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[Bd. I:l/ﬂNr. 5,

Holzerne Notbriicke der M. O. B.

Infolge der aussergewOhnlichen Schneeschmelze, verbunden
mit starken Niederschlidgen, erfolgte am 21. Januar d. ]., morgens
7 Uhr, ohne irgendwelche wahrnehmbare Anzeichen, an der Mon-
treux-Oberland-Bahn eine Schuttrutschung, die den Bahnkérper auf
eine Linge von 32 m derart beschidigte, dass das Geleise, wie
Abbildung 1 zeigt, frei in der Luft hing. Das Bahntracé hatte hier
bei Km. 25,210 einen
alten, etwa 250 m
hohen Schuttkegel
mit teilweise 35-jdh-
rigem  Baumwuchs
leicht angeschnitten,
an dem niemals
Feuchtigkeit ~ beob-
achtet worden war.
Erst die ungew&hn-
liche Durchfeuchtung
vermochte das Abrut-
schen des Béschungs-
fusses  mit einer
Masse von schit-
zungsweise 1800 m®
zu bewirken, die auch
die unterhalb liegende
Kantonsstrasse 4 bis
6 m hoch iiberschiit-
tete. Da in den fol-
genden Tagen kaltes
Wetter die Auffiihrung

einer  Stiitzmauer
nicht zuliess, ent-
schloss man sich,

Abb. 1. Rutschung am 21.Jancar 1310.

die in Abbildung 2
angedeutete endgiiltige Erneuerung des Bahnkorpers auf das Friih-
jahr zu verschieben und zur provisorischen Wiederherstellung der
Bahnverbindung sofort eine holzerne Geriistbriicke zu bauen, zu
der das Holz am Platze geschlagen werden konnte. Ein Notsteg
vermittelte den Umsteigeverkehr der Reisenden. Infolge des nament-
lich an der Stelle der tiefsten Einsenkung wenig tragfihigen kiesigen
Untergrundes war man genotigt, die spezifische Bodenbelastung

10) '%:
i hf‘rﬂ'f;iﬂﬁ?‘

20 === S .
/J”'Cfb T S =
5/25 3 N
”-f.%_ Y200 =\ \

iy i

Abb, 3.

Holzerne Notbriicke; Schnitt und Ansicht. — Masstab 1: 200,

Abb. 5. Belastungsprobe der Notbriicke.

moglichst gering zu gestalten. Diese konnte an den Enden der
Briicke durch engere Pfeilerstellung und reichliche Unterlagen auf
rechnerisch 1,3 kg/cm® gebracht werden (Abbildung 3, Ansicht rechts).
In Briickenmitte dagegen ersetzte man je das zweite Joch durch
zwei schriggestellte Joche ohne senkrechte Mittelpfosten, deren
dussere Pfosten den normalen seitlichen Anzug von 1:6 haben und
zu den Auflagern der links und rechts benachbarten Joche gefiihrt
sind, wie es Abbil-
dung 3 (Ansicht links)
und Abbildung 4 zei-
gen. Die hier grup-
penweise vereinigten
Pfosten ruhen auf
0,40 m starken Fun-
damentplatten  aus
Beton, die zur gros-
sern Sicherheit mit
kreuzweise gelegten
Eiseneinlagen (Rund-
eisen und alte Roll-
bahnschienen)  ver-
sehen wurden. Diese
Anordnung  ermodg-
lichte es, die Boden-
pressung hier auf
0,2 kg/cm® zu ermds-
sigen. Bei der Be-
lastungsprobe-: (Abbil-
dung 5) wurde als
grosste  Einsenkung
3,6 mm gemessen,
wihrend seitliche
Schwankungen auch
bei Durchfahrt eines
Zuges nicht zu beobachten waren. Die armierten Fundament-
platten wurden an Ort und Stelle wihrend der Mittagsstunden bei
2 bis 3° C gegossen, und zwar in einer Mischung von 200 kg schnell-
bindendem Romanzement auf 1 m* Kies-Sand, unter Verwendung
warmen Wassers mit Sodazusatz. Nach 7 bis 8 Tagen wurden sie
durch die Belastung voll beansprucht; der ganze Bau der Notbriicke
erforderte 10 Tage. Die Unterlagen zu dieser Mitteilung, wie die
Photographien verdanken wir Herrn Ingenieur R. Zehnder-Speerry,
Direktor der M. O. B. in Montreux.

Abb. 4.

Mitteloffnungen der Notbriicke.

Die elektrischen Lokomotiven der Berner Alpenbahn.

Im Anschluss an unsere frithern Mitteilungen iiber die zur
Zeit im Bau befindlichen elektrischen Lokomotiven der Berner Alpen-
bahn') bringen wir heute unsern Lesern die Typenskizzen dieser
Lokomotiven zur Kenntnis, wobei wir zu deren Erlduterung noch die
folgenden Angaben aufzufithren haben:

Die Lokomotive der Maschinenfabrik Oerlikon, die bei einer
normalen Geschwindigkeit von 42 km/std eine normale Zugkraft von

1) Vergl, Band LIII, Seite 13, Band LIV, Seite 202 und 329.
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12800 kg am Radumfang entwickelt, somit eine normale Leistung
von 2000 PS besitzt, ist gebaut als unteilbare Einheit von 14,7 m
Linge zwischen den Puffern und sechs in zwei Drehgestellen ange-
ordneten Achsen. Die drei Achsen eines jeden Drehgestelles wer-
den durch je einen Gestellmotor von 1000 PS Leistung unter Zu-
hiilfenahme einer Zahnradiibertragung mit Zwischenwelle und Kurbel-
trieb angetrieben, bei Anwendung unsymetrischer Anordnung des
Motors in Bezug auf das Drehgestell, wie wir dies schematisch ‘in
Abbildung 3 auf Seite 329 von Band LIV bereits gezeigt haben.
Das Uebersetzungsverhiltnis der Zahnradiibertragung wurde zu
3,25:1, der Durchmesser der Lokomotiv-Triebrdder zu 1350 mm ge-
wihlt, sodass also die Triebmotoren fiir ein normales Drehmoment
von 1330 mkg entworfen werden mussten. Bei einem Motorgewicht
von 9800 kg, entsprechend 7,4 kg/mkg normales Drehmoment, stellen

Schweizerische Landesausstellung in Bern 1914.

Mit der ersten Tagung der ,Schweizerischen Aussteilungs-
kommission®, die am 4. April d.]. im Grossratssaal zu Bern abge-
halten wurde, ist das grosse nationale Unternehmen, die dritte
schweizerische Landesausstellung ins Leben getreten! Wir wiinschen
den Bernern vollen Erfolg zu ihrer dem ganzen Lande gewidmeten
Arbeit, bei der ihnen unser ganzes Volk freudig zur Seite stehen wird.

Bundesrat Dr. Deucher, der ehrwiirdige Chef des schweize-
rischen Industrie-, Handels- und Landwirtschafts - Departements,
erdffnete als Vorsitzender der ,Schweiz. Ausstellungskommission®
die Sitzung mit einer schwungvollen Rede.

Es ist dies die dritte schweizerische Landesausstellung, an
der ihm ein hervorragender Anteil zugedacht ist. In Ziirich 1883

Die beiden elektrischen Lokomotiven der Berner Alpenbahn.

Lokomotive der Maschinenfabrik Oerlikon.

diese Motoren die grossten zur Zeit nach dem Serieprinzip gebauten
Einphasenmotoren dar. Zu jedem Motor gehért ein Haupttrans-
formator von normal 15000 420 VoIt Uebersetzung und von 5500 Ag
Einzelgewicht, zur Herabminderung der Spannung des zur Verfiigung
stehenden Einphasenstroms von 15 Perioden auf den fiir die Motor-
wicklungen zuldssigen Betrag und zur Spannungsregelung fiir das
Anfahren und die Geschwindigkeitsregelung der nach dem Serie-
prinzip gewickelten Motoren. Die vollstindige elektrische Aus-
riistung hat ein Gewicht von 42 ¢; mit einem weitern Gewichtsanteil
von 44 ¢ fiir die mechanische Ausriistung belduft sich somit das
Lokomotivgewicht auf 86 7, das bei Anwendung eines maximalen
Achsdruckes von 15 ¢ nicht ganz gleichmidssig auf alle Achsen ver-
teilt wurde. Von den drei Triebachsen jedes Drehgestells wurden
die beiden gegen die Lokomotivmitte zu gelegenen mit je 15 ¢ be-
lastet, wihrend der dritten dussern Triebachse nur je 13 ¢ Achsdruck
zugewiesen wurde. Als hochste Fahrgeschwindigkeit der Lokomotive
sind 70 kmystd in Aussicht genommen.

Die Lokomotive der A. E. G. Berlin, die bei einer normalen
Geschwindigkeit von 40 Ami/std eine normale Zugkraft von 10800 kg
am Radumfang entwickelt, somit eine normale Leistung von 1600 PS
besitzt, ist gebaut als Doppellokomotive mit kurz gekuppelten, von
einander unabhingigen Lokomotivhilften, von denen jede zwei Trieb-
achsen und eine Laufachse aufweisen; die ganze Linge iiber Puffer
erreicht bei dieser Lokomotive 15,75 m. Die zwei Triebachsen einer
jeden Lokomotivhilfte werden durch je einen Gestellmotor von 800 PS
Leistung unter Zuhiilfenahme einer Pleuelstangeniibertragung mit
Blindwelle und Kurbeltrieb angetrieben, bei Anwendung einer an-
nihernd symetrischen Anordnung des Motors in Bezug auf die Trieb-
achsen, dhnlich, wie wir dies schematisch in Abbildung 2 auf Seite
202 von Band LIV bereits gezeigt haben. Der Durchmesser der
Lokomotivtriebrdder wurde zu 1270 mm gewihlt, sodass also die
Triebmotoren fiir ein normales Drehmoment von 3430 mkg entworfen
werden mussten. Bei einem Motorgewicht von 13500 kg, entsprechend
3,9 kg/mkg normales Drehmoment stellen diese Motoren die gréssten
zur Zeit nach dem Winter-Eichberg System gebauten kompensierten
Einphasenkommutatormotoren dar. Zu jedem Motor gehort ein
Haupttransformator von 7000 kg Einzelgewicht zur Herabminderung
der Fahrdrahtspannung und zur Spannungsregelung fiir das Anfahren
und die Geschwindigkeitsregelung der Motoren. Die vollstindige
elektrische Ausriistung hat ein Gewicht von 50 ¢; mit einem weitern
Gewichtsbetrag von 43 ¢ fiir die mechanische Ausriistung belduft
sich somit das gesamte Lokomotivgewicht auf 93 £ Jede Trieb-
achse ist mit 17 ¢ belastet, jede Laufachse mit 12,5 £ Als hochste
Fahrgeschwindigkeit der Lokomotive sind 75 km/std zuldssig.

Typenskizzen 1 :200.

Lokomotive der A. E. G., Berlin.

sass er anfinglich als Vertreter des Thurgaus in der Ausstellungs-
kommission und wirkte auch nach seiner Wahl zum Bundesrat zum
Gedeihen der Ausstellung mit. In Genf 1896 fiihrte er wie jetzt in
Bern 1914 von Amts wegen den Vorsitz der grossen Kommission.

Das Bureau der ,Schweiz. Ausstellungskommission®, die wie
iiblich zusammengesetzt ist, wurde bestellt aus den Herren:
Nat.-Rat Dr. A. Frey als erster und Nat.-Rat Ador als zweiter Vize-
prisident, sowie Staatsschreiber A7st/er und Handelskammersekretir
Hiigli als Sekretire.

Der erste Verhandlungsgegenstand war die Wahl des 32-glied-
rigen Zentralkomitee. Dieses besteht aus den Herren: Reg.-Rat
Dr. A. Gobat, Reg.-Rat Dr. C. Moser, Reg.-Rat K. Konitzer, Reg.-Rat
G. Kunz, Stadtprisident A. v. Steiger, Gemeinderat G. Miiller, Bau-
direktor H. Lindt, Burgerratsprisident F. v. Fischer, Burgerrat R. Walt-
hard-Bertsch, General-Direktor d. S.B.B. /. Dinkelmann, Dr. F. Kauf-
mann vom schweiz. Industrie-Dep., Dr. Alfred Bonzon vom schweiz.
Eisenbahn-Dep., R. Bratschi, Prisident der kant. Handels- u. Gewerbe-
Kammer, Dit. O. Blom, Architekt £. Davinet, Architekt £d. Joos, Nat.-
Rat /. Jenny, Dr. E. Laur, schweiz. Bauernsekretir, Oberst /. von
Wattenwyl, Gewerbesekretir W. Krebs, Grossrat G. Michel, Red. Dr.
H. Tschumi, Nat.-Rat /. Hirter, Nat.-Rat A. Gugel/mann, O. Leibundgut,
Prisident des Berner Handels- und Industrie-Vereins, Prof. Dr.
J. H. Graf, Hotelier /. Matti, Dir. A. Lang, Dir. Ed. Ruprecht, Nat.-Rat
Oberst Ed. Will, I. Schneider-Montandon in Biel, Arm. O. Fliickiger,
Prisident des Verkehrsvereins.

Die Geschiftsordnung fiir die , Schweizerische Ausstellungs-
kommission" wurde auf Grund einer gedruckten Vorlage genehmigt.

Ferner bestellte die Versammlung zwei besondere Kommissionen,
die erste zur Priifung der Platzfrage, die zweite zur Begutachtung
des allgemeinen Ausstellungs- und Organisationsprogrammes.

In die erstgenannte Kommission wurden berufen: Ingenieur
Roman Abt, Luzern, Oberst Bratschi, Bern, Reg.-Rat Dr. A. Burkhardt-
Finsler, Basel, Oberst Fehr, Karthaus-Ittingen, v. Goumoéns, Bern,
Redakteur Dr. Habliitzel, Winterthur, Architekt £d. Joos, Bern,
Architekt £. Jung, Winterthur, Reg.-Rat /. Kdnitzer, Bern, Baudirektor
Lindt, Bern, Reg.-Rat Locher, Ziirich, Direktor Meyer-Zschokke,
Aarau, Ingenieur G. Naville, Genf, Oberst Repond, Freiburg, General-
Direktor O. Sand, Stadtprisident v. Steiger, Bern, Nat.-Rat Ingenieur
Th. Turrettini, Genf,

Die zweitgenannte Kommission setzt sich aus 23 Mitgliedern
zusammen, von denen nur folgende, dem Leserkreise unserer Zeit-
schrift ndherstehende genannt seien: Direktor B/om, Bern, Direktor
R. Meier, Gerlafingen, Reg.-Rat Dr. Moser, Bern, Oberst 7/4. Schaek,
Bern, Architekt Pau/ Ulrich, Ziirich, Nat.-Rat Ed. Wild, St. Gallen.
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