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Abb. 32. Stations-Gebdude Fraubrunnen der E.S. B.

Kraftbedarf von 1,06 PS (Abbildung 7); der grosse Ven-
tilator benotigt 378 APS und arbeitet mit dem hohen Wir-
kungsgrad von 86,8 9/, (Abbildung 8).

Die Messungen bei sdmtlichen Ventilatoren wurden
nach den gleichen, neuesten wissenschaftlichen Verfahren
durchgefithrt, und zwar wurde die Luftmenge am Eintritt
und am Austritt des Ventilators bestimmt; die Abweichungen
lagen in der Regel innerhalb 2 /.

Abb. 33. Stationsgebidude Fraubrunnen, 1:400. Abb. 34.
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Abb. 27.

Stations-Bauten der E. S.B. von
Arch. B. S. A. K. InderMiihle in Bern.

Haltestclle Blcichenberg.

Stationen Biberist und Biitterkinden der E.S.[B. — Masstab 1 :4000.

Wenn auch, wie bereits am Anfang erwahnt, die
theoretische Druckhdhe einen grundverschiedenen Verlauf
hat gegeniiber der wirklichen Druckhdhe und fir die Voraus-
bestimmung der wirklichen Druckvolumenkurve in der Regel
nicht gebraucht wird, so zeigen doch die vorliegenden
Versuche, dass fiir den maximalen Wirkungsgrad die theo-
retische Druckhdhe gut verwendet werden kann zur Be-
stimmung des wirklichen Druckes durch Multiplikation mit
dem manometrischen Wirkungsgrad, der sich fir die Rader
f, b und g zu 87 9, 86,4 °/, und 81,3 9, ergibt. Der
theoretische Einfluss der Schaufelwinkel auf die Druckhohe
(siehe Abbildung 2), ist also nach obigen Versuchen in
Wirklichkeit annihernd ebenfalls vorhanden, und der
Wirkungsgrad ist fir die Verhiltnisse, wie sie bei Ven-
tilatoren vorliegen, fiir obige drei Falle nahezu unabhingig
vom Austrittswinkel f,.

Die elektrische Solothurn-Bern-Bahn.

Von Oberingenieur Werner Luder, Solothurn.

(Fortsetzung von Seite 182.)

Stationsanlagen und Hochbauten.

Zwischen der Endstation Solothurn-Hbf. und Zolli-
kofen sind ‘acht Zwischenstationen mit Kreuzungsgeleisen
und im weiteren noch sechs Haltestellen zu verzeichnen.
Die fur die 27 4m lange Strecke grosse Zahl von 14
Stationen entspricht dem Bediirfnis, alle Ortschaften nach
Moglichkeit zu bedienen, belastet aber
selbstverstandlich im tbrigen die Bahn
mit Bau- und Betriebs-Kosten. Die Kreu-
zungslinge zwischen den Polizeipfahlen
liegt zwischen 70 m Minimalldnge bei
kleinen Stationen, bis zu 120 bei gros-
sern, im allgemeinen ist sie 100 bis 120 m
(vergl. Abbildungen 27 und 28). Diese Be-
messung, die iber das, was man bei
Schmalspurbahnen gewohnt ist, hinaus-
geht, hat anfinglich da und dort den
Eindruck erweckt, dass zu grossartig ge-
baut werde, indem beim elektrischen Be-
trieb, wo die Zugsfolge leicht vermehrt
werden kann, die Ziige kiirzer gehalten
werden konnen. Es hat sich aber bald
gezeigt, dass die vorgesehenen Kreuzungs-
langen durchaus richtig bemessen waren.
Ein vierachsiger Personen-Motorwagen
wiegt max. 34 /; das max. Gewicht fir
Personenziige ist 95 #, fiir Giiterziige das
doppelte, bei halber Geschwindigkeit. Da
die Bahn dem Verkehr einer grossen Stadt
dient und auch am nérdlichen Ende ein
bedeutendes Verkehrszentrum liegt, kom-
men, besonders an Sonn- und Festtagen,
stossweise grosse Personenbefdrderungen
vor. Es werden Ziige aus allen moglichen
Fahrzeugen formiert, so z. B. auch aus
leichten Sommerwagen, die aus offenen
Giiterwagen zurecht gerichtet werden. Auf
diese Weise kommen unter Ausniitzung
der gesamten Zugkraft Zugslangen zu-
stande, die die volle Kreuzungslinge in
Anspruch nehmen (Abb. 29, S. 206). Im
Jahre 1917 hat bei dem gutbesetzten Fahr-
plan das mittlere Zugsgewicht 66,6 ¢ be-
tragen.

Alle Stationen sind mit Rollschemel-
Anlagen ausgeriistet und zwar meistens
mit eingeleisigen. Die Erfahrung lehrt, dass
da, wo einigermassen lebhafter Verkehr zu
erwarten ist, Doppelanschluss oder Aus-
wechslungsmoglichkeit  vorhanden  sein
sollte, dass aber in allen andern Fillen
besser direkt vom Rollschemel ausgeladen
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wird, indem die Mandover sonst zu viel Zeit in Anspruch
nehmen; dies wiirde allerdings eine grosse Zahl von
Rollschemeln erfordern. Mit Vorteil wiirden dann Rampen
erstellt, deren Hoéhe mit dem aufgesetzten Normalbahn-
wagen ibereinstimmt. Abbildung 27 zeigt einfache Roll-
schemelanlagen. Entgegen den frither angewandten Gruben
fiir die Schmalspurwagen sind hier die Normalspurgeleise
erhoht verlegt. Den Rollschemel-Anschluss an die S.B.B.
in Schonbiihl zeigt Abbildung 28.

Die Stationsgebiude mussten, weil so zahlreich, in mog-
lichst bescheidenem Rahmen gehalten werden. Eines wurde
aber angestrebt, namlich in die prichtigen charakteristischen
bernischen und bucheggbergischen Bauerndorfer etwas hin-
einzustellen, das den Anforderungen des ,Heimatschutzes“
entspricht. Zu diesem Zwecke wurde unter einer Anzahl
bernischer und solothurnischer Architekten eine engere
Konkurrenz fiir Entwiirfe veranstaltet, die von Architekt
W. Joss (1) in Bern und dem Berichterstatter begutachtet
wurden, In der Folge wurde dann die architektonische
Behandlung der Stationsgebiude an Architekt K. Inder-
Miihle in Bern tbertragen. Die Anpassung an die Dorf-
architektur ist gut gelungen, beim grossten Gebdude (Bat-
terkinden, Abbildung 30) mit Anlehnung an den Typus
des Berner Landsitzes, bei den mittlern -und kleinen (Ab-
bildungen 31 bis 33) an das Berner Bauernhaus, ohne dass

Abb, 30. Stations-Gebdude Bitterkinden der Elektrischen Solothurn-Bern-Bahn.,

durch die kleinen Dimensionen der Ge-
samteindruck gestdért worden wire.

Abb. 31. Stations-Gebdude Biiren zum Hof der E.S. B.

stationen bedient werden konnten, was die Wirtschaftlichkeit des
Druckluftbetriebes erh6hen wiirde. Es wird dabei natiirlich nur an
kurze Betriebstrecken gedacht. Die Anregung stiitzt sich auf den
in dieser Zeitschrift erschienenen Aufsatz iiber den ,Forderbetrieb
beim Ausbau des Il. Simplontunnel® von F. Rothpletz & C. Andreae,
aus dem, wie uns scheint, einige missverstind-
liche Schliisse gezogen werden. [Siehe Bd. LXXI,
Seite 99 u. ff.,, Mirz 1918. Auch als Sonder-
abdruck erschienen. Red.]

Die Akkumulierung bezw. Transformierung
elektrischer Energie durch Umwandlung in Druck-
luft ist unwirtschaftlich. Dies ergibt sich ohne

. weiteres aus der Einschaltung eines Umwand-
lungs-Prozesses, wie der der Luftkompression, in
das Verwendungssystem der elektrischen Energie
und wird bestdtigt durch die Tabelle im zitierten
Aufsatze auf Seite 136 von Bd. LXXI der S.B.Z.
(vom 23. Mirz 1918). Dort ergeben sich durch
Umrechnung die Transportkosten pro f/km auf
Fr. 0,46, wobei noch zu beriicksichtigen ist, dass
die zu amortisierenden Installationen vor Kriegs-
ausbruch angeschafft wurden und sich die Be-
rechnungen auf eine Periode beziehen, in der
Materialpreise und Lohne die jetzige Hohe bei
weitem noch nicht erreicht hatten.

Ein weiterer Uebelstand ist der geringe
Aktionsradius der Druckluft-Lokomotiven, d. h.
die verhiltnismissig geringe Menge aufge-

Umgekehrt zeigen den guten Einfluss

dieser Neubauten zahlreiche seither der
Strecke nach entstandene Privathiuser,
von denen kein einziges in banalen
Formen erstellt wurde. Sogar die klei-
nen Wartehallen (Abbildung 34) haben
schon vorbildlich gewirkt. Von den
Hochbauten erwihnenswert ist mnoch
das Depotgebiude in Solothurn, das
auch den Werkstidtteraum enthalt; es
ist ganz in Eisenbeton erstellt (Abbil-
dungen 35 u. 36, S.206). (Forts. folgt.)

Druckluft fiir Bahnbetrieb.

Unter diesem Titel wird in der ,N. Z, Z."
(Nr. 1274 vom 27. September 1918) der Vor-
schlag gemacht, in Anbetracht der gegen-
wirtigen Kohlennot auf gewissen Strecken
unserer Eisenbahnen Druckluftiokomotiven
einzufiihren. Der Verfasser jenes Artikels
nimmt an, dass verschiedene Druckluftlinien
an Knotenpunkten durch gemeinsame Lade-

Abb. 28. Station Schénbiihl-E, S. B. mit Rollschemel-Anschluss an Schénbiihl- S, B, B, — 1 :4000.
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speicherter Energie, die solche Lokomotiven im Ver-
hiltnis zu ihren Abmessungen und ihrem Gewicht auf-

Abb. 35. Depot-Gebdude der E.S.B.
beim S. B. B.- Bahnhof Solothurn-Ost.

zunehmen vermdgen. Die Pendelfahrten im II. Simplon-
Tunnel (Nordseite) betrugen hochstens 2 km in jeder
Richtung. Fiir den durchgehenden Betrieb der Siidseite
waren Luftfassungen alle 4 km vorgesehen.

Abb. 36 (darunter).

550~

Masstab 1:400.

Detailschnitt,
Masstab 1:80.

330

Flir Pendelfahrten mit Ziigen von 200 ¢ (brutto)
wiren auf den Maschinen, selbst bei Erhdhung des
Ladedruckes auf 200 af, Luftbehilter fiir 18 m® not-
wendig (gegeniiber 3,5 bezw. 5 m® am Simplon), was

zu grossen Dimensionen und Gewichten der Lokomo-
tiven fiihren und das tote Gewicht erhdhen wiirde. Fiir Z
lingere Fahrten wiren Zwischenladestationen nétig,
wodurch die ganze Anlage ebenso teuer wiirde, wie

o
o
X

A

der Umbau fiir direkten elektrischen Betrieb.

Ferner herrscht im Tunnel stindig eine hohere

Temperatur. Im Freien konnte bei kalter Witterung

nur durch kriftige, ebenfalls kohlenverzehrende Vor- I
wiarmung gegen Vereisung des Mechanismus ange-
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kdmpft werden. Erfahrungen hieriiber liegen bereits

vor aus der Zeit der Druckluft-Strassenbahnen (z. B.
seinerzeit in Bern). ]

" DEPOT ®

Die Geschwindigkeit ist bei Druckluft-Férderung

eine beschrinkte und konnte nur durch erhéhten Luft-
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verbrauch, somit noch weitergehender Vergrésserung |
der Behilter, auf Kosten der Wirtschaftlichkeit ver-
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bessert werden.

1
BUREAU

Beim Tunnelbau wiegt der Vorteil, dass die Loko-

motiven keine fiir die Arbeiter ldstigen oder gar schid-
lichen Gase entwickeln, solange keine fiir den gleichen
Dienst brauchbare elektrische Lokomotiven bestehen,
alle erwdhnten Nachteile auf. Aber selbst hier wurde

Bretlerabdeckg:

auf der Nordseite des Simplontunnel Il in der fertigen
Strecke, wo normaler Bahnbetrieb Platz greift, elek-
trischen Lokomotiven der Vorzug gegeben, wie im
obenerwihnten Aufsatz niher ausgefiihrt. Einer Ver-
wendung von Druckluft fiir gewdhnlichen Bahnbetrieb
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stehen wir jedoch skeptisch gegeniiber. C. A

Note sur la vitesse critique des arbres
et la Formule de Dunkerley.

Par %. Hahn, Professeur i I’Université de Nancy.
(Fin de la page 194.)

10. Applications. Nous allons appliquer rapidement
les résultats qui précedent a quelques cas particuliers.
Nous supposerons que l'arbre considéré est de section
constante et qu'il repose librement sur deux appuis.
Soit (voir la fig. 2 ci-contre):

168 alotsom b8

/, la distance des appuis

/, le moment d'inertie de la section transversale

E, le coefficient d’élasticité.

ORI si=s Gl

On trouve facilement a l'aide de l'équation différen-
ticlle de la ligne élastique les valeurs des coefficients
a, f, 7, 0. 1l y a lieu naturellement de considérer sépa-
rément les deux branches de la ligne élastique de part et
d'autre de Y. Nous avons groupé ces coefficients dans le
tableau ci-dessous. (Il est bien entendu que, comme plus
haut, le premier indice des coefficients indique le /ien ou

Abb. 29,

Courbe I &, = 0,5, &, varmable
Courbell §,=0,3, &, »

erreur en %>

Fig.3

Schwere Zugkomposition der Elektrischen Solothurn-Bern-Bahn,
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