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Zugfiihrer oder einzeln durch die Fahrgédste (von diesen jedoch
nur bei haltendem Zug) geodffnet werden. Anfahren ist nur mog-
lich, wenn alle Tiiren geschlossen sind. Als Neuerung ist die
Verlegung sdmtlicher Kabel derart getroffen, dass diese ausser-
halb des Wagens zu fertigen Kabelbiindeln zusammengefasst
und diese Biindel als Ganzes eingebaut werden.

Der Triebwagen, der nur einen Fiihrerstand besitzt, bietet
40, Motor- und Beiwagen 42 Sitzplitze. Die Beleuchtung er-
folgt durch 45 W-Lampen, die parallel an 50 V liegen. Diese
Spannung liefert ein in jedem Triebwagen angeordneter Motor-
generator von 5 kW. An dem Fiihrerstandsende aller Trieb-
wagen ist eine selbsttéitige Kupplung vorgesehen; alle anderen
Verbindungen sind als Dauerkupplungen ausgebildet. Die selbst-
tdtigen Kupplungen stellen gleichzeitig die mechanische, die
Luftleitungs- und die Steuerstromverbindung, diese fiir 32 Lei-
tungen, her. Die Drehgestelle sind in geschweisster Ganzstahl-
bauart aus Platten von 13 und 19 mm Stdrke hergestellt. Der
Drehzapfen liegt 1067 mm von der dussern und 838 mm von der
inneren (Treib-) Achse entfernt; auf diese Weise ist 58 7% des
Wagengewichts als Reibungsgewicht ausgenutzt. Als Bremse
dient eine mit 50 V elektrisch gesteuerte Druckluftbremse mit
selbsttitiger Verzdgerungsregelung. Die Steuerung arbeitet
halbselbsttidtig mit folgenden Stellungen: 1. Verschiebestellung:
Motoren bei vollem Widerstand in Reihe; 2. Reihenstellung:
Volles Feld ohne Widerstand; 3. Parallelstellung I: Volles Feld
ohne Widerstand; 4. Parallelstellung II: Feldschwichung. Die
Verbindungen im Motorstromkreis werden durch eine Nocken-
schaltwalze hergestellt, die bei Abschalten der Widerstéinde bei
Reihenfahrt sich in einer Richtung bewegt, sodann nach Ueber-
gang von Reihen- auf Parallelfahrt in der entgegengesetzten
Richtung wieder zuriicklduft. Angetrieben wird die Schaltwalze
durch einen Druckoél-Druckluft-Motor; Druckdl dient zum Vor-
lauf, Druckluft zum Riicklauf.

Amerikanischer Vierachs-Omnibus. Wie dem «Transit-Jour-
naly 1938, H. 7 zu entnehmen ist, wurde in Amerika kiirzlich ein
neuartiger Omnibus erfolgreichen Probefahrten unterzogen, der
bei 14,3 m Linge und rd. 2,5 m Breite die fiir einen Eindecker
ungewdhnliche Zahl von 58 Sitz- und 62 Stehplédtzen bietet. Zur
Erzielung der erforderlichen Kriimmungsldufigkeit hat der Wa-
gen 4 Achsen erhalten, von denen die beiden dusseren in Kriim-
mungen um gleiche Winkel gegensinnig ausgelenkt werden. Die
beiden Achsen in Wagenmitte sind (mit Doppelreifen) &hnlich
ausgebildet wie das Hinterachspaar bei Dreiachsern. Der Wende-
kreis des neuen Wagens ist nicht grosser als der eines Wagens
mit 35 Sitzpldtzen iiblicher Bauart (etwa 10,4 m). Neu ist auch
die Aufhingung des Wagenkastens; dessen beide Endteile konnen
um die Wagenmitte schwingen. Sie sind hier durch ein einge-
schaltetes Gummistiick gegeneinander beweglich, sodass der
Wagen ohne weiteres auch scharfe Uebergénge in der Fahrbahn-
neigung, z. B. an Briicken, befahren kann. Die Dachhdhe iiber
Fahrbahn betrdgt rd. 3 m, der Radstand, Einzelachse bis néchste
Mittelachse, 4,3 m. Der Wagen wiegt etwa 12,5 t. Angetrieben
werden die beiden Mittelachsen durch zwei unter dem Wagen-
boden hidngende Elektromotoren von 125 PS, die von einer Ober-
leitung aus gespeist werden konnen. Zur eingehenden Erprobung
ist der ausgefithrte Wagen jedoch mit dieselelektrischem Antrieb
ausgeriistet worden. Die Hochstgeschwindigkeit wird 21 bis
22,5 km/h betragen.

Der Vierschrauben-Schnelldampfer «Queen Elizabeth» der
Cunard White Star Line, das Ende September auf der Werft von
John Brown in Clydebank vom Stapel gelaufene Schwesterschiff
der «Queen Mary», hat 314 m Linge iiber alles, 35,95 m grof3te
Breite, 41,15 m Ho6he bis Promenadendeck und 85000 B. R. T.
Raumgehalt. Der Schiffskdrper ist durch 15 Querschotte in
16 Hauptrdume unterteilt, hat doppelte Schale und 140 wasser-
dichte Rédume, deren AbschluBtiiren durch hydraulischen Druck
von 50 kg/cm? betidtigt werden. Die vier aus Manganbronze
hergestellten, je 32 t schweren Vierfliigel-Propeller werden
durch vier Gruppen von Parsons-Turbinen angetrieben. Die Tur-
binen der beiden inneren Propellerwellen sind in einem hinteren,
die der beiden duBeren in einem vorderen Maschinenraum unter-
gebracht. Die gesamte Leistung von 180 000 bis 200 000 PS soll
dem Schiff eine Fahrgeschwindigkeit von 31 bis 32 kn geben.
Jede Maschinengruppe besteht aus einer Hochdruck-, zwei Mit-
teldruck- und einer Niederdruck-Getriebeturbine, deren Ritzel in
einfacher Uebersetzung in ein gemeinsames, 80 t schweres
Haupttriebrad mit Doppel-Schraubenverzahnung und 4,25 m
eingreifen. Die Riickwirtsturbinen sind in das zweite Mittel-
druck- und das Niederdruckgehduse eingebaut. Der Dampf von
30 kg/cm? und 400° C wird in zwd6lf, in vier getrennten Rdumen
untergebrachten Yarrow-Wasserrohrkesseln mit Oelfeuerung
und kiinstlichem Zug von je 1900 m?* Kessel- und 940 m? Ueber-
hitzerheizfldiche erzeugt. Die Abgase werden durch Waschen von

RuB und Asche befreit und durch zwei Kamine mit elliptischem
Querschnitt von 9,15 X 13,4 m abgefiihrt. Die vier Oberfldchen-
kondensatoren haben zweifachen Wasserweg und Rohre aus einer
Kupfer-Nickellegierung. Die Luft wird durch je zwei dreistufige
Weir-Ejektoren mit Diisen aus Monelmetall, das Kondensat
durch zweistufige Kondensatpumpen mit regelbarer Umlaufzahl
abgesaugt. Von den acht Pumpen dienen vier als Reserve; sie
sind je zur Hélfte mit Elektromotoren, bezw. Dampfturbinen
gekuppelt. Zur Kesselspeisung dienen acht dampfturbinenange-
triebene mehrstufige Turbopumpen mit Lauf- und Leitrddern
aus Monelmetall, vier davon als Reserve. Das Speisewasser wird
in Niederdruck- und Hochdruckvorwadrmern auf 188°C erwdrmt.
Zur Energieversorgung des Schiffes dienen vier Generatoren von
je 2200 kW mit Getriebe-Dampfturbinen und zwei Diesel-
gruppen von je 75 kW zur Aushilfe. Es sind 650 Elektromo-
toren von % bis 360 PS und einer Gesamtleistung von 16 500 PS
vorhanden. Das Steuerruder hat hydro-elektrischen Antrieb
durch eine Vierzylinder-Maschine, die je nach Bedarf von ein
bis drei Rotationspumpen zu je 250 PS gespeist wird. («The En-
gineer» 23./30. September und 7. Oktober 1938; «Engineering»
30. September 1938 und «Génie Civily 8. Oktober 1938.)

Die Bernerscheibe, von F. Maurer im «Monatsbulletin SVGW>»
1938, Nr. 12 beschrieben, soll dem technischen Fachdienst der
Luftschutztruppen ein behelfméssiges Abdichten von durch
Bombeneinschlag geborstenen Gasrohren erméglichen. Ein hand-
liches, wirksames Gerdt ist wichtig, da die Abdichtung in einer
Leuchtgasatmosphére, gegen die die Gasmaske bekanntlich keinen
Schutz verleiht, bei Lebensgefahr in kiirzester Frist zu geschehen
hat. Es handelt sich darum, eine Dichtungsscheibe, bestehend
aus zwei Blechscheiben, zwischen die ein Gummiring von etwas
grosserem als Rohrdurchmesser festgeschraubt ist, in rechtwink-
lig abschliessender Stellung in das Rohr zu stossen. Dazu erhélt
die Scheibe auf der einen Seite einen Zentrier- und Fiihrungs-
korb aus elastischen, axialsymmetrisch zusammengebogenen
Stangen, auf der andern Seite eine Muffe zum Einsetzen der
Stosstange, die bei Bedarf, zum weiteren Hineinstossen, gegen
eine ldngere ausgewechselt und abgenommen werden kann. Als
Fiihrungskorbe sind zwei Formen, fiir gerade und fiir gebogene
Rohre, ausgebildet.

Zwei verschiedene Methoden der Grundwasser-Isolierung,
einerseits mehrlagige, heiss aufgebrachte, verklebte Asphalt-
Isolierplatten, anderseits wasserdichter Sikaputz auf Plastiment-
beton, wurden in Heft 5/1938 der «Sika-Nachrichten» miteinander
verglichen mit dem Ergebnis, dass der zweiten Losung bei wei-
tem der Vorzug zu geben sei; sie ist mindestens 50Y/, billiger,
erfordert statt zwei nur einen Unternehmer, bietet grossere
Sicherheit, weil sie weniger empfindlich ist gegen mechanische
Verletzung, storende Witterung bei der Ausfiihrung, Altern und
Angriff durch Oele, ist durch Rissbildung weniger gefédhr-
det und dabei ausserdem stdndig leicht zu reparieren, und
schliesslich lassen sich die Dehnungsfugen billiger, besser und
leichter ausfiihren. Als einziger Vorteil der Asphaltisolierung
erscheint im Vergleich des Winklerschen Hausorgans die vollige
Vermeidung von Schwitzwasserbildung im Kellerinnern, der in-
dessen bei der Sika-Dichtung durch geeignetes Arbeitsverfahren
praktisch geniligend vorgebeugt werden konne.

Basler Rheinhafenverkehr. Giiterumschlag des Jahres 1938

1938 1937

Bergfahrt | Taltahrt Total Bcrgtahrt| Talfahrt Total
t t t t ' t t
Gesamtverkehr [2499 035|205 483 (2704 518|2741240 219 025 (2960265
Davon Rhein 1610343(204 007 [1814350]|1731156/212 669 (1943825
Kanal 888 692{ 1476 | 8901681010084 6 356 wl1016440

NEKROLOGE

4 Charles de Haller, Bauingenieur in Genf, ist am 10. Sept.
vorigen Jahres im Alter von beinahe 70 Jahren gestorben. Dem
«Bulletin Technique», das am Silvester auch ein Bild des Dahin-
gegangenen brachte, entnehmen wir, dass de Haller anfidnglich
besonders im Bahnbau titig gewesen ist, sowohl im Balkan wie
in seiner Heimat. Um die Jahrhundertwende begann er sich mit
der Projektierung von Wasserkraftanlagen zu befassen, worin
er bald zu einer Kapazitit wurde, deren Rat in Frankreich,
Italien und in Genf gesucht war. So ist sein Name vor allem
verkniipft mit der Entwicklung der Societd meridionale di Elet-
tricitd und der A.G. Conrad Zschokke, sowie ihrer franzdsischen
und italienischen Tochtergesellschaften.

4 Constant Butticaz, Ingenieur, ist am 28. Oktober 1938 im
Alter von iiber 80 Jahren in Lausanne gestorben. Er hat 1879
an der Ingenieurschule Lausanne als Bauingenieur diplomiert;
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