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2 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

Bd.115 Nr.6

Mit dem Jahre 1933 begann mit einer Serie von 7 diesel-elek-
trischen Fahrzeugen die Lieferung leistungsféhigerer Triebwagen.
Die Sechszylinder-Dieselmotoren dieser Wagen, die ersten fiinf nach
M. A. N.-Lizenz, die letzten zwei nach einem finnischen System
(Tampella) gebaut, verleihen den Wagen eine Stundengeschwin-
digkeit von 75 km/h. Die M. A. N.-Motoren entwickeln mit 165 mm
Bohrung und 220 mm Hub bei 900/1000 U/min 150/165 PS, die
Tampella-Motoren, mit 175 mm Bohrung und 260 mm Hub (bei
1000 U/min), 190 PS. Die Regulierung auf der elektrischen Seite
geschieht in den ersten Wagen nach dem Lemp-System (Erbauer
A.E.G.) pneumatisch, in den zweiten Wagen nach dem Leonard-
System (Erbauer Stromberg). Ein Wagen dieser Serie ist mit
Holzgasmotor (Tampella) ausgeriistet, von gleichen Charakteri-
stiken und Leistungen wie der Tampella-Motor. Die letzte Serie
von 7 Triebwagen, in den Jahren 1936/37 geliefert, ist noch
leistungsfihiger. Alle sind mit Tampella-Sechszylinder-Motoren
und mechanischer Uebertragung versehen, (teils nach System
T. A. G., teils nach System Tampella); alle sieben besitzen pneu-
matische Schaltung. In den meisten dieser Wagen haben die
Motoren 175 mm Bohrung und 260 mm Hub und leisten (bei
1000 U/min) 220/240 PS. Die Hochstgeschwindigkeit dieser Wagen
betrdgt maximal 90 km/h.

Fast alle Wagen haben einen Gepédckraum, bei einigen Typen
hinter dem Fiihrerabteil, bei anderen Typen am riickwirtigen
Ende eingebaut, unter Erweiterung des Reservefiihrerabteils
(Kontrollabteils). Im zweiten Fall fithrt zum Gepdckraum ge-
wohnlich ein eigener (beidseitiger) Einstieg. Der andere, gleich-
falls beidseitige Einstieg befindet sich hinter dem Fiihrerstand.
Die Wagen haben ein Raucher- und ein Nichtraucherabteil, mit
Quersitzanordnung und Mitteldurchgang. Zur Heizung wird das
Kiihlwasser der Motoren benutzt; als Reserve dient eine Heiss-
wasserkesselanlage. Westinghouse- und Schraubenbremse ist bei
allen Wagen vorhanden. Die Beleuchtung ist elektrisch. Die
neueren Wagen sind, bei etwa 16 m Radstand, rd. 20 m lang
und haben z. B. bei 38 t Leergewicht, 64 Sitzplitze.

MITTEILUNGEN

Spezialschiffe fiir schwere, sperrige Giiter. Zu unserer Mit-
teilung in Bd. 114, S. 287# (9. Dez. 1939) sind uns folgende, interes-
sante Ergidnzungen eingesandt worden. Die Spezialflotte fir
schwere Lasten der norwegischen Reederei Christen Smith ver-
fiigt iiber sieben Fahrzeuge: Beldis (fertiggestellt 1924), Belpareil
(Juli 1926), Beljeanne (August 1926) Belmoira und Belpamela
(beide Februar 1928), Belnor (Januar 1926) und Belray (Mai
1926). Sie wurden alle in Grossbritannien erbaut, und sie sind,
entsprechend ihren besonderen Stabilitdtsanforderungen im Ver-
hiltnis zu ihrer Lédnge breit gebaut. Nachfolgend die Haupt-
abmessungen (Tiefgang bei voller Ladung):

Lange Grasste Grdsster Brutto- Gewicht- lauft

m Breite m  Tiefgang m  Reg. Ton, t Knoten
Beldis 89,9 13,8 57 2406 3440 11
Belpareil, Beljeanne 126,4 20,4 8,0 7203 10170 11
Belpamela, Belmoira  100,5 15,0 6,0 3215 4375 10
Die Belnor und Belray sind #dhnlich der Beldis, nur etwas gros-
ser (2888 Bruttotonnen).

Wie bereits erwdhnt wurde, sind die Schiffe mit Zweitakt-
Diesel-Motoren System Sulzer ausgeriistet. Mit Ausnahme der
Belpareil und Beljeanne sind alles Einschraubenschiffe. Thre Mo-
toren haben eine Leistung von 1350 PS, mit Ausnahme der Bel-
pareil und der Beljeanne, deren Leistung pro Schraubenwelle bei
110 U/min 2750 PS betrdgt. Auf diesen zwei Schiffen haben die
Vierzylinder-Hauptmotoren einen Zylinderdurchmesser von 600
mm und einen Hub von 1060 mm. Ihre Ladebdume werden elek-
trisch bedient, drei Generatorgruppen mit einer Gesamtleistung
von 460 PS liefern die Kraft. Auf den anderen Schiffen erfolgt
der Betrieb der Ladebdume mit Dampf. Die Schiffe Beldis, Bel-
moira und Belpamela haben einen Brenndlverbrauch von 51/, Ton-
nen in 24 Stunden. Abb. 1 zeigt die Neigung, die ein Schiff ein-
nimmt, wenn es mit seinen eigenen Ladebdumen eine Lokomo-
tive an Bord nimmt, sowie auch die Aufbauten, die nétig sind
um die Lokomotiven als Deckladung aufzunehmen. Die Lokomo-
tiven werden, an vier Stahltrossen hdngend, mit Hilfe eines be-
sonderen Léngsbalkens, der seinerseits am Ladebaum angebracht
ist, an Bord genommen. Gleichzeitig zeigt das Bild auch einen
Eisenbahnwagen vom «Krokodil»-Spezialtyp, wie er in Gross-
britannien zur Beforderung kompletter Lokomotiven und Fahr-
zeuge gebraucht wird. Abb. 2 gibt einen Anblick einer Deck-
ladung von Lokomotiven samt den entsprechenden Aufbauten,
wihrend Abb. 3 das Schiff Belmoira zeigt, wie es den Hafen von
Antwerpen mit der Bestimmung nach China (April 1936) ver-
ldsst. Es hatte 22 Vierachserwagen fiir die chinesischen National-

Abb. 3. Sulzer-Diesel-Motorschiff «Belmoira» fiir sperrige Ladung
der norwegischen Reederei Christen Smith

bahnen an Bord, wovon 8 im Innern des Schiffes und 14 als liber
die Schiffsseiten hinausragende quergestellte Deckladung ver-
staut waren. Man erkennt deutlich die starken Ladebdume an
den drei Masten und die zweckentsprechende Verteilung der
Schiffsaufbauten (Kommandobriicke weit vorn, Schiffsmitte frei
und sonstige Aufbauten am Heck), um volumindse Ladungen
aufnehmen zu konnen. Zwei Rekordladungen sollen hier noch
erwdahnt werden. Im Jahre 1936 beforderte die Belpareil von
Liverpool aus zehn komplette Lokomotiven samt Tender, und nahm
hierzu in Antwerpen noch weitere zehn komplette Lokomotiven
samt Tender, sowie 27 Vierachserwagen auf, das Ganze mit der
Bestimmung nach China. Die Belpareil befdrderte in einer fiir
Indien bestimmten Gesamtladung: 9 Lokomotiven zu je 85 Ton-
nen, 19 Tender zu je 30 Tonnen im Innern des Schiffes, widhrend
als Deckladung mitgenommen wurden: 3 Getreidekdhne zu je
135 Tonnen Gewicht, 1 Kohlenkahn mit 50 Tonnen Gewicht,
1 Motorboot mit 6 Tonnen Gewicht, 2 Schleppschiffe und eine
150 Tonnen wiegende Partie von Stahlrohren. Eine ungeldste
Frage beim Betrieb dieser Schiffe war in Friedenszeiten ihre
Ausniitzung auf der Riickfahrt von Uebersee nach Europa, da
in den anderen Kontinenten Ladungen der Art, fiir die sie spe-
zialisiert sind, nicht vorkommen, mit Ausnahme von Nordamerika.
Nach diesem Bestimmungsland hingegen exportierte Europa
keine solchen Frachten. — Die Schiffe sind in Schiffahrtskreisen
unter der Bezeichnung «Belships» bekannt und gewohnlich in
England stationiert, wo das norwegische Unternehmen, dem sie
gehoren, unter dem Namen «Belship Company» registriert ist.

Festigkeitsversuche an Eisenbahnwagen. Ueber das Bestre-
ben, die Wagenkasten von Eisenbahnfahrzeugen zu réhrenfor-
migen druckfesten Tréagern auszubilden, und iiber die an solchen
ausgefiihrten Belastungsmessungen ist hier bereits verschiedent-
lich berichtet worden (vgl. Stahlwagen der ETAT Bd. 110, S. 14*
und Leichstahlwagen der SBB Bd. 110, S. 116*). Die Belastungs-
norm auf Druck wurde dabei stets empirisch zu rd. 100 t pro
Puffer angenommen. Durch Auflaufversuche mit leichten Steuer-
wagen auf einen 30 t schweren Giiterwagen hat die Deutsche
Reichsbahn versucht, sich iiber die wirklichen Beanspruchungen
ein Bild zu verschaffen, unter Beriicksichtigung der Stossorgane.
Oberreichsbahnrat O. Taschinger berichtet dariiber im «Organ»
Heft 20 und 21, 1939. Es wurde eéin Steuerwagen mit Puffern
von 12 t Endkraft mit steigenden Geschwindigkeiten von 3 bis
42 km/h auf einen stehenden Giiterwagen abgestossen. Die ersten
nicht mehr elastischen Verformungen traten bei einer Geschwin-
digkeit von 20 km/h ein, wihrend bei 42 km/h das Untergestell
bis zum ersten Quertridger etwa 500 mm tief eingedriickt wurde.
Auch nach Vornahme einiger Verstidrkungen am Tragwerk und
Innenausbau zeigten sich bei 49 km/h wiederum starke Besché-
digungen. Ein Versuch mit Pufferfedern von 32 t Endkraft zeigte
bei 23 km/h noch keine nennenswerten Verbiegungen. Ohne dass
den deutschen Versuchen irgend ein allgemeines Ergebnis zu-
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Abb. 1. Anhebung der Last mittels eines Schiffs-Hebebaums

geschrieben werden konnte, da viele Beobachtungen noch sehr
grob vorgenommen wurden, sei doch erwihnt, dass sich deren
Brgebnis ziemlich mit franzdsischen Beobachtungen deckt. Die
SNCF hat Holz- und Stahlwagen mit 45 km/h zusammenstossen
lassen und festgestellt, dass der Stahlwagen trotz den aufgetre-
tenen Verformungen im grossen ganzen standhielt, wihrend der
Holzwagen restlos zerstért wurde. Eine Stirnwandbelastungs-
norm von 200 t muss demnach wohl als ein Minimum angesehen
werden. Die bei den deutschen Versuchen aus kinematographischen
Aufnahmen errechneten Verzogerungen und die daraus ermit-
telten Druckkrifte sind mit zu mangelhaften Mitteln durchge-
fithrt worden, um Beweiskraft zu erhalten. Anschliessend an
diese Versuche wurden die Wagen oberhalb einer 2:3 geneigten
Halde (zwischen Immendingen und Singen) derart zum Ent-
gleisen gebracht, dass sie die Halde hinabrollten. Wahrend sich
der Stahlwagen fiinfmal iiberschlug und infolge der Federung
bei jeder Drehung einen Sprung machte, iiberschlug sich der
Holzwagen nur einmal und barst dann restlos auseinander. Die
Beschidigungen am Stahlwagen waren dusserlich erst nach dem
letzten Sturz sichtbar und zeigten ungeniigende Verdrehungs-
steifigkeit; die Seitenwandséulen waren geknickt und der Wagen-
querschnitt zu einem Rhombus verformt. R. Liechty

Elektrische Waltétung. Die mechanische Waltotung geschieht
folgendermassen!) : In den Wal werden 1 bis 7 Granatharpunen
geschossen. Dann beginnt der Todeskampf, der bald eine halbe,
bald mehrere Stunden dauert, selten eine Nacht lang, durch die
der festgeschossene Wal das Boot schleppt. Um diese Zeit ab-
zukiirzen, beniitzt man zwei Mittel: Entweder den «Tdter», d. i.
eine Granat-Harpune ohne Klauen, die man in das mit zwei
Tauen vor dem Schiffsbug festgehaltene Tier solange hinein-
schiesst, mit der Winde wieder herausreisst und wieder ein-
schiesst, bis der Zweck erreicht ist. Oder das Téten «mit Lufty:
In das lebende Tier wird solange Luft eingepumpt, bis, nach etwa
einer halben Stunde, der Erstickungsvorgang zu Ende ist. Da es
bei diesen in ihrer Roheit geradezu an moderne Kriegstechniken
erinnernden Methoden nicht ohne kostspielige Fehlschiisse sowie
Befreiungen der wiitenden Tiere durch Losreissen von der Har-
pune oder Zerreissen der Taue abgeht und die Granatsplitter
zudem die Gewinnung von Nebenerzeugnissen wesentlich behin-
dern, hat man die wirksamere Technik der elektrischen T6tung
ausgebildet, iiber die A. Weber, Oslo, in «E.T. Z.» 1939, H. 43 u. 44
einlidsslich berichtet: In das mit der Harpune ausgeschossene Tau
ist eine elektrische Leitung eingeschlagen, die an eine Wechsel-
stromquelle von 50 Hz und etwa 200 V angeschlossen ist. (Lénge
des Taus («Vorldufersy): 120 m; ihm folgt eine Leine von 200 m
Linge.) Von der in den Walleib eingedrungenen Harpunenspitze
aus breitet sich der Strom {iiber den Kopf des Tieres nach den
Maulschleimhiuten aus, wo er einen leitenden Uebergang zum
Meerwasser findet, in dem er iiber den Bootkorper in den «geer-
deten» Generator zuriickfliesst. Je nach der Art des Schusses
(Muskel-, Lungen-, Herz-, Magenschuss) variiert die Stromstédrke
zwischen etwa 40 und 110 A ; die tddliche Stromdichte (Strom-
stidrke durch Walquerschnitt, der 10 m? betragen kann) ist grosser
als beim Menschen (den, bei rd. 0,045 m? Brustquerschnitt, 0,1 A
téten). Ein Treffer fiihrt entweder zu sofortigem Tod oder zu
einem bei anhaltender Stromzufuhr bald beendeten Zustand der
Bewusstlosigkeit. :

1) Vergl. «SBZ» Bd. 112, Nr. 19, S. 234*%,

Abb. 2. Je fiinf Dampflokomotiven nebeneinander an Deck

Rechtschutz des Architektenberufs. In einem Streitfall um
Berechtigung einer vom Bauherrn als unbegriindet beanstandeten
Honorarrechnung von 260 Fr. fiir gelieferte Planarbeiten eines
Architekten zu einem Zweifamilienhaus hat das Glarner Zivil-
gericht (1t. N. GIL. Ztg. vom 27. Januar 1940) in grundsétzlicher
Hinsicht entschieden, dass derartige Pldne als «Werk» geméss
Art. 363 OR zu betrachten seien. Es lasse sich wohl unbedenk-
lich behaupten, dass die Erstellung von Baupldnen durch einen
Architekten normalerweise nur gegen Entgelt besorgt wird. Es
kann der Architekt nicht auf die gleiche Stufe gestellt werden
wie der Handwerker, !da es im Wesen des Architektenberufes
liegt, Pldne und Kostenberechnungen aufzustellen, wéhrend es
sich z. B. bei der Planeingabe usw. eines Handwerkers, da dies
sein eigentlicher Beruf nicht ist, um reine Arbeitsbewerbung
handelt. Die Forderung des Architekten wurde als angemessen
bezeichnet und geschiitzt.

Die «indo-europiische Telegraphenlinie» ist vor 70 Jahren
dem Verkehr iibergeben worden. Wie der «Siemens-Zeitschrifte
vom Dez. 1939 zu entnehmen, verlief die Linie von London liber
Hamburg, Warschau, Odessa, Tiflis, Teheran an den persischen
Golf und nach Karachi, Bombay und Madras. Zum iiberwiegenden
Teil wurde die Linie als Freileitung mit 5 mm starken Eisen-
drihten verlegt, fiir die besondere Typen von eisernen Masten
und Isolatoren geschaffen wurden. Fiir den Betrieb hatte Werner
Siemens ein besonderes System entwickelt, das mit Wechselstrom
arbeitete. Nach grossen Anfangsschwierigkeiten gestaltete sich
der Telegraphendienst mit der Zeit technisch und wirtschaftlich
sehr erfreulich, erlitt dann einen Unterbruch durch den Krieg
1914/18 und musste 1931 endgiiltig dem Seekabelweg weichen.

Die eidg. Studienkommission fiir Luftfahrt ist fiir die Ende
1941 ablaufende Amtsdauer wie folgt bestellt worden: Prof. Dr.
J. Ackeret (Prisident), Prof. Dr. G. Eichelberg, Prof. E. Amstutz,
Prof. Dr. M. Ro§, Oberst D. Lang (Stellvertreter Hptm. Dr. sc.
nat. Th. Zingg), Oberst R. Ackermann, Oberst A. Isler (Vertreter
Ing. A. Miiller), Ing. Prof. R. Gsell.

WETTBEWERBE

Mobelwettbewerb der Wohnbedarf A.-G. Ziirich (Bd. 114,
S. 63). Zufolge der Mobilisation konnte unser Mobelbewerb
leider nur sehr schwach beschickt werden. Die Jury sieht sich
durch diese besondern Umstédnde veranlasst, den Eingabetermin
noch ein zweites Mal hinauszuschieben, auf den 30. April 1950,
18.00 h. Arbeiten, die infolge langer Transportdauer nach dem
7. Mai 1940 eintreffen, konnen nicht mehr berilicksichtigt werden.

An alle Mobelbeflissenen richten wir die Einladung, sich
nachtridglich an unserem Wettbewerb noch zu beteiligen. Aus-
ser Entwiirfen von ganzen Wohn-, Schlaf- und Esszimmern
sind auch Ideen fiir Einzelmobel allein zugelassen. Die mini-
male Preissumme betrdgt 2000 Fr. Denjenigen Bewerbern, die
bereits Arbeiten eingeschickt haben, bieten wir Gelegenheit,
diese zu erginzen oder zu erweitern.

Auskiinfte und kostenlose Zustellung des Wettbewerbpro-
grammes durch Wohnbedarf A.-G. Ziirich, Talstr. 11.
Ziirich, 5. Februar 1940 Das Preisgericht:

Rud. Graber
Frau E. Burckhardt-Blum, Arch., M. E. Haefeli, Arch.



	...

