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mus noch besonders steigernden Turm, der zugleich dem
Ganzen nach allen Richtungen die ihm zukommende
Bedeutung im Stadtbild verleiht. Beide Hochschulen kommen
in diesem gleichwertig zur Geltung; für unser Gefühl
gelangen sogar der würdevolle Ernst und die Schlichtheit des

Semperschen Werkes durch die Gegenwart der neuen
Universität mit den sie umgebenden Mauern, Terrassen usw. noch
kräftiger zum Ausdruck. Die ausserordentlich schwierige
Aufgabe, vor die der Takt des Architekten hier gestellt war,
scheint uns, mit Bezug auf die Fernwirkung, so glücklich
gelöst, dass man sich ob der Selbstverständlichkeit dieser
Massen-Verteilung nachträglich fast wundert. Sympathisch
berührt auch die Uebereinstimmung der Dächer des Neubaues
mit dem Barock des alten Rechberghauses. Dagegen wirkt
doppelt störend das unruhige, vielspitzige Hirschengraben-
Schulhaus mit seinem Dachreiter. Hier erwächst dem
städtischen Hochbauinspektor die dankbare Aufgabe, bei
Anlass einer hoffentlich bald nötig werdenden General-
Reparatur mit dem Zinnen- und Schnörkelkram abzufahren
und durch einen beruhigenden Verputz diesen Missklang in
der Harmonie zu beseitigen. (Fortsetzung folgt.)

Die Haienbrücke bei Bern.
Mitgeteilt von der Bauunternehmung.

(Schluss von Seite 209.)

Die Gewölbe der Anschlussöffnungen mussten, nachdem
die Spannweiten den Geländeverhältnissen entsprechend
auf 21 m festgesetzt waren, derart ausgebildet werden, dass
die Horizontalabschübe möglichst niedrig gehalten wurden,
namentlich im Hinblick auf das rechtsufrige Bogenwider-
lager B. Die Gewölbe selbst, sowie der Fahrbahnaufbau
mussten daher möglichst leicht gestaltet und der Angriffspunkt

der Gewölbe selbst möglichst tief angesetzt werden
(Abb. 6, Seite 226J.

Die Berechnung der Gewölbe hat, wie vorauszusehen
war, ergeben, dass die Stützlinie für Eigengewicht natürlich
nicht den stetigen Verlauf nimmt, wie beim Hauptgewölbe,
da die von der Fahrbahn herrührenden, auf fünf Punkte
konzentrierten Einzellasten gegenüber dem stetig verteilten
Gewölbegewicht stark hervortreten. Die Gewölbeaxe konnte
deswegen nur annähernd der Stützlinie angepasst werden.
AVir lassen nachstehend die Tabelle der Spannungen (ohne
Berücksichtigung der'Eiseneinlagen) folgen, woraus ersichtlich

ist, dass sich dieselben zwischen den Grenzwerten
von -\- 35,5 kg/cm2 und — 19,8 kgjcm2 bewegen.

Zusammenstellung der Spannungen (kgjcm2)
(ohne Berücksichtigung der Eiseneinlagen).

Schnitt Eigen¬
gewicht Temperatur

Verkehr Grerzwerte der
Randspannung

Druck Zug Max. 1 Min.

Scheitel
00

-311

+ 9,4

+ .,8 ±¦,7 f 'M
+ 6,2

— 5,4
— 10,4

+ 22,5

+ 9,7
+ 2,3

— 10,3

Kämpfer j
00

QU

+ 12,6

+ 6,5
+ 2,6 + 2°,3

+ '5,8
-13,8
— 18,4

+ 35,5

+ 24,9
- 3,8

— 14,5

Schnftt I |

00

zu
+ 17,3

- 5,4
±1.3 + '4,9

h ir,3
— 9,7

— 13,'
+ 33.5

r 7,2
+ 6,3

— 198

Die Armierung dieser 0,35 m starken und 6,50 m
breiten Gewölbe besteht aus je 32 untern und 32 obern,
durch schleifenförmige Bügel verbundene Rundeisen von
25 mm Durchmesser; deren Anordnung und Verbindung
mit den Fahrbahnstützen entspricht der Konstruktion des
grossen Bogens (Abbildung 4, Seite 206).

Für Betonierung der vier Oeffnungen wurden das
Hauptwiderlager und der verstärkte Landpfeiler der 21 m-
Gewölbe als Gruppenpfeiler betrachtet und zuerst eine
erste Lamelle der vier Bogen vom Kämpfer beidseitig auf
ein Drittel der Pfeilerhöhe entsprechend einer Tagesleistung
betoniert; hierauf eine 6 m lange Lamelle über dem Gewölbescheitel

der Bogen 1 bis 4 fortschreitend und endlich

ebenfalls von 1 bis 4 fortschreitend die dazwischen liegenden

noch offenen Lamellen jeweils symmetrisch auf beiden
Bogenschenkeln. Am 25. Oktober begonnen, war die
Betonierung der vier Gewölbe am 10. November trotz sehr
ungünstiger Witterungsverhältnisse vollendet; sie brauchte
also 17 Arbeitstage. Das Nivellement der Knotenpunkte
der vier Lehrgerüste ergab, wie bei der gewählten
Lehrgerüstkonstruktion vorauszusehen war, nur ganz geringe
Scheitelsenkungen von 13, 15, 6 und 11 mm.

Fahrbahntafel und Brüstung. Der Querschnitt der
Fahrbahntafel stellt sich dar als kontinuierliche Eisen-
betonplatte von 16 cm Dicke auf vier Längsträgern als
Stützen mit je 2,08 m Axdistanz und seitlichen Auskragungen
von 1,20 m Ausladung einschliesslich Brüstung. Die Fahrbahn

wird sowohl über dem Hauptgewölbe als auch über
den Bögen der Anschlussviadukte durch je vier Eisenbetonsäulen

in jeder Reihe, entsprechend den vier Längsträgern,
getragen. Ueber den beiden Hauptwiderlagern, sowie über
den Pfeilern sind Dehnungsfugen von etwa 20 mm Oeffnung
(bei einer Lufttemperatur von 15 ° C) angeordnet worden.
Die Bewegung der Balkenenden bei Dilatation oder
Kontraktion geschieht auf Bleiplatten von 5 mm Dicke, die
gegenüber jeder andern Dilatationsvorrichtung den Vorzug
grösster Einfachheit bei genügend gesicherter Beweglichkeit
haben ; die Fugen in der Fahrbahntafel werden mittels in
entsprechend breit ausgesparten, mit Teer getränkten Nuten
gelegten, 15 cm breiten Bleiplatten abgedeckt.

Die Fahrbahnplatte wurde in konvexer Wölbung
entsprechend derjenigen der Chaussierung erstellt, der eine
mittlere Dicke von 15 cm gegeben wurde, von der
Erwägung ausgehend, dass infolge der harten Betonunterlage
ein Steinbett in gewöhnlicher Ausführung nur eine unnötige
Belastung bedeutet und für die Haltbarkeit der Strassen-
decke keinen Wert hat. Demgemäss besteht die Chaussierung

der Fahrbahn aus einer Packschicht von 10 cm grobem
Steingeschläge von Hand gestellt und sorgfältig ausgezwickt,
überdeckt und eingewalzt mit einer Schicht von 5 cm feinem
Schlagkies und Sand. Zur Entwässerung der chaussierten
Fahrbahn und des bekiesten Gehweges sind in angemessenen
Entfernungen in der Betonplatte und den Gewölben
Oeffnungen von 15X15 cm Weite ausgespart worden, die in
die beidseitigen Strassenschalen mit einem Querschnitt von
24X24 cm ausmünden und einen gusseisernen Strassenrost
erhalten haben. Ueber dem Hauptgewölbe ist zur Vermeidung
des Abtropfens dieser Strassenabläufe in dem einspringenden
Winkel der äussern Fahrbahnstütze eine Ablaufröhre bis
zum Gewölberücken eingebaut, aus der das Wasser mittels
Wasserspeier seitlich abfliessen kann. Alle übrigen Strassen-
ablauflöcher gestatten eine direkte Entleerung ins Freie.
Zwischen der Betonplatte der Fahrbahntafel und der
Chaussierung wird mittels dreifachem Preolitanstrich eine
Abdichtung erzielt. Das allenfalls noch durch die Chaussierung

der Fahrbahn oder des Gehwegs durchsickernde Wasser
wird über die gewölbte Isolierungsschicht hinweg in die
Abflusslöcher der Strassenentwässerungsschächte abgeleitet,
sodass mit diesen sehr einfachen Anordnungen eine
vollkommene und sehr wirksame Entwässerung sowohl der
Strassenfläche als auch der Fahrbahntafel selbst, soweit
überhaupt Durchsickerungen stattfinden, gesichert ist.

Die Brüstungen sind aus Eisenbeton erstellt nach
einem Entwürfe der Architekten Zeerleder & Bösiger in
Bern; sie bestehen aus Postamenten von 2.0 cm Dicke, die
gleichzeitig mit der Fahrbahnplatte, und in diese verankert,
betoniert wurden, durchbrochenen Zwischenplatten von 9 cm
Dicke und einer Deckplatte von 10X20 cm Querschnitt.
Die trapezförmigen Nuten der Postamente zur Aufnahme
der Platten wurden vor dem Einstampfen derselben zur
Verhinderung von Temperatur-Rissen mit heissem
Teeranstrich versehen. Die Abdeckplatten wurden in 1,50 m
langen Stücken in eigenen Formen erstellt und nach
mehrwöchentlicher Erhärtungsdauer auf die Brüstung versetzt.

Installationen und Gerüstuugen. Der Projektierung
und Ausführung des Lehrgerüstes für die 87,15 m weite
und rund 40 m hohe Oeffnung des Hauptbogens ist in
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Anbetracht der
Wichtigkeit dieses
Hilfsgerüstes sowohl
bezüglich einer tadellosen
Erhaltung der statisch
ermittelten theoretischen

Bogenform als
auch im Hinblicke auf
möglichste Verminderung

der Erstellungskosten,

die allergrösste
Sorgfalt gewidmet worden.

Zur Vermeidung
bedeutender Deformation
während der
Gewölbebetonierung musste
von vornherein auf
alle Lehrgerüstformen
mit weit gespannten
Spreng- und
Hängewerken, wie sie bei
Ausführung von
Steinbrücken zulässig sind,
verzichtet werden.
Anderseits war von der
kantonalen Baudirektion

eine Minimalentfernung

von 12, m für
feste Unterstützungen
im Flussbett der Aare
vorgeschrieben worden.

Unter Zugrundelegung

dieser
Minimaljochdistanz von 12 m
und einer Maximal-
Querschnittsbelastung
von 40 kg/cm2 für die'

Konstruktionshölzer
des Lehrgerüstes bei
Anwendung der Formel

rC-EJP auf Knik-

kung, also unter der
sehr ungünstigen
Voraussetzung, dass beide
Stabenden frei und nur
in der ursprünglichen
Axe geführt seien, mit
vier- bis fünffacher
Sicherheit, wurde das
Gerüst, wie aus
Abbildung 8 bis 10 (S. 228)
ersichtlich, als reines
Ständer- und Streben-
fachwerk ausgebildet.

Der feste Teil des
Lehrgerüstes besteht
aus sechs Pfahljochen,
wovon jedes'~aus drei
vierfachen und zwei
dreifachen Pfahlbündeln

nebst je einem
flussauf- und abwärts
gerammten einzelnen
Pfahl zur Aufnahme der
Seitenstreben, also aus
20 Pfählen mit den
nötigen Zangen von
14X28 und Andreaskreuzen

von 8X12 cm
Querschnitt zusammengesetzt

ist (Abb. 11).
Ferner ist noch am
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Abb. Grosser Bogen nach der Ausschalung (21. X. 12).

trockenen Ufer je ein Betongerüstpfeiler zur Aufnahme der
Lagerhölzer der untern Gerüstetage erstellt worden. Die
Jochpfähle hatten einen Minimal-Durchmesser von 38 cm.
Auf jeden Pfahlbüschel kam bei voller Belastung des
Lehrgerüstes vor Gewölbeschluss des Betonbogens, unter Ein-
rechnung des Eigengewichts des Lehrgerüstes, eine Gesamtlast

von 67 bis 70 t, also eine Belastung von rund 17 /
pro Pfahl. Diese in Anbetracht der sonst üblichen
Belastung solcher Pfähle mit 25 t in Zahl und Durchmesser
der Pfähle scheinbar zu reichlich vorgesehene Anlage
entsprang der wohl nicht ganz unberechtigten Erwägung, dass

infolge der unsichern Beschaffenheit des Flussgrundes und
der schweren Folgen, die ein Nachgeben der Pfähle für das

ganze Bauwerk bei dessen gewaltigen Abmessungen haben
könnte, mit dem Umstände zu rechnen war, dass
gegebenenfalls zwei oder drei Pfähle einer Gruppe die ganze
bezügliche Belastung aufnehmen mussten. Die Pfahljoche
wurden an ihrem obern Teile untereinander verbunden mittels

Horizontalbalken von 25x30 cm Querschnitt, die behufs
Versteifung und Druckübertragung mit |

~ und | -Eisen
verschraubt wurden.

Ueber den Pfahljochen, deren Köpfe auf Kote 485,50,
d. h. noch einen Meter über dem höchsten beobachteten
Hochwasserstand der Aare liegen, erhebt sich die obere,
8,5 m hohe Gerüstetage des festen Gerüstteiles, dessen
Ständer aus je zwei gekuppelten, unter sich in Längs- und
Querrichtung durch Andreaskreuze verbundenen Rundhölzern
von 30 cm oberm Durchmesser bestehen. Diese Ständer
tragen die Längsschwellen von 25 X 30 cm Querschnitt,
auf denen die Sandtöpfe, 100 an der Zahl, in Gruppen
von je zwei bis drei Stück, zur Aufnahme des beweglichen
Gerüstes gelagert waren (Abbildung 8 und 9).

Der bewegliche Teil des Lehrgerüstes wurde aus zwei
übereinander liegenden Gerüststockwerken von 10,6 und

14,2;« Höhe gebildet, deren Ständer 25X30 bezw. 18X18 cm
Querschnitt aufwiesen. Ihre Querschnitte waren so gewählt,
dass durch das ganze Gerüst hindurch in den Ständerstäben

gleiche Querschnittsbelastung auftrat; die berechneten
Maximalknicklängen waren durch Längs- und Querzangen
gesichert. Eine namhafte Holzersparnis wurde durch die
Anordnung der beiden äussern Gerüstbinder im Anzüge
1:50 entsprechend demjenigen der Gewölbestirnen (statt
wie üblich vertikal) erzielt, ein Verfahren, das nebst der
Wirtschaftlichkeit auch die Stabilität des Gerüstes selbst
erhöhte. Die graphisch ermittelte Schubkraft von etwa 600 kg,
die bei voller Belastung des Lehrgerüstes in den Ständern
und Streben der äussern Binder entsteht, wurde über den
Sandtöpfen durch starke horizontale Querzangen (wobei
diese nur mit 1 kg/cm2 auf Zug beansprucht werden)
aufgenommen und, weil symmetrisch zur Vertikal-Axe des
Gerüstes wirkend, auch neutralisiert.

Auf die Ausbildung der Knotenpunkte ist durch
Einlegen von Hartholzunterlagen und U-Eisen, sowie durch
genaues Anarbeiten der Hölzer beim Abbund besondere
Sorgfalt verwendet worden, was dann auch bei der
Gewölbebetonierung durch äusserst geringe Setzungen zum Ausdruck
gekommen ist (Abbildung 11, Seite 229).

Die Haienbrücke über die Aare bei Bern.
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Abb. 7. Blick vom rechtsufrigen Abhang auf Hauplöffnung und Anschluss-Viadukt, letzterer im Bau.
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Die Halenbrü

Die Pilotierungsarbeiten wurden in der Zeit vom
15. Dezember 1911 bis 15. Januar 1912 ausgeführt; das

grosse Lehrgerüst, mit dessen Abbund man am 15. Dezember
begonnen hatte, war am 30. Mai bis an die Verschalung
fertiggestellt. Der Abbruch der Lehrgerüste erfolgte im
September und Oktober 1912 und es wurden alle 120 Piloten
der Pfahljoche mittels auf gekuppelten Pontons installierten
Winden samt den Pfahlschuhen ausgezogen, sodass das

Flussprofil für die Zukunft durch etwa stehen gebliebene
Pfahlenden in keiner Weise verengt wird.

Die Lehrgerüste der 21 m Seitenöffnungen. Aus
Gründen der Wirtschaftlichkeit war im Bauprogramm
vorgesehen worden, dass die Ausführung des Anschlussviaduktes
erst nach der Erstellung des Hauptgewölbes zu erfolgen
habe, um Holz, Eisen und Sandtöpfe des Hauptlehrgerüstes
für die Seitenöffnungen
verwenden zu können.
Dagegen war die Kon-
struktionsart dieser
Lehrbogen derart zu wählen,
dass, um möglichst
wenig Zeit zu verlieren,
die zuerst abgebrochenen

Lehrgerüstteile des
Hauptbogens auch zuerst
verarbeitet werden konnten.

Es wurde daher für
Viaduktöffnungen 3 und
4 (die beiden landseiti-
gen) zur Verwendung
der langen 18x18 cm
starken Streben der
obern Gerüstetage des Hauptbogens ein zentral abgestütztes
Radialstrebenwerk "und für die Oeffnungen 1 und 2 zur
Benützung der starken Streben der untern Gerüstetage ein
kombiniertes, stark versteiftes Häng- und Sprengwerksystem
ausgeführt, abgestützt auf Differdinger I-Konsolen (Profil 30),
die auf Kämpferhöhe in Aussparungen der Pfeiler einge-

ü

Abb. 9. Schema zum Lehrgerüst des grossen Bogens. — 1 : 1000
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Abb. 10. Lehrgerüst für den grossen Bogen, vom rechten Ufer aus

baut, nach Ausschalung der Gewölbe und Entfernung der
Lehrgerüste wieder herausgenommen wurden. Bauart und
Abmessungen dieser Lehrgerüste sind aus Abbildungen 6
und 7 ersichtlich.

Aufzugs- und Tramportgerüste. Infolge des Umstandes,
dass der meiste zum Brückenbau verwendete Kies und
Sand der Aare entnommen wurde, ist die Anlage der
Steinbrecher-, Kieswasch-, Sortier- und Betonmischmaschinen

auf einer am rechten Aareufer in nächster Nähe der Brücke
gelegenen ebenen Wiese, woselbst auch im Winter 1911/12
das grosse Kiesdepot aus der Aare errichtet wurde, installiert

worden (Abbildung 7). Die Betonzufuhr von der
Mischmaschine zu den Verwendungsstellen erfolgte in der
Weise, dass die unter der Betonmaschine direkt eingefüllten
Rollwagen auf den mit erforderlichen Weichen versehenen
Zufahrtsgeleisen zu zwei rund 40 m hohen eisernen
Aufzugtürmen geführt wurden. Jeder derselben war durch
eine elektrisch angetriebene Aufzugwinde bedient, die den
beladenen Wagen mittels einer Plattform je nach Bedarf
auf die verschiedenen mit Rollbahngeleisen und Drehscheiben
eingerichteten Etagen des durchgehenden Transportgerüstes
verbrachte.

Diese Anlage erfordert gegenüber andern Förder¬
systemen ziemlich be-

cke bei Bern. deutende erstmalige In¬

stallations-Kosten, hat
aber den Vorzug der
Einfachheit in der Bedienung

und der unbedingten

Zuverlässigkeit ; sie
ermöglicht zudem sehr
bedeutende Tagesleistungen,

die sich beim
Betonieren des
Hauptbogens bis auf 90 und
100 m3 eingebrachten
Beton steigern Hessen.
Ein Elektromotor von
etwa 25 PS sicherte
den Betrieb der
Steinbrech-, Kieswasch- und

Sortieranlage, sowie einer Betonmischmaschine, während je
ein achtpferdiger Motor zur Bedienung eines Aufzugturmes
seitlich desselben eingebaut war. Eine Reserve-Betonmischmaschine

sowie eine Kreissäge waren durch entsprechende
Vorgelege mit dem Hauptmotor verbunden.

Diese Anlage war durch ein zweites Aggregat vervoll¬
ständigt, bestehend aus einem 10 PS-Elektromotor

mit Kieswasch- und Sortiertrommel,
kleinem Steinbrecher und Betonmischmaschine,

die am linken Aareufer auf
Strassenhöhe aufgestellt wurden, zur
Verarbeitung eines dort angelegten grössern
Reservedepots von Grubenkies und Sand.
Das nötige Wasser zum Waschen des Kieses
sowie zur Erzeugung und Bespritzung des
Betons wurde teils aus einem an der
rechtsufrigen Berglehne an geeigneter Stelle
errichteten Betonreservoir und teilweise
aus einem durch Stauung des Drackau-
grabens gewonnenen Weiher hergeleitet.

Der Grossratsbeschluss betr. Bau der
Haienbrücke vom 24. April 1911 bezieht
sich auf eine Kostensumme von 480 000 Fr.
für die Brücke ohne Zufahrtsstrassen, worin
sowohl die Baukosten selbst, als auch
Expropriation und Bauleitung inbegriffen
sind. Infolge der gegenüber den
Berechnungs-Grundlagen kostspieligem Fundationen

und der erheblich höhern Zementpreise

dürfte der genannte Kredit etwas
knapp bemessen sein. Im Vergleich mit
andern ähnlichen Bauwerken jedoch stellt
sich die Bausumme der Haienbrücke bei

einer Länge von rund 240 in, einer Höhe von 40 m über
Wasserspiegel und einer Fahrbahnbreite von 8,5 m zwischen
Geländer als eine äusserstXiedrige dar.

Ausgeführt wurde die Haienbrücke nach dem Entwurf
des Ingenieurbureau /. Bolliger &¦ Cie. in Zürich durch die
Generalunternehmer Müller, Zeerlcder & Gobat, Zürich und
Bern in Verbindung mit Favre ,& Cie. in Zürich. Die
festliche Eröffnung des Bauwerks erfolgte am 1 3. September 1913

(29. IV. 12).
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unter zahlreicher Beteiligung von Behörden und Bevölkerung.

Bei diesem Anlass stattete der Präsident des

Initiativkomitee, Grossrat Ettcr, speziell auch den Dank ab

an Ing. A. Beyeler in Bern, von dem der Vorschlag für
die gewählte günstigste Brückenstelle stammt (vergl. S.206),
sowie an Ing. A. Zeerleder in Bern, der seitens der
Unternehmung die Ausführung leitete.1)
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Abb. 11. Einzelheiten der Knotenpunkte (vergl. Abb. 9).

Da die Brücke vom Areal der Schweiz.
Landesausstellung nur etwa 2 km entfernt liegt und ein Gang
durch den Bremgartenwald, den die neue Zufahrtsstrasse
durchquert, zu den schönsten Naturgenüssen gehört, welche
die reizvolle Umgebung Berns bietet, ist zu erwarten, dass
zahlreiche Ausstellungsbesucher dieser zur Zeit grössten
Beton- und Eisenbeton-Strassenbrücke der Schweiz einen
Besuch abstatten werden.

Vierachsige Bahnpostwagen der Schweiz.
Postverwaltung.

Es dürfte allgemein bekannt sein, dass der Bahnpostdienst

eine unserer wichtigsten Verkehrseinrichtungen ist.
Infolge seines stetigen Anwachsens werden an die ihm
dienenden Betriebsmittel immer höhere Anforderungen
gestellt, ganz besonders auf den Eisenbahnlinien mit
internationalem Durchgangsverkehr. Diesem Umstände Rechnung

tragend ist die Schweiz. Postverwaltung stetig bemüht,
die Bauart der Bahnpostwagen zu verbessern und deren
Fassungsvermögen zu vergrössern. So wurde vor kurzem
für die Linie Basel-Chiasso-Mailand eine Serie vierachsiger
Bahnpostwagen beschafft, mit deren Erstellung die Schweiz.
Industrie-Gesellschaft in Neuhausen betraut wurde, zu deren
Spezialitäten der Bau von Bahnpostwagen gehört. Die

genannte Firma hat im Verein mit den erfahrensten
Beamten des Bahnpostdienstes den Wagentyp entworfen, den
wir hier zur Darstellung bringen.

Die Bauart dieser vierachsigen Bahnpostwagen beruht
in der Plauptsache auf derjenigen der neuesten vierachsigen
Personenwagen der S. B. B. einesteils und der bisherigen
Bahnpostwagen andernteils. Sie haben Drehgestelle mit
Wiege, Ausgleichpuffer, geschlossenen Seitengang, gedeckte
Uebergänge (Faltenbälge), automatische Westinghouse-
Schnellbremse, sowie nichtautomatische Westinghouse-Regu-
lierbremse und Ilandspindelbremse, Dampfheizung,
Warmluftheizung System Pape-May, elektrische Beleuchtung System
Brown, Boveri & Cie. Um das Gewicht nach Möglichkeit
zu vermindern, wurden die Wagen aussen mit Aluminium-
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') Näheres siehe im «Bund» vom 15. Sept. 1913. Red.

blech verkleidet. Die allgemeine Disposition ist aus der

Zeichnung und den Abbildungen auf Seite 230 ersichtlich,
die Charakteristik ist folgende :

Länge über Puffer 17300 mm
Totalradstand 13500 „
Radstand der Drehgestelle 2500 „
Grösste Breite 3010 „
Höhe von S. O bis Oberkante Dach 4095 „
Länge des Briefpostraumes
Länge des Paketpostraumes
Breite von Briefpost- und Paketraum
Tara
Ladegewicht des Briefpostraumes

„ „ Paketraumes 8 t
Als Tageslichtbeleuchtung dient ein Oberlichtaufbau

mit Spiegelglasfenstern. Im Bureau (Briefpostraum) sind
ausserdem in der Aussenwand zwei bewegliche, ausbalan-
zierte Fenster mit Metallrahmen und Springvorhängen
neuester Konstruktion und in der Gangwand zwei feste
Fenster aus Kathedralglas angebracht ; gegenüber den
letzteren sind in der Aussenwand des Seitenganges grosse
Fenster aus Spiegelglas angeordnet. Im Paketraum sind
die Türen mit festen Fenstern versehen. Die Lüftung
erfolgt durch Torpedoluftsauger und durch Klappen im oberen
Teile der Seitenwände, sowie durch einen im Dache des

Bureau angebrachten, mittels Elektromotor angetriebenen
Fächer-Ventilators.

Wenn der Postwagen unmittelbar hinter der
Lokomotive oder am Schlüsse des Zuges läuft, ist die
Durchgangsmöglichkeit nicht erforderlich ; es ist deshalb die
Einrichtung getroffen, dass der Seitengang alsdann durch
Feststellen der geöffneten Türen abgesperrt und für den
Postdienst nutzbar gemacht werden kann. (Abbildung 1).

Zum Ein- und Ausladen der Postsäcke sind in jeder Seitenwand

zwei Schiebtore vorgesehen; um Verletzungen der
Beamten durch unerwartetes Schliessen der Schiebtore bei
plötzlichem Anfahren oder Halten zu verhindern, sind
automatische Riegel für den geöffneten und den halbgeöffneten
Zustand der Türen angebracht. Der Paketraum ist vom
Seitengang aus durch zwei Doppelflügeltüren zugänglich,
die ebenfalls im geöffneten Zustande den Seitengang
absperren, damit während des Ein- und Ausladens niemand
passieren und so den Dienst stören kann. Sämtliche Türen
haben ausser den Schlössern Sicherheitsverschlüsse. Die
Einrichtung des Paketraumes besteht aus Paketbrettern,
die durch eiserne Gitter in verschiedene Abteilungen
geteilt sind, sowie eine Anzahl Sackhaken (Abbildung 4).

Der Briefpostraum (Abbildung 5) ist vom Packetraum
aus durch eine zweiteilige gekuppelte Schiebtüre zugänglich.
Links vom Eingange befindet sich der in Abb. 2 erweitert
dargestellte sogenannte Sackraum, in dem die Briefsäcke

je nach ihrem Bestimmungsort geordnet aufgehängt werden.
An den Sackraum schliesst sich der Auspacktisch an, der
einen Teil des hufeisenförmigen Bureautisches bildet. Ueber
dem Tische sind 281 Briefsortierfächer und eine Anzahl
Fahrpostfächer angeordnet. Alle diese Fächer haben
Glasböden; unter jedem Fache befindet sich ein Schreibtäfelchen
aus Celluloid. Rechts vom Eingange des Bureauraumes
befindet sich ein grosser Kleiderkasten für die
Bureaubeamten. Der an den Kleiderkasten anstossende Teil des

Bureautisches dient als Einschreibtisch, an dem der Bureauchef

seinen Platz hat; als Sitzgelegenheit dient ihm ein

Klappsitz. Rechts vom Platze des Bureauchef steht auf
dem Tische ein mittels eisernem Rolladen und Sicherheits-
schloss verschliessbarer Wertbriefschrank mit Glasfächern.
Unter dem Bureautisch sind Schubladen für Formulare,
Wage nebst Gewichten, Bücher und dergl., sowie ein
Briefkasten mit verschliessbarem Einwurf von aussen und ein
Papierkorb angeordnet. Der übrige Raum ist für Paketfächer

ausgenutzt. Die Bureaueinrichtung wird
vervollständigt durch Tragnetze, Stempelkissen, Stempelhalter,
Etikettenkasten, Schnurhaken u. s. w. Der Boden des
Bureau ist mit einem dicken Korklinoleum belegt. In einer
Ecke des Seitenganges befindet sich ein Kleiderkasten für
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