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Abb. 2 gezeichnet. Wir wollen damit zeigen, wie die ver-
fiigbare Breite von der westlichen Baumreihe bis und mit
tiberdecktem Krienbach eingeteilt werden kann, um den
Luzerner Verkehrbediirfnissen fiir eine Reihe von Jahren
zu geniigen. Der Vorschlag eines Reitweges unter den
herrlichen Biumen entstand, weil Luzerner Kollegen uns
sagten, die Obergrundallee habe eigentlich starken Verkehr
nur an den jeweiligen Renntagen im September. Auch
durften 8,5 m Fahrbahn fiir Luzern vorldufig gentigen
wenn man bedenkt, dass in Ziirich z. B. die Bahnhofstrasse
mit 9,4 m, die untere Weinbergstrasse mit 8,0 7 (vgl. Plan
auf S. 294 letzten Bandes) und der innere Bleicherweg
mit gar nur 7,2 m Fahrbahn und 2 bis 2,6 m Trottoir
einem ausserordentlich starkem Verkehr und zweigeleisigem
Tram geniigen miissen und tatsidchlich gentigen.

Im ,Luzerner Tagblatt vom 24. Febr. (Nr. 47) wird,
wie wir nachtraglich lesen, der Vorschlag gemacht, ,das
eine Tramgeleise entweder nahe an die westliche Baum-
reihe oder hart an das westliche Trottoir heranzuriicken“
u.s. w. Das Letztere fillt zusammen mit unserm Vorschlag,
vor Ersterm méchten wir aber warnen und zwar auch aus
taktischen Grinden. Wir Techniker wissen ja, wie leicht
es einer ausfiihrenden Behorde ist (ohne dass die rechte
Hand zu wissen braucht, was die linke tut), z.B. miss-
liebige Biume an den Wurzeln durch Rohrleitungen und
dergl. so lange zu kitzeln oder mit Randsteinen zu mole-
stieren, bis die Biume ,von selbst® gehen. Wenn nun
auch die Luzerner Baubehorde, wie wir hoffen, dieses Ver-
fahren nicht anwenden wollte: wie bald wiren dennoch
die besorgten Freunde der Biume mit Zeitungskorrespon-
denzen bei der Hand und wiirden solches behaupten,
wenn sie Beschidigungen der Baumwurzeln zu Gesicht
bekdmen. Dem geht man am sichersten und, wie uns
scheint, auch am richtigsten aus dem Wege, wenn man
die Strassenbahn, wenn sie einst zweispurig gemacht wer-
den wird, an den Bach und an das tiber ihn zu spannende
Trottoir legt. Den prachtigen Baumriesen der Obergrund-
Allee aber wiinschen auch wir von Herzen : Vivant, crescant,
Sfloreant ad multos annos! Gy

Neue Westinghouse-Drehstrom-Lokomotiven
der italienischen Staatsbahnen.

Unter dem Titel ,Die elektrischen Lokomotiven der italieni-
schen Staatsbahnen“ sind vor zwei Jahren, auf Grund eines aus-
fiihrlichen Artikels von M. Parodi in der , Revue générale des
Chemins de fer”, auf Seite 309 von Band LXII der ,Schweizer.
Bauzeitung” (vom 29. Nov. 1913), in einem kurzen Referate sowohl
die Betriebsdaten der verschiedenen, damals im Dienst stehenden,
als auch die Projektdaten der weiter in Aussicht genommenen
italienischen Drehstrom-Lokomotiven gekennzeichnet worden. Von
den damals projektierten neuen Lokomotiven sind die 16 Stiick
1 C1-Lokomotiven zu je 2600 PS nunmehr von der ,Societa Italiana
Westinghouse“ abgeliefert worden, um auf der ,Succursale® zur
Giovi -Linie (Sampierdarena-Mignaneno-Ronco), sowie auf der Linie
Lecco-Mailand in Dienst genommen zu werden!). Diese Lokomo-
tiven sind von G. Pontecorvo auf Seite 283 von Band XLV des
»Electric Railway Journal® (vom 6. Febr. 1915) kurz gewiirdigt worden,
derart, dass ihre Bau- und Betriebs-Verhiltnisse hinldnglich {iber-
sehen werden kdnnen.

Wie wir unserer Quelle entnehmen, haben die Lokomo-
tiven ein Gesamtgewicht von je 73 ¢ (anstatt 77 ¢ nach den Projekt-
daten von Parodi) erreicht, das sich aus 30630 kg fiir den mecha-
nischen Teil, 27 270 kg fiir die Motoren, 12700 kg fiir die elektrische
Steuerung und 2300 kg fiir die Bremseinrichtungen zusammensetzt;
fiir die Adhdsion konnen 45 bis 51 ¢ verwendbar gemacht werden.
Die Linge zwischen den Puffern wird auf 11,0 m, der Durchmesser

1) Weitere neue Drehstrom-Lokomotiven fiir die italienischen Staatsbahnen
werden seitens der A.-G. Brown, Boveri & Cie., sowie seitens der Maschinenfabrik
Oerlikon ausgeriistet, woriiber im Artikel ,Das Zugfirderungs-Material der Elektrizitéts-
firmen an der Schweizer. Landesausstellung in Bern, 1914 im letzten Bande der
»Schweizer. Bauzeitung“ einige Angaben zu finden sind. Ueber die verschiedenen,
zur Zeit im Umbau auf elektrischen Betrieb befindlichen Linien der italienischen
Staatsbahnen gibt das kurze Referat auf Seite 232 von Band LX (vom 26. Okt, 1912)
Auskunft. (Siehe auch Band LXIII, S. 339, 369 und 381. Red.)

der Triebrader auf 1630 mm, derjenige der Laufrider auf 930 mm
angegeben.

Von besonderem Interesse ist die zur Verwendung gekommene
Methode der Stufenregelung der Geschwindigkeit zur Erzielung von
vier Geschwindigkeiten in der Gegend von 37'/5, 50, 75 und 100 km/A.
Es handelt sich um kombinierte Pol- und Kaskaden-Umschaltung
fiir 3000 V Fahrspannung bei 16%; Perioden, wobei die achtpolige
Schaltung fiir Dreiphasen-Anschluss bei 37!/, bezw. 75 km/h, bei
Kaskaden- oder Parallel-Anschluss, die sechspolige Schaltung da-
gegen fiir Zweiphasen-Anschluss bei 50, bezw. 100 km'h, bei Kas-
kaden- oder Parallel-Anschluss unter Vorschaltung von Hiilfstrans-
formatoren dient. Das Zugkraft-Geschwindigkeits-Schema, das dann
bei voller Volt-Ampére-Ausniitzung erreichbar ist, wird durch nach-
stehende Uebersicht gekennzeichnet:

Regulierstufe Gesghwindfgkeit Zugkraft
in km!h in kg
1 375 9000
- 50 9000
o 75 9500
4 100 v 6000

Die scheinbare Komplikation in der bald fiir Dreiphasen-,
bald fiir Zweiphasen-Anschluss dienenden Motorenschaltung ver-
wirklicht den Vorteil, dass bei kleinster Anzahl Schalterverbindungen
je nur eine Statorwicklung pro Motor benétigt wird. Diese Art der
Umschaltung ist unseres Wissens erstmals von Danielson vorge-
schlagen worden, jedoch spdter — und daher offenbar zu Unrecht —
in dem D. R. P. 200661 unter patentrechtlichen Schutz gestellt
worden. Nach dem betreffenden Schaltungsprinzip, das auch den
neuen Westinghouse-Lokomotiven zugrunde liegt, bestehen die
Motorwicklungen im Stator und Rotor aus je 12 Spulengruppen,
die zu je vier fiir Dreiphasen-Anschluss und zu je sechs fiir Zwei-
phasen-Anschluss gruppiert werden. Jeder Rotor erhilt elf Schleif-
ringe. Das weitere ist jedem Elektrotechniker geldufig.

Beim Anfahren auf die unterste Geschwindigkeitsstufe, sowie
von einer Geschwindigkeit zur andern, werden regelbare Rotorwider-
stinde beniitzt, die als Fliissigkeits-Widerstinde gebaut sind und
unter Zuhilfenahme eines selbsttitigen, auf konstante Wattaufnahme
reagierenden Regulators gesteuert werden, wie dies auch schon fiir
die dltern Giovi-Lokomotiven angeordnet worden ist?).

Wenn einmal auch die iibrigen neuen Drehstrom-Lokomotiven
der italienischen Staatsbahnen, die ebenfals eine Stufenregelung
auf Grund der kombinierten Pol- und Kaskaden-Umschaltung, wenn
auch bei andern Schaltungs-Einzelheiten, aufweisen, in Dienst ge-
nommen sein werden, dann diirfte eine vergleichende Gewichts-
und  Funktionsuntersuchung dieser neuesten Fortschritte im Bau
von Drehstrom-Lokomotiven von Interesse sein. Immerhin kann
es sich dabei keineswegs um solche Fortschritte handeln, dass
durch sie die Anwendungsmoglichkeit der Drehstromtraktion im
Wettbewerb mit der Gleichstromtraktion oder gar der Einphasen-
traktion eine wesentlich giinstigere oder {iberhaupt geidnderte
Stellung einzunehmen vermochte. W. K.

Miscellanea.

Lokomotivbeleuchtung mittels Turbogeneratoren. Wenn
im Gegensatz zur Beleuchtung von Eisenbahnwagen jene fiir Loko-
motiven in den letzten Jahren keine wesentlichen Verbesserungen
erfahren hat, ist es in erster Linie darauf zuriickzufiihren, dass es
sich bei den Lokomotivlampen eigentlich nur um Signallichter
handelt, als welche Petroleumlaternen auch ihren Zweck erfiillen,
sodass kein dringender Grund vorhanden war, diese durch ein
umstdndlicheres Beleuchtungssystem zu ersetzen. Im iibrigen ist
die Gasbeleuchtung bei Lokomotiven wegen der Explosionsgefahr
ungeeignet, wihrend die bisher fiir Eisenbahnwagen iibliche elektri-
sche Beleuchtung mittels Dynamo und Batterie einen Regulier-
apparat erfordert, der in der Nihe von Hitze und Dampf nicht
immer einwandfrei arbeitet. Ein fiir die Schweiz neues Beleuchtungs-
system wird nun mit Riicksicht auf den gegenwirtigen Petroleum-
mangel von Brown, Boveri § Cie in der Form einer elektrischen
Beleuchtung mittels kleiner Turbogeneratoren, in dhnlicher Weise,

?) Vergl. die Beschreibung dieser Lokomotiven auf Seite 292 und 294 von
Band LVIII (25. Nov. 1911).
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wie sie seit einigen Jahren in Amerika angewendet wird!), in
Vorschlag gebracht. Das auf Grund von Versuchen auf einer
Gotthardbahn-Lokomotive ausgebildete, zur Stromlieferung dienende
{Turbogenerator-Aggregat hat 70 kg Gewicht, 485 mm Linge, 300 mm
Breite und 305 mm Hohe und kann somit bequem auf jeder Loko-
motive, z. B. auf deren Seitengallerie, aufgestellt werden. Der als
Nebenschlussdynamo mit Compoundwicklung ausgefiihrte Gleich-
strom-Generator ist ohne Zwischenschaltung irgend eines Apparates
an die Lampen angeschlossen; er kann bei Spannungen von 24,
36 und 48 V 250, bezw. 300, bezw. 350 W abgeben und geniigt mit-
hin, bei Annahme eines Verbrauchs von 1,25 W pro Normalkerze,
zur Erzeugung von 200, 240 oder 280 NA. Die Dampfturbine erhilt
den Dampf aus dem Lokomotivkessel unter einziger Zwischen-
schaltung eines Reduzierventils, sodass zur In- bezw. Ausserbetrieb-
setzung der Beleuchtung nur ein Dampfhahn auf-, bezw. zugedreht
zu werden braucht. :

Elektrisches Schweissen von Metalldriahten durch
Schlag. Das Schweissen von Aluminium- und Kupferdridhten ist
infolge der sich sehr rasch an der Metalloberfliche bildenden,
einen guten Kontakt hindernden Oxydschicht sehr erschwert. An-
lasslich von Versuchen mit elektrischen Kondensatoren ist es nun
den Ingenieuren Skinner & Chubb aufgefallen, dass sich Kupfer-
und Aluminiumdrihte selbsttitig mit den Aluminiumplatten der
Kondensatoren schweissten, sobald zwischen Draht und Platte ein
Funken auftrat, und dass diese Schweissung eine besonders hohe
mechanische Festigkeit besass, wenn der Kontakt mit Schlag erfolgte.
Auf Grund dieser Beobachtungen haben sie einen elektrischen
Schweissapparat ausgebildet, mit Hiilfe dessen die zu schweissenden
Drahtenden in Zangen gefasst, sehr rasch erwdrmt und zur Be-
rithrung gebracht werden. Die Schweissung erfolgt augenblicklich.
Beziigliche Messungen haben nach ,Génie Civil® ergeben, dass
zur Schweissung von zwei 1 mm starken Aluminiumdridhten bei
210 Volt Spannung der gegeniiber letzterer um etwa 90° verschobene
Strom eine Stidrke von 500 Ampeére erreicht, wobei aber der Strom-
fluss nur 0,0012 Sekunden lang andauert, sodass der Energiever-
brauch unbedeutend ist.

Frachtdampfer mit Selbstentladevorrichtungen. Die auf
den grossen Seen in Amerika verkehrenden, fiir den Transport von
Kohlen, Erz und anderen Massengiitern dienenden Frachtdampfer
miissen zum Teil ihre Ladung in kleineren, zu diesem Zwecke un-
geniigend ausgeriisteten Hifen [6schen. Um die dadurch entstehenden
Zeitverluste zu vermeiden, sind fiir diesen Frachtdienst besondere
Schiffe mit eigenen Entladevorrichtungen gebaut worden. Der Lade-
raum eines solchen Schiffes besteht aus zwei Reihen von trichter-
formigen Behiltern, die das Massengut auf zwei darunterliegende
Forderbinder ausschiitten. Von diesen, an ihrem Ende ansteigenden
Bindern gelangt es in einen im Vorderteil des Schiffsrumpfes ge-
legenen, gemeinsamen Trichter, der es wieder auf ein mit etwa 30°
Neigung steigendes, als 20 bis 30 m langer schwenkbarer Ausleger
endigendes Forderband ausschiittet. Zum Laden der Schiffe, wofiir
im Ausgangshafen die nétigen Vorrichtungen vorhanden sind, dienen
im Deck ausgesparte Luken. Eine Skizze eines mit den beschrie-
benen Selbstentladevorrichtungen versehenen Schiffes ist im ,Génie
Civil“ vom 19. Februar d. ]. wiedergegeben.

Transformator fiir 1000000 Volt Spannung. An der
letztjdhrigen Ausstellung in San Francisco hatte C. H. Thordarson,
Chicago, einen Wechselstrom-Transformator von 1000 AW Leistung
mit einem Uebersetzungsverhiltnis von 2200/1 000000 V bei 60 Per
aufgestellt. Der nach ,El. World“ rund 13 ¢ wiegende Transformator
war in einer mit Oel gefiillten Grube versenkt. Die Unterspannungs-
wicklung besteht aus 122 Spulen fiir 1100 V, zu je zwei in Serie
geschaltet mit geerdetem Mittelpunkt. Die Oberspannungswicklung
umfasst 190 aus flachem Aluminiumband, mit Zwischenisolation
aus Papier gewickelte Spulen. Zu ihrer Herstellung waren 145 km
Aluminiumband und 430 km Papierband erforderlich. Der Trans-
formator ist zur Vornahme von Versuchen iiber die Anwendbarkeit
des elektrischen Verfahrens nach F. G. Cottrel?) zur Beseitigung
von Nebeln bestimmt,

Deutscher Beton-Verein. Am 23, vorigen Monats hat der
Deutsche Beton-Verein in Berlin unter dem Vorsitz von Ing. A. Hiiser,
Oberkassel, seine XIX, Hauptversammlung abgehalten. Dem Jahres-
bericht des Vorstandes entnehmen wir unter anderm, dass die Mit-

1) Vergl. Bd. XLVII, S, 86 (17. Februar 1906) und Bd. LXVI, $.71 (7. August 1915)
) Vergl. Band LXV, S. 89 (20. Februar 1915),

gliederzahl des Vereins von 270 auf 256 gesunken ist. Von den ver-
schiedenen technischen Ausschiissen des Vereins hat im Berichts-
jahr nur der Beton- und Eisenbeton-Ausschuss getagt. Neu gegriindet
wurde ein Ausschuss fiir Steinholz-Fussbdden, der in Gemeinschaft
mit den betreffenden Fabriken geeignete Massnahmen zum Schutz
des Beton-Unterbodens gegen die schidlichen Einwirkungen des
Steinholz-Fussbodens vorschlagen soll.

Internationaler Ingenieurkongress in San Francisco 1915.
Wie das Oganisations-Comité des Kongresses mitteilt, wird der
Band iiber Maschineningenieurwesen in nidchster Zeit den Sub-
skribenten zugestellt werden. Die iibrigen Binde sollen innert der
nichsten zwei Monate folgen. Von einzelnen Binden ist noch eine
kleine Anzahl {iberzidhliger Exemplare vorhanden, die auf Wunsch
an Kongressmitglieder, die sich erst nachtriglich zu deren Bezug
entschliessen sollten, abgegeben werden.

Normen des S. 1. A. Der Zentralvorstand des Schweizer.
Baumeisterverbandes hat in seinem Geschiftsbericht fiir 1915
nachdriicklich dem Wunsch Ausdruck gegeben, dass die mit dem
Schweizer. Ingenieur- und Architektenverein aufgestellten Normalien?)
fiir die Ausfithrung von Bauarbeiten iiberall zur Anwendung ge-
bracht werden.

Schweizer. Baumeister-Verband. Die ordentliche General-
versammlung des Verbandes ist auf Sonntag, 12. Marz d. J., vor-
mittags 10'/z Uhr, einberufen in die Uebungssile der Tonhalle Ziirich.

Konkurrenzen.

Kollegienhaus der Universitit Basel. (Bd. LXV, S. 78
u. 91, Bd. LXVI, S. 11 u. 78.) Das Preisgericht ist auf den 9. Mirz
einberufen worden.

Literatur.

Erfahrungsmaterial iiber das Unbrauchbarwerden der Draht-
seile. Heft 177 aus ,Forschungsarbeiten auf dem Gebiete des
Ingenieurwesens®. Von C. Bach. Berlin 1915, Selbstverlag
des Vereins deutscher Ingenieure. Kommissions-Verlag Julius
Springer. Preis pro Heft 1 M.

Diese Broschiire enthidlt zuerst Angaben iiber die Ursachen
des Unbrauchbarwerdens von Drahtseilen. Als solche werden er-
wiahnt: Hohe Beanspruchung auf Zug und Biegung (letztere mittels
zweier Formeln berechnet), Scheuern infolge des Druckes der Drihte
gegen einander und auf den Rollen, zu hartes Drahtmaterial, Rost
und Konstruktionsfehler. Sodann werden Mitteilungen von Anstalten,
Fabriken und Fachleuten {iber ihre beziiglichen Wahrnehmungen
wiedergegeben. Diese Mitteilungen sind durch Tabellen erginzt, die
Angaben {iber Zusammensetzung, Arbeitsweise, Dauer und Bean-
spruchung von Drahtseilen enthalten. Leider werden nur Erfahrungen
mit Kran-, Aufzug- und Forderseilen mitgeteilt, und was dariiber
gesagt wird, bietet eigentlich nicht viel Neues. Von Drahtseilen fiir
Bahnen (Stand- und Luftseilbahnen) wird dagegen gar nicht geredet,
obwohl diese Kategorie ebenso wichtig, wenn nicht viel wichtiger
ist als die oben erwidhnten. Ferner wird die gefihrlichste Ursache
der Zerstorung der Drahtseile, nimlich die innere Korrosion, nicht
beriihrt, und dennoch sind ihre Verheerungen unter Umstinden viel
schlimmer, als das Auftreten einzelner Drahtbriiche.

Das Erfahrungsmaterial ist also noch unvollstindig und
sollte durch Mitteilungen iiber Bahndrahtseile (Trag- und Zugseile
von Luft- und Standseilbahnen) und durch genaueres Studium der
Ursachen und Bekdmpfung der inneren Korrosion ergdnzt werden.

L

Eingegangene literarische Neuigkeiten; Besprechung vorbehalten.
Zu beziehen durch Rascher & Cie., Rathausquai 20, Ziirich,

Schwellung und Schwindung von Zement und Zement-
morteln in Wasser und Luft. Bericht iiber Versuche im konigl.
Materialpriifungsamt Berlin-Lichterfelde-West, estattet von Prof.
M. Gary, Abteilungsvorsteher im konigl. Materialpriifungsamt. Mit
14 Textabbildungen. Heft 35 aus ,Deutscher Ausschuss fiir Eisen-
beton“. Berlin 1915, Verlag von Wilh. Ernst & Sohn. Preis geh.
M. 1,80.

Die Herstellung von Artillerie-Munition. Sonderabdruck
aus ,Werkstattstechnik" 1915, Heft 13/14. Berlin 1915, Verlag von
Julius Springer. Preis geh. M., 1,20.

1) Auch zu beziehen vom Sekretariat des S. I, A., Tiefenhtfe 11, Ziirich,
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