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die linke Kurbel auf die rechte Seite gebracht wird. Dies
setzt aber voraus, dass auch die Motoren auf den Achsen
entsprechend angeordnet sind.

Die vorliegenden Ausfithrungen beziehen sich auf den
Antrieb durch vier schiefe, gelenkformig miteinander ver-
bundene Stangen (System Brown-Boveri). Sie sind aber
ohne weiteres auch anwendbar beim Antrieb durch die

Dreiecksstange. Nur ist in diesem FaIIe§ den Zentrifugal-

kraften, die von den oberen Teilen der schiefen Stangen
und den obern horizontalen Stiben der Dreiecksstange
herrthren, gleichzusetzen. Diese Methode wiirde auch den
Massenausgleich fiir den Blindwellenantrieb liefern. Die an
den Enden der Uebertragungsstangen entstehenden Krifte
konnen aber alle an ihrem Entstehungsorte — wegen des
Fehlens der Schlitzkurbel — direkt durch gegeniiberliegende
Gegengewichte ausgeglichen werden.

Im Anschluss und zur Erginzung der Abhandlung
mochten wir noch iiber die Erfahrung berichten, welche
praktische Versuche mit einer Lokomotive der Firma Brows,
Boveri & Cie. ergeben haben. Sie war ausgertistet mit
dem Zweistangenantrieb und wurde auf der Linie Spiez-
Frutigen der Lotschbergbahn verschiedenen Proben unter-
worfen. Die Resultate der Proben haben die Richtigkeit
der Rechnung tber die Krifteverteilung im Stangensystem
(Schweiz. Bauzeitung 1912, Band LX No. 2 und 3) vollauf
bestdtigt, sodass iber die Brauchbarkeit dieses Antriebes
kein Zweifel mehr bestehen kann.

Besondere Aufmerksamkeit wurde wahrend den Ver-
suchsfahrten speziell dem Massenausgleich geschenkt; die
Rechnung zeigt, dass ein vollstindiger Massenausgleich
des Stangensystems ohne weiteres moglich ist. Die Gegen-
gewichte an den vier Kurbelarmen werden jedoch ungleich
gross und besitzen relativ zur Kurbel verschiedene Lagen,
sodass ein Auswechseln der beiden Motoranker ohne Stérung
der Gleichgewichtsbedingungen nur moglich wird, wenn
die Gegengewichte einzeln abnehmbar auf der Kurbelnabe
befestigt werden (was fiir den Betrieb eine nicht unwesent-
liche Komplikation bedeutet), oder die Motoren so in die
Lokomotive gesetzt werden, dass der Anker in einer hori-
zontalen Ebene gedreht werden kann. Es wurde auch unter-
sucht, ob ein nur teilweiser Massenausgleich, der aber die
Auswechselbarkeit der Motoranker ohne weiteres gestattet,
storend auf den ruhigen Gang des Fahrzeuges einwirke.
Dieser Massenausgleich war in der bei Kuppelradsitzen
und Blindwelleniibertragung tiblichen Weise, d. h. durch den
Kurbelzapfen gegeniiberliegende Gewichte, vorgenommen.

Die Auswechselbarkeit der Anker zweier Motoren, die
auf das ndmliche Triebwerk arbeiten, erfordert das Bestehen
der Gleichungen: Ry = Ry; Ry — Ry; 6, — OO =—N0 "

Wir kénnen daran die Bedingung kniipfen, dass die
Gegengewichte in den Ebenen der Kurbelzapfenmitten
angebracht sind, indem ihre Reduktion auf die effektiven
Gegengewichtsebenen sich ohne Schwierigkeit durchfiihren
lasst.

Setzt man im Gleichungssystem (1) also % == 0, so
sind die vier ersten Gleichungen unter obigen Bedingungen
befriedigt durch

PLP

(51252:63=64=0;R1=R2:R3:R4: 2
Die vier Gegengewichte sind gleich gross und direkt
dem Kurbelzapfen gegentiber anzubringen.

Die vier ersten Gleichungen des Systems (1) ent-
sprechen aber den Bedingungen :

Ni = = Tajs Nsy — — s &1 = — & &5 = — &4
d. h. die Summe der horizontalen und vertikalen Krafte-
komponenten auf jeder Seite der Lokomotive ist = o.

Weil die beiden letzten Gleichungen des Systems (1) unter
der gegebenen Voraussetzung nmicht befriedigt sind, wirkt
auf jeder Seite des Lokomotivrahmens auf den abgefederten
Teil noch ein mit dem Winkel « veranderliches Kraftepaar,
dessen resultierendes Moment ist,

e m s m = m - ﬁ-cotgq)(cosa ~ sin a),

2

wenn # die Entfernung der beiden Motorenachsen bedeutet.
Das Moment hat den Maximalwert

M oy = 0,707 - cOtg -+ @ - R+ m fiir o = 450

und ist = o flr @) 1350

Eine Ueberschlagsrechnung an einem konkreten Bei-
spiele liess vermuten, dass das oben erwihnte Moment
gegentiber dem relativ grossen Trigheitsmoment des ab-
gefederten Lokomotivteiles und gegeniiber den durch
Feder- und Lagerreibung entstehenden Gegenmomenten
den ruhigen Gang der Lokomotive nicht merklich be-
einflussen kann. Die Vermutung haben wir durch den
Versuch bestitigt gefunden. Das Triebwerk der Versuchs-
lokomotive war fiir die ersten Fahrten vollstindig aus-
geglichen, derart, dass die Kurbelgegengewichte nur die
rotierenden Massen ausbalancierten, wahrend zum Ausgleich
des freien Drehmomentes Gegengewichte in die Rotorsterne
eingebaut wurden. Nachdem der Gang der Lokomotive
wiahrend verschiedenen Fahrten, wobei Geschwindigkeiten
bis zu 9o km/std erreicht wurden, genau beobachtet worden
war, wurden die in den Rotorsternen eingesetzten Zusatz-
gegengewichte entfernt und die namlichen Fahrten mehr-
mals wiederholt, um den Einfluss der getroffenen Mass-
nahmen zu konstatieren. Die Beobachtung hat gezeigt,
dass im Lauf der Lokomotive nicht die geringste Aende-
rung eingetreten war, sodass wir sagen dirfen:

1. Die Einwivkung des freien Drelmomentes ist auf
den Gang der Lokomotive ohne Einwirkung.

2. Die Ausbalancierung der rotierenden Gewichte der
Tricbwerkstangen ohne Beriicksichtigung des freien Dreh-
momentes geniigt fiir alle praktisch vorkommenden Fahr-
geschwindigkeiten.

3. Sind die beiden Motoren so in die Lokomotive
eingebaut, dass ein Vertauschen dev beiden Anker eine
Drehung derselben in einer horizontalen Ebene verlangt, so
ist ein Ausgleich nach der beschriebenen Methode ansustreben.

Miscellanea.

Seilbahnkrane beim Bau der neuen Ostseeschleusen des
Kaiser Wilhelm-Kanals. In einer Notiz auf Seite 158 von Band LVII
wiesen wir bereits hin auf die zum Bau der neuen Ostseeschleusen des
Kaiser Wilhelm-Kanals (Dimensionen siehe Seite 159 von Band LVII)
vorgesehenen bedeutenden Seilbahnkrane. In der , Zeitschrift fiir
Bauwesen“ ist nun kiirzlich von Géhrs und Prietze eingehend iiber
»,Die Betriebseinrichtungen beim Bau der neuen Ostseeschleusen
des Kaiser Wilhelm-Kanals“ berichtet worden. Wir ersehen aus
dieser Verdffentlichung, dass eine weitgehende Anwendung von
Seilbahnkranen nicht nur zur Bedienung der ausgedehnten Baugruben,
sondern auch fiir die nicht weniger bedeutenden Lagerplitze erfolgt.
Zur Bedienung der Baugruben wurden von der Firma J. Pohlig A.-G.
in KéIn-Zollstock fiinf Seilbahnkrane von 166 m grésster Spannweite
beschafft, mit sogen. patentverschlossenen Tragseilen von 49 mm
Durchmesser und 168 # Gesamtbruchfestigkeit; die Seile werden
rechnungsmissig jedoch nur bis 42 ¢ gespannt. Fiir den Betrieb
der auf den Tragseilen mit einer gréssten Nutzlast von 4,2 ¢ ver-
kehrenden Hingebahn-Winden, mit je zwei Doppellaufwerken fiir je
vier hintereinander auf Stahlachsen laufenden Stahlgussrollen von
250 mm Durchmesser, dienen getrennte Hub- und Fahrseile. Das
zugehdrige Windwerk, das in der einen fahrbaren Kranstiitze auf-
gestellt ist, bendtigt einen 75 PS Elektromotor, wihrend fiir die
Verschiebung jeder der zwei Kranstiitzen je ein 15 PS Motor an-
geordnet wurde. Zur Bedienung der Lagerpldtze wurden bei der
»Maschinenbauanstalt Humboldt” in Kalk bei Kéln drei weitere
Seilbahnkrane beschafft, die fiir eine grosste Spannweite von etwa
110 m konstruiert wurden und als sogen. patentverschlossene Trag-
seile solche von 38 mm Durchmesser und 220 ¢ Bruchfestigkeit
aufweisen; die Festigkeit dieser Seile wird rechnungsmissig bis
45 ¢ in Anspruch genommen. Diese Krane arbeiten sowohl mit
Kiibelbetrieb, als auch mit Greiferbetrieb, bei einer maximalen Trag-
fahigkeit von 3,7 ¢, die nur bei Kiibelbetrieb voll ausgeniitzt wird.
Fiir den Greiferbetrieb ergab sich die Schwierigkeit, die Greifer von
der” schwankenden Seilbahn aus zum Arbeiten zu bringen, wozu,
angesichts der Anordnung des Fiihrerstandes in einer der Kran-
stiitzen, auf der Laufkatze eine Seiltrommel als Zwischenglied zum
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Auf- und Abwickeln des Greiferseiles angeordnet wurde. Fiir den
Antrieb des Windwerks dieser Krane dienen Elektromotoren von
60 PS. Die Verschiebung der Stiitzen dagegen erfolgt nur von Hand.

Ueber die Anwendung gelenkiger Systeme im Loko-
motivbau findet sich in den Nummern 5 und 6 von Band 36, I der
,Revue générale des Chemins de fer et des Tramways“ ein dusserst
bemerkenswerter, ,, Note sur les locomotives articulées“ betitelter,
lingerer Aufsatz von L. Wiener. In diesem, insbesondere die gegen-
wirtig wichtigen Bauarten von gelenkigen Lokomotiven behandeln-
den Aufsatze werden diese in drei grosse Gruppen eingeteilt. Die
erste Gruppe umfasst die auf zwei oder mehreren Drehgestellen
aufgebauten eigentlichen Gelenk-Lokomotiven, die teils mit Hiilfe
von Kuppelstangen- Uebertragungen (Bauarten Fairlie, Meyer, du
Bousquet, Garatt), teils mit Hiilfe von Zahnrad-Uebertragungen
(Bauarten Shay, Climax, Heisler) ausgeriistet sind. Eine zweite,
halbgelenkige Bauarten umfassende, Gruppe ist gekennzeichnet durch
die Anwendung eines mit dem Hauptgestell fest verbundenen Motor-
systems und eines gegeniiber dem Hauptgestelle beweglich ange-
ordneten Motortrucs (Bauarten und Abarten Mallet). Eine dritte,
in dem Aufsatz nicht weiter behandelte, Gruppe endlich betrifft
lediglich Massnahmen fiir die Kurvenbeweglichkeit einzelner Achsen,
die zu einem und demselben Motorsystem gehoren; sie umfasst
daher keine bestimmten Systemtypen; vielmehr gehdren hierher
Bauarten mit Drehgestellen (Zara, Krauss-Helmholz, Flamme), Bau-
arten mit Lenkachsen (Golsdorf, Klien-Lindner, Klose) und Bauarten
mit Bisselachsen und kurzen Bogie-Gestellen.

Verbreitung verschiedener Beleuchtungsarten in Deutsch-
land. Anlésslich der in Deutschland von den Vertretern verschiedener
Beleuchtungsarten kontinuierlich gefiihrten Presspolemiken werden
gelegentlich interessante statistische Angaben bekannt gegeben.
So hat neulich die Berliner , Geschiftsstelle fiir Elektrizitdtsver-
wertung” den amtlichen Ergebnissen der deutschen Leuchtmittel-
steuer und den amtlichen Unterlagen fiir den Entwurf zu einem
Reichs-Petroleummonopol auf Ende 1912 die folgenden Daten {iber
die Verbreitung verschiedener Beleuchtungsarten entnommen und in
der ,, Elektrotechnischen Zeitschrift“ mitgeteilt: Ende 1912 waren an
elektrischen Lampen etwa 68 Millionen, an Gaslampen etwa 25,8
Millionen und an Petroleumlampen etwa 23 Millionen in Verwendung.
Angesichts der verhiltnismissigen kurzen Zeitdauer der Benutzung
der elektrischen Beleuchtung gegeniiber der Zeitdauer der Benutzung
der Gasbeleuchtung und der Petroleumbeleuchtung wird daher auf
eine hochst intensive Entwicklung der elektrischen Beleuchtung
geschlossen, die namentlich auf Kosten der Beleuchtung mittels
Petroleum erfolgt sein muss. Diese Ansicht findet ihren Beleg in
dem Riickgang der Petroleumeinfuhr in Deutschland, die 1904 noch
18,3 kg pro Kopf der Bevolkerung betrug, 1911 dagegen auf 14,4 kg
pro Kopf gefallen ist.

Eine automobile Strassenreinigungsmaschine ist von
Hill im ,Engineer“ eingehend beschrieben worden. Sie dient nicht
nur zur Beforderung des Staubes oder Kotes der Strassen an deren
Rand, wie bei den meisten Maschinen dieser Art, sondern sie bewirkt
auch die Aufnahme der Verunreinigungen in einen mitgefiihrten
Behilter. Vor der hintern Achse des zu dieser Maschine gehdrenden
zweiachsigen Automobils befindet sich eine ebenfalls vom Automobil-
. motor angetriebene rotierende Biirste, die die Unreinigkeiten der
Strasse aufnimmt und in einen hinter ihr angeordneten Behélter wirft.

Konkurrenzen.

Kunstmuseum auf der Schiitzenmatte in Basel. Das
Baudepartement des Kantons Baselstadt eroffnet unter den in der
Schweiz niedergelassenen Architekten und den schweizerischen
Architekten im Auslande einen Wettbewerb zur Erlangung von Pldnen
fiir den Neubau eines Kunstmuseums auf dem Areal des Schiitzen-
mattparkes in Basel.)) Der Einlieferungstermin fiir die Entwiirfe ist
festgesetzt auf den 31. Januar 1914. Das Preisgericht wird gebildet
von den Herren: J. Sarasin-Schlumberger, Basel, Prisident, Prof.
Dr. Theodor Fischer, Miinchen, Geh. Baurat Dr. Ludwig Hoffmann,
Berlin, Architekt Nikolaus Hartmann, St. Moritz, Architekt Leonhard
Friedrich, Basel, Prof. Dr. Paul Ganz, Basel, Dr. Karl Stehlin, Basel,
und als Ersatzmann Hochbauinspektor 7heodor Hiinerwadel, Basel.
Zur Erteilung von Preisen, deren Anzahl und Hohe das Preisgericht
zu bestimmen hat, ist diesem ein Betrag von 12000 Fr. zur Ver-

1) Siehe Band LX, Seiten 129 bis 133.

fiigung gestellt. Die primiierten Entwiirfe werden Eigentum der
Einwohnergemeinde Basel. Ueber die Anfertigung der definitiven
Pline und die Bauleitung behilt sich die ausschreibende Behorde
freie Hand vor. Fiir die Durchfithrung des Wettbewerbes sind die
vom Schweizerischen Ingenieur- und Architekten-Verein aufgestellten
Grundsitze massgebend.

Verlangt werden: Ein Lageplan 1:500 mit Einzeichnung des
Vorschlages zur Behandlung der Umgebung und der Vergrosserungs-
moglichkeit, simtliche Grundrisse und Fassaden, sowie die erforder-
lichen Schnitte 1:200, die zur Beurteilung des Entwurfes noétigen
Perspektiven, eine Berechnung des kubischen Inhalts und ein mog-
lichst kurz gefasster Erlduterungsbericht.

Das Programm kann samt der beigefiigten Orientierung iiber
die Raumgruppierung, Raumberechnung fiir die Unterbringung der
Bilderbestinde und Lageplan 1:500 bezogen werden beim Sekretariat
des Baudepartements des Kantons Baselstadt gegen eine Gebiihr
von 10 Fr., die bei Einreichung eines Wettbewerbsentwurfes zuriick-
erstattet werden.

Katholische Kirche und Pfarrhaus in Lausanne (Band LXI|
Seite 252, Band LXII, Seite 94). Das Preisgericht ist am 20. d. M.
zusammengetreten und hat folgende Preise erteilt:

I. Preis (2500 Fr.) Motto: , Pius X.“; Verfasser: Architekt Willy
Meyer aus Basel, Assistent an der Technischen Hoch-
schule in Dresden.

1. Preis (1700 Fr.) Motto: ,Hoc Signo“; Verfasser: Architekten
F. Gilliard & J. H. Bischoff in Lausanne.

IlI. Preis (1450 Fr.) Motto: , Alpha-Omega“; Verfasser: Architekt
Ch. A. Wulftleff in Paris.

IV. Preis (1350 Fr.) Motto: ,Pax“; Verfasser: Architekt A/bert
Rimli in Frauenfeld.

Dem Entwurf , Angelus [“ wurde eine Ehrenmeldung zuteil.

Die simtlichen Wettbewerbspldne sind vom 21. bis 31. August
je von 10 bis 12 und von 2 bis 6 Uhr Offentlich ausgestellt im Ost-
pavillon des IL Stockwerkes (Saal 78) der , Galeries du Commerce"
in Lausanne.

Bundesgerichtsgebdude in Lausanne (Band LXI, Seite 149,
Band LXII, Seite 55). Es sind auf den am 15. d. M. abgelaufenen
Termin 89 Entwiirfe eingegangen, die im Kasino zu Lausanne fiir das
Preisgericht aufgestellt werden. Dieses kann wegen Abwesenheit
einzelner Mitglieder erst auf den 3. September d. ]. einberufen werden.

Nekrologie.

+ A. Rossel. In Saignelégier ist am 18. August bei Anlass
eines Jahresfestes der , Société jurassienne d’émulation, an der er
soeben das Wort zu einer Ansprache ergriffen hatte, Professor Dr.
Arnold Rossel plotzlich an einem Herzschlage verschieden. Zu
Prigelz im Berner Jura im April 1844 geboren besuchte er die
Kantonsschule Pruntrut und trat mit deren Reifezeugnis ausgeriistet
im Herbst 1864 in die Chemisch-Technische Abteilung der Eidgen.
Technischen Hochschule in Ziirich. Nach deren Absolvierung und
weitern Privatstudien bis 1868 wirkte er bis 1870 als Assistent an
der Koénigl. Technischen Hochschule in Stuttgart, dann bis 1874 als
Leiter der landwirtschaftlichen Versuchsstation in Riiti bei Bern
und war hierauf bis 1890 als Professor der Chemie am kantonalen
Technikum in Winterthur titig. Von hier aus wurde er an die
Universitit Bern als Professor der Chemie berufen. Im Jahre 1897
legte er diese Stelle nieder, um sich dem industriellen Gebiet zu-
zuwenden und leitete bis 1907 als Direktor der Carbid-Fabrik Luterbach
deren Anlagen in Solothurn und in Thusis (Graubiinden).

Seit 1903 vertrat er den Kreis Neuenstadt im bernischen
Grossen Rat mit grosser Wirme und Hingebung. Seine Heimat-
gemeinde Prigelz verdankt in erster Linie Rossel das Zustande-
kommen der Drahtseilbahn Ligerz-Prigelz.

Literatur.

Bau, Einrichtung und Betrieb o&ffentlicher Schlacht- und
Viehhofe. Ein. Handbuch fiir Schlachthofleiter, Schlachthof-
tierdrzte und Sanitits- und Verwaltungsbeamte. Von Dr. med.
O. Schwarz+. Vierte, vermehrte Auflage. Neubearbeitet von
H. A. Herss, Direktor des Schlachthofes zu Straubing. 1065 Seiten
mit 499 Abbildungen und zahlreichen Tabellen. Berlin 1912,
Verlag von Julius Springer. Preis in Leinwand gebunden 32 M.
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