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Die neuen Personenbahnhéfe in Dresden.
Studien-Bericht von Architekt Josef Unger, Inspector der k. k. priv. Osterr. Nordwesthahn.

(Hiezu Taf. XXIII—XXVL)

Die Bahnhife der meisten groflen Stidte Deutsch-
lands erfuhren withrend der letzten zwanzig Jahre weit-
greifende Umgestaltungen, deren Nothwendigkeit sich in
erster Linie aus dem bedeutend zunehmenden Eisenbahn-
verkehre ergab, auf welehen aber auch der in demselben
Zeitabschnitte erfolgte rasche *Aufschwung dieser Stidte
von grilitem Einflusse war.

Die fruheren Anlagen der Personenbahnhofe ent-
sprachen in der Regel nur den nothdurftigsten Ver-
kehrshedingungen; ihre Einrichtungen geniigten des-
halb schon lange nicht den gesteigerten Anforderungen,
welche der grofle Bahnverkehr an sie stellte. Es galt nun-
mehr, alle jene

soleher Anordnung fir das reisende Publicum auch f.hc
miglichste Abkiirzung der innerhalb der Personenbahnhofe
suriickzulegenden Wege erreicht.

Um die an den Geleisen liegenden Perrons, von
welchen die Reisenden die Ziige besteigen, der alleinigen
und unbehinderten Beniitzung durch dieselben frei zu halten,
wurden in den meisten neueren Bahnhofen zwischen den
Geleisen noch besondere Gepieckperrons angelegt.
welche ausschlieBlich dem Transporte der Gepiicks- und
Poststiicke dienen.

Beziiglich der Empfangsgebiiude der neueren Personen-

hahnhife ist ferner hervorzuheben, dass sie 1n allen 1hr?n
Theilen zumeist

Malnahmen  zu
treffen, durch wel-
che derselbe mit
miglichster S i-
cherheit und
Bequemlich-
keit fur die Rei-
senden bewiltigt
werden konnte.

Die wichtigste
Bedingung fiir die
Sicherheit des Ei-
senbahnverkeh-
res, soweit der-
selbe das Innere
der Studte be-
rithrt, also in er-
ster Linie mal-
gebend furdieAn-
lage der Bahnhife war die Beseitigung der bis dahin noch oft
vorhandenen Strafleniitherginge in Schienenhihe.
Diesem Uebelstande wurde zumeist durch eine entsprechende
Hebung des Bahnplanums abgeholfen, so dass die Unter-
fihrung der Stralien ohne Holieninderung derselben her-
gestellt werden konnte.

Es mussten ferner Vorkehrungen getroffen werden,
um innerhalb der Personenbahnhife alle Geleisetiber-
schreitungen seitens der Reisenden zu verhiiten. Hiebei
kamen zwei Anordnungen in Betracht, nimlich die Her-
stellung von Tunnels unter den Geleisen oder von Frei-
treppen mit Uebergangsstegen oberhalb der Geleise. Der
ersteren Anordnung wurde in den meisten Fillen mit
Recht der Vorzug gegeben, da bei derselben auller der
Hohe der Deckenconstruction nur der fiir den Durchgang
von Personen erforderliche lichte Raum bendthigt wird,
withrend bei Freitreppen noch die Hohe des Eisenbahn-
Profiles frei gehalten werden muss und unniitze verlorene
Steigungen nicht vermieden werden konnen, welche stets
eine grolle Belustigung der Reisenden bilden. Da die bei
erhthtem Bahnplanum unter den Geleisen herzustellenden
Tunnel gewohnlich in der gleichen Hohe mit den Ein-
gangshallen der Empfangsgebiude liegen, so wird bei

Fig. 1. Gesammtansicht des Hauptbahnhofes.

| den weitestgehen-
' den Anforderun-
gen der Grol-
riumigkeit
entsprechen. Die
Eingangshallen
mit ihren dem
Betriebe dienen-
den Nebenriiu-
men, die Warte-
| und Speisestile so-
wie die perron-
iberdeckenden
eisernen Hallen
geben durch ihre
bedeutenden Di-
mensionen  und
durch ihre archi-
tektonische Ge-
staltung diesen Gebiuden ein charakteristisches Geprige,
welches bei vielen derselben sich zu monumentaler Bedeu-
tung erhebt. :
Der Personenbahnhof in Hannover ¥), welcher  im
Jahre 1879 vollendet wurde, eroffnete die Reihe der grofien
Bahnhofe, welche den neueren Grundbedingungen ent-
sprachen. Thm folgten: die Berliner Stadtbahn, die Bahphufr'e
in Munchen, Strabburg, Hildesheim, Bre:nen, Miinster i. W.,
Gottingen, Dusseldorf, Erfurt, Halle a. S., Frankfurt a. M,

Koln.

Die bei den vorgenannten Bahnhofsbauten gemachten
Erfahrungen kamen der Umgestaltung simmtlicher . in
Dresden seit Beginn des Eisenbahnverkehres bestzxndePell
kleinen Bahnhofe zugute. Es waren dies ‘der 4B 0h-
mische Bahnhof¢ an der Pragerstrabie 1n Dresden-
Altstadt fur die Linie nach Tetschen, Bodenbach und
Chemnitz, der ,Schlesische Bahnhof® m Dresden-
Neustadt fur die Linie nach Gorlitz, der ,Leipziger
Bahnhof¢ fur die Linie nach Leipzig und Meiflen und

er den neuen Personenbahn-

#) Bericht des Verfassers iib “\’Vochenschrift R

hof in Hannover im Jahrgange 1879 (i@r
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der ,Berliner Bahnhof“ in Dresden-Friedrichstadt fir
die Linie nach Zossen und Berlin. Diese urspriinglich als
Kopfstationen von einander unabhingig angelegten Bahnhofe
hatten sich spiter zufolge Herstellung einer Verbindungs-
bahn als Durchgangsstationen entwickelt. : 5

Die geplanten und nunmehr bereits ausgefiihrten
Umbauten dieser dem grofien Eisenbahnverkehre und dessen
Steigerung in den letzten Jahren nicht 1?0111' gentigenden
Anlagen erhielten im Jahre 1891 die Genehmigung der
sichsischen Landesvertretung. Sie umfass?cn zunz’i(eh'st. die
Hochlegung des .Bshmischen Bahnhofes“ und fll(‘ Er-
weiterung  desselben zu einem Hauptbahnhofe fir den
gesammten Personenverkehr in Dresden. An_d('nsclbon in
westlicher Richtung mit fiinf Geleisen anschliefend wurde
der sogenannte Abstellbahnhof errichtet, auf welchem
alle von Dresden auslaufenden Ziige zusammengestellt und
alle endigenden Ziige aufgelvst werden, aullerdem auch der
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waltungsgebhiude der Konigl. sichsischen Sf;l:lfsc‘l.\‘(il“fl-‘
bahnen fiir Zwecke der \\'irtsvh;nts—lI;ufpt\'(\rwaltur?g. ‘(”:]‘
Wagencontrole, der Maschinen- und 'lel«:gruph.cx.).\g:\(im
tung zur Ausfithrung, und wurde an der W l(t.nvr.nn]d.‘)] : 1\1
neue grofartige Dienstgebitiude der kéoniglich
Generaldirection genannter Bahnen erbaut. '

Die Kosten dieser Neu- und Umbauten betrugen zu-
sammen nahezu 54 Millionen Mark.

I. Der Hauptbahnhof in Dresden.
(Tat. XXIIL.)

Dieser nimmt unter den neuen grolien l’.-rs('nwnlmlnlli
hofen Deutschlands eine hervorragende Stellung ein, suw.«ln )_
durch seine Gesammtanlage als durch die zml :'l.
tektonische Gestaltung des Em pfangsgebiiu de ~ ];I.(
erstere war durch die Nuth\\'vmli}_{koi_t gegeben, yb(‘ll}lf& (rtl;
seitigung der frither bestandenen u.nmlttvllmrvn I\.relu}ll‘.f(.

zwischen den stidtischen

L)

Straffen und den Gelei.so.n

der  Hauptdurchgangslinie
* H.nlcnl)aoh-—'l‘(-tschen_-Lmp—
zig—Berlin, diese Geleise um
450m zu heben und als
Hoehbahn durchzufithren,
withrend die (}cleis(‘. des
Vororteverkehres in ihrer
urspriinglichen llis!lcnlngv
verbleiben konnten.Dies hatte
zur Folge, dass der B‘ahn-
hof fir die Linien des Fern-

verkehres eine Durch-
gangsstation und fir

die Linien des Vorortever-
kehres eine Kopfstation
wurde. Die hoher gelegten
Personengeleise der Haupt-

Fig. 2. Hauptbahnhof: Ansicht von der Pragerstralie.

Post- und Eilgutverkehr seine Erledi-
gung findet. Die Verhindungsbahn von
Dresden-Altstadt nach Dresden-Neustadt
wurde viergeleisig ausgebaut und an
dem linken Elbeufer in der Konneritz-
stralle der Wettiner Bahnhof als|
Durchgangsstation angelegt. Auf dem ||

durchgangslinie, welche vor
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Platze des friheren Friedrichstidter- |-
Bahnhofes wurde, in Verbindung mit }
dem an der Elbe neugeschaffenen Ver- |t .|
kehrs- und Winterhafen, ein G iiter- Lo

dem Bahnhofe auseinan-
ﬁ4 BERERER m | . {/I
H'l"\'w
BEAEEEEEE R
!{ I i ( ‘ |- || - i !
( | ‘1; il ’\ ' | | | |
o A b A
i/i\ i "L AN N2 LN 1 ZINIZ) . /J,

und Verschubhbah nhof ausgefiihrt, I
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der zur Abfertigung des gesammten N
Giiterverkehres dient. Stidlich von dem. &
selben ist der Werkstattenh ah'n-
hof und ein Elektricititswerk

zur Beleuchtung stmmtlicher Bahnhofs.
anlagen und zur Versorgung des neuen
Hafens mit Licht und Kraft erbaut
worden. — Als Ersatz fir die beiden 1
nebeneinander bestandenen Bahnhofe

in Dresden-Neustadt: dem Leipziger- []
und Schlesischen Bahnhofe, wurde der
Neustiidter Bahnhoft als grofie Durch-
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gangsstation fiir den Fern- und Vor-

orteverkehr neu errichtet und die ver-

——
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fiighar bleibenden Theile des

Bahnhofes zu einem Ortsgiiterbahnhofe =2
umgestaltet.

Leipziger ; 13:—‘— :
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~ Aufler diesen Bahnhofshauten kam
In der Bismarckstrafe ein neues Ve -

EREEN

Fig. 3. Hauptbahnhof: Ansicht von der Wienerstrae mit dem Pavillon fiir hichste Herrschaften.
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Fig. 4. Hauptbahnhof: Eintrittshalle mit dem Kuppelraum. Fig. 5. Hauptbahnhof: Durchgangshalle.

An der Wienerstrafle ist zur
Seite des Empfangsgebiiudes ein grolier
Vorplatz von 260 m Liinge und

der gezogen wurden, sind an den beiden Seiten des
Empfangsgebitudes weitergefihrt und die tiefer liegenden
Geleise des Kopfbetriebes dazwischen in der Mitte ange-
ordnet. Der Kopfbetrieb enthilt sechs Geleise, zwischen
welchen vier Personenperrons von 6 und 7-H0 m Breite,
ferner drei Gepiickperrons von 4 und 6 m Breite sich
befinden. Dem Durchgangshetriebe dienen auf jeder der
beiden Hochbahnen drei Geleise mit zwei Personenperrons
von 6 und 920 m Breite und ein Gepiickperron von 520 m
Breite, Dem Durchgangsverkehre schliefien sich stidlich
noch zwei Giitergeleise an.

Das Empfangsgebiude befindet sich, wie aus |
dem Lageplane zu ersehen ist, mit seiner Hauptfront an |
der Pragerstrafie, welche hier unter den Hochgeleisen hin-
durchgefithrt ist und an dieser Stelle sich zu einem Platze |
von 90 m Linge und 5D m mittlerer Breite erweitert, um i
geniigenden Raum zur Ent-
faltung des lebhaften Stralien- > T g ! s ">n
verkehres zu bieten. Dieser
Platz hat #ufierst giinstige Ver-
hiltnisse mit Rucksicht auf
die Hauptfagade des Empfangs-
gebiudes (Fig. 2), welche die
eine Seite desselben einnimmt
und zwischen den beiden eiser-
nen Viaducten der Hochbahn
zur vollen Geltung kommt.
Dem Empfangsgebiiudegegen-
ither befindet sich ein eben-
erdiger steinerner Hal-
lenvorbau, welcher den

hochgelegenen Theil des
Bahnhofes an dieser Stelle
deckt und im Innern Cassen
sowie Stiegenaufgiinge ent-

"{[J i

hiilt, die auf einige aufierhalb - '
des eigentlichen Personen-
: 2
bahnhofes gelegene Perrons Bahnsleif,c NI ‘ : Al e
fuhren,welc?m zur Abfertigung mhTh&PEﬂM'EhEmﬂnl'Rmhenbath- T i g$

vonSonderziigen und Truppen- . _
transporten beniitzt werden. Fig. 7. Hauptbahnhof: Innenansicht der eisernen Hallen.
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36 m Breite angeordnet; hier befindet sich die Zufahrt zu
dem an der Nordhalle angebauten Pavillon fiir héchste
Herrschaften (Fig. 3), der die schin ausgestatteten Warte-
riume fiir™ den koniglichen Hof enthitlt, welche mit den
Perrons durch einen Tunnel und durch Aufziige fiir Personen
und Gepiick in Verbindung stehen. ‘

Der Haupteingang in das Empfangsgebitude er-
folgt in der Mittelachse desselben vom Bahnhofsplatze an der
Pragerstrafie. Man betritt durch ihn zunichst den Kuppel-
raum, welcher die Mitte der grolien Eintrittshalle (Fig. 4)
bildet, an deren beiden Seiten sich die Fahrkartenschalter
und die Gepicksannahmen befinden. In der Fortsetzung
der Eintrittsll)]alle sind bis an die Wiener- und Bismarck-
stralle unterhalb der beiderseitigen Hochbahnen breite
Eingangswege angelegt, welche den Eintritt der Ab-
reisenden auch von diesen beiden Stralien ermiglichen. Von
diesen Eingangswegen fithren die Stiegenaufginge
zu den Perrons der Hochbahnen; auch befinden sich an
ihnen die Passagieraborte in reichlicher Zahl sowie einige
Reservecassen. pyboke X : :

Dem Kuppelraume der Eintrittshalle schlieft sich die
Durchgangshalle (Fig.b) an, durch welche man vom
Haupteingange unmittelbar zu den Perrons des Kopfbahn-
hofes gelangen kann. An den Seiten der Durchgangshalle
liegen die beiden groflen Hauptwarteriume des Bahn-
hofes: der Wartesaal 1. und 2. Classe sowie jener der 3. und
4. Classe, welche zugleich als Speisesile dienen, neben
denen noch- kleinere Wartelocale angeordnet sind. Inner-
halb der Durchgangshalle fithren zwei Freitreppen zu
dem die beiden hochliegenden Theile des Bahnhofes ver-
bindenden balkonartigen Gange an der Riickseite des
Empfangsgebiudes und zu den auf den Hochperrons
liegenden Aufenthalts- und Speisestilen, welche von den
ab- und durchreisenden Passagieren der Fernziige beniitzt
werden.

Zwischen den Enden der Kopfgeleise und dem
Empfangsgebiiude ist ein Querperron von 178 m Breite
angelegt, von welchem man die zwischen den Geleisen des
Kopfbahnhofes befindlichen Perrons betritt. Dieser Quer-
perron findet seine Fortsetzung bis an die Wiener- und
Bismarckstrafle durch beiderseits sich anschliefende A us-
gangswege, zu denen die Abgangstreppen von den
Hochperrons hinabfiihren. An diesen Ausgangswegen sind
sehr schon ausgestattete Waschriume und Bider
sowie Passagieraborte angeordnet.

An der westlichen Seite des Bahnhofes ist unterhalb
der Geleise ein Tunnel von 4:80 m Breite fir den Post-
verkehr hergestellt, welcher mit simmtlichen Gepitck-
perrons durch Treppen und elektrische Aufziige verbunden
ist und in einen an der Bismarckstrafe gelegenen grofien
Postraum miindet. Neben dem Posttunnel befindet sich
noch ein Tunnel von 6 m Breite zur Vermittlung des Fufi-
g,an%erverkehres zwischen der Carola- und der Bismarck-
stralie,

Die Riume in den Unterbauten der Hoeh-
geleise wurden zweckentsprechend verwendet, u. zw. an
der Wienerstrafie, soweit sie directes Seitenlicht besitzen, fiir
die Amtsriume des Bahnbetriebes, withrend die indirect
oder durch Oberlicht erhellten Locale als Lagerriume ver-
mietet werden. In den Unterbau der Hochbahni an der
Bismarckstrafie sind die fiir das zahlreiche Statio ns- und
Zugsgersonal des Bahnhofes erforderlichen Aufenthalts-
und  Uebernachtungsriume untergebracht, mit Trocken-
riumen fiir nasse Kleider und einem Schrankraume, in
welchem sich 270 absperrbare Kleiderkisten befinden, Fyy
eine gute und billige \?e rpflegung der Bahnbediensteten
ist hier auch in zwei Speisesilen gesorgt, und stehen ihnen
erdume zur Verfiigung.

L Bahnhof - Restauration erforderlichen
sind mit den zugehorigen Nebenriumen im

Die fiir die
Kiichen

m. w B
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Kellergeschosse des Empfangsgebiudes ugterge})racht l:lnd
durch Aufziige und Treppen mit den Anrxchteznmmel;n" er
Speisesiile in den oberen Geschossen verbunden. Im Ke Cil'-
geschosse befinden sich ferner die Gepiacks-Tunne hﬂ:
in welche das abgehende Reisegepick durch .clektn_s('kt
Aufziige heruntergeschafft wird, um bis unter die Gepiic ‘;
perrons gerollt zu werden, auf welche es sodann du'l:Cl
Aufziige gehoben wird. Das angekommene Gepiick wirc
durch dieselben mechanischen Hilfsmittel von den einzelnen
Perrons zu den Ausgabestellen gebracht. :

Beziiglich der die Perrons tiberdeckenden eisernen
Hallendicher (Fig. 6) ist zu bemerken, dass dleselbfen
entsprechend der Anlage des tiefliegenden Kgpfbah.nhodcs
zwischen den hochgelegenen Durchgangsgeleisen in der
Anordnung einer 59 m weiten Mittelhalle und zweiler
schmileren Seitenhallen von je 3150 m Breite zur Aus-
fuhrung gelangten. An die sudliche Seitenhalle _schliefit
noch ein 920 m breites eisernes Dach fiir die beiden dti-
selbst befindlichen Giitergeleise an. Wihrend die Mittel-
halle sich der Riickseite des Empfangsgebiiudes unmittelbar
anlegt, reichen die beiden Seitenhallen bis zur Hauptfagade
desselben. Diese drei eisernen Hallen bestehen aus Bogen-
diichern ohne Zugstangen, deren Fachwerksbinder von
Boden zu Boden reichen. Die Dachflichen sind mit ver-
zinktem Wellbleche eingedeckt und besitzen im m‘lttle.rel;
Theile grofie sigeformige Oberlichte. Die Hohe im bcbe:lte
der Mittelhalle betriigt 30 m, jene der beiden .belten!ml en
17:30 m, von Schienenoberkante. Das Innenbild (Flg,. (),
welches die drei Hallen bieten, ist ein duflerst glinstiges
und zufolge des in verschiedener Hohenlage sich ab-
wickelnden Bahnverkehres originell und von geradezu
malerischer Wirkung.

Die architektonische Gestaltung des Empfangsgebiudes
ist in jeder Hinsicht hervorragend. Zur Erlangung von
Entwiirfen fiir dasselbe war im Jahre 1892 ein allge-
meiner Wettbewerb ausgeschrieben worde_n, welchem
ein ausfihrliches Programm tber die Entwicklung des
Verkehres innerhalb des Gebindes, uber die Anlage der
Geleise sowie tiber die Zahl, Grofle und Lage simmtlicher
Riume zugrunde lag. Die beiden ersten Preise erhielten
die Entwirfe der Architekten Giese & Weidner in
Dresden, ferner des Architekten Rossbach in Leipzig.
Die zweiten Preise wurden dem Architekten Neckelmann
in Stuttgart, Professor Frenzen in Aachen .und den
Architekten Cremer & Wolfenstein in Berlin zutheil.
Auf Grund des an erster Stelle genannten Entwurfes wurden
die Detailplane fiur den Bau hergestellt und derselbe unter
der Leitung des Herrn Baurath Riuden zur Ausfuhrung

ebracht. Y :

% Die in italienischer Renaissance gehaltene Architektur
des Empfangsgebiudes zeichnet sich durch wohlabgewogene
grolie \;)erbultnisse in der Gruppierung der einzelnen Bau-
theile aus. Dies gilt besonders von der an der Pragerstralll}e)
gelegenen Hauptfagade (Fig. 2) mit dem Kuppelbau oberha

der Eingangshalle und .den beiden die Front begrenzenden
Thirmen, an welche sich seitlich die Hallendidcher an-
schliefflen. In den #ufleren Ansichten der eisernen Balle_n
(Fig. 3) an der Wiener- und an der Bismarckstrabe ist die
Construetion derselben durch in Eisen ausgefuhrte Fagaden
gedeckt, deren Pylonen und weitgespannte Bigen mit der
Steinarchitektur des Untergeschosses in harmonischem Ver-
hiiltnisse stehen. &

Im Innern des Gebaudes (Fig. 4 u.5) kommt die
weit iber das Gewdhnliche hinausgehende grobriumige All(i
lage desselben zur vollen Geltung. Die penden Warte-lun
Speisesille im Erdgeschosse, von denen jeder 2440 m ang
und 1650 m breit ist, ragen tber das hohe erste Stoc.kW?l'd
hinweg und erreichen eine lichte Hohe von 16 mj sie 1‘!";n
mit Oberlichten versehen, von denen sie.voll'es Tageslllt):
erhalten. Die Eingangshalle sammt dem die Mitte derselben
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bildenden Kuppelraume ist 54 m lang, 16:6 m breit und
wird von einer halbrunden Decke mit bogenformigen
eisernen Fachwerkshindern und grofien Oberlichten abge-
schlossen; ihre Hohe betrigt 18:30 m. Die an den Kuppel-
raum sich anschliefiende Durchgangshalle ist bei gleicher
Hiohe 46:0 m lang und 145 m breit. Beide Hallen bilden
Innenritume von grobartigster Gesammtwirkung.

II. Der Neustddter-Bahnhof.
(Taf. XXIV.)

Derselbe dient als zweiter Personenbahnhof Dresdens
den Anforderungen eines grofien und rasch wechselnden
Vororte- und Fernverkehres. Die Geleise des Bahnhofes
liegen in einer Hohe von 6:30 m oberhalb der Stralie. Auf
dem Bahnplanum sind in der Mitte zwei Perrons von je
975 m Breite mit vier Geleisen fir den Fernverkehr
nach und von Berlin— Leipzig—Gorlitz und an deren beiden
Seiten noch zwei Perrons von derselben Breite und eben-
falls mit vier Geleisen fiir den Vororteverkehr nach
und von Arnsdorf—Coswig—NMeilien angeordnet. Aulierdem
befinden sich auf der dem Empfangsgebiiude gegeniiber-
liegenden Seite zwei Gitergeleise.

Die genannten Perrons sind von einer dreigetheilten
eisernen Halle (Fig. 9) iberdeckt, deren mittlerer Theil
sich oberhalb der Geleise des Fernverkehres befindet und
35 m breit sowie 19:20 m hoch ist, wihrend die beiderseits
als Pultdicher anschliefienden Theile der Halle, oberhalb der

tig. 8. Neustadter Bahnhof: Ansicht des Empfangsgebaudes.

Geleise des Vororteverkehres, je 17-50 m breit und 10-H0 m
hoeh sind. Die Gesammtbreite dieser Halle mit den vier
Perrons und acht Geleisen betrigt 70-50 m. Die Construetion
der Mittelhalle besteht aus bogenfirmigen Fachwerkshindern
ohne Zugstangen; die Dachfliche folgt jedoch nicht der
Bogenform dieser Binder, sondern ist segmentférmig und
iiberhsht angeordnet, um oberhalb des Anschlusses der
Seitenhallen noch die Herstellung von 3 m hohen verticalen
Oberlichten zu ermoglichen, durch welche eine giinstige
Beleuchtung der Mittelhalle erzielt wurde, die an ihrer
hichsten Stelle tiberdies noch ein Dachoberlicht von 4 m
Breite besitzt. Die beiden Seitenhallen sind mit grofien
siigeformigen Oberlichten versehen.

Das Empfangsgebiude des Bahnhofes ist dem
6:30 m hohen Bahnkorper zur Seite gestellt. Die Eingangs-
halle des Gebiiudes befindet sich im Niveau der Stralie
und steht mit den hochgelegenen Perrons durch Personen-
tunnel und Treppenanlagen in Verbindung. Es ist aulier-
dem von der Bahnunterfiihrung an der linken Seite des
Empfangsgebiiudes vermittels zweier Treppen eine Com-
munication mit zwei auberhalb der Halle gelegenen Perrons
gebildet, welche fir Truppentransporte und Sonderziige
beniitzt werden, deren Abfertigung auf diese Weise ohne
Storung des normalen Verkehres aufierhalb des Empfangs-
gebitudes durchgefithrt werden kann.

Die Eingangshalle ist der Mittelpunkt des grofien
Verkehres im Empfangsgebiiude. Von der Stralie, respective
dem Bahnhofsplatze, fuhren zwei mit Vordichern versehene
breite Einginge in dieselbe, denen im Innern genau gegen-
iber sich die beiden Personentunnels befinden, von
welchen der eine fir die abgehenden. der andere fir die
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ankommenden Reisenden dient, und von denen jeder der
vier Perrons durch Aufgangs- oder Abgangstreppen zu-
ginglich ist. Durch diese Anordnung sind fiir Abreisende
and Ankommende die kiirzesten Wege von der Stralle zu
und von den Perrons hergestellt, und ist dem unliehsamen
Zusammentreffen beider moglichst vorgebeugt.

Zwischen den beiden Eingingen ist fiir die Fahrkar-

' tencassen ein holzerner Pavillon von 14 m Linge und

450 m Breite eingebaut. In den zwolf Cassenriumen des-
selben, die unter sicherem Verschlusse stehen, sind die
Fahrkarten nicht wie sonst in Kisten, sondern in kleine
offene Ficher gelegt, welche alle Wandflichen bedecken.
Diese Einrichtung bietet ihrer leichten Uebersichtlichkeit
wegen viele Vortheile fiir die rasche Bedienung der Rei-
senden.

Den Fahrkartencassen gegeniiber, zwischen den beiden
Personentunnels, befindet sich die Gepackshalle, in
weleher sowohl die-Gepicksannahme als -Abgabe besorgt
wird. Sie ist unterhalb der Geleise in den Bahnkérper
eingebaut und offnet sich gegen die Eingangshalle mit drei
grollen Bogen von je 8 m lichter Weite. Von der Gepicks-
halle zweigen nach beiden Richtungen die Gepick-
tunnels ab, welche mit jedem der vier Perrons vermittels

AT Ay 3 :ﬂv_i&;.b- v oy R ik XS

Fig. 9. Neustidter Bahnhof: Innenansicht der eisernen Halle.

elektrischer Aufziige in Verbindung stehen; so zwar, dass
jeder Perron einen Aufzug fiir das abgehende und einen fir
das anlangende Gepiick besitzt. Da die Gepacktunnels sich
mit den Personentunnels in verschiedener Hohenlage
kreuzen und unterhalb der letzteren gefithrt sind, mussten
gleich beim Eintritte in die Personentunnels Stiegen an-
gelegt werden. :

An der linken Seite der Eingangshalle befinden sich
die grofien Warte- und Speisesile, an welche noch
kleinere Speisezimmer sich anschliefen; der Gang an der
Ritckseite dieser Loeale fiihrt zugleich von der Eingangshalle
su denselben und zu den Passagieraborten, welche in den
Bahnkorper hineingebaut sind und durch Oberlichte erhellt
werden. Eine hier angeordnete Stiege fithrt in das Keller-
geschoss und in die oberhalb der kleineren Speisezimmer
in zwei Obergeschossen gelegene Wohnung des Restaurateurs
and seiner Bediensteten. Die beiden grolien Siile sind auch
unmittelbar vom Bahnhofsplatze zugiinglich.

An der rechten Seite der Eingangshalle sind im Erd-
geschosse die Riume der Post und des Telegraphen, der
Polizei, des Portiers u. s. W. untergebracht; dariber, in der
Hohe des Bahnplanums und von diesem zu erreichen, be-
finden sich die Betriebskanzleien der Stationsverwaltung.

In diesem Tracte des Empfangsgebiudes sind im Erd-
geschosse die Wartesile fir die hochsten Herr-
schaften mit selbstindiger Zu- und Unterfahrt vom
Bahnhofsplatze angeordnet. Diese Riume, welche sehr schon
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ausgestattet und besonders glinzend elektrisch belenchtet
sind, stehen mit den Perrons durch einen Tunnel sammt
Stiegen und Aufziigen in Verbindung.

Im Kellergeschosse des Empfangsgebiiudes befinden
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: : n et iR b
mit IV und V bezeichnet) dem Fernzugsverke

' dienen und mit den beiden Vorortegeleisen (IIT und VI)

sich die zum Restaurationsbetriebe gehtrenden Kichen |
mit den vielen hiezu erforderlichen Nebenriiumen; dieselben |

sind durch Stiegen und Aufziige mit den Speisesilen ver-
bunden. Die Tagesbeleuchtung dieser Souterrainlocale er-

folgt durch Lichtschichte, welche ihnen an der Strafien- |

seite vorgelegt sind. Die Fenster aus den Lichtschichten
in die Kiichen besitzen eine Verglasung aus sogenannten
Luxfer-Prismen, das sind krystallhelle Glasplatten, die an
der Innenseite prismenartig gerippt sind, durch welche die
einfallenden Lichtstrahlen weit in das Innere gelenkt
werden, und eine giinstige Erhellung dieser tiefgelegenen
Riume ermiiglichen. In dem Kellergeschosse befinden sich
aullerdem die Kesselanlage fiir die deerdruck—D:un‘pf—
heizung der Eingangshalle sowie der Warte- und Speise-
siile, ferner die Luftzufithrungscanile fiir die Ventilation
derselben.

Die dem Verkehre der Reisenden
des Neustidter-Personenbahnhofes zeichnen sich insgesammt
durch eine allen Anforderungen der Zweckmilligkeit ent-
sprechende Gesammtanlage, ferner durch eine einfache,
doch infolge der grofien Raumverhiltnisse sehr wirkungs-
volle Innendecoration aus. Dieses gilt von den Warte-
und Speisesiilen, ganz besonders aber von der Eintritts-

|

Fig. 10. Wettiner Bahnhof: Ansicht des Empfangsgebiudes.

halle, welche 5010 m lang und
29-25 m breit ist, deren oberer Ab- s
schluss durch ein grofies Oberlicht .
zwischen leichten Moniergewtlhen
gebildet wird, die auf eisernen Fach-

dienenden Riume |

zwei Perrons von je 10:80 m Breite zur Ab.fc’rtlgung gi‘l‘
abgehenden und ankommenden Ziige c.ms('.hlml.wn. Die Ge-
leise T und IT sind fiir Giiterziige bestimmt. gy

Stimmtliche Perrons und Geleise des Bahnhofes sine
von einer eisernen Halle dberdeckt, welche die VU“(:
Breite des Empfangsgebiudes, d. i. von ;\Ii'tt(- zu Mltte‘)%lm(
beiderseitigen Hallenstinder 4437 m  besitzt un(! 23 n
hoch ist. Ihre Construetion besteht aus bogenformigen
Fachwerksbindern, deren Fiilie den Bogenschub
schrig in das Mauerwerk verankert sind. Die Bqlcuclnun;,i
der Halle erfolgt durch grofe sigeformige Oberlichte unc
durch die Verglasungen ihrer beiden Seitenwiinde. .

Die Eingangshalle des Empfungsggbuudes. welehe
von den angrenzenden Stralien an drei Stellen betret]('n‘
werden kann, liegt in der Mitte zwischen den Riumen ges
Personen- und Gepiicksverkehres; sie wird durch Oberlyqllt(
erhellt, die in den Perrons der Hochbahn angebracht sind.
An der Seite der Einginge sind die Fahrkartenschalter, die
Portierloge und ein Steuerbureau angeordnet; an fler gegen-
iiberliegenden Seite die Warte- und Speisesile mit den an-
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werkstrigern ruhen. Die lichte Hohe o~
der Eintrittshalle betrigt 16 m. -
Diese miichtigen Dimensionen ent-

T 1T

sprechen vollstandig der Bedeutung
des Raumes, in welchem’der Haupt-
verkehr des Bahnhofes pulsiert, und
sind von maligebendem Rinflusse
auf die innere und #ulere Gestaltung  des Empfangs-
gebiudes, da sie auch in der Aulienansicht (Fig. 8) des-
selben zum vollen Ausdrucke kommen, ¢

Die Pline dieses Gebiudes wurden von Herrn Eisen-
bahn-Architekt Diirichen entworfen, und der Bau
wurde unter dessen Leitung ausgefiihrt.

IIL. Der Wettiner-Bahnhof,
% & (Taf. XXV u, XXVL)
ieser liegt zwischen dem Hau thahnhofe y

Neustiidter-Bahnhofe an der Ktsnneritfstralbe, wo ]?(:lindem
niigender Platz vorhanden war,
neben dem Bahnkérper errichten
Riume desselben unterhalb der Geleise, welche in einer
Hohe von 572 m iber der Strafie liegen, angeordnet wul;den

De_r Ba_hnhof besitzt sechs durchgehende Geleise vor;
denen die beiden in der Mitte befindlichen (im Quersci;nitte

e
um das Empfangsgehiude
zu konnen; weshall, die
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Fig. 11. Wettiner Bahnhof: Ansicht von der KonneritzstraBe.

schliefenden Wirtschafts- und Wohnriumen des Restau-
rateurs, ferner die Passagieraborte. Auf die heiden Perrons
fuhren von der Eingangshalle zwei Treppenan lagen
fur die abgehenden und ankommenden Reisenden. Zwischen
diesen Treppen ist der Gepicksraum gelegen, welcher mit
zwei elektrischen Aufziigen zur Beﬂ)r(lerung des Reise-
gepiickes nach und von den Perrons in Vorbmd'ung steht.
Auf den beiden Perrons befinden sich auch Trinkwasser-
ausliiufe und Aborte.

Die Kanzleien fiir den Verkehrsdienst der Stz'itlt)ﬂ
liegen im Erdgeschosse an der Konneritzstrabe. Dz}s Gebitude
konnte wegen des hohen Grundwasserstandes nicht unter-
kellert werden; es wurde deshalb die Kesselanlage fur dl}‘
Niederdruck-Dampfheizung aller Riume des Empfangs-
gebiiudes in* mittleren Theile des Erdgeschoss_cs unter-
gebracht, in welchem sich auch die Keller fur die Restau-
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ration und vermietbare Niederlagsriume befinden, welche
mit einer hesonderen Einfahrt von der Stralle versehen
sind. Oberhalb einzelner Keller befinden sich im Perron
Filltrichter zum Einwerfen der Kohle.

Die Deckenconstructionen des Empfangs-
gebiiudes bestehen entsprechend den grofien Belastungen,
welchen sie infolge der dariiber liegenden Perrons und
Geleise sowie des auf denselben sich abwickelnden Eisen-
bahnbetriebes ausgesetzt sind, oberhalb der Riaume des
Personenverkehres aus eisernen Triigern, zwischen welchen
Buckelplatten fiir die Geleise, und Moniergewdlbe fiir die
Perrons eingespannt sind. Die Haupttriger dieser Decken
liegen senkrecht zur Richtung der Geleise und werden durch
zwischengestellte Siulen gestiitzt. Oberhalb aller iibrigen
Riiume., bei deren innerem Ausbaue keinerlei dsthetische
Rl_lqksmhten zu nehmen waren, wurden zwischen den
Pfeilern und Bogen unterhalb der Geleise Stampfbeton-
gewi)lbe und unter den Perrons Moniergewilbe zur Aus-
fithrung gebracht.

~ In den Warte- und Speisesilen sowie in der grofien
E}ﬂgangslm]lc wurden die eisernen Deckenconstructionen
nmh't verdeckt, sondern blieben sichtbar und erhielten
Verzierungen durch Consolen und Rosetten sowie eine
passende einfache Bemalung. Der Anblick dieser schweren
Decken ist ein durchaus giinstiger und gewiihrt bei den
durch die dariiber rollenden KEisenbahnziige verursachten
})a(;'men(len Erschiitterungen, die trotz des Einlegens von
20 mm starken Unterlagsfilzen in die Lager der eisernen
Triiger nicht zu verhiiten waren, volles Vertrauen in ihre

\
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tragende Kraft, was bei einer Verkleidung mit zierlichen
Holz- oder Stuckplafonds nicht gefunden werden konnte.

In der Facade des Empfangsgebiudes (Fig. 10 u. 11)
dominiert die hohe eiserne Halle auf dem steinernen Unterbaue
des Erdgeschosses. Die Hallenbinder sind an der Auflenseite
durch eiserne Pilaster verkleidet, zwischen denen grolle
halbrunde Fenster angeordnet sind. Im Erdgeschosse sind die
Bindermittel durch Rusticapfeiler markiert und die breiten
Einginge und Fenster mit Segmentbgen abgeschlossen.
Der ganze Bau wird von steinernen Eckthiirmen flankiert,
welche einen kriftigen Abschluss sowohl der Lingsfacaden
des Gebiiudes als auch fir die grolien Schirmwiinde an
den Stirnseiten der Hallen bilden.

Dieses Empfangsgebiude wurde nach dem Entwurfe
des Herrn Bau-Inspector Architekt Mirus zur Ausfithrung
gebracht.

Es sei dem Verfasser am Schlusse dieses Berichtes
iber die im November v. J. von ihm unternommene
Studienreise nach Dresden gestattet, der Generaldirection
der konigl. sichsischen Staatseisenbahnen sowie dem Herrn
Baurath Riiden, Vorstand der Hochbau-Abtheilung ge-
nannter Bahnen, und den Herren Eisenbahn-Architekien
Dirichen und Engert den Dank auszusprechen fiir die
ihm bei der Besichtigung und dem Studium der dortigen
Bahnhofshauten gewithrte Fithrung, sowie fiir die Ueber-
lassung der zur Erstattung dieses Berichtes nothigen Pline.

Wien, im Juni 1902.

Der Hammer-Fennel'sche Tachymeter-Theodolit.
Von Eduard DoeleZal, o. 6. Professor an der k. k. Bergakademie in Leoben.

Einleitung. .
Die Festlegung eines riumlichen Objectes erforderte

nahmen:

y 1. eine planimetrische Aufnahme, die mit dem Mess-
tische oder dem Theodolite ausgefilhrt wurde, und

. 2, eine altimetrische Aufnahme, welche auf Grund
eines Nivellements die Schichtenfithrung ermiglichte.

. Die rasche Ausbreitung der Eisenbahnen, welche zur
Projectverfassung eine genaue Horizontal- und Vertical-
aufnahme erfordern, hatte zur Folge, dass man danach
strebte, die bisher iiblichen getrennten Arbeiten gleichzeitig
auszufithren, um an Zeit und Kosten zu sparen.

Mit einem Universal-Instrumente, gessen Fernrohr

beiﬁegeben wurde, war man im Stande, die vollstindige
Aufnahme, die glanimetrische und altimetrische, sammt der
erforderlichen

den gewonnenen Daten die graphische Darstellung des
aufgenommenen Objectes herzustellen.

Lange ehe Porro und Moinot in ihren Publi-

cationen die Tachymetrie in ihrer praktischen Anwendung
zeigten, war die Aufnahme der gestreuten Punkte nach der
Polarmethode von einem Standpunkte aus in Oesterreich
und Deutschland gebriiuchlich. Das in  der ehemaligen
mechanischen Werkstitte des polytechnischen Institutes in
Wien von Ch. Starke im Jahre 1850 gebaute Universal-
Nivellier-Instrument, welches seit 1865 in bestimmten
Typen hergestellt wird, und aus dem im Jahre 1869 das
elegant gebaute und allgemein bevorzugte Universal-

Instrument der Firma Starke & Kammerer hervor- |

gegangen ist, fand schon in den Finfzigerjahren bei den

tracierenden Ingenieuren ausgedehnte Verbreitung und An- | _ e
| eines Ocular-Filar-Sehrauben-Mikrometers¥, Wien 1883.

wendung.
~ Um aus den Felddaten die tachymetrischen Elemente,
Distanz und Hohe, zu ermitteln, bentitzt man seit der Zeit,

als die Tachymetrie einige Verbreitung gefunden hat,
praktisch eingerichtete Tafeln, Diagramme, Rechenschieber

einst immer zwei partielle, von einander getrennte Auf- " und andere Hilfsmittel. Die hiebei sich oft wiederholenden

und ermiidenden Arbeiten suchte man zu reducieren, indem
die Aufnahme-Instrumente o ausgestaltet wurden, dass
sich Distanz und Hohe unmittelbar am Instrumente ablesen
liehen. So entstanden die sogenannten Projections-Tachy-
meter von Kreuter, Wagner und andere Instrumente
swhnlicher Tendenz. Die Tachygraphometer iibernahmen die
bildliche Darstellung auf dem Felde und trugen nicht
unwesentlich zur Forderung der Aufnahmearbeiten bei.

In Oesterreich hat man von jeher danach gestrebt,
bei der tachymetrischen Festlegung grofie Genauigkeit in
der indirecten Distanz- und Hohenmessung zu erzielen;

mit distanzmessenden Fiiden versehen und dem eine Bussole ' es entstanden vorzigliche Tach 'meter-Construetionen von

Starke, Tichy-Starke Das logarithmische Tachy-
meter von Tichy-Star k e. welches durch eine ver-

rientierung von einem Standpunkte aus ' feinerte Methode der Lattenbestimmung, wobei die Schitzung

in relativ kurzer Zeit auf dem Felde zu machen und aus

in das Lattenintervall einer logarithmischen Theilung durch
eine Messung ersetzt wird, eine gleichmiliige Giite in
den Resultaten bietet, hat leider eine unverdient geringe
Verbreitung gefunden. Selbst Geoditen von Fach beschif-
tigten sich nur sporadisch mit dieser originellen und geist-
reichen Methode, welche schon vor 20 Jahren Prof. Dr. A.
Sehell der Wiener technischen Hochschule in sehr
klarer und streng wissenschaftlicher Weise abgehandelt hat.*)

Auch die trigonometrische Methode der Tachymetrie,
bei welcher die Messung des verfiigharen Lattenbildes mit
Hilfe eines Ocular-Filar-Sehrauben -Mikrometers vorge-
nommen wird, und die eine bedeutende Genduigkeit liefert,
wurde durch Forstrath Friedrieh und Prof Schell
erprobt und in wertvollen Arbeiten bekannt gemacht. *¥)

————

#) A, Schell, ,Die Methoden der Tachymetrie bei Anwendung

##) ) J, Friedrich, ,Das optische Distanzmessen und
dessen Beziehung zur directen i&ngenmessung“, Wien 1881. b) A.
Schell, ,Die Methoden der Tachymetrie.. ..“ Wien 1883,
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In Deutschland fand die Kipp- oder Tangentialschraube
bei den Tachymetern von Vogler und Dérgens
einige Beachtung.

Bei den vorstehend erwithnten Tachymetern kommt
ausschliefilich eine in einer Verticalebene gelegene Latte
(vertical’ im Raume oder senkrecht zur fixen Visur) zur
Anwendung. In neuerer Zeit hat Prof. Schell ein Tachy-
meter fiir die logarithmische und trigonometrische Punkt-
bestimmung angegeben, bei welchem eine horizontale Latte
Verwendung findet. ¥)

In Frankreich und Italien giengen die Bestrebungen
in der Tachymetrie dahin, jedwede Rechnung bei Be-
stimmung der tachymetrischen Elemente zu beseitigen und
Horizontaldistanz und Hohenunterschied unmittelbar an der
Latte abzulesen, was jedoch nur auf Kosten der Genauig-
keit geschehen kann. Diesen Bemiihungen verdanken die
»Tachéométre autoréducteur der Franzosen, die ,Tacheo-
metro autoriduttore* der Italiener und in neuerer Zeit die
,automatischen oder selbstreducierenden oder -rechnenden
Tachymeter und Tachymeterkippregeln“ in Deutschland
ihre Entstehung. Die Tachymeter von Goulier, Peau-
cellier-Wagner, Sanguet, Schrader u s w.
in Frankreich, Roneagli-Urbani, Nassd u a. in
Italien,v. Ziegler-Hager, Reeh u s w.in Deutschland
gehoren in diese Kategorie.

Nun hat in jingster Zeit Prof. Dr. E. Hammer
der technischen Hochschule in Stuttgart ein neues
selbstrechnendes Tachymeter angegeben, welches im math.-
mech. Institute von Fennel in Cassel ausgefilhrt worden
und in der Broschiire von Prof. Dr. E. H a m m e r, betitelt:
,Der Hammer-Fennel’sche Tachymeter- Theodolit
und die Tachymeterkippregel* (Stuttgart 1901, Konrad
Wittwer) zu eingehender Beschreibung gelangt ist.

Statt einer blofien Besprechung der Hamm e r'schen
Publication geben wir nachstehende Ausfihrungen, in
welchen eine von Prof. Dr. A. Schell dem Schreiber
dieses Aufsatzes in liebenswiirdigster Weise zur Verfiigung
gestellte Ableitung der directen Formeln zur Berechnung
des Diagrammes fiir das Tachymeter von Hamm er-
Fennel gegeben, die Einrichtung des neuen Instrumentes,
speciell seines Fernrohres eingehender besprochen und auch
iber die Genauigkeit der mit dem Instrumente erzielten
Resultate berichtet wird. Der Autor dieser Abhandlung
hatte Gelegenheit, bei der Lehrkanzel fiir praktische Geo-
metrie an der technischen Hochschule in Stuttgart die Einrich-
tung des Instrumentes und seinen Gebrauch kennen zu lernen.

Prof. Hammer begann seine Versuche, ein auto-
matisches Reductions-Tachymeter oder ein selbstrechnendes
Tachymeter zu construieren, im Jahre 1893 und stellte sich
hiebei die Aufgabe: ,Einen Tachymeter-Theodolit herzu-
stellen, mit dem man an der senkrecht (vertical) stehenden
Latte sofort, ohne alle Rechnung oder besondere Ein-
stellungen und ohne Ablesung des Hohenwinkels durch
einmaliges Anzielen der Latte sowohl die Horizontaldistanz
als auch den Hohenunterschied zwischen Instrument- und
Lattenstandpunkt ablesen kann, so dass ein in manchen
Beziehungen wirklich selbstthitiger Tachymeter-Theodolit
entstehen wiirde. Dabei sollte das Instrument kein Pricisions-
Instrument, nicht fir Pricisions-Tachymetrie bestimmt sein,
sondern nur den Anforderungen der topographischen Tachy-
metrie gerecht werden, nimlich die Entfernungen mit einem
Fehler von etwa!/y,, die Hohenunterschiede mit einem Fehler
von einigen Decimetern bei den iiblichen Ziellingen und
Hohenunterschieden liefern.“

1. Theorie des Diagrammes.
Ueber dem Standpunkte 4 (Fig. 1) ist ein Tachymeter
centrisch und horizontal und im Punkte B eine Latte mit
#) E. Dolezal, ,Festlegung eines polygonalen Zuges bhei
Verwendung neuer Instrumente fiir optische Distanzmessung® in der

pLeitschrift des Oesterr. Ingenieur- und Architekten-Vereines* 1901,
Nr. 47, 49 und 50.
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gleichmitBiger Theilung vertical auf-
gestellt. Ist o der Verticalwinkel der LF
Visur des horizontalen Fadens des
Instrumentes, der auf die
Zielhovhe B E = V eingestellt

wird, 2 der wmikrometrische
Winkel, £ das Lattenstick -~
zwischen den di-
stanzmessenden Fii-
den, ferner:

Zl
|

it

U5 wullpunice

2
A Fig. 1.
CE =A, EB'=h CA=B"B =

v S D R T Y
so ergibt sich aus dem Dreiecke C F F:

L:A=sina: cos (x4 )
woraus:
RS B d L k. ) A SRS (506 S ]
: sin % it tga e
folgt.
Im rechtwinkligen Dreiecke K ' B“ hat man:

D=Acos 9= Leos?¢ —t_glz_ [1—tgztg 9],

y ) 1
h = Asin ¢ = L sin ¢ cos ¢ ey [1-—tgatge] } 1)
und fiir die Hohe des Punktes B tiber A:
H=h-}{J—V.

Wird der mikrometrische Winkel « als constant voraus-
gesetzt, so ist:
‘ a 1 1
g J _.Z__ (11 ’
a

wobei @ den Fadenabstand und / die Aequivalent-Brenn-
weite des anallatischen Fernrohres bedeutet; der Quotient
dieser Grofien ist constant.

Man kann nun die Ausdricke fir D und A mit
Beriicksichtigung der Gleichung 2) auch in der Form
schreiben:

),

. tgo
:—_(/' 4 __h__.
h , Lisin g cos g (1 C J

D:QLm#Mh—%

¥
(/'l

e ey )/

Prof. Dr. E. Ham mer nimmt .JJ = J an und setzt:
1): Cl ll ]
H = 02 12

fir die den Lattenstiicken /, und #, entsprechenden mikro-
metrischen Winkel 2, und 2, besteht die Beziehung:

1 o A e e 4)

b

a

ay

tg a2 = 7
oder nach Einfuhrung des Wertes fur / aus 2) auch:

a; 1
tg. a2y = J-z,;,

ag 1
tg oy — - ‘C"
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Werden in den Gleichungen 1) statt L und « die
Grofien I, #, sowie ly, a, eingefithrt und 5) herangezogen,
so erhalten wir:

D=1 cos® 9 [ﬁ— tg?]zll cos® ¢ [:—1 Cr—tg ?] ]

6
h = lysingcosg [ L —-t.gc;]:l Sing cos [10 —ftgcp] :
tg oy 5 ay !
Durch Gleichsetzung von 3), 4) und 6) resultiert:
T &
ll y 9 tg ? Y Cl
 itath (1— ~-~él—) =0 i
to 2 —tge
e *1 7)
L A
L. ‘ g :
-2 :-—‘smcpcosqo(l— tg;):cl G
L A C, 1
TR tg o
e
oder auch anders geschrieben:
% cl. L SR RATR (1 _Lg_?_)
a Cy
— Cy—tgo
a 8)
_C-L-—-——t&_—:-gl— sin g cos @ (1 e tg,? )
A tg o G “
g !
woraus sich bestimmt:
2y Cycos?o
s (ol Cy -} sin ¢ cos ¢ b
a—> C, sin ¢ cos ¢ %)
10 Cg+nindy
Die vorstehenden Formeln gelten fir den Fall,

dass, wie in Fig. 1 angenommen wurde, o ein Elevations-
winkel ist. Fiur den Fall einer Depression gehen die
Formeln 8) iiber in:

C, cos? |
(ll —N ) ? l

C; — sing cos ¢’

B ot SRR - N0
3 C, sin g cos l

 Cy—sin®q

~ Werden die Ausdriicke fir a, und @, nach 9) und 10)
vereinigt, so folgt:

Ay —

Ll C; cos? 9
1= " °C,+sinpcosg’

a

1 I
Cy sin ¢ cos ¢ )
Oyt sin2 g ~
Anmerkung. Setzt man in den vorstehenden Gleichungen I)
Cy = Cy=100
und denkt sich die den Lattenstiicken 7, und Zy entsg;echenden Bild-
grﬁﬂen ay, und ag mit einem Ocular-Filar-Schrauben- ikrometer von
er Ganghishe ¢ gemessen und die zugehdrigen Werte der Schrauben-
umdrehungen mit S, und Sy bezeichnet, so wird:
a4 =g S } ‘
ag =g 5
n.immt man fernor die GroBe des Lattenstiickes 7, bei horizontal ge-
richteter Visur:

azz(l,

a=>bg
an, so gehen die Gleichungen I) iiber in:

b cos? o
o sin 3 cos ¢

1*—5

H sin g cos g l ¥
sin? ¢
1100

Dies sind jene Formeln, nach welchen bei der Tiechy'schen
Methode der tachymetrischen Festlogung eines Punktes die ~Ein-

Aql

Sy =
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stellungen des Ocular-Filar-Schrauben-Mikrometers bestimmt werden. *)
Prof. Schell hat fir die Methode nach A. Tichy interessante
Controlgleichungen aufgestellt, die mit unserer Bezeichnung lauten:

S

tgy="g l

BO=DEED
S8 —58 4 S =0

Auch hier gelangt man zu Relationen, die von
Interesse sind und eventuell zur Controle herangezogen
werden konnen. Fir die Tangente des Hohenwinkels ergibt
sich nach Division der Doppelgleichung 4):
H Gl
—_— el 1
D Cl l] : | )
werden die beiden Gleichungen in 7) durcheinander dividiert,
so folgt:

tgop =

a
Py SR

ll—a2 Cl g"P

i T :
on—"ta ?

woraus ein zweiter Ausdruck fir tg o gewonnen wird:

AR o %11—"11[20 9
tb?—(lla? ll""lg o Gy )

"Die Doppelgleichung 8) bietet nach Division:

a y.E
L g Y
ATES
\ 2o—tgo
]

oder, nach tg ¢ geordnet, die quadratische Gleichung:
3)

Nach Gleichsetzung der vorstehenden Ausdriicke in
1) und 2) ergibt sich die Relation:
(agly —al)ly 10 G
(l,— 1)l a CF
Werden analoge Beziehungen fiir den Tiefenwinkel
abgeleitet und diese dann mit den vorstehenden 1)—4) ver-
einigt, so hat man:

4)

Cyly

t —

a al—aly ,

tpo="-F C
A1 a Qg h—1 :

: aC?tayCy ¢ co—0
tg 'P:F a‘zcl tb?ial 2
(agly — ay ) 1 ___:"1“2_01

(ly —1ly)ly e C?

als Controlgleichungen.

Die Formeln I) geben fiir beliebige Verticalwinkel ¢
die Bildgroflen a, und ay jener Lattenstiicke 7, und /,,
welche direet proportional der Horizontaldistanz 1) und
dem Hohenunterschiede H und mit diesen durch die
Gleichungen verbunden sind:

D=¢ llr}
H: Cg lz.

Die GroBe des Lattenbildes 1, bei horizontal ge-
richteter Visur ist a; ¢, und Cy stellen bekanntlich Con-
stanten dar, welche mit den Dimensionen des Fernrohres
zusammenhiingen. Fiir  das Hammer - Fennelsche
Instrument betragen die angefithrten Constanten:

mit der tachy-

*) Siehe: Dr. A. Schell: 1 ,Die Terrain-Aufnahme
?s?éﬂ'gh?; Kippregel*, Wien 1881, 8. 45. 2) ,Die Methoden der Tachymetrie“, Wien
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S 33478 mm

i 00— 100 = 33478 mm,
¢, = 100, l
02 == 20.

Die Formeln zur Berechnung von a;, und ay lauten
dann in Millimetern ausgedriickt:

cos® g ’
—_— 334:78
“ = 700 = sin ¢ cos o ] :
. 1
__ singcosp ; ‘
g = gt 83478

die vorher aufgestellten Controlgleichungen nehmen die
Form an:

5 -
BY=57
1 aly—aly
gy = ay (g L—1, 5

78:¢ 0 33418
167890 +ay . 33478
Ja2 llj

tg*s 0

— 1p78.00 b —aiby)l,

ay ay — 1678-90 DR P :

Fiir die Verticalwinkel 7 = 0, = 20 + 30°

wurden nach den Gleichungen I) die Grofien a, und a,

berechnet und auch ihre 20fachen Betriige in der folgenden
Tabelle zusammengestellt.

Daten fiir das 20fach vergréferte
Diagramm.

20 ay 20 ap

De- Ele- De- Ele- De-
pression | vation |pression || vation |pression

-6

Ele | De-
vation | pression

Ele-
vation

in Millimetern

0 || 33475 | 3-3475 || 000 000 66955 66-955( 0-00 000
2 || 33425 | 3:345, || 05835 | 0583y | 66:856| 66:90, [ 11-675| 11674
4 33293 3'3340 1’164:6 1'1653 66'-’)92 66‘680 23293 23'804
6 (| 3308y | 3314y || 1739, | 1741 | 66:165| 66:29| 34-78,| 3482,
8 || 3278 | 3:287; || 2804y | 2309 | 65:DTy| 65-T5,| 46:095| 4618,
10 | 32415 | 3:252; || 2:858; | 2867, | 64:83¢| 65-0bg|| HT170| HT-34,
12 || 31965 | 3:209; || 3-897, | 3411y | 63934| 64:19,) 67-94¢| 6823,
14 || 31445 | 3159, || 3918, | 3:941, | 62:895| 63:18,| T8-365| 7882,
16 || 3085 | 3101, || 4418, | 4452, | 61:704] 6203, 88:37,| 8904
18 || 3:0195 [ 3:087, || 4'896, | 4943, | 60-39| 60-744| 97-925| 9886,
20 || 2:947, | 2:965g || 53490 | 54120 [ H894o| 5IB14||106:98,|108:24,
22 || 28685 | 2888, || 5774y | 585D, | BT-364| BT-T6,|(11548, |117-11,
24 || 277835 | 28045 || 6:169 | 6:272) | 556T¢| H6-09|(123:38; [125-44,
26 || 26940 | 2715 || 6:5825 | 6:6597 [ 5388y| 54-804][130-654 [183:19,
28 || 2599, | 2620, || 6:8635 | 7016, | 51-98,| 52-414|[157-27,[140-82,
30 || 2500 | 26214 || T159; | 7340, | 50-00z| H0-43/143:18,(146:804

Prof. Ham m e r hat nun diése Bildgrofien a, und a, zur
Construction eines Diagrammes verwertet. Dieses Diagramm
wird nach dem Principe der Polarcoordinaten angefertigt.
Die Verticalwinkel ¢ bilden die Polarwinkel, die Strecken a,
und a, geben in Verbindung mit dem constanten Radius »
der Grundeurve die Radiusvectoren:

r -+ a,

r-fa, }
zweier Curven, Distanz- und Hohencurve, die sich nach
Annahme von » mit Zuhilfenahme der vorstehenden Tabelle
punktweise fiir den Bereich des Verticalwinkels 7 =0
bis —+ 30° construieren lassen.

Die Anfertigung des Diagrammes erfolgt in nach-

|

stehender Weise. Aus M (Fig. 2) wird mit dem Radius

r=MO von O nach rechts und links ein je 300 um-

fassender Kreisbogen beschrieben, die Grund-, Null- oder |

Einstelleurve genannt, weil sie stets auf einen bestimmten

Nr. 49. :
o Punkt derverwendeten Latte,
P den Nullpunkt oder die Mar-

ke, eingestellt wird. Von M O
werden Pol- oder Radial-

/ i strahlen unter 19, 20, ... 30°
P W) Y o0 nach beiden Seiten gezogen,
s fir die Elevation links und

S e— fiir die Depression rechts. Auf

\ Grund. ¥idl-oder Ernstellcarve
-\
\

i
/ -
0 “aise \
/] B Distanzcurve
/% /' a \\-
D,
¥ S~——____\ Jfohencurve
| \
+ / > =

= Fig. 2.
diesen Strahlen werden von der Einstelleurve aus die zu-
sammengehorenden Werte von a, und a, aufgetragen, wodurch
sich Punkte der Distanz- und Hohencurve ergeben. Auf
dem O-Strahle M O wird a, = a == 0 A4 gemacht; A ist ein
Punkt der Distanzeurve. Da a, = 0 ist, so geht die Hohen-
curve durch den Punkt 0. Hat man z B. den Polstrahl M

unter ¢ = 18° gezogen, so werden vom Punkte B der Grund-
curve die Strecken: BO—
s ==y
BD— az} ’

weleche dem Verticalwinkel @ = 189 hier Elevation, ent-
sprechen, aufgetragen, wodurch sich die Punkte ¢ und D
ergeben; diese Punkte gehoren der Distanz-, bezw. der
Héhencurve an. Werden in analoger Weise fiir Polarwinkel
von = 10bis 4 309 auf dem zugehrigen Polstrahle die den
Strecken @; und a, entsprechenden Punkte ermittelt, so
geben sie in ihrem Continuum zwei Curven: die Distanz-
curve und die Hohencurve. Wihrend die Distanzeurve
einen von der Grundeurve wenig abweichenden Verlauf
aufweist, besitzt die Hohencurve im Punkte O eine Spitze
und besteht aus zwei Aesten, dem Elevations- und dem
Depressionsaste, die mit dem Qualititszeichen -+ und —
im Diagramme hervorgehoben sind. Da an der Distanz- und
Hohencurve an der Latte Lesungen gemacht werden, so
kann man diese Curven fiiglich auch als Ablesecurven be-
zeichnen.

Beim Hammer-Fennelschen Instrumente wurde
das geschilderte Diagramm in 20facher Vergriolierung bei
r = 600 mm mit grober Schirfe gezeichnet und dann auf
mikrophotographischem Wege derart reduciert, dass r =

| = 30 mm wurde und die Abstinde der Distanz- und Hihen-

curve von der Grundeurve die einfachen Betrige von a,
und @y annahmen. ;

Dieses Diagramm wird mit dem anallatisch ein-
gerichteten Fernrohre eines tachymetrischen Instrumentes
derart in Verbindung gebracht, dass

1. das Bild des Diagrammes stets in der Ebene des
eingestellten Lattenbildes erscheint,
v 2. der in der Bildebene des Fernrohres aufgespannte
Horizontalfaden H H stets das Bild der Grundeurve beriihirt
(Fig. 4), und :

3.-dass der Verticalfaden des Fadenkreuzes oder eine
diesen Faden ersetzende Gerade, welche Lage auch flas
Fernrohr zum Horizonte haben mag, stets mit einem Rgdlul-
oder Polstrahle des Diagrammes zusammenfullt, wobei der
Polarwinkel ¢ der Neigung des Fernrohres zum Horizonte
gleich sein muss.

Ist dies der Fall, und wird der Horizontalfaden H H,
resp. die Grundeurve auf V =. auf der Latte eingestellt.
so geben die den Abstinden @, und a, der Distanz- und
Hohencurve von der Grundeurve entsprechenden Latten-
sticke /; und /, nach D= C [,

H=0C.1,

TINY
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durch einfache Multiplication mit abgerundeten Constanten C;
und C, die gesuchte Distanz und Hohe.

2. Einrichtung des Fernrohres.
{ Nun soll in Kiirze die Einrichtung des Fernrohres
und jener Hilfsmittel geschildert werden, welche nach ge-
cigneter Anbringung des Diagrammes die gleichzeitige Be-
trachtung des Latten- und Diagrammbildes gestatten. Fig. 3

W’/‘l‘llr'l‘SCllRlF’l‘ DES OESTERR. INGENIEUR- UND AR(‘lllr'l‘EK’l‘il%N-YEliljllN@S 1902.

zeigt in schematischer Darstellung das Fernrohr, eine An- |
 faden eines Fadenkreuzes das Gesichtsfeld in Hiilften, wobei
die linke Hilfte des Gesichtsfeldes einen Theil des Dia-

sicht des Alhidadentriigers mit dem Dia-
2 gramme und einen Querschnitt durch die
Fernrohrdrehachse.

i Fig. 3.

Abweichend von den gebriuchlichen Fernrohren ist
hier das Objectiv O mittels des Triebes T verstellbar, weil
es hier als Constructionsbedingung nothwendig erscheint,
das Bild der in verschiedener Entfernung vom Objective
befindlichen Latte in eine unveriinderliche Ebene.” die Bild-
oder Fadenkreuzebene, zu bringen. In diese Ebene Bk
fallt auch das Bild des Diagrammes D, welches sich iber
der horizontalen Drehachse yy des Fernrohres befindet und
mit einem Alhidadentriiger 7 justierbar verbunden ist. Der
Mittelpunkt M des Diagrammes liegt in der Drehungs-
achse y y 'des Fernrohres, und die Grundeurve hat einen
Abstand von 30 mm von derselben. Die Reiterlibelle A und
die Correctionsschriubehen i, @ dienen zur Berichtigung der
Lage des Diagrammes. Ein unter 4H0 geneigter, seitlich
abgeblendeter Spiegel S reflectiert das von oben auffallende
Licht auf das auf mikrophotographischem Wege hergestellte
Diagramm. Die Strahlen nehmen ihren Weg durch das
Glasplittchen des Diagrammes, werden von dem Reflexions-
prisma P, nach der Linse L gefithrt, welche ein reelles,
umgekehrtes Bild des Diagrammes liefert, das dann von
dem Prisma P, in die fixe Bildebene B E gebracht wird.
Durch Verstellung der Linse L mit Hilfe der Corrections-
schraube s kann dem Bilde des Diagrammes die er-

T ===

an dem fixen Diagramme D vorbei, und in der Bildebene B £
gelangt ein der Neigung des Fernrohres entsprechender
Theil des Diagrammes zur Wahrnehmung. Bei correct
justiertem Diagramme muss die Ablesekante K des Prisma P,
stets mit einem Radial- oder Polstrahle des Diagrammes
susammenfallen, u. zw. muss dieser der Neigung des Fern-
rohres zum Horizonte entsprechen.

Die Ablesekante K theilt genau so wie der Vertical-

grammes, die rechte hingegen das Lattenbild enthilt, welches
durch die Feinschraube der Alhidade an die Ablesekante K
gebracht wird. Durch die Feinschraube des Fernrohres
wird dieses in verticalem Sinne verstellt und der
Horizontalfaden H H oder die Grundeurve auf den Null-
punkt der Latte scharf eingestellt.

Die Latte.

Die Latte, welche bei diesem Instrumente verwendet
wird, triigt in der gewdhnlichen Hohe des Instrumentes
(mittlerer Wert der Instrumenthshe J = 1-40 m) eine Marke,
den Nullpunkt der Latte, und eine gleichmilflige Sealen-
oder Strichtheilung mit der Theilungseinheit = 1 cm fiir
kurze Distanzen, hingegen eine Deci-
meter- oder 1/, Decimetertheilung
fiir grofere Entfernungen. Der Null-
le| | .. .punkt der Latte, auf welechen mittels

des Horizontalfadens H H die Grund-

curve des Diagrammes einzustellen

ist, warde in der mittleren Hohe des

Instrumentes gewiihlt, weil hiedurch
die Zielhthe V der Instrumenthohe J gleich wird, wodurch
die Differenz J— V in der Hohe:

H=h+J—V
wegfillt und die gesuchte Hohe H direct proportional
dem Lattenstiicke /, erscheint, nimlich:
H=0Cyl,.

Objectiv

3. Gebrauch des Tachymeters.

Das Instrument wird auf der Kopfplatte eines Scheiben-
statives, resp. dieses selbst so aufgestellt, dass die Instru-
menthohe eirca ihren mittleren Wert J = 140 m besitat.
Das Tachymeter wird nun horizontal gestellt, wonach die
Festlegung der Detailpunkte beginnen kann.

Ist die Latte in einem der Lage nach zu bestimmenden
Punkte vertical aufgestellt, so wird das Fernrohr nach der
Latte gerichtet, der horizontale Querfaden H H, resp. die
Grundourve auf den Nullpunkt der Latte gebracht, hierauf
das Fernrohr so lange mit der Feinschraube der Alhidade
im Horizonte bewegt, bis die Ablesekante K die Latten-
theilung schneidet.

Das Gesichtsfeld wird, je nachdem der Lattenstand-
punkt hoher, in gleicher Hohe oder tiefer als die Station
ist, cinen Anblick gewiihren, wie ihn die Fig. 4 unter a, b
und ¢ zeigt.

forderliche Grofe gegeben werden. Ein in der ” é &
Bildebene B E gespannter Horizontalfaden H H und
die verticale Kante K des Prisma P,, Ablesekante, o 5o

/7

stets in einer
Vit

welche beim Kippen des Fernrohres
ersetzen das.,

verticalen Kbene verbleiben muss,
Faden- oder Visierkreuz.

Wird das Fernrohr nach der Latte gerichtet,
so kann in bekannter Weise mittels des Triebes 7'
das Lattenbild scharf in die Bildebene gebracht wer-
den. Gleichzeitic kann beim Kippen des Fernrohres
eine seitliche %erschiebung es Diagrammbildes
beobachtet werden, die lediglich auf optischem
Wege zustande kommt; hiehei gleitet das Prisma P,

,-EQ. ey

-1




Bei horizontaler Lage der Visur tiber H H deckt die
verticale Kante K den 0-Strahl des Diagrammes; an der
Distanzeurve wird das Lattenstiick lyz. B. = 0128 m abge-
lesen, somit ist

D=0€; 1, =100.0128=12'3'm.

Da die Ablesekante K den Nullpunkt der Hihen-
curve trifft, so ist J, =0 und auch H = (.

Bei Elevation der Visur des Horizontalfadens (Fig. 4 a)
bemerkt man in der linken Hilfte des Gesichtsfeldes den
durch - charakterisierten Elevationsast der Hohencurve und
macht die Lattenlesungen:

an der Distanzeurve I, = 0-117 m,
an der Hohencurve I =+ 0-176 m,
somit ist:
D =100.0117 m = 11T m,
H=+420.0176 m = 4 362 m.

In ¢ der Fig. 4 erhalten wir die Ansicht des Gesichts-

feldes im Falle der Depression der Visur des Horizontal- |

fadens; es wird:
ly = 0123 m,
ly - 0:093 i,

daher
D=100.0123 m — 12-3 m,
H=——20.0093 m — — 1:86 m.

Anmerkung Nachstehende Bemerkung iiber die Héhencurve
und das Gesichtsfeld mége hier Platz finden,

Die Hohencurve, welche sich von der Grundeurve rasch ent-
fernt, erfordert besonders fiir steile Visuren ein grofes Gesichtsfeld.
Die Multiplicationsconstante Cy in H = (g ly steht in imnigem Zusammen-
hange mit @, dem Abstande der Hohen- und Grundcurve; es ist niimlich:
Cy sing cos 9

‘g sin2¢

Je kleiner C5, desto griBer wird @y, d. h. desto mehr weichen
die Hohen- und Grundeurve voneinander ab, ein desto griBeres Gesichts-
feld wiire nithig bei gleichbleibenden Dimensionen des Fernrohres,

Der Hammer-Fennel'sche Tachymeter-Theodolit ist fiir
(5 = 20 construiert, wodurch bei den gewiihlten Fernrohrdimensionen
die Hiohencurveniiste bei dem Verticalwinkel ¢ = -+ 300 nahe an den
Rand des Gesichtsfeldes fallen. Wiirde ¢ > 4 300, so wiirde sich die
Hohencurve nicht mehr im Gesichtsfelde befinden. Fiir die meisten
Fille der Praxis reicht das Diagramm fiir die Verticalwinkel @ = o4 300
aus. Sollten in gebirgigem Terrain, wie es bei topographisch-tachy-
metrischen Aufnahmen sich ereignen kann, die Verticalwinkel @ ~ - 800
oft vorkommen, so miisste das Diagramm fiir Winkel iiber -4 300 angelgt
sein. Bei unveriinderten Dimensionen des Fernrohres wird dies nur
durch VergroBerung der Constanten Oy moglich sein.

Nimmt man z. B. die Constante C; =25 an, wie sie Pro-
fessor Hammer anfiinglich gewiihlt hatte, so beherrscht das Dia-
gramm auch Neigungen iiber 4 300, Die etwas ungewohnte Multiplica-
tion des Lattenstiickes ly mit 25 in der Formel:

g = a

H=Cyly=25.1,

lm‘i'l? ist, auf eine Multiplication mit 100 und
Division durch 4 hinausgeht, diirfte anfinglich etwas unbequem sein,
nach einiger Uebung aber wird sie eventuell im Kopfe durchgefiihrt
werden kinnen. §

Eine Moglichkeit, der Hihen-, event. auch der Distanzbestimmung
eine grifere Basis (Lattenstiick) zugrunde zu legen, bestiinde darin,
dass mehrere Distanz- und Héhencurven fiir verschiedene Constante
aut dem Diagramme sich befiinden. Einer Verwechslung bei Beniitzung
der verschiedenen Curven kinnte durch unterschiedliche Ausfithrung
oder Bezeichnung derselben vorgebeugt werden.

welche, da 25 . 7, —

Die Fig. b bietet die fullere Ansicht eines Hamm er-
F e n n e I'schen Tachymeter-Theodolites.

Ein Verticalkreis ist am Instrumente nicht vorhanden,
kann aber auf die horizontale Drehachse des Fernrohres
montiert werden.

4. Genauigkeit.

Was die Genauigkeit der mit dem Instrumente er-
zielten Resultate betrifft, so liegen Untersuchungen von
Prof. Hammer, yon den Beamten des konigl. statistischen
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Fig. 5.

Landesamtes ' in Stuttgart und Prof. Koppe in Braun-
schweig vor. Prof. Hammer hat in seiner oben citierten
Arbeit mehrere Versuchsreihen mitgetheilt, deren Ergeb-
nisse nachfolgend zusammengestellt sind.

Versuchs- . Distanz D‘g:r'mh?ﬂ?“ ' vel't;ﬁilc‘;fnhl e '
e [ 24 Encfemnugl Hbhe ’, schnittlich i
1. Reihe || 32—157 atchesn: llb- _{1)"_2.’?1:1{ \" ' nicht }lutmul .im“
Aty 32—1567 [gegeben solut| ()26 m afgegel:cu rectificiort
| e 33—268 + 6em || 4 To, —To |
4.5 % 29158 ||+ 04 m |+ Gem | 4 20, — 120
sl 33— T ||+ 02m| |- Hem |4 80 ;
[ SR 27— 40 | — 02 m | 4+ O 11mi + 160 :
Mittl. Fehley ‘\
Wricenr nicht angegeben | 4 12em| — 110 |
Die Versuche der Beamten des kinigl. statistischen
Landesamtes (Katasterbeamte) in Stuttgart waren der
Hohenvergleichung gewidmet. Es wurden zwei Instru-

mente, der neue Tachymeter-Theodolit und ein kleines ge-
wohnliches Tachymeter (Verticalkreis 1/ bis 30”), neben-
einander aufgestellt und bei Horizontaldistanzen von 42 bis
261 m fiir die vergleichbaren Hishen als Differenzen beiderlei
Messungen einmal 0-3 m, dreimal 0-2 m und in acht Fillen
weniger als 0:2 m erhalten. : y ’
Prof. Koppe hat iiber seine Versuche in der ,Zeit-
schrift fiir Vermessungswesen® 1902, S. 146, Mxttl_lellunfg
gemacht. Im December verflossenen Jahres wurde (llc’All -
nahme einer Terrainpartie von 0-3 km? mit mibigen Hohen-
unterschieden bis 15 m unter Betheiligung mehrerer prak-
tischer Ingenieure mit verschiedenqn Instrumenten zl:llfn
Zwecke von vergleichenden Studien ausgefithrt. Fin
Hammer-Fennelsches Tachymeter, ein gutes ge-



wihnliches Tachymeter der herzoglichen technischen Hoch-
schule zu Braunschweig und eine Sprenger’sche Kipp-
regel der Braunschweig’schen Landesaufnahme kamen zur
Verwendung. Ueber das Ergebnis der Versuche sagt Koppe:
»Die Resultate zeigten, dass alle drei Instrumente die Ent-
fernungen nahezu gleich genau ergeben, und dass der
mittlere Fehler der Hohenunterschiede beim H ammer-
Fennelschen Tachymeter ungefiihr doppelt so grofi wird
wie bei den Kreistachymetern. Die Abweichungen in den
Hohen sind ihrer absoluten Grifle nach im folgenden
zusammengestellt:

Zusammenstellung der Hohenabweichungen.
Kreistachymeter |~ Kipptachymoter

Kreistachymotor—Kipprogel Hammer-Younel — 5
——— —
Differenz Anzahl Differenz Anzahl
0 m 10 0 m 6
01 - 26 01, 15
02, 6 02, 10
03, 2 03, 6
04 4
05, 2
06 1
i i 1.
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Die Entfernungen betrugen meist 100—200m, in
mehreren Fillen bis zu 300w und ausnahmsweise bis zu
400 m. Im allgemeinen wiichst die Unsicherheit der Ab-
lesungen mit Zunahme der Entfernung, doch sind Be-
leuchtungs- und Diagrammstellung u. s. w. ebenfalls von
offenbarem Einflusse, so dass das Instrument weiterer Ver-
vollkommnungen, die auch nicht ausbleiben werden, fihig
erscheint.“

Der Hammer-Fennelsche Tachymeter-Theodolit
stellt ein hochst interessantes Instrument dar, welchem
unter den selbstrechnenden Tachymetern, die bisher con-
struiert worden sind, wohl der erste Platz einzurdumen ist.
Sein Gebrauch ist #ullerst einfach. Nach zwei Einstellungen,
die rasch vor sich gehen, werden zwei Lattenlesungen ge-
macht, die, eventuell im Kopfe mit einfachen Factoren multi-
pliciert, die gesuchte Horizontaldistanz und Hohendifferenz
des anvisierten Punktes gegen den Standpunkt geben.

Prof. Hammer hat das Ziel, das er sich gesteckt
hat, erreicht: Er hat ein sozusagen automatisches Tachy-
meter geliefert, welches die Entfernungen im Mittel auf
1/400 und die Hohen bei den iiblichen Ziellingen unq Hohen-
unterschieden bis auf einige Decimeter genau angibt.

Leoben, im April 1902.

Eine Studie iiber hydraulische Coéfficienten.

Bekanntlich kann sich niemand alles, was er einmal kennen
gelernt oder studiert hat, fiirs ganze Leben merken; besonders gilt
dies von gewissen mathematischen Ausdriicken, Coéfficienten, MaB-
und Gewichtsverhiiltnissen u. s. w. Aus diesem Grunde war es denn
auch vor etwa fiinfzig Jahren noch Gepflogenheit, dass sich die
jungen Ingenieure aus ihren Vorlesungsheften und Lehrbiichern die
wichtigsten Formeln der Mathematik und Mechanik, ferner Coéfficienten
sowie MaB- und Gewichtstabellen in eigene Notizbiicher zusammen-
trugen, welchen Aufzeichnungen gewdhnlich auch noch die Lisung ver-
wickelterer Aufgaben aus dem Gebiete der Geodiisie und Mechanik
beigefiigt wurden., Diese Taschenbiicher wurden dann gewihnlich noch
withrend der weiteren Praxis nach Erfordernis und MaBgabe der vom
betreffenden Besitzer gemachten Erfahrungen vervollstindigt und ver-
bessert. Da man ohne dieselben — oft weit entfernt von Stiidten, in
welchen Bibliotheken mit einschliigiger Literatur sich befanden —
kaum seinen Obliegenheiten nachkommen konnte, so bildeten sie fiir
deren Besitzer einen hichst wertvollen Schatz. Sie wurden gegenseitig
behufs Ergiinzungen ausgeliehen.

Die Anfertigung eines solchen Buches war nicht nur eine miihe-
volle Arbeit, sondern es war auch nur wenigen geginnt, dieselben so
ausfiihrlich und fehlerfrei zu verfassen, wie es wiinschenswert ge-
wesen wire, und wurde es daher mit allgemeiner Freude begriiBt, als
sich jemand das Verdienst erwarb, seine Aufzeichnungen zu ver-
offentlichen. So entstand denn eine neue Literatur: die ,Ingenieur-
taschenbiicher¥, ,Ingenieurkalender® und wie sie sonst noch heifien
mogen. Mit sehr bescheidenem Umfang beginnend, hat diese Art
von Biichern, durch verdienstvolle Miinner immer mehr verbessert und
vervollstindigt, derzeit einen Umfang erlangt, der, wie z. B. ,Die
Hiitte“ sich schon auf mehrere Biinde erstreckt.

Ich anerkenne so wie gewiss alle anderen Ingenieure dankbarst
die Verdienste der Miinner, welche sich der miihevollen und gediegene
Fachkenntnis erfordernden Arbeit unterzogen haben oder noch unter-
ziehen, derartige Biicher in moglichst correcter und fasslicher Form
zu redigieren. Wenn ich bei der nachfolgenden Besprechung gewisser
Miingel auch auf das eine oder andere Ingenieurhilfsbuch hinweise,
so liegt es mir doch giinzlich ferne, damit ein abfilliges Urtheil ither
dasselbe gefiillt haben zu wollen. Es darf dies umsoweniger aus den
nachfolgenden Zeilen gefolgert werden, als der zu besprechende Uebel-
stand anch in Specialwerken hervorragender Fachschriftsteller zu
finden ist.

Wiihrend meiner lehramtlichen Thiitigkeit hatte ich einst in den
constructiven Uebungen dreien Herren folgende Programme zur Aus-
arbeitung iibertragen:

In einem zwischen Quaimauern dahinstrimenden Fliisschen ist
ein 1m hohes Stauwerk einzubauen. Die Breite des Wasserspiegels
betriigt 20 m, die mittlere Tiefe bei Kleinstwasser 0-25 m. Der hichste
Stau bei Hochwasser darf nicht hoher als 1'6m iiber Kleinstwasser
reichen. Diese Daten waren fiir alle drei Programme gleich, dahingegen
wurde das Regime des Flusses fiir jedes derselben anders gewiihlt,
und zwar:

1. Das Hochstwasser reicht 09 m iiber Kleinstwasser und fithrt
176 m3 pro Secunde ab.

9. Das Hochstwasser erreicht ebenfalls die Hohe von 0'9 m iiber
Kleinstwasser, fiihrt jedoch 23-4 m3 pro Secunde ab.

3. Das Hochstwasser steigt auf die Hohe von 1'5 m iiber Kleinst-
wasser und fiihrt 44 m8 secundlich ab.

Nach vorliufiger oberflichlicher Berechnung hiitte Nr. 1 ein
festes, Nr. 2 eine Schleusen- und Ueberfallswehr und Nr. 3 eine Frei-
arche, bezw. ein bewegliches Wehr zu projectieren gehabt.

Bevor die jungen Leute zur Projectsausarbeitung schritten, liel
ich mir ihre hydraulischen Berechnungen zeigen, und da stellte sich
denn heraus, dass Nr. 1 ein Schleusenwehr, Nr. 2 ein festes Wehr
und Nr. 3 eine Profilerweiterung machen miisste, um bei einem um-
legharen W ehre die angegebene Wassermenge durchlassen zu konnen.
Und trotz dieser Anomalie konnte ich gegen keine der Berechnungen
einen Einwand erheben, bezw. den Betreffenden eines Fehlers zeihen.
Die Sache war niimlich folgende:

Nr. 1 rechnete nach WeiBbach mit

. c2\3 c2\3
0 = 0:390 B]/2g[(h+§y-)’zf-(ﬂ ’z} S e
A ARy 3 @ 176
und bekam nun ganz richtig mit B =20, A= 06 und ¢= ¥ =50
berechnet, die abfihrbare Wassermenge mit 1648 m3 heraus, bedurfte
daher fiir circa 1 m8 Schleusen.
Nr. 2 beniitzte die in der ,Hiitte“ enthaltene Formel

c2\3

LA 2 13 &
Q=051B) 2¢ [(h+-:;—y)2f(2—y)f] = 2449.

Der Dritte dachte sich ein Nadelwehr, dessen Unterbau seine Krone
in Hohe der mittleren Kleinwassertiefe habe, so dass sich nach Um-
legung der Bicke wieder genau derselbe Durchflussquerschnitt ergeben
wiirde, wie vor dem Einbaue, und beniitzte zu seiner Berechnung die
Rettenbachersche Formel:

3
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wobei B=20, h =01, ¢ = % und a= 175 m gesetat, sich Q) = 425 m3

ergab, so dass, obwohl der ganze ‘Stau beseitigt wiire, dennoch selhst
mit einer Hebung des Wasserspiegels um 0:1m die verlangte Menge
von 44 m3 nicht abgefiihrt werden kinnte.

Die beiden ersten verwies ich nun darauf, dass nach den sogar
in grofem MaBstabe angestellten Erhebungen von Bazin, Francis,
Fteley und Stearns, WeiBbach u s w. das 2/g i stets mit
041 bis max 0-46 resultiert, dass ich daher den Wert von 057 fiir
%/3 p nicht empfehlen kimne. Den Dritten belehrte ich dahin, dass in
der ,Hiitte* fiir Grundwehren pg mit 0-62 bis 0-83 angegeben sei. Hiitte
Nr. 1 dasp nach WeiBbach mit wn—py 1041 4 0-3693 (7’;_)2
bestimmt #), so wiirde er 2/; p = 0425, also den obigen Angaben sehr
nahckommend, erhalten haben, und Nr. 2 wiirde gesehen haben, dass
fiir seinen Fall ein festes Wehr nicht angiingig ist. Nr. 3 wiirde aber
bei Annahme des ps mit nur 0-75 schon das Hochwasser zum Durch-
flusse gebracht haben, wenn er auch die Krone des Unterbaues in
Kleinwasserspiegelhihe gesetzt hiitte.

Mir handelte es sich nun aber darum, danach zu forschen,
woher Rettenbacher und ihm folgend die HHiitte* w. a, den
Coéfficienten 2/gp = 057 genommen haben, und welche Griinde und
Erfahrungen fiir denselben sprechen.

In Rettenbachers ,Resultate fiir den Maschinenbaun*,
Heidelberg 1875, ist S. 111, §. 148 zu lesen: »Ueberfiille haben gewihn-
lich nur dann scharfe Kanten, wenn dieselben zur Messung der Wasser-
menge von Bichen gebraucht und zu diesem Zwecke besonders herge-
stellt werden. Wehre, welche zur Stauung des Wassers fiir technische
Zwecke erbaut werden, erhalten jederzeit eine ebene oder gerundete
Krone, so dass das Wasser ohne irgend eine erhebliche Contraction zu
erleiden von derselben herabstiirat.

Die abflieBende Wassermenge ist in diesem Falle nach K ytel-
wein:

sl e T R TIR s
Z@=05T6hY/ 37 h X l/ 1+2%5_’i“.

Da nun das 2/3p =057 nicht auf eigenen Erfahrungen
Rettenbachers beruht, sondern sich dieser auf Eytelwein
beruft, so muss man dort weiteren Rath holen; man findet im
»Handbuch der Mechanik der festen Korper und der Hydraulik4
von D. J. A Eytelwein, Leipzig 1823, IL Auflage 1842,
dass Eytelwein 31 Erfahrungen aus selbst bewerkstelligten Ver-
suchen anfithrt, von welchen die ersten dreiBiz dem Ausflusse
des Wassers aus kreisrunden und rectanguliren Oeffnungen so-
wohl im Boden als auch in der Seitenwand, und mit conischen und
cylindrischen Ansatzrshren der verschiedensten Form und Liinge ge-
widmet sind, wihrend nur die Erfahrung Nr. 31 sich mit Ueberfiillon
befasst.

Dieser Erfahrung Nr. 31 liegen sechs Versuche zugrunde, welche
in einem vier FuB breiten Holzgerinne durch Einsetzen von Stau-
brettern mit Wandeinschnitten von 05, 0-833, 1167, 1-500, 2146 und
3448 Fub Oeffnungsbreite gemacht wurden. Hiebei wird ausdriicklich
erwihnt, dass die Oeffnungen stets rechtwink elig scharf ahge-
hobelt waren, “die Brettdicke 11/g Zoll und die Unterkante der
Oeffnung 78/45 Zoll iiber dem Gerinneboden sich befand. In diesen
sechs Versuchen hat sich das p der ohen angefiihrten Reihe nach
ergeben mit: (0632, 0620, 0:632, 0639, (-618, 0'633, sodass sich ein
Unterschied im p, der durch das Verhiiltnis des benetzten Querschnittes
der Oeffnung zu jenem des Gerinnes bedingt wiire, absolut nicht nach-

*) Dieses p;, .statt, der Geschwindigkeitshthen des ankommenden Wassers
einzufilhren entspricht. vollkommen den Intentionen Weifbachs, denn dieser
sagt wortlich : ,Diese Formel I liisst sich aber nicht unmittelbar anwenden zur

2
Bestimmung der Wassermenge, weil die Geschwindigkeitshéhe —2%—=2—1” (%)
wieder von O abhingt und die weitere Umformung auf eine comvlicierte hihere
Gleichung fithrt, es ist daher einfacher, wenn man die effective Wassermenge
Q=12un bV Zgh% setat und unter 1, nicht blof den Ausflusscoéfficienten, sondern

einen vorziiglich vom Querschnittsverhiiltnisse abhiingigen Coéfficienten versteht.
Ganz in demselben Sinne #ufert sich Riihlmann in seiner »Hydromechanik*
S. 278. :

! 838 ZEITSCHRIFT DES OESTERR. INGENTEUR- UNQVARQHITEK'I‘EK\'V-VI-ZREINES 7y e PR, Nr. 49.

bh
B H

= 0314, p = 0633 ergibt.

weisen liisst, da sich ja im 1. Versuche = 0r084, p = 0°632, im

. bh
6. Versuche B

Hiezu sagt Eytelwein wirtlich: ,Aus den du Buat'schen
Versuchen folgt 2/52 = 53014 oder o — 4'9521. welches nicht viel von
obigen Versuchen abweicht, so dass der hier angenommene Wert von
@ =500 solange in der Ausiibung heibehalten werden kann, bis noch
mannigfaltigere Versuche und eine erschopfende Theorie die noch
fehlenden Modificationen ergeben®. Hiebei ist zu bemerken, dass
Eytelweins a=2pn ]/ﬁ in rheinl. Fub bedeutet.

Aus eigenen Erfahrungen hat also Eytelwein den Wert von
2/g u = 0"5T nicht, und wenn er in nachfolgender Tabelle noch einige
andere Werte von p angibt, so muss er sie anderswoher haben. Er
sagt diesbeziiglich auch wortlich: e d

yUm die verschiedenen Werte zusammenzustellen, welche bei
Bestimmung der mittleren Geschwindigkeit ¢ fiir eine gegebene Druck-
héhe A nach den verschiedenen Arten des Ausflusses in den vorziig-
lichsten Fillen der Ausiibung nithig sind, dient die nachfolgende
Auseinandersetzung, bei welcher aufer eigenen Erfahrungen zugleich
diejenigen Angaben benutzt wurden, welche du Buat *) in seiner
yHydraulik* gegeben hat.“ Folgt nachstehende Tabelle.

S -
o l—:: 853
RCR RNt
Nr. Bezeichnung des Falles S BE .§"= z
he || IOIEES
¥ /| LT
1 || Freier Fall der Korper . . . . . .| 791 1
2 | Miindungen von der Gestalt des zu- 5 '
1 sammengezogenen Strahles . . . .|| 7.646| 0967 III
3 ' Breite Gerinne, Freischleusen mit Fliigel-
wiinden, schriige Einbauten, spitze '
Briickenpfeiler A e | 0'953'
4 || Schmale Gerinne, Schiitziffnungen mit I
Fliigelwiinden, steile Einbauten, gerade I “
f| Drickenpfeiler . ... . .. . . 6'70{)' ()'8;)3” —
5 || Kurze Ansatzrohren . . . . . . .| 6420 0'3111 IX
sl 1—6
6 || Schiitzsffnungen ohne Fliigelwinde . . || 5000 0632 ii{XXXl
7 || Oeffnungen in diinnen Wiinden . . . i 4-890 : o618 1

Zu dieser Tabelle ist zu l»emerklen, dass im Originale noch
1 B s bh ot
Spalten fiir die Werte von a2, - g und - enthalten sind, die hier

weggelassen wurden; dafiir sind hier die aus = resultierendm‘n }Verte
von p und in der letzten Spalte die 'Nr. jener Eytelwein'schen
Erfahrungen eingetragen, welche mit den angefiihrten Werten von 2
ithereinstimmen. )

Wie man sieht, ist in dieser Tabelle von Ueberfiillen mit flacher
oder abgerundeter Krone nirgends die Rede, und Pf)st 4, in v;volcho.r
p= 0853, also %ap= 007 ist, behandelt, so wie Pos’t 3, nur
Durchfliisse, in welchen der Durchflussboden mit dem Gerinneboden
in einer Horizontalen liegt, also eine Contraction des Wasserstralflcs
vom Gerinneboden zum Wehrriicken nicht stattfindet, es sind diese
Resultate daher fiir Ueberfiillle nicht anwendbar, :

Da iibrigens die Bezeichnuig der Tabelle etwas an Klarheit
vermissen liisst, weil Post 6 auch mit ,Schiitziffnungen* bezeichl'net
ist, bleibt nichts iibrig als das Werk du Buats, auf welches sich
Eytelwein bezieht, hieriiber zu befragen.

" Vor allem anderen michte ich hier erwiihnen, dass in der
Tabelle der Ko szmann'schen Uebersetzung Post 2 lautet:
4Breite Caniile, deren Sohle hei der Ein-

miindung ebenso tief als der Boden des % el

Behiilters ist L 0= z[/h = 7-.’)4]/ll“
und Post 3:

»Schmale Caniile, deren Sohle bei der

Einmiindung ebenso tief als der Boden iy 3

des Behiilters ist . . v=al/h =616 M,
—mlpu d'Hydraulique verifiés par un grand nombre d’Experiences faites

par I'ordre du Gouvernement par M. lp Chevalier d u Buat, Paris 1786; deutsch von
Prof, Koszmann wit Anmerkungen von Ey telwein 1796,
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was mit Post 3 und 4 der
weins riicksichtlich des Wertes von a« genau
meine oben ausgesprochene Ansicht erhiirtet.

Am Schlusse der Besprechung iiber die Art der Zusammen-
ziehung des Wasserstrahles bei Ausmiindungen aus Gefiiflen, deren
Boden in einer Horizontalen mit jenem des ausmiindenden Canales
liegt, sagt du Buat:

»Quoiqu'il en soit nous avons trouvé que la valeur de 24—K
variait dans ces expériences de 530 & 660. Mais il est probable ue
si notre canal eit ¢té beaucoup plus large®) la contraction, qui
ne peut étre que lateral, aurait été d'autant moindre . .."

Nachdem 724 Pariser Zoll die Beschleunigung durch die Schwere
2 g ist, so entspricht J/ 660, bezw.]/ 530 in rheinl. Fu 7-54 bezw. 6:76,
was mit Post 3 und 4 der Ey telw ein'schen Tabelle iibereinstimmt.

Alg vierte Art der Zusammenziehung bezeichnet dann duBuat
jene, welche bei Ueberfillen eintritt, wobei er unterscheidet: ,Ueber-
fillle, die an der Seitenwand des Behiilters angebracht sind (dans une
fage d'un reservoir) und solche, die den Lauf eines Gerinnes (d'une
riviere ou d'un canal) durchqueren; bei der ersteren Art von Wehren®,
sagt Buat, ,haben wir 26G =29 — K=124— K =680, bei der
anderen ca, 700 gefunden“, deren Quadratwurzel in rheinl. Fu 766
bezw. 777 gibt.*#) Nun darf man aber nicht glauben, dass obige
Werte von 2 G =2g— K schon jene repriisentieren, die zur Be-
rechnung fiir ein Wehr bereits ausreichend sind, sondern es hat
du Buat, um fir die Resultate seiner Versuche eine theoretische
Bestiitigung zu finden, folgende Entwicklung vorgenommen, die wir hier
ihrer Originalitit wegen wiedergeben wollen.

vorangefiihrten Tabelle E y te l-
iibereinstimmt und

In der Entfernung x von B (Fig. 1) ist die Geschwindigkeit

des Wasserfadens v = |/ 2 G , die iiber das Wehr auf seine Liingen-
einheit in der Lamelle von der Dicke d z abflieBende Wassermenge ¢ ist

somit ¢ = d w]/'z @ .x% und somit die gesammte pro Liingeneinheit
abflieBende Wassermenge ¢ = JV2Gx bda=123a ¥ ]/2 G+ C,
und da fiir @ — 4 B = Vs h, @ = 0 sein muss, wird C = —2/s}/ 2@ (1/sh) 3
P 113 el ek

und fiir x= h, ¢ = '/51/2 & [1 — (?)QJ h 3 =2,0647)/ 2G h2 Es
wiire also nach du Buat, und zwar auf rheinlindisches MaB gebracht,
der Wasserausfluss per Liingeneinheit des Wehres nicht, wie nach der
Koszmann'schen Tabelle Post 4 und 5 geschlossen werden
Konnte, 766 5 % bezw. 77 h 3, sondern @ = %/g 0647 X T:66 h % beaw.
Q =2/ 0647 X TTTh .

Das Missliche bei dieser d u Buat'schen Theorie ist nur, dass
A B kaum jemals —g— wird, sondern nach Messungen Boileaus und

Bazins zwischen 1/ und Yok variiert,
Du Buat sagt iibrigens diesheziiglich selbst:

o1 est vrai que nous n’'avons point vérifié le fait par une
mesure immediate; mais nous l'avons seulement déduit des dépenses
rélatives & differentes charges au dessus du reversoir. Ainsi, sans
pouvoir assurer que l'eau s'aboisse reéllement et exactement de la
moitié sa de hauteur au dessus du reversoir, on verra cependant que

*) Fruglicher Canal war 18 Zoll breit.
++) Sowohl du Buat als auch Eytelwe in nahmen die Correction

wegen Contraction gleich an dem Werte von 2g vor.
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les dépenses, calculées d’aprés cette hypothése, saccordent assez bien
avec l'experience.*

Nun lisst du Buat die Resultate seiner vier Versuche mit
Ueberfillen mit Seitencontraction folgen und weist nach, dass die
Messungen mit den Berechnungen nach oben entwickelter Formel sehr
gut iibereinstimmen. Es sind dies jene Versuche Nr. 185, 186, 187
und 188, auf welche sich Eytelwein beziiglich ihrer guten Ueber-
einstimmung mit seinen eigenen Versuchen beruft, und ergibt sich aus
denselben sowie aus jenen Eytelweins?¥gp= 042, In §§ 413
und 414 behandelt du Buat die Contractionscotfficienten fiir Wehre
ohie Seitencontraction, die also iiber die ganze Breite des Canales
gehen, und das Resultat seiner auf den Versuchen 189—193 basierten
Untersuchungen ist 2/zp = 043.

Also ob mit oder ohne Seitencontraction, immer bleibt
2/y 1 == 0425; allerdings macht Retten bacher seinen Wert von
2/gp = 057 von der Form der Wehrkrone, flach oder gewdlbt, ab-
hiingig. Ich habe zwei Auflagen von du Buat's ,Hydraulik* sowie
deren Uebersetzung von Koszmann und zwei Auflagen von
Eytelweins ,Hydraulik“ durchstudiert, aber nicht das Mindeste ge-
funden, das den Rettenbacher’schen Coéfficienten bewahrheiten
wiirde; es ist mir also die Berufung dieses so hervorragenden Fach-
mannes auf Eytelwein ginzlich unbegreiflich.

Vielleicht hat iibrigens R ettenbacher die Resultate von
Boileau im Auge gehabt und sich nur bei Beziehung aut den
Autor geirrt.

Boileau gibt auf Seite 146 seines +Traité de la mesure des
edux courrentes® Paris 1854 an: Man multipliciere, um die Werte fiir
eine gewdlbte Wehrkrone zu erhalten, das Resultat fiir die Normal-
type (Wehr mit geschiirfter Oberkante) mit

0973, wenn h zwischen 60 und 110 mm,
L-A20; wig o h 5 110, 140 mm,
3 B b IR ” 140 ., 260 mm

ist. Da nun po, wie aus nachstehender Tabelle ersichtlich ist, zwischen

| 058 und 062 variiert, so konnte nach Obigem 2/3p hiochstens mit 048

angesetzt werden; dabei ist jedoch zu bemerken, dass es noch fraglich

ist, ob alle die nachstehend angefithrten Experimente mit scharfer

Oberkante gemacht wurden (bei Eytelwein und du Buat war
es nicht der Fall) und ob nicht die obcitierten Boilea u’schen
Coéfficienten sehr stark modificiert werden miissen, wenn die Wehr-
krone nicht genau nach dem Muster Boileaus (Fig. 2) construiert ist¥).

R

Fig. 2.

Bazin hat mit HuBerst sorgfiltigen Messungen die Grestalt
(Fig. 3) des iiber ein Wehr mit scharfer Oberkante iiberstiirzenden
Wasserstrahles bestimmt, aus welchen Messungen sich ergibt, dass
bei h— 450 mm der abgerundete Wehrriicken um 50 mm hiher cul-
minieren konnte, ohne die untere Fliche des Wasserstrahles zu be-
riihren (eine genau derselben sich anpassende Form dieses Riickens
yorausgesetzt), also den Wasserabfluss, wie er der scharfen Kante
Da sich nun das p fiir die runde Krone (pr)

entspricht, zu beirren. 3
) Al e :
su jenem fiir die scharfe (pg), wie hsZ:hr2 verhalten wiirde, so er-

gibe dies ein pr= 119 X s Bazin spricht jedoch nur von einer
VergriBerung des p von 10 bis 6%, so dass man hichstens 2/ = 048

setzen diirfte, niemals aber 0-D7.
Wie schon vorhin erwiihnt, ist es ganz gut moglich, dass
bei abgerundeter Form, wenn sie giinstig construiert ist, eine Erhohung

*) Die von Ingenieur Cesare Cipolletti im Auftrage der Italienischen
Regierung an dem 200 m langen Ueberfallwehre am Ticino, mit gerundeter Ueber-
fallskante, bei 0'218 bis 0928 m Strahldicke, vorgenommenen Versuche haben ,, mit
0565, 0'560 und 0553, also im Durschuitte p = 0560 mithin sp = 0374 ergeben.
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Tabelle
iiber die von verschiedenen Experimentatoren erhobenen Werte von Bo == i - Qz - == wobei @ = gemessene
: = o7 =) o _”__Jn}
} %V‘)”"{(h+ 2.(/) 29
Wassermenge, B = Gerinnebreite, b = \Vohrbmito, h = Druckhihe und 7' = Wassertiefe oberhalb des Wehres ist.
E— ohne Seitencontraction o= P mit Seitencontraction ]alz _§§
@ Name des po =3
1 ( I Name des ' [l )
ﬂ Experimentators b s v s Experimentators g X .l # ¥ l 2 =
: - — ——— . :
L.|| Franeis. . . . (/9995 |0-7952|4:365 | 237905 || 0-6072|( Francia i 13:96 | 9:997 ' 06236| 56715, 16:2144 || 0-596 ()':')SH»UP
2. i Ol ok o & =S9'995 1:0003| 6:048 | 33-4946 || 0-6038 R I 13:96 | 9-997 | 0-7990, 58470 23-4305 || 05942 0-5894
3. Fteley . . .. 25‘0048 0-1509] 3-711 1:007 || 0-6252 L e S [ 1396 | 9997 | 1:5508| 6-5988| 626019 (|0 05865
4. Stearns. . . . |=(5-0038 [ 0-8047| 43647 12:147 [ 0:6092 b AR [13-96 | 9:997 | 0-6493| 2:6633| 17-4428 || 0-6007 0';’)930"
5. # 1 -‘5 18997 | 0-4685| 7-0181| 20-178 | 0:6011 B SR 1396 | 9997 | 1:0503| 30643 360017 | 0-5984{ 0-H870,
6. . & (18997 | 1-6038| 8-1538 130-117 || 0-6061 Fteley . . . . .-, 5000] 3:008 | 0-2155) 3:7755|  1-0070 || 0-607% 0'61:’)()“
7.|| Lebros . . Meter 909 | 00378/ 00678 (0:00244) 05288 il S i Do b son bt 0ol D Kby
. 5000] 3007 | 0-7398| 42098  6:1340 ||0-5809) 0-5910,
des p um etliche Percente platzgreifen I . 2 % yip
kann, wieso aber beispielsweise eine S8t
Wehrkrone mit flachem Holzschweller b g A
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25 bis 309 grioBere Resultate ergibt als jene sind, die durch
zahlreiche Versuche erhiivtet erscheinen. Fiir den Fall 3 (Grund-
wehre) wiire zu empfehlen in der bekannten Formel, 2/3 py = 042 und

des Wehres bedeutet, so dass, wenn @ = ¢ wird, somit das Stauwerk
verschwindet, pg = 1 wird, woraus dann h =0 von selbst resultiert.
Graz, im August 1902. Professor Heyne.

Die Kritik des Eisenbahngeleises.

Im Herbste des Jahres 1891 hat der Generaldirector des Georgs-
Marien-Bergwerks- und Hiitten-Vereines, A. Haarmann, sein grofes
Geschichtswerk iiber das Eisenbahngeleise veriffentlicht. Der anf wm-
fangreichem und gewissenhaftem Quellenstudium aufgebauten Arbeit
ist nunmehr eine zweite Arbeit gefolgt, die durch vergleichende Kritik
der in der Geschichte vorbildlich hervortretenden Systeme gleichsam
die Folgerungen aus den historischen Betrachtungen zieht und somit
nicht nur jenes erste Werk ergiinzt und vollendet, sondern ihm auch
erst einen entsprechenden wissenschaftlich-praktischen Wert verleiht.#)

Ich michte dem Worte ,wissenschaftlich“ eine gewisse Betonung
beilegen, und zwar gerade in Bezug auf den von Haarmann be-
handelten Gegenstand; allerdings darf ,wissenschaftlich® in diesem
Falle unbedingt nicht mit dem etwas anziiglich klingenden ,aka-
demisch“ verwechselt werden. Haarmann hat vollkommen recht,
wenn er die Ergebnisse der Praxis fiir die Beurtheilung des Eisenbahn-
geleises in die erste Reihe stellt und ihnen das entscheidende Wort
zuweist; fiiglich wird ja der Oberban nur fiir die Praxis geschaffen,

*) wisi. ,Das Eisenbahngeleise‘. Von A. Haarmann, General-
director des Georgs-Marien-Bergwerks- und Hiitten-Vereines. Kritischer Theil. Mit
503 Holzschnitten. Leipzig, W. Engelmann. Preis M 20, geb. M 23,

und diese bleibt die Richterin, gegen deren Urtheil es keine Berufung
geben kann. Aber indem die Theorie auf den kritisch beleuchteten
Ergebnissen der Praxis weiter baut, wird sie fiir die fernere praktische
Ausbildung des Oberbaunes ein unentbehrlicher Wegweiser, der nicht
in die Irre fiihrt.

Haarmann verfiigt iiber reichen, der Praxis entnommenen
Stoff. Das berithmte Geleisemuseum des (Georgs-Marien-Vereines in
Osnabriick besitzt viele, iiberans wertvolle Oberbaustiicke, die un-
mittelbar dem Betriebe entstammen und mit dem Grade der Bean-
spruchung das Verhalten und den Wert der verschiedenen Anord-
nungen deutlich erkennen lassen. Haarmann hat an den ihm zur
Verfiigung stehenden Schienen- und Schwellenstiicken aus ilterer und
neuerer Zeit chemische Untersuchungen, Schlag-, Bruch- und Zerreif-
proben vorgenommen und ist auf solche Weise zu lehrreichen Folge-
rungen iiber den Zusammenhang zwischen der Bewiihrung des Materiales
im Betriebsdienste und seinen physikalischen Eigenschaften, seinem
inneren Aufbaue gelangt.

Die Kritik Haarmanns geht zundichst vom ,Vergangenen“
aus; sie fasst jene (eleise-Anordnungen ins Auge, die bis zum
Jahre 1890 im Betriebe standen. Das letzte Jahrzehnt war in Bezug




auf die Ausgestaltung des Oberbaues, auf die Erforschung seines Ver*
haltens im Betriebe iiberaus ergiebig; es hat die:Betriebsverhiiltnisse
vielfach und tiefgehend umgeiindert und deshalb auch i#ltere, bis dahin
mabBgebende Anschauungen iiber den Wert einzelner Anordnungen
wesentlich berichtigt. Die frischere, lebhaftere Antheilnahne der Be-
triebs-Ingenieure an der Offentlichen Erérterung der hier in Rede
stehenden Fragen — wir erinnern an Miinner wie Ast, Blum, Boe-
decker,Dormus, Engerth, Hohenegger, Koestler, Rosche,
Schubert, Stafé, Spitz u. a. — ist nicht ohne anerkennenswerten
Einfluss geblieben, und es wiire nur zu wiinschen, dass die Erkenntnis
von der Nothwendigkeit der offentlichen Mittheilung und Besprechung
interessanter, im Betriebe gewonnener Erfahrungen in immer weitere
Kreise eindringe. Die Kritik dessen, was war, ist die unerliissliche
Voraussetzung fiir die richtige Beurtheilung dessen, was ist, und was
werden soll. Deshalb ist Haarmann mit vollem Rechte in der Be-
urtheilung des Vergangenen so griindlich und gewissenhaft vorge-
gangen, als ob es sich um Bestehendes handeln wiirde. Er bespricht
die gusseisernen Winkelschienen, die schweieisernen Fischbauch-
schienen, die Pilzschienen, die schweiBeisernen Breitfuf- und Stuhl-
schienen, den Oberbau mit eisernen Einzelschwellen, mit Holzlang-
schwellen, mit Steinschwellen und mit hilzernen Querschwellen, weiters
die geschweiBten, die Bessemer- und Thomasschienen auf Holzschwellen,
den Schwellenschienen-Oberbau, den dreitheiligen und zweitheiligen
Langschwellen-Oberbau, den zweitheiligen Schwellenschienen-Oberbau,
den Oberbau mit eisernen Querschwellen und die SchienenstoB- An-
ordnungen.

Die Kritik des Bestehenden kniipft wie jene des Vergangenen
an Betriebsproben an. Es ist Haarmann gelungen, das Osnabriicker
Geleisemuseum durch Oberbaustiicke zu bereichern, die zum Theile
nach erst kurzer Betriebsdauer, durchwegs noch im betriebsfiihigen
Zustande, den Geleisen entnommen sind. Natiirlich konnte es sich
hiebei nicht um ,veraltete Systeme* handeln; es wurden nur neuere
Anordnungen gewithlt, die der groBartigen Ausgestaltung aller Ver-
kehrsmittel unter Verwertung der hochentwickelten Eisen- und
Stahlindustrie und in Ausnutzung aller gewonnenen Erfahrungen
Rechnung tragen.

Demnach erstreckt sich die Kritik Haarmanns hauptsichlich
auf folgende (eleisebauten:

Holzquerschwellen-Oberbau mit BreitfuBschienen der Pennsyl-
vania Railroad, der belgischen Staatshahn Briissel—Mecheln, der
franzisischen Ost- und Nordbahn, der dsterreichischen Staatshahn
(Wien—Gmiind), der russischen Staatshahn Warschau—Wien, der
Reichseisenbahnlinie Miihlhausen—StraBburg, der siichsischen Staats-
bahnen, der Linien Regensburg—Hof und Minden—DBiickeburg;

Eisenquerschwellen-Oberban mit Breitfuschienen der Gotthard-
bahn, der deutschen Reichseisenbahnen, der badischen, der wiirttem
bergischen und preufischen Staatsbahnen;

Stuhlschienen-Oberbau der badischen und preuBischen Staats-
bahnen (Versuchsstrecken). Weiters werden die Versuche mit Auflauf-
laschen in Sachsen und Bayern und mehrere Einzelheiten der
preufiischen Geleise: Hakenplatten mit Klemmplatten fiir Kiefern-
schwellen, Unterlagsplatten mit verstellbaren Klemmplatten fiir
Buchenschwellen, Stemmlaschen und der Dicksteg-Verblatt-Oberbau
der Berliner Stadtbahn besprochen. Ein besonderer Abschnitt ist dem
StarkstoB-Oberbaue gewidmet, der auf der Georgs-Marien-Hiitten-Eisen-
bahn (Hasbergen—Oesede), die Steigungen von 1:60, Bigen mit
376 m Halbmesser und einen sehr starken Personen- und Giiterverkehr
aufweist, vor zwei Jahren verlegt worden ist. Dieser StarkstoB-Oberhau
zeichnet sich durch kriiftige Gestaltung des ganzen Oberbaugestiinges
und der Schienenstofistelle aus. Die Schienen haben 138 mm Hihe,

110 mm FuBbreite, 72 mm Kopfbreite, 11 mm Stegstiirke zwischen den |

StoBen und 22 mm Stegstiirke an dem WechselstegverblattstoB. Die
eisornen Querschwellen haben eine breite Druckfliiche (270 mm) und
ein Gewicht von 20°1 kg/m; die Druckfliiche verliutt ohne scharfe
Winkel und Kanten nach den FuBrindern der Schwelle zu in der
Richtung der Wirkung der Stopfhacke; der obere Theil des Profiles
ist durch zwei in der Liingsrichtung der Schwelle verlaufende Rippen
begrenzt, die vor allem den Zweck verfolgen, die zwischen ihnen
liegenden Unterlagsplatten aufs vollkommenste gegen Verschiebung
in der Fahrrichtung zu sichern. Die Laschen sind 800 mm lang und
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werden durch sechs Schrauben von 22:3 mm Schaftstiirke an den Steg
gehalten. Eine weitgehende Sicherung des Stoles gegen Biegungen,
Senkungen und scherende Bewegungen der Blattenden wird durch
die Anordnung eines starken Triigers zwischen den Stofischwellen
unter jedem Schienenstrange bewirkt. Zur Verhiitung des Wanderns
der Schienen auf den Schwellen sind auf verschiedenen Mittelschwellen
Zapfenstithle eingebaut, die auch dem Kippmomente der Schienen einen
wirksamen Widerstand entgegensetzen. Auf 15 m Geleiselinge kommen
19 Schwellen; Entfernung am StoBe 500 mm, in den benachbarten
Feldern 6935 mm, im iibrigen 820 mm Mittenabstand. Stirke des
Schotterbettes 80 e¢m unter Schienenfuf.

Die kinigl. Eisenbahndirection Miinster hat auf der Strecke
Hasbergen—Osnabriick der Schnellzuglinie Koln-Hamburg den Stark-
stoB-Oberbau mit Holzquerschwellen eingerichtet. Ueber diese Versuchs-
strecke laufen die schweren Kohlenziige aus Westfalen und tiiglich
15 Personen-, Schnell- und D-Ziige, letztere mit 90 km Fahrgeschwin-
digkeit. An diesem Oberbaue wurden eingehende Messungen vorge-
nommen, deren Ergebnisse von Haarmann mitgetheilt werden. Der
fragliche Abschnitt zihlt zu den lehrreichsten des Buches.

Das Schlusswort des Verfassers sucht die Ziele festzustellen,
denen bei der weiteren Ausgestaltung des Oberbaues zugestrebt werden
muss. Mit anerkennenswerter Offenheit rithrt er hiebei an manche
wunde Stelle in unserem Eisenbahnwesen und zeigt er die Wege, die
zum Besseren fiihren konnen. Sehr zutreffend kennzeichnet er die in
vielen Bahnverwaltungen — und nicht nur in Staatseisenbahnver-
waltungen — eingebiirgerte Meinung, dass die Verwaltungen in allen
Hinsichten sich selbst genug sind, und auf die Mitwirkung und auf
die Thiitigkeit der auBerhalb ihrer stehenden Ingenieure verzichten
kénnen, wiihrend andere grofe industrielle Unternehmungen die Mit-
arbeit solcher Kriifte suchen und mit allen Mitteln festhalten, weil
sie aus ihr wertvolle Anregungen schopfen. Nicht minder scharf ver-
urtheilt der Verfasser_die groBe Abneigung vieler Bahnverwaltungen
gegen die Priifung und die Erprobung neuer Vorschlige und Er-
findungen. ,Gewiss ist es zu begreifen” — wir wiederholen die Worte
des Verfassers und enthalten uns vorliufig nitherer Ergiinzungen —
,wenn man geneigt ist, sich die grofe Menge der sogenannten Erfinder
méglichst vom Halse zu halten. Aber auch hier darf das Kind nicht mit
dem Bade ausgeschiittet werden, und wenn man sieht, wie viel geistige
Arbeit immerhin trotz aller Geheimnisse aufgeboten wird, um die
Oberbaufrage vorwiirts zu bringen, so liegt entschieden Veranlassung
vor, diesen Bestrebungen dort, wo sie einen ernsteren Charakter an-
nehmen, jede nur irgend denkbare Unterstiitzung zuzuwenden. Miss-
erfolge sind in einzelnen Fillen bei technischen Arbeiten unabwendbar
und wohl nur dem erspart, der iiberhaupt nicht schaffend wirkt. Es
darf auch nicht verkannt werden, dass gerade die gemachten Fehler
die Fingerzeige fiir durchschlagende Erfolge geben.* Haarmann
empfiehlt, um diesen, dem Fortschritte auf technischem Gebiete
durchaus nicht forderlichen Verhiiltnissen abzuhelfen, die Errichtung
yon Eisenbahn-Priifungs-Commissionen, die von der Ver-
waltung und Betriebsleitung bis zu einem gewissen Grade unabhiingig
sein, also zum Theile aus Fachmiinnern auBerhalb der Verwaltungen
gebildet werden miissten und — gleich den Artillerie-Priifungs-Com-
missionen in der Heeresverwaltung — bestiindig neue Constructionen
systematisch zu untersuchen hiitten. Es wiire, meiner Anschauung
nach, Aufgabe unseres Vereines, diesen Gedanken Haarmanns
in Erwiigung zu ziehen und fiir seine Verwirklichung einzutreten, da
er os sich ja doch zur Aufgabe gestellt hat, die technische Wissen-
schaft in ihrer praktischen Verwertung zielbewusst zu fordern.

Bin planmiBiges Vorgehen zur Verbesserung des Eisenbahn-
geleises erblickt Haarmann hauptsiichlich in der Ausgestaltung des-
solben als KunststraBe. Die Bahn bedarf griBerer Fiirsorge als ihr
bisher zutheil wurde. Haarmann erortert die einzelnen Forderungen,
die in dieser Hinsicht zu stellen und zu erfiillen sind; er tritt fiir die
Anwendung des Querschwellen-Oberbaues, der eisernen Schwellen,
schwerer langer Schienen und groBer, zweckmiifig geformter, gut
festgelegter Unterlagsplatten ein; er empfiehlt die Verblattung der
Schienen am StoBe als einen bedeutsamen Schritt zur Verwirk-
lichung des Gedankens eines stoBfreien Geleises, und das moglichst
vollkommene Zusammenpassen von Rad und Schiene, d. i. die
sorgtiiltige Erhaltung runder Riider. Sehr beachtenswert sind Haar-
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manns Erorterungen iiber Unterhaltung des Oberbaues; er ist

beipflichten, aber an allen Stellen wird man viele Grundlagen fiir
Anhiinger der in Frankreich bestehenden Methode der Bahnerhaltung | fachliche Besprechungen finden, die der Wahrheit und dem Fortschritte

[
[
durch Hauptuntersuchungen. ‘ die Wege bahnen. Jedenfalls haben die Eisenbahntechniker alle Ur-
Die vorstehenden kurzen Mittheilungen diirften den Fachgenossen ‘ sache, dem Verfasser fiir die Miithe und den Aufwand an Studium und
bereits den hohen Wert des Haarmann'schen Buches erkennen | Geist, fiir das groBe historisch-kritische Werk, das er geschaffen,
lassen. Sein eingehendes Studium kann nicht dringend genug em- l dankbar zu sein; es gehort zu den Perlen der deutschen fachwissen-
pfohlen werden. Es bietet reichlich Anlass zu Erirterungen. Nicht an 1 schaftlichen Literatur,
_allen Stellen wird man den Anschauungen Haarmanns vollinhaltlich } Prag, 3. October 1902, Professor Birk.

Der wolkenbruchartige Regen vom 21. Juli 1902.

Der am 21. Juli L. J. im Stadtgebiete von Wien niedergegangene | wurde, was einer Intensitiit von rund 500 Secundenlitern
wolkenbruchartige Regen war von solcher Beschaffenheit, dass einige | per Lha entspricht. Die fortlaufenden Phasen des Regens in den
nithere Mittheilungen hieriiber auch weiteren Kreisen nicht unerwiingcht | einzelnen Stationen sind ihrer Intensitiit und D auer nach am Fube
sein diirften. der Fig. 1 zeichnerisch dargestellt, und ist hiebei als Einheit fiir die

Einleitend sei bemerkt, dass die Gemeinde Wien an nachstehen- | Intensitit 1 Secundenliter per ha angenommen.
den Punkten Ombrographen aufgestellt hat: Die Darstellung auf Fig. 2 zeigt einen Versuch, wie der

1. Gartenanlage an der Riickseite des neuen Rathhauses, Verlauf des Regens dem Orte, der Zeit, der Dauer und der

2. Hof des Wasserhebewerkes in Breifensee, v Intensitit nach zeichnerisch vorgefiihrt und fiir alle Stationen

3. Hof des Wasserhebewerkes in Favoriten (alle drei System | gleichzeitig ins Auge gefasst werden kann. In den, die einzelnen
Iszkowski) und Beobachtungsstationen im Stadtgebiete darstellenden fiinf Punkten

4. Station der Wienflussregulierung in Hadersdorf-Weidlingau | sind Coordinatensysteme verzeichnet, in denen die radialen Linien
(System Hellmann-Fuess). die Zeit nach Stunden und Minuten, die concentrischen Kreis-
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Fig. 1.

Weiters wurden dem Stadtbauamte die Registrierungen des hei
der k. k. Hochschule fiir Bodencultur aufgestellten Ombrographen
(System Hellmann-Fuess) seitens der dortigen Lehrkanzel fiir
Meteorologie und Klimatologie bereitwilligst zur imtlichen Bearbeitung
zur Verfiigung gestellt, so dass das Stadtbauamt dermalen die Re-
gistrierungen von fiinf Ombrographen im Stadtgebiete zur Disposition
hat, um den Verlauf der Niederschliige studieren zu kinnen.

Der fragliche Regen ist in der Zeit von 4 Ubr nachmittags bis
10 Ubr abends niedergegangen, und sind die Registrierungen deér fiinf
obgenannten Ombrographen in Fig. 1 wiedergegeben. (Behufs
iibersichtlicherer Darstellung sind die Aufzeichnungen der beiden ,:,.
Apparate des Systemes Hellmann-Fuess in den MaB-
stab des Systemes Iszkowski iibertragen.)

Aus diesen Aufzeichnungen ist ersichtlich, dass der allge-
meine Verlauf des Regens in allen Stationen ein ziemlich gleich- '
artiger war, dass jedoch die Heftigkeit des Niederschlages namhafte Ver-
schiedenheiten zeigt. Der Gesammtniederschlag betrugin den ein-
zelnen Stationen 305 bis 690 mm in dem Zeitraume von vier bis sochs
Stunden.

Die griBte Intensitiit des Regens trat gleichmiifig in allen
Stationen zwischen 4 und 5 Uhr nachmittags ein und erreichte ihr
Maximum in der Station Breitensee, woselbst in der Zeit von
30 Minuten eine Nidderschlagshiéhe von 50 mm erreicht




linien hingegen die Intensitiiten nach Secundenliter per ’
ha bedeuten. ; ‘
Wenn man von dem Umstande ahsieht, dass bei dieser Art der |
Darstellung die den gleichen Zeitabschnitten entsprechenden MaB-
theile mit dem Abstande vom Mittelpunkte des Coordinatensystemes
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wachsen, so lisst sich auf diese Art ein sehr iibersichtliches Bild
des Verlaufes eines Regens auf einem groBeren Niederschlagsgebiete
versinnlichen.

Wien, im August 1902. Karl Sykora, Baurath.

Vereins-Angelegenheiten.

Z. 1627 v. 1902.
PROTOKOLL |
der 4. (Geschafts-) Versammlung der Session 1902/1903.

Samstag den 29. November 1902.

Vorsitzender: Vereins-Vorsteher k. k. General-Inspector Gerstel.

Schriftfiihver: Der Vereins-Secretiir.

Anwesend: 208 Vereinsmitglieder. (Beilage A.)

1. Der Vorsitzend e eriffnet nach 7 Uhr abends die Sitzung
und erkliirt deren Beschlussfihigkeit als Geschiiftsversammlung.

z. Das Protokoll der Geschiiftsversammlung vom 8., November
L. J. wird genehmigt und gefertigt seitens der Versammlung von den
Herren Rudolf R. v. Gunesch und Hugo Koestler.

3. Die Veriinderungen im Stande der Mitglieder werden zur
Kenntnis genommen. (Beilage B.)

4. Der Vorsitzende widmet dem am 27. d. M. gestorbenen
Hofrathe Franz Heindl warm empfundene Worte des Nachrufes,
woraut die Versammlung sich zum Zeichen der Trauer von den Sitzen
erhebt.

5. Der Vorsitzende gibt die Tagesordnungen der niichst-
wichentlichen Versammlungen bekannt.

6. Zum 4. Punkte der Tagesordnung erhiilt zuniichst Herr Hof-
rath Franz R. v. Gruber zu einer Aufklirung das Wort;
Redner schildert das Vorgehen des Ausschusses fiir die bauliche Ent-
wicklung Wiens in der Angelegenheit Lotz und priicisiert seinen
Standpunkt als Obmann dieses Ausschusses. Hierauf ergreift Herr
Baurath Hermann Helmer zu einer thatsichlichen Berichtigung das
Wort und erkliirt, er habe, durch Berufsgeschiifte in Anspruch ge-
nommen, wohl nicht allen Ausschuss-Sitzungen anwohnen kinnen, sei
aber in der Angelegenheit geniigend orientiert gewesen, um den Aus-
schuss-Bericht anzuerkennen und zu unterfertigen.

Herr Architekt Arnold Lotz begriindet nun in mehr als ein-
stiindiger Rede den folgenden Antrag, um dessen dringliche
Behandlung er ersucht:

nDer Oesterr. Ingeniewr- und Architekten-Verein beschliefe,
p2Um Projecte fiir einen , Kaiser Franz Josef Jubildums-Platz“ ganz
penergisch Stellung 2w nehmen, die Durchfithrung dieses Projectes
win jeder Beziehung, insbesondere aber durch ehestthunliche Be-
pgritfiung  auf deputativem Wege des Herrn Biirgermeisters Dr.
wLuteger, Sr. Exe. des Herrn Statthalters wund Sr. Exc. des Herrn
wEinanzministers 2u bethatigen wund dasselbe auf jede sonst mdgliche
» Weise zu fordern und w unterstiitzen.

Der Vorsitzende stellt die Unterstiitzungsfrage und constatiert
dass der Antrag geniigend unterstiitzt ist. Die Dringlichkeit
wurde daraus abgeleitet, dass sich 66 der anwesenden Mitglieder
dafiic und hei der Gegenprobe 85 dagegen ausgesprochen haben.*)

Herr Baurath Franz R. v. Neumann spricht als Referent des
Ausschusses und Verfasser des Berichtes vom December 19005 in
liingerer Rede verweist er auf die Leistungen des Ausschusses und
begriindet den angefochtenen Bericht an der Hand der ausgestellten
Pliine in sachlicher Beziehung. ¢

Herr Ober-Baurath Hugo Koestler empfiehlt die Angelegen-
heit, welche schon von einem Ausschusse griindlich berathen worden
ist, nicht zu iiberstiirzen und heute von einer meritorischen Abstim-
mung abzusehen,

Der Vorsitzende constatiert, dass die Versamm

: lung nicht
mehr beschlussfiihig ist, und schlieBt dieselbe um 9 Uhr

40 Min.
ik, Der Schriftfithrer: ¢, o, Popp.

#) Nach der Zahl der zur Zeit der Ab
glieder stellte sich heraus,
giinzlich enthalten haben.

: r Abstimmung anwesenden Mit-
dass sich viele derselben der Abstimmung

Beilage B.
Verdnderungen im Stande der Mitglieder
in der Zeit vom 9. bis 29. November 1902.

I. Gestorben sind die Herren: .

Heindl Franz, k. k. Hofrath, Stellvertreter des General-Inspectors
der osterr. Eisenbahnen in Wien;

Kavich Heinrich, k. k. Inspector der General-Inspection der sterr.
Eisenbahnen i. P. in Wien;

Polak Wilhelm, Ingenieur in Laibach;

Urban Eduard, Bau-Inspector des Stadthauamtes in Wien.

II. Ausgetreten sind die Herren:

Moldauer Karl, Ingenieur, k. k. Ober-Commissiir im Patentamte in
Wien;
Reko Ernst, Baurath des Stadtbauamtes in Wien.

III. Aufgenommen wurden die Herren::

Forahbosco Victor, Architekt in Salzburg;

Ghira Andrea, k. k. Bau-Adjunct der Seehehirde in Triest;

Jelié Sebastian, Ingenieur, Bau-Adjunct der k. k. tsterr. Staatshahnen
in Girz;

JuriGevié Johann, k. k. Bau-Adjunct im dalmatin. Staatsbaudienste
in Spalato;

Kirchberger Ernst, Ingenieur, k. k. Bau-Commissiir der Post- und
Telegraphen-Direction in Budweis;

Miiller Emil, Ingenieur, k. k. Baurath im Handelsministerium in Wien;

Szildrd Istvin, Ober-Ingenieur, Director in Gydor.

Fachgruppe der Maschinen-Ingenieure.
Bericht iiber die Versammlung vom 18. November 1902.

Nach Begriifung der erschienenen Giiste und Mitglieder leitet
der Vorsitzende einige Wahlen ein und ertheilt nach einer kurzen
geschiiftlichen Mittheilung Herrn Inspector Wilhelm Ernst das Wort
zu dem angekiindigten Vortrage: ,Formverinderungen der
Feuerplatten von Dampfkesseln®.

In seinem Vortrage erdrtert Inspector Ernst die Ursachen der
Formveriinderungen an Kesselblechen, insbesondere jener Ausbeulungen,
die an wasserberiihrten Feuerplatten auftreten, und beschreibt die von
ihm behufs Ergriindung dieser. Ursachen durchgefiihrten eingehenden
Untersuchungen iiber das Wirmeleitungsvermdgen verschiedener
Kesselsteinsorten und anderer Stoffe, die als abgelagerte Verun-
reinigungen des Kesselwassers oder als Anstrichmittel bei Kessel-
feuerplatten den Wiirmedurchgang vom Blech zum Wasser beein-
flussen konnen, wie Cylinderschmierile, consistente Fette, Steinkohlen-
und Holztheer, Antirostmittel und Kesselsteinmittel. Die interessanten
und in mancher Beziehung lehrreichen Ergebnisse dieser Unter-
suchungen sind geeignet, in das Wesen der Ausbeulungen an Kessel-
feuerplatten und deren Entstehung einigen Einblick zu gewiihren, und
fanden die darangekniipften Ausfiihrungen des Vortragenden seitens
der Versammlung fuBlerst beifillige Aufnahme.

Dem Vortrage schloss sich eine Discussion iiber das hehandelte
Thema an, an welcher sich die Herren Director Zwiauer, Inspector
Krauss, Ingenieur Fleischmann und der Vortragende betheiligten.
Nach Beendigung derselben dankte der Vorsitzende namens der Fach-
gruppe dem Vortragenden fiir die interessanten Mittheilungen und
schloss hierauf die Sitzung.

Der Obmann:

F. Krauss.

Der Schriftfiithrer:
Otto Kunze.
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Fachgruppe fiir Chemie.
Bericht iiber die Versammlung vom 19. November 1902,

Der Obmann der Fachgruppe, Dr. Jolles, leitet zuniichst die
Wahl eines Mitgliedes in den Preishewerbungs-Ausschuss ein. Gewiihlt
erscheint kais. Rath L. Jehle.

Hierauf leitet der Obmann die Fortsetzung der Discussion iiber
die Frage der Kesselwasserreinigung mit einigen ergiinzenden Bemer-
kungen iiber das Reichling'sche Verfahren ein und erklirt, dass
bei demselben auf die Fillung der Magnesiasalze gar keine Riicksicht
genommen und jedes Reinigungsverfahren, welches diesen Umstiinden
nicht Rechnung trage, fiir die Praxis unanwendbar sei. Chemiker
Welwart erliiutert hierauf die erhaltenen Reinigungsresultate an
einigen Beispielen von Wiissern mit hohem Magnesiagehalte. Ein Wasser
welches z. B. pro 1

009636 ¢ geb. Kohlensiiure,
022002 ,, Kalk,
0-08219 ,, Magnesia,

entsprechend 334 deutschen Hiirtegraden, enthiilt, von welchen
12:2 d. G. auf die voriibergehende und 211 d. G. auf die bleibende
Hiirte entfallen, erfordert rechnungsgemi zu seiner Reinigung pro ms
einen Zusatz von 02367 kg Kalk und 04002 ky Soda, bezw. von
0-2629 kg 90%%igem Kalk und 04084 kg 480/siger Soda. Die Reinigungs-
versuche bei Einhaltung dieser Zusatzmengen ergaben jedoch in der
Kiilte ein Wasser.mit noch 968 d. G. (048 d. G. auf Kalk und
920 d. G. auf Magnesia), in der Wiirme ein Wasser mit noch 6:88 d. (3.
(036 d. G. auf Kalk und 652 d. G. auf Magnesia). Es ist daraus zu
ersehen, und erklirt dies Welwart noch an einigen anderen Bei-
spielen, dass bei sehr magnesiareichen Wiissern die berechneten Zu-
siitze nicht geniigen, und dass in solchen Fillen nichts anderes iibrig
bleibt, als Fillversuche, die der praktischen Ausfiihrung moglichst
nahekommen, durchzufithren. Welwart bespricht dann noch kurz
die Bestimmung der gebundenen Kohlensfiure und die verschivdenen,
fiir diesen Zweck gebriiuchlichen und vorgeschlagenen Indicatoren.
Ober-Inspector Wehrenp fennig will seinen Standpunkt danach
priicisieren, dass er in keiner Weise fiir das Reichling’sche Verfahren
eingetreten sei, im Gegentheile eine Prioritiit Reichlings beziiglich
des Regenerativ-Verfahrens nicht anerkennen kénne. Die betreffenden
Literaturnachweise werden vorgelegt und auszugsweise wiedergegehen.
Ober-Inspector W ehrenp fennig hespricht hierauf die beiden, zur
Berechnung der Zusiitze gebriiuchlichen Formeln und fiihrt an einem
Beispiele den Beweis durch, dass man nach beiden Formeln zu
gleichen Resultaten komme. Welwart erwidert hierauf, dass er die
Richtigkeit der Formeln nicht bezweifeln, sondern nur feststellen
wollte, dass dieselben bei magnesiareichen Wiissern zu niedere Resul-
tate ergeben. Nach einer kurzen Bemerkung Wehrenpf ennigs,
dass der unscharfe Farbenumschlag bei der Titration der gebundenen
Kohlensiiure den Wert dieser Bestimmung innerhalb praktischer
Grenzen keineswegs beeintriichtige, wird die Discussion geschlogsen.
Es ergreift hierauf Dr. Jolles das Wort zur angekiindigten
Besprechung iiber die fachliche Vorbildung der Marktcom-
missiire. Der Referent fiihrt aus, dass unser so heif ersehntes
Lebensmittelgesetz nur dann segensreich wirken konne, wenn einer-
seits eine geniigende Anzahl von Instituten fiir die Vornahme der

Personal-Nachrichten.

Der Kaiser hat den Strombaudirector der Donau-Regulierungs-
Commission, Herrn Baurath Gustav Bozdéch, zum Oberhaurathe
extra statum fiir den Staatsbaudienst in Niederosterreich und den
Contreadmiral, Herrn Julius v. Ripper, zum Priises des marinetech-
nischen Comités bei gleichzeitiger Enthebung vom Escadre-Commando
ernannt, ferner dem Ministerialrathe im Eisenbahnministerium, Herrn
Adolf Doppler, das Ritterkreuz des Leopoldordens und dem Baurathe
in demselben Ministerium, Herrn Hugo Koestler, den Titel und
Charakter eines Ober-Baurathes verliehen.

Der mihrische Landesausschuss hat den Baurath Herrn Franz

W e nig zum Ober-Baurathe und Vorstand-Stellvertreter des mithrischen
Landesbanamtes ernannt.

| scheine noch vollstindige Unklarheit zu herrschen.

Anzahl von Or-
letzterer Hinsicht
Die Frage der
Aufsichtsorgane ist im Gesetze nicht geregelt. Einige Stidte hiitten
Marktcommissiire, andere nicht. Wo solche vorgesehen sind, werden
sie oft zu allen moglichen, ihrer Aufgabe fernliegenden Agenden
herangezogen. Hiezu kommt der Umstand, dass der Marktcommissir
infolge seiner Stellung mit gewissen Befugnissen ausgestattet sein
muss. Er kann Waren confiscieren, unter Umstiinden sofort ver-

andererseits  eine
die Controle vorhanden

Untersuchungen,
ganen fiir

geniigende
sei. In

nichten lassen. Die Berechtigung des Kaufmannes, versiegelte
Proben beanstindeter Waren zu nehmen, schiitzt denselben nur
in geringem MaBe gegen eventuelle unberechtigte MaBnah-

men der Marktcommissiire, da bekanntlich die Lebensmittel hiiufig
raschem Verderben unterliegen, und daher in vielen Fiillen nachtriglich
sehr schwer nachweisbar ist, ob das behordliche Organ zu seinen MaB-
nahmen berechtigt war oder nicht. Diesem Uebelstande kann nur eine
volle Sachkenntnis bei den Marktcommissiren abhelfen. Diese kann
jedoch nach der heutigen Sachlage nicht vorausgesetzt werden, da das
Gesetz als Vorbildung nur einen sechswichentlichen Curs vorgesehen
hat. Im Geiste des Lebensmittelgesetzes sollen jedoch die Control-
organe auch informatorisch wirken, das Publicum aufkliren u. s. w.
Diese Thiitigkeit ist bei der heutigen Vorbildung ausgeschlossen. Es
hat infolgedessen das Lebensmittelgesetz auch nicht die segensreichen
Wirkungen, die man von demselben erwartete, sondern es wird viel:
mehr ruhig weitergefiilscht. Der Referent steht daher auf dem Stand-
punkte, dass eine Reorganisation beziiglich der fachlichen Vorbildung
der Marktcommissiire angestrebt werden miisse und glaubt, dass hier
ein weites Verwendungsgebiet fiir die Absolventen technischer Mittel-
schulen vorliege. Der Referent schligt die Bildung eines Ausschusses
vor, welcher die Frage studieren und die Unterlagen fiir die Vorlage
entsprechender Vorschlige an die Regierung ausarbeiten soll. In der
darauffolgenden Discussion steht Director Dr. Mansfeld vollstiindig
auf dem Standpunkte des Referenten und erklirt die derzeitigen Ver-
hiiltnisse, wonach auf Grundlage des Gutachtens des Marktcommissiirs
Beanstiindungen und selbst Verurtheilungen erfolgen, fiir unhaltbar.
Die Filschungen nehmen nicht ab und sind percentuell heute noch
auf derselben Héhe wie vor Inkrafttreten des Lebensmittelgesetzes.
Die Marktcommissiire kommen heute nur mehr im Nebenamte dazu den
Markt zu beaufsichtigen. Zu den Functionen der Marktcommissiire
seien die Absolventen der hoheren Gewerbeschulen heranzuziehen.
Director Mayer schlieBt sich den Ausfihrungen der beiden Vor-
redner an. Als Beispiel, wie in anderen Liindern fiir eine wirksame
Lebensmittelcontrole gesorgt werde, fiihrt er die Verhiltnisse in
Sachsen an, wo vor kurzem angeordnet wurde, dass auf je 1000 Ein-
wohner jihrlich 30 Untersuchungen von Lebensmitteln obligatorisch
durchgefiihrt werden miissen und diese Untersuchungen im Pauschal-
wege an zwei staatliche und 16 private Laboratorien in der Weise
vergeben wurden, dass die betreffenden Auslagen pro Kopf und Jahr
nur 5 Pf. betragen.

Bei der hierauf folgenden Abstimmung wird der Referenten-
antrag angenommen und werden die Herren Director Mayer, kais.
Rath Jehle und Dr. Jolles in den betreffenden Ausschuss gewihlt.

Der Obmann: Der Schriftfithrer:

‘};ﬁ'nischtes.

Dr. A. Jolles. Ob.-Ing. V. Engelhardt.

+ Hofrath Franz Heindl. Am 27. v. M. starb im Alter von
66 Jahren der Stellvertreter des General-Inspectors der ssterreichischen
Eisenbahnen, Hofrath Franz Heindl. Seit 1864 Mitglied unseres
Vereines, war Heindl in den Jahren 1896 und 1897 als L Vor-
steher-Stellvertreter und in den beiden darauffolgenden Jahren
als Verwaltungsrath in unermiidlicher und aufopfernder Weise
thiitig. Mit rastlosem Eifer und bewundernswerter Thatkraft wid-
mete er sich den Interessen unseres Standes und unseres Vereines.
Heindl war durch sein im Jahre 1882 publiciertes und patentier-
tes, im Jahre 1885 vom Vereine deutscher Eisenbahn - Verwal-
tungen preisgekrintes Oberbau-System mit eisernen Querschwellen
auch iiber die Grenzen Oesterreichs gekannt und als Fachmann
| hochgeschiitzt. Publicationen iiber dieses System und die damit
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erzielten Erfolge sind in unserer Zeitschrift im Jahre 1882, 1892 und
1895 erschienen; auflerdem wurde die Zweckmiiigkeit und Verwend-
barkeit dieses Systemes in mehreren Osterreichischen Fachblittern, im
»Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens® 1882 und 1889, in
der ,Zeitschrift des Vereines Deutscher Ingenieure® 1890, im ,Central-
blatt der Bauverwaltung“ 1892, in ,Glasers Annalen® 1892, in der
yRevue générale des Chemins de fer 1885 und 1892, in ,The Rail-
road Gazette New-York 1887, und in anderen Zeitschriften anerkannt.
Bis Ende 1900 waren in Oesterreich 70 km, in Ungarn 6 km, auf den
bosnisch-herzegowinischen “Staatshahnen 26 km, auf den bayerischen
Staatsbahnen 1231 km, auf den wiirttembergischen Staatshahnen 227 km
und auf den preuBischen Staatsbahnen 56 k= Strecken mit Heindls
eisernem Oberbaue belegt. Die k. k. Osterr. Staatsbahnen beschaffen
seit Jahren fiir die Erhaltung nur mehr eiserne Weichen System
Heindl und hatten 1900 7190 Stiick solcher Weichen in den Stationen
verlegt. Die leider nur 2 km lange, mit eisernem Oberbaue System
Heindl belegte Bahnstrecke zwischen den Stationen Angern und
Diirnkrut der Kaiser Ferdinands-Nordbahn ist bis zum obigen Zeit-
punkte nach 17jihriger Verwendung von 1109 Millionen Brutto-Tonnen
von 200.246 Ziigen passiert worden und hatte einen Verbrauch an
eisernen Querschwellen von nur 0:160/,.

Der Verein verliert mit Heindl eines seiner treuesten und an-
hiinglichsten Mitglieder, und alle, die ihn kannten, verlieren einen lieben,
unvergesslichen Freund und Collegen. Der Bestattung am 29. v. M.
wohnten der Vorsteher und viele Mitglieder des Vereines an.

Preisausschreiben.

Wetthewerb fiir ein Handels- und Gewerbekammer Gebiiude
in Gyir. Die dortige Handels- und Gewerbekammer schreibt zur Er-
langung von geeigneten Planskizzen und Kostenvoranschliigen fiir den
Bau eines Amtsgebiiudes unter den einheimischen Architekten einen
Offentlichen Wetthewerb aus. Die Entwiirfe sind im MaBstabe von 1 : 100
anzufertigen. Die Baukosten sind inbegriffen der Canalisierung, Wasser-
leitung, Gaseinrichtung und Heizanlage festzustellen. Zur Vertheilung
gelangen zwei Preise, u. zw. K 400 und K 250. Entwiirfe sind bis
6. Jéinner 1903 beim Kammersecretariate einzureichen, von wo das
Bauprogramm und die sonstigen Behelfe zu beziehen sind.

Offene Stellen.

: 210. An der Exportakademie des k. k. dsterr. Handelsmuseums wird
die Stelle eines Assistenten fiir Warenkunde mit 1. Jiinner 1903
besetzt. Der Assistent hat sich unter Anleitung des betreffenden
Fachprofessors mit der Inventarisierung und Katalogisierung der

arensammlungen zu beschiiftigen und an dem Unterrichte in Waren-
kl.l.nde der allgemeinen Abtheilung der Akademie (drei Stunden
wochentlich) unter Leitung des Fachprofessors theilzunehmen. Bewerber
um diese Stelle haben den Nachweis zu erbringen, dass sie eine
chemische Fachschule an einer technischen Hochschule absolviert und
die vorgeschriebenen Priifungen an derselben abgelegt, bezw. dass sie
die Studien in den naturwissenschaftlichen und technologi chen Fiichern
an einer Universitit mit Erfolg beendet haben. Mit g:iser Stelle ist
eine Jahresremuneration im AusmaBevon K 2000 verbunden.
bis 15. December 1. J. an die Direetion des k. k. Gsterr. Han
zu richten.

211. An der k. k. technischen Hochschule in"Wien kommt eine
Constructeurstell'e bei der Lehrkanzel fiir Wasserbau  mit
1. Jiinner 1908 zur Besetzung. Die Ernennung fiir diese Stelle, mit
welcher eine Jahresremuneration von K 8000 verbunden ist, erfolgt
auf zwei Jahre und kann auf weitere zwei bezw. vier Jahre verliingert
werden. Bewerber um diese Stelle, welche den Nachweis iiber die
erfolgreiche Absolvierung der Bauingenieurschule an einer technischen

ochschule und auBerdem einer mehrjiihrigen einschliigigen praktischen

Verwendung im Ingenieurfache erbringen miissen, wollen ihre docu-
mentierten, an das Professorencollegium der k. k. technischen Hoch-
schule in  Wien zu richtenden Gesuche unter Anschluss eines curriculum
vitae bis 20. December 1. J. beim Rectorate dieser Hochschule ein-
bringen. Nll.hel_’es in der Vereinskanzlei.

212. Bei der Monostorszegh-Apatiner Flutenschutz- und Binnen-
wasser-Reguherungsgepellschaft gelangt die technische Directorstelle
zur Besetzung. Mit dieser Stelle sind ein Jahresgehalt von K 3600,
Reisepauschale, Nah}ra.lwohnung und sonstige Nebengebiiren ver-
bunden. Gesuche mit dem Nachweise der Studien und ibisherigen
Thiitigkeit wollen bis 20. December 1. J. in der Amtskanzlei der
Gesellschaft in Apatin eingereicht werden.

. 213, Bei der Stadtgemeinde Leoben ist die Stelle eines In-
genieurs, zugleich Leiters des Stadtbanamtes, zu besetzen. Mit
dieser Stelle sind ein Jahresgehalt von K 4000, ein Quartiergeld von

Gesuche sind
delsmusenms
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K 800 und zwei Quinquennalzulagen von je K 600 verbunden. Be-
werber hdben u. a. nachzuweisen, dass sie die Ingqmeurschule an
einer technischen Hochschule mit gutem Erfolge abgolvaert haben und
beh. aut. Bauingenieure sind. Gesuche sind bis 15. Jiinner 1903 bei
der Stadtgemeinde Leoben einzureichen. Niheres im Anzeigenblatte.

214. Am staatlich subventionierten stiidtischen Technicum zu
Neustadt in Meckl. ist eine Stelle als Lehrer fiir Elektrotec}mik und
deren Hilfswissenschaften zu besetzen. Der Gehalt is!. von M 2700 bis M 4700
steigend. Bewerbungen nebst Lebenslauf, Zeugnisabschriften und Ge-
haltsanspriiche sind an Director Bellot zu richten.

Vergebung von Arbeiten und Lieferungen.

1. Wegen Vergebung der Lieferung gussei.se_rner Lei-
tungshestandtheile fiir das Hauptrohrnetz der §tadt1§chen Gas-
werke im veranschlagten Kostenbetrage von K 27.426:31 wird von der
yGemeinde Wien - stidtische Gaswerke“ am 10. December 1. J., vor-
mittags 11 Uhr, im Bureau der Verwaltungsdirection der stiidtischen
Gaswerke (I Doblhoffgasse 6) eine offentliche schriftliche Offert-
verhandlung abgehalten werden. Der beziigliche Plan, der Kostenanschlag
und die Vorschrift kénnen bei der genannten Direction eingesehen
und die Offertbehelfe, insoweit der Vorrath reicht, bei der Hauptcasse
der ,Gemeinde Wien - stidtische Gaswerke“ gegen Erlag von 50 h
per ein Gesammtexemplar bezogen werden. Vadium 50/o. Niheres in
der Vereinskanzlei. : :

2. Die Direction der k.k. priv. Eisenbahn Wien-Aspang vergibt
im Offertwege die Lieferung von 7100 Stiick Eichenschwellen,
12.600 Stiick Liirchenschwellen, 94.545 m$ Eichen- und 60.012 m8
Liirchen-Extrahlzern. Offerte, auch auf Theilquantitiiten 1aut.end, sind
bis 10. December 1. J. an die obige Direction zu richten, bei welcher
die Bedingnisse eingesehen werden kionnen und auch nithere Auskiinfte
ertheilt werden. :

3. Vergebung von Regulierungsarbeiten der Heves-
Szolnoker MunicipalstraBe im veranschlagten Kostenbetrage von
K 17.200. Die Offertverhandlung findet am 13. December 1. J., vor-
mittags 10 Uhr, beim Vicegespanamte in Budapest statt, Die Offert-
behelfe und Bedingungen erliegen beim dortigen Staatshauamte zur
Einsicht auf. Vadium 5%o,

4. Der Stadtrath in Freiberg vergibt im Offertwege den Bau
des neuen Oberrealschulgebiiudes. Die Bau-, Professionisten-
und Handlangerarbeiten sammt Materialien sind mit K 272.107-79 ver-
anschlagt. Anbote sind bis 15. December 1. J., mittags 12 Uhr, beim
dortigen Gemeindeamte einzubringen, woselbst das Nihere in Er-
fahrung gebracht werden kann. .

D. Vergebung des Neubaues einer Staatsschule in
der Gemeinde Teles im veranschlagten Kostenbetrage von K 29.613:97.
Offerte sind bis 15. December 1. J., vormittags 10 Uhr, beim dortigen
Gemeindeamte einzubringen, woselbst Plan, Kostenvoranschlag
und Offertbedingungen eingesehen werden kinnen. Vadium 59/o.

6. Vergebung des Baues einer Kinderbewahr
anstalt in der éemeinde Akos, fiir welchen auBer der durch die
Gemeinde beizustellenden Fuhr- und Tagwerke K 18.327 veranschlagt
sind. Die Offertverhandlung findet am 18. December 1. J., vormittags
10 Ubr im Comitatshause zu Zilah statt. Die Offertbehelfe kinnen
beim konigl. ungar. Staatsbauamte zu Zilah eingesehen werden.
Vadium 50 ,

7. Vergebung des Baues eines Finanz-Directions-
gebiudes in Raab im veranschlagten Kostenbetrage von K 483.551°11.
Offerte sind bis 18. December 1. J., vormittags 10 Uhr, bei der kin.
ung. Finanzdirection in Raab einzubringen, woselbst die beziiglichen
Pline, Kostenanschliige und Bedingnisse zur Einsicht aufliegen. Das
zu entrichtende Vadium betriigt K 21.677-5.

Bei der k. k. Salinenverwaltung Hall i.
Lieferung von 12000 ky Walzeisen (Flach- Rund. und
Bandeisen), 2000 kg ordiniirem Eisenblech und verschiedenen anderen
Materialien im Offertwege zur Vergebung. Offerte sind unter AnschluB
eiugs Vadiums im Betrage von 100/ des Wertes der offerierten Mate-
rialien bis 19, December 1. J., vormittags 11 Uhr, bei der obigen
Verw:lilt;mg einzubringen, welche iiber Wunsch die nitheren Bedingnisse
zusendet.

9. Die Gemeinde Neukirchen bei Zipf (Oberisterreich)
im Offertwege den Bau eines Gemeindehauses im annih
weisen Kostenbetrage von K 32,000. Anbote sind bis 20. December
I.J. an Director C. Hauser in Zipf zu richten. Pliine, Kosten-
anschlige und Bedingnisse erliegen bei der Brauereidirection in 7
zur Einsicht auf, welche auch weitere Auskiinfte ertheilt.

10. Wegen Einrichtung und Ausbeutung der
elektrischen Beleuchtung in Trujillo "(u. zw. 425 his H00
Glithlampen von je 10 Kerzen auf 5 Jahre) findet am 26. December 1. J.
eine Offertverhandlung statt. Offerte sind zu richten an das Ayun-
tamiento Constitucional de Trujillo (provincia de Chceres). Der Kosten-
voranschlag betriigt Pesetas 16.000 jihrlich; die zu entrichtende Caution

T. gelangt die

vergibt
erungs-

ipf

Pes. 800. Ein die Details enthaltender Ausschnitt der nGaceta de
Mal?tnd“f erliegt im k. k. osterr. Handelsmuseum in Wien zur Ein-
sicht auf.

11. Die k. k. Eisenbahnbaudirection beabsichtigt, die Liie fe-
rungund Aufstellung der Bahnschranken auf der im

-
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Baue befindlichen Theilstrecke Lemberg—Sambor der Staatshahnlinie
Lemberg—Sambor—gal.-ung. Grenze im Offertwege zu vergeben. An-
bote sind bis 30. December 1. J., mittags 12 Uhr, im Einreichungs-
protokolle der k. k. Eisenbahnbaudirection zu iiberreichen. Die Liefe-
rungs-Bestimmungen und sonstige Offertbehelfe kinnen bei der Ab-
theilung 5 der genannten Baudirection sowie bei der k. k. Eisenbahn-
bauleitung in Lemberg eingesehen werden. Das zu erlegende Vadium
betriigt 5/, des Wertes der Lieferung.

12. Der Frainer StraBenausschuss beabsichtift im Jahre 1903
den Bau einer neuen Briicke iiber die Thaya bei Vittau,
sowie den Bau einer BezirksstraBe von 780 m Liinge vom
Orte Viottau zu dieser Briicke auszufiihren. Die Kosten fiir den
Unterbau dieser Briicke betragen K 9238-24, jene fiir den Strafenban
K 23.344-46. Unternehmer werden eingeladen, ihre beziiglichen Offerte
beim Obmanne des BezirksstraBenausschusses, Ernest Czeloth, Biirger-
meister in Frain, bis 31. December L. J. einzubringen. Die Detailprojecte

und Kostenvoranschliige kinnen beim genannten Obmanne eingesehen
werden. Vadium 100/,.

Biicherschau.

8200. Wissenschaftliche Grundlagen der Elektrotechnik, Nach
den Vorlesungen iiher Elektrotechnik, gehalten in dem R. Museo In-
dustriale in Turin. Von Galileo Ferraris. Deutsch herausgegeben
von Dr. Leo Finzi. Leipzig, B. G. Teubner. (Preis M 12)

Es muss immer mit Freude begriiBt werden, wenn sich eine
berufene Feder der Aufgabe unterzieht, die Denkweise eines hervor-
ragenden Gelehrten iiber seinen Tod hinaus zu erhalten. Aus diesem
Grunde miissen die deutschen Elektrotechniker Herrn Dr. Leo Finzi
dankbar sein, dass er es unternommen, das vorliegende Werk heraus-
zugeben. Es ist geformt aus den Vorlesungen, die Galileo Ferraris
an dem R. Museo Industriale in Turin gehalten. Zwischen Vorlesung
und Lehrbuch besteht ein groBer Unterschied. Die Macht des lebendigen
Wortes, das Temperament der Behandlung, die Farbe der Darste[lﬁng
ffht bei Niederschrift eines Vortrages ganz oder griBtentheils verloren.

err Dr. Finzi muss seinen Meister gut gekannt und ihm mit viel
Liebe nachempfunden haben, dass er uns dessen Individualitit so
lebendig bringen konnte. Strenge Klarheit in eleganter Form ist der
Hauptvorzug dieses Werkes, was auch Dr. W. Kohlrausch, der dem

Buche einleitende Worte mit auf den Weg gibt, mit Recht besonders
hervorhebt. Freilich wird der eine oder andere der Leser hie und da
eine Liicke empfinden. Doch ist diese nie derart, dass sie nicht aus
dem Vorhergehenden leicht ausgefiillt werden konnte. Auch darf man
nicht vergessen, dass es ehen eine Vorlesungs-Sammlung ist. Vor-

lesungen miissen immer mit der Zeitheschriinkung rechnen und miissen
den Ausbau und die Verzweigung von G

rundgesetzen nach den Seiten
hin oft dem Horer iiberlassen. Besond

. ers angenehm empfindet os der
Elektrotechniker, dass ihm die Grundlebren der Vectorgnrechnusg in

leichter Form geboten werden, und dass ein ausfiihrliches Capitel den
elektrischen Schwingungen und ihrer Fortpflanzung  gewidmet ist.
Ohne Ueberlastung des mathematischen Geeriistes, das sich ein armer,
vielgeplagter Praktiker — und die Elektrotechniker sind dies in erster
Linie — aus der Schule heriibergerettet hat, wird ihm ein klarer Ein-
blick in die Maxwell'sche Werkstiitte geboten. So kann dag Werk
bestens empfohlen werden. Es bildet gleichzeitig ein Denkmal fiir
Galileo Ferraris, den Vater des magnetischen Drehfeldes. Dy, f.

8369. Plotziade. Vierte Auflage. Mit Unterstiitzung alter Frei-
berger mit Anmerkungen versehen von E. Tr eptow. Leipzig.
Arthur Felix,

: Dass von der humorvollen Arbeit des alten S ¢ hmidhuber
eine vierte Auflage nothwendig geworden ist, beweist, wie Unrecht die-
jenigen haben,

welche behaupten, es giibe heutzutage keine

vom Leder mehr, und an ihre Stelle segien die Ber;?gute vom geu:‘gzl:;ﬁ
getreten. Nein, gottlob, noch sind sie nicht ganz ausgestorben, sie er-
freuen sich auch heute noch an P16tz ens Leben, welcher'in ver-
schiedenen Theilen der Welt sich als Bergwerksbeflissener hat ange-
stellt. Es war ein guter Gedanke von Professor Treptow, diese
vierte Auflage mit Anmerkungen zu versehen; denn nicht nur den
Jingern der Akademien Leoben, Pfibram und Alt-Schemnitz, sopdern
auch den Berlinern und Clausthalern, ja sogar der neueren Generation
der Freiberger sind manche Ausdriicke fremd, mit welchen die
Plitziade auf Verhiiltnisse des erzgebirgischen Bergbaues in dey ersten
Hiilfte des vorigen Jahrhunderts anspielt. Auch der Lebenglauf
Schmidhubers und die Mittheilung, dass seine gefliigelten
Knittelverse auf einer geognostisch-bergmiinnischen Untersuchune in
bﬂd-()arol.ma im Jahre 1835 entstanden sind, werden vielen ILesern
neu und interessant sein. Es freut uns, dass die Plotziade auch von
de:_: J_ungen noch %elesen wird, nicht nur von denen, die .sich stellen
bei einem Glase Bier alle Grubenverhilltnisse recht deutlich fiir*
sondern auch von den zahlreichen deutschen Berg-Ingenieuren, yon
denen so mancher pvon Amerika bis nach China hi !

hinein, manch” |3
liches Bergwerk bracht’ auf die Bein'.% Der billig’e Pr(;is 13};{4
gerkcheng, mit dem Bildnisse Schmidhubers M 2, ohne dieges
1.2084wu-d der Verbreitung nur zugute kommen. 1, §¢ Rainer
72. Die Gewichtsberechnung der Eisenconstructionen :
g::ré‘::ho im Briicken-, Eisenhoch- und Schiffhan sowie im ll.mzt:::
chinenbaufach. Herausgegeben von Emil B o u g s o, Iﬁgenieur.

-

ZEITSCHRIFT IESAOESTEI}RINGENIEUR UND ARCHITEKTEN-VERFINES 1,902'

Nr. 49.

Quart. IV und 104 Seiten mit 58 Abbildungen. Leipzig, Theod.
Thomas. (Preis gebunden M 5.) : i3
Das vorliegende Tabellenwerk enthiilt die Ahmo:'ssungen l'h
Gewichte aller in der Praxis vorkommenden Formeisen, Blec e:
Schrauben, Nieten und Futterringe sowie der wichtigsten ’“C}f;f':;f“_
profile, die specifischen Gewichte von Materialien uyd _Lleterun;l{‘.sl ed:n
gungen fiir Walzeisen und Eisenconstructionen. Es ist SOWO ot
Inhalte nach als auch in der Form eines der gediegensten, fiir den ‘0111(1
structeur unentbehrlichen Handbiicher, dessen Verbreitung sxcl:er bi(‘l'e
eine ganz allgemeine sein wiirde, wenn es nur noch Angaben iiber di
Triigheitsmomente und Widerstandsmodule aufzuweisen hiitte.  Fv.

3512. Handbuch der Architektur. 4. Theil, 2. Halbband, Heft lld
sWohnhiuser* von K. Weisshbach. Stuttgart 1902, Arno
Bergstriisser. (Preis M 21.) X .

Das Wohnhaus im engeren Sinne des Wortes fmde.t h,l‘er"e""

ehende Betrachtung, und auch einzelnen Theilen desselben, wie ll_:ure::,
%’reppen, Aufziigen und dergl., sind kleine Abhandlungen gew@u;)e .
Es ist festgelegt, welche Anforderungen man an bestimmte “(} n-
riiume, wie Wohnzimmer, Biichereien, Speisezimmer, (Gesellschafts-,
Schlaf-, Kinder-, Ankleide-, Dienerzimmer und andere .-\ufen'thaltsrliu'l}le-
zu stellen habe, es befassen sich Abschnitte des Buches ‘mxt den '\\r irt-
schaftsriiumen, Kellern und dergl., und die anderen Theile des \\.erkes
behandeln die Wohnhiiuser nach Arten derselben, wie Arbentgrhdg:}gt‘:
biirgerliche Wohnhiiuser, lindliche Wohngebiinde, l’aliist(.!, hch‘lussu
und stidtische Miethiiuser. Der Verfasser hat alle Seiten seines Gegen-
standes in hervorragender und umfassender Weise botmcl}tet, er helehrt
den Leser iiber die Grundrisslosungen nicht minder eingehend wie
iiber die Gestaltung der AuBenseiten und iiber alle Riicksichten,
welche bei Anlage von Wohngebiiuden zu beobachten sind. Auch mit
dem Ertrage der Hiluser befasst er sich und zeigt uns \t.)rhlllmxsse:
welche wir Oesterreicher beneidenswert finden miissen. .Dxe :\le}"e"
schen Wohnanlagen in Leipzig-Lindenau sind zu Preisen in \er(i
mietung, wie sie bei uns wohl nicht moglich erscheinen (2 Lnum(‘ar un
Kiiche M 200), und liefern noch immer einen annehl{lbﬂren Ertrag,
aber die Unternehmung zahlt dort 99/, Gesammtsteuer! Die Ausstattung
des Werkes ist nicht hinter der tiichtigen Bearbeitung desselheq zurilck-
geblieben, wie dies schon durch die Beigabe von 496 Abbildungen

und einer Tafel gekennzeichnet ist. Es wird in Fachkreisen sicher
seinen Weg machen. K-

1312. Grundriss der Elektrotechnik. Fiir den praktischen
Gebrauch, fiir Studierende der Elektrotechnik und zum Sel ststudium.
Von Heinrich K ratzert, Ingenieur und k. k. Professor fiir Elektro-
technik. IL. Theil, 3. Buch. Kraftiibertragung. Bahnen un d
Automohile 2. Auflage. 149 Abb. 275 Seiten. Leipzig]und;Wien
1901, Franz Deuticke. k

Das Buch soll, wie der Verfasser in der Vorrede sagt, ,,emeg
zeitgemiien Ueberblick iiber die Kraftiibertragung im allgemexne‘n un
iiber Bahnen und Automobilen im besonderen geben.* !)gs |- (mpl?el
(die Kraftiibertragung im allgemeinen) umfasst nur 40 Seiten und ist
— auch im Vergleiche zum II. Capitel (Elektrische Eisenbahnen), dem
144 Seiten gewidmet sind — etwas diirftig ausgefallen. Insbesondere die
Absiitze iiber Regulierung von Gleichstrommotoren, iiber Kraftiiber-
tragung mittels Wechselstrom vertriigen eine Erweiterung. Im
IL. Capitel (Elektrische Bahnen) folgt einer kurzen gesclgncl'nhchen
Uebersicht eine genaue Beschreibung der Oberleitungsmaterialien, des
Biigel- und Rollencontactes, und hierauf geht erst der Verfasser zu
den Systemen der Bahnen fiiber. Auch sonst ist die Anordnung dej
Stoffes wenig systematisch. Manche Absiitze dieses Capitels sin
jedoch unter Beniitzung guter Quellen ziemlich ausfiihrlich be-
handelt und mit groBtentheils guten Abbildungen versehen, withrend
einige — besonders jener iiber Drehstrombahnen — einer Ergiinzung
bediirfen. Die Definition des Automobils als ,StraBenfubrwerk, welches
sich selbstthiitig ohne Energiezuleitung und ohne Geleise bewegt und
ein Gewicht von 200 kg besitzt* (8. 157), ist wohl nicht sehr glﬁc};hch
gewithlt. Das IIL Capitel (Kosten der elektrischen Licht- und Kraft-
anlagen) wiire besser ganz weggeblieben, denu es ist sehr y unynll'
stiindig und enthiilt unter dem Wenigen, das es bietet, auch Unrichtiges.
So findet sich auf 8. 186 in einer Tabelle iiber ,Preise von Wechsel-
strommaschinen mit Riemenantrieb® u. a. eine flaschine: ,Mﬂxlﬂjal"
Leistung 30.000 Watt, Umdrehungen in der Minute 100, GGW_’“'M
30.000 kg, Preis M 2600.% Leider ist nicht angegeben, welche Fu'm:a
diese merkwiirdige Maschine (von welcher 100 kg nur rund M 9
kosten!) baut. Auf S. 187 heift es: wEine hochwattige Gliithlampe zu
100 Volt, 05 Amp. und 800 Brennstunden kostet etwa M 1 . .. Die
Glithlampen zu 150 Volt sind beiliufig doppelt so theuer als jene zu
100 Volt!* Den Schluss des Buches bildet ein Anhang, _der die
Sicherheitsvorschriften des Verbandes deutscher Elektrotechniker, jene
des Elektrotechnischen Vereines in Wien, ferner einige Tabellen iiber
Drahtwiderstiinde, Spannungsverluste in Kupferkabeln u. s. w. eln):'hm'"

5.

8418, Das Skizzieren von Maschinentheilen in Perspective.
Von Karl Volk, Ingenieur. Mit 54 in den Text gedruckten Skizzen.
Berlin 1902, Julius Springer. (Preis geb. M 1-40.) i

Unter dem Eindrucke der unerreichten Kunst Radingers,
perspectivische Darstellungen von Maschinenbestandtheilen unmittelbar,
ohne jede Vorbereitung, und doch in vollendetster Weise auf die Tsfel
zu werfen, sucht der Verfasser in einer kleinen, sammt den Skizzen
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nur 31 Druckseiten umfassenden Schrift den Weg zu zeigen, wie man
derlei perspectivische Darstellungen auch in methodischer Weise an-
zufertigen vermag, indem zuniichst die Grundform des zu skizzierenden
Gegenstandes in Perspective aufgetragen und an dieser das Detail
bestimmt, also gewissermaBen aus dem Rohen herausgearbeitet wird.
Wenn auch die gegebenen Beispiele recht gliicklich gewiihlt sind und
zugegeben werden kann, dass die empfohlene Schulung dazu beitragen
wird, Ungeiibten einige Kenntnis der Anfertigung von perspectivischen
Darstellungen heizubringen, so steht es dmﬁx aufer Zweifel, dass die
Kunst des flotten Skizzierens nicht als solche erlernt werden kann,
sondern in einer natiirlichen Begabung besteht, die sich auch durch
den zweckmiiigsten methodischen Vorgang nicht ersetzen liisst. Es
wiire zu wiinschen, wenn auf dem im besprochenen Werke angegebenen
Wege Erfolge erzielt wiirden, welche diese Meinung widerlegen, immer-
hin erscheint es aber angezeigt, sich in dieser Beziehung keinen be-
sonderen Erwartungen hinzugeben. a

8316. Darstellende Geometrie mit Einschluss der Schatten-

constructionen. Als Leitfaden fiir den Unterricht an technischen
Lehranstalten, Oberrealschulen und Realgymnasien sowie zum Selbst-
studium ~ herausgegeben - von Prof. Dr. Max Bernh ard. VIII und
1‘!5 Seiten. Mit 229 Figuren im Texte. Stuttgart 1901, Heinrich
Enderlen. (Preis M 4-60.)
: In dem uns vorliegenden, fiir technische und sonstige Mittel-
§chulen rec!lt wohlgeeigneten Lehrbuche sind die Elemente der dar-
stellenden Geometrie und ihre Anwendung auf Schattenconstructionen
in ihrem Zusammenhange als ein fiir sich abgeschlossenes Ganzes zu-
sammengefasst und beide Wissenszweige nur so weit behandelt, als
sie fiir die Bediirfnisse des Bautechnikers nothwendig erscheinen. Der
Zweck der Arbeit bedingte die Ausscheidung verwickelter theoretischer
Uptersuchungm} und erforderte eine ansehnliche systematische Ent-
wicklung praktisch wichtiger Constructionsmethoden. Das Werk fiihrt
dem Schiiler eindriicklich vor Augen, dass es sich zuniichst um die
Er}ernung der Losung weniger Einzelaufgaben handelt, indem alle
?Toﬂeren.Autgaben immer wieder auf die Anwendung der ersten ein-
achen Hilfsaufgaben zuriickgefiibrt werden. Bei Auswahl des Uebungs-
stoffes sind moglichst viele Beispiele aus dem Gebiete des Bau- und
Maschinenwesens entnommen. Den die Projectionslehre und die
hchattenponst.ructionen behandelnden Theilen des verdienstlichen
Buches ist ein Abriss der Stereometrie vorausgeschickt. Wir kinnen
das auch in Bezug auf Reinheit und Klarheit der Abbildungen recht
wohlgelungene Werk bestens empfehlen. ; .

5376, Der Bericht iiber die Thiitigkeit des technischen
Bureaus_des Landesculturrathes fiir das Kinigreich Bohmen ent-
wirft ein erfreuliches Bild der im Jahre 1901 entfalteten Wirkungs-
sphiire, Die Wiinsche der Landwirte haben sich derart gehiiuft, dass
weder die verfiigharen technischen Kriifte noch die dem Zwecke zuge-
wendeten Mittel hinreichten. Im Berichtsjahre wurden 72 Projecte, die
etwa 96 km Bachregulierungen und mehr als 2000 ha zu meliorierende
Bodenfliiche umfassen und einen Kostenaufwand von ca. 6 Millionen
K_ronen beanspruchen werden, beendigt. An 98 Orten erstreckten sich
die von etwa 20007 Arbeitern um den Betrag von 2 Millionen Kronen
ausgeful{rten Bauten auf 76 km Flussregulierungen und 1807 ha Boden-
melxloratlonen. AuBerdem wurden 71 von Privattechnikern verfasste
Projecte, deren Ausfithrung iiber 12 Millionen Kronen beanspruchen
wird, begutachtet.. Als wiinschenswert wird eine Beschleunigung
der _bmher geiibten fimtlichen Behandlung der zur Annahme beantragten
rl’ro.]ecte bezeichnet. Dies kionne durch Erlassung einer Instruction zum
Zwecke gleichmiiBiger Behandlung besonders der Objecte von geringerem
Umfange, wie sie ﬁeim Kleingrundbesitz zumeist vorzukommen pgegen,
erreicht werden. Dadurch, dass in Fillen, wo keine Rechte anderer
Interessenten tangiert werden, die politische Behirde das betreffende
. Gemeindeamt zur Abhaltung der Local-Intervention bevollmiichtigen
wiirde, kinnte nicht blof ein rascheres Tempo in die Durchfithrung von
Meliorations-Unternehmungen gebracht, sondern kénnten auch manche
Auslagen in Wegfall kommen. Nachdem das Central-Collegium des
Landesculturrathes in dieser Richtung an den competenten Stellen
bpreits hestimmte Antriige unterbreitete, ist eine baldige Beseitigung
dieser listigen Hemmnisse zu gewiirtigen. Die Pflege der ped o-
logischen Untersuchungen betreffend, ist aus dem Berichte des
Baurathes Némec¢ zu entnehmen, dass diese Institution trotz ihrer
Neuheit nicht bloB von einheimischen Fachkreisen anerkannt, sondern
auch von Fachmiinnern der Nachbarliinder gewiirdigt wird. Bezirks-
vertretungen erbitten die Anfertigung pedologischer Karten zu land-
wirtschaftlichen Zwecken. Der Landesausschuss verlangt, anlisslich
des beabsichtigten Baues einer Thalsperre, specielle Untersuchungen
der Localitiit. Auch bei Durchfithrung der Canalisierungsarbeiten an
der Moldau wurde das Gutachten des culturtechnischen Bureaus riick-
sichtlich der Durchliissigkeit der Bodenschichten eingeholt. Kurz die
Pedologie ist liingst aus ihrem urspriinglich engen Rahmen einer Hilfs-
arbeiterin der Drainage herausgetreten und schickt sich an, in die Reihe
iihnlicher Forschergebiete, wie der Geologie, Meteorologie, Hydrologie
und dergleichen, zu gelangen. In der Erhéhung des Reichsmeliorations-
fonds auf 4 Millionen Kronen sowohl wie in der Erhohung des soge-
nannten kleinen Landesmeliorationsfonds auf K 160.000 jiihrlich,
besonders endlich in den Bestimmungen des Reichsgesetzes vom
11. Juni 1901, nach welchen manche Bachregulierungs-Unternehmungen,
die nach den friiher bestandenen Verhiiltnissen den Meliorationsfonds
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belastet hiitten, nunmehr auch anderweitige Zuschiisse erhalten werden,
erblicken die Landwirte eine neuerliche Férderung ihrer Bestrebungen
zur Hebung der Bodenrente. J. Riedel.

8493. Gemeinverstindliche nationalékonomische Vortriige.
Geschichtliche und letzte eigene Forschungen. Von Dr. Wilhelm Neu-
rath, weil. Professor der Nationalokonomie an der k. k. Hochschule
fiir Bodencultur in Wien. Herausgegeben von Prof. Dr. Edm. O. v.
Lippmann in Halle a. S. 8. XV und 308 Seiten. Braunschweig 1902,
Friedrich Vieweg und Sohn. (Preis geb. M 3:60.)

Das vorliegende Werk bringt eine Anzahl selbstindiger Ab-
handlungen, deren Themen zumeist Gegenstand von Vortriigen bildeten,
welche Neurath an verschiedenen Orten und zumeist vor einem nicht
fachmiinnischen Horerkreise zu halten Gelegenheit hatte. Viele der
Vortriige sind bald nach ihrer Abhaltung in Form von kleinen Bro-
schiiren erschienen und durch den Buchhandel verbreitet worden. Die
gemeinverstindliche Form des Dargebotenen bringt es mit sich, dass
sich die vorliegenden geistreichen und gliinzend geschriehenen Arbeiten
angenehm lesen und der aufmerksame Leser nationalkonomische
Kenntnisse in sich aufnimmt, ohne sich dessen bewusst zu werden.
Es ist selbstredend ganz unmdoglich, auch nur oberflichlich auf den
Inhalt der zwolf Abhandlungen einzugehen, und soll hier nur auf die-
selben aufmerksam gemacht werden. Wir empfehlen ihre Lectiire und
sind iiberzeugt, dass manche unserer Fachgenossen sie mit Befriedigung
aus der Hand legen und, angeregt durch das Gebotene, Gelegenheit

suchen werden, sich in das Wesen der Wirtschaftslehre zu vertiefen.
Rattinger.

9594. Kalender fiir Eisenbahn-Techniker. Begriindet von
E. Heusinger v. Waldegg. Neu bearbeitet von A. W. Meyer.
30. Jahrgang. 1903. Wieshaden, J. F. Bergmann. (Preis M 4)

Die Eintheilung des Kalenders ist im allgemeinen die gleiche
geblieben, und hat der Inhalt wesentliche Veriinderungen erfahren.
Der Abschnitt ,Mechanik* und der Abschnitt ;StraBenbahnen® sind
erweitert, der Abschnitt ,Locomotiv- und Wagenbau“ neun bearbeitet.
Andere Abschnitte sind durch zahlreiche Zusiitze vermehrt. Die fiir
den Eisenbahn-Techniker wichtigen Bestimmungen iiber den Bau und
Betrieb der Eisenbahnen sind in der Abtheilung ,Gesetze und Normen“
enthalten.

2596. Qesterreichisch-ungarischer Berg- und Hiittenkalender
fiir 1903, Verfasst von J. Teirich. Wien, Perles. (Preis K 3.20.)

Nebst vielen Tabellen, Formeln und technischen Notizen ent-
hiilt der Kalender eine Statistik iiber alle einschliigigen Aemter, Lehr-
anstalten sowie iiber die Bergwerksproduction von Oesterreich-
Ungarn, ferner ein Verzeichnis der wichtigsten Gesetze und Verord-
nungen in Bezug auf das Bergwesen.

2600. Stiihlens Ingenieurkalender fiir Maschinen- und
Hiittentechniker fiir 1903. Herausgegeben von C. Franzen und
K. Mathée. Essen, Baedecker. (Preis M. 3:50.)

Die Herausgeber waren bemiiht, auch den vorliegenden 38. Jahr-
gang dieses Kalenders zu verbessern. Einer genauen Durchsicht wur-
den die zahlreichen Umwandlungstabellen unterzogen, im Capitel
, Wasserversorgung® ist die vom Verein deutscher Gas- und Wasser-
fachmiinner a gestellte Tabelle iiber Wasserbedarf hinzugekommen,
im Capitel ,Elasticitiit und Festigkeit® sind bequeme Tabellen iiber
Tragfiihigkeit von Siulen aus Gusseisen und Walzeisen aufgenommen.
Weiters finden sich schiitzenswerte Mittheilungen in den Capiteln

Glasfabrication®, ,Eisenhiittenwesen®, ,Roheisenerzeugung, ,Kisen-
und StahlgieBerei* u. s. w. Wir konnen den anf das Gediegenste aus-
gestatteten Kalender bestens empfehlen.

2592. Fehlands Ingenieur-Kalender 1903. In zwei Theilen.
Herausgegeben von Th. Beckert und A. Pohlhausen. Berlin,
J. 8Springer. (M 3.

Von diesem Taschenbuche liegt der 25. Jahrgang vor. Dasselbe
weist alle nothwendigen Ergiinzungen und Berichtigungen auf. Das
Princip des Kalenders, in knapper Form auf kleinem Raume eine
Fiille wertvollen Materiales zu bieten, kommt auch in dem neuen Jahr-
gange in vollkommener Weise zur Geltung; die Ausstattung ist die ge-
wohnte gute. .

2627. Kalender fiir Maschinen-Ingenieure 1903. In zwei
Theilen. Herausgegeben von W. H. Uhland. Stuttgart, Berg-
striisser. (M 3.)

Der 29. Jahrgang

abe, ein tiglicher Rathgeber zu sein,
orm ein reiches, wohlgesichtetes, stets neu bearbeitetes Materiale an

praktisch yerwertharen Notizen, Formeln, Tabellen, Maschinenskizzen
und Normalzeichnungen nebst einschligigen Gesetzbestimmungen. Wir
konnen auch diesen %ahrgang bestens empfehlen.

8696. Adressbuch der Cement-Fabriken Deutschlands nebst
ihren Fabriksmarken. 80. 166 S. m. Abb. Berlin, Verlag der Thon-
industrie-Zeitung. (Preis M. 3.)

Das Adressbuch enthilt ein vollstindiges Verzeichnis der
deutschen Cementfabriken mit Beriicksichtigung der Firmen, Besitzer
und Directoren sowie der Fabriksorte. Als Anhan folgt eine Be-
schreibung der Cementpriifung und der fiir dieselbe erforderlichen
Apparate, und wird der Versuch gemacht, die in der Fachliteratur
besprochenen Geriithe einheitlich zusammenzustellen.

des vorliegenden Kalenders erfiillt seine Auf-
und bringt in compendiGser




Eingelangte Biicher.

2783. Miinchner biirgerliche Baukunst der Gegenwart.
Abthg. VI. Gemeindebauten. Von H. Griissel. Folio. 50 Taf. Miinchen
1902, Werner. (M 25.)

4475. Jahresbericht des Centralbureaus fiir Meteorologie und

Hydrographie im GroBherzogthum Baden fiir das Jahr 1901, Karls- |

ruhe 1902, G. Braun.

2171. Anleitung fiir die Verarbeitung und Verwendung von |

Portland-Cement. Von P. J. Lucht. 8. 106 5. m. Abb. 2, Auflg.
Frankfurt a. M. 1902, Bechhold. (M2:60.)

~ 1530. Hygienisches Taschenbuch. Von E. v. Esmarch. 80
295 8. 3. Aufl. Berlin 1902, Springer. (M 4.)
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5376. Bericht iiber die Thiitigkeit des technischen Bureaus
des Landesculturrathes fiir das Konigreich Bohmen im Jahre 1901.
Von A. Némee. 80. 90 8. Prag 1902,

8192. Wie stellt man Kostenanschlige und Betriebskosten-
Berechnungen fiir elektrische Licht- und Kraftanlagen anf? Von
F. Hoppe. 80. 527 8. 2, Aufl. Darmstadt 1902, Wartig.

231. Bericht iiber die XXII. ordentliche Hauptyersammlung
des Vereines deutscher Fabriken feuerfester Producte. 0. 853 =
m. Abb. Berlin 1902, o

5790. Congrés international des Chemins de fer, Sixicme
Session. Compte rendu général. 8, Bruxelles 1902, Geschenk des Herrn
Director E. Ziffer.

Geschiftliche Mittheilungen des Vereines.

Der Bericht des Denkmal-Ausschusses und der Bericht des
Rohren-Ausschusses, welche demniichst der Geschiifts-Versammlung
erstattet werden, liegen in der Vereinskanzlei zur Einsichtnahme auf.

TAGES-ORDNUNG 7. 1679 v. 1902.

der 5. (Wochen-)Versammlung der Seésion 1902/1903.
Samstag den 6. December 1902.

1. Mittheilungen des Vorsitzenden.

2. Vortrag des Herrn Director Eugen Cserhati:
4sElektrische Einrichtung und Betrieh der
Valtelinabahn*; mit Vorfiihrung von Lichthildern.

Zur Ausstellung gelangt durch Herrn August Heller (Graz):
Ein Musterfenster mit neuem Fenstertrieb mit Excenterverschluss und
Mittelbackenstiick sammt Mittelverschlusshaken, an welchen die Trieb-
stangen befestigt werden.

Fachgruppe fiir Architektur und Hochbau.
Dienstag den 9. December 1902.

1. Mittheilungen des Vorsitzenden.

2. Kurze Mittheilung des Herrn Major Erwin Rieger iiber geinen
Thon-Eisenofen ,Composit¥.

3. Vortrag des Herrn Dr.
schwamm, Merulius
zerstorende Pilze®.

Heinrich Zikes: ,Ueber Haus-

lacrymans, und andere holz-

Faohgruppe fiir Gesundheitstechnik.

Mittwoch den 10. December 1902,

1. Mittheilungen des Vorsitzenden.
2. Vortrag des Herrn k. k. Baurath Franz Berger:

bauten beim k. k. Wilhelminenspitale in Wien¥,

Faohgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenieure.
Donnerstag den 11. December 1902. '

1. Mittheilungen des Vorsitzenden.

2. Discussion iiber die Dauerhaftigkeit und Haltbarkeit gusseiserner

und Mannesmann-Rohre.

| reich-Ungarn schreitet riistig vorwiirts, so dass die fiir das Jahr

wUeber
Spitiler fiir ansteckende Krankheiten und die Neu-

Fachgruppen-Versammlungen der Session 1902/1903.

Fachgruppe Dez. lJlnner' Febr. | Marz | April
Architektur und Hochbau 30 20. |8 17.110. 24| 1.
(Dienstag) 3 A e s R S
Bau- und Eisenbahn-Ingenieure | |15 99 |12, 9612, 26./9. 23.

(Donnerstag) o] s, S|
Berg- und Hiittenmiinner 18. |8 22.15. 19.]5. 19.12. 16.
(Donnerstag) A Uil [l B
Bodencultur-Ingenieure 22. |5 19.] 23. 9. 23 |6. 2T.
(Montag) B9 ;
Chemie 17. 921. 14.°18. |11..26.

(Mittwoch)
Elektrotechnik

9 op |« 3 12, 16.] 20.
(Montag) vl bt bl i
Gesundheitstechnik 5 95 18.
(Mittwoch) 1 SB4EL 251 4. 151N
Maschinen-Ingenieure 3 8. 17.| «
(Dienstag) 16. [13. 27.| 10. ;:Jl.‘ 2L
Einladung

zur Beitragsleistung fiir die Herausgabe des Werkes

Das Bauernhaus in Oesterreich-Ungarn.
Unser begonnenes Werk iiber das Bauernhaus in “85:;:;;
beabsichtigte Ausgabe der 3. Lieferung schon jetzt erfolgen k.mmte-
Ehrend wird die Leistung unseres Vereines und der Mitarbeiter in den
Fachkreisen und Fachzeitschriften erwihnt.

Die Opfer an Zeit und Arbeit, welche unsere an der Heraus-
gabe direct betheiligten Mitglieder dem Werke widmen, legen den der
Sache fernestehenden Vereinsmitgliedern wohl den Wunsch nahe, auch
ihrerseits etwas beizutragen, damit die finanziellen Opfer, welche der
Verein mit der Herausgabe dieses schimen zeitgemiiBen Werkes auf
gich genommen hat, diesem erleichtert werden. Um diesem Wunsche
Rechnung zu tragen, wird zur Schaffung eines Fonds fiir die Kosten
der Herausgabe des Werkes iiber das Bauernhaus in Oester-
reich-Ungarn eine Sammlung eingeleitet, an deren Spitze sich unser
Vereinscollege, Herr Bergrath Max Ritter v. Gutmann, mit dem Be-
trage von K 500 gestellt hat.

Ich lade nun alle Herren Vereinscollegen ein das Werk, W .
dem Vereine zur Ehre gereichen wird, das aber auch namhafte Zu-
wendungen erfordert, durch Beitriige zu fordern.

Wien, 2. December 1902. Der Vereins-Vorsteher:

Gerstel.

Die Beitriige werden in der Vereinskanzlei entgegengenommen

und in der ,Zeitschrift* ausgewiesen.

Dieser Nummer liegen die Tafeln XXIII bis XXVI bei.

elches
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Der wolkenbruchartige Regen vom 21. Juli 1902, Von Karl Sykora,

eleises. Von Professor Birk. —
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Tafel XXIV

JOSEF UNGER: DIE NEUEN PERSONENBAHNHOFE IN DRESDEN.
Neustiadter-Bahnhof.

Querschnitt durch die Halle und durch die Dienstraume.
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Tafel XXV.

Wettiner-Bahnhof
Grundriss des Erdgeschosses.

JOSEF UNGER: DIE NEUEN PERSONENBAHNHOFE IN DRESDEN.
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JOSEF UNGER: DIE NEUEN PERSONENBAHNHOFE IN DRESDEN.
Wettiner-Bahnhof.

Querschnitt ab.
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TEKTEN-VEREINES.

LIV. Jahrgang.

Wien, Freitag, den 12. December 1902.

Nr. 50.

Alle Rechte vorbehalten.

Mittheilungen iiber den Bau Kkleiner Segelboote fiir Binnenseen.
Vortrag, gehalten in der Versammlung der Fachgruppe der Maschinen-Ingenieure am 1. April 1902 von Ingenieur W. E. Ernst.

Meine Herren!{;Ich erlaube mir hier iiber einen Gegen-

stand zu sprechen, der dem Maschineningenieur nicht ganz
nahe liegt. Denn der Bau kleiner Segelboote hat mit dem
Baue von Berufsfahrzeugen nur wenige Beriihrungspunkte.
Lzlese kleinen Boote dienen lediglich einem Sport, einem
Vergniigen, fir den Constructeur aber~bieten sie ein an-
regendes Arbeitsfeld. Ich habe mich als Amateur durch
vﬁwle Jahre mit diesem Gegenstande beschiftigt; ich hatte
Gelegenheit diesen Sport‘auszuiiben, und nachdem mir das
Vgl‘tral'uen, das mir entgegengebracht wurde, ermoglichte,
mich in den letzten Jahren an der Construction und dem
Baue von Booten zu betheiligen, so glaube ich immerhin im
Stande zu sein Thnen Dinge mitzutheilen, die fiir Sie von
Interesse sind. '
. Naturgemiffi hat sich der Segelsport am besten in
Jenen Liindern entwickelt, wo grofie Stidte in der Nihe
der Meereskiiste oder von Binnenseen liegen. Seine dlteste
I"ﬂqgvstatte hat er in England gefunden, dann in den Ver-
einigten Staaten von Nordamerika und in Deutschland. In
Oesterreich, speciell in Wien, liegen die Verhiltnisse fiir
die Ausbreitung des Sports nicht giinstig. Man ist auf die
Seen im Salzkammergut und in Kirnten angewiesen, die
den Charakter von Gebirgsseen haben: rascher Witterungs-
umschlag, entweder Windstille oder Gewitter mit Sturm und
Regen. In der Nithe von Wien gibt es nur einen Theil
des alten Donaubettes als ruhendes Wasser, und das
geniigt im Hochsommer den bescheidensten Anspriichen
kaum; daher ist das Interesse fir diesen Sport hier noch
ziemlich gering, aber wohl jeder, der Gelegenheit hatte, ihn
auszuitben, wird ihm nicht leichten Herzens entsagen.

Das Interessanteste ist vor allem die Form der Boote;
es moge hier ecine kurze Skizze ihrer Entwicklung ge-
geben und mehrere Pliéne von ausgefiihrten Booten ver-
schiedener Type angeschlossen werden. Ich ziehe hier haupt-
siichlich jene Boote in Betracht, die bis auf einen kleinen
Theil, das sogen. Cockpit, eingedeckt sind; die offenen
Segelboote, also ohne Verdeck, und die Ruderboote, die ja
zum Segeln verwendet werden konnen, wenn man keine
besonderen Leistungen verlangt, werde ich manchmal ver-
gleichsweise erwithnen.

Bis in die Fiinfzigerjahre ahmte man die Formen der
grolien Segelschiffe im kleinen nach; man baute Kielboote
ohne Aufienballast und besegelte sie dementsprechend klein.
Erst in den Siehzigerjahren begann eine energischere Aen-
derung einzutreten; man befestigte unten am Kiel Ballast
und vergréfierte in vielen Fillen durch ein sogen. Schwert
den Lateralplan. Besonders in Amerika bildete sich diese
Type stark aus, wiihrend man in England die tiefgehenden
Kielboote bevorzugte. Typen dhnlicher Art (Fig. 13) herrschten
bis in die Achtzigerjahre allgemein vor. Der unten am Kiel
befestigte Auflenballast gestattete das Tragen grolierer Segel,
die Fahrgeschwindigkeit nahm zu. Aber noch hatten die
Boote einen scharf zugehenden Steven, einen langen Kiel,
der nahezu die ganze Linge des Bootes hindurchgieng, und
der rickwiirts den Uebergang zum Steuer bildete, Dinge,
welchedie Entwicklung aus den damaligen grofien Segelschiffen

deutlich erkennen lassen. In diese Zeit fielen die Wider-
standsmessungen, die der Englinder Froude mit Schiffs-
modellen ausfiihrte, und die in erster Linie das schon von
Prof. Rankine ermittelte Resultat bestitigten, dass der
Widerstand eines Bootes bei seiner Fortbewegung im Wasser
hauptsiichlich von der unmittelbaren Reibung der Wasser-
theilchen am Bootskirper, also am Holz, Eisen, Kupfer ete.,
abhiingt, und dass die Form des Bootes dabei weniger aus-
macht.

Den Amerikanern gebiirt das Verdienst, diese Kr-
kenntnis in der richtigen Weise bentitzt und damit einen
bedeutenden Sehritt in der Entwicklung der Bootsform ge-
than zu haben. Um das Jahr 1890 bauten die Briider
Herreshoff ihre ersten ,Wulstkieler“, so genannt, weil
gie unten an einer Platte, die aus dem Kiel herausragt, den
Ballast in Form eines Wulstes, einer Cigarrenform &hnlich,
tragen. Bei diesen Booten ist alles, was Reibung im Wasser
erzeugt und nicht unmittelbar deplacement- und lateralplan-
bildend ist, fortgelassen. Diese Boote haben ein sanft aus dem
Wasser steigendes und weit vorragendes Vor- und Achter-
schiff. Man nennt diesen charakteristischen Bug nach dem
Herreshoffschen Entwurfe ,Gloriana* Glorianabug oder
auch Loffelbug. Dieser Bug kennzeichnet ganz besonders
den Beginn der neuen Schule und tritt bei den leichten
Sehwerthooten noch deutlicher hervor. Wiihrend man bis
dahin fest daran hielt, dass das Wasser vorne mittels eines
scharfen Buges pflugscharartig getheilt werden miisse, hat
sich Herreshoff kithn dariber hinweggesetzt. Seine
Wulstkieler erregten allgemeines Aufsehen und beherrschten
die Regattabahnen. Fig. 1 ist der Plan eines dieser be-
rithmten Boote, und zwar der der ,Bubble®.

Diese Bootsform ist eigentlich das moderne Kielboot
und findet sich in allen Lindern nur mit geringen Aende-
rungen vor; so ist der Ballast nicht immer als Wulst ge-
formt, sondern oft aus Constructionsriicksichten als starke
Platte, die harmonisch in den Bootskirper verliuft. Man
nennt diese Form Finn- oder Flossenkieler (Fig. 2, Flossen-
kieler, von Oertz & Harder in Hamburg gebaut). Charak-
teristisch ist immer der tiefliegende Aufienballast und die
Vermeidung unnithiger Reibung im Wasser.

Gleichzeitig bildete sich aber eine andere Bootstype
in Amerika aus. und zwar die der breiten, leichten Schwert-
hoote ganz ohne Ballast, die ihrer flachen Form wegen auch
kurz ,Flundern* (Fig. 3, ,Ran II%) genannt wurden, und
die hauptsiichlich auf Binnenseen eine ungeheure Verbreitung
gefunden haben. Der Bootskorper kann, nachdem kein Ge-
wicht in Form von Ballast an dem Kiel befestigt wird, sehr
leicht gebaut sein; doch bendthigen sie ihres geringen Tief-
ganges wegen ein Schwert, das ist eine durch den Kiel
gehende Platte aus Eisen, Holz etc., um den nothigen La-
teralplan zu erhalten. Der Lateralplan ist die Seitenprojection
des Unterwasserschiffes, Schwert und Steuer. Er muss eine
gewisse Grolle haben, damit das Sehiff im Wasser gegen
das seitliche Verschieben geniigenden Widerstand findet; das
ist fir das Segeln unbedingt nothig. Bei den Kielbooten
wird der Lateralplan durch einen Theil des Bootskorpers und
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durch die’Anordnung des Ballastes, durch dessen Verbindung
mit dem Bootskirper leicht entstehen, wihrend bei den
Flundern das Schwert dazu dient, wenn es auch aus Ejsen
hergestellt’ist,”einen Lateralplan zu erzeugen, der dem Boote
seines geringen Tiefganges wegen sonst nahezu giinzlich
fehlen wiirde.

Diese beiden Bootstypen, das moderne Kielboot und
die leichten Schwerthoote,“sind es, die heute zu Gebrauchs-
und Rennzwecken gebaut werden; selbstverstindlich. stehen
sie sich bei den Rennen suberst feindlich gegeniiber,

Ich werde sie niher in Vergleich zichen bei Bespre-
chung ihrer Stabilititsverhiltnisse, in denen sie sich am
stirksten unterscheiden, und jetzt in die Ersrterung der all-
gemeinen Eigenschaften,'die man von ‘einem Seegelboote ver-
langt, eingehen.

Ein Segelboot muss

1. geniigende Stabilitiit haben, um grofle
Segel tragen zu kinnen, denn mit der Grofie der

Fig. 1.

praktisch, und zwar durch Kriingungsversuche, auch bei
den grofen Schiffen fur Handels- und Kriegszwecke erst
zu Ende der Sechzigerjahre als nothwendig erkannt. Erst
nach dem unvermutheten Kentern zweier Schiffe der eng-
lischen Marine konnte man sich der Einsicht _n_icht ver-
schliefen, dass die genaue Ausmittlung der Stabilitut eines
Schiffes in  verschiedenen Lagen und Belastungszustinden
unerliisslich ist. :
Hier bei den kleinen Booten liegen die Yerhaltnlsse
viel einfacher, und es ist somit auch die Ausmittlung der
Stabilititsverhiltnisse viel leichter. Hier ist keine BUcks.x.cht
auf eine verschiedene Belastung zu nehmen, denn sie variiert
im Verhiltnisse zum Gewichte des Systemes sehr wenig; keine
Riicksicht auf das Sehlingern in gen Wellen, das den Con-
structeur grofer Schiffe zwingt, die Stabilitiét nicht zu grob

zu machen, damit das Schiff nicht in kritische Pendel-

}Jﬂ\, B

Segel wichst die treibende Kraft;

O A e
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2. eine solehe Form haben, dass es moglichst ~—

widerstandslos durchs Wasser geht, und
3. gute Segel- und Steuereigenschaften haben.

Von den Stabilititen, der statischen und

dynamischen, ziche ich nur die erstere in Betracht,
weil

sie von der Form des Bootes abhiingt, withrend =

e

—

o
S

e

AN
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die dynamische von der Form und Grolle der Segel

|
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bedingt ist. Die Stabilitit eines Bootes ist bekannt-
lich seine Fuhigkeit, sich wieder in die aufrechte
Lage zuriickzudrehen, wenn die Kraft, die es auf
die Seite legte, zu wirken aufhort. So wichtig
die genaue Kenntnis der Stabilitiatsverhaltnisse ist,
80 wurde ihre Ausmittlung, sowohl rechnerisch als

Fig. 2.
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Schwerpunkt, also der Schwer-
punkt derverdringten Wasser-
masse. Das Boot sei um den

Winkel ¢ nach der Seite ge-
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neigt worden, so wird 4’ B
die neue Schwimmebene sein.
Der Deplacement - Schwer-
punkt kiime nach S°; hier kann
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man sich die Auftriebskraft
angreifend denken, in G das
L Gewicht des Systemes. Diese

o

beiden Krifte bilden das

Kraftepaar, welches das Schiff
wieder in die aufrechte Lage
bringen will. Verlingert man
die Richtung der Auftriebs-
kraft, bis sie die Richtung der
Symmetrie - Ebene schneidet,

Fig. 3.

bewegung gerith. Doch fir jeden Bootsbesitzer ist es
wichtig, die Stabilititsverhiltnisse seines Bootes innerhalb
gewisser Grenzen zu kennen; er muss wissen, welche Nei-
gungen er seinem Boote zumuthen darf, ohne die Stabilitits-
grenze zu fiberschreiten. Die ganze Entwicklung der Segel-
_ boote gieng dahin, die
Stabilitit zu erhohen,
und man legte daher,
wie Sie gesehen haben,
den Ballast moglichst
tief. Aber das Tief-
legen des Ballastes ge-
niigt nicht, um einem
Boote in allen Lagen,
d. h. bei kleinen und
groflen  Neigungen,
gilinstige  Stabilitiits-
verhiiltnisse zu geben.
Fiir grobe Stabilitit
beikleinen Neigungen
ist die Hohenlage des
Metacentrums, —un
zwar ~des DBreiten-
metacentrums ~ mal-
gebend.

Bekanntlich muss
das Metacentrum iiber
dem Systemschwer-
punkte Kegen, wenn
dasSystemim stabilen
Gleichgewichte sein soll; fallt es mit dem Systemschwerpunkte
zusammen, so ist das System im indifferenten Gleichgewichte;
liegt es unter dem Systemschwerpunkte, so ist das System
im unstabilen oder labilen Gleichgewichte. Streng wissen-
schaftlich genommen, ist diese Bedingung nicht richtig,
aber fur Boote, die keine freibewegliche Flissigkeit an
Bord haben, gilt sie allgemein. Die Hohenlage des Meta-
centrums {iber dem Deplacement-Schwerpunkte gibt uns ein
Mah fir die Anfangsstabilitat des Bootes.

Im folgenden sei der Weg besprochen, wie man zu
dieser Grofle kommt.
In Fig. 6 sei eine Spantlinie eines Bootes gezeichnet.
In 7 lige der Systemschwerpunkt, in S der Deplacements-

Fig. 4. ,Kitty", von Oertz & Harder in Hamburg
gebaut.

so erhiilt man das Metacentrum,

und zwar nur das
scheinbare, denn das
wirkliche Metacen-
trum ist, wie sich
gleich ergeben wird,
pur ein mathema-
tischer  Ausdruek.
Depkt man sich die =
Neigung des Schiffes
ganz klein, um d ¢,
so kann man die
Querschnittsfliichen
der ein- und aus-
tauchenden  Keil-
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stiicke als gleich grofie Dreiecke annehmen, und das
Moment des Deplacements, bezogen auf die Normale durch (-
lisst sich nach der Neigung ausdriicken durch

V.GH=V.(—8R) +v.JT —v(—J, T)¥
VIGH+ SRy =v(JT+ T, T).

Es ist nun e
G H= G M.sin g,

SR=GS.sing und (J T+ J; T=JJ,

folglich V. MS.sin ¢ = v..J J;; daraus ist M S = —2- JJy
. S1n ? ¥

worin V" das Volumen des eingetauchten Schiffes, also das

Deplacement bedeutet, M S die Metacenterhshe, » das Vo-
lumen der durch die Neigung eingetauchten Schiffstheile

und J.J; die Projectionen der Schwerpunkte der Keilquer-
schnitte auf die nene Schwimmebene A4, B,.

Berechnet man die QuﬂchrLttsﬂaclw des einge-
tauchten Keilstiickes, so ist 1/, 4 0.4, O.sin @ und das Hori-
zontalmoment der Fliche 1y 0. 4, O.sing. %, 4, 0—
= 1!/3A 03 .sin 9; bezeichnet man, um den Ausdruck allge-
mein zu machen, 4 O mit y und die einzelnen Dicken der
Keilstiicke mit dr, so wird das Horizontalmoment der ein-

zelnen Keilstiicke = 1/; 43 sin ¢ . dur; fiir den Hebelarm .J .J,
und fiir die ganze Schiffslinge L wird dann das Horizontal-

I
moment der eingetauchten Schiffstheile gleich 2/g sin ¢ f 3 dr;
o

setzt man den Ausdruck fiir den Nenner in obige Glei-
chung ein, denn dieser ist ja das Horizontalmoment des
Keilstiickes; so kann man durch sin ¢ kirzen, und man

erhiilt
L

Yy S yP . da

JMD:-——-'V—

Der Zihler dieses Ausdruckes ist aber nichts anderes
als das Trigheitsmoment der Schwimmebene, bezogen auf
die Achse O der Symmetrie-Ebene, und der Nenner das
Volumen des Deplacements. Daraus folgt, dass von zwei
Schiffen bei gleichem Deplacement das mit der breiteren
Schwimmfliiche eine grofiere Anfangsstabilitit haben wird; bei
gleich breiten Schwimmflichen wird das leichtere eine
grofere Anfangsstabilitit haben. Weiters ergibt sich, dass
die Metacenterhthe eines Schiffes der Hauptsache nach von
der Breite des Unterwasserschiffes abhingt. Sie bleibt aber
nur bei Neigungen von ca. 6 bis 80 nahezu gleich grofs
und nimmt bhei weiterer Neigung ab. Der Verlauf der
Stabilitat bei grifieren Neigungswinkeln hingt von der Ver-
theilung der Gewichte im Schiffe ab. Die Stabilitit wird
ausgedriickt durch;

St=P.GH = P.(ﬁ-—ﬁf},
SK = M8 . sin ?
SE = d.sin g,
St=P.MS.sin¢ F Pd.sin ¢.

Setzt man, um den Ausdruck allgémein 7 macheh,
auch - d ein, was gilt, wenn der Systemschwerpunkt, wie
bei den meisten Wulstkielern, unter den Deplacements-
schwerpunkt fillt, so erhdlt man die Momentengleichung
in einer Schreibweise, worin die Beziehung zwischen Form,
Gewichtsvertheilung und Stabilitit besonders gut hervor-

tritt. Man nennt den ersten Theil dieses Ausdruckes auch
das Stabilititsmoment der Form, den zweiten Ausdruck das

#) A. Schmidt: Die Stabilitit von Schiffen, Berlin 1892.
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Stabilititsmoment der Gewichte. Um daher die Stabilitit
eines Bootes bei gegebenem Gewichte groi zu~machen,

muss man MS grob machen, d. h. durch die Form des
Bootes, wie frither erklirt, die Metacenterhthe grofi machen
und womdglich das zweite Glied positiv gestalten, also den
Systemschwerpunkt tief legen, d. h. den Bootskirper mig-
lichst leicht bauen im Verhiltnisse zum Ballast. Es soll bei
extremen Rennbooten erreicht worden sein, dass das Ge-
wicht des Ballastes 649/, des Deplacements ausmacht.

Nach dem Vorhergesagten diirfte es verstindlich sein.
dass die beiden Bootstypen, die modernen Kielboote mit
dem tiefliegenden Ballast und die leichten Schwertboote,
ganz ohne Ballast, beziiglich ihrer Stabilitit ein ganz ver-
schiedenes Verhalten zeigen. Doch geniigt fiir den einzelnen
Fall die allgemeine Kenntnis der Factoren nicht, welche die
Stabilitidt beeinflussen, sondern es ist nothig, die Stabilitits-
curve zu zeichnen. Trigt man als Abscissen die Neigungs-
winkel und als Ordinaten die Hebelarme des jeweiligen
Stabilititsmomentes auf, also das Stabilititsmoment des
zugehorigen Neigungswinkels dividiert durch das constante
Deplacement, so erhilt man die Stabilititscurve. Dadurch
hat man erst ein klares Bild, wie die Stabilitit eines Bootes
verlduft, wann das Moment ein Maximum und wann es
Null wird. In Fig. 5 sind fur das Kielboot Fig. 2 und das
Schwerthoot Fig. 3 die Stabilitatscurven zusammengestellt,
dabei wurde auch der Einfluss des Mannschaftsgewichtes
berticksichtigt. Vor ihrer Besprechung mogen einige all-
gemeine Worte iiber die Stabilitit der beiden Bootstypen
gesprochen werden. Die modernen Kielboote haben theore-
tisch ihre Stabilititsgrenze fast durchwegs tber 90° Nei-
gung liegen, praktisch wird sie tiefer liegen, weil das Deck
durch das Cockpit unterbrochen ist und daher meistens
schon vor 90° Wasser in das Boot dringt; doch jedt_anfulls
erscheint das Boot gegen Kentern hinreichen'd‘ gesichert.
Bei den leichten Schwerthooten liegt die Stabllltafsgrenzo
meistens viel tiefer, z. B. schon zwischen DO und 607, urgd
wenn auch erst bei Neigungen weit iiber t)O"_Wasser_m
den Deckausschnitt dringt, so fillt es doch bewpxelsw.vmsv
bei 50° vermdge einer ungiinstigen Gewichtsvertheilung
um. Das ist gewiss ein Mangel, der den Schworﬂ)oot(:p an-
haftet, aber es ist eben nicht moglich, alle guten Eigen-
schaften in einem Boote zu vereinen.

Die in Fig. 7 gezeichneten Curven 4, B, C b‘etreﬂ'en
das Kielboot Fig. 2, die drei Curven a, b, ¢ das b_chwe_rt-
boot Fig. 3. Die Curven A und a sind die niherungsweise
bestimmten Stabilititscurven dieser beiden Boote, d. h. die
Ordinaten der einzelnen Punkte sind die Hebelarme.der
Stabilititsmomente, die Abscissen bedeuten die zugehtrigen
Neigungswinkeln. Diese Stabilititsmomente sind gerechnet
fiir die Boote ohne Mannschaft. Um aber einen besseren
Vergleich bei der verschiedenen Deplacementgrofie der Boote
zu haben, sind auch gleichzeitig die Momentgncurvvn
gezeichnet. Nehme ich an, dass die Curve A gleuj.h gn\w.ll
die Momenteneurve fiir das Kielboot ist, dass also'.dw Ordi-
naten gleich die Stabilititsmomente in Meter mal Kilogramm
sind, so reduciert sich die Curve a fiir das h‘(_!hwcrtl?oot,
weil es um 200 kg leichter ist, auf die Curve ¢; diese beiden
Curven sind somit direct vergleichbar und ergeben das
Resultat, dass die maximalen Stabilititsmomente der beiden
Boote nahezu gleich grofl sind, trotz der Gewnchts(_hﬂ'er(-nz.
Ursache davon ist, dass das Schwerthoot breiter ist; ‘;luch
betrigt die Differenz der grofiten Breiten nur 52 cmt.
Der Neigungswinkel, bei dem das maximale Mom(;n'
eintritt, ist natiirlich ganz verschieden, ebenso der ;(31
Stabilititsgrenze. Withrend die Grenze beim anlboolteoll‘)_u'
90° liegt, tritt sie beim Schwertboote schon bei 491/ l:m
Interessant ist es nun,"den Einfluss des Mannschaftsgewic lt)ts
auf die Stabilitatsverhiltnisse der beiden Boote zu be-
achten. Denken wir uns drei Mann mit dem Gewichte
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von rund 200 kg setzen sich beinahe auf den Aufienbord
der einen Seite des Schwertbootes, so erhalten wir die
Stabilitiitscurve 4 und konnen aus ihr entnehmen, dass. die
Stabilitiitsgrenze auf ca. 60° Neigung hinausgeschoben ist
und der maximale Hebelarm bedeutend zunimmt. Setzen
sich zwei Mann mit rund 150 kg Gewicht, die das Kiel-
boot schon stark ausfiillen, auf den Cockpitrand desselben,
so liegt seine Stabilititsgrenze schon bei ca. 90° Neigung,
obne dass der maximale Hebelarm besonders vergrifert
wurde; d. h. die sich auf den Bootsrand setzende Mann-
schaft ruft bei den Kielbooten mit tiefliegendem Ballast
eine Verschlechterung, hei den Schwertbooten eine be-
deutende Besserung der Stabilititsverhiltnisse hervor. wie
es ja auch nicht anders erwartet werden kann; denn der
Systemschwerpunkt liegt hei den Booten mit Ballast der
Endstabilitit wegen tief und wird durch das Mannschafts-
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im Falle einer Kenterung. Das Boot ist leicht und schwimmt,
withrend bei Booten mit Ballast durch Luftkisten, die im
' Boote untergebracht werden, dafiir gesorgt werden muss,
dass das Boot nicht versinkt, wenn Wasser eindringt; denn
der Auftrieb des Holzes geniigt nicht, das ganze Gewicht
des Bootes zu tragen. Das ist ein in die dauernde Wirk-
samkeit der Luftkisten gesetztes Vertrauen, das ich nicht
ganz theilen kann. Wenn man noch bedenkt, dass die
Sicherheit eines Bootes wesentlich von der Geschicklichkeit
und Vernunft des Steuermannes abhingt, der es bei den
kleinen Booten in der Hand hat, durch die Stellung des
Segels und des Bootes, auch durch Verkleinerung des Segels
- die Einwirkung des Windes auf die Segel zu verringern.
so erscheint die grofe Verbreitung der Schwertboote und
ihre starke Zunahme auf den Binnenseen vollkommen ge-
- rechtfertigt.
; Nachdem, wie Sie gesehen haben, grofie Breite und
| geringes Deplacement die Stabilitit, die man von einem
' Schwertboote verlangen kann, giinstig beeinflussen, kam ein
. Amerikaner auf den Gedanken, die extreme Form dieser
' Boote mit ebenem Boden noch zu iiberbieten durch Kin-
ziehen des Bodens nach oben. (Fig. 8 zeigt den Querschnitt

1
A. Stabilitges &,

0°

Fig. 7.

gewicht gehoben und wenig nach der Seite verschoben,
wiihrend der Systemschwerpunkt bei den Schwertbooten,
die nur Formstabilitit haben, ohnedies schon hoch, also
ungiinstig liegt. Er wird dafiir infolge ihrer breiteren Form
und ihres geringeren Eigengewichtes durch das Gewicht
der Mannschaft sehr energisch nach der Seite verlegt. Als
Momentencurven sind die beiden Curven A4 und C, weil
sie beide fiur das Gewicht von 800 kg gelten, direct ver-
gleichbar. Aus ihnen ergibt sich nun, dass das maximale
Moment dieses Schwerthootes beinahe doppelt so grold ist
als das des Kielbootes, und wiithrend das Moment beim
bemannten Schwerthoote mehr als doppelt so grofi ist als
das im unbemannten Zustande, vergroflert sich das maxi-
male Moment beim Kielboote durch die Bemannung sehr
wenig. So listig es daher erscheinen mag, beim Schwertboote
auf das Gewicht der Mitfahrenden angewiesen zu sein, so
angenehm ist die Moglichkeit, die Stabilitit wirksam zu
erhthen. Beim Kielboote mit Eigenballast driickt in den
meisten Fillen jeder Zuwachs an Mannschaft die Stabilitiits-
grenze herab, ohne das maximale Stabilititsmoment be-
sonders zu erhohen.

Die Schwerthoote bieten grofie Vortheile, die fiir das
Fahren auf unseren Gebirgsseen sehr wichtig sind, so
ihre billige Herstellung, ihre Schnelligkeit — erfahrungs-
gemiih sind die Flundern in der Grobe bis 8 m in der
Wasserlinie den Kielbooten iiberlegen — dann ihre leichte
Beweglichkeit auch bei ganz geringer Lufthewegung, wie
sic im Hochsommer, also zur Zeit des Aufenthaltes an
den Gebirgsseen, vorherrschend sind, die Moglichkeit, mit
dem Boote auch bei Windstille durch Ruder an das oft
heill ersehnte Ziel zu kommen, ohne sich zu sehr plagen
zu miissen, der geringe Tiefgang, der es ermiglicht, an
alle Uferstellen anzulegen und das Boot geschiitzt unter-
zubringen, dann, was sehr wichtig ist, die Unversinkbarkeit

einer derartigen Bootsform.) Dadurch kann ohne beson-
dere Gewichtsvermehrung eine grofiere Breite erzielt wqrdep,
und auBerdem wird, wie wir spiiter sehen werden, bei Nei-

ungen nach der Seite die Form des eingetauchten Schiffes
glinstig: schmale Wasserlinien und wenig Reibungsfliche, Qxeses
Boot hat grofie Erfolge gehabt, alle Boote derselben Grifien-
classe spielend iberholt; doch um durch das Wettsegeln
nicht zu abenteuerliche Formen zu schaffen, wurde die Be—
stimmung getroffen, dass die Abweichung der Bodenmitte
nur eine gewisse Grifie betragen darf. Ein Spielraum musste
zugestanden werden, weil sich hiufig bellddel'l flach und
leicht gebauten Booten F ormverinderungen zeigen, wenn
sie einige Zeit unter Segel sind; es miisste sonst ein solches
Boot, wenn einige Millimeter Abweichung eqtste’hen, schon
vom Rennen ausgeschlossen werden. Auch die Katamarane
oder Segelschlitten (Fig. 9) sind verpinte Fahrzeuge, obwohl
sie, was Schnelligkeit anbelangt, ausgezeichnete Fahrzeuge
sind. Die obige Form ist eigentlich nur eine Umschreibung
dieser Form., Hier ist eine bedeutende Breite zu erzielen bei ge-
ringem Gewichte des Systemes. Nur muss die Dimensionie-
rung der Kufen derart bemessen sein, dass eine Kuf:e allein
im Stande ist, das System- und Mannschaftsgewicht zu
tragen, weil sonst die der Breite entsprechende Stabilitit

nicht zur vollen Wirkung kommen konnte.
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Bei offenen Booten tritt die Stabilititsgrenze hei jener
Neigung ein, bei der das Wasser bis an den Bordrand
reicht; daher macht man diese Boote meistens hochbordigm‘,
um die Stabilititsgrenze moglichst hinauszuschieben. Diese
Bootstype muss wohl als weniger segeltiichtig bezeichnet
werden; sie hat auch mit und ohne Ballast keine besondere
Ausbildung erfahren. Die Boote werden selten als Rennboote
gebaut. Eine grofle Annehmlichkeit ist ihnen eigen, das ist
der grofie freie Raum, in dem man sich gut bewegen, die
Fille und Segel bedienen kann, ohne auf das Deck gehen zu
miissen, von dem man immer leicht ins Wasser fillt.

Die Form eines Bootes, die es ermiglichen soll, mog-
lichst widerstandslos durchs Wasser zu gleiten, hingt von
dem Widerstande eines Korpers im Wasser ab, den wir
uns getheilt denken konnen

1. in den Widerstand durch die Art der Verdriingung
des Wassers nach unten und nach den Seiten,

2. in den Widerstand durch die Storung der Wasser-
oberfliche, durch Erzeugung der Bug- und Heckwelle, und

3. in den unmittelbaren Reibungswiderstand, den die
Wassertheilechen durch Haften an dem Bootskirper ver-
ursachen.

Um ein Bild zu haben, in welcher Weise das Wasser
durch den jeweilig eingetauchten Bootskirper verdringt
wird, zeichnet man sich die Deplacementcurve durch Be-
stimmen des Flicheninhaltes der einzelnen Spanten. Triigt
man sich diese Werte auf einer Geraden, die die Linge
der Wasserlinie hat, an den entsprechenden Spantorten auf,
so erhilt man die Deplacementcurve, und zwar fir die je-
weilige Schwimmlage. Anlehnend an die theoretischen Unter-
suchungen von Prof. Rankine und die praktischen Ver-
suche Froudes, Scott-Russels u a, die sich be-
miithten, gewisse Gesetze fiir die Bewegung der Wellen und
des Wassers um Schiffskorper festzustellen, hat im Jahre 1877
der Anglo-Norweger Colin-Acher folgende Betrachtung
angestellt. Er construierte die Deplacementeurven fiir
die verschiedenen siegreichsten Yachten und fand, dass sich
die Deplacementeurven ihrer Vorschiffe einer Sinoide und
die ihrer Achterschiffe einer Trochoide nitherten. Er zog
daraus den Schluss, dass ein guter Bootskirper dieses Ge-
setz befolgen muss; nur dann wird die nach der Stromlinien-
theorie der genannten Forscher bedingte Frscheinung ein-
treten konnen, dass die Wassertheilchen, die durch das
Vorschiff nach unten und den Seiten mit einer gewissen Kraft
verdriingt wurden, nach Passieren des Hauptspantes in
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| ihre frithere Lage zuriickschwingen und ihre Energie wieder
nahezu ganz an den Schiffskorper abgeben. Die Erfahrung
| hat gezeigt, dass, obwohl die Segelboote, die nach der
Sinoiden- und Trochoidenlinie gebaut waren, gute Resul-
tate lieferten, ein geringes Abgehen davon ohne Bedeutung
ist, und heute sind die Deplacementeurven fast aller mo-
dernen Boote an den Enden schlanker alsColin-Acher
verlangt. Dies diirfte seine Berechtigung darin haben, dn_ss
bei der Formgebung der Boote wichtigere Interessen mit-
zuspielen haben, so vor allem die Stabilitit; auch fihrt
das Segelboot nicht in ruhigem, sondern fast immer im be-
wegten Wasser, und der Bootskorper arbeitet bei den kleinen
Booten zum griften Theile an der Wasseroberfliche, und
zwar in geneigter Lage; hier immer dem Gesetze von
Colin-Acher zu entsprechen, wiire wohl schwer, aber
immer miissen auch die Curven fir die geneigte Lage auf
ihren gleichmifigen Verlauf gepriift werden. Fig. 10 u. 11
stellen die Deplacementeurven zweier Boote dar, und zwar
der in Fig. 2 u. 3 gezeichneten. Zufillig sind die beiden
Curven sehr verschieden, indem die Deplacementeurve
(Fig. 11) des Schwerthootes nahezu den Verlauf der Sinoide
und Trochoide einhiilt, withrend die Deplacementcurve
(Fig. 10) des Flossenkielbootes stark davon abweicht.

Ueber die Oberflichenstorung, die ein fahrender
Korper auf der Wasseroberfliche verursacht, wurden zu-
erst in England Versuche angestellt, und vor allen Froude
constatierte, dass das Vor- und Achterschiff bei einer ge-
wissen Geschwindigkeit des Schiffes eine bestimmte Minimal-
linge haben muss. Hat das Vor- oder Achterschiff eine ge-
ringere Liinge, als die Wellenlinge ist, die der Schiffsbug
oder das Heck erregt, so steigt der Widerstand stark an.
Ein viel lingeres Vor- oder Achterschiff erzeugt eine be-
sonders hemmende Oberflichenstorung nicht. So wichtig
diese Erkenntnis fur den Bau von Dampfschiffen, nament-
lich solchen von grofler Fahrgeschwindigkeit, ist, fur dic
Construction von Segelbooten hat sie insoferne wenig Be-
deatung, als es sich hier immer um kleine Geschwindigkeiten
handelt und die Liange der Boote mit Ricksicht auf die
Takelung in den meisten Fiillen gentigend grofd ist.

Der dritte hemmende Factor fiir die Bootshewegung
im Wasser ist die Reibung der Wassertheilchen am;Boots-
korper. Diesen Reibungswiderstand moglichst zu verrin-
gern, ist sehr wichtig, denn er macht den eigentlichen
Widerstand im Wasser aus; nach Froude betrigt er
80—90%, des gesammten Widerstandes bei einer F_ahr—
geschwindigkeit von 6—8 Knoten. Bei Betrachtung dieses
Widerstandes erkennt man erst vollends, warum die
Form der flachen leichten Schwerthoote mit Liffelbug und
langem Heck so giinstig fir die Fahrgeschwindigkeit ist.
Die Boote haben, so lange sie aufrecht schwimmen, infolge
ihres flachgeformten Deplacements eine unverhaltnismilbig
groBe Reibungsfliche im Wasser. Wenn sie sich aber nach
der Seite neigen, so entsteht ein schmales langes Unter-
wasserschiff von sehr giinstiger Form, und die heraus-
tretende Seite der Boote dient als ginstiger Hebelarm fur
das Mannschaftsgewicht. Auch
bei den modernen Kiel-
booten spielt der Liffelbug
und das Heck eine #hnliche

Vorschiff
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Rolle, aber die Verhiltnisse verschieben sich nicht so stark
wie hei den leichten Schwerthooten. Interessant sind folgende
Erfahrungen:*) Es soll ein Kupferbeschlag, trotz seiner vielen
Nietkopfe, hesser durchs Wasser gehen als der sauberste,
ganz glatte Farbenanstrich, und der Widerstand eines alten
eisernen Schiffskorpers ist doppelt so groli als der eines
kupfernen. Die Yachten der groffen Rennen um den Amerika-
pokal, wie ein solches im letzten Herbste stattgefunden hat,
haben als Aufenhaut mit Stahl polierte massive Bronze-
platten, um den Reibungswiderstand moglichst zu verringern.
Die kleinen Segelboote sind natiirlich reine Holzconstruetion,
und aus der Verlegenheit, ob man Kupfer oder Eisen ver-
wenden soll, ist man heraus. Aber die Art der Planken-
verbindung kann wesentlich zur Verringerung des Wider-
standes beitragen. Man vermeidet daher vielfach die soge-
nannte Klinkerung (a, Fig. 12) und zieht die glatte Verbindung
der Planken vor. Der einfache glatte Stol bedingt stirkere
Planken, macht den Bootskorper schwerer und muss sehr
sorgfiiltig gearbeitet sein, um dicht zu halten. Vielfach wird
daher der Banderavelbau (b, Fig. 12) in neuerer Zeit ange-
wendet. Auf der Plankenfzuge wird an der Innenseite des
Bootes ein Holzband aufgenietet und zwischen Holzband
und Planke ein in Firnis getrinkter Leinwandstreifen ein-
gelegt; diese Verbindung hilt gut dicht, ohne dass das
Holz sich erst mit Wasser anzusaugen braucht, und gestattet
die Verwendung leichter Planken; diese Verbindung soll
sich mit hochkantigen, rippenartigen Biindern fiir Boote bis
12m in der Wasserlinie eignen; dariiber hinaus werden
doppelte Planken, parallel oder diagonal angeordnet, ver-
wendet, und wird dann zum Compositionshau mit Kupfer oder
Stahl iibergegangen. Die Holzplanken verlangen zu ihrer
Conservierung einen Anstrich mit Lack oder Farbe. Hier
otwas Dauerhaftes zu finden, ist meines Wissens noch nicht
gelungen; alle Lacke und Farben bekommen nach kurzer
Zeit Spriinge, losen sich theilweise in Blattchen ab und
vergroiern dadurch den Reibungswiderstand. Wenn sich
auch der Bootskorper nach einiger Zeit in dem algen-
reichen Wasser unserer Gebirgsseen mit weichem Schlamm
iiberzieht und sich ganz glatt anfithlt, so ist der Wider-
stand doch noch vergrofert. Ein gutes Mittel ist, die ge-
strichenen Planken mit consistentem Fett, wie beispiels-
weise Unschlitt, zu iberziehen. Die Planken fiihlen sich
zwar rauher an, aber die Adhision der Wassertheilchen
ist verringert. ‘

Neben der Beriicksichtigung der Stabilitit und des
geringsten Widerstandes der Boote im Wasser haben auf
ihre Formen die sogenannten ,Messformeln® einen wesent-
lichen Einfluss ausgeiibt. Es liegt ein grofier Reiz darin,
sein Boot, wenn es neu ist oder verbessert wurde, bei Segel-
wettfahrten mit anderen Booten zu vergleichen. Wenn aber
bei einem groferen und einem kleineren Boote thnlicher
Type die Stabilitit in gleicher Weise ausgeniitzt ist, so ist
das grofiere auch immer das schnellere; denn das Deplace-
ment wichst im cubischen, die Reibungsfliche nur im
quadratischen Verhiltnisse, von dem Deplacement hiingt
aber die Stabilitat, d. h. die Grofe der Segel ab; es ist
sozusagen fur ein groferes Boot das Wasser diinner, die
Luft dichter. Die Messformel hat die Aufgabe, innerhalb
gewisser Grofien der Boote ausgleichend zu wirken, ex-
treme Formen zu erschweren und Gebrauchshoote, die mehr
auf Bequemlichkeit‘und Sicherheit gebaut sind, gegeniiber
oxtremen Rennbooten zu begiinstigen. Als Beispiel einer
Messformel diene die des deutschen Seglerverbandes:

g LEB+YC+Y)'S
2 )

#*) Entnommen einem von Herrn Schiffbau-Ingenieur Max Oertz
in Berlin gehaltenen Vortrage, auszugsweise wiedergegeben in der
Sportzeitung , Wassersport®, Berlin 1902, ¥y
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worin I, die Linge, B die grofite Breite, ¢ den Umfang
inm, S die Segelfliiche in m> bedeuten; wie diese Werte
yom Boote abgenommen werden miissen, dariiber bestehen
noch besondere Vorschriften.

Wie alle Messformeln, so ist auch diese ganz empirisch
susammengesetzt; sie hat sich aber seit drei Jahren gut
pewithrt und ist auf weitere drei Jahre vom deutschen
Seglerverbande als Messformel angenommen worden; sie
soll im niichsten Jahre auch in England zur Anwendung
kommen. Diese Formel ergibt einen bestimmten Rennwert;
fir jeden Wert bestehen fir die zur Zeit des Rennens
gemessene Windgeschwindigkeit eigene Vergiitungscoiffi-
cienten, die, mit der durchsegelten Bahnlinge in Seemeilen
multipliciert, die Secunden bilden, die, zur gesegelten Zeit
addiert, die entscheidende Fahrzeit geben. Diese Formel
wird auch auf einzelnen osterreichischen Seen verwendet. Kis
ist bei Wettfahrten daher nicht die absolute Geschwindigkeit
eines Bootes mafigebend, sondern die gerechnete Geschwindig-
keit. Auf dem Gebiete des Messverfahrens ist viel experi-
mentiert worden, aber so lange dasselbe nicht auf wissen-
schaftlicher Basis ruht, und das diirfte noch lange dauern,
wird es immer den Stempel der Willkiir tragen und den
Constructeur zwingen, eventuell entgegen einer besseren
Einsicht bestimmte Riicksichten bei der Form des zu ent-
werfenden Bootes zu iiben.

Die wichtigsten Segel- und Steuereigenschaften, die
ein Segelboot besitzen soll, mogen in einigen Worten be-
schrieben werden.

Fiir ein Segelboot
der Richtung des Windes
recht zur ihr zu fahren; diese Curse :
pesonderen Riicksichten beim Baue der Boote; das leisten
auch die getakelten Ruderboote, die meist nur emen Kiel
von einigen Centimetern Hohe haben, ganz gut mit etwas
mehr oder weniger Trift. Die Sache indert sich aber sofort,
wenn die Fahrtrichtung mit der Windrichtung emnen s&ntzen
Winkel bilden, wenn das Boot jan den Wind gehen soll.
Hier wiirde ein Boot ohne den geeigneten Lateralplan ver-
sagen, es wiirde mit dem Winde treiben. Es finde im Wasser
zu wenig Widerstand gegen den seitlichen Druck des
Windes. Das Fahren ,am Wind“ ist eine un.erlasshche}
Eigenschaft eines Segelbootes, um den Eigner bei
Erreichung seines Zieles von der Windricl}tung upabhanglg
zu machen, und bei Wettfahrten entscheidet meistens der
Kreuzcurs. ‘

Weiters ist wichtig, dass das Boot auch am Wind —
bei den anderen Cursen ist dies dann ohnehin der Fall —
immer etwas luvgierig ist, d. h. dass es bei losgelassenem
Steuer das Bestreben hat, sich gegen die Windrichtung zu
drehen; das ist nothwendig zur giinstigen Ausniitzung des
Lateralplanes und zur Sicherung im Falle einer Havarie.
In einem solchen kritischen Momente wiirde das Boot vom
Windeabgedreht und dem Winde Gelegenheit gegeben werden,
es eventuell iber seine Stabilitiitsgrenze hinaus auf die Seite
zu legen. Um nun ein Drehmoment gegen den Wind zu
erhalten, sollte man anscheinend bei der Construction des
Segelplanes das Segelcentrum hinter das Lateralplancentrum
legen; das ist aber nicht der Fall, sondern 1m (}egenthexl,
man_ist genothigt, das Segelcentrum vor das Widerstands-
centrum} zu legen, um keine zu groﬁe'Luvglerlgkel‘t zu
bekommen. Dies hat seine Begriindung darin, dass das Seggl
dem Winde eine ganz andere Fliche entgegenstellt als die
am ReiBbrett gezeichnete, Der obere Theil des Segels wird
gich, wenn es nur am Baum gghalten wird, vom Wlnde
abdrehen, auswehen, und somit wird der wahre Segelmittel-
punkt weiter rickwirts liegen; auferdem wird der Boots-
korper, je breiter und je stirker er vorne zusammen-
gezogen ist, bei seitlicher Neigung durch das Wasser, alx{n
das der Bootskorper andriingt, gegen den Wind zu abgelenkt

bietet es keine Schwierigkeit, in

und in allen Richtungen bis senk-
erfordern keine
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werden. Das Maf (a, Fig. 13), um das der Segelmittelpunkt
nach vorne gelegt werden muss, betriigt bei kleinen Booten
mit normaler Segelgrifie 10—20 cm, bei sehr breiten Booten
mit hohen Takelagen, die dem Verdrehen mehr ausgesetzt
sind, auch bis 50 em. Diese Correctionsgribe kann aber
nicht fiir alle Windstirken gentigen, weil die die Luv-
gierigkeit beeinflussenden Factoren mit zunehmender Wind-
stirke, bezw. Fahrgeschwindigkeit wachsen. Um nun bei
mittlerer und grofler Windstirke keine zu grofle Luy-
gierigkeit zu erhalten, kann man bei leichtem Winde eine
geringe Leegierigkeit, also ein Abdrehen vom Winde, in
den Kauf nehmen; bei leichtem Winde hat dies auch njcht
viel zu bedeuten.

Alle neueren Boote ohne Totholzer haben eine hohe
Manovrierfihigkeit; sie folgen dem Steuerdrucke sehr rasch,
sind aber dadurch etwas zu beweglich und erfordern fort-
gesetzte Aufmerksamkeit bei geraden Cursen; man hilft
sich bei halbwegs constanter Windrichtung durch Land-
marken. Je nither das Centrum des Lateralplanes unter den

Segelcentrum

#

/ Lateralplancentrum

Fig. 13. , Nirwana,"'

Systemschwerpunkt fillt, und je tiefer und daher schmyler
der Lateralplan ist, desto leichter dreht sich das Boot um
eine verticale Achse. Bei den Booten mit langen schmalen
Schwertern, den sogenannten Messerschwertern, kann man

durch rasches Auslegen des Steuerruders fast auf der Stelle
wenden.

Einen grofien Antheil an dem Erfolge eines Segel-
bootes hat die Takelage. Diese soll bei den kleinen Booten
handlich, daher moglichst leicht und einfach sein und besteht
bei den neueren Segelbooten fiir Binnenseen meistens aus
zwei Segeln: aus dem eigentlichen Segel, Grofisegel, und dem
Vorsegel, so dass die Takelage leicht gehandhabt werden
kann. Als Reffvorrichtung wird vielfach das in Deutsehland
sehr gebriuchliche Patentreff verwendet, das durch Drehen
des Baumes das Grofisegel aufrollt. Bei raumen Cursen,
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wie Seitenwind, Backstagwind, Achterwind, ist der Zustand
der Segel von geringerer Bedeutung, und je bauchiger sie
sind, desto besser, aber beim ,am Windeurs* werden grofie
Anforderungen an sie gestellt. Das Grofisegel muss ohne
Falten an den Rundhélzern sitzen; es kann beim Mast
lockerer sein, aber gegen riickwirts, dem Achterlike zu,
muss es gut gespannt und nahezu eben sein; es darf keines-
falls einen Sack bilden. Das Anfertigen gut sitzender Segel
erfordert eine grobe Geschicklichkeit und Erfahrung.
besonders bei Verwendung leichten Stoffes, wie er bei den
kleinen Booten des geringeren Gewichtes wegen vortheilhaft
ist. Die riehtige Stellung der Segel beim Fahren immer
gleich zu treffen, ist natiirlich Uebungssache. Es ist aber
nicht moglich, die ganze Segelfliche in die giinstigste Lage
zu bringen, wegen des beschriebenen Auswehens der Gaﬂ'gl;
es wird immer nur die mittlere Partie des Segels richtig
stehen, der obere Theil wird zu weit draufen, der untere
Theil zu weit insSchiff gezogen sein. Dadurch und durch
die seitliche Neigung des Bootes wird die Luft auch zum
Theile nach oben hin abgelenkt, was ungiinstig ist; denn
kinnte man den Wind nur nach riickwirts ablenken, so
wiirde die treibende Kraft nach vorne grifler. Die Ver-
drehung der Segel lisst sich nur verringern durch Ver-
wendung von niedrigen und breiten Segeln; hier ist man
aber durch die Linge des Bootes beschrinkt, will man nicht
zu kleine Segel haben. Die Neigung des ganzen Systemes
lasst sich, wie frither gezeigt, nur verkleinern durch grole
Anfangsstabilitit des Bootes, also durch grofie Breite; nicht
zum geringen Theile liegt in der giinstigen Wirkung des
Windes auf die Segel eines Bootes mit grober Anfangs-
stabilitiit der Erfolg der leichten breiten Schwertboote.*

Alle Theorien zur Construction giinstig wirkend(_ar
Segel erscheinen zu gewaltsam herangezogen. So habep die
unverginglichen Arbeiten des so friih verstorbenen Ingenieurs
Lilienthal bewiesen, welche grolie Rolle leicht gekriimmten
Flichen gegeniiber ebenen zukommt. So wichtig diese Er-
kenntnis und die genaue Formgebung fiir die Bestrebungen
der Flugtechniker sind, bei der Form der Segel bei Wa.sser—
fahrzeugen konnten sie nur bestiitigen, dass die _Rlchtung,
in der man die Segel zu formen bestrebt ist, dle. re‘chte
ist. Nun sind aber die Anspriiche, die man an die Segel
stellt, gzanz andere als die an Tragflichen. Die Tragﬂaqhen
haben wie die Fliigel der Vigel immer nur nach einer
Seite zu wirken, withrend die Segel einmal steuerbord, dann
backbord zu wirken haben; es ist daher nicht moglich,
ihnen eine starre Form zu geben. Wir wissen, dass die
guten Flieger schmale lange Fliigel haben, unzweifelhaft
wirken diese ebenso besser wie die langen schmalen Schwerter
im Wasser gegeniiber kurzen breiten; aber dadurch w.u_rde
das Segelcentrum stark gehoben, die dynamische Stabilitit
geringer, und die Segel wiirden sich stark verdrehen; eine
solche windschiefe Fliche wiirde ecinem Vogelfligel noch
weniger gleichen. Bei der heutzutage immer noch geringen
Kenntnis der Art der Luftbewegung und der Windwirkungen
soll auch aunf die Besprechung der dynamischen Stabilitit
nicht weiter eingegangen werden.

Hiemit bin ich am Schlusse. Es war mir leider nicht
miglich, im engen Rahmen eines Vortragsa})ends etwas
Vollstindiges zu geben, aber ich glaube wichtige Gesichts-
punkte, die beim Baue dieser Art von Segelbooten zu beachten
sind, hervorgehoben zu haben. Ich danke allen, die mich
durch Ueberlassen von Plinen und Bildern unterstiitzten,
und Thnen, meine Herren, fur die Aufmerksamkeit, die Sie
meinen Ausfithrungen widmeten.
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Neue Versuche mit Hennebiquetrigern in Lemberg.
Von Dr. Max R. v. Thullie.

Einleitung der Versuche.

Um bei dem Neubaue des Aufnahmsgebiudes am Bahn-
hofe in Lemberg die eventuelle Verwendung der Beton-Eisen-
construction, System Hennebique, in Aussicht nehmen zu
konnen, wurde ither Anregung des Herrn k. k. Staatsbahn-
Director Hofrath Ludwig v. Wierzbicki fir die Decken-
construction iiber dem Kesselraume der Centralheizungs-
Anlage im neuen Aufnahms-Gebiiude ein Project von der
Firma Hennebique in Paris vorgelegt, und wurde
auf Grund dieses Projectes als Probe ein Deckenfragment
unter Leitung des Vertreters der erwiihnten Firma, Inge-
nieur Michael Finkelstein, durch die Bauunternehmung
Johann Lewinski, Josef Sosnowski und Alfred
Zachariewicz ausgefihrt. Der genannten Bauunter-
nehmung wurde ein disponibler, sperrbarer und gedeckter
Raum im alten Material-Magazine des Werkstiitten-Rayons
in Lemberg zur Verfiigung gestellt. Der Raum wurde bis
zu einer Temperatur von circa 6° R. beheizt. Es wurden
zwei Haupttriiger, zwei Quertriiger zwischen denselben und
drei Deckenfelder, hergestellt.

Die beiden Haupttriiger im Ausmafie von je 60 em
Hohe und 30 em Breite wurden auf einer freien Linge von
950 m auf die bestehenden Fensterparapetmauern gestiitzt.
Um eine entsprechende Unterstiitzung fir die Haupt-
triger zu erlangen, wurde das Mauerwerk in den vorge-
nannten Fensternischen mit 15 e¢m dicken Betonwiinden
sammt RBiseneinlagen verstirkt. Die Deckenconstruction
wurde durch hiesige Professionisten und Arbeiter unter
Aufsicht eines eingeschulten Poliers und eines Vorarbeiters
der Firma Ingenieur Ast in Wien nach folgendem Pro-
gramme ausgefiihrt, u. zw.:

Am 21. Jinner 1902: :

Zuschneiden der Bretter fir die Verschalung und des
Holzgerippes fiir den Haupt- und Querbalken.

Am 22. Jinner:

Aufstellung der Geriiste und Verschalungen fiir die
Haupt- und Querbalken, Verschalungen fiir die Decke
zwischen denselben, wie auch Vorbereitung der Kisen-
Anlagen.

Am 23. Jinner:

Einlegen des Bisengerippes fiir die Haupt- und Quer-
balken.

Am 24. Jinner:

Betonieren der Haupt- und Quertriger und der Ver-
stiirkungswiinde in den Fensternischen, wie auch Vorbereitung
der Eisencinlagen fir die 10 em dicken Deckentheile.

Am 2b. Jénner:

Einlegen des Eisengerippes fir die Deckentheile und
Betonieren derselben.

Der Beton' wurde im folgenden Mischungsverhiltnisse
hergestellt:

1 Theil Portland-Cement,

3 Theile Sand,

b Theile Schligelschotter (bis zur Grifie von Wall-
niissen).

Der Beton wurde mittels specieller eiserner Stangen
solid eingestampft.

Provenienz der Materialien:

Portland-Cement aus Szezakowa,

Sand, Lemberg, Kurkowa-Gasse,

Schliigelschotter aus Rozwadéw bei Mikolajow.

Nach Fertigstellung der Decke wurde dieselbe mit
ciner Strohlage gegen Frost geschiitzt.

Beschreibung der Hennebique-Decke.
Die Beton-Eisendecke, System Hennebique, wurde,

wie folgt ausgefiihrt.

Die Platte in jedem Deckenfelde war 10 cm stark.

Die Querbalken hatten einen Querschnitt von 15/20
und die Hauptbalken einen solchen von 30/60 cm.

Die lichte Weite der Deckenfelder war in der Liings-
richtung 306 m, in der Querrichtung 290 m, der Quer-
balken war 290m lang, der Hauptbalken 950 m lang.
Die Platte war in beiden Richtungen mit Rundeisen
von 8 mm im Durchmesser armiert, und zwar in den zwei
Seitendritteln zu je 20 em und im mittleren Drittel zu je
10 cm von einander entfernt. An jedem zweiten Kreuz-
punkte war ein Flacheisen-Biigel 20 X 15 em eingebettet.

Jeder Querbalken hatte vier Rundstibe zu 15 mm im
Durchmesser (zwei gerade und zwei gebogene) und jedes
Stangenpaar 12 Biigel zu 30 X 2 mm. '

" "Jeder Hauptbalken hatte sechs Rundeisen zu 33 mim
(drei gerade und drei gebogene) und jedes Stangenpaar
34 Biigel.

An den Auflagern waren
eingebettet.

Das Gewicht der Eiseneinlagen betrug in
per m? 8 kg, in den Querbalken pro laufendes
in den Hauptbalken pro laufendes Meter 49 kg.

Das Gesammtgewicht derselben betrug daher:

zu je vier umgekehrte Biigel

den Platten
Meter 7 kg,

in den Platten, 40 m? zu 8. . 320 kg,
im Querbalken 350 X 2 X T . . e
im Hauptbalken 105 X 2 X 49" . 1039 ,
T408 Jg.
Das Eigengewicht der ganzen Decke betrug:
Platte, per 1 m2 0-10 X 2500, 259 kg,
Querbalken pro laufendes Meter . D 4,
Hauptbalken . 23 . 450
somit
a) die Platte 2560 X 41 . . . : 10.252 " -
b) Querbalken 75 X 2 X 2:90 . z}::) 3
¢) Hauptbalken 450 X 95 X 2 ___§_£l-)_(l_«__
Zusammen . 19.236 kg-
19.236
Pro m 0 kg

Der Vorsprung war in der Nithe der oberen Fliche
mit fiinf Rundeisen ® 8 mm und drei Vertheilungsstangen
armiert. An den Kreuzpunkten waren umgekehrt Biigel
angebracht.

Ausfiihrung der Belastungsproben.

Die Probebelastungen wurden vom Vertreter der Firma
Hennebique unter meiner Leitung und nach meinen An-
gaben in Lemberg und unter der Aufsicht der k. k. Staatsbahn-
direction durchgefithrt.

I. Probe.

Die erste Probebelastung begann am~24. Marz 1902.
An diesem Tage wurde die 40 m® an Fliche messende
Decke mit 400 kg pro m?* Nutzlast belastet. Fiir diese
gleichmifig vertheilte Belastung wurden mit Sand gefillte
Siicke zur Verwendung gebracht.

Zur Messung der Durchbiegung wurden an_den Haupt-
balken neun Messapparate angebracht, u. zw. sieben Stiick
nach Fig. 1 und zwei Stiick nach Fig. 2. Die letzteren
Apparate wurden in der Mitte der Hauptbalken angebracht.
Bei gleichmiifiig vertheilter Belastung mit 400 kg pro m?
zeigte der in der Mitte des Balkens 4 (Fig. 3) aufge.stel'lte
Apparat eine Durchbiegung von 1-7 mm, hingegen derjenige
am Haupthalken B eine solche von 1:52 mm. An demselben
Tage wurden weitere 400 kg, d. i. zusammen 800 kg pro m*
aufgeladen, wo dann die Durchbiegung in der Mitte des
Balkens A 29 mm und in der Mitte des Balkens B 31 mn
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betrug. Die angefithrte Belastung (Gesammtlast cirea 32.000 kg)
wurde 36 Stunden auf der Decke belassen. Nach Ablauf
dieser Zeit vergriflerte sich die Senkung beim Balken 4 auf
4:0 mm und beim Balken B auf 4'1 mm. Nun wurde die Decke
entlastet, und schwand hierauf obige Senkung dermafien, dass
die bleibende Durchbiegung beim Balken A4 05 mm, hin-

gegen beim Balken B 0-7 mm (d. i S el bezw

1
18.000 © 10.500

der Spannweite) betragen hat. ;

Am 26. Marz 1. J. wurde die gegenstindliche Decke
mit 1200 kg pro m? d. i. mit der dreifachen gleichmifig
vertheilten Nutzlast belegt. Unter dieser Belastung war die
Durchbiegung in der Mitte des Balkens 4 6:7 mm und des
Balkens B 72 mm. Die genannte Last wurde durch sieben

weder auf den Haupt- und Querbalken, noch an der Platte
wahrgenommen.
II. Probe. 3

Mit derselben wurde am 9. April 1. J. begonnen. Bei
dieser zweiten Probe wurden zur Belastung Eisenbahn-
schienen verwendet, und wurde eine Einrichtung angepasst.
welche es ermoglichte, die Decke plotzlich zu belasten oder
zu entlasten.

Zu diesem Zwecke wurden beiderseits der Decke auf
gemauerten Pfeilern amerikanische Hebewinden aufgestellt,
iiber welche starke Holzquerbalken gelegt worden sind.
welche die Schienenlast aufnahmen (Fig. 4). Zur Messung
der Senkungen wurden bei dieser Probe 15 Apparate auf-
gestellt, u. zw. 11 Stiick nach Fig. 1 und 4 Stl}ck nach
Fig. 2 (Fig. 3). Zur Bestimmung der Spannungen im Beton
wurden an den Balken A4 und B weitere zwei Manet-
Apparate  angebracht.

T L SR VT < R U D

Fig. 2.

Tage auf der Decke belassen, und wurden die Ablesungen
der Durchbiegung wihrend dieser Zeit, wie folgt, auf-
genommen:

Nach 24 Stunden betrug die Senkung bei den Balken A
und B je 7D mm. Nach weiteren 24 Stunden, d. i. nach
zusammen 48 Stunden, wuchs die Senkung beim Balken 4
um 01 mm, d. i. auf 76 mm. Nach weiteren fiinf Tagen
betrug die Durchbiegung beim Balken A 83 mm, hingegen
beim Balken B 81 mm. Von nun an blieb diese Senkung
durch 24 Stunden, d.i. bis zum 2. April (an welchem Tage
die Decke entlastet wurde) unveriindert.

Nach der am obgenannten Tage erfolgten Entlastung
richteten sich beide Balken um je 6:3 mm auf, so dass die
bleibende Senkung in der Mitte der Balken nach nahezu
achttigiger Belassung dieser dreifachen Nutzlast 20 mm

1 1
bezw. 1'8 mm betragen hat (m bezw. 5300 der Spannweite ).

Wiihrend der ganzen Zeit der Belastung wurden keine,

was immer fiir Namen habende Mingel. wie Risse und dergl.,

Messapparate t

—B- -
' - u
B 1 e ] . 3,06 - iomervem o - 306 - oo - —)‘i—‘ & __b.
o :
¢ 0® “ @c g :
i 0
: )
= sdteid
1 A l & e
® @ ® ® ® )|
L...100; "
1

() Jnden Werkstatten der Kk Staatsbahn Direction verfertiqt

O Pracisions -Apparate
Fig. 3.

Am vorangeftihrten Tage, d. i. am 9. April 1. J. wurde
die Decke mit einer Last von 2000 kg pro m?® (zusammen
mit ecirea 80.000 kg) belegt. Unter dieser (fiinffachen) Be-
lastung senkten sich: ;

Der Hauptbalken 4 in der Mitte (inbegriffen die
bleibende Durchbiegung von 2 mm von der I. Probe) auf
150, hingegen der Balken B auf 138 mm. Bei dem Quer-
balken C zeigte sich eine Durchbiegung von 11:7 mm und
bei der Deckplatte D) eine solche von 13:02 mm. _

Hiebei wird bemerkt, dass die Belastung nicht gleich-
miibig vertheilt sondern in sieben Querschnitten der Decke
(Fig. 3) concentriert wurde. Die Belastung von 2000 kg
pro m* wurde durch 18 Stunden auf der Decke belassen.
Nach dieser Zeit wuchs die Durchbiegung des Balkens A
um 12 mm, des Balkens B um 08 mm, des Querbt.ilkens C
um 20 mm und der Decke D um 106 mm, d. i. betrug
(Tabelle T) bei Punkt 4 16-2mm, bei Punkt 11 14:6 mm, bei
Punkt 75 137 mm und bei Punkt 74 14:08 mm. Aullerdem
zeigten sich auf dem Balken A in der Nihe der Balken-
mitte (Fig. b) zwei Haarrisse, hingegen sind Balken B,
Querbalken ' und Decke D vollkommen intact geblieben.

Nach 36 Stunden, d. i. am 10. April L. J. morgens,
wurde die Decke entlastet, und hoben sich hierauf die
| Balken 4 und B an den vorangefithrten Punkten um 12:4

k
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an den Balken 4 und B an-
gebrachten ,Manet- Apparate®
zeigten bei der mehrerwihnten
Belastung (2000 kg/m?®) eine

k& & b 4 & I b4l
alken [T e e T e
i » # 3 e 8 i il
5E
4 v
2 Holzunterlage
Fig. 4.
T Gemauerter Pleiler
it - > A - R A S T ~ e P

bezw. 11:8 mm, der Querbalken € um 109 mm und die
Deckplatte D um 12:28 mm wieder, so dass die bleibende
Senkung 38 bezw. 28, 2:8 und 18 mm betrug. Die oben
angefiihrten Haarrisse sind nach Entlastung vollkommen
verschwunden. Die zur Messung der Spannung im Beton

- Beton-Balkenmtte

Fig. 5.

~{Balkenmitte

',',I;_i}al}(snmi!to

P

Apparat 6
| ERERRES
i b NS
e
g
21
i !
Fig. 6.
Tabelle 1. Belastungs-Ergebnis.
ot > n & 3
5| By | sl 383 55 | & 3
g 58 | "?52 Er:g vs T 3%5 Bemerk
Pl o] Eedieed gl | o (R
’:' 5 s> zé & &
/! 0 086 258 0 3:80
2 0 666 | 881 0 1526 | Die Decke wurde
3 0 | 1075 | 14:09 0 | 41-92|| ausgefithrt vom
4 2 1500 | 16:20| 380 21. big 25. Jiinner
b 0 1058 | 13:30 0 | 3762 1902.
g 9 66 ), ¥ 8 i o Beginn der Bela-
8 0 116] 881 o 365 stungam 9, April.
9 0 B'7L| 817 0 1999 | Mischungsver-
10 0 924 | 12:34 0 | 8719 hiiltnis:
1 | 180 | 1380 | 14-30 1 Theil Portland-
12 0 994 | 1230 250 | O | 2485 Cement,
13 0 570 860 0 | 2180 art
3 Theile Sand,
14 | o |1302 1408| 180 AR h""
15 0 1170 1370| 280 5 Theile Schotter
: T T — (Schligel).
Datum| 9. April 10. April 11. April

Dehnung im Beton von 0-065 mm
auf 06 m Liinge. Diese Dehnung
entspricht einer Spannung von
ca. 26 kqg.

Am 11. April 1 J. um
101/, Uhr vormittags wurde
in der frither beschriebenen
_.Weise die Decke mit 8000 kg
ro m? auf einmal belastet, und senkte sich unter dieser
Last die Decke langsam, sodann kamen am Balken 4 und B
mehrere Risse zum Vorschein, diesich allmithlich vergrofierten
und in Fig. 6 dargestellt sind. Nun war die Deck_e nicht
mehr im Stande, die auf ihr belassene Last weiter zu
tragen. Um 3%/, Uhr nachmittags riss im Balken A eine der
unteren Eiseneinlagen an der geschweiﬁten Stelle. (Es sei
hier erwithnt, dass keine 10 m langen Eisenstiibe von 33 mm
Stirke zur Zeit der Ausfihrung der Probedecke in Lemberg
erhiltlich waren, daher alle Lingseisen geschwei[ﬁt waren.)
Der Beton wurde an derselben Stelle zerdriickt; die Stiitz-
korper der Balken, nimlich die Seitenwiinde des Schuppens,
auf welchen die Decke ausgefiihrt wurde, zeigten starke
Risse und Ausbauchungen und mussten gegen Einsturz durch
Verspreizungen versichert werden. Aus Tabelle I konnen
die Ablesungen von allen 15 Messapparaten entnommen
werden.

Nachdem die weitere Belastung der Decke nunmehr
swecklos erschien, wurde diese entlastet, in zwei Theile
getrennt und in die horizontale Lage gebracht.

Am 2. Mai L J. wurde mit der IIL Belastungsprobe

begonnen.

III. Probe.
Eine Deckenplatte von 29 m Spannweite wurde in
der Mitte auf einer Fliche von 0-50 X 0-50 m = 0-25 m? mit
Schienen belastet. Es ergab sich

bei der Belastung von kg die Durchbiegung von mm
760 03
950 06
1140 07
1330 07
1520 01
1900 1-2
2090 14
2280 1-8
2470 2:0
2660 24
2850 2-8
3040 30
3230 32
3420 36

3610 8-7 nach 10 Minuten 42
3990 44
4560 b4

4750 58 nach 10 Minuten 6-2

Bei ca. 8000 kg Belastung betrug die Durchbiegung
94D mm, und zeigten sich unter der Platte Haarrisse. Die
Last wurde auf der Decke belassen, und wurden Vor-
richtungen getroffen, die letztere bis zum Bruche belasten
zu konnen, welcher bei 10.700 kg erfolgt ist.

Auf der zweiten Hilfte der Decke wurden Wurfproben
vorgenommen. Gewichte von 67 und 72 kg wurden von 2, 3 und
4m Hohe geworfen, ohne dass die bereits durch die vorherigen
Belastungen beschiidigte Decke durchbrocl}en worden wiire.
Auf die Hulfte des Hauptbalkens (Stiitzweite 450 m) wurde
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ein Eisenstiick von 300 kg von einer 32 m betragenden |
Hohe geworfen, und sind weder Risse noch sonstige Zer- |
storungen zum Vorschein gekommen.

Die Schwankungen der Decke wurden mittels ejnes
Frinkel'schen Durchbiegungsmessers gemessen. Es wurden \
bei folgenden Wurfproben die Schwankungen gemessen:

Gewicht 67 kg, Wurfhshe H = 1 m, 2 m, 3 m, 4 m,

Nrooo 150 & e
. 140 ., H = 4m,

Nr-=>56:
- 300 H =3 m,

Nrow9.

Tabelle II bringt die Diagrammablesungen.

Tabelle II. Ablesungen von einem Friinkel’schen Durchbiegungs-
messer bei Wurfproben an der Hennebique-Probedecke am Bahn-
hofe in Lemberg.

Pfeilhdhe d D d
Post.Nr. G&wi,;;;t Fﬁm,?,he Sohwankuueé i Soh‘::;knfg Bemerkung
in mm in Minuten
1 18 1 e — Fallpunkt-
2 18 2 — e Mitte der
3 18 3 — Ets Decke
~ Fy 1
4 67 1 15 180
y ; 2
5 67 2 3 %
3
. B : oS
6 67 3 b 180
’ 4
7 67 4 i 180
8 140 4 9 ke Fallpunkt-
3 180 Mitte des
3 300 3 Balkens
) 3 15 170
IV. Probe.

Am 13. Mai 1. J. wurde der consolartige Vorsprung
der Decke einer Belastungsprobe unterzogen. Es wurde in
der Richtung a b (Fig. 7) eine kurze Schiene auf den Rand
des Balkens gelegt. Dieselbe bildete einen Stiitzpunkt fur
die Auflage von Schienen. Der andere Stiitzpunkt g«
befand sich auf der Decke. Auf @ & wurde die Hylfte
der Last tibertragen. Die Durchbiegungen wurden an drei
Apparaten gemessen, und sind die Resultate im folgenden
zusammengestellt.

Die auf das Ende Durchbiegung in Millimetern am Apparate
des Balkens
wirkende Last kg L | I | 1,
665 4-8 b4 50
760 b1 bbh 55
950 70 2 0
Risse, Durch
1045 S8 Seg
a0 > Potrkohlies
285 18 19 19
190 17 18 18
95 175 175 17
0 145 154 152
380 175 184 187
475 183 19-4 192
570 19:0 2000 202
665 195 208 207
760 206 214 220
855 207 224 226
950 215 228 23-2
1045 23? 236 24-2
23 2574 — nach 10 Minuten
o | 253 264 272
- 326 354 —— nach 10 Minuten
1330 Bruch =T —
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Der Bruch erfolgte in der Linie a b, welche un-
gefihr 10 em vom Rande der Platte entfernt war, so
dass die Linge des Balkens mit 80 ¢m angenommen werden
kann.

(Das Vorstehende ist dem amtlichen Protokolle entnommen.)

Bereohnung.

Die Hennebiquetriiger haben nach dem Protokolle die
Last von 2000 kg/m? ganz sicher getragen; es wurden nur
einige Risse sichtbar, die nach Entfernung der Last ver-
schwanden. Es ist das ein Beweis dafiir, dass schon die
zweite Phase eingetreten war. Die Belastung von 3000kg/m?
haben die Triiger noch durch sechs Stunden getragen, und
erst nach dieser Zeit sind sie zusammengebrochen. Daher
konnen wir diese Last als Bruchbelastung annehmen.

Ich werde trachten die Spannungen beim Bruche
nach meinen Formeln zu berechnen. Hier ist d — 70 em,
a =8 em. Da die obere Breite der ganzen Platte 4:1 m ist,
so war die ganze Belastung 3 < 41 -—— 123 ¢/m, daher

M= 2% 123 > 962 — 1388 tm. Auf 1 ¢m Breite entfillt
daher M = 13,880.000 : 410 — 33.854 /kgem.

8
Betriigt nun die Dicke der Eiseneinlage / — _____b % 856 L

205
= 025 em, der Abstand der neutralen Faser von der oberen
Fliche

Hy=—1f+VI5f16f+2([d—a) =
+ V15 X 025 (15 X 025 + 262] — 1898 em,

dann ist die Spannung im Beton

15 X 026 +

e e 1'6 X 33.864 x 1898 PR
T il 065 > 18:98% + 30 X 025 X 43022 .5
+ 316813822; = 776 kg/em?

und im Eisen
o a 30 X 33.8564 X 4302 ey
— 065 X 18988 - 30 X 025 X 43022
= 2389 kg/em®.

Das Resultat der Rechnung ist befriedigend. Der
Bruch erfolgte infolge der Zerdriickung des Betons,
welcher laut Proben der mechanischen Versuchsanstalt in
Lemberg nach 80 Tagen 51 bis 190 kg/em?® Druckfestigkeit
erwiesen hat.

Die Hennebiqueplatte wurde in Form einer Console
der Bruchprobe unterzogen. Die Dicke der Platte d = 10 em,
der Abstand der oberen und unteren Eiseneinlage 2 em. Die-
selbe bestand fiir 1 m Breite aus 5 Stiick 8 mm dicken Rundeisen,

: b X 0603
daher ist f— — ) | e 00252 em.

Der Abstand der neutralen Faser ist, wenn wir vorder-
hand die zweite Eiseneinlage vernachlissigen

2= —16 % 002562 + V15 X 00262 (16 X 00262 |- 28) =
= 2'13 em.

Die Platte brach unter der Belastung von 14 ) 190 =
= 2660 kg. Die Schienen der Belastung wurden in zwei
Punkten gestiitzt, an einem Punkte von einer Schiene,
welche in einer Entfernung von 0-75m von der Bruch-
fuge @ b lag (Fig. 7). Das Moment war daher

43.691.970
18.322

M — w — 0‘9976 tm.
99.760

Auf 1 em Breite ist deshalb M — = 9975 kgem.

100
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e IO o
Nun ist:

4 okl 16 X 9976 X 213
fvir 065 » 2132 -+ 30 X 00252 X 5872

3187 e
+ 55 126 kg/em

— 25 4

und
30 X 9975 X 587
31576

Diese Spannung ist fiir das Eisen zu hoch, wir
miissen daher die zur Berechnung dieser Spannung ange-
wendete Formel nither betrachten. Der Ingenieur Chri-
stophe hat in seinem vortrefflichen Werke ,Le Béton
armé“ bei Besprechung meiner Berechnungsmethode den
richtigen Einwand gemacht, dass ich wohl die Veriinder-
lichkeit der Elasticititscoéfficienten des Betons, nicht aber
desjenigen des Eisens nach Ueberschreitung der Flief-
grenze beriicksichtigt habe.

Dieser Einwand ist richtig. In der That tritt nach
der Ueberschreitung der Flieligrenze des Eisens ein neuer
Gleichgewichtszustand, die dritte Phase, ein, in welcher
die Eiseneinlage sich betriichtlich verlingert, ohne dass die
Spannung nennenswert steigt. Um daher dem grifieren
Momente der #ufieren Krifte das Gleichgewicht zu halten,
muss, da die Spannung im Eisen sich wenig iindert, der
Hebelsarm, also auch die Lage der neutralen Schichte sich
indern. Es muss also in der dritten Phase 2z, kleiner sein
als in der zweiten. Wiirden wir aus den folgenden
Gleichungen 2, grofler als in der zweiten Phase erhalten,
so wiirde dies beweisen, dass die dritte Phase in diesem
Falle noch nicht eingetreten ist.

— 5551 kg/em?.

6l —

......... it ta
B/ i
) ey T :
: :
o3 : G* ;
é :
- - L — 6'f : |
AL s Wat i f
; A I Y
Fig. 8. Fig. 9

Wir wollen jetzt die Formeln fiir diese dritte Phase
aufstellen. In der Fig. 8 haben wir die Spannungen in der
dritten Phase dargestellt. Wir vernachlissigen gleich die
sehr kleinen Zugspannungen des Betons, beriicksichtigen
aber den Umstand, dass die Flieligrenze des Fisens schon
iiberschritten wurde. Nennen wir die Spannung an der
Fliehgrenze o, (Fig. 9), so kinnen wir schreiben:
in der Strecke 0D (Fig. 8)

€
0y = —’:- R e B o e x 1),

in der Strecke D B

61:%[v0+a(01——vo)j. S A

in der oberen Eiseneinlage

El
G“::—r—(zl—al) gt A [ s U
in der unteren Eiseneinlage analog mit 2)
o=y )] - B

wobei » den Abstand von der neutralen Achse bedeutet,
in welchem die Spannung des Eisens o’ sein wiirde.

Wir haben daher fir das Gleichgewicht der ufieren
Krifte analog wie in der friiheren Abhandlung:*)

Vo Z

[ordnt [ bot—gFenl+

0
(zy—ay)e 0y € e’ % e
B e —f—r——f—;—(”' ) =0
oder:

Yo 7 Zy

€ 3 3 cea [
2o doigt = 'vo(l—a)J dvl—+—-——Jv,dv,—|—

r r 4
0 Vo Vo

F L8 ) — S fo — A —0) =0,

endlich:
I i1 -a) ey o) o (o — o) g — ) —
Vo (l—w)—vfr(@—z—a)=0.

9,2 avy?

Wenn wir nun —5-———5 klein gegen

als sehr

22 vernachlissigen, so erhalten wir
29, (1 — o) (2, — 00) + # 2,2 +-2(F [2— ] —F o' [L—#1—
—fafd—2z —a])=0.
Es sei vg=B2;, v’ =12, 80 ist
26(1—a)(1—B+aat+2v[fa—FH—| g
Wy +fre - fr(d—a) =0

oder, wenn 20 (1 - «)(1 — @)+ = 1yist, so ist

o= — %[f'—f(l — A+

2
5 V{ ; ssr il e x}]}2+ TV [f1(d — a) 4 Fagl;

oder

a= U — =]+ ]6)
2
H [T o= i —at ra [

Nun ist % sehr klein, wir konnen annehmen % = 0-02.
r

: r e
Zur Bestimmung von 2 haben wir 9, =6y — %" = % 7

Gy’ ;

dahery,’ =% —;0—. Wenn wir nun 6, =50 kg/em?, o)’ =
5
0

== 2250 kg/em?, v = 10 einsetzen, so ist

#) Zeitschrift d. Oest. Ing.- u. Arch.-Ver. 1897, Nr. 13.
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Wir kénnen annehmen o — 5 B=02,dann isty =

ol o

und 9y’ =45 X 02 2y = 09 2,, daher ist fiir y= 10
o a=—15(r—09/)4 L. 7
+V BB (F — 09/ + 0087@—a) T 2Fal =
und f= /" ist gesetat
3 =—18f4+V1bf[15f+ 04(d—a) + 20 al 8)

Das Biegungsmoment der dufleren Kriifte M muss der
Summe der Momente der Spannungen gleich sein, sonach:

Yo % b
. 5 5 N
M= valgdvl+7”0(1_1)Jvldvl+1‘;Jvldvl+
0 Yo Vo

+ o — ) oy (L — 1) (A — & —a)+

A
—}—TJx(d—zi—a)?:(),

e [v® v,
M= - —;;—4‘ 22(1—7‘) (22— %‘313“2’03)"1-

v (o — gl vy (d— 2, —a)+vfn(d—z,—a)2].

Die kleinen Werte v3® und »,2 konnen wir gegen 2,2
vernachlissigen und erhalten

M:;;H“L%p(l—u)}z,a+30f’(zl~ax)*+|9)
+ 20 4 (=5 — @)+ 06 f (@ — o — ap] l

Setzen wir o =— %, =02, so ist

& == % f (1 — a)= 065, daher

Wir sehen also, dass, nachdem die FlieBgrenze schon
bei M =750 kgem tiberschritten ist, eine groBe bleibende
Durchbiegung beobachtet wurde. Sodann trat die dritte
Phase ein, und die Spannung des Betons hat sich bis
nahezu 255 kg/em® vergriofert. Diese Grenze wurde wahr-
scheinlich nicht erreicht, die Durchbiegung wuchs schon
bei kleineren Lasten bedenklich mit der Zeit, die Platte
konnte die Last nicht mehr tragen und brach langsam.

Wir wollen dieselben Formeln noch fiir den Hennebique-
balken anwenden, weil wir dort in der zweiten Phase
fir o* auch eine groBere Spannung als 2250 erhalten haben,
was schon den Eintritt in die dritte Phase bedeutet.

Laut 6) wird in der dritten Phase, indem wir hier
noch f* = (0 einsetzen:

=+ 13Df+ V135 f[135 f + 0044 (d — a)]
und nach Einsetzung der Werte
zy=+ 136 X 0:25 4+
+ V135 X 025 (135 X 025 + 0044 > 62] = 791 em,
dann ist nach 8) fir f* =0
— 964 1'D X 33.854 x 791 s
T 065 X 1918 - 27 % 791 % 5409+ 06 X D4092
401-677
SR Y oE 2
D4 5505 185 kg/em
N 006 X 33.854 > 5409
— 2205 |- e
Dass hier die dritte Phase eingetreten ist, zeigt der
Bruchversuch. Es entstanden grofie, bis 6 mm weite Risse,
was am besten beweist, dass hier die FlieBgrenze des
Eisens tiberschritten wurde. Der Triger senkte sich be-
trichtlich und der Bruch erfolgte durch das Zerdriicken
des Betons bei der Spannung 185 kg/em?.
Diese Formeln gelten aber nur so lange die Voraus-

setzungen eintreffen. Wir haben a=1/, f=02, also
v =1/5 2, angenommen.

11)

und & = 2249 kg/cm?>.

Es ist aber (Fig. 10):

g 81307 23—, vﬂ2—’(l—-’$)
M=37(0-65z, +30f (o — )24 21 f 2y {d—2y—a) - | 21— 0= 25— 2=, (1 1)
+ 06 f(d — 2, ——a,).). daher P -
Mit Bezug auf die Gleichungen 1) his 4) ist e 7 —2 »
P 16 M 2
=25+ TR : ;
066 2 + 30 /" (2y — 0, F + 27 f 2 (d — 2, — a) + 06/ (d — 2, — a)?
: 30 M (2, — ay) 10).

~ 08B 180/ (5 — @R TS (7 — 2 — @) F OB [@— 7, —ap
006 M (d— 2, — a) '

Wenden wir jetzt diese Gleichungen auf unseren

dann ist
2y =— 10 X 002562 -

+V T5 X 00252 (15 X 00252 - 04 5 8 120X 2)— 1-24 o, |

Laut 10) erhalten wir ferner:
vy =254
15X 9975 X 1-24
+0-65><1'24+O'0252(30x0'76+27 K124X6T6+06X6: 768
= 20D kg/em?
83 0-06 X 9975 % 676
¢ = 2206 50

== 225D kq/em?,

2+ 80 e~y 21 /5 (@ —z —a) | 06/ ([@d—z —af

| also wenn
Fall an. Esistd = 10 em, a; = a = 2 em, f— f* — 0-0252 em;

7 =100, 125, 150, 200, 250 kgjem*
P=ln: Mo o MeliYe
und  v=072, 069, 067, 062, 060,
ist =075, 069, 065, 061, 058

Wir haben bisher immer § = 1/; angenommen, also
7, = 100 kg/em®. Die Formeln sind daher nur dann richtig,
wenn die grofite Druckspannung cirea 150 kg/em? betrigt.

- Weicht diese grofite Druckspannung von 150 kg/em?, so

missen fur die Coéfficienten {, ¥ und 3 andere Werte ein-

. gesetzt werden und zwar sowohl fur die zweite als auch fiir
- die dritte Phase.
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Wir erhalten sonach fiir die zweite Phase

fir ©, = 100 kg/cm?
2= — 1380 f -+ )/ 13:8b (138D f -+ 2 [d — a]),
filr 7, = 125 kg/cm?
2y =— 145+ 145 (145 f -+ 2[d — a]),
filr vy = 1560 kg/cm?
2y =—1b6f -+ V 16 /(l-)f—{» 2 ll/ — al),
fiir 7, = 200 kg/cm?
2 =-—161f+ V161 (161 f+ 2 [d — a)),
fir v, = 250 kg/cm?
2 = — 1667 f + V1667 £ (1667 f+ 2 [d—a]),

fir 7, = 100 kg/cm?
e 15 1"[ =41
W=D TR0 n—
30 M (d i B ”)

i S =0 F30/([d—2— a2
fir =, — 120 kg/em?
T
" =2 15 M2

T 569 281301 (d—z2 — a)p?
T 30M(@d-—2 —a)

T 069 2,8+ 30 f(d —2 —a)*’
== 150 kg/em?

]

und o

fur =,
15 Mz

et SN
=0+ e T 307@ —7 — ap
30 M (d — 2, —a)

o %= G662 I 307 (d —z — )’
fir =, = 200 kg/cm?
_ 95 16 M z,
B =20 T 06120 | 0 (d—2 — af
i . 30 M (d — 2 — a)

= 061ep +30/(d—2 —ap’
fiir =, = 250 kg/em?
Rbar 1D Mz,
=%+ 553 2%+ 80/ (d — 2 — a)?
P 30M(d—2 —a)
i "= 5823+ 80/(@- -7 —aF’

und fiir die dritte Phase

fiir =y == 100 kg/em?
2 = 20 £ ++ V20D £ (205 f + 0027 [4 — a)),
fir =, = 12b kg/cm®
2, = 167+ V 16T f (16T f + 0037 [d — a]).
7y = 150 kg/em?
2, = 135 f 4 V13D f (13D f + 0044 [d — a]),
7, = 200 kg/cm®
2, = 981 f+ V 9IBLf (981 f+ 0:06D [d — ul).
fiir = = 2b0 kg/cm?
2, =183+ V/ T83 f (783 f + 0085 [d — a]),
7, = 100 kg/em?®

fiir

fiir

fiir :

16 M 2 a2
-y 075 2,8 + [4D 2, (d — 2y — a) + 06 (d — 2, —a]f’
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fir =, = 125 kg/em?
Ty — 2D |

15 M 2
+ 069 2,3 + [33TD2 (d — 2 —a) + 06(d —2 —a)] f’

fir ~, = 150 kg/cm?

n, =2+
15 Mz
+ o6 2+ 212, (d—2 —a)+06(d—2 —aPlf
fiir v, = 200 kg/em?
‘ o, =2+
15 M 2 (15).

T 61 20+ (1922, (d— 2 —a)+ 06 (d—2 —aPlf -
fiir =, = 250 kg/cm? :
T = 25 —-f—-
15 Mz L
+ ST Bad—a 0 F08U—a— 01

fiir 7, = 100 kg/cm?*
: 5 o, = 2205 -}

0:06 M (d — 2, — a) g
To% B F @ d—2—a) + 06(d—2z—afl/

fiur =, — 125 kg/cm?
6! = 2206 +

0:06 M (d — 2, — @) B
569 ZF F 33752 (@—2 —a)+ 06(d—z—afl/

fir - — oq/cm2
r 7 = 150 kg/em e

006 M (d — 2, — a)
065 2,8 + 212, (d—# —a) +06(d—2—1

+ w7

fiir Ty =

200 kg/cm?
6, = 2205 +

006 M (d— 2y —a) S
B 06123+ [1922 (d—2 —a)+ 06(d —z,—a)l/f

filr v, = 250 kg/cm?

6= 2205 -}
006 M (d— 2y —a) )
B8 F 5o @ —2 —a) 1 06—z —aP/

Wollen wir nun diese Formeln fiir die 40 hollindischen
Versuche anwenden. Wir beschrinken uns auf die Zusammen-
stellung der Resultate in der umstehenden Tabelle.' :

Nach dem Vorhergehenden sind die Resultate flll“ die
aweite Phase ungiltig, wenn o’ > 2250, vielleicht > 2%100
ist; die giltigen Resultate wurden fett gedruckt. In der
dritten Phase stimmen die Resultate ganz gut. Z. B. bei
der I. Serie 1—b schwankt t, von 220—246, in der II. Serie
6—10. von 310—330, in der IIL Serie von 296—312,
in der IV. Serie von 317 — 349. In der V. Serieftritt
zum Theile die zweite, zum Theile die dritte Phase ein; fiir
die zweite Phase erhalten wir ty = 120—130 kg/em® fir die
dritte Phase 199—212 kg/em?. Ungefihr so grob ist auch
der Unterschied in den niichsten Serien. Da die Druck-
festigkeit einer Serie nicht so grolie Differenzen aufweisen
kann, so muss gefolgert werden, dass die Berechnung der
dritten Phase etwas zu grofle Spannungen erg‘llr)t. Es ist
nicht zu verwundern, wenn die Formeln, die die, Vorginge
beim Bruche wiedergeben sollen, nicht ganz genau sind,
der Coéfficient % — 0-02 ist vielleicht zu klein angenommen
worden, auch wurden statt gekriimmter Dehnungscurven zwel




Zweite Phase Dritte Phase

Serie
-4
z

=125 7 =150 (| 7y = 200 | vy = 150 || t; = 200 Ty = 250
|

1 ' 167(3218 246(2225( 280[2255

2 175(3104 | 240{2229 S8509951
Lis ‘ 176(2840( 1856|2850 226/2217)| 271[2225
4 . 2002865 235/2218]| 280[2224

5 ‘ 206(2537 220122101 2602221

6 184[3693) 236(2216( 273/2216/[ 3102555

7 200[3615 276/2225(| 398[2235

ujf s 2083436 26812218 830(2224,
9 250 34% 27512220 328[2927
10 255(322: 269(2211) 8192225

11 | 171]3481 229(9915( 258(2227)| 296/225¢
12 18213249 26012223 2982252

i | 13 195]3207 2652|2219 03[2224
14 211[3056 248(2214 9296|2225

15 24613096 2632211 319(2224)

T 192[377 2482217)| 2852228 3932240

17 196(352 277[2224)) g94l0935

IV || 18 214(3557 277(2221| 334122301
19 226328 2662220l 817(2227

20 2741350z 294 2212| 349(2227

21 145): 185(221; 239[2231

22 143]: 176[2211 254{2224

v || 23120 [1975] 1322 205(2220
24 (1119 [1648)| 123 168[2216

25 130, 161]221 5]

26 184]; 310/2558

27 1883 308(2233

VI || 28 188} 3l 291 (0996
29 172 il 240(2221

30 166 206(2218

31 161 2702234

32 151 24719997

VII|| 33 157 201122150 240]999;
34 172 202/2216( 240/2991

35 173 1852204 218[9218

36 199} 291(2224 334[9941

37 ey g e /1

VIIL || 38 183 235(2218)| 281/9995
39 183 215(2217) 256/2929)

40 1772137 189(2209( 229]991 ¢

2 o I L 235180 L ST LSRR |

o’ " T | s

gerade Linien angenommen. Die Formeln fir die dritte
Phase bediirfen daher noch einer Correctur, namentlich hin-
sichtlich des Coéfficienten .

Wir haben fiir die zweite Phase fiir einige Versuche
auch die Formeln fiir =, = 125 und 7y == 200 angewendet.
Wir sehen, dass hiedureh die S annungen sehr wenig ge-
dndert wurden. Wir konnen daher fiir die zweite %}mse
mit geniigender Genauigkeit allgemein die
Formel fir =, = 150 behalten.

Wie soll man nun die Betoneisentriiger dimensionieren?
Ich glaube, dass die Dimensionierung der Dicke des Beton-
trigers nach der ersten Phase zu geschehen hat, wobei wir
die Zugspannung 10—15 kg/cm?, mit Bezug auf die Versuche
Considéres hichstens 20 kg/em?, zulassen. Die Bestimmung
der Dicke der Eiseneinlage erfolgte bisher nach der zweiten
Phase, soll man sie jetzt mnach der dritten Phase
dimensionieren ? Wollen wir die Frage niher beleuchton.

Es sind zwei Methoden moglich. Entweder berechnen
wir den Balken derart, dass fur das Moment M in der

bisherige

|
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dritten Phase gleichzeitig die Druckfestigkeit des Betons <,
und die Zugfestigkeit des Eisens 3500 kg em? erreicht wird,
oder in der zweiten Phase gleichzeitig die Druckfestigkeit
des Betons t, und die Fliefigrenze des Eisens 2250 kg/em?®
erreicht wird, dann tritt natiirlich die dritte Phase gar
nicht ein.

Wir haben gesehen, dass in der dritten Phase die
Spannung des Eisens die FlicBgrenze gar nicht tber-
schreitet, sondern sogleich beim Eintritte der Flieligrenze
die Spannung im Beton so wiichst, dass der Bruch herbei-
gefihrt wird. Wenn also die Spannung des Eisens die
Flieligrenze erreicht, so tritt die dritte Phase ein, bei welcher
der Beton zertrimmert wird. Man kann daher das Eintreten
der Flieligrenze mit dem Bruche identificieren, und es ist
daher die Eiseneinlage so zu dimensionieren, dass bei
n-facher Sicherheit die Fliefigrenze erreicht wird.

Fir den Beton muss man aber einen hoheren Sicher-
heits - Coéfficienten wegen der Ungleichmibigkeit des
Materiales annehmen. Wir nehmen daher die Druckfestig-
keit des Betons nur mit 100 kg/em® und bei - besserer
Qualitit 125 kg/em2.

Man hat daher fiir die zweite Phase und t, = 100 kg/cm®

15 Mz,

00 =—= 25
0=t S TR A= —aF

und
30M(d— 2z —a)
065 2, 30 f(d — 2, — a)?

=0 (d —a): . . a6

2260 =

und somit

Wir haben aber *) % 2?4 20 f 2, = 20 f(d — a) und
nach Einstellung der Werte aus 16)
r=00089d@—a). .. . . . 17)
In der ersten Phase ist sodann
i s
2(d + 10 )
A4 0178 a(d—a)
*= 3@ F0089[d—a))
Fiir a—=01distz—0470d, > — a — 0370 d,d — 2 = 0530 d,
n a=02distz—0480d, 2 —a—=038d, d —2-—=0b20d.
Ferner ist fir a —=014d
3l 3M:z 141 M
2 (d—2p+30f(z—aP 02838 &2
Mit Bezug auf 18) haben wir
_ 49T X (09dy
04182 42
Wir sehen also, dass fur diese Annahme die Zu’g-
festigkeit des Betons schon oder nahezu erreicht wird. Wir
mitssen daher (d—a) grofer annehmen, um die Zug-

spannungen in der ersten Phase niedriger zu erhalten. Wir
erhalten aus 19)

oy
b ==

—197 ¥ 19

&

T2

= 230 kg/cm?®.

fir =y = 15 kg/em?, d — /4;_91_? =0b17) M,
d—a=—0519 | M, 20).

fiar =y = 10 ky/em?, d — 4'9170‘" — 0705 /M,
d—a—=0634V M.

#) Siehe Artikel ,Ueber die Berechmmg der Monierplatte®.
Zeitschrift d. Oesterr, Ing.- u. Arch.-Ver. 1897, Nr. L.

oder nach Einstellung der Werte fiir /
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Wenn wir a == 02 annehmen, so ist

' C
Ty = g 497 - daher d = lf-l J_7 1 , daher
“a

102898 42 T
fiir = 15 kg/em?, d = 0BTTV M, d
w T=10kg om® d = 0705 V' M, d —a =064}/ M.

Wenn wir die Dicke der Platte laut 20) und 2I)
annehmen so ist der Sicherheitscoéfficient gegen Bruch
grofler als 3. Wenn wir hiebei die Dicke der Eiseneinlage
nach 17) berechnen so ist die Sicherheit fiir den Beton
und das Eisen gleich, was eine Forderung der rationellen
Construction ist. Wir miissen hier bemerken, dass eigentlich
die Bruchsicherheit noch grofier sein wird, weil wir
die Druckfestigkeit des Betons absichtlich so niedrig,
7, = 100 kg/em?®, und gleichzeitig die Spannung des Eisens
nur 22560 angenommen haben.

: Fiir dickere Platten kann auch a = 005 d sein, dann
ist 2=00d, 2—a=04d,d—2=0504d,

P ey
T2 = 09927 2 =0'12 Pk daher (I_V =

filr w5 = 10 kg/em?, d=0584V M, d—a=0Dbd |/ M,
o p=10kg/om?, d=0T15}/ M, d—a=0619 /L)

Wir konnen sonach allgemein schreiben :

a = 0462/ M, )
‘: ).

22),

fira=m.distd=ul)/ M, d —a=vV' M . 23).
Es ist fiir
m= 0:0b 010 0:20

u v u v " v
fir v, = 15 kg/em®, 0-684, 0-656b, 0677, 0619, 0H77, 0519,
7y == 10 kg/em?, 0715, 0:679, 0-705, 0634, 0705, 0-634.
Wenn wir die obigen Formeln anwenden, obwohl hier
mit Sicherheit auf 125 kg/em? Druckfestigkeit gerechnet
werden kann, so ist die Festigkeit des Betons nicht aus-
geniitzt. Andererseits konnen wir wiederum keine diinnen
Platten anwenden, wenn wir die Zugfestigkeit 15 kg, cm?
nicht in der ersten Phase tiberschreiten wollen. Wir kénnen
danach bei groBerer Druckfestigkeit des Betons am Material
nichts ersparen, wohl aber kinnen wir eine hhere Sicher-
heit gegen Bruch erlangen, wenn wir den Querschnitt der
Eisencinlage vergrofern.
Nehmen wir somit an 7, = 125 kg/em?, ¢* = 2250 kg/cm?,
80 erhalten wir:

125 — 26 =

”

15 Mz,
065 2,8 + 30/ (d — 2, — a)
995 30MEd—2z—a)
#7066 2,2 + 80 F(d — 2, — a)’

und

und daraus
20

zlzm(c& -a)=04bd(d — a),

dann erhalten wir:
g 22 4+20f2, =201 (d-
01483 (d — a) + 9 f =20 f und

F=100180 @ —u) . . =5 24).

a) oder

Vereins-Angelegenheiten.

BERICHT %. 1679 v. 1902.
iiber die 5. (Wochen-)Versammlung der Session 1902/1903.
Samstag den 6. December 1902.

. Der Vereins-Vorsteher-Stellvertreter, Herr Baurath Julius
K o ¢h, eriffuet die Sitzung nach 7 Uhr abends, gibt die Tagesordnungen

Wir nehmen nun invorhinein eine groflere Sicher-
heit an und setzen sie =4, so ist

6 J[ 2
3 > 1 e
120=20+ 6520 1 307 —= —a
£ 6 X 045 i Ay
065 X 045% 1+ 30 X 0013D X 05D (d—a)®
e 1ARS T
ks (d—a)*

und daher

(1482 M L g
Sl W S e 3Rs e M, 25).
d—a l/ 100 V )
In der ersten Phase ist sodann
o d?2420.a.00135(d—a)  d®+ 027 a (d — a) 26),

. 2(d - 0135[d —a)  2(d-+013b[d—al)

Fir a=—01d ist :—04567d, z—a=0307d, d—2=043d.

Weiter ist:
3 M X 0457d Lty

" 0457 d3 05438 d330 X 0:0135 X 09 X 03572 d3
gt
oder mit Riicksicht auf 2b)
OB0 U ix o
Ty B ey T 239 leg/em®.

Fiir a—0-2d ist 2= 0471 d, 2—a=0271d, d—2=0529d.

Weiter ist
3M X 0471d i

= GATIOB 05200 130 X 00135 X 08 X 02T

Au

— b1l 7
DAL OBE " . oot
Ty 5= T 22:05 kg/em?.

Wir sehen also, dass fiir diese Annahmen die Zug-
festigkeit des Betons 20 kg/em® ctwas iiberschritten wird.
Wir miissen sonach die Dicke der Platte vergrofiern.

Wir aus dem Obigen, dass fiir a=01d

436 M ;
:;”;, also d = V -yeE somit
2 2
fiir v, = 10 kg/em?, d = 0539 VM, d—a=0485 Vo, ]27)_‘
» 7y = 10 kgfem?, d = 0°660 VM, d—a=0594 2

sehen

Ty =— 436

Fiir ¢ = 02 ist

M b1l M
% =0l a0 daher d = '/ = s

fiir =, = 10 kg/em?, d = 0584 VM, d—a=0524 E |28 .
A= 0TIBV M, d—a=0643V M. J

somit

y Tg =10 kg/cm*

der niichstwochentlichen Versammlungen hekannt und ladet, da niemand
das Wort zu ergreifen wiinscht, Herrn Director Eugen Cserhit’
ein, den angekiindigten Vortrag® zu halten: ,Elektrische Ein-

richtung und Betrieb der Valtellinabahn!
2. Der Vortragende, mit Beifall empfangen, gedenkt zuniichst
des von Herrn Ingenieur Friedrich Ross vor zwei Jahren an dicser
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Stelle gehaltenen Vortrages, *) wobei er die Versuche beschrieb, welche
die Firma Ganz & Comp, als Vorbereitung zur Einrichtung - des
elektrischen Botriebes auf der Valtellinabahn und auf einer Probe-
strecke in Budapest vornahm.

Die Umgestaltung der Valtellinabahn fiir den elektrischen Be-
trieb ist nunmehr vollzogen, die Bahn steht iiber drei Monate im
regelmiifigen Betriebe, und es sind bereits aus der Praxis geholte
Zahlen und Daten vorhanden, welche eine bessere Beurtheilung des
elektrischen Betriebes auf Vollbahnen gestatten. Diese Daten werden
im Laufe des Vortrages mitgetheilt, vorher jedoch die elektrische und
die damit zusammenhiingende mechanische Einrichtung der Valtellina-
bahn eingehend beschrieben. Unter Vorfithrung von circa 60 Licht-
bildern werden die hydraulische Anlage in Morbegno sammt der
maschinellen und elektrischen Einrichtung, die Stromzuleitungen und
Transformatorhiiuser, schlieBlich die Motorwagen und die elektrischen
Locomotiven, welch letztere zur Befirderung der Lastziige dienen,
erliutert, worauf einige interessante Aufnahmen von der Leitungs-
montage gebracht werden. Hieran schlieBend wird die Organisation
des Dienstes in der Werkstiitte, bei der Aufsicht und Erhaltung der
Leitungsanlage, ferner des Zugforderungs- und Verkehrsdienstes ge-
schildert, wobei Zahlen iiber Stromerzeugungskosten, Stromverbrauch
per t/km und durchschnittliche Tageshelastung der Motorfahy
mitgetheilt werden.

* Zum Schlusse fiihrt der Vortragende noch aus, auf welchen
Vollbahnlinien der elektrische Betrieb vortheilhaft angewendet wird,
und kommt zu dem Resultate, dass sich hiezu nur Linien mit dichtem
Personen- und Lastenverkehre und unter diesen Jjene am hesten eignen,
lings welchen ausgiebige Wasserkriifte zu finden sind oder die an
Kohlengruben vorbeifithren, was jedoch nicht ausschlieBt, dass Linien,
die sich infolge ihrer Verkehrsverhiiltnisse fiir den elektrischen Be-
irieh eignen, mit elektrischer Kraft betrieben werden, welche in Dampf-
centralen mittels dahin geférderter Kohle erzeugt wird.

Dem Vortragenden wird von der Versammludg lebhafter
Beifall gespendet. Der Vorsitzende dankt Herrn Director (U5 er-
hiiti, welcher eigens von Budapest gekommen ist, fiir seine Aus-
filhrungen, die soviel des Interessanten geboten haben.

Herr Regierungsrath Prof, Kick spricht den Wunsch aus, dass
dieser Vortrag, welcher ein so wichtiges und zeitgemiiBes Thema he-
handelt, in unserer ,Zeitschrift“ ehestens erscheine.

Schluss der Sitzung nach 81/, Uhr abends.

Zeuge

. v, Popp.

Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenieure,
Bericht iiber die Excarsion vom 28. Mai 1902,
Am genannten Tage hat die Fachgruppe unter der Leitung

ihres Obmannes eine Excursion zu den Wiener Hafenanlageu
in der Kuchelau und Freudenau unternommen,

Die Zusammenkunft erfolgte wm 2 Uhr nachmittags in der
Station Kahlenbergerdorf der Kaiser Franz Josef-Bahn, Zuniichst
wurde der Kuchelauer Hafen besichtigt. Nach Entgegennahme der
wichtigsten Ausfiihrungen iiber die Anlage durch die baufithrenden
Organe der Hafenbaudirection der Donauregulierungs-C'ommission he-
gaben sich die Excursionstheilnehmer an Bord des Dienstschiffes der
Donauregulierungs-Commission, welches von Sr. Exe. dem Herrn Statt-

halter Graf Kielmansegg — als geschiiftsfithrenden Vorsitzenden |

der besagten Commission — fiir die Excursion in liebenswiirdigster Weise
zur Verfiigung gestellt worden war. Die Fahrt ging zu allererst zu
den in der ,Zeitschrift“ wiederholt besprochenen Nussdorfer Anlagen
und wurde nach Passierung der Schleuse dortselbst durch den Wiener
Donauncanal fortgesetzt. Hiebei wurde die Besichtigung der bereits
weit vorgeschrittenen Bauarbeiten der Quai- und Stiitzmauern in dor
Strecke Augarten—Franzenshriicke des Donaucanales vorgenommen.
Die nothwendigen Erklirungen hiezu gaben gleichfalls die betreffenden
baufiihrenden Organe der Hafenbaudirection.

Nun ging die Fahrt in den Donaustrom und stromaufwiirts in
den Freudenauer Winterhafen, woselbst im Vorhafen gelandet und
wiederum die wichtigsten, durch die localen Baufiihrungsorgane ge-
gebenen - Bauerklirungen entgegengenommen wurden, Hierauf fiihete

*) pZeitschrift* Nr. 21 v. 1901,

das Schiff die Theilnehmer in einer Rundfahrt durch den Innenhafen
und landete in der Niithe der Station Praterspitz der Donauuferbahn.

An die Excursion schloss sich eine gesellige Zusammenkunft
der Theilnehmer, wobei die beiden Bauunternehmungen, u. zw.
Redlich, Berger & Comp. (fir den Kuchelauer Hafen) und die
Allgemeine Gsterreichische Baugesellschaft (fiir den Freudenauer Hafen)
in zuvorkommendster Weise einen reichlichen Jausenimbiss dargeboten
haben. Dass es hiebei an ernsten sowie heiteren T oasten nicht fehlte,
ist selbstverstindlich. So blieb man in vergniigtester Stimmung bis
in die Abendstunden zusammen.

Fiir das Zustandekommen und Gelingen der schinen Excursion
seien Se. Exc. der Herr Statthalter, Herr Ober-Baurath Taussig,
welcher leider verhindert war personlich an der Excursion theilzu-
nehmen, weiters als baufiihrende Organe die Herren Ober-Ingenieure
Halter, Reinhold, Limbeck, Schmid, Ingenieure Hart-
wich und Tuschl, sowie — last not least — die genannten Bau-
unternehmungen und deren Organe in herzlichster Weise bedankt.

Hinsichtlich der nitheren Beschreibung der erwiihnten Baulich-
keiten wird auf die besiiglichen Aufsiitze in Nr. 14 und 15 yomn
Jahre 1897 und Nr. 5 vom Jahre 1902 der ,Zeitschrift“ hingewiesen.

Der Obmann: Der Schriftfithrer:
Lauda. Ign. Pollak.

Fachgruppe fiir Architektur und Hochbau.
Bericht iiber die Versammlung vom 11. November 1902,

Der Obmann eriffnet die Versammlung als die erste in diesem
Vereinsjahre mit einer herzlichen BegriiBung der Anwesenden. Ein-
gelaufen sind: FEinladung der Stadt Eggenburg zur Eroffnung des
Krahuletz-Museums am 12. October, Einladungen zum Besuche der
Vortragsabende der Fachgruppen fiir Gesundheitstechnik, der Maschinen-
Ingenieure, fiir Elektrotechnik sowie jener der Berg- und Hiitf.en-
milnner, Einladung des Herrn Major Rieger zur Vorfithrung seines
Thoneisenofens ,Composit in der Josefstiidter Reiterkaserne.

In den stindigen Ausschuss fiir Wetthewerbungsangelegen-
heiten werden entsprechend dem Plenarbeschlusse vom 8. Mai L. J.
entsendet die Herren Ober-Baurath v. Wielemans und Architekt
Weber. Als Mitglied des Preishewerbungsausschusses wird genannt
Herr Bau-Inspector Arch. Peschl. Da das Vereinspriisidium ersnphte,
den angekiindigten Bericht iiber die deutschen Normalien fiir Ahﬂ:'ws-
rihren in der Fachgruppe nicht zu besprechen bevor derselbe den Ver-
waltungsrath passiert hat, so entfillt das angekiindigte Refemt.(los
Herrn Bau-Inspector Peschl. Der Obmann dankt dem Herrn Bericht-
erstatter verbindlichst fiir die Miihewaltung zu den Vorarbeiten zum
Referate. Als Mitgliedsbeitrag pro 1902/3 fiir die Fachgruppe wird
der bisherige Betrag von K 1 vorgeschlagen und angenommen.

Sodann erhiilt Herr Ober-Baurath v. Wielemans .das Wort
zu seinem Vortrage: ,Bau des Jagdhauses in der Strechen
bei Rottenmann in Steiermark®

Redner weist daranf hin, dass die Seitenthiiler der steierischen
Tauern trotz ihrer landschaftlichen Schonheiten, reichen Bewsldun.g
und hiibschen Bauernhiiuser nur selten besucht werden, weil sie zu weit
von der Touristen-Heerstraie abliegen. Dagegen schiitzt der Jiger
die stillen, wildreichen Gegenden umsomehr. Max Ritter v. Gul-
mann lie durch Redner ein Jagd- und Sommerhaus im Strechen-
thale, einem Seitenthale des Paltenthales, in 1200 m Seehihe, scbu'n
nahe der Almgrenze errichten. Der Thalgrund war daselbst mit
Granitblicken iibersiit, die einer Moriine entstammen und deren Ma-
terial beim Auffiihren der Fundamentmauern Verwendung fand.
Ziegeln konnten beim Baue nur sehr spilrlich verwendet werden,
nachdem ihre Herbeischaffung dureh das unwegsame Thal lnBerst
miihselig und kostspielig war. Das Hauptmaterial des Ba.mes. ist
Fichtenholz, das an Ort und Stelle gefiillt und nach kaum halbjihrigem
Lagern zur Errichtung der Blockwiinde verwendet wurde. k

Die Eintheilung des Hauses ist so getroffen, dass der eine
Fliigel ein gewihnliches Jagdhaus darstellt; er enthiilt dementsprechend
eine Kiiche, 1 Jigerschlafzimmer und 2—3 Gastzimmer. Der andere
Fliigel enthiilt — ganz gesondert vom ersten — die Wohn.ri!um‘e ﬂh;
die PFamilie, die das Haus den Sommer iiber beniitzt. Beide Flige
werden durch Speiseriiume miteinander verbunden. An Nebengebiiuden



Nr. 50.
gind vorhanden: Stallgebiiude fiir Pferde und Kiihe, ein amerikanischer
Eiskeller und eine Kegelbahn. Der Park schliebt sich landschaftlich
an die Umgebung an, ist mit Tannen, Fohren und Liirchen bestanden
und mittels Naturholz und Stacheldrahtzaun abgeschlossen.

Das Hauptgebiiude besteht aus einem gemauerten Unterbaue und
einem 15 em starken massiven Blockbaue, der innen verputzt ist.
AuBen sind die Winde bloB zweimal mit heiem Leindl gestrichen
und gefirnift. Die Decken bestehen aus Trambiden, die theils bloB
obere Schalung besitzen, theils auch unten geschalte Decken mit Zier-
Deckleisten als Plafond tragen. Die Riiume erhielten 3 m Lichththe.
Die FuBbiden bestehen durchaus aus weichem Riemenboden, da hartes
Holz als FuBbodenbelag durch die spitzen Niigel der Jigerstiefel zu
gehr beschiidigt wiirde. Die Fenster haben nebst inneren und fiuBeren
Fliigeln noch Liiden, die mit ihrem bunten Anstriche die Fagaden beleben.
Die Heizung geschieht durch Kachelifen. Die elektrische Beleuchtung
des Hauptgebitudes, der Stille und der Zufahrtstrafe erfolgt durch
eine Turbinenanlage im Strechengraben. Die Wasserleitung ist circa
1000 m lang und besitzt eine betonierte Brunnenstube. Die Diicher
sind mit Liirchenholz-Schindeln gedeckt, welche mit ihrem silberweifien
(lanze einen hiibschen Giegensatz zum dunkeln Tone der Blockwiinde
bilden. Fiir die Abfuhr des iiberreichen Niederschlagwassers sind grofi-
dimensionierte Dachrinnen sowie eine ausgiebige Entwiisserung des
Bodens angelegt. Die innere Ausstattung an Mdbeln, Lambris u. dergl.
ist hauptsiichlich aus Zirbelholz, gearbeitet und schliesst sich in den
Formen eng an die ortsiiblichen Bauernmibel an. Die Misbel wurden theils
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von einem 'Lischler der dortigen Gegend, theils in Wien hergestellt.
Die Belenchtungskirper boten dem Redner Gelegenheit, sehr hiibsche
Ideen, vorzugsweise Beziehungen zum Waidwerke und der alpinen
Vegetation, ‘decorativ auszugestalten.

Das Stallgebiiude ist zum Theile gemauert und enthilt den
Pferdestall mit Wagenunterfahrt, Wagenremise, Geschirrkammer,
Kutscherzimmer und Kuhstall. Im oberen Geschosse sind Kutscher-
zimmer und Reserve Gastzimmer untergebracht. Ueber dem Eiskeller
befindet sich ein Raum fiir Gartengeriithe, sowie ein Zimmer mit ge-
deckter Veranda fiir den Aufenthalt im Freien bei schlechter Witterung.
Hinter dem Hause ist in Form eines ,Marterl“ ein Hubertusbild in
Holz geschnitzt auf gemauertem Sockel bei einem kleinem kiinst-
lichen Wasserfalle zwischen Alpenrosenstriiuchen aufgestellt.

Wegen der engbegrenzten Zeit, die zum Baue hinsichtlich der
Jahreszeit zur Verfiigung stand — von Ende Mai bis Mitte October —
erstreckte sich die Bauthiitigkeit iiber 2!/s Jahre. Auch die Bauleitung
war theils durch die raube Witterung, die in so betrichtlicher Hohe
herrscht, theils durch die groBe Entfernung von den Ortschaften recht
erschwert worden.

Der Obmann dankt dem Redner bestens fiir den interessanten
Vortrag und fiir die Vorfihrung der schonen Zeichnungen, die zum
Theile eigens fiir den Abend ausgearbeitet wurden.

Der Schriftfithrer:
Theodor Schreier.

Der Obmann:
Julius Koch.

j\?ermischtes.

Personal-Nachrichten.

Der Kaiser hat dem fritheren langjiihrigen Secretiir unseres
Vereines, Herrn kaiserl. Rath Ernst Rudolf Leonhardt, k. k. Ge-
werbe-Ober-Inspector im Handelsministerium und Stellvertreter des
k. k. Central-Gewerbe-Inspectors, den Orden der eisernen Krone
[L. Classe verlichen. |

Der Eisenbahnminister hat den Gewerbe-Inspector, Herrn Karl
Dittmayer, zum Inspector der General-Inspection der Gsterr. Eisen-
bahnen ernannt. ]

Der Chef des Bauwesens bei der bosn.-herzeg. Landesregierung,
Herr Hofrath Fritz Passini, wurde, mit Allerhichster EntschlieBung
vom 26. Juni L. J. zum Sections-Chef in der IV. Rangsclasse befordert.

Herr Josef Miihling, Banadjunct der ob.-i. Statthalterei, wurde
zum k. k. Ingenieur ernannt.

Herrn Gebeim. Regierungsrath Prof. Riedler wurde durch
einstimmigen Beschluss des Professoren-Collegiums der k. k. deutschen
technischen Hochschule zn Prag ,in Wiirdigung seiner Verdienste um
die Forderung der technischen Wissenschaften und ihrer Lehre und
seines unermiidlichen Wirkens fiir die Erweiterung der Rechte der
technischen Hochschulen® Titel und Wiirde eines Ehren-Doctors der
technischen Wissenschaften verlichen. Dieser Beschluss wurde durch
Allerhisehste EntschlieBung vom 5. September 1902 genehmigt und das
Diplom Herrn Riedler durch eine Abordnung, bestehend aus dem
Rector der deutschen technischen Hochschule, dem Decan der
Maschinenbauschule und Hofrath Dérfel, in Gegenwart des Rectors
und der Abtheilungsvorsteher der Berliner Hochschule feierlich iiber-
reicht, Es ist dies die erste Ehrenpromotion, welche die iilteste deutsche
technische Hochschule aut dem Gebiete des Maschinen-Ingenieurwesens
vollzogen hat. ————

Preisaussohreiben.

Wetthewerb fiir. den Bau eines vierstickigen Gebiindes auf
den Griinden der ehemaligen Cadettenschule beim Pulverthurm
in Prag. Behufs Erlangung von Planskizzen fiir den Bau dieses Ge-
biudes wurde ein Wettbewerb ausgeschrieben. Zur Vertheilung ge-
langen der erste Preis mit K 2000, der zweite Preis mit K 1200 und
der dritte Preis mit K 800. Die niiheren Bedingungen, welche auch
die Namen der Jurymitglieder enthalten, werden vom Secretariate der
Handels- und Gewerbekammer in Prag, IL. Purkynégasse 6, versendet.
Die Wettbewerbsarbeiten sind bis 1. Jiinner 1903 einzureichen.

Offene Stellen.

915. An der k. k. Fachschule fiir Weberei in Sternberg (Miihren)

gelangt eine Liehrstelle fir die mechanisch-technologischen Fiicher

zur Besetzung. Die Bestellung erfolgt zuniichst vertragsmiifig gegen
eine Jahresremuneration von K 2400 bei dreimonatlicher beiden Theilen
freistehender Kiindigungsfrist. Im Falle zufriedenstellender Dienst-
leistung steht die Ernennung zum Lehrer der X. Rangsclasse mit den
im Gesetze vom 19. September 1899, R. G. Bl Nr. 175, normierten
Beziigen in Aussicht. Absolventen der Maschinenbauschule einer
technischen Hochschule, welche beide Staatspriifungen abgelegt haben,
konnen hisbei die Einreihung in die IX. Rangsclasse gewtirtigen. Die
mit dem curriculum vitae, den Studien- und eventuell Verwendungs-
zeugnissen belegten Gesuche sind bis 20. December I. J. bei der
Direction der genannten Fachschule einzubringen. -

916. An der k. k. technischen Hochschule in Wien kommt eine
Constructeurstelle bei der Lehrkanzel fiir Wasserbau mit dem
1. Jinner 1903 zur Besetzung. Die Ernennung fiir diese Stelle, mit
welcher eine Jahresremuneration von K 3000 verbunden ist, erfolgt
auf zwei Jahre und kann auf weitere zwei bezw. vier Jahre verliingert
werden. Bewerber um diese Stelle, welche den Nachweis iiber die er-
folgreiche Absolvierung der Bau-Ingenieurschule an einer technischen
Hochschule und auBerdem eine mehrjihrige einschligige praktische
Verwendung im Ingenieurfache erbringen miissen, wollen ihre Ge-
suche bis 20. December L. J. beim Rectorate der technischen Hoch-
schule in Wien einbringen.

917. Bei der Herrschafts-Direction des Fiirsten Adolf Josef zu
Schwarzenberg in Protivin wird ein Ingenieur-Assistent aufge-
nommen. Bewerber ledigen Standes haben eine vollkommene fachliche Aus-
bildung mit den Zeugnissen iiber die mit gutem Erfolge abgelegte zweite
Staatspriifung aus dem Ingenieurwesen an einer technischen HOC‘I}‘
schule oder der culturtechnischen Abtheilung der Hochschule fiir
Bodencultur und auch eine angemessene Praxis nachzuweisen. Gesuche
sind bis 1. Jinner 1903 bei der fiirstlichen Domiinen-Direction 1n

Protivin einzubringen. Der Gehalt wird nach gegenseitiger Verein-
barung festgestellt. ‘

218. An k. preufischen Maschinenbauschulen kommen zum
L. April 1903 mehrere Lehrerstellen zu besetzen, und zwar fir
den Unterricht: a) In der Maschinenkunde, Technologie, Mechanik und
im Maschinenzeichnen. (Die Bewerber miissen mindestens sechs Semester
eine technische Hochschule besucht haben und mehrjihrige praktische
Erfahrung im Maschinenbaue besitzen.) b) In der Mathematik, Physik
und Chemie, (Die Bewerber miissen die volle Lehrbefiihigung  fiir
Mathematik und Physik an einer htheren Lehranstalt besitzen.) Die
Bewerber werden zuniichst probeweise beschiftigt. Die Hohe der ihnen

' withrend der Probezeit zu gewiihrenden Remuneration richtet sich nach

der Anzahl der Jahre, die sie bereits in der Praxis oder im _Schql-
dienste verbracht haben, und nach der Art ihrer bisherigen Thiitigkeit,
betriigt aber mindestens M 3000. Bei der definitiven Anstellung, mit
dem Pensionsanspruche, erhalten die Lehrer den Titel Oberlehrer, sie
konnen spiiter zu Professoren ernannt werden. Der Anfangsgehalt
der Oberlehrer betriigt M 3600 und steigt nach je drei Jahren dreimal
um je M 400 und dreimal um je M 300 bis zum Hijchstbetra%a von
M 5700. Hiezu kommt noch das gesetzliche Quartiergeld. Bewerbungs-
rosuche sind bis 1. Jinner 1903 an das Ministerium fiir Handel und

ewerbe in Berlin zu richten.
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Vergebung von Arbeiten und Lieferungen.

1. Die k. k. Landesregierung in Salzburg vergibt im Offertwege
Reconstructions- und Restaurierungsarbeiten, und zwar
Reconstruction des FuBbodens und der Plafonddecke der Aula acade-
mica und Restaurierung des Aula-Innern. Anbote sind bis 15. De-
cember 1. J., vormittags 9 Uhr, einzureichen. Das zu erlegende Vadium
betriigt K 1400.

2. Die Gemeinde Oberlaibach vergibt im Offertwege die Bau-
meister- und Professionistenarbeiten sowie die Lieferung der Eisen-
constructionen fiir die dortige nene Knaben-und Miidchenschule.
Anhote sind bis 15. December 1. J., vormittags 9 Uhr, beim Gemeinde-
amte Oberlaibach einzubringen, woselbst die Offertbehelfe zur Einsicht
auf liegen, Vadium 50/.

3. Vergebung der neuen BezirksstraBe von Habrovka nach
Vodlochovie. Die Liinge der StraBe betriigt 2370 m; der Bauaufwand
ist vom technischen Bureau des Landesausschusses mit K 18559 ver-
anschlagt. Offerte sind bis 15. December L. J., vormittags 10 Uhr,
heim Bezirksausschusse in Wotitz (Béhmen) einzureichen. Vadium K 928.

4. Der Bezirksausschuss in Prelaué vergibt im Offertwege den
Bau einiger neuer BezirksstraBenstrecken im veranschlagten
(Gesammtkostenbetrage von K 103.696:42. Die zu vergebenden Strecken
sind folgende: @) von Chvaletic gegen Bernardov, 2379 m lang, Bau-
kosten K 21.458'57; b) von Swinéan iiber Ober-Rofkovie, 1669 m lang,
Baukosten K 13.279:86; ¢) von Choltic nach Lipoltic, 3702 m lang,

-Baukosten K 24.103-22; d) von Vifeilovis nach Habfina, 2266 m lang,

Baukosten K 26.251'66; ¢) von Bukovka gegen Kriéei, 1316 m lang,
Baukosten K 18.608:71. Die Offertverhandlung findet riicksichtlich der
StraBenstrecken ad a) bis ¢) am 15. December 1. J., vormittags 9 UThr,
riicksichtlich der StraBenstrecken ad d) und ¢) am 16. December 1, J.,
vormittags 9 Uhr, statt. Niiheres beim obigen Bezirksstrafenausschusse.
Vadium 59.

5. Der BezirksstraBenausschuss in Pribislau vergibt im Offert-
wege den Bau der BezirksstraBe von Piibislau nach Nizkow in
einer Liinge von 56564 m, mit dem veranschlagten Kostenbetrage von
K 87.339. Offerte sind bis 17. December 1. J., vormittags 10 Uhr, an
den genannten Bezirksausschuss zu richten, Die Baubedingnisse erliagen
in der Kanzlei des Bezirksstrafenausschusses. Vadium 100/,.

6. Vergebung des Baues der MunicipalstraBe Budapest-
Jaszberény Km. 32:886 bis 38:067 im veranschlagten Kostenbetrage
von K 30.959-01. Die Offertverhandlung findet am 17. December |, §.,
vormittags 10 Uhr, beim Vicegespanamte in Budapest statt. Die
Offertbehelfe konnen beim k. u, Staatshauamte in Budapesf eingesehen
werden. Vadium 50/,.

7. Wegen Vergebung der Bildhauerarbeiten (Los I) fiir
das neue Versorgungshaus im XIII. Wiener Gemeindebezirke im ver-
anschlagten Kostenbetrage von K 6720 findet am 20. December 1. J,,
vormittags 10 Uhr, beim Magistrate Wien eine ffentliche schriftliche
Offertverhandlung statt. Vadium 50/,

8. Die Ausfithrung der Arbeiten des Unteirbaues, Ober-
baues und Hochhaues auf der Localbahn Janow Jaworéw in der
Linge von 31°1 km mit Ausnahme der Lieferung des eisernen Ueher-
baues der Briicken, des Oberbau-, Stahl-, Eisen- und Holzmateriales,
sowie der Wasserstations-Einrichtungen, der mechanischen Ausriistung
und Einrichtung der Bahn, wird im Offertwege gegen einen Pauschal-
preis vergeben. Das der politischen Begehung unterzogene Detail-
project sammt Behelfen, Bedingnisse u. s. w. sind im Centralbureau
der Localbahn in Lemberg, Halickiplatz 15, einzusehen und von den
Offerenten zu fertigen. Anbote sind bis 20. December I. J., mittags
12 Uhr, beim erwiihnten Centralbureau einzureichen. Das zu erlegende
Vadium betriigt K 30.000.

9. Anlisslich des in Verbindung mit der Staats-Biirgerschule
in Kassa aufzufithrenden Baues der hoheren Handelsschule
gelangen die auf K 125.000 veranschlagten Bauarbeiten im Offertwege
zur Vergebung. Anbote, welche auf die Gesammtarbeiten sowie auch
auf einzelne Arbeitsgruppen lauten konnen, sind bis 22, De.
cember 1. J., nachmittags 1 Uhr, beim Hilfsiimter-Oberdirector des
k. u. Cultus- und Unterrichtsministeriums einzureichen. Die allge-
meinen und speciellen Bedingungen und Pliine kdénuen bei den Archi-
tekten Sigmund Herczeg und Alexander Baumgarten (Budapest,
VIII Koztemeti-ut 4) eingesehen werden, woselbst auch die Offert-
formularien und Arbeitsausziige ausgefolgt werden. Vadium 50/,

10. Die Gemeinde Duna-Szt.-Gyirgy vergibt im Offertwege den
Bau eines stiidtischen Asyls im veranschlagten Kostenbetrage
von K 13.247:63. Die Offertverhandlung findet am 29. December 1. 5,,
vormittags 9 Uhr, im dortigen Rathhause statt. Die Pliine, Kosten-
voranschliige und Bedingungen konnen in der Gemeindenotarskanzlei
eingesehen werden. Vadium 50/,

11. Die GroBgemeinde Fiilopszillas schreibt wegen Vergebung
verschiedener Schulbauten und Adaptierungen im veran-
schl Kostenbetrage von K 120.01648 fiir den 4. Jiinner 1903,
vormittags 11 Uhr, eine Offertverhandlung aus. Pline, Kostenvor-
agschl e und Bedingungen konnen in der dortigen Obernotarskanzlei
eingesehen werden, ﬁdium 5.

12. Das Kirchen-Concurrenz-Comité in Orlan (Schlesien) ver-

gibt im Offertwege den Bau einer katholischen Kirche, Offerte
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sind bis 15, Jinner 1903 beim genannten Comité einzureichen. Die
Pliine, Kostenanschlige und Baubedingungen kinnen in den Amts-
stunden beim Gemeindeamte Orlau eingesehen werden. Vadium 50/.

Biieherschau.

5116. Bericht der k. k. Gewerbe-Inspectoren iiber ihre Amis-
thiitigkeit im Jahre 1901, CVI und 548 Seiten. Wien 1902, k. k.
Hof- und Staatsdruckerei.

Der uns vorliegende Bericht der k. k. Gewerbe-Inspectoren vom
Jahre 1901 vermag die erfreuliche Thatsache zu verzeichnen, dass im
Berichtsjahre neuerlich ein Schritt zu der so nothwendigen Ausge-
staltung des Gewerbe-Inspectionsdienstes gethan wurde, indem duarch
Verkleinerung der Aufsichtsbezirke drei neue Gewerbe-Inspectorate
errichtet wurden; der Handels- und Gewerbekammerbezirk Rovereto
wurde unter Abtrennung von dem Tirol-Vorarlberger Aufsichtsbezirke
als neuer Aufsichtsbezirk mit dem Amtssitze in Trient gebildet, das
Gebiet des Polizeirayons Prag als eigener Aufsichtsbezirk bestimmt
und endlich durch Abtrennung mehrerer Bezirkshauptmannschaften
von den Aufsichtsbezirken Koniggriiz und Budweis ein neuer Amts-
sprengel mit dem Amtssitze in Pardubitz gebildet. In Bohmen sind
weiters einige Verschiebungen der Grenzen der Aufsichtsbezirke vor-
genommen worden. Die Unfallverhiitungs-Commission, deren Kanzlei-
geschiifte das Central-Gewerbe-Inspectorat zu besorgen hat, hat in
erster Linie die Schutzvorschriften fiir Hochbauten, deren Entwurf
zuniichst von einem Fachecomité durchberathen worden war, in \:6_31'-
handlung gezogen und zum Beschlusse erhoben; auch ihre, in der Ein-
leitung des vorliegenden Berichtes vollinhaltlich abgedruckte Geschiifts-
ordnung hat sie definitiv beschlossen; weiters hat sie auch iiber die
vom Central-Gewerbe-Inspectorate vorgelegten Entwiirfe fiir Schutz-
vorschriften fiir die chemische Industrie im allgemeinen und von
Vorschriften fiir die Schwefelsiiure-Fabriken, fiir Kunstdiinger- und
Leimfabriken, fiir Gasanstalten, fiir Lack- und Firnis-Fabriken und
filr Seifensiedereien eingehende, durch ein Fachcomité vorbereitete
Berathungen fzeﬁﬂogen und den grioBten Theil derselben zum Beschlusse
erhoben; endlich hat sie die Entwiirfe von Schutzvorschriften fiir Stein-
briiche, Sand-, Lehm- und Schottergruben sowie solche fiir die Textil-
industrie an eigene Fachcomités zur Vorberathung gewiesen. Im Be-
richtsjahre sind seitens der Gewerbe-Inspectoren 18.529 Inspectionen,
bezw. Revisionen in 17.213 Betrieben vorgenommen worden, was gegen-
iiber dem Vorjahre eine Zunahme um mehr als 129/, bedeutet und eine
wesentliche Erhohung der Leistungsfihigkeit unserer Institution mar-
kiert, die der Verkleinerung der Aufsichtsbezirke zu danken ist. Unter
den besuchten Betrieben waren 49 unfallversicherungspflichtige land-
und forstwirtschaftliche Betriebe sowie 24 gewerbliche Lehranstalten,
die Arbeitsmaschinen besitzen. Die Zahl der in den 17.140 hesughten
gewerblichen Betrieben vorgenommenen Inspectionen, bezw. Revisionen

etrug 18.455, wovon 133 Nacht- und 250 Sonntags-Inspectionen waren.
12.336 der besuchten gewerblichen Betriehe waren unfallyersicherungs-
pflichtig, 6613 fabriksmiiBig betrieben und 7589 ohne Motor; in ihnen
waren insgesammt 713.593 Arbeiter beschiiftigt. Die Zahl der Ein-
ladungen zu Commissionen stieg auf 13.406; die Organe der Gewerbe-
Inspectionen nahmen an 3621 Commissionen theil und gaben zu
1090 Commissionen schriftliche AeuBerungen ab. Zur Kenntnis der
Gewerbe-Inspectorate gelangten im Berichtsjahre 122 Arbeitseinstel-
lungen und 3 Aussperrungen. Fiir die gesammte auswiirtige Thiitigkeit
wurden 4372 Reisetage auBerhalb der Amissitze und 2328 Tage an
den Amtssitzen verwendet. Im Verkehre mit Behirden, dffentlichen
Corporationen und Anstalten wurden 9632 Gutachten, Aeuberungen
und Berichte erstattet. Anzeigen mussten die Gewerbe-Inspectoren in
711 Filllen gegen 730 Unternehmer erstatten. Die gesammte Gestion
der Gewerbe-Inspectorate an Geschiiftsstiicken erreichte im Berichtsjahre
die Zahl 113.297. Die Inanspruchnahme der Inspectoren durch Unter-
nehmer oder deren Bevollmiichtigte erfolgte in 2884 Fiillen, withrend Ar-
beiter in 5408 Fillen sich an die Amtsorgane wendeten. Die Wahr-
nehmungen in Betreff der Beschaffenheit und Einrichtung der Arbeitsstiitten
sind im allgemeinen denen in den Vorjahren gleich; die Artder Ausfithrung
industrieller Neuanlagen liisst eine fortschreitende wesentliche Besserung
erkennen, was auf die — leider noch immer bisweilen unterlassene —
Beiziehung der Gewerbe-Inspectoren zu den Baucommissionen fiir ge-
werbliche Betriebsanlagen zuriickzufithren ist. Vielfach kommt es vor,
dass die riumliche Erweiterung solcher Betriebsanlagen nicht gleichen
Schritt hiillt mit der Vermehrung der Arbeitsmaschinen, und dass durch
Adaptierungen verschiedener Art sowohl in schutztechnischer als auch
in hygienischer Beziehung recht ungiinstige Verhiiltnisse geschaffen
werden. Eine nicht unbetriichtliche Zahl filterer Betriebe musste wegen
ihres schlechten Bauzustandes beanstiindet werden, aber auch bei ganz
neu errichteten Bauten waren oft schwerwiegende Mingel wahrzu-
nehmen. Als sehr vortheilhaft haben sich die seitens einiger Landes-
behirden angeordneten commissionellen Revisionen der Kleingewerbe-
betriebe erwiesen, welche vielfach die Behebung der oft esolaten
Zustinde dieser Betriehsstitten zur Folge hatten. Auch die Klagen
iiher mangelhafte Stiegen und unzureichende Ausgiinge wiederholen
sich immer; noch immer erweisen sich die Abortanlagen 918 {m\{lst’l‘
haft oder verwahrlost. Hinsichtlich der Entstaubungs- und Ventilations-
anlagen sind manche recht zweckmilBige Einrichtungen zu verzelc_hnen.
doch fehlt es nicht an mangelhaften, namentlich in ilteren Betrieben.
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Fiir die Beleuchtung der Arbeitsriume werden Elektricitit und Ace-
tylengas in steigendem Mafle herangezogen, wobei leider hiiufig fest-
gestellt wurde, dass die Entwicklungsapparate fiir das letztere an
ungeeigneten, ja direct gefiihrlichen Stellen aufgestellt erscheinen. Die
Verwendung von Elektromotoren hat sowohl im Fabriksbetriebe als
auch im Kleingewerbe in sehr erheblichem MaBe zugenommen. Hiufig
sind die Klagen iiber die Nothbeleuchtung, welche entweder giinzlich
fehlt oder nicht in Function gesetzt wird. Beziiglich der baulichen
Beschaffenheit der Kesselhiiuser zeigt sich zwar eine erhebliche
Besserung der einschligigen Verhiiltnisse gegen frither, doch werden
noch immer vielfach die Vorschriften der Baunordnung wie auch die
einfachste Vorsicht aufleracht gelassen; nur zu oft werden die Kessel-
hiiuser zu Arbeits- und namentlich zu Trocknungszwecken beniitzt.
Auch die Verwendung ungepriifter Kessel- und Maschinenwiirter wurde
im Berichtsjahre wieder in vielen Fiillen constatiert; ebenso wurde die
Nichteinhaltung der auf die Erprobung und periodische Untersuchung
der Dampfkessel abzielenden Vorschriften mehrfach festgestellt, wobei
sich auch Anstiinde hinsichtlich der fiir Dampfkessel vorgeschriebenen
Armatur ergaben. Leider gibt es noch immer keine gesetzlichen Vor-
schriften fiir Erprobung, Wartung und Revision von Dampfapparaten,
obgleich auch die vorliegenden Berichte wieder manche Beschreibung
iiber mehr oder minder verhiingnisvolle Katastrophen enthalten, die
sich mit solchen Apparaten ereignet haben. Ueber die Berufskrank-
heiten der Arbeiter liegen zahlreiche Mittheilungen vor, wobei solche iiber
Blei-Intoxicationen am hiiufigsten sind; daneben finden sich auch solche
iiber Quecksilber-Erkrankungsfiille, iiber Phosphornekrose, iiber Milz-
branderkrankungen, iiber Gussfieber, iiber Aktinomykose, iiber Ek-
zeme, iiber Trachom, iiber Syphilis und iiber Verkiihlungen vor. Er-
freulich ist die Wahrnehmung, dass in Wien der Bekiimpfung der
Tuberculose in nicht wenigen Betrieben erhihte Aufmerksamkeit zu-
gewendet wird; auch dem Alkoholismus wird manchenorts entgegen-
zutreten versucht. Die Krankenversicherung der gewerblichen Hilfs-
arbeiter ist dem Gesetze entsprechend durchgefiihrt, und ergeben sich
nur in seltenen Ausnahmen Anstinde. An Unfillen in gewerblichen
Betrieben kamen allen GGewerbe-Inspectoraten im Berichtsjahre 57.417,
darunter 513 mit todtlichem Ausgange, zur Kenntnis, wovon der
Hauptantheil auf die Metallverarbeitung, das Baugewerbe und die
Maschinenfabrication entfiillt; davon sind nicht wenige Gruppenunfille.
Die Gewerbe-Inspectoren wurden im Berichtsjahre zu 7877 Unfaller-
hebungen eingeladen und leisteten derselben in 583 Fillen Folge. Be-
ziiglich der Arbeiter-Unfallversicherung lauten die Berichte zumeist
giinstig. Von den in den besuchten gewerblichen Betrieben beschiif-
tigten Arbeitern waren 700/, miinnlichen, 300/, weiblichen Geschlechtes.
93:70/s waren erwachsen, 6:20/p noch nicht 16 Jahre alt; von letzteren
waren 670 noch nicht 14 Jahre alt. Dem gesetzlichen Verbote, be-
treffend die Verwendung von Kindern unter 12, bezw. unter 14 Jahren
zu regelmiiigen gewerblichen Beschiiftigungen, wird im allgemeinen
Rechnung getragen; ebenso sind auch die Wahrnehmungen beziiglich
der Verwendung jugendlicher Hilfsarbeiter im ganzen keine ungiin-
stigen zu nennen, wihrend mancherlei Anstiinde in Bezug auf die
Verwendung von Frauenspersonen sich ergaben; auch wird mehrseitig
beklagt, dass noch immer Fille von andauernder Verwendung ein und
derselben Schichte erwachsener miinnlicher Arbeiter zur Nachtarbeit
vorkommen. Die Mittheilungen iiber die Arbeitszeit lassen diesmal
keinen richtigen Schluss auf die Entwicklung dieser Frage zu, da die
anhaltende geschiiftliche Krise vielfach zur Reduction der Arbeitszeit
zwang; doch scheint es, dass in verschiedenen Betrieben dem Wunsche
der Arbeiterschaft nach Herabsetzung der Arbeitszeit nachgekommen
worden ist. Eigenmiichtige Ueberschreitungen der letzteren kommen
noch immer, wenn auch seltener, vor. In continuierlich betriebenen
Unternehmungen bietet hiiufig der Schichtwechsel Anlass zur Ueber-
anstrengung der Arbeitskriifte; dhnliche Wahrnehmungen ergeben sich
immer wieder beziiglich der Kessel- und Maschinenwiirter. Die Frage
der Einhaltung der Ruhepausen gibt nur wenig Ursache zu Klagen.
Eine Besserung der Verhiiltnisse liisst sich beziiglich der Sonntagsruhe
feststellen, wiihrend in Betreff der Ersatzruhe wahrgenommen wurde,
dass diese in Grofbetrieben gewiihrt wird, wiihrend dies in Klein-
betrieben nicht geschieht. Die in den Berichten friiherer Jahre ge-
machten Mittheilungen iiber die Arbeitshiicher kehren auch heuer
wieder: noch immer fehlen die Arbeitshiicher bei Lehrlingen, bei den
den Charakter gewerblicher Hilfsarbeiter tragenden Familienangehorigen
und bei den Arbeitern italienischer Staatsangehorigkeit, vielfach auch
in Zuckerfabriken; ebenso werden noch immer die Arbeitshiicher beim
Austritte aus der Arbeit zuriickgelassen u. dgl. m. Hinsichtlich der
Arbeiterverzeichnisse wird es wohl kaum gelingen, einwandfreie Ver-
hiiltnisse zu schaffen, da Gleichgiltigkeit gegen dieselben obwaltet. Viel-
fach wurden den Gewerbe-Inspectoren Arbeitsordnungen zur Begut-
achtung vorgelegt. Die Bestrebungen, die Kiindigungsfrist zu ver-
kiirzen, bezw. auszuschliefen, nehmen ihren ungehinderten Fortgang.
Hinsichtlich der Lohnzahlungen ist das Ergebnis der Wahrnehmungen
ein befriedigendes, nur ab und zu wird iber @bermiifig lange Lohn-
zahlungstermine geklagt. Die Lohnabziigé ganz zum Verschwinden zu
bringen, ist trotz aller eifrigen Bemithungen der Gewerbe-Inspectoren
in dieser Hinsicht nicht gelungen; namentlich Lohnabziige fiir Schaden-
ersatz kommen noch hiufig vor, wiihrend Abziige fiir Cantinen- und
Wirtshausschulden schon recht selten geworden sind. Ueher die ge-
werbliche Ausbildung der jugendlichen Hilfsarbeiter, bezw. der Lehr-
dinge enthalten die Einzelberichte wenig Erfreuliches, wenn auch ab
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und zu Besserungen in dieser Beziehung zu verzeichnen sind. In ein-
zelnen Gewerben ist die Zahl der Lehrlinge im Riickgange begriffen,
withrend in manchen Betrieben noch wahre Lehrlingsziichterei erfolgt.
In Budweis ist erfreulicherweise ein Lehrlingsheim errichtet worden.
Viel versprechend erscheinen auch die in den letzten Jahren aufge-
kommenen Lehrlingsausstellungen. Es machen sich von vielen Seiten
Bestrebungen nach einer Verliingerung der Lehrzeit geltend. Der
schlechte Geschiiftsgang im Berichtsjahre wirkte natiirlich auch un-
giinstig aut die wirtschaftliche Lage der Arbeiterschaft zuriick, wobei
noch in einigen Liindern die missliche Lage der Industrie durch Ele-
mentarereignisse verschiirft wurde. Am empfindlichsten wurden von
dem Mangel an Auftyiigen die Metallverarbeitung und die Maschinen-
industrie getroffen; ebenso unbefriedigend stelltensich die Verhiiltnisse im
Baugewerbe; dagegen war eine Besserung beziiglich der Textilindustrie
zu verzeichnen. In Betreff der Wohnungsverhiiltnisse der Arbeiterschaft
haben sich die Verhiiltnisse wenig geiindert, und es bestehen diesfalls
noch immer groBe Unterschiede zwischen Stidten mit entwickelter GroB-
industrie und dem flachen Lande einerseits, dann zwischen Fahriken
und Kleingewerbe andererseits. Das Wirken der Kaiser Franz Josef-
Jubiliumsstiftung und der Arbeiter - Unfallversicherungs -Anstalt in
Bezug auf die Errichtung von Arbeiterwohnhiiusern, bezw. Ledigen-
heimen verdient alle Anerkennung. Ebenso muss hervorgehoben werden,
dass auch im Berichtsjahre einige Unternehmen W ohlfahrtseinrich-
tungen zu Gunsten ihrer Arbeiter ins Leben gerufen haben. Die
Arbeiterbewegung zeigte auch diesmal einen weiteren Riickgang.

Die vorstehenden Zeilen geben wohl nur einen fliichtigen Ueber-
blick iiber die segensreiche Thiitigkeit unserer ausgezeichneten, nimmer
ruhenden Gewerbe-Inspectoren und iiber das von ihnen auf dem Ge-
biete des Arbeiterschutzes Erzielte. Doch wird jeder Leser den Kin-
druck gewinnen miissen, dass die Organe der Gewerbe-Inspection in
aller und jeder Beziehung Anspruch auf die hochste Anerkennung
haben, die ihnen mit Recht nicht nur im Inlande, sondern auch seitens
auswiirtiger Kreise zutheil wird. Mége darum das Handelsministerium
auch fernerhin Bedacht nehmen auf die Ausgestaltung dieser dankens-
werten Institution und die Vertiefung der Thiitigkeit derselben durch
Vermehrung der Organe ermdglichen. Dpl. Ing. Paul.

8494. Lehrbuch der praktischen Messkunst mit einem An-

hange iiber Entwiisserung und Bewiisserung des Bodens. Fir
land- und forstwirtschaftliche Lehranstalten und zum Selbstunterrichte
bearbeitet von J. F. Zajitek, Professor fiir die Baufiicher am land-
wirtschaftlichen Institut ,Francisco - Josephinum¥, beeideter Civil-
geometer in Modling. Zweite, neu bearbeitete Auflage. Mit 192 Text-
abbildungen und drei lithographischen Tafeln. Berlin 1901, Paul Parey.
Preis M 6.
: Das )vorliegende Buch beabsichtigt, dem Bediirfnisse der an-
gehenden landwirtschaftlichen Beamten Rechnung zu tragen, dabei
den Stoff nicht zu umfangreich zu gestalten, dafiir aber ihn mit
mancherlei wissenswerten praktischen Erfahrungen auszugestalten. In
der vorliegenden zweiten Auflage wird auch der distanzmessenden
Kippregel und deren Anwendung gedacht und findet die Vermessung
aroBerer Gebiete und die Aufnahme von Stiidten, das tachymetrische
Aufnahmsverfahren und anderes mehr eingehendere Besprechung.
Das’ Buch, welches der Reihe nach die Liingen-, Flichen- und die
Hohenmessung, dann in einem eigenen Abschnitte das Situations-
zeichnen und die Terraindarstellung sowie in einem Anhange die
Entwiisserung und Bewiisserung des Bodens bespricht, kommt der
gestellten Aufgabe vollkommen nach und kann jedem Praktiker, ins-
besondere jedem praktischen Landwirte, welcher sich rasch mit den
wichtigsten Zweigen des Vermessungswesens vertraut machen will,
bestens empfohlen werden. F, W.

8421. Theoretische und praktische Anleitung zum Nivellieren.
Von 8. Stampfer. 10. Auflage, umgearbeitet yon Eduard Dolezal,
0. 0. Professor an der k. k. Bergakademie in Leoben. GroB Bf‘.
308 S. mit 86 Textfiguren. Wien 1902, Karl Gerolds Sohn. (Preis
eh. K 6.

" Ein) gewiss seltsames, doch in diesem Falle der Verlagsfirma als
sehr dankenswert anzurechnendes Vorkommen: die Veranstaltung der
10. Auflage eines so gediegenen Werkes, wiihrend die sogenannte
neunte noch heiweitem nicht vergriffen ist! Den Beweggrund hiezu hat
der Autor dieser 10. Auflage nicht nur in seinem Vorwort dargelegt,
sondern auch durch seine vortreffliche, durchwegs im Geiste Stax_n pf ers
gehaltene Bearbeitung des ganzen Werkes vollauf gerechtfertigt. Mit
den ehemals von Prof. Herr besorgten posthumen Auflagen ver-
glichen, hietet diese neueste Auflage eine wertvolle, zeitgemiifie Be-
reicherung des Stoffes durch kurz, aber didaktisch klar gefasste Ab-
handlungen iiber manche seither in der Praxis zur Geltung ekommenen
Neuerungen an Nivellier-Instramenten und -Methoden; urch mehr-
fache lehrreiche Beispiele aus der Nivellierpraxis; durch zwei ganz
nene Abschnitte iiber Genauigkeit und Ausgleichung von Nivellements
sowie iiber Behandlung und Pflege des Nivellierapparates; sch.heﬂhch
durch ausgiebige Erweiterung und Vermehrung der Hxlf.stafel.n im An-
hange. Dies alles bietet reichliche Compensation fiir die beiden weg-
gelassenen Abschnitte iiber das barometrische Hohenmessen und iiber
das Abstecken von Kreishigen. Besonders die beiden ganz neuen Ab-
sehnitte sind eine sehr beachtenswerte, lehrreiche Gabe fiir alle jene,
welche schon wihrend, noch mehr nach der Arbeit sich klare
Rechenschaft geben wollen itber die Giite sowie Verlisslichkeit
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derselben, und — welche das Arbeiten mit verwahrlosten Instrumenten
verabscheuen. Kurz gesagt: Die vorliegende 10. Auflage von Sta -
pfers Anleitung zum Nivellieren ist irgendwelcher conven-
tionellen Empfehlungsphrase aus Recensentenfeder nicht im mindesten
bediirftig. Anton Tichy.

525. Schornsteinkipfe. Herausgegeben von Hugo Feldman n,
Architekt und Oberlehrer an der konigl. Bangewerkschule Nienburg.
Hannover, Helwig. (Preis M 4.)

yEs wird keine Miihe kosten, bei dieser groBen Anzahl von
Motiven und Ideen denjenigen Kopf zu finden, der fiir vorkommende
Fille passt®. Dieser Ausspruch aus dem Vorworte kennzeichnet recht
drastisch den Gesichtspunkt, von welchem aus éine gewisse Gattung
von Lehrbiichern verfasst werden: einen Faulenzer zu bieten fiir Leute,
in deren Kopf es an Motiven oder Ideen mangelt. Traurig ist es
dass — und das lehrt mich eine jahrelange Erfahrung — dieser
Standpunkt gerade von vielen Lehrern der deutschen %augewerbo-
schulen eingenommen wird, die ja zuniichst berufen sind, die Bau-
techniker heranzubilden, von Lehrern, die es ihren Schiilern ein-
zuprigen hiitten, dass derartige Sammelwerke lediglich Anregung
bieten sollten, auf dass Motive und Ideen dem eigenen Kopfe ent-
springen. Was den Inhalt der vorlie%enden Veriffentlichung selhst
anbelangt, so glaube ich, dass sich Feldmann mit der Wiedergabe
guter ausgefiihrter Beispiele hiitte geniigen lassen sollen; er hat Gutes
aus den alten deutschen Stiidten, wie Bremen, Hannover, Goglar,
Halberstadt etc., zusammengetragen; was daneben sich noch findet, gus
Werken zweifelhafter Giite und unbekannten Ursprunges, kinnte hei
einer Neu-Auflage wegbleiben; die wiire dann zwar nicht vermehrt,
aber verbessert. Avrchitekt L. Simony.

8442. Die Cyankalinum-Laugung von Golderzen.
Victor. Wien, A. Hartleben. (Preis K 550.)

Die ,Chemisch-technische Bibliothek“ des Hartleben’schen
Verlages, deren vorliegendes Biindchen das 256. ist, enthiilt bekannt-
lich Arbeiten sehr verschiedenen Wertes. Die  von Dpl. Ing. Ernst
Vietor vorgenommene Bearbeitung des ,Cyanid Process of Gold
Extraction” von James Park gehiort wohl zu den besten der Samm-
lung, denn sie ermiglicht nicht nur dem Laien ein detailliertes Fin-
gehen in diesen Zweig des Metallhiittenwesens, sondern ist auch we-
eignet, Hiittenchemikern Rath und Belehrung zu bieten und Aufsichts-
organen, Werkmeistern und dergleichen Personen als Lehrmittel zu
dienen. In der Einleitung werden die bekannten Vorkommen des
Goldes aufgeziihlt und die Gewinnungsweisen durch Amalgamation
und Aufbereitung geschildert, dann folgt die Darstellung des Me. Ar-
thur Forrest'schen Verfahrens und der hiebei auftretenden chemischen
Processe, der Technik der Laboratoriumsversuche und der gebriiuch-
lichen Methoden zur Analyse der Laugen. Von letzteren diirfte die
Crosse’sche Methode, den Goldgehalt von Cyankaliumlaugen zu he-
stimmen, in europiiischen metallurgischen Laboratorien und Proljer-
gaden neu sein. Des weiteren werden der eigentliche Extractions-
process, seine Apparate und deren Modificationen sowie die Fiillungs-
vorrichtungen, darunter der Siemens-Halske-Process, eingehend
heschrieben und schlieflich die Langungsmethoden behandelt, wie sie
sich im Laufe der letzten 15 Jahre in den verschiedenen goldprodu-
cierenden Linflern ausgebildet haben. Die Ausstattung mit Bildern
‘von im Betriebe stehenden Anlagen verdeutlicht die Darstellung
wesentlich, so dass niemand das Werkchen unverstanden aus der
Hand geben wird. Nachdem Victors Bearbeitung des Par k’schen
»Cyanid Process“ das erste in deutscher Sprache erscheinende Werk
ist, welches diesen Gegenstand ausfithrlich behandelt, so kann man
wohl sagen, dass es einem Bediirfnisse entspricht und als recht yer-
dienstliche Arbeit zu rithmen ist. L. St. Rainer.

8103. H. W. Vogels Photographie. Ein kurzes Lehrbuch fiir
Fachmiinner und Liebhaber. Bearbeitet von Dr. E. Vogel. Kleinoetay.
211 Seiten, 68 Textabbildungen und 2 Tafeln. Braunschweig, F. Vieweg
& Sohn. (Preis geh. M 2:50).

Das vorliegende Buch ist eine erweiterte Sonderausgahe des
vom verstorbenen Autor verfassten Capitels iiber Photographie in der
Chemie von Muspratt. Es gibt einen Ueberblick iiber die Ent-
wicklung und den heutigen Stand der photographischen Technik in
handlicher Form. Yen P

7968. Lehrbuch der analytischen Geometrie. Zweiter Theil:
Analytische Geometriedes Ranmes. Von Prof. Dr. 0. Dziobek.
Octay. VIII und 314 Seiten mit 86 Figuren im Text. Braunschweig
1902, A. Graff. (Preis geheftot M 6.)

_ Das Buch zerfillt in vier Abschnitte mit 22 Paragraphen und
einem Anhang. Behandelt werden die Grundformeln uud beiden Haupt-
probleme der analytischen Geometrie des Raumes, das Problem der
Coordinaten-Transformation, die Gleichung einer Fliiche, besondere
Arten von Flichen, die Grade und Ordnungen der Fliichen, die Para-
meterdarstellungen, ebenso die Curven im Raume, die Ebene, die drei
Elementargebilde erster Stufe, Ebenenbiischel, Ebenenbiindel, die
Gerade, die sechs Pliicker’schen homogenen Coordinaten der Geraden,
die Strahlencomplexe und das Nullsystem, die Kugel, die verschiedenen
Arten von Fliichen zweiter Ordnung, die conjugierten Durchmesser,
Tangenten, Tangentialebenen und Tangentialkegel, die Theorie der
Polaritiit, die Kriimmung der Fliichen, die Focalcurven, confocale

Yon Ernst
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Paraboloide und Kegel, sphiirische Kegelschnitte und Raumcurven
dritter Ordnung. Der Verfasser hat mit groBer Sorgfalt und klarer,
iihersichtlicher Darstellung den Stoff beherrscht und an der Hand gut
gewiihlter Abbildungen, deren Anschaulichkeit wohl seitens der Ver-
lagsbuchhandlung durch deutlichere Reproduction hiitte noch gesteigert
werden kimnen, und durch Beigabe einschligiger passender Uebungs-
aufgaben sowohl dem Lernenden als auch dem bloBf Nachschlagenden
in didaktisch formvollendeter Weise aufgerollt. J-

7721. Die Eisenconstructionen der Ingenieur-Hochbauten.
Ein Lehrbuch zum Gebrauche an technischen Hochschulen und in der
Praxis von Max Foerster, Regierungshaumeister, ordentl. Professor
fiir Bauingenieurwissenschaften an der kon. siichs. techn. Hochschule
zu Dresden. V.und VI (Schluss-)Lieferung. (Preis des ganzen Werkes
brosch. M 42.)

Dieses eine fithlbare Liicke in unserer technischen Untorrichfs—
literatur ausfiillende Werk, dessen erste vier Lieferungen wir bereits
an dieser Stelle in giinstigster Weise besprechen konnten, liegt nun
vollendet vor. Die beiden letzten Lieferungen desselben umfassen die
verschiedenen Eindeckungsarten eiserner Dicher, inshesondere jener
mit Glas und Wellblech, die architektonischen Einzelnheiten eiserner
Dachconstructionen, speciell der Bahnhofshallen, ferner freitmggnde
Wellblechdiicher, eiserne Fachwerksgebiiude, Hochbehiilter in Ensven,
Fithrungsgeriiste fiir Gasbehiilter, endlich Zwischendecken unter Ver-
wendung von Eisen und eiserne Treppen. Es erscheinen somit fast
alle Gebiete des Eisenhochbaues bearbeitet. In einem Anhange sind
noch Tabellen iiber die statischen Functionen der Eisenprofile, 'Ge-
wichte und Festigkeiten von Eisenmaterialien und rechnerische Hilfs-
grifen angefiigt. Die Behandlung des Stoffes steht auf gleicher Hohe
wie in den vorangegangenen Lieferungen; bei klarer und durchsichtiger
Anordnung desselben geht die theoretische Begriindung der einzelnen
Constructionen mit der Erliuterung ihrer constructiven Durchbildung
stets Hand in Hand; beide werden durch klar gezeichnete Textfiguren
und schin ausgefiihrte Tafeln auf das Beste unterstiitzt. Die in den
Zeitschriften zerstreuten zahlreichen Abhandlungen und Darstellungen
moderner Eisenhochbauten sind mit verstindiger Auswahl beniitzt,
und wenn auch allerneueste Erscheinungen, wie z B. die epochale
Arbeit Dr. Zimmermanns iiber Raumfachwerke, wegen ihres fast
gleichzeitigen Erscheinens nicht mehr berficksichtigt werden konnten,
so wird ja eine hoffentlich bald nothwendige Neusuflage Gelegenheit
bieten, dies nachzutragen. Alles zusammenfassend, kann wohl be-
hauptet werden, dass dieses Buch dem in der Praxis stehenden Inge-
nieur, w. zw. nicht nur dem Anfiinger, die besten Dienste leisten wird,
ja vielleicht darf man sich sogar der Hoffnung hingeben — wir wollen
in dieser Richtung nicht allzu optimistisch sein — dass dieses Werk
die Anregung biete, hinsichtlich der an manchen unserer technischen
Hochschulen noch iiblichen, etwas antiquierten und zersplitterten Be-
handlungsart dieser fiir den angehenden Ingenieur hochwichtigen
Disciplin in modernem Geiste Wandel zu schaffen. .

8444. Grundziige der Telegraphie und Telephonie fiir den
Giebrauch an technischen Lehranstalten. Von Dr. Joh. Russner.
Hannover 1902, Gebriider Jinecke. f

Das vorliegende Werk behandelt in einfacher und 'klarer Weise
den ganzen ausgedehuten Stoff der ,Schwachstromtechnik“ auf nur
274 Seiten. Dies war nur dadurch miglich, dass die Grundbegriffe der
Elektricitiitslehre, die solchen Werken nach altem Brauch fast regel-
miifiig mitgegeben werden, als bekannt vorausgesetzt suld, m-nd dass
es in einfacﬁeren Fiillen dem Studierenden itberlassen ist, sich die
Binrichtung und Schaltung selbst zu deuten und zu begriinden. Ab-
gesehen von mehreren, sicherlich nur aus Versehen unterlaufenen sach-
lichen Fehlern, kann das Werk als gelungen bezeichnet und zur Ein-
fiihrung in das Studium der Telegraphentechnik bestens empfohlen
werden. Besondere Anerkennung verdienen die mit wenigen prig-
nanten Strichen gezeichneten, sehr iibersichtlichen Diagramme und
Zeichnungen. A. L.

8400. Rauchplage und Brennstoffverschwendung und deren
Yerhiitung. Von Ernst Schmatolla, Dpl. Hiitten-Ingenieur und
Patentanwalt. Mit 68 in den Text gedruckten Figuren. Hannover 1902,
Gebriider Jinecke. S :

In der Nr. 20 des laufenden Jahrganges dieser Zeitschrift er-
schien ein ,Rationelle Kesselfeuerungen* betitelter Aufsatz, worin gile
wesentlichen Ausfithrungen des vorliegenden Werkes fast waortlich
wiedergegeben waren. Woraus der Verfasser des erwithnten Aufsatzes
die Berechtigung zur Wiedergabe eines Theiles des damals schon im
Buchhandel erschienenen Werkes abgeleitet hat, ist dem Referenten
nicht bekannt, diesem bleibt es aber dadurch erspart, den Inhalt des
vorliegenden Werkes hier nochmals zu skizzieren. Fiir das Studium
der Verbrenmnungsvorgiinge und der Einrichtung einer Anzahl neuerer
patentierter rauchloser Feuerungen kann das Werk jedermann bestens
empfohlen werden, Gleich vielen anderen Autoren ist es dem Verfasser
ganz vorziiglich darzustellen gelungen, warum Feuerungen Rauch ent-
wickeln, und wie die Verbrennung vor sich gehen muss, wenn_kein
Rauch entwickelt werden soll. Leider scheinen sich die industriellen
Koblensorten nach den nun sehon zu wiederholtenmalen aufgestellten
Regeln und Vorschriften durchaus nicht richten zu wollen, und .allen
Vorstellungen, ja selbst behordlichen MaBnahmen zum Trotz fréhnen
die Schornsteine nach wie vor ihrem schamlosen Laster. Der Rsuch.-
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plage durch die Herbeifiihrung vollkommener Verbremnung in ge-
mauerten Verbrennungskammern zu begegnen, ist ein bekanntes und
bewiihrtes Mittel dort, wo es sich lediglich um rauchlose Verbrennung
handelt, Der industriellen Praxis handelt es sich aber gar nicht darum,
Brennmaterial durch rauchlose Verbrennung zu beseitigen, sondern
vielmehr die bei der Verbrennung entwickelte Wiirme maglichst voll-
stiindig auf den Inhalt der geheizten Gefille zu iibertragen. Erfahrungs-
gemiil erzielen Vorfeuerungen und iihnliche Einrichtungen, wobei der
Uebergang strahlender Wirme vom Feuerherd auf die Kesselwinde
groBentheils verhindert wird, bei den hichsten Effecten der Wiirme-
entwicklung nur geringe Effecte der Wirmeiibertragung, weshalb eben
Vorfeuerungen und Anordnungen, wie sie in diesem Buche beschrieben
und vorgeschlagen werden, von der Praxis bereits verlassen sind und
kaum wieder aufgegriffen werden diirften. Von den recht gut be-
schriebenen und deutlich abgebildeten patentierten Rauchverbrennungs-
apparaten und Feuerungen hat auch der Verfasser eine recht geringe
Meinung, was die Rauchverhiitung anbelangt; hingegen scheinen sie
bei Patentprocessen recht giinstige Effecte zu erzielen. Ihre Be-
schreibung wird nicht ohne Humor folgendermaBen eingeleitet: ,Die
Zahl der in Deutschland auf angeblich rauchverzehrende Feuerungen
ertheilten Patente ist auBlerordentlich grof. Weitaus die meisten dieser
Patente sind nur kurze Zeit aufrecht erhalten worden. Unter Patenten,
weleche am 1. December 1901 noch zu Recht bestanden, diirften die
nachfolgend kurz behandelten einige Beachtung verdienen. [hre Kenntnis
ist jedoch fiir den Constructeur von Wichtigkeit, um Patentverletzungen
zu vermeiden.“ — 88,

8350. Flugtechnische Studien als Beitrag zur modernen
Flugtechnik. Von J. W. Lerwal, Ingenieur. Wien 1902, Spiel-
hagen & Schurich. (Preis K 4.)

__ Es ist die vorliegende Schrift von 114 Seiten frisch, launig,
mit Jules Verne'scher Phantasi¢ geschrieben, nimmt aber dabei inso-
ferne an dem Ernste technischer Auffassung theil, als sie Resultate
von Beobachtungen des Vogelfluges und den Versuch einer theoreti-
schen Behandlung desselben enthiilt und in der Besprechung einer
dem Autor moglich erscheinenden Flugmaschine ausklingt. Die Theorie
Lerwals behandelt die beim Fliigelschlage bewirkte Hubkraft als
constante Kraft, was sie nicht sein kann; dadurch gestaltet sich die
Rechnung iiberaus einfach, aber sie ist nicht richtig. Die Schrift bietet
gewiss mannigfache Anregung, und in diesem Sinne sei auf dieselbe
hingewiesen. Kick.

8366. Sociale Aufgaben und Pflichten der Techniker. Von
Hermann Beck, Ingenieur. 47 Seiten. Dresden 1902, 0. V. BGhmert.
. (Preis M 0-80.)

Vorliegende Broschiire — der Sonderabdruck eines im Berliner
pArbeiterfreund* erschienenen Artikels — behandelt in ihrem ersten
Theile die socialen Aufgaben der Technik, und wird hier insbe-
sondere die Wichtigkeit der Bekiimpfung der in den technischen
Arbeitsbedingungen wurzelnden Gefahren — also der Unfallverhiitung —
dargethan. Beck fordert Schaffung einer Constructionslehre der Unfall-
verhiitung und Griindung einer Versuchsstation fiir Unfallverhiitungs-
vorrichtungen. Bei Erdrterung der socialen Aufgaben der Techniker
weist Beck darauf hin, wie dieselben vermoge ihres innigen Contactes
mit Unternehmern und Arbeiterschaft die berufenen Socialpolitiker
seien, und erértert eingehend die den einzelnen Gruppen der
Techniker zukommenden socialen Aufgaben. Nach Besprechung der
Einflussnahme der Techniker auf Erziehung und Aufklirung der
Arbeiterschaft, auf deren wirtschaftliche, sittliche und geistige Bildung
weist Beck mit Nachdruck darauf hin, wie wichtig es sei, die Aus-
bildung der Techniker in den Wirtschafts- und Socialwissenschaften
auf den technischen Hoch- und Mittelschulen mehr als bisher zu
pflegen, sollen dieselben ihren groBen socialen Aufgaben gewachsen
sein. Der zweite Theil der Schrift enthiilt die Wiedergabe kritischer
und ergiinzender Bemerkungen einiger Fachmiinner, in denen sich
manch treffendes Wort findet. Zum Schlusse empfiehlt Beck die
Organisation aller praktische Socialpolitik treibenden Techniker sowie
die Griindung socialwissenschaftlicher Vereinigungen technischer
Studierender, die beim Hinaustritte ihrer Mitglieder ins Leben iibn-
liche Organisationen der praktisch thiitigen Techniker zeitigen konnten.
Die Arbeit zeugt von ]genauer Kenntnis der Verhiiltnisse, doch halten
wir einige Ansichten Becks — z B. iiber die Einflussnahme auf die
Arbeiterschaft in socialer Beziehung — fiir etwas zu optimistisch. Da die
Broschiire gut geschrieben ist und eine Fiille von Anregungen enthiilt,
kann sie allen, die sich fiir das behandelte Thema interessieren — und
das ist heute die iiberwiegende Mehrzahl der Ingenicure — bestens
empfohlen werden. Dits.

8485. Entwurf-Skizzen. Von Prof. B. Kossmann in Karlsruhe.
18 Tafeln in Mappe. Leipzig, Seemann & Cie. (Preis M 12.

Ein kurzes, nach Inhalt und Form wohlgetroffenes Vorwort
fiihrt uns in die Absichten des Verfassers ein. Mit der knappen Be-
stimmtheit, wie sie moderne Schreibart liebt, verbindet es den liebens-
wiirdig poetischen Ausdruck der Romantik und bereitet durch diese
Verbindung von Alt und Neu in gliicklicher Weise vor auf den Inhalt
der folgenden Bliitter. Angeregt durch seine Mitarbeiterschaft an dem
von den Architekten- und Ingenieur-Vereinen Deutschlands, Oesterreich-
Ungarns und der Schweiz herausgegebenen Werke iiber das Bauern-
haus, sucht der Verfasser den Nachweis zu liefern, dass die Lisung
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mancher dem modernen Baukiinstler gestellten Aufgaben bei Ver-
wendung der naiven Formensprache unserer landschaftlichen Bau-
denkmale gesucht und gefunden werden kann. Dieser Versuch ist zu
begriiben nicht nur als ein Protest gegen die geistlose Verpflanzung
stidtischer Bauformen auf den Boden der Landschaft, wie sie sich als
beklagenswerte Nebenerscheinung der erweiterten Volksbildung, in
Sonderheit im Baue von Volksschulen so hiiufig zeigt, sondern auch
als eine Erinnerung an ungestiime Neuerer, dass fiir Bauzwecke, welche
in mehr oder weniger veriinderter Form schon fiir vergangene Zeiten
gegeben waren, aus der natiirlichen Weiterentwicklung bewiihrter kiinst-
lerischer Ausdrucksmittel immer noch ein reiches Maf gesunder Ge-
staltungskraft abgeleitet werden kann. Scheint uns auch in einzelnen
der von ihm verfassten Entwiirfe die rege Phantasie und das reiche
kiinstlerische Vermogen des Verfassers iiber das MaB des Nothwendigen
hinausgegangen zu sein, so vermag uns doch dieser Einwand die auf-
richtige Freude an den schinen, mit gefilliger Hand dargestellten
Bliittern und die Genugthuung iiber das Bestreben, den reichen Schatz,
iiber welchen wir in unseren landwirtschaftlichen Bauten verfiigen,
fiir unsere modernen Aufgaben zu verwenden, nicht zu trithen. Und
50 sei denn dieses neueste Werk des bewithrten Autors den Freunden
volksthiimlicher Bauweise auf das Beste empfohlen. Th. Bach.

7868. Das biirgerliche Wohnhaus. Von L. GeiBler. IL Heft.
Hildburghausen 1902, Otto Pezoldt. (Preis M 5.)

Das im Jahre 1900 erschienene I. Heft dieses Werkes, welches
die Pline von freistehenden kleineren Wohnhiusern, meist fiir eine
Familie berechnet, enthielt, brachte schon die Verheiflung eines
aweiten , eingebaute Wohnhiuser behandelnden Heftes, und dieser
liegt uns nun vor. Grundrisslisungen und Schaubilder sind auch im
I. Hefte entsprechend gewesen, finden aber im zweiten eine noch ge-
lungenere Fortsetzung und Weiterbildung. Die unentwegte Anwendung
der deutschen Bauformen, ohne Beimengung der verworrenen Zier-
glieder, wie sie jetzt iiblich sind, ist wohlthuend und die Grundriss-
bildung meistens eine recht gelungene zu nennen. Das Buch ist danach
angelegt, dass es vorwiegend Lehrzwecken dienen soll, und es wechselt
daber auch innerhalb gewisser Grenzen die Darstellungsweise der
Schaubilder, um verschiedenes zu zeigen. Wir konnen das nur zweck-
miibig finden und mochten das in Rede stehende Werk auch im
allgemeinen als eine der gelungeneren unter den vielen derartigen
neuen Erscheinungen bezeichnen. <Si08

8504. Monumentalbrunnen aus dem 13.—18. Jahrhundert in
Deutschland, Oesterreich und Schweiz. Von A. Heubach. Leipzig,
Chr. Herm. Tauchnitz (Vollstindig in 6 Lieferungen zu M 6.)

Das Werk iiber Monumentalbrunnen zeigt in seinen zwei uns
vorliegenden ersten Heften gute alte Vorbilder zu malerischen An-
lagen dieser Art. Reich vertreten darin ist Deutschland mit meist
Brunnen aus der Zeit der deutschen Renaissance, in Stein gowohl wie
Metall. Mit Recht betont der Autor in seinem Vorwort, dass diese
charakteristischen Objecte eines Urtes oder Stadt der Nachwelt, wenn
leider meist nicht in der Wirklichkeit, so doch im Bilde erhalten
bleiben sollten. Es ist Recht, die Wasserleitungen, so hochwertvoll sie
sind, verdriingen diese erinnerungsreichen Schipfungen. Aber es muss
nicht sein, da wo es der Platz und die Mittel erlauben, kann man
immer noch mit diesem trauten Motiv rechnen, es muss ja nicht alles
reinen Utilitiitszwecken dienen, manchmal wiire ein Brunnen einem
dden Monumente vorzuziehen; auch konnte man, wie es aus vorliegen-
dem Werke zu ersehen, ja beides gliicklich vereinen. Wasser bildet
immer ein belebendes Moment, mit dem man in unseren GroBstiidten
mehr rechnen sollte. Welche Kiille von reizenden Bildern bietet nicht
eine hiibsche Brunnenanlage, und manches schone Bild verdanken wir
ihr! Warum soll das heutzutage nicht auch moglich sein? Es wiire zu
wiinschen, wenn dieses fleibig durchgearbeitete Specialwerk die ver-
diente Anerkennung finden michte, denn die Auswahl ist gliicklich
und die Wiedergabe sehr gut. D. A,

8489. Die Organisation der Fabriksbetriebe. Von A. Johan-
ning. Braunschweig, Friedr. Vieweg & Sohn. (Preis M 3.)

Der Verfasser ergeht sich auf Grund reicher Erfahrung in Be-
trachtungen iiber die Wichtigkeit der Organisation der Fabrikshetriebe,
der er — mit Recht — einen groBen Antheil an dem Gedeihen der-
selben beimisst. Einen groBen Theil des Inhaltes des Buches bildet
die Beschreibung der Organisation einer grofleren Maschinenfabrik,
die bis ins kleinste Detail ausgearbeitet ist und zahlreiche Druck-
sortenformulare fiir die Fithrung der Geschiiftshiicher sowie zur Ver-
einfachung sowohl der internen als auch der auswiirtigen Correspondenz
enthiilt, Fabriksdirectoren und Ingenieuren, die in leitende Stellungen

berufen worden sind, kann das Werkchen sehr empfohlen werde};.
4. B.

4463, Kalender fiir Straben- und Wasserbau und Cultur-
Ingenieure. Begriindet von A. Rheinhard. Neu bearbeitet von
R. Scheck. 30. Jahrgang. Wiesbaden 1903, J. F. Bergmann.

Der vorliegende Jahrgang wurde sorgfiiltig durchgesehen und
ergiinzt. Neu bearbeitet wurde das Capitel ,Wasserdruck und Wasser-
bewegung® neu aufgenommen der Abschnitt iiber Thalsperren und
Staudiimme, Wassertriebkraftanlagen, Uferdeckwerke und Deichbauten.
Der Abschnitt iiber Schiffahrtsbetrieb ist nach den neuesten Verdffent-
ﬁc}_lllngen ergiinzt. Der Abschnitt 4Notizen iiber Grunderwerb* ist er-
weitert und mit Angaben iiber Gebiiudeabschiitzung versehen,
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Eingelangte Biicher.

S8667. Betonierungen unter Wasser bei der Schleusenanlage
in Nussdorf. Von E. Grohmann. 4% 20 S. m. 17 Abb.w. 1 Taf.
Wien 1902, Selbstverlag.

8668. Generatorgas-Anlagen fiir den Betrieh von Elektrici-
titswerken. Von F. Ross. 40 5 8. m. 6 Abb. Wien 1902, Selbst-
verlag.

gStN;B. Ein neues Sparschleusen-System. (Tentschert &
Czischek.) Von L. Czischek. 49. 78, m. 6 Abb. w. ] Taf.
Wien 1902, Selbstyerlag. 4

8670. Der IX. internationale Schiffahrts-Congress in Diissel-

dorf 1902. Von A. Graf Alberti di Poja. 8. 40 S. Wien 1902,

8671. Der Stadt Riga Verwaltung und Haushalt in den
Jahren 1878—1900. In Vemnlasstmg des 700jiihrigen Bestehens Rigas.
Von N. Carlberg. 80. 409 S. m. Tab. u. 1 Taf. Riga 1901, Miiller.

8672. Die Fabrication und Priifung von Portland-Cement.
Von Th. Pierus. 80. 34 S, Wien 1902, Selbstverlag.

8673. Das Objectiv im Dienste der Photographie. Von Dr.
E. Holm. 8. 142 8. m. Abb. Berlin 1902, Schmidt. (M 2.)

8674. Zieglers Graphische Darstellung der trigonometnip}hon
Functionen nehst Tafeln zur Construction bestimmter Winkel und
Linien. Herausgegeben von F. Peters, 80.22 8. m. 28 Abb, u, § Taf.
Wiesbaden 1902, Kreidel. (M 3.)

8675. Analytisch-graphisches Verfahren zur Bestimmung der
Durchbiegung zwei- und dreifach gestiitzter Triiger. Von Dpl. Ing.
M. Kloss. 80. 128 8. m. 43 Abb. u. 4 Taf. Dresden 1902,
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8676. Studien iiber die Qualitiit rasch erwachseneq_l'ich%ﬂ_l’-
holzes. Von Dr. E. Cieslar & G. Janka. 80. 69 S. Wien 1902,
Frick.

8677. Le forze Idrauliche dell’ Ifalia continentale ed il loro
Impiego. T. Perdoni. 8, 205 8. m. Abb. Milano 1902, Hnepl'-“

8678, Opere di Galileo Ferraris. Pubblicate per cura fiv a
Associazione Elettrotecnica Italiana. Vol 1. 80, 492 &, m. Abb. Milano
1902, Hoepli.

8679. Der Kirchenbau der englischén Seeten. Von H. Muthe-
sius., 80, 60 8. Halle a. d. 8., 1902,

8680. Ueber Abkémmlinge des Diacetonitrils und Benzoacs-
todinitrils. Von Dpl. Ing. W. Schumacher. 8. 47 8. Dresden 1902.

8681. The Automobile Wagon for heavy duty. By A. Hersch-
mann. 80. 22 S, m. 5 Taf. 1900.

8682. Ueber die Ursache der Wetter-Triibungen als Grund-
lage der Wetter-Prognose. Von B. Spariosu 8. 16 S. Mostar 1902.

8683. Verhandlungen des XVIII. Oesterreichischen Forst-
Congresses 1902, 80, 121 8. Wien 1902, Frick.

8684. Labile und stabile Gleichgewichtsfiguren vollkommen
elastischer, auf Biegung beanspruchter Stiibe mit besonderer ]ig-
riicksichtigung der Knickvorgiinge. Von (. J. Kriemler. 40. 56 S.
m. 10 Taf. Karlsruhe 1902, G. Braun.

868D, Geschichte der Baukunst vom Alterthum bis zur N.euf
zeit. Von Dr, D, Joseph. 8% 2 Binde, Berlin 1902, Hessling. (M 20.)
8687. Der Holliinder. Eine kritische Betrachtung seiner Arbeits-

weise. Von Dpl. Ing. A. Haussner. 80. 134 8, m. 38 Abb. Stuttgart
1902, Bergstraesser. (M 4.)

Geschéftliche Mittheilungen des Vereines.

TAGES-ORDNUNG 7. 1722 v. 1902.
der 6. (Wochen-)Versammlung der Session 1902/1903.
Samstag den 13. December 1902.
1. Mittheilungen des Vorsitzenden.

2. Vortrag des Herrn Hofrath Johann Mrasick: sDer

Dortmund-Ems-Canal; mit Vorfilhrung  von
Lichtbildern.

(Der Chef der Dortmund-Ems-Canal-Verwaltung stellte dem

Herrn Vortragenden eine grofie Zahl von Ausfithrungs-Pliinen, Inventar-
Zeichnungen und Photographien zur Verfiigung. Dieselben werden am
Abende des Vortrages an den Wiinden des Saales und im Eckziier

ausgestellt sein; die Herren werden eingeladen, dieselben

vor dem
Vortrage zu besichtigen.)

Zur Ausstellung gelangt durch die Kunstanstalt J. Eberle
das Bild von Gastein und dem Gasteinerthale mit der neuen Tauernhahn.

Fachgruppe fiir Elektrotechnik.
Montag den 15. December 1902,

1. Mittheilungen des Vorsitzenden.

Fachgruppe fiir Chemie.
Mittwoch den 17. December 1902.
1. Mittheilungen des Vorsitzenden.
. Wahl eines Mitgliedes des stindigen Ausschusses fiir Wett-
bewerbungs-Angelegenheiten,
3. Vortrag des Herrn Universitiits-Docent Dr. Pomerantz: ,Ueber
die moderne Theorie der Liésungen®; mit Experimenten.
4. Freie Antriige.
(Die  Versammlung findet im groBen Saale statt; alle Herren
Vereinscollegen sind dazu hiflichst eingeladen.)

Fachgruppe der Berg- und Hiittenménner.
Donnerstag den 18. December 1902.

1, Mittheilungen des Vorsitzenden.

2. Vortrag des Herrn beh. aut. Berg-Ingenieur Alexander [wan:
sEinige Mittheilungen iiber den Bau und die ober
tigigen Anlagen des Simplon-Tunnels auf der Nord-
seite bei Brieg im Canton Wallis in der Schweiz®

IX. Verzeichnis
der fiir die Errichtung des Radinger-Denkmales eingelangten
3 Beitriige :
Post-Nr.

Kronen
< 0 1 1e 1 yonie i i -
2. Vortrag des Herrn Ingenieur Josef Ro thm il ler:,Elektrische e f;:,,:;?e:(’;;f_‘&_"om."" s Betrjebs [f“"‘fm{. ur. m'lhlm 200—
Hafenkrahne®; mit Vorfithrung von Lichtbildern. 150. Roth Bt,amhard, Ingenieur in Wien . . A, 10—
(Die Versammlung findet im groBen Saale statt; alle Herren 151. {"l?gllilnlédrich Wilhelm, beh. aut. Bau-Ingenieur in ol
g : s . Mo . AR e e AT, & T R T
Vereinscollegen sind dazu hoflichst eingeladen.) 162. Wehrenfennig Eduard, Oberinspector in Wien 20"'
153. Ohligs Bernhard, Ingenieur in Wien . 10“'
. 154. Technischer Club in Innshruck R S owrd
Fachgruppe der Maschinen-Ingenieure. Summe K . lségg:r;;
Dienstag den 16. § Hiezu Verzeichnis I—VIII . 13.220%
ik g ' 16. December 1902. Samme K . 13.38006
L. Mittheilungen des Vorsitzenden. Wien, 6. December 1902,
2. Vortrag des Herrn Ingenieur Berthold Braun: sMittheilungen | per Vereins-Vorsteher: Der Vereins-Secretiir:
iiber die Diisseldorfer Ausstellung. Gerstel, C. v. Popp.

INHALT: Mittheilungen iiber den Bau kleiner S
: Maschinen-Ingenicure am 1. April 1902

egelboote fiir Binnenseen. Vortrag, gehalten in der Versammlung der Fachgruppe der

g von Ingenienr W. E. Ernst. — Neue Versuche mit Hennebiquetriigern in ],ember{‘;- ‘
Von Dr. Max R. v. Thullie. — Vereins-Angeleganheiten. Bericht itber die 5. (Wochen-)Versammlung der Session 1902/1903. 73
Faghguppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenieure,
und Ho

chbau. Bericht iiber die Versa

Eigenthum und Verlag des Vereines. — Verantwortlicher Redacteur: Constantin

=

' Bericht ither die Excursion vom 28. Mai 1902, Fachfmppo fiir Architektur
I )7 TR i . ) . E
Geoschiftliche Mittheilungen des Verein::, ung vom 11. November 1902 Vermischtes. Biicherschau

ingelangte Biicher. — !

Freih. v. l’;_pp — Druck von R. Spies & Co. in Wien.
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Alle Rechte vorbehalten.

Die Gichtgasmotore auf der Industrie- und Gewerbe-Ausstellung Diisseldorf 1902.
Von W. Hiibbe.

Die Erkenntnis, dass die aus den Hochifen in grolier
Menge als Nebenproduet gewonnenen Gichtgase am vor-
theilhaftesten im Gasmotor unter Umgehung des Dampf-
kessels zu . Kraftzwecken verwertet werden, hat den Bau
der Groligasmotore wesentlich gefordert. Eine Berechnung
der durch Ausnutzung der Gichtgase im Gasmotor er-

e

Die Gichtgasmotore auf der Diisseldorfer Ausstellung
verdienen insofern besonderes Interesse, als nicht nur das
allgemein gebriuchliche Viertactsystem, sondern auch das
erst neuerdings zur praktischen gedeutung gelangte Zwei-
tactsystem vertreten war. Viertactmotore waren von der Gas-
motorenfabrik D eutz (ein Motor von 1200 PS) und von Louis
Soest & Co. m. b. H. (ein Motor von 300
bis 350 PS) ausgestellt. Der Soest'sche Motor
ist in Zwillingsanordnung gebaut, der von der
Gasmotorenfabrik D eutz besitzt vier Cylinder.
Die Kolnische Maschinenbau-A.-G- hatte einen
Zweitactmotor von 700 PS, System Oechel-
haeuser, ausgestellt, hei dem von Ventilen
giinzlich abgesehen ist und die Brennstoff-,
Spiilluft- und Auslasscanile von den Kolben
der Maschine gedffnet und geschlossen werden.
Von der Maschinenbau-A.-G. vorm. Gebr.
Klein war ein 700 PS Zweitactmotor und
von der Siegener Maschinenbau-A.-G. vorm.
A.& H. Oechelhaeuser ein 500 PS Zwei-

Fig. 1.
Fig. 1—4. 1200 PS Gichtgasmotor von der Gasmotorenfabrik Deutz in K8ln-Deutz.

reichten Kraftleistung hat der Hutten-Ingenieur W. Litir-
mann in der Jahresversammlung des Vereins deutscher
Eisenhtittenleute in Disseldorf im Jahre 1898 vorgenommen.
Nz_ach dieser Berechnung erhilt man, wenn man yon den
Glchtg&aen den zur Winderhitzung erforderlichen Theil ab-
gezogen hat, fir die Tonne Fisen 34:16 PS. die im Gas-
motor verwertet werden kiénnen. Werden hievon 6 PS zum
Betriebe der zur Hochofenanlage gehorenden Pumpen- und
Geblisemaschinen abgezogen, so bleiben 2816 S zur freien
V9rfﬂgung. Fur einen Hochofen mittlerer Grifie von 200 ¢
Eisenproduction in 24 Stunden ergibt sich daher die be-
triichtliche Kraftmenge von D632 PS.

tactmotor ausgestellt; welche beide nach dem
Zweitactsystem von Gebr. Korting gebaut
sind. Gebr. K8 rting bauen ihren Zweitact-

~ motor doppeltwirkend, so dass derselbe in
seiner Arbeitsweise einer doppeltwirkenden
Dampfmaschine ihnelt. Dieser Motor ist mit
Jinlassventilen ausgeriistet, wihrend die Ver-
brennungsgase durch Schlitze in der Cylinder-
wand ins Freie treten.

Da praktisch brauchbare Zweitactmotore,
wie schon erwihnt, erst in
neuester Zeit auf den Markt

. gebracht worden sind, diirfte

= d gegenwiirtig noch kein be-

stimmtes Urtheil abgegeben

‘ werden kionnen, ob eines der

AA}AusbldsclcitunQSOO 1w. beiden Motorensysteme, das

- Viertact- oder Zweitactsy-
stem, dem anderen iiberlegen
ist. Die Viertactmotore sind
schwerfilliger und nehmen
mehr Raum ein als die Zwei-
tactmotore. Was die Compli-
ciertheit der beiden Systeme
anbetrifft, so kann in dieser Hinsicht wohl keinem derselben
der Vorzug gegeben werden. Die Anwendung der Schlitze
bei dem Zweitactmotor, die durch den Kolben gesteuert
werden, erscheint einfacher als die Anwendung von Ven-
tilen, jedoch benothigt andererseits wiederum der Zwei-
tactmotor eine besondere Gas- und Luftpumpe, die bei dem

Viertactmotor in Fortfall kommt. Die Gleichwertigkeit der

Sehlitze gegeniiber den Ventilen hinsichtlich der dauernden

Betriehszuverliissigkeit milsste erst in lingerem Betriebe

nachgewiesen werden.

Was die Bauart der GroBgasmotore — um die es sich
hei Gichtgasmotoren in erster Linie handelt — gegeniiber

’Gaslenxmg 275 LW
48 |
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den kleineren Gag-

motoren anbetrifft, e
so ist bei den
ersteren natiirlich

% auf grofere Un-
/%/,W/////// empfindlichkeit al-
o ler Organe Bedacht
zu nehmen; auch erfordern die ein- ‘ & B
zelnen Organe eine besonders sorg- |
faltige Durchbildung. Beachtenswert AN v
ist die' Durchbildung der Ventile bej e

N

dem Deutzer Motor, bei denen eine 4
Kithlung der Spindel stattfindet. Diese o

Ventile sind ferner mit Luftpuffern x: .-_._, [+

versehen, um einen ruhigen Ventil-
schluss zu erzielen. Auf gute Zugiing-

o Gl
“Uklwasger zu
o e ——

Der 1200 PS
Viertactmotor von
der Gasmotoren-
fabrik Deutz in
Kéln-Deutz diente

“ in der Ausstellung

i,
7,

zum Antrieb eines
S ‘ 1000 PS Hochofengeblitses von der
¢ O Guten Hoffnungshiitte und ist in
.| Fig. 1 in der Gesammtanordnung.
@ © mit diesem Geblise gekuppelt, veran-
: schaulicht. Der Motor besxz_t vier
Cylinder, von denen je zwei einander
gegeniiberliegende in demselben Rah-
P men gelagert sind, und deren Kolben
auf dieselbe Welle treiben. Zwischen

|
b M SR e ol
—f Drehrichtung.
-

lichkeit der Maschine muss
dem Soestschen Motor ist
Cylinderkopf tiefliegend angeo

ylinder ansammelnden Riicks
konnen, Sorgfiltige Kithlung
von grofier Wichtigkeit. Eine
Kiblwasser findet bei dem So
von Kérting statt.

Die in der Ausstellung vorhandenen Gicht asmotore
‘wurden mit Gencratorgas betrieben. ®

Gewicht gelegt werden. Bei
der Compressionsraum im
rdnet, so dass die sich jm
tinde leicht entfernt werden
ist bei den GroBgasmotoren
Kiihlung des Kolbens dupeh
est'schen Motor und bei dem

den beiden Cylinderpaaren ist das Schwungrad angm:rdneti in
Fig. 2—4 ist nur ein Cylinderpaar, das in diesem Falle eine
Dynamo antreibt,dargestellt. Die Pleuelstangen jedes C)jh_nder-
paares greifen an demselben Kurbelzapfen an, und.bm jedem
Kolbenhube wird einer der vier Kolben angetrieben. Die
Cylinder sind in dem Rahmen, welcher gleichzeitig den

assermantel bildet, mittels Stopfbiichsen eingesetat, 80
dass sie den Wirmeausdehnungen nachgeben konnen. Die
Kolben besitzen in ihrem vorderen, der Kurbel zugekehrten
Theile ringformige Aussparungen, die mit Weilimetall aus-

G
:/{’/////4;%/2 :

Kihlwasser zu

-
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gegossen sind, so dass die Abnutzung von Kolben und
Cylinder vermindert wird. Die Kurbelwellenlager sind mit
Ringschmierung versehen.

Im Cylinderkopf ist das Einlassventil @ und das Aus-
lassventil b angeordnet. Das Einlassventilgehiuse ist mittels
durchlicherter Scheidewinde in drei Kammern ¢, d, ¢ getheilt,
von denen die Kammer ¢ mit der Gasleitung und die Kammer o
mit der Luftleitung in Verbindung steht. Withrend der Saug-
periode des Motors stromt das Gas aus der oberen Kammer ¢
durch die Locher der wagerechten Scheidewand in die
untere @ und mischt sich hier mit der Luft. Das Gemisch
stromt alsdann durch die Locher der senkrechten Scheide-
wand in die Kammer ¢ und von dort in den Cylinder.
Durch das mehrmalige Hindurchzwingen des Gases durch
enge Querschnitte wird eine gute Mischung erreicht. Die
]‘11nlussv(-ntilspin(l(*l wird durch ein taschenformiges
Fihrungsstiick /' mit conischen Aufienwiinden gefithrt, das
vom Kiihlwasser durchstromt wird. ‘

Die Fihrung der Auslassventilspindel
ist ebenfalls von einem Wasserkiihl-
raum ¢ umgehen. Im iibrigen werden der

17250 1300 390

.

s Dynamomaschine

SNAY

Fig. 4.

Cylinder, der Cylinderkopf und ein Stiick der Auspuffleitung
durch Kihlwasser gekthlt. Die an den Ventilspindeln
sitzenden Pfannen A, die als Luftpuffer wirken, gewihr-
eisten einen ruhigen Ventilschluss. »

~ Die Luftzufuhr wird dauernd durch die Drosselklappe ¢
eingestellt. Das in dem Ventilkasten . angeordnete Gas-
ventil wird durch einen schriigen Nocken gesteuert, der auf
der verschiebbaren Hilse 7 sitat. :

. Die Steuerung simmtlicher Ventile erfolgt von je
ciner Steuerwelle aus, die von der Hauptwelle durch
bjchneckenrilder angetrieben wird. Zwei Hartun gsche
Federregulatore (fur je zwei nebeneinanderliegende Cylinder
emer) veriindern durch Verstellung des schriigen Gasnockens
dic Gaszufuhr. Die Gesammtladung bleibt unveriindert.
Diese Regulierung hat fiur Hochofengas den Vortheil, dass
das Mischungsverhiltnis von Gas und Luft sich selbstthiitig
der verinderlichen Zusammensetzung des Hochofengases
anpasst. Die Cylinder sind mit Druckluftanlassventilen m
versehen, welche beim Ingangsetzen der Maschine mittels
einer ausschaltbaren Rolle withrend der Dauer der Ein-
strimperiode gedffnet werden. Um beim Ingangsetzen des
Motors die Compression verringern zu konnen, sitzt auf der
Nockenseheibe fiur die Ventilsteuerungshebel ein Anlass-
nocken, der withrend des normalen Betriebes nicht zur
Wirkung kommt. Vor der Einstellung des Schwungrades
stellt man die seitlich verschiebbare Rolle des Auslass-
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ventilhebels so ein, dass sie sowohl iber dem Anlass-
nocken als auch tiber dem Ausstromungsnocken fiir nor-
malen Betrieb liuft. Es wird dann wihrend der Compres-
sionsperiode ein Theil der Ladung durch das Auslassventil
entfernt, so dass der Motor mit verminderter Compression
arbeitet.

Das Gesammtgewicht der Maschine betrigt ohne
Schwungrad 2004, die Umdrehungszahl 120 in der Minute.

Bei dieser Gelegenheit sei noch auf die von der Gas-
motorenfabrik Deutz ausgestellt gewesene Braunkohlen-
Generatorgasanlage hingewiesen, die einen 60 PS Gasmotor
betrieb. Infolge dieser Neuerung kann der Gasmotor auch in
den Fillen, in welchen Braunkohle als Brennstoff zur Ver-
fiigung steht, erfolgreich mit der Dampfmaschine concurrieren.
Bei dem Braunkohlen-Generatorbetrieh wird die Braun-
kohle ohne Hinterlassung von brennbaren Rilckstinden
durch Einblasen von Luft, mit oder ohne Beimischung von
Wasserdampf, in Heizgas umgewandelt, welches nach einer
einfachen Reinigung dem Motor als Kraftmittel dient.

Die Firma Louis Soest & Co. m. b. H. in Reisholz
bei Diisseldorf befasst sich erst seit einiger Zeit mit dem

Baue von Grofigasmotoren,
A hat jedoch anf diesem Ge-
I T T— biete schon gute Erfolge er-
zielt. Der von der Firma
ausgestellt gewesene Vier-
tact-Zwillingsmotor von 300
bis 360 PS (Fig. b und 6) hat
650mmCylinderdurchmesser,
50 mm Hub und arbeitet
mit 140 Umdrehungen in
der Minute. In dem Stahl-
gusskopf jedes Cylinders be-
findet sich das Einlass-,
_das Auslass- und das Gas-
~ - ventil; aullerdem ist in dem
rechten Cylinderkopf ein
Luftanlassventil angebracht. - Die Ventile werden durch
je eine Steuerwelle gesteuert, die von der Hauptwelle
ihren Antrieb durch Schraubenriider erhilt. Jedes Gas-
ventil wird ihnlich wie bei dem vorher beschriebenen
Motor, mit Hilfe eines schriigen, auf einer verschieb-
baren Hiilse der Steuerwelle sitzenden Nockens, der
von einem Hartung-Regulator beeinflusst wird, gesteuert.
Die zum Einlassventil stromende Luft wird durch eine
Drosselklappe geregelt. Das Gas und die Luft stromen
durch eine durchlscherte Wand in den Mischraum iiber dem
Einlassventilteller und von dort in den Cylinder.

Das Explosionsgemisch wird von dem Kolben auf
13 Atm. comprimiert und durch den elektrischen Funken
entziindet. Der Ziindungszeitpunkt kann geindert werden. Der
an dem schwingenden Anker des Magnetapparates ange-
brachte Winkelhebel, der mit einer Feder verbunden ist
und durch eine Stolistange den Unterbrecher bethitigt,
schnappt von einer Stange ab, die von -einem Kurbel-
zapfen am Ende der Steuerwelle angetrieben wird. Die
Stange ist in der Mitte zu einer Coulisse ausgebildet, in
der ein an einer Stellvorrichtung angeordneter Stein
Fihrung hat. Mittels des Handrades der Stellvorrichtung
kann die Stange hoher oder tiefer gestellt werden, so dass
der Winkelhebel spiter oder frither abschnappt und der
Ziindungszeitpunkt sich entsprechend findert.

An dem freien, gabelformigen Ende des Einlass-, Aus-
lass- und Anlassventilhebels des rechten Motors sowie des
Auslassventilhebels des linken Motors sind seitlich verschieb-
bare Rollen angeordnet, die durch Nocken der Steuerwelle
bethiitigt werden. Die drei Rollen des rechten Motors
werden  durch ein Stellwerk verschoben, ebenso die Rolle
des linken Motors, und je nach dem Grad der Verschiebung
arbeiten die Rollen mit den verschiedenen Nocken der
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Steunerwelle zusammen, so dass die Ventile verschiedenartig
bethiitigt werden. Infolge dieser Anordn}mg l&ir_sst sxch. die
Ventilsteuerung des rechten Motors fiir drei Betriehs-
arten einstellen: fiir das Anlassen im Zweitact durch Dryck-
luft, fir das Anlaufen im Viertact ‘mit_geringer (?()mp,.oﬁ_
sion und fir normalen Betriecb im Viertact mit hoher
Compression; die Steuerung des 11nken Motors lisst sich
auf Anlaufen und normalen Betrieb einstellen.

Das Steuerungsdiagramm (Fig. 6) vcmnschaul_lcht, in
welcher Weise die Steuerungshebel bei den verschiedenen
Rollenstellungen von den verschiedenen Nocken der Steyer-
welle bethiitigt werden. In der Anlasstellung wirken die
Anlassnocken auf den Luftventilhebel und die Auslass-

Fig. 5.

Fig. 6 und 6. 350 PS Gichtgasmotor von Louis Soest & Co. m. b. H.

nocken fiir Druckluft auf den Auslassventilhebel, wihrend
der Einlassventilhebel nicht bethitigt wird. Durch Umlegen
des Stellwerkhebels um etwa 90% wodurch die Rollen um
etwa 20 mm verschoben werden, wird die Steuerung auf
Anlaufen eingestellt. Das Anlassventil ist ausgeschaltet, die
Rolle des Auslassventilhebels liuft zum Theile noech auf
dem Auslassnocken fiir Druckluft, zum Theile jedoch auch
auf dem linger offnenden Auslassnocken fir Betrieb, und
der Einlassnocken wirkt auf die Rolle des Einlassventil-
hebels. Oeffnet man jetzt den Gashahn, so wird Gemisch
angesogen, theilweise wieder ausgestolen und der Rest im
Cylinder comprimiert. Um dje Betriebstellung herbeizu-
fiihren, werden die Rollen noch weiter verschoben, so dass
die Rolle des Auslassventilhebels nur auf dem Auglass-
nocken fiir Betrieb liuft. In gleicher Weise kann die
Steuerung der rechten Maschinenseite durch Verschiehen
der Rolle des Auslassventilhebels auf Anlaufen oder Betrieh
gestellt werden.

Bei Inbetriebsetzung der Maschine wird zuniichst die
Steuerung des linken Motors auf Anlassen und die des
rechten auf Anlaufen gestellt. Nachdem die Maschine ein
wenig fiber den todten Punkt gedreht worden ist, ffnet man
das Ventil der Druckluftleitung. Nach einigen Umdrehungen
wird die linke Steuerung auf Anlaufen gestellt, alsdann
werden die beiden Gashiihne geiffnet und die Steuerungen
beider Motore auf Betrieh gestellt. Die Druckluft zum Ap-
lassen der Maschine hat 15 Atm. Spannung. Bei der In-
betriebsetzung lysst man, um eine sichere Ziindung 7y ep-
reichen, diese etwas spiter erfolgen.

Fiir gute Kihlung des Motors

ist Sorge getragen.
Auller dem Kolben, der durch gele it Ko

nkige Rohre mit Kihl-
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wasser versorgt wird, und dem Cylinder werden die Aus-
lassventile und das Luftanlassventil sowie ein Stiick der
Ausblaseleitung durch Wasser gekiihlt. Die Lager der
Kurbeln und der Steuerwellen sind mit Ringm.‘hmnfrll"f—f
versehen. Die einzelnen Organe der Maschine sind ilber-
sichtlich angeordnet und leicht zuginglich. AR

Erwihnt sei noch, dass die Firma Soest & Co. ihre
Motore neuerdings mit besonderer Geradfithrung baut. Der
Kolben und der Cylinder werden in diesem Falle weniger ab-
genutzt., und das Kreuzknpflug(*r kann grifiere Abmessungen
erhalten.

Bei dem
von  Gebr.

doppeltwirkenden
Kiorting in

Zweitactmotorensystem
Kortingsdorf bei Hannover
(Fig.-7—9). nach dem die
Gasmotorevon derSiegener
Maschinenbau-A.-G.
vorm. A. & H. Oechel-
haeuser in Siegen und von
der Maschinenbau - A. - G.
vorm. Gebr. Klein in Dahl-
bruch in Westfalen gebaut
sind, kommen keine beson-
deren Auslassorgane zur Ver-
wendung, sondern die Ver-
brennungsgase treten durch
in der Mitte des C_ylimlf'rs
befindliche Schlitze S -ins
Freie. Den Abschluss dieser
Schlitze bewirkt der Kolben
A der Maschine selbst. Zur
Heranschaffung des - Ge-
misches dienen zwei doppelt-
wirkende Hilfspumpen G P
und L P. Die eine derselben
fordert Luft, die andere Gas;
die Abmessungen beider
stehen in solchem Verhilt-
nisse zueinander, dass rb('l
dem zwangliufigen Zu-
sammenarbeiten beider stets dasselbe richtige (}emns_vh.
welches die beste Verbrennung gewithrt, in den Arbeits-
cylinder eingefiihrt wird. Die Druckritume der Pumpen
sind in der Weise von einander getrennt, dass je die vorrd(‘l'_('
Seite der Luftpumpe und Gaspumpe in den vorderen Theil
des Arbeitseylinders Luft, beziehungsweise Gas schafft und
die hintere Seite in den hinteren Theil des Arbeitscylinders.

Das Gas und die Luft werden in den Pumpen auf etwa
06 Atm. verdichtet,

in Reisholz bei Dusseldorf.
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In der Todtpunktlage in Fig. 7 und 8 sind die Aus-
lusfachlltz-o nach der linken Cylinderseite hin freigelegt.
Bei Beginn des Freilegens der Schlitze (Stelle d des Dia-
grammes in Fig. 8) sinkt die Spannung der im Cylinder
befindlichen Verbrennungsgase schnell bis auf den” Atmo-
sphﬁrs&pdruck; sobald dieses stattgefunden hat, offnet sich
d)us Emlm?svcntil E, und die neue Ladung wird durch die
Pumpen in den Arbeitseylinder gefordert. Die Hilfs-
pumpensteuerung ist derart eingerichtet, dass zuniichst Luft
allein gefsrdert wird, um die Verbrennungsgase von dem nach-
f{)lgep(len Gemisch zu trennen, und dann Gas und Luft im
richtigen Verhiltnisse. Das brennbare Gasluftgemisch wird

erst unmittelbar beim Eintritt in den Cylinder erzeugt. |
D_urch zweckmiifiige Formgebung der Cylinderenden wird |
eine Mischung der erst in den Cylinder geforderten Luft |

lf_plt den verbrannten Riickstinden einerseits und mit dem
olgenden Brenngemische andererseits geniigend verhindert.

ZEITSCHRIFT DES OESTERR. INGENIEU
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Strecke des folgenden Druckhubes der Schieberspalt zum
Saugraum noch offen, so dass das Gas ohne Druckerhthung

. wieder zurtickstromen kann, bis der Saugspalt sich schlielit

und der Druckspalt sich offnet, in welchem Augenblicke
erst die Gasforderung beginnt. Diese geforderte Gasmenge
entspricht der maximalen Leistung der Maschine.

Die Kraftregulierung wird dadurch bewirkt, dass bei
abnehmender Leistung die Gaspumpe entsprechend spiter
anfingt, Gas zu fordern, mithin ein geringeres Quantum
Gas in den Arbeitscylinder schafft. Dies wird durch einen
' vom Regulator durch eine Drosselvorrichtung beeinflussten
' Riicklauf erreicht, durch den das Gas aus dem Pumpen-

— o o e -
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Fig. 7.

Fig. 7—9. Gichtgasmotor von der Siegener Maschinenbau-A.-G. vorm. A. & H. Oechelhaeuser in Siegen
und der Maschinenbau-A.-G, vorm. Gebr. Klein in Dahlbruch in Westfalen. .

Kurz nachdem die Aus-
stromungsschlitze durch den
zurlickgehenden Kolben wie-
der geschlossen sind, haben
auch die Kolben der Luft- und
Gaspumpe ihre Todtpunkt-
stellung erreicht; es hort da-
her die Forderung des Ge-
misches auf, das Einlassventil
schliefit sich, und die Ver-
dichtung der Ladung im Cy-

linder erfolgt, bis im Todt- -
Eunkte des Hauptkolbens die
adung entziindet wird. Beim
niichstenVorgange des Kolbens
wird derselbe durch die ent-
zlindete Ladung angetrieben,
bis kurz vor der anderen
Todtpunktlage die Schlitze durch den Kolben wieder gedfinet
werden und die verbrauchte Ladung durch die Schlitze ab-
geblasen wird. Auf der anderen Seite des Kolbens findet
der gleiche Vorgang statt.
Zur Erreichung der nothwendigen Schichte indifferenter
Luft zwischen den heiben, verbrannten Gasen und der neu
zu fordernden Ladung wird, wie schon angedeutet, die
G‘.aspunlpe derart ausgefiihrt, dass sie erst nach einer ge-
wissen Strecke ihres Druckhubes anfingt, Gas zu fordern.
Die Pumpe ist mit einer Schiebersteuerung verschen und
kann als maximales Quantum nur H0—60°/, ihres Hub-
volumens fordern., Nachdem die Pumpe den ganzen An-
saugehub vollbracht hat, bleibt withrend einer gewissen

Fig. 8.

fig. 9.

druckraum wieder in den Pumpensaugraum zuriickstrdmen
kann. .

Die Zindung der Maschine erfolgt durch zwei an
jedem Cylinderende angebrachte Magnet-Inductore. Der
Antrieb der Zinder erfolgt durch eine besondere Welle,
die dureh Stirnrider von der Hauptsteuerwelle in Um-
drehung versetzt wird, und deren Antriebsrad mit der
Welle nicht fest, sondern durch eine schraubenformige
Nuth und Feder so verbunden ist, dass durch Verschieben
des Rades ein Voreilen oder Zurtickbleiben der Ziinder-
welle gegen die Hauptsteuerwelle erreicht wird. Der

Zundungszeitpunkt kann daher withrend des Betriebes der
Maschine ver&egt werden.
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Zum Anlassen der Maschine dient Pressluft. Durch
die Steuerwelle wird ein ausriickbarer Vertheilungsschieber
bethiitigt, welcher die Pressluft links und rechts dem Cy-
linder zufiihrt. Cylinder und Kolben der Maschine werden
gekithlt; das Kithlwasser des Kolbens stromt dureh die
durchbohrte Kolbenstange ein und aus. Am Cylinder sind

‘ Der 700 PS Motor von Gebr. K1ein hat bei 85—%90
' Umdrehungen in der Minute 750 mm” Cylinderdurchmesser
sowie 1300 mm Hub und trieb zwei Trio-
Walzwerke und eineBergwerkspumpe an.

Der 700 PS Zweitactmotor von
der Kolnischen Maschinen-
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Fig. 10—12. 700

Reinigungsluken fiir die Austrittsschlitze angebracht. Fr-
hoht wird die Reinhaltung der Austrittsschlitze dadurch,
dass der Auspuff der verbrannten Gase (.-:mmal von links
her, einmal von rechts her durch die Sehlitze geschieht; die
Bildung von Oelkrusten wird dadurch wirksam verhindert.

Die normale Umlaufzahl des 500 S Motors von der
Siegener Maschinenbau-A.-G. betrigt 80, flle hischste 100 in
der Minute, der Cylinderdurchmesser 630 mm, der Hub
1100 mm. Der Motor war in der Ausstellung mit einem
Hochofengeblise, System Riedler-Stumpf, gekuppelt.

PS Gichtgasmotor von der Kdlnischen Maschinenbau-A.-G.
in KdIn-Bayenthal.

bau-Actiengesellschaft in Kfiln - B.ayentliml,
System Oechselhaeuser (Fig. 10—12), besitzt zwel Arbeits-
kolben K, und K,, die sich in einem an beiden Er.nden oﬂ'e(r;crl:
Arbeitscylinder gegenliufig bewegen und unn_nttclbarvf"
Eintritt “von Gas und Luft sowie den Austritt der }(1':
brennungsriickstinde steuern. Der Hub jedes Kolbe{ls );‘
triigt 950 mm, der Durchmesser 775 mm, die Uxhndre.mng-t
zahl des Motors 100 in der Minute. Die Maschine ist r;\l;

" drei Kurbeln versehen; auf die mittlere Kurbel 'wn'kt (]e‘l
vordere Arbeitskolben K, auf die beiden #ulieren der
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hintere Arbeitskolben K, mittels einer Traverse 7' und
zweier an beiden Seiten des Cylinders gelagerter Zug-
stangen Z. :

~ Kurz vor beendetem Arbeitshube werden nacheinander
die verschiedenen Gas- und Luftcanile getffnet, und zwar
zuerst der Austrittscanal a (Kolbenstellung 1), sodann der
Spiillufteanal 4 (Kolbenstellung 2) und schlieflich der Gas-
canal ¢ (Kolbenendstellung 3). Es entweichen daher zu-
niichst die verbrannten Gase so weit, bis die Spannung im
Cylinder auf den Atmosphiirendruck gesunken ist; alsdann
driingt die eintretende Luft zunichst als Spiilluft den Rest
der verbrannten Gase vor sich her in das Austrittsrohr,
und nachdem in dieser Weise ein indifferentes Lauftkissen
zwischen den heiflen Abgasen und dem frischen Gase ge-
bildet ist, tritt das Gas zu dem nachstromenden Theile der
Luft und bildet mit diesem im Cylinder das Explosions-
gemenge. Das letztere wird beim Wiederzusammengehen
der beiden Kolben comprimiert, um kurz vor dem Ende
des Compressionshubes zur Explosion gebracht zu werden.
Alsdann beginnt das Spiel wieder von neuem. Luft und
Gas werden durch eine besondere, durch eine Pleuelstange
von der Hauptwelle angetriebene Ladepumpe L in den die

ZEITSCHRIFT DES OESTERR. INGENIEUR- UND Al{ﬁflll’l‘»l{]]('l‘lﬂ&\"[QIEE!N_!CS7 1902.

Einlasscanile 5 und ¢ umgebenden Sammelriumen auf einen
geringen Ueberdruck in solchem Verhiltnis verdichtet, dass
eine ausreichende Spiilung und gute Gemischbildung ge-
sichert ist. Um zu vermeiden, dass withrend des Aus- und
Einstromungsvorganges unverbranntes Gas durch die Aus-
puffeaniile des Cylinders entweicht, ist die grolite von der
Ladepumpe withrend einer Umdrehung des Motors gefor-
derte Gemischmenge, wie sie der Hochstleistung der Ma-
schine entspricht, so bestimmt, dass sie den Cylinder nur
bis auf etwa 709/, seines ganzen Inhaltes ausfillt.

Die Regulierung des Motors geschieht durch Ver-
mehrung und Verminderung des Gaszuflusses zur Lade-
pumpe mittels eines Absperrventiles.

Durch die Anordnung der auseinander arbeitenden
Kolben werden die Gewichte des Triebwerkes zum grofiten
Theile ausgeglichen. Die Riickwirkung der Massenbeschleu-
nigungsdriicke auf den Rahmen und das Fundament ist
daher gering, und der Motor arbeitet sehr ruhig. Das Innere
des Arbeitseylinders ist nach dem Herausziehen des hin-
teren Kolbens K, leicht zuginglich. Der Motor betrieb in
der Ausstellung ein Hochofengeblise.

Belastungsversuch an einer armierten Betonplatte.

~ Obwohl durch die in letzter Zeit namentlich in Frank-
reich und Holland systematisch durchgefithrten Bruchver-
suche mit armierten Betonconstructionen schon ein ziemlich
reiches Material zur Beurtheilung des elastischen Verhaltens
und der Festigkeitsverhiltnisse derartiger Bauten gewonnen
worden ist, erscheint es vielleicht doch nicht ganz ohne
Interesse, durch Mittheilung eines vor etlichen Monaten in
Briinn angestellten Belastungsversuches einen weiteren kleinen
Beitrag hiezu zu liefern.
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' Der von Herrn Ingenieur Venier der Firma Pittel
& Brausewetter veranstaltete Versuch betraf eine Beton-
platte von 12 em Stiirke, 120 em Breite und 3 m Stitzweite.
Dieselbe war, wie aus beistehenden Abbildungen ersichtlich,
durch zwei -Triger vom Profil Nr. 8 armiert, aulierdem
waren an der Unterseite der Platte 14 je D mm starke und
2m lange Drithte lose eingelegt. Der Beton war im
Mischungsverhiltnisse von ein Raumtheil Portland-Cement
auf sechs Raumtheile Sand und Rundschotter hergestellt,
und war die Platte bei der Erprobung 105 Tage alt. Die
b‘t_utzﬂachen auf den beiderseitigen Betonpfeilern bildeten
Eisenschienen, neben welchen die Platte von den Pfeilern
durch eine mehrfache Lage von Pappe getrennt war.

~ Das Stampfen der Platte erfolgte auf einer an den
beiden Trigern angehiingten Schalung. Damit kam dasselbe

Princip zur Anwendung, welches auch der Referent mit
seiner, auf der Anordnung biegungssteifer Eiseneinlagen
beruhenden Bauweise verkniipft, ndmlich: unmittelbare
Uebertragung des Eigengewichtes der Con-
struction auf die Eiseneinlagen, hiedurch
bessere Ausniitzung derselben und Entlastung
des Betons von den aus seinem eigenen
Gewichte resultierenden Spannungen. Die
Schalung konnte bei dieser Herstellung sehr bald entfernt
werden, ohne dass Risse im Beton zu befiirchten waren.

Das Eigengewicht der Betonplatte betriigt 1037 kg.
Die Triger, deren Widerstandsmoment 23X 24:02 ist, er-

fuhren dadurch eine Inanspruchnahme von %— 1037 . 300 :

: 48:02 — 809 kg/em? und zeigten eine Durchbiegung von
12 mm.

Nach 15 Wochen Erhiirtungszeit erfolgte die Belastung
durch Auflegen von Betonstiicken (Betoncanalsohlen), die hoch-
kantig, mit kleinen Zwischenriumen und in den ithereinander
befindlichen Lagen moglichst ohne Uebergreifen aufgelegt
wurden, um eine gleichformige Lastvertheilung zu sichern.
Allerdings wird bei allen solchen aufgestapelten Belastungs-
stiicken, auch wenn zwischen denselben kein Verband statt-
findet, schon durch die Reibung eine theilweise gegenseitige
Stiitzung und dadurch eine gewisse Lastiibertragung nach
den Endauflagern hin stattfinden und liefie sich eine wirklich
vollkommene gleichmifige Vertheilung der Last nur durch
ein cohaisionsloses Belastungsmateriale, also durch Fliissigkeit
erreichen. Immerhin war man aber bei der Vornahme
dieser Belastung bemitht, die Uncorrectheiten, die sich in
der Lastubertragung bei Vornahme thnlicher Versuche oft
in grober Weise geiufert haben, thunlichst zu vermeiden.

Unter einer aufgebrachten Last von 4181%g betrug
die Durchbiegung der Platte in der Mitte anfinglich 17 mum,
nach 24 Stunden 18 mm, sohin die Zunahme der Biegung
D mm bezw. 6 mm.

Nach vollstindiger Entlastung verminderte sich die
Senkung sofort auf 14 mm; dieselbe wiire bei lingerem Zu-
warten jedenfalls noch etwas weiter zuriickgegangen, es
wurde aber neuerlich die Belastung aufgebracht und an
demselben Tage allmihlich bis auf 8264 kg gesteigert. Die

Senkung in der Plattenmitte vergroferte sich dabei auf

97 mm. Nach vier Tagen war die Senkung unter dieser
Belastung auf 28D mm angewachsen. Die weitere Zunahme



880

der Senkung unter gesteigerter Belastung ist den nach-
stehenden Aufzeichnungen, sowie dem Diagramme (Fig. 3)
zu entnehmen. Die Belastung konnte bis auf 12.700 kg ge-
bracht werden, bevor der mindeste Anriss an der Platte
zu bemerken war. Erst bei dieser Belastung zeigte sich
ein feiner Riss an der Unterseite der Platte, u. zw. nicht
in der Trigermitte, sondern beiderseits in etwa 90 cm Ab-
stand von der Mitte, also ungefihr dort, wo die einge-
legten Drithte endigen. Die jetzt 40 mm betragende Senkung
nahm innerhalb 24 Stunden um Dmm zu, es war jedoch
moglich, die Belastung bis auf nahezu 14.000 kg zu bringen,
ohne dass ein Bruch in der Platte erfolgte. Da eine hohere
Aufthiirmung des Belastungsmateriales nicht rathsam er-
schien, musste damit der Versuch beendet werden; doch
blieb die Belastung noch durch 14 Tage auf der Platte, und
hat dabei die Senkung schon nach den ersten 24 Stunden
auf 5D mm, nach 14 Tagen auf 61 mm zugenommen. Auf
der Druckseite der Platte war nach dem Abriiumen der
Belastung keine Materialzerstorung wahrzunehmen.

o™

Fig. 3. Durchbiegungen.
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lineares Vertheilungsgesetz fiir die Normalspannungen giltig
ist, die Lage der neutralen Achse im Abstande

E‘Z
—= 1792 2:74 .55
: E1( 192 2+ 4 )”)— 5091 E2 1
- ___GOE
1440 %20.66 1440 B, - 2066 Ly
1

unterhalb der Plattenmitte. Das auf diese Achse bezogene
Triigheitsmoment des zusammengesetzten Querschnittes wird

Ey
274 (55 —e)e] :

J— 17.280 -+ 1440 ¢2 - [192'16 117922 — o2 +
2).

Die Durchbiegung eines mit ¢ gleichmilfiig belasteten
Balkens von der Stiitzweite I rechnet sich nach der be-

0 4181 8264
Belastung_ bli,gégg_g Bemerkang || CC185tA0E b?:;&gé Bemerkun,
kg mm f kg mm 5
0 12 9.997 30°5
4181 18 10.555 32
0 14 10.989 33
5066 219 11.299 345
6664 24 12.229 37
8264 27 12.725 40
. 28-5 |mach4Tagen| 45 | nach 24 Std.
8814 29-2 13.717 46
9364 29-8 13.965 47
| 9749 30-2 5 bb nach 24 Std.

Die an die Versuchsergebnisse zu kniipfenden theore-
tischen Betrachtungen haben mit den bekannten Schwierig-
keiten zu kimpfen, welche sich aus dem Mangel einer fiir
hohere Belastungsstufen giltigen Biegungstheorie der ar-
mierten Betonconstructionen ergeben. Dennoch mige es ver-
sucht sein, wenigstens fiir den ersten Belastungsfall eine
Berechnung durchzufiihren, wobei wir vorerst die Annahme
machen wollen, dass sich die Spannungen in solchen Grenzen
halten, fiir welehe der Elasticititscosfficient des Betons fir
Zug und Druck gleich grof ist, also ein durchaus lineares
Vertheilungsgesetz der Normalspannungen zugrunde gelegt
werden kann,

Esbetrigt der Querschnitt der Betonplatte F, —=1440¢cm?,
ener der beiden Triger Fy — 17~92} i A .
14 Drihte  Fy'= 274 Fy = 2066 cm?,

Ist B, der constant angenommene Elasticitiitscotfficient
des Betons, K, jener des Eisens, so ergibt .smh unter der
Annahme, dass der volle Betonquersehnitt wirksam und ein

n n

kannten Formel

BRI ol s
"=382 &, J
5 Setzt man hierin fir den ersten Be-
lastungsfall
@ — 4181 kg, 1= 0D em, | = 300 cm,
so erhilt man mit Einfihrung von A, =
— 2,000,000
b 4181 .27,000.000 sl o
= — 1496 =  3).
J=21— 05 F s
Die Gleichsetzung mit dem obigen Aus-
drucke fiir J, in welchem ¢ aus Gleichung 1)

was B eingusetzen ist, liefert eine Bestimmungsgleichung
fiir —2,3, aus der durch Auflosung sich der Wert
1
Ly
=2 =148
Ey

und sonach E, = 135.000 ergibt. Die Abstiinde {der neutralen
Achse von dem oberen und unteren Plattenrande werden
dann zufolge Gleichung 1) a, = 6:431 cm und ay, = 5H69 cm,
das Trigheitsmoment J = 1496 . 14:8 — 22,141 em*.

Der Belastung mit 4181 kg entspricht das grofite Bie-
gungsmoment M = %— 4181 . 300 = 156.786 kg/cm, und be-

rechnen sich die grofiten Randspannungen im Beton mit

156.786 s

8 = 314l 5D69 = 394 kg/cm? Zug,
180986 i o

89 — m o 6 45] — 45D ” DPUCk.

Die grobte Zugspannung in den Trigern wird unter
Hinzurechnung der Eigengewichtswirkung

89 == 809 - 14:8". 394 — 1392 kg/cm®.

Das vorstehende Rechnungsergebnis kann aber nicht
als richtig bezeichnet werden, da eine so hohe Zugspannung
im Beton, der noch lange keine Spur von Rissen zeigte,
unmoglich aufgetreten sein kann. Ks ist sonach die ge-
machte Annahme des linearen Vertheilungsgesetzes der
Spannungen (Fig. 4a) fir die betrachtete Belastungsphase
nicht mehr zutreffend und bereits eine soleche Spannungs-
vertheilung eingetreten, bei welcher ein nennen‘s_swerter
Spannungsabfall auf der Zugseite stattgefunden hat (Fig. 4 b).
Das Gesetz dieser Spannungsvertheilung ist nicht hekannt.

doch scheint im Zusammenhalte mit der durch die Unter-
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suchungen Considéres, Mesnagers u. a. erwiesenen
Thatsache, dass fir kleine Zugspannungen der Formiinderungs-
coéfficient des Betons der gleiche wie fiir Druck ist, wogegen
(l?rselbe in den armierten Constructionen bei Beanspruchungen,
die an der Zugfestigkeitsgrenze des Betons liegen, nahezu
auf Null herabsinkt, die durch die Fig. 4¢ dargestellte
Spannungsvertheilung einer plausiblen Annahme zu ent-
sprechen. Hienach wire die Zugspannung 5, im unteren
Theile der Platte hichstens der Zugfestigkeit des Betons
gleich zu setzen.

Gd

ZEITSCHRIFT DES OESTERR. Il\tGEXIEIYR:

UND ARCHITEKTEN-VEREINES 1902. 881
g 4 Gy e
- und 6) fiir bestimmte Annahmen von c—und —= einge-
d q
schlagen und graphisch interpoliert.
Zuniichst wurde die Rechnung fiir die Annahme

Gz
R T
falle ungefiihr entsprechen diirfte, angestellt und damit aus

welche voraussichtlich dem betrachteten Belastungs-

Gz

Fig. 4 a.

Unter Zugrundelegung dieses Vertheilungsgesetzes
folgen aus den Gleichgewichtshedingungen: Summe der
Normalspannungen = 0 und Summe ihrer Drehmomente
gleich dem Momente M der #ubieren Krifte. die nachstehen-
den beiden Gleichungen

Fig. 4c.

; i 6z |2
(- Wl T Dy 4
E _)[ d )chb 0 1)
1 s a. 2 G ]
o § — o [Py s G % P 8L~ N, z Te
= b[z d cd] [ L 2(d—2 _Gd] _|
: B). |
O T e '
54

Darin  bezeichnet & die Breite, d die Dicke der Platte.
2 den Abstand der neutralen Achse von der Unterseite der

Ez_
oy

20
Fig. 5.

Gleichung 4) mit Einsetzung der oben angegebenen Quer-
schnittsgrifen die Bestimmungsgleichung fiir = erhalten:

2=9.756 4+ 0:0968H ﬁ —
4 |
=, 5 ST i 7 ‘7 v 2
—Vb-()(i?b 112038 £2 1 000038 ( By\®
E; B
' ferner
J* = 17280 4- 1440 (6 — 2)* - -;3_2 (19216 - 1792(: — 42+
1

Platte, ferner S das auf diese Achse bezogene statische |

Moment, .J das Trigheitsmoment des um die 7
3 - " e 1
armierung vergriflerten Plattenquerschnittes.

v 3
Wiire das Verhiltnis T‘ bekannt, so konnte aus der
7a

— E2 berechnet und in
1

den Ausdruvck fiir J* substituiert werden. Ein zweiter Aus-

druck fir J* folgt dann wieder aus der Berechnung der

b QB

ersten Gleichung 2 als Function von

Durchbiegung. Wir setzen diese wie oben 1,

was allerdings nicht mehr ganz streng richtig ist, da jetzt
das Vertheilungsgesetz der Spannungen in allen Quer-
schnitten nicht das gleiche ist. Eine schirfere Berechnung
stolit aber auf kaum iberwindliche Schwierigkeiten. Damit

wird ¥fiir den untersuchten Belastungsfall entsprechend
Gleichung 3)
By

7 )

J =.1496

und fihrt die Gleichsetzung beider Ausdriicke fiir J* wieder
zur Ermittlung des Verhiltnisses %’, also zur Kenntnis des

' 1
fir die Druckbeanspruchungen des Betons geltenden Elasti-
Citiitscoifficienten £,.

Da eine lti'irecte Auflosung der Gleichungen nach der

Unbekannten -F,g zu grolien Weitliufigkeiten fuhren wiirde,
“1

wurde der Weg der Auswertung der Gleichungen 4), 5)

X
h ,‘. )
b ®a) / ]
R L . B

=31 LT |

ﬁ'fache Eisen- |

274 (2 — 05)2) — 20 (% _4)2(%; 2 s)

Es ergibt sich hieraus fiir

i\l

e S 2
2 — 6471 cm 5952 em
J' = 17241 21027.

, In Fig. 5 wurden die Werte J° als Ordinaten iber
igf als Abscissen aufgetragen. Die gerade Interpolations-
linie wird von der Gleichung 6) entsprechenden Geraden
iiber der Abscisse —;%’ == 12 geschnitten, welecher Wert sonach
die Auflosung darstellt.

Wir erhalten daher fiir die Annahme %:-‘:}.
d ‘
L,

=12, B, =167.000, J'=17.952, 2= 6:345 o,
1
d — 2 = 560D cm,
die grifite Druckspannung im Beton
HBIB6 - ...
T 11)7 T 56D = 494 kg/em?,
die grilite Zugspannung im Beton

g = %— Gy = 16D kg/cm-z,
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die grofite Zugspannung in der Eisenarmierung mit Hinzu-
rechnung der Anfangsspannung
156.786

Sy T T ]
% 17.952

. 6:340 = 1474 kg/em?.

In der gleichen Weise wurde die Rechnung auch noch

fiir die Annahmeﬁzé durchgefithrt. Man erhilt hie-

a4
fiir bei
E,
— =10 2
z, 1( 0
2=6'18 cm 6:168 em
J*— 16.918 20.578.

Die Werte von J’ weichen von den friither berechneten
nur wenig ab. Die Eintragung in Fig. b gibt wieder den

Schnittpunkt mit der Geraden J'— 1496-2—;g bei -ﬁ}—2=11~8,
1

und es wird hiefir £ = 169.500, J' = 17.652, z-I: 6:650,
og = 47D kgjem?, 6, = 119 kg/em?, 6, = 1506 kg/em?.

Die berechnete grifite Druckspannung im Beton sowie
die Zugspannung im Eisen ergibt sich sonach fiir die heiden
Annahmen :—:: 5 und =y
die den Beton nach 15wichentlicher Erhiirtung zugemuthete
Zugbeanspruchung von 12 bis 16 kg/em® jedenfalls keine
zu hohe ist. so konnen die Rechnungsergebnisse als wahr-
scheinlich zutreffend angesehen werden.

nur wenig verschieden und da

In dem Diagramme der Durchbiegungen (Ilig. 3) ist
bemerkenswert die absatzweise Vergrofierung der Durch-
biegung, die sich mit der Dauer der Belastung. und zwar
schon bei verhaltnismibig kleinen Belastungen herausgestellt
hat. Rechnet man diese Stufen, welche jedenfalls zu den
bleibenden Einsenkungen zu zithlen sind, von der Gesammt-
durchbiegung ab, so zeigt sich etwa bis zur Belastung von
1000 kg noch ein ziemlich gleichmifiges Ansteigen der
Durchbiegungslinie, was unter der Voraussetzung, dass auch
J* seinen Wert nicht wesentlich #indert, auf einen ziemlich
gleichbleibenden Wert von E, schlieien liasst. Fiir die Be-
lastung mit 10.000 kg ergeben sich dann die Spannungen

10000 Suee - Lis AR ST
TSI—-W D = 113D kg/em® auf Druck
und 6, = 284 kg/em? auf Zug, die Zugspannung im Eisen
mit g, = 809 4 1666 =— 247D kg/cm®. Die Spannungen 64
und 5, werden nur wenig geiindert, wenn das Verhiltnis
Oz
;d_a
der Belastung mit 10.000 kg die Streckgrenze des Eisens
schon nahe erreicht worden, und erkliren sich hieraus die
nunmehr stirker wachsenden Durchbiegungen sowie auch
das baldige Sichtbarwerden von Rissen auf der Zugseite
der Platte. '

Aus dem Ergebnisse des Versuches kann aber ge-
folgert werden, dass die Platte unter einer Belastung, welehe
nach der zuerst durchgefiihrten, meist @iblichen, aber un-
richtigen Berechnungsweise eine Zugspannung von 39 kg/cin®
hervorrufen wiirde, noch immer eine mehr als dreifache
Sicherheit gegen Bruch besessen hat. Melan.

im Beton mit g4 —

also s, kleiner angenommen wird. Hienach wire bei

Ueber elektrische Zugforderung auf normalen Eisenbahnen.
Von Br. Bohm-Raffay, Ober-Ingenieur der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn.

Wiihrend die Studiengesellschaft fiir elektrische Schnellbahnen
im Begriffe steht, ihre bisher unterbrochenen Fahrversuche mit grofer

Geschwindigkeit mit je einem von der Firma Siemens & Halske, |

Act.-Ges., und der Allgemeinen Elektricitiits-Gesellschaft, Berlin, er-
bauten Schnellbahnwagen auf der Militiirhahn Marienfelde-Zossen fort-
zusetzen, werden von der Maschinenfabrik Oerlikon Vorbereitungen
zar praktischen Erprobung eines neuen Systems der elektrischen
Zugforderung auf normalen Eisenbahnen getroffen, zu welchen Ver-
suthen der Verwaltungsrath der Schweizerischen Bundesbahnen der
Maschinenfabrik Oerlikon die 20 km lange Strecke Seebach-Wittingen
(eine Parallelstrecke an der Linie Zirich-Baden) vertragsgemiif zur
Vertiigung gestellt hat.

Bevor wir auf dieses neue System des niiheren eingehen, wollen
wir das von der Studiengesellschaft angewendete System mit einigen
Worten kennzeichnen. Die Studiengesellschaft hat vornehmlich den
Schnellverkehr fiir Personenbefirderung im Auge und fiihrt daher
ihren Betrieb mit selbstiindigen Personenwagen aus, die einen Fassungs-
raum fiir 50 Personen haben und deren Gewicht ungefiihr 90 ¢ be-
triigt. Die elektrische Energie wird in Form des Dreiphasenstromes
von 13.000 Volt Spannung durch drei Stromabnehmer von drei Frei-
leitungen abgenommen und in auf dem Wagen befindliche Trans-
formatoren geleitet, in welchen ihre Hochspannung auf 1850 bis
1150 Volt erniedrigt und den vier Drehstrommotoren des Wagens von
je 250 PS zugefiihrt wird.

Die Maschinenfabrik Oerlikon ist nun bei der Wahl und Auf-
stellung ihres Systems von folgender Erwiigung ausgegangen: Es
wird immer als ein Vorzug der elektrischen Zugtorderung heryor-
gehoben, dass es durch dieselbe ermdglicht sei, die s‘chweren Ziige in
kleinere Ziige, ja in einzelne Wagen aufzulisen, die 'alle oder doch
zum groften Theile mit eigenen Motoren ausgeriistet sind. Wenn nun
auch fiir manche Strecken eines Vollbahnnetzes hiiufigere Fahrgelegen-
heiten, selbst in Form kleinerer Ziige, vortheilhafter wiiren als wenige,
aber groBe Ziige, so ist damit noch nicht die allgemeine Aufgabe be-
seichnet, da es sich vor allem darum handelt, den Giiterzugsverkehr
sowie auch die von den Zweig- und Anschlussbahnen zuiibernehmen-

|

den schweren und beliebig zusammengesetzten Ziige weiterzufiithren
und die Fahrpliine der Anschlussbahnen in ihrem gegenwilrtigen Be-
stande zu beriicksichtigen.

Es gilt daher folgender Grundsatz: Ein System, welches Aus-
sicht haben soll, die Aufgabe der Einfilhrung des elektrischen Be-
triebes auf Vollbahnen zu losen, darf der gegenwiirtigen Betriebsweise
keine wesentlichen Einschriinkungen in der Freiheit der Zugszusammen-
stellang und der Verkehrsvertheilung auferlegen, sondern muss diese
vielmehr zur Grundlage nehmen; dann erst wird iiberhaupt ein all-
mithlicher und folgerichtiger Uebergang vom Damptbetrieb zum elek-
trischen Betriebe ermdglicht sein.

Nimmt man aber einmal die gegenwiirtige Betriebsweise der
normalen Eisenbahnen als wesentliche Voraussetzung an, d. h. will
man Eisenbahnziige wie die jetzt iiblichen bewegen, so wird man —
fiir den allgemeinen Fall wenigstens — von selbstfahrenden Personen-
wagen und Giiterwagen absehen und nothwendigerweise zur Anwendung
der elektrischen Locomotive greifen, welche die Beforde-
rung der Ziige, wie sie jetzt sind, an Stelle der Dampflocomotive
iitbernimmt.

Die Nothwendigkeit der Beniitzung einer elektrischen Locomotive
auf diese Weise festgestellt, entstand die auferordentlich wichtige
Frage nach der Art und Gattung des Betriebsstromes. Es schien nahe
zu liegen, dem Beispiele mehrerer Schweizer Gebirgsbahnen und jenem
der Studiengesellschaft fiir elektrische Schnellbahnen zu folgen und
den Dreiphasenstrom zu withlen. Wenn sich nun der Drehstrommotor
in diesen besonderen Fillen auch villig bewiihrt haben mag, so gilt
dies durchaus nicht fiir den Bahnbetrieb im allgemeinen, und die
Maschinenfabrik Oerlikon ist der Ansicht, dass, Schnellbahnen und
Zahnrad-Berghahnen ausgenommen, die Anwendung des Dreiphasen-
stromes fiir die Achsenantriehmotoren geradezu eine Verirrung ist.
Weder die Regelung des Drehmomentes durch Widerstiinde im Rotor
noch die Kaskadenschaltung noch gar der Stufenmotor werden den
Anforderungen des gewdhnlichen Eisenbahnbetriebes hinsichtlich Wirt-
schaftlichkeit noch auch hinsichtlich Abstufbarkeit der Fahrgeschwindig-
keit gerecht werden kinnen. Der elektrische Betrieb darf nicht
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schlechter als der Dampfbetrieb sein. Es geniigt, dass man beim elek-
t.risvhen Betriebe die in den ausgedehnten Leitungsanlagen selbst
liegenden Storungsursachen in Kauf nehmen muss. In allen anderen
Punkten muss der elektrische Betrieb dem Dampfbetriebe iiberlegen
sein, wenn seine Einfilhrung in naher Zukunft liegen soll. Es musste
demnach die Wahl auf den Gleichstrommotor als Achsenantriebmotor
fallen.

Damit nun Anlage und Betrieb wirtschaftlich seien, muss die
elektrische Energie den Fahrdrahtleitungen mit hoher Spannung zu-
gefithrt werden. Die hohe Spannung liisst die Anwendung von Dreh-
strom mnicht zweckmiifig erscheinen, denn bei diesem sind, wenn man
die Fahrschienen als dritte Leitung verwendet, zwei von einander
isolierte Fahrdrahtleitungen nothwendig, wodurch Anlage- und Unter-
haltungskosten vergrifert. werden. Nur eine einpolige Leitung
verspricht, betriebssicher zu sein. Da aber die Spannung hoch sein
muss, erscheint auch Gleichstrom ausgeschlossen, und man wird ge-
zwungen, zum Einphasen-Wechselstrom zu greifen. Diesen kann man
indessen nicht zum Betrieb der Achsenantriebmotoren verwenden. Da
aber Locomotiven zngelassen werden, so muss fiir dieselben ohnedem
ein ausreichendes Adhiisionsgewicht vorgesehen werden. Dieses wird
dadurch erzielt, dass auf der Locomotive ein Motorgenerator oder ein
rotierender Umformer untergebracht ist, in welchem der von der Fahr-
drahtleitung abgenommene hochgespannte, einphasige Wechselstrom
entweder unmittelbar oder bezw. nach vorheriger Spannungsyverminde-
rung in Gleichstrom, d. h. in den fiir die Speisung der Achsenantrieb-
motoren bestgeeigneten Strom umgewandelt wird.

Bekanntlich bietet jedes System, bei dem die Spannung des
Gleichstromes nach Belicben oder selbstthiitig veriinderbar ist, eine
sehr vollkommene Lisung der Aunfgabe der Geschwindigkeitsregelung
dar. Dies ist nun auch der Fall bei der auf der Umformer-Locomotive
untergebrachten Gleichstromanlage; durch entsprechende Compoun-
dierung von Motor und Generator und durch abgesonderte Erregung
im Gleichstromtheil des Umformers, anstatt wie bisher die Spannung
behufs Regulierens der Geschwindigkeit durch Widerstiinde zn ver-
findern, wird eine hinsichtlich Wirtschaftlichkeit, Abstufbarkeit und
Nicherheit geradezu ideale Methode der Geschwindigkeit.srogeluug. des
Anfahrens, des Bremsens und der Energieriickgabe an die Leitung
erzielt. Es muss noch besonders betont werden, dass der Gleichstrom-
kreis auf dem Fahrzenge nicht an Erde geschlossen ist, daher die
Isolation der Achsenantriehmotoren ungleich weniger gefiihrdet ist,
als dies hei den StraBenbahnmotoren der Fall ist.

Eine derartige vierachsige Locomotive ist von der Maschinen-
fabrik Oerlikon hereits erbaut worden; sie ist fiir eine Fahrdraht-
leituugsspannung von 15.000 Volt eingerichtet und ist im Stande,
normal einen Zug von 260 ¢ auf einer Steigung von 109/ mit einer
stindlichen Geschwindigkeit von 40 km zu beférdern; die hiefiir er-
forderlicho Leistung der Maschine betriigt demnach an den Schienen
gemessen 576 PS. Sie kann aber leicht bei derselben Geschwindigkeit
eine Zugkraft bis zu 5000 kg am Haken ausiiben, was einer Nutzarbeit
von 700 IS an den Schienen gemessen entspricht.

Das Gewicht dieser Locomotive setzt sich, wie folgt, zusammen:

FARCERUE S 0 25! . rund 15.000 kg,

Umformer und Erreger . . . . . . s 16000 ,
Regulatoren, Leitungen und Stromabnehmer 1.000 ,,
L T T i e s e Y e 1.000 ,,
Antriebmotorenc & el an v bt s s o A1.000 5

zusammen 44.000 kg.
Wir wollen nunmehr eine kurze Betrachtung iiber die der Loco-
motive zuzufiihrende elektrische Energie anstellen und sodann einen
Schluss auf die Abmessungen der Leitung ziehen.
Nehmen wir fiir die Umformer-Locomotive einen Gesamint-
Wirkungsgrad von 750/ an, so miissen wir:
HTH X 136

0T

= b6b Kilowatt

oder, wenn wir 109/, Phasenverschiebung und eine Spannung von
14.000 Volt an der Abnahmestelle voraussetzen:
565.000
09 > 14.000
der Fahrdrahtleitung entnehmen.

=45 Ampére
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| Die angenommene Leistung ist wohl keine besonders hohe, wie
sie etwa bei der Gotthardbahn in Betracht kiime, sie liegt aber iiber
dem Mittel. Jedenfalls sieht die Stromstiirken auch tir
schwere Ziige keine unverhiiltnismiifig hohen sein werden und sich

man, dass
somit eine sichere Stromabnahme auch bei griBeren Geschwindigkeiten
durch leichte Constructionen der Leitung bewerkstelligen lassen wird.

Um die Verhiiltnisse klarer zu legen, wollen wir ein bestimmtes
Beispiel in Betracht ziehen. Es sei eine 120 km lange Bahnstrecke an-
genommen, die von einem in de' Mitte, aber seitlich beliebig weit
entfernt gelegenen Elektricititswerke nach beiden Seiten hin mit elek-
trischer Energie versorgt werde; es geniigt somit, die Rechnung fiir
eine der beiden 60 km langen Theilstrecken auszufithren; die Bahn sei
doppelgeleisig, und es mogen sich im betrachteten Augenhli'ckeje zwei
Ziige hei Km. 20,40 und 60 befinden. Die Fahrdrahtleitung bestehe auf
jedem Geleise von Km. 0 bis 20 aus drei, von Km. 20 bis 40 aus zwei
Kupferdriihten und von Km. 40 bis 60 aus einem Kupferdrahte von
8 mm Durchmesser oder H0 mm? Querschnitt.

Wir wollen die Rechnung nur fiir die erste Zugstrecke durch-
fithren und die fir die anderen Streckentheile sich ergebenden Werte
n einer Tabelle zusammenstellen. Der erste Streckentheil von 20 km
Liinge und mit sechs Driihten hat den Strom fiir alle sechs Ziige zu-
tilhren, d. i. also 6 )X 45 = 270 Ampére. In diesem Leitungsabschnitt
270 X 20.000

6.57.50

Der Energieverlust in diesem Leitungsabschnitte
270 X 800 — 81 Kilowatt. Der zweite Leitungsabschnitt hat nur 180
und der dritte nur 90 Ampére zu fihren. Die Gesammtverluste ergeben
sich daher aus nachstehender Tabelle wmit 900 Volt und 162 Kilowatt
in den Leitungen:

= rund 300 Volt statt.

findet daher ein Spannungsverlust von:

betriigt

Strecke D"fu*h‘“ Stromstiirke| Verluste in der Leitung verh?;?vi(:;:;?r?:)h i
Tem 8mm | Ampére | Kilowatt Volt Kilowatt Volt
0—20 6 270 81 300 37 135
20—40 4 180 54 300 16 90
40—60 2 90 27 300 4 45
|zusammen“ = | - 162 I 900 | b7 270

Ueber die in der Tabelle angefiihrten Verluste in den Schienen
miissen wir noch eine Erliiuterung geben. Da wir vorhin von einer
| ein poligen Leitung gesprochen haben, so war damit gesagt, dass die
Fahrschienen als Riickleitung fiir den elektrischen Strom dienen sollen.
Hier tritt nun die einzige ernstliche Schattenseite des W echselstromes
auf, niimlich die Inductionswirkung in den Schienen, welche sich in
einer betriichtlichen Vergroferung des scheinbaren Widerstandes und
des wirklichen Spannungsverlustes zeigt. Diese Wirkung wiichst mit
der Periodenzahl des Wechselstromes. Bei 42 Perioden wird der
scheinbare Widerstand gleich dem Achtfachen des Ohm’schen Wider-
standes angegeben. Es war daher die Wahl sehr niedriger Periodenzahlen
erforderlich, und man wird die damit verbundene Vermehrung des Ge-
wichtes und der Herstellungskosten der einphasigen Generatoren,

Spannungstransformatoren und rotierenden Umformer in Kauf

nehmen miissen.
Nach den in der Maschinenfabrik Oerlikon ausgefithrten Ver-

suchen betriigt die Vergroferung des Widerstandes der Eisenbahn-
schienen bei 16 Perioden das Dreifache oder auf Kupfer von gleichem
Querschnitt bezogen das 3 X 9 = 27fache, wenn der Widerstand des
Eisens neunmal grofier als jener des Kupfers angenommen wird.

In einem Geleise von etwa 70 kg Gewicht fiir das laufende
Meter entspricht dies auf 20 km Linge bei einer Stromstirke von
270 Ampére wiein dem vorliegenden Falle einem Spannungsverluste von

270 X 20.000
57 . 70 X 1000 °
76
Werden beide Geleise der Doppelbahn leitend miteinander ver-
bunden, so betriigt dieser Spannungsverlust nur die Hiilfte, niimlich

135 Volt, wie in der Tabelle angefiihrt ist.
Wir sehen somit, dass bei den vorausgesetzten Verhiiltnissen der

| Energieverlust in den Leitungen nur 162 -+ 5T = 219 Kilowatt betriigt,

8% 9 = rund 270 Volt.
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d. i. etwa 69/, von der gesammten am Speisepunkte in diesen Strecken-
theil von 60 km Linge gelieferten Energie von 63 565 4+ 219 — 8620
Kilowatt.

Soll die Spannung in der Fahrdrahtleitung noch 14.000 Volt bei Km. 40
haben, so muss die Anfangsspannung 14.000 4 600 +- 225 = 14.825 Volt
betragen, und die Spannung bei Km. 60 ist alsdann 14.825 — 900 — 270 —
= 13.655 Volt. Die Gesammtspannungsiinderung auf der 60 %m langen
Strecke betriigt hiemit bei der angenommenen Belastung 1170 Volt
auf 14.825 Volt oder 7:850/p, und wenn wir noch einen Zuschlag fiir
andere Spannungsverluste machen, 100/ Dies ist aber eine Zahl, die
erheblich unter dem liegt, was bisher bei Zuleitung durch dritte
Schiene mit Gleichstrom oder Drehstrom von weniger als 1000 Volt
den Rechnungen zugrunde gelegt, hezw. erveicht werden konnte, und
zwar bei Streckenliingen, die weniger als den dritten Theil der vor-
stehenden Annahme hetrugen.

Wir wollen nunmehr die Kupfermenge fiir die Leitungen berechnen.
Da der Querschnitt der verwendeten Drithte 50 mm2 betriigt, so hat ein
Kilometer Leitungsdraht einen Rauminhalt von 50 dm3, und das specifische
Gewicht des Kupfers mit 89 angenommen, erhalten wir das Gewicht
fir ein Kilometer Draht mit rund 450 kg. In dem vorliegenden
Falle betragen die Leitungslingen (20 440 4+ 60) 2 = 240 km. Daher
betriigt das Gesammtgewicht 103 Tonnen. Nehmen wir die Kupfer-
menge fiir eine Schienenverbindung mit 1 k¢ an, so haben wir bei
60.000
DR
zu machen. Rechnet man ferner fiir Stationsgeleise noch etwa 200/,
hinzu, so erhalten wir fiir die 60 Zm lange doppelgeleisige Bahnlinie
bei den berechneten geringen Verlusten im ganzen einen Kupfer-
aufwand von rund 150 Tonnen oder 2500 kg fiir ein Kilometer
Doppelbahn.

Auf die Ausfithrung der Fahrdrahtleitung wird ganz besondere
Sorgfalt verwendet; sie wird seitwiirts der Fahrbahn in angemessener
Héhe und auBerhalb des Lichtraumprofiles gespannt. Der Draht ist
von Drahthaltern, die denen hei gewihnlichen Trolleyleitungen iihnlich
sind, aber nicht von oben, sondern von der Seite oder von unten ge-
tragen. Diese Halter sind in Verbindung mit ganz kurzen Auslegern
oder auch ohne solche elastisch mittels Kappen oder Klemmstiicken
auf Hochspannungs-Isolatoren befestigt. Es ist demmach auch der
Stromabnehmer derart gestaltet, dass er den Fahrdraht von oben he-
rithrt. Diese Anordnung ist besonders bei Wegiibergiingen von Wert,
weil sie thatsiichlich die Anbringung eines wirksamen Schutzes gegen
Berithrung der Leitung von unten gestattet. In die Stationen soll
die Hochspannungsleitung nicht hinein gefithrt werden, sondern offen
vor denselben enden, und in den Stationen selbst sollen ent-
weder besondere Freileitungen oder die sogenannte dritte Schiene
fiir eine Spannung von etwa 700 Volt hergestellt werden. Die
Locomotive ist dementsprechend mit zwei Stromabnehmern ausge-
riistet. Selbstverstiindlich ist die ganze 60 km, bezw. 120 km lange
Strecke in abschalthare Abtheilungen von angemessener Liinge getheilt,
wie denn iiberhaupt solche Leitungen, die Schienenstriinge nicht aus-
geschlossen, streckenweise mit Anzeigeapparaten ausgeriistet sein
miissen, die jederzeit iiber den Zustand der Leitungsanlage Aufschluss
geben. Diese Hilfsmittel erscheinen in einem wirklich verantwortungs-
vollen Betriebe unerliisslich, da man sich nicht mit dem blofien Ver-
trauen auf die Isolatoren hegniigen kann.

12 m langen Schienen noch einen Zuschlag von:

4.1=20Tonnen

Wenn wir das Vorangefiihrte noch einmal iiberblicken, so ist
wohl nicht zu leugnen, dass das vorbeschriebene System, sowohl was
die beniitzte Stromart als auch die Verwendung einer Locomotive he-
trifft, gewisse Vortheile besitzt. Aufler der durch die Einpoligkeit der
Leitung bedingten constructiven Vortheile in der Herstellung der
Leitung selbst und des maschinellen Theiles der Locomotive, ferner
der durch die Verwendung von Gleichstrom fiir den Motorenantrieh
erreichbaren sehr vollkommenen Geschwindigkeitsregelung und der
Moglichkeit unter gewissen Umstiinden, wie z. B. bei der Thalfahrt,
Energie an die Leitung zuriickgeben zu konnen, diirften folgende
bheim selbstfahrenden Einzelwagen nicht erreichbare Vortheile be-
sonders zu nennen sein:

Eine Gefahr fiir die Reisenden von seiten der elektrischen
Triebanlage ist nach menschlichem Ermessen ausgeschlossen.

Die motorische Ausriistung ist unter steter Ueberwachung des
Personales und ist bei geschickter Anordnung selbst withrend der
Fahrt zugiinglich, kann daher auch stirker beansprucht werden oder
hat eine lingere Lebensdauer.

Die Scheidung des rollenden Materiales in Locomotiven und
Wagen erleichtert die Uebersicht, die Zugszusammenstellung, die Dienst-
vertheilung und vermindert die Unterhaltungskosten.

Die Anwendung einer elektrischen Locomotive schlieBt natiirlich
nicht den gleichzeitigen Betrieb mit einer gewissen Anzahl selbst-
fahrender Wagen fiir Vororte- und Localyerkehr oder fiir Zweiglinien
aus. Es konnten diese letzteren ganz gut unmittelbar mit Gleichstrom
betrieben werden, und man kinnte so weit gehen, zur Versorgung
solcher Gleichstrom-Nebenlinien Umformerlocomotiven an geeigneten
Stationen der Wechselstrom-Hauptlinie einzustellen.

Wir glauben im vorstehenden, wenn aueh nur in groben Ziigen.
dargelegt zu haben, dass nur das Abgehen vom StraBenbahnsystem

und die Beibehaltung des dermaligen Eisenbahnzuges — sonstige
giinstige Verhiiltnisse vorausgesetzt — der Elektricitiit das (vebiet der

Zugsfiorderung im grofien erschliefen wird.

SchlieBlich wollen wir noch einige Mittheilungen iiber die Durch-
fithrung des geplanten’ Probebetriebes auf der oben genannten Strecke
machen. Derselbe wird, und zwar fiir den normalen Verkehr, in der Weise
erfolgen, dass der Abfertigungs-, Zugs- und Bahnunterhaltungsdienst so-
wie die allgemeine AufsichtausschlieBlich in den Hiinden der Bundesbahn-
Verwaltung bleibt, withrend Herstellung, Bedienung und Unterhalt
aller durch das neue Zugsfirderungssystem bedingten festen und be-
weglichen elektrischen Anlagen sowie die Verantwortlichkeit fiir alle
aus dem Baue und Betriebe dieser Einrichtungen entstehenden Folgen von
der Maschinenfabrik Oerlikon iibernommen worden sind. Die Bahnver-
waltung hat jedoch einen Beitrag zu den Betrichskosten zu leisten,
der den Ersparnissen entspricht, die sie durch den Wegfall der Damp f-
locomotiven auf dieser Strecke erzielt.

Es ist iibrigens weiters bemerkenswert anzufiigen, dass die
Generaldirection der Schweizerischen Bundesbahnen vom Verwaltungs-
rathe grundsiitzlich ermiichtigt wurde, auch anderen sich etwa meldenden
Unternchmern in dhnlicher Weise die unentgeltliche Beniitzung von
geeigneten Bahnstrecken zu Versuchszwecken zu gewiihren.

Wie wohl nicht anders zu erwarten war, werden auch in Amerika
Vorbereitungen fiir ausgedehnte Versuche mit der elektrischen Zug-
forderung auf Vollbahnen getroften, und zwar sollen dieselben vorerst
auf einer eigens fiir diesen Zweck erbauten Linie der neuen Aurora-
Elgin- und Chicago-Eisenbahn vorgenommen werden. Diese Linie ist
von vorneherein fiir eine Geschwindigkeit von 112 km/st. (70 Meilen)
gebaut, sie hat sehr lange Gerade, und die wenigen Bigen sind der
hohen Geschwindigkeit entsprechend angelegt; die Schienen haben ein
Gewicht von 60 kg fir das laufende Meter und ruhen auf einer
besonders sorgfiltig hergestellten festen Unterbettung. Man hofft, durch
einige besondere Anordnungen eine Geschwindigkeit von 160 km/st.
(100 Meilen) erreichen zu kénnen.

Der groBe Unterschied dieser Schnellfahrversuche gegeniiber
jenen auf der preuBischen Militirbahn Marientelde—Zossen wird darin
bestehen, dass die Wagenmotoren nicht durch hochgespannten Drei-
phasenstrom, sondern nach dem Vorschlage der General Electric Com-
pany, welche die elektrische Ausriistung liefert, durch Gleichstrom
angetrieben werden sollen.

Es scheint demnach, dass man auch in Amerika dem Gleich-
strome zum Betriebe von Bahnmotoren den Vorzug vor dem Drei-
phasenstrome gibt. Nichtsdestoweniger machen sich aber auch dort leb-
hafte Bestrebungen geltend, den Einphasenwechselstrom, und zwar ohne
Umformung desselben in Gleichstrom, unmittelbar zum Betriebe der
Bahnmotoren zu verwenden. In der That ist es, wie die amerikanischen
Fachzeitschriften berichten, einem im Eisenbahnwesen sehr erfahrenen
Ingenieur, namens Bion J. Arnold, gelungen, ein derartiges
System der elektrischen Zugfirderung aufzustellen, mittels welchem die
Abstufbarkeit der Geschwindigkeit ebenso, wenn nicht noch allmiihliche:
und wirtschaftlicher als mit Gleichstrom ausgefiihrt werden kann.

Die Grundziige dieses villig neuartigen Systems, iiber welches
Bion J. Arnold nach einem dreijihrigen Studium zum erstenmale
auf der Ende Juli d.J. zu Great Barrington, Mass., stattgehabten Ver-



sammlung des American Institute of Electrical Engineers Mittheilung
machte, sind im wesentlichen folgende:

Der Antrieb des Wagens oder der Locomotive erfolgt durch
eine Vereinigung von Elektromotor und pneumatischem Motor; der
erstere ist ein Einphasen-Wechselstrom-Synchronmotor, welcher derartig
gebaut ist, dass sich nicht nur der umlaufende Theil desselben, der
Rotor, sondern auch der Stator, also der fiir gewhnlich feststehende
Theil der Maschine, drehen kann. Sowohl der Rotor als auch der
S.tator kinnen mit Pressluftmaschinen in Verbindung gebracht werden,
die entweder auf einen Pressluftbehiilter arbeiten oder von diesem be-
triehen werden konnen. Dieser Einphasen-Wechselstrommotor ist in
der Regel, also auch beim Stillstand des Wagens, an die Hoch-
spannungsleitung (15.000 Volt) angeschlossen, und es ist einer seiner
beiden Theile immer im Umlaufe begriffen oder auch beide gleichzeitig.
: Von der Eigenschaft des Synchronmotors, bei jeder Belastung
(abgesehen von starker Ueberlast) seine Umdrehungsgeschwindigkeit
unveriindert heizubehalten, welche Eigenschaft ihn unter anderem fiir
.verschiedene Betriebe ungeeignet macht, ist nun bei diesem Systeme
in sehr bemerkenswerter Weise Nutzen gezogen. Es sei angenommen,
?lass die Locomotive, auf der sich die beschriebene Anlage befindet,
in Ruhe sei. Der Rotor, der in geeigneter Weise mit den Ridern ge-
kflppelt ist, steht still; daher dreht sich der Stator, da der Motor an
die Stromzuleitung angeschlossen ist, mit Synchrongeschwindigkeit
und presst eine gewisse Menge Luft in den Behiilter, auf diese Weise
Energie aufspeichernd. Soll nun die Locomotive oder der Wagen an-
fahren, so wird die Luftpumpe des Stators gedrosselt, infolgedessen
er seinen Umlauf verlangsamt; da aber die gegenseitige Synchron-
geschwindigkeit von Rotor und Stator aufrecht erhalten bleiben muss,
80 beginnt der Rotor sich im entgegengesetzten Sinne wie der Stator
zu drehen, und der Wagen gelangt in Bewegung. Je mehr nun die
Ll.xftpumpe des Stators gedrosselt wird, desto mehr verlangsamt er
Bel'nen Umlauf, und desto mehr nimmt unter dem Zwange des gegen-
sel.tigen Synchronismus die Umlaufsgeschwindigkeit des Rotors zu.
‘erd endlich die Luftpumpe des Stators ganz abgestellt so gelangt
dieser zum Stillstande, es liuft alsdann der Rotor mit Synchron-
geschwindigkeit, und das Fahrzeug hat seine normale Geschwindig-
keit erreicht., Soll nun die Geschwindigkeit iiber dieses MaB hinaus
erhoht werden, um etwa Verspiitungen einzubringen, so wird der Stator
von seiner nunmehr als pneumatischer Motor wirkenden Luftpumpe im

selben Sinne wie der in Umlauf begriffene Rotor angetrieben; der
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letztere muss nun, damit der gegenseitige Synchronismus aufrecht-
erhalten bleibt, ebenfalls schneller laufen. Wird endlich eine grifiere
Anzugskraft erfordert, z B. auf Steigungen, als der Rotor fiir sich
zu leisten vermag, so wird er mit seiner Luftmaschine verbunden, die
ihn, vom Behiilter aus gespeist, antreibt.

Es wird aus dieser kurzen Darlegung ersichtlich geworden sein,
dass auf diese Weise in der That nicht nur jede gewiinschte Abstufung
in der Geschwindigkeit erreicht ist, sondern dass deren Regelung auch
ohne Kraftverlust vor sich geht, da der Stator, wenn der Rotor still-
steht oder nicht mit normaler Umdrehungszahl liuft, die iiberschiissige
Energie in Form von Pressluft aufspeichert, die, wie wir sofort sehen
werden, anderweitig Verwendung findet. Dabei arbeitet der Motor
immer mit voller Belastung, also mit seinem giinstigsten Wirkungs-
grade. Ferner geht diese Regelung der Geschwindigkeit auf rein
mechanischem Wege vor sich, da nur die Luftmaschinen zu bedienen
sind und der Wagenfithrer mit dem elektrischen Theil der Anlage
nicht in Berithrung zu kommen braucht.

Ein ganz besonderer Vorzug dieses Systemes besteht darin, dass
die so ausgeriisteten Fahrzeuge infolge der aufgespeicherten Pressluft
auch ohne Zuleitung von elektrischem Strome eine gewisse Zeit lang
in Gang erhalten werden konnen. So kann z. B. bei plotzlichen Strom-
unterbrechungen, dann, wenn die Bahn durch Ortschaften fithrt, oder
auf Bahnhifen, insbesondere bei Verschiebungen, das Fahrzeug durch
pneumatischen Antrieb allein bewegt werden; die elektrische Loco-
motive ist dann eine Pressluftmaschine geworden; in den Ortschaften
and auf den Bahnhofen braucht daher die Hochspannungsleitung gar
nicht vorhanden zu sein. Wir glauben, dass in diesem Umstande ein
ganz betriichtlicher Vortheil dieses Systemes liegt, und diirfte dasselbe
die Einfihrung des elektrischen Betriebes auf Vollbahnen wesentlich
beschleunigen. ]

Was die Wirtschaftlichkeit und den Wirkungsgrad dieses
Systemes anbelangt, so ist vorauszusehen, dass beide giinstiger als bei
allen bisherigen Systemen sein werden, da gar keine Umformung des
von der Kraftstation gelieferten elektrischen Stromes erforderlich ist
und der Motor, wie bereits erwiihnt wurde, immer mit der giinstigsten
Belastung arbeitet.

Die Erprobung dieses Systemes soll auf einer in Michigan,
U. 8. A., im Baue befindlichen 90 k» langen Bahn, wovon 30 km bereits
vollendet sind, demniichst vorgenommen werden.

Ein Vorschlag zur Erweiterung des Wiener Stadtbahnnetzes.
Studie von Ingenieur V. Feyrer.

Die nachfolgenden Zeilen mogen eine Erweiterung des Wiener
b:t.a.d.tbahnnetzes in Anregung bringen und auf die ganz anBerordent-
lichen Vortheile einiger Ergiinzungslinien sowohl fiir die Bediirfnisse
der Bevilkerung als auch fiir das finanzielle Ergebnis der Stadtbahn
aufmerksam machen.

I Linie: Gumpendorferstralle—Karlsplatz—Hauptzollamt.

Der Mangel einer directen Verbindung der Giirtellinie der
Stadtbahn mit 'der unteren Wienthallinie wurde gleich nach Er6ffnung
des Betriebes sowohl von der Bevolkerung als auch maBgebenden
Ortes erkannt. Es wiirde einem dringenden Bediirfnisse der Bevilkerung
entsprechen und auch die Einnahmen des gesammten Stadtbahnnetzes
und dessen Rentabilitiit bedeutend erhhen, wenn eine solche Verbindung,
.Welche heute noch mit verhiiltnismiiBig geringen Opfern miglich
18t, zu Stande kiime.

Die Verbindungslinie, die hiemit zum Baue vorgeschlagen wird,
wiirde von der Station Gumpendorferstrafie der Giirtellinie abzweigen
und zuniichst der bereits projectierten und nur einer spiiteren Zeit
zur Ausfithrung vorbehaltenen, nach dem Meidlinger Bahnhofe der Siid-
bahn fithrenden Linie folgen. Bei der Station Arbeitergasse verlisst
unsere Linie die vorerwilhnte, indem sie in das aufsteigende Terrain
gogen Matzleinsdorf einschneidet und als Untergrundbahn zur Matzleins-
dorferlinie, dann durch die Matzleinsdorferstraie und die Wiedener
Hauptstrafe (immer als Untergrundbahn) zum Karlsplatz fiihrt, von
wo sie neben der bestehenden Stadtbahnlinie auf eigenem dritten und
vierten Geleise zum Hauptzollamt gefiihrt wird. Ueber die Anlage
und Ausgestaltung der an dieser Linie zu errichtenden Stationen kann

erst nach Ausarbeitung eines Detail-Bauplanes, wozu ich weder mich
berufen fiihle, noch im Besitze des hiefiir nothwendigen Materiales
bin, gesprochen werden. Ich mochte nur erwithnen, dass eine Station
Margarethen-Giiirtel mit der bestehenden Station der Wienthallinie so
verbunden werden sollte, dass ein Umsteigen von der Hochbahn der
neuen Linie auf die bestehende Tiefbahn ohne Passierung des Aus-
ganges moglich wird. Die Station Arbeitergasse (Schinbrunnerstrasse)
ist 50 anzulegen, dass daselbst die Abzweigung der spiiter zu bauenden
Linie nach Meidling S. B. ohne Kreuzung der Geleise im Niveau moglich
ist. Bei der Matzleinsdorfer Linie wiire eine Station (Triesterstrafie)
zu empfehlen.

Bei der Matzleinsdorfer Kirche miisste eine Station so angelegt
werden, dass daselbst eine Abzweigung fiir eine spiiter zu erbauende
Linie nach Meidling 8. B. ohne Kreuzung der Geleise im Niveau
moglich ist. Dies diirfte hier wie bei der Station Arbeitergasse mit
Riicksicht auf die Terrainverhiiltnisse leicht durchfiithrbar sein, indem
das fuBere Geleise unserer Linie die beiden nach der Siidbahn ab,
zweigenden Linien unterfiihrt. Weitere Stationen konnten bei der
Mayerhofgasse, den Paulanern oder sonst nach Thunlichkeit ange-
bracht werden. :

Bei der Station Karlsplatz wiire, wo mdglich, ein? gemein-
sames Aufnahmsgebiiude fiir die neue und alte Linie der Stadtbhahn,
am besten an der KirntnerstraBe, zu errichten, wodurch die beiden
bestehenden Hiuschen in der Mitte des Platzes entfernt werden kénnten,
was dem schonen Platze nur zum Vortheile gereichen wiirde. Die
Station Stadtpark kénnte neben der bestehenden zu liegen kommen,
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oder mit derselben verbunden werden, am einfachsten durch Umwand- |

lung der Seitenperrons in Mittelperrons.

Am Hauptzollamt wiirde es sich empfehlen, die hestehende
Linie der Stadtbahn derart zu verlegen, dass sie die Markthalle unter-
fiihrt (wozu nur ein Streifen von circa 14 m Breite von den Kellern
der Markthalle erfordert wiirde); unsere Linie, auf den bestehenden
Geleisen der Wienthallinie gefiihrt, wiirde im Aufnahmsgebiiude an das
dritte und vierte Geleise mit der Fortsetzung nach dem Praterstern
anschliefen. ‘
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Nr.
und engere Verbindung der am dichtesten bevilkerten und industrie-
reichsten Bezirke Wiens: Mariahilf, Neubau, Fiinfhaus, Margarethen
und Wieden untereinander.

2. Directe Zugsverbindung der inneren Stadt (Karlsplatz, des
Centrums der Stadt) mit der Giirtellinie.

3. Directe Zugsverbindung der inneren Stadt (Karlsplatz) mit
der Siidbahn in Meidling, so dass man von der Loecalstrecke der
Siidbahn ohne Wagenwechsel auf dem kiirzesten Wege in die innere
Stadt gelangen kann,

Projectierte Verbindungslinien der Stadthahn.

- Gumpendorferstrafe —Karlsplatz—Hauptzollamt.
. Praterstern—Brigittenan—Heiligenstadt.
. Breitensee—Westbahnhof.
. Meidling— Arbeitergasse—Matzleinsdorferkirche.
. Aspang-Bahnhof—Schlachthausbahn.
¥ Cen:rﬁfriedhot—-xlederling.

. Penzing—St. Velt—Liesing.
Brauunschweiggasse—St. Veit a. d. Wien.

VIII. Heiligenstadt—Nordwestbahnbriicke,
)
$
K.E.B. .}b
*
~

Lainz

K. k.Thiergarten

hLresing

He;/zgenstad

A

NS -

)\.\‘\\\s
Central- ) by, 3
Fr.edhf/ N

Erganzung des Wiener Stadtbahnnetzes,

Fiir die Ziige der Verbindungsbahn und der Aspangbahn diirfte
sich die Einbeziehung eines weiteren fiinften Geleises fiir den Personen-
verkehr im Aufnabmsgebiiude empfehlen.

Die hiemit skizzierte neue Linie gewiihrt eine directe Zugs-
verbindung von der Giirtellinie nach den Stationen Karlsplatz, Stadt-
park und Hauptzollamt der unteren Wienthallinie, sie gewiihrt aber
anch durch die von allen anderen Linien ganz unabhiingige Einmiin-
dung in die Praterlinie am Hauptzollamt eine directe Zngsver-
bindung vom Karlsplatz, bezw. von der Giirtellinie in den Prater-
Hiedurch bietet die neue Linie eine Reihe von ganz auBerordentlichen
Vortheilen, von denen ich erwithne:

1. ErschlieBung der Bezirke Wieden und Margarethen fiiy den
gesammten Stadthahnverkehr, directe Verbindung dieser Bezirke mit der
Giirtellinie, mit der inneren Stadt, dem Hauptzollamt und dem Prater,

4. Directe Zugsverbindung der Giirtellinie mit der Siidbahn in
Meidling.

5. Directe Zugsverbindung der inneren Stadt (Karlsplatz) mit
dem Prater, wodurch die friiher bestandene, leider verloren gegangene
directe Verbindung mit dem Prater wieder hergestellt wird, was einem
sehnsiichtigen Wunsche der Bevilkerung entspricht.

6. Directe Zugsverbindung der Giirtellinie mit dem Prater.

7. Directe Zugsverbindung' der inneren Stadt (Karlsplatz) und
der Giirtellinie mit dem Nordbahnhof,

8. Ersparnis siimmtlicher eigenen Personenziige vom Haupt-
zollamt zum Praterstern und retour (iiber 200 Ziige tiglich) wodurch
sowohl der fiir diese Ziige bendthigte Locomotiven- und Wagen-
park, als auch das Fiihrer-, Heizer- und Conducteur-Personale voll-
stiindig erspart wird.
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Nach Ausbau der Fortsetzung der Stadtbahn iiber den Prater-
stern zum Nordwestbahnhof, nach Brigittenau und Heiligenstadt:

9. Directe Zugsverbindung der inneren Stadt (Karlsplatz) und
der Giirtellinie mit der Nordwestbahn, so dass man von der Local-
strecke der Nordwestbahn ohne Wagenwechsel bis in die innere Stadt
gelangen kann.

! 10. Directe Zugsverbindung von der inneren Stadt (Karlsplatz)
In die Leopoldstadt und Brigittenau und ErschlieBung dieser Bezirke
fitr den gesammten Stadtbahnverkehr.

11 Directe Zugsverbindung der inneren Stadt (Karlsplatz) mit
der Vorortelinie der Stadthahn.

SchlieBlich michte ich noch auf den Vortheil einer rationelleren
Betriel»sfiihrung auf den Stadtbahnlinien, welche durch die neue Linie
miglich wird, hinweisen. Nach dem Sommerfahrplane der k. k. Staats-
bahnen verkehren auf der Oberen Wienthallinie (an° Werktagen)
ti.i:glich nach den beiden Richtungen 538 Ziige, withrend auf der
fiir den Verkehr viel wichtigeren Unteren Wienthallinie, der Donau-
canal- und (Giirtellinie nur cirea 280 Ziige nach den beiden Rich-
tungen verkehren; die Station Hiitteldorf verlassen nach den ver-
schiedenen Richtungen tiiglich 364 Ziige und ebensoviele Ziige laufen
tilglilch dort ein, das sind zusammen 728 Ziige. Nun ist Hiitteldorf
Bewiss ein sehr schiner, den Wienern besonders lieb gewordener Ort,
aber niemand wird behaupten konnen, dass fiir eine so groBe Anzahl
o Ziigen ein Bediirfnis vorhanden sei. Die Folge davon ist, dass
die Ziige beim Ein- und Auslaufen meist sehr schwach, auch gar nicht
besetzt sind, und dass die Rentabilitiit des Stadtbahnbetriebes hiedurch
Sffhl“ beeintriichtigt wird. Durch den Bau der angegebenen neuen
Linie kann nun ein groBer Theil der Ziige, welche von Hiitteldorf
iiber die Wienthal-, Donaucanal- und Giirtellinie verkehren, von der
Station Gumpendorferstrafie iiber die neue Linie (Wiedener Haupt-
strafle, Karlsplatz, Hauptzollamt) nach der Station Praterstern gefiihrt
werden; wihrend diese Ziige friiher iiber die Obere Wienthalinie nach
H_ﬁtteldorf zuriickkehren muBten, wofiir ein Bediirfnis in diesem MaBe
m.cht. vorhanden ist. Durch den Uebergang der Hiitteldorfer Ziige auf
die neue Linie werden daher fiir diese nicht nur kein e eigen en Ziige
benthigt, sondern im Gegentheil noch die eigenen Oersoﬁenzi’lge vom
Hauptzollamt zum Praterstern vollstiindig erspart.

Alle diese Vortheile miissen einen Verkehr schaffen, der das
Ertriignis der Stadtbahn nicht verdoppeln oder verdreifachen, sondern
Yervielfachen wird, werden doch zwei neue Bahnverbindungen in die
innere Stadt hergestellt fiir directe Ziige von der Giirtellinie und vom
Prater, von der Siidbahn und der Nordbahn, spiiter auch von der Nord-
Vttestbahn und der Vorortelinie. Man bedenke, dass die neue Linie keine
eigenen Ziige erfordern wird, dass die neue Linie die bestehenden
Betriehskosten nicht erhthen wird, denn die Kosten der Zugférderung
von der GumpendorferstraBe nach dem Hauptzollamt diirften ziemlich
gleich denen sein, die fiir die Beforderung der Ziige von der Gumpen-
d'orferstmﬁe nach Hiitteldorf bendthigt werden. Die Kosten des
Stationspersonales auf der neuen Linie diirften aber durch die Ersparnis
der eigenen (230) Praterziige gedeckt werden. Unter gleich giinstigen
Verhiiltnissen ist wohl noch nie eine Bahn gebaut worden. Die Hundert-
tausende von Menschen, denen diese Bahn zum Bediirfnise werden
wird, biirgen dafiir, dass diese Bahn sich rentieren muss, dass sie der
S_tadtbahnverwaltung eine reiche Einnahmsquelle erschliessen wird. Es
ll_tigt daber vor allem im finanziellen Interesse der Stadtbahn, dass
diese Linie gebaut werde. Eine Entscheidung maBgebenden Ortes
hieriiber wiire aber dringend wiinschenswert, denn schon beginnt man
mit der Verbauung der Karlsplatz- und Schwarzenbergplatz-Griinde,
ufld os ist sehr zu besorgen, dass in spiiterer Zeit die Herstellung
dieser Bahn nur mehr mit groBen Opfern mdglich sein diirfte. Das
B.edﬂrfnis nach dieser Bahn wird aber immer stirker werden und
einmal wird sie unbedingt gebaut werden miissen, denn die Stadt
Wien kann in der Zukunft eine directe Verbindung ihres Centrums
mit der Giirtellinie, dem Prater, der Siidbahn, Nordbahn Nordwest-
bahn u. 5. w. nicht entbehren. Aber auch die Stadthahn braucht diese
Bahn, ich méchte sagen wie ein Kranker die heilbringende Medicin, diese
Bahn erstwird die Stadtbahn rentabel machen; sie bedeutet die Rettung der
Stadtbahn, Ich méchte-hier an alle Ingenieure, namentlich aber an die Er-
bauer der Wiener Stadtbahn die Bitte richten: Lassen Sie Ihr schines,
grofies, Thr herrliches Werk nicht unvollendet, sondern vervollkommmen
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Sie es durch den Ergiinzungsbau dieser kurzen Verbindungslinie,
wodurch unsere Stadtbahn das vorziiglichste Verbindungsmittel wird
und den Vergleich mit keiner anderen Stadtbahn zu scheuen haben
wird, denn dann wird sie die beste.

Hier mochte ich gleich auf einige Einwendungen, welche gegen
den Bau der Linie Gumpendorferstrae —Karlsplatz—Hauptzollamt
gemacht werden konnten, invorhinein antworten. Man konnte sagen:
Der Bau einer Linie von der Gumpendorferstrafe iiber den Marga-
rethengiirtel und den Wiednergiirtel zum Anschlusse in Favoriten oder
in der Nithe des Aspangbahnhofes, an die Verbindungsbahn wiirde
dieselbe Betriebsvereinfachung wie unsere Linie gewihren und billiger
zu stehen kommen. Demgegeniiber ist zu bemerken: dass es wohl
nicht dasselbe ist, ob die Verbindung der inneren Stadt mit der Giirtel-
linie am Karlsplatz oder am Hauptzollamt stattfindet, dass das Er-
triignis durch letzteren Anschluss ein bedeutend geringeres sein
wiirde, dass die directe (kiirzeste) Verbindung vom Karlsplatz mit der
Siidbahn (Meidling) unmoglich wiire, dass die ersehnte directe Ver-
bindung vom Karlsplatz nach dem Prater wieder verloren gienge, dass
auch die directen Zugsverbindungen vom Karlsplatz nach der Nordbahn,
Nordwesthahn, Brigittenau und der Vorortelinie entfallen wiirden, dass
ferner der Bau der Linie iiber die Verbindungsbahn die Herstellung
eines dritten und vierten Geleises auf der Verbindungsbahn erfordern
wiirde; die Kosten also auch nicht besonders geringe sein diirften.
Da empfiehlt es sich denn doch das geringe Mehr an Kosten, welches
unsere Linie erfordert, nicht zu scheuen und etwas Vollkommenes,
unvergleichlich Bedeutenderes zu schaffen. AuBerdem ist unsere Linie
eine kiirzere und bietet fiir eine Fahrt von der Giirtellinie in die
innere Stadt eine bedeutende Zeitersparnis gegeniiber der Fahrt zum
Hauptzollamt, sie wird daher viel stiirker frequentiert werden. Bedenkt
man noch, dass auf der Verbindungsbahn auBier dem starken Frachten-
verkehre zur Siidbahn Ziige der Verbindungsbahn von Hiitteldorf und
Meidling, Ziige der Aspangbahn und spiiter noch Ziige vom Central-
friedhof, von Schwechat und den Linien der Staats-Eisenbahu-Gesellschaft
verkehren werden, so scheint es wohl ein Gebot zweckmiiBiger Vorsicht,
die Ziige Giirtellinie—Prater nicht iiber die Verbindungsbahn zu leiten.

Die Einwendung, dass am Schwarzenbergplatz das Gebiiude der
Wr.-Kaufmannschaft in der Baulinie der Bahn steht, ist leider richtig;
es ist aber zwischen dem Gebiiude und der Stadtbahn reichlich Platz
fiir ein Geleise vorhanden, das zweite Geleise aber kinnte durch die
gegen die Stadtbahn gelegenen Keller des Gebiiudes gefiihrt werden.
Allerdings wird es dabei nothwendig werden, die Fundamente des
(rebiludes an dieser Stelle zu vertiefen und zu verstiirken. — Der Fall
des Unterfahrens von Gebiiuden ist bei Bahnen in GroBstiidten ein so
hiiufiger, dass die Ausfiihrung auch hier keiner Schwierigkeit begegnen
kann. (Man denke an London, Paris, Wien am Hauptzollamt u. s. w.) Am
Karlsplatz steht aber auch das Areal des Naschmarktes, eventuell des
Freihauses zur Verfiigung, so dass reichlich Platz vorhanden ist, um
die beste und zweckmiiBigste Trace fir die neue Bahn zu finden.
Uebrigens konnte die neue Linie, oder nur das #uBiere Geleise der-
selben, auch iiber den Heumarkt gefiihrt werden.

Endlich kinnte eingewendet werden, dass der directe Zugs-
verkehr von der Giirtellinie nach der Oberen Wienthallinie stark ver-
mindert wiirde. Nun ist aber der Verkehr von der Giirtellinie nach
der Unteren Wienthallinie (Karlsplatz, Hauptzollamt und Prater)
unvergleichlich grifer als nach der Oberen Wienthallinie. Es ist
daher gewiss nur ein grofer Vortheil, wenn dieser Verkehr, welcher
jetzt mittels Umsteigens in der Station Meidlinger Hauptstraie bhe-
werkstelligt werden muss, nun directe Ziige zu seiner Bewiiltigung
erhiilt, wiihrend der Verkehr nach der Oberen Wienthallinie, theils
durch directe Ziige, theils durch Umsteigen in der Station Margarethen-
Giirtel, keine Einschriinkung erfihrt. Es ist doch gewiss besser den
geringeren Verkehr umsteigen zu lassen, als den bedeutend grifieren.

II. Linie Praterstern —Brigittenau—Heiligenstadt
und Breitensee —Westbahnhof.

Schon beim Baue der Wiener Stadtbahn wurde eine Fortsetzung
der Praterlinie iiber die Station Praterstern hinaus in Aus-
sicht genommen. Es ist fiir die Dauer ein unhaltbarer Zustand, dass die
Stadtbahn am Praterstern, einige hundert Schritte vom Nordbahnhof
und vom Nordwestbahnhof entfernt, sozusagen auf freier Strecke
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endet. Eine Fortsetzung der Linie nach der Brigittenau und nach
Heiligenstadt wiire aber leicht herstellbar und ebenfalls im finanziellen
Interesse der Stadtbahn wie im eminenten Interesse der Bevilkerung
gelegen.

Die vorzuschlagende Linie miisste vom Praterstern zum Nord-
bahnhof, durch den Nordbahnhof hindurch gefiihrt, als Hochbahn durch
die NordbahnstraBe und iiber den Tabor nach dem Nordwestbahnhof
gefithrt werden. Liings -des Nordwestbahnhofes und zwar auferhalb
desselben, auf der Abfahrtseite des Bahnhofes, wiirde sie dann als
Hochbahn bis zur Stromgasse gefiihrt, iibersetzt hierauf die Haupt-
geleise der Nordwestbahn und schlieBt sich der nach der Donauufer-
bahn fithrenden Linie der Nordwestbahn an. Von der Donauuferbahn
gelangt sie auf den bestehenden Geleisen (Doppelgeleise nothwendig)
nach der Station Heiligenstadt, zum Anschlusse an siimmtliche dort
einmiindende Linien der Stadtbahn. Von den Stationen an dieser Linie,
deren Anlegung dem Detail-Projecte iiberlassen bleiben muss, wiire
zuniichst eine am Nordbhahnhofe, natiirlich als Umsteigstation, anzu-
ordnen. Dann wire eventuell eine Station am Tabor zu errichten und
eine am Nordwesthahnhof. Letztere wiire so anzulegen, dass daselbst
eine Abzweiguug nach den Hauptgeleisen der Nordwesthahn ohne
Kreuzung der Geleise im Niveau hergestellt werden kann, was lejcht
moglich ist, da unsere Linie als Hochbahn bis iiber die Stromgasse
weitergefiihrt wird. Nach Bedarf wiren ferner Stationen hei der
WallensteinstraBe, Stromgasse, Schwedenstrafie u. s. w. herzustellen,

wodurch dem Brigittenauer, in gewissem Grade auch dem Floridsdorfer
Verkehre Rechnung getragen wiirde.

Von den Vortheilen, welche diese Linie gewiihrt, erwiihne ich nur:

1. Einbeziehung des II. Bezirkes und der Brigittenau in den
gesammten Stadtbahnverkehr,

2. Directe Zugsverbindung vom Nordbahnhof einerseits in die
innere Stadt und zur Giirtellinie, andererseits nach Heiligenstadt und
der Vorortelinie.

3. Directe Zugsverbindung der Nordwestbahn mit der Stadthahn,
so dass man von der Localstrecke der Nordwesthahn ohne Wagen-
wechsel direct nach dem Prater, dem Hauptzollamt, Karlsplatz und
der Giirtellinie (eventuell der Siidbahn) gelangen kann.

4. Directe Zugsverbindung vom Nordwesthahnhof nach Heiligen-
stadt zum Anschlusse an simmtliche Stadtbahnlinien.

5. Directe Zugsverbindung vom Nordwesthahnhof nach der Vor-
ortelinie der Stadtbahn.

6. Vereinfachung des Betriebes. Da die mneue Linie eine
directe Fortsetzung der bestehenden Praterlinie der Stadtbahn bildet,
so werden naturgemif die Praterziige den Betrieb auf der neuen Linie
versehen. In Heiligenstadt kénnen diese Ziige, oder vorliufig ein Theil
derselben, direct auf die Vorortelinie iitbergehen, wodurch auch der
Betrieb dieser Linie durch die Praterziige bewerkstelligt werden kann.
Die neue Linie erfordert daher nicht nur keine eig
sondern es werden durch sie auch die eigenen Personenz
ortelinie (iiber 60 Ziige tiglich) vollstiindig erspart. Im Zusammenhange
mit unserer zuerst besprochenen Linie wird es daher moglich, die
Ziige, welche von Hiitteldorf iiber die Wienthallinie, die Donaucanal-
linie, die Giirtellinie, die Matzleinsdorfer-, Wiedner HauptstraBe-Linie
nach dem Hauptzollamt und dem Praterstern gelangen, iiber die neue
Brigittenauer-Linie nach Heiligenstadt und iiber die Vorortelinie wieder
nach Hiitteldorf zu dirigieren, also siimmtliche Stadthahnlinien mit
einem einzigen Zuge zu betreiben.

Die beiden neuen Linien stellen daher eigentlich nur noth-
wendige, fiir einen rationellen Betrieh unerliissliche Geleiseverbindungen
der bestehenden Stadtbahnlinien dar. Durch sie werden die einzelnen
Linien der Stadtbahn erst zu einem Ganzen vereint. Sie allein er-
miglichen die volle Ausniitzung aller einzelnen Ziige und einen er-
triignisreichen Betrieb. Ein Deficit wird die Stadtbahn nicht mehr
haben,

enen Ziige,
iige der Vor-

Linie Breitensee-Westbahnhof. Ein Theil
der auf die oben' besprochene Weise iiber die Vorortelinie
geleiteten Ziige konnte iibrigens von der Station Breitensee nach
dem Westhahnhof gefiihrt werden. Zu diesem Zwecke wiire es
nothwendig eine kurze Verbindungslinie von der Station Breitensee
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und ein Doppelgeleise auf dem Westhahnplanum bis zum Westhahn-
hof zu legen. Durch diese sehr billig herzustellende Linie, welche ja
frither oder spiiter doch gebaut werden muss, wird die Vorortelinie
erst in einen innigen Verkehr mit Wien gebracht, wird sie iiberhaupt
erst eine Stadtbahn, die dem Verkehrsbediirfnisse ihrer Anwohner
Rechnung triigt. Die Vorortelinie darf nicht unterschiitzt werden, an
ihr liegen grofie Institute, Spitiler, Kasernen, Fabriken, Arbeiter-
quartiere u. s. w., sie durchzieht die allergesiindesten Stadttheile, liegt
vielen Sommerfrischen am niichsten, deren Beviilkerung rapid zunimmt;
die Vorortelinie hat eine grofie Zukunft, sie gewinnt von Jahr zu
Jahr an Bedeutung. Die Verbindung mit dem Westbahnhof, d. i. der
MariahilferstraBe und der hiemit verbundene bessere Zugsverkehr
werden die Vorortelinie erst zum Leben erwecken und rentabel machen,
Wenn nun der Betrieb auf der Linie Breitensee—Westhahnhof, wie
aus dem Vorhergesagten folgt, ebenfalls k eine eigenen Ziige er-
fordert, sondern nur durch hessere Ausniitzung bestehender Stadtbahn-
ziige bewerkstelligt wird, so kann wohl behauptet werden, dass der
Bau dieser kurzen Verbindungslinie sich rentieren muss, koste er was
immer. Aus rein finanziellen Griinden wiirde sich daher der Bau dieser
Linie empfehlen; es wiire sogar sehr praktisch ihn sogleich zur Aus-
fithrung zu bringen, denn selbst bei einem Betriehe mit eigenen Ziigen
wiirde sich der Bau rentieren.

Hiemit wiire der Zweck dieser Schrift, auf den Bau der Linien
Gumpendorferstrafe - Karlsplatz—Hauptzollamt, dann Praterstern -
Brigittenau—Heiligenstadt und Breitensee— Westhahnhof aufmerksam
zu machen, erreicht; es mige noch gestattet sein den Anschluss der
Hauptbahnen an die Stadthahn und hiefiir nithige Ergiinzungslinien
kurz zu beriihren.

III. Anschlusslinien an die Hauptbahnen.

Westhahn und Franz Josef-Bahn.

Diese beiden Bahnen sind bereits mit siimmtlichen Stadtbahn:
linien vorziiglich verbunden. Die Ziige der Westhahn und Franz Josef-
Bahn wiirden wie bisher verkehren.

Siidbahn und Wien—Pottendorf—Wr.-Neustiidter Bahn.

Gleichzeitig mit dem Baue der Linie Gumpendorferstrafie—
Karlsplatz—Hauptzollamt sollten auch die beiden nach Meidling zur
Siidbahn abzweigenden Linien gebaut werden. Die nach der Siidbahn
und ihrer Localstrecke verkehrenden Stadthahnziige kimnten dann von
Meidling iiber die Wiedner HauptstraBe, Karlsplatz, Hathtzollamt,
Prater und Brigittenauerlinie nach Heiligenstadt und iiber die Giirtel-
linie und Arbeitergasse wieder nach Meidling S. B. geﬁihrt- werden.
(Der Gegenzug wiirde die Linien natiirlich in umgekehrter Reihenfolge
passieren.) Hiedurch ist es mdoglich den Siidbahnverkehr, ganz un-
abhiingig vom iibrigen Stadtbahnverkehr l.md ohn.e dass er denselbe.n
(durch Stationieren, Umrangieren u. s. w.) irgendwie beliistigt, auf die
schnellste Weise abzuwickeln.

Nordwesthahn.

Unsere Linien ermiglichen auch den directen Uebergang iler
Localziige der Nordwestbalin auf die Stadtbahu. — Dieselben (15 Zu;{o
tiglich in einer Richtung, also ein Zug pro Stunde) kénnen iiber die
Praterlinie, Hauptzollamt, Karlsplatz, Wiedner HauptstraBe und Glin:tel-
linie nach Heiligenstadt gefithrt werden. Sollte dann der Bau einer
Linie von Heiligenstadt zur groBen Donaubriicke der Nordwestbahn,
der jedenfalls sehr zu empfehlen wiire, zu Stande kommen, so kinnten
die besprochenen Ziige iiber diese Linie wieder zur Nordwestbahn
auriickkehren, ohne den Stadtbahnverkehr irgendwie zu belistigen.

Durch diesen innigen Anschluss der Nordwestbahn an das Stadt-
bahnnetz wiirde auch der beste directe Zugsverkehr von Neu-Wien
(Floridsdorf, Jedlersee, GroB-Jedlersdorf u. s. w.) nach der inneren
Stadt und der Giirtellinie erzielt werden.

Nordbahn.

Fiir den Verkehr mit der Nordbahn bieten unsere Linien am
Nordbahnhof selbst eine Umsteigstation.

Ein directer Verkehr der Nordbahnziige nach dem Hauptzoll-
amt wiire wohl erst dann miglich, wenn das einer spiiteren Zeit zur
Ausfiihrung vorbehaltene dritte und vierte Geleise in der Strecke

nach den Hauptgeleisen der Westhahn, gegen Wien hin, herzustellen

Hauptzollamt—Praterstern hergestellt sein wird. Dann kénnten die



Nr. 51.

Nordbahnziige auch iiber die Verbindungshahn (Favoriten) nach
Meidling, Hetzendorf oder Hiitteldorf weiter gefithrt werden, womit
auch eine bessere Ausniitzung der Verbindungsbahnziige verbunden wiire.

Staats-Eisenbahn-Gesellschaft.

Mit den Linien der Staats-Eisenbahn-Gesellschaft bestehen gegen-
wiirtig zwei Verbindungslinien, eine fiir den Frachtenverkehr von der
Station Favoriten, die andere fiir den Verkehr durchgehender Ziige
nach der Westhahn (Orient-Express); fiir den Stadtbahnverkehr eignen
sie sich infolge der ungiinstigen Lage der Station Favoriten nicht.

Ein directer Zugsverkehr nach dem Hauptzollamt wire am
einfachsten und zweckmiiBigsten iiber die Aspangbahn herzustellen.
Die Aspangbahn besitzt bereits das Doppelgeleise bis zur Station
Centralfriedhof; von dort kinnte eine kurze Verbindungslinie nach
der Brucker-Linie der Staats-Eisenbahn-Gesellschaft, eventuell mit einer
gemeinsamen Station an der Siidfront des Centralfriedhofes, ohne
Schwierigkeit hergestellt werden. Der Anschluss an die Briinner und
Marchegger Linie der Staats-Eisenbahn-Gesellschaft konnte in der Weise
erfolgen, dass die schon oft projectierte Verbindungslinie vom Aspang-
bahnhof nach der Schlachthausbahn mit Unterfahrung der Simmeringer
HauptstraBe endlich zur Ausfilhrung gelangen wiirde. Dieser Linie
wiirde, indem sie gleichzeitig zum Central-Viehmarkt, den Gas- und
Elektricitiitswerken der Stadt Wien, in die Freudenau und zum Winter-
hafen fithrt, den Anschluss an die Donauuferbahn und eine Verbindung
mit den jenseits der groBen Donau liegenden Ortschaften herstellt, eine
erhihte Bedeutung zukommen.

Wien —Aspanghbahn.

Ziige der Aspangbahn verkehren bereits bis zum Hauptzollamt.
Es wiire sehr zu wiinschen, dass auch die Friedhof- und Schwechater-
Ziige bis zum Hauptzollamt geleitet wiirden. Dies sowie der Verkehr
der Staats-Eisenbahn-Ziige von den vorerwiihnten Linien nach dem
Hauptzollamt diirfte aber erst dann moglich werden, wenn das bereits
vorgesehene dritte und vierte Geleise in der Strecke Hauptzollamt—
Favoriten hergestellt sein wird.

Zweite Verbindung mit der Siidbahn.

Der Vollstindigkeit halber michte ich zum Schlusse noch eine
-Verbindungslinie der Vorortelinie mit der Stdbahn in Vorschlag bringen,
deren Ausfithrung wohl erst einer spiiteren Zeit vorbehalten sein wird,
deren Trace aber heute schon bestimmt werden sollte, damit bei
StraBenanlagen und bei der Verbauung der angrenzenden Griinde auf
diese Linie Riicksicht genommen werden kann. Die neue Linie wiirde
von der Station Penzing der Vorortelinie abzweigen, am Ende des
Frachtenbahnhofes der Westbahn die nach Hiitteldorf fithrenden Ge-
leise der Vorortebahn sowie die Hauptgeleise der Westbahn iiber-
fahren oder unterfahren, dann den Wienfluss und die Obere Wienthal-
linie der Stadtbahn iibersetzen und iiber St. Veit an der Wien nach
Lainz fithren. Von dort konnte sie zwischen dem Orte Speising und
dem k. k. Thiergarten mit Unterfahrung der Speisinger HauptstraBe
gegen den Rosenhiigel und durch den bestehenden kleinen Aquiiduct
der Hochquellenleitung hindurch iiber Mauer nach Liesing zum An-
schlusse an die Siidbahn gefithrt werden. Hiedurch wiirde nicht nur
die Vorortelinie iiber St. Veit, Lainz, Speising, Rosenhiigel bis Liesing
erweitert, sondern es wire auch ein directer Zugsverkehr von der
Siidbahn nach dem Westhahnhofe ermiglicht, was in vieler Hinsicht,
namentlich auch fiir den internationalen Verkehr (Ostende—Triest-
Express) von groBer Bedeutung werden kann und eine Liicke im
Wiener Eisenbahnnetze austiillen wiirde. Von der Station St. Veit an
der Wien miisste gleichzeitiz eine Abzweigung zur Station Braun-
schweiggasse der Oberen Wienthallinie, natiirlich ohne Kreuzung
der Geleise im Niveau an der Einmiindung, hergestellt werden. Dann
wiire es moglich, einen Theil der vielen von der Wienthallinie nach
Hiitteldorf verkehrenden Ziige iiber St. Veit, Lainz, Speising, Rosen-
hiigel nach Liesing gelangen zu lassen. Der Betrieb dieser Linie wiirde
daher nur durch bessere Ausniitzung bestehender Stadtbahnziige be-
werkstelligt werden. Uebrigens konnte dann auch der Verkehr der
Siidbahnziige in der Weise vereinfacht werden, dass ein Zug von
Liesing iiher Speising, lLainz nach St. Veit an der Wien gefiihrt,
einestheils iiber die Wienthal-, Donaucanal-, Giirtellinie nach Meidling,
anderentheils {iber die Vorortelinie, Brigittenau, Prater, Karlsplatz,
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Wiedner Hauptstrafie ebenfalls nach Meidling geleitet werden kinnte.
Hiedurch wiiren alle Stadtbahnlinien (ganz Wien) auf die bestmdgliche
Weise auch mit der Siidbahn und ihrer Localstrecke verbunden. Die
bisnun so stiefmiitterlich behandelten Orte Lainz und Speising, denen
gewiss eine groBe Zukunft bevorsteht, wiirden aber eine ausgezeichnete
directe Zugsverbindung mit allen Stadtbahnlinien erhalten. Auch Ober-
und Unter-Hetzenddrf wiirden hiedurch sehr profitieren.

Hiemit sind die in der Zukunft noch nothwendig werdenden
Ergiinzungslinien lange nicht erschipft; auf dieselben niiher einzugehen
wiire aber miifig. Das Stadtbahnnetz hat den Vorzug, dass es nach
allen Richtungen noch erweiterungsfiihig ist. Es werden aber auch
Erweiterungen und Abiinderungen der bestehenden Anlage im Laufe
der Zeit nothwendig werden.

Die Station Hauptzollamt wird die bedeutendste Umsteigestation
des ganzen Netzes werden, es werden daher dort die Ziige lingeren Auf-
enthalt nehmen miissen, als mit einer Zugfolge in Intervallen von
3 Minuten, die iibrigens spiiter auf 21/ oder 2 Minuten gebracht
werden muss, vereinbar wiire. Daher wird es sich empfehlen, fiir jeden
einfahrenden Zug aus jeder Richtung zwei Perrongeleise (mit einem
Mittelperron) zu errichten, wodurch im Momente, in dem der Zug auf das
eine Geleise eingefahren ist, schon die Einfahrt fiir den niichsten Zug
auf das zweite Geleise freigegeben werden kann. Da am Hauptzoll-
amt nach Ausbau des ganzen Netzes die Ziige von sechs Richtungen
kommen werden, wiirde man sechs Perrons mit zwolf Geeleisen be-
nothigen. Natiirlich wiirde man hier die Anordnung so treffen, wie sie
sehr ingenits am Karlsplatz und bei der Ferdinandsbriicke bereits
ausgefiihrt erscheint, dass man niimlich drei Perrons an der Stelle des
jetzigen Bahnhofes beliisst und drei Perrons vor der Markthalle er-
richtet. Ein unterirdischer Verbindungsgang miisste den Verkehr zu
den Perrons untereinander vermitteln. Hiedurch konnte auch, wenn
nithig, ein Zug den anderen iiberfahren, und kinnten Ziige zuriick- oder
bereitgehalten werden u.s. w. Eine iihnliche Anlage wiire auch am Karls-
platz zu empfehlen. Am Bahnhof Heiligenstadt wiire es fiir den Be-
trieb gewiss zweckmiiBig, die Geleise der Donaucanallinie unmittelbar
an die Hauptgeleise der Franz Josef-Bahn anzuschlieBen, da diese Linie
mit der Localstrecke der Franz Josef-Bahn den innigsten Verkehr
hat. Die Donaucanallinie wiirde dann vor der Einfahrt in die Station
die Giirtel- und Vorortelinie unterfahren. Hiedurch erhielten am Bahn-
hof selbst die Donaucanallinie die directe Fortsetzung zur Franz
Josef-Bahn, die Vorortelinie die directe Fortsetzung zur Donauufer-
und Brigittenauer-Linie, die Giirtellinie die directe Fortsetzung zur
neuen Linie nach der Nordwestbahnbriicke.

Nach dem Ausbaue der vorgeschlagenen Linien wird es méglich
gein, aus allen Theilen der Stadt Wien nach allen in Wien ein-
miindenden Bahnen und ihren Localstrecken mittels directer Ziige zu
gelangen.

Wien wird hiedurch gewissermalien iiber seine Grenzen er-
weitert; dies diirfte auch der Gedanke gewesen sein, der die Erbauer
der Wiener Stadtbahn bei der Anlage der Bahn geleitet haben mag.
Sie wollten keine bessere Tramway, keine Pariser oder Budapester
Unterpflasterbahn, sondern sie schufen eine grofie, leistungsfihige, auf
das Vollkommenste eingerichtete und bequem ausgestattete, den Haupt-
bahnen gleichwertige Bahn, welche Wien mit seiner herrlichen Um-
gebung und seinen Sommerfrischen in directe Verbindung hringen
sollte; und dies sei ihnen aufrichtig gedankt.

Die Stadtbahn ist eine nothwendige Erginzung der in Wien
bestehenden Beforderungsmittel. Wir besitzen die besten Fiaker,
wir besitzen das beste elektrische StraBenbahnnetz, wir werden
durch den Ausbau der vorgeschlagenen Verbindungslinien ‘auch die_
heste Stadtbahn besitzen, eine Stadtbahn wie sie keine andere Stadt
der Welt hat.

Der Vorschlag, den diese Zeilen bezwecken, geht demnach
dahin: Es moge vorliiufig wenigstens nur die Linie Gumpendorferstrafie—
Karlsplatz—Hauptzollamt gebaut werden. Die Stadtbahnverwaltung
mige die Detail-Baupline ausarbeiten lassen und sich mit der Ge-
meinde Wien und der Stadterweiterungs-Commission ins Einvernehmen
setzen, damit bis zur Fertigstellung der Baupliine keine weiteren_Grund-
stiicke an der projectierten Linie verkauft und  Straflenregulierungen
nur im gegenseitigen Einvernehmen vorgenommen werden.




Durch diese Linie zu einem reichen Ertriignisse gebracht, wird
es dann der Stadthahn ein Leichtes sein, den Bau der Linien Prater-
stern—DBrigittenau—Heiligenstadt und Breitensece—Westbahnhof sowie
der Anschlusstrecken an die Siidbahn, Arbeitergaase—Meidling und
Matzleinsdorferkirche —Meidling auszubauen.

Fiir die iibrigen angegebenen Ergiinzungslinien mogen aber jetzt
schon die Projecte ausgearbeitet und die Tracer® bestimmt werden,
damit in allen einschliigigen Fragen auf dieselben Riicksicht genommen
werden kann; die Ausfiihrung wird wohl einer viel spéiteren, hoffent-
lich nicht allzn fernen Zeit vorbehalten bleiben.

Dass unser Vorschlag hauptsiichlich im reinen finanziellen
Interesse der Stadtbahn gelegen ist, kann wohl behauptet werden, es
muss aber auch zugegeben werden, dass die hier gestellten An-
forderungen an den Ausbau des Stadthahnnetzes sehr hescheidene
Opfer erfordern, Opfer, welche unvergleichlich geringer sind als in
anderen GroBstiidten (z. B. in London, Paris, Berlin, in den amerikanischen
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Stiidten). Man betrachte nur einen Stadtplan von London oder Paris,
um zu erfahren, welche Verkehrseinrichtungen eine Millionenstadt be-
nithigt. Wien wird in 20 bis 30 Jahren die Einwohnerzahl des heutigen
Paris erreicht haben, mége es dann der Bewiiltigung des Verkehres
ebenso wie dieses gewachsen sein, uns aber der Vorwurf erspart
bleiben, kein Verstindnis fiir die Zukunft und die Bediirfnisse einer
Millionenstadt gehabt zu haben. Man wiirde sich gewiss weder in
London, noch in Paris oder Berlin, ja selbst nicht in Budapest,
auch nur einen Augenblick besinnen, unter selbst minder giinstigen
Verhiiltnissen die vorgeschlagenen Linien sofort zu bauen. Beginnen
wir wenigstens mit der Linie Gumpendorferstrafe—Karlsplatz—Haupt-
zollamt; der Ban der anderen Linien wird dann nachfolgen. So werden
wir schlieblich erreichen, was uns gerade geniigen soll, wir werden
das vollkommenste Stadthabnnetz besitzen und die heste, einfachste
und billigste Betriebsfithrung erzielt haben; dann konnen wir sagen:
Wien wie keine andere.

. Vereins-Angelegenheiten.

BERICHT Z. 1722 v. 1902.
iiber die 6. (Wochen-)Versammlung der Session 1902/1903.
Samstag den 13. December 1902.

L. Der Vereins - Versteher - Stellvertreter, Herr Dr. Franz
Kapaun, erdffnet die Sitzung nach 7 Uhr abends, gibt die Tages-

ordnungen der niichstwichentlichen Versammlungen bekannt und
theilt mit, dass der auf niichsten Samstag angesetzte  Vortrag:

yDie stidtischen Elektricitiitswerke“ von Herrn Bau-In-
spector Klose auf den 7. Februar k. J. verschoben wurde, dass
dagegen Herr Regierungsrath Kick in liehenswiirdigster Weise zu-
gesagt hat ,Ueber technologische Neuerungen zu sprechen,
wenn nach der Geschiiftsversammlung noch Zeit eriibrigt wird,

2. Herr Hofrath Johann Mrasick ergreift das Wort zu dem
angekiindigten Vortrage: ,Der Dortmund-Ems-Canal® Der Vor-

Personal-Nachrichten.

Der Kaiser hat den General-Director der Kaiser Ferdinands-
Nordbahn, Herrn Hofrath Richard Jeittel es, als Mitglied auf Lebens-
dauer in das Herrenhaus des Reichsrathes berufen und dem Ober-
Ingenieur im Ministerium des Innern, Herrn Josef Wojtechowsky,
das Ritterkreuz des Franz Josef-Ordens verliehen.

Magistrats-Verordnungen.

Ueber Ansuchen des Herrn Hermann Heiland wurde auf
Grund der vorgenommenen Erprobung die Bewilligung ertheilt zur
Befestigung der mit Magistrats-Entscheidung vom 4. August 1896,
Z. 137552, genehmigten Leiter-Consol-Geriiste des Gesuch-
stellers an Gebéiudemauern einen in diese Mauern einzulassenden
Keildiibbel aus Holz zu verwenden, in dem eine eiserne Oese hehufs
Aufnahme eines mit der Leiter verbundenen Hakens eingeschraubt
wird. Diese Bewilligung ist an einige in der Verordnung vom 22, No-
vember . J. angefiihrte Bedingungen gekniipft.

Auf Grund der vom Stadtbauamte vorgenommenen Erhebungen
hat der Magistrat beschlossen, die von Herrn Eduard Schlacht-
hamm er (wohnhaft Wien, XII WilhelmstraBe 4) hergestellten Hiin g e-
geriiste zur Verwendung im Gemeindegebiete von Wien unter
einigen in der Verordnung vom 13. October l. J. angefiihrten Be-
-dingungen zuzulassen.

Preisausschreiben.

Wetthbewerb fiir die Erbauung von vier oder sechs Wohn-
hiinsern in Fiume. Zur Erlangung von Entwiirfen fiir die Erbauung
von vier oder sechs Wohnhiiusern schreibt die Direction der Com-
munal-Sparcasse in Fiume einen Wetthewerb aus. Der Situationsplan
und die Bedingungen erliegen bei der genannten Sparcasse, wohin
die Entwiirfe bis 20. Jiinner 1903, mittags 12 Uhr, einzusenden sind.

Wetthewerb fiir die Pliine eines Rathhauses in Fiinfkirchen.
Zur Gewinnung von entsprechenden Pliinen sammt Kostenanschligen

tragende schildert in mehr als anderthalbstiindiger Rede, an der Hand
der zahlreichen im Saale ausgehiingten Zeichnungen und Pline, die
Entstehung des Projectes, die Trace, den Bau und den Betrieb jenes
(anales, welchen Redner als fiir unsere Wasserstrafen in vielen Be-
ziehungen als vorbildlich bezeichnet. Eine grofe Reihe von Licht-
bildern, welche das Schiffshebewerk bei Henrichenburg in Bau
und Betrieb, dann die Hiifen von Miinster und Emden und viele
interessante Ohjecte am Canale darstellen, ergiinzen den glinzenden
Vortrag, welcher vollinhaltlich in der ,Zeitschrift erschemen wird.

Die bis zum Schlusse zahlreich besuchte Versammlung spendet
dem Vortragenden lebhaften Beifall.

Der Vorsitzende dankt Herrn Hofrath Mrasick fiir die
interessanten Ausfiithrungen und schlieft wm 83/, Uhr abends die

Sitzung
C, v. Popp.

Vermischtes.

fiir den Bau eines neuen Rathhauses schreibt die k. u. Freistadt Fiinf-
kirchen unter den einheimischen Architekten einen Wettbewerb aus.
Die Baukosten des drei Stock hohen Gebiiudes diirfen K 650.000
nicht iibersteigen. Die Skizzen sind im MaBstabe von 1: 200 zu ver-
fassen. Zur Vertheilung gelangen drei Preise, und zwar K 2000,
1200 und 800. Die Baukosten sind einschlieflich Canalisierung, Heiz-
anlage, Ventilation und Beleuchtungs-Einrichtung zusammenzustellen.
Die Wetthewerhsarbeiten sind bis 81. Jinner 1903, mittags 12 Uhbr,
beim Biirgermeisteramte Fiinfkirchen einzureichen. Das Bauprogramim,
der Situationsplan sammt Hohenbestimmung des Bauplatzes erliegen
im stiidtischen Ingenieuramte. Das Preisgericht besteht aus dem
Biirgermeister, dem Biirgermeister - Stellvertreter, dem stiidtischen
Wirtschaftsrathe, dem stiidtischen Ober-Ingenieur, den Stadtrepriisen-
tanten k. Ober-Ingenieur K. Kovicsfy, St. Horvath, J. Pidcsek
und N, Zsolnay, sowie aus einem Mitgliede des Ung. Ingenieur-
und Architekten-Vereines.

Grofie Bauthdtigkeit in Stid-Afrika. Man schreibt uns
unterm 24. November von Capstadt: Die Bauthiitigkeit wird in den
niichsten Jahren einen enormen Aufschwung nehmen, da die
Wohnungsnoth eine ungeheuere ist; die Errichtung von Ring-
ofen ist ins Auge zu fassen; der Bau von Bewiisserungswerken
ist ebenso nothwendig wie die Projectierung von Localbahnen;
der in Aussicht stehende Bau des Hafens von St. John wird die
Ausfiihrung von Sprengungsarbeiten sowie die Herstellung von
Quaimauern, Bricken und Docks bedingen. — Wir werden iiber
diese Investierungen auf dem Laufenden erhalten und jeweilig das
Wissenswerte bekanntgeben.

Scohreiben an die Redaction.

Von befreundeter Seite wurde ich darauf aufmerksam gemacht,
dass einige Stellen in dem in Nr.24 der ,Zeitschrift“ enthaltenen Artikel:
»Ein neues Verfaliren zur vollstindigen Beseitigung und Unterdriickung



Ny. bl.

des Schornsteinrauches® Missdeutungen unterliegen konnen. Obgleich
ich die Verantwortung fiir die in dem Artikel enthaltenen Zahlen-
angaben meinem Gewithrsmanne, Herrn Ingenieur L. Tobiansky-
@ Althoff in Briissel, iiberlassen muss, mit welchem ich iiber diesen
Gegenstand in regem Briefwechsel gestanden bin, will ich dennoch
jenen Stellen eine etwas klarere Fassung geben.

Der zweite Absatz am Anfange des Artikels sollte lauten: Die
heifen Rauchgase, die aufier Russ oder nicht verbranntem fast reinem
Kohlenstoff, auch Kohlenoxyd, Wasserstoff und schwere Kohlenwasser-
stoffe wie Theer u. s. w. enthalten, entfiihren zuweilen 25 bis 300/, des
Heizwertes des verwendeten Brennmateriales. 3
7 Der niichste Absatz hiitte zu lauten: Bei einer im chemischen
Sinne vollkommenen Verbrennung darf nur Kohlensiiure, Stickstoff
und Wagser in Dampfform entweichen, wobei nur ein geringer Riick-
stand des Brennmateriales in Form von Asche zuriickbleibt.

- Auf Seite 448 sollte es im zweiten Absatze lauten: Das Pyrogas
besitzt die sehr wertyolle Bigenschaft, dass es, unter einer Glocke
liingere Zeit aufbewahrt, vollstiindig unveriindert bleibt und sich nicht

mehr condensiert (d. h. Stoffe abscheidet) als dies beim Steinkohlen-
gas der Fall ist.

Wien, im December 1902, Br. Bihm-Raffay.

Offene Stelle.

219. An der k. k. bshm. technischen Hochschule in Prag ge-
langt mit 1. Jiinner 1903 eine Constructeurstelle bei der Lehr-
kanzel fiir Wasserbau zur Besetzung. Mit dieser Stelle ist eine Jahres-
remuneration von K 2400 verbunden. Gesuche sind bis 26. December

L J. beim Rectorate der bihm. technischen Hochschule in Prag ein-
zureichen,

Vergebung von Arbeiten und Lieferungen.

1. Vergebung des Baues einer meteovologischen Hohen-
?tatlon auf dem Donnersherge bei Teplitz, welcher noch im Jahre 1903
begonnen und bis 80. Juni 1904 fertiggestellt werden soll. Die hiefiir
lv(eranschlagt-en Kosten betragen K 37.000. Der Projectsplan und
8 ostens;nschlag u. 8. w. liegen beim Baucomité in Teplitz (Hauptbahnhof

er A.T. E.) zur Einsicht auf. Offerte sind bis 20. December 1. J.,

i:uttags 12 Uhr, beim Centralcomité zu Handen des Prisidenten
- k. Bezirksschul-Inspector Eduard Wenisch in Teplitz (MeiBner
strafie 24) einzureichen. Vadium K 2000.

- 2, Die Gemeinde Golleschau vergibt im Offertwege den Bau
;a(mes Schulgebiiudes sammt Nebengebiiuden. Der Plan,
I‘osten.nnss(:hla und Bedingnisse liegen in der dortigen Gemeinde-
‘anzh?l zur Einsicht auf. Offerte sind bis 24. December 1. J. beim
Gemeindevorstande Paul Dulawa einzubringen.

o 3. Das k. k. Kreisgerichtspriisidium in Reichenberg vergibt im

l“ﬂ'_'ertwege die Arbeiten fiir den Bau eines Amtsgebiiudes in
riedland. Die Pliine, Kostenanschliige und Bedingnisse liegen beim

genannt?n Kreisgerichtspriisidium zur Einsicht auf. Offerte sind dort-

selbst bis 27. December 1. J., mittags 12 Uhr, einzureichen.

El 4. TFiir das Verwaltungsgehiiude der stiidtischen

R ektricitiitswerke (Wien, VI Rahlgasse 8), gelangen Bildhauer-,

}lnstschlopser‘ und Spenglerarbeiten im Offertwege zur Vergebung.
]216 qui'ighchen Bedingnisse erliegen bei der Bauleitung der stiidtischen
Elektricitiitswerke (VI Gumpendorferstrae 8) zur Einsicht auf. Offerte
sind bis 27. December 1. J., vormittags 10 Ubr, beim Magistrate Wien,
Abtheilung V, einzubringen. Vadium 50/,

- 5. Das k. u. Staatshbauamt in Csik-Szereda vergibt den Bau
einer Strafenbriicke im Wege einer am 29. December 1. J., vor-
r‘“"gs 10 Uhr, stattfindenden Offertverhandlung. Die technischen Be-

elfe erliegen beim erwiihnten Staatsbauamte zur Einsicht auf. Va-
dium 5o/,

6. Die Gemeinde Turn (Bezirk Teplitz i. B.) vergibt im Offert-
wege die Verfassung des Projectes fiir die Ortscanalisierung
unter Zugrundelegung des Trennsystemes. Offerte mit genauer Angabe
des geforderten Preises fiir die Projectsverfassung sind bis 31. De-
cember 1. J. heim dortigen Geemeindeamte einzureichen. Fiir die Aus-
arbeitung der Projecte wird ein Termin bis 15. Mai 1903 eingeriiumt.
Die nitheren Bedin ngen konnen beim Banamte in Turn in Erfahrung
gebracht werden. Nitheres im Anzeigenblatte.

7. Bei der Stadtgemeinde Graz kommt die Herstellung der
GraZba:ch-Unterlauf-Um]egung und Eindeckung in Stampf-

eton mit Betoneisen-Construction im Offertwege zur Vergebung. Die

Liinge der einzudeckenden Strecke betrﬂ{i'lt rund 420 m, die des offenen
Auslaufes am Murflusse 17 m. Das Lichtprofil (Durchflussprofil) der
Eindeckung misst im kleinsten Querschnitte 27 m2. Der Anbotsteller
18t verpflichtet, ein Detailproject nebst Kosteniiberschlag fiir seine
(,onstrl_xctionsausfﬂhrung uu}J Grund des vom Stadtbauamte Graz aus-
gearbeiteten Projectes fiir die Einwtlbung des umzulegenden Grazbach-
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Unterlaufes in Stampfbeton und unter Beriicksichtigung der vom Stadt-
bauamte aufgestellten allgemeinen und besonderen Bedingnisse aus-
suarbeiten. Offertformulare, Bedingnisse und Pline liegen beim Stadt-
bauamte Graz zur Einsichtnahme auf und konnen daselbst auch unent-
geltlich hezogen werden. Anbote sind bis 2. Jinner 1903, mittags
12 Uhr, im stiidtischen Einreichungs-Protokolle einzubringen. N#iheres
im Anzeigenblatte.

8 Die k. k. Staatshahndirection in Pilsen wird verschiedene
Erweiterungsbauten in der Station Ober-Bi#iz der Linie Pilsen—
Dux, welche mit dem Betrage von K 105.000 veranschlagt wurden,
im Offertwege vergeben. Offerte sind bis 10. Jinner 1903, mittags
12 Uhr, bei der obigen Direction einzubringen. Die beziiglichen Pline
und Kostenanschlige sind bei der Abtheilung fiir Bau und Bahner-
haltung einzusehen. Das zu erlegende Vadium betriigt K 5300.

9. Die Unterbau-, Strafen- und Sicherungsarbeiten
fir die Oderbriicke in Hruschau werden im Offertwege vergeben.
Offerte sind bis 15. Jinner 1903, vormittags 9 Uhr, beim Gemeinde-
vorstande Dr. Heinrich v. Miiller einzubringen. Die Oftertbehelfe
erliegen in der dortigen Gemeindekanzlei.

10. Fiir die Oderbriicke in Hruschau gelangt die Lieferang, An-
arbeitung und Aufstellung einschlieBlich Montiergeriiste der Eisen-
construction zur Vergebung. Dieselbe umfasst drei Briickenfelder (Halb-
parabeltriiger) von je 422 m Stiitzweite im Gesammtgewichte von
237.275 kg; hievon sind Martinflusseisen 231.130 kg, Stahl 1652 kg,
Gusseisen 4013 kg und Blei 480 kg. Die Ausfithrungspliine liegen in
der Gemeindekanzlei von Hruschau zur Einsicht auf. Anbote fiir ein-
zelne oder simmtliche Briickenfelder sind bis 15. Jiinner 1903 bei dem
Gemeindevorstande in Hruschau einzubringen.

11. Zur Sicherstellung der beim Baue des neuen Amtshauses
in Tr.-Tepla erforderlichen Bauarbeiten im veranschlagten Kostenbe-
trage von K 87.868:65 schreibt die dortige (Gemeindevorstehung fiir
den 20. Jinner 1903, vormittags 11 Uhr, eine Offertverhandlung aus.
Anbote sind bis 19. Jiinner bei der GGemeindevorstehung einzureichen,
wo auch nithere Aufschliisse ertheilt werden. Vadium 50/.

12. Die k. k. Salinenverwaltung Ebensee beabsichtigt im Jahre
1903 eine Sohlenleitung in der Strecke von 4000 m auszuwechseln und
die hiezu nithigen gusseisernen Muffenrohre von je 3m Bau-
liinge und 130 mm lichter Weite, sowie auch die nithigen Fagonst iicke
and Armaturen im Offertwege zu vergeben. Offerte sind bis
90, Jiinner 1903 bei der k. k. Salinenyerwaltung Ebensee einzureichen.
Nitheres dortselbst. '

15. Die k. Freistadt Kolozsvér schreibt wegen Beistellung der
olektrischen Kraft zu Motor-, Beleuchtungs- und sonstigen Zwecken
eine Offertverhandlung aus. Offerte konnen auf die Beistellung der
elektrischen Kraft zu gewerblichen Zwecken oder aber auf die Ein-
richtung der elektrischen Anlage gestellt werden. Anbote
sind bis 10. Mirz 1903 beim dortigen Stadtmagistrate einzureichen,
Im Offerte hat der Anbotsteller seinen Bevollmiichtigten zu nennen.
mit welchem die Stadtbehorde iiber das Offert zu verhandeln hat.

Biieherschau.

9493. Die Baukunst. Herausgegeben von R. Borrmann
and R. Graul, Heft 9, II. Serie. Derromische Tempelbau. Von
J. Biithlmann. Berlin und Stuttgart, W. Spemann. (Preis M 4.

In vorliegendem Hefte bespricht der Autor die hervorragendsten
Werke des romischen Tempelbaues, nicht nur in Italien, sondern auch
im Orient, und fesselt hier den Leser besonders die gewaltige Tempel-
anlage von Baalbek. Wenn man bedenkt, dass der untere Siiulen-
durchmesser 2 m, die Hohe der Siule 20 m und das Gebilk 4 m be-
triigt, die beiden Hofe, einer davon im Sechseck geldst, zusammen
180 m Iiinge und 133 m Breite hatten, so kann man sich einen Be-

iff von der grofien Schipfung machen, die wohl mit Recht damals
%i:t eines der Weltwunder gehalten wurde. Verschiedene Text- und
Tafelbilder erliutern die sehr interessante Abhandlung. D, A,

8375. Dizionario tecnico in guattro lingue. [ TItaliano-Te-
desco-Francese-Inglese. Ing. Edoardo Webber. 238 Edizione comple-
tamente riveduta o aumentata di circa 2000 termini tecnici. Milano
1902, Ulrico Hoepli.

Der uns vorliegende erste Band des vier Sprachen umfassenden
technischen Wirterbuches entspricht vollkommen den Anforderungen,
welche man an ein handliches und praktisches Taschenworterbuch
stellen kann. Das bequeme Format 10 X 15 em bei 21/ em Dicke, der
schone und deutliche Druck, die iibersichtliche Anordnung des Textes
in vier nebeneinanderstehenden Columnen und die weise Beschriinkung
bei der Auswahl der aufgenommenen Ausdriicke werden diesem Werke
viele Freunde erwerben. —$8.

7366. Lehrbuch der praktischen Photographie. Von Dr. Adolf
Miethe, Professor an der technischen Hochschule in Berlin. 80, 441
Seiten mit 180 Abbildungen. Zweite Auflage. Halle a. d. S. 1902,
W. Knapp. (Preis M 105

Dies bereits in erster Auflage im Jahre 1898 hier besprochene
treffliche Buch . verfolgt den Zweck, dem praktischen Photo-
graphen in allen den Fillen Rath zu ertheilen, wo eine mehr theore-
fische Auskunft oder wo Thatsachen der praktischen Erfahrung in
Frage kommen, und wird dasselbe auch den jiingeren Photographen
ein sehr guter Leitfaden sein. V. Pollack.



Eingelangte Biicher.

8686. Das Eisenbahngeleis. Kritischer Theil. Von A, Haar-
mann, 80. 277 S. m. 303 Abb. Leipzig 1902, Engelmann. (M 20.)

8688. Das gesunde Haus. Von Dr.O. Krohnke & H. Miillen-
bach. 80. 644 S. m. 527 Abb. Stuttgart 1902, Enke. (M 14.)

8689. Wasser- und Gasanlagen. Yon O. Geissler. 80, 208 S,
m. 159 Abb. Hannover 1902, Jinecke. (M 6.60.)

8690. Lenkbare Ballons. Riickblicke und Aussichten. Von
H. Hoernes. 80, 359 S. m. 84 Abb. u. 6 Taf. Leipzig 1902, Engel-
mann.

8691. Die gewerbliche Betriebsanlage vom Standpunkte des
osterreichischen Verwaltungsrechtes. Von Dr. R. Bischoff, So.
207 S. Graz 1902, Biischner & Lubensky. (K 3:60.)

8692. Erliunterungen zu den Feuersicherheits-Vorschrifien
fiir elektrische Licht- und Kraftanlagen. Von E. Lenggenhager.
80, 58 8. Ziirich 1902, Raustein. (M 1.)

8694, Besondere Verfahren im Maschinenban. Auflergewihn-
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liche Werkzeuge, Vorrichtungen, Arbeitsmethoden aus der amerika- |

nischen Praxis. Von Dr. R. Grimshaw. 80, 288 S. m. 593 Abb.
Hannover 1902, Jinecke. (M 5.)
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8693. Erddruck-Tabellen mit Erlinterungen iiber Erddruck
und Verankerungen. Von M. Miller. 80. 148 S. m, 63 Abb. u
13 Tab. Leipzig 1902, Hirzel. (M 6.)

8695. Leitfaden fiir das isometrische Skizzieren. Von Dr.
R. Grimshaw. 80, 48 8. m. 145 Abb. Hannover 1902, Jinecke. (M1.)

8696. Adresshuch der Cementfabriken Deutschlands nebst
ihren Fabriksmarken. 80, 166 8. m. Abb. Berlin. Verlag der Thon-
industrie-Zeitung. (M 3.)

8697, Anleitung zur Gestein- und Bodenkunde. Von F.M.Zippe.
80, 396 S. Prag 1846.

8698. Die Giihrungschemie wissenschaftlich begriindet und
in ihrer Anwendung auf die Weinbereitung, Bierbrauerei, Branntwein-
brennerei und Hefeerzeugung praktisch dargestellt. Von C. J. Balling.
80, 3 Biinde. Prag 1845.

8699. Lehrbuch der Chemie.
Leipzig 1846. _

8700. Conversations-Lexikon der Berg-, Hiitten- und Salz-
werkkunde. Von K. Hartmann. 80. 4 Biinde. Stuttgart 1841.

8701. Die Mechanik der Gewdlbe in ihrem ganzen Umfange
abgehandelt. Von S v. Maillard. 80, 429 S, m. 9 Taf, Pest 1817.

8702. Lehrbuch der reinen Elementar-Geometrie. Von J. Sa-

Von Dr. W. Artus. 80, 851 S.

| lomon. 80, 300 8. m. 5 Taf. 2. Aufl. Wien 1833.

Geschéftliche Mittheilungen des Vereines.

7. 1749 v. 1902,
TAGESORDNUNG

der 7. (Geschéfts-) Versammlung der Session 1902/1903.
Samstag den 20. December 1902.

. Beglaubigung des Protokolles der Geschiifts-Versamm-
lung vom 29. November 1902.

. Veriinderungen im Stande der Mitglieder.

3. Mittheilungen des Vorsitzenden.

. Wahl in den:
a) stindigen Zeitungs-Ausschuss,
b) Preisbewerbungs-Ausschuss,
¢) Reise-Ausschuss,
d Wettbewerbungs-Ausschuss,
' R g Vortrags-Ausschuss und

/) Wahl-Ausschuss.

. Bericht des Denkmal-Ausschusses. Berichterstatter Herr
Professor Dpl. Arch. Karl Mayreder.

. Bericht des Ausschusses zum Studium der Normalien
fir Abflussrohren. Berichterstatter Herr Director Otto
Giinther.

. Abschluss der Angelegenheit Antrag Lotz

n
”
n

Hierauf wird Herr Regierungsrath Prof. Fried. Kick
sprechen: ,Ueber technologische Neuerungen.”

(Zn dieser Versammlung haben Giiste nicht Zutritt.)

Mit Riicksicht auf die voraussichtlich lingere Dauer der Ge-
schiifts-Versammlung wurde im Einvernehmen mit Herrn Bau-Inspector
Klose der fir diesen Abend angekiindigte Vortrag ,Die stidti-
schen Elektricitiitswerke* auf Samstag den 7. Februar 1903
verschoben.

Einladung
zur Beitragsleistung fiir die Herausgabhe des Werkes
Das Bauernhaus in Oesterreich-Ungarn.
Unser begonnenes Werk iiber das Bauernhaus in Oesgter-
reich-Ungarn schreitet riistig vorwiirts, so dass die fiir das Jahr 1903
beabsichtigte Ansgabe der 3. Lieferung schon jetzt erfolgen konnte.

Ebrend wird die Leistung unseres Vereines und der Mitarbeiter in den
Fachkreisen und Fachzeitschriften erwiihnt.

Die Opfer an Zeit und Arbeit, welche unsere an der Heraus-
gabe direct betheiligten Mitglieder dem Werke widmen, legen den der
Sache fernestehenden Vereinsmitgliedern wohl den Wunsch nahe, auch
ihrerseits etwas beizutragen, damit die finanziellen Opfer, welche der
Verein mit der Herausgabe dieses schimen zeitgemiifen Werkes auf
sich genommen hat, diesem erleichtert werden. Um diesem ‘Waunsche
Rechnung zu tragen, wird zur Schaffung eines Fonds fiir die Kosten
der Herausgabe des Werkes iiber das Bauernhaus in Oester-
reich-Ungarn eine Sammlung eingeleitet, an deren Spitze sich unser
Vereinscollege, Herr Bergrath Max Ritter v. Gutmann, mit dem Be-
trage von K 500 gestellt hat.

Ich lade nun alle Herren Vereinscollegen ein das Werk, welches
dem Vereine zur Ehre gereichen wird, das aber auch namhafte Zu-
wendungen erfordert, durch Beitriige zu fordern.

Wien, 2. December 1902. Der Vereins-Vorsteher:

Gerstel.

‘Die Beitriige werden in der V ereinskanzlei entgegengenommen

und in der ,Zeitschrift ausgewiesen.

An die geehrten Abonnenten der ,Zeitschrift“!
Wir ersuchen um baldige Erneuerung des Abonnements
fir das Jahr 1903, damit die Zusendung der ,Zeitschrift”
keine Unterbrechung erleide. Die Bezugsbedingungen sind
im Anzeigenblatte dieser Nummer angegeben.
Die Administration

der ,Zeitschrift des Oesterr. Ing.~ u. Archit.-Vereines“
Wien, I. Eschenbachgasse Nr. 9.

Einbanddecken

fiir den Jahrgang 1902 und die friiheren Jahrgiinge der ,Zeitschrift*
in rothbrauner Doppelleinwand mit Goldpressung konnen durch die
Dampf-Buchbinderei H. Scheibe, Wien, IIl Marxergasse 26, bezogen
werden. Der Preis stellt sich einschlieflich Verpackung und Porto auf
K 1:70. Ein Musterband liegt im Vereine zur Ansicht auf.

Der heutigen Nummer liegt das ,Literatur-Blatt Nr. XVIII bei.

. ; b - h
INHALT: Die Gichtgasmotore auf der Industrie- und Gewerbe-Ausstellung Diisseldorf 1902. Von W. Hiibbe. — Belastungsversuc
e, 3: eei;: a%'mierten Betonplatte. Von Melan. — Ueber elektrische Zugforderung auf normalen Eisenbahnen. Von Br. B&h m-

Raffay, Ober-Ingenieur der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn.
bahnnetzes. Studie von Ingenieur v. Feyrer. — Vereins-Angelegenheiten.

— Ein Vorschlag zur Erweiterung des Wiener Stadt-
Bericht iiber die 6, (Wochen-)Versammlung der

Session 1902/1903. — Vermischtes. Biicherschau. Eingelangte Biicher. — Geschiiftliche Mittheilungen des Vereines.

-\-'.igmlth‘um und Verlag des Vereines. — Verantwortlicher Redacteur: Constantin Freib. v. Popp. — Druck von R. Spies & Co. in Wien.
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LIV. Jahrgang. Wien, Freitag, den 26. December 1902.

Alle Rechte vorbehalten.

Eisenbahn-Fahrbetriebsmittel auf der Industrie- und Gewerbeausstellung in Diisseldorf 1902.

Zusammengestellt von Berthold Braun, Ingenieur und Abtheilungsleiter der Wagenwerkstiitte der k. k. priv. Kaiser Ferdinands- Nordbahn
in Floridsdorf.

(Hiezu die Tafel XXVII.)

Das im Jahre 1880 mit Erfolg durchgefiihrte Princip |

einer Provinzialausste]lung_in Diisseldorf war auech das

Leitmotiv fiir die heu- |

rige Industrie- und Ge-

grobartigen Entwicklung in den Provinzen Rheinlande-
Westfalen, einen vornehmen Platz ein. Die vereinigten
Waggon- und Loeo-
motivfabriken haben

o
\ \
N\ e werbe-Ausstellung und
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~

D

/ =

5ol

o o

e

ST
fuhrt. Symmtliche
Ausstellungsbauten

befinden sich auf dem

Gelinde, das fruher

als , Golzheimer In-

sel“ bezeichnet wurde,
und das von der Stadt

Diisseldorf mit einem

Aufwande von 4 Mill.

Mark durch Anschiit-

tung erst fir die

Zwecke der Ausstel-

lung erhoht werden

musste.Nach dem amt-
lichen Kataloge hat
dieses Gelinde eine

esamm-tBodenfliche
von 530.000 m2, wo-
von 129.000 m2 mit

Ausstellungsgebiiuden

bedeckt und 51.000 2

Grundfliche fir aus-

gestellte Gegenstinde

im Freien inAnspruch

i
A .;_y- g

e T
A\ A

L ! 5 oL ¥ g _TM
8:‘,.:’-“ Sl o
,h”' 1 Berghas wnd Salsenweses.

i e
e

iiber Anregung der
Firma ,Disseldorfer :
heuer zum Erfolge ge- | Eisenbahnbedarf“ ein «

e
1 ,H.

\

= | K/i .- ‘j l“

}
>y
n 4
[y
bty -
T

i e o]
ic o

e T —
e e

T P A n s ¢ r ) 1

Gruppe  XIL Textifindusirie. |
- :l:: Bekleldungsindustrie

A\N

~—

Grappe XIX. Bav. und logenicuresen
XX. Schal und Unterrichtswesen

Gruppe VIIL Nabrusgs  wsé Genwssmittel oad

IL Hitteawesen
« L Metalliodustrie
w V.6 V. Maschiseawesen u. Clekirotechuih.
« VL Transportmitiel
«  VIL Chemische lndustrie

Leder-, Qumml. wnd Asbestwarea.
XV. Papicrindustrle
XVL Polygraghische Gewerbe.
«  XVIL Wissenschatiliche lnstrumente.
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Eiarichtungea

<. Fig. 1.

Fig. 2.

XX1. Gesundbeltspfiege uad Wehitahrts

eigenes Object (Fig. 2,
im Plan Nr. 148) in
vornehmem Stil auf-
gebaut, um in dem-
selben ihre ausge-
stellten Wagen und
Locomotiven unter-
zubringen. Ueberdies
hat die Waggon-
fabrik-A.-G. Uer-
dingen (Rhein) ein
eigenes Object (im
Plan Nr. 123) fiir ihre
ausgestellten Wagen.
Sechlieflich findet man
in fast allen grofferen
Ausstellungsobjecten
Gegenstiinde und Ma-
terialien, welche zur
Erzeugung von Eisen-
bahnwagen dienen.
Mit einem Gefiihle
der Befriedigung geht
der Eisenbahn - In-

geénommen sind. (Siehe Plan der Ausstellung, Fig. 1) | genieur durch diese Ausstellung, wenn er bedenkt, wie
In diesem ganz gewaltigen Rahmen einer Special- | viele tausende von Arbeitern in dieser Provinz allein
Ausstellung nimmt der Waggonbau, entsprechend seiner | fiir die Erzeugung von Eisenbahn-Fahrbetriebsmitteln thitig
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sind, und welche enorme Capitalien in diesem Industrie-
zweige theils angehiuft, theils in fortwihrender Be-
wegung sind. Wenn auch nach Aussage dortiger leitender
Personlichkeiten momentan die Conjunctur in diesem In-
dustriezweige keine besonders giinstige ist, so hoffen doch
die dortigen Kreise, dass bei der stetigen Entwicklung des
Eisenbahn- und StraBenbahnbaues sich in Bilde voller und
und lohnender Betrieb fiir diese Industrie ergeben wird.

Nach diesen kurzen allgemeinen Bemerkungen soll nun
zum eigentlichen Thema iibergegangen werden, und zwar
sollen die einzelnen ausgestellten Objecte nicht nach ihrer
Gleichartigkeit, sondern nach den einzelnen ausstellenden
Firmen zusammengefasst werden.

A) Diisseldorfer Eisenbahnbedarf vorm. Karl Weyer & (fo. in
Diisseldorf-Oberbilk.

Diese Firma hat zwei grofie Fabriken, u. zw. die
iltere, seit dem Jahre 1861 bestehende in Diisseldorf-Ober-
bilk und eine neue in dem 5 fm entfernten Orte Reisholz.
Durch die Liebenswiirdigkeit des Herrn Director Hegge-
mann war es dem Verfasser ermoglicht worden, das
alte Diisseldorfer Werk unter Fithrung des Herrn Ober-
Ingenieur v. Kothen zu besichtigen, und erlaubt sich
der Verfasser, den genannten zwei Herren an dieser Stelle
seinen Dank fiir ihr Entgegenkommen aus-

Der Wagen fasst insgesammt 64 Personen, 16 Sitz-
plitze in jedem Abtheil und 8 Plitze auf jeder Plattform
und ist versehen mit einer Luftsaugebremse (System Kor-
ting, Hannover) und Spindelbremse, die unabhiingig von
einander auf beide Drehgestelle wirken, sowie mit Dampf-
heizung. Hohe grolle Fenster geben dem Wagen ein dulerst
freundliches Aussehen und gestatten einen bequemen Aus-
blick aus demselben. Das Untergestell ruht mittels voll-
stindiger Kugelzapfen auf den Drehgestellen und stiitzt
sich seitlich auf vier mit Volutfedern gefederten Rollen,
wodurch auch bei schlecht liegenden Geleisen ein ruhiges
Fahren sicher erreicht werden soll, da das Drehgestell sich
in jeder Richtung gegen das Untergestell einstellen kann.
Die Plattform des Wagens ist durch zusammenklappbare
Thiiren abgeschlossen, und ist das Plattformblech mit einem
Sitzbrett ausgeriistet, so dass funf Sitzplitze mit Riicklehne
entstehen. Das Innere des Wagens besteht aus drei Doppe!—
abtheilen, niimlich einem ITI. Classe-Abtheil, einem Salonabtheil
IL. Classe und einem Facultativabtheil II. oder III. Classe,
welches letatere mit aufknopfbaren Sitzpolstern belegt ist.
Dieser Wagen ist auf der Ausstellung verkauft worden.

4.'Zweiachsiger Universal-Giterwagen fiir
7H ¢ Ladegewicht, 750 mm Spur.

zudriicken. Diese Firma hat im Jahre 1901
1200 Arbeiter beschiftigt und einen Um-
satz von rund 6 Mill. Mark erzielt. Von
dieser Firma waren ausgestellt:

l.VierachsigerPersonenwagen
IL/IIL. Classe fir 600 mm Spur.

Dieser Wagen ist fiir die] Mecklem-
burg - Pommer’sche Schmalspurbahn  be-

stimmt. Um bei dieser geringen Spurweite
das Schwanken des Wagens bei starkem

Winde zu beseitigen, ist der Sehwerpunkt

durch besondere Construetion so tief gelegt,

dass eine vollstiindige Betriebssicherheit er-

reicht ist. An einer Stirnseite des Wagens
ist ein Aussichtsabtheil vorgesehen mit '

vollstéindig herablassbaren

durch dasselbe auch als Sommerabtheil he- —1===t- =
nutzt werden kann. Die Riicklehne unter . ’ j

Fenstern, wo- ' s

k_ua_

dem grofen Fenster ist leicht heraus- s
nehmbar und dient umgeklappt. als Tisch. sl
Durch eine kleine Thiire dieses Abtheils 4
gelangt man in einen erdumigen Salon.

Zu beiden Seiten des erbindungsganges

sind Schrinke zur Aufbewahrung von Glisern, Flaschen
u. 8. W. angebracht. Der Salonabtheil ist mit einem
festen Sofa, 2 Ecksitzen und - einem zusammenlegharen
Tisch ausgestattet. Letzterer kann leicht unter dem
Sofa untergebracht werden. Das sich. weiter anschlieflende
Abtheil III Classe ist vollstindig abgeschlossen und als
Frauen- oder Nichtrauchabtheil gedacht, withrend das
Doppelabtheil IIL Classe fur Raucher dienen soll, Der
Wagen fasst 30 Personen. Ferner ist noch Petroleum-
Deckenbeleuchtung und Bricketheizung vorgesehen.

2. Vierachsiger Feldbahnwagen fiir 6 ¢ Lade-
gewicht, 600 mm Spur.

Dieser Wagen eignet sich vornehmlich zum Transport
von Riiben und anderen Feldfrichten. Die Seitenwinde
kinnen herausgenommen werden. Bei der Construetion
dieses Wagens ist auf grofte Einfachheit und Billigkeit
Riicksicht genommen worden. Die itberaus einfache Auf-
hingung der Tragfedern direct an den Achsbiichsen ohne
besondere Federlaschen, ist der Firma gesetzlich geschiitzt.
Linge der Bodenfliche 495 m, Bodenfliche 84 m2, Rad-
stand 3-68 m, Drehgestell-Radstand 068 m.

3. Vierachsiger Personenwagen IL/IIL. Classe
mit Salonabtheil, fur 1000 mm Spur.

B PN R
3 . 5800 2 s <inemeren was)]
SRl v RPN - B P i SORSER S WSRO L .

Fig. 3.

Derselbe kann zu den verschiedensten Beforderungen
benutzt werden. Die Seitenwinde bestehen aus je zwei um
einen unteren Zapfen drehbaren Klappen, welche das Ver-
laden selbst groierer Giiter leicht ermoglichen. Setzt man
auf die Winde einen Gitterrahmen, so eignet sich der
Wagen zur Beforderung von Kleinvieh, auch Heu, Stroh,
Reisig, Torf u. s. w. Ferner kann man die Winde ganz
entfernen, und dient der Wagen dann als Plattformwagen
und durch Aufsetzen eines Drehschemels auch als Lang-
holzwagen. Wegen der vielseitigen Verwendungsart ist die
Bezeichnung , Universal-Gitterwagen“ wohl berechtigt.

b. Zweiachsiger Motorwagen fir Land-
strecken, 1000 mm Spur, ¢ )

Dieser Wagen, dessen Ansicht und Hauptdimensionen
aus Fig. 3 zu ersehen sind, hat 16 Sitzplitze im Kasten-
innern und 28 Stehplitze auf den geschlossenen Perrons
und ist mit einem patentierten, doppeltgefederten Unter-
gestell versehen. Der Kasten ist fir sich durch vier weiche
Blattfedern gegen das Untergestell abgefedert. Dieselben
unterstiitzen den Perron in der Mitte, wodur(;h das Stampfen
des Wagens bei schneller Fahrt und das Wippen desselben
bei einseitiger Belastung vermieden wird. Diese Federn
ruhen vermittels gesetzlich geschiitzter Bunde und elasti-
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scher Unterlagen auf dem Untergestell, wodurch das Drohnen
des letzteren nicht auf den Wagenkasten iibertragen wird.
D&F Untergestell ist fur sich gegen die Achsen durch vier
stplfere Blattfedern abgefedert. Bei diesem Wagen hat die
_Fll'l}m sich 10 Neuerungen patentieren lassen. Der Wagen
18t im Innern einfach ausgestattet und wird nach Schluss
der .Ausstellung direet von der Coblenzer Straflenbahn in
Betrieb genommen. Die elektrische Ausstattung inclusive
der' Beleuchtung ist von der Union Elektricitats-éesellschaft
geliefert.

6. Vierachsiger elektrischer Straffenbahn-
motorwagen fir Normalspur.

Dieser Wagen dient zum Verkehre zwischen grifleren
Stidten und kann sowohl innerhalb der Strafen als auch
tiber freie Strecken fahren. Aus ersterem Grunde ist er
elegant ausgestattet, aus letzterem vollstindig geschlossen.
S_OWohl die Gesammtanordnung als auch simmtliche Details
sind von der ausstellenden Fabrik selbst construiert und
zum groflen Theil gesetzlich geschiitzt. Fig. 4 zeigt die
Ansicht und die Hauptdimensionen des Wagens und Fig. b

ein inneres Bild desselben. Wegen der hohen Geschwindig-
keit, bis 75 km in der Stunde, und wegen der groflen Zug-
kraft, bis funf Stick Anhingewagen, ist der Wagen in
allen Theilen sehr kriftig gebaut und kann dabei kleinste
Curven von 18 m Radius nehmen. Der Wagenkasten ruht
mittels Kugelzapfen auf Drehpfannen, die im Drehgestell
federnd gelagert sind. Gefederte seitliche Rollen gestatten
den Drehgestellen jede beliebige Stellung zum Kasten, so
dass beim Befahren kleiner Curven ein Verdrehen des
Wagenkastens nicht eintritt. Die Kupplungsvorrichtung
bildet zugleich den Puffer. Sie gestattet ein festes Kuppeln
der Wagen und trotzdem ein Durchfahren sehr kleiner
Curven ohne Zwingen. Diese Vorrichtung ist vielfach be-
reits in Gebrauch genommen (Rheinische Bahngesellschaft,
Berliner Hoch- und Untergrundbahn). Das Wageninnere
enthiilt 30 Sitzplitze auf 10 Sofas in der Langsrichtung.
Bei Ueberfilllung konnen die im Mittelgang Stehenden sich
an den Stiitzsiulen festhalten, an welchen auch die Contact-
knopfe fir die Signalglocken und die elektrischen Be-
leuchtungskorper angebracht sind. Wegen der hohen Ge-
schwindigkeit sind alle Seitenfenster fest, und sind fiir hin-
reichende Ventilation seitlich verstellbare Fenster im Ober-
licht angebracht. Die ganz geschlossenen Perrons sind sehr
geriumig und haben fir je 10 Stehplitze Raum. Drei
Bremsen sind vom Fiihrerstande aus zu bedienen: 1. Elek-
trische Bremsung durch die Kurbel des Schalters, 2. eine
direct wirkende Luftdruckbremse (System Christensen)
und 3. eine Spindelbremse. Letztere wird nur beniitzt, wenn
die Luftdruckbremse aufier Thiitigkeit ist. Die Sandstreuer
sind gleichfalls vom Fithrerstande aus zu bethitigen und
streuen selbst in den schirfsten Curven direct auf die
Schienen. Herabklappbare Steigleitern gestatten den Zutritt
zum Dache und zu den Stromabnehmern. Die elektrischen
Beleuchtungsapparate sind von der Firma selbst entworfen
und. angeordnet. Die elektrischen Betriebsapparate sind von
der Firma Siemens & Halske. Der Wagen hat zwei
Biigel-Stromabnehmer, zwei Fahrschalter und ist fiir vier
Zahnradmotoren eingerichtet, welche jedoch nicht einge-
baut waren.

7. Dreiachsiger Bahnpostwagen, Gattung II/b
mit Vereins-Lenkachsen.

Hauptabmessungen:

Linge des Untergestelles ‘ 10.400mm
Aeullere Linge des Wagenkastens 10.000 ,, .
» Hohe . 2463 ,, .
» Breite 2.800 , .
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Gresammt-Radstand }
Tragfihigkeit N i R )0
hievon Briefraum . . . . . . . 2300 e
Packetraum . 5.200 .

Das Innere des Wagens ist durch eine !
Scheidewand mit Schiebethiir in zwei ungleiche
Theile getrennt, von denen der grifere als
Packetraum und der kleinere als Briefraum
ausgebildet ist. Zur Liiftung dienen vier Dreh-
schieber im Oberlicht. Die Heizung des Wagens
erfolgt durch Ofen und Niederdruckdampf-
heizung. Die Beleuchtung erfolgt durch elek-
trisches Gliihlicht unter Bentitzung von Accu-

mulatoren, System Bose. Der Wagen ist mit 1,.

g

an den Winden angeordneten Briefeinwiirfen, L

Brieffachwerken, Wertgelassen und dergl. dem |
Postbetriebe dienenden Einrichtungen und Aus- |
riistungsgegenstiinden versehen. Im Packetraum

befinden sich ein Schaffnerschrank, Waschvor- (e
richtung, Abort, Klappsitz und vertieft im Boden |||
angeordnete Zeitungskasten. An Bremsvorrich- | Ml
tungen sind vorhanden: Eine Spindelbremse und

eine Luftdruckbremse, Bauart Westinghouse,
mit Nothbremsziigen im Oberlichte. Die Aus-
fithrung des Wagens entspricht den neuesten
Normalien fiir Eisenbahn-Postwagen der preuli-
schen Staatsbahnen. Als Abweichung sind die |
Rider, zur Vermeidung des Gertiusches withrend
der Fahrt, mit Holz gefiittert.

8. Zweiachsiger Kithlwagen.

Der Wagen dient zum Transport von Bier

und Lebensmitteln und ist zum Verkehre in {4

Giter- und Personenziigen mit Westinghouse-
bremse, Dampfleitung und Laufbrettern einge-
richtet. Derselbe hat eine Bodenfliche von 20 m2,
eine Tragfihigkeit von 15.750 kg und einen
Fassungsraum von 904! Bier in Fissern. So-
wohl die Stirn- und Seitenwiinde als auch das
Dach haben dreifache Holzverschalung mit zwei

dazwischenliegenden Isolierschichten. Fiir Bier- %

transport erhalten die Wagen einen REiskasten

fir Innenfiillung und fiir den Winter eine Press- (i

kohlenheizung. Das Untergestell ist nach den
preufiischen Normalien fir Giterwagen aus-
gefithrt. -

9. Vierachsiger Schlafwagen mit
Seitengang und zwei Aborten nach Zeichnung
D.I1.1.Be 36 der preufischen Normalien (Fig. 6).

Der Wagen hat zwei zweiachsige Dreh-
gestelle und Luftdruckdruckbremse,
Westinghouse, Warmwasserheizung und Gas- ||
beleuchtung. Er enthilt 10 gesonderte Halb- i
abtheile mit zusammen 20 Schlafplitzen sowie
je einen Abort fir Ménner und fir Frauen. Ein-
zelne Halbabtheile lassen sich durch zZusammen-
klappbare Zwischenwiinde zu einem Vollabtheil
vereinigen. Der Wagen ist 19-2 m lang ohne
Puffer, 2:87 m breit und hat eine Hohe bis
Oberkante Dach von 4:06 m. Die Matratzen, Kopf-

kissen, Decken u. 5. w. werden im Nichtge- -

brauchsfalle unterhalb der Sitzkissen aufbewahrt.

Zur Herstellung der Schlaflager werden die Sitz- g

kissen umgedreht und dieRiickenlehne aufgeklappt,
und wird so ein Ober- und Unterbett gebildet. In
die Querwinde sind zwischen je zwei Halbab-
theile Doppel-Waschschriinke eingebaut mit allen
hiezu gehorigen Bestandtheilen. Jeder Raum ist
mitVentilationsvorrichtung, Spiegel, Kleiderhaken,
Schreibklappe, Heizelement und mit Druck-
knopfen fiir elektrische Klingel ausgeriistet. Auch
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befinden sich in jedem Raume ein Aschbecher, ein Stiefel-
knecht, ein Hygien-Spucknapf, eine zusammenklappbare
Leiter zum Besteigen der oberen Schlaflager und Gepiick-
netze. Der Dienerraum hat einen aufklappbaren Sitz mit fester
Riicklehne und einen bis zur Decke reichenden Schrank
f}lr Bettwiische und andere Gegenstiinde. Zwischen diesem
Schrank und der Seitengangwand ist ein Spiiltisch mit
verdecktem Spiilgefif aufgestellt, der unten je einen Raum
fir Getrinke und dergl. und auflerdem im hinteren Theile
einen kleinen, von oben zu fiillenden Eisbehilter enthilt.
Oberhalb des Spiiltisches sind Schrinke fiir Trinkgeschirr
und Schlafdecken vorgesehen. Die Sitze sind mit glattem
Gobelin iiberzogen. Holz- und Leistenwerk des Wagen-
innern besteht aus poliertem Nussbaum. An beiden Lang-
seiten des Wagens sind auflen unter den beweglichen
Fenstern Nothhandgriffe, darunter unter den Langtrigern
Trittstufen befestigt (Fig. 6), um in Gefahrfillen den Wagen

)

durch die Fenster verlassen zu konnen. In jedem Halb-

Fig. 8.

abtheile ist ein und im Seitengange sind zwei Nothbrems-
zlige angebracht. '
_ 10. Vierachsiger Salonwagen fiir D-Ziige nach
Blatt B.b.6 der preufiischen Normalien.

Der Wagen hat eine Liinge von 182 m ohne Puffer
und eine Hohe bis Oberkante Liiftungsaufbau von 4:06 m.
Die Aufenmafie sind so gehalten, dass er auf simmtlichen
normalspurigen Eisenbahnen des europiischen Festlandes
verwendet werden kann. Demgemifi ist er mit den ver-
schiedensten Bremssystemen und Einrichtungen versehen,
die den Vorschriften der einzelnen Verwaltungen ent-
sprechen. Er liuft auf zwei zweiachsigen Drehgestellen nach
preufiischer Normaltype. Der Wagenkasten enthilt einen
grolen Salon nebst Vorsalon in der ganzen Wagenbreite,
welche zwei Riume bei Bedarf zu einem Raume vereinigt
werden konnen. Ferner sind vorhanden: zwei groliere, durch
einen Zwischengang miteinander verbundene Schlafriiume
mit gemeinschaftlichem Closet, zwei kleine, durch Zwischen-
wand mit Thir getrennte Schlafriume, ein Dienerraum mit
Buffeteinrichtung, ein kleiner Abortraum mit Waschvor-
richtung, ein Vorraum mit Heizofen sowie ein von diesem

'/;El'l‘S(‘ﬂRlF'l‘ DES OESTERR. I.\'(HCNIEI*R;HN“ ARCHITEKTEN-VEREINES 1902.

897

Vorraume bis zum Salon reichender Seitengang mit
Zwischenthiiren. Fig. 7 gibt einen Grundriss dieses Wagens
sammt den Hauptdimensionen. Die Ausstattung entspricht
dem modernen Geschmacke und ist in den einzelnen Riéumen
verschieden gehalten. So sind im Salon und Vorsalon die
unteren Wandflichen aus hell poliertem Citronenholz mit
vergoldeten Schnitzereien ausgefiihrt. Die oberen Wand-
flichen sind in Rahmen getheilt und mit Stoff bespannt,
welcher mit Stickereien versehen ist. Fig. 8 gibt einen Blick
in den Salon. Die Mobel in diesem Salon sind auf das Beste und
Eleganteste hergestellt, und sind dieselben tiberdies so aus-
gefiihrt, dass in kiirzester Zeit diese zwei Rdume in schone
Schlafritume mit allen Bequemlichkeiten umgestaltet werden
konnen. Die beiden grofien Schlafabtheile enthalten je ein
Ruhebett, welche am Tage als Sofas benutzt werden. Das
Bettzeug ist in Schubladen unter dem Sitze aufbewahrt.
In den Halbabtheilen lassen sich die Sitze wie beim Schlaf-
| wagen in je ein Ober- und ein Unterbett umwandeln. Der
Dienerraum ist ausgeriistet mit einem Sitze
und Schlafeinrichtung. Ferner ist ein Wasch-
schrank sowie ein Buffet-, Wiasche- und
Geschirrschrank und ein Spiiltisch mit ver-
decktem Spiilgefife aufgestellt, der im riick-
wiirtigen Theile einen kleinen Eisbehdlter
enthilt. Oberhalb des Geschirrschrankes ist
ein bis an die Decke reichender Schrank fiir
Wiische und Schlafdecken vorgesehen. Im
Salon nebst Vorsalon, in der Toilette und
in beiden Schlafriumen sind Doppelfenster
angebracht. Die iibrigen herablassharen
Fenster sind mit Druckrahmen versehen. Sie
haben durchwegs Springrouleaux, und sind
iiberdies die Fenster in den Salons und
Schlafriumen mit Uebergardinen versehen.
Zur Heizung dient eine Warmwasserheizung,
bestehend aus einem Heizofen mit Schorn-
stein und einer doppelten, durch den ganzen
Wagen reichenden Rohrleitung mit aufge-
setzten Rippenkorpern. Die Erwirmung des
Wassers erfolgt entweder durch Koksfeuer
oder mittels des mit der Dampfleitung ver-
bundenen Injectors. Das verbrauchte Warm-
wasser wird aus den Kaltwasserbehiltern
ergtinzt. Von den Kaltwasserbehiltern gehen
Rohrleitungen zu den Waschschrinken, den
Leibstithlen und der Spiilvorrichtung im

Dienerabtheil. Warmes Wasser kann mit-
tels eines Hahnes dem Ofen selbst ent-
nommen werden. Die Beleuchtung des

Wagens erfolgt durch 16 Gaslaternen, Bauart Pintsch.
Zur Ventilation dienen Liiftungsschieber im Oberlichtauf-
bau mit auflen angebrachten Saugern, ferner die Liiftungs-
vorrichtungen an den Gaslaternen. Zum Besteigen des
Wagens sind aufklappbare Einsteigetreppen angeordnet.
Nothbremseinrichtungen sind in allen Réumen vorhanden.
(leichwie bei dem dreiachsigen Schlafwagen befinden sich
auch hier auBen am Wagen Handgriffe und Trittstufen,
um in Nothfillen den Wagen durch die Fenster verlassen
zu konnen.

B. Eisenbahnwagen- und Maschinenfabrik Van der Zypen & Charlier
in Céln-Deutz.
Von dieser Firma waren ausgestellt:
1. Vierachsiger Wagen L Classe fiir die Schan-
tung-Eisenbahngesellschaft in China.
Diese Bahn fithrt fiir gewhnlichen Betrieb nur IL und
III. Classe, withrend Wagen I Classe nur auf besondere
vorherige Bestellung in die Ziige eingestellt werden. Des-
halb sind diese Wagen als Halbsalonwagen gebaut und

konnen auch als Aussichtswagen beniitzt werden. Die
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Heauptdimepsionen und Anordnung der Ridume im Innern
sind aus Fig. 9 zu entnehmen. Die Hohe des Salons,  die
elegante und gediegene Ausstattung desselben und schliefs-
lich die Anordnung der hohen und breiten Fenster sind
alle so gliicklich gewihlt, dass man den Eindruck gewinnt,
nicht in einem Wagen, sondern in einem vornehmen Wohn-
salon sich zu befinden. Fiir den Transport iiber See werden
die Wagen demoptiert, und zwar in der Weise, dass nach
Losen einer geringen Anzahl Schrauben sich das Dach,
die einzelnen Winde und der FuBboden auseinandernehmen
la_ssen, um in einzelnen Kisten verpackt zu werden. Fiir
die Drehgestelle sind, wegen eventueller leichterer Repara-
turen in der Heimat, aus Blechen und Flacheisen zusammen-
gesetzte Triger verwendet worden. Die #ufiere Verschalung
besteht aus Teakholz, das Dach ist ohne Aufbau hochge-
wolbt. Die Fenster sind dreitheilig, theils alle drei zum
Herunterlassen eingerichtet, theils nur die Mittelscheibe.
Die beweglichen Scheiben kinnen mittels federnder Klinken
in jeder Lage festgehalten werden. Aus dem Salon fiihrt
eine Thiire zu den zwei Schlafabtheilen mit je vier Plitzen.
Die Decke des Léngsganges ist niedriger gehalten als
das Wagendach, und der sich hiedurch ergebende freie
Raum wird zur Unterbringung des Handgepickes zu den
Schlafabtheilen herangezogen. Die oberen Schlaflager werden,
wie dies gewthnlich geschieht, durch Aufklappen der Rick-
lehnen hergestellt, nur ist hier die Construction eine solche,
dass beim Hochheben der Riicklehne sich der Sitzrahmen
senkt, wodurch die Riicklehne ausbalanciert und der Raum
zwischen Ober- und Unterbett vergrofiert wird. Aus dem
Lingsgange fihrt je eine Thiire in die Toilette und in
einen fiir die Bedienung bestimmten Raum, in welchem
sich auch der Ofen fiir die Wasserheizung befindet. Die
Beleuchtung des Wagens erfolgt durch Petroleumlampen
nach amerikanischem System.

2. Vierachsiger Wagen III. Classe fiir die Schan-
tung-Eisenbahngesellschaft in China.

Um die in China sehr kostspieligen Reparaturen auf
ein” 'moglichst geringes Mal zu reducieren, musste ein mog-
lichst einfaches Untergestell angewendet werden. Dieses
Untergestell soll sich bereits sehr gut hewithrt haben, ist
bei der konigl. preubischen Staatshahnverwaltung schon
lange in Verwendung und soll bei den in China iiblichen
geringen Geschwindigkeiten einen besonders ruhigen Gang
des Wagens ergeben. Die beiden Achsen einer Drehgestell-
seite sind durch einen Triiger verbunden, der an den
Enden Kappen trigt, in welchen, pendelnd aufgehangen,
hakenformige Federngehiinge angebracht sind, in die sich
die Enden der mit der concaven Seite nach unten ge-
stellten Tragfedern stiitzen (Fig. 10). Wegen des im Winter
sehr kalten und im Sommer sehr warmen Klimas musste
fir reichliche, im Winter mehr abstellbare Ventilation ge-
sorgt werden, und da die Fenster wegen Bruchgefahr nur
klein gehalten werden durften, wurden oberhalb der Fenster
die ganzen Lingswinde durchbrochen und mit Jalousien
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versehen. Diese Oeffnungen konnen im Winter mit Klappen
geschlossen werden. Der Wagen ist mit Niederdruck-
Dampfheizung ausgeriistet, die Beleuchtung erfolgt durch
Petroleum-Wandlaternen. :
3. Speisewagen fir die
Speisewagengesellschaft in Berlin.
Die Hauptdimensionen dieses vierachsigen Drehgestell-
wagens sind folgende: Linge des Untergestelles iiber den
Puffern gemessen 19700 m, duflere Linge des Wagen-

Deutsche Eisenbahn-

kastens 18:500 m, Hohe des Wagens iiber Schienenober-
kante 4:050 m, Entfernung der Drehzapfenmutter 13-000 i,
Radstand des Drehgestelles 2500 m. Die Drehgestelle haben

ZEITSCHRIFT DES OESTERR. I.\‘GENIEUR;UNI) ARCHITEKTEN-V CREINES 1902

Fig, 1.

Lang- und Quertriiger aus gepresstem Stahlbleche. Die |
Construction lehnt sich an die bei den D-Wagen der
kgl. preubischen Eisenbahnverwaltungen iibliche an. Die
S‘eitenwunde des Wagens sind als Triiger ausgebildet, und
sind zu diesem Behufe die #ufleren Seitenwinde unterhalb
der Fenster in der ganzen Wagenlinge mit 3 mm starke
Stahlbleche armiert. Die Fenster sind dreitheilig, und nur

die Mittelscheibe ist in ihrem unteren Theile nach innen

899

zum Oeffnen eingerichtet. Auller den beiden Speiseriumen
mit sechs, resp. sieben Tischen fiir Raucher und Nicht-
raucher enthiillt der Wagen einen Anrichtraum mit grofien
Eis- und Wirtschaftsschriinken zum Unterbringen der vieler-
lei fir einen Speisewagen nothigen Gegenstinde. Die
innere Ausstattung der Speiseriiume ist in einfach vor-
nehmer Weise gehalten. Fig. 11 gibt eine innere Ansicht
des Speisewagens.

4 Elektrischer zweiachsiger Straffenbahn-
wagen fir die Stadt Coln.

An diesem Wagen fillt die L
Construction der Fenster auf. Es

~ sind alle Seitenfenster, de-

ren Scheiben in Metall-

rahmen gefasst sind, zum
vollstindigen Herunterlas-
sen eingerichtet, so dass
der Wagen im Sommer
ganz offen fahren kann.
Die kleinen Fenster wer-
den, wie gewohnlich, mit-
tels Riemen herabgelassen,
wohingegen das 1740 mm
breite mittlere Fenster, wel-
ches 36 kg wiegt, durch
eine patentierte Hebevor-
richtung, deren Construe-
tion aus Fig. 12 zu ersehen
ist, gehoben und gesenkt
werden kann.

b. Untergestell zu
elektrischen Stra-
fenbahnwagen mit
aufgesetzten Kasten-
trigern und Platt-
formen.

Dieses  Untergestell
(Fig. 18), welches bei

dem sub 4 beschriebenen
clektrischen StraBenbahnwagen angewendet ist, war noch
separat ausgestellt. Die Langtriger bestehen aus einem
12 mm starken, gepressten Stahlblechtriiger, dessen Form
so  gewihlt ist, dass die Anbringung von Blattfedern
sowohl zwischen Achsbiichse und Langtriger als auch
zwischen Langtriger und dem Wagenkasten ermoglicht
ist, ohne dass hiedurch der Wagenfubboden und die
Plattformen hoher zu liegen kommen. Die nothige Ver-
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stirkung des Triigers bei dem Achs-
biichsenausschnitte wird durch eine

Platte erreicht, welche gleichzeitig

zur Verbindung des Langtriigers mit

dem Wagenkasten dient. Die Perron-
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|

triiger sind aus gepressten Blechen
hergestellt, wodurch eine ziemliche

Widerstandsfihigkeit erzielt und ein

Heruntergehen des Perrons ausge-

e eptcn e

1

schlossen ist. Eine kriftige Ramm-
bohle aus U-Eisen verbindet die
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Perrontriiger. Die elek-
trische Ausriistung ist
von der Firma S'ie-

mens & Halske A-
G- in Berlin. Die Luft-qzq ==

druckbremse ist nach
dem System Chri-

stensen.

6.Plattform zum

-
:'“f‘\' \‘\T’ :
1y
I\
\

Transportieren
normalspuriger
Eisenbahnwagen
auf Schmalspurgeleisen. D. R.P. Nr. 86.851, Fest-
stellvorrichtung-Patent angemeldet.

Neu an diesem Transporteur sind die Lagerung des
Wagengestelles auf den Drehgestellen und die PFixjer-
vorrichtung fiir den verladenen Normalbahnwagen. Aus
Fig. 14 und 15 ist die Construction dieser Neuerungen er-
sichtlich. Der Oberwagen ist nicht auf Drehzapfen, sondern
auf Pendelstiitzen gelagert, welche oben in einen Kugel-
zapfen und unten in einer gebogenen Schiene gefiihrt sind,
wiihrend der schwache Drehzapfen in der Mitte nur zur
Fixierung des Drehgestelles gegen den Oberwagen dient.
Die grolie Verschiedenheit der Radstiinde bei Normalhahn-
wagen bedingt eine grofie Verschiebbarkeit der Feststell-
vorrichtung fiir deren Rider. Dies ist durch die unter dem
Triagerflansch angebrachte Zahnstange erréicht, in welche
zwel an der Feststellvorrichtung angebrachte Zihne oin-
greifen. Das feste Anpressen gegen das Rad erfolgt durch
Verschieben der Hemmkliotze mittels einer Schrauben-
spindel. Diese Feststellvorrichtung lasst sich charnierartig
um eine seitlich am Wagen angehrachte Stange umlegen
und wird hiedurch die Fahrbahn fur die Ver- und fpt.
ladung des Normalwagens frei gemacht. Auf einer Achse
ist eine Scheibenbremse angebracht, welche von einer
leichten Plattform, die auf die Puffer des Normalwagens
befestigt wird, aus bethitigt werden kann.

SchlieBlich war noch von dieser Firma ausgestellt:

1. Kesselwagen, welcher als Specialitéit von diggsem
Werke gebaut wird und je nach der zu befirdernden
Flissigkeit die verschiedensten Formen erhilt.

2 &l . o

7 |
e | TR
R :;'--- " ._E - :3;:—?
i = =
M :
| : : T

Foits SR KV 7S A e v =g

: 'T.sso,,'rssn_i'

B e R S A e

Fig. 14.

C. Waggonfabrik - Actiengesellschaft vormals P. Herbrand & Cie.,
C6In-Ehrenfeld.

Von dieser Firma, welche im Jahre 1866 gegriindet
wurde, und welche als Specialitiit Fahrzeuge fiir elektrische
Stralenbahnen, Kesselwagen, Kithlwagen und Schnellent-
lader baut, waren ausgestellt: ;

1. Abtheilwagen I/IL. Classe fur die kgl. Eisen-
bahn-Direction Berlin. _

Der Wagen hat zehn Sitzplitze I. Classe und 31 Sitz-
plitze IL Classe, zwei Drehgestelle mit einer Dreh-
zapfenentfernung von 12.000 mm, einen Drehgestellradstand
von 2500 mm, eine Gesammtlinge einschlieflich der Puffer
von 18150 mm. Ferner hat dieser Wagen combinierte
Hoch- und Niederdruckdampfheizung, achtklstzige Spindel-
bremse, verbunden miteiner Luftdruckschnellbremse Westing-
house und Gasbeleuchtung. Gesammtinhalt der Gasbe-
hilter 1970 7.

2. Vierachsiger Personenwagen IL/IL Classe
fiir Kleinbahnen.

Der Wagen hat 16 Sitzplitze II. Classe und 32 Sitz-
plitze IIL. Classe. Die Entfernung der Drehgestellzapfen
betriigt 7400"mm und der Drehgestellradstand 1200 mm.
Die Spurweite des Wagens ist 1000 mm. Gesammtlinge
11.900 mm, Huberste Breite 2640 mm. Der Wagen hat
Spindel- und Luftsaugebremse (System Hardy), welche
nur auf ein Drehgestell wirken. Der Wagen hat Nieder-
druckheizung und ein Gewicht von 10.080 kg.

3. Vereinigter Sommer- und Winterwagen.

Um sowohl den Bediirfnissen des fahrenden Publi-
cums als auch den Interessen der Betriebsverwaltung zu
entsprechen, hat die Firma diesen Wagen construiert. Dieser
Wagen lusst sich nimlich, anpassend an die jeweiligen
Witterungsverhiltnisse, in einem Zeitraume von wenigen
Minuten von einem geschlossenen in einen offenen Wagen
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wird. Die Fig. 16, 16 und 165 zeigen
dieses Fenster im geschlossenen, die Fig.
16¢ und 16d im offenen Zustande. Fig. 17
gibt eine innere Ansicht des Sommer- und
Winterwagens, welcher in allen Theilen
gesetzlich geschiitzt ist.

4. Der Schnell-Entlade-
Apparat, System W. Nossian. Paten-
tiert in allen Staaten.

Der in Fig. 18 abgebildete Schnell-
Entladeapparat beruht darauf, die Ladung
mittels der zu einem festen Rahmen ver-
bundenen Bordwinde eines Wagens auf
dem feststehenden Boden desselben zu be-
wegen und so diese Ladung nach der
einen oder anderen Seite seitlich der
Geleise abzuschieben. Die Verschiebung
des Kastens erfolgt durch eine Winde-
vorrichtung mittels Kurbel. Die Entladung
mittels dieses Entladeapparates soll z. B
fiir 10 ¢ Kohle ca. 12—15 Minuten sammt
Zuriickschieben des leeren Kastens dauern,
was natiirlich gegeniiber der gewdhnlichen
Entladung eine bedeutende Zeit- und Lohn-
ersparnis involviert. Der Verfasser dieses
Berichtes kann jedoch nicht umhin, seiner
Meinung dahin Ausdruck zu geben, dass
durch die verladenen Stiickgiiter (Kohle,

Fig. 16 a.

oder umgekehrt verwandeln. Diese Umwandlung geschicht
dadurch2 dass man die Fenster einzeln oder paarweise
durch einfaches Umlegen derselben nach rechts oder links
in dem unter diesen Fenstern' befindlichen hohlen Raum
der Seitenwand verbirgt. Die grofie Hohe der uiberdies un-
ggthellten Fenster ermoglicht eine #ullerst geringe Wand-
hthe, so dass bei umgelegten Fenstern eine vorziigliche
Ventilation erfolgen kann, wie auch der freie Ausblick aus
dem Wagen durch keine doppelten Fenstersiulen gestort

Erz und dergl.), durch Rost ete. die Winde-
vorrichtung eventuell wenigstens zeit-
weilig unbrauchbar und so der Vortheil
derselben illusorisch wird, wenn auch von der Firma behauptet
wird, dass selbst Wagen mit 15 ¢ Last noch durch zwei Minner
leicht und sicher entladen werden konnen und simmtliche
Triebe mit zuverlissiger Schmierung versehen und gegen

Fig. 16 d.

Fig. 18.

Eindringen von Schmutz gesichert sind. Fig. 18 zeigt die
Anbringung des Apparates an einem Kleinbahnwagen von
1000 mm Spurweite und 10.000 kg Ladegewicht.

5. Schutzvorrichtung fir Stralenbahn-

wagen. D. R. P.

Fig. 19 zeigt diese Vorrichtung in verschiedenen An-
sichten. Diese Vorrichtung soll }sich durch ein sicheres
Functionieren auszeichnen und sich auch schon im Betriebe
bewithrt haben. Ein Vortheil ist auch darin gelegen, dass
sich dieser Apparat ohne besondere Aenderungen an jedem
Strallenbahnwagen leicht anbringen lisst. Die Wirkungs-
weise ist folgende: Wenn der etwas vor dem Vorderrande
der Plattform hervorragende und dicht tiber die Schienen
gleitende Schutzrahmen ¢ mit einem Verkehrshindernis auch
nur leicht in Berithrung kommt, wird derselbe zuriickge-
driickt, gehoben und durch entsprechende Hebeliibersetzung
der Aufnehmer ¢ auf die Schienen gepresst. Nach Be-
seitigung dieses Gegenstandes wird durch Federkraft der
Aufnehmer wieder gehoben und werden die Schutzrahmen
selbstthiitig nach vorn gebracht,
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6. Perronthiire fiir Straf enbahnfahrzeuge.
D, R P.

Die Construction derselben ist aus Fig. 20 zu ersehen.
Danach besteht das Wesen dieser zusammenschiebbaren
Perronthiire darin, dass sie im getffneten Zustande in der
Seitenwand des Wagens oder in den vor dieser meist be-
findlichen kleinen Vorbau sich einschieben lisst, wobei das
Abschlusstiick der Thiire gleichzeitig als Handgriff beniitzt
werden kann. Diese Construction soll Belistigungen - des
Publicums durch Zuriickklappen der Thiire vermeiden und
auch Verletzungen sowie Beschidigungen an den Kleidern
verhiiten.

Schlieflich wire noch auf die von dieser Firma
ausgestellten zweiachsigen Untergestelle fiir Motorwagen

hinzuweisen, und stellt Fig. 21 ein solches fiir einen R%;d— '

stand von 1800 mm vor. Bemerkenswert an dem Untergestell
(Fig. 21) sind durchgehende, an den Achslagern nicht unter-
brochene Langtriiger, welche aus parallel neben einander
liegenden Flacheisen bestehen, und ausschlieBliche Ver-
wendung von Blattragfedern. Das Drehgestell (Fig. 22) dient
fiir Kleinbahnen von Spurweiten von 1000 mm, Radstand
1200 mm und Raddurchmesser 700 mm. Bemerkenswert an
diesem Drehgestelle ist die Anordnung der Blattragfedern.

Gustay Talbot & Cie., Aachen.

Diese #lteste, im Jahre 1838 gegriindete deutsche
Waggonfabrik hat einen Selbstentladewagen ausgestellt, der
zur Verladung von Kohlen, Erzen, Sand, Steinen, Kartoffeln,
Getreide u. s. w. dient. Dieser Talbot-Selbstentlader besteht
aus einem eisernen Kasten, dessen Seitenwiinde so schrige
gestellt sind, dass die in demselben angebrachten Thiiren

sich durch den Druck der Ladung 6ffnen, sobald sie durch
einen an der Stirnseite des Wagens angebrachten Hebel
freigegeben werden. Die Entladung erfolgt tiber Gleitbleche,
welche unter 33° geneigt sind. Laut Angabe der Fabrik
soll fiir die Entladung eines Wagens einschlieblich Oeffnens
und Schliefiens der Thiiren bei zwei Mann Bedienung ein
Zeitraum von zwei Minuten bentthigt werden. Fig. 23 gibt
ein Bild] dieses Wagens, und Fig. 24 zeigt eine Ver-
wendungsart desselben.
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Waggonfabrik-A ctien-Gesellschaft Uerdingen (Rhein).

Wie schon eingangs dieses Berichtes erwihnt wurde,
hat diese Firma im eigenen Pavillon (Plan Nr. 123) aus-
gestellt. Diese Firma besteht seit dem Jahre 1898 und be-
schiiftigt derzeit 500 Arbeiter. Das Etablissement ist fiir
eine Leistungsfihigkeit von 1000—1200 Eisenbahnwagen
aller Art eingerichtet. Von dieser Firma waren ausgestellt:

1. Dreiachsiger normalspuriger Personen-
wagen II. Classe fir den Vorortverkehr.

2. Dreiachsiger normalspuriger Personen-
wagen III. Classe fur den Vorortverkehr.

Diese beiden Wagen sind genau nach den Normalien
der preufiischen Staatshahn gebaut. Sie sind mit einer Kurz-
kupplung (Fig. 25) versehen, die den Zweck hat, die grofie
Zuglinge bei starkem Vororteverkehr moglichst einzu-
schriinken. Die beiden Wagen haben durchgehenden Seiten-
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Thiir eingelegt. Das Eigengewicht dieses Wagens betrigt
13.440 kg.

4. Vierachsiger Motorwagen IL/IIL Classe.

Dieser normalspurige Drehgestell-Motorwagen (Fig. 26)
ist fir die Rheinische Bahngesellschaft in Dissel-
dorf bestimmt und auch nach deren Normalien gebaut
worden. Dieser Wagen ist fiir Schnellbetrieb und mit
vier Stiick 75 PS Motoren der Firma Siemens & Halske
ausgeriistet, die mit dem Anker direct auf den Achsen an-
gebracht sind; der Wagen fihrt mit Geschwindigkeiten bis
60 km und passiert Curven bis 20 m Radius; er besitzt
awei Stromabnehmer und ist mit combinierter Spindel-Tund
Luftdruckbremse (System B 6ck er) ausgeriistet. Die Spindel-
premse ist vom beiden Plattformen aus unabhiingig von
cinander bedienbar. Der Spindelkasten, jeweils auf der
hinteren Plattform in der Fahrtrichtung, kann als Sitzplatz
benutzt werden. Der Wagen
hat einen Drehzapfenabstand
von b7 m, einen Drehgestell-
radstand von 17 m, eine
tubere Kastenlinge inclusive

‘Fig. 25.

s::g, Westinghousebremse, vereinigte Hoch- und Nieder-
ckdampfheizung und Gasbeleuchtung. Der Wagen
IL Classe umfasst 42 Sitzplitze, der Wagen TIL. Classe
50 Sitzplatze, und betriigt das Gewicht 18.320 kg beziehungs-
weise 17.320 kg, ias,

3. Normalspuriger Biertrans ‘age
o {855 P g ek nsportwagen

Dieser Wagen entspricht . in den Kastenabmessungen
den sonstigen Bierwagen, hat dreifache Wandverschalungen,
und ist der Raum zwischen der #ufferen und mittleren
Verschalung mit Kork ausgefullt, “wihrend der Raum
zwischen der inneren und mittleren Verschalung eine Luft-
scl.nchte bildet. Der Wagen hat Presskohlenheizung, Dampf-
helzqng und Eiskiihlvorrichtung. Beide Heizungen bestehen
aus je zwei Heizkorpern, und wird die Dampfheizung durch
ein unter dem Wagen befindliches Stellventil bethitigt.
Der Thiirverschluss besteht aus einer Zahnstange und einem
eingreifenden Zahnrad aus Metall und ist ganz in die

Vorbau von 11:70 » und eine
subere Kastenbreite von 230
m. Neu an diesem Wagen
ist eine Lenkkupplung, (Fig.
26 u, 27), die"zum Patent an-
gemeldet ist; dieselbe soll
die zwei gekuppelten Wagen
zu einem starren Ganzen ver-
binden, wodurch das listige
Hin- und Herschleudern
" vermieden werden soll. Die
Oberlichtdecke ist nach dem
System Pullmann nach
dem Vorbau hin durchge-
fithrt, wodurch fiir letzteren
nicht allein ein hoherer
Raum, sondern auch eine
leichtere Ventilation ge-
schaffen ist. Um an dem
Wagen moglichst grofie
Fenster zu erzielen, sind
statt der iblichen Holz-
rahmen Messingrahmen an-
gewendet, welche, mit Gegen-
gewichten versehen, ein
leichtes Bewegen und Fest-
stellen derselben ermog-
lichen. Ueberdies ist an den
Metallrahmen die Aufschrift
,Nicht hinausbeugen“ ein-
gegossen, wodurch die sonst iblichen Schilder mit dieser
Aufsehrift entfallen. Fiir diese Ausfithrung ist Musterschutz
angemeldet. Das Eigengewicht des Wagens inclusive der
completen elektrischen Ausristung betrigt 23.000 kg.

Killing & Sohn, Eisenbahnwagenfabrik in Hagen i. W.

Diese Firma beschiftigt 500—600 Arbeiter, und be-
trigt deren Leistungsfihigkeit circa 200 Personen- und
1500 Giterwagen. Ausgestellt waren von dieser Firma:

L. Ein ﬁreiachsiger Personenwagen IL/IIL
Classe.

Dieser Wagen war im allgemeinen nach Normal-
blatt 147 der preulischen Musterzeichnungen angefertigt,
jedoch mit nachstehend verzeichneten Abweichungen: mit
drei Aborten und einem Waschraum vor Abort IL Classe,
freien Lenkachsen, Spindel- und Luftdruckbremse Westing-
house, Nothbremseinrichtung in jedem Abtheile, vereinigter
Hoch- und Niederdruckdampfheizung u. s. w. Gesammt-
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Fig. 26.

linge des Untergestelles 12:15 m, Radstand 8 m, zehn-
blittrige Tragfedern an beiden Endachsen und neunbly
an der Mittelachse zu 2m lang. Ganze Linge des Wagenkastens
11750 m. Im Innern, u. zw. in der Mitte, zwei Abtheile
IL. Classe, an den beiden Enden je zwei Abtheile III. Classe.
Zwischen beiden Abtheilen II. Classe ein Abort mit Wasch-
raum, zwischen je zwei Abtheilen ITI. Classe ebenfalls ein
Abort. Der§Wagen hat 14 Sitzplitze IT. und 32 Sitzpliitze
IIL. Classe. Eigengewicht 20.000 kg.

2. Kesselwagen zum Transport von Benzin,

Tragkraft 15.000 kg, Kesselinhalt 18.000 l, Untergestell
73 m lang, Radstand 4 . Der schmiedeiserne Kessel mit
Dom- und Mannlochversehluss ist in der Lings- und Quer-
richtung am Untergestell mit Blechen fest verbunden. Zur
Vermeidung von starken Schwankungen des Inhaltes hat
der Kessel eine durchbrochene Seheidewand von 10 ym
Stirke. Eigengewicht des Wagens 10.200 kg.

3. Vierachsiger verei nigter Personen-, Pogt-
und Gepickswagen fiir Kleinbahnen von 1 m Spurweite.

Dieser Wagen hat Spindel- und Gewichtshremse,
elektrische Beleuchtung, Presskohlen- und Ofenheizung.
Das Untergestell ist 9250 mm lang, die Drehgestelle haben
1 m Radstand und Rader von 650 nm Laufkreisdurchmesser.
Die tbrigen Mafe des Untergestelles sind aus Taf. XXVII
zu ersehen. Die centrale Zug- und Stofivorrichtung  jst
700 mm uber Schienenoberkante. Das Innere des Wagen-
kastens besteht aus drei Abtheilen, und zwar aus einem
Personenraum mit 16 Sitzplitzen, einem Gepickraum
und einem Postraum. Die innere Einrichtung ist einfach
und den Bediirfnissen entsprechend. An einem Epde
des Wagens ist ein Perron mit finf Stehplitzen. Der
Vorzug des combinierten Systems besteht darin, dass qer
Wagen bei schwacher Personenbeforderung eingestellt
werden kann, und dass dann die Mitfahrung eines be-
sonderen Post- ypq Gepiickwagens nicht erforderlich ist.

ttrige

M

Fig. 217.

Ferner kann der Zugfihrer gleichzeitigz die Fahrkarten-
controle ausiiben, so d%.ss ein zweiter Schaffner entbehrlich
ist. Dieser Wagen ist fiur die Kreis Altenaer Schmalspur-
fisenbahn bestimmt.
& Zum Schlusse dieses Berichtes durfte es wohl am
Platze sein, der Materialien fiir Betriebsmittel ngal}n}?ng
zu thun, welche auf dieser Ausstellung in so reichlichem
Mafe zu sehen waren. e ez
Vor allem ist da die Ausstellung von 'Bnednch
Krupp ins Auge gefallen. Diese Firma stellt die \Vaggnl;
achsen vorzugsweise aus Martinstahl her und befasst sic
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in neuerer Zeit mit der Herstellung von Hohlachsen | ¢) Tiegelstahl.
durch Pressen. — -
Es waren drei Sorten sol : | | Sehlag | Fan. | Lage | Durch- || sub Fall. | Lage | Durch-
SRk solcher Achsen ausgestellt, 1 el T o (o | iogun shlag | | Fall- | e
st 5 f e Sy e oA R Tt mm
LOOOmot%Vkuppelachsen nach Fig. 28, ! . RE s GG EP IR B R
Locomotivtreibachsen - & 80, i } 11 M 148 11 11 'Ik | | 159
Tenderachsen E . 30, 2 11 M 153 12 11 ¥ 160
hm'Dle ausgestellte_n Achsen waren roh gepresst, einge- l : }1 'T‘l ”.)O ' e i Tt 1‘35
9% iedet, aufgeschnitten und fertig bearbeitet zu sehen; | - ; S 1 % S R
iberdies wurden auch einige schine Biege- und Fallproben | e - o e 6 el M 198
gezelgt. | 6 11 v 161 16 11 Y 166
4 SDes; Interesses halber sollen nachfolgend Resultate ? ; 111 T Htﬁ 17. i ol 17-2
er Chlag.pro_ben. von 16 ¢ Wagenachsen (hohl) angefihrt | 5 v 160 1? 11 v | 164
werden, wie sie die Firma selbst angegeben hat. Die Achsen | : - ol s < - o it
wurden nach jedem Schlage gewendet. | v i Y 159 | 20 1 v | 181
y ) Martinstahl. Summe der Durchbiegungen 3216 mm.
¥ = g o o én & ) 8- ]
T .| 2t a8l 2oe Fa |2t |25t
§£ ﬁé Eé gg" gi Eé -§'§ §§:§ 2z Eé -55 g%i Querschnitt an der Schlagstelle am
=2 = B =
i = o8 Schlusse des Versuches. Achse ohne
el (s o s I 1 R 8 e I &n !
5 % '¢ o G 'v' ;i(l) i: | ii 'T‘ g; Risse und Briiche.
8 |1 fp 1804 911 u 151 16 | 11 | ¥a | 158 d) Tiegelstahl mit Nickelzusatz
‘; }i v 10 10| 1| ¥ il u ¢| 168 gelstahl mit Nickelzusatz.
A (144 11| 1| Ty (15218 |11 158 Schl L
: ; ag Fall- age Durch- 2 Lage | Durch-
6 [ 11 |'|12¢fl 12| 12| .Y 14019 | 11 t 160 Nr. | hohew |  dor | blegung SRS | \fhe m| dor |biegang
13| 1 N 155 || 20 | 11 % 158 m—mw =
| 1 1 107 13 11 | A 131
Summe der Durchbiegungen 3017 mm. i 11 T¢ 121 14 11 l* 126
: 4 11 119 15 11 127
. Querschnitt an der Schlagstelle am 4 11 T»L 122 16 11 ¢¢ 131
Fig. 31. Schlusse des Versuches. Achse ohne 5 11 A 122 17 11 A 132
Risse und Briiche. . 11 ¢ 124 18 11 ‘L 181
7 11 T 125 19 11 4( | 126
b) Specialmartinstahl. : e % v |12 | 2 u L
ez < 9 11 A 126 21 11 ¢ l 139
ag | Fall- age | Durch- || gehlag | Fall- Lage | Dureh- | | 10 e 129 22 11 140
Nr. hoh der | biegun Y < Y
B s J o I BUDE | Nr. | hohe m Ag]g; Segang 11 11 f : 127 23 11 A 139
7 o 12 i 129 24 37
1 11 A 162 1 11 A 162 i 3; A2 e
2 11 v | 160 12 11 \& 162 Summe der Durchbiegungen 3154 mm,
3 11 A | 156 13 11 A 167
1 11 | ‘ : 158 14 1 1 vl 168 Querschnitt an der Schlagstelle am
5 11 Al | 161 15 1 & 168 Fig. 34. Schlusse des Versuches. Achse ohne
6 11 'y | 146 16 1 'y | 168 Risse und Briiche.
; 11 ? l i 154 17 11 A l 174
. | . .
3 ﬁ e 162 1? 11 v | 114 Zerreifstibe, von den fertigen Achsen entnommen,
¢ TI | 168 19 11 A 178 haben bei 120 mm Messlinge und 12 mm ®d folgende Festig-
10 11 v | 168 20 11 v | 158 keitszahlen ergeben:
Summe der Durchbiegungen 3269 mm. an;chgt;’..’ Del;xlmng Conn;?ction kElmgr.’
g pr. m o o g pr. mm
Querschnitt an der Schlagstelle am
Fig. 32. Schlusse des Versuches. Achse ohne Mart?nstahl AT R B 59-2 24":) 44 -
Risse und Briiche. 211.’:0:1“‘;:““““ g gf .2, 3‘{(‘. ::(2) ?iit
gels: T T (e 21-¢ :
Tiegelstahl m. Nickelzusatz| 769 17 6 61 52-2
Die Wagenrider fiir Hauptbahnen werden von diesem
Werke zumeist aus Schmiedeisen hergestellt, u. zw. ent-
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weder als Speichen- oder Scheibenrider. Gusstahlscheiben-
rider sind im allgemeinen fiir Hauptbahnen wenig im Ge-
brauche, Alle Gattungen dieser Ruder sowie sehr schine
Schlagproben mit denselben waren ausgestellt.

Das fiir die Gusstahlrider mit aufgezogenem Radreifen
verwendete Material hat eine Festigkeit von 37—40 kg per mm?
und das fiir die Ein-Stiick-Rider eine solche von mehr als
D0 kg per mm? Die Radreifen dieses Werkes werden aus
Tiegelstahl, Martin- und Specialstahl hergestellt, u. zw.
letzterer mit einer Festigkeit von 80—90 kg per mm? fiir
kleinere Reifen, die groflen Beanspruchungen unterworfen
sind. Von besonderem Interesse war ein Radreifen fiir
Papierradscheibe und eine sehr hiibsch ausgefiihrte Muster-
tafel mit Radreifensicherungen.

Wagenradsiitze waren fiir Haupt-, Neben- und Strafen-
bahnen ausgestellt. Fig. 30 zeigt einen Radsatz fiir die
Schnellbahnwagen der Studiengesellschaft fiir elektrische
Schnellbahnen. Die Achse ist mit einer durchgehenden
Bohrung von 50 mm versehen. Gewdthnliche Sprengring-
befestigung mit einigen Stiftschrauben.

Ferner waren alle Arten von Tragfedern, Zug- und
Stofifedern und Kupplungen in Stahlformguss nach ameri-
kanischer Art ausgestellt.

Von Krupp war noch ein vierachsiger Plattform-
wagen ausgestellt, dessen geringes Eigengewicht 13.600 kg

durch allgemeine Anwendung gepresster Bleche - erzielt
wurde. Fig. 36 zeigt diesen Wagen mit seinen Haupt-
dimensionen. Die Tragfihigkeit des Wagens ist 42.00;) (;l(;]
Das Verhiltnis der Tragfihigkeit zum Eigengewicht — o
was als dullerst giinstig bezeichnet werden kann.

Von der Firma G. & L. Jaeger in Elberfeld waren
diverse Achshiichsen fiir Eisenbahnfahrzeuge ausgestellt, und
sind inshesondere zu erwithnen: die Patent Erdbrink-Achs-
biichsen und die Korbuly-Achsbiichsen, doch wiirde es zu
weit fiihren, auch die Construction dieser Achsbiichsen hier
des nitheren auseinanderzusetzen.

Eine sehr schon arrangierte Zusammenstellung von
Eisenbahnbedarfsartikeln war von der Gutehoffnungshiitte
ausgestellt.

Wie schon eingangs dieses Berichtes hervorgehoben
worden ist, hat man in dieser Ausstellung fast in jedem
Pavillon Materialien fiir Eisenbahn-Fahrbetriebsmittel ange-
troffen, und ist es selbstredend nicht moglich, auch nur an-
nihernd eine Beschreibung simmtlicher auf Eisenbahn-Fahr-
betriebsmittel bezughabenden Gegenstinde zu geben, weil
sonst der Umfang dieser Zusammenstellung zu groB wiirde.
Doch will ich diesen Bericht nicht schliefen, ohne allen
jenen Firmen, welche mir Daten lieferten, meinen Dank
auszusprechen.

Vereins-Angelegenheiten.

Z. 1749 v. 1902.
PROTOKOLL

der 7. (Geschafts-) Versammlung der Session 1902/1903.
Samstag den 20. December 1902.

Vorsitzender: Vereins-Vorsteher-Stellvertreter k. k. Baurath Julius
Koch.

Schriftfithrer: Der Vereins-Secretiir.

Anwesend: 180 Vereinsmitglieder, (Beilage A.)

1. Der Vorsitzend e eriffnet nach 7 Uhr abends die Sitzung
und erklirt deren Beschlussfihigkeit als Greschiifts- Versammlung,

Zum Protokolle der Geschiifts-Versammlung vom 29, November 1. J.
beantragt Herr Architekt Arnold Lotz den Zusatz aufzunehmen:
pNachdem Herr Baurath R. v. Neumann seine Rede beendet hat,
stellt der Vorsitzende die Frage, ob noch einer der Herren das
Wort wiinscht; da dieses nicht der Fall ist, ertheilt derselbe dem
Antragsteller das Wort zu dem ihm zustehenden Schlussworte®,

Herr Ober-Baurath Franz Berger unterstiitzt diesen Antrag
und die Versammlung beschlieBt, den Zusatz aufzunehmen. Das
Protokoll der Geschiifts-Versammlung vom 29. November 1. J. wird
sonach genehmigt und gefertigt seitens der Versammlung von den
Herren Franz Haberkorn und Alfred v. Lenz sen.

2. Die Veriinderungen im Stande der Mitglieder werden zur
Kenntnis genommen. (Beilage B.)

3. Der Vorsitzende theilt mit, dass in der niichsten Woche
wegen der Weihnachtsfeiertage keine Versammlung stattfindet, und
dankt Herrn Regierungsrath Prof. Friedrich Kick fiir seine Bereit-
willigkeit, im Bedarfsfalle Mittheilungen ,Ueber technologische Neue-
rungen“ zu machen.

4. Es wird zur Wahl in die Ausschiisse géschritten. Das Scru-
tinium,  mit Zustimmung der Versammlung von der Vereinskanzlei
besorgt, ergibt folgendes Resultat:

Zeitungs-Ausschuss. Abgegeben wurden 136 giltige
Stimmzettel. Gewiihlt erscheinen die Herren: Forstinspections-Commisstir
Rudolf Fischer mit 114, Baurath Richard Brauer mit 109, Ing.
Alois Schneider mit 106, Inspector Vincenz P ollack mit 89, Prof.
Josef Rezek mit 85 und Professor Dpl. Ing. Victor Horwatitsch
mit 83 Stimmen.

Vortrags-Ausschuss. Abgegeben wurden 123 giltige Stimm-
zettel. Gewithlt erscheinen die Herren: Architekt Anton Weber
mit 110, Prof. Ludwig Czischek mit 103 und Bau-Ober-Commissiir
Emil Grohmann mit 88 Stimmen.

Wahl-Ausschuss. Abgegeben wurden 117 giltige Stimm-
zettel. Gewiihlt erscheinen die Herren: Baurath Karl Bertele
v. Grenadenberg mit 85, Ober-Bergrath Adolf Gstéttner mit 84,
Bau-Inspector Hermann Beraneck mit 75, Ober-Ing. Ludwig
Spingler mit 72, Baurath Franz R. v. Neumann mit 68, Ober-
Baurath Alexander v. Wielemans mit 67, Ober-Ing. Attilio Re 11a
mit 66, Director Peter Zwiauer mit 65 und Constructeur Hermann
Daub mit 59 Stimmen.

Ueber Antrag des Herrn Ing. Berthold Braun erfolgt die Wahl
in den Preisbewerbungs-Ausschuss, in den Reise-Aus-
schuss und in den Wetthewerbungs-Ausschuss gemil dem
Wahlvorschlage des Verwaltungsrathes durch Zuruf. Es erscheinen
gewithlt:

in den Preishewerbungs-Ausschuss die Herren: Baurath
Karl Bertele v. Grenadenberg, Prof. Richard Englinder,
Ober-Bergrath Karl R. v. Ernst, Prof. Adolf Friedrich, Chemiker
Dr. Adolf Jolles, Ober-Baurath Hugo Koestler, Ober-Baurath
Arthur O el w ein, Bau-Inspector Hans Peschl und Ing. Ludwig Roth;

in den Reise-Ausschuss die Herren: Ober-Baurath Hugo
Koestler, Inspector Fritz Krauss, Ober-Ingenieur Attilio Rella,
Ober-Ingenieur Ludwig Spingler und Ober-Baurath Karl Zelinka;

in den Wettbewerbungs-Ausschuss die Herren: Hofrath
Franz R. v. Gruber, Prof. Bernhard Kirsch, Architekt Franz
Freih, v. Krauss und Prof. Josef Riottinger.

5. Professor Dpl. Arch. Karl Mayreder:

,Hochgeehrte Herren! Im Auftrage des Verwaltungsrathes er-
laube ich mir, iiber die diesjihrige Thiitigkeit des Denkmal-Ausschusses
Bericht zu erstatten und daran die Stellung eines Antrages zu kniipfen
wie folgt:

Zuniichst gestatte ich mir im Anschlusse an den Bericht des
Herrn Hofrath v. Grub er vom 21. December 1901 mitzutheilen, dass
gich der Ausschuss nach reiflicher Ueberlegung und nach Besprechung
mit dem damaligen Rector der technischen Hochschule, Herrn Prof.
Konig, entschlossen hat, doch auf die urspriinglich geplante Auf-
stellung der Denkmale zuriickzugreifen und sie direct vor dem Ge-
biiude der technischen Hochschule aufzustellen, wo beiderseits des
Mittelrisalites in zu schaffenden schmalen Vorgartenstreifen der
passendste Raum fiir je vier, also zusammen acht Biistendenkmale
hervorragender Techniker vorhanden ist. 2

Nachdem das Professoren - Collegium in seiner Sitzung vom
30. April 1. J, diese Art der Aufstellung elnstimmig genehmigt
hatte, richtete iiber Antrag des Ausschusses der Verein an die
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Gemeinde Wien ein Gesuch mit der Bitte, dieselbe wolle diese Auf-
stellung in den ihr gehérigen Grundstreifen gestatten- und die
beiden Vorgiirten mit Taxushecken und niederem Schutzgitter
sowie die acht Denkmalfundamente, Alles nach dem Plane des Herrn
Prof. Dr. Fabiani, auf Gemeindekosten herstellen lassen. Ich kann
die erfreuliche Mittheilung machen, dass die Gemeinde dieses Gesuch
mit Magistrats-Decret vom 25. September 1. J, im giinstigen Sinne
erledigt hat, also die Bewilligung ertheilte und die erwiihnten Her-
stellungen im Kostenbetrage von K 8090 selbst iibernimmt. Hierauf
richteten wir ein Gesuch an das Ministerium fiir Cultus und Unter-
richt mit der Bitte um eine thatkriiftige Unterstiitzung unseres Unter-
nehmens. Dank der Vermittlung des Herrn Ministerialrath v. Wiener,
der als Experte des Ministeriums unseren Ausschuss-Sitzungen bei-
wohnte, wirde auch dieses Gesuch, u. zw. durch Ministerial-Decret
vom 10. Juli 1. J. zustimmend erledigt, und wird das Ministerium
zuniichst eines dieser Biistendenkmale, niimlich jenes des Freiherrn
v. Burg, Aus Staatsmitteln herstellen lassen. Weiters habe ich zu
berichten, dass unser Mitglied, Herr Anton P oschacher, unserem
Vereine einen der Granitsockel zum Geschenke machen und die
iibrigen Sockeln zu ausnahmsweisen Preisen liefern wird; endlich, dass
unser kiinstlerischer Beirath, Herr Prof. Weyr, die Biiste Prechtls
modelliert und uns das Modell in uneigenniitziger Weise zur Ver-
fiigung stellen wird.

Ich mochte es nicht unterlassen, den groBmiithigen Spendern
fiir diese wertyollen Widmungen schon jetzt im Namen des Vereines
von dieser Stelle aus den verbindlichsten Dank zu sagen. (Lebhafte
Zustimmung.)

Infolge dieser Widmungen und des Ergebnisses der Sammlungen
war es moglich, eine Anzahl von Denkmalen zu bestellen und mehrere
jlingere begabte ssterreichische Bildhauer mit Auftriigen zu betheilen.
Es ist daher die Vollendung und Aufstellung folgender Denkmale fiir
das Frithjahr 1903 gesichert:

1. Das Denkmal Prechtls, das Modell ein Geschenk des Herrn
Prot. Weyr, der Sockel ein Geschenk des Herrn Poschacher,
daher Kosten (fiir Guss, Schrift u. s. w.) hochstens K 1500.

2. Das Denkmal Burg s nach Modell von Theodor Charlemont,
Widmung des Staates; ferner die folgenden Denkmale im Kosten-
betrage von je rund K 4000:

3. Das Denkmal Stampfers nach Modell von Franz Seifert,

. Das Denkmal Schritters nach Modell von Alfons Canciani,
. Das Denkmal Radinger s nach Modell von Richard Kauffungen;
das letzte Denkmal aus dem Radinger-Denkmalfonds.

Die allgemeinen Sammlungen haben bisher einen Fonds
von rund K 11.590 ergeben. IHievon wurden bis jetzt verausgabt an
Architekten-Honoraren gelegentlich der engeren Concurrenz und fiir
die Ausfiihrungspliine zusammen . AR K 800
und fiir Drucksorten, Post u. s. w. zusammen . . . . .

S o

537
Hiezu werden kommen: Die Kosten des P rechtl-Denkmales
mitrand o' ATy s T i 1000
und jene der Denkmale Stampfers und chriitters mit
je K 4000, also zusammen mit rund . . . . . . . . , 8000
daher derzeit Auslagen von rund. K 10.837

80 dass die Herstellung der erwithnten, aus dem allgemeinen Fonds
zu bestreitenden Denkmale vollkommen gesichert erscheint.

Der Radinger-Denkmalfonds hat bis jetzt eine Hohe von
K 18.320 erreicht, so dass nach Herstellung des Denkmales im
Betrage von K 4000 und nach Deckung der Nebenspesen der fiir ein
Reise-Stipendium restierende Betrag rund K 9000 betriigt.

Indem ich bitte, diese Mittheilungen zur Kenntnis zu nehmen,
erlaube ich mir zu berichten, dass Herr Architekt Leopold Simony
dem Denkmal-Ausschusse den Antrag vorgelegt hat, unser Verein
moge #ihnlich wie fiir ein Radinger-Denkmal eine eigene Sammlung
fiir ein Ferstel-Denkmal einleiten, dasin die gleiche Denkmalreihe
einzugliedern wiire. Der Ausschuss sowohl als auch der Verwaltungs-
rath, dem zu berichten ich die Ehre hatte, begriiften diesen Antrag
einstimmig auf das Freudigste, und ich erlaube mir nunmehr den-
selben als Antrag des Verwaltungsrathes der geehrten Geschiifts-
Versammlung zur Beschlussfassung vorzulegen. Ich glaube der Antrag
bedarf wegen der Bedeutung Ferstels um unsere Hochschule und
um das Aufblithen unseres architektonischen Schaffens gelegentlich

der Wiener Stadterweiterung keiner Begriindung. Bei der Hochschiitzung,
die Ferstel genieft und bei dem geringen Betrage, der fiir ein
solches Denkmal nithig ist hofft der Ausschuss durch sofortige Ein-
leitung einer Sammlung das Denkmal noch in diesem Winter bestellen
und gleichzeitig mit den genannten fiinf Denkmalen im Friihjahre
zur Aufstellung und Enthiillung bringen zu kénnen.

Der Verwaltungsrath erlaubt sich daher folgende Antriige zum
Beschlusse vorzulegen: X
1. Dér OQesterr. Ingenieur- wund Architekien - Verein begrifit mit
wirmster Befriedigung den von Herrn Architekt Leopold Simony
gestellten Anirag auf Errichtung eines Denkmales fir Herrn Ober-
Baurath Professor Heinrich Freih. v. Ferstel vor der technischen
Hochschule in Wien und erhebt diesen Antrag einstimmig zu seinem
Beschlusse.

2. Im Sinne der vom Verwaltungsrathe genehmigten Antrage des Denk-
mal-Ausschusses werden vom Herrn Vereins-Vorsteher behufs Durch-
Sithrung des unter Punkt 1 erwdhnten Beschlusses sofort Einladungen
2ur Beitragsleistung an alle Covrporationen und Personen gerichiet,
welche Herrn Ober-Baurath v. Ferstel nahe standen.

In diesen Einladungen ist anzugeben:

dass das Ferstel-Denkmal die gleiche Ausstattung erhalten wird,
wie die ibrigen Denkmale, deren Aufstellung bereits gesichert ist,
und mit diesen in eine kinstlerisch entsprechende Gruppe gebracht
werden soll ;

dass, falls die einlaufenden Betrdge eine grifiere Summe ergeben,
als zur witrdigsten Ausstattung des Denkmales fir Ober-Baurath
v. Ferstel erforderlich ist, der Ueberschuss filr Studienreise-Unter-
stiitzungen an wirdige und dirftige Horer der Hochbauschule an
der technischen Hochschule in Wien verwendet werden soll, woritber
sich der Oesterr. Ingenieur- und Architekten-Verein mit dem Pro-
Jfessoren-Collegium dieser Hochschule ins Einvernehmen zu setzen
hditte.“

Diese Beschliisse wurden von der Versammlung ohne Debatte
einstimmig angenommen.

Der Vorsitzende spricht dem Herrn Berichterstatter und
dem Denkmal-Ausschuss den Dank fiir deren Bemithungen aus.

‘6. Der Vorsitzende gibt bekannt, dass die Berichterstattung
des Ausschusses zum Studium der Normalien fiir Abflussrohren wegen
Verhinderung des Berichterstatters entfillt.

7. Der Vorsitzende theilt zuniichst mit, dass Herr Architekt
Arnold Lotz in einem an den Vereins-Vorsteher gerichteten Schreiben
erkliirt, ein ihm zur Last gelegtes scharfes Wort in der Geeschiifts-Ver-
sammlung vom 29. November 1. J. nicht gebraucht zu haben.

Der Vorsitzende bringt hierauf das folgende, vom Vereins-
Vorstande an den Obmann des Ausschusses fiir die bauliche Ent-
wxcklung Wiens gerichtete, vom 19. December datierte Schreiben zur
Verlesung:

Laut dem Protokolle itber die Geschiftsversammlungen vom
8. und 29. November 1. J. hat in diesen anldsslich der Berichte des
Ausschusses filr die bauliche Entwicklung Wiens vom 13, December 1900
und vom 21. April 1902, betreffend die Projecte des Herrn Archi-
tekt Lotz fiir einen Kaiser-Jubilaumsplatz, der Herr Projectant sich
gestattet, gegen den genannten Ausschuss mehrere schwere Anmwiirfe
2w erheben, welche nach Ueberzeugung des Verwaltungsrathes den
Rahmen, einer wenngleich freimiithigen Kritik weitaus itberschreiten
und vollends unbegriindet sind.

Der Verwaltungsrath hilt sich demnach fir verpflichtet, den
| gegenwirtigen und vormaligen Mitgliedern des obgenannten Aus-
schusses gegenitber das lebhafte Bedauern dariiber auszusprechen,
dass dieselben wegen threr pflicht- und itberzeugungsgemdfi ausge-
itbten und mithevollen Vereinsfunction derartige Angriffe erfahren
haben, und glaubt die Erwartung aussprechen zu diirfen, dass den
betroffenen  Herren diese Erklirung geniigen werde, um damit
die leider von einem Vereins-Mitgliede provocierte Angelegenheit
Jir erledigt anzusehen.

Vorstehenden Verwaltungsraths-Beschluss belieben Herr Ob-
mann zur Kenntnis zu nehmen und den betheiligten gegemwdrtigen
und vormaligen Mitgliedern des Ausschusses in geeigneter Weise
bekannt zu geben.

a

—

b

~
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Herr Hofrath v. Gruber dankt dem Verwaltungsrathe namens
des Ausschusses fiir diese Kundgebung und beantragt im Auftrage
des Ausschusses fiir die bauliche Entwicklung Wiens die Debatte
iiber den Antrag des Herrn Lotz wieder aufzunehmen.

Dieser Antrag wird angenommen.

Der Vorsitzende eriffnet sohin neuerlich die Debatte und
gibt bekannt, dass sich zum Worte gemeldet haben die Herren v.
Gruber, Mayreder, v. Neumann und Berger,

Herr Hofrath v. Gruber erklirt, das Project Lotz von dem
Vorgehen des Herrn Architekt Lotz streng zu sondern; er anerkennt
das erstere und verurtheilt das letztere; Redner appelliert an die
Versammlung und ersucht um einmiithige Abweisung des von Herrn
Lotz am 29. November gestellten, die Wiirde des Vereines schiidigen-
den und zugleich undurchfithrbaren Antrages.

Herr Professor Mayreder pricisiert seine Stellungnahme den
Lotz'schen Projecten gegeniiber und stellt einige Punkte der Rede
des Herrn Lotz vom 29. November richtig.

Herr Baurath v. Neumann bespricht in eindringlicher Wejse
die Folgen einer unmittelbaren Annahme des gestellten Antrages und
verweist weiters auf die Bestimmungen des Vereines, welche die
Vorberathung durch einen Ausschuss vorschreiben.

Herr Ober-Baurath Berger sagt, dass er nur mit Widerstrebhen
den ersten Bericht des Ausschusses iiber das Project Lotz unter-
schrieben habe, weil er denselben fiir zu wohlwollend hielt,
zweiten Bericht habe er iiberhaupt nicht unterschrieben.

Alle vier Reden werden von der Versammlung mit grofem
Beifalle begleitet.

Herr Ingenieur Otto Mauthner stellt und begriindet den An-
trag iiber den Antrag des Herrn Lotz zur Tagesordnung
iiberzugehen.

Der Vorsitzende ertheilt dem Antragsteller das Schlusswort.

Herr Architekt Lotz erwidert auf die Ausfithrungen des Herrn
Baurath v. Neumann vom 29. November und beginnt seinen Antrag
neu zu formulieren. (Widerspruch und Schlussrufe.) Redner verliisst
hierauf die Tribiine und den Saal.

Bei der hierauf folgenden Abstimmung wird Uebe rgang
zur Tagesordnung einstimmig angenommen. ;

Herr Hauptmann Anton Schindler erinnert daran, dass auch
er einen Vorschlag fiir die Regulierung des Stadttheiles zwischen
Stefansplatz und Stadtpark (LiebenbergstraBe) gemacht hat und stellt
die Anfrage, wie sich der Ausschuss fiir die bauliche Entwicklung
Wiens demselben gegeniiber verhiilt.

Herr Hofra:th v. Gruber bestitigt, dass die von Herrn Haupt”
mann Schindler im Mai 1901 gestellten Antrige dem Ausschusse
vorlagen und dass der Antrag iiber die bezeichnete Regulierung yom

den

Ausschusse erst studiert werden kann, wenn der Herr Hauptmann
das diesbeziigliche Project zur Vorlage gebracht haben wird, worauf
dann auch iiber alle seine Antriige berichtet werden soll.

Der Vorsitzende sagt, es sei ihm mitgetheilt worden, HG"
Lotz habe in seinen Ausfilhrungen den Ausdruck geringschiitzige
Oberflichlichkeit gebraucht; er weist diese AeuBerung, falls sie
gefallen sein sollte, zuriick.

Der Vorsitzende schlieBt, indem er den Anwesenden zu den
Weihnachtsfeiertagen und zum neuen Jahr Gliick wiinscht, um 91/; Uhr
abends die Geschiifts-Versammlung.

Der Schriftfiihrer: C. v. Popp.

Beilage B.

Verénderungen im Stande der Mitglieder
in der Zeit vom 30. November bis 19. December 1902.
I. Gestorben sind die Herren:
Martin Ferdinand, Ingenienr des niederisterr. Landes-Ausschusses
in Wien;
Moldan Mathi‘as, Inspector, Vorstand der Bahnerhaltungs-Section der

k. k. dsterr. Staatshahnen in Innsbruck;
Smattosch Johann, k. u. k. Hof-Architekt in Linz.

II. Ausgetreten sind die Herren:

Kleinwichter Theodor, beh. aut. Bergbau-Ingenieur, Berg-Director
a. D. in Wien; St !
Kihler Oswald, Director der k. k. priv. Flachsspinnerei in Wiesen-

berg;
Neuwertfl Emil, Stadt-Ingenieur i. R. in Wr.-Neustadt; ! -
Niemann Georg, Architekt, k. k. Professor der Akademie der Dil-
denden Kiinste in Wien; -
Ramor Ludwig, Director und Verwaltungsrath der Maschinen-,
Waggonfabrik und EisengieBerei Act.-Ges. in Arad;
Sperl Friedrich, k. k. Bau-Ober-Commissiir der sterr. Staatsbahnen
in Villach; 4
Stratimirovié de Kulpin Georg, k. k. Ober-Ingenieur in Wien;
Vogelgesang Moriz, Ingenieur in Traismauer;
Wourts Josef, Stadthaumeister in Wien;

Zeis Josef, Inspector der Mohdics-Fiinfkirchener Babn in Fiinf-
kirchen.

II. Aufgenommen wurden die Herren: . ;
Aron Leopold, k. k. Ingenieur im Ministerium des Innern in Wien;
Bach Rudolf, Ingenieur in Wien; :
Brunner Ferdinand, k. u. k. Ober-Inspector beim Obersthofmeister-

amte in Wien; .
Fiirstenau Oskar, Architekt der Hochbau-Abtheilung der Korkstein-

werke ,Union® in Prag;

Horvat Pauf, Ingenieur-Assistent in Prada; s tan
Jillig Max, Dpl. Ing, k. k. Baurath im Eisenbahnministerium,
i a.] o, Proofessor an der k. k. technischen Hochschule in Wien;
argulies Otto, Dr. phil., Fabrikant in Wien; .
M a‘t;ke Vincenz,’ Oberl-)Ing:mieur der Kaiser Ferdinands-Nordbahn in
ien.

Vermischtes.

Personal-Naohrichten.

Der Kaiser hat den Sectionsrath, Herrn Karl Pascher, ‘zum
Ministerialrathe extra statum im Eisenbahnministerium ernannt, dem
Baurathe im Ministerium des Innern, Herrn Arthur Her bst, den Titel
und Charakter eines Ober-Baurathes und dem Baurathe in demselben
Ministerium, Herrn Franz Florian, das Ritterkreuz des Frang Josef-
Ordens verliehen.

Der Eisenbahnminister hat die Herren Ingenieure Emil Cjno-
netti und Heinrich R. v. Kuh zu Ober-Ingenieuren und den Bau-
adjuncten der Gsterreichischen Staatshahnen, Herrn Josef Botek, zum
Ingenieur im Eisenbahnministerium ernannt.

Der Zeitungs-Aussohuss fiir das Jahr 1903 bestoht aus den
Herren: Leopold Simony, Anton Weber (Architektur und Hochbau),
Richard Brauer, Alois Schneider (Bau- und Eisenbahn-Ingenieure),
Alois Peithner v. Lich tenfels, Ludwig Rainer (Berg- und Hiitten-
minner), Rudolf Fischer, Josef Rezek (Bodencultur-lngenieure)
Ludwig Jehle, Dr. Hugo Strache (Chemie), Dr. Max Reithoffe r‘
Karl Schlenk (Elektrotechnik), Paul Kortz, Vincenz Pollack (Ge:
snnd.heitsteehnik), Friedrich Drexler und Dpl. Ing. Viector Hor-
watitsch (Maschinen-lngenieure). In der Sitzung vom 22, December |, J
wurde Herr Alois Peithner v. Lichte nfels zum Obmanne L;n(i
Herr Vincenz Pollack zum Obmann-Stellvertreter gewiihlt,

Preisaussohreiben. :

Wetthewerh fiir ein Crematorium in Prag. Die Gesell
schaft fiir Leichenverbrennung in Prag schreibt zur Erlangung von Plinen
fiir ein Crematorium und Columbarium einen offentlichen Wetthewerb
aus. Zur Vertheilung sind zwei Preise ausgesetzt, u. zw. K 400 und
K 300. Entwiirfe miissen bis 30. April 1908 beim Priises der Gesellschaf"o
Dr. J. Ziho, Stadtphysikus in Prag, 1- 459, eingebracht werden. Die
niiheren Bedingungen des Wetthewerbes, welche auch die Namen der
Juroren enthalten, werden sammt dem Bauprogramme im Prager Stadt-
physikate, Kleiner Ring Nr. 459, verabfolgt.

Wetthewerb fiir ein Rathhaus in Ober-Schoneweide.
Zur Frlangung von geeigneten Entwiirfen fiir ein Rathhaus wurde
seitens der Gemeinde Ober-Schineweide bei Berlin ein ﬁtfentlichel:
Wetthewerb ausgeschrieben. Fiir die hesten Entwiirfe gelangen drei
Preise zur Vertheilung, u. zw. M 2500, 1500 und 1000; auBerdem
konnen noch zwei weitere Entwiirfe fiir je M 500 angekauft werden.
Nitheres ergibt sich aus den Bestimmungen des Bauprogrammes,
welches nebst dem Lageplane gegen Einsendung von M 3, welche
den Einsendern von Entwiirfen riickgezahlt werden, vom obigen
Gemeindeamte bezogen werden kann. Die mit Kennwort versehenen

Entwiirfe sind bis 7. April 1903 heim dortigen Gemeinde-Bauamte
einzureichen.



Offene Stellen.

220. An der k. k. deutschen technischen Hochschule in Briinn |
kommt mit 1. Februar 1903 eine Assistentenstelle bei der Lehr-
lganzel_fiir Elektrotechnik II (fiir Constructionen) zur Besetzung. Diese |
Stelle ist mit einer Jahresremuneration von K 1400 verbunden, und |
erfolgt die Ernennung auf zwei Jahre, kann aber auf weitere zwei |
Jahre verlingert werden. In beriicksichtigungswiirdigen Fiillen
kann eine nochmalige Verlingerung auf weitere zwei Jahre platz- |
g‘l'ﬂlfer{. Die documentierten Gesuche sind an das Professoren-
Collegium der technischen Hochschule in Briinn zu richten und sind
unter Anschluss eines curriculum vitae, dem zweiten Staatspriifungs-
Zeugnisse, sowie den sonstigen Belegen bis 15. Jiinner 1903 beim
Rectorate dieser Hochschule einzureichen.

221. An derk. k.allgemeinen Untersuchungsanstalt fiir Lebensmittel
und Gebrauchsgegenstinde in Prag (deutsche Universitit) kommt die
Stelle eines Ober-Inspectors, eventuell die eines Inspectors mit |
dem Range und den systemmiiigen Beziigen der VIL Rangsclasse
(Anfangsgehalt K 4800, Activitiitszulage K 840) bezw. der VIII. Rangs- ‘

|
|

c!asse (Anfangsgehalt K 3600, Activititszulage K 720) zur Besetzung.
(xesnch.e mit dem Nachweise allgemeiner wissenschaftlicher und speciell
naturwissenschaftlicher Hochschulbildung, insbesondere in jenen Disci- |
plinen, welpho den Gegenstand der Diplomspriifung fiir Lebensmittel- |
experten bilden, wollen bis 31. Jiinner 1903 beim k. k. Ministerium |
des Innern eingebracht werden. \ \

Vergebung von Arbeiten und Lieferungen.

L. Fiir den auf K 67.891'53 veranschlagten Ausbau der zur
Bahnstation Demecser fithrenden 5350 7 langen und den anf K 48.124-:04
veranschlagten Ausbau der zur Bahnstation Nyirdbriny fiihrenden
371215 m langen MunicipalstraBe, in der Uebergangssection mit
einer 4 m und in der #ubBeren Section mit einer 3 m breiten ein-
gewalzten_ Schotterbahn, finden am 30. December 1. J., vormittags
10 Uhr, im Comitatshause zu Nyiregyhéza Offertverhandlungen statt.
Die Offertbehelfe kinnen beim dortigen k. u. Staatsbauamte eingesehen
werden. Vadium 59/,

2. Die Direction der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn
vergibt im Offertwege die Lieferung ihres Bedarfes an a) Nigeln,

ieten, Schrauben w s. w., b6 Walzeisen und Blechen
und ¢) rohem Eisenughuss fiir die Zeit vom 1. Februar bis Ende
December 1903. Die nitheren Offert- und Lieferungsbedingnisse konnen
bei der Maschinendirection (Wien, I1/2, NordbahnstraBe 50) eingesehen
bezw. behoben werden. Offerte sind, nach vorbezeichneten Gruppen
getrennt, his 30. December 1. J., mittags 12 Uhr, im Einreichungs-
protokolle zu iiberreichen.
) 3. Das Gemeindeamt Pfestawlk bei Dobrzan (Bihmen) vergibt
im Offertwege den Bau einer Volksschule im veranschlagten Kosten- |
betrage von. K 22.546. Offerte sind bis 1. Jiinner 1903, vormittags |
10 Uhr, beim dortigen Gemeindeamte, woselbst die Baubedingnisse
sammt Plan und Kostenvoranschlag zur Einsicht aufliegen, einzu-
reichen. Vadium S0/, y

4. Seitens der k. rum. Staatsbahnen gelangt die Ausfithrung
von Flusshefestigungsarbeiten hbei Balsh im veranschlagten
I\osteqbetrage von Fres. 66.000 im Offertwege zur Vergebung. An-
bote sind bis 2. Jiinner 1903 einzureichen. Vadium 50/,

5. Fiir die Objecte des Verwaltungsbereiches der k. k. Dika-
sterial-Gebiiude-Direction in Wien gelangen die fiir die Zeit vom
Jiinner bis Ende December 1903 erforderlichen Erd- und Bau-
meister, Stuccatur-, Steinmetz, Zimmermannsarbeiten
U. 8. w. im Offertwege zur Vergebung. Anbote sind bis 8. Jiinner 1903

el der genannten Direction einzureichen, woselbst die beziiglichen
Unterlagen gegen Kostenersatz behoben werden kionnen.

_ 6. In der Gemeinde Petrisi ist mit Genehmigung des Mini-
steriums fiir Cultus und Unterricht eine Staats-Elementarschule
zu erbauen. Wegen Vergebung der erforderlichen Arbeiten und
Lieferungen fiir diesen Bau findet am 15. Jinner 1903, vormittags
10 Uhr, beim k. u. Staatsbauamte in Arad eine Offertverhandlung
statt, und konnen dortselbst die Baupliine, Kostenvoranschlige und
sonstigen Bedingungen eingesehen werden. Vadium 50/,. )

7. Fiir den Bau einer Staatsschule in Teles im ver-
anschlagten Kostenbetrage von K 29.618:97 findet am 15. Jiinner 1903,
Vorlmttn,is 10 Uhr, in der dortigen Gemeindekanzlei eine neuerliche
Offertverhandlung statt. Plan, Kostenanschlag und Bedingungen erliegen

ei der (Gemeindevorstehung in Teles. Vadium 50/,

8. Der Bezirks-Ausschuss Neubistritz vergibt im Offertwege den
Bau a) der StraBe von Grambach iiber Gutenbrunn nach Kunas,
1988 m lang, im veranschlagten Kostenbetrage von K 85.304 und b) der
StraBe von Schamers nach WeiSenbach, 3145 m lang, im Kosten-
betrage yon K 83.640. Jeder dieser StraBenziige wird einzeln vergeben.
Die ubedingungen kionnen beim Bezirks-Ausschusse Neubistritz ein-
gese!nen werden, wohin auch die beziiglichen Offerte bis 15. Jiinner 1903
zu richten gind.

g 9. Das Curatorium: der landwirtschaftlichen und Wiesenbauschule
in Hohenmauth vergibt im Offertwege den Bau eines Schulge-

dudes mit Wirtschaftsgebiiude, Scheuer und Schupfen
auf Grund der von der technischen Abtheilung des Landesausschusses
ausgearbeiteten Pliine. Die Baukosten sind folgendermaBen ver-
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anschlagt: @) Bau des Schulgebiiudes K 94.380-72; 4) Bau des Wirt-
schaftsgebiindes K 17.507:82; ¢) Bau der Scheuer und des Schuptfens
K 10.228:04, zusammen K 122.116:58. Offerte sind bis 15. Jiinner 1903
mittags 12 Uhr, beim Curatorium der gemannten Schule einzureichen.
Die Pline, Kostenvoranschlige und Baubedingnisse liegen in der
Kanzlei des Bezirksausschusses in Hohenmauth zur Einsicht auf,

10. Der Ortsschulrath St. Lambrecht vergibt im Offertwege den
Bau eines Schulgebiiudes im veranschlagten Kostenbetrage von
K 41.000. Offerte sind bis 15. Jinner 1903 beim Ortsschulrathe
St. Lambrecht (Steiermark) einzureichen, woselbst Pline und Be-
dingungen zur Einsicht aufliegen. Vadium 100/, °

11. Die Direction de service spécial de la Meuse in Liittich ver-
gibt im Offertwege die Herstellung der Eisenconstruction fiir
eine Briicke iiber den Maasfluss im veranschlagten Kostenbetrage
von Fres. 768.000. Offerte sind bis 16. Jinner 1903, mittags 12 Uhr,
bei der genannten Direction einzubringen, woselbst die technischen
Behelfe eingesehen werden kinnen. Vadium Fres. 38.000.

12. Vergebung des Baues einer Staatselementarschule
in der Gemeinde Albertfalva im veranschlagten Kostenbetrage von
K 11.60145. Die Offertverhandlung findet am 17. Jiinner 1903, vor-
mittags 10 Uhr, im k. u. Staatsbauamte in Budapest statt, woselbst

| die Baubehelfe zur Einsicht aufliegen. Vadium 50/o.

13. Die k. k. Eisenbahnbauleitung fiir die Linie Lemberg —

| Sambor —gal.-ung. Grenze in Lemberg schreibt die Lieferung von

Oberbauschwellen fiir die Theilstrecke Sambor - gal.-ung. Grenze
der genannten Eisenbahnlinie mit dem Einreichungstermine bis
20. Jiinner 1903, mittags 12 Uhr, aus. Die nitheren Auskiinfte beziig-
lich der zu vergebenden Lieferungen werden bei der obigen Eisen-
bahnbauleitung ertheilt.

14. Der Gemeinde-Vorstand Tr.-Tepla vergibt im Offertwege

| den Bau eines neuen Amtshauses im veranschlagten Kostenbetrage

von K 37.86865. Anbote sind bis 22. Jinner 1903, vormittags 11 Uhr,
beim obigen (Gemeinde-Vorstande einzubringen, bei welchem die
nitheren Auskiinfte ertheilt werden. Vadium 59/.

15. Der Stadtmagistrat Klagenfurt vergibt im Offertwege den
Bau einer Desintectionsanstalt an der St. Veiter Reichsstrafe
im veranschlagten Kostenbetrage von K 23.173. Offerte sind bis
1. Februar 1903, mittags 12 Uhr, beim Gemeinderathe Klagenfurt ein-
zureichen, Die Pliine, Kostenberechnung und Bedingnisse erliegen beim
dortigen Stadtbauamte.

16. Marineangehérige beabsichtigen in Pola auf einem 25.000 m?
groBen Grunde ein Clubgebiude in einfacher Ausfithrung, mit Turn-
und Fechtsaal, acht Tennisplitzen, FuBballplatz, Radfahrbahn u. s. w.
zu errichten. Niiheres beim Marine-Ingenieur Alfred Janus, Pola,
Via Giulia Nr. 5.

Biicherschau.

7865, Jahrbuch der schiffbantechnischen Gesellschaft. LI1. Band.
Berlin 1902, Julius Springer. (Preis M 40.)

AuBer dem umfangreichen Geschiiftsherichte enthiilt dieser Band
auf 230 Seiten GroBoctav sechs Vortriige und zwei Beitriige, daran
anschliefend weitere 50 Seiten Berichte iiber Besichtigungen von in-
dustriellen Unternehmungen, insgesammt also 351 Seiten Text mit
zahlreichen Illustrationen und beigehefteten Tafeln.

Vortrige: I. Die Entwicklung der Geschiitzauf-
stellung an Bord der Linienschiffe und die dadurch be-
dingte ﬁinwirkung auf deren Form und Bauart. G. Brink-
mann, Marine-Ober-Baurath. Enthiilt eine klar durchgearbeitete und
motivierte Darstellung des Ueberganges in der Aufstellung der
schweren Artillerie von Breitseit-Kasematten zu Ausbauten am Schiffs-
korper und schlieBlich zu Barbette, Plattformen und Drehthiirmen,
zum Zwecke der Erzielung eines wirksamen Feuers in der Kiellinie.
Die' dadurch bedingten Aenderungen in der Formgebung fiir die
Spanten, der Fortfall der Takelage, ferner fortschreitend die Aenderung
in der Anordnung der Drehthiirme durch die Aufgabe der hreitseits
aufgestellten Thiirme zu Gunsten der ausschlieflichen Einfithrung eines
vorderen und eines hinteren central aufgestellten Panzerdrehthurmes,
die Entwicklung der centralen Munitionszufithrung fiir die Thiirme
und die dadurch nothwendigen Aenderungen im Stauungsplane sind
historisch, ohne Ballast, sachlich geschildert. In derselben Weise ist
der Zusammenhang der Panzerthiirme mit der iibrigen Schiffspanzerung
und deren Ausbildung, soweit sie in den Bereich des Vortrages ge-
hort, iibersichtlich besprochen. Der Einfluss der Entwicklung der mitt-
leren Artillerie auf die Schiffsform durch ihre Unterbringung in ge-
panzerten Kasematten, bezw. in kleineren Drehthiirmen zwischen den
schweren (Geschiitzthiirmen, infolge des auch hier obwaltenden Be-
strebens der Erzielung eines moglichst wirksamen Feuers in der Kiel-
linie, sowie schlieBlich die Ausbildung der Masten zu richtigen Thiir-
men mit Scheinwerfermars, einem oder mehreren Geschiitzmarsen aus
Specialstahl fiir die leichte Artillerie und einem gleichfalls leicht ge-

panzerten Commandomars bilden den weiteren Gegenstand der inter- '

essanten Abhandlung. In der gleichfalls wiedergegebenen Discussion

zum Vortrage wird dem Redner der Vorwurf r%emacht, das Verdienst

um die Entwicklung des modernen Linienschiffes, welches nur mehr
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hinsichtlich der mittleren und leichten Artillerie in den einzelnen Ma-
rinen sich verschieden gestaltet, zu sehr auf englischer und franzi-
sischer Seite zu suchen und typische Schopfungen und Eigenthiimlich-
keiten der italienischen, deutschen und amerikanischen Marine nicht
geniigend erwithnt zu haben. Hiegegen rechtfertigt sich Redner nach-
triiglich in einem beigefiigten, schriftlichen Schlussworte. Aus dem
persénlichen Eingreifen Sr. M. des Deutschen Kaisers in die lebhafte
Discussion ist der Hinweis auf die Ausbildung des Bugfeuers hei den
alten Galeerenschlachtflotten und auf die Schlacht bei Lepanto, in
welcher der Admiral Don Juan d’Austria seine Flotte halbmondfsrmig
gegen den Feind fithrte und ihn durch ein iiberlegenes Bugfeuer ver-
nichtete, eine sehr bemerkenswerte Ergiinzung des Vortrages. Sodann
betont S. M., dass an der Spitze des deutschen Constructions-Bureaus
ein activer Capitiin zur See steht, und schlieBt mit einer humorvollen
Erziihlung, wie ihm ein iilterer Seeofficier das Metacentrum erkliirt
habe: ,wenn es im Flaggenknopf liege, dann falle das Schiff um.“

II. Elektrische Kraftibertragung anBord. W. Geyer,
Reg.-Baumeister a. ). In der Einleitung befiirwortet Redner die aus-
nahmslose Verwendung der Elektricitiit fiir simmtliche Betriebe, wo-
durch allein die Vortheile derselben sich klar entfalten. Dass die
deutsche Marine vor einer grifieren Zahl von Hilfsmaschinen halt-
macht und dieselben nicht elektrisch betreibt, schreibt der Redner dem
Mangel einer sicheren Reguliermethode zu. Laufregulierung und An-
lassregulierung werden unter Hervorhebung der Vortheile der Serien-
parallelschaltung besprochen und sodann, nach einem Hinblicke auf
das in der amerikanischen Marine eingefiihrte (versuchsweise und
wieder aufgegeben! der Verf.) Dreileitersystem, ein interessantes Bild
iiber die Fern- und Feinregulierung der Motoren fiir Steuermaschinen,
Schwenkwerke und iihnliche Betriebe auf Schiffen gegeben. Besonders
sind hiebei die Zweimotor - Differentialsteuermaschine und die Ein-
motorstenermaschine mit einer besonderen Dynamo in Gegenschaltung
zur Speiseleitung erwiihnt, beide Methoden nach System Essberger
von der Union Elektr.-Gesellschaft ausgearbeitet. In der anschlieBen-
den Discussion wird auf manche dem elektrischen Betriebe anhaftende
Miingel und gewisse zur Zeit noch bestehende Unklarheiten und
Meinungsverschiedenheiten zwischen den Vertretern der Elektrotechnik
und des Schiffbaues hinsichtlich der Oekonomie des elektrischen Be-
triebes und der Gewichtsverhiiltnisse hingewiesen. Es ist sehr zu be-
dauern, dass in diesem von einem berufenen Elektrotechniker vor einer
Versammlung von Schiffbau-Ingenieuren gehaltenen, sehr beachtens-
werten und klaren Vortrage auf diese speciellen Fragen nicht unter
Angabe von positiven Daten eingegangen ist. Der Vortrag ist trefflich
illustriert.

III. Segel-Yachten und ihre moderne Ausfiihrung.
Max Oertz gibt an der Hand von nicht weniger als 32 Textillustra-
tionen und Tafeln einen geschichtlichen Ueberblick iiber die Entwick-
lung und die Uebergangsformen der modernen Yacht, unter Beriick-
sichtigung derjenigen theoretischen und praktischen Momente, welche
den sich frei entwickelnden Yachtbau firderten und in gewisser Hinsicht
nach sogar als vorbildlich fiir den Schiffbau erscheinen lassen. Der
Einfluss der Froude'schen Theorie iiber den Reibungswiderstand und
spiiter des Messverfahrens sind priignant hervorgehoben. Daran schliefien
sich Constructions- und Materialangaben, welche nicht allein dem
Schiffsconstructeur und Yachtbauer, sondern aach dem Sportsmanne
von Interesse sein diirften, zumal der Vortrag in sehr leicht verstind-
licher, vorziiglich klarer und sachlich geordneter Form gehalten ist.
Die Bedeutung der Besegelung fiir den schlieBlichen Erfolg auf
der Rennbahn ist passend hervorgehoben. In der Wiedergabe der
sehr anerkennenden Discussion sind neue wesentliche Momente nicht
berithrt.

IV. Die Anwendung der pneumatischen Werkzeuge
im Schiffbau. Ingenienr ¥. Kitzerow. Beschreibung einer (fom-
pressionsanlage und der Anwendung der in den Vereinigten Staaten
fast allgemein iiblichen, in Deutschland hingegen noch verhiiltnismiiflig
seltenen pneumatischen Werkzeuge zum Nieten, Stemmen, Bohren,
Friisen etc. Im weiteren sind Constructionsdetails und Mittheilungen
itber die Arbeitsleistungen gegeben. Der sehr gediegene Vortrag diirfte
geeignet sein, der Einfithrung des pneumatischen Betriebes in grifierem
Um ange die Wege zu ebnen, zumal die angefiihrten Leistungsergeb-
nisse sachlich gehalten sind.

V. Die volkswirtschaftliche Entwicklung des
Schiffsbanes in Deutschland und den Hauptlindern.
Dr. E.v. Halle, Universitiits-Professor. Mit dem zunftmiifiig bet.rigbenen
Holzschiffbau anfangend, schildert der Vortragende die folgerichtige
Entwicklung der deutschen Werften und schiffbautechnischen An-
stalten, sodann den Uebergang vom Holz- zum Eisenschiff bau und
entwickelt schlieBlich in grofen Ziigen ein Bild der Anforderungen
an den Betrieb einer groBen, leistungsfithigen deutschen Werft. Leider
bietet der sonst sehr schwungvolle Vortrag nur einen Kostbissen dessen,
was sein Titel verspricht. Kommt Deutschlands Schiffbau auch einiger-
mafen zu seinem Rechte, so sind demgegeniiber die anderen schiff bau-
treibenden Liinder in wenigen Zeilen abgethan. Technische Motive sind
mehrfach etwas breit behandelt, die volkswirtschaftliche Seite nur
fliichtig berithrt; auffallen muss es geradezu, dass die dem deutschen
Schiffbau so auferordentlich giinstige Entwicklung des Norddeutschen
Lloyd absolut nicht erwiihnt ist. Da der. Vortragende der vom Reichs-
marineamte eingesetzten Studiencommission zur Erforschung der wirt-
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schaftlichen Verhiiltnisse in Deutschland und im Auslande angehirte,
so durfte eine Heranziehung von Vergleichsresultaten der Anlage-,
Material- und Betriebskosten einschlieflich der Arbeitslohne billig er-
wartet werden, um daraus zu ersehen, in welchen Punkten die deutsche
oder fremdliindische Industrie vortheilhafter arbeitet, und um Lehren
fiir einen gesunden Wetthewerb daraus zu ziehen. Auch eine Riick-
sichtnahme auf die ungeheure Machtentfaltung des amerikanischen
Schiff bau- und Schiffahrttrustes, welche mittlerweile auch den europii-
ischen Continent umschlungen hat, wiirde den Wert der gebotenen
Ausfithrungen wesentlich erhtht haben.

VI. Der amerikanische Schiffbau im letzten Jahr-
zehnt. Tjard Schwarz, Marine-Ober-Baurath. Nach officiellem Ma-
teriale der nach den Vereinigten Staaten entsendeten Studiencommission.
Da von den 41 Seiten, welche der Vortrag umfasst, neun der /Ein-
leitung und den Grundlagen des Schiffbaues, die restierenden 32 Seiten
den pneumatischen Werkzeugen und den Transporteinrichtungen der
Werften gewidmet sind, so deckt sich der Vortrag nicht mit seiner
Benennung, indem der amerikanische Schiffbau selbst nicht zur Be-
handlung kommt, Dies macht sich schon in der Einleitung bemerk-
bar, deren historischer Theil die typischen Schipfungen des Biirger-
krieges, den ,Monitor* und ,Merrimac¥, iibersieht. Die sensationellen
Angaben iiber die Leistungsfihigkeit der im spanisch-amerikanischen
Kriege geschaffenen Werften sind unrichtig: siimmtliche Regierungs-
bauten, sogar auf alten Werften sind im Riickstande. In dem Capitel
iiber Transporteinrichtungen sind in erster Linie die auch in Europa
nicht unbekannten Weltfirmen der ,Brown Hoisting and Conveying
Machine Co.“ und ,Wellman-Seaver Engineering Co.“, beide in Cleve-
land, Ohio, mit ihren groBartigen Leistungen im Baue von Transport-
und Hebezeugen genannt. Die Anlagen dieser Firmen befinden sich
hauptsiichlich auf den groBeren Werften, wiihrend die kleineren
Werften sich mit weniger vollkommenen Transporteinrichtungen b_e—
helfen, welche gleichfalls erwiibnt sind. Ausgenommen von der Schil-
derung sind die Werften am Stillen Ocean, bis wohin sich die Stud{en—
reise nicht mehr erstreckte. Zahlreiche Illustrationen und Tafeln
erhohen den Wert der in diesen Punkten auBerordentlich interessanten
Darstellung. Auf die vorziigliche Anlage der New-York Shipbuilding Co.
in Camden, N.-J., gegeniiber Philadelphia, Pa., ist besonders hinge-
wiesen; iiberhaupt zollt der Vortrag der aufbliihenden amerikanischen
Schiff bauindustrie und verwandten Zweigen alle Anerkennung. Wenn
auch  der amerikanische Schiffbau-Ingenieur den gebotenen Ausfiih-
rungen auf Grund seiner anderweitigen Anschauung und Auffassung
vielleicht nicht in allen Punkten riickhaltlos beipflichten kann, so ist
zu beachten, dass es sich um die Eindriicke einer Studienreise handelt,
und deswegen ist auch an manchen Stellen auf deutsche Anlagen Bezug
genommen. Die hier gehotenen technischen Darstellungen ur}d Illu-
strationen bilden eine wertvolle Bereicherung der deutschen Literatur
ither Werfteinrichtungen. ;

Beitrige: I. Kohleniibernahme auf See vermittels
der Spencer-Miller Transportvorrichtung. Ww. H: Beeh-
ler, Fregatten-Capitain, U. S. Marine-Attaché. Der fiuBerst zeitgemiilie
und hochinteressante Vortrag erliutert an der Hand zahlreicher Text-
illustrationen und Tafeln die in der amerikanischen Marine zwischen
dem Schlachtschiffe ,Massachusets“ und dem Kohlendampfer ,Marcel-
lus“ angestellten Versuche der Kohleniiberfithrung, welche neuerdings
in der englischen Marine zwischen dem Panzerschiffe ,Trafalgar® und
dem Kohlendamfer ,Muriel“ wiederholt wurden und zweiflelsohne weitere
Aufnahme finden diirften. Da ein Breitseitanlegen beider Schiffe wegen
der unvermeidlichen Beschiidigung der Schiffskrper nicht durchfiihrbar
ist, geschieht die Kohleniibernahme, withrend sich das eine im Schlepp-
tau des anderen befindet, bei einer so bemessenen Geschwindigkeit
— D bis 10 Knoten — dass die Schiffe miglichst in Kiellinie bleiben
und nicht eine Winkelstellung einnehmen. Der Kohlentransportapparat
besteht aus einer an den Untermasten oder einem erhihten Aunfbau
des schleppenden Schiffes fest belegten und zum Top des Fock-Unter-
mastes des geschleppten Schiffes fithrenden Trosse, welche dortselbst
durch eine feste Scheibe geht und iiber eine gleiche Scheibe am Grob-
mast schlieflich zu dem sogenannten Seeanker fithrt, d. h. einem
kegelformigen Segeltuchsacke, welcher im Wasser nachgeschleppt
wird, und dessen Bestimmung es ist, diese Trosse stets gespannt zu
erhalten. Dieser Seeanker ist bei den neuerlichen englischen Versuchen
durch eine Dampfwinde mit loser Frictionsseiltrommel ersetzt worden.
Eine weitere Verbindung ist die Transportleine, d. h. eine Stahltrosse
von etwa 19 mm Durchmesser, deren heide Enden sich auf einem der
Schiffe befinden und hier mittels einer doppeltwirkenden Dampfwinde
unter constanter Spannung auf- und abgewickelt werden. Dadurch er-
hiilt ein Forderwagen, welcher etwa 400 kg Kohlen in zwei angehiingten
Siicken zu fordern vermag, Fiihrung und Bewegung. Das Hinaufzie.hen
der Kohlensiicke auf die Hohe der Transportyorrichtung geschieht
durch eine einfache Aufzugsvorrichtung; am Bestimmungsorte werden
dieselben automatisch losgehakt und gleiten iiber eine schriige Segel-
tuchbahn oder #hnliche Vorrichtung an Deck. Die stiindliche Leistung
betrug 20—25, neuerdings auch bis 40¢ pro Stunde. Die sehr klar
und sachlich gehaltenen Ausfithrungen verdienen umsomehr Beachtung
durch das vom Verfasser als Vertreter einer fremden Re%ier“ng be-
kundete perstnliche Motiv der Schaffung freundschaftlicher ezieb.ungeﬂ
zwischen den verschiedenen Marinen als beste Garantie des Friedens
durch das Erkennen und Wiirdigen der gegenseitigen Stiirke.
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: I. Der Angriffspunkt des Auftriebes. Hermann H ae-
dicke, Fachschul-Director. Der Verfasser dieser klaren und trotz des
theoretischen Inhaltes nicht trockenen Abhandlung tritt dem bisher
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allgemein als richtig angenommenen Gesetze, dass der Auftrieb eines |

in eine Fliissigkeit getauchten Korpers gleich dem Gewichte des ver- |

driingten Wassers ist und seinen Angriffspunkt in dem Schwerpunkte
des letzteren hat, entgegen und kommt zu dem Schlusse: der An-
griffspunkt des Auftriebes liegt mit dem Schwerpunkte der verdriingten
Fliissigkeit in derselben Verticalen und in der doppelten Tiefe des
Ver_drﬂngungsschwerpunktes, Ebenso liegt der Angriffspunkt des hydro-
statischen Abtriebes in der doppelten Tiefe des Schwerpunktes der
lastenden Fliissigkeit. Fiir einen untergetauchten hohlen Korper —
gekentertes, gesunkenes Schiff, mit Luft gefiillt — liegt der Angriffs-
punkt des hydrostatischen Auftriebes im Schwerpunkte der luftbe-
rithrten Fliiche. Die interessanten, mit reicher Bezugnahme auf die
Fachliteratur und auf physikalische Experimente ausgestatteten Dar-
{eg;:ngen diirften nicht verfehlen, allgemeines Interesse auf sich zu
enken,

.. Den Schluss des Jahrbuches bildet der Bericht iiber die Be-
sxghtlgungen der Berliner Werke anliisslich der Jahresversammlung.
Diese Besuche erstreckten sich auf: 1. die Werkzeugmaschinenfabrik
von Lud. Léwe & Co. A.-G. Berlin, 2. die deutschen Munitions- und
}\;Valf?enfahriken, Berlin, N. und 3. die Union Elektricitiitsgesellschaft,
erlin,

Wie aus dem Vorstehenden erhellt, umfasst das diesjihrige
Jahrbuch wiederum eine Reihe vorziiglicher Abhandlungen. Sind auch
einzelne darunter dem Gebiete der Schiff bautechnik etwas fern
liegend, so zeugen dennoch die Veriffentlichungen der jungen schiff-
bautechnischen Gesellschaft von dem eifrigen Bestreben, es den eng-
lischen und amerikanischen Gesellschaften nach Kriiften gleich zu
thun. Die Mitgliederliste umfasst 856 Namen, von denen acht durch
Tod und weitere acht durch freiwilligen Austritt abgehen. Es ver-
bleibt somit ein lebenskriiftiger Stamm von 840 Mitgliedern, der seine
Schaffensfreudigkeit in dem vorliegenden Werke auf das Beste docu-
mentiert hat. '

0. Roedder,

staatl, gepr, Schiffbau-Ingenieur.

8623. Die Bedachung am Heidelberger Otto Heinrichshau
von 1689, Architekturgeschichtliche Untersuchung als Beitrag zur
Khh'ung schwebender Fragen von Bernhard Kossmann, Architekt
und Professor. Mit 15 Abbildungen. Karlsruhe 1902, G. Braun'sche
Hofbuchdruckerei. (Preis M 1-20,)

Es ist nicht lange her, dass wir in diesem Blatte auf die im
Auftrage des Grofh. Badischen Finanzministeriums erfolgte Verdffent-
1chung. amtlicher Actenstiicke unter dem Titel ,Die Verhandlungen
der Heidelberger Schlossbau-Conferenz vom 15, October 1901% hin-
wiesen. Kamen damals, wie wir sahen, vorwiegend die Techniker zu
Worte, und spitzten sich die damaligen Verhandlungen auf die Be-
antwortung nur technischer Fragen zu, so riickt Kossmann der
Sache vom historischen Gesichtspunkte nabe. Auf diese Art bildet
tie heute vorliegende Kossmann’'sche Schrift — insbesondere dem
I‘_ ernstehenden — eine dankenswerte willkommene Ergiinzung der amt-
hchen Veriffentlichung. Kossmann fuft seine Untersuchungen zu-
meist auf die aus verschiedenen Zeiten vorhandenen bildlichen Dar-
stellungen und die aus den kritischen Zeiten griBtentheils auf uns
gekommenen |, Baurelationen“, Baurechnungen, Vertragsabschliisse
W 8. w., von denen er erstere in Nachbildungen vorfiihrt, letztere aus-
Zugsweise wiedergibt. Das Studium dieses Materiales fithrte Koss-
mann zu folgenden Schliissen: Auf dem urspriinglichen Bau (unter
Kurfiirst Otto Heinrich) war gar kein Giebel vorhanden, der Ab-
Scl}luss war horizontal gedacht, zum Theil auch so ausgefiihrt; die
_belden grofien Quergiebeldiicher waren (u.zw.in unsymmetrischem Aufbau)
In spiiterer Zeit thatsiichlich vorhanden, aber von zweifelhaft kiinstleri-
sch_em Werte; diese Giebeln wurden vor Beginn des dreifigjihrigen
Krieges durch ein Liingsdach und Zwerchgiebeln ersetzt. Bisher hatte
man angenommen, da die vorhandenen Aufzeichnungen hieriiber nichts
be.sagen, dass bei Gelegenheit des Wiederaufbaues des Daches nach
Seiner Zerstorung wihrend des dreifiigjiihrigen Krieges die Zwerch-
glebe_)ln aufgesetzt  wurden. Nun erbringt %(ossmann eine ,Bau-
relation* aus demn Jahre 1649 (also ein Jahr nach dem Abschlusse
des Krieges), in welcher eine ,Ausbesserung® an dem oFachwerkh
Sampt seinen Zwerggiebeln“ gemeldet wird; Kossmann nimmt
nun an, dass ein Dachumbau wiihrend des Krieges unmiglich ge-
wesen sei und daher die Zwerchgiebeln schon vor dem Kriege vor-
handen gewesen sein miissten. (Das Schloss wurde aber schon 1634
von den kaiserlichen Truppen belagert, also 14 Jahre vor dem Friedens-
Sel{lus_se!) Als den geistigen Urheber der Zwerchgiebel am Otto
Heinrichsbau vermuthet er Meister Schoch, von dem er annimmt,
dass er anliisslich seiner Berufung nach Heidelberg (1616) zum Umbau
des  Dicken Thurmes* den Plan der Aenderung der damals be-
stehenden heiden groBen Quergiebeln in Zwerchgiebeln verfasst habe,
um das Missverhiiltnis der grofen Giebeln gegen die kleinen Zwerch-
ﬁlebeln des Friedrichbaues zu beseitigen. Nicht unerwithnt bleibe, dass

OSsmann mit seinen Schlussfolgerungen in diametralen Gegensatz
Zu jenen Annahmen geriith, welche der von der GroBherzoglichen
egierung berufene Restaurator Prof. Schiifer als erwiesen hillt, und

auf welche er seinen Wiederherstellungsplan griindet. Eine Entgegnung
Schiifers diirfte nach dieser Sachlage nicht ausbleiben.
Architekt L. Simony.

8487. Hohere Analysis fiir Ingenieure. Von Dr. John Perry,
Professor der Mechanik und Mathematik am Royal College of science
zu London. Deutsche Bearbeitung von Dr. Robert Fricke und Fritz
Siichting., 80, VIII und 423 Seiten mit 106 in den Text gedruckten
Figuren. Leipzig und Berlin 1902, B. G. Teubner. (Preis geb. M 12,)

Der Verfasser des vorliegenden Buches hat sich zur Aufgabe
gestellt, die hohere Analysis, speciell die Integral- und Differential-
Rechnung auf Grund von Beispielen, welche allen Gebieten der tech-
nischen Wissenschaft entnommen sind, zu behandeln. Er setzt die
Kenntnis der technischen Mechanik, Wiirmetheorie, Maschinenkunde,
Elektrotechnik, des Briickenbaues etc. voraus und entwickelt an der
Hand der 'in diesen Disciplinen vorkommenden Probleme und ange-
wendeten Formeln die Lehrsiitze der htheren Analysis in drei Capiteln,
deren Ueberschriften lauten: I. Die Funection 0. IT. Die Exponential-
function und die trigonometrischen Functionen; ¢x und sin @,
[TI. Schwierigere Aufgaben und Lehrsiitze. Man ist iiberrascht ob der
grofien Anzahl von Ableitungen aus allen wissenschaftlichen Fiichern,
welche auf der Differentiation oder Integration der einfachen Function
von der Grundform o fuBen. Die Operationen des zweiten Capitels
sind meistens Beispielen aus den Lehren iiber Elektricitit, Magnetis-
mus, Schwingungen und periodische Bewegungen entnommen, und
nennt der Autor das der Behandlung zugrunde liegende Gesetz kurz-
weg Zinseszinsgesetz. Die schwierigeren Aufgaben und Lehrsiitze
werden endlich mit Hilfe einer kleinen Anzahl einfacher Regeln gelist,
und schlieft das Buch mit einer Tabelle von 99 der wichtigsten In-
tegrale und acht der sogenannten Gammaintegrale. Dass in den Aus-
tithrungen die Maxima und Minima, die Reihen von Taylor, Maclaurin
etc. eingeflochten sind, ist selbstverstiindlich. Das Bestreben, hihere
Mathematik den angehenden Ingenieuren nicht als abgesonderte, starre
Wissenschaft zu tradieren, sondern mit der technischen Wissenschaft
vereint, gleichzeitig mit ihrer Anwendung so zu sagen zu demon-
strieren, ist ein sehr lobliches. Dies zu beweisen, bezwecken die Ver-
fasser mit der vorliegenden deutschen Ausgabe des vorziiglichen eng-
lischen Werkes. Es liisst sichjedoch nicht leugnen, dass das Buch
vornehmlich dem Selbststudium bereits ,wissender® Ingenieure,
welchen es auch gewidmet ist, dienen kann. Es ist in didaktischer
Beziehung fiir uns ein Novum, in wissenschaftlicher jedoch fiir den

Ingenienr eine Sammlung kostbarer Juwele.

8443, Genauigkeitsuntersnchungen fiir Lingenmessungen mit
besonderer Beriicksichtigung einer neuen Vorrichtung fiir Priicisions-
Stahlbandmessung. Doctor-Dissertation von Hans Léschner, k. k.
Ingenieur und gewesener Assistent und Supplent fiir Geodiisie an der
technischen Hochschule in Graz. 80. 56 S. mit 15 Textfiguren. Hannover
1902, Gebriider Jinecke. (Preis M 1-60.)

In Erwiigung, dass diese wissenschaftliche Abhandlung bereits
an competentester Stelle hinsichtlich ihres akademischen Wertes
approbiert wurde, bleibt eigentlich dariiber nur noch zu sagen und zu
begriinden iibrig, dass dieselbe im einem Sinne denkwiirdig, im anderen
lehrreich ist. Denkwiirdig bleibt sie immerdar als Dissertations-
schrift des in Oesterreich allerersten zum Doctor der technischen
Wissenschaften graduierten Ingenieurs; lehrreich aber schon ganz ent-
schieden fiir jedermann, der dem gleichen Ziele zustrebt, welches
hiemit erreicht wurde. Denn es ersprieft daraus die Belehrung, dass
das Substrat einer solchen Dissertation nichts weniger als irgendeine
hervorragende Conception sein miisse; sondern dass es so ganz und
gar nur auf den wissenschaftlichen Tiefgang und die logische Correct-
heit der Bearbeitung cines fachgemiiien Themas von ansonsten welch
immer Wichtigkeit oder Nichtigkeit ankommt. Der Autor, welcher
mit nicht weniger als 39 Fulinoten seine Belesenheit in der so aus-
gebreiteten Stahlmessband-Literatur documentiert, zieht hauptsiichlich
das Stahlmessband als Mittel zur priicisen Liingenmessung von Polygon-
seiten auf sehr giinstigem Boden, wie z. B. bei Stadtvermessung, am
geraden Schienenstrang einer Eisenbahn und dergl. in Betracht; unter-
zieht dabei alle moglichen Fehlerquellen solchen Messverfahrens einer
wissenschaftlich griindlichen Analyse; beschreibt eine von ihm er-
fundene, in Oesterreich patentierte Neue Vorrichtung fiir
Priicisions-Stahlbandmessung¥, welche den Zweck hat, die so-
genannten Anreihe- und Spannungsfehler auf ein Minimum zu restrin-
gieren; fiihrt die Resultate seiner damit angestellten Messversuche in
tabellarischen Zusammenstellungen vor und zieht daraus logische Schliisse
auf die ,Vortheile der neuen Vorrichtung®. In dieser ganzen Arbeit
gibt sich eine so gediegene Sachkenntnis, gepaart mit so ganz unge-
wihnlicher Hingebung fiir die Sache kund, dass es durchaus nicht
ausgeschlossen erscheint, es werde dem Autor etwa auch gelingen,
noch eine weitere neue Vorrichtung zu erfinden, welche die Priicision
der Liingenmessung mit Stahlband von aller Ungunst des Terrains
~ innerhalb der é‘rrenze, bis zu welcher eine gefahrlose Begehung
desselben muglich ist — sozusagen villig unabhiingig machen wird.

Anton Tichy.



912 ZEITSCHRIFT DES OESTERR. INGE

NIEUR- UND ARC}{ITEK'I‘EN-V}]EE_IEES 1902. Nr. 52: u

Eingelangte Biicher.

5703. Neue Theorie des Holzbriickenbaues nach Modellen.
Von F. J. Maschek. 80. 152 8. m. 1 Taf. Prag 1843.

8704. Entwiirfe von Musterplinen fiir das landwirtschaft-
liche Bauwesen im GroSherzogthum Hessen. Folio 15 Blatt. Darm-
stadt 1843,

8705. Chemische
Leipzig 1865.

8706. Yortriige iiber Hochbauwesen. Von Ed. Stix. 40, 975 S.
u. 79 Taf. Lemberg 1869.

8707. Maria Theresia Seehospiz in S. Pelagio bei Rovigno.
2 Blatt Photographien.

Die Nr. 8697—8707 wurden von Herrn k. k. Ober-Baurath
R. Sie dek der Bibliothek gespendet.

5281. Bericht des n.-6. Landesausschusses iiber seine Amts-

Briefe. Von J. v. Liebig. 8, 532 S.

wirksamkeit vom 1. Juli 1900 bis 30, Juni 1901. VI Gesundheits- |

wesen, Landes-Wohlthitigkeitsanstalten, sonstige \\'uhllahrtsangelegeu—
heiten. Wien 1901.

1515. Kalender fiir Heizungs-, Liiftungs- und Badetechniker.
Herausgegeben von J. H. Klinger. VIIL Jhrg. 1903. Halle a, S.
Marhold. (M 3-20.)

5670. Handbuch fiir den Eisenschiffbau. Von O. Schlick.
2. Lfg. m. Atlas. Taf. 11 -20. Leipzig 1901, Felix. (M 7.)

8071. Das Bauernhaus im Deutschen Reiche und in seinen
Grenzgebieten, Herausgegeben vom Verbande Deutscher Architekten
und Ingenieur-Vereine. Lfg. 6—7. Dresden 1902, Kithtmann,

6314. Hauptsiitze der Differential- und Integral-Rechnung.
Yon Dr. R. Fricke. 8. 218 S. m. 74 Abb. 3. Aufl. Braunschweig
1902, Vieweg & Sohn. (M 5.) ‘

4693. Johows Hilfsbuch fiir den Schiffbau. Von E.
80, 1101 S. m. 550 Abh. u. 6 Taf.
(M 24.)

Krieger.
2. Aufl. Berlin 1902, Springer.

476. Des Ingenienrs Taschenbuch. Herausgegeben vom Aka-
demischen Verein ,Hiitte“, 18. neu hearbeitete Auflage in 2 Ab-
theilungen. Berlin 1902, Ernst & Sohn. (M 16.)

7693. Elemente der Stercometrie. Von Prof. Dr. G. Holz
miiller. 4. Bd. 80, 311 8. m. 89 Abb. Leipzig 1902, G s chen. (M 9.)

718). Leitfaden zur Construction von Dynamomaschinen und
zur Berechnung von elektrischen Leitungen. Von Dr. M. Corse-
pius. 80, 271 8. m. 108 Abb. 3. Aufl. Berlin 1903, Springer. (M 5.)

8105. Die Geschichte des Eisens in technischer und cultur-
geschichtlicher Beziehung. Von Dr. L. Beck. 7. Lfg. Braunschweig
1902, Vieweg & Sohn. (M 5.)

5555. Die Eisenbahntechnik der Gegenwart. 2 Bde. 4. Ab-
schnitt. Signal- und Sicherungs-Anlagen, hearbeitet von Scholk-
mann, Wiesbaden 1902, Kreidel.

3512. Die Baukunst der Renaissance in Ifalien. Von Dr.
J. Durm. 80. 564 8. m. 558 Abh. u. 5 Taf. 2. Th. 5. Bd. des , Hand-
buch der Architektur. Stuttgart 1903, Bergstraesser. (M 27.)

3512. Krankenhiiuser. Von F. 0. Kuhn. 80. 542 8, m. 416 Abb.
u. 20 Taf. 2. Aufl. 4. Th. 5. Halbbd. Heft 1 des »Handbuch der
Architektur®. Stuttgart 1903, Bergstraesser. (M 32.)

Druckfehler-Berichtigung.

In Nr. 51, Seite 887, erste Spalte, 86. Zeile von oben soll es
richtig heifien: ,Personenziige®, auf derselben Seite, zweite Spalte,
zweite Zeile von oben soll es richtig heiBen: ,» Verkehrsmittel”, und
auf Seite 889, erste Spalte, soll es in der sechsten und siebenten Zeile
von oben richtig lauten: ,zwei Verbindungslinien von der Station
Favoriten, eine fiir den Frachtenverkehr, die andere fiir den Verkehr

| durchgehender Ziige.*

Geschéftliche Mittheilungen des Vereines.

TAGESORDNUNGEN.

Samstag den 27. December 1902

findet wegen der Weihnachtsfeiertage keine Versammlung statt,

Fachgruppe fiir Architektur und Hochbau.
Dienstag den 30. December 1902.

1. Mittheilangen des Vorsitzenden.
2. Vortrag des Herrn Ober-Ingenieur Anton Dachler: ,Die Ent-
wicklung des deutschen Bauernhauses®.

Einladung
zur Beitragsleistung fiir ein Ferstel-Denkmal,

Fingedenk der grofen Verdienste, welche sich Ober-Baurath
Prof. Heinrich Freih. v. Ferstel als akademischer Lehrer sowie als
schipferischer Architekt erworben hat, der die Reichshauptstadt mit
hervorragenden Baudenkmalen schmiickte, bheschloss der Oesterr.
Ingenieur- und Architekten-Verein in seiner Versammlung vom 20, De-
cember I J. einstimmig die Errichtung eines Ferstel-Denk-
males vor der technischen Hochschule in Wien.

Das Ferstel-Denkmal soll gleich den Denkmalen, deren
Aufstellung bereits eingeleitet ist, als eine von einem Postamente ge-
tragene Biiste gestaltet und mit den anderen Denkmalen zu einer
kiinstlerisch harmonischen Gruppe vereint werden.

Aehnlich wie in friiheren Fiillen beschloss der Verein, die

Sammlung  von Beit.rsigen zu veranlassen und, falls die einlaufenden |

Betriige eine grifere Summe ergeben als zur wiirdigsten Ausstattung
des Denkmales fiir Ober-Baurath v. Ferstel erforderlich ist, den
Ueberschuss fiir Studienreise-Unterstiitzungen an befithigte und diirttige
Horer der Hochbauschule an der k. k. technischen Hochschule in Wien
zu verwenden, woriiber der Oesterr. Ingenieur- und Architekten-Verein
das Einvernehmen mit dem Professoren-Collegium der technischen Hoch-
schule pflegen wird. : ;
In Ausfithrung dieses Vereinsheschlusses werden daher alle Mit-
glieder unseres Vereines, dem Ferstel mit ganzem Herzen angehirte,

Dieser Nu

mmer liegt d

{
|
|
|
{
{
|
|
|

as Inhaltsverzeichnis des

alle Jene, welche das Gliick hatten, sich seine Schiiler nennen zu
diirfen, alle, welche in Ferstel einen begeisterten und begeisternden
Forderer der kiinstlerischen Entwicklung Wiens verehren, sowie alle
Jene, welche dem hochhegabten, liehenswiirdigen Manne nahe standen,
eingeladen, ihr Schiirflein beizutragen, auf dass die Manen Ferstels
fiir alle Zukunft an der Stitte seiner segensreichen Lehrthiitigkeit, der
er viel zu friih entrissen wurde, eine wiirdige Ehrung finden mogen.
Wien, 22. December 1902.
Der Vorsteher
des Oesterr. Ingenieur- und Architekten-Vereines:

Gerstel.

Die Beitriige werden in der Vereinskanzlei entgegengenommen
und in der ,Zeitschrift ausgewiesen.

An die geehrten Abonnenten der ,Zeitschrift“!

Wir ersuchen um baldige Erneuerung des Abonnements
fir das Jahr 1903, damit die Zusendung der ,Zeitschrift*
keine Unterbrechung erleide. Die Bezugsbedingungen sind
im Anzeigenblatte dieser Nummer angegeben.

Die Administration
der ,Zeitschrift des Oesterr. Ing.- u. Archit.-Vereines“
Wien, I. Eschenbachgasse Nr. 9.

Einbanddecken

fiir den Jahrgang 1902 und die fritheren Jahrgiinge der ,Zeitschrift
in rothbrauner Doppelleinwand mit Goldpressung konnen durch die
Dampf-Buchbinderei H. Scheibe, Wien, ITI Marxergasse 26, hezogen
werden. Der Preis stellt sich einschlieBlich Verpackung und Porto auf
K 1-70. Ein Musterband liegt im Vereine zur Ansicht auf.

Dieser Nummer liegen das ,,Literatur-Blatt* Nr. XIX
und die Tafel XXVII bei.

Jahrganées 1902 bei.

INHALT: Eisenbahn-Fahrbetriebsmittel auf der Industrie- und Gewerbeausstellung in Diisseldorf 1902. Zusammengestellt von Berthold
Braun, Ingenieur und Abtheilungsleiter der Wagenwerkstiitte der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn in Floridsdorf. —

Vereins-Angelegenheiten. Protokoll der 7. (Geschiifts-)Versammlung der Session 1902/1903. — Vermischtes. Biicherschau. Ein-
gelangte Biicher. — Geschiiftliche Mittheilungen des Vereines.

Eigenthum und Verlag des Vercines. — Verantwortlicher Redacteur: Constantin Freih. v. Popp. — Druck von R. Spies & Co. in Wien.
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