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Abb. 1. Gesamtbild der Eisenbahnbriicke iiber die Reuss bei Mellingen, aus Siiden.

Abb. 3. Draufsicht des neuen, cingeschobenen Vollwandtrigers, gegen Osten.

904763 im Vorjahr, die der regelmissigen Giiterziige mit Personen-
beforderung auf 30385 (im Vorjahr 34887).

Bei den S.B.B. (Betriebslinge 2936 km) betrugen die Fahr-
leistungen in Lokomotivkilometern:

Dampf- Elektr. u. and. Total
Jahr Lokomotiven Triebfahrzeuge Lok.-km
1924 29576 683 9 692 887 39 269 741
1925 27 243 379 13 398 159 40 641 538
1926 24 370 629 17993 779 42 364 408
1927 21443167 22483783 43926 950
1928 17 103 419 29 290 502 46 393 921
1929 16 312 077 32885336 49 197 413
1930 16 209 631 34 380 121 50589 752
1931 15 269 226 34 847 977 50 117 203

Gegeniiber dem Vorjahr weist das Jahr 1931 eine Minder-
leistung von 0,93 °/, auf. Die im Voranschlag vorgesehenen Leistungen
sind damit um 2482797 Lok.-km oder 4,72°/, geringer. Der Anteil der
elektrisch betriebenen Fahrzeuge an der gesamten Zugfdrderung
betrigt 69,5°/, gegeniiber 68 °/, im Vorjahr. Auf das finanzielle Be-
triebsergebnis der S.B.B. werden wir zuriickkommen.

Einen Vergleich zwischen den Betriebskosten der elektrischen
und der Dampflokomotiven bei den S.B.B. gibt nach den »Statisti-
schen Tabellen der S.B.B.“ die nachfolgende Zusammenstellung.

Kohlenverbrauch Energie- Verbrauch an Schmiermaterial
der Dampflokom. kosten der pro Lokomotiv-Kilometer
Jahr pro Bruttotonnen- elektr. Lok.
Kilometer pro br.-tkm Dampflok. elektr. Lok.
Rp. Rp. g g
1924 0,420 0,387 26,40 22,96
1925 0,383 0,325 27,90 19,17
1926 0,295 0,251 28,93 17,21
1927 0,372 0,225 29,96 17,07
1928 0,433 0,198 31,80 17,26
1929 0,432 0,188 34,31 17,96
1930 0,455 0,191 35,26 19,02
1931 0,464 0,194 33.39 1777

Dazu ist zu bemerken, dass der Kohlen-
preis durchschnittlich 33,96 Fr./t betrug gegeniiber
34,23 Fr./t im Vorjahr, der durchschnittliche Preis
des Schmiermaterials 19,5 Rp. pro kg gegeniiber
23,1 Rp. im Vorjahr.

An Unfillen im Eisenbahnbetrieb auf dem .
gesamten schweizerischen Netz wurden im
Berichtjahr gemeldet: 66 Entgleisungen in
Stationen (Vorjahr 63), 49 (36) Entgleisungen
auf offener Bahn, 37 (35) ZusammenstGsse in
Stationen, 11 (11) Zusammenstdsse auf offener
Bahn, und 647 (670) andere Unfille, darunter
587 (587), von denen Personen betroffen wurden.
Von den 115 (99) Eatgleisungen fanden 67 (64)
bei Personen- und Giiterziigen, 8 (8) im Ver-
schiebedienst, 40 (27) bei Tram- und Ueberland-
strassenbahnen statt; von den 48 (46) Zusammen-
stossen ereigneten sich 24 (19) bei fahrenden
Ziigen, 14 (13) im Verschiebedienst und 10(14)
bei Tram- und Ueberlandstrassenbahnen. Samt-
liche Unfille hatten 85 (88) Totungen, davon
10 (13) Reisende, 29 (35) Bahnbedienstete und
46 (40) Drittpersonen, sowie 563 (566) Verletzungen von Personen
zur Folge, wovon 76 (84) Reisende, 321 (345) Bahnbedienstete und
166 (137) Drittpersonen.

VII. Bauausgaben.

Die im Laufe des Berichtjahres durchgefiihrte Priifung der
Baurechnung fiir das Vorjahr 1930 ergab einen Zuwachs an Bau-
wert von 86,03 Mill. Fr. gegeniiber 40,89 Mill. Fr. im Jahr 1929,
47,3 Mill. Fr. im Jahr 1928, 77,7 Mill. Fr. im Jahr 1927, 101,2 Mill. Fr.
im Jahr 1926 und 57,8 Mill. Fr. im Jahr 1925. Von den 86,03 Mill.
Fr. enfallen 67,72 Mill. Fr. auf die Bundesbahnen, 6,55 Mill. Fr. auf
die iibrigen Normalspurbahnen, 3,94 Mill. Fr. auf Schmalspurbahnen,
1,26 Mill. Fr. auf Zahnradbahnen, 8,06 Mill. Fr. auf Trambahnen und
0,49 Mill. Fr. auf Drahtseilbahnen. Die Zunahme der Bauverwen-
dungen iibersteigt jene der Vorjahre um ein betrdchtliches. Bei den
Bundesbahnen enfillt der Hauptanteil auf die Weiterfiihrung der
Elektrifikation und die Beschaffung der notigen Fahrzeuge, ferner
auf eine Reihe von Bahnhoferweiterungen und auf die Erstellung
von Doppelspuren. Zu dem ebenfalls wesentlichen Zuwachs bei den
iibrigen Bahnen trugen namentlich bei die Elektrifizierung der Linie
St. Gallen-Gais-Appenzell, der Bau der Strecke Brig-Visp, die Roll-
materialanschaffungen der Rhitischen Bahn und die Erstellung
neuer Trambahnstrecken. i

Als gesamte, bis Ende 1929 fiir das schweizerische Eisenbahn-
netz gemachte Ausgaben werden angegeben: fiir die Bundesbahnen
2556 Mill. Fr., fiir die iibrigen Normalspurbahnen 373 Mill. Fr., fiir
Schmalspurbahnen 337 Mill. Fr., fiir Zahnradbahnen 59 Mill. Fr.,
fiir Trambahnen 144 Mill. Fr. und fiir Drahtseilbahnen 34 Mill. Fr.,
zusammen 3503 Mill. Fr. gegeniiber 3417 Mill. Fr. zu Ende 1929.

MITTEILUNGEN.

Der Dieselmotor als Eisenbahnmotor. Das November-
Dezember-Bulletin 1931 der ,Société des Ingénieurs civils de France®
bringt eine 251 Seiten fiillende Monographie von M. Delanghe iiber
den Dieselmotor als Eisenbahnmotor, in der in besonders klarer
und vollstindiger Darstellung die Entwicklung der Eisenbahnfahr-
zeuge mit Dieselmotoren, nebst der Riickwirkung auf diese, gezeigt
wird. Wird der zum Selbstanlauf ungeeignete Dieselmotor unmittel-
bar iiber ein Rider- oder ein Stangengetriebe mit den Lokomotiv-
triebachsen verbunden, so bedarf die Anlage eines weitern und
ausgiebigen Energiespeichers, wie Druckluft oder Druckdl; der nicht
unmittelbar mit den Triebachsen verbundene Dieselmotor verlangt
zwar auch noch eine besondere, seinen Anlauf deckende Energie-
quelle, deren Kapazitit klein sein kann, wobei dann aber die Ge-
samtmaschinerie meist umstindlicher und schwerer wird. So hat
sich eine Anzahl von Antriebsanordnungen entwickeln lassen, die
man als unmittelbare Antriebe, als Antriebe {iber Zahnradwechsel-
getriebe, mit Fliissigkeitsiibertragung, mit Druckluftiibertragung, als
dieselelektrische und als gemischte Antriebe bezeichnen kann. Ihre
eisenbahntechnische Brauchbarkeit ldsst sich beurteilen durch Ver-
gleich der erreichten Zugkraftgeschwindigkeits-Kurve am Lokomotiv-
Radumfang mit der bei Dampflokomotiven erhiltlichen und als
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mustergiiltis betrachteten. Bei Beschrinkung der Fahrzeugleistung
auf 150 PS, wie sie fiir Motorwagen und Kleintraktoren in der Regel
geniigt, ist die auch im Antrieb von Automobilen {ibliche Antriebs-
weise fiber Zahnradwechselgetriebe gegeben. Ihre Ausdehnung auf
grosse Leistungen, die zwar an einer russischen Lokomotive 2E1

_fiir 131 t versucht wurde, scheitert im allgemeinen an der Schwierig-
keit der Ausbildung betriebsicherer Kupplungen fiir das Wechseln
der Uebersetzung. An erste Stelle tritt dann der dieselelektrische
Antrieb. Mehr noch als alle fibrigen mittelbaren Antriebsanordnungen
besitzt indessen die dieselelektrische den Nachteil sehr hoher Ge-
wichte. Zur Weiterentwicklung, sowohl im Sinne der Verbilligung
als auch der Leistungserhdhung, diirfte die Anwendung der Brenn-
stoffaufladung des Dieselmotors bei unmittelbarer oder gemischter
Antriebsweise geeignet sein, fiir die in der Monographie die vor-
handenen Méglichkeiten eingehend behandelt sind.

Verinderliche Tragflichen am Flugzeug. Der schon in
der Vorkriegszeit erwogene Gedanke, durch Verdndern der Trag-
flichengrdosse das Flugzeug seinen Aufgaben bei Abflug und Lan-
dung sowie im Reiseflug anzupassen, ist in den letzten Jahren
von verschiedenen Seiten wieder aufgegriffen worden. Ziel der Ver-
suche ist, im Reiseflug eine moglichst hohe Geschwindigkeit zu
erreichen, diese aber beim Abflug und bei der Landung zu verrin-
gern, um mit kleinen Plitzen auszukommen und die Beanspruch-
ungen beim Rollen und Aufsetzen herabzusetzen. Das Verkleinern
der Fliche im Reiseflug vergrossert aber nicht nur die Geschwin-
digkeit, sondern bedeutet auch eine Energieersparnis, erhoht also
die Wirtschaftlichkeit; das Vergrossern beim Abflug und Landen
dient der Sicherheit. Auslindische Versuche suchten die Flichen-
verinderung durch Vergrdssern bezw. Verkleinern der Spannweite
zu erreichen. Einen andern Weg hat laut ,VDI-Nachrichten" Prof.
Dr. Schmeidler am Versuchflugzeugbau der Technischen Hochschule
Breslau beschritten. Durch Verdndern der Tragfliigeltiefe wird nim-
lich nicht nur die Flichengrdsse, sondern auch das Profil der Trag-
fliche in gilinstiger Weise gedndert. Ein so gebautes Versuchsflug-
zeug, ein Sporthochdecker mit 45 PS-Motor, wurde am 2. Mai auf
dem Flughafen Tempelhof vorgefiihrt. Bei diesem Flugzeug sind am
Fliigel zwei bewegliche Teile vorhanden, die am Rumpf in Rollen
gefiihrt sind und um je einen aussen an der Tragflidche befindlichen
Drehpunkt vom Fiihrersitz aus nach hinten heraus geschwenkt
werden kénnen. Durch das Vergréssern der Tragfliche um 20°/,
werden Abflug- und Landestrecke um ein Drittel verkiirzt, durch
Verkleinern die Geschwindigkeit im Geradeausflug von 115 auf
140 km/h gesteigert.

Die tonende Saite als Messinstrument. Die gewaltigen
Leistungen, die von der Maschinenanlage eines Schiffes durch die
Welle zur Schiffschraube geleitet werden, kann man mittels einer
winzigen Stahlsaite messen, denn auch die stirkste Welle verdreht
sich etwas, wenn eine Drehkraft hindurchgeht; diese Verdrehung
kann man benutzen zur Anspannung einer Saite, die zu dem Zweck
in besonderer Weise an der Welle befestigt wird. Man schligt die
Saite elektromagnetisch an, sodass sie tont, nimmt die Tone wie-
derum elektromagnetisch auf als Schwingungen und leitet sie fiber
Schleifringe und Schieifbiirsten zu einem Radioverstdrker. Durch
Abstimmung einer im Empfangsapparat angeordneten einstellbaren
Vergleichsaite bestimmt man die Schwingungszahl und damit zu-
gleich die Dehnung der Messaite bei unbelasteter und bei belasteter
Welle und hat nun ein Mass fiir ihre Verdrehung und also auch
fiir die fibertragbare Drehkraft. Ueber die wissenschaftlichen Grund-
lagen dieses Messverfahrens, das von dem verstorbenen Dr. Ing.
Otto Schifer stammt, und das schon vielfach, z. B. auf der ,Bremen*,
praktisch verwendet worden ist, hielt im Hamburger Bezirksverein
des V.D.I. Dr. Ing. Haake einen Experimentalvortrag. Er fiihrte
Messungen an einer Versuchsapparatur vor, um daran die erreich-
baren Genauigkeiten zu zeigen, die iiberraschend hoch sind, und
sprach dann iiber verschiedene Anwendung zur Bestimmung von
Kriften an Werkzeugmaschinen, in den Stiben von eisernen Briicken
und Krangeriisten, ja sogar an der Propellerwelle von Flugzeug-
motoren, und des Erddruckes in den Griindungen von Bauwerken.

Schienenauswechslung im Bahngeleise. Fiir Geleise mit
noch brauchbaren Holzschwellen hat die franzdsische Nordbahn
eine Ausriistung und eine Arbeitsmethode ausgearbeitet, iiber die
wir der ,Revue gén. des chemins de fer“ vom Mai d. ]. folgendes
entnehmen. Die neuen Schienen werden auf den Schwellenkdpfen
behelfsmissig zusammengebaut zu einem Geleise von 2,30 m Spur-

weite; auf diesem rollen rd. 80 cm hohe Portalgestelle, auf deren
Obergurt Handwinden angebracht sind, mittels derer die auszu-
bauenden Schienen gehoben werden. Man fihrt sie hierauf {iber
das noch liegende alte Geleise, wo sie auf einen Plattformwagen
abgeladen werden. Besonders niedere Rollgestelle von 2,30 m Spur
tragen je zwei einstellbare elektrische Schleifapparate, die die Texe-
lung erneuern, worauf man die neuen Schienen an Ort und Stelle
schiebt. Angeschraubt werden sie durch einen kleinen elektrischen
Apparat, der (von einem Mann wie ein Pflug an Hdornern gefiihrt)
auf jedem Schienenstrang einzeln rollt und zu Anfang der Arbeit
auch zum Ausschrauben der alten Schienen gedient hat. — Dem
gegeniiber zeigt die ,VDI-Zeitschrift* vom 4. Juni eine maschinelle
Einrichtung fiir das Verlegen des ganzen Geleises, bei der die mit
den Schwellen zu einem fertigen Geleise verschraubten Schienen
vom Kopfende der schon verlegten Strecke aus eingebaut werden.

Lorrainehaldelinie der S.B.B. in Bern. Im Anschluss
an die Befiirwortung eines Wettbewerbes fiir dieses dsthetisch wie
konstruktiv komplizierte Bauproblem in letzter Nummer verweisen
wir auf dessen Diskussion im Bernischen Ing.- und Arch.-Verein
It. Sitzungsbericht am Schluss dieser Nummer (Seite 154). Die
Lésung wird dadurch noch erschwert, dass die vierspurige Briicke
zur Hailfte in eine 400 m-Kurve zu liegen kommt, oder dass der
rechtsufrige Hauptpfeiler vor die dortige Brauerei zu stehen kommt,
die von dem Bauwerk in der Kurve sehr schief der Linge nach
iiberschnitten wird. Auf dem linken Ufer wird vom Anfahrviadukt
ein Ausbau der Waisenhausstrasse im fliissigen Anschluss an die
Tiefenaustrasse (Hauptausfallstrasse), wie aus den Unterlagen zum
Berner Bebauungsplan-Wettbewerb hervorgeht, sehr stark beein-
flusst, in der vorliegenden Form sozusagen verunmdglicht. Auf
dieses weitere Moment, das die Veranstaltung eines Wettbewerbes
fiir Briicke und Anfahrviadukt geradezu gebieterisch fordert, sind
wir durch einen Berner Kollegen hingewiesen worden.

Kraftwerk Klingnau. In unserer Mitteilung auf Seite 139
letzter Nummer ist ein bedauerliches Versehen unterlaufen, das wie
folgt zu berichtigen ist: Fiir die Durchfilhrung der pneumatischen
Fundation des Maschinenhauses, die der Bauunternehmung E -W.
Klingnau (Arbeitsgemeinschatft |. J. Rilegg & Cie. und J. Biland & Cie.)
iibertragen sind, hat sich diese mit der A.G. vorm. Conrad
Zschokke (Genf) in Verbindung gesetzt, die die nétigen Spezial-
einrichtungen gerade zur Verfiigung stellen konnte und unter
deren Mitarbeit diese Arbeiten nun durchgefiihrt werden.

Umbau der S.B.B.-Briicke iiber die Reuss bei Mellingen.
In Ergdnzung unserer technischen Angaben (auf S. 138 letzter Nummer)
iiber die Auswechslung der 160 m langen kontinuierlichen Briicken-
trdger in einem Stiick zeigen wir hier drei Bilder von der programm-
gemiss verlaufenen Verschiebung. Abb. 1 zeigt die Situation und
Grossenverhiltnisse des Objektes von 60 m Mitteloffnung, Abb. 2
ldsst einen der ummantelten Eisenpfeiler und Abb. 3 den neuen,
4,3 m hohen Vollwandtriger erkennen (siehe S. 150 u. 151).

Porzellan als Baustoff ist fiir die Gestelle der Sendeanlagen
der Radiostation Leipzig verwendet worden. Der interessante Ver-
such, verhiltnismissig komplizierte Traggebilde aus Porzellan zu
formen, ist dort von Erfolg gekront und erdffnet neue Moglichkeiten
zur Vereinfachung beim Bau dhnlicher elektrischer Apparate.

WETTBEWERBE.

Strassenbriicke Parcs-Saint Nicolas, Neuenburg. In einem
yldeenbewerb" unter Neuenburger Ingenieuren und Architekten, dem
ein amtliches Vorprojekt zugrunde lag, sind unter 43 eingereichten
Entwiirfen primiiert worden:

1. Rang (1200 Fr.): Projekt ,Pierre jaune“, Arch. Jacques Béguin.
2. Rang (1100 Fr.): Projekt ,Pavot”, Arch. Dellenbach & Walter.
3. Rang (10C0 Fr.): Projekt ,Deux arcs“, Arch. Walter Kréter.

4. Rang (700 Fr.): Projekt ,Eurythmie®, Arch. Fernand Decker.

Das ,Bulletin Techn.”“ verdifentlicht in Nr. 18 (vom 3. Sept.)
das Gutachten der Jury (Baudirektor und Stadting. von Neuenburg,
Ing. A. Biihler, S.B.B. Bern, Arch. M. Braillard, Genf, und Kunst-
maler W. Rothlisberger, Thielle), sowie Schaubilder der primiierten
Projekte. — Aus einem, dem Gutachten beigefiigten Epilog unseres
Eisenbeton-Pioniers Ed. E. geht hervor, dass die Veranstaltung von
Anfang bis zum Ende wenig erbaulich verlaufen ist, obwohl (unter
den Unpramiierten) gute Ingenieurprojekte dagewesen selen.
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