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hafter Weise geleitet, der dabei von dem unermiidlichen General-
sekretir, Herrn 7. Serstevens, trefflich unterstiitzt wurde. In vier
Sitzungen wurden die Verwaltungsgeschifte erledigt und eine Reihe
von Vortrdgen angehort.

Es sprachen in der 1. Sitzung, Dienstag, den 6. September,
vormittags: Herr C. de Burlet, Generaldirektor der Société nationale
des Chemins de fer vicinaux, Briissel, iiber: ,Die Gesetzgebung fiir
Kleinbahnen in den Hauptstaaten Europas“; Herr E. A. Ziffer, Prisi-
dent der Bukowinaer Lokalbahnen, Wien, iiber: ,Die Lebensdauer,
Einrichtungen und das Verhalten von Oberbauunterlagen, sowie iiber
die hierbei gewonnenen Erfahrungen®; die Herren Wattmann, Direktor
der Strassenbahnen der Stadt Coln, und /. /. Neiszen, Direktor der
stddtischen Strassenbahnen, Amsterdam, iiber: ,Die Beziehungen
zwischen Strassenbahn und Bebauungsplan®.

In der 2. Sitzung, Donnerstag, den 8. September, vormittags,
hielten Vortrige: die Herren Spéngler, Direktor der stddtischen
Strassenbahnen, Wien (Wagenuntergestelle), De/mez, Oberingenieur
der Antwerpener Strassenbahnen (Wagenkasten und Plattformen),
und Stahl, Direktor der stiddtischen Strassenbahnen, Diisseldorf
(Nebeneinrichtungen), iiber: ,Neuere Erfahrungen und Verbesse-
rungen des rollenden Materials elektrischer Strassenbahnen®; Herr
Otto, Oberingenieur der Grossen Berliner Strassenbahn, Berlin, iiber:
,Ueberwachung und Unterhaltung der Oberleitungen bei elektrischen
Strassenbahnen"; die Herren Bouton, Generaldirektor der Compagnie
des Tramways de I'Est Parisien, Paris, und Battes, Direktor der
stidtischen Strassenbahnen, Frankfurt a. M., iiber: ,Praktische Er-
gebnisse aus der Verwendung von Wagenstromzihlern".

In der 3. Sitzung, Donnerstag, den 8. September, nachmittags,
berichteten: die Herren Ch. Rochat, Generaldirektor der Genfer elek-
trischen Strassenbahn - Gesellschaft, Genf, und A. Busse, Ober-
ingenieur der Grossen Berliner Strassenbahn, Berlin, iiber: ,Neuere
Erfahrungen und Verbesserungen auf dem Gebiete des Geleisbaues
der innerstidtischen Strassenbahnen (Unter- und Oberbau)“; Herr
A. Busse, Oberingenieur der Grossen Berliner Strassenbahn, Berlin,
iiber: ,Riffelbildung auf Schienenfahrflichen"; und Ch. Thonet, Ge-
neraldirektor der Société d’Entreprise générale de Travaux, Liittich,
iiber: ,Neuere Betriebsmaschinen fiir elektrische Zentralen, insbe-
sondere Kraftgasmaschinen, Dieselmotoren, usw."

In der 4. Sitzung, Freitag, den 9. September, vormittags,
sprachen: Herr A. Mariage, Generaldirektor der Compagnie Générale
des Omnibus, Paris, iiber: ,Die Anwendung von Feldspulen aus
Aluminiumdraht in Strassenbahnmotoren“; Herr Schdrling, Ober-
ingenieur der Strassenbahn, Hannover, tiber: ,,Wirtschaftlichkeit der
Reinigung der Rillenschienen bei Strassenbahnbetrieben und die
verschiedenen beziiglichen Reinigungsmethoden® ; und Herr /. Géron,
Aufsichtsratsmitglied der Compagnie Générale des Chemins de fer
secondaires, Briissel, iiber: ,Entwicklung und Verbreitung des ein-
heitlichen Buchungsschemas des internationalen Vereins®.

Da nur in Vollversammlungen beraten wurde und zudem
einige Berichte gar nicht gedruckt vorlagen und andere erst am
Kongresse selbst erhidltlich waren, fanden nur beschrinkte Dis-
kussionen statt.

Die bis jetzt erschienenen Berichte bilden einen stattlichen
Band und enthalten wertvolle Arbeiten iiber die verschiedenen Ge-
biete des Strassen- und Kleinbahnwesens.

In der Schluss-Sitzung wurde Herr Generaldirektor Rochat
von Genf als Mitglied des Direktionskomitees des Verbandes ge-
wiahlt. Fiir die im Jahre 1912 stattfindende nichste Session lagen
Einladungen von Madrid, Budapest und Moskau vor. Das Direktions-
komitee wurde mit der Wahl des Kongressortes betraut.

An gesellschaftlichen Veranstaltungen fanden statt:

Montag, den 5. September: Begriissungsabend im Festsaale
der Stadt Briissel; Dienstag, den 6. September, nachmittags: Besuch
der Ausstellung, Empfang im deutschen Pavillon durch den kaiserl.
Generalkommissidr; abends: Festvorstellung in der kdniglichen Oper
(Théatre royal de la Monnaie); Mittwoch, den 7. September: Aus-
flug nach Antwerpen; Donnerstag, den 8. September: Festbankett,
gegeben von der belgischen Regierung im Festsaale der Stadt Briissel;
Freitag, den 9. September: Abendgesellschaft (Raofit) auf dem Briisse-
ler Rathause, gegeben von der Stadt Briissel; Samstag, den 10. Sep-
tember: Ausflug nach Briigge-Ostende.

Bei allen diesen Anlissen waren auch die Damen eingeladen;
ausserdem war fiir sie wihrend der Sitzungen vom 8. September

ein besonderer Besuch der Ausstellung mit Déjeuner daselbst an-
geordnet.

Freitag nachmittags wurden die Depots der Briisseler Strassen-
bahnen besucht und darin eine Anzahl von Spezialfahrzeugen und
Geriten besichtigt und eine Probefahrt mit einem elektrothermischen
Motorwagen neuen Systems, der einige bemerkenswerte Eigen-
schaften aufweist, ausgefiihrt.

Ueber den Verlauf der verschiedenen Veranstaltungen wird
ein von der Leitung des Verbandes herauszugebender Bericht alles
Nihere enthalten.

In Zusammenfassung kann gesagt werden, dass der Kongress
durch das Zusammentreffen hervorragender Fachmidnner auf dem
Gebiete des Strassenbahn- und Kleinbahnwesens hochinteressante
Veranstaltungen bot. Auch die Ausfliige nach Antwerpen, Briigge
und Ostende waren sehr dankbar und die verschiedenen festlichen
Anlisse in jeder Beziehung gelungen. Der ganze Kongress war sehr
sorgfiltig vorbereitet und die Durchfiihrung des Programmes liess
nichts zu wiinschen fibrig. R. W.

Die Ofenbergbahn.

Bereits in Band LV auf Seite 41 haben wir, der bundes-
ritlichen Botschaft an die Bundesversammlung folgend, einige
wesentliche Daten f{iber die projektierte Bahn mitgeteilt. Heute
sind wir, dank dem freundlichen Entgegenkommen des Ingenieur-
bureaus L. Kiirsteiner in St. Gallen, des Mitinhabers der Konzession,
in der Lage, unsern Lesern auf den Seiten 26 und 27 das generelle
Lingenprofil sowie den Lageplan des Bahnprojektes vorzufiihren,
das nun dem Konzessionsbegehren entsprechend ausgearbeitet vor-
liegst. Es sind diesen die wichtigsten Daten hinsichtlich Richtungs-
und Steigungsverhiltnissen usw. direkt zu entnehmen.

Wie unsere Leser bemerken werden, haben die von uns vor
Jahresfrist gebrachten Zahlen mehrere, wenn auch nicht wesentliche
Aenderungen erfahren.

Die Gesamtlinge des Tracés betrigt jetzt von Zernez bis
Schluderns 53,212 km; davon liegen in der Geraden 68°/,, in Kurven
von 120 m bis 300 m Halbmesser 28°/,, in Kurven von grdsserem
Radius 4°/, der gesamten Linge. Im ganzen sind zwolf Stationen
bezw. Halt- oder Ausweichstellen vorgesehen, deren Hohenkoten
dem Lingenprofil zu entnehmen sind. Die 15 Tunnels, deren Lingen
ebenfalls im Lingenprofil verzeichnet stehen, erreichen eine Linge
von zusammen 7964 m. An grossern Taliibergingen und Briicken
sind 20 verzeichnet, die wenn immer mdglich als gewdlbte Objekte
in Aussicht genommen sind; darunter ein Viadukt mit einer Oeff-
nung zu 40 m und fiinf solchen zu 12 m iiber den Ofenbach, vier
gewOlbte Briicken von 33 bis 37 m usw.

Fiir den Oberbau der meterspurigen Bahn sind auf imprig-
nierte Holzschwellen verlegte Schienen von 27 kg/m gewihlt,
welches Profil auch die Rhitische Bahn bei ihren Strecken ver-
wendet, die im Gefille von 30%, liegen. Im allgemeinen sind dem
Unterbau sowie allen Kunstbauten ebenfalls die Normalien der
Rhiitischen Bahn zu Grunde gelegt.

Als Betriebsart ist Einphasenwechselstrom in Aussicht ge-
hommen, gleichfalls sich anlehnend an die fiir die Engadinerlinie
der Rhitischen Bahn vorgesehene Anordnung. Dementsprechend
wird die Anschaffung sowohl von Motorwagen wie auch von Loko-
motiven geplant.

Auf das griindlich ausgearbeitete Projekt hier ndher einzu-
treten, miissen wir uns nach unserer Gepflogenheit versagen. Wir
entnehmen ihm nur noch die Schlussummen des Kostenvoranschlages

wie folgt:

Verwaltungskosten, Bauzinse und

Grundeinlésung . . . . . . . . . . . 2130000 Fr.
Unterbau el S e e T 2 9 TSI0005E S
Obefbati o, e g e T S e A R R 6 O IS
Hochbau und Stationseinrichtungen . . . . 600 000 ,,
Elektrische Leitungen, Telegraph und Signale . 806 000 |,
I. Bahnanlage und feste Einrichtungen . . . . 18094000 Fr.
II. Rollmaterial . . LR 172267000

[1I. Mobiliar und Geridtschaften 80000

Total 19 400 000 Fr.
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Miscellanea.

Schiffsturbinen mit Réadervor-
gelege. Das Stirnradgetriebe von
W. Melville und /. H. Macalpine fiir
6000 PS, das wir unsern Lesern seiner
Zeit in Wort und Bild vorgefiihrt
haben,!) ist mit einer Westinghouse-
Schiffsdampfturbine von 6000 PS im
praktischen Betriebe eingehend erprobt
worden und hat nunmehr das Versuchs-
stadium bereits iiberwunden. Es ergab
sich fiir diese Schiffsdampfturbine samt
dem Melville-Macalpine-Vorgelege ein
Gewicht von ungefihr 40775 kg, das
aber bei geringfiigigen Aenderungen
der Schaufelung der Turbine nicht nur
fiir die Leistung von 6000 PS bei
- 300 Uml/min, sondern fiir eine solche
von 10000 PS bei 300 Uml/min dienen
konnte; dass speziell fiir das Vor-
gelege diese Leistungserhéhung er-
wartet wurde, meldeten wir bereits in
unserer frithern Notiz. Auf Grund der
durchaus zufriedenstellenden Ergeb-
nisse hat nun, wie die ,Zeitschrift fiir
das gesamte Turbinenwesen® berichtet,
das amerikanische Navy-Departement
der Westinghouse-Gesellschaft den Auf-
trag zum Einbau dieser Antriebs-An-
ordnung in den gegenwirtig im Um-
bau befindlichen Kreuzer ,Baltimore"
und in einen kiirzlich bestellten Kohlen-
dampfer erteilt. Der Kreuzer ,Balti-
more* erhdlt zur Erreichung einer Fahr-
geschwindigkeit von 20 Knoten zwei
Westinghouse-Schiffsturbinen mit Mel-
ville- und Macalpine-Vorgelegen von je
5000 PS Einzelleistung, wobei die Um-
laufzahl der Turbinen auf 1820 Uml//min,
diejenige der Propeller auf 200 Um//min
festgesetzt sind. Die zugehorigen Ge-
triebe erhalten Teilkreisdurchmesser
von 275 mm fiir das kleine und 2540 mm
fiir das grosse Zahnrad. Da weiter
auch schon Versuche mit Schiffstur-
binen bis auf 20000 PS Einzelleistung
vorliegen, mit einer fiir den Schiffs-
betrieb besonders zweckmdssig aus-
gebildeten, leicht ersetzbaren Schaufe-
lung der Leitapparate, so hilt die
Westinghouse-Gesellschaft den Einbau
von Vorgelegeturbinen in die Riesen-
dampfer der Bauart ,Mauretania“ und
,Lusitania“ moglich, deren Maschinen-
leistung gegeniiber dem direkten Tur-
binen-Propellerantrieb sich von etwa
60000 PS auf rd. 45000 PS erniedrigen
wiirde, und zwar insbesondere zufolge
des erheblich hohern Wirkungsgrades
des langsam laufenden Propellers.

Eine Wolframlampe mit gezoge-
nem Wolframdraht ist unlidngst durch
die Firma Siemens & Halske A.-G. in
die Praxis eingefiihrt worden und bietet
gegeniiber den bisher gebriuchlichen
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arbeiten zur Herstellung der ,Wolframdrahtlampe® geleistet worden,
die im Jahr 1908 zu einem ersten vorldufigen Erfolg fiihrten. Gleich-
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g § § zeitig sind solche Versuche auch anderwirts vorgenommen worden,
9 % 3 . . . . -
A k3 so seitens der General Electric C2, wie wir unlidngst melden konnten.?)
x § § Der Draht dieser neuen Wolframdrahtlampe ist nach Art der eben-
g .
53 falls von der Siemens & Halske A.-G. hergestellten Tantallampe auf
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Wolframlampen mit, nach dem sogen. Spritzverfahren hergestellten, einen Drahthalter aufgewickelt und hat den Namen ,Wotan-Lampe*
Wolframfiden den erheblichen Vorzug einer gréssern Widerstands- erhalten, dessen Anfangsbuchstaben an die Begriffe Wolframdraht
im Laboratorium von und Zantalwicklung erinnern sollen. Gegeniiber den bisherigen
Siemens & Halske vorgenommenen Beobachtungen {iber die unter ~Wolframfadenlampen hat die Wolframdrahtlampe, wie schon erwihnt,
gewissen Verhdltnissen mogliche Walz- und Ziehbarkeit von Wolfram  den Vorzug grosserer Haltbarkeit; gegeniiber der Tantallampe ver-
reichen bis ins Jahr 1904 zuriick; seither sind eifrige Versuchs- wirklicht sie einen geringern Effektverbrauch, da sie, wie alle Wolf-

fihigkeit gegeniiber Erschiitterungen.

1) Band LV, Seite 215.

Die

1) Band LV, Seite 56,
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ramlampen nur ungefihr ein Watt pro Normalkerze beansprucht,
d. h. rund 2/5 des Effektverbrauchs der Tantallampe. Die Wolfram-
drahtlampe eignet sich nicht nur fiir mittlere Helligkeiten, wie die
Tantallampe, sondern kann auch fiir Miniaturlimpchen von 1 bis 16
Volt Spannung und namentlich auch fiir hochkerzige Lampen mit
einer Helligkeit von 100 bis 400 Normalkerzen hergestellt werden.
Da der einstweilen herstellbare ‘Wolframdraht infolge des Strom-
durchgangs allmihlig einen Teil seiner anfinglichen Elastizitit ver-
liert, so ist dessen mechanische Festigkeit zur Zeit derjenigen der
Tantallampe noch nicht gewachsen; es ist jedoch vorauszusehen,
dass in nicht allzuferner Zukunft auch in diesem Punkte Fortschritte
noch erzielt werden diirften.

Monat'sausweis iiber die Arbeiten am Lotschbergtunnel.
Dezember 1910.

(Tunnellinge = 14536 m) Nordseite Siidseite Total

Fortschritt des Sohlenstollens im Dez. m 247 162 409

in 9/, der Tunnellinge 2,819/,

Liange des Sohlenstollens am 31. Dez. m 6668 60644 13312

§ in |, der Tunnellinge 91,58y
Gesteinstemperatur vor Ort °C 25,8 32,0
Am Portal ausfliessende Wassermenge //Sek. 200 62

Mittlere Arbeiterzahl im Tag:

Ausserhalb des Tunnels 371 344 715

Im Tunnel 969 1417 2386

Im Ganzen 1340 1761 3101

Nordseite. Der Richtstollen wurde im Gasterngranit vorge-
trieben, der nur an wenig Stellen mit Quarzporphyr wechselte. Das
Gestein ist massig mit vorherrschend N-S-Streichen und &stlichem

Mit Bewilligung der eidg. Landestopographie.
Uebersichtskarte der Ofenbergbahn. — Masstab 1:125000.

Fallen. Der erzielte Fortschritt mit fiinf Meyerschen Perkus-
sions-Maschinen war im Durchschnitt 852 m fiir einen
Arbeitstag.

Siidseite. Der Stollen wurde im lokal schlierig-gneisig
ausgebildeten, selten in Quarzporphyr iibergehenden, mas-
sigen und unregelmissig gekliifteten Gasterngranit vorge-
trieben. Das Streichen der schiefrigen Partien ist N 78° O,
ihr Fallen 65°S. Mit vier Ingersoll-Perkussions-Maschinen
wurde ein mittlerer, tdglicher Fortschritt von 5,59 m erreicht.

Stddtebau - Ausstellung in Frankfurt a. M. Vom
15. Januar bis zum 11. Februar gelangt in den Senckenberg-
schen Sidlen in Frankfurt die Dr. W.Hegemannsche Samm-
lung amerikanischer und englischer Stadterweiterungs- und
Bebauungsplidne, ferner der Pline und Ansichten bestehender
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