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Abb. 2. Aus Aluminium-Legierungen ausgefiihrte Vorhaube obiger Lokomotiven.

Maschinen durfte unter keinen Umstinden 12 t tber-
schreiten. Daher verwendete die Schweiz. Wagons- und
Aufztigefabrik in Schlieren, der der Kastenbau ibertragen
war, weitgehend die neuen Legierungen der Aluminum-
Industrie A.-G. in Neuhausen, hauptsichlich das sog. Anti-
corodal, das in einem neuen Walzwerk in Chippis auf
Bleche und Profile verarbeitet wird.1) In Abb. 2 ist eine
der vollig aus Anticorodal-Legierung hergestellten Vor-
hauben dieser Lokomotiven dargestellt. Das Bild zeigt
deutlich, wie gut und sauber dieses Material, sowohl Blech
wie auch L- und U-Profile, sich biegen, stossen und ver-
arbeiten ldsst; man beachte besonders die Jalousien und
Rahmenprofile. Die zwei auf dem Deckel sichtbaren Liif-
tungshauben sind aus Alufont-Gusslegierung hergestellt
(siehe nachstehende Tabelle); das gleiche gilt fir die Hand-
bremsrader der Lokomotiven, wovon das eine auf Abb. 1
durch die Kopfwandéffnung etwas sichtbar ist.
Erwdhnenswert ist weiter die Verwendung von Anti-
corodal bei dem Karosserie-Aufbau von einer Reihe von
neuen Anhingewagen der Stadtischen Strassenbahn in Zirich.
Die Schweiz. Industrie-Gesellschaft in Neuhausen verwen-
dete dieses Metall ebenfalls beim Bau der neuen Diesel-
elektrischen Motorwagen der Appenzeller-Bahn.?) Abb. 3
zeigt den Zusammenbau eines aus Anticorodal ausgefithrten
Dachteils dieser Motorwagen. Das Bild lisst deutlich er-
kennen, wie die ausgeschnittenen Bleche mit den L-Pro-
1) Vergl. Dr. v. Zeerleder: ,Die technische Herstellung und Ver-
wendung von Aluminium-Legierungen in Band 91, S.27% (21.]Jan. 1928),
sowie Band 94, S. 147 (21I. Sept. 1929) unter Korrespondenz, Red.
2) Siehe Bd. 94, S. 37% (27. Juli 1929).

filen und der 4ussern Dachverschalung
zusammen genietet sind, wobei eine grosse
Festigkeit und Steifheit des ganzen er-
zielt wurde.

Es darf als bekannt vorausgesetzt werden,
dass seit vielen Jahren die Verwendung von
Reinaluminium-Blechen fiir die Aussenbeklei-
dung von Eisenbahnwagen bei zahlreichen
Bahnen im In- und Auslande hiufig vorkam.
Wie aus nachstehender Tabelle ersichtlich.
baben Legierungsbleche gegeniiber Rein-
aluminium den Vorteil héherer Festigkeit,
sodass sie bei Verschalungen in den meisten
Fallen dem Reinaluminium vorzuziehen sind.

Auch fiir Automobil-Karosserien, nament-
lich bei Lieferungswagen und grossen Cars,
wird schon weitgehend Anticorodal verwen-
det. Als interessante Ausfithrung sei eines
der grossen Verkehrs-Auto der Ziircher
Strassenbahnen erwihnt, das ebenfalls in
Schlieren gebaut wurde. Abb. 4 zeigt den
Karosserie-Aufbau eines von der Schweizer.
Industrie-Gesellschait Neuhausen gebauten
y»Car alpin® der Eidg. Postverwaltung.

Eine recht interessante Anwendung bieten z. B. auch
Benzin-Lieferungswagen, wie sie fur die ,Shell* gebaut
wurden, und bei denen der aus Reinaluminium ge-
schweisste Tank auf ein Anticorodal-Gestell ruht.

In nachfolgender Aufstellung sind die Festigkeitswerte
von Reinaluminium, der Blech- und Profillegierung Anti-
corodal und von Alufontguss einander gegeniibergestellt:

Reinaluminium Anticorodal Alufont
Blech (Kokillenguss)

halbhart hart halbhart hart hart weich
Spez. Gewicht . . 2,70 2,40 2,72 2,73 3,0 3,0
Brinellbarte in kg/mm? 30 50 70--75 QO0—=-100 II5--I125 QO—-I00
Streckgrenzein 10,8 16 2024 27-+-30 2630 1213
Zugfestigkeitin 12 18 2528 33236 28234 2326
Dehnung in %/, der

Probelinge 5-+7 3—+7 18%-22 1114 1,0:1,3 46

Zum Schluss sei noch darauf hingewiesen, dass in
der Fachliteratur besonders iiber amerikanische Aus-
fithrungen schon eingehende Beschreibungen versffentlicht
worden sind. Es seien davon genannt: Electric Railway
Journal, 24. Dez. 1927, S. 1148 und 26. Jan. 1929, S. 157;
ferner ,Springfield Mass. Experimental Car“ und ,AERA-
Convention, Cleveland, Ohio“, 4. bis 8. Okt. 1926; Auto-
motive Industries, =22. Juni 1929, S. 938; schliesslich
yAluminium-Legierungen im Wagenbau®, erschienen in der
» Verkehrstechnik“ vom 2. Mérz 1928.

Neue Bahnen in Afrika.

Zu den an Bodenschitzen reichsten Gebieten Afrikas zihit
der siiddstliche Teil des belgischen Kongogebietes, der sogenannte
Katangazipfel, der einen grossen Reichtum an Erzvorkommen, na-
mentlich Kupfer, Zinn, Gold, Platin und Eisen aufweist. Eine natiir-
liche Verkehrsverbindung zwischen diesem Gebiet und der West-
kiiste bildet der Kongo-Strom, indes nicht als durchgehende Wasser-
strasse, da er drei nicht schiffbare Strecken mit grossen Fillen
und Stromschnellen besitzt, die fiir den Verkehr schwere Hinder-
nisse darstellen: In der Nahe seiner Miindung die Livingstone-Fille,
im nordlichen Teil seines Mittellaufs die Stanley-Fille, und im
siidlichen Oberlauf, der als Lualaba bezeichnet ‘wird, die Fille
bei der ,Porte d’Enfer”. Erst durch Umgehung dieser drei Strom-
strecken mittels Bahnlinien — Matadi-Kinchassa, Stanleyville-Pontier-
ville und Kindou-Kongolo (vergl. die umstehende Uebersichtskarte),
mit insgesamt 882 km, erstellt in den Jahren 1890 bis 1911 — ist
der Kongo zu einer zusammenhingenden, ausschliesslich belgischen
Verkehrstrasse, dem sog. ,Transcongolais® ausgestaltet worden?).

Abgesehen von seiner Linge, die zwischen Boukama und Boma
3567 km betrdgt, hat jedoch dieser Wasserweg den grossen Nach-
teil, dass er ein siebenmaliges Umladen zwischen Schiff und Bahn

1) Vergleiche F. Ballzer: ,Die Kolonialbahnen®, Berlin und Leipzig 1916.
G. ]. Géschen’sche Verlagsbuchhandlung. Besprochen in Band 69, S. 44.
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erfordert. Es machte sich denn auch bald das

Bediirfnis nach einer bessern Verbindung des
Katangabezirks mit Belgien geltend. Eine direkte F7ava o
Bahnlinie gegen Kinchassa, die heute z. T. aus- =
gefiihrt ist, bedingte eine sehr lange Bauzeit.
Der Inhaber des Schiirfrechts im Katangabezirk,
Robert Williams, entschloss sich daher schon
1901 zu einem Anschluss an die von Siiden her
in raschem Bau vorriickende rhodesische Bahn,
wodurch sowohl eine Verbindung in siidlicher
Richtung gegen Kapstadt als auch in Ostlicher
Richtung nach Beira am Indischen Ozean ver-
wirklicht werden konnte. Diese unter dem Namen
Katanga-Bahn bekannte Linie ist in Kapspur
(1,067 m) erstellt; bei Sakania an der rhode-
sischen Grenze beginnend, ist sie seit 1910 bis
Elisabethville (242 km), seit 1916 bis Boukama
(755 km) in Betrieb.

Diese Verkiirzung des Landweges gegeniiber
dem ,Transcongolais war aber mit einer be-
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deutenden Verlidngerung des Seeweges erkauft.
Schon im Jahre 1902 hatte denn auch Williams
die Konzession fiir eine {iber portugiesisches
Gebiet nach der Westkiiste fithrende Schienen-
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verbindung, der Lobito-Bay- oder Benguella-Bahn
erhalten. Im Laufe dieses Sommers ist das letzte
Teilstiick dieser Bahn, die von der Lobito-Bucht
bis zur Grenze von Belgisch-Kongo fiihrt, dem Verkehr {ibergeben
worden. Nach Fertigstellung der ebenfalls nahe dem Bauabschluss
stehenden belgischen Anschlussstrecke bis Tschilongo an der
Katanga-Bahn wird ein ununterbrochener Schienenweg zwischen
West- und Ostkiiste des afrikanischen Kontinents hergestellt sein.
Fiir die in Boukama verladenen Erze wird diese neue Verbindung
gegeniiber dem Weg iiber Beira eine Abkiirzung der Eisenbahn-
strecke um 960 km, und eine solche des Seeweges nach England
um 4200 km darstellen. — Von der im Jahre 1902 in Bau genom-
menen Benguella-Bahn konnten zunichst nur die ersten 206 km
vollendet werden!), mit denen die Bahn unter Ersteigung der mit
der Kiiste gleichlaufenden Hohenziige iiber 1000 m Meereshdhe
erreicht. Auf diesem Abschnitt liegen 59 km in Steigungen von
20 bis 25%,. Zur Vermeidung eines im urspriinglichen Entwurf
vorgesehenen Tunnels ist hier eine 2120 m lange Zahnstangenstrecke
nach Bauart Riggenbach mit 6°/, Steigung angeordnet. Doch waren
damit die technischen Schwierigkeiten noch nicht iiberwunden, da
in dem weiter Ostlich gelegenen, flacheren Geldnde zahlreiche
Siimpfe und Niederungen kostspielige Kunstbauten erforderten, fiir
die die vorhandenen Geldmittel nicht mehr ausreichten, sodass
eine lingere Unterbrechung eintrat, bis der Bau fortgesetzt werden
konnte. Im Oktober war die Bahn erst bis Km. 325 auf rd. 1400 m
Meereshohe, im Oktober 1913 bis Km. 520 fertiggestellt. Im fol-
genden Abschnitt bot der Bau keine besondern Schwierigkeiten.
Die Bahn hilt sich im allgemeinen auf einer Hohe von 1500 m ii. M.
und fiihrt der Wasserscheide zwischen dem Kongo- und dem Sambesi-
Gebiet entlang zur Grenze von Belgisch-Kongo, die sie bei Luao,
Km. 1270, erreicht. Hier schliesst die 635 km lange belgische Strecke
an, die bei Tschilongo die Linie Elisabethville-Boukama trifft. Die
Gesamtkosten der Benguella-Bahn sollen 300 Mill. Schweizerfranken
erreichen.

Doch nicht nur in Belgisch-Kongo, auch in Franzdsisch-Kongo
(Afrique équatoriale francaise) macht sich das Bediirfnis nach
bessern Verkehrslinien fiir die Ausfuhr der wertvollen Bodenschitze
geltend. Denn fiir den Giiterverkehr beider Kolonien ist die mit
nur 75 cm Spur’ erstelite belgische Strecke Kinchassa-Matadi véllig
unzureichend; auch ist Matadi, wo die Stromungsgeschwindigkeit
des Kongo noch 15 km/h betrigt, fiir die Anlage eines Hafens un-
geeignet. Die franzdsische Regierung hat deshalb den Hafen von
Pointe-Noire (Loanga) als Endpunkt einer von Brazzaville kommenden
Bahnlinie ausersehen, die insbesonders zur Erschliessung der reichen
Erzgruben dieser Gegend dienen soll. Die beziiglichen Plidne stam-
men schon aus den Jahren 1910/11, doch wurde erst 1921 mit
dem Bau begonnen. Die 523 km messende Strecke ist schon inso-
fern erwihnenswert, als ihre Ausfiihrung mit ganz ungewohnten
Schwierigkeiten verbunden ist. Sie muss nimlich die mit dichtem

1) F. Baltzer, loc. cit.

Uebersichtskarte der Eisenbahnlinien in Zentralafrika. — Masstab 1 : 35000 000.

Urwald bedeckte Mayumbe-Gebirgskette iiberqueren, eine dusserst
zerkliiftete, ungesunde und jeglicher Hilfsmittel vollig entbehrende
Gegend. In ausfiihrlicher Weise berichtet dariiber B. Desouches in
der Pariser ,lllustration vom 6. Juli 1929, der auch unsere Ueber-
sichtskarte entnommen ist. Die Schwierigkeiten sind derart, dass
in der Gebirgsgegend innert zwei Jahren nur 8 km Bahnlinie erstellt
werden konnten. Zur Zeit sind von der Westseite her 90 km, von
der Ostseite her 125 km fertiggestellt, sodass noch 308 km zu bauen
sind; davon entfallen auf die Gebirgstrecke noch 50 km, die nicht
weniger als 13 Tunnel, wovon einer von 2 km Linge, und nahezu
40 Briicken und Viadukte erfordern werden. Dazu kommt die ge-
ringe Leistungsfihigkeit der Eingeborenen und die durch das hdchst
ungesunde Klima verursachte hohe Sterblichkeit!). Immerhin hofft
man, die Bahn im Jahre 1934 dem Verkehr iibergeben zu kdnnen.  z.

MITTEILUNGEN.

Gunitiiberzug auf Eisenkonstruktionen. In Amerika ist
es iiblich geworden, Eisenkonstruktionen mit einer Gunitschicht zu
iiberziehen, der durch eine Drahtgeflecht-Einlage der nétige Halt
gegeben wird. Wir entnehmen hieriiber ,Eng. News Record“ vom
17. Januar folgendes. Bei kleinen Profilen wird das Drahtnetz ein-
fach um die Flanschen gebogen und zusammengebunden, sodass beim
Gunitieren um das Profileisen ein voller Rechteckquerschnitt ent-
steht. Bei grosseren Profilen jedoch wird genau die T oder [_-Form
des Profils im Drahtgeflecht derart nachgeformt, dass das Eisen
nirgends von ihm beriihrt wird und dass es genau an seinem
Platze bleibt. Bei hohen Vollwandtrigern werden eigens zur Be-
festisung des Netzes Locher im Stehblech angeordnet. Als Schalung
werden einfache oder zu Winkeln zusammengesetzte, sauber be-
arbeitete Bretter verwendet, die das zu gunitierende Profil nach
unten umschliessen, wihrend nach oben der Beton durch Abstreichen
iiber die Kanten der Schalbretter auf die gewollte Dimension ge-
bracht wird. Grosse senkrechte Flichen werden ebenfalls unverschalt
gunitiert und hernach abgestrichen, worauf ein Glattstrich von s
bis 4" aufgebracht wird. Im allgemeinen wird die ganze Gunit-
schicht auf einmal aufgebracht, bei Unterflichen dagegen, wo
iberkopf* gunitiert werden muss, in Schichten von hochstens 1”.
An den innern Flichen der Profile ist eine Stirke der Gunitschicht
von 1Y, iiblich, an den Aussenseiten und Kanten 2" (5 cm). Das
Aufspritzen des Betons ist, wie alle vorhergehenden Arbeiten,
selbstverstindlich Sache geiibter Spezialarbeiter.

Der Bodensee-Bezirksverein Deutscher Ingenieure ver-
anstaltet Samstag den 16. November nachmittags in Friedrichshafen
(Hafenbahnhot-Terrasse) eine Zusammenkunft, zu der auch die

1) Der Bau der vorerwihnten Bahn von Matadi nach Kinchassa soll an
Opfern einen Europder pro km und einen Neger pro Schwelle gekostet haben.




	Neue Bahnen in Afrika

