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AT

einem gedeckten Giiterwagen eine fahrbare, mit einem Gefrier- und
einem Kiihlraum verbundene Kilteerzeugungsanlage eingerichtet,
mit-der der Reihe nach, in den dafiir in Betracht kommenden Pro-
duktionszentren, Versuche iiber die Konservierung von Obst, Ge-
miise, Fleisch, Fisch, Gefliigel, Bier usw. angestellt werden sollen.
Die Gesellschaft hofft auf diese Weise die Produzenten von den
bedeutenden Vorteilen der kiinstlichen Kiihlhaltung leicht verderb-
licher Waren iiberzeugen zu konnen und sie zu deren Anwendung
in Form von Gefrier- und Kiihlanlagen oder Kiihlwagen anzuspornen.
Ferner soll der Wagen auch den interessierten Genossenschaften
zur Anstellung von Versuchen iiber Konservierung, Verpackung und
Transport der betreffenden Lebensmittel zur Verfligung gestellt
werden.

Die Anordnung des Wagens ist aus der beigegebenen, dem
,Génie Civil“ entnommenen Abbildung ersichtlich. Durch zwei Iso-
lierwidnde ist der Wagen in drei Riume geteilt worden, wovon der
mittlere A als Maschinenraum, von den beiden dussern der kleinere
B als Gefrier- oder Kiihlraum der grossere C als Kithlraum dienen.
Die Abmessungen der verschiedenen Abteilungen sind in der Ab-
bildung angegeben. Das Gewicht des vollstindig ausgeriisteten
Wagens betrdgt 17,5 ¢, wovon 7,2 ¢ auf die Ausriistung entfallen.

Im Maschinenraum sind die Kiltemaschine, der Antriebs-
motor, die Kiihlfliissigkeitspumpe und ein Ventilator aufgestellt. Der
Kilteerzeuger F ist eine rotierender Kompressions-Maschine mit
einer stiindlichen Leistung von 1500 Ca/. Durch einen Kiihlwasser-
Sparer wird der Verbrauch an Kiihlwasser auf 5 / in der Stunde
beschrinkt. Der Antriebsmotor D macht bei 4 PS Leistung 400
Uml/min und wird mit Benzol betrieben. Fiir die Riickkiihlung des
Kiihlwassers sorgt der Ventilatorkiihler £. Eine Pumpe G fiir eine
stlindliche Férdermenge von 1500 / dient zur Forderung der Kiihl-
fliissigkeit, ein Ventilator A" mit einer Leistung von 200 m® bei 20 mm
Wassersdule zur Forderung der Kiihlluft.

Die beiden Kiihlkammern sind genau
Beide kénnen entweder mittels der Kiihlfliissigkeit oder mittelst
Kiihlluft oder mit beiden gleichzeitig gekiihlt werden. Die drei aus
100 mm Rohr bestehenden Kilteakkumulatoren / in jeder Kammer,
mit zusammen je 350 / Inhalt, geniigen, um bei Stillstand der Ma-
schine die Kammern mehrere Stunden lang kiihl zu halten. Zur
Kiihlung der Luft dienen die in der Doppeldecke untergebrachten
Rohrensysteme /, umfassend je 54 m Rohr von 40 mm Durchmesser.
Die zur Kiihlung der Kammern bestimmte Luft wird mittels des
Ventilators durch die Leitungen M an diese Rohrenkdrper vorbei ge-
driickt und sinkt infolge ihrer grésseren Dichte auf den Boden der
Kammer, wihrend die obern Luftschichten durch die Leitungen L
wieder angesaugt werden.

Da der Wagen, seiner Bestimmung gemiss, oft unter sehr
ungiinstigen Temperaturverhiltnissen zu arbeiten hat, wurde auf
die Isolierung besondere Sorgfalt gelegt. Als Beispiel dafiir sei die
Isolierung der Aussenwinde angefiihrt. Diese besteht, von innen
nach aussen gerechnet, aus einer 15 mm starken Holzlage, einer

gleich ausgeriistet.

Lage lsoherpappe einer 15 mm starken Holzlage, einer Lage Iso-
lierpappe, einer Korklage von 100 mm Dicke, einer 25 mm starken
Holzlage, einer Lage Isolierpappe, einer 30 mm starken Korklage
mit darauffolgender Lage Isolierpappe und wiederum einer Lage
Holz von 20 mm Stirke. Die Isolierung des Wagens wurde unter
Zugrundlegung einer Kilteverlustes von 0,5 Cal. pro m* und Stunde
berechnet. Die die Kiihlfliissigkeit fithrenden Leitungen sind durch
eine 40 cm dicke Korkschicht isoliert.

Die Kiihleinrichtungen gestatten, beide Kammern gleichzeitig
auf einer Temperatur von 0 bis -+ 5° C zu halten, oder, bei Aus-
schaltung der Kammer C, in der Gefrierkammer B eine Temperatur
von etwa — 10° zu erzeugen.

Der Wagen ist anfangs Juni dieses Jahres dem Betriebe iiber-
geben worden.

Miscellanea.

Die Einphasen-Lokalbahnen bei Belfort. Im Laufe des
letzten Jahres sind im Kreis Belfort die etwa 70 Am Streckenlinge
umfassenden, meterspurigen ,Chemins de Fer électriques du Haut-
Rhin“ in Betrieb genommen worden. Wie fiir die ,Chemins de Fer
du Sud de la France" ist hier der kompensierte Einphasen-Repul-
sionsmotor der ,Société Alsacienne de Constructions mécaniques,
Belfort“ zur Anwendung gelangt.!) Nach dem ,Génie Civil“ sind
die mit zwei Drehgestellen versehenen Motorwagen mit je vier solcher
Motoren von 35 bis 40 PS Stundenleistung bei 550 Volt und 25 Pe-
rioden ausgeriistet, die von einem 140 AVA Transformator gespeist
werden. Die Motoren treiben die Achsen mittels eines Zahnradvor”
geleges von 1:4,93 an; einer Umlaufzahl der Motoren von 750 in
der Minute entspricht eine Fahrgeschwindigkeit von 32 km/h. Ob-
wohl die normale Zugskomposition mit etwa 50 ¢ Zugsgewicht nur
einen Triebwagen vorsieht, sind die Wagen doch mit Vielfach-
Schiitzensteuerung ausgeriistet worden. Die Fahrdrahtspannung be-
trdgt 6600 Volt, und zwar wurde diese mit Riicksicht auf die ge-
niigende Sicherheit bietende Vielfach-Aufhingung, auf die gewihlte
sorgfiltige Isolierung und die sinnreiche Anordnung von Erdungs-
leitungen auch fiir die in der Stadt Belfort liegenden Teilstrecken
zugelassen.

Nordostschweiz. Kraftwerke A.-G. In der Verteilung der
Aktien des neuen Unternehmens?), das zunichst vom ,Motor" die
Beznau-Lontschwerke erworben hat, unter die Kantone ist eine
leichte Verschiebung eingetreten dadurch, dass St. Gallen und
Appenzell A.-Rh. dem Konsortium nicht beigetreten sind, sondern
vorzogen, ein eigenes Unternehmen zu griinden bezw. das bereits
im Besitz des Kantons St. Gallen befindliche Kubelwerlk zu einem
solchen auszubilden. 1

Die Delegierten der Kantone Ziirich, Aargau, Thurgau, Schaff-
hausen und Zug (zu denen noch Glarus kommen wird) sind am
2. Oktober in Basel mit den Vertretern des , Motor“ zusammen-
getreten zur definitiven Uebernahme der , Beznau-Lontschwerke “,
deren Kaufpreis mit 24840000 Fr. festgestellt ist, zahl-
bar in sieben Terminen vom 1. Oktober 1914 bis
1. Oktober 1915. Die A.-G. der Nordostschweiz. Kraft-
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werke wurde konstituiert und deren Verwaltungsrat
gewihlt. Dessen Prisidium wurde Reg.-Rat Dr. G. Keller
in Ziirich {ibertragen; das Sekretariat fiihrt Dr. E. Fehr
in Ziirich. Das jetzige Personal der Beznau-Lontsch-
werke tritt mit wenigen Ausnahmen in die Dienste der

0

neuen Gesellschaft.

Neue Briicke iiber die Elbe in Hamburg. Zur
Vermittiung des Fussginger- und Wagenverkehrs zwi-
schen den beiden Elbufern dient zur Zeit ausser dem
Elbtunnel die im Jahre 1887 erdffnete Strassenbriicke
iber die Nordelbe. Ausserdem ist die® Eisenbahn-
Elbbriicke mit Fusswegen fiir den Personenverkehr

‘—ﬁ i versehen. Da diese Verbindungen dem Verkehr nicht
75610 [ L o 5 N 5 3
w Via s A fnehr gf‘:nugen, a.oll nach der ,,Deut.\chc?n Bn‘uzeltung“
- ) | im Freihafengebiet, 30 m unterhalb der Eisenbahn-
Fahrbare Kiilleerzeugungsanlage fiir Versuchszwecke der ,Association frangaise du Froid«. briicke, eine neue Briicke erbaut werden. Diese wird
Liangsschnitt, Querschnilte und Horizontalschnitt. — 1:100. zwei (ibereinander Iiegende Fahrbahnen erhalten, von
LEGENDE: A Maschinenraum — B und C Gefrier- bezw. Kiihlriume — 1 Verbren- denen die untere zur Aufnahme der Fahrstrasse und
nungsmotor [ Ventilator-Kiihler zum Motor F Kiltemaschine — G Kiiltefliissigkeits-Pumpe

— I Verteilungsgefiss mit Hahnen .
— J Rohrensystem fiir die Kiihlung des Luflstroms
M Luft-Druckleitung N Transmissionswelle

K Ventilator -

I Rohrensystem fiir direkte Kiihlung der Kammern
L Luft-Saugleitung
O Thermometer — P Hygrometer.

eines Eisenbahngeleises, die obere zur Aufnahme von

') Siehe Bd. LVII, S. 320.
?) Siehe Band LXIV, Seite 54.
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Hochbahngeleisen bestimmt ist. An einer Seite wird ausserdem die
Briicke einen Fussweg erhalten.

Strassenbahnschwellen aus Eisenbeton werden nach einer
Mitteilung der ,, Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen®
in grosserem Umfange von den stiddtischen Strassenbahnen in
Berlin verwendet. Diese Schwellen sind bei 130 mm durchgehender
Dicke 850 mm lang und 400 mm breit und mit Trag- und Verteil-
stiben, mit Biigelverbindungen und Ankereisen bewehrt. Sie werden
durch die Einlagen in die umliegende Stampfbetonmasse eingebettet.
Zwei in den Schwellen eingelassene, mit Gewinde versehene Rund-
eisenbiigel dienen zur Befestigung der Schienen, die dann mit Asphalt
vergossen werden. Durch diese Befestigung soll sich das Aus-
wechseln der Schienen sehr einfach gestalten. Anfangs letzten
Jahres sind rund 25000 solche Schwellen verlegt worden, die sich
bis jetzt gut bewidhrt haben.

Dammsenkung beim Diepoldsauer Durchstich. Wie das
St. Galler Tagblatt berichtet, sind vor einigen Wochen auf der ost-
lichen Seite des Diepoldsauer Durchstiches, gegeniiber der Stelle,
an der am 7. und 8. Mirz 1914 die auf den Seiten 172 bis 174 des
letzten Bandes dargestellte grossere Einsenkung des westlichen
Dammes erfolgte, ebenfalls plétzlich Dammsenkungen von rund
2 m aufgetreten, auf eine Linge von etwa 150 m und in einer
Breite von 6 m. Beziiglich der Natur dieser Erscheinungen sei auf
die Ausfiihrungen verwiesen, die Rheinbauingenieur Bohi an vor-
genannter Stelle in unserer Zeitung verdffentlicht hat.

Der neue Friedhof in Winterthur ist am 4. Oktober mit
einer einfachen Feier eingeweiht worden. Die Anlage, deren bau-
liche Teile und Disposition von den Architekten Rittmeyer & Furrer
stammen, liegt unmittelbar am Rande des Waldes, in dem zu Anfang
des Jahres 1911 durch die Architekten Bridler & Volki das stim-
mungsvolle Krematorium der Stadt Winterthur erstellt worden ist;
zu diesem fithrt nun eine bequeme Freitreppe hinauf, wodurch es
architektonisch in die Gesamtanlage einbezogen ist.

Ihr 25-jahriges Dienstjubildum feierten am 1. Oktober
unsere Kollegen Ingenieur Stadtrat L. Ai/chmann in St. Gallen, der
am 1. Oktober 1889 das neugeschaffene Amt eines Ingenieurs fiir
Wasserversorgung und Kanalisation der Stadt St. Gallen iibernahm,
und Ingenieur Dr. h. c. Paul Miescher, der vor 25 Jahren an die
Direktion des Gas- und Wasserwerks seiner Heimatstadt Basel
berufen wurde. Beiden Genannten bringen wir unsere besten Gliick-
wiinsche dar.

Konkurrenzen.

Ecole professionnelle in Lausanne (Bd. LXIV, S. 12 u. 163).
Im Anschluss an unsere Notiz in der letzten Nummer wird uns
berichtet, dass der Gemeinderat erst nach Aufheben der Mobili-
sation unserer Armee den neuen Termin festsetzen wird.

Literatur.

Vorstudien zur Einfiihrung des selbsttitigen Signalsystems
auf der Berliner Hoch- und Untergrundbahn, von G. Kem-
mann, Geh. Baurat. 4° 53 Seiten mit vier Tafeln und 31 Text-
abbildungen. Berlin 1914. Jul. Springer. Preis 8 Fr.

Die vorliegende sehr interessante Schrift verdankt ihre Ent-
stehung einer Reihe von Aufsdtzen, die im Winter 1913/14 in der
Berliner Elektrotechn. Zeitschrift erschienen sind; sie stellt einen
sorgfiltig revidierten und erweiterten Neudruck derselben dar. Der
Verfasser, ein {iberzeugter Anhidnger des automatischen Block-
systems, hat 1912 eine vom Minister der o6ffentlichen Arbeiten zum
Studium der Schnellbahnen nach London entsandte Abordnung
hoherer preussischer Staatsbahnbeamter als Berater begleitet. Er
wusste die Kommission derart fiir die Sache zu begeistern, dass
die Berliner Hoch- und Untergrundbahn sich entschloss, den auto-
matischen Block an Stelle der bis dahin benutzten Siemens &
Halske’schen handbedienten Apparate sukzessive einzufiihren. Es
handelte sich ndmlich darum, das Liniennetz der Gesellschaft fiir
eine wesentlich dichtere Zugfolge vorzubereiten, als sie bei Ver-
wendung der bisherigen Apparate moglich war. Schon im Juli 1913
stand das neue System auf der Linie Spittelmarkt-Nordring im Be-
trieb; es war dieses der automatische Block der Firma Mc Kenzie,
Holland und Westinghouse, der seit 1903 auf der Londoner , District-
Bahn, sowie auf den verschiedenen ,,R6hrenbahnen” (Tube Railways)
in erprobter Anwendung steht. Die erste der letztgenannten Bahnen,

die ,,Central London Ry“ hatte anfinglich den handbedienten Block
von Spagnoletti benutzt, und dann voriibergehend eine von dem
»Electric Signalising-Syndicate“, das wohl lingst eingegangen ist,
vorgeschlagene automatische Signaleinrichtung versucht. Wir sahen
letztere 1903 auf der Station Oxford Circus im Betrieb, waren aber
nicht sehr erbaut davon. 1906 und 1912 war uns dann Gelegenheit
geboten, den Westinghouse-Block eingehend zu studieren; vor einigen
Jahren hat die Districtbahn bei ihrer Station Earls Court eine Art
Laboratorium eingerichtet, in dem die vollstindigen Schaltungen
betriebsfihig aufgestellt sind. Eine Beschreibung des Blocks, von der
Firma Westinghouse verfasst, ist 1906 im ,Engineering® erschienen')
und daraus in viele Zeitschriften iibergegangen; eine vorziigliche
Uebersetzung mit sehr schénen Abbildungen hat Herr Geh.-Rat
Kemmann 1912 herausgegeben (als Manuskript gedruckt, Berlin).
Eigentiimlicherweise sind die Stellwerke mit ihren interessanten
Einrichtungen (Geleistransparent usw., wovon weiter unten), in dieser
Abhandlung nur ganz summarisch beschrieben. Niheres dariiber
findet sich in einem Aufsatze von L. Kohlfiirst in der ,Rundschau
fiir Elektrotechnik und Maschinenbau“.?) Auf den Londoner Schnell-
bahnen sind die Signale (Fliigel- bezw. Lampensignale auf den
Tunnelstrecken) mit elektro-pneumatischen Antrieben versehen, wie
solche vom Oberingenieur Brown der Westinghouse C2 vortrefflich
durchkonstruiert worden sind. Es sind dort die beiden Fahrschienen
fiir die Zwecke der Signalisierung disponibel, da dem Motorwagen
der Triebstrom durch zwei besondere isolierte Schienen zugefiihrt
wird. In Berlin ist nur eime isolierte Schiene vorgesehen und die
Riickleitung des Triebstroms geschieht durch die Fahrschienen. Man
musste deshalb fiir die Signalapparate Wechselstrom (von 60 Pe-
rioden) benutzen und die Fahrschienen, die mittels isolierender
Zwischenstiicke in Blockabschnitte geteilt sind, durch sog. Impe-
danzverbinder, die wohl dem Triebstrom, nicht aber den Signalstrom
(Wechselstrom) durchlassen, verbinden. Die betreffende sehr sinn-
reiche und im Grund einfache Schaltung ist in der Abbildung 1
(Seite 2) dargestellt und von klaren Erlduterungen begleitet. Einige
Ungenauigkeiten bezw. Fliichtigkeiten, die dem Herrn Verfasser in
den Originalaufsidtzen (E.T.Z.) unterlaufen waren, sind hier richtig
gestellt. Bei der grundlegenden Schaltung (Abb. 1) ist angenommen,
dass der Zug stets durch e/ne, im Moment des Uebertrittes in einen
neuen Blockabschnitt durch zwe/ Haltsignale gedeckt sei. Es folgen
nun Abbildungen und Beschreibungen von englischen Signalen und
automatischen Fahrsperren, die auf bekanntem Wege das Ueber-
fahren eines geschlossenen Haltsignales verhiiten sollen (durch
direkte Einwirkung auf die Luftbremse des Motorwagens). Letztere
Vorrichtung ist offenbar bei der Berliner Hoch- und Untergrundbahn
in erheblich verbesserter Form in Anwendung, sodass ein Versagen
des Apparates, wie es sich im September 1912 auf der Station
Caledonian Road des Piccadilly Ry (London N) ereignete, nicht
mehr zu befiirchten ist. Die Lampensignale besitzen gar keine be-
weglichen Teile und sind wie die Londoner mit ausgezeichneten
roten und griinen (gelb fiir die Perronsignale) Linsen ausgeriistet,
die nur eine 5-kerzige Glithlampe erfordern und ein vorziigliches
Licht abgeben. In Berlin hat man fiir die Signale (und Weichen)
aus ,geschiftspolitischen Griinden“, auf die wir hier nicht eintreten
konnen, elektrische Antriebe, mit sog. Repulsionsmotoren, also mit
Wechselstrombetrieb, gewihlt, die zum Teil von Siemens & Halske
und zum Teil von der Mc Kenzie, Holland und Westinghouse C2
geliefert wurden. Es mussten auch die Brown’schen ,Pendelrelais®
durch elektro-dynamische oder ,galvanometric relays" ersetzt werden,
um den oben erwihnten Betriebsbedingungen gerecht zu werden.
Aus der (sehr verschwommenen) Abbildung 4 ist die Konstruktion
nicht deutlich zu sehen, was vielleicht auch nicht beabsichtigt war.
Eine weitere Neuerung der Berliner Anlage ist folgende (s. Abb. 11).
Durch vorgenommene Erweiterung der Aktion des Relais (zwei Anker
mit zwei Kontakten) wird nunmehr der Zug durch zwe/ und beim Ueber-
tritt in einen neuen Abschnitt durch dre/ Haltsignale gedeckt. Die
ebenfalls modifizierten sog. ,Schutzstrecken” haben sich sehr gut
bewihrt, wie dies Versuche mit einem Achtwagenzug bei erheb-
licher Fahrgeschwindigkeit beweisen. Auf die spezielle Anordnung
der Stellwerke (in Stellbezirken) wird in der vorliegenden Schrift
nicht eingetreten, es bleibt dies vom Verfasser auf spiiter in Aus-
sicht gestellten Verdffentlichungen vorbehalten. Sehr schdne nach
Photographien erstellte Abbildungen des Stellwerkes im Bahnhof
Alexanderplatz finden sich in einer 1913 erschienenen Abhandlung
"~ 1 25. Mai und 1. Juni 1906. %) X. Jahrgang Nr. 2 und 3 1907,




	...

