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[Bd. LXXVI Nr. 20

Die beschriebene Einrichtung ist noch dahin ausgebaut
worden, dass die feste Sprechstelle im Kraftwerk oder Unterwerk
auch mit tragbaren Sprechstellen auf freier Strecke verkehren kann.
Diese wird dadurch in die Lage gesetzt, das Kraftwerk oder Unter-
werk von der Strecke aus anzurufen, Meldungen zu erstatten und
Weisung entgegenzunehmen.

Es unterliegt wohl keinem Zweifel, dass auch diese Abart der
Hochfrequenz-Telephonie auf Hochspannungsleitungen eine grosse
Zukunft hat.

Gleichzeitig mit der Hochfrequenz-Telephonie wurde auch
die Hochfrequenz-Telegraphie entwickelt. Sie kommt, aus ihn-
{ichen Griinden wie jene, in erster Linie fiir die grossen Haupt-
verkehrslinien in Betracht. Auf diesen arbeitet man, um die Leitung
besser auszunutzen und um die Befdrderung der Telegramme zu
beschleunigen, mit Maschinen-Schnell-Telegraphen. In Deutschland
und in einigen andern europdischen Lindern wird hauptsichlich
der Maschinen-Schnell-Telegraph von Siemens & Halske benutzt,
mit dem man 800 bis 900 Buchstaben in einer Minute telegraphieren
kann. Unter diesen Verhiltnissen konnte die Hochfrequenz-
Multiplextelegraphie eine praktische Bedeutung nur dann erlangen,
wenn es sich ermdglichen liess, den Maschinentelegraph mit Hoch-
frequenzstromen zu betreiben. Die Versuche hatten guten Erfolg;
es gelang, auf einer 600 km langen Fernsprechleitung Berlin-
Frankfurt a. M., neben der telephonischen Verbindung gleichzeitig
noch sechs verschiedene Schnelltelegraphenverbindungen zu be-
treiben. Dadurch ist also die Ausnutzung dieser Leitung ver-
siebenfacht. Die sechs Telegraphenverbindungen leisten etwa 4000
Buchstaben in einer Minute auf dieser einen Leitung, was einen
Weltrekord bedeutet.

Es muss hervorgehoben werden, dass diese Leistung mit
einer dem wirklichen praktischen Betriebe dienenden Einrichtung
erzielt worden ist. Bei einer effektiven Betriebszeit von sechs
Stunden im Tag ergibt dies tdglich 24000 Telegramme mit zehn
Wértern zu sechs Buchstaben. Es wiirde ohne weiteres moglich
sein, eine noch grossere Zahl von Telegraphiersystemen auf einer
Leitung durch Hochfrequenz zu betreiben. Vom Standpunkt des
praktischen Betriebes empfiehlt es sich aber nicht, die Zahl der
auf einer Leitung arbeitenden Systeme zu hoch zu wihlen, weil
bei vorkommenden Stérungen dieser einen hochbelasteten Leitung
der Betrieb zu sehr beeintrichtigt wiirde.

Baubudget der Schweizer. Bundesbahnen fiir 1921.

Nach dem vor kurzem erschienenenVoranschlag der Schweizer.
Bundesbahnen fiir das Jahr 1921 geben wir im folgenden, unserer
Uebung gemiss, eine Uebersicht iiber die fiir den Bau neuer Linien,
sowie fiir Neu- und Erginzungsbauten an den im Betrieb stehenden
Linien vorgesehenen wichtigsten Ausgabeposten.

Bau neuer Linien :

Simplon-Tunnel II . 3800000 Fr.
Genfer Verbindungsbahn 5o o 150000 ,,
Surbtalbahn . . . . . . . . . . e e —
Neu- und Erginzungsbauten an fertigen Linien:
Einfiihrung der elektrischen Zugforderung . 51410000 ,,
Kreis | 3693400 ,,
Kreis 1l 5256800 ,,
Kreis Il 3297300 ,,
Kreis 1V 580900 ,,
Kreis V 5931000 ,,
Rollmaterial . . . . . . 36295000 ,,
Mobiliar und Gerétschaften 195500 ,,
Hiilfsbetriebe . 1185000 ,

111794900 Fr.

Gegeniiber dem Voranschlag fiir das Jahr 1920, der sich auf
121990000 Fr. belief, weist somit der vorliegende eine Minder-
ausgabe von 10195100 Fr. auf, In der angegebenen Gesamtsumme
ist der die Betriebsrechnung belastende Anteil von 4870900 Fr.
(1920: 5238240 Fr.) nicht inbegriffen.

Die ohne das Rollmaterial rund 51 Mill. Fr. betragende Aus-
gaben-Summe fiir die Elektrifizierung enthilt die folgenden grosseren
Betrige: Kraftwerk Amsteg 8500000 Fr., Kraftwerlk Ritom 500000 Fr.,
Kraftwerk Barberine 7000000 Fr.; Unterwerke: Melide 1000000 Er:;
Steinen 2500000 Fr., Sihlbrugg 1200000 Fr., Vernayaz und Puidoux

2500000 Fr.; Starkstromkabel, Uebertragungs-Freileitungen und
Schwachstromkabel fiir die Strecken Erstfeld-Bellinzona 3000000 Fr.,
Bellinzona-Chiasso 3000000 Fr., Luzern-Erstfeld und Immensee-
Rothkreuz 4500 000 Fr., Arth-Goldau-Ziirich u. Zug-Luzern 1400000 Fr.,
Sitten-Lausanne 3500000 Fr.; Fahrleitung auf den genannten Strecken

-

Kriegsbriicke (im Abbruch) und neue Briicke iiber das Dubissa-Tal bei Lidoviani.

1200000 Fr., 3000000 Fr., 2400000 Fr., 2000000 Fr., 3000000 Fr.
Ferner sind vorgesehen fiir die Vorbereitung der Elektrifizierung
der Strecke Olten-Luzern 100000 Fr., fiir die Aufstellung des Bau-
projektes des Etzelwerkes 50000 Fr. Die Aufnahme des elektri-
schen Betriebes auf den Strecken Bellinzona-Chiasso und Erstfeld-
Luzern ist fir Herbst 1921, dem Zeitpunkt der Vollendung des
Kraftwerkes Amsteg, in Aussicht genommen. Mit der Fertigstellung
der elektrischen Ausriistung der Strecke Arth-Goldau-Ziirich wird
flir 1922 gerechnet.

Aus den fiir die fiinf Kreise aufgefiihrten Bauausgaben seien
die folgenden wichtigeren Posten (mit fiber 200000 Fr. zu Lasten
der Baurechnung) erwihnt: Im Kreis I fiir die zweiten Geleise
Daillens-Ependes 900000 Fr. und Siviriez-Romont 950000 Fr., fiir
die Erweiterung der Station Corcelles-Cormondréche 200000 Fr.,
fiir die Erstellung einer Umladeanlage in Vernayaz oder Martigny
(fiir die Materialtransporte nach der Baustelle des Kraftwerkes Bar-
berine) 238000 Fr., fiir die Verstdrkung und den Ersatz eiserner
Briicken und weitere Vorbereitungsarbeiten fiir die Elektrifikation
auf der Strecke Lausanne-Brig insgesamt 668000 Fr.; im Kreis Il
fiir das zweite Geleise Basel-Delsberg 270000 Fr. (die Vollendung
des zweiten Geleises der Basler Verbindungsbahn und jene der
Streclke Aarburg-Luzern wird verschoben), fiir den neuen Basler
Rangierbahnhof auf dem Muttenzerfeld 300000 Fr., fiir den neuen
Zentralbahnhof Thun 1200000 Fr., fiir die Erweiterung des Haupt-
bahnhofes Solothurn 200000 Fr., fiir jene des Bahnhofes Delsberg
370000 Fr. und jene der gesamten Bahnhofanlagen Biel 1700000 Fr.,
fiir den Umbau der Frenkenbriicke bei Liestal 294000 Fr.; im Kreis III
fiir den Umbau der linksufrigen Ziirichseebahn auf dem Gebiete
der Stadt Ziirich 1100000 Fr., fir das zweite Geleise Thalwil-
Richterswil 500000 Fr., fiir den Ersatz der Reussbriicke bei Luzern
505000 Fr. und der untern Limmatbriicke bei Wettingen 500000 Fr.,
fiic die Verstirkung und den Ersatz eiserner Briicken auf den zu
elektrifizierenden Strecken Arth-Goldau-Zug, Luzern-Zug und Zug-
Ziirich 250000 Fr., fiir die Ecrweiterung der Bahnhofanlage Schlieren
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397000 Fr. (die Ausfiihrung des neuen Lokomotivdepots Ziirich
wird verschoben, desgleichen die Vollendung der Erweiterung des
Bahnhofes Brugg); im Kreis IV fiir das zweite Geleise Rorschach-
St. Margrethen 200000 Fr. (die Vollendung jenes der Strecke Win-
terthur-Wil wird verschoben); im Kreis V fiir das zweite Geleise
Giubiasco-Lugano 1650000 Fr. (die Vollendung jener der Strecke
Lugano-Maroggia wird verschoben), fiir den Umbau der Bahnhof-
Anlagen Bellinzona 960000 Fr. und Chiasso 1400000 Fr., fiir die
Verstirkung und den Ersatz eiserner Briicken auf den Strecken
Wassen-Goschenen, Bellinzona-Chiasso, Luzern-Erstfeld, Immensee-
Hendschiken-Rupperswil und Hendschiken-Brugg 1210000 Fr.

In dem Ausgabeposten fiir Rollmaterial, in dem die Ver-
giitung fiir auszurangierendes Material mit 2570000 Fr. beriick-
sichtigt ist, sind als Neubestellungen nur drei Akkumulatoren-
Fahrzeuge fiir den Rangierdienst mit 280000 Fr. enthalten; alles
{ibrige betrifft Bestellungen, die, wenn sie auch erst jetzt erfolgen
sollen, schon in den Voranschligen fiir 1919 und 1920 enthalten
waren. Auf Ende 1921 werden voraussichtlich 101 elektrische
Lokomotiven und Triebwagen vorhanden sein, gegeniiber 60 Ende
1920, darunter 15 (12) Akkumulatoren-Fahrzeuge. Die Anzahl der
Dampflokomotiven wird auf 1034 (1067) abnehmen. An Personen-
wagen werden 3386 (3310), an Gepdckwagen 773 (775), an Giiter-
wagen 18932 (18632) vorhanden sein.

Von den Aufwendungen fiir die Hilfsbetriebe ist als grosserer
Posten die Erweiterung der Werkstitte Ziirich fiir die Reparatur
elektrischer Lokomotiven mit 400000 Fr. zu erwdhnen.

Miscellanea.

Die Kriegsbriicke iiber die Dubissa bei Lidoviani. Eine
eigenartige hdlzerne Geriistbriicke ist im Jahr 1915 von den deutschen
Eisenbahntruppen fiir die neugebaute Eisenbahnstrecke von Laugs-
zargen an der ostpreussisch-russischen Grenze nach Radziwilicki
(an der Linie Libau-Wilna) erstellt worden, die bei Lidoviani das an
dieser Stelle rund 700 m breite Dubissa-Tal iiberquert. Die Kon-
struktion dieser Briicke ist aus der nebenstehenden Abbildung zu
erkennen, die das Bauwerk wihrend des Abbruchs zeigt, nachdem
schon im Jahre 1917 fiir gut gefunden wurde, es durch eine zwei-
geleisige Briicke mit eisernem Oberbau zu ersetzen. Nach einem
Artikel in ,Eisenbau® vom 10. August 1920, der eine Beschreibung
der neuen Briicke enthilt, ist die Entstehung der fiir HOohen von
40 m, wie im vorliegenden Falle, ungewdhnlichen Geriistbriicke
darauf zuriickzufiihren, dass infolge des Standortes der deutschen
Eisenbahntruppen im Flachlande vor dem Kriege dem Bau hoher
Viadukte nicht geniigend Beachtung geschenkt wurde und die
Truppe hierin keine Erfahrungen sammeln konnte. Es blieb daher
eine Scheu davor bestehen, unter Verwendung grosserer Stiitzweiten
einzelne freistehende Pfeiler zu errichten, und wo hohere Taliiber-
schreitungen zu bauen waren, griffen daher die Eisenbahntruppen
lieber auf das Gelernte und Geldufige zuriick und fibersetzten das
fiir geringe Hohen Gefibte einfach durch Erhéhung und entspre-
chende Verbreiterung der Unterstiitzungen ins Grosse. Die stets
angestrebte” und fiir erforderlich und das Sicherste angesehene
Lingsverschwertung liess nur kleinste Stiitzweiten zu, und so ent-
standen Bauten nach Art der alten amerikanischen ,trestle-works®,
die ebenfalls durch hohe hdlzerne Unterstiitzungen und einfache
Holzbalken-Ueberbauten kleinster Spannweite gekennzeichnet sind.

Da bei den Probepfihlen in dem aus lehmigem Schwemmsand
bestehenden Boden erst bei Rammtiefen von 11 bis 12 m die ver-
langte Tragfihigkeit erreicht werden konnte, musste zur Erlangung
dieser Tragfihigkeit mit geringeren Rammtiefen zu einer Vermeh-
rung der Pfihle um sechs Stiick fiir jedes Joch gegriffen werden,
was natiirlich bei den vielen Jochen die Rammarbeit ganz bedeu-
tend erhohte. An Holz wurden fiir die 700 m lange und 40 m
hohe Briicke nahezu 7000 m® verwendet. Dass sie schon nach
zwei Jahren durch eine andere ersetzt wurde, ist auf die sehr
schwierige Ueberwachung eines derartigen Bauwerks sowohl gegen
Brandschaden oder absichtliche Zerstdrung, als auch namentlich in
petriebstechnischer Hinsicht zuriickzufiihren.

Versuche iiber die Kraft von Meereswellen sind vor
einiger Zeit in Japan an der Nordmole des Hafens von Otaru und
am Kap Taito angestellt worden. Wie die ,Z. d. V.D. L. nach
,The Engineering" vom 20. August berichtet, diente zur Messung
eine durch eine Schraubenfeder belastete Membran, deren Be-

wegungen mittels eines Schreibwerkes aufgezeichnet wurden. Appa-
rate dieser Art wurden in verschiedener Hohe eingebaut. Wenn
man von dem Einfluss des hydrostatischen Druckes absieht, so
zeigen die Ergebnisse, dass die Kraft der Wellen in der Nahe der
Oberfliche am grossten ist. Die Aufzeichnungen der Dynamometer
schwanken aber sehr, da diese nicht immer, namentlich nicht bei
Stiirmen, den Hochstwert der Wellenkraft aufnehmen. Um die
Leistung einer Welle zu messen, wurden Pendelgewichte angeordnet,
aus deren Ausschlag die Grosse dieser Leistung berechnet werden
konnte. Je nach dem Stand der Gezeiten zeigen diese Versuche
natiirlich wesentliche Verinderungen der Wellenleistung. Immerhin
haben sie bewiesen, dass die Kraft der Meereswellen, wenn auch
nicht als Triebkraft fiir gewerbliche Anlagen, so doch zum Kom-
primieren von Luft und zur Abgabe von Warnungsignalen an ge-
fihrlichen Untiefen verwendet werden kdnnte. )

Neue Endmasse zum Einpassen der Rachenlehren, die
gegeniiber den bisher gebrauchlichen eine Vereinfachung darstellen,
werden seit einiger Zeit von der Firma Honegger, Golay & Cie. in
Corcelles-Neuchitel hergestellt. Der Satz enthilt 24 Parallel-
Endmasse von 0,900 bis 1,0075 mm mit je 0,005 mm Unterschied
und gestattet somit, in Verbindung mit dem gewdhnlichen Satz
von Millimeter-Endmassen, jedes beliebige Einpassen der Grenz-
Rachenlehre mit nur zwei Endmassen. So kann das Mass 19,075 mm
durch die Zusammenstellung 19 + 0,075 erreicht werden, wahrend
dazu sonst meistens vier Endmasse, 16 + 1,9 + 1,07 + 1,005, notig
sind, was nicht nur Zeitverlust verursacht, sondern auch leicht zu
Verwechslungen Anlass gibt. Diese neuen Endmasse, deren Zu-
sammenstellung bis auf etwa 1 « (= 0,001 mm) genau sind, haben
bereits in unserer Maschinenindustrie bereits berechtigte Anerken-
nung gefunden. '

Pflugwiderstand bei Motorpfliigen. Ueber die Ergebnisse
der Priifung von 56 Motorpfliigen in Lincoln am 25. September 1919
bericht K.v. Meyenburg (Basel) in Heft 11 der Zeitschrift »Technik
in der Landwirtschaft®. Besonders interessant sind die Resultate
beziiglich des Pflugwiderstandes. Sie zeigen, dass dieser hinter
dem Traktor erheblich grosser ist als hinter Zugtieren, was seine
Ursache im Zusammendriicken des Bodens durch die Traktor-
Rider hat. Dieser hohere Widerstand erfordert eine Mehrleistung
von 40 °/, gegeniiber Kabelpfliigen.

Neuer Rheinhafen in Speyer. In der Nihe der friilhern
Flugzeugwerke, oberhalb der Schiffbriicke, soll in Speyer ein neuer
Rheinhafen von 750 m Linge bei 110 m Sohlenbreite erbaut
werden. In Zusammenhang damit sollen die bisherigen Flugzeug-
werke in eine Schiffswerft fiir Binnenschiffahrt umgewandelt werden.
Die Bauarbeiten, an deren Kosten sich das Reich und Bayern in
Form von Notstandszuschiissen beteiligen, sollen sofort in Angriff
genommen werden. Als Bauzeit sind 1'/2 Jahre vorgesehen.

Die Ausstellung ,Baustoffe und Bauweise* in Ziirich ist
um acht Tage verlingert worden und somit morgen Sonntag den
14. November noch offen, worauf wir unsere Leser hiermit noch
aufmerksam machen.

Nekrologie.

4 C. 0. Gleim. Aus Hamburg kommt die Dbetriibende
Nachricht, dass dieser bedeutende, auch in der Schweiz, besonders
in Ziirich und Bern wohlbekannte Civil-Ingenieur am 2. November
d. |. einem lingeren Leiden im 77. Altersjahr erlegen ist. Er war
in weiten Kreisen Europas besonders als fachminnische Autoritit
fiir Bahnhofanlagen bekannt und sehr geschitzt. In den Vereinigten
Staaten von Nordamerika geboren, studierte Charles Otto Gleim
anfangs der 60er Jahre an der Technischen Hochschule in Karlsruhe.
An der Projektierung und dem Bau der beiden grossen Elbebriicken
in Hamburg-Harburg ist er in hervorragender Weise titig gewesen.
Spiter wurden von ihm als beratender Ingenieur zahlreiche meister-
hafte Entwiirfe fiic den Neu- und Umbau von Bahnhofanlagen ge-
schaffen. Bei offentlichen Wettbewerben iiber solche Anlagen in
allen nordischen Staaten wurden seine Entwiirfe mit ersten Preisen
ausgezeichnet, so u. a. fiir Stockholm, Christiania, St. Petersburg,
Kopenhagen, Upsala, Gefle, Malmd, Helsingfors, Viborg, und den
Bauausfiihrungen zu Grunde gelegt. Deutschen Stidteverwaltungen
diente er oft als Berater fiir Stidteerweiterungen und namentlich
Bahnhofanlagen, wie u. a. Gottingen, Braunschweig, Darmstadt,
Karlsruhe, Osnabriick, Miilhausen i. E., und fiir die Schweiz hat er
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