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Bd. 115 Nr. 13

etwa 0,065, um mit abnehmender Geschwindigkeit erst langsam,
dann aber immer schneller zuzunehmen. Soll also das Produkt
aus Klotzdruck und Reibungskoeffizient zwischen Bremsklotz
und Radreifen iiber den ganzen Geschwindigkeitsbereich etwa
konstant und méglichst gleich sein, etwa 15 - 179/, des statischen
Achsdruckes, dann muss der Klotzdruck mit abnehmender Ge-
schwindigkeit vom Hochstwert von z. B. 180/, des statischen
Achsdruckes entsprechend der Zunahme des Reibungskoeffi-
zienten zwischen Klotz und Radreifen vermindert werden, wenn
das Rollen aufrechterhalten, d.h. ein Festbremsen des Rades
verhindert werden soll. Es hat sich wohl als ausreichend erwiesen,
bei einer Geschwindigkeit von 55 km/h durch einen von der
Achse angetriebenen Fliehkraft-Bremsregler die Abbremsung
auf die iiblichen 80°/, zu verringern und bis zum Stillstand bei-
zubehalten. Befriedigend ist aber eine derartige unstetige Regu-
lierung unter Verwendung Kkeineswegs einfacher zweistufiger
Druckreduzierventile nicht. Man hat daher nach stetig arbeitenden
Anordnungen gesucht, wobei man naheliegenderweise zu elektrisch
arbeitenden Regulierverfahren gegriffen hat.

So verwendet die Westinghouse El. & Mfg. Co. bei Schnell-
triebwagenziigen zur selbsttdtigen Regulierung der Druckluft-
bremse einen sog. «Verzdogerungskontrollery, der aus einem unter
dem Wagen aufgehingten Pendel besteht, das unter Wirkung
einer Feder in der Fahrrichtung ausschldgt und dadurch iiber
elektro-pneumatische Ventile den Luftdruck in den Brems-
zylindern reguliert!3). Von rund 8 km/h Fahrgeschwindigkeit an
abwirts wirkt die Kurzschlussbremsung nicht mehr, und die
Druckluftbremse besorgt allein das Stillsetzen des Zuges. Eine
genaue Regulierung der Druckluftbremse ist umso nétiger, wenn
sie als Ausgleich einer auch nicht sehr feinstufig regulierbaren
elektrischen Bremsung zu dienen hat und mit beiden zusammen
eine ungewdohnlich hohe Bremsverzdgerung (rund 1,5 m/s?) be-
wirkt werden soll, die nur dann, dann aber ohne weiteres ertréag-
lich ist, wenn sie unveridndert bis fast zum Stillstand aufrecht
erhalten wird.

Bei den SBB wird zur Zeit eine Anordnung gepriift, bei
der ein Druckreduzierventil durch den Exzenter eines elektri-
schen Drehsystems gesteuert wird. Gespeist wird dieses Dreh-
system von einem vom Rad angetriebenen Drehstromgeber.
Damit soll der Bremsdruck iiber einen Bereich von 150 km/h
bis auf rund 20+ 30 km/h stufenlos von 180°/, bis rd. 509/, des
Achsdruckes reguliert werden. Kombinationen von mechanischer
und elektrischer Bremsung scheinen jedenfalls aussichtsvoll. Die
Losung des Bremsproblems in den Schnelltriebwagen der SBB
ist hier ausfiihrlich dargelegt worden ).

Bei den sehr hiufig anhaltenden vierachsigen Triebwagen
(Automotrices de ramassage) der Région de I'Ouest der S.N.C.F.
mit Motoren der M. F. O., wird eine von einem Handhebel aus
bediente kombinierte mechanisch-elektrische Bremsung ange-
wendet, so zwar, dass zunichst bis zur ersten Stufe nur die
mechanische Bremsung mit 209/, Abbremsung wirkt, auf die sich
sodann die elektrische Bremsung in zwei Stufen dariiber baut.
Nach der vierten Stufe wird die elektrische Bremsung abge-
schaltet und die mechanische Bremse bis zur fiinften Stufe auf
ihren Hochstwert gebracht. Eine andere bei den 1 D, 1 Loko-
motiven der Serie E 19 der D.R.B. angewendete Losung besteht
darin, die hohen Bremsprozente bei hochster Geschwindigkeit
(180 km/h) durch eine sofort einsetzende elektrische Zusatz-
bremse (Gleichstrom-Fremderregung der Triebmotoren) zu er-
zeugen und deren Wirkung selbsttdtig zu vermindern, sowie die
trager ansprechende Druckluftbremse einsetzt.’?) Bei den neuen
Gleichstrom-Triebwagen der Hamburger Stadt- und Vorortbahn
tritt bei der hochsten Geschwindigkeit zunidchst Nutzbremsung
ein. Von etwa 38 km/h an abwirts geht sie selbsttitig in Wider-
standsbremsung iiber, deren Wirkung mit sinkender Geschwin-
digkeit stark abnimmt. Der Fiihrer kann gegen Schluss der
Bremsung zusitzlich mit der Druckluftbremse die Gesamtbrems-
kraft regulieren. Bei Ueberschreitung eines gewissen Brems-
druckes wird selbsttiitig die elektrische Bremsung ausgeschaltet.

Aber auch die Laufachsen von Lokomotiven fiir derart hohe
Geschwindigkeiten miissen gebremst werden, nicht nur die zwei-
achsigen Laufdrehgestelle, sondern auch Bissel- und Adams-
achsen, wie die Laufachsen von Krauss-Gestellen, wobei aber in
der Fahrtrichtung vorlaufende Laufachsen bedeutend schwécher
(rund 1/, bis 1/, so stark) gebremst werden miissen, als nach-
laufende in der hochsten Stufe. Diese wird man in zwei Stufen
bremsen. Auch die Riickst&llkraft einer jeweils nachlaufenden
Laufachse muss gegeniiber einer vorlaufenden verstédrkt werden.
Bei symmetrischen Lokomotiven, beispielsweise solchen mit der

18) Engl. P. 447993. 15) D. R. P. 686637.

1) Bd. 107 (1936), S.386* (in der Beschreibung des «Roten Pfeilsy der

SBB von W. Miiller); Bd.114 (1939). S. 30* (in dem Aufsatz von F. Steiner
iber den Landesausstellungs-Doppeltriebwagen der SBB).

Achsfolge 1 Dy 1, sind diese Forderungen bis jetzt nur durch
komplizierte, in Abhingigkeit der Fahrtwenderstellung gesteuerte
Anordnungen zusitzlicher Druckluftzylinder erzielt worden.

Man kann sich des Gefiihls nicht erwehren, dass alle diese
durch die Steigerung der Hochstgeschwindigkeit entstandenen
lauf- und bremstechnischen Probleme noch wesentlich einfacher
und befriedigender gelost werden konnen und miissen.

(Schluss folgt)

MITTEILUNGEN

Frostversuchstrecke der Deutschen Reichsautobahn. An einer
Versuchstrecke bei Dresden, die 1936,37 noch nicht befahren
wurde, konnten im Winter 1937/38 bei Verkehr regelméssig der
Grundwasserspiegel, die Bodentemperaturen von 21 bis 140 cm
Tiefe, die Aussentemperaturen, die Deckenbewegungen durch
Feinnivellement und der Bodenwassergehalt gemessen werden.
Der Untergrund besteht aus frostgefdhrlichem Loss und Loss-
lehm. Die Strecke verlduft teils in flachem Einschnitt, teils auf
niedrigen Ddmmen, die aus Ldsslehm geschiittet sind, teils im
Geldnde. Wihrend der Beobachtungszeit 1937/38 bewegte sich
der Grundwasserspiegel zwischen 20 bis 150 cm unter Fahrbahn-
oberkant; nur in einem Falle lag er 150 bis 250 cm (durchwegs
ungiinstiger als im Vorjahr). Es wurden zwei Frostperioden fest-
gestellt, wobei die grosste Frosteindringung 50 bis 55 cm (Vor-
jahr 70 bis 75 cm) ab Oberkant reichte. In 21 cm Tiefe wurde
Frost wihrend 45 bzw. 19 Tagen verzeichnet. Die linke Fahr-
bahn, aus nicht verdiibelten Betonplatten, lag teilweise direkt
auf frostgefihrlichem Boden, teilweise auf Frostschutzschichten
von 15, 30, 45 und 60 cm Michtigkeit. Sie war ausserdem auf
eine Strecke von 80 m mit verklebten Bitumengewebebahnen
(Tropicalverfahren) gegen Wasseraufstiege geschiitzt. Die maxi-
malen Hebungen 5,8 cm (Vorjahr 6,7 cm) traten in den unge-
schiitzten Teilen auf. Bei der 15 cm - Schicht betrugen die
Hebungen 1 bis 2,7 cm; in der 30 cm Schicht konnten in dem
relativ milden Winter nur geringe Hebungen bis 1 cm (Vorjahr
4,3 cm) gemessen werden. Die geringsten Hebungen wiesen die
45- und 60 cm-Schutzschichtstrecken auf. Rissbildungen traten
dort auf, wo die Unterschiede zwischen den Hebungen innerhalb
einer Platte 2,6 bzw. 2,9 cm betrugen. Sie lagen in den abge-
schrigten Schutzschichten am Wechsel von frostungeschiitzten
zu frostgeschiitzten Abschnitten. Die grosste Stufe zwischen zwei
Platten wurde zu 5,7 cm gemessen. Die mit Bitumengeweben
geschiitzte Strecke ergab dhnliche Hebungen (3 cm) wie die un-
geschiitzte Strecke. Als Ursache wurde das Eindringen von Ober-
flichenwasser durch die Fugen der Fahrbahn in die frostgeféhr-
liche Lésslehmschicht iiber dem Gewebe betrachtet. — Die rechte,
nicht frostgeschiitzte Fahrbahn, die in den Querfugen verdiibelt
war, zeigte etwas geringere Hebungen von 1 bis 1,7, max. 3,4 cm.
Es wurden weder Stufen noch Risse beobachtet; die Verdiibelung
wirkte sich mildernd und ausgleichend aus. — Der zeitliche Ver-
lauf ergab, dass bereits vor der Frostperiode durch Schwellung
des Bodens die Hebung einsetzte und praktisch bis ans Ende
der Frostperiode andauerte. Im Vergleich zum Vorjahr klang
die Hebung nach Einsetzen des frostfreien Wetters vor allem
als Folge des Verkehrs, untergeordnet auch der geringeren Frost-
dauer, rascher ab, wobei alle Hebungen am selben Tage ver-
schwanden. — Unter der schweren Verkehrslast schwangen alle
Deckenenden, auch die verdiibelten, sofern sie nicht auf Schutz-
schichten und damit auf vollig festem Untergrund ruhten,
mit. Als Schutzschicht wird ungleichférmiger Kiessand, feiner
Splitt und Klarschlag bis 5 cm und schwefelfreie Kesselschlacke
empfohlen; grober Felsabraum hat sich nicht bewidhrt («Bau-
ingenieur» Heft 7/8, 1940).

Pigmenthaltige, anodische Schutzschichten auf Aluminium.
Die Erzeugung von Schmelzemaillen auf Aluminium hat bisher
trotz mannigfacher praktischer Versuche nicht zum Ziele ge-
fithrt, weil das Aluminium bei den Einbrenntemperaturen zu
weich wird. In der anodischen Oxydation hat man nun ein Mittel
in der Hand, harte und chemisch widerstandsfédhige Schutz-
schichten auf kaltem Wege zu erzeugen. Die gewdhnlichen ano-
dischen Schichten sind aber auf Reinaluminium glasig und lassen
demnach das Unterlagmetall hindurchscheinen, was durch hell-
farbig pigmentierte Schichten behoben werden soll; ihr Aus-
sehen sollte dem Charakter des Porzellans oder der Emaille
gleichkommen. Dieses Ziel kann prinzipiell auf zweierlei Art
und Weise zu erreichen gesucht werden; erstens gemiss dlteren
Vorschldgen durch Nachbehandlung glasiger Schichten und zwei-
tens durch direkte Erzeugung pigmentierter Schutzschichten im
Einbadverfahren. Die Nachbehandlungsmethode beruht auf der
Erzeugung eines Niederschlages in der Schicht durch doppelte
Umsetzung; sie ist kompliziert, ohne befriedigend zum Ziele zu
fithren. Die zweite Methode wurde nach einem von Dr. Max
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Schenk (Basel) angegebenen Verfahren praktisch verwirklicht;
dieses sog. Ematalverfahren hat bereits Eingang in die Technik
gefunden. Anodisierung und Pigmentierung erfolgen dabei gleich-
zeitig, als Pigmente eignen sich die Oxyde des Titaniums, Zir-
koniums und Thoriums. Diese Elemente werden in Form ihrer
hydrolysierbaren Salze verwendet. Die Oxyde sind licht- und
sdurebestindig; ihr Lichtbrechungsvermégen ist viel stédrker
als das des Aluminiumoxydfilmes, daher ihre hohe Deckkraft.
Die Pigmentaufnahme erfolgt wihrend der Anodisierung nahezu
proportional zur Elektrolysierdauer; der Gehalt des Oxydfilms
an Pigment bewegt sich zwischen 3 und 10 Promille. Hérte,
Reibechtheit, Oberflichenglitte, chem. Korrosionsfestigkeit, An-
firbbarkeit und Nachverdichtbarkeit sind gleich wie bei den gla-
sigen Schichten. Das Ematalverfahren findet Anwendung fiir
Gebrauchsgegenstinde des tédglichen Lebens, Kiichen- und Sport-
Geschirr, Plakate, Landkarten.

Bodenabstandmesser fiir Flugzeuge. Unter dem Namen
«Radio Altimeter» bringt die Western Electric Company in New
York einen Apparat in den Handel, der dem Piloten den Abstand
des Flugzeuges vom Erdboden anzeigt. Seine Wirkungsweise ist
dhnlich jener des Echolotes, wie es in der Schiffahrt Verwen-
dung findet. Wihrend aber hier Schallwellen vom Schiff zum
Meeresgrund gesandt und dort reflektiert werden, arbeitet der
Altimeter mit Funkwellen. Eine unter dem einen Tragfliigel an-
gebrachte Dipolantenne sendet diese Wellen aus, deren Frequenz
mittels eines Modulators in Form einer Sigekurve periodisch
verdndert wird. In der unter dem andern Fliigel gelegenen
Empfangsantenne iiberlagern sich die direkt vom Sendedipol
kommenden und die an der Erdoberfliche reflektierten Wellen.
Wegen der stets wechselnden Frequenz und des ungleichen Weges
der direkten und der indirekten Wellen macht sich im Empfang
ein Frequenzunterschied bemerkbar, der umso grosser ist, je
weiter das Flugzeug von der Erdoberfliche entfernt ist. Leitet
man die Empfangsstrome wieder durch eine Modulationsrohre,
so kann nachher der Frequenzunterschied in einem Frequenz-
messer festgestellt werden. Dieser zeigt nun aber nicht die
Frequenzdifferenz, sondern gerade die durch Eichung gewonnene
Erddistanz in Metern an. Der im Gepidckraum untergebrachte
Apparat wiegt weniger als 23 kg; ob er alle an ihn gestellten
Erwartungen erfiillen wird, bleibt abzuwarten. Sollte er dies aber
tun, so wire ein grosser Schritt zur Erhchung der Flugsicher-
heit getan («Schweizer Aero-Revue», Nr.1/2, 1940).

Briickenhebung nach besonderem Verfahren. Nach «Engi-
neering News-Record» vom Dezember 1939 ergab sich in Zu-
sammenhang mit dem Bau des Guntersville-Damms des Tennessee-
River-Unternehmens in den U.S.A.!) die Notwendigkeit der
Hebung einer Staatsstrasseniiberfithrung iiber den Tennessee-
fluss. Es handelte sich dabei um die eigentliche Flussbriicke in
Ausleger-Eisenkonstruktion mit rd. 230 m Totallinge in drei
Oeffnungen, und rd. 520 m zusammenhidngender Eisenbeton- und
Eisenbalkenbriicken auf Jochpfeilern, als beidseitige Zufahrts-
rampen iiber das Inundationsgebiet. Die Hebung der Flussbriicke
betrug 5,10 m im Scheitelpunkt. Sie geschah in der Weise, dass
nach jeder gleichzeitig ausgefiihrten Hebung um 20 cm mit pneu-
matischen Hebeblocken, die Auflagerpunkte mit armierten Beton-
blocken unterlegt und nach fiinf solchen Hebungen die Pfeiler
unter Einschliessung dieser Blockunterlagen, hochbetoniert wur-
den. Die Tragkonstruktionen der Zufahrtsrampen komplett inkl.
Fahrbahn, wurden mit Hilfe gewaltiger Bockkrane abgehoben,
seitwirts deponiert und nach entsprechender Erhéhung der Trag-
joche wieder aufgelegt, soweit sie nicht anderweitige Verwen-
dung fanden. Die dabei zu transportierenden Einzelgewichte
betrugen bis 150 t. Wiahrend der Bauzeit vermittelten Fédhrboote
den Verkehr, der nach 71 Tagen wieder iiber die Briicke geleitet
werden konnte.

Baustahlgewebe im Silobau. Die Forderung moglichst 6ko-
nemischer Betonarmierung fiihrte in Deutschland auch zur Ver-
wendung von hochwertigerem Stahl in Form des von den Reichs-
autobahnen her bekannten «Baustahlgewebes». Dabei ergaben
sich im Zellenspeicherbau etwelche Schwierigkeiten, die in der
Hauptsache in Unsicherheiten iiber den Spannungsverlauf in den
Silowerken liegen. Fiir die z. Z. bevorzugten quadratischen Zellen-
grundrisse erfolgt die Bereihung der Winde, unter Vernach-
ldssigung der Eckverstdrkung, als volleingespannte, auf die
querlaufenden Zellenwéinde abgestiitzte Platten. Die Stosse der
Armierungsmassen werden sodann, nach Angaben in «Beton und
Eisen», 1. Januarheft 1940, an die Momenten-Nullinie verlegt, was
ein Umbiegen der ganzen Armierungsmasse an der Siloecke be-
dingt. Im genannten Artikel wird dafiir, neben Schalungstypen,
eine praktische Biegemaschine gezeigt.

1) SBiehe «3BZ» Bd. 109, S. 118.

Flugplan Locarno-Barcelona und -Rom. Die neue Swissair-
Fluglinie nach Spanien, die am 1. April den werktédglichen Ver-
kehr aufnimmt, sieht folgenden Flugplan vor: 14.35 h ab Locarno,
18.00 h an Barcelona. In der umgekehrten Richtung verlédsst das
Flugzeug Barcelona um 9.00 h und trifft um 12.30 h in Locarno
ein. Zum Einsatz gelangen auf dieser Linie die bekannten Doug-
las DC-3 Flugzeuge fiir 21 Passagiere. Der Flugplan ist derart
gelegt, dass das Flugzeug mit den ersten Morgenziigen via Gott-
hard und Simplon-Centovalli von der ganzen Schweiz aus in
Locarno bequem erreicht werden kann. Ebenso ist es fiir die von
Spanien kommenden Passagiere moglich, unmittelbar nach der
Landung in Locarno mit guten Schnellziigen nach der Nord-
und Westschweiz weiterzureisen. Das gleiche ist der Fall fiir die
Fluglinie Locarno-Rom; auch diese wird werktéglich betrieben
und zwar mit Douglas DC-2 (14 Passagiere) und zwar Locarno
ab 14.40 h, Rom an 17.10 h; Rom ab 8.45 h, Locarno an 11.15 h.

Die Offenhaltung des Oberalppasses ist, wie die «Autostrasse»
berichtet, nahezu den ganzen Winter hindurch gelungen. Auf
dem Oberalpsee wurde eine 11 m breite Eisbahnstrasse herge-
stellt, nachdem man die Eisdecke mit 9 t Belastung gepriift
hatte. Der starke Schneefall des letzten Winters war fiir Oberalp-
Bahn und -Strasse eine richtige Generalprobe, die gldnzend be-
standen wurde. Die Strasse auf dem Pass selber war nur
48 Stunden blockiert, dank dem Einsatz von zwei starken Schnee-
schleudern, die talwirts prédchtig durchdrangen. Vorher waren
durch vier Minenwerfergruppen die Schneemassen an den aus-
gedehnten, breiten und steilen Lawinenhéngen in Bewegung ge-
bracht worden; etliche Grosslawinen allerdings fanden von selbst
den Weg. Sie wilzten sich aber auch iiber die beiden kiinst-
lichen Schneegalerien zum Schutze der Bahn beim Oberalpsee,
die aber der Schneewucht standhielten und unversehrt blieben.

Fernverkehrstrasse Bern-Lausanne. Der «Schweiz. Auto-
strassen-Verein» ladet seine Mitglieder ein, generelle Projekt-
studien zu bearbeiten und einzureichen fiir eine Fernverkehr-
strasse Bern-Lausanne, in drei Sektionen Bern-Domdidier-
Méziéres-Lausanne, mit oder ohne Beniitzung geeigneter Teil-
strecken der bestehenden Hauptstrasse Nr. 1. Fiir die Fahrbahn
ist durchgehend eine Breite von 9,0 m anzunehmen (Walensee-
strasse 8,0 m). Es sind zu liefern: Uebersichtspldne 1:25000
(Siegfried) und Léngenprofile 1:25000/1:1000, typische Quer-
profile 1:100, typische Objekte 1:200, generelle Kostenvoran-
schldge und technischer Bericht. Die Geschéftstelle des S. A.V.
(Basel, Blumenrain 2) gibt bis zum 15. April Interessenten néhere
Auskunft, auch iiber das mit dem S. A.V. einzugehende Vertrags-
verhiltnis zur Uebernahme der Arbeiten gegen Entschiddigung.

WETTBEWERBE

Schlachthaus der Stadt Lausanne (Bd. 114, S. 88). Unter 29
eingereichten Entwiirfen hat das Preisgericht folgende ausge-
zeichnet:

I. Preis (4500 Fr.): Arch. M. Mayor, Mitarbeiter Ch. Chevalley.
II. Preis (4000 Fr.): Arch. Ch. Thevenaz.
III. Preis (3500 Fr.): Arch. E. Béboux.
IV. Preis (1500 Fr.): Arch. E. Mamin.
V. Preis (1300 Fr.): Arch. F. Bucher.
VI. Preis (1200 Fr.): Arch. G. Epitaux.

NEKROLOGE

Die G.E.P. beklagt den Heimgang von vier langjédhrigen
Mitgliedern:

i Gustav emann von Ziirich, geb. am 5. Mérz 1858, Ing.-

Abtlg. E.T. H. 1876/80, starb am 9. Mérz 1940 in Zug.

+ Paul Robert von Fontainemelon (Neuchatel), geb. 11. Okt.
1863, Mech.-Techn. Abtlg. E. T. H. 1882/86, starb in Neuenburg
ebenfalls am 9. Mérz.

+ Hermann Wilhelm Bréckelmann von Brooklin (U.S.A.),
geb. am 24. Februar 1853, Ing.-Abtlg. E.T.H. 187277, starb in
Basel am 20. Mérz, und

i Philippe Naville von Genf, geb. 27. Okt. 1893, Chem.-Techn.
Abtlg. E.T. H. 1912/17, starb in Genf am 21. Mérz.

Nachrufe bleiben vorbehalten.
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