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SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

[Bd. XVII. Nr. 24

batterie und der Electromotor, welcher direct mit der
Schraubenwelle gekuppelt ist, sind im Schiffsraum unter
Deck angebracht.

Die Batterie besteht aus 56 Accumulatoren der
Maschinenfabrik Oerlikon, welche sich bekanntlich durch
den gelatinésen Elektrolyt auszeichnen, einer Fillung gallert-
artiger Kieselsdure in Schwefelsdure. Jedes Element besteht
aus 31 Platten und besitzt eine Capacitit von 430 Ampére-
Stunden. Die Maximalbeanspruchung bzw. Entladung be-
tragt 8o Amperes und die Spannung sdmmtlicher in Serie
geschalteter Accumulatoren 110 Volts.

Der Electromotor ist eine zweipolige Dynamo, deren
Anker mit einer sogenannten Trommelwickelung versehen
ist ; die Magnetbewickelung ist im Hauptstromkreise ein-
geschaltet. Der Anker des Electromotors ist direct mit
der Propellerachse gekuppelt und derselbe macht somit
bei Entwickelung von 10 HP. die gleiche Tourenzahl von
350. Das Aus- und Einschalten des Stromes sowie die
Umsteuerung geschieht mittelst eines einzigen Hebels, der
vom Stande des Steuermannes aus bedient wird: so dass
das Boot von einer einzigen Person mit Leichtigkeit gefiihrt

an solche, unter Veraussetzung gewisser gilinstiger Vorbe-
dingungen, rationell moglich ist, scheint mahezu erreicht.
Das Gewicht fiir die Accumulatorenbatterie in den heute
bekannten Zusammensetzungen ist allerdings immer noch
ein betrdchtliches und legt einerseits hinsichtlich der Betriebs-
dauer und der Kraftentwickelung solcher Fahrzeuge Be-
schrankungen auf, welche durch die Lage der Priméar-
stationen bedingt, namentlich aber die Folge des bei jeder
Vermehrung rasch wachsenden Schiffswiderstandes sind:
es nothigte andererseits dazu, den Schiffen einen relativ

‘grossen Tiefgang zu geben, der bei Flussschifffahrt oft nicht

zuldssig ist. Wenn es sich aber um relativ kleine Fahr-
zeuge, deren Betriebsdauer sich auf wenige Stunden be-
schrankt, handelt, also fiir Localverkehr auch, z. B. fiir den
Dienst auf unsern kleineren Seen, mag die Frage der Ein-
richtung solchen electrischen Betriebes der Erwidgung werth

-sein, namentlich da, wo zur Anlage von Primirstationen

Wasserkriafte billig zur Verfligung stehen. Wo letzteres
nicht der Fall ist, werden es schon ganz besondere Umstinde
sein miissen, die dazu fiihren konnten, die Accumulatoren
z. B. bei vorhandenen electrischen Centralstationen zu laden;
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werden kann. Das Gesammtgewicht des electrischen Theils
betrigt 6500 kg bei einem Gesammtgewichte des Fahrzeuges
von etwa 15 £

Mit einer completen Ladung der Batterie kénnen un-
gefahr 8o km befahren werden und das Schiff ist so gebaut,
dass es bei genannter Kraftentfaltung und Umdrehungszahl
der Schraube 1z km in der Stunde zuriickzulegen vermag.

Aus der Zeichnung sind Anordnung von Accumulatoren-
batterie und Electromotor zu entnehmen.

Bei den Versuchsfahrten, welche vor einigen Wochen'

auf dem Ziirichsee mit dem Boote vorgenommen worden
sind und die vollkommen zufriedenstellend ausfielen, wurden
schon mit 102 Volts und 75 Ampéres bei einer Tourenzahl
von 365 in der Minute die 12 km erreicht, wihrend bei
annéhernd gleicher Spannung und 58 Ampéres eine beziigliche
Messung noch 11 km Geschwindigkeit ergab.

Von den bisher mit Accumulatoren betriebenen kleineren
Booten zeichnet sich , Zirich* durch seine Grosse aus, indem
es bis zu 100 Personen zu fassen vermag, und namentlich
aber durch die Anwendung der Elemente mit gelatingsem
Electrolyt, welche fiir Schifffahrtszwecke, wo Erschiitterungen
und Schwankungen unvermeidlich sind, einen grossen Vortheil
bieten. Es ist also wieder ein Schritt vorwirts auf der Bahn
zur practischen Anwendung der Accumulatoren fir den
Betrieb von Fahrzeugen gethan und die Grenze, von welcher
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Grundyiss vom ersten Stock.

die damit verbundenen Kosten wiirden es bei dem heutigen
Stande der Sache in der Regel nicht mdéglich machen, obne
erhebliche Opfer sich die Annehmlichkeiten dieser neuen
Betriebsart zu verschaffen.

Wettbewerb filir ein Cantonschulgebaude
in Luzern.

Die in vorletzter Nummer begonnenen Mittheilungen
tiber diesen Wettbewerb abschliessend, verdéffentlichen wir
heute Abbildungen der Hauptfagade und der zwei Haupt-
grundrisse des mit einem vierten Preise bedachten Entwurfes
der Herren Bernhard Seily, Architekt und Wilbelm Seifert,
Baufiihrer in St. Gallen.

Zermatter Hochgebirgs-Bahnen.
(Schluss.)

Gehen wir nun tiber zur Beschreibung des von der
Station Moos abzweigenden Seitenstranges, namlich der

II. Gornergratbahn, Diese wird in zwei Sectionen,
die Strecken Moos-Riffelalp und Riffelalp-Gornergrat ein-
getheilt,

Erste: Section: Electrische Drahtseilbahn  Moos-Riffelalp.
(Horizontale Lange: 1300 m, Hohendifferenz: 2310—1670 =
640 m, schiefe Linge: 1490 m, mittlere Steigung : 48 /o,
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Maximalsteigung : 55°/0o, Minimalradius: 300 m, Spurweite:
0,80 m.) Diese Section hat hinsichtlich der Anlage grosse
Aehnlichkeit mit der ersten Section der Matterhornbahn;
die Hohendifferenz und die Langen sind etwas grosser, wih-
rend die Steigungen und Radien gleich sind. (Bei dieser
Vergleichung miissen wir noch auf einen Druckfehler auf-
merksam machen, der von uns Ubersehen worden ist. Es
sollte niamlich bei der ersten Section der Matterhornbahn
heissen: Schiefe Linge 1250 m anstatt 1850 m.) Das Trace
verfolgt das gleichmissig: bewaldete Gehdnge unterhalb
des Hotels Riffelalp. Eine Felswand zwingt zum Ausbiegen
der Linie, so dass diese aus zwei Geraden und einem Cur-
venstiick von 300 m Radius besteht. Der Baugrund, trocke-
ner Waldboden, ist glinstig; Erdschlipfe oder Lawinen von
Bedeutung kommen nicht vor; der anstehende Fels tritt
iiberall unter der Humusschicht zu Tage. Als Constructions-
system ist dasjenige der ersten Section der Matterhornbahn,
electrische Drahtseilbahn mit zweitheiliger Abt’scher Zahn-
stange und Motor in der Mitte gewihlt. Baukosten 650 000 Fr.

Zaveite Section : Electrische Zahnradbahn Riffelalp-Gorner-
grat. (Horizontale Lange: 4250 m, Hohendifferenz: 3120—2310
— 810 m, mittlere Steigung: 19°/o, Maximalsteigung: 23°/o,
Spurweite: 0,80 m.) Auch hier sind die Hauptelemente des
Bahnbaues fast genau die ndmlichen wie bei der gleich-
namigen Section der Matterhornbahn; ebenso verhdlt es
sich mit dem Betrieb. Das Trace steigt nach dem Riffel-
hotel und von dort liber den ,Rothen Boden® nach den
Hohen des Gornergrates, indem es diejenigen Geldnde auf-
sucht, die im Friihjahr am ehesten schneefrei werden. Der
Baugrund ist durchweg gilinstig; Steine und - quarzreicher
Sand finden sich iiberall zur Stelle. Die Baukosten dieser
Section sind auf 1237 ooo Fr. veranschlagt.

o *,

%

Wird von der dritten Section der Matterhornbahn
abgesehen, so darf gesagt werden, dass die Zermatter-Hoch-
gebirgsbahnen keinen grossern Schwierigkeiten begegnen
werden als andere theils im Bau befindliche, theils ausge-
fiihrte Specialbahnen in unserem Lande Dbereits aufweisen.
An die Ausfiihrung der dritten Section wird bei der bevor-
stehenden Concessionsertheilung voraussichtlich die namliche
Bedingung gekniipft werden, die auch fiir die Jungfraubahn
massgebend war, d. h. es wird vorerst der Nachweis zu
erbringen sein, dass der Bau und Betrieb dieser Strecke
in Bezug auf Leben und Gesundheit der Menschen keine
ausnahmsweisen Gefahren nach sich ziehen werde.

Wenn daher voraussichtlich noch geraume Zeit ver-
gehen wird, bis dieses Endstiick der Zermatter Hochgebirgs-
bahnen in Angriff genommen wird, so kann den anderen
Sectionen die Ausfiihrbarkeit und eine gewisse .innere Be-
rechtigung nicht abgesprochen werden.

In den ndchsten Wochen wird die ganze Linie Visp-
Zermatt in Betrieb stehen. Dadurch wird der Fremden-
strom, der sich in das bisher nur schwer zugingliche Zer-
matt ergossen hat, michtig anschwellen. Zermatt selbst
bietet durch seine unvergleichliche TLLage am Fusse der
héchsten Erhebungen der Schweizeralpen eine willkommene
jetzt leicht erreichbare Station fiir Erholungsbedirftige. Als
Standquartier fiir Hochgebirgstouren darf es nunmehr in
allererste Linie gestellt werden. Von' den Besuchern des
Zermatter Thales wird nur eine verschwindend kleine Zahl
die Aussichtspunkte Riffelalp, Riffelhaus, Gornergrat, Schaf-
berg unbesucht lassen, von den eigentlichen Hochtouren,
die fiir Viele Endzweck sind, gar nicht zu reden. Es darf
daher angenommen werden, dass, wenn die ndchstgelegenen
Punkte durch Specialbahnen allgemein zuginglich gemacht
sind, dies sowol der Eisenbahn Visp-Zermatt, als nament-
lich auch dem Orte Zermatt selbst eine wesentlich erhdhte
Frequenz und entsprechende Vortheile bringen wird.

Literatur.

Encyclopédie des Travaux publics, fondée sous la Direction de Mr. A7
C. Léchalas, Inspecteur général des Ponts et Chaussées.
Dans cette belle encyclopédie il vient de paraitre un ouvrage

de Mr. Ernest Pontzer, Ingénieur, ancien éléve de I'école polytechnique,
qui nous était déja connu par son bel ouvrage publi¢ avec Mr. Lavoinne
sur les chemins de fer en Amérique. Ce nouvel ouvrage est intitulé
«Procédés généraux de construction: Travaux de terrassements, tunnels,
draguages et dérochements » (et est ¢dité par MMr. Baudry & Cie., librairie
polytechnique, 15, rue des St. Péres a Paris, 559 pages et 234 figures
dans le texte. Prix 25 fr.) Cet.ouvrage excessivement remarquable est
tout-a-fait a2 la hauteur actuelle de la science et des expériences pra-
tiques réalisées.

Le premier chapitre comprend - les généralités sur les travaux
de terrassements a ciel ouvert, leur tracé, les procédés de sondage,
l'outillage pour les terrassements, y compris les grands excavateurs
mécaniques et les prix de revient, les travaux de mine, forage et
explosifs, l'exécution des grandes tranchées, le drainage et la con-
solidatian des parties ébouleuses, I'exécution des remblais et leur con-
solidation.

La seconde partie traite des déblais souterrains c'est-a-dire des
tunnels. Cette partie a laquelle sont consacrées 114 pages est tres
compléte et trés bien traitée, elle contient autant de renseignements
utiles que l'un des traités plus volumineux sur la maticre, beaucoup
de renseignements sur les prix de revient. Il y a été tenu un large
compte des expériences acquises dans les grands percements du Mont-
Cenis, du Gothard et de I'Arlberg.

Un chapitre spécial est consacré aux accidents, lears causes et
les moyens préservatifs. Il y est traité aussi des procédés particuliers
appliqués dans les terrains aquiféres et surtout de celui de la congélation
du terrain proposé d’abord par Mr. G. Lambert, Professeur a I'école
des mines de Louvain et réalisé par Mr. Poetsch et du procédé analogue
de Mr. Lindmark appliqué par cet ingénieur en 1888 a Stockholm et
des prix de revient de ces procédés. o

La troisiéme partie traite des terrassements sous I'eau, la recon-
naissance du terrain au moyen des cloches a plongeurs et scaphandre.
Les draguages et la description des appareils employés a ces travaux
avec de nombreux renseignements sur le colt de ces appareils et les
prix de revient de ces draguages. Un autre chapitre de cette partie
traite du dérasement des roches sous-marines, la description des appareils
employés et de nombreux renseignements sur les prix de revient.

Un dernier chapitre traite des remblais sous-marins ou sous-
lacustres, des moyens de transport et des prix de revient.

En annexes se trouvent des renseignements utiles pour la rédaction
des cahiers des charges et sur les prix de revient des draguages a
Calais et 4 Boulogne ainsi que sur les travaux de dérochements dans
le lit du Danube aux Portes de fer,

Cet ouvrage doit trouver sa place dans la bibliothéque de chaque

ingénieur auquel il fournira a la fois des renseignements utiles et précieux

pour lorganisation des chantiers et I'établissement des devis.
J. Meyer.
Graphische Darstellung der Entstehung und Benennung der Eisenarten
und Eisenproducte von H. Kreusser. Winterthur 1891, 8°

Aehnlich dem Vorgange in der 1886 von dem gleichen Verfasser
veroffentlichten Schrift ,Das Eisen®, gibt das aus acht Seiten Text und
zwei Tafelh bestehende Werkchen stammbaumartig die Darstellung der
Entstehung und Benennung der Eisenarten und die Producte der Eisen-
industrie. Die gewihlte Anordnung ermoglicht einen raschen Einblick in
die Art und Weise der Herstellung der Eisenarten und deren zur Zeit
tiblichen Benennungen auf der ersten Tafel, der Eisenindustrie-Producte
Neben der Anordnung gestattet auch die hiibsche
Ausstattung des Schriftchens dem Zwecke, fir welchen es bestimmt ist,

auf der zweiten Tafel.

zu dienen und wird allen willkommen sein, welche ohne tiefere Studien
sich ein Bild tiber den jetzigen Stand der Eisenindustrie zu verschaffen
Willens sind. i

Miscellanea.

La vulgarisation du téléphone en Suéde.
de signaler aux lecteurs de la Bauzeitung une innovation qui vient d'étre

Il parait intéressant

faite 2 Stockholm dans le service téléphonique, tendant a en vulgariser
Papplication, innovation die d'ailleurs au systeme de 'concurrence que
s'étaient faits une Société privée et le réseau de I'Etat. La Société
offre de poser un appareil téléphonique chez toute personne qui en
fera la demande moyennant une redevance annuelle de 10 couronnes,
soit 13 fr. 50. Chaque appel est taxé a raison de treize centimes et demi
(ofr.135); & cet effet les appareils sont munis d’un compteur d'appels.
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