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Zeppelins neues Luftschiff!), dessen am 4. d. M. unternommene
Siegesfahrt den Rhein entlang bis Mainz und zuriick nach Friedrichshafen
die ganze Welt mit atemloser Spannung und mit wachsender Begeisterung
verfolgte, ist unmittelbar vor deren Vollendung vom Geschicke ereilt und in
kurzer Zeit zerstért worden! Der Ballon musste bei Echterdingen, wenige
Kilometer siidlich von Stuttgart, auf freiem Felde niedergehen, um einen
Motordefekt zu beheben.

nach Friedrichshafen eine Verzégerung seiner Heimkehr um wenige Stunden

In grésster Zuversicht kiindigte Graf Zeppelin

an, als ein plGtzlich einsetzender Gewittersturm von ungewdhnlicher Heftig-
keit den Ballon fortriss und in unerklirter Weise einen Brand verursachte,
der das grosse Werk in wenigen Augenblicken vernichtet hat!

Es darf wohl nicht daran gezweifelt werden, dass Graf Zeppelin,
dessen Luftschiff durch die bestandenen Proben sich so glinzend bewihrt
hat, mit der an ihm bewunderten Energie und Zihigkeit sich unentwegt
sofort wieder an die Arbeit macht, und dass es ihm gelingen wird,
bei einer neuen Ausfiibrung auch noch die schwache Seite, die in der
motorischen Ausstattung zu liegen scheint, zu beseitigen.

Konkurrenzen.

Méadchenschulhaus in Genf. Der Staatsrat des Kantons Genf schreibt
zur Erlangung von Plédnen fiir eine Méddchen-Sekundar- und hohere Téchter-
schule unter schweizerischen und in der Schweiz niedergelassenen Architekten
einen Offentlichen Wettbewerb aus, der in zwei Bewerbungen erledigt
werden wird. Im ersten, dem /deer-Wettbewers, dem ausser dem von der
Regierung vorgesehenen Bauplatz auch andere Baugelinde zu Grunde gelegt
werden koénnen, mit Einlieferungstermin bis zum 31. Oktober 1908, sollen
1300, 1100 und 1000 Fr. zur Verteilung

fiinf Preise von 1400, 1200,

kommen, worauf die fiinf primiierten Architekten zu einem engern Wett-

bewerb fir den von der Jury bestimmten Bauplatz eingeladen werden. Der
mit dem ersten Preis ausgezeichnete Bewerber soll grundsitzlich auch
die Ausfihrung erhalten; andernfalls ist die kantonale Verwaltung ver-
pflichtet, ihm eine ausserordentliche Vergiitung von 1400 Fr. auszuzahlen.
Als Preisrichter, die das Programm gepriift und gutgeheissen haben, wer-
den die Herren Architekten £. Prince in Neuchétel, 7. Joos in Lausanne
und J. L. Cayla in Genf, sowie zwei Staatsrite, und zwar die Vorstinde
des Unterrichtsdepartements und des Baudepartements amten. Verlangt
werden: Ein Lageplan in beliebigem Masstab, siémtliche Grundrisse, An-
sichten und die noétigen Schoitte (I:200) und eine summarische Kosten-
berechnung nach dem kubischen Inhalt; die Beigabe eines Schaubildes ist
freigestellt. Die Baukosten des Gebiudes, iiber dessen innere Einteilung
genaue Angaben im Programm enthalten sind, sollen 750000 Fr. nicht
iiberschreiten.

Das Programm, das Reglement und ein Lageplan des in Aussicht
genommenen, zwischen der Place du Temple und der rue des Terreaux-
du-Temple gelegenen Geldndes kann gegen Bezahlung von 3 Fr. vom Dé-
partement des Travaux publics in Genf bezogen werden.

Literatur.

Forsoken med elektrisk jirnvigsdrift, utforda & Statens jirnvigar aren
1905—1908, af Rob. Daklander, Byradirektsr. Stockholm 1908. Mit
140 Abbildungen und 304 Seiten in Quartformat.
Nachdem wir bereits Gelegenheit hatten2), an Hand eines in der
E. T. Z. erschienenen Auszuges den von Eisenbahndirektor Rob. Dahlander
vorgelegten Bericht iiber «Versuche mit elektrischer Zugsforderung, ausgefiihre
auf den Staatseisenbahnen anno 1005 —1908» zu erwihpen, liegt nun dieser
Bericht im Original vor uns; wir mdchten es nicht unterlassen, dieser be-
deutenden Arbeit eine angemessene Besprechung zu widmen.

Der eigentliche Bericht umfasst die Abschnitte: Historisches, Kraft-
station, Kontaktleitung, Riickleitung, Beeinflussung von Schwachstromlei-
tungen, Rollmaterial, Energieverbrauch und Zusammenfassung mit Schluss-
wort; ferner sind demselben 18 administrative und wissenschaftliche Bei-
lagen beigefiigt, die nahezu den gleichen Raum einnehmen, wie der eigent-
liche Bericht. In der einleitenden historischen Erérterung, die namentlich
auf Grund der Systemfrage angestellt wird, lernen wir die Motive kennen,
welche die Staatseisenbahn veranlassten, in ihrem im Dezember 1903 ge-
stellten und im April 1904 bewilligten Kreditbegehren fiir einen elektrischen
Versuchsbetrieb auf den Staatsbahnstrecken Jirfva-Tomteboda-Stockholm
und Tomteboda-Virtan iberhaupt nur das ZEinphasensystem m erproben.

) Vergl. unsere Mitteilungen u. Abbild. auf S. 15 u. 40 des Bandes.
2 Band LI, Seite 338.

Gewiss ist dieses frithzeitige und doch so zielbewusste Eintreten fiir das
erst im Jahre 19o2 der praktischen Anwendung zugénglich gewordene Ein-
phasensystem dem Umstand zuzuschreiben, dass der schwedischen Staats-
bahnverwaltung in der Person des Herrn Rob. Dahlander eine auf elektro-
technischem Gebiet anerkannte Autoritit zur Seite stand. Aus dem Jahre
1904 datieren nun auch schon alle wesentlichen Materialbestellungen fiir
diesen Versuchsbetrieb. Ueber die in Tomteboda gelegene Kraftstation
finden wir in dem beziiglichen Abschnitt zunichst die Angabe, dass der
Antrieb durch Laval’'sche Dampfturbinen geschieht, die hinsichtlich der
Auswechselbarkeit der Regulierorgane zur Erzielung einer in den Stufen
15, 20 und 25 Perioden pro Sekunde regelbaren Frequenz von Interesse
sind. Ein weiteres Interesse darf auch der installiertc automatische Span-
nungsregler beanspruchen, dessen brauchbares Funktionieren durch mit-
geteilte Regulierkurven begriindet wird. Hinsichtlich einer zweckmissigen
Anordnung der Kontaktleitungen, die fiir 10000 bis 20000 Volt erprobt
wurden, hat die Staatsbahnverwaltung ausgedehnte Versuche veranstaltet
und eine Reihe bemerkenswerter Bauarten, darunter auch die unsern
Lesern von der Seebach-Wettingen-Linie her wohlbekannte Oerlikoner-
Bauart ausprobiert. Die Berichterstattung iiber die Stromriickleitung durch
die Schienen, welche reichlich mit Tabellen und Kurvenbildern iiber vor-
genommene Impedanzmessungen ausgestattet ist, enthélt die bemerkens-
werte Behauptung, dass elektrische Schienenverbindungen fiir hochgespannten
Wechselstrom im allgemeinen entbehrlich sein diirften. Besondere Beachtung
verdient weiter der Abschnitt iiber die Beeinflussung benachbarter Schwach-
stromleitungen durch die elektrischen Traktionsstréme; die interessantesten
Resultate dieses Abschnitts haben wir schon 1906 durch die Dahlander’schen
Rapporte in den «Elektrischen Bahnen und Betrieben» und in einer Arbeit
Jenkins im Londoner ¢Electrician» kennen gelernt. Der Abschnitt iiber
das Rollmaterial berichtet eingehend iiber die von der Allm. Svenska Elek-
triska und der Berliner A. E. G. gelieferten Motorwagen, sowie iiber die
von der Westinghouse Co. und den Siemens- Schuckertwerken gelieferten
elektrischen Lokomotiven mit der vollstindigen Angabe der Gewichte,
Konstruktionsbilder, Schemata und Motor-Kurven. Die Angaben des néchsten
Abschnittes tiber den Energieverbrauch basieren auf zahlreichen, als voll-
stindige Fahrdiagramme mitgeteilten Messungen und sind fiir die einzelncn
durch Lingenprofile erliuterten Strecken in Wattstunden pro Tonnenkilo-
meter tabellarisch zusammengestellt. Aus der Zusammenfassung mit Schluss-
wort haben wir an der erwihnten Stelle die von Dahlander empfohlenen
Werte der Spannung und Periodenzahl (15000 Volt und 25 Perioden)
bereits mitgeteilt und auch der guten Erfahrungen mit dem gewahlten
System und den Betriebsmitteln, welche der Bericht riihmend hervorhebt,
gedacht. Unter den Beilagen des Berichtes sind die Arbeiten von Prof.
Lindstrém iiber Proben mit den Dynamos und Transformatoren der Zentrale
und von Dr. Pleijel iiber Schwachstromstorungen besonders bemerkenswert.

Hinsichtlich
wihnen, dass Papier, Buchdruck und Illustrationen sorgfiltig und gediegen

der &ussern Ausstattung des Werks wollen wir er-

gewihlt sind. Eine Uebersetzung des Werks in die deutsche Sprache soll

beabsichtigt sein, sie wird eine wertvolle Bereicherung unserer, nun bereits

betriachtlichen Literatur iiber die elektrische Traktion bilden. w. K.

Projekt und Bau der Albulabahn. Denkschrift, im Auftrage der Rbatischen
Bahn zusammengestellt von Dr. F. Hemnings, Professor am eidgen.
Polytechnikum, seinerzeit Oberingenieur der Rhitischen Bahn. Kom-
missionsverlag von F. Schuler in Chur 1908. Preis geh. 12 Fr., geb.
Fr. 13,50.

Ein alter Bekannter in neuem Gewande tritt dem Leser der «Schweiz.
Bauzeitung> entgegen in dem stattlichen Folioband mit 74 Textseiten und
39 meist doppelten und dreifachen Tafeln. Haben wir doch in den Binden
38 bis 43 u. Z., zum grossen Teil dank der freundlichen Unterstiitzung
durch den Verfasser der nun vorliegenden, umfassenden und abgerundeten
Darstellung, iiber die Albulabahn im Allgemeinen, sowie iiber einzelne,
Absteckungsarbeiten, Unterbau-Objekte, Roll-
material u. a. m. wiederholt berichten kénnen. All dieses Material ist hier,
wesentlich vertieft und um viele sehr lehrreiche Einzelheiten bereichert,
sowie unter Beifigung mehrerer Kapitel, die uns s. Z. nicht zuginglich
gewesen sind, vermehrt, systematisch zusammengestellt. Als

besonders interessante

ganz neu
sind namentlich zu nennen die héchst interessanten Mitteilungen iiber den
Bau des grossen Albulatunnels mit zahlreichen Zeichnungen, geologischem
Profil usw., die Angaben iiber die Lawinenverbauungen bei Bergiin, die
Darstellungen der Hochbauten und Stationen, das Kapitel iiber das Wagen-
material und manches andere.

Es ist der Direktion der Rhitischen Bahn dafiir zu danken, dass sie
solchen Rechenschaftsbericht iiber Vorbereitung und Durchfiihrung der
typischen Strecke von Thusis ins Engadin zusammenstellen liess, und es ist
erfreulich, dass es ihr méglich war, damit den Erbauer der Strecke selbst
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