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Abb. 5. Feste Stiitze mit Laufkatze (Bahnseite).

Abb. 4. Pendelstiitze mit schwenkbarem Ausleger (Strassenseite).
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Ein geschweisster Walzeisen-Transportkran.
Von ROBERT A. NAEF, Dipl. Ing., Ziirich.

Die Eisenhandlung Pestalozzi & Cie. nahm dieses
Jahr auf ihrem Lagerplatz in Ziirich-Wollishofen einen
Walzeisentransportkran in Betrieb. Seine Tragkraft betragt
5 t, die totale Linge 48,960 m, d. h. 38,830 m zwischen
den Schienen und 10,13 m Ausladung. Die bahnseitige
yfeste® Stiitze hat zwischen ihren Fiissen eine lichte Weite
von 17,0 m, sodass 16 m lange Triger parallel zum Bahn-
wagen mandvriert, ab- und aufgeladen werden konnen.
Sie wurde stark gespreizt, weil sie bei plétzlichem Bremsen
der Katze erhebliche Torsionsmomente aufnimmt.

Da der Lagerplatz zwischen Eisenbahn und Strasse
liegt, die nicht parallel laufen, bleibt lings der Strasse
ein dreieckiger Streifen {(ibrig, der nicht vom Haken der
Laufkatze bedient werden kann. Man brachte deshalb an
der Pendelstiitze einen drehbaren Ausleger an. Aus diesem
Grunde ist die Pendelstiitze unsymmetrisch.

Bei einer derartigen Konstruktion ist das Verhiltnis
von Nutzlast zu Eigengewicht sehr ungiinstig. Um an Eisen-
gewicht moglichst zu sparen, schweisste man alle Ver-
bindungen, die in der Werkstatt ausgefiihrt werden konnten;
auf Bauplatz-Schweissung wurde jedoch verzichtet. Die
Montage-Stdsse, Wind- und Querverbéande wurden vernietet.
Die beiden Haupttriger kamen in vier fertig verschweissten
Teilen zur Montage. Bei der ,festen“ Stiitze wurden die
beiden Fiisse bis zum Ansatz des Riegels in der Werk-
statt geschweisst, ebenso das Zugband (in zwei Hilften)
und die Vertikalwdnde. Die (strassenseitige) Pendelstiitze

Flanschen sind die
Knotenbleche stumpf
aufgeschweisst. Das
Gewicht der Eisenkon-
struktion, einschliess-
lich der Laufstege mit
Lochblechen betrigt 43 t. Die maximale Durchbiegung
unter einer Last von 6,5 t wurde zu 20 mm = L/1940
gemessen. Die Beanspruchung der Schweissnihte (ber-
schreitet nirgends o = 600 kg/cm? mit Ricksicht auf
die dynamischen Beanspruchungen.

Feste Stifze

Die Eisenkonstruktion wurde von der Eisenbauge-
sellschaft Zirich nach den Planen des Verfassers ausgefiihrt,
die maschinelle und elektrische Ausristung von der
Maschinenfabrik Oerlikon geliefert.

Abb, 6. Knotenpunkt mit Werkstatt-Schweissung und Montage-Nietung.
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Abb. 3. Bahnseitige ,feste* Stiitze, mit Laufkatze.

Der schlechte Baugrund, Auffiillung auf altem See-
gebiet, verlangte eine sorgfiltige Fundierung fir die
Laufschienen. In Abstinden von je 9,75 m stampfte man
je zwei Franki-Pfahle von 6 m Lange. Sie wurden oben
durch Quertriger verbunden, die als Auflager fiir den
Schienentrager aus Eisenbeton dienen. Dieser erhielt, als
durchlaufender Trager von 9,75 m Feldweite berechnet,
einen T-Querschnitt mit einer Hohe von 1,05 m. Der
Preis stellte sich auf 150 Fr. pro laufenden Meter Fundation,
die Locher & Cie. ausgefiihrt haben.

Gedanken zur europdischen Giiterzug-Bremse.
Von Maschineningenieur H. FORSSMAN, Stockholm.

Es erscheint mir sehr verdienstvoll, dass Herr Sektionschef
i. R. Ing. J. Rihosek (Wien) in seinem, in dieser Zeitschrift (Nr. 24,
vom 17. Juni 1933) verdffentlichten Aufsatz einmal auf die Unzu-
langlichkeit in dem Vorgehen der UIC in Bezug auf die Annahme
immer weiterer Bremssysteme hingewiesen hat. Ich glaube aber,
dass das von Herrn Rihosek vorgeschlagene Mittel fiir die Errei-
chung einer Einheitsbremse, nimlich die Patente freizugeben, ver-
fehlt ist. Durch die Patente werden wenigstens solche Erfinder vom
Konstruieren von Bremsen ferngehalten, die bisher nicht in der
Lage waren, eine eigene neue Idee zu entwickeln. Wiirden die
Patente freigegeben, so wiirden die Bremskonstruktionen wie die
Pilze hervorschiessen, und es wiirde erst recht eine jede Eisenbahn-
verwaltung ihre eigene Bremse einfiihren wollen. Es miisste denn
sein, dass man die Bremskommission der UIC selbst mit der Kon-
struktion einer neuen Universalbremse betrauen wiirde und diese
dazu die Moglichkeiten hitte.

Viel richtiger wire es, wenn die ,Technische Einheit*")
ihrer wichtigen Aufgabe, Vereinheitlichung der Betriebsmittel, ein-
mal Rechnung tragen wollte. Zur Zeit wird jede Bremse genehmigt,
die von der Unterkommission der UIC als den Bedingungen ent-
sprechend bezeichnet wird. Es wire doch aber betriebstechnisch
ungliicklich, wenn immer noch mehr Bremsen zugelassen werden,
die bereits vorhandenen Systemen gegeniiber keine wirklichen Vor-
teile bieten, sondern nur im internationalen Verkehr Schwierigkeiten
hervorrufen miissen. Die ,Technische Einheit" sollte deshalb von

1) Internat. Konferenz fiir Technische Einheit im Eisenbahnwesen, Bern.

dem technischen Ausschuss der UIC jeweils ein Gutachten dariber
verlangen, ob eine neue gepriifte Bremse nicht nur entspricht,
sondern den bereits vorhandenen Systemen gegeniiber einen wirk-
lichen Vorteil bietet. Und wenn dies nicht der Fall ist, dann sollte
sie die Einfiihrung einer solchen Bremse verbieten. Ich bin sicher,
dass man dann viel schneller den Weg zu einer einheitlichen Bremse
finden wiirde.

Lichtbogenventil fiir hohe Spannung und
Durchgangsleistung.

Die Versuche, grosse Leistungen mit Hilfe von Funken-
strecken umzuformen -— Kimpfe gegen Elektrodenabbrand, Riick-
ziindung und hohe Verluste — haben dank dem aus dem Hoch-
spannungsinstitut der T.H. Braunschweig hervorgegangenen Licht-
bogen-Stromrichter, iiber den Erwin Marx in der E.T.Z. vom
4. August 1932 und vom 27. April 1933 berichtet, eine verheissungs-
volle Wendung genommen. Das Ziel, elektrische Energie mit hoch-
gespanntem Gleichstrom zu {ibertragen, scheint damit um einen
Schritt ndher geriickt (Vergl. E. Kern-Berger: Ein Ausblick auf
die Gleichstrom-Kraftiibertragung der Zukunft im SEV-Bulletin vom
21. Juni 1933). — Zwischen zwei wassergekiihlten, in eine zylindrische
Kammer eingebauten Elektroden wird durch eine unabhingige Hilfs-
spannung — in einem beliebig verinderlichen Zeitpunkt — ein
Ziindfunke erzeugt, der den Arbeitslichtbogen einleitet. Zur Ver-
ringerung des Elektrodenabbrands wird der Lichtbogen durch ein
magnetisches Feld rasch in kreisformigen Bahnen um die Elek-
trodenaxe herumgetrieben. Zugleich treibt eine Luft- oder Stickstoff-
stromung seine Enden in die diisenférmigen Elektroden hinein und
reisst ihn im richtigen Augenblick entzwei. — Die Giite der Lo-
schung wird nach der Héhe der Sperrspannung beurteilt, d. h. des
Scheitelwertes derjenigen hochfrequenten Spannung, die, wihrend
der Sperrzeit an die Elektroden gelegt, schon Riickziindung bewirkt.
Es zeigte sich, dass bei der entwickelten Bauart ein Druckunter-
schied von rund 0,1 at zwischen dem Druckraum ausserhalb und
dem Gegendruckraum innerhalb der Elektroden die héchste Sperr-
spannung ergibt. Nach dem Durchgang durch die engen Diisen-
6ffnungen wird das Gas im Gegendruckraum energisch abgebremst.
Damit soll verhindert werden, dass die Lichtbogen-Enden zu weit
in die Diisen hineingezogen werden, und dass sich der Lichtbogen
allzu rasch abkiihle, was beides mit einer unerwiinschten Steigerung
der Lichtbogenspannung verbunden wire. Die Ldschung vollzieht
sich nidmlich umso leichter, je niedriger im Augenblick des Strom-
unterbruchs die Lichtbogenspannung ist und je weniger schroff sie
unmittelbar vor diesem Augenblick ansteigt. Auch sinken mit der
Lichtbogenspannung die Verluste. (Von der Anwendung dieser Ge-
sichtspunkte verspricht sich fibrigens Erwin Marx eine durch-
greifende Umgestaltung der Schalterkonstruktionen,) — Die Sperr-
spannung hangt vom Elektrodenabstand und vom Durchgangstrom
ab. Im Kraftwerk Zschornewitz der Elektrowerke A.-G. wurde kiirz-
lich bei einem Strom von 76 A Scheitelwert eine Sperrspannung
von 90 kV festgestellt. Ausserdem wurde dort ein 70-stiindiger
Dauerversuch mit 500 V und 300 Aw. durchgefiihrt. Ueber die
Lebensdauer der Elektroden liegen bisher genauere Angaben nicht
vor; die dem Abbrand unterworfenen Teile sind auswechselbar. Von
Ergebnissen im reguliren Betrieb ist noch nicht die Rede. Als Ge-
samtwirkungsgrad der Umformung werden 98 bis 99°/, angegeben.
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