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Rechnen wir auf der umzubauenden Dampflokomotive mit
einer bereits vorhandenen Heizfliche von 250 m?, so wiren noch
neu beizufiigen rund 650 m® mit einem Konstruktionsgewicht von

650 - 600 ; L :
e 52 t, wenn von der Gewichtseinheit des kleinen Kessels

nach Ob.-Ing. Hohn ausgegangen wird. Fiir grossere Ausfiihrungen
diirfte letztere allerdings giinstiger werden, anderseits muss aber
noch das Eigengewicht des zur Aufnahme der Kessel samt Zu-
behdrden dienenden Rollmaterials dazugerechnet werden. Man diirfte
daher nicht stark fehl gehen, wenn mit einem zusitzlichen Mehr-
gewicht fiir die elektrisch geheizten Kessel von ‘60 bis 80 ¢ ge-
rechnet wird. Dabei ist erst noch angenommen, dass die Kessel
ohne Transformierung der zugefiihrten Spannung arbeiten koénnen.
Es wird dies indessen kaum moglich sein, sodass fiir das Mitfiihren
von Transformatoren erwdhnter Leistungstihigkeit noch etwa 80 ¢
mehr an totem Gewicht hinzukommen.

Bei der Bestimmung der erforderlichen Heizfliche bin ich
allerdings von der Voraussetzung ausgegangen, dass eine Wirme-
aufspeicherung im Dampfkessel nicht vorhanden sei, sondern der
zugefiihrte Effekt dem momentanen Dampfbedarf zu entsprechen
habe, wihrend Prof. Kummer der Ansicht ist, es sollten die Leis-
tungsschwankungen den Dampfkesseln iiberbunden werden konnen,
sodass die Energiezufithrung ungefahr der mittlern Belastung ent-
sprechen konnte. Fiir Anfahrten und Profilinderungen von relativ
kleiner Linge wird diese Annahme allerdings bis zu einem gewissen
Grad zutreffend sein. Die Akkumulation im Kessel reicht aber nicht
mehr aus, sobald es sich um Rampen von einiger Linge handelt,
es sei denn, dass entsprechend bemessene besondere Speicher vor-
gesehen werden. So wiirde nach obigem Beispiel fiir eine Rampe von
5 km Linge und 10°/, Steigung, wie sie auch auf der schweizeri-
schen Hochebene hiufig vorkommen, eine Dampfmenge von 5 >< 220
— 1100 kg aufzuspeichern sein. Herr Obering. Hohn berechnet in
bereits erwihntem Artikel den Inhalt eines Speichers fiir 1000 kg
Dampf mit 11,8 m?® seinen Wasserinhalt mit 9370 kg und sein
Eigengewicht mit 4300 &g, sodass inklusive Tara ein solches Fahr-
zeug auch auf etwa 30 £ zu stehen kiame. Zur Sicherstellung eines
geordneten Betriebes wird der Speicherinhalt nicht zu knapp be-
messen sein und die darnach erforderlich werdende tote Last diirfte
nicht wesentlich geringer sein, als die oben erwihnte der eigent-
lichen Kesselwagen.

Als Einfluss der elektrischen Dampflkesselheizung muss daher
zunichst mit einer ganz wesentlichen Vermehrung des toten Ge-
wichtes fiir Lokomotive und Kesselwagen auf das zwei- bis drei-
fache der heutigen gerechnet werden, was abgesehen von den An-
schaffungskosten auch den Energieaufwand nicht unbedeutend ver-
mehren wird. Letzterer ist aber an und fiir sich schon derart
ungiinstig, dass er in seinen Konsequenzen nicht einfach iibergangen
werden kann, resp. damit abgetan wird, dass fiir die kWh ganz
willkiirlich ein niedriger Einheitspreis von nur 1,5 Cts. angenommen
wird, der der Kohle gegeniiber konkurrenzfihig ist.

Was es heisst, fiir den tkm den zehnfachen Energieaufwand
zu fordern, als er bei eigentlicher elektrischer Traktion erforderlich
wire, kann an einem einfachen Beispiel gezeigt werden.

Es bendtigt die B.L.S. beim gegenwirtigen schwachen Ver-
kehr in runder Zahl durchschnittlich 1000 kW 24-stiindig ab Wasser-
werk. Die Leistung des letztern beim Winterminimalwasser kann
mit 2000 kW geschitzt sein. Fiir den zehntachen Dampfkesselbetrieb
miissten demnach noch vier neue Werke von der Leistungsfahig-
keit des bestehenden hinzugebaut werden, oder eine entsprechende
Energiemenge von weiterher {ibertragen werden. Bei den Ueber-
tragungen ist aber nicht zu {ibersehen, dass die Belastungsschwan-
kungen trotz der ausgleichenden Wirkung der Kessel nicht ver-
schwunden, sondern hdchstens etwas abgeschwicht sein werden,
und daher angesichts der effektiv auftretenden Effekte hohere
Spannungen als die voraussichtliche Fahrdrahtspannung von etwa
15000 Volt nicht vermieden werden konnen. Es werden also nicht
nur Wasserwerke, sondern auch die Uebertragungs- und Transfor-
mierungsanlagen Einrichtungen darstellen, deren Bau sowohl zeit-
raubend wie kostspielig ist und niemals wird die Fnergie zu 1,5 Cts.
pro kWh am Fahrdraht erhiltlich sein, sondern bestenfalls zum
dreifachen Preis.

Aus diesen wenigen Erorterungen geht geniigend hervor, wie
ausserordentlich unrationell die Energieabgabe zur Dampfkessel-
heizung werden wiirde, und dass eine solche noch durch zwangs-

weise Stillegung von Betrieben erfolgen sollte, wie durch die vor-
geschlagene Beschlagnahme elektrochemischer Werke, vermindert
noch weiter ihre Zweckmissigkeit. Es wird sicher durch Austausch
gegen die elektrochemischen Produkte mehr Kohle fiir unser Land
erhiltlich sein, als durch elektrische Dampfkesselheizung im Bahn-
betrieb je erspart werden kann. Ueber die Schwierigkeiten in der
Ausfithrung und den Zeitbedarf fiir alle diese Anlagen, die angeb-
lich nur ein Notbehelf sein sollten, will ich nicht weiter mich aus-
lassen. Sicher ist nur das, dass, wenn der Notbehelf ausfiihrbar
ist, es jedenfalls auch der eigentliche elektrische Bahnbetrieb noch
viel eher sein wird, der Bau elektrischer Lokomotiven inbegriffen.
Anderseits diirfte auch der Notbehelf so viele Jahre zu Versuch und
Durchfiihrung erfordern, dass hoffentlich bis dahin auch ein sieben-
jahriger Krieg zu den geschichtlichen Erinnerungen gehdren wird.

Dass mit allen Mitteln auf Reduktion des Kohlenkonsums in
unserem Lande auch fiir zukiinftiges Friedensverhiltnis hingearbeitet
werden muss, und dass dazu der Bahnbetrieb mit weitestgehender
Einfiinrung elektrischer Traktion gehort, ist ebenfalls meine Meinung.
Wenn indessen die Ausfiihrung zur Zeit auch auf starke Schwierig-
keiten stosst, so konnen doch schon eine Menge Vorbereitungen
und Vorarbeiten getroffen werden mit dem Zwecke, fiir spiter eine
beschleunigte Durchfiihrung zu ermoglichen. Man hiite sich aber
davor, durch ganz unrationelle Vorschlige in den vielen technischen
und nicht technischen Kreisen, die sich um die Kohlen- und die
Bahnirage interessieren, Verwirrung hervorzurufen, wie dies durch
den besprochenen Artikel sicher geschehen wird.

Replik zur Kritik der elektrischen Lokomotivkessel-Heizung.

In obenstehender Einsendung vertritt Herr Ing. L. Thormann
den Standpunkt, es stelle die von mir gemachte Anregung, die Eig-
nung der elektrischen Kesselheizung von Dampfbahnen mdge durch
einen praktischen Versuch niher untersucht werden, von vornherein
unerfiillbare Anforderungen an die Elektrotechnik, welchen Stand-
punkt er durch einige Rechnungen zu stiitzen sucht. Da mir ein-
zelne seiner Rechnungsgrundlagen teils als zu weit gehend, teils als
direkt unzutreffend erscheinen, komme ich fiir das von Herrn
L. Thormann dabei untersuchte Verhalten der elektrischen Loko-
motivkessel-Heizung auf Steigungen von 10%e zu durchaus andern
Resultaten, die ich im Interesse weiterer Abklirung der Anregung
hiermit ebenfalls bekannt geben mdochte.

1. Vor allem scheint es mir als viel zu weit gehend, von
einem Notbehelf gleichviel oder gar mehr zu verlangen, als das,
was der bisherige normale Betrieb leistet. In dieser Hinsicht be-
anstande ich, dass Herr L. Thormann fiir das Befahren von Stei-
gungen von 10°/y mit Ziigen von 400 t Gesamtgewicht ohne weiteres
Geschwindigkeiten von 50 km/h annimmt, wihrend doch die Leser
der ,Schweiz. Bauzeitung" vor rund sieben Jahren aus der Feder
von Ing. G. Lanz (Ziirich) {iber die Fahrverhiltnisse im S.B. B.-
Kreis Ill, die sich iibrigens von denen der S. B. B.-Kreise I, Il und IV
nur wenig unterscheiden diirften, anders orientiert worden sind?!);
nach der betreffenden Veroffentlichung miissen auf anhaltenden
Steigungen von 10°),, bloss folgende Mindestwerte von Geschwin-
digkeiten eingehalten werden und kommen also fiir schwere Ziige
unverindert in Betracht:

Schnellziige

44 kmlh (max.: 330 ¢ angehingt)

Personenziige . . . . 38 (max.: 390 ¢ angehingt)
Giiterziige mit Personen-

beférderung . . . . 28 (max.: 485 ¢ angehingt)
Giiterziige . . . 198, (max.: 550 ¢ angehdngt)

Nehmen wir einmal an, die weiteren Rechnungsgrundlagen
von Herrn L. Thormann seien zutreffend, wihrend wir fiir den Not-
behelf der elektrischen Lokomotivkessel-Heizung seine Annahmen
betreffend Zugsgewicht und Geschwindiglkeit fiir 10°/o0 Steigung je
um 50°/, reduzieren wollen (also 200 ¢ bei 25 km/h), so fillt sofort
die den Ziigen zuzufiihrende elektrische Leistung auf mindestens
den vierten Teil (also auf hdchstens 2750 kW), womit die wesent-
lichste technische Schwierigkeit bereits gehoben ist.

2. Nun ist aber auch das von Herrn L. Thormann benutzte
Verhiltnis der Energien:

bei eigentlichen Traktionsmotoren 1 1

bei elektrischer Dampfkesselheizung 10

1) Vergl. Band LV, Scite 103 bis 107 (19. Februar 1910): G. Lanz ,Ueber Zug
kriifte, Leistungen und Geschwindigkeiten bei Dampflokomotiven*.
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nicht ohne weiteres vom Jahres-Mittelwert ganzer Bahnen auf den
Momentanwert der Leistungen fiir die Fahrt eines bestimmten Zuges
auf einer bestimmten Steigung (10°) fibertragbar; auch ist ja fiir
jede Art von Energiefibertragung mit variabler Belastung der Jahres-
wirkungsgrad bedeutend kleiner als der Wirkungsgrad bei einer
momentanen hohen Belastung, wie eine solche in der Zugfoérderung
auf bestimmten Steigungen (10%q0) auftritt. Die erwahnte Verdffent-
lichung von G. Lanz gibt beispielsweise an, dass sowohl Ziige mit
Sattdampflokomotiven A 3/5 als auch Ziige mit Heissdampfloko-
motiven B 3/4 HD im regelmissigen Turnus!) einen auf das An-
hingegewicht bezogenen Kohlenverbrauch von 0,0459 kg/tkm er-
geben, was mit Bezugnahme auf das Gesamtgewicht nur etwa 0,032
bis 0,035 kg/tkm ausmacht, wihrend im Jahresmittel fiir die ganzen
S. B. B.-Kreise 1 bis IV mit einem Kohlenverbrauch des Gesamt-
gewichts von 0,075 kg/tkm gerechnet werden muss. Obwohl auch
beim eigentlichen elektrischen Betrieb dhnliche Schwankungen des
Wirkungsgrades vorkommen, ist die Unsicherheit in der von Herrn
L. Thormann vorgenommenen Uebertragung von Wirkungsgraden
doch zu betrdchtlich, um zuldssig zu sein.

3. Die Rechnungen fiir den Dampfverbrauch und fiir den
Elektrizititsverbrauch eines 400 ¢-Zuges auf 10°/ bei 50 km/h
miissen deshalb auf anderer Grundlage durchgefiihrt werden, nimlich
wie folgt:

Effekt am Radumfang = 200 (s

570 1036 PS;

Stiindliche Dampfproduktion bei Sattdampf fiir eine Dampf-
verbrauchsziffer der Maschine von 7,7 kg/PSh — 8000 kg;

Entsprechende elektr. Leistung am Fahrdraht = 0,857 >< 8000 =
6850 kW. Gegeniiber der von Herrn L. Thormann berechneten Lei-
stung von 11000 AW ergibt sich daher eine Verminderung um nicht
weniger als rund 38°/,.

Der Fall von Heissdampfbetrieb erfordert mit 6,6 kg/PSh eine
stlindliche Dampfproduktion von 6850 kg und eine dafiir benétigte
elektrische Leistung von 6850 AW, die iibereinstimmt mit derjenigen
bei Sattdampfbetrieb.

Angenommen, die Zahl von 2750 kW am Fahrdraht, mit der
wir unter (1) rechneten, mdége als maximale Norm nicht nur fiir
die 10°/y, Steigung, sondern fiir die Fahrt {iberhaupt gelten, so
ergibt sich die ihr entsprechende Leistung am Radumfang zu:

. 2750 = 417 PS.
Bei einer Fahrgeschwindigkeit von 25 km|h kann man dann auf
der 10°/oo- Steigung ein Gesamtzugsgewicht von rund 350 t fordern,
was fiir einen Notbehelf gewiss ein schones Resultat ist.

4. Die von Herrn L. Thormann fiir 1036 PS am Radumfang
errechnete Heizfliche von 917 m? scheint mir viel zu gross, da sie,
im Bereich giinstiger Drehzahlen der Maschine, zu einer Kessel-
anstrengung von nur:

10)-50

o =1,13 PS/ns*
fiihrt, wihrend man doch Sattdampflokomotivkessel unbedenklich
mit 4 bis 6 PS/m? und Heissdampflokomotivkessel®) sogar mit
6 bis 8 PS/m? beanspruchen kann, woran die Einfilhrung einer
elektrischen Heizung nichts dndern diirfte. Auch abgesehen von
bestimmten Zahlen ist mir unverstindlich, wieso eine wesentliche
Gewichtsinderung beim Lokomotivumbau eintreten soll, da man
doch Lokomotive und Tender einerseits vom Gewicht des Rostes,
der Aschenkiste und der Kohlenvorrite befreit, und sie anderseits
mit Stromabnehmer, Transformator, Heizelementen usw. beschwert.

5. Auf anhaltenden Steigungen ist eine vollstindige Ueber-
nahme von Leistungsschwankungen durch den Dampfkessel selbst
bei weitgehender Anpassung der Geschwindigkeit an das Lingen-
profil ausgeschlossen. Trotzdem muss das Schwankungsverhiltnis
der elektrischen Lokomotivkesselheizung wesentlich giinstiger aus-
fallen als beim eigentlichen elektrischen Betrieb, da bei ersterm
namentlich auch die Stationshalte und allfillige Gegengefillstrecken
zum Weiterheizen benutzt, und {iberhaupt ein, nur leicht geregelter,
Heizbetrieb stet/g durchgefiihrt werden kann.

6. Was den Energiepreis von 1,5 Rp./kWh angeht, den ich
meiner Untersuchung zu Grunde gelegt habe und den Herr L, Thor-
mann nicht gelten ldsst, so wiederhole ich, dass ich vorwiegend
an elektrochemische, ginstig zu den wenigen iiberhaupt in Betracht
kommenden Bahnlinien gelegene Kraftwerke denke; es sollte

1) wobc} also auch noch Belastungsinderungen im Spicl sind.
2) Vergl., auch Abbildung 3 im erwiihnten Aufsatz von G. Lanz, Scite 105 von
Band LV.

deshalb, da diese die Energie meistens bereits unter Hochspannung
erzeugen, moglich sein, mit einem Minimum an Materialaufwand
zwischen Kraftwerk und Fahrleitung auszukommen. Viele elektro-
chemische Werke der Schweiz wiirden ohne jede Betriebsrentabilitit
sein, wenn sie fiir das Kilowattjahr mehr als 50 Fr. zu bezahlen
hidtten; bei ununterbrochenem Dauerbetrieb entspricht dies einem
Einheitspreis von rund 0,75 Rp./kWh. Beriicksichtigt man, ohne
jeden Optimismus, dass im Hinblick auf die Fahrplanverhiltnisse
eines abnormal diinnen Verkehrs die elektrische Lokomotivkessel-
Heizung wohl kaum mehr als rund 9, oder vielleicht gerade 9,2
Stunden im Tag voll angerechnet werden darf, so kommt man
damit auf einen Energiepreis von:

o + 0,57 = rund 1,5 Rp./kWh
wie ich ihn angenommen und als wettbewerbsfihig zu einem Kohlen-
preis von 100 Fr. fiir die Tonne erkannt habe.

Zusammentfassend muss ich demnach erkldren, dass ich
durch die Einsendung des Herrn L. Thormann in keiner Weise fiber-
zeugt wurde, etwas ,ganz Unrationelles” in Vorschlag gebracht zu
haben, und ich halte deshalb nach wie vor meine Anregung der
Veranstaltung eines praktischen Versuchs aufrecht. Selbstverstind-
lich bedaure ich nicht weniger, als Herr L. Thormann, dass der
eigentliche elektrische Betrieb auf den Normalbahnen unseres Landes
bislang noch so wenig gefordert wurde. Als Notbehelf ziehe ich
aber die auch mir als Elektriker selbstverstdndlich nicht sympathische
elektrische Lokomotivkessel-Heizung dem eventuell noch kommenden
ginzlichen Fahrverbot fiir die allgemeine Oeffentlichkeit vor.

Ziirich, den 16. Juli 1917. W. Kummer.

An die Redaktion der ,,Schweiz. Bauzeitung®
Ziirich.

Den bedeutsamen Untersuchungen und Vorschligen von
Obering. Hohn und Prof. Dr. W. Kummer (in Bd. LXIX, Nr. 17 und
Bd. LXX, Nr. 1) betreffend Nutzbarmachung elektrischer Abfallkraft
mochte ich noch folgende Anregung hinzufiigen:

Elektrische Vorwidrmung des Lokomotiv-Speisewassers.

Voraussetzung ist natiirlich, dass nahezu kostenlose iiber-
schiissige elektrische Energie zur Verfiigung stehe. Da aber die
grossen hydroelektrischen Kraftanlagen der S. B. B. in ihrer Lei-
stungsfihigkeit dem jeweiligen Konsum natiirlich vorauseilen miissen,
wird solche fiberschiissige Energie in gewissem Umfang tatsichlich
vorhanden sein. Bei deren gedachter Verwendung wiirde davon
nicht das Mindeste unbenutzt bleiben, anderseits die Stromabgabe
an die eigentliche elektrische Traktion nicht im mindesten beein-
trachtigt. Je nach den gerade zur Verfiigung stehenden Energie-
mengen wiirde das Speisewasser in stationdren Anlagen das eine
Mal auf 90°, das andere Mal oder an anderer Stelle vielleicht nur
auf 60° oder 50° vorgewidrmt. Die Tender miissten mit gut iso-
lierenden Doppelwinden versehen werden. Diese Aenderungen und
die Einrichtungen fiir die elektrische Vorwiarmung in einzelnen
Lokomotivdepots und Wasserstationen diirften sich in den meisten
Féllen lohnen. .

Folgendes kleine Beispiel gibt ein Bild iiber die Grdossen-
ordnung der in Betracht fallenden Zahlen:

In einem mittlern Lokomotivdepot mdgen tiglich fiir 20 Loko-
motiven 250 m®* — 250000 / Speisewasser gebraucht werden. Ein be-
nachbartes Kraftwerk kénne zu dessen Vorwiarmung tiglich wihrend
fiinf Nachtstunden 5000 AW zur Verfiigung stellen = 25000 AWa.

Bei einem Wirkungsgrad von 0,8 kann man mit 1 Wha 0,7
Kalorien erzeugen. Somit liefert uns die zur Verfiigung stehende

Abfallkraft 25000000 - 0,7 = 17500000 cal. Mit diesen kdnnen wir

17500 000

die tdgliche Speisewassermenge erwidrmen um ~—250000" — 70°

Wenn wir nun ermitteln wollen, welche Kohlenersparnis dieser
Vorwidrmung entspricht, so fillt in Betracht, dass einerseits auch
in gut isolierten Tendern wieder eine gewisse Abkiihlung des Wassers
eintreten wird, anderseits aber, dass bei der Lokomotivheizung die
Ausnutzung der Brennstoffe eine sehr unvollkommene ist. Wenn
wir diese Verluste als gleich annehmen wollen, so bleibt nur zu
ermitteln, was es kostet, die 250000 / Wasser mit Kohle um 70°

zu erwirmen. Bei einem Heizwert der Kohle von 6000 cal (heutige
Verhiltnisse!) sind erforderlich o> ~ 3000 kg Kobhle.

Daraus ergibt sich dann umstehende Tabelle :
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Bei einem Kohlenpreis fiir die £ von: 35 Fr. 60 Fr. 100 Fr.
Entsprechende tdgliche Ersparnis 105 Fr. 180 Fr. 300 Fr.
e jahrliche 2 38325 Fr. 65700 Fr.- 109500 Fr.

Diese Zahlen machen sogar fiir einen nach dem Kriege sich ein-
stellenden missigern Kohlenpreis eine Ersparnis iiber den Aufwand
fiir die notigen Installationen hinaus wahrscheinlich. Dabei ist der
nicht zu unterschitzende Vorteil der erreichten gréssern Leistungs-
fahigkeit und Schonung der Lokomotiven noch nicht einmal be-
riicksichtigt.

Ziirich, 16. Juli 1917. A. Trautweiler.

Miscellanea.

Verbesserung des Anschlusses von Amsterdam, Rotter-
dam und Dordrecht an den Seeverkehr. Ueber die von der
niederldndischen Regierung geplante Verbesserung der Zufahrtver-
hiltnisse zu den beiden wichtigsten Seehifen des Landes berichtet
zusammenfassend die ,Deutsche Bauzeitung” vom 9. und 13. Juni.
Soweit sich diese Verbesserungen auf den Nordseekanal Ymuiden-
Amsterdam beziehen, sind sie unsern Lesern aus der Mitteilung
in Band LXVI, Seite 178 (9. Oktober 1915) bereits bekannt. Bei
der Rotterdamer Wasserstrasse, dem seit etwa 30 Jahren in Betrieb
stehenden, bei Hoek van Holland beginnenden sogen. ,Neuen
Wasserweg", werden sie in der Miindung und im ,Scheur®, ausser
in Baggerungen, in Verlingerungen und Erhdhungen der vorhande-
nen Leitdimme bestehen, sowie in der Abflachung einer schirfern
Kriimmung der neuen Maas bei Maaslouis. Ausserdem soll die
Gezeiten-Bewegung im ,,Wasserweg” unterhalb Vlaardingen durch
Einleiten der alten Maas in das ,Scheur” verstirkt werden. Da-
durch soll der Rotterdamer Wasserweg, wie der Nordseekanal, fiir
Schiffe von 12,2 m Tiefgang benutzbar gemacht werden. Die Kosten,
fiir eine vorldufige Vertiefung fiir Schiffe bis nur 11,2 m Tiefgang,
sind auf 10,5 Mill. Franken veranschlagt. Diese Arbeiten werden
gleichzeitig die Moglichkeit geben, die Stadt Dordrecht an den
Seeverkehr besser anzuschliessen. Wie das ,Zentralblatt der Bau-
verwaltung” berichtet, soll zu diesem Zwecke durch Korrektion
und Ausbaggerung der alten Maas vom Rotterdamer Wasserweg
bis Dordrecht eine fiir Schiffe von 7,5 bis 8 m Tiefgang geniigende
Fahrrinne geschaffen werden. Die entsprechenden Kosten sind
auf 8,5 Mill. Franken angesetzt.

Russische Bahnen. Zwecks Verwertung der reichen Wald-
bestinde im Norden des Reichs hat die russische Regierung, wie
wir dem , Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens“ ent-
nehmen, den Bau der folgenden Linien beschlossen: 1. Eine Ver-
bindung zwischen dem Ob f{iber den Ural nach der Kiiste des
Weissen Meeres mit 1100 4z Linge (wohl die in den Projekt-Vorlagen
enthaltene Linie Obdorsk-Uchta-Mezen.!) 2. Eine Linie von Soroka
(siidlich von Kem am Weissen Meer, an der neuen Murmanbahn)
iiber Plessezk (an der Moskau-Archangelsk-Bahn) und Schenkursk
nach der bereits mit der Hauptlinie Moskau-Jekaterinburg in Ver-
bindung stehenden Stadt Kotlass an der obern Dwina, mit 720 km
Linge. 3. Eine Verldngerung der oben erwihnten Strecke Obdorsk-
Uchta iiber Schenkursk, Nyandoma (ebenfalls an der Moskau-
Archangelsk-Bahn) und Kargopol nach Wytegra am Ostufer des
Onegasees und der wohl auf der Linie Zwanska-Petrosawodsk zu
suchenden Ortschaft Bajini, mit 1100 km. 4. Eine Verbindung
zwischen Ussolje (nérdlich von Perm) iiber Solikamsk mit Tscherdyn
(560 km). 5. Eine Linie Saikowo-Tobolsk-Narym-Jenniseisk, in West-
Sibirien, mit insgesamt 1525 km Linge.

Neue Geleise-Stopfmaschine. Der Gedanke, das im allge-
meinen von Hand, mit der Stopfhacke, ausgefiihrte ,Krampen der
Geleise" mechanisch vorzunehmen, ist nicht neu. Schon vor 20 Jahren
baute man Geleise-Stopfmaschinen, die jedoch infolge ihrer Befesti-
gung an einem Wagen zu wenig Beweglichkeit, daneben auch eine
geringe Regulierfahigkeit aufwiesen, sodass sie keine ausgedehnte
Verwendung gefunden haben. Ueber eine neue Stopfmaschine, der
diese Nachteile nicht anhaften, berichten ,Glasers Annalen“. Sie
besteht in einem auf dem Prinzip des Druckluftwerkzeugs beruhenden
Handapparat ohne jegliches Steuerorgan, der in {iblicher Weise
mittels eines Schlauches an den fiir mehrere Apparate gemeinsamen,
fahrbaren, elektrisch angetriebenen Kompressor angeschlossen ist.
Wenn elektrische Energie nicht zur Verfiigung steht, wird eine

1) Auf einer im ,Génic Civil* vom 17, November 1916 erschienenen Karte
sind die meisten der hier aufgeziihiten neuen Linien angegeben.

kleine fahrbare Zentrale mit Benzolmotor mitgefiihrt. Derartige’
Geleisestopfmaschinen sollen seit iiber einem Jahr mit Erfolg bei'
den preussischen Staatsbahnen in Verwendung sein. )

Deutsches Institut fiir Eisenforschung. Am 19, Juni er-
folgte die anlidsslich der letzten Generalversafnmlung des Vereins
Deutscher Eisenhiittenleute angeregte Griindung eines /nstituts fiir
Eisenforschung. Das neue Institut, das seinen Sitz im rheinisch-
westfilischen Industriebezirk erhalten soll, wird sich als wissen-
schaftliche Forschungsstitte vornehmlich mit metallurgischen For-
schungen und mit der Entwicklung des Eisenhiittenwesens befassen.

Ausbau der bayrischen Wasserkrafte. Ueber die beab-
sichtigte Erschliessung der Wasserkrifte des Inn und der Iller zur
Gewinnung von 55000 PS, bezw. 11,000 PS, haben wir auf S. 79 und
149 letzten Bandes berichtet. Fiir die nichte Zeit ist nun noch die
Ausnutzung der Wasserkrifte des Lech, der Alz und der Isar in Aus-
sicht genommen, wodurch weitere 150 000 PS gewonnen werden sollen.

Ein Giiterwagen von 85 ¢ Tragfidhigkeit befindet sich auf
der Pennsylvania-Bahn in Betrieb. Es handelt sich um einen stih-
lernen Trichterwagen (mit fiinf Trichtern) von 15,3 m Gesamtlinge
und 83 m® Fassungsvermodgen, das durch Aufhiufen auf 91 m?® er-
héht werden kann. Das Leergewicht des Wagens betrdgt rund 27 £

Konkurrenzen.

Evangelische Kirche am Thiersteinerrain in Basel.
(Bd. LXVIII, S.259; Bd.LXIX, S.139 und Bd.LXX, S.11.) In diesem
unter den seit mindestens einem Jahr in Basel niedergelassenen
Architekten, sowie den Basler Architekten in der Schweiz und"im
Ausland veranstalteten Ideenwettbewerb hat das Preisgericht die
folgenden Preise zuerkannt:
I. Preis (2500 Fr.) dem Entwurf , Predigtkirche“ I; Verfasser:
Basler Baugesellschaft; Architekt /7. Bernoulli.
1. Preis (2200 Fr.) dem Entwurf ,Stadtkirche®; Verfasser: Archi-
tekt A/bert Gyssler von Basel, z. Z. in Chemnitz (Sachsen).
III. Preis (1600 Fr.) dem Entwurf ,Alles Gute ist einfacher Art“;
Verfasser: Paul Studer, stud. arch. in Basel.
IV. Preis (1200 Fr.) dem Entwurf ,Vivos voco"; Verfasser: dipl.
Ing. Willi Kehlstadt, Architekt aus Basel, z. Z. in Ziirich.
Die Plidne sind seit Sonntag den 15. Juli bis und mit Sonntag
den 29. Juli in der Turnhalle des Thiersteinerschulhauses (Eingang
Liesbergerstrasse) offentlich ausgestellt, und zwar an Werktagen von
morgens 9 Uhr bis abends 6 Uhr und an Sonntagen von morgens
10 Uhr bis abends 5 Uhr.

Redaktion: A. JEGHER, CARL JEGHER.
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Vereinsnachrichten.

Schweizerischer Ingenieur- und Architekten-Verein.

Mitteilung des Sekretariates.

Das Central-Comité hat beschlossen, die diesjihrige General-
Versammlung in der Form einer lediglich geschiftlichen Veranstal-
tung in Bern abzuhalten und hat dafiir den 23. September in Aus-
sicht genommen.

Gesellschaft ehemaliger Studierender
der Eidgendssischen Technischen Hochschule In Ziirich,
Stellenvermittlung.
Gesucht nach Deutschland junger /ngenieur fiir Eisenbeton-
bauten. (2089)
On demande pour la France un ingénieur-mécanicien de
langue francaise, comme chef d’'exploitation d’'un atelier de grosse
mécanique actuellement en construction. Les candidats devront
étre au courant des procédés modernes de fabrication et posséder
une longue expérience d’atelier. Situation stable. (2090)
On cherche pour Paris un architecte, chef de bureau, bon
dessinateur et connaissant trés bien la pratique des travaux. (2091)
Fiir eine grosse Ueberlandzentrale in Spanien wird ein Ober-
ingenieur gesucht, der in Projektierung, Bau und Betrieb von Hoch-
spannungsleitungen und Transformatorenstationen iiber reiche Er-
fahrungen verfiigt. (2092)

Das Bureau der G. e. P.
Dianastrasse 5, Ziirich,

Auskunft erteilt kostenlos




	Replik zur Kritik der elektrischen Lokomotivkessel-Heizung

