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Abb. 13. Apparatekasten zwischen den Drehgestellen.
Vorn Brems-Umschalter, dahinter Motorgruppenanschalter,
Wendeschalter und Einzelschiitzen

d. h. die hochste erzielbare Geschwindigkeitsdnderung ist nur
abhiingig vom Ausniitzungsgrad x des Reibungskoeffizienten u,
da dieser fiir die Zeit der Anfahrt praktisch konstant, hochstens
zu etwa 0,25 bis 0,30 fiir Schienenfahrzeuge, angenommen werden
darf. Es gilt somit, den Ausniitzungsgrad z zu untersuchen und
mdoglichst hoch zu treiben. Dieser ergibt sich nach Abb.11 aus
der Stufenzahl der Steuerung. Auf geneigter Strecke ergeben
sich #hnliche Verhiltnisse, ebenso bei der Bremsung und im
Anhdngewagenbetrieb. Die praktischen Erfahrungen'zeigen, dass
die Beschleunigung und Verzdgerung geniigend hoch gegen die
Ertriglichkeitsgrenze ansteigen, wenn etwa 20 bis 30 Fahr- und
10 bis 20 Bremsstufen gew#dhlt werden. Noch mehr Stufen kom-
plizieren die Apparatur und bringen nur noch einen unbedeu-
tenden Zuwachs des Ausniitzungsgrades. Das niedrige Wagen-
gewicht beeinflusst die Anfahrbeschleunigung insoweit, als die
geringen Stromspitzen die Fahrdrahtspannung praktisch nicht
herabsetzen und viel weniger Riicksicht auf Geleisekreuzungen
usw. zu nehmen ist. Fiir die Fahrgédste bietet die vielstufige
Steuerung trotz erhdhter Reisegeschwindigkeit eine stosslose
Anfahrt und Bremsung. Auch der Energieverbrauch kann durch
hohe Stufenzahl und niedriges Wagengewicht gering gehalten
werden.

In gleichem Sinne wichtig ist das planméssige Zusammen-
spiel der verschiedenen Bremseinrichtungen, besonders auch im
Gefahrfalle, d.h. bei einer Notbremsung. In Abb. 12 sind die
Charakteristiken der am Wagen 401 eingebauten Bremseinrich-
tungen dargestellt. Es geht daraus hervor, dass es z. B. fiir die
Notbremse nicht zweckmissig ist, Luftbremse und Schienen-
bremse zu kombinieren, weil beide Bremsen gleiche Charakteri-
stik zeigen. Ein solches System wiirde bei hoher Geschwindig-
keit verhiltnismissig schwach, und gegen den Stillstand des
Fahrzeuges hin iibermissig stark wirken. Viel besser ergénzen
sich Motorbremse und Schienenbremse im Gefahrfall, sodass eine
von Anfang an kriftige, jedoch ziemlich gleichméssige und gegen
den Stillstand. sanft ansteigende Verzogerung entsteht. Selbst-
verstindlich darf bei der Notbremse nicht die tiefste, d. h. am
stirksten wirkende Bremsstufe eingestellt werden (Gefahr der
Ueberbremsung), sondern es ist nach der letzten Motorbrems-
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stufe der Gesamtwiderstand des Kurzschlusskreises wieder
zu erhbhen. Beim Wagen 401 ist dieser beispielsweise auf der
12. Bremsstufe etwa 0,2 Ohm und auf der 13. Stufe (Notbremse)
wieder 0,85 Ohm. Sehr giinstig wirkt sodann die Luftbremse,
um den Zug betriebsméssig noch vollstdndig und gleichméssig
anzuhalten, nachdem er durch die Motorbremse ungefdhr auf
Fussgédngergeschwindigkeit abgebremst worden ist.

Die beiden Motoren eines Drehgestells sind als Halbspan-
nungsmotoren mit geringstem Baugewicht dauernd in Serie ge-
schaltet, wobei auf den Bremsstellungen die Anker der einen
Gruppe mit den Feldern der anderen Gruppe gekreuzt werden.
Diese Schaltweise hat den grossen Vorteil, dass die zugehorigen
Apparate so einfach werden wie bei zweimotorigen Wagen und
bei der Bremsung allfdlliges Gleiten einer Achse die Gesamt-
wirkung nur unwesentlich beeinflusst. Als sehr zuverldssig hat
sich bei niedrigem Baugewicht eine Schalteinrichtung erwiesen,
die sich zusammensetzt aus elektromagnetischen und elektro-
pneumatischen Apparaten. Fiir die einzelnen Schaltstufen wer-
den elektromagnetische Schiitzen mit einfachem Aufbau ver-
wendet, die entweder vorn links im Fiihrerstand oder im
Apparatekasten zwischen den Drehgestellen eingebaut sind
(Abb. 13). Den Wechsel von der Fahr- auf die Bremsstellung be-
sorgen die in einem besonderen elektropneumatischen Bremsum-
schalter zusammengefassten Schaltkontakte, die in Dauerschal-
tung am wenigsten Energie benstigen und sehr rasch ansprechen.
Auch die Fahrtwendung erfolgt durch einen elektropneumatischen
Umschalter. Die 21 Fahrstufen (12 Serie- und 9 Parallelstufen)
und 12 Motorbremsstufen erlauben, die Fahrgeschwindigkeit be-
liebig auf- und abwérts zu regulieren. Die Schaltpedale sind den
verschiedenen Stellungen wie folgt angepasst (Abb.14): Ein
waagrechtes Vorschieben des Fahrpedals durchléduft, nachdem
die erste Fahrstufe sorgfiltig iiber einen Haltekontakt erfasst
worden ist, alle Seriestellungen, worauf sich nach einem schwa-
chen Anschlag das Pedal nach unten abdreht und alle Parallel-
stufen einstellt. Aehnlich ergeben sich mit dem Bremspedal beim
Vorschieben alle Motorbremsstufen und nach dem Anschlag durch
Niederdriicken die Notbremsstellung. Der ganze Schaltvorgang
wird dadurch in kaum einer Stunde leicht erlernbar und schliesst
Missverstdndnisse aus. Sollten aus Versehen Fahr- und Brems-
pedal gleichzeitig betéitigt werden, so wirkt nur das Bremspedal.
Besondere Verriegelungskontakte verhindern Fehlschaltungen
und sorgen vor allem dafiir, dass die elektropneumatischen
Umschaltapparate nur bei unterbrochenem Hauptstromkreis an-
sprechen. Die ganze Steuereinrichtung wie auch die Schienen-
bremsen, die elektropneumatischen Klapptiiren, die Frostschutz-
scheiben und ein Signalsummer werden von der aus 32 Zellen
zu je 45 Ah bestehenden Cadmium-Nickelbatterie gespeist. Diese
wird einerseits vom Fahrdraht aus iiber Beleuchtungs-, Heizungs-
und Kompressorstromkreis, anderseits durch eine Umformer-
gruppe von 300 Watt Leistung geladen.

Der Leichttriebwagen Reihe 401 erdffnet der Strassenbahn,
selbst bei weniger dichtem Verkehr, vollstdndig neue, finanziell
und betriebstechnisch wesentlich giinstigere Aussichten, sodass
ihre volkswirtschaftlich hervorragende Stellung als billigstes
Massentransportmittel fiir eine weitere Zukunft gesichert ist.

Der Eisenhochbau in Kriegszeiten

Durch die stockende Eindeckung des Materialbedarfs der
gesamten eisenverarbeitenden Industrie war das Kriegs-Industrie-
und -Arbeitsamt gezwungen, die Eisenverwendung fiir Bauzwecke
durch einschrinkende Bestimmungen zu reduzieren. Auch die
kleinsten Mengen an Beton- und Konstruktionseisen unterliegen
heute der Anmelde- und Bewilligungspflicht.
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Abb. 12. Charakteristiken der Bremseinrichtungen des Vierachser-Leichttriebwagens Reihe 401 der St. St. Z.
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Bd. 119 Nr. 23

Wettbewerb fiir ein Primarschulhaus Ziirich-Wollishofen. — Entwurf Nr.49. Verfasser J. KRAHER (i. Fa. Kriher & Bosshardt, Frauenfeld) und

Die Verknappung der Kohle fiihrte anderseits zu der be-
kannten Zementsperre, die heute die gesamte Bautéitigkeit lahm-
zulegen droht. Aus stets wieder auftauchenden Anfragen miissen
wir Eisenbauer auf die weitverbreitete Ansicht schliessen, dass
heute die Erstellung von Eisenkonstruktionen iiberhaupt ausge-
schlossen sei, trotzdem die vorhandenen Vorrite und die aller-
dings reduzierte Materialeinfuhr die Fabrikation von Eisenkon-
struktionen in beschrdnktem Ausmass auch heute noch erlaubt.
Ueber die Preisfrage bestehen z.T. ebenfalls irrige Auffassungen.
Der Stahlbau ist bei richtiger Anwendung und statisch giinstigen
Verhéltnissen trotz namhafter Preisverschiebungen wirtschaft-
lich immer noch tragbar. Verallgemeinerungen, wie sie z. B. in
SBZ vom 28. Médrz aus den Zahlen iiber Hallenbauten der Eternit
AG. Niederurnen abgeleitet werden, sind nicht gerechtfertigt und
wirken eher irrefithrend anstatt aufkldrend.

Vor allem ist es verfehlt, aus der momentanen Situation
auf technische Entwicklungen schliessen zu wollen, heute, da
die Verhéltnisse unabgeklédrt sind und sich fast tdglich &ndern.
Wichtig ist eine verniinftige Einstellung zu den heutigen Schwie-
rigkeiten und zu den notwendigen Massnahmen. Fiir das Bau-
gewerbe und die Bauindustrie miissen im Interesse der Kriegs-
wirtschaft folgende allgemein giiltigen Grundsétze wegleitend sein:

1. Fiir die Bewilligung von Bauten ist in erster Linie die
Dringlichkeit ausschlaggebend, nach der je nach Zweck und ort-
lichen Verhéltnissen Industriebauten oder Wohnbauten an erster
Stelle einzureihen sein werden.

2. Oeffentliche Bauten sind in der Regel — zwingende Be-
diirfnisse vorbehalten — zuriickzustellen. Sie sind ausfiihrungs-
bereit vorzubereiten fiir den Fall einsetzender Arbeitslosigkeit.

3. In der Ausgestaltung der Bauten (freie Stiitzweiten, Be-
lastungen, Feuersicherheit) sind die Anspriiche in Anbetracht
der Materialknappheit zu reduzieren.

4. Die verschiedenen Bauweisen haben sich den neuen Ver-
héltnissen im Sinne der Materialersparnis und der Erhéhung
der Arbeitsaufwendung anzupassen. Die Materialbeanspruchungen
sind im Rahmen der technischen Zulidssigkeit zu erhéhen.

5. Fiir das gesamte Bauvorhaben ist ein langfristiger Plan
im Rahmen der Dringlichkeit und der vorhandenen Material-
mengen aufzustellen. Auf Grund dieses Planes wird sich von
selbst eine zweckentsprechende Verteilung der Bauobjekte auf
die verschiedenen Bauweisen ergeben.

6. Bei allen Objekten von etwelcher Bedeutung ist durch
Vergleichsprojekte die Wahl der gegenwirtig zweckméssigsten
oder moglichen Bauweise — Holz, Eisen, Eisenbeton, oder deren
Kombination — abzukldren.

Wir haben das feste Vertrauen, dass die massgebenden Sek-
tionen des K.I.A.A. die Bewilligungen im Rahmen der bestehen-
den Moglichkeiten, im Sinne einer gerechten Riicksichtnahme
auf die Arbeitsheschaffung und der fiir die einzelnen Bauweisen
verfiigharen Materialmengen verteilen werden. Fiir den Tech-
niker aber liegt die Aufgabe in einer produktiven Zusammen-
arbeit im Interesse der Erhaltung der gesamten Bauindustrie.

E. Geilinger, Préasident des Verbandes
Schweiz. Briickenbau- und Stahlhochbau-Unternehmungen

Bekidmpfung der Kaminschaden

Eine Kriegserscheinung, der bis anhin viel zu wenig Beach-
tung geschenkt wurde, sind die Kaminschdden. Wohl schon
mancher Hausbesitzer wird im Laufe der letzten Heizperioden
beobachtet haben, dass sich im Inneren seines Heizungs-, Ofen-
oder Herdkamines Wasser, bzw. Teer-Niederschlige bildeten.
Diese konnen sich dabei in verschiedener Form sichtbar machen,
sei es durch, aus Rauchrohren, Russtiiren oder Kaminkanal aus-
fliessende braune Fliissigkeit, oder durch nasse, bzw. braune
Flecken am Kaminmantel und Mauerteilen oder Zersetzungs-
Erscheinungen am Kaminmauerwerk, schliesslich Abfallen von
Putz und Stein an Kaminpartien iiber Dach infolge Abfrierens.

E. BOSSHARDT (i. Fa. Wildermuth & Bosshardt, Winterthur)
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In bezug auf die Herkunft dieser hdufigsten Art von Kamin-
schiden sind im allgemeinen ganz irrige Auffassungen vorhanden.
So glaubt man hdufig das Wasser im Kamininnern auf Hinein-
regnen zuriickfiihren zu miissen; demzufolge werden auf die
Kaminmiindungen Deckel aufgesetzt, was aber das Uebel meist
noch verschlimmert. Die Niederschlidge rithren aber von den zu-
folge zu starker Abkiihlung aus den Rauchgasen kondensierenden
Wasser- und Teerddmpfen her. Infolge der durch die Kriegswirt-
schaft erschwerten Betriebsbedingungen, so z. B. der Beimischung
von Holz, Torf, Lignit u. a. m. in die Koksheizung von Zentral-
heizungskesseln haben sich diese Erscheinungen verschérft.
Ungeniigende Kenntnis der wahren Ursachen der Kamindurch-
néssung, bzw. «Versottung» hat auch in unzdhligen Féllen zur
Folge gehabt, dass Hausbesitzer ein schadhaftes Kamin nicht
selten wiederholt ginzlich neu erstellen mussten, weil der tat-
sdchliche Fehler nicht erkannt und damit auch nicht behoben
wurde. In Anbetracht dessen, dass in den vergangenen Kriegs-
wintern bereits in tausenden von Féllen Kaminschédden entstanden
sind und im nichsten Winter um eine erkleckliche Zahl zunehmen
werden, ist es heute zu einer dringenden Notwendigkeit geworden,
diesem Problem grosste Aufmerksamkeit zu schenken. Ganz
abgesehen von der oft erheblichen Gebdudezerstérung durch die
Kaminschiden stellen schadhafte oder versottete Kamine eine
grosse Brand- und Gasvergiftungs-Gefahr dar.

Um hier wirksam eingreifen zu konnen, hat Ing. W. Hdausler
(Ziirich) in seinem «Institut fiir Warmewirtschaft» in Verbindung
mit der Vereinigung kantonal-schweizerischer Feuerversiche-
rungs-Anstalten in Bern, eine allgemein verstédndliche, aufkld-
rende Schrift iiber «Erkennung, Ursachen und Behebung von
Kaminschdden» herausgegeben!). Die Broschiire umfasst 15 Druck-
seiten, eine Bildertafel und eine Uebersichtstabelle. Im Textteil
werden in iibersichtlicher Darstellung die Kennzeichnung, Ent-
stehung und die Beseitigung der Kaminschéden erldutert, wobei
auf der Bildertafel als fotografische Wiedergaben, typische Fille
aus der Praxis illustriert werden. Eine Uebersichtstabelle er-
moglicht ein rasches Auffinden der Schadenart, ihrer grund-
sidtzlichen Herkunft, sowie der wichtigsten Massnahmen zur
Behebung. Dabei wurde die Tabelle auch auf gewisse wichtige
Betriebschwierigkeiten, wie Zugstorungen, Verpuffungen, Ueber-

') Die Broschiire ist zu beziehen vom «Institut fiir Wirmewirtschafts,
In Gassen 17, Ziirich. Bezugspreis Fr. 1,50.
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