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an Bremsklotzen, ist also moglich. Die Rechnung wird
noch ginstiger, wenn man bertcksichtigt, dass das - Be-
dirfnis nach einer elektrischen Bremse sowieso bestand und
daher eigentlich nur die Mehrkosten gegeniiber einer Wider-
standsbremse in Betracht gezogen werden miissten.
Ausser auf der vorgenannten Strecke wiirde die
Nutzbremsung wahrscheinlich nur noch auf der Albulalinie
zwischen Preda und Thusis eine wesentliche Ersparnis
bringen. Sie dirfte dort etwa einen Betrag gleicher Hohe
erreichen, sofern das gleiche Zugsgewicht abgebremst wird.

womit Personenziige von 100 t Anhingelast leicht ange-
heizt werden konnen, gréssere unter Teilung zum An-
heizen auf der Ausgangstation. Es wurde zunichst diese
Spannung von 300 Volt, da sie vorldufig ausreicht, bei-
behalten, in den neuinstallierten Wagen die Einrichtung
aber so getroffen, dass durch spitere Umschaltung (Serie-
schaltung von vier Koérpern) auf 1200 V iibergegangen
werden kann.

Die friher installierten Heizleistungen von 190 bis
250 W/m3 Rauminhalt je nach Lage der Wagenabteile hatten
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Abb. 24. Wattmeter-Registrierstreifen der Zentrale Kiiblis, aufgenommen (in Funkti

on der Zeit) bei der Messfahrt mit Nutzbremsung in der Nacht vom 11./12. Jan. 1922,

Darunter das Langenprofil der Strecke Landquart-Davos-Landquart, entsprechend der Fahrgeschwindigkeit ldngs-verzerrt gezeichnet.

Zu beachten ist allerdings, dass der ungiinstige Lei-
tungsfaktor beim Bremsen die Entnahme eines relativ
hohen wattlosen Stromes aus dem Netz bewirkt, was fiir
das energieliefernde Werk weniger wiinschenswert ist und
unter Umstinden eine Strompreiserhdhung zur Folge
haben kann. Die Rh. B. musste in ihren Vertrigen mit
den Energielieferanten eine Energieabnahme mit einem
Leistungsfaktor von mindestens o,7 garantieren; da aber
die Seriemotoren bei ordentlicher Belastung mit wesentlich
besserm cos ¢ arbeiten, ist geniigend Marge vorhanden.

VI. Zugsheizung.

Die Rhatische Bahn braucht als Schmalspurbahn
nicht mit der Uebergangsméglichkeit der Personenwagen
von mit Dampf betriebenen Bahnen zu rechnen; sie konnte
daher auch die Heizungsfrage lediglich von ihrem Stand-
punkt aus ldsen.

Schon fiir den elektrischen Betrieb der Engadiner-
Linien waren 61 Personenwagen mit elektrischen Heiz-
kdrpern ausgeriistet worden, wobei die Dampfheizung
daneben beibehalten wurde. Bei der weitern Ausdehnung
des elektrischen Betriebes ist dann, nachdem in der Zwi-
schenzeit der Bau elektrischer Dampfheizkessel fiir Hoch-
spannung eine ganz wesentliche Entwicklung erfahren
hatte, doch die Frage nochmals gepriift worden, ob es
nicht wirtschaftlicher wire, die alten Dampfheizungsein-
richtungen zu verwenden und Elektro-Dampfkessel in den
Gepickwagen aufzustellen. Die Rechnung ergab dann aber,
dass keine wesentlichen Ersparnisse in den Anlagekosten
zu erzielen waren; auch bedarf die Dampheizung eines
weit grossern Energieaufwandes, und es sind ihre Unter-
haltungskosten, speziell die der Kupplungen, bedeutend
hoher als bei rein elektrischer Heizung. Hierzu kommen
noch die Unannehmlichkeiten des Einfrierens, bei den
ausserordentlich niedrigen Temperaturen, die auf den mei-
sten Strecken der Rh. B. auftreten.

Die Heizspannung ist seinerzeit zu 300 Volt fest-
gelegt worden, wobei man fir die Engadinerziige mit 125
kW maximaler Heizleistung rechnete, fiir welche Leistung
die von der M. F. O. gebaute Heizkupplung bemessen
wurde. Ein Erwarmungsversuch mit dieser Kupplung ergab
aber, dass sie auch 500 bis 60oo Amp. zu fihren vermag,

sich als zu knapp erwiesen, namentlich zum Anheizen in
niitzlicher Frist; sie sind nun erhéht worden bis auf:
300 Watt pro m3 fiir Wagenabteile IIL. KI. mit 2 Aussenwénden
350 1I1. 53
400 W, ” L ulL ”

bei den letztern wird ausserdem noch der Seitengang mit
bis zu 150 Watt/m8 gewirmt.

Die Heizkorper, die von der ,Therma“ in Schwanden
geliefert wurden, bestehen aus Flachrohr-Elementen. Als
Widerstandsmaterial kommt Chromnickelband zur Anwen-
dung, das vollkommen in Mikanit eingebettet ist, und dann
von einem flachen Eisenrohr umschlossen wird. Steatit-
Isolatoren bilden an den Abstiitzungstellen der Flachrohr-
Elemente die zweite Isolation. Eine Verschalung aus ge-
lochtem Eisenblech schiitzt die Elemente gegen mecha-
nische Beschadigung. Die Heizkorper sind gebaut fiir 4000V
Priifspannung, sie ertragen dauernd 2509/, Erhdhung der
Betriebspannung.

Insgesamt sind heute g9 Personenwagen, 1 Kranken-
wagen und 30 Gepickwagen mit elektrischer Heizung
versehen, 94 Giter- und Postwagen besitzen elektrische
Heizkupplungen und Durchgangsleitungen. In der n#chsten
Zeit sind noch 63 Personenwagen, 11 Gepiackwagen und
30 Giiterwagen mit Heizeinrichtungen bezw. Durchgangs-
leitungen auszustatten. (Schluss folgt.)

” ” ” ” ” ” ”

Ideenwettbewerb fiir die Erweiterung
des Friedhofes im Friedental in Luzern.

Langs der Hohenstrasse, die vom bestehenden Haupt-
Eingang des Friedhof im Friedental ostwirts zur Ziircher-
strasse fahrt, verliuft ein sich allm#hlich verbreiternder
Landstreifen, nordlich begrenzt durch einen zum Teil be-
waldeten Steilhang, der, gegeniiber der Bahnlinie Luzern-
Zug, ins Télchen des Rotsee abfillt. Auf diesem, etwas
tiefer als die Strasse liegenden Streifen war die Friedhof-
Erweiterung zu projektieren. Die Zufahrt zum Friedhof
erfolgt ungefihr zu gleichen Teilen von Westen wie von
Osten her. Vorldufig soll als erste Etappe der Erweiterung
der dem alten Eingang benachbarte Teil ausgefiihrt worden.
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Ideenwettbewerb fiir die Erweiterung des Friedhofs im Friedental in Luzern.

I. Rang (2000 Fr.), Entwurf Nr. 1. — Gesamterweiterungs-Plan 1 :5000.
Arch. Arnold Berger und Arch. Alfred Ammann, Luzern.

Urteil des Preisgerichts.

Es gingen auf den angesetzten Termin rechtzeitig zwolf
Projekte ein, ndmlich: Nr. 1 ,Gefilde der Seligen®, 2. ,Drei
Hofe®, 3. ,Endlich Ruhe“, 4. ,Requiem“, 5. ,Axe“, 6. ,Siesta",
7. ,Alpha omega®, 8. ,Am Hang", 9. ,Campo santo“, 10. ,Frieden-
hain“, 11. ,Pax“, 12, ,Vita brevis est“.

Die Projekte wurden von der Baudirektion einer Vorpriifung
inbezug auf Erfiillung der Programmbestimmungen unterzogen. Es
zeigte sich, dass einige
Projekte nicht sehr wesent-
liche Punkte des Program-
mes unerfiillt lassen, die
jedoch einen Ausschluss
nicht gerechtfertigt hitten.

bewerbgelindes wurden folgende Projekte, als fiir eine Primiierung
nicht in Betracht fallend, ausgeschieden:

Nr. 11 ,Pax". Zu grosser Vorplatz beim Osteingang mit
unschoner Ausbildung des in die Ecke gedrangten Haupteinganges.
Zu schematische Teilung des Gesamtgrundstiickes ohne Einfiihlung
in die Terrainformation.

Nr. 12 ,Vita brevis est“. Die Auffassung,
die der Verfasser in diesem Projekt sowohl in
der Aufteilung des Geldndes, als auch in der
Gestaltung der Architektur zum Ausdruck bringt,
kann das Preisgericht nicht gutheissen.

Profile 1II, XI und XV
zu Entwurf Nr. 1.
Masstab 1 :800.

Ein erst am 18. April eingegangenes Projekt, Motto ,In optima
forma“, blieb bis zum Abschluss des Urteils ungeoffnet.

) (Dieses nachtriglich eingelaufene Projekt erwies sich, wie
das Preisgericht nachtriaglich feststellte und am Schluss seines
Urteils anfiihrt, als eine weder in praktischer noch in kiinstlerischer
Beziehung in Betracht kommende Arbeit.)

Das Preisgericht versammelte sich am 19. April vormittags
in Luzern, wo die Projekte im Krienbachschulhaus iibersichtlich
aufgehingt waren. Nach eingehendem Studium der Entwiirfe, Ver-
lesung sdmtlicher Berichte und nochmaliger Besichtigung des Wett-

I. Rang, Entwurf Nr. 1. — Plan der crsten Etappe der Erweiterung. — Masstab 1 :2000.

Nr. 4 ,Requiem“. Ungeniigende Ausnutzung des Gebietes
der ersten Bauperiode; unschone Aufteilung der iibrigen Gebiete,
verfehlter Osteingang.

Nr. 6 ,Siesta“. Eingang auf der Ostseite mit fallendem
Vorplatz; diagonale Terrassierung mit unschonen und unpraktischen
Seitenfeldern; unschdne Verkniipfung der zwei Hauptaxen; iiber-
flissige Rampenstrassen an der Westseite.

Es verbleiben somit zur engern Wahl die acht Projekte:

1. Projekte mit axialem Eingang.

Nr. 1 ,Gefilde der Seligen“. Klare Einteilung in vier Riume
mit praktischer Fel-
dereinteilung, Seiten-
strassen an  den
Schmalpartien  und
guter Anpassung ans
Geldnde im Sinne der
Richtlinien. Axialer
Osteingang durch zu
weit vorgezogenen
Wald etwas versteckt;
der Vorplatz am Ost-
eingang bedarf noch
besserer Durchbil-
dung. Gute Angliede-
rung im Westen an
den alten Friedhof.
Der Vorschlag zur
Platzgestaltung am
Haupt - Eingang des
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Ideenwettbewerb fiir die Erweiterung des Friedhofs im Friedental in Luzern.

dno' " griecentd
erie

[ e

I!I“‘;Aﬂ'b' i

1. Rang (1800 Fr.), Eutwurf Nr. 2.

Architekt Emil Schlaginhaufen mit = e s ‘ ./
Baumeister E. Sufer, Luzern. o 5 o 2o
Gesamterweiterungs-Plan 1 : 4000.
S

alten Friedhofes ist sehr beachtenswert. Das Abriicken der Par- Die elektrischen Lokomotiven 1D1
zellen der zweiten Bauperiode von der Friedentalstrasse ist zweck- der Paris-Orléans-Bahn und die Verhinderung ihrer
missig; es wiirde sich jedoch empfehlen, die Stiitzmauer auch kritischen Geschwindigkeiten.
hier in entsprechender Hohe weiterzufiihren. T

Die Verteilung der Hochbauten ist zweckmissig und wirk- Im Jahre 1913 bestellte die Verwaltung der Paris-Orléans-
sam; dagegen ist der Charakter der Architektur an sich und im Bahn bei der franzdsischen Zweigniederlassung der A.-G. Brown,
Zusammenhang mit der alten Anlage nicht zutreffend. Boveri & Cie. fiinf elektrische Lokomotiven 1D 1 fiir Betrieb mit

Nr. 2 ,Drei Hofe*. Aehnlich gute Gesamtgliederung wie Gleichstrom von 600 V, deren Projekt-Daten im allgemeinen und
bei Projekt 1, jedoch durch Einfithrung eines Mittelweges in der deren Motorkennziffern im besondern den Lesern der ,Schweizer.
ersten Etappe weniger giinstig. Auch sind die Quermarkierungen Bauzeitung® im Berichte iiber das Zugférderungsmaterial der Elek-
der einzelnen Riume zu wenig ausgesprochen. Der Osteingang in trizititsfirmen an der Schweiz. Landesausstellung von 1914 in Bern,
der Hauptaxe an der Sedel-
strasse ist gut geldst, doch
erheischt die Einfahrt vor
dem Portal eine gerdumi-
gere Platzentwicklung. Der
West-Eingang zeigt eine
klare, den vorhandenen
Bauten gut eingefiigte Dis-
position, doch bedarf der
Platz im Schnitt der zwei
Strassenaxen noch weitern
Studiums. Der Verfasser
fihrt die Stiitzmauer bis
Profil XIV durch; die an
sich giinstige Terrassierung
der Kindergriber wiirde
zweckmissigerweise noch
etwas mehr bergwirts ge-
riickt.

Die Zusammenfassung ;
der Hochbauten an der :
Ostseite gibt der ganzen

Anlage einen schonen Ab-

schluss. Die Architektur j SESE =2
schliesst sich in durchaus ,ﬁ Bk [‘ i;a
sympathischer Weise der B L] ; *j =2
vorhandenen an. Es wiirde 8 i ks Eé
sich empfehlen, den im ‘ e T G eSS
dstlichen Vorhof fiir Graber | 4 =
vorgesehenen Raum fiir Un- ; ] =e
terstand-Hallen zu verwen- | A ﬁ—
den. Die seitlichen Hallen- i =

hofe diirften an jhre Vor- | T
felder axial besser ange: |
gliedert werden. !
(Der Schluss des Urteils
des Preisgerichts nebst Dar-
stellung der wichtigsten S~
Pline der fibrigen primiier- %
ten Entwiirfe folgt in der
fiberndchsten Nummer.) II. Rang, Entwurf Nr. 3. Grundriss und Profile des &stlichen Friedhofteils mit neuer Einfahrt. — Masstab 1:1000.
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auf Seite 139 und 150 (Zahlentafeln), sowie auf Seite 140 und 149
(Abbildungen 25 und 29) von Band LXVI (am 18. und 25. Sept. 1915)
bekanntgegeben wurden. Infolge des Krieges verzdgerte sich die
Fertigstellung dieser Maschinen derart, dass die erste derselben
erst im Juni 1920 in Dienst genommen wurde; Ende 1921 wiesen da-
gegen alle fiinf Lokomotiven bereits ansehnliche Fahrleistungen auf.

Vom Chefelektriker M. H. Parodi der Bahnverwaltung ist
kiirzlich in der ,Revue générale des Chemins de fer” (auf Seite 177
bis 213 der Nummer vom Mirz 1922) eine Beschreibung und Be-
urteilung dieser Maschinen verdffentlicht worden, die besonders
durch die einlissliche Behandlung der durch das Kurbelgetriebe
eingeleiteten, aber auf Grund von Vorversuchen mit federnden
Ankersternen der Motoren erfolgreich verhinderten kritischen Dreh-
zahlen bemerkenswert ist. Wie aus den Angaben in Band LXVI
ersichtlich ist, werden die Triebachsen der 1D 1-Lokomotiven von
zwei Motoren zu je 900 PS aus mittels des sogen. ,Zweistangen-
Antriebes” betitigt, wobei also die Drehzahl der Triebrader mit
derjenigen der Motoren iibereinstimmt. Um von vornherein dem
Auftreten kritischer Drehzahlen des Getriebes begegnen zu konnen,
stellte die Bahnverwaltung das Begehren, es seien die Motoranker
elastisch auf ihre, am Kurbelgetriebe teilnehmenden Wellen aufzu-
bauen, welchem Begehren seitens der ausfiihrenden Firma durch
die Verwendung federnder Ankersterne entsprochen werden konnte ;
als federnde Organe dienen dabei fiir jeden Motor zwolf, auf Druck
beanspruchte doppelte Spiralfedern, die zwischen Mitnehmern auf
der Ankernabe und solchen am Ankerstern eingebaut sind. Wih-
rend der Fertigstellung der ersten Lokomotive im Juni 1919 wurden
nun mit drei Sitzen von Federn verschiedener Elastizitat Versuche
vorgenommen, bei denen die der Reihe nach mit den verschiedenen
Federn versuchsweise ausgeriistete Lokomotive von einer Dampf-
lokomotive geschleppt wurde. Die Federn der drei Sitze wiesen
Nachgiebigkeiten von je 31,2 mm/t, bezw. von je 93,0 mm/t, bezw.
von je 6,2 mm/t auf. Fiir Schleppfahrten zwischen 0 und 95 km/h
ergaben sich bei Verwendung des ersten Federnsatzes Vibrationen
im Bereiche von 50 bis 60 km/h, wihrend sich bei Verwendung
des zweiten, wie auch des dritten Federnsatzes keinerlei Vibra-
tionen geltend machten. Es wurde definitiv der zweite Federnsatz
(mit den nachgiebigsten Federn) eingebaut. Im seither aufgenom-
menen praktischen Fahrdienst ist das giinstige Verhalten dieser
Federung weiterhin festgestellt worden, abgesehen von einer ganz
leichten Schwingungserscheinung, die sich bei leer anfahrender
Maschine im Bereiche von 35 bis 38 km/h geltend macht. Durch
Aufnahmen mit dem Torsiographen?!) wurde im August 1921 die
beziigliche Schwingungserscheinung objektiv bestitigt. Anderseits
zeigte sich im praktischen Betrieb mit 85 km/h ein leichtes Wanken
der Maschine, das durch geringfiigige Korrektur der Kastenabstiitzung
zu vermeiden sei.

Die Veroffentlichung von Parodi enthilt ausser den hier mit-
geteilten Angaben- iiber die Massnahmen zur Verhinderung kriti-
scher Drehzahlen und ausser der einldsslichen, durch Abbildungen
unterstiitzten Beschreibung des mechanischen und des elektrischen
Teils der Lokomotiv-Ausriistung, weiter noch eine lingere theore-
tische Erorterung des Problems der Vibrationen des Parallelkurbel-
Getriebes, die sich auf eine iltere mathematische Arbeit von
M, Liapounoff ?) stiitzt. Darnach waren die Eigenschwingungen bei
statisch exakt bestimmten Getrieben durch eine homogene lineare
Differentialgleichung mit Konstanten als Koeffizienten darstellbar,
wihrend bei statisch fiberbestimmten Getrieben jene Koeffizienten
mit dem Verhiltniswert der variablen Zeit zur Umlaufzeit des Ge-
triebes multipliziert erscheinen, derart, dass die Eigenschwingungen
dann solche eines Systems mit periodisch veranderlicher Elastizitat
werden. Es entsprechen also den Ansitzen von Liapounoff im wesent-
lichen dieselbenp hysikalischen Erscheinungen, die in Band LXXII
dieser Zeitschrift (Seite 95 vom 14. Sept. 1918) fiir das vereinfachte
Schema eines ungedimpft schwingenden Systems mit konstanter,
bezw. mit periodisch veranderlicher Elastizitat und mit einem Freiheits-
grad von E. Meissner rechnerisch behandelt wurden. Den Lesern
der ,Schweiz. Bauzeitung® ist indessen aus der umfassenden Arbeit

1) Es handelt sich, wie wir auf Grund der mitgeteilten Diagramme annehmen,
offenbar um den von Dr.-Ing. J. Geiger, Augsburg, erfundenenen Registrierapparat,
der 1916 in Heft 42 der ,Z.d.V.D.L.%, sowie 1917 in Heft 11 von ,Dinglers Poly-
technischem Journal“ eingehend beschrieben ist und von der Indikatoren-Fabrik Leh-
mann & Michels, G. m. b. H. in Hamburg, hergestellt wird.

2) Vollstdndig verdffentlicht in Band IX, 2. Serie der ,Annales de la Faculté

des Sciences de Toulouse“, sowic weiter erwdhnt in Band Il von E. Goursaf, Cours
d’analyse mathématique, Paris 1911,

von K. E. Miiller in Band LXXIV (September und Oktober 1919) be-
kannt, dass die direkt aus der Differentialgleichung des Systems mit
periodisch verdnderlicher Elastizitit erhiltliche Klarung des Prob-
lems, mit der sich Parodi zu begniigen scheint, noch erginzt
werden muss durch die Beriicksichtigung derjenigen weiteren
Schwingungserscheinung, die Miiller als die sogen. ,Resonanz-
schwingung® behandelte, womit erst die vollstindige Beschreibung
der Schiittelerscheinung ermdglicht wird. Dass endlich auch diese
letztere Erscheinung moglicherweise noch weiterer Klarung be-
diirftig ist, ergeben die jiingst in der ,E.T.Z.“ veroffentlichten, hier
erwihnten') Aufnahmen mit dem Torsiograph. W. Kummer.

Miscellanea.

Elektrifizierung der Rhitischen Bahn. Am 17. Mai konnte
die Rh. B. die Vollendung der Elektrifizierung ihres 277 km um-
fassenden Netzes feiern, zu welchem Anlass die Verwaltung den
biindnerischen Grossen Rat, sowie eine beschrinkte Anzahl von
Gisten geladen hatte. Zu diesen gehorten, ausser dem Bundes-
prisidenten, den Vertretern der S.B.B. und andern Behorden-
Vertretern, in erster Linie die Leiter der am Bau beteiligten Unter-
nehmungen, der Konstruktionsfirmen Brown, Boveri & Cie.,, Ma-
schinenfabrik Oerlikon und Lokomotivfabrik Winterthur,  dann als
Ersteller der Leitungsanlagen Baumann, Kolliker & Cie. A.-G. und
Kummler & Matter, als Energielieferanten die Biindner Kraftwerke
und die Rhit. Werke A.-G. u.a.m., die alle sich kollegial mit den
Ingenieuren der Bahnverwaltung zu einem jener intimen und ge-
rade darum so schdnen ,Fest der Arbeit“ vereinigten. Technische
Mitteilungen kOnnen wir uns sparen, unter Hinweis auf unsere
mannigfachen, noch nicht abgeschlossenen technischen Berichte,
auch in dieser Nummer. Eines aber sei auch an dieser Stelle
zweifellos im Sinne unserer gesamten, durch Prof. Rohn und den
Unterzeichneten vertretenen schweizer. Technikerschaft nicht ver-
gessen: ein herzlicher Gliickwunsch zur Erreichung des klar
erkannten und unter Zusammenfassung aller Krifte in rastloser
Arbeit erreichten Zieles! Dieser Gliickwunsch gilt vor allem unseren
Kollegen Direktor G. Bener, Ober-Elektroingenieur W. Diirler und
Oberingenieur Bernasconi, aber auch ihrem ganzen Stab von Mit-
arbeitern. Sie alle diirfen die Befriedigung haben, zum Wohl ihrer
engern Heimat ein Wesentliches beigetragen zu haben, dessen
ganzer Wert wohl bald allseitig erkannt sein wird. Als 3ausseres
Zeichen solcher Anerkennung hat der Biindner Ingenieur- und
Architekten-Verein, durch seinen derzeitigen Prasidenten H. v.Gugel-
berg, Ing. G. Bener zum Ehrenmitglied ernannt. Moge es unseren
Kollegen an der Rh. B. noch lange vergdnnt sein, sich der erfolg-
reichen Arbeit an ihrem schonen Werke zu erfreuen. Gl

Der Ozeandampfer ,,Bismarck‘. Der auf der Werft von
Blohm und Voss fiir die Hamburg-Amerika-Linie erbaute Turbinen-
Schnelldampfer ,Bismarck®, mit 56500 Brutto-Registertonnen das
grosste Schiff der Welt?), ist vor kurzem, nach einer durch den
Krieg bedingten unverhiltnismiassig langen Bauzeit von neun Jahren,
endlich fertiggestellt worden. Er hat eine Linge von 291 m
fiber alles, eine grOsste Breite von 30,5 m und eine Hohe von
22,2 m vom Kiel bis zum Briickendeck, von 40 m bis zur Kom-
mandobriicke und von 56 m bis zum obersten Rand der Schorn-
steine. Die Turbinen, die auf vier Schrauben arbeiten, haben eine
Gesamtleistung von 60000 PS und erteilen dem Schiff eine Fahr-
gechwindigkeit von 23 Kn. Die 48 fiir Oelfeuerung eingerichteten
Kessel benétigen tiglich rund 800 t Oel, das den 8400 t Oel fas-
senden Bunkern entnommen wird. An Passagieren konnen in der
I. Klasse rund 1000, in der II. Klasse 750 und in der ll. Klasse
2400 aufgenommen werden, sodass dann, einschliesslich der rund
1000 Personen zihlenden Mannschaft, iiber 5000 Personen an Bord
sind. Es sind denn auch entsprechend umfangreiche Sicherheits-
Einrichtungen vorgesehen, u. a. mehrere Motorbarkassen, die mit
Apparaten fiir drahtlose Telegraphie ausgeriistet sind. Laut dem
Versailler Vertrag ist das Schiff an England abgeliefert worden; es
wird unter dem Namen ,Majestic* im Dienste der White-Star-
Linie stehen.

Die Bahn vom Katangabezirk zum unteren Kongo soll
laut einer Erklarung des belgischen Kolonialministers nunmehr in
Bau genommen werden. Wie die ,Z.d.V.D.E.V." mitteilt, bot es

1) Seite 142 dieses Bandes (18. Mirz 1922).
2) Vergleiche die Zusammenstellung der grossten im Jahr 1914 im Verkehr
gestandenen Ozeandampfer in Band LXIV, Seite 182 (17. Oktober 1914).
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