eine Schwimmlinie, die einem hinteren
Tiefgang von 1,79 m und einem vorderen von 2,22 m entspricht.
Hierbei ist die metazentrische Héhe mit 230 Personen auf dem |

Beladevorschriften fiir
Von Hofrat Ing. Iiihnelt, Abteilungsvorstand der G

Nach grundlegender Neubearbeitung der ,Beladevor- ‘
schriften fiir Regelspurwagen® durch den Verein Deutscher
Eisenbahnverwaltungen und durch den internationalen Giiter-
wagenverband (R.LV.-Verband), welche Vorschriften als
Anlage II dem ,,Ubereinkommen iiber die gegenseitige Be-
niitzung der Gitterwagen im Bereiche des V.D.E.V. (V.W.Ue.)"
und dem ,,Ubereinkommen iiber die gegenseitige Benutzung
von Giiterwagen im internationalen Verkehr (R.L.V.)“, beide
giiltig vom 1. Januar 1930 an, beigeschlossen sind, ist die
Generaldirektion der Osterreichischen Bundesbahnen daran
gegangen, auch fiir die Beladung von Schmalspurwagen
Beladevorschriften aufzustellen, die ebenso wie jene fiir
Regelspurwagen in die Tarife eingearbeitet werden sollen.
In diese Beladevorschriften werden auch neue Verladearten
fiir langes Betonrundeisen und fir lange Schmalspur-
bahnschienen aufgenommen, da sich bei der Beférderung
solch langer Giiter Schwierigkeiten ergeben hatten.

Die Generaldirektion der Osterreichischen Bundesbahnen
hat in der letzten Zeit im Einvernehmen mit dem Bundes-
ministerium fiir Handel und Verkehr auch Belade- und Fahr-
versuche mit langem Betonrundeisen und mit langen
Schmalspur-Eisenbahnschienen auf 2 oder mehr
Schmalspurwagen ohne. Drehschemel auf einigen be-
trieblich sehr ungiinstigen Schmalspurbahnstrecken durch-

Einsteigedeck und 120 Personen auf dem Sonnendeck noch 1,38 m,
also noch iiber der urspriinglich fiir das unverletzte und voll-
besetzte Schiff verlangten Metazentenhdhe. Hiernach bieten die
Schiffe gegen Sinken eine sehr hohe Sicherheit.

4. Drehfihigkeit.
AuBer einem kleinsten Drehkreisdurchmesser von hochstens

| einer Schiffslinge war gefordert, daf die Steuerfahigkeit bei Riick-

wiirtsfahrt ebenso gut sei als bei Vorwirtsfahrt. — Beide Be-
dingungen wurden voll erfiillt. Die Schiffe drehen ohne Fahrt
nach vor- und nach riickwiirts gleich gut; sie drehen ,,wie auf einem
Teller*. Die Schiffe brauchen bei voller Motorleistung zu einer
ganzen Drehung nur 1 Minute und 45 Sekunden.

5. Geschwindigkeit.

Die Schiffe sollten imstande sein, bei einer Leistung der
Antriebsmotoren von 400 PSg mit voller Belastung 25 km in der
Stunde zu fahren.

Bine griofere Anzahl von Meilenfahrten, sowie Logmessungen
durch die Hamburgische Schiffsbau-Versuchsanstalt ergaben bei
820 Umdr./Min. der Antriebsmotoren und einer Leistung derselben
von etwa 340 PSe eine mittlere Hochstgeschwindigkeit von
24,66 km/Std. Hierzu ist zu bemerken, da die Motoren auf eine
héchste Umdrehungszahl von 820/Min. von vorne herein eingestellt
wurden, weil bei dieser Drehzahl die Propeller mit dem giinstigsten
Wirkungsgrad arbeiten.

6. Stoppweg.

Bedingung war, da} die Schiffe aus halber Geschwindigkeit
{etwa 12 km) auf eine halbe Schiffslange stoppen, gerechnet vom
Augenblick der Beendigung der Umstellung des Fahrthebels an.
Die Versuche zeigten, daf die erreichten Stoppwege in allen Fallen
bedeutend kiirzer sind als bei einem Schraubenschiff, so dafl auch
diese Bedingung als erfillt gelten kann.

7. Antriebsmotoren.
Fiir die Antriebsmotoren ergaben die Messungen auf dem
Priifstand folgende Ergebnisse:
Leistung bei 800 Umdr./Min. .
4 » 900 . 201,56
Olverbrauch bei 200 PSe s 212 g/PSe h
Beziiglich des Laufes der Motoren kann gesagt werden, dal} sie
heinahe erschiitterungsfrei laufen und dafi auch die Geréusche
und Schwingungen, soweit sich diese in den Aufenthaltsriumen der
Fahrgiiste bemerkbar machen, ertriglich sind.

170,5 PSe

Sehmalspurbahnwagen.

eneraldirektion der Osterreichischen Bundesbahnen.

gefiihrt. Diese Versuche haben zu einem vollen Erfolg gefihrt.

Das Bundesministerium hat der Anwendung dieser Verlade-

arten bereits zugestimmt, Diese Verladearten fiir langes
Betonrundeisen und fiir lange Schmalspureisenbahnschienen
auf zwei oder mehr Schmalspurwagen ohne Drehschemel sind
den von den Osterreichischen Bndesbahnen seit mehreren
Jahren verwendeten Verladearten von langem Betonrundeisen
und langen Eisenbahnschienen auf zwei oder mehr Regelspur-
wagen ohne Drehschemel (s. Organ Nr. 11 Jahrg. 1928) angepalt.

Tiir den Versuch wurde Betonrundeisen von 10 mm
Dicke und zumeist 14 m lang im Gesamtgewicht von rund
29t verwendet. Das Betonrundeisen war in Biindel zu je
2t verladen. Die Sendung war auch mit vier Biindel Flach-
eisen ausgelastet. Mit Riicksicht auf die Hauptlinge von
4 m muBten je ein Wagen (Plattformwagen) mit 8 m bzw.
7 m Ladelinge verwendet werden. Da in der Praxis meistens
gemischte Sendungen im Gesamtgewichte von 25 und 28t
zur Umladung gelangen diirften und diese wegen der vor-
geschriebenen Ausniitzung des Ladegewichtes mit nur 809,
nicht in einer Ladung auf der Schmalspurstrecke weiter-
gebracht werden kénnen, wurde die Sendung halbiert und
das Ladegewicht der verwendeten Wagen etwa zur Hilfte
ausgeniitzt, um sicher eine Uberlastung einzelner Achsen zu
vermeiden.
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Aus diesem Grunde wurden nur sechs Biindel 14 m langes | sich daher aus 6,300 %6 und 0,7 x5 zu 41,3m. Da die

Eisen im Gesamtgewicht von 12000 kg auf die Schmalspur-
wagen umgeladen und die kurzen Biindel je an dem Ende der
7m-Wagen zur Erreichung einer gleichméfigen Achsbeladung
aufgelegt.
Das Ergebnis der Wigung nach Auflegung der Ausgleichs-
lasten ergab sich wie nachstehend:
Wagen von 8m Ladelinge:
14960 kg
6750 ,,
8210 kg
Wagen von 7Tm Ladelinge:
Gesamtgewicht . 1235 kg
Eigengewicht . 5720 |,

3]5 ]‘rl.-:

Gesamtgewicht .
Eigengewicht

Gewicht der Ladung

u'l

Gewicht der Ladung

Gesamtgewicht der Ladung dailel

xebdmtge\\mht der Wagen plus Ladung 26195

Die Belastung der Achsen betrug zwischen 4 und 5 t.

"Die Schmalspurlinie (760 mm Spurweite) von St. Polten-
Alpenbahnhof nach Mariazell hat Hochstneigungen von 25°/,
und kleinste Kriitmmungshalbmesser von 70, 80 und 90 m,
wobei zu bemerken ist, daB in den Anschluflbégen der Weichen
rumeist 70 m Halbmesser vorkommen. Mit der Sendung
wurden zunichst Versuchsfahrten im Alpenbahnhofe selbst
und daran anschliefend eine Fahrt bis Laubenbachmiihle und
wuriick nach St. Poélten-Alpenbahnhof durchgefithrt. Tags
darauf wurde die Ladung von St. Pélten-Alpenbahnhot nach
Mariazell und zuriick gefithrt. Hochstgeschwindigkeit der
Ziige 30 km/Std. Bei der ersten Fahrt war die Sendung auf
der Hinfahrt am Schlusse, bei der Riickfahrt hinter dem
Dienstwagen eingereiht, so dal} sie alle \fusohuhbewegung(,n

auszuhalten ]lafte Das Gewicht der Ziige betrug: 134 t in
41 Achsen, 1442t in 39 Achsen, 132t in 38 Achscn, 103,1 ¢ |
- in 27 Achsen.
Die Ziige verkehrten mit Ausnahme kleinerer Ver-

spatungen, infolge Verschubbewegungen, fast wvollkommen
fahrplanmafBlig.

Weder am Oberban noch wihrend der Fahrt zeigten
sich Erscheinungen der Ladung und der Wagen, die auf eine
nachteilige Auswirkung dieser neuen auf Schmalspurbahnen
erstmalig zur Anwendung gelangten Verladeweise hingedeutet
hatten. Die Ladung folgte ersichtlich leicht allen Kriitmmungen
und Neigungséinderungen.  Die gréfite Langsverschiebung
betrug rund 15 cm, die Breitenverlagerungen 1 bis 2cm.

Wie mit Betonrundeisen wurden auch Versuche mit
aubergewthnlich langen Sehmalspurschienen auf einer
Schmalspurlinie durchgefithrt. Die Schmalspurlinie (760 mm
Spurweite) von Waidhofen a. d. Y. nach Kienberg-Gaming,
auf welcher die Fahrversuche stattfanden, hat Héchst-
neigungen von 32,3%/,, und Kriimmungshalbmesser von 100,
80 und 60 m. Besonders viele Kriitmmungen mit 60 m Halb-
messer weist die Strecke von Lunz a. S. nach Pfaffenschlag auf,
die grofite Neigung findet sich zwischen Pfaffenschlag und
Kienberg-Gaming. Bemerkenswert ist, dafl dort auch scharfe
Kriimmungen mit 60 m Halbmesser auf zwei Viadukten liegen.

Zur Bildung der Ladung wurden Schmalspurschienen der
Form XXIVa mit 12,5 m Linge verwendet (Gewicht 327 kg,
Gewicht auf den laufenden Meter 26,15 kg, Trigheitsmoment
fir die Y-Achse 100,00 cm?, FuBbreite 95 mm). {Von diesen
Schienen wurden je drei Stick zu einer (Gesamtlinge von
37,5 m zusammengelascht. — Zur Verladung wurden sechs
Wagen mit 6,3 m Ladelinge, 1,87 m Ladebreite, 8000 kg Lade-
gewicht und 3860 kg Eigengewicht verwendet.

Der Abstand zwischen den Wagen durch die Mittelpuffer
gemessen betrigt 700 mm. Die gesamte Ladelinge ergibt

| Hohe gelagert.

| (mit Laschen und Unterlagen rund 25 t).

Lénge der Schienen 37,500 m ausmacht, ergibt sich der Ab-
stand der Ladung von den Enden rechnungsmifig zu 1,9 m.

Mit Riicksicht auf die geringe Linge der schmalspurigen
Wagen wurde probeweise der Abstand der Ladung von den
Seitenwinden bzw. vom Plattformrand mit je 150 mm beider-
seits angenommen. (Die Pfeilhéhe eines Bogens von 60 m
Halbmesser tiber einer Sehne von 6,3 m Linge betrigt nach
der Formel 82mm, so dafl geniigende Sicherheit fiir den
Abstand der Ladung von den Winden auch beim Durch-
fahren der kleinsten Bégen besteht.) Danach kénnen mit
Riicksicht auf die Ladebreite von 1870 mm (1870 — 300 =
= 1570 mm) und der Fulibreite der Schienen (95 mm, mit
Laschen 150 mm) héchstens zw6lf Schienen in einer Lage,
in zwei Lagen somit 24 Schienen verladen werden. Das
Eigengewicht der Schienenladung betridgt ohne Unterlagen
und ohne Laschen und Schrauben 24 x 3 x 327 =23544 kg
Zusammen nllt
dem Eigengewichte der sechs Wagen (6 x 3860 = 23160)
ergibt sich damit ein Gesamtgewicht von rund 48 t.

Die Schienen wurden auf Holzschwellen von 100 mm
Diese lagen auf den Mittelwagen iiber den
Achsen, bei den Endwagen in der Mitte, so daB die Achsen
der Endwagen vollkommen gleiche Belastung erhalten. Da
mit Riicksicht auf die gelaschten Schienen ein Einstiirzen
der oberen Lage in die untere Lage nicht méglich war, wurden
auf die erste Lage zolldicke Querbretter in entsprechenden
Absténden aufgelegt und darauf die obere Lage auf den Fiilien
stehend verladen. Abstiitzungen gegen selthche Verschiebung
wurden nur auf den Untcllagsuhwolleu der Endwagen und
den benachbarten Unterlagen der beiden mittleren Wagen so
angebracht, dal} sie die Ladung etwas tiberragten. Um Kosten
zu sparen, wurden die Abstiitzungen miglichst behelfsmilig
mit Schwellen und Schienenniigeln u. dergl. hergestellt.

Die Belastung der mittleren Wagen ergibt sich mit rund
4400 kg, jene der Endwagen mit rund 3000 kg. Die Be-
lastung der Endwagen ist naturgemif} von dem sich ergebenden
Endabstand und der Ausniitzung der Belastung der Mittel-
wagen abhingig.

Mit der vorbeschriebenen Ladung wurden zunichst Probe-
tahrten im Lokalbahnhofe Waidhofen a. d. Y. nnd sodann
anschlieBend nach Opponitz und zuriick durchgefithrt. Die
eigentliche Probefahrt fand als Sonderzug von Waidhofen a.d. Y.
nach Kienberg-Gaming statt. Hochstgeschwindigkeit 30 km
(20km). Bei allen Fahrten war das Zuggewicht 60t bei
16 Achsen.

Auch hier zeigte weder die Beobachtung der Ladung und
der Wagen wihrend der Fahrten noch die Untersuchung der
Strecke irgendwelche nachteilige Auswirkungen dieser neuen
auf Schmalspurbahnen erstmalig zur Anwendung gelangten
Verladeweise. Die Ladung folgte auch bei den Schienen
leicht allen Kriimmungen und Neigungen. Die groBte Lings-
verschiebung betrug rechts 220 mm, links 120 mm (in der
Richtung der Fahrt gegen Kienberg-Gaming).

Bei der Ausarbeitung einer Beladevorschrift fiir
Schmalspurwagen war die Generaldirektion der Oster-
reichischen Bundesbahnen von dem Bestreben geleitet, unter
selbstverstdndlicher Aufrechterhaltung der Betriebssicherheit,
alle mdéglichen Brleichterungen fiir den Verfrachter zu schaffen
und dadurch auch im Interesse der Bahnen dem Kraftwagen-
wetthewerb entgegen zu arbeiten. Da die Verhiltnisse bei
den einzelnen Schmalspurbahnen Osterreichs hinsichtlich der
Krimmung der Gleisanlage und der Bauart und Abmessungen
der Wagen sehr verschieden sind, war es nicht méglich, ein-

| heitliche Tafeln fiir die zulissigen Hochstabstinde der Dreh-

schemel, fiir die zuldssigen gréBten Uberhiinge der Ladegiiter
auf zwei Drehschemelwagen iiber die Drehschemel und fiir
26%
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die zuldssigen grofiten Ladungsbreiten in einfacher Art auf-
zustellen. Andererseits ist es fiir den einfachen Betrieb auf
Schmalspurbahnen nicht vorteilhaft, genaue Ladetafeln fiir
die Breiteneinschrinkungen der Ladungen und fiir die waage-
rechten Entfernungen zmschen Ladung und Seitenwiinde (101
Wagen — wie sie in der Anlage I des V. W. U. (Tafel I und II)
vorgesehen sind — aufzustellen.

Tis werden daher die zuldssig grofiten Langen von Ladungen
auf Schmalspur-Schemelwagenpaaren fiir jede Schimalspur-
bahn, wenn nétig streckenweise, in einer Ubersicht auf-
genommen, wobei diese zuldssig gréfiten Lingen der Ladungen
auf Schemelwagen auf die Ausniitzungshreite der Drehschemel
der Schemelwagen abgestellt sein miissen.

Im Sinne einer moglichsten Erleichterung fiir Bahn und
Verfrachter wurde die Verwendung von Gabclstutaen
grundsitzlich auch fiir Holz mit unregelméBigen Lagerflichen
zugelassen, jedoch mit der Einschrinkung, dafl die Mindest-
linge der Gabelstittzenfiile fiir Rundholz von 30 cm Durch-
messer aufwirts 45 em betragen mufl. Die Verladung von
Holz mit unregelmifigen Lagerflichen unter Kranzbildung
wurde nicht aufgenommen, da diese Verladungsart sich fir
Schmalspurbahnen als nicht praktisch erwiesen hat.  Als
Brsatz hierftr wurde fiir kurze Rundhélzer die Verladung
quer zur Lingsachse des Wagens in verschiedener Ausfiithrungs-
art vorgesehen. Bei Ladungen auf zwei Drehschemelwagen
wurde die Verwendung von mehreren Zwischenwagen zu-
gelassen.  Bei Beférderung von Langholz auf zwei Dreh-
schemelwagen, wobei diese nur durch die Ladung verbunden
sind, ist die Mindestbelastung der Drehschemel mit 4,5t
festgesetzt worden. Schlieflich wurden besondere Bestim-
mungen fiir Sendungen getroffen, die zum [ﬂ)ergang auf
Regelspurbahnen bestimmt sind.

Der Aufbau der ,,Beladevorschriften fiir Schmalspur-
wagen® wurde der , Beladevorschrift fiir Regelspurwagen™
(Anlage IT V. W.U.) vollstindig angepafit. Nachstehend
seien schliefilich die wichtigsten Abweichungen der Belade-
vorschrift fiir Schmalspurwagen gegentiber der Anlage 11 des
V. W. U. (Beladevorschriften fir Regelspurwagen) angefiihrt.

Der § 6 wurde sehr kurz gefaflt, es wurde nur allgemein
vorgeschrieben, daf auf das Durchfahren scharfer Kritmmungen
Riicksicht genommen werden miisse. Hs werden jedoch im
Giitertarif Teil 1T Daten {iber die zugelassenen gréfiten Lingen
von Ladungen auf Schemelwagenpaaren angefiihrt, welche aus
der Erfahrung geschépft werden. Es bleibt ferner den . Schmal-
spurbahnen iiberlassen, die nétigen Einzelverfiigungen im Sinne
dieser Bestimmungen in einfacher Form den AuBendienststellen
zu geben.

-

Im § 7 ist eine Erleichterung vorgesehen dadurch, dafB in
Fillen, in welchen zwei Wagenladungen mit einem Frachtbrief
aufgegeben werden, eine Uberragung der Kopfschwellen im
HéchstausmaB von 10 em an den einander zugekehrten Stirn-
seiten eines jeden der beiden Wagen gestattet ist. Bei solchen
Wagen darf jedoch die Kupplung zwischen den beiden Wagen
bis zum Entladebahnhof nicht gelost oder wverdndert werden.

Tm § 8 ist die Verlingerung der Rungenketten mit Draht
noch bis 1. Januar 1935 zugelassen, doch mul3 die Drahtbindung
mindestens eine doppelte sein. Bis zu diesem Zeitpunkt miissen
die Ketten der Rungen der Schmalspurwagen entsprechend ver-
langert werden.

Im § 9 ist die Verwendung von Regelspurdecken zugelassen.
In diesem Fall miissen die Decken eingeschlagen und Wagen und
Ladung umschniirt werden.

Tm § 10 ist die Verwendung von Gabelstiitzen allgemein,
nicht nur fiir Schnittholz zugelassen. Dies mit Riicksicht auf
die bei unseren Schmalspurbahnen seit Jahren geiibte Praxis,
die bisher zu keinem Anstand gefiihrt hat. Das Legen der Bretter
in Verband ist nicht vorgeschrieben. Die Bindung der Rungen
mit Draht ist zugelassen.

Es wurde ferner eine Bestimmung aufgenommen, wonach
offene Wagen mit Handspindelbremse nur derart beladen werden
diirfen, daB die Handhabung der Bremse nicht behindert wird.

Im § 11 wurde bei Ladungen bis zur Héhe der Seitenwiinde
jedwede Sicherung der obersten Lage weggelassen.

§ 12, Ziff. 5, betr. Einlegen von TLatten zwischen den
Schichten cquer in der ganzen Breite der Ladung, bei Hélzern,
die sich nicht in Verband legen lassen, wurde fiir die Schmal-
spurwagen nicht vorgesehen.

Die fiir Ladungen, welche in gleicher Breite iiber die Rungen-
hohe hinausgehen, vorgesechene Sicherung durch kreuzweise
zwischen Ladung und Rungen angebrachte Bretter w ur(lc nicht
fiir erforderlich gehalten.

Im § 14 wurdc die Verwendung von Gabelstiitzen auch fiiv
Rundholz zugelassen, doch miissen die FiiBe der Gabelstiitzen
bei Rundholz von 30 em aufwiirts mindestens 45 cm lang sein.

Tm § 15 ist die Bindung der Rungen unmittelbar {iber der
Ladung, wenn diese die Rungenhéhe nicht iiberragt, als er-
schwerend weggelassen.

Im § 16 ist auf die Nagelung der Stiitzen an den Holzern
als erschwerend verzichtet worden.

Der § 17, betr. Kranzbildung, ist als unnotig gestrichen,
dafiiv wurden neue Bestimmungen liber die Querverladung auf
Wagen mit Seitenwinden und auf Wagen ohne Seitenwinde
aufgenommen.

Dementsprechend darf kurzes Rundholz, Schleif- und Brenn-
holz, gebiindeltes und loses Spreisselholz auf Wagen mit Seiten -
winden von mindestens 80 cm Hohe auch oberhalb der Seiten-
wande und tiber die Rungenhthe hinaus in der Querrichtung des
Wagens verladen werden, wenn an den Stirnwénden je ein Stofl
dieser Halzer in der Lingsrichtung des Wagens in gleicher Hohe
verladen wird und wenn auf beiden Seiten eines jeden Stolles

zwei Holzstiitzen auf dem Wagenboden aufgestellt werden.
Halbierte Rundhélzer werden als Stiitzen zugelassen. Je zwei

gegeniiberstehende Stiitzen kénnen in der oberen Hélfte des iiber
die Seitenwinde hinausragenden Stiitzenteiles oder an ihrem
oberen Ende mit Draht paarweise verbunden werden. Jedem
StoB kann durch Unterlegen je eines Querholzes eine Neigung
nach der Wagenmitte gegeben werden. Die Querhdlzer miissen
sich {iber die ganze Breite des Wagens erstrecken und mindestens
10 em dick sein. Wird in zwei Reihen verladen, so ist jeder
solchen Reihe durch Unterlegen je eines mindestens 10 cm dicken
Lingsholzes (iiber die ganze Wagenlinge) eine Neigung nach der
Wagenmitte zu geben. Die Hohe der Ladung tiber dem Wagen-
boden darf 2,4 m nicht iiberschreiten.

Unter den gleichen Bedingungen kann auch {iber den ganzen
Wagen und iiber die Rungenhéhe hinaus quer zur Lingsrichtung
des Wagens verladen werden, wenn auf beiden Seiten eines jeden
Stofes zwei Holzstiitzen auf dem Wagenboden aufgestellt werden.
‘Werden die Hélzer in zwei Reihen (StéBen) verladen, =o ist durch
Unterlegen je eines mindestens 10 em starken Léngsholzes jedem
StoB eine Neigung nach der Wagenmitte zu geben. Die Hohe
der Ladung iiber dem Wagenboden darf 2,4 m nicht tiberschreiten.
Schleif- und Brennholz kann auch auf Wagen ohne Seitenwiéinde
unter Verwendung von Gabelstiitzen quer zur Lingsachse des
Wagens verladen werden. An beiden Stirnseiten ist je ein Stofd
dieser Hoélzer in der Liangsrichtung des Wagens zu verladen und
jeder StoB beiderseits durch je eine gesicherte Cabelstiitze fest-
zuhalten. Die Ketten der gegeniiberstehenden gesicherten Gabel-
stittzen miissen iiber der Ladung straff gespannt werden. Die
Hélzer kénnen auch iiber den ganzen Wagen quer zu dessen
Achse verladen und durch weitere je zwei an den beiden Stirn-
seiten des Wagens aufgestellte, jedoch micht gesicherte Gabel-
stiitzen gehalten werden. Die Ketten der stirnseitigen ungesicherten
Gabelstiitzen miissen mit den quergespannten Ketten der ge-
sicherten Gabelstiitzen verbunden und gespannt werden. In
bheiden Fillen darf nicht iiber die Gabelstiitzenhohe hinaus (1,6
bis 2 m) geladen werden. Beide Verladearten kénnen kombiniert
angewendet werden, wenn sich an der einen Seite des Wagens
eine Stirnwand befindet. Rundhdélzer dirfen als Unterlage nur
verwendet werden, wenn sie durch festgenagelte Keile gegen
Rollen gehalten sind.

Spreisselholz in Biindeln sowie loses Splexsseﬂlolz diirfen
auch unter Kranzbildung verladen werden, wobei zur Bildung
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des Kranzes
gebundenes Brennholz (Bundholz) ist nach § 29 zu verladen.

Im § 18 wurde zugelassen, daB bei Sendungen, welche zur
Umladung auf die Regelspur bestimmt sind, die dicken Stémme
oben gelagert werden.

Gestrichen wurden die §§ 20, 23, Ziff. 2, Abs. 25—27.

Vom § 28 wurde nur Ziff. 1 und Ziff. 2, Abs. 1 bis 3 iiber-
nommen. Im § 31 wurde die Zulassung von mehreren Zwischen-
wagen ausdriicklich ausgesprochen. Der § 32 wurde wesentlich
gekivzt.  Hier wird beziiglich Einschrinkung und gréBte Lénge
der Ladungen auf die im Giitertarif Teil TT vorgeschenen be-
sonderen Vorschriften der Bahnverwaltungen verwiesen. Im
§ 34, Zift. 4 wurde die Umschlingung der Ladungen mit Ketten
als unnotige Erschwernis gestrichen. Im § 35 wurde die Mindest-
belastung jedes Drehschemels durch die Ladung auf 4,5 t herab-
gesetzt. Das Umschlingen der Ladung mit den Drehschemel-
ketten und das Kinschlagen der Kettenhaken in dag Holz ist
zur Erleichterung des Verkehrs nicht vorgeschrieben worden.

2
s
1

Im Anschlull an diese Bestimmungen wurden Vorschriften
fir die Verladung von langem Betonrundeisen bis 40m
Lénge und langen Tisenhbahnschienen bis 40 m Linge auf
zwei oder mehr Wagen ohne Drehschemel aufgenommen, welche
sich den vom Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen und vom
R.I.V.-Verband festgesetzten ,,Richtlinien sinngemil} anpassen.

Dieselben lauten:

»Verladung von langem Betonrundeisen bis 40 m Linge auf
zwel oder mehreren Wagen ohne Drehschemel.

Zur Verladung von Betonrundeisen miissen Wagen mit
Seitenwinden oder mit Rungen verwendet werden.

Die Ladung muf} unmittelbar auf dem FuBboden der Wagen
oder auf den fest mit dem Wagen verbundenen Querhdlzern
gelagert werden. (Siehe auch V.W.U./R.I.V. Anlage II, § 21,
Ziff. 4 und 5.) Das Ladegut ist so zu lagern, dafl die Réder jedes
Wagens, namentlich die der Endwagen moglichst gleichméfBig
belastet sind und daB die Belastung jedes einzelnen Wagens nicht

mehr als 809, des angeschriebenen Ladegewichtes betrigt. — Die
Ladung darf die Seitenwiinde oder Rungen in der Hohe nicht
tberragen. — s wird empfohlen, die Rundeizen zu biindeln.

Bei der Verladung von Rundeisen verschiedener Dicke sind die
dicken Stiabe in die Mitte zu legen.

Bei der Verladung mul} der Abstand zwischen Ladegut und
Seitenwiinden oder Ladegut und Rungen mindestens 15 em
betragen. Die Enden der Betonrundeisen miissen von den Stirn-
winden der Endwagen Absténde von mindestens je 10 cm - 5 em
¥ Anzahl der beladenen Wagen haben.<
»Verladung von Schmalspur-Eisenbahnschienen bis 40 m Lénge

auf zwei oder mehreren Wagen ohne Drehschemel.

Zur Verladung der Schienen miissen Wagen mit Seiten-
winden oder mit Rungen verwendet werden. Die Schienenladung
muBl an den Enden durch seitliche Abstiitzung festgehalten

Schwartlinge verwendet werden diirfen. In Rédern |

werden. Etwa in der Mitte der Ladung miissen beiderseits der
Ladung seitliche Begrenzungsanschlige vorhanden sein, die der
Ladung beim Durchfahren von Gleishogen das erforderliche Spiel
lassen.

Abstlitzungen und Begrenzungsanschlige miissen die Ladung
in der Hohe iiberragen, fest mit dem Wagen verbunden sein
und an den Seitenwiinden oder Rungen anliegen.

Die Schienen miissen hochkantig gelagert werden. Die
Schichten kénnen einfach (Schienen nebeneinander gestellt) oder
doppelt (Schienen ineinander gestiirzt) sein. Die Ladung darf
nur aus zwei Schichten bestehen. Ist die untere Schicht einfach,
so mull auch die obere einfach sein.

Die Ladung ist so zu laden, daB die Rider jedes Wagens,
namentlich die der Endwagen méglichst gleichmaBig belastet
sind und daBl die Belastung jedes einzelnen Wagens nicht mehr
als 759, des angeschriebenen Ladegewichtes betrigh.

Der Abstand zwischen Ladung und Seitenwiinden oder
Ladung und Rungen mufl mindestens 15 cm, der Abstand der
Begrenzungsanschlige von der Ladung mindestens 10 em  he-
tragen. Die untere Schienenschichte muf3 auf mindestens 10 em
hohen Querhélzern ruhen, deren Oberflichen eben sind und
ungefihr in gleicher Féhe iiber Schienenoberkante liegen. Die
Querhdlzer miissen von Seitenwand zu Seitenwand, von Runge
zi Runge oder von Anschlag zu gegeniiberstehenden Anschlag
durchgehen. Zwischen die Schichten sollen Zwischenlagen aus
Weichholz gelegt werden. Die Schienenenden miissen von den
Stitnwinden der Endwagen und von den duflersten Querhdlzern
Abstinde von mindestens je 10em -5 em X Anzahl der be-
ladenen Wagen haben.

Zur Sicherung gegen Lingsverschiebungen sind die Schienen
jeder Schichte durch Draht von mindestens 8 mm Dicke in der
Weise zu verbinden, daf der Draht durch die Laschenlécher
gezogen oder die Schienenschichte mit dem Draht umschlungen
wird. Auch kénnen Ankerbolzen (Rundeisen) von etwa 20 mm
Dicke mit Muttern durch die Laschenlécher als Sicherung gegen
Léngsverschiebung gesteckt werden. Kleine Liangsverschiebungen
der Schienen gegeneinander beim Durchfahren von Gleishogen
sollen durch diese Sicherungen nicht behindert werden.*

In den Schlufibestimmungen  ist ausdriicklich hervor-
gehoben, dafl aufgeschemelte Regelspurwagen mit Aus-
nahme der Wagen, die mit langen Betonrundeisen und
langen Bisenbahnschienen nach den hierfiir geltenden neuen
Verladearten beladen sind und fiir welche besondere Vor-
schriften bestehen, nach den fiir Regelspurwagen vorgesehenen
Vorschriften zu beladen sind und daB fiir Sendungen, die
auf Schmalspurwagen verladen werden und zum Ubergang
auf Regelspurbahnen bestimmt sind, der Absender die
bei Umladung auf Regelspurwagen notwendigen Befestigungs-
und  Sicherungsmittel (Holzstiitzen, Seile, Draht usw.) bei-
stellen mufB.

1D 1-h 2 Sehnellzug- und 1D-h 2 Giiterzuglokmnbtive der Nationalen Gesellsehaft der belgischen
Eisenbahnen.

Die Nationale Gesellschaft der belgischen Eisen-
bahnen hat in letzter Zeit zwei neue Lokomotivbauarten in
Dienst gestellt, die sich von den bisherigen Lokomotiven der
Belgischen Staatsbalnen wesentlich unterscheiden und wegen
ihrer bedeutenden Abmessungen und baulichen Besonderheiten
Beachtung verdienen.

Die erste Bauart, eine 1D1-h 2 Schnellzuglokomotive, Bauart 0,
ist von der Sociédté Anonyme des Atéliers Métallurgiques
in Tubize in Zusammenarbeit mit der Bahnverwaltung ent-
worfen worden. Sie ist fiir die Beférderung der internationalen
Ziige auf der sehr schwierigen Strecke Briissel —Arlon he-
stimmt. Diese Strecke, die aus einer Folge von Steigungen und
Gefiillen mit durchgehender Neigung von 169/,, und Krimmungen
mit Halbmessern bis herab zu 500 m besteht, stellt erhebliche
Anforderungen an die Zugférderung. Die bisher dort verwendete
Schnellzuglokomotive, Bauart 10, war trotz verschiedener zur
Erhéhung ihrer Leistung an ihr vorgenommener Anderungen
nicht mehr im Stand, die jetzt zeitweise bis zu 600t schweren

Schnellziige fahrplanmifBiig zu beférdern. Is fehlte ihr dazu vor
allem die erforderliche Reibungszugkraft und man war daher
gezwungen, zu einer vierfach gekuppelten Lokomotive iiber-
zugehen, die entsprechend dem Betriebsprogramm ein Reibungs-
gewicht von 92 t, also einen Achsdruck von 23 t erhalten mubite,
der noch in den. zulissigen Grenzen blieb. Die Héchstgeschwindig-
keit der neuen Lokomotive sollte 100 km/h betragen.

Unter diesen Bedingungen kam man fast zwangliufig zum
Bau einer 1 D 1 Lokomotive mit einem Treibraddurchinesser von
1700 mm, die in vielem der deutschen P 10 Lokomotive #ahnelt,
aber noch wesentlich schwerer ist als diese.

Die neue Lokomotive ist in Textabb. 1 dargestellt. Thr
allgemeiner Aufbau und auch ihre einzelnen Teile zeigen —
wohl auf Grund der Erfahrungen mit den aus Amerika bezogenen
Lokomotiven — starke Anlehnung an die amerikanische Bauweise.
Abweichend davon ist allerdings die in Amerika bei Schnellzug-
lokomotiven nicht iibliche Verwendung einer vorderen Bisselachse;
auch der in Deutschland {iblichen Anschauung scheint diese
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Austithrung der vorderen Laufachse bei einer Schnellzuglokomotive
nicht recht zu geniigen.

Der Rahmen ist als Barrenrahmen durchgebildet. Die aus
gewalzten Platten geschnittenen Rahmenwangen sind 150 mm
starl; sie sind vorn und hinten durch Pufferbalken und Zugkasten
und auBerdem durch eine Reihe von Stablguf3- Querverstrebungen
verbunden. Das vordere Bisselgestell entspricht der bei den
amerikanischen Giiterzuglokomotiven gebrauchlichen Ausfiihrung
mit dreieckigen Penceln. Sein Ausschlag betrigt beiderseits
94 mm. Das hintere Bisselgestell der sogenannten Delta-Bauart
hat einen beiderseitigen Ausschlag von 108 mm mit Riickstellung
durch Schraubenfeder. Die Treib- und Kuppelradsitze haben im
Hinblick auf die groflen Achsdriicke 81 mm starke Radreifen
erhalten. Samtliche gekuppelte Achsen sind fest im Rahmen
gelagert, jedoch sind die Spurkréinze der zweiten und dritten
Kuppelachse um 156 mm zuriickgedreht worden. Die Lokomotive
kann mit dieser Achsanordnung Kritmmungen von 130 m Halb-
messer durchfahren.

Die beiden vorderen Kuppelradsitze sind unter sich durch
Liangsausgleichhebel und mit der vorderen Bisselachse zugleich
durch einen Querausgleich verbunden. Ebenso sind die beiden
hinteren Kuppelradsiitze unter sich und mit der Schleppachse
durch Ausgleichhebel verbunden; ein Querausgleich zwischen der
vierten Kuppelachse und der Schleppachse ist nicht in der Mitte
belastet, sondern an zwei je 330 mm von der Mitte entfernten
Punkten. Simtliche Federstiitzen sind nach amerikanischem
Vorbild nicht nachstellbar.

Abb. 1.

Die grafite Kolbenkraft betriigt 57000 kg. Die Treibzapfen
muBBten dementsprechend kriftig ausgefithrt werden: ihr Durch-
messer hetrigt unmittelbar vor der Nabe 235 und in dieser sogar
315 mm. Bei einem Kurbelhalbmesser von 360 mm betrigt die
Stirke des Baustoffs in der Radnabe zwischen Achse und Kurbel
nur noch 85 mm. Die Radnabe mufite daher sehr grofd ausgehildet
und — um das Gewicht des Treibradsatzes herabzumindern —
die Achse selbgt um 75 mm und der Kurbelzapfen um 90 mm
ausgebohrt werden. Die hin- und hergehenden Massen sind nur
zu 189, ausgeglichen, weil die freien Fliehkrifte 15% des ruhenden
Achsdrucks nicht iiberschreiten sollten.

Die Zylinder sind mit 720 mm Durchmesser und demselben
Hub auBerordentlich groB. Sie haben eingezogene Biichsen und
Kolbenschieber von 330 mm Durchmesser mit schmalen, federnden
Ringen. Tiir den Leerlauf sind druckluftgesteuerte Druckaus-
gleicher vorgesehen. Die Kolbenstange ist nach vorn durch-
gefiihrt und im vorderen Teil ausgebohrt; ihre Stopfbuchsen
besitzen die Bauart Crescent. Die Treibstangen sind 3,2 m lang
und treiben die dritte Kuppelachse an. Die Heusinger-Steuerung
gibt fiir Vor- und Riickwiirtsfahrt eine groBte Fiillung von 789
zum Umsteuern dient eine Steuerschraube. Zur Erleichterung
des Umsteuerns kann der Fiihrer aber nach Belieben PreBluft in
einen besonderen Zylinder leiten, dessen Kolben iiber einen Hebel
auf die Steuerwelle einwirkt.

Der zylindrische Kessel hat einen gréoften Durchmesser von
2,0m; die Kesselschiisse des Langkessels sind aus FluBstahl
gefertigt und haben bei einem Betriebsdruck von 14 at eine Wand-
starke von 19,5 mm. Die kupferne Feuerbiichse gewdhnlicher
Bauart ist breit und tief und hat eine Rostfliche von 5,56 m?. Der
Rost ist als Schiittelrost ausgebildet. Zum Aufsetzen des Feuer-

gewdlhes sind vier fluBeiserne Wasserrohre von 67/76 mam Durch-
messer vorgesehen. Zwei nach innen aufschlagende Feuertiiren
erleichtern das Beschicken des Rostes. Der Uberhitzer, Patent
Flamme, hesteht aus 43 Schlangenbiindeln. Der Sammelkasten
ist fiir NaBdampf und HeiBdampf getrennt. Jede Hilfte besitzt
eine Reihe senkrechter AnschluBrohre, die in den Zwischenréiumen
zwischen je zwei senkrechten Reihen der Rauchrohre liegen. An
diesen Sammelrohren sind die Schlangenbiindel mit Linsen-
dichtungen befestigt, so daB insgesamt fiir sémtliche Uberhitzer-
schlangen nur zwei verschiedene Ausfiilhrungen — eine rechts- und
oine linksseitizge — erforderlich sind, was die Lagerhaltung ver-
einfacht. Die Umkehrenden der Uberhitzerschlangen ragen bis
450 mm an die Feuerbiichsrohrwand hin. Beim Entwurf des
Uberhitzers wurde Wert darauf gelegt, dal ein geniigender freier
Durchgangsquerschnitt fiir den Dampf geboten wurde.

Zur Kesselspeisung dient eine Speisepumpe, die mit einemn
Speisewasservorwirmer Bauart ACFJ, Type R.M., zusammen-
arbeitet and stiindlich 21,6 m® zu liefern vermag. AuBerdem ist
noch cine Frischdampf-Strahlpumpe vorgesehen. Die Speiserohre
miinden in einen vorderen Dom, der einen Schlammabscheider
nach dem Vorbild der Reichsbahn-Ausfiihrung enthélt. Kin
zweiter in Kesselmitte sitzender Dom enthiilt einen Ventilregler
gewdhnlicher Bauart. Beide Dome sitzen mit dem dazwischen-
liegenden Sandkasten unter einer gemeinsamen Verkleidung.

Bemerkenswert ist die Anordnung eines doppelten, also fir
jeden Zylinder besonderen Blasrohrs und Schomsteins, die un-
mittelbar hintereinander sitzen. Die Blasrohre haben je 135 mm,

1D 1-h2 Schnellzuglokomotive der Nationalen Gesellschaft der belgischen Eisenbahnen.

die Schornsteine, die auflerhalb des Kessels gemeinsam umkleidet
sind, je 440 mm Durchmesser. Die Verwendung dieses dappelten
Blasrohrs geht auf Versuche zuriick, die mit den bekannten
belgischen 2 C 1 Schnellzug- und 1 E-Giiterzuglokomotiven vor-
genommen worden sind. Bei diesen Versuchen hat es sich offenbar
gezeigt, daB man mit einer solchen Blasrohranordnung einen sehr
niederen Gegendruck erhalten kann, ohme gezwungen zu sein, die
Blasrohrmiindung besonders tief zu legen.

Die Lokomotive besitzt Druckluftbremse mit Zusatz-
bremse, die nur auf die Kuppelradsitze wirkt. Die Doppelverbund-
Luftpumnpe Bauart Westinghouse wird mit Heidampf betrichen.
Der hierfiir erforderliche Dampf wird als NaBdampf aus dem
Kessel entnommen und durch eine besondere Uberhitzerschlange
geleitet. Von der iibrigen Ausriistung ist der Druckluftsandstreuer
Bauart Gresham, der hei Vorwirtstahrt simtliche geluppelten
Achsen sandet, sowie zwei RuBausbliger Superior zu erwihnen.
AuBerdem besitzt die Lokomotive wie neuerdings iiberhaupt eine
groflere Anzahl belgischer Lokomotiven die bekannten Wind-
leithleche nach deutschem Muster.

Der vierachsige Tender faflt 38 m?* Wasser und 10 t Kohle.
Sein Behilter entspricht im ganzen der in Deutschland iiblichen
Bauart. Er ist auf einem Formeisen-Rahmen aufgebaut, der sich
mit drei Punkten auf den Drehgestellen abstiitzt. Zwei Stiitz-
punkte liegen iiber dem vorderen Drehgestell, den dritten Stiitz-
punkt bildet die Pfanne des hinteren Drehgestellzapfens. Diese
Dreipunktabstiitzung soll den Behiilter vor Verwindungen schiitzen.
Die Drehgestelle bestehen aus zwei Stahlgufirahmenwangen, die
durch eine mittlere ebenfalls aus StahlguB hergestellte Quer-
verbindung und an den #uBeren Enden durch 20 mm starke
Querbleche zusammengehalten werden. Das vordere Drehgestell
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hat beiderseits 40 mm Seitenverschiebung mit Riickstellung durch
Blattfedern. Die Radsitze haben den auBerordentlich groBen
Durchmesser von 1250 mm und Achsschenkel von 170 X 350mm.
Versuchsfahrten auf der Linie Briissel — Arlon
haben ergeben, daB die Lokomotive im regelmiBigen
Dienst auf dieser Strecke Ziige von 600t Wagen-
gewicht beférdern kann unter Einhaltung der Fahr-
plime der internationalen D-Ziige, die auf Steigungen
von 16%;, eine Dauergeschwindigkeit von 40 km/h
voraussetzen. Die Uberhitzung hat bei diesen Ver-
suchsianhrten 330 his 350°C erreicht. Der Lauf der
Lokomotive soll bis zu 100 km/h durchaus ruhig
gewesen sein. |
Die 1D-h 2 Lokomotive, Bauart 35, ist als
Ersatz fiir die bisher gebaute 1 E-h 4 Lokomotive,
Bauart 36, bestimmt. IThr Entwurf stammt von der
Firma J. Cockerill in Seraing. Durch Erhshung
der zuliissigen Achsbelastung von 19 auf annihernd
24t ist es méglich gewesen, eine Lokomotive mit
etwa derselben Leistung und demselben Reibungs-
gewicht mit nur vier gekuppelten Achsen, also in
wesentlich einfacherer Ausfiihrung zu bauen. Das
Reibungsgewicht der neuen 1 D-Lokomotive betrigt
93,2t gegen nur 90,8t der bisherigen 1 E-Lokomotive.
Gegeniiber dieser hat die 1 D-Lokomotive auBerdem den Vorteil
einer einfacheren Wartung und Bedienung, weil an Stelle der
bisherigen vier Zylinder nur noch zwei und damit auch nur noch
zwei AuBentriecbwerke vorhanden sind. Der Ubergang zur
Zwillingsbauart ist offenbar in erster Linie auf das Ergebnis der
Vergleichsversuche bei der Deutschen Reichshahn zuriickzufiibren.
Hinsichtlich der Ausfithrung der Einzelteile hat die 1 D-
Lokomotive, die in Textabb. 2 dargestellt ist, vieles mit der oben
beschriebenen 1D 1 Lokomotive gemeinsam. Der Kessel hat
denselben Durchmesser, ist aber wesentlich kiirzer und dem-
entsprechend sind Heizrohre mit kleinerem Durchmesser vorge-
sehen. Die Feuerbiichse ist linger, dafiir aber weniger breit als
bei der Schnellzuglokomotive; sie ist wie bei dieser aus Kupfer
gefertigt und enthiilt ebenfalls vier Wasserrohre zum Tragen des
Feuergewdolbes. - Die Abmessungen des Rostes entsprechen voll-
stiindig denen der 1 Ii-Lokomotive, so daf} die gleichen Roststibe
verwendet werden kénnen. Die Anordnung des doppelten Blas-
rohrs und der Dome sowie des Schlammabscheiders mit Sehlamm-
sack ist dieselbe wie bei der Schnellzuglokomotive. Zur Kessel-
speisung dient eine Abdampfstrahlpumpe Bauart Metealfe auf der
rechten und eine gewdhnliche Strahlpumpe auf der linken Loko-
motivseite. Der Uberhitzer hat die Bauart Schmidt; auf der
NafBdampikammer des Dampfsammelkastens ist ein mit PreBluft
gesteuertes Luftsaugeventil Bauart Knorr angeordnet. Zugleich
mit dem Offnen dlese&, Ventils wird beim Leerlauf der Lokomotive
ein Dampfstrahl in den Sammelkasten geleitet. Das Gemisch
von Dampf und Luft soll das Verkrusten der Zylinder verhindern.

Die Zylinder sind wie auch bei der 1 D 1 Lokomotive nach
amerikanischer Bauweise in der Mittelebene der Lokomotive
miteinander verbunden und ausgebuchst; ihr oberer Teil dient
als Rauchkammersattel. Auch bel dieser Lokomotive sind die
Kolbenstangen nach vorn durchgefithrt. Ein Detroit-Nieder-
schlagéler schmiert mit je einem AnschluB jeden Schieber und
jeden Zylinder. Ein fiinfter Anschlufi fithrt zur Luftpumpe.

Die Treibstangen sind 3,1 m lang; die Heusinger-Steuerung
erlaubt bei Vorwirtsfahrt eine gréfte Fiillung von 849, bei
Riickwiirtsfahrt eine solche von 709,. Die Umsteuerung geschieht
wie bei der 1 D 1 Lokomotive.

Die Wangen des Barrenrahmens haben eine Sbalke von
114 mm. Das Bisselgestell der oben beschriebenen Bauart hat
nach beiden Seiten 94 mm Ausschlag. Die Bisselachse ist mit den
beiden vorderen Kuppelachsen durch Ausgleichhebel verbunden:

ebenso sind dies die beiden hinteren Kuppelachsen unter sich, |

so daf} die Lokomotive auf drei Punkten ruht. Die Federn der drei
vorderen Kuppelachsen liegen iiber den Rahmen, diejenige der
hintersten Kuppelachse liegt umgekehrt in einem Rahmenaus-
schnitt hinter den Achslagern und wird durch einen hesonderen
Ubertragungshebel belastet.

Auch bei dieser Lokomotive haben die Kuppelradsitze auf
81 mm verstarkte Reifen erhalten. Sémtliche Kuppelachsen sind

Abb. 2

Zis

fest in Rahmen gelagert.
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ordnung trotzdem noch Kriimmungen von
zwanglos durchfahren kann, sind die Spurkrinze der zweiten und

120 m

Damit die Lokomotive mit dieser An-
Halbmesser
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dritten Kuppelachse um 15 mm verschwicht. Der erste Kuppel-
radsatz ist gegen den vierten austauschbar. Die Achsen der
Kuppelradsitze sind auf 75 mm ausgebohrt.

Die Hochstgeschwindigkeit der Lokomotive ist auf 65 km/h
festgesetzt. Die umlaufenden Massen sind vollstindig, die hin-
und hergehenden bis zu 41,69, durch Gegengewichte in den Rad-
kérpern ausgeglichen. Damit werden bei der hochstzulissigen
Geschwindigkeit die Schienendriicke um 159, erhoht.

Bremse und Ausriistung sind dieselben wie bei der 1D 1-
Lokomotive.
sich im allgemeinen Aufbau an den bekannten Tender der deutschon
(4 12-Lokomotive an und faBt 24 m® Wasser und 7t Kohle.
Bemerkenswert ist die Art und Weise, wie bei ithm die SeitenstdBe
zwischen Achsschenkel und Lagerschale aufgefangen werden. Der

| Teilstrecke Schaerbeek —Libramont

Achsschenkel hat keinen Bund mehr; dafiir ist das Achslager
in Form eines Kreisabschnitts vor der Stirnfliche des Achs- |
schenkels herabgezogen und so in den Stand gesetzt, die Seiten-

stoBe aufzunehmen. Mit dieser Anordnung sind in Belgien schon
geit drei Jahren an ilteren Tendern Versuche gemacht worden,
die die besten lirgebnisse gezeitigt haben sollen, sowohl vom
Standpunkt der Lagerabniitzung aus, wie auch hinsichtlich des
HeiBlaufens.

Auch mit dieser Lokomotive sind Versuchsfahrten auf der
der oben erwihnten
Strecke Briissel —Arlon vorgenommen worden. Diese haben

| ergeben, daf die Lokomotive im regelmifBigen Betrieb auf langen
Dagegen ist der Tender nur dreiachsig. Er lehnt

Steigungen von 169/, Wagenziige von 730 t mit 23 km/h zu
beférdern vermag.

Wenn die Lokomotive ihre Hochstleistung entwickelt,
erreicht der Druckabfall zwischen Kessel und Schiebern héchstens
[ ab. Die Uberhitzung hilt sich in der Regel auf 350°C. Der
Bigenwiderstand der Lokomotive ist aullerordentlich gering.

Auf Seite 165 sind die Hauptabmessungen der beiden neuen
Lokomotiven zusammengestellt. Dannecker.

Rundscehau

Lokomotiven und Wagen.

Versuchsergebnisse der Hoehdrucklokomotive der
Lokomotiviabrik Winterthur.

Mit der frither beschriebenen 1 C 1-Lokomotive fir 60 at
Kesseliiberdruck®) sind in der Schweiz und in Osterreich
sowie in besonders groflem Umfang auch in Frankreich Ver-
suchsfahrten vorgenommen worden. Auf Grund dieser Versuche
sind einige Anderungen an der Lokomotive durchgefiihrt worden,
die ihre Leistung erhiht haben. So wurde die Heizfliche der
Feuerbiichse durch Einsetzen von gebogenen, quer angeordneten
Wasserrohren, die gleichzeitig als Tréager fir ein Feuergewdlbe
dienen, um einige Quadratmeter vergroflert. Weiter sind in das
Rohrbiindel des Abgasvorwirmers einige Fithrungbleche eingebaut
worden, durch die die - Gasgeschwindigkeit in demselben ver-
groflert und der Wirmeiibergang verbessert worden ist. Die
Kolben der schnellaufenden Dampfmaschine haben durchgehende
Kolbenstangen erhalten. Auch die Schmierung der Dampf-
zvlinder ist verbessert worden; sie bietet jetzt selbst bei 430°C
Dampftemperatur keine Schwierigkeiten mehr.

Mit der umgeiinderten Lokomotive sind auf der 56 km
langen Strecke Winterthur-Romanshorn zahlreiche MefB-
fahrten durchgefithrt worden. Da diese Versuchsstrecke ver-
hiltnismiBig kurz ist, hat man, um die Lokomotive im Beharrungs-
zustand messen zu kénnen, eine neuartige Zusammensetzung ces
Versuchszugs gewihlt, die denselben Zweck erfiillen sollte wie
beim neuen deutschen MeBverfahren die mit Gegendruckbremse
ausgeriistete, geschleppte Lokomotive. Zwischen dem MefBwagen
und den als Belastung beigestellten Personenwagen war eine
1 C-Dampflokomotive samt Tender in den Zug eingestellt. Dieser
Zug wurde mittels der nichtselbsttédtigen Druckluftbremse jeweils
so abgebremst, dafl bei stets gedffnetem Regler, moglichst gleich-
bleibendem Dampfdruck und fest eingestelltem Fiillungsgrad die
Fahrgeschwindigkeit auf einem vorgeschriebenen Wert gehalten
wurde. Die mitgeschleppte Dampflokomotive mufite hierzu die
Bremsluft liefern, weil andernfalls der Dampfverbrauch der
stark beanspruchten Luftpumpe die Kohlen- und Wasserver-
hrauchszahlen der Versuchslokomotive zu stark beeinfluf3t hitte.
Aullerdem mufite die Bremslokomotive auch auf den Steigungen
von 120, beim Fahren mit kleinen Fillungen und hohen Ge-
schwindigkeiten der Versuchslokomotive leicht nachhelfen.

Diese Mefifahrten haben ergeben, dafl der Kessel der Hoch-
drucklokomotive bei richtiger Anordnung der Heizflichen und
richtiger Fithrung der Heizgase mindestens gleiche Wirkungsgrade
ergibt, wie ein Niederdruck-Lokomotivkessel und daf beide auch
eleich belastet werden kénnen. Die Kohlen- und Wasserverbrauchs-
zahlen waren verhaltnismiBig giinstig. Die Textabbildung zeigt
den Verbrauch bezogen auf die Rostbelastung bzw. die Leistung
am Zughaken bei drei verschiedenen Fahrgeschwindigkeiten. Mit
nur 1,33 m? Rostfliche und 89 m?® wasserberiihrter Heizfliche
sind am Zughaken Dauerleistungen von 805 PS hei 60 km/h

*) Org. Fortschr. Kisenbahnwes. 1928, 5. 281,

and 760 P8 bei 75 km/h erreicht worden. Insgesamt hat die
Lokomotive jetzt iiber 40000 km zuriickgelegt. Der Kesselstein-
ansatz wihrend dieses Laufwegs war gering; es zeigte sich erst
spiit ein leichter Belag in den Verdampferrohren und ein etwas
stiirkerer in denen des Vorwirmers. Die Rohre konnten jedoch
durch die mit Gewindekappen verschlossenen Umkehrenden
leicht mechanisch gereinigt werden.
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Spezifischer Kohlen- und Wasserverbrauch bei 3 Fahrgeschwin-
digkeiten in Abhiingigkeit von der Rosthelastung bzw. der effek-
tiven Leistung am Zughaken.

Im Anschlul an die vorstehend geschilderten MefBfahrten
ist die Lokomotive bei den schweizerischen Bundesbahnen langere
Zeit im regelmifBigen Personenzugdienst verwendet worden und
hat dabei taglich eine Strecke von 300 km zuriickgelegt. Die
Baufirma will nunmehr die von ihr entwickelte Bauform weiter
fordern. R. D.

(Schweiz. Bauzeitung 1931, Nr. 24.)
1LE Canadian Pacifie

2 -h 3 v Hochdrucklokomotive der

Railway.

Die Lokomotive ist in Zusammenarbeit mit der Ameri-
kanischen Lokomotiv-Gesellschaft und der Heilldampt-
Gtesellschaft in einer Werkstitte der Higentumsbahn gebaut
worden.  Sie arbeitet nach dem bekannten Verfahren der
Schmidtschen Heidampf-Gesellschaft mit mittelbarer Be-
heizung des Hochdruck-Dampferzeugers und zwar als erste der-
artige Lokomotive, die in Amerika gebaut und betrieben wird.
Eine zweite solche Lokomotive mit der Achsanordnung 2 C 2 ist
7. Z. in Schenectady fiir die New York Central im Bau.

Die Hauptabmessungen der ,,Nr.
Kesseliiberdruck . oo
Zylinderdurchmesser, Hochdruck

8000 sind folgende:
. 17,6/60 at
1 % 394 mm

%% , Niederdruck . 2 % 610 ,,
Kolbenhuh, Hochdruckzylinder 711,
- , Niederdruckzylinder 762 .
Durchmesser der Treibrider 1600,
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Dienstgewicht der Lokomotive 220 t Bemerkenswert ist, daB bei derselben Lokomotive die
5 des Tenders 136 ., Schmierdeckel z. T. auf die Stangenképfe aufgeschweilit sind.
Vorrat an Wasser . . . . 45 m? Man glaubt auf diese Weise allen. etwaigen Undichtheiten und
,» Brennstoff (Ol) 16.4 ., damit den Olverlusten und dem Warmlaufen am besten begegnen

"
Zugkraft (nach der Quelle) . 41000 kg

Die Bauart des Kessels entspricht im wesentlichen der Aus-
fiihrung bei den frither beschriebenen 2 C-h 3v Hochdruck-Loko-
motiven der Deutschen Reichsbahn und der englischen London
Midland and Scottish Railway *). Fiir den Niederdruckkessel mit
einem Uberdruck von 17,6 at ist Nickelstahl als Baustoff ver-
wendet worden. Der Hochdruckkessel mit einem Uberdrucl von
G0 at ist in einem Stiick ebenfalls aus Nickelstahl geschmiedet.
Er ist 7671 mm lang und hat bei einer Wandstirke von 31,7 mm
cinen Durchmesser von 1054 mm. Der rohe Block fiir dieses
Schmiedestiick hatte ein Gewicht vonrund 30 t, die fertig bearheitete
Kesseltrommel ein solches von rund 8 t. Die Feuerbiichse ist als
besonderer Hochstdruckkessel aus sechs nahtlos geschmiedeten
Dampfsammlern, einem Grundring und 254 Wasserrohren ver-
schiedener Abmessungen gebildet und fiir einen Uberdruck von
120 at entworfen, wird jedoch nur mit 95 at betrieben. Sie enthilt
einen Vorrat von rund 1 m? destilliertem Wasser. 16 Heizsehlangen-
gruppen iibertragen die Verdampfungswiirme an das im Hoch-
druckkessel befindliche Speisewasser.

Die Lokomotive besitzt einen FElesco-Speisewasservor-
wirmer, der in Verbindung mit dem Niederdruckkessel arbeitet,
Versuchsergebnisse {iber die Bewdhrung der Lokomotive sind
bisher noch nicht bekannt geworden. R. D.

(Railw. Age 1931.)

Sehmiereinrichtungen an englischen Lokomotiven.

Die englischen Eisenbahnen sind dafiiv bekannt, dalB} sie
einzelne Ziige ohne Anhalten {iber besonders lange Strecken
durchlaufen lassen. Die Zahl der Warmlaufer ist dabei sehr gering;
s0 ist beispielsweise bei einer englischen Bahn unter 100 2 (1
Lokomotiven, die fiir die Beférderung der schnellsten Ziige ver-
wendet wurden, im ganzen Sommer 1930 nur cin einziger Fall von
Warmlaufen aufgetreten.

Dies mag z. T. — neben der Verwendung nur allerbesten
Ols — darauf zuriickzufithren sein, daB die Schmiereinrichtungen
an den betreffenden Lokomotiven
sorgfaltig durchgebildet sind. So
sind die Achslagergehduse zu-
sammen mit den Lagerschalen in
einem Stiick aus Rotgufi her-
gestellt. Diese Ausfithrung scheint
zunédchst recht teuer zu sein; man
spart dabei aber das Einpassen der
Lagerschalen sowohl beim Neubau
wie auch bei den Ausbesserungen.
‘Auch lassen sich die Schmier-
kandle leichter und betriebsgicherer
vorsehen und schlieBlich wirl
was die Hauptsache ist — die in
den TLagern auftretende Wirme
leichter abgefiihrt. Jedes Achs-
lager besitzt neuerdings wieder
seinen eigenen Olbehdlter, so daB
alle Rohrleitungen, die eine Sté-
rungsquelle bilden kénnten, wegfallen. Man hatte eine Zeitlang
Sammelschmiergefiiie vorgesehen, ist aber wieder davon ahge-
kommen. Auch die Zahl der Schmierriilen in der Tragfliche der
Lager hat man méglichst beschrinkt, weil sie die Lagerfliche zu
sehr verkleinern.

Abb. 1. Schmiergeféf3-
Verschluli der LNER.

Die Stangenkdpfe besitzen Nadelschmierung. Die Nadeln
haben einen Durchmesser von annahernd 2.5 mm und reichen bis
kurz iiber den Zapfen, wo ein Filzstreifen dann das Ol gleichmaBig
iiber die ganze Breite des Zapfens verteilen soll. Ebenso sind
unten im Lager noch zwei weitere Filzstreifen vorgesehen. Rin
Treibstangenkopf der 2 C 1 Lokomotive der London and North
Bastern Railway fafit 730 em® O, ein Vorreat, der fiir 630 km
ausreichen soll.

*) Organ 1926, Seite 76 und 1930, Seite 288.

Organ Tir die Fortschritte des EKisenbahnwesens, Neue Folge

LXIX, Band, 8.

zu kénnen. Der Deckel braucht nach englischer Ansicht nicht
mehr abgenommen zu werden; er dient nur dazu, ein fiir allemal

die zum Ausfrisen des Olbehiilters erforderliche Offnung zu
verschlieen.  Ob diese Ansicht richtig ist, mag dahingestellt

bleiben; es kann immerhin — wvor allem bei Ausbesserungen —
vorkommen, dafl Fremdkérper in die SchmiergefdBe gelangen,

2 2
ol

7

engepredter.
esserner fing

Abb, 2. Stangenlager mit Rotgufl-Gleitring.

Die Stangenkopf-Schmiergefifie sind vielfach in recht
einfacher Weise, nur durch eine Holzschraube verschlossen. Rs
ist bemerkenswert, dal ein solcher Verschlufl offenbar geniigt:
anderwérts hat er nicht immer befriedigt.

An dem Kopf der inneren Treibstange werden bei den
2 C 1 Schoellzuglokomotiven der LNER  Schmiergefifle ver-
wendet, bei denen der Verschluff in Form eines Kugelabschnitits
von innen durch eine Spiralfeder angedriickt wird und heim
Fiillen des Olbehilters mit der Tiille der Olkanne niedergedriickt
werden muB3 (Textabb. 1). Eine é#hnliche Ausfithrung war friither
an Steuerungsteilen von wiirttembergischen Schnellzuglolkomo-
tiven vorgesehen, hat sich aber dort nicht bewdhrt. Beim Ein-
filllen des Ols wird leicht der Verschlufi nicht geniigend nieder-
gedritekt, so dafl das Ol daneben liuft; auBerdem werden auch die
Tiillen der Olkannen dabei &fters beschidigt.

Weiter wverdient noch eine Bauart Erwihnung, hei der
zwischen dem ringformigen, nicht nachstellbaren RotguB3-Stangen-
lager und dem Stangenkopf ein zweiter, eiserner Ring in den
Stangenkopf eingeprefit ist. Dieser wird auBlerdem durch eine
Schraube festgehalten, wihrend der RotguBring sich mit dem
Zapfen drehen kann, sobald die Reibung zwischen beiden ein
bestimmtes Mal tibersteigt, . h. sobald das Lager zum Fressen
neigt (Textabb. 2). Zwischen den beiden Ringen befindet sich ein
rund herum reichender, breiter Schmierkanal, durch den das Ol
itber eine Reihe von Schmierlgchern, die in den Lagerring gebohrt
sind, zum Zapfen gelangt. Die Ausfithrung stammt vom ame-
rikanischen Lokomotivhau und soll sich auch bei den englisehen
Lokomotiven bewiithrt habon.

SchlieBlich mufBl in diesem Zusammenhang noch die neuer-
liche Verwendung von Kugellagern fiir einzelne Steuerungsteile *)
sowie der Ubergang von den hisher verwendeten Dampfsichtilern
zu den Schmierpressen erwihnt werden, die mehr Gewihr fiir
eine zuverlissige Schmierung bieten als jene. R. D,

(Rev. Gén. d. Ch. d. F. 1931.}

Wirbel-Funkenfiinger der Northern Paecific Railway.

Die Northern Pacific Railway hat eine griflere Anzahl
Lokomotiven mit dem in der Textabbildung dargestellten Funken-
finger ausgeriistet. Der Funkenfiinger besteht aus einer ge-
schlossenen, teils zylindrischen und teils kegelférmigen Kammer.
In diese treten die Rauchgase von vorn ein; sie werden dann
unter Zuhilfenahme einiger spiralenformig angeordneter Lenk-
bleche in eine wirbelnde Bewegung versetzt, in deren Verlauf die
mitgerissenen glithenden Léscheteile an den Wandungen ab-

*) Organ 1930, S. 160.
Heft 1952, 27
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gebremst, zerkleinert und ausgefillt werden. Die vordere Wand
des Funkenfingers kann fiir etwa erforderliche Arbeiten am
Uberhitzer oder an der Rohrwand abgenommen werden.

Die Wirkung des Funkenfingers soll sehr gut sein, wesentlich
hesser als bei den iiblichen Funkenfingern aus Drahtgeilecht oder
durchlochtem Blech. Auch soll er dem Durchgang der Rauchgase
weniger Widerstand entgegensetzen als diese. Angeblich ist es
auch nicht erforderlich, die ausgefallte Losche zu entfernen, weil
die erkalteten Lischeteilchen allmihlich vom Auspuff mit-
gerissen und durch den Schornstein entfernt werden.

i Die Bahn hat zusammen mit der staatlichen Landwirt-
schaftshehérde Vergleichsversuche zwischen solchen neuen Funken-
| fiingern und alten Korbfunkenfingern angestellt. Dabel ergab
| sich, daB bei Lokomotiven, die den neuen Funkenfinger besafen,
selbst bei der Beforderung schwerer Giiterziige von iiber 3000 t
Clewicht des Nachts kaum ein Funken sichtbar wurde, wihvend
Lokomotiven mit dem bisherigen Funkenfinger ganze Feuer-
garben aussandten. Zu dhnlichen Ergebnissen gelangte man bei
einer zweiten Versuchsreihe, bei der die Zahl der in bestimmter
Entfernung von der Lokomotive auf eine Flicheneinheit nieder-
I eehenden Funken mittels ausgebreiteter Bogen aus Seidenpapier,
. h. nach der Anzahl der in dem Papier vorgefundenen Brand-
stellen, gemessen wurde.

Der TFunkenfinger wird ven der
biichsen-Gesellschaft in Chieago hergestellt.

(Railw. Age 1931.)

Lokomotiv-Feuer-
R. D.

Biicherschanu.

Brosins-Koeh: Die Schule des Lokomotiviiihrers II.
14. neubearbeitete Auflage, herausgegeben von Herrn Professor
Dr. Ing. e. h. Hans Nordmann, Reichshahnoberrat in Berlin
unter Mitwirkung von Herrn Dipl.-Ing. H. van Hees, Reichs-
bahnrat in Berlin. Mit 409 Textabbildungen und 4 Tafeln. Verlag
von Julius Springer, Berlin 1931. Preis gebunden 24,50 %4,

Mit dieser vollstindig neu bearbeiteten Auflage ist die tech-
nische Literatur um ein wertvolles. fiir den Anfénger wie den
Fachmann gleich geeignetes Buch bereichert worden.

Da aus dem, von fritheren Zeiten her itibernommenen Titel
der Inhalt des Werkes nicht mit Sicherheit erkannt werden kann,
sei dieser kurz angegeben.

Das Buch beginnt mit der Besprachung der Lokomotive als
Dampfimasechine, ihrem Triebwerk und ihrer inneren und
duleren Steuerung. Besonders die Steuerung ist in verschiedenster
Beziehung eingehend behandelt. Darauf folgt eine Beschreibung
der Lokomotive als Fahrzeug. Hierunter fallen im grofien und
ganzen alle iibrigen Teile. Nur Beleuchtung und Bremse werden
spitter noch gesondert gebracht. Der nichste Absatz bringt zu
Beginn eine klare, einfach gehaltene Abhandlung iiber die storven-
den Bewegungen der Lokomotive, um dann auf die Mehrzylinder-
und Verbundlokomotive iiberzugehen. Daran schlieBt sich ein
Abschnitt iber die Tender, die sie ersetzencden Vorratsbehélter bei
Tenderlokomotiven und die Beleuchtung der Lokomotiven, sowie
ein weiterer tiber die Lokomotiven der Regelbauart. Hierzu wird
gutes Bildermaterial geboten. Dann folgt ein sehr dankenswertes
Kapitel {iber die Sonderbauarten von Lokomotiven. Hier werden
Zahnrad-, Kohlenstauh-, Hochdruek-, Turbinen-, Diesel- und
feuerlose Lokomotiven besprochen. Eigene wissenschaftliche Avbeit
und die an einer zentralen Stelle der Reichshahn zusammen-
Jaufenden, den Verfassern genau bekannten Versuchsergebnisse
finden dabei ihren Niederschlag. Dalfi bei aller Zuriickhaltung
iiberall eine kritische Wirdigung der Konstruktionsarten zutage
tritt, macht dieses Kapitel besonders wertvoll. Der vorletzte Ab-
schnitt heschaftigt sich mit allen Kesselneuerungen seit dem
Jahre 1923 und =oll damit den ersten Band, der ja im Jahre 1923
erschienen ist, erginzen. Zum Schluf folgt noch eine eingehende
Beschreibung der durchgehenden Bremsen.

Die Ausfithrungen des Buches sind durch eine auflerordent-
lich groBe Zahl von Zeichnungen veranschaulicht. In Anpassung
an die gesunkene Kaufkraft der Kreise, fiir die das Buch bestimmt
ist, waren die Verfasser anscheinend bemiiht, eine Verbilligung
durch weitgehendes Kleinhalten der Zeichnungen zu erreichen.

Der Umfang des Werkes ist ziemlich erheblich geworden. s
hat dies in der fortschreitend sich verfeinernden und nach ver-
schiedenen Richtungen sich entwickelnden Lokomotivtechnilk
seinen Grund.

Die Behandlung des Stoffes selbst ist allgemein versténdlich.
Dementsprechend sind Theorie und Berechnungen grundsitzlich
vermieden. Erscheint es trotzdem vereinzelt notwendig elementare
Mathematik zu Hilfe zu nehmen, so ist fiir eine so klare Erlduterung
gesorgt, daB auch ein mit mathematischen Ableitungen nicht
vertrauter Leser dic Entwicklung verstehen kann. Uberhaupt
muf} hervorgehoben werden, dafl klare und iibersichtliche Dar-
stellung aller besprochenen Spezialgebiete eine hesondere Stirke
des Buches ist. Da lange Sitze, ungewohnte Ausdriicke und
Bezugnahmen vermieden sind, wird das Buch auch weniger ge-
schulten Lesern gerecht.

Dag Buch kann den technischen Betriebs- und Werkstitten-
beamten sdmtlicher Risenbahngesellschaften, den Praktikanten
uud Werkstudenten dortselbst und den Studenten des Lokomotiv-
baufaches bestens empfohlen werden. Seinem Titel entsprechend
werden es sich auch strebsame, auf Forthildung und tieferes Ein-
dringen in ihren Beruf bedachte Lokomotivfiihrer bzw. Loko-
motivheizer beschaffen. und mit Nutzen studieren.

W. Résch, Minchen.

Versuehe iiber die Spannungsverteilung im Zughaken von Dr. Ing.
Kurt Boéttcher (Forschungsarbeiten auf dem Gebiete des
Ingenieurwesens Heft 337). Berlin 1931. VDI-Verlag, DIN A 4,
IV/20 Seiten mit 24 Abbildungen und fiinf Zahlentafeln,
Brosch. 5,— A (VDI-Mitgl. 4,50 .4.4().

Gewichtsverlegung und Ausnutzung des Reibungsgewichtes bei
elektrischen Lokomotiven mit Einzelachsantrich von Dr. Ing.
H. (.. Lindner. (Heft 333 der Forschungsarbeiten auf dem
Ciebiste des Ingenicurwesens.) Berlin 1930, VDI-Verlag
G.m. b, H. Din A 4, TV/25 Seiten mit 32 Abbildungen, zwei
Zahlentafeln und zwei Tabellen. Brosch. 5,— #J (VDI-Mitgl.
4,50 BM).

A. Schau. Eisenbahnbau, II. Bahnhofsanlagen und
Sicherungswesen, 5. Auilage. Verlag B. G. Teubner,
Leipzig, 172 Seiten, Preis kart. 5.40 #.H.

Das Buch hildet den 16. Band der Teubnerschen HTL.-
Biicherei (Der Unterricht an Baugewerkschulen).  Ihm sind
knappe Darstellung, durchsichtige Gliederung und reichhaltige
Stoffauswahl eigen, so dal es als einfithrendes Lehrbuch allgemein

Jedoch ist-der Druck in jedem Falle scharl und gut geraten. | bestens empfohlen werden kann. Dr. BI.
Fiir dic Schriftleitung verantwortlieh: Reiehsbahnoberrat Dr. Ing. H. Ue belaeker in Niienberg. — Verlag von Julius Spr inger in Berlin,

Druek von Carl Rifte

r, G.m.b, H.

in Wiesbaden.



