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3. August 1893.]

INHALT: Die Basler Strassenbahnen. — Ueber das Verstiirken
von eisernen Briicken. — Miscellanea: Die Beleuchtung des Nordostsee-
Kanals. Gegen die Einfilbrung des elektrischen Betriebes auf der Berlin-

Charlottenburger-Strassenbahn.  Eine Adhiisionsbahn mit 106 ? o Maximal-

steigung. Landwirtschaftliche Ausstellung in Bern 1895. Die Zahnrad-
bahn auf den Snewdon. — Konkurrenzen: Denkmal zur Erinnerung an
die Begriindung der Republik Neuenburg, — Vereinsnachrichten: Stellen-

vermittelung.

Die Basler Strassenbahnen.

Von Ingenieur O. Lowit.

I

Der Grosse Rat des Kantons Baselstadt hat am 31. Mérz

1892 den Regierungsrat ermichtigt. gegen das ihm cinge-
reichte und vom Schweiz.
Eisenbahn-Departement
zur Vernehmlassung tber-

Allgemeines.

Fig.

4.

Maste auf der

aus dem Unternehmen ziehen will: bei eventuellem Gewinn
sollen die Taxen entsprechend reduziert werden.

Man wird jedoch vorerst im Ausbau des Netzes fort-
fahren und den voraussichtlich bedeutenden Gewinn, der
sich aus dem Betriebe der jetzt erstellten ersten Linie er-
geben wird, dazu verwenden, um unrentable Linien zu er-
halten.

In Folgendem wollen
wir eine moglichst tiber-
sichtliche Beschreibung der

alten Rheinbriicke.

sandte Konzessionsbegeh- ‘

ren eines Konsortiums fir i v
Bau und Betrieb von Stras-

senbahnen in Basel Ein-

sprache zu erheben, in

der Meinung, dass der Kan- :

ton selbst den Bau und
Betrieb solcher Bahnen zu
libernehmen habe; zu-
gleich ist der Regierungs-
rat beauftragt worden,
seine bezliglichen Antrage
dem Grossen Rate bef6r-
derlich vorzulegen. Dem-
zufolge wurde auf ein von
der Regierung des Kantons
Baselstadt eingercichtes
Konzessions-Gesuch dem

Anlage der Linie Central-
bahnhof-Bad. Bahnhof ge-
ben.

I Tracé.

Bei IFestlegung des Tra-
cé wurden folgende Annah-
men gemacht:

1. Die Wagen sollen
sich in jeder Richtung alle
6 Minuten folgen; aus dem
unter dieser Annahme auf-

gestellten graphischen
Fahrtenplan ergaben sich
die Kreuzungsstellen und
damit die Lage der Aus-
weichegeleise. Um aber
jederzeit den Fahrplan im
Sinne einer Vermehrung
der IFahrten d4ndern zu kon-

letzteren am 28. Mdrz 1893
die Konzession erteilt zum
Bau und Betrieb von Strassen-Bahnen auf dem Gebiete des
Kantons Baselstadt.
; Die Stadt Basel soll nun mit einem ausgedehnten
Strassenbahn-Netz versehen werden, dessen erste Linie, die
Verbindung des Cen-
tralbahnhofes mit dem
Bad. Bahnhof am 6. Mai
1895 dem Betrieb tber-
geben wurde.

Wir - wollen. hier
nicht unerwihnt lassen,

Bibs L.

Normalprofil fiir die Geleiseanlage in Macadamstrassen.

nen, und um bei Verspa-
tungen das lastice Warten der Wagen an den Kreuzungs-
stellen zu vermeiden, wurde getrachtet, die Bahn von An-
fang an, soweit es die Breite der Strassen erlaubt, zwei-
spurig anzulegen.

2. Als minimale
Jreite des lichten Rau-
: mes zwischen der dus-
i sersten Wagenkante und

3 dem gegeniiberliegen-
[ den Trottoir wurden

dass die Stadt Basel ein

sehr nachahmenswertes

2,50 i festgesetzt. Die
Breite eines Strassen-
bahnwagens betragt

Beispiel giebt, indem
die Stadtverwaltung
nicht nur jene Linien
erstellen wird, bzw. er-
stellen darf, welche ren-
tabel sind, sondern es
werden auf diese Weise
auch Stadtquartiere ! N e e e

2,00 m und dessen Ab-
stand - vom néchsten
Trottoirrandsteinim Mi-
nimum 0,235 m; die Ge-
leiseachse wurde also
auf mindestens 1,235 m
vom nachsten Rand-
stein gelegt.

durch ein modernes
Verkehrsmittel mitdem
belebten Stadtcentrum
verbunden, welche sonst einer solchen, vom volkswirtschaft-
lichen Standpunkte nur lebhaft zu begriissenden Verkehrs-
erleichterung nicht hitten teilhaftig werden konnen.

Die Stadt Basel
hat diesen Intentionen
dadurch deutlich Aus-
druck verliehen, dass
in dem Organisations-
Gesetz der kantona-
len Strassenbahnen
ganz ausdriicklich be-
stimmt wird, dass der
Kantonkeinen Gewinn

2

Fig. Schienenprofil
auf der alten Rheinbriicke.

Masstab 1 : 20.

Die Achsdistanz bei
zweigeleisiger Strecke
betrdgt 2,50 m;demnach
der freie Raum zwischen zwei sich kreuzenden Wagen noch
0,50 m. Wo die Freihaltung des angesetzten Lichtraumes
von 2,50 m lings einem Trottoir moglich war, wurde die
Bahn zweispurig angelegt. und
wo die Strassenseite die Offenhal-
tung dieses Raumes ldngs beiden
Trottoirs erlaubte, wurde das Tracé
in die Mitte derselben gelegt. Auf
der alten Rheinbricke wurde hie-
von aus dem Grunde Umgang ge-
nommen, um beim event. Um-
decken der Briicke je ein Geleise
betriebsfahig zu haben, da die

|
|
2 [leter

Fig. 3. Querschnitt
des Biigels.

consistentes

Aluminium
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Kraftstation. Querschnitt G. H.

Masstab 1

Kraftstation.

Erdgeschoss-Grundriss.

Fig. 6.

1 2 o
PAlatz far <ipe
| liegende oder 2

|| stenenda Haschinen

Plat: fir 2 spalere
Hessel

® |

49.00

15.00 -

Kesselhaus.

(i

Masstab 1 :

300.

Bohlen aus zwei Teilen bestehen. Die Geleise liegen hier
je ldngs einem Trottoir. auch deshalb, um dem Publikum
das Ein- und Aussteigen zu erleichtern. Einzig im unter-
sten Teil der Gerbergasse, Dbei km 1.435 war es auch bei ein-
spuriger Anlage nicht méglich. den Lichtraum von 2,50 m

30Meter

3 3()0.

einzuhalten, derselbe reduziert sich hier auf eine’Lénge von
etwa 30 m auf 2,05 m im Minimum. Als Vorsichtsmassregel
wéahrend des Betriebes wurde ein ganz langsames Befahren
dieses Engpasses durch den Bahnwagen vorgeschrieben und
ausserdem ist das Kreuzen der Fuhrwerke mit demselben
gemiss Polizeiverordnung untersagt. Wir erwihnen hier.
dass die Strassenbahn in Mainz durch Strassen fiihrt, die
auf ldngere Strecken nur 3—3.50 /# Fahrbahnbreite besitzen.
Im iibrigen wird der Engpass in der Ausmiindung der Ger-
bergasse voraussichtlich bereits im nichsten Jahre korrigiert.
Die Linie fiihrt nun vom Centralbahnplatz zweigeleisig
tiber den Aeschengraben, Aeschenvorstadt, Steinenberg nach
dem Barfiisserplatz, von wo sie eingeleisig weitergefiihrt
wird durch die Gerbergasse, Marktplatz, Eisengasse;, alte
Rheinbriicke (zweigeleisig), Greifengasse, Claraplatz; vom
Claraplatz geht die Linie wieder zweigeleisig durch die
Clarastrasse und Bahnhofstrasse nach dem Bad. Bahnhof.
Vom Claraplatz zweigt ein Zufahrtsgeleise von 360 m Léinge
nach der Wagenremise in der Hammerstrasse ab, von wel-
chem, da an der Kraftstation vorbeigefiihrt, zwei Geleise
in die in der letzteren befindliche Reparatur-Werkstitte
fiihren. Der Raum zwischen Wagenkasten und dem gegen-
iiberliegenden Trottoir ist im allgemeinen 3.00m und an
der engsten Stelle der zweigeleisigen Linie noch 2,49 m.
Die bauliche Linge der ganzen Anlage betrdgt:

Durchgehendes Geleise 2000.m
Hievon zweigeleisig 2112 m
Ausweichsgeleise 116 m
Remisenzufahrt 360 m

Total 53653 ”1 

III. Richtungs- und Steigungsverhilinisse.

Infolge der engen Strassen mussten Kurven mit kleinen
Radien angewendet werden. Der Minimal-Radius betragt
15 m und befindet sich ausser auf der Remisenzufahrt nur
noch einmal auf der Teilstrecke Marktplatz-Eisengasse. Die
Lange des durchgehenden Geleises betrigt wie Dereits er-
wahnt 2 777 m: hievon liegen

in Geraden. 2217 m oder 79,7 %o
in Kurven 560 My 20,3 %o
Total 2777 m oder 100 %o

Die Geleise mussten sich natiirlich der Strassenwélbung
ganz anpassen; infolgedessen giebt es Stellen, wo in ziem-
lich kleinen Radien ecine Ueberhéhung des inneren Geleise-
stranges bis auf 4 e (Schifflinde) stattfindet, deren Befahren
bis jetzt anstandslos vor sich ging. Gréssere, durch die
Strassenwélbung bedingte UeberhShungen als 4 cm, entspre-
chend 4 %o der Strassenneigung, wurden nicht zugelassen
und es wurde eventuell die Strassenwolbung entsprechend
gedndert.

Die Steigungsverhdltnisse sind teilweise ziemliich un-
glinstige. Die Maximalsteigung betrigt 32 %00 auf eine
Lidnge von 50 m am Steinenberg, an welche sich auf der
einen Seite solche von 40 %00 auf 53 m, und auf der anderen
18 %o auf 75 m anschliessen. Ausserdem finden sich noch
grossere Steigungen vor, vom Barfiisserplatz gegen die Ger-
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bergasse 35 /o0 auf 26 m und im Aeschengraben 1¢ ° /o0 auf
247 m. Der hichste Punkt beim Centralbahnhof ist 34,76 m,
der tiefste bei der Rheingasse ist 7,8Som {iiber dem Null-
punkt des Basler Rheinpegels. Der Hoéhenunterschied be-
tragt also 26,96 m.

1V. Oberbau.

Die Spurweite der Strassenbahn betragt wie bei allen
neueren Strassenbahnen 1 s ; fir die Strecke Centralbahnhot-
Bad. Bahn wurde das

einteilige Oberbau-

system Phonix mit Ver-
wendung der Rillen-
schiene Profil VII® ge-
wahlt. Diese Schiene
hat eine  Iléhe von
140 mm und cine Fuss-
breite von 123 mm; ihr
Gewicht ist 33,5 kg, das
Triagheitsmoment 1210
cn* und das Wider-
standsmoment 172 cmn®.
Die Griinde, warum die
Rillenschiene Phonix
genommen wurde, sind :

L= Dieselbe isti:bei
einfacher Konstruktion
die statisch am richtig-
sten gebaute.

orrlbasiilieoent der
Phonixschiene, das Ver-
laschen der Stésse und
das Anbringen der Spur-
stangen ist bedeutend
einfacher als bei an-
dern Systemen. Die Ge-
leiselage kann schnell
vor sich gehen und dadurch wird der Verkehr in den
Strassen weniger lange gehemmt sein.

3. Da der Schienenkopf beinahe vertikal tber dem
Steg angebracht ist, so ist hier keine Gefahr vorhanden,
dass der Schienenkopf seitlich auskippe.

Die beiden Schienenstrange werden, da keine Schwellen
zur Verwendung kommen, durch Spurstangen in Entfernun-
gen von 2,50 m in ihrer Spurweite gehalten. Die normale
Schienenlinge ist 10 m und es wurden die Kurvenschienen
bereits vom Werk gebogen und den Verldngerungen bezw.
Verkiirzungen entsprechend lang geliefert, so dass das Ver-
legen dusserst bequem und rasch vor sich ging. In Strassen,
die mit Holz gepflastert sind, wurde, da letztere meist ge-
meinsam mit der Schienenlage erstellt worden sind, der
Schienenfuss direkt in die unter den Holzklétzchen befind-
liche Betonschicht gelagert. In mit Stein gepflasterten und
chaussierten Strassen erstellte man einen Unterbau nach
der durch Figur 1 auf Seite 28 dargestellten Zeichnung,
indem eine Art solides Trockenméuerchen gebildet wurde.
Diese Steinunterlagen wirken auch als Drainierungen, was
flir den Unterhalt der Geleise von grossem Nutzen ist.

Was nun den Oberbau auf der alten Rheinbriicke
anbelangt, so wurde dort eine ganz flache, in den 10 cn
dicken Bohlenbelag eingelassene Rillenschiene (Fig. 2) an-
gewendet, und zwar aus dem Grunde, um den Holzbelag
nicht in finf Teile zu zerschneiden, was bei Durchfiihrung
des normalen zweispurigen Oberbaus notwendig gewe-
sen wire.

Betreffs der Tragfihigkeit der alten Rheinbriicke sei
erwihnt, dass die dort befindlichen eisernen Bogen als zu
schwach befunden wurden. Eine Verstirkung dieser Bogen
erwies sich als schwer durchfiihrbar und wire nur mit
Aufwendung bedeutender Kosten ermdoglicht worden. Man
hat deshalb die holzernen Lingstriger unter jedem Geleise
verstirkt, indem man je zwei holzerne Balken unter einer
Schiene durch ein eisernes Hangwerk armierte. Die Kosten
dieser Verstirkung waren nicht unbedeutend, in Anbetracht
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Fig. 7. Basler Strassenbahnen. Maschinenhaus: Inneres.

des Umstandes, dass die alte Rheinbriicke 13 Oeffnungen
besitzt, von welchen 12 zu je vier Hidngwerken, also im
ganzen durch 48 Hingwerke verstdarkt wurden.

Alle Weichen sind Zungenweichen mit je einer be-
weglichen Zunge, welche, da stets rechts gefahren wird, in
ihrer Lage fiirs Rechtsfahren durch einen Gummibuffer
festgehalten und beim Ausfahren aus der Weiche aufge-
schnitten wird. Die Weichen sind aus Stahlschienen zu-
sammengesetzt und wurden ebenfalls vom Phonixwerk ge-
liefert. Ls bleibt ab-
zuwarten, ob sie sich
besser als Hartgusswei-

chen bewidhren; zur
Probe hat man eine
Iartgussweiche eben-
falls verlegt und sol-
len beim weiteren Aus-
bau der Bahn jene Wei-
chen den Vorzug erhal-
ten, ~welche ‘ 'sich im
Lauf der Zeit glinstiger
bewdhren. Das Kreu-
zungsverhiltnis der
Weichen ist, je nach
der verfiighar gewese-
nen Linge entweder
1L Eoder e 6;

. Betriebssystem und
Stromzufiibrungs - Anlage.

Die wichtigste Frage
bildete die Wahl des
Betriebssystems; von
der richtigen Ldsung
desselben hidngt das
Gelingen des ganzen
Unternehmens  haupt-
sichlich ab. Es wurden die wichtigsten beim Strassen-
bahnbetrieb vorkommenden Betriebsarten einem griindlichen
Studium unterzogen und schliesslich dem elektrischen Be-
trieb mit oberirdischer Stromzufiihrung der Vorzug vor den
andern gegeben. Die Vor- und Nachteile der letzteren Be-
triebsart an dieser Stelle zu erldutern, unterlassen wir, da
dies durch Hrn. Ingenieur Schenker in Nr. 12, Bd. XXIII, des
Jahrgangs 1894 der Bauzeitung in eingehender Weise ge-
schehen ist. Es hat sich nun darum gechandelt, ein System
von oberirdischer Stromzufiihrung zu adoptieren, bei welchem
alle in der Luft befindlichen Teile auf ein Minimum redu-
ziert werden. Dies ist beim Biigelsystem der Firma
Siemens & Halske der Fall. welches auch gewidhlt und
zur Ausfihrung gebracht wurde. In Basel waren die
Verhiltnisse fiir die oberirdische Stromzufiihrung dusserst
unglinstige und nur durch den Umstand, dass man we-
ni¢ Abspannungsdrihte benutzte, konnte man den weit-
gehendsten Anspriichen auf Aesthetik einigermassen ent-
sprechen.

Das System Siemens & Halske unterscheidet sich von
dem amerikanischen Trolleysystem vor allem durch die
Art der Stromabnahmevorrichtung. Dieselbe besteht aus
einem Biigel, welcher sich in.einem elastischen Stahlrohr-
gestell aus Mannesmannréhren Dbefindet und durch Federn
sanft unter die Arbeitsleitung angedriickt wird. Der Biigel
ist aus Aluminium vom gezeichneten Querschnitt (Fig. 3, S. 28)
hergestellt, welches bei guter Stromleitung eine kaum
merkbare Abniitzung der Arbeitsleitung verursacht. Der
Biligel, der wihrend der Fahrt unter dem Arbeitsdraht
schleift, hat eine Breite von 1,50 m und ist nach oben
ein wenig gewolbt, um unter den Querdrihten und Weichen
bequem durchzukommen. Da ein Entgleisen des Biigels
gegentliber der bei anderen Systemen iblichen Kontaktrolle
unmoglich ist, so wird eine grosse Einfachheit und Sicher-
heit des Betriebes erzielt, besonders noch durch den Um-
stand, dass der Stromabnehmer sich beim Wechseln der
Fahrrichtung selbstthiatig umlegt und nicht wie die Kontakt-
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rolle von IMand umgestellt und an den Arbeitsdraht ange-
legt zu werden braucht. .

Die Stromleitungen wurden in Basel ausschliesslich
an Querdrihten befestigt. Wo es angingig war, sind an
den Héusern verzierte, gussciserne Wandarme mit Isolatoren
angebracht worden, zwischen welchen die tragenden Quer-
drihte gespannt sind. Wo man keine Wandarme anordnen
konnte, werden die Querdridhte von zu beiden Seiten der
Strasse aufgestellten Sdulen getra’gen Als solche dienen
Stahlrohrmaste, welche
aus zweimal abgesetzten
Mannesmannrohren gebil-
det werden; am Fuss und
an den Absitzen sind die-
selben mitverzierten guss-
eisernen Sockeln und Bun-
den versehen. Oben tra-
gen sie einen gusseisernen
Kopf, welcher mit Isola-
tion aufgesetzt ist. Sdmt-
liche Querdrdhte haben
Vorrichtungen zum Nach-
spannen.

Alle Konstruktions-
teile sind Dbei grosser
Festigkeit und Isolation
doch mit Riicksicht auf
das gute Ausschen in
moglichst kleinen Dimen-
sionen gehalten. Hierzu’
kommt, dass infolge der
EKigenartigkeit des Strom-
abnehmers die Konstruk-
tion der Weicken und

Kreuzungen gegeniiber
anderen Systemen in der .
Arbeitsleitung die denkbar einfachste ist. Luftweichen und
Kreuzungsstlicke in den Arbeitsleitungen entfallen gdnzlich.
3ei der Linie Centralbahn-Badische Bahn wurde, da die-
selbe zum grossten Teile zweigeleisig ist, der zweite Arbeits-
draht auch in der ecingeleisigen Strecke durchgefiihrt, aus
dem Grunde, um die Lo6tstellen an den Abzweigungen in
die zweigeleisige Strecke zu vermeiden die Weichen be-
stehen hier bloss aus einer Einschnlrung der zweigeleisigen
Arbeitsleitung — ferner soll der zweite Draht eine Speise-
leitung ersetzen. -

Die Kurven haben gegeniiber anderen Systemen nur
wenige Spanndrihte, weil der breite Biigel des Stromab-
nehmers einen grosseren Ausschlag des geradlinigen Arbeits-
drahtes gegen den Bogen der Geleismitte gestattet. Es er-
gab dies lange Polygonseiten der Arbeitsdrihte und dem-
zufolge auch weniger Abspannungen. Aufder alten Rheinbriicke
konnten der eigenartigen Briickenkonstruktion wegen nur Maste
(Bigiaas =S: 38:) auf dem Mittelpfeiler (Kappeli-Joch) gesteilt
werden. Demzufolge war man gendtigt, eine Hingekonstruk-
tion anzuordnen, indem von den Masten auf dem Mittel-
pleiler 6 mm_starke verzinkte Eisendrdhte zu den an den
Landpfeilern angeordneten Masten gespannt wurden, an
welche die Querdriahte befestigt sind. Die Arbeitsieitung ist
dann an den letzteren in normaler Art aufgehdngt worden.

Die so erhaltenen Spannweiten der tragenden Lédngs-
driahte sind 100 in bezw. go m. Die Konstruktion hat sich
wihrend des Dbisherigen Betriebes sehr gut bewdhrt. Ein
Schwanken derselben ist nicht bemerkbar. Der tiefste Punkt
der oberirdischen Leitungen ist bei der hdchsten Lufttem-
peratur noch 5.30 m lber Schienenoberkante. Die Entfernung
zweier Aufhingungspunkte ist im Maximum 4o m und im
Mittel etwa 335 m. Die Arbeitsleitungen sind von der Erde
dreifach isoliert und bieten somit vollkommen Sicherheit
gegen Stromverluste. Die ganze Strecke ist in vier Abschnitte
geteilt, welche durch Streckenisolatoren von einander ge-
trennt sind und welche einzeln ausgeschaltet werden kénnen.
Jeder dieser Abschnitte ist zum Schutze gegen Blitzgefahr
mit einem Blitzableiter verschen.

Fig. 8. Basler Strassenbahnen. Schaltbrett.

Die Riickleitung geschieht durch die Schienen, welche
sowohl am Stoss als auch unter sich gut leitend mit ein-
ander verbunden sind. Ausserdem wurde auf Verlangen der
cidgen. Telegraphendirektion zur LErhéhung der Leitungs-
fihigkeit der Schienen und zum Schutze der Schwachstrom-’
leitungen ein Kupferdraht von §mm unisoliert zwischen die
Schienen gelegt, der mit letzteren etwa alle 100 m verbun-
den ist. Dieser Kupferdraht erweist sich auch im Hinblick
auf die im Boden befindlichen Rohrleitungen (Gas und
Wasser) als zweckmissi
indem die bei amerika-
nischen Bahnen hiufig
vorkommende Zerstérung
der ersteren vermieden
wird.

Zum Schutze der Tele-
phonleitungen hat ausser-
dem die Telegraphenver-
waltung in jede, die Stras-

senbahnlinie kreuzende

Leitung. einen Abschmelz-
draht ecingelegt. Behufs
Erprobung der letzteren
wurden einige mit den
Abschmelzdriahten ver-
sehene Telephondridhte
mit der Arbeitsleitung
in Kontakt gebracht und
es haben die vorgesche-
nen Schutzvorrichtungen
ausgezeichnet funktio-
niert, so dass auch durch
Herabfallender Telephon-
drahte kein Schaden
entstehen kann. Etwaige
Stérungen und Geriu-
sche im Telephonbetrieb wurden bis jetzt nicht wahrge-
nommen.

VI. Kraftstation.

Fir die Kraftstation wurde ein Areal im Claragraben
in Aussicht genommen und da dasselbe mit Riicksicht auf
die vorgesehene Erweiterung des Netzes sich auch fiir Unter-
bringung der Wagenremise als zu klein erwies, wurde
letztere von der Kraftstation getrennt und auf einer hiezu
angekauften Liegenschaft separat angelegt. Der damit ver-
bundene Nachteil, dass Kraftstation und Remise nicht ort-
lich vereinigt sind, fallt nicht schwer ins Gewicht, da beide
bloss 2350 m auseinander liegen und vom Remisenzufahrts-
geleise eine Abzweigung in die, in der Kraftstation befind-
liche Reparatur-Werkstitte fihrt.

Revisionen und kleinere Reparaturen werden in der
Wagenremise ausgefiihrt, wahrend die Hauptrevision, bei
welcher der Wagenkasten abgehoben werden muss. sowie
grossere Wagen-Reparaturen in der Reparatur-Werkstitte
vorgenommen werden.

Im Gebdude der Kraftstation (Fig 6)sind im Erdgeschoss
untergebracht: die Reparatur-Werkstitte, Abwart-Zimmer,
Magazin, Koaksraum. ferner das Kessel- und Maschinen-
haus. Letztere 'beide Raumlichkeiten wurden bereits im
Hinblick auf die Erweiterung des Netzes geniigend gross
angelegt, um zwei weitere Kessel und eine event. zwei
weitere Dampf- und Dynamomaschinen aufzustellen. Der
vordere Teil der Kraftstation ist tiberbaut und es befinden
sich im ersten Stock die Verwaltungsbureaux.

Im Kesselhaus sind zwei Cornwall-Kessel mit je zwei
Vorwiérmern installiert. Jeder Kessel hat ein durchgchendes
Well-Feuerrohr und drei Galloway-Roéhren. Die Heizfliche
des Kessels ist 60 m?* und der Vorwirmer 30 m> Die Kessel-
schale hat eine Ldnge von 8,700 m, einen Durchmesser von
1,640 m und die aus Flusseisen hergestellten Kesselwinde
baben eine Blechstirke von 12,5 mm bezw. 17,5 mm. Der
Durchmesser des Feuerrohrs ist $30/9350 mm mit einer
Blechstirke (Flusseisen) von 10 mm und 13 mm. Die beiden
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Vorwirmer sind je 8,600 m L.no und haben 0,600 m Durch-
messer. Zur Kesselspeisung dienen eine Dampfpumpe und
cin Injektor als Reserve. Die Heizung geschieht mit Koaks,
welchen das stidtische Gaswerk liefert. Dementsprechend
und mit Riicksicht auf die Aufstellung weiterer Kessel
wurde der Kamin 36 m hoch, mit einer oberen Lichtweite
von 1,20 m hergestellt,

Im Maschinenhaus (Fig. 7) sind je zwei Dampf- und Dy-
namomaschinen installiert. Zur bessern Ausgleichung der ganz
bedeutenden Stromschwankungen wurden die Dampfmaschinen
mit grossen Schwungridern versehen, welche 5.0 m Durch-
messer besitzen. Die Dampfmaschinen sind horizontale Com-
pound-Tandem Maschinen mit 350 mm bezw. 550 mm Cylin-
der-Durchmesser; der Hub betrigt 750 mm, die Tourenzahl
So in der Minute. Die Maschinen sind Kondensations-Ma-
schinen mit 7 Atmosphiren Anfangsdruck; sie leisten bei
14°/0 bezw. 29°%o0 Fillung im Hochdruckeylinder 92 bezw.
130 P.S.i oder etwa 75 bezw. 110 P.S.e. Simtliche Rohr-
leitungen sind im Untergeschoss des Maschinenhauses ange-
ordnet, wo bereits der Aushub fiir die Fundamente der
weiteren Maschinen erfolgt ist.

Die Dynamomaschinen, welche mittelst einer einfachen
Riemeniibersetzung angetrieben werden, sind Nebenschluss-
Maschinen, System Helvetia, fiir 520 Volts und 140 Ampéres
entsprechend der Leistung von 72800 Watts. Dieselben
machen 4350 Touren in der Minute und sind mit automa-
tischer Ringschmierung versehen. Simtliche Stromleitungen
im ‘Maschinenhaus zwischen Dynamomaschine und Schalt-
brett sind unterirdisch angeordnet.

Am Schaltbrett (Fig. 8), welches ebenfalls bereits fiir
eventuelle Vergrosserung der Maschinenanlage eingerichtet ist,
schen wir alle nétigen Apparate.  Es sind vorhanden zwei
automatische Rickstromausschalter, welche als Handausschal-
ter dienen, ein Voltmeter mit Vierkontakt-Doppelpolumschal-
ter, zwei Ampéremeter fir je 150 4, ein Hauptampéremeter
fir den Linienkonsum, ein automatischer Maximalstromaus-
schalter fir die Arbeitsleitung, ein Centralen-Voltmeter, fer-
ner zwel Blitzplatten mit selbstthitiger Funkenléschung fir
die abgehenden Kraftleitungen. Die Maschinen kénnen ohne
Betriebsstorung untereinander ausgewechselt werden, ebenso
konnen Dbeide auf denselben Stromkreis parallel arbeiten.

Die Reparatur-Werkstitte enthidlt einen Motor, der
zugleich Gleichstrom-Transformator von 3500 V' auf 1207
fir die Beleuchtung ist, indem mit diesem Motor eine
Dynamomaschine fir 120 7/ direkt gekuppelt ist. Der Motor
treibt zugleich durch cinfache Riemenibersetzung eine
Deckentransmission, welche die notigen Werkzeugmaschinen
als Drehbank, Shappingmaschine, Bohrmaschine etc. bedient.
Ein in der Werkstitte befindliches Tableau enthilt einen
Accumulatorenzellenschalter, Voltmeter, Ampéremeter und
einen automatischen Rickstromausschalter.

Die Beleuchtungsmaschine ladet wihrend des Tages
eine kleine Accumulatorenbatterie, welche abends bei voller
Beleuchtung mit derselben parallel geschaltet wird, wihrend
sie bei Nacht: wo der Maschinenbetrieb eingestellt ist, allein
zur Beleuchtung der Wagen-Remise etc. dient. Wagenremise
und Kraftstation sind durch eine Lichtleitung mit einander
verbunden.

In der Reparatur-Werkstdtte befinden sich ausserdem
noch zwei Geleise flir je einen Wagenstand, von welchen
eines eine Putzgrube besitzt. (Schluss t olgt.)

Ueber das Verstarken von eisernen Briicken.

Von Ingenieur Gustav Mandel in Zirich.

Seit noch nicht ganz einem Jahrzehnt hat sich in den
uns umgebenden Lindern und seit einigen Jahren auch bei
uns ein besonderer Zweig des Brickenbaues zu entwickeln
begonnen, dem eine ganz hervorragende Bedeutung zukommt
und dem gegenwdrtig viele Werkstitten und namentlich
viele Eisenbahngesellschaften obliegen. Es sind die Briicken-

verstirkungen, die Briickensanierungen gemeint, die mehr, "

als es auf den ersten 11 ck \Chunon sollte, eine Kunst fiir
sich bilden, ein besonderes Studium erfordern. Die kunst-
gerechte Verstirkung alter Briicken bietet vielfach grossere
Schwierigkeiten, will sorgfiltiger iiberlegt sein als die Auf-
stellung neuer Briicken; denn gleich von vornherein sei es
gesagt: durch eine Briickenverstirkung, richtic Dberechnet
und unter Bericksichtigung aller massgebenden Gesichts-
punkte richtig durchgefihrt, kann eine alte Briicke wirklich
verjingt und fir eine neue Betriebsperiode gerettet werden.
dm'ch uniiberlegte Arbeiten an einer Briicke kann, selbst
venn mehr Material in dieselbe hineingelegt worden ist,
ihr Zustand verschlechtert werden, indem unrichtige, unbe-
absichtigte Verteilungen der innern Spannungen geschaffen
werden, die mit den gewollten rechnungsn igen nicht in
Uebereinstimmung sind. Und was das schlimme ist, diese
unrichtigen Spannungsverteilungen lassen sich in den meisten
Fillen nachtrdaglich nicht mehr ermittein und nicht mehr
gut machen. Jetzt, da auch wir in der Schweiz in diese
Periode der Ifrticken\'Crstéirkungcn eingetreten sind, ist es
vielleicht am Platz und auch fir einen weitern Leserkreis
von Interesse, einiges iiber die Erfahrungen zu vernchmen
die in andern Lindern gelegentlich solcher Verstirkun
arbeiten gemacht worden sind und tiber die Grunds
und Regeln, die man etwa aus denselben ableiten kann.

Kaum wird es freilich in unserm Land schon Briicken-
ingenieure geben, die sich infolge ihrer eingehenden Be-
schiftigung mit altersschwachen Briicken auf den Stand-
punkt von Oberinspektor Huss bei der k. k. Generaldirektion
der 6sterr. Staatsbahnen aufgeschwungen haben.

Dieser hat, wie aus dem Schluss seinei Vortrages hervor-
geht®), _gleich dem Menschenfreund, welcher sein ganzes Sin-
nen und Trachten den Kri )pellattcn. de Altersschwachen.
den Entarteten und dergleichen Bedauernswerten widmet, sich
so ganz den Briickensanierungen hingegeben, dass er gleich
jenem in seinem Beruf die Quelle reiner, seltener Befrie-
digung gefunden, wie solche nicht einmal die Schaffung
grosser, neuer Bauwerke zu bieten vermag, bei welcher wir
uns in der Regel ja doch den Stoff selbst zurechtlegen und
wo die Geldmittel reichlich vorhanden sind* Derselbe
hatte freilich im Jahre 1889 schon 2350 Blechbalken- und
150 Gitterbriicken verstirkt, eine Leistung, die alierdings
mit Befriedigung erftillen darf.

In &dhnlicher Weise wie spiter die Schweiz, wurde
Oesterreich im Jahr 1886 durch den Einsturz einer Briicke nach
bloss mvdlfjﬁi{rigem Betrieb aus der ruhigen Zuversicht
bezliglich des Zustandes seiner eisernen Bahnbriicken auf-
geschreckt. Dieser Einsturz verlief aber ausserordentlich
gliicklich. Die Briicke — an der Linie Wa&rgl-Bischofshofen,
bpdnn\\utc 39‘ 2 m. Fahrbahn unten, schief unter 43° ge-
baut 1574 von Prager-Industrie-Gesellschaft — brach
in der Nacht unter einem Giliterzug zusammen, ohne dass
A\IenschenAeben verloren giengen. Der Unfall hat daher
wohl fiir Oesterreich selbst anregend gewirkt und ver-

anlasst, dass man dort sofort anfieng, den eisernen
Briicken  diejenige  Aufmerksamkeit zu - widmen, deren

sie  bedilirfen, um immer volle Betriebssicherheit zu
gewdhren. Aber gerade weil er so glicklich ablief, hat er
nicht geniigt, um tberall schon die Erkenntnis zu erzwin-
gen, dass etwas besonderes fiir dieselben geschehen miisse.
Dass dies der Fall ist und warum, ist nun freilich sonnen-
klar. Die Briicken sind im- allgemeinen nicht schlechter
geworden im Betrieb, aber die Anforderungen an sie sind
immer grossere geworden, das Gewicht der Maschinen ist
von 3 Tonnen per Meter Linge auf 4, auf 5 und mehr
Tonnen gestiegen, statt 40 Tonnen wiegt eine Lastzugs-
maschine jetzt 60, 70 oder So Tonnen, auf den Bergbahnen
kommen Maschinen bis 100 Tonnen vor und zugleich sind
die Fahrgeschwindigkeiten vielfach erheblich grossere ge-
worden, sowohl fiir Personen- wie fir Giiterziige. ‘wodurch
weitere Mehrbeanspruchungen der tragenden Teile ent-
standen.

Zeitschrift des osterr. Ingenieur- und Architekten-Vereins, XLI.

Jahrgang, Nr. 2, mit drei trefflichen Tafeln.
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