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Anspannen der Feder der geteilten Achse (2 in Abbildung 2). Diese
Eigenschaften sind es, die Veranlassung zur Unterteilung der Achse
gaben und die ihren Zweck voll erfiillt haben.

Am 28. Juli 1926 sind in Ziirich Vergleichsfahrten zwischen
einem Wagen normaler Bauart mit einem festen Radstand von 2,3 m
und dem mit dem neuen Untergestell ausgeriisteten Dienstwagen
ausgefiihrt worden. Abgesehen von der schlingerfreien und sozu-
sagen geriuschlosen Fahrt des neuen Untergestelles in der Geraden,
war ein ganz auffallender Unterschied im Ein- und Durchlaufen der
Kurven (15 m) bemerkbar. Das Pfeifen und das bekannte Wiirgen
beim Kurvenlauf ist behoben, mehr kann man nicht verlangen. Die
Kurve kann daher mit grosserer Geschwindigkeit befahren werden
und die Schienenabniitzung wird auf ein Minimum beschrinkt wer-
den kénnen.

Nun bemingelt Hartmann die Unterteilung der Achsen noch
insofern, als die gegenseitige Lage der beiden Rider keine feste und
starre mehr und also das Spurmass in Frage gestellt ist, insbesondere
wenn durch Abniitzung an den Anlaufflichen Spiel entstehen sollte.
Die Abbildungen des Aufsatzes in der ,S.B.Z." lassen erkennen,
dass die Abstiitzung der Hohlachse in vertikaler und horizontaler
Richtung durch Walzenlager vorgesehen ist. Die Spurmass-Sicherung
iibernimmt ein grosses sphirisches SKF-Lager, das entsprechend
der Wichtigkeit seiner Funktion weit iiberdimensioniert ist, sodass
von einer Abniitzung nicht die Rede sein kann. Ein Walzenlager
darf sich i{iberhaupt nicht abniitzen, ansonst es unbrauchbar wird.
Die Spurkranzdriicke wirken im iibrigen stets im Sinne einer Ver-
minderung des Spurmasses; gegen diese Einwirkung kann aber durch
gegenseitiges Anlegen der beiden Achshilften jederzeit Vorsorge
getragen werden.

Ich mochte aber auch hier, um die Aengstlichkeit von Ing.
Hartmann zu beheben, neuerdings auf ein Beispiel hinweisen, auf
einen Drehschemel mit acht Laufridern fiir den Transport von Normal-
bahnwagen auf Schmalspurgeleisen, der ebenfalls seit Jahren mit
bestem Erfolg in Betrieb steht, und dessen Spurmass lediglich durch
die Kugellager der Laufrider gesichert ist, also genau so, wie in
unserem Falle. Der maximal zuldssige Raddruck betrdgt 5000 bis

- 6000 kg, doppelt so viel, wie bei unserem Untergestell, und die

maximale Fahrgeschwindigkeit geht bis auf 45 km/h. Trotzdem eine
grosse Anzahl solcher Gestelle seit Jahren im Dienste stehen, sind
Spurmassverdnderungen nicht bekannt.

Wenn Herr Hartmann gegen die grossere Anzahl der Ueber-
tragungs-Zahnrider Bedenken dussert, so mdchten wir ihm entgegnen,
dass richtig bemessene, in Oel laufende, beidseitig gelagerte, vor
Schmutz gut geschiitzte Zahnrdder, eine unbegrenzte Lebensdauer
aufweisen; in dieser Beziehung besitzt die Lokomotivfabrik Winter-
thur aus dem Bau von elektrischen Fahrzeugen jahrelange Erfahrung.

Was die Verbindung des Wagenkastens mit dem Untergestell
anbetrifft, so wird diese tatsdchlich durch die vier Tragfedern allein
bewirkt, die {iber acht schAriggestelle Laschen direkt an den Kasten
angelenkt sind; der letzte kann also in der Langsrichtung schwingen.
Gerade diese Eigenschaft halten wir fiir das Anfahren und Bremsen
fiir recht wertvoll, indem durch diese besondere Aufhingungsart alle
Lingskrifte, die durch die Zug- und Stossapparate gehen, abge-
schwicht auf die Tragfedern bezw. auf das Untergestell gelangen.
Der Mitfahrende hat auch den deutlichen Eindruck des weichen,
milden Anfahrens und Abbremsens des Wagens. Wenn an der Feder-
anordnung etwas auszusetzen wire, so konnte hochstens eine
Lockerung der Fe-
derblatter im Bund
befiirchtet werden.
Aber gegen eine
allfdllige Verschie-

f geschweisst

bung der Blitter ist Abb. 4. Verbindung von Feder und Bund
durch eine neue Be- beim Kardanwagen.

festigungsart Vor-
kehr getroffen, indem die Federblitter mit dem Bund elektrisch ver-
schweisst sind (Abb. 4). Die Art der Befestigung ist versuchsweise
an elektrischen Lokomotiven durchgefiihrt. Sie hat ergeben, dass
zum Auspressen der Feder aus ihrem Bund 80 t noétig sind. Die
Verbindungsart zwischen Untergestell und Wagenkasten ist im
Prinzip dem Lastwagenbau entnommen und den Verhiltnissen des
Schienenwagens angepasst worden.

Wenn Ing. Hartmann erwihnt, dass die Uebertragung der fiir
das Automobil geschaffenen Konstruktionen nicht ohne weiteres auf

den Strassenbahnwagen erfolgen kann, so sollte er einer sowohl im
Lokomotiv- als auch im Lastwagenbau bewanderten Firma doch
zutrauen, dass sie in der Lage ist, die Automobil-Konstruktionen
fiir den Schienenwagen passend umzugestalten. Im Artikel ist auch
deutlich hervorgehoben, dass es angezeigt erscheine, die im Auto-
mobilbau ausprobierten Konstruktionselemente sinngemdss auf den
Strassenbahnwagen zu {ibertragen.

Das neue Untergestell ist nun seit vier Monaten in den Wagen-
park der stddtischen Strassenbahn Ziirich eingereiht. Die neue Bau-
art hat die Erwartungen voll erfiillt; wenn auch in der Konstruktions-
ausbildung einzelner Teile noch kleine Aenderungen und besonders
Vereinfachungen erwiinscht sind, so werden sie auf die grund-
legenden Ideen ohne Einfluss sein.

Selbstverstindlich bauen wir auf weitere Betriebserfahrungen
auf; die Hauptabkldrung ist aber als erfolgt zu betrachten.

Winterthur, den 7. September 1926. J. Buchli.

Zur Frage der Rentabilitdt der Kanalschiffahrt.

In der englischen Zeitschrift ,Modern Transport (vom 17. Juli
1926) lisst E. T. Good an die Befiirworter eines grossziigig ausge-
bauten Kanalnetzes im Innern des Landes einen Warnruf ergehen,
der auch fiir manche schweizerische Vorkdmpfer einer Binnenschiff-
fahrt innerhalb unserer Landesgrenzen beherzigenswert sein diirfte.

So fiihrt Good aus, dass auf den insgesamt 4000 Meilen langen
englischen Wasserstrassen das mittlere Gefille 10,8 Fuss pro Meile
(2,05°/,0) betrdgt, wihrend das deutsche Binnenschiffahrtsnetz auf
seinen 7000 Meilen einen mittlern Hohenunterschied von 1,49 Fuss
pro Meile (0,28°/,) aufweist. In Belgien und Holland sind noch
geringere Gefille zu verzeichnen. Im iibrigen wird angefiihrt, dass in
England nur fiir den durchgehenden Verkehr mit 100 t-Kidhnen °/;, des
Wasserstrassennetzes praktisch aus kiinstlichen Kanédlen bestehen
miissten, indem sich dort die Fliisse nur zum geringsten Teil fiir die
Schiffahrt ohne weiteres eignen. Auch spricht der stark hiigelige
Charakter des Landes gegen den Ausbau des Binnenschiffahrtsnetzes,
indem eine allzu grosse Zahl von Schleusen notwendig wiirde. Ferner
wird die Konkurrenzierung der Eisenbahnen, deren Leistungsfihigkeit
ausreicht, und die auch eine grossere Beweglichkeit in den Massen-
giitertransporten zulassen, vom nationalokonomischen Standpunkt
aus verurteilt. Im Zusammenhang hiermit wird auf Frankreich hin-
gewiesen, wo das unter giinstigen Verhiltnissen sehr stark ausge-
baute, sogar staatlich subventionierte Kanalnetz, trotz der aus
Konkurrenz-Griinden durch Verordnungen hoch gehaltenen Eisenbahn-
tarife, weniger Kohle transportiert als die Eisenbahnen. Der Gedanke
des Ausbaues der Kanalisierung wird fiir England als eine Illusion
bezeichnet.

Diese Auffassung ist bemerkenswert fiir ein Land wie England,
das die Schiffahrt zur hdchsten Entwicklung gebracht hat, aber eben
nur in der Form der Zufuhr bis zu den Landesgrenzen, d. h. zur
Kiiste, wihrend die Giiter- Verteilung und -Sammlung im Innern in
erster Linie durch mechanische Transportmittel, insbesondere die
Eisenbahnen zu bewiltigen ist.

Aehnliche Ueberlegungen treffen fiir unsere schweizerischen
Verhiltnisse zu. Wenn auch fiir die in Frage kommenden Gebiete
die grossen Fliisse und Seen in mancher Hinsicht an sich giinstigere
Verhiltnisse ergeben mdgen als in England, so sind dafiir die durch
den bergigen Charakter unseres Landes gegebenen Schwierigkeiten
noch grosser. Die Schiffahrt soll — und gerade hierin ist ein Ver-
gleich mit der Seeschiffahrt Englands bis zu einem gewissen Grade
moglich — einer freien nationalen Zufuhr der Welthandelsgiiter
bis an die Landesgrenzen dienen. Vor allem ist der Rhein fiir die
Erfiillung dieser Aufgabe berufen, und die Entwicklung der letzten
Jahre in dieser Richtung hat dies erwiesen. Mdgen daher unsere
Schiffahrtsfreunde in erster Linie ihre Bestrebungen auf Ausgestal-
tung dieser Zubringer-Transportwege bis zur Landesgrenze lenken,
und ihre Krifte nicht in aussichtslosen Werbungen fiir ein aus-
gedehntes Wasserstrassennetz im Landesinnern zersplittern, zumal
in diesem Gebiete mechanische Transportmittel — zunichst die
Eisenbahnen, neuerdings auch das Automobil — nicht nur eine
ausgedehnte Leistungsfahigkeit schon aufweisen, sondern noch
weiterhin in hohem Masse und mit verhdltnismissig geringen
Mitteln, ausbaufihig sind. Riiegger.
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