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Die projektierte Zugspitzebahn.

Aufnahme der Photoglob Co. in Ziirich.
Abb. 6. Ansicht des Eibsees'und der Zugspitze mit der annihernden Richtung des Bahntracés,

fir das Projekt 1905 und mit 5 Mill. Fr. far das Projekt
1907 angegeben, worin die Ausbruchkosten fiir den grossen
Riffeltunnel mit 320 Fr. fiir den laufenden Meter bei einem
Tagesfortschritt von 4,2 2 angenommen sind. Diese An-
gaben tber die Ausfithrung eines so langen Tunnels mit
iber 60 °/, Steigung und nur einem Angriffspunkte, ohne
die Moglichkeit seitlicher Schutterung, bei unerlésslicher
aber sehr schwierig zu bewerkstelligender und noch schwie-
riger betriebsfahig zu erhaltender Ventilation, scheinen
darzutun, dass dieses Projekt die bei derartigen Bauten
gemachten Erfahrungen unberiicksichtigt ldsst. Bauzeit und
Kosten miissten wohl mit dem Doppelten obiger Ansitze
eingestellt werden, ganz abgesehen davon, dass die frither
erwahnten Vorziige fiur den Betrieb hierbei entfallen.

Berner Alpeﬁbahn.

Dem uns zu Ende Juni zugekommenen 2. Vierteljahrs-
bericht iiber den Stand der Arbeiten an der Berner Alpen-
bahn Bern-Lotschberg-Simplon, abgeschlossen am 31. Mirz
d. J., entnehmen wir in Erginzung unserer regelmissigen
Monatsausweise noch das Folgende:

Die Arbeiten im Tunnel beschrinkten sich im ersten Quartal 19o7
hauptsichlich auf den Vortrieb der beidseitigen Sohlenstollen; die Aus-
bruch- und Mauerungsarbeiten ruhen bis zur Entscheidung dariiber, ob der
Tunnel ein- oder zweigleisig auszubauen ist. Die auf der Nordseite ver-
wendeten beiden Ingersollbohrmaschinen besitzen vertikale Spannsiulen
und machen bei 5 bis 6 Atm. Luftdruck 360 bis 400 Schlige und 70 bis
80 Umdrehungen in der Minute, Die Bohrer haben kreuzférmige Schneiden
und liefern ein Bohrloch von 7 bis ‘8 cm Weite. Fiir einen Angriff mit
durchschnittlich 10,7 Bohrlochern von 1,44 72 Lochlinge wurden im Mittel
7,89 Std. gebraucht, von denen 2,97 Std. auf die Bohrarbeit und 2,53 Std.
fiir das Laden und Schiessen, Schuttern und Liiften entfielen. Durch einen
Angriff wurde in dem diinngeschichteten und beinahe horizontal gelagerten
Auf der Siidseite
war die Maschinenbohrung noch nicht im Betrieb und wurde der Stollen
mit einem mittlern Tagesfortschritt von 0,85 7 durch Handbohrung auf-
gefahren.

Die geologischen Verhiltnisse des Lotschbergmassivs sind durch die
Herren Dr. v. Fellenberg, Dr. Kissling und Prof. Schardt untersucht worden.
Nach den Feststellungen dieser Geologen hitte der Tuonel in seinem nérd-
lichen Drittel die sedimentiien Ablagerungen der Kreide und des Jura-
systems zu durchfahren, wihrend die beiden siidlichen Dritteile in kristal-
linen, teils eruptiven, teils metamorphen Bildungen liegen werden. Im
sidlichen Teil werde der Tunnel einen Granitlakkolithen (Gasterngranit)
mit seiner gegen das Lotschental sich anschmiegenden kristallinen Schiefer-
hiille zu durchqueren haben. Wenn cs nun auch feststehe, dass diese auf
der Siidseite bereits angetroffenen Schiefer hervorgegangen sind aus einer
Vermischung von eruptivem Gestein mit sedimentirem Material, wenn sie
sicher gesteinsumbildenden Vorgingen ihre Entstehung verdanken, so sei

Gestein im Mittel ein Fortschritt von 1,04 7 erzielt.

Aetzung von Meisendach, Riffarth & Cie. in Miinchen.

es anderseits nicht moglich, durch die makroskopische Untersuchung am
Anstehenden und am Handstiick allein die genaue genetische und minera-
logische Definition der Gesteine zu geben. Es bediirfe, namentlich wo es
sich um solche verdnderte Gesteine haudelt, zur endgiiltigen Bestimmung
des mikroskopischen und chemischen Befundes. Vorliufig kénnen die Ge-
steinsbezeichnungen aber nur auf der Beurteilung des allgemeinen Habitus
sowie durch Erwihnung besonders auffallender Bestandteile gegeben werden,
Bezeichnungen, die da und dort spiter eine Vertiefung oder eine Modifi-
kation erfabren werden. Von diescm Standpunkte aus werden die kiinf-
tigen geologischen Berichte zu beurteilen sein. — Auf der Nordseite hat
der Richtstollen bis Ende Mirz eine Linge von 200 2 erreicht; er durch-
fuhr dabei der Reihe nach: Bis 8o 7 eine Schutihalde mit groben Sturz-
blécken verschiedener Herkunft, mit verhdltnismissig wenig feinem Ab-
witterungsmaterial. Bei 80 7z beginnt das Anstehende mit einem fein
kristallinen, dunkeln und harten Kalk, der dem Urgon angehéren dirfte.
Die wenig ausgeprigten Schichten steichen N. 68° O. und fallen 30 bis
350 SO ein und sind von Schieferungsflichen durchzogen. Bei 119 7
dndert sich das Gestcin, es wird diinnschiefriger, bitumingser, Fallen und
Streichen wechseln oft. Auch hier zeigt sich die Schieferung, die im
Verein mit den diinnen Schichten beim Sprengen ein vélliges Zerschiessen
des Materials bewirkt. Zudem treten nach NW. fallende Verwerfungskliifte
auf, die z. T. durch Lehm und Kalkspatausscheidungen angefiillt sind. Oft
sind diese weissen Kalkbdnder schlangenférmig gewunden und zerdriickt,
ein Beweis des Fortwirkens der dynamischen Krifte auch nach dem Haupt-
vorgang. Dieses Schiefergestein diirfte dem untern Neocom angehdren.
Auf der Siidseite durchfuhr der auf 190 2 vorgetriebene Richtstollen bis
28 m Bergschutt und Morine, von da in vielfachem Wechsel Serizitschiefer,
Serizitgneis, bald schiefriger bald korniger Struktur, mit verschiedenen
Einsprenglingen. Bei 92 2 tritt fast dichter Serizitphyllit von durch Kalk-
und Quarzadern gebinderter Beschaffenheit (typisches Kontaktgestein) auf;
das Streichen schwankt zwischen NO und O, das Fallen anfinglich 62° S
wird steiler, bei 116 » senkrecht, spiter ndrdlich. Bei 122 72 wurde
biotitreicher, porphyrischer Chloritgneis angetroffen, der dann wieder mit
Serizitgneis in verschiedenen Variationen abwechselte.

Auf der Nordseite muss die Mittholzlawine
durch einen Tunnel unterfahren werden, wihrend die Schafberglawine, die

am 14. Mirz die Stollenmiindung fiir kurze Zeit verschiittet hatte, im

Lawinenverhialtnisse.

Abrissgebiet verbaut werden kann, wenn nicht eine Verlingerung des
Tunnels vorgezogen wird. Auf der Siidseite sind die von der Bahn be-
riihrten Lawinenziige viel zahlreicher. Auch hier miissen am Tunneleingang
zwel Lavﬁneu, teils darch Tunnelverldngerung um 50 72, teils durch Ver-
Die Rot-, Stockgraben-, Schinti-

graben-, Mittal- und Luegielawine werden durch Tunnel unterfahren, die

bauung unschiddlich gemacht werden.
anderen im Abrissgebiet verbaut. Die meisten der genannten sind als
Staublawinen niedergegangen, ohne viel Schaden anzurichten.
Zufahrtsrampen. Das definitive Projekt ist auf Grund der im Mass-
stab 1: 1000 fertig gestellten Pline in Arbeit. Mangels brauchbarer Zu-
fahrten zu den beidseitigen, hochgelegenen Tunnelmiindungen ist die An-
lage besonderer Dienstbahnen notwendig geworden. An der 14 47 langen
Dienstbahn der Nordseite mit Maximalsteigungen von 60°/,, wird emsig
gearbeitet, sodass ihre Fertigstellung auf Mitte Juli in Aussicht steht. Die
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Dienstbahn von Brig nach Goppenstein erhilt eine Linge von 28 %7 und
Maximalsteigungen bis zu 309/,; sie folgt durch das L&tschental dem
endgiiltigen Tracé, im ibrigen liegt sie wie diejenige der Nordseite auf
eigenem, dem Terrain moglichst angeschmiegtem Bahnkorper.

Bremsprobefahrten am Arlberg mit der selbsttitigen
Vakuum-Giiterzugsbhremse.

Mit dem zunehmenden Giiterverkehr der Eisenbahnen macht sich das
Bediirfnis fiir eine raschere Beférderung der Giiterzige geltend, wobei es
notwendig wird, auch fiir die Giiterziige eine durchgehende Bremse einzu-
fihren, die fiir die Schnell- und Personenziige bereits angewendet wird.
Fiir die Giiterziige ist jedoch die Lésung dieser Aufgabe eine viel schwierigere,
weil fiir sie Ziige von grosserer Linge in Betracht kommen. Eine weitere
Schwierigkeit besteht darin, dass es sich fiir die Hauptbahnen in dieser Frage
vor allem darum handelt, riicksichtlich des durchgehenden internatio-
nalen Giiterverkehrs sich auf ein einheitliches Bremssystem zu einigen. Es
ist dieser Gegenstand bei der III. internationalen Konferenz fiir die tech-
nische Einheit im Eisenbahnwesen vom Mai d.J. in Bern!) auch behandelt
und vorerst die Aufstellung eines Programms fiir die Vornahme von um-
fassenden Versuchen in Aussicht genommen worden.

Versuche mit durchgehenden Giiterzugsbremsen verschiedener Systeme
haben in mehrern Léndern bereits stattgefunden, deren Ergebnisse haben
In letzter Zeit sind die
k. k. Gsterreichischen Staatsbahnen in hervorragender Weise hierin voran-

jedoch bisher noch nicht vollkommen befriedigt.

gegangen, nachdem sie nach zahlreichen durchgefiihrten Versuchen die bei
Personenziigen in Oesterreich angewendete cautomatische Vakuum-Schnell-
bremse» fiir lange Giiterziige entsprechend abgedndert und verbessert haben.
Die abgeinderte Bauart hat die Bezeichnung «awutomatische Vakuum-Giiter-
zugsbremse» erhalten; mit ihr wurde ein langer Versuchszug aus 70 neuen
Kohlenwagen von 20 # Ladegewicht und fiinf als Beobachtungswagen dienen-
den Personenwagen ausgeriistet. Dieser Versuchszug ist im Oktober v. J.
auf verschiedenen Strecken in der Ndhe von Wien dem vom Verein deutscher
Eisenbahnverwaltungen eingesetzten «Unterausschuss zur Priifung der Frage
der Einfiihrung einer selbsttitigen durchgehenden Bremse fiir Giiterziige»
vorgefithrt worden und es hat dieser Unterausschuss mit dem Probezug
nach dem von ihm aufgestellten Programm eine grosse Reihe von Ver-
suchen ausgefiihrt.
bremse zum Herabfahren langer und starker Neigungen nachzuweisen, haben
die Gsterreichischen Staatsbahnen den gleichen Probezug dem genannten
Unterausschuss anfangs Mai. dieses Jahres noch am Arlberg vorgefiihrt;

Um die Verwendbarkeit der Bremse als gute Regulier-

Die Versuche fanden auf der Bergstrecke Langen- Bludenz mit 30
und 31°/,, Gefille statt und im Anschluss hieran auch auf der Talbahn-
strecke Bludenz-Feldkirch. Der Versuchszug bestand aus einer 5/5 gekup-
pelten Lokomotive (Bauart Golsdorf) und wie schon erwihnt aus 70 zwei-
achsigen Kohlenwagen und fiinf zweiachsigen Personenwagen (Beobachtungs-
wagen). Von den 150 Achsen waren 58 beladen und 9z unbeladen;
das Gewicht des Versuchszuges einschliesslich Lokomotive und Tender
betrug 1201,7 Tonnen und der Zug hatte eine Linge von 797 Metern. Um
mit diesem langen und schweren Zug die Versuchsfahrten bergab ausfiihren
zu konnen, musste derselbe bergauf von Bludenz nach Langen jeweilen in
vier Abteilungen gefiihrt werden. Yiir die Abfahrt in Langen musste der
Zug zu 2/; in den Arlberg-Tunnel hineingestellt werden.

Fir die anzustellenden Beobachtungen war der Zug in vortrefflicher
Weise mit den notwendigen Messapparaten und Telephonapparaten aus-
geriistet, die an elektrische, zwischen den Wagen durch Steckkontakte ge-
kuppelte Leitungen angeschlossen waren. Sowohl die Lokomotive wie auch
die im Zuge verteilten Beobachtungswagen waren mit je einem Telephon
versehen, wodurch die sofortige Verstindigung und gegenseitigen Mit-
teilungen aller Beobachtungsposten untereinander iiber den ganzen Zug
ermdglicht wurden. Der Schlusswagen war mit einem Geschwindigkeits-
messer, einem Bremswegmesser, drei Vakuummetern (fir Wagenbrems-
leitung, Bremszylinder-Ober- und Unterteil) und einem Schreibapparat fiir
Aufzeichnung der Druckdiagramme und Durchschlagszeiten ausgeriistet; an
Hand dieser Apparate konunte ein jeder der im Schlusswagen sich aufhalten-
den Beobachter ohne weiteres alle Versuchsergebnisse notieren.

Die Versuche erstreckten sich auf Regulier-, Betriebs- und Schnell-
bremsungen mit verschicdenen Geschwindigkeiten. Was die Ergebnisse der
vorgefiihrten Versuche anbetrifft, kann berichtet werden, dass sie sehr zu-
friedenstellend ausgefallen sind. Die Bremse erwies sich als tadellose
Regulierbremse und auch als gute Schnellbremse. Wir sehen an dieser
Stelle davon ab, die nihern Daten der Versuchsergebnisse, sowie eine Be-
schreibung der automatischen Vakuum-Giiterzugsbremse zu bringen, indem
zu erwarten ist, dass hieriiber demnédchst sowohl vom k. k. Eisenbahn-
ministerium in Wien, als auch vom oben erwihnten Unterausschuss offizielle
ausfiihrliche Mitteilungen veréffentlicht werden. Wir mochten einzig noch
hervorheben, dass bei dem langen Zug von 797 Metern das Schnellbrems-
ventil des letzten Wagens sich schon 26/;, Sekunden nach Betitigung der
Bremse durch den Lokomotivfihrer &ffnete, was die enorme Fortpflan-
zungsgeschwindigkeit der Bremswirkung von 364 Metern in einer Sekunde
ergibt.

Fiir die Verbesserung der Schnellbremswirkung hat die neue Vakuum-
Giiterzugsbremse ein besonderes Schlussventil (Anhingeventil) erhalten, das

Versuchszug der k. k. Gsterr. Staatsbahn fiir die Bremsprobefahrten.

nachdem auch diese Versuche abgeschlossen waren, sind vom k. k. Eisen-
bahnministerium in Wien noch besondere Bremsprobefahrten am Arlberg
fiir die Tage vom 27. bis 29. Mai d. J. angeordnet worden, zu welchen die
genannte Behdrde die Regierungen und Vertreter der Hauptbahnen aller
europdischen Staaten eingeladen hatte. Der Einladung sind zahlreiche
Vertreter und Fachménner gefolgt; aus der Schweiz haben Vertreter des
Eisenbahndepartements, der Generaldir¢ktion der Schweizerischen Bundes-
bahnen, der Gotthardbahn und der Rhitischen Bahn an den Versuchs-
fahrten teilgenommen.
1) Band IL, Seite 238 und 263.

am letzten Bremswagen im Zuge angehingt und mit der durchgehenden
Rohrleitung verbunden wird; dieses Schlussventil bewirkt, dass im selben
Augenblicke, in dem dasselbe nach der oben angefiihrten Durchschlagsge-
schwindigkeit anspricht, eine Schnellbremswirkung von riickwirts nach vorn
eintritt, wodurch die letzten Wagen je nach der Anzahl der eingeschalteten
Bremsapparate fast gleichzeitig mit denjenigen in der Mitte des Zuges voll-
gebremst werden. Die Einrichtung des Schlussventils gibt ferner dem
Lokomotivfiihrer ein ausgezeichnetes Mittel an die Hand, um vor der Ab-
tahrt sich von dem ordnungsmissigen Zustand der Bremse selbst iiberzeugen
zu konnen,
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Die vom k. k., Eisenbahnministerium in Wien mit der neuen Vakuum-
Giiterzugsbremse am Arlberg veranstalteten Bremsprobefahrten werden ohne
Zweifel eine wichtige Etappe in der Entwicklungsgeschichte der durch-
gehenden Giiterzugsbremse ergeben und es ist zu hoffen, dass sie die noch
offene Frage ihrer allgemeinen Einfihrung miichtig férdern werden, in
welchem Sinne immer auch die Entscheidung der noch strittigen Frage,
ob Luftsauge- oder Luftdruckbremse, schliesslich ausfallen wird.

Mit gefilliger Bewilligung der General - Vertretung der Vakuum-
Bremsgesellschaft in Wien geben wir unserer Mitteilung eine Reproduktion
der Photographie des Versuchszuges bei, um den Lesern dessen ausser-
ordentliche Linge vor Augen zu fiihren.

Miscellanea.

Elektrischer Vollbahnbetrieb in Spanien. Der elektrische Bahn-
betrieb soll nunmehr auch in Spanien seinen Einzug halten. Die Com-
pagnie des Chemins de Fer du Sud de I'Espagne beabsichtigt auf ihrer rund
230 km langen Strecke von Linares bis Almeria ein etwa 22 £m langes
Teilstiick versuchsweise elektrisch zu betreiben. Dieses Teilstiick, von
Santa-Fé nach Gergal, weist eine nahezu konstante Steigung von ungefihr
27,59, auf. Die Strecke ist einspurig und zeigt mit dem jetzigen Dampf-
betrieb den Uebelstand, dass sich die Ziige nur in grossen Zeitintervallen
folgen kénnen, weil die bergwirts fahrenden Ziige mit den vorhandenen
Dampflokomotiven nur mit ganz kleiner Geschwindigkeit beftrdert werden
konnen. Da der Frachtenverkehr auf dieser Linie, insbesondere fiir die
Beforderung von Mineralien immer gréssere Ausdehnung annimmt, so sieht
sich die Bahngesellschaft gezwungen, Verbesserungen einzufiibren, die sie
in einfachster und billigster Weise durch den elektrischen Betrieb erzielen
zu kénnen glaubt.

Durch elektrische Lokomotiven sollen die 150 bis 300 Tonnen
schweren Ziige mit einer konstanten Geschwindigkeit von 25 %7 in der
Stunde befordert werden; auf diese Weise wird es moglich sein, jede
Stunde einen Zug abzulassen, wihrend jetst die Ziige nur in Abstinden
von zwei Stunden und mehr aufeinander folgen konnen. Fiir den Betrieb
dieser Teilstrecke wird eine eigene Dampfzentrale in Santa-Fé errichtet.
Wenn sich die in den elektrischen Betrieb gesetzten Hoffnungen erfiillen
und damit die Ausdehnung dieser Betriebsart auf einen grésseren Teil der
Strecke oder auf die ganze Linie wiinschbar wird, so sollen grosse, in der
Nihe verfiigbare Wasserkrifte nutzbar gemacht werden. Als Betriebssystem
wurde das Dreiphasen-System gewihlt, einerseits weil die bei diesem System
mogliche Riickgewinnung der Energie bei der Talfahrt eine im vorliegenden
Falle schitzenswerte Entlastung der Zentrale erlaubt, anderseits weil die
bisherigen Erfahrungen die Einfachheit und Betriebssicherheit dieses Systems,
speziell auch fir schwere Traktion, nachgewiesen haben.

Die Lieferung der elektrischen Einrichtungen fiir die Fahrdraht-
leitung, sowie die Lieferung von fiinf Lokomotiven sind der Firma A.-G.
Brown, Boveri & Cie. in Baden iibertragen worden. Die zweipolige, ober-
irdische Kontaktleitung wird mit einer Spannung von 5500 Volt arbeiten.
Alle Lokomotiven sind zweiachsig vorgesehen mit einer Stundenleistung
von je 320 2. S.; normalerweise werden zwei derartige Lokomotiven zu-
sammengekuppelt an der Spitze des Zuges fahren. Fiir den Rangierdienst
und fiir andere untergeordnete Zwecke kann aber auch jede Lokomotive
einzeln verwendet werden. Die Inbetriebsetzung dieser Versuchsstrecke
soll im Laufe des nachsten Jahres erfolgen.

Die Telephonkabellegung durch den Bodensee von Friedrichshafen
nach Romanshorn, die wir in Band XLVIII, Seite 87, kurz erwahnt
haben, ist in Heft 27 der E.T.Z. vom 4. Juli d. J. in einem mit vielen
Abbildungen versehenen Aufsatz von Oberingenieur Dr. 4. Zbeling eingehend
beschrieben. Dieses Kabel, das sieben Doppelleitungen enthalt, ist dadurch
bemerkenswert, dass es das erste Seekabel ist, das zur Vermcidung storen-
der Induktionserscheinungen mit Pupinschen Selbstinduktionsspulen ver-
sehen wurde. Die Schwierigkeit bestand hauptséchlich darin, diese Pupin-Spulen
so in das rund 12 £z lange Kabel einzuschalten, dass die Legung dadurch
keine Unterbrechung erleide. Die Herstellung des Seekabels geschah in
der Weise, dass Einzellingen von 500 7 als blanke Bleikabel angefertigt
und dass abwechslungsweise Abschlusstiicke und Spulenstiicke zwischen je
zwei solcher Lingen eingefiigt wurden, bevor das Kabel durch die Armie-
rungsmaschine lief. Die Armatur wurde dann ohne Unterbrechung tber
die verdickten Stellen fortgefiihrt, wobei die entstehenden Hohlrdume an
den Uebergangsstellen durch einen Zusatz von Armierungsdrihten ausge-
fiilllt werden mussten. Wihrend die zwischen England und Skandinavien
einerseits und dem Kontinent anderseits verlegten Telephonkabel kaum
Tiefen von 40 = iiberschreiten, kam das Bodenseekabel in eine grésste
Tiefe von rund 250 7, somit unter 25 Atm. Wasserdruck zu liegen. Dieser

Umstand bedingte fiir dic Seckabelstrecke die Anwendung einer besonders
verstidrkten Armierung.
Siemens & Halske A.-G. so gelost, dass die Kabelseele mit einer doppel-

Die Aufgabe wurde von der ausfihrenden Firma

gingigen, 2 mm Stahldrahtspirale umwunden wurde, iber die erst der
Bleimantel zu liegen kam. Das eigentliche Seekabel erhielt iber dem Blei-
mantel noch eine Armatur von 32 Rundeisendrihten von 3,75 =, die
verstirkten Uferstrecken zudem eine weitere Verstirkung durch 30 Stiick
5,4 mm dicke Drihte, Die oben erwihnten Abschlussticke haben den
Zweck, etwa eindringendes Wasser nicht durch die ganze Kabellinge sickern
zu lassen. Durch die Verlegung des Bodenseekabels ist der Beweis er-
bracht, dass auch Bleikabel in Tiefen von mehrern hundert Metern verlegt
werden kénnen und dass die Verwendung von Selbstinduktionsspulen nach
dem Pupin-System in Fernsprech-Seekabeln moglich ist. Zudem ist das
Pupinkabel mit seinen kleinern Dimensionen viel billiger als die bisherigen
Telephon-Seekabel,

Ein Bewdsserungskanal aus Stahlblech ist kiirzlich im Anschluss
an das Nilstauwerk bei Assuan?) durch Zkomas Pigott & Co. in Birmingham
Der Kanal hat eine Lénge von rund 1600 72, besitzt
ein halbkreisférmiges Profil von 3 7 Radius und ist als offene, aus 6 mm
Verstarkt wird
diese Rinne durch spantenartige Rippen aus T-Eisen, die in Abstinden von
etwa 75 ez an der Aussenseite angebracht sind, sowie durch einen kreuz-
férmigen Horizontalverband, der die beiden obern Rinder der Rinne zu-
sammenhilt. Zudem ist der in einem ungefihr 1,5 72 tiefen und mit Sand

ausgefiihrt worden.

dickem Stahlblech zusammengenietete Rinne ausgebildet.

ausgefiillten Lingsgraben ruhende Kanal zu beiden Seiten mit einer Erd-
aufschiittung versehen, die zur Aufnahme eines Teils des seitlichen Wasser-
drucks bestimmt ist und gleichzeitig die Blechwandungen vor den schid
lichen Temperatureinflissen des dortigen Wiistenklimas schiitzt. Wihrend
der Montage der eisernen Rinne, die mittelst eines auf Schienen laufenden
holzernen Portalkrans bewerkstelligt wurde, machten sich allerdings diese
Temperatureinfliisse, besonders bei einseitiger Sonnenbestrahlung, in stéren-
der Weise geltend. Zur Ermoglichung der Ausdehnungsbewegung in der
Lingsrichtung musste der Kanal in 100 72 langen Teilstiicken erstellt werden,
die jeweils durch kurze gemauerte Zwischenstiicke miteinander verbunden
sind. In diesen Mauerwerkskorpern ist die vertirkte eiserne Rinne in
passender Weise gelagert und mit einer nachstellbaren Hanfdichtung ver-
sehen. Nach Filllung des Kanals erwies sich die inwendige Isolierung
durch das fliessende Wasser als vollkommen hinreichend zur Vermeidung
storender Temperatureinflisse. Die Nietarbeit geschah von Hand, wihrend
fiir das Verstemmen der Nahte Pressluft in Anwendung kam; die gesamte
Bauzeit dauerte bei ununterbrochener Arbeit ungefihr fiinf Monate. Ge-
speist wird der Kanal aus einer von Gebr. Sulzer in Winterthur s. Z.
erstellten Zentiifugalpumpenanlage. Die Durchflussmenge betragt bei dem
Kanalgefille von durchschnittlich 0,19/, rund 12 73/Sek., was eine Wasser-
geschwindigkeit von 0,85 #/Sek. ergibt.

Der Motor-Omnibus-Verkehr in London hat nach der englischen
Zeitschrift «Commercial Motor» in den letzten Jahren ganz bedeutend an
Umfang gewonnen und dabei den Pferdebetrieb stetig zuriickgedringt.
Wihrend im Januar 1904 erst acht Motoromnibusse im Betriebe standen,
war deren Zahl im gleichen Monat des Jahres 1905 auf 20, 1906 auf 230
und im Januar 1907 auf 818 angestiegen. Die entgegengesetzte Erscheinung
wird beim Pferde-Omnibusbetrieb festgestellt, indem von den 3551 Wagen
mit Pferdebetrieb zu Anfang 1905 nach Jahresfrist noch 3484 und zu
Beginn dieses Jahres nur noch 2964 liefen. Allerdings muss gesagt werden,
dass nach den in London gemachten Beobachtungen der Motoromnibus im
Durchschnitt wihrend zwolf Wochen des Jahres wegen Reinigungs- und
Reparaturarbeiten verschiedener Art ausser Dienst steht, wéhrend beim
Pferdeomnibus die gesamte jéhrliche Dienstunfahigkeit ungefihr drei Wochen
betrigt. Es ist aber bei Bewertung dieser Tatsache zu beachten, dass,
wihrend der Motorwagen durch jederz Defekt, sowohl des Motors wie des
Wagens oder einzelner Teile, ausser Dienst gesetzt wird, beim Pferde-
omnibus ein «Motordefekt> ohne nennenswerten Betriebsunterbruch gehoben
werden kann. Fir die Beurteilung des Gesamtwirkungsgrades sind wohl
die eingangs genannten Zahlen massgebend, welche die Ueberlegenheit des
Motorbetriebs gegeniiber dem Pferdebetrieb fiir stidtische Verhiltnisse be-
weisen. Diese Ueberlegenheit liegt namentlich in der gréssern Anpassungs-
fahigkeit des Motorwagens an gesteigerten Verkehr, sowie in letzter Linie
in der durch die raschere Beférderung bewirkten Verkehrssteigerung selbst.

Monatsausweis iiber die Arbeiten am Rickentunnel. Auch wah-
rend des Monats Juni mussten, wie im Mai, die Vortriebsarbeiten in den
beiden Richtstollen wegen der Gasausstromungen eingestellt bleiben. Die
Gasflamme bei 4141 7 vom Nordportal hat jedoch stark abgenommen,

1) Band XLIII, Seite 203, und Band IL, Seite 164.
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