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ordnung des Reglers, widhrend
Abb. 2 und 3 das Niveaugefiss
und die Speiseventil-Regelein-
richtung veranschaulichen.

Die Regelungsvorgénge spie-
len sich ab wie folgt: In einem
auf Wasserstandshohe, in un-
mittelbarer Ndhe der Obertrom-
mel angeordneten Niveauge-
fiss, das in vertikaler Richtung
beweglich ist und durch frei
tragende, nachgiebige Leitun-
gen sowohl mit dem Dampf-
raum, als auch mit dem Was-
serraum verbunden ist, stellt
sich der Wasserstand auf die
gleiche Hohe ein wie in der
Obertrommel. Eine vertikale
Verschiebung des Niveaugefés-
ses ibertrdgt sich auf den
Steuerkolben des Empfénger-
schiebers, dessen Bewegung den
Oeldruck beeinflusst, der auf
den Steuerschieber des Speise-
ventils wirkt. Dieses wird je
nach dem herrschenden Oel-
druck mehr oder weniger ge-
drosselt und zwar so lange, bis
der mittlereWasserstand in der
Obertrommel und damit auch
im Niveaugefiss annihernd wieder erreicht ist. Der Wasserstand
hilt sich also innerhalb gewisser minimaler Grenzen auf gleich-
bleibender Hohe, sodass der Heizer das Speiseventil von Hand
iiberhaupt nicht zu regulieren braucht.

Steigt der Wasserstand im Kessel und im Niveaugefiss, so
senkt sich dieses wegen der Gewichtszunahme, wobei sich der
Kolben des Empfingerschiebers ebenfalls senkt, was zur Folge
hat, dass der Regeldldruck unter dem Kolben des Steuerorgans
steigt. Die Druckerhshung hebt den Steuerkolben des Speise-
ventils, vermindert die Speisewassermenge und korrigiert damit
den Wasserstand im Kessel, wobei der Empféngerschieber gleich-
zeitig in seine Mittellage zuriickkehrt. Beim Absenken des
Wasserstandes sinkt der Regeldldruck, wodurch bewirkt wird,
dass das Speiseventil sich 6ffnet. Der Regler wirkt also so,
dass einer bestimmten Hohe des Wasserstandes eine bestimmte
Stellung des Speiseventils zugeordnet ist.

Eine Zahnradpumpe liefert das zur Regelung notwendige
Oel unter einem Druck von rd. 6 at. Durch einen Taktgeber werden
im Oeldruck gewisse Pulsationen hervorgerufen, die die Steuer-
organe stindig in Bewegung halten und ihr Festklemmen ver-
hindern. An die Regeldlleitung kann noch eine Vorrichtung an-
geschlossen werden, die beim hochsten und tiefsten zuldssigen
Wasserstand ein akustisches Signal auslost. E. Habliitzel.

MITTEILUNGEN

Neue Lokomotiven fiir 3000 V-Gleichstrom der Italienischen
Staatsbahnen (FF.SS). Bei dieser Bahnverwaltung stehen be-
kanntlich, ausser einer Reihe von Triebwagen und Triebwagen-
ziigen auf den Gleichstromstrecken, bis jetzt drei Lokomotiv-
typen in Verwendung und zwar die Schnellzuglokomotivtypen
mit der Achsfolge 2'C, 2 und (2'B,) (B,2') der Gruppen E 326
und E 428 mit Bianchi-Antrieb und der Personen- und Giiterzug-
Lokomotivtyp Achsfolge B,’ B, B’ Gruppe E 626 mit Tatzenlager-
motoren. Von allen diesen Lokomotivtypen war an dieser Stelle
bereits wiederholt die Rede. Am zahlreichsten vertreten sind die
Lokomotiven der Gruppe E 626, die mit verschiedenen Zahnrad-
iibersetzungen ausgefiihrt wurden; ein Teil der Maschinen mit
grosser Uebersetzung sind ausgesprochene Giiterzuglokomotiven,
ein anderer Teil mit kleinerer Uebersetzung wird zur Beforde-
rung von Eilgiiterziigen und Personenziigen verwendet fiir Hochst-
geschwindigkeiten bis zu 90 km/h. Da die Maschinen sonst bis
auf die Zahnradiibersetzung miteinander vollkommen identisch
sind, glaubte man damit eine ziemlich universell verwendbare
Lokomotive geschaffen zu haben. Diese Erwartung hat sich inso-
fern nicht erfiillt, als, in Uebereinstimmung mit den Erfahrungen
anderer Bahnverwaltungen, der Antrieb durch Tatzenlagermo-
toren, die mit einem erheblichen Teil ihres Gewichtes unabge-
federt auf den Triebachsen lasten, sich fiir Fahrzeuge fiir hohere
Fahrgeschwindigkeiten als ungeeignet erwiesen hat.

Abb. 2. Speiseventil-Regeleinrichtung

Abb. 3. Niveaugefisspartie

Die Italienischen Staatsbahnen haben dann durch ihr Studien-
bureau in Florenz einen neuen Lokomotivtyp als Gruppe E 636
fiir den gleichen Verwendungsbereich mit der Achsfolge B,'B,’ B’
entwickelt. Wie die Bezeichnung zum Ausdruck bringt, bilden
nunmehr auch die beiden Mitteltriebachsen ein Drehgestell. Der
Lokomotivkasten besteht aus zwei symmetrischen Hilften, die
sich mit ihren dusseren, die Fiihrerstédnde enthaltenden Enden
je mittels Kugelgelenk auf die Wiegebalken der beiden dusseren
Drehgestelle, mit ihren inneren Enden aber mittels je zweier
Gleitstiicke auf die Wiege des Mitteldrehgestells abstiitzen. Alle
sechs Triebachsen werden individuell von je einem im Dreh-
gestellrahmen festgelagerten Motor angetrieben, der einseitig
zunichst iiber ein Ritzel auf ein Zwischenzahnrad arbeitet, das
mit einem Zahnrad in Eingriff steht, das seinerseits auf einer
die Triebachse konzentrisch umschliessenden Hohlwelle sitzt.
Diese endigt beidseitig in je eine kreisrunde Scheibe, an deren
Umfang, unter 60° gegeneinander versetzt, sechs Paare von
Rollen sitzen. Diese umschliessen klauenartig sechs Paare von
sternformig angeordneten Blattfederbiindeln, deren Enden nach
dem Vorschlag von Negri einerseits in die Nabe, anderseits in die
Felge der Triebrdder beweglich, d. h. ohne feste Einspannung
eingelassen sind. Das Zwischenzahnrad hat die Unterbringung
einer grossen Uebersetzung bei dem relativ kleinen Triebrad-
durchmesser ermoglicht: ausserdem braucht bei einer allfélligen
Aenderung der Uebersetzung nur das Ritzel und das Zwischen-
rad, nicht aber das grosse Zahnrad ausgewechselt zu werden.
Der Lokomotivkasten ist zweiteilig. Jede Hilfte stiitzt sich zu
zwei Drittel ihres Gewichtes auf ein &usseres und zu einem
Drittel auf das innere Drehgestell ab, sodass jedes Drehgestell
gleichmissig je ein Drittel des Gesamtgewichtes beider Kasten-
hilften trdgt. Die beiden Kastenhélften sind miteinander kurz-
gekuppelt. — Der bei allen elektrischen Lokomotiven in Italien
verwendete Achskompressor wird hier nicht von einer Schlepp-
kurbel, sondern erstmalig iiber ein Vorgelege vom Grosszahnrad
eines der Triebrdder angetrieben.

Die elektrische Ausriistung unterscheidet sich nicht wesent-
lich von jener der Lokomotiven der Gruppe E 626. Ein Haupt-
unterschied besteht im Ersatz des Nockenschaltwerks fiir die
Umgruppierung der Motoren durch eine Gruppe elektropneu-
matisch betétigter Schiitzen, die in iiblicher Weise gegeneinander
passend verriegelt sind und auch zur Unterbrechung bei auf-
tretenden Ueberstromen beniitzt werden. Diese vollzieht sich in
vier aufeinanderfolgenden Operationen, wobei nach Wiederein-
schalten eines grossen Teiles des Anfahrwiderstandes gleichzeitig
mit den als Primirschaltern dienenden Hauptschiitzen die der
Umgruppierung der Motoren dienenden Schiitzen unterbrechen.
Der schweizerischen Praxis geméss werden der Ventilator zur
Lieferung der Kiihlluft fiir die Motoren und der Generator zur
Versorgung der Licht- und Steuerstromkreise mit dem Antrieb-
motor zu einer einzigen Gruppe vereinigt. An die Stelle der
bisherigen mechanisch-pneumatischen Betétigung der Strom-
abnehmer ist nunmehr die elektropneumatische getreten. Die
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Hauptdaten der neuen Lokomotiven enthilt die nachstehende

Zusammenstellung :

Linge iiber Puffer 18250 mm  Raddurchmesser 1250 mm
Dienstgewicht 6 16,5t =99t Dauerleistung

Gewicht des mech. Teils 55,5t 6 >< 315 kW — 1890 kW
Gewicht des elektr. Teils 43,5t Stundenleistung

Drehgestell-Radstand 3,150 m 6> 350 kW — 2100 kW
min. Kurvenradius 90,0 m  max. Geschwindigkeit 120 km/h
Vorgesehen sind weiter zwei Lokomotivtypen mit Tatzen-
lagermotoren und zwar eine Personenzuglokomotive Gruppe
E 424 Achsfolge B’ B’ fiir 90 km/h Hochstgeschwindigkeit von
43¢ 18 —= T2 t Dienstgewicht, 1400 kW Stundenleistung und 12,320 m
iiber Puffer, sowie eine Universallokomotive speziell fiir Gebirg-
strecken Gruppe E 12212 mit der Achsfolge B B, B -+ B, B, B
fiir die gleiche Hochstgeschwindigkeit und 180 t Dienstgewicht
(2145t 1216t 4145t 216t 1 2x<14,5t), 4200 kW
Stundenleistung und 28,890 m iiber Puffer, die man sich durch
Aneinanderfiigen zweier Lokomotiven der Gruppe E 626 Achs-
folge By B, B,’ entstanden denken kann. Auf die sechs Dreh-
gestelle, die untereinander kurz gekuppelt sind, stiitzt sich
der aus zwei durch einen Faltenbalg miteinander verbundenen
Hilften bestehende Lokomotivkasten ab. Dr. Ing. K. Sachs

Deckenkonstruktion mit Gittertrigern aus Holz. Unter den
zahlreichen Neukonstruktionen fiir Decken mit mdglichster
Oekonomie von Eisen und Holz bringt «Der Baumeistery im
Oktoberheft 1940 eine neue Ldsung von Arch. Trank (Miinchen),
die in ihrer statischen und baulichen Einfachheit iiberzeugend
wirkt und die mit Ausnahme von wenigen Schlaudern und der
Nagelung iiberhaupt kein Eisen benotigt. Der Gittertrdger be-
steht aus einem holzernen Ober- und Untergurtstab, die durch
eine gewellte, aus 3 verleimten Brettern bestehende Lamelle
verbunden sind. Deren Anschlusstellen an die Gurtstdbe, die
Knotenpunkte des Gittersystems, sind geleimt und vernagelt.
Die Trédger haben im allgemeinen eine Hohe von drei Backstein-
schichten bezw. 23 cm und einen Axabstand von 25 cm. Die
Zwischenrdume sind mit Spezialziegeln oder Leichtbeton gefiillt,
die bis TUnterkant Obergurtstab reichen. Blindbodenbretter,
Latten und Deckenschalungen sind nicht notwendig; die Unter-
sicht wird in {iblicher Weise gerohrt und verputzt. Der Holz-
bedarf fiir 1m? Decke ohne Fusshodenbelag bei je 200 kg/m?
Eigengewicht und Nutzlast betridgt 0,08 m3 und die Ersparnis
gegeniiber einer Vollbalkendecke iiblicher Konstruktion 55 bis
67v/, je nach Stiitzweiten. Probebelastungen ergaben Durch-
biegungen unterhalb der zuldssigen Grenze. Die Gitterbalken
sind auch fiir Pfetten, Dachstuhlkonstruktionen usw. verwendbar.

WETTBEWERBE

Katholische Kirche in Meggen. In einem auf sieben Ein-
geladene beschriankten Wettbewerb hat das Preisgericht, mit
den Fachrichtern Arch. Herm. Baur (Basel), Fr. Metzger (Ziirich)
und H. Schiirch (Luzern), folgende prédmiiert:

1. Preis (600 Fr.) Entwurf Arch. Alois Moser, Ziirich.
2. Preis (450 Fr.) Entwurf Arch. A. Boyer, Luzern.
3. Preis (350 Fr.) Entwurf Arch. Jos. Schiitz, Ziirich.

Ausserdem wurden alle Entwiirfe mit je 300 Fr. fest hono-
riert. Die Ausstellung im Schulhaus Meggen dauert noch bis
zum 31. Dezember.

NEKROLOGE

+ Franz Troxler, Chef des Zugférderungsdienstes des Kreises IT
der SBB, ist am 2. November im Alter von erst 51 Jahren an
den Folgen einer akuten Herzlihmung ganz unerwartet aus dem
Leben geschieden. Der Tod ereilte ihn in seiner Heimatgemeinde,
wohin er sich begeben hatte, um, wie alljihrlich, an Allerseelen
die Grabstétte seiner Eltern aufzusuchen. Sein Heimgang am
Ort seiner Ahnen und seiner Geburt und Jugend zeigt in riih-
render Weise die Schollenverbundenheit dieses braven und tiich-
tigen Sohnes der Luzerner Landschaft.

Franz Troxler wurde am 21. Januar 1889 als Sohn einer an-
gesehenen Bauernfamilie in Schlierbach, Kt. Luzern, geboren.
Nachdem er in seiner Heimatgemeinde die Primarschule und
hernach die Sekundarschule in Triengen besucht hatte, bewirt-
schaftete er wihrend eines Jahres das Gut seines friih verstor-
benen Vaters. Hierauf absolvierte er die Kantonschule in Zug,
die er mit der Maturitéit abschloss. Anschliessend studierte er
an der Mech.-techn. Abteilung der E.T.H., an der er im Sommer
1912 das Diplom als Maschineningenieur erlangte. Seither hat
er als Mitglied des S.I.A. und der G.E.P. an den Bestrebungen
dieser Vereine titigen Anteil genommen und den geselligen An-
ldssen stets gern beigewohnt.

Am 1. Mérz 1913 begann
seine praktische Tatigkeit bei
den SBB, denen er bis an sein
Lebensende treu blieb. Um fiir
eine spéitere Wirksamkeit in
leitender Stellung die unum-
génglich notwendigen Kennt-
nisse zu erwerben, absolvierte
er vorerst eine Fahrdienstpra-
xis auf Dampflokomotiven in
den Depots Erstfeld, Bellinzona
und Chiasso. Einer zweijdhri-
gen Tétigkeit auf dem Zentral-
bureau des Obermaschineninge-
nieurs in Luzern schloss sich
eine ebensolange Weiterbildung
in der Hauptwerkstédtte Bellin-
zona an. Ausgeriistet mit die-
ser vielseitigen praktischen Er-
fahrung kehrte Troxler zum
zweitenmal nach Luzern zu-
riick. Wahrend der Jahre 1924
bis 1928 finden wir ihn dann
als Stellvertreter des Ober-
maschineningenieurs des Krei-
ses III in Ziirich, von wo aus der erst Neununddreissigjdhrige im
Januar 1928 zum Chef des Zugfoérderungsdienstes in Luzern be-
fordert wurde, und wo seine Téitigkeit bei den SBB nach
12 Jahren zum Schmerz seiner Mitarbeiter und zum Leidwesen
der Verwaltung einen vorzeitigen Abschluss finden sollte. Wegen
seiner grossen fachlichen Fidhigkeiten wurden ihm neben seinem
reichhaltigen ordentlichen Tétigkeitsgebiet wiederholt wichtige
militdreisenbahntechnische Arbeiten iibertragen, die er in seiner
Eigenschaft als Oberstleutnant des Eisenbahnstabes mit der ihm
eigenen Griindlichkeit besorgte, wozu er vielfach seine Freizeit
beniitzte, die er zur Schonung seiner Gesundheit dringend zum
Ausspannen benétigt hétte.

Franz Troxler hat es wie selten einer verstanden, das Zu-
trauen seiner Vorgesetzten und Untergebenen in gleicher Weise
zu gewinnen. Seine reiche Erfahrung und seine menschlich feine
Art boten eine sichere Gewdhr fiir eine gerechte Behandlung
des ihm unterstellten Personals. Dieses verliert in ihm einen
vorbildlichen Chef, und seine Kollegen betrauern einen guten
Freund, der sich stets durch sein offenes und grundehrliches
Wesen ausgezeichnet hat. O. Herrmann

T Jakob Wyrsch, Bauingenieur von Buochs (Nidwalden),
geb. 1. November 1883, E. T. H. 1902/06, langjihriger Weggefihrte
und Schicksalgenosse Rob. Maillarts als Russlandschweizer, ist
am 20. Dez. einem Herzschlag erlegen. Ein Nachruf folgt.

i Otto Rud. Salvisberg, Architekt, Professor an der E.T. H.,
ist am 23. Dez. infolge Herzschlag beim Skifahren gestorben.

LITERATUR

Kreisprozesse der Gasturbinen und die Versuche zu ihrer
Verwirklichung. Von Dr. Ing. Rudolf Fuchs. 80 Seiten,
59 Abb. Berlin 1940, Verlag Jul. Springer. Preis geh. Fr. 9,25.

Die Diskussionen iiber Gasturbinenprobleme sind in letzter
Zeit wieder stark in Fluss gekommen, weil infolge der grossen
Fortschritte auf metallurgischem Gebiete und der Verbesserung
der Maschinenwirkungsgrade die Verwirklichung der alten Gas-
turbinenprojekte jetzt rasch n#dher riickt. Das Buch von Fuchs
behandelt in gedridngter Form theoretische und praktische
Fragen des Gasturbinenbaues, die bisher in der Fachliteratur
nur verstreut zu finden waren.

In einem ersten Hauptteil werden die theoretischen thermo-
dynamischen Grundlagen der verschiedenen moglichen Arbeits-
verfahren fiir Gasturbinenprozesse auf einheitlicher Basis be-
handelt. Es wird dabei fiir alle Rechnungen ein ideales Arbeits-
gas (cp = Konst.) vorausgesetzt. Durch diese, praktisch weit-
gehend zuldssige Vereinfachung wird der zahlenmissige Ver-
gleich der einzelnen Verfahren iibersichtlicher. Fiir verschiedene
Temperatur-, Druck- und Wirkungsgradwerte der Maschinen
sind die Ergebnisse der Rechnungen in Raumdiagrammen zu-
sammengestellt. Bei der praktischen Durchfiihrung der Kreis-
prozesse treten jedoch in den Wirmeaustauschapparaturen und
Leitungen Druck- und Temperaturverluste auf. Diese Einfliisse
konnen das Gesamtbild der Wirkungsgrade und die Folgerungen
fiir die Wirtschaftlichkeit des einen oder andern Verfahrens ent-
scheidend verschieben. Im theoretischen Teil dieser Arbeit sind
indessen diese Einfliisse nicht beriicksichtigt worden.

Im praktischen Teil des Buches wird zusammenfassend auf
die wichtigsten praktischen Probleme der bisher projektierten

FRANZ TROXLER

MASCHINENINGENIEUR

21. Jan. 1889 2. Nov. 1940
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