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und gleichzeitig gehoben. Um nun die Bewegung des dicht
an die Haltung angeschlossenen Troges zu regeln, seine
wagrechte Lage zu erhalten und gleichzeitig das Hebewerk
gegen Unfédlle zu schiitzen, werden vier Schraubenspindeln,
die zu einem Getriebe vereinigt und deren Muttern mit
der Trogbriicke verbunden sind, zur Anwendung gebracht.

Diese vier Schraubenspindeln kénnen durch eine An-
triebsmaschine mittelst Uebertragungswellen in gleichmaéssige
Drehung versetzt werden. Da die Bewegung des Troges
selbst durch Mehr- oder Minderlast an Wasser hervorgebracht
wird, so werden die Gewindegdnge der Schraubenspindeln
im allgemeinen nur durch die Muttern am Trog hindurch-
gedreht, ohne zunichst eine Kraftiusserung auf das Heben
oder Senken auszuiiben. Infolge der gleichmissigen Dre-
hung und Steigung der Schraubenspindeln miissen auch alle
vier Schraubenmuttern der Drehung gleichmissig folgen
und somit auch immer die gleiche Hoéhenlage zu einander
behalten, selbst wenn &dussere Kréfte dieser Lage entgegen-
wirken. Da ferner die Muttern mit dem Trog in fester
Verbindung sind (Fig. 2), so miissen auch diese vier Punkte des
Trogs immer in gleicher Hohe, d. h. stets wagrecht bleiben,
wenn sie einmal wagerecht ausgerichtet sind. Hierdurch wird
denn auch das ganze mit der Tragbricke verbundene
System in seiner wagerechten, bezw. lotrechten Lage er-
halten und die Trogschleuse lot- und wagerecht auf- und
abbewegt.

Die gemeinsame Betriebskraft wird von einer Dampf-
maschine von 220 indizierten Pferdekritten geliefert, welche
direkt mit einer, die einzelnen Motoren speisenden Dynamo-
maschine gekuppelt ist. Ein Motor von 70—S8o0 P.S. nor-
maler, 150 P.S. max. Leistung dient zum Betrieb der vier
Schraubenspindeln, ein weiterer Motor von 100 P.S. zur
Bewegung der Schiitzenthore. Die zugehorige Kesselanlage
besteht aus drei Wasserrohrenkesseln: die Centralstation
liegt auf dem Podest der Schleusenkammer unmittelbar
neben dem Hebewerk. Der Elektromotor fiir den Antrieb
der Schraubenspindeln, der durch Umschaltungswiderstand
fir Vor- und Riickgang eingerichtet ist, ist auf einer aus
Eisenkonstruktion hergestellten Biihne oberhalb der Fiihrungs-
portale gelagert und treibt durch Wellen- und Zahnrad-

getriebe alle vier Schraubenspindeln mit etwa 60 Minuten-
Umdrehungen an, so dass der Trog mit etwa 0,1 m mittlerer
Geschwindigkeit pro Sekunde gehoben wird. Der mittlere
Hub von 15 m wird in etwa 2!/, Minuten zurilickgelegt,
die ganze Dauer fiir die Durchschleusung der Schiffe be-
trigt demnach 10—135 Minuten.

An den Einfabrten in die Haltungen sind je zwei
Spills aufgestellt, welche zum Einholen oder Ausholen der
Schiffe dienen. Ausser den Schiitzen und Schraubenspindeln
werden auch die Lenzpumpen in den Schwimmern, die
etwaiges Leckwasser aus letzteren entfernen sollen, elek-
trisch angetrieben.

Vergleicht man das Schiffshebewerk von Henrichen-
burg mit andern bekannten Systemen, so ist es un-
zweifelhaft das betriebssicherste und einfachste und er-
fordert jedenfalls am wenigsten Betriebskraft; selbst die
Ausgleichung des Troggewichtes durch kommunizierende
Pressdulen, wie bei den Hebewerken in Anderton, Fonti-
nettes und La Louvriére®) ergiebt bedeutend, etwa vier-
bis fiinffach, gréssere Reibungswiderstinde. Fir gleiche
Verhdltnisse wie bei Henrichenburg, und an allen Stellen,
wo die Untergrundverhéltnisse dies irgend zulassen, kommt
die Schwimmerschleuse in erster Linie als die 6konomisch
vorteilhafteste in Betracht; allerdings ist dabei die An-
wendung der Schraubenspindelfiihrung unerldsslich, da nur
diese volle Betriebssicherheit gewihrleistet. Wichst die
Hubhdhe der Hebewerke, welche bei Henrichenburg 16 m
betrdgt, dagegen tliber 20 oder gar 235 m, so diirften lot-
rechte Hebewerke ganz ausser Frage kommen, da die
Schiachte sehr tief und die Schraubenspindeln sehr lang
werden miissten. In diesem Falle wiren geneigte Ebenen
in Betracht zu ziehen. Ein Vergleich der Schiffshebewerke
mit Kammerschleusen diirfte kaum in Betracht kommen.
Die letzteren sind bei geringen Gefillen von 4—35 m, oder
wenn ausreichender natiirlicher Wasserzufluss zur oberen
Haltung vorhanden ist, nach der neuerdings in Frankreich
am Kanal von St-Denis zur Ausfiihrung gekommenen An-
ordnung mit tberwélbtem Unterhaupt und seitlichen -Spar-
becken bis zu 10 m durchaus am Platze. Sobald aber die
Gefidlle grosser sind als 10—20m, sind lotrechte Schwimmer-
schleusen in erster Linie und {iir Gefdlle tiber 20 m hinaus
nur geneigte Ebénen vorteilhaft zu verwenden.

‘Wollte man die oben genannte Hubhéhe bei Henrichen-
burg mit gewdhnlichen Kammerschleusen iiberwinden, so
wiirde -die ganze Zeitdauer fir die Durchschleusung des
Schiffes mehr als eine Stunde und die erforderliche Dampf-
arbeit mehr als 600 P.S. pro Schleuse, d. i. rund 1200 P.S.,
bei Anwendung von Sparbecken etwa rd. goo P.S. erfordern.
Die Betriebskosten solcher Kammerschleusen, selbst wenn
sie mit Sparbecken in vollendetster Weise ausgertstet sind,
werden bei kiinstlicher Wasserhebung immer ganz bedeutend
hoher sein als bei Schiffshebwerken und kénnen ebenso wie
die Anlagekosten einen Vergleich mit letzteren fiir grosse
Hebungshéhen nicht aushalten. Die Herstellungskosten
des Schiffshebewerkes bei Henrichenburg sind mit rund
2 800000 Fr. berechnet. ;

Rollenlager fir Eisenbahnwagen,
Transmissionswellen etc.

Es ist eine altbekannte Thatsache, dass der Reibungs-
widerstand von rotierenden Wellen durch Anwendung von
Rollenlagern oder Kugellagern, bezw. durch Substituierung
der wilzenden fiir gleitende Reibung bedeutend reduciert
werden kann, und es haben namentlich die Fahrradfabrikanten
davon ausgedehnten Gebrauch gemacht.

Der Grund, warum die bei Fahrrdadern allgemein ge-
brauchten Kugellager fiir grossere Wellen und bedeutende
Krifte bis jetzt nur wenig Anwendung fanden, scheint darin

*) Siehe die Abhandlung von Prof. Karl Pestalozzi in Bd. XIII
Nr. 1—12 der Schweiz. Bauzeitung vom 5. Januar bis 23. Mirz 1889.

5 SRR ——



1. Mai 1897.]

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 131

zu liegen, dass bei starker Belastung die Kugeln in die
Achse leicht Rinnen einschneiden odev brechen. Anderer-
seits versuchten schon manche Erfinder, Rollenlager zu
konstruieren, welche sich fiir grosse Wellen und bedeutende
Belastungen eignen; aber die Ausfiihrung ist entweder an
praktischen Schwierigkeiten oder an den Herstellungskosten
gescheitert.

Damit ein Rollenlager seinem Zweck entspricht, muss
dasselbe folgende Bedingungen erfiillen.

1. Es muss den Rollen eine geniigend lange Auflage
gewihrt werden, um das darauf lastende Gewicht zu tragen,
welches im Falle eines Strassenbahnwagens fir jedes Lager
etwa 1%/4+/ betragt. F

Diese Bedingung verhindert did Anwendung von Frik-
tionskugeln und macht Friktionsrollen wiinschenswert, welche
auf der ganzen Linge des Achszapfens aufliegen.

2. Die Rollen diirfen sich nicht seitswirts verschieben,
und miissen mit den Achsenzapfen genau parallel bleiben,
da die geringste Abweichung die Beriihrung auf einen
Punkt reduciert und eine schraubenférmige Bewegung der
Rollen auf der Achse hervorruft.

3. Die Rollen diirfen einander nicht beriihren, da die-
selben sich an der Bertihrungsstelle in entgegengesetzten
Richtungen drehen und folglich aufeinander gleiten wiirden.

4. Das Eindringen von Staub und Schmutz ist sorg-
faltig zu vermeiden.

Die von der Roller Bearings Company konstruierten
und seit iber zweiJahren praktisch erprobtenLager entsprechen
diesen Bedingungen in hohem Grade und verdienen daher
besondere Beachtung. Dieselben haben in kurzer Zeit bei
mehreren Eisenbahn- und Tramway-Gesellschaften Eingang
gefunden. Eine Eisenbahngesellschaft hat einen Zug von
sechs mit Rollenlagern versehenen Wagen seit Juli 1895 im
Betrieb, welche wihrend dieser Zeit tiber 60000 englische
Meilen zuriicklegten. Nach officiellen Angaben soll mittelst
dieser Wagen 12-—15 %o Brennstoff und 50 °/ Schmier-
material erspart werden.

Neben dem gewdhnlichen Bewegungswiderstande ist
auch die zum Anfahren nétige Kraft zu beriicksichtigen,
namentlich fiir Strassenwagen und Tramways, und diese soll
durch Anwendung von Rollenlagern ganz bedeutend te-
duciert werden. Versuche auf ebener Erde haben ergeben,
dass ein Wagen, welcher bei Anwendung gewohnlicher
Achslager zum Anfahren eine Zugkraft von:4o Pfund per
Tonne Belastung braucht, bei Anwendung von Rollenlagern
nur etwa 7 Pfund per Tonne bedarf. Bei einer solchen Ver-
gleichung spielt allerdings der Zustand der Strasse, und
die Konstruktion des ,gewohnlichen® Oellagers eine grosse
Rolle, so dass die angegebenen Zahlen nur auf bestimmte
Fidlle passen. CHiW.

Bundesgesetz betreffend die Organisation der
Eisenbahnabteilung
des Post- und Eisenbahndepartements.
(Vom 27. Mirz 1897.%)

Die Bundesversammiung dey Schweiserischen Eidgenossen-
schaft, nach Einsicht einer Botschaft des Bundesrates vom 24. April 1896,
beschliesst :

Art. I. Bei der Eisenbahnabteilung des Post- und Eisenbahn-
departements bestehen folgende Dienstabteilungen: A. die Kanzlei des
Departements; B. die technische Abteilung; C. die administrative Abteilung.

Art. 2. Diesen Dienstabteilungen ist folgendes Personal zugeteilt:

A. Kanslei des Departements.

Der Departementssekretiir, Kanzleichef; der Adjunkt, zugleich Stell-
vertreter desselben; der Uebersetzer; der Registrator; Kanzlisten I. Klasse;
Kanzlisten II. Klasse; die nétige Anzahl zeitweise eingestellter Hiilfsarbeiter.

B. Technische Abteilung.
Der Direktor.

Demselben sind untergeordnet :

1. Fir die bautechnische Sektion (Bahnbau und Bahnunterhalt):
Der Inspektor, zugleich Stellvertreter des Direktors. Kontrollingenieure.

*) Ablauf der Referendumsfrist: 29. Juni 1897.

2. Fiir die maschinentechnische Sektion: Der Inspektor. Kontroll-
ingenieure fiir das Rollmaterial und den Traktionsdienst fiir die Special-
bahnen und fiir die Dampfschiffe.

3. Fiir die betriebstechnische Sektion (Bahnbetrieb): Der Inspektor
fir Fahrplanwesen, Zugsdienst, Stationsdienst; Streckenbewachung, Voll-
ziehung des Arbeitsgesetzes, Bahnpolizei, Behandlung von Unfillen und
Betriebsgefihrdungen. Zwei I. Betriebsbeamte; II. Betriebsbeamte.

4. Die Kanzlei: II. Sekretir; Kanzlisten I. Klasse; Kanzlisten
II. Klasse; die nitige Anzahl zeitweise eingestellter Hiilfsarbeiter,

C. Administrative Aé/e[/mzzr.
Der Direktor.

Demselben sind untergeordnet:

1. Fir das Tarif- und Transportwesen: Der Inspektor, zugleich
Stellvertreter des Direktors; ein I. Tarifbeamter, zugleich Stellvertreter des
Inspektors; II. Tarifbeamte; ein Kanzlist II. Klasse.

2. Fiir Rechnungswesen und Statistik : Der Inspektor; ein II. Sekretiir,
zugleich Stellvertreter des Inspektors; ein Mathematiker; ein Statistiker;
ein Kanzlist II. Klasse.

3. Die Kanzlei: Ein II. Sekretiir; die notige Anzahl zeitweise ein-
gestellter Hiilfsarbeiter.

Art. 3. Der Bundesrat ernennt in der technischen Abteilung  be-
sondere Beamte fiir die Nebenbahnen.

Art. 4. Der Bundesrat wird auf dem Verordnungswege in den
Schranken des Art. 103 der Bundesverfassung die zur Vollziehung des
Gesetzes notigen nithern Bestimmungen erlassen.

Art. 5. Bis zum Erlass eines allgemeinen Besoldungsgesetzes werden
die Besoldungen nach folgenden Klassen festgesetzt:

I. Klasse: Fr. 6000—8000. Departementssekretiir, technischer Di-
rektor, administrativer Direktor.

II. Klasse: Fr. 5000—7000. Adjunkt des Departementssekretiirs,
Inspektoren der technischen und administrativen Abteilung, I. Kontroll-
ingenieure; 1. Betriebsbeamte.

IIT. Klasse: Fr. gooo—5500. II. Kontrollingenieure, II. Betriebs-
beamte, Uebersetzer, II. Sekretire, I. Tarifbeamte, Mathematiker.

IV. Klasse: Fr.3500—43500. Registrator, IL. Tarifbeamte, Statistiker.

V. Klasse: Fr. 3000—g4000. Kanzlisten I. Klasse.

VI. Klasse: Fr. 2000—3500. Kanzlisten IT. Klasse.

VII. Klasse: Bis auf Fr. 2500. Zeitweise eingestellte Hiilfsarbeiter.

Art. 6. Der Bundesrat setzt auf Antrag des Post- und Eisenbahn-
departements das Besoldungsmaximum fiir jede einzelne Beamtung im
Rahmen vorstehender Ansiitze fest. Beim Eintritt eines Beamten gilt die
Minimalbesoldung als Regel. Tiichtige Leistungen in bisherigen Stellungen
konnen jedoch angemessen beriicksichtigt werden. Beim Eintritt eines Be-
amten aus einer untern Klasse in eine obere oder aus einer Dienstabtei-
lung in eine andere soll ihm mindestens die bis zu jenem Zeitpunkte be-
zogene Besoldung verabfolgt werden. TImmerhin darf diese das fiir die
neue Anstellung festgesetzte Besoldungsmaximum nicht iibersteigen.

Art. 7. Bis das fiir eine Beamtung angesetzte Maximum erreicht
ist, steigt die Besoldung mit Ablauf jeder dreijihrigen Amtsperiode um
Fr. 300. Bei ungeniigenden Leistungen oder tadelhafter Haltung ist die
Besoldungserhhung ganz oder teilweise zu sistieren.

Art. 8. Auf den Zeitpunkt des Inkrafttretens des gegenwiirtigen
Gesetzes sind die Bestimmungen des Bundesgesetzes betr. die Errichtung
und Besoldung der Beamtungen des schweizerischen Eisenbahn- und
Handelsdepartements, vom 22. Januar 1874 (A. S, XI, 459 ff.), so weit sie
das Eisenbahndepartement betreffen, aufgehoben.

Art. 9. Der Bundesrat ist beauftragt, auf Grundlage der Bestim-
mungen des Bundesgesetzes vom 17. Juni 1874 betreffend die Volksabstim-
mung iiber Bundesgesetze und Bundesbeschliisse, die Belanntmachung
dieses Gesetzes zu veranstalten und den Beginn der Wirksamkeit desselben
festzusetzen.

Miscellanea.

Die Heizung der Personenwagen auf den preussischen Staats-
bahnen. In einem durch zahlreiche Zeichnungen erléiuterten Vortrage gab
in der letzten ordentlichen Versammlung des Vereins Deutscher Maschinen-
Ingenieure der Geh. Oberbaurat Wicker? einen Ueberblick iiber den Stand
und die nichste Zukunft der Heizung von Eisenbahn-Personenwagen auf
den preussischen Staatsbahnen. Den Ausfihrungen des Genannten, der
vermoge seiner Stellung als vortragender Rat im Eisenbahn-Ministerium
wiederholt selbstschopferisch in die Gestaltung dieser Dinge eingegriffen
hat, ist folgendes entnommen, bemerkend, dass der Wortlaut des Vortrages
demniichst in Glasers «cAnnalen f. Gewerbe- und Bauwesen» erscheinen wird :




	Rollenlager für Eisenbahnwagen, Transmissionswellen etc.

