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6. Juli

Alle Rechte vorbenhalten

Wettbewerb fiir den Bau einer festen Strafienbriicke iiber den Rhein
bei Koln.

Von Ober-Ingenieur Viktor Mautner, Dortmund.
(Hiezu die Taf. III—V)

Der michtige Fortschritt, den der Bau eiserner
Briicken in den letzten Dezennien in Deutschland ge-
nommen hat, verdankt eine wesentliche Forderung der
Veranstaltung von Konkurrenzen zur Erlangung von Ent-
wiirfen fiir bedeutende Bauwerke.

die

Besonders fruchtbar sind in dieser Hinsicht

Wetthewerbe fiir die in letzter Zeit entstandenen Rhein- |

briicken zu Koln, Diisseldorf, Bonn, Worms usw. geworden.
Nicht nur die zur Ausfihrung gelangten Projekte allein
verdienen besondere Beachtung, sondern auch die nicht
preisgekronten Arbeiten bieten dem Eisenkonstrukteur ein
vortreffliches Studienmaterial, reich an interessanten Details
und Anregungen.

vielleicht in erster Linie die Kettenform “in = Betracht
kommen diirfte. Es ist jedoch dem Bewerber unbenommen,
auch eine andere Form vorzuschlagen.

Mit Riicksicht auf die in der Nihe der neuen Briicke
auf der linken Rheinseite liegenden, fiir das schone Stidte-
bild von Kéln so bedeutungsvollen Bauwerke des ,Domes®,
der Kirche ,Grof St. Martin“, des Rathansturmes, mit
Riicksicht auch auf die alte ,Heribertuskirche® auf der
rechtsrheinischen Seite und insbesondere auf die Nachbar-
sehaft der Dom- und Sudbriicke mit ihren Tor- und Turm-
bauten wird sich ein grofer Aufwand an architektonischen
Zutaten auf die neue Briicke umso mehr eriibrigen, als
die gewiihlte Rampenfiithrung
eine zwanglose Einmiindung

Als bedeutsames Ereig-
nis in der Entwicklung des
Briickenbaues mull also auch
der im Juli 1910 ausge-
schriebene Wettbewerb fiir
den Bau einer festen Strafien
briicke itber den Rhein bei
Koln bezeichnet werden, um-
so mehr, als die eingelaufenen
Entwiirfe vorwiegend eine
Briickenkonstruktion  vorse-
hen, die bisher in Deutschland
nur vereinzelt zur Ausfih-
rung gelangte, nimlich das

Hingebrickensystem. (g |
Die neue Briicke, die an Stelle der jetzigen Schiffs-

briicke treten soll, ist berufen, eine wesentliche = Ver-
besserung der Kolner Verkehrsverhiltnisse zu schaffen,
indem auf der Kolner Seite in ihrer Fortsetzung ein
Strafendurchbruch bis zum Heumarkt geplant. ist, withrend
auf Deutzer Seite durch diesen neuen Verkehrsweg 1m
Zusammenhang mit der vorgesebenen Entfernung der alten
Eisenbahnanlagen und Befestigungen diesem Stadtteile eine

freic Entfaltung gesichert wird.
Von den im Juli 1910 verdffentlichten Wettbewerbs-

unterlagen sind in technischer Hinsicht vor allem die
Forderungen der Schiffahrt richtunggebend, die eine Licht-
weite der Mitteloffnung von 170 bis 206 m bedingen und
somit dieses Bauwerk zu einer der weitestgespannten
Stromtiberbriickungen Deutschlands machen.
Bemerkenswert sind auch die Angaben itber Fahr-
bahubreite und Belastung, welche der zu erwartenden
Verkehrsentwicklung nach dem rechtsrheinischen Ufer in
weitestem Mafe Rechnung tragen (Fahrbabnbreite 11:20 m,
Fufwegbreite 325 m, Belastung durch 48 t elektrische
Triebwagen und 32 ¢ Anhiinger). : -
Doch nicht nur ein Problem der technischen Wissen-
schaften allein bleibt dieses Ingenieurwerk, auch vom
iisthetischen Gesichtspunkt galt es, eine schwierige Aufgabe
zu losen und ein Kunstwerk zu schaffen, das sich har-

monisch in das herrliche Stidtebild einfiigt.

Das von der stidtischen Verwaltung mit grqﬂir
Sorgfalt aufgestellte Programm legte in dieser Hinsicht

folgendes fest: :
; gen,.l(:i'it Riicksicht darauf, daB/sowohl die Stidbriicke wie
auch die neue Dombriicke hochliegende Bogenfachwerkstriiger

fir die neue stidtische

aufweisen, erscheint es angezeigt,
Briicke eine andere Trigerform zu wihlen, fur welche

Abb. 1

der Briicke in die Bebauung
und damit ihre Einordnung
in das Stidtebild vorbereitet.
Es ist angenommen, dall die
entstehenden Neubauten so
gestaltet werden, dal sie als
architektonische Betonung der
Briickenkopfe wirken.

Das Hauptgewicht
bei der kiinstlerischen
Gestaltung der Briicke
ist darauf zu legen,
daB diese als Inge-
nieurbauwerk in die
Erscheinung tritt und daB die Form
desUberbausystemes in asthetischer Hin-
sicht sich dem Stidtebilde harmonisch
einfiigt

Der von dem Preisgericht an erster Stelle ausge-
zeichnete Entwurf ,Alaaf Colonia“ hat zu Ver-
fassern:

Ph. Holzmann & Co., Frankfurt a. M.-Berlin,

Gutehoffnungshiitte, Oberhausen, Rheinland,

Architekt Schweechten, Berlin,

Dr. Ing. Lauter, Charlottenburg.

Dem Entwurf ist das System einer versteiften Hinge-
briicke (siehe Gesamtansicht Abb. 1) zugrundegelegt. Die
Stiitzweite der Seitendfinungen betriigt 107-38 m, der Mittel-
offtnung 214-76 m.

Die Haupttragkonstruktion (Abb. 2 und 3 auf Taf. IIT)
bilden ‘die Drahtkabel, welche durch zwei iber vier
Stiitzen durchlaufende Paralleltriger von 54 m Hohe ver-
steift sind.

Besonders charakteristisch fiir dieses Projekt ist die
Anordnung der Kabel in schriigen, nach oben diver-
gierenden Ebenen sowie die Ausfihrung der Pylonen in
Stein. Die Fahrbahn ist in FluBeisen konstruiert, der Ab-
stand der Versteifungstriiger ist den Bedingungen gemiil
mit 13:00 m eingehalten, die Fubwegbreite mit 3:80 m. Eine
bewegliche Auflagerung der Liingstriger an die Quertriger

ist nur an den Fahrbahnunterbrechungen ausgebildet. Die

Versteifungstriiger sind kontinaierliche Paralleltriiger iiber
drei Felder von 54 m theoretischer Hohe und 7:67 m Feld-
weite (Abb. 2 u. 4 auf Tafel III).

Durch die Kontinuitiat ist nicht nur eine Material-_
ersparnis erzielt, sondern auch eine sehr wirksame Ver-
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steifung und Lastverteilung. Die Untergurte folgen dem
vorgeschriebenen Lichtraumprofil. -

Die Trugerabmessungen sind iuberst glinstig gcwahlt
und haben groflen Einflub auf die harmomsc'be esamt-
wirkung dieses Entwurfes. Der Obergurt des Versteifungs-
triagers liegt zirka 3:00 m iber den Fabwegen, so dal der
Querverkehr auf der Briicke nicht behindert wird. I\emeleel
Querverspannung oberhalb der Fahrbahn stort den freien
Ausblick und ist auch der Obergurt des Versteifungstrigers
ohne Kopfbleche ausgebildet, um die Sehlinie der Passanten
nicht zu sehr zu durchschneiden.

Der Versteifungstriger

der Lastverteilung. Die ge-
samteFahrbahnlast wird direkt
auf die Kabel ubertragen. Da
aber der leichteren Ausfih-
rung wegen die Vernietung
des Versteifungstrigers der
Herstellung der Fahrbahn-
decke vorausgehen soll, wird
das Gewicht letzterer durch
eine kinstliche Ausspannung
der Hiingestangen, die dem
Fahrbahngewichte entspricht,
auf die Kabel ubertragen. Auf diese Weise wird der Ver-
steifungstriger durch sein Eigengewicht keine Spannungen
orhalten. Die Lager desselben sind durchwegs als Rollen-
lager ausgebildet und durch zweckmiiliige Verankerungen
(Abb. 5 auf Taf. III) geeignet, auch negative Auflager-
reaktionen aufzunehmen.

Das Konstruktionsmaterial des Versteifungstrigers ist
Nickelstahl der Qualitut wGutehoffnungshutte. Das Material
hat bei einem Nickelgehalt von rund 29/, eine 60°/, hohere
Festigkeit. Die Figengewichte werden bei Verwendung
dieses Kisens bedeutend kleiner und die ganze Kon-
struktion daher rationeller. Die Aufhiingung der Ver-
steifungstriger an die Rundeisenhangestangen erfolgt in
der aus Abb. 4 ersichtlichen Weise an den Pfosten des
Parallelfachwerkes. Diese Abbildung und Abb. 6 auf Taf. ITI
veranschaulichen auch dfe Verbindung der Hungestange
mit dem Kabel. Die Ebene der Kabel besitzt gegen die
Vertikalebene eine Neigung von zirka 1:75. Dureh die
Schrigstellung der Kabel wird eine Erhthung der Seiten-
steifigkeit erzielt. Auch werden hiedurch die Pylonen so weit
auseinandergeriickt, dab die Gehwege achsial durch dieselben
durchgefuhrt werden konnen. Als Nachteil dieser An-
ordnung macht sich geltend, dab die Schriglage der
Hingesiiulen eine gewisse Unruhe in das sonst leicht und
einheitlich wirkende Tragsystem bringt.

Fir die Konstruktion der Kabel sind zwei Aus-
fuhrungen vorgeschlagen.

Die eine sieht die Verwendung von ypatentver-
schlossenen® Kabeln nach dem System ,Felten &
Guillaume Karlswerke in Muhlheim a. Rh% vor. Jedes
Kabel besteht aus 16 Seilen von 92 mm Durchmesser. Der
Kern derselben wird von Rundeisendrithten gebildet, um
welche mehrere Lagen von Drithten trapezfdrmigen Quer-
schnittes in Kreuzschlag angeordnet sind. Dartiber sind
Drihte von Z-fsrmigem Querschnitte geschlungen, welche
den Verschlulb des Seiles bilden. Auf diese Weise werden
die Zwischenriume zwischen den Drithten sehr gering, die
Aubenfliche ist glatt und das Eindringen von Feuchtig-
keit verhindert. Die Gruppierung der 16 Seile ist so ge-

withlt, daf eine kreisfirmige Wirkung des Gesamtkabels
erreicht wird,

Die Einzelkabel sind zum Zwecke der Erneuerung

des Anstriches bequem zuginglich und nehmen die von
den Hungestangen Ubertragenen Lasten gleichmubig auf.

erfullt lediglich die Funktion F r
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Abb. 7
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Die obere und untere Ruckverankerung ist als
Rollen-, bezw. Stelzenlager ausgebildet. Das obere Lager
ist nicht architektonisch verkleidet. Der Raum zmsch_e(li
demselben und dem Auflager des Versteifungstrigers wir
durch das dorthin gelegte Brickenmauthiuschen gut aus-

efullt.

X Das Widerlager besteht aus dem Betoukl&rgwr, \Yel(:hcr
den Druck der Ruckverankerung und des Verstexfunf,?-
triigers zu Ubertragen hat, und aus der A‘nkcr!mmmer, ;{3
den sepkrechten maximalen Zug von zirka 3800 ¢t aun

I'Ss p r A indem die
! nimmt. Die Verankerung der Kabel erfolgt, ind

16 Kabel durch aufgegossene
Seilkopfe ihren Druck auf
% einen Rost/von funf genieteten
Yk N | Trigern verteilen, welche auf
Lagerplatten ruben, die die
Lastubertragung  auf  die
Druckverteilungsquader be-

wirken.
Als zweiter Vorschlag

fiir die Ausfuhrung der Kabel
ist die Herstellung derselben
aus Paralleldrahten nach dem
Luftspinnverfahren vorgese-
hen. Yliebei wer_denlzunacht:
eine Reihe von Litzen an Ort und Stelle aus einzelnen, vu.
Ankerpunkt zu Ankerpunkt durchlaufenden Druhdwndr::h
gestellt, dann die Litzen zusammengelegt dun' i
Schraubenzwingen in Zylinderform geprebt und mit ls

schicht umgeben. Dieses Verfahren, welches bei den in

letater Zeit ausgefuhrten groben Bricken in Amerika (zum
Beispiel der anhattanbrgcke in New York) nxltlbhrfglig
angewendet wurde, hat den Vorteil, daB bei demse enMa[3
Zwischenriume zwischen den Drithten auf dag klemst&’ .
reduziert werden und sich auf die beschricbene B'm:r
Kabel von sehr grofiem Quer::l!;nittl und gleichmifig
nspruchung der Drithte herstellen lassen.
e ie Pylgnen sind aus Stein ansget:ubrt und beru;::;
durch ihre  einfachen wirkungsvollen Formen, beson o
von Norden gesehen, eine willkommene Verschbnen:.;_\gde"
Stadtbildes zu bieten. Die Fuhrung der Kabel eP Olrnen
die Anordnung einer horizontalen Versteifung der Py ;')ch-
zwischen den oberen Kabellagern, welche als Euen2 :0‘
werk ausgebildet ist und einen Achsialdruck vond 2
aufzunehmen hat. Dieser eiserne Hpruo?talv'er_b;n r% y
allerdings mit den Steinpylonen keine einheitliche 8"4 %
tektonische Wirkung der Pylonenaufbauten. Im ‘ac};ger
meinen wird man wohl in technischer wie in Hsthetis o
Hinsicht der Ausbildung der Pylonen in Eisen, '{Pnug
auch bei allen anderen twnrfen.vorgeseben, deu_ l0 ¢re
geben, da durch die Einheitlichkeit des Banmatml'm_deat
Linienfubrung der Kabel keine Unterbrechung erleidet.
Materiafverbranob: 4906 4,
Nickelstahl, Flubeisen und Stshl rund . e Tt
Kabelmategial . ./ s o ¢ wivie s .

An zweiter Stelle wurde derhEnhvurf JFreiheit!
reisgekrint. Derselbe ist eingereicht von: T
: .antenhoffnungsbutte, Oberbaua%:, g::llil;
land, Ph. Holzmann & Co, Frankfurt a. M.— )

i i oln. ,
Amhl:::hG.beEi bdei:llo::)l “I”rgiekto schen die Verfasser emict
versteifte Hungebrticke (siche Gesamtansicht Abb. 7) 31”
tiefliegenden Versteifungstrigern vor. Die Stut.sweng_ s
Seitendfinungen betragt je 1070m, die der Mitteloffnu

s ger Entwurf zeigt in vielen Buiebun{on Ahnlichkeit

- . i N ll
it d n erster Stelle genannten Projekte. Prinzipie
tl::ter:;l!:ei:iet er sich von demselben durch Auﬂngg;ung

der Kabel auf rahmenformigen eisernen Pylonen (Abb.
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auf Taf. IV) sowie dadurch, daf Kabel und Versteifungs-
triger in einer lotrechten Ebene liegen. Der Kabelpfeil
betriigt 24 m, also zirka !/, der Spannweite des Mittelfeldes.
Die Versteifungstriiger liegen auch hier im Abstand von
180 m. Sie sind als durchlaufende Parallel-Strebenfach-
werkstriger auf vier Stiitzen von 6-00 m theoretischer Hohe
und 767 m Feldweite durchgebildet. Die Ausbildung der
Fahrbahn ist ganz #hnlich wie bei dem friheren Entwurf.
Die Aufhingung des Versteifungstriigers an den Kabeln
erfolgt durch senkrechte Hingestangen von 107 mm Durch-
messer. Dieselben sind an die Kabel und Versteifungstriger
in der aus Abb. 9 und 10 auf Taf. IV ersichtlichen Weise

angeschlossen.

Durch diese Anordnung wird ferner eine grolie Stand-
sicherheit bewirkt und der grofie Vorteil erzielt, dall der
volle Briickenquerschnitt ungehindert zwischen den Portalen
durchgefithrt werden kann. Vollstindig neu und sehr ge-
schickt durchgefithrt ist die freischwebende Aufhingung
des Versteifungstriigers an die Pylonen. Die Aufhiingung
selbst besteht aus kriftigen Bindern, die im Obergurt der
Versteifungstriiger sowohl als auch im Mittelriegel der
Pylonen gelenkig angeschlossen sind.

Auf diese Weise werden die Auflagerreaktionen auf
den 18Hm langen, etwa 11m tiber der Fahrbahn angeord-
neten Mittelriegel iibertragen und durch die Portalstinder
auf die gemauerten Zwischen-
pfeiler. Die Konstruktions-

Als Konstruktionsmate-
rial fur die Versteifungstriger
und Quertriger ist Nickel-
stahl, Qualitiit ,Gutehoffnungs-
hiitte“, vorgesehen, fiir die
iibrigen Teile der Fahrbahn
sowie fir die Hiingestangen
und Verankerungen Flufeisen.

Die Kabel sind fir jede
Tragwand aus 15 einzelnen
Seilen von je 884 mm Durch-
messer hergestellt. Dieselben
sind nach dem Systeme der patentverschlossenen Kabel von
Felten & Guillaume in Mihlhausen a. Rh. angeordnet.
Die Festigkeit der einzelnen Driihte betrigt 135 his
150 kg/mm?; Bruchfestigkeit der einzelnen Seile je 74734
Die 156 Seile einer Tragwand bilden einen rechteckigen
Querschnitt und sind in drei Lagen zu funf Seilen iiber-
einander angeordnet. Die Kabelklemme ist in der Weise
ausgebildet, daf die einzelnen Kabel durch bremsschuh-
artige Backen gefalt werden. Diese sind von biegsamen
Biindern umschlossen und durch entsprechende Verschrau-
bung untereinander verbunden, so da eine gleichmilige
Lasttibertragung von den Hingestangen auf die einzelnen
Kabel erfolgt. Diese Anordnung ist in Abb. 10 auf Taf. IV
dargestellt, aus welcher Abbildung auch der gelenkige An-
schluf der Hingestangen an die Kabel zu ersehen ist.

Die Umfihrung der Kabel am Briickenende geschieht
in eigenartiger Weise mittels eines Bolzenlagers (Bolzen-
durchmesser von 700 mm). Der obere Teil desselben ist als
Radsegment von 520 m Durchmesser mit drei Speichen aus-
gebildet. Die Anordnung bleibt unverkleidet. :

Diese Konstruktion wird vom Preisgericht als nicht
gelungen bezeichnet und die ,in kiinstlerischer Beziehung
nicht gelungene Verbindung von Eisen- und Steinarchitektur
an den Briickenenden® bemingelt. Erwihnt sei noch die
Verankerung der Kabel in der leicht zugiinglichen Anker-
kammer, die hier ebenfalls durch einen Rost von genieteten
Trigern gebildet wird, auf welchen die Seilenden ihre
Spannung durch Stahlgubkopfe ibertragen. Das Nachspannen
der einzelnen Kabel wird durch Kopfschrauben von 6 ¢
Traglast bewerkstelligt. Das ganze Kabel kann durch hydrau-
lische Pressen von je 300 ¢ Traglast, die an den Enden des
Rosttriigers angreifen, nachgespannt werden.

Eine neuartige und in jeder Hinsicht gelungene
Losung bildet die Ausfuhrung der eisernen Pylonen, die
durch ihre gefallige Form die ganz vorziglich ruhige, ein-
heitliche Wirkung des ganzen Bauwerkes wesentlich unter-
stittzen (Abb. 8 auf Taf. IV).

Sie sind als trapezformige Rahmen von 38'17m Hohe
ausgebildet, deren obere Breite von 13-:00 m dem Abstand
der Versteifungstriger entspricht, so daf, wie bereits er-
withot, die Hingestangen in einer vertikalen Ebene liegen.
Die Entfernung der Portalfuigelenke betriigt 230 m. Durch
die Schriagstellung der Portalstinder wird eine ausgezeichnete
perspektivische Wirkung erzielt und pabt sich die Form
der Pylonen in harmonischer Weise dem Stidtebilde an.

AbD. 11

durchbildung ist aus Abb. 10
auf Taf. IV zu ersehen.

Wenn auch das Preis-
gericht die ,etwas kleinlich
wirkende* dekorative Aus-
gestaltung der Pylonen be-
méingelt, so wird dieser Ent-
wurf doch in vollendeter Weise
allen in den Unterlagen fest-
gelegten Forderungen gerecht.

Einheitlichkeit des Ma-
teriales, schine Linienfihrung der Kabel, glickliche Wahl
der Pylonenhihen, des Pfeilverhiiltnisses sowie aller anderen
Abmessungen, ferner die hervorragende Konstruktions-
durchbildung sind bei diesem Entwurfe zu einem Werke
von technischer und architektonischer Vollendung, wie sie
wohl bisher kaum ein #hnlicher Briickenbau aufzuweisen
vermag, vereinigt. Gewicht:

Eisengewicht ohne Kabel 5011 ¢,
Kabel ohne Seilkipfe 692
Gesamtgewicht 5703 t.

Der dritte mit einem ersten Preise ausgezeichnete
Entwurf mit dem Kennwort ,Fragt nicht wie
billig, fragt wie gut‘ stammt von der Firma
August Klonne in Dortmund, Havestad & Contag
in Wilmersdorf-Berlin, Prof. Dr. Ing. M a n n, Breslau, Prof.
Arch. Dr. Ing. Bruno Schmitz in Charlottenburg.

Auch die Verfasser dieses Projektes halten das System
der Hiingebriicke (siche Gesamtansicht Abb. 11) fiir den
vorliegenden Fall als gegeben, da die tiber der Fahrbahn
liegenden Drahtseile das Stadtebild am wenigsten schneiden.
Die #sthetisch giinstige Ausbildung der Versteifungstriger
bietet bei diesem System ein fir die Gesamtwirkung des
Bauwerkes sehr wichtiges Moment. Da die Unterbringung
des Versteifungstriigers unter der Fahrbahn wegen der zur
Verfiigung stehenden geringen Hohe unmoglich war, war es
nicht zu vermeiden, die Versteifungstriiger tiber der Fahr-
bahn anzuordnen.

Einige Projekte suchen nun fir die allgemein iibliche
Ausbildung der = Versteifungstriiger als Strebenfachwerke,
welche durch die Diagonalen das Stidtebild zerschneiden,
den freien Durchblick und den Querverkehr (wenn sie
zwischen Fahrbahn und Fuliwegen liegen) behindern, neue
Losungen.

Bei dem vorliegenden Entwurfe sind die Versteifungs-
triiger als ,Vierendeeltriiger® ausgebildet, deren Obergurt-
unterkante 3 m iiber Fubwegoberkante liegt. Durch die Ver-
meidung der Diagonalen ist bei diesem System der freie
Durchblick viel weniger behindert, da nur die Horizontale
der Gurtungen und die Vertikale der Pfosten in Erscheinung
tritt, welche Linien auch im Briickenbilde hiufig vorkommen.
Der Querverkehr ist vollstindig ungestort. Schwierigkeiten
bietet nur die statische Berechnung der Rahmentriiger.
Trotzdem dieses System bisher nur wenig ausgefiihrt wurde,
erschien den Verfassern diec Anwendung desselben auch fiir
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ein Bauwerk von der Bedeutung des hier in Frage kom-
menden unbedenklich.

Die Theorie der Pfostentriger ist in letzter Zeit so
weit ausgebaut worden, dab fur die Ausfithrung gentigend
genaue Rechnungsresultate gewithrleistet werden kinnen.

Die Stiitzweite der Seitentfinungen betrigt 1075 m,
die der Mittelsfinung 215 m. Die Fahrbahn ist in Flul-
eisen konstruiert. Von einer beweglichen Auflagerung der
Lingstriger auf die Quertriger wurde Abstand genommen.
An den Endquertriigern fehlen die Fullwegkonsolen infolge
der Abzweigung des unter der Briicke liegenden Rohres.
Die Lingstriger: wurden daher durch kleine Kipplager auf
den Landpfeilern gelagert. Die Versteifungstriger sind, wie
bereits erwithnt, als Rahmentriger ausgebildet. Die Stofe
der Gurtungen liegen immer in Feldmitte und diejenigen
der Pfosten ebenfalls in der Mitte derselben, da an diesen
Punkten die geringsten Biegungsmomente auftreten (Abb. 12
auf Taf. V). Die Trigerhthe ist tiber der ganzen Briicke
gleich, nur die beiden den Pylonen zunichst liegenden
Felder erbalten aus #sthetischen Griinden grifere Hohe:

Aus architektonischen Griinden wurde die Hohe der
Portalstinder so weit beschrinkt, als dies mit Riticksicht
auf die hiedurch bedingte erhhte Kabelspannung und
Grole der Widerlager moglich war. In der Mittelsffnung
betrigt der Kabelpfeil zirka 1/,,, Die Breitendimensionen
der Stinder wurden ebenfalls aus architektonischen Rick-
sichten so grof gewithlt. Die Portale (Abb. 13 auf Taf. V)
sind als Pendelstiitzen ausgebildet. Mit ihnen in fester Ver-
bindung sind die Unterteile der Kabellager. Um ein Gleiten
der Kabel auf dem Lager zu verhindern, werden die Kabel
mittels kriftiger Stahlguflkappen mit den Unterteilen ver-
schraubt. Beide Lagerteile sind zur sicheren Lagerung der
Seile mit Rillen versechen. Die Zwischenriume zwischen den
Seilen und Lagern werden mit Metallegierung vergossen.

Als Material fiur den Versteifungstriger sowie fir die
Pylonen wurde Kohlenstoffstahl von 5500 bis 6500 kg/em?
Festigkeit vorgesehen, welcher nach Versuchen von der Firma
Friedrich Krupp in Essen gegen Flubeisen um 35%/,
erhihte Beanspruchungen zuluft.

Jeder Versteifungstriger ist auf drei Kabel aufgehiingt
von je sieben patentverschlossenen Seilen. Der Durchmesser
der einzelnen Seile betrigt 92 mm. Die sieben Seile eines
jeden Kabels werden beim Verlegen durch Zwingen in
Abstéinden von 1'0 bis 15 m mit einander verbunden.

Die Hingestangen sind als Rundeisenstibe von 145 mm
Durchmesser ausgeftihrt. Oben hiingen sie in einer Schellen-
konstruktion, die durch ein Hebelsystem (siche Abb. 14
auf Taf. V) jedes Kabel genau mit einem Drittel des
Hiingestangenzuges belastet. Unten sind die Rundeisen in
Augen ausgeschmiedet, die durch einen Bolzen den Zug auf
ein Blech von 40 mm Stirke tbertragen. Dieses Blech geht
durch die Platte des Obergurtes hindurch und wird durch
Winkel mit dem Stehblech des Obergurtes verbunden.

Jedes der 92 mm starken Kabel steckt im Widerlager
in Seilmuffen, die auf Blechtriigern gelagert sind. Nach er-
folgter Ausrichtung der Kabel, welche mit Schrauben, die
an den Seilmuffen angebracht sind, bewerkstelligt wird,
werden die Zwischenrfiume zwischen Muffen und Unter-
lagsslatten mit Weilmetall ausgegossen. Die Schrauben
werden dann gelost und der ganze Kabelkanal mit Beton
im Mischungsverhiltnis 1:2 bis 1:3 ausgegossen, auf welche
Weise am besten der gesamte Kabelzug auf das Wider-
lagermauerwerk tbertragen und die Rostgefahr fur die
Kabel vermieden wird. Gewicht:

Eigengewicht ohne Kabel . 7046 ¢,
Kabel ohne Seilkipfe . - 1080

Gesamtgewicht . . 8126 ¢.

Mit Riicksicht auf den beschrinkten zur Verfugung
stehenden Raum konnen die fibrigen preisgekronten un
angekauften Entwiirfe nur ganz kurz zur Darstellung ge-
bracht werden.

Ebenfalls mit einem ersten Preis ausgezeichnet wurde
der Entwurf _K&ln-Deutz‘ von den Verfassern
Brickenbau Flender A-G. in Benrath, Dycke{"
hoff & Widmann A-G. in Biebrich a. Rh, Archi-
tekten Schreiterer & Bel ow in Koln.

Zugrunde gelegt ist das System eines Kcttenhm;)ge-
trigers mit tiefliegendem Versteifungstriger, der als Gerber-
triger konstruiert ist. y d

Prinzipiell unterscheidet sich dieses Pro_]:akl: von l‘;“
bisher besprochenen durch die Ausbildung als Kettenbric Be
sowie die Anordnung der Haupttriger auberhalb der Fub-
wegtriiger in Entfernung von 20 m. Kette und Vqrstelfungs'
triiger liegen in einer vertikalen Ebene. Auf diese Weise
ist ein ganz zwangloser Querverkehr auf der Bricke gls’
schaffen und der vollstandig freie Blick von der Bricke
auf die Umgebung gewahrt.

Diese Konstruktion fuhrt zu schweren Quertfﬁg‘;:n’
welche naturgemil auch das Gewicht des Haupttragwerkes
ungiinstig beeinflussen. Die Versteifungstriiger sind M-!
Gelenktriger projektiert. Die Gelenke sind in den Selten_
offnungen in 255 m Entfernung von den Mittelpfeilern an
geordnet. die
Uber letzteren sind die Versteifungstriiger durch lf
Portalsttitzen durchgefuhrt und auf einem Pfeiler fest au
dem anderen lingsbeweglich gelagert. 42,

Die Portale sind als Pendelstiitzen ausgei:ﬂhl't: “A" e_
vollstandiger Vermeidung jeglichen architektonischen Au
wandes. L : it e e

Das Pfeilverhaltnis der Kette ist zirka '/ 10 in
Mitteloffnung. Sie besteht aus 30 bis 32 Augensfaben ‘1'9 d
Querschnitt 630 > 20 mm, die zusammen ein Kettenghe
bilden. )

Fir die Kette und die Hangestangen ist hqcbW§rtlge‘:
Siemens-Martinstahl von 6000 kg/em® Mindestfestigkeit 705_
gesehen. Erwihnt sei nur noch die Anordnung des vg“"ne
verbandes, der auch als Gelenktriiger konstruiert 1st. enl-en
Auflagerung auf den Pylonen erfolgt auf dem unte .
Verbindungsbalken derselben, und zwar bei dem s
Portal fest und bei dem anderen beweglich. Gewicht :

Uberbau : 8123%8 :’
) T R e 155670 ¢
Kette, Bolzen und Verankerungen . 156.20 &

Hingestangen und Aufhingungen o
Gesamtgewicht . . 12870— &

Durch das unverhiltnismilig hohe Gewicht sowzie_e‘:::
schwierige Herstellung der Kette werden die KOStel‘xl lbe-
Projektes bedeutend hoher gegentber den fruher
sprochenen.

Der letste Entwurf mit dem Kennwort ,G ’ht:":u
kette“, dem ein erster Preis zuerkannt wurde, Eisen-
Verfassern Hein, Lehmann & ‘C o, A-G. f_'iil' e brik
konstruktionen, Diisseldorf - Oberbilk, MasclunenB e
Humboldt in Koln-Kalk und Architekt Prof. Dr
Mohring in Berlin,

Diese Ausfuhrung sieht eine Kettergbrﬂok? ‘;’0",
Hingetriger als Flachbandketten ausgebildet sind.

Die Haupttriger liegen mit den Versteifungst

deren

ragern

- 8-
in einer senkrechten Ebene zvnscl.len Fahrbahn unndF(l;er
wegen. Die auberordentliche Breite der Kette a SOl

: : 14
Portalfufe bedingt eine Haupttrigerentfernung von 3
und macht auch eine nicht sehr glinstige Umfthrung de
Fubwege an den Pylonen erforderlich.

Die Versteifungstriiger bestehen aus freiaufliegenden

; [ rfolgt
Paralleltrigern. Die Auflagerung auf den Pylonen e
beweglich gauf Doppelpendellagern. Die unteren Lager

e o= L

£

b,
4
.
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Ing. VIKTOR MAUTNER: Wettbewerb fiir den Bau einer festen Straflenbriicke iiber den Rhein bei K&ln.
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Abb. 13
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: Tafel V

Wettbewerb fiir den Bau einer festen Straflenbriicke iiber den Rhein bei Koln.
»Fragt nicht wie billig, fragt wie gut*
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nehmen die positiven, die oberen die negativen Stiitzdrucke
auf und leiten dieselben in die Portalstinder weiter. Fiir
die Aufhingungen der Versteifungstriger an die Kette,
welche in Entfernungen von 8384 m angeordnet sind, sind
zwei Vorschlige ausgearbeitet. Bei dem einen finden die
Hiingestangen als Pfosten des Versteifungstriigers ihre Fort-
setzung nach unten, wihrend bei dem anderen, um den
Querverkehr und den freien Blick zu begiinstigen, diese
Vertikalen ganz fehlen.

Die Kette besteht aus je zwei oberen und unteren
Flachbindern, von welchen jedes aus vier Lamellen zu-
sammengesetzt ist.

An den Aufhingungspunkten der Hingestangen ist
eine steife Verbindung der Lamellen geschaffen. Die Ver-
gitterung zwischen diesen Punkten hat vorwiegend archi-
tektonische Bedeutung. Kette und Hingestangen sollen in
Nickelstahl hergestellt werden von 5600 bis 6500 kg/om®
Festigkeit.

Wenn auch die einfache gefillige Ausbildung dieses
Entwurfes anspricht, so leidet doch die Totalwirkung durch
die wuchtige Ausbildung von Ketten und Pylonen.

Materialerfordernis:

Fahrbahn und Versteifungstriger, Flufeisen. 6.637 ¢,
Kette und Verankerung, Nickelstahl 3.833 ¢,
Lager usw., Stahlguf . . . . . . . 1321,

Gesamtgewicht . . 11.202 ¢

Von den vier angekauften Entwiirfen stammen drei
von der Maschinenfabrik Augsburg-Nirnberg A-G,
Werk Gustavsburg, und der Tiefbau-Unternehmung
Grin & Bilfinger, Mannheim. Und zwar der Entwurf
JKoln-Deutzé gemeinsam mit Prof. H. Billing in
Karlsruhe; ,Neuzeit‘ mit Reg-Baumeister C. Moritz
in Kolp und ,Gleiches zu Gleichem® mit Prof. Dr.
Ing. Th. Fischer in Minchen.

Der Entwurf ,Ko1n-Deutz‘ bringt ein technisch
vorziiglich durchgearbeitetes Projeks einer .Hang.ebruvcke
mit patentverschlossenen Kabeln und */y Pfeil. Die Ver-
steifungstriiger sind parallele Fachwerkstriiger von 7T m,
bezw. 700 m Feldweite. Sie sind als freiaufliegende Triiger
ausgebildet und auf feste und bewegliche Kipplager ge-
stiitzt. Letztere sind in die Portalstitzen eingebaut. Um die
Linienfihrung im Gesamtbilde kriftig zu betonen, sind die
14 Einzelseile von je 104 mm Durchmesser in zwei iber-
einanderliegende Biindel vereinigt, so dall sie als eine
Doppellinie in Erscheinung treten. Monumental wirken die
PyFonen, welche als geschlossene Rahmen ausgebildet sind,
durch die Einfachheit ihrer Formgebung. Ungiinstig wird
leider der Gesamteindruck dieser technisch hervorragenden
Arbeit durch die architektonische Behandlung des Briicken-
zuganges auf Kolner Seite beeinflubt, welcher durch den
Torbogen eines wuchtigen Gebiudes fithrt. Das Gesamt-
gewicht betrigt 7447t

Der Entwurf ,Neuzeit¢ zeigt dieselbe Kabel-
anordnung wie das eben besprochene Projekt. Wesentlich
verschieden von diesem und vollstindig neuartig' ist hier
die Konstruktion der Versteifungstriiger. Dieselben bestehen
aus 30 m hohen, zweistegigen Vollwandtrigern, welche an
den Widerlagern, den Pylonen und in der Mitte der Mittel-
offnung auf zirka 6:0m nach oben erhoht sind. Durch die
© vorgeschriebene untere Begrenzung ist dieses Mal von 3:0 m
als maximale Konstruktionshthe gegeben, jedoch fiir den
Versteifungstriger nicht ausreichend. Aus diesem Grunde
ist zwischen den oben erwithnten Verstirkungen in 3m
ber der Oberkante des Versteifungstriigers ein Zusatzgurt
angeordnet und in Entfernungen von 755, bezw. 770 m
durch Pfosten mit dem Blechtriiger verbunden.

~ Um den Querverkehr zu ermoglichen und die Aus-
sicht nicht zu behindern, ist nattirlich in diesem Falle die
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Auflenlage der Haupttriiger erforderlich, was wieder schwere
Quertriger bedingt. Das Gesamtgewicht ist zu 8582 ¢ er-
mittelt.

Die Verfasser des Entwurfes ,Gleiches =zu
Gleichem* fithren kiinstlerische sowie konomische
Erwigungen zu dem Entschlusse, das von den stidtischen
Behorden empfohlene Hingesystem zu verwerfen und eine
Bogenbriicke in Vorschlag zu bringen. Sie vertreten die
Ansicht, daf durch Ausfihrung einer Hingebriicke der
Kontrast zwischen ihr und den beiden bestehenden Bogen-
briicken im Stidtebilde zu sehr dominieren und den Blick
des Beschauers von letzterem stark ablenken wiirde. Eine
gewisse Harmonie zwischen den drei Briicken wiirde ein
viel einheitlicheres Gesamtbild schaffen.

Zugunsten des gewihlten Systems sprechen auch die
geringen Kosten, da die vorliegenden Spannweiten noch
nicht die Grolle besitzen, fir welche eine Hingebriicke
rationell erscheint. Die Mitteloffnung von 186:35 m wird
durch einen Zweigelenkbogen mit Zugband tiberbriickt,
welcher 6:20m in die Seitentffnung vorkragt. Die Stiitz-
weite letzterer betrigt 93-0m, so dal auf den eingehiingten
Parallelfachwerkstriger eine Stiitzweite von 86:8 m entfillt.
Die Uberbriickung der Uferstrafien erfolgt mittels Blech-
briicke. Das Gewicht der ganzen Konstruktion bei Aus-
fuhrung in FluBeisen betriigt 7028 ¢.

Noch ist zu nennen der ebenfalls angekaufte Entwurf
,Ohne Maske“ Verfasser Brickenbauanstalt
Aug. Klonne, Dortmund, Havestad & Contag,
Berlin, und Architekt Brantzky in Koln, welcher natur-
gemiiB vielfache Ahnlichkeit mit dem Entwurfe ,Fragt
nicht wie billig, fragt wie gut“ derselben Unternehmung hat.

Die Hauptunterschiede bilden die Aufienlage der Haupt-
trager in Entfernung von 20-8 m sowie die Ausbildung des
Versteifungstrigers als Strebenfachwerk.

Zum Schlusse sei von den nicht preisgekrinten Ar-
beiten noch das Projekt ,Kunst und Technik® er-
withnt von den Verfassern Deutsch-Luxemburg-
sche Bergwerks- und Hiitten-A.-G., Abteilung
Dortmunder Union, und Prof. Behrens.

Dieses schligt zu Ausfiihrung die ganz neuartige An-
ordnung einer Kettenbriicke vor, deren Versteifungstriger
als kontinuierlicher Vollwandtriger ausgebildet ist und
an den Widerlagern die Kette aufnimmt, so dal ihre Ver-
ankerung im Widerlager durch Rickhalteketten tiberflissig
erscheint. -

Dortmund, im November 1911.

Moderne Hochdruckkompressoren.

Von Ing. Kl. Karger, Briinn.
(Schluf zu Nr. 13)

In den nun folgenden Abb. 8 9 und 10 sind der Schnitt
und Photographien eines liegenden Hochdruckkompressors in iihn"
licher Bauart wie Abb. 1 wiedergegeben. Derselbe ist gebaut fiir
die Wasserstoffkomprimier-Anlage der k. u. k. Militiraeronautischen
Anstalt in Fischamend. Die Anlage besteht aus zwei gleichen Kom-
pressoren von je 85 m® pro Stunde Saugleistung. Die Presser werden
elektrisch iiber ein in eine Wand verlegtes Vorgelege, das gasdicht
nach beiden Seiten abschlieBt, angetrieben. Das Gas flieBt dem Kom-
pressor mit einem Druck von 70 bis 80 mm Wassersiiule zu und wird
hier auf 200 Atm. gebracht. Eine Rohrleitung fithrt es zur Abfill-
station, wo immer je vier Flaschen gleichzeitig angeschlossen werden.
Bei Uberschreitung eines Druckes von 215 Atm. ertint eine Alarm-
glocke, withrend gleichzeitig der Kompressor leer mitliuft. Abb. 8ist
die fertiggestellte Anlage, Abb. 9 der Presser auf dem Probestand in
der Fabrik. Hier ist deutlich der Hochdruckzylinder mit den Luft-
fithrungsrohren zu sehen, ebenso die Kiihlwasserrohre zur Ableitung, die
Anordnung der Manometer und Sicherheitsventile. Letztere sind unter-
einander und mit der Saugleitung verbunden, um bei Wirksamwerden
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derselben Giasverluste zu vermeiden. Abb. 10 ist die Schnittzeichnung
durch den Kompressor. Im Kreuzrif sind je zur Hillfte Saug- und
Druckventile eingezeichnet. Die Gasfiihrung ist derart, daB dasselbe
vom jeweiligen Druckventil weg in den tiefer liegenden Zwischen-
kiihler und hier in ein Luftrohr geleitet wird, das auBen und innen
durch einen kriiftigen Wasserstrom gut gekithlt wird. Die Wasser-
stromung wird dadurch erzeugt, daB das oben in das Kiihlgefif ein-
tretende Wasser zum grifiten Teil durch die Kithler abgefiihrt wird
und nur der Rest oben abliinft.

An dieser Stelle sei auch etwas nither auf die Berechnung dieses
Hochdruckkompressors eingegangen. Derselbe ist ausgefiibrt mit 170 mm
Niederdruckzylinder-Durchmesser, 110 mm Mitteldruckzylinder-Durch-
messer und 40mm Hochdruckzylinder-Durchmesser; die mit einer guB-
eisernen Haut iiberzogene Kolbenstange ist mit der GuBhaut 70 mm
im Durchmesser. Der gemeinsame Hub ist 300 mm. Bei 150 Um-
drehungen pro Minute betriigt bei einer Saugleistung von zirka 85 m®
pro Stunde der Kraftverbrauch am Riemen 215 PS; oder 24 PS..
Um moglichst gleichmiifige Kompressionsverhiiltnisse in den ein-
zelnen Stufen zu erzielen, ist der Druck iw der niichst héheren Druck-
stufe gleich dem Quadrat des Druckes in der zuniichst niedrigeren.
Es ist dann B
%= \/pa= 58 Atm,

X 1L é;ufe 111, Stufe
1. Stufs Mitteldruck- Hochdruck-
Niederdruckzylinder doppelt wirkend zylinder einfach|/aylinder einfach
wirkend wirkend
Wirks. Fliiche vorne . | 182 em?* 4 . 4 o 2oy
3 . rickw, |215 f,z 347 em® 62 em* j 125 em®
Sek. Ansaugvolumen . 260 7/Sek, | 93 1/Sek. 188 I/3ek.
Spez. Volumen 088 m®[ky 0143 m*/kg | 000275 m® kg
Anfangdruck . 1 Atm. 58 Atm. | 384 Atm.
Enddruck . . . . .. .. 58 Atm, 84 Atm. | 200 Atm.
Anfangstemper. . . . 150 ¢ 800 O o S AN )
Endtemperatur 1980 C ] 217 ¢ ! 288 C

Abb, 8

Die mittlere Kolbengeschwindigkeit bei n= 150 ist em =
105 m/Sek. Das stiindlich angesaugte Luftvolumen des Niederdruck-
zylinders ist bei einem volumetrischen Wirkungsgrad von %y = 900/,
84 m* pro Stunde. Der Kraftaufwand, die Leistung, die in den
‘Elektromotor geschickt wurde, ist mit 70 Ampere Gleichstrom bei
300 Volt Spannung abgelesen worden. Dies sind 285 PS. Die An-
ordnung des Antriebes ist, wie bereits erwithnt, iiber ein hochgelegenes
Vorgelege. Der effektive Kraftverbrauch zur Komprimierung der
Luft betriigt nachOstertagsEntropietafel bei sinem Anfangs-
zustand von

py=1 Atm.; v, = 088 m%kg und t, = 15° C

und den in Abb. 11 abgelesenen Endtemperaturen bei angenommener
-adiabatischer Pressung :

Q= Cp (Ty— 1)+ % (Tsy— TV) 1 Cp (Te— Ty")s
hiebei ist angenommen, daB die mit 15° C angesaugte und bei der
Pressung aunt 58 Atm. auf 193° C erwiirmte Luft im ers.ten
Zwischenkiihler auf 80° C riickgekiihlt wird. Die von der zweiten
Stufe mit 30° C angesaugte und bei der Pressung auf 84 Atm.
auf 217° C erwirmte Luft wird im zweiten ’,wischenkiihler—auf"
45° C riickgekiihlt. In der dritten Stufe, welche die Luft mit 45° C

ansaugt und auf 200 Atm. pret, erwirmt sich die Luft auf 238° lﬁ,
welche Temperatur in einer in der Wasserkiste liegenden Kiihl-
schlange bis auf 50° C herabgemindert wird.

Abb. 9

Der Wirmewert der fuBeren Gasarbeit @, ist bei adiabatischer
Pressung:
Quq = -242 X (178) -} 0-242 (187) -} 0-242 (184) = 1338 WE;
bei isothermischer Komprimierung ist derselbe kleiner, und zwar
Qu = (8, — Sy) 7’| + (8, - S5) Tl‘ + (8 — Sy g
= 0-108 X 288 +- 0-11 X 308 4 0124 X 318 = 1027 WE.

Abb. 10

Der Giltegrad der adiabatischen gegenilber der isothermischen

s . qll 1027 760
Kompression ist Gua T 6%/,
Wenn nun bezeichnet:

.G == sek. angesaugtes Luftgewicht,
Q -~ Wiirmewert der fuberen Gasarbeit,
A = 427 = mech. Witrmeliquivalent,

go ist die Kompressionsarbeit

N=9_Z_4‘_‘2;_>(_0 und
VX 427Q 84 X 427 X 1388

e -21“?3.
N = 758600 % 76 — 083 3 8600 X 10 !
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Fiir Wasserstoff ist der W!irmewer‘t der duBeren Gasarbeit fiir

1 ky Gas mii:lz—lo — 1447 zu multiplizieren.

(m, = scheinbares Molekulargewicht der Luft.)
(m = wirkliches 8 des Wasserstoffes.)
Der Wirmewert des Wasserstoffes ist dann
1338 X 1447 = 1916 W, der als verhiiltnismiiig sehr hoch erscheint.
Das spezifische Volumen des Wasserstoffes im Anfangszustand ist
jedoch fiir
po=1,4, =15 C; R=422:6 = Gaskonstante des Wasserstoftes
4296 % 288
"= 100000 T
Das sekundlich geforderte
Luftgewicht ist dann gleich :

12:2 m?[kg.

G=m=ow194 kg

und die Kompressionsarbeit fiir
Wasserstoff

Abb. 11
v X 42 000194 X 427 X 1916
N=Q—<—47—57—X—Q= B D ey,

o
also gleich der Luft. i
Der mechanische Wirkungsgrad (elek. 7 eingeschlossen) des

ganzen Aggregates ist dann

214
985 = 78/, was

Vorgelege als sehr gut bezeichnet werden mus.

Die Gestiingedriicke beim Vor- jund Riickgang des Kolbens
sind folgende:
"Beim Vorwiirtsgang: Es pressen

in Anbetracht des doppelten Riementriebes mit dem

und IL Sfufe,
HE i,

I. Stute vorne
, expandieren I riickwiirts

Dix  dlx d%x d=x
Es pressen ( 41’ = _14‘) X 684 (—14"‘=—4—' X

X 84 =765 - 2100 == 2750 oo 3000 &g.
D? dg? =
Es expandieren (—ZT-:= —’,;j)x 14 (——4—) X 85 =215 +

+ 440 = 655 = 700 ky.
I. Stufe riickwirts und IIL Stufe,
vorne g |

Beim Riickgang: Es pressen
: » expandieren Ie

; Dig - dix dl= 4
Es pressen (T e ) X 58+ v X 200 = 1250 4~
-+ 2500 = 3750 ~ 3800 kg.
; (DEn  ditx di=x. dx 1 3
Es expandieren (T i o ( R T X 58=182+4

+ 360 ~ 500 kg.

Der Gestiingedruck wurde einschlieBlich Kolbenreibung mit
5000 kg angenommen und mit diesem Werte die Festigkeitsrechnungen
durchgefiihrt. Es wurden hiebei auf besonders reichliche Reibungs-
flichen Bedacht genommen. Die mit dieser Kompressoranlage durch-
gefithrten Versuche haben sehr gute Resultate ergeben, welche ich an
anderer Stelle spiter mitteilen werde.

In Abb. 12 und 18 ist ein Hochdruckkompressor abgebildet,
der von der Berliner Maschinenbau A.-G. vormals L. Schwartzkopf & Co.
in Berlin gebaut zur Speisung der Behiilter von Druckluftlokomotiven
bestimmt ist. Die Abb. 12 zeigt eine Ausfilhrung fiir Riementrieb,
die Abb. 13 ist der Schnitt durch einen direkt mit Dampf betriebenen
Presser. Diese Anlage ist so gebaut, daB zwei ganz gleiche Aggregate
zusammen auf eine Kurbelwelle arbeiten, aus welchem Grunde auch
die zweite Hilfte des Grundrisses weggelassen wurde. Diese Kom-
pressoren sind vierstufig, der erste, zweite und dritte Zylinder sind
als Differentialkolben ausgebildet und in der Reihenfolge des hochsten
zum niedrigsten’ Druck hintereinandergeschaltet. Der vierte Zylinder
ist riickwiirts durch ein Mittelstiick befestigt und hat diese Bauart
den einen Nachteil, daB hiebei die Stopfbiichse den Héchstdruck gegen
die Atmosphiire abzudichten hat. Zwischen die einzelnen Stufen sind
Zwischenkiihler eingeschaltet, die iiber dem Zylinder angeordnet sind
und ausziehbare Rohrsysteme besitzen. Die Kiihlung ist dadurch, daB
Luft und Wasser im Gegenstrom gefiihrt werden, eine sehr intensive.
Die Zylinder besitzen durchwegs Mantelkiihlung. Die Ventile sind sehr
einfache, gerfiuschlos arbeitende und reibungsfrei gefiihrte Platten-
ventile. S"chwartzkopf baut bei diesen Kompressoren eine Regulierung,
die bei Uberschreitung eines Hochstdruckes die Ansaugifinung auto-
matisch absperrt und erst wieder freigibt, wenn der Druck um 8
bis 10 Atm. gesunken ist. Eine weitere Beschreibung eriibrigt wohl

durch die ausfiihrlich gehaltene Schnittzeichnung.
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Abb. 14

Von den bereits genannten sterreichischen Firmen, die Hock-
druckkompressoren bauen, zeigen ADbb. 14 und Abb. 15 zwei Typen,
die von Whitehead & Co. in Fiume ausgefiihrt werden. Erstere einen
liegend angeordneten Hochdruckkompressor, der von einem Elektromotor
in einem Kapselgehiiuse angetrieben wird. Die Zylinder mit den Zwischen-
kiiblern liegen in einem gemeinsamen Wasserbade. Die beiden Schub-

|
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Das neue Wasserrechtsgesetz.
Von Hofrat Prof. Artur Oelwein.

Nach jahrelanger Arbeit und verschiedenen P‘l?})rnlzfsexl.slt.efllifg
wir endlich vor einem neunen Wasserrechtsgesetz. Ein omhextdlcrl(:h
Reichswasserrechtsgesetz kann es leider nicht mehr sein, denn du -
das Gesetz vom 26. Jinner 1907, R.G. Bl. Nr. 15, ist die gesstl:nz
Wasserrechtsgesetzgebung nunmehr in die ausschlieBliche l\o;}}p&mrf
der Landtage gefallen, und die Landtage sind es, die den‘ ‘"dla .
des Ackerbauministeriums fiir ein neues auf moderner (-ru(r;s ‘i!n
aufgestelltes Wasserrechtsgesetz, eine ausgezeichnete ,:\.rhens 'edler
dieser Richtung unermiidlich tiitigen Sektionscho_fu Dr. Ernst elRitter
unter Mitwirkung des Ministerialsekretiirs Dr. Wilhelm A l}:o'l:lliul}en
v. Waltreecht, jetzt zu beraten und als Landesgesetz zu besch
haben. : 905

Der Osterr. Ingenieur- und Architekten-Verein hatte s,chnnt l:;:;
einen AusschuB von 32 Mitgliedern mit der Aufgahf? betrﬂ",abel;
Grundlagen fiir eine Umgestaltung des sonst augg"e"’h"e'%"’dieser
doch liingst veralteten Wasserrechtsgesetzes aufzpstel_lom U"U afrage
Ausschuf war dann auch bemiiht, durch eine weitgreifende l“nn &
das einschliigige Beweismateriale fiir eine solche Umgestaltung
b ffen. : ;

eacha[(:h habe seinerzeit im Plenum des Vereines be.rwh!et,“«j&?eeglg
parallele Aktion auch vom Bunde der Industriellen in dleh Se?zhurg
leitet wurde. Der dann fiir den 25. und 26. Miirz 1909 nac ll 3e“he“
einberufene Allgemeine Wasserta g" gab quch Ge e'ﬁﬂicher’
die Ausnutzung der Wasserkriifte in volkswirtschaftlicher, rec

und technischer Richtung eingehend zu bebandeln.

Abb. 15

stangen arbeiten auf einem Kurbelzapfen. Abb. 15 zeigt drei stehende |

und einen wie in Abb. 14 angeordneten liegenden Hochdruckkompressor,
wovon der erste dreistufig und die letzten beiden zweistufig sind. Alle
diese stehenden Presser sind fiir Riementrieh bestimmt. Diese letzteren
sind alle mit ebenen Kreuzkopffithrungen ausgestattet. Die Kreuzkipfe
haben die fir Whitehead typische Glockenform. Die Kompressoren
sind alle einfachwirkend und mit Leder- oder Fiberstulpdichtungen
versehen. Dieselben konnen auch mit Einspritzkithlung betrieben
werden und ist dann nur hinterher ein Wasserabscheider anzuschlieBen,

Alles andere ist aus den Abbildungen ersichtlich, so da8 eine weitere
Beschreibung unniitz ist,

| Reform des hestehenden Wasserrechtsgesetzes in sein Arbeits}

n ,,\\'asﬁpf;
ndustrie
ten fiir eine
,mgramm

. . a ‘eur-
aufnahm. In diesen Verband wurde dann _derl'ate‘rrencb|stilu;(al:§3:(‘:h",‘
und Architekten-Verein, der Zentralverein fir Flub- 'unWien o el
fahrt in Osterreich und der Elektrotochn'lscho Verein lt:l My -Pitegirpe
wegen unniltzer Zersplitterung der Arbeit der frither ‘;!B O argelist
schub fiir die Reform des Wuaerrecht?n in unserem demuberwlgesen-
und dessen Vorarbeiten dem Wasserwirtschaftsverbande

I8
In den Vorstand des WusorwirtachaftsvorbanglesuWfll;?: u?x
Obmann Ing. Dr. Zetter, als dessen S.tellvertn.‘ter_ die ”«;) rr-Bwrl"
Professoren Hocheneggund Oelwein,als M'tﬂlwld“d .-oGenera"
Engelmann, Ing. RoB, Kommerzialrat Ehren fels, de

Der Bund der Industriellen beschlo hie.muf',l de !
wirtschaftsverband der tiatorrel‘chlsc Ael;) :
ins Leben zu rufen, der auch die vorbereitenden Arbe

P ———r
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.
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Sekretiir des Zentralverbandes der Industrie Dr. Herrmann, das
Herrenhausmitglied Dr. Chiari, die ausgezeichneten Kenner des
Wasserrechtes Jur. Dr. Bousek und Dr. H. Schreiber, der
Kassenverwalter Dr. Thorsch und als Sekretiir Dr. Fritz Hertz
gewlihlt.
Die erste Aktion dieses Vorstandes war die Vernehmung der
Interessenten und die Berufung eines Beirates fiir die einschligigen
Materien, dem die Kollegen Ministerialrat Sied ek, Freih. v. Ferstel,
Viktor Brausewetter, Dr. Conrad, Professor Friedrich,
Ministerialrat Weber v. Ebenhof, Baudirektor Hofer, Mini-
sterialrat Wan g, seitens der Landwirte der Sekretiir des bohmischen
Landeskulturrates Andreas M e i Bn er und Abgeordneter R. v. Pantz
angehorten. Die Sektionschefs Dr. Seidler und Dr.Scharff und
Ministerialrat Dr. Lepai haben an diesen Verhandlungen stets in
entgegenkommender Weise teilgenommen.

DaB im Laufe der ersten Verhandlungen die Forderungen der
Industriellen und der Vertreter der Landwirtschaft oft hart anein-
ander gerieten; wird wohl niemand in Erstaunen setzen. Die gegen-
seitige Aussprache und das Abwiigen der beiderseitigen Interessen
hat schlieBlich doch die Arbeiten des Ausschusses wesentlich geférdert.
Das Endresultat kann immer nur ein Kompromif der zuniichst be-
teiligten Interessenten sein.

Die so gewonnenen Grundlagen migen dann wohl maBgebend
gewesen sein, daB das Ackerbauministerium sich entschloB, eine Novelle
als Richtschnur zu den zu fassenden Wasserrechtsgesetzen ausarbeiten
zu lassen, die, wie eingangs erwiihnt, Sektionschef Dr. Ernst Seidler
und die genannten Herren des Ackerbauministeriums zu Verfassern hat.

Dieser Entwurf wurde dann auch allgemein mit Freuden be-
griiBt. Es ist kein Flickwerk, sondern ein auf moderner Grundlage
vollstindig neu bearbeitetes Wasserrechtsgesetz und zeigt das Be-
streben der Autoren, trotz der Autonomie der verschiedenen Land-
tage eine moglichst einheitlich gestaltete Gesetzgebung zu erzielen.

Vorangegangen ist eine Beratung dieses Entwurfes im Par-
lamente unter Zuziehung der Vertreter der verschiedenen Liinder und
Berufskreise, denen auch Delegierte des Wasserwirtschaftsverbandes
beigezogen wurden, dann eine Beratung im Industrierate, im Land-
wirtschaftsrate, in den landwirtschaftlichen Korporationen und anderen
Verbiinden.

Daf diese dann endgiiltig redigierte Novelle zu den Landes-
wasserrechtsgesetzen, die hierauf den Landesausschiissen zur Beratung
und BeschluBfassung der Landtage zugesendet wurde, nicht alle Ver-
treter der Industrie und Bodenkultur voll befriedigt, ist wohl selbst-
redend, da ein solches ideales Gesetz, das jeden Widerspruch a priori
ausschlieBt, nie geschaffen werden kann. Dennoch ist es ein ge-
waltiger Fortschritt in der wasserwirtschaftlichen Gesetzgebung, der
auch den modernen Forderungen des Ingenieurs iiherall Rechnung zu
tragen sucht.

Wer sich aus unseren Kreisen zu informieren sucht, dem emp-
fehlen wir die Durchsicht des Protokolls der II. Abteilung des In-
dustrierates, 6. Sitzung am 3. und 4. November 1910, in der der Re-
ferent Heinrich Vetter, Prisident des Bundes der Industriellen,
iiber diese Novelle Bericht erstattete.

Wir kénnen nicht genug den Minnern Dank sagen, die sich
um das Zustandekommen dieser Novelle bemiihten.

Leider sind wir aber noch nicht am Ziele.

Der Landtag in Klagenfurt hat diesen Gesetzentwurf mit
geringen und unwesentlichen Anderungen, die Landtage in Laibach
und G6rz haben denselben ohne Anderung angenommen. Thre Beschliisse
gewiirtigen nur noch der Allerhichsten Sanktion, um Gesetzeskraft zu
erhalten. Nun werden sich wohl auch die anderen Landtage mit diesen
Gresetze beschiiftigen.

Der n.-6. Landtag hat bereits am 12. Februar d. J. den Bericht
des Landesausschusses erhalten, der schon eine stark agrarische
Firbung hatte. Nun mehren sich aber die Angriffe von agrarischer
Seite und es wird niemand wundernehmen, daB Herr v. Hohenblum
wieder einmal an der Spitze der Opposition steht, jedes Kompromi
ablehnt und sich starr auf den Boden der ausschlieflich agrarischen
Interessen stellt. Schon bei Ausarbeitung des Regierungsentwurfes
ist allen Interessenten die ausgiebigste Gelegenheit zur . Meinungs-
fiuBerung gegeben worden. Damals hat auch der Landwirtschaftsrat
ebenso wie der Industrierat den Entwurf begutachtet und prsterer sl
besonders erwiihnenswert — demselben seineZustxmmu.ng
erteilt. Heute wird aber die ganz unwahre Behauptung kolportiert,
daB die Agrarier berrumpelt wurden.

Der Wasserwirtschaftsverband sah sich veranlaBt, in zwei I?rugk-
schriften: aus der Feder des Sekretiirs Dr. Fritz Her tz dieser Agitation
entgegenzutreten, deren Kenntnisnahme unseren Kollegen sehr empfohlen
wird. Nr. 1 ist betitelt: ,Widerlegung der agrarischen
Angriffe auf die osterreichische Wasserrechts-
vorlage“ Nr. 2 fiihrt den Titel: ,Die Landwirtschaft und
die Wasserrechtsreform® Wir hoften, daf die darin aus-
gesprochene Begriindung auch die Kreise der Agrarier iiberzeugen
wird, daB der Vgshrung ihrer Interessen in billiger Weise entsprochen
wurde, und daB der n.-6. Landtag sich bestimmt finden wird, dem
Gesetzentwurfe in der jetat vorliegenden Form schlieBlich zuzustimmen.

Mitteilimgen aus einzelnen Fachgebieten.

Betonbau.

Olzusatz bei Beton und Mortel. L. W. Page hat, um Beton
wasserdicht zu machen, diesem Ol zugesetzt und iiber die damit an-
gestellten Versuche vor der Amerikanischen Gesellschaft der Zivil-
Ingenieure einen Vortrag gehalten. Bei diesen Versuchen ergab sich
zuniichst, daB durch den Olzusatz die Abbindezeit des Mortels (Wasser-
zusatz bis 17°/, des Gewichts von Zement und Sand) erheblich ver-

lingert wird, und zwar sowohl die Zeit bis zum Beginn als auch bis

zur Beendigung des Abbindens. Die Zugfestigkeit eines solchen
Mortels im Mischungsverhiiltnis 1:3 wird nur wenig geiindert; da-
gegen zeigte sich eine Abnahme der Druckfestigkeit, die mit dem Ol-
zusatz wiichst und in einigen Fillen, wo die Olbeimengung auf 199/,
des Zementgewichtes gestiegen war, 20°/, der Festigkeit des gewohn-
lichen Mortels betrug.

Beim Beton sank die Festigkeit auf 75°/,, ja ein Beton im
Mischungsverhéiltnis 1:3:6 mit 10°/, Olzusatz ergab nur 65°/, der
Festigkeit des Betons ohne diese Beigabe. Die Zunahme der Festig-
keit mit dem Alter und bei Liagerung unter Wasser blieb fast un-
veriindert, ebenso zeigten sich bei einer Schlagprobe nur geringe Ab-
weichungen unter den verschiedenen Betonarten. Auch die Elastizitiits-
ziffer wurde durch den Olzusatz nicht alteriert, dagegen wurde die
bleibende Verkiirzung des einem starken Drucke ausgesetzten Probe-
korpers durch den Olzusatz erheblich vermehrt.

Im Verhalten gegeniiber Wasser trat bei diesem Beton eine
ganz andere Wirkung auf. Wihrend ein gewohnlicher Betonkorper
6:26%/, seines Trockengewichtes an Wasser aufnahm, betrug die ent-
sprechende Zahl fiir einen Beton von 10°/, Olzusatz nur 1:7°/,. Bei
htherem Olzusatz bis zu 25°/, nahm die Wasseraufnahme nur um
0-5°/, ab, so daB ein iiber 10°/, hinausgehender Olzusatz nur wenig
Einfluf auf die wasserabweisenden Eigenschaften des Betons zn
haben scheint.

Weitere Versuche wurden mit hohlen Gefiilen (20 cm HuBerem
Durchmesser, 12 mm Wandstiirke, 65 ¢cm Hohe und 5 em tief in
Wasser eingetaucht) aus Mortel 1:3 angestellt. Das erste GefiiB aus
gewohnlichem Mirtel zeigte sofort nach dem Eintauchen einen feuchten
Fleck am Boden und war nach einer Stunde vollstiindig von Wasser

etriinkt; nach einigen Tagen stand das Wasser im Innern des Ge-
ifles ebenso hoch wie auBerhalh., Bei den drei anderen Gefifen,
deren Mortel 5, 10 und 20°/, Olzusatz enthielt; war nach sechs
Monaten die Innenfliiche ebenso trocken wie am ersten Tage. Ebenso
verlflefen Versuche, bei denen das Wasser in die Gefiie gefiillt
wurde.

Die Versuche unter Druck ergaben folgende Resultate: Eine
Deckplatte von 75 em Stiirke aus Mortel 1:3 wurde einseitig einem
Wasserdruck von 21 m Wassersiiulenhohe ausgesetzt. Bei gewidhn-
lichem Mortel trat nach einer halben Stunde Feuchtigkeit durch die *
Platte und bei einer Steigerung des Druckes anf 28 m Wassersiiule
drangen in 24 Stunden 146 c¢m® Wasser hindurch. Probekérper mit
5 und 10°/, vlzusatz blieben bei dem gleichen Versuch auf der vom
Wasser nicht benetzten Seite vollstiindig trocken. Ein 12 mm starker
Putz aus Mortel 1:3 mit 10°/, Olzusatz geniigte vollstiindig, um bei
sehr porigem Beton selbst unter hohem Druck jede Durchfeuchtung
zu verhindern. ¥

Ein Verwendungsgebiet, fiir das sich der Beton mit Olzusatz
nicht oder doch wenigstens nicht ohneweiters eignet, ist jedoch der
Eisenbeton. Es entsteht niimlich nicht die geniigende Haftfestigkeit
zwischen dem Beton und den Eiseneinlagen, insbesondere muf von
der Verwendung von Olbeton bei Eisenbetonkérpern mit glatten
Eiseneinlagen abgeraten werden. Auch bei Verwendung von Einlage-
eisen mit Vorspriingen und Einkerbungen auf der Oberfliiche, die in
Amerika iiblich ist, erreicht der Widerstand, den die Einlagen dem
Ausziehen entgegensetzen, immer noch nicht das MaB wie bei einem
Beton ohne Olzusatz. Der Olzusatz bei Eisenbeton ist aber auch nicht
notig, weil ein Putz mit Glhaltigem Mortel geniigt, um dem Beton die
erforderliche Wasserdichtigkeit zu erteilen.

Behufs praktischer Erprobung des Olbetons wurden mit diesem
die Fahrbahnen von StraBenbriicken hergestellt. Im Schatzamt der
Vereinigten Staaten wurde an einer Stelle, wo das vorher bestandene
Gewdlbe aus gewshnlichem Beton wegen der durch die Wiinde
hindurchtretenden Feunchtigkeit zum Aufbewahren von Kostbarkeiten
iiberhaupt nicht benutzt werden konnte, ein Raum mit Wiinden aus
Olbeton eingebaut, der sodann im Innern vollstindig trocken blieb.
Ein anderer Raum im Schatzamt wurde mit einem Gewdlbe abgedeckt,
das mit einem 8 ¢m starken Uberzug aus Olbeton versehen wurde.
Trotz kiinstlicher, andauernder Uberflutung blieb die Innenseite voll-
stindig trocken. Schliefilich hat ein Wasserbehiilter im Wegeamt zu
Washington von 3'7m Linge, 1'2m Breite und 14 m Hohe eine
dauernde Fiillung mit Wasser ausgehalten, ohne im geringsten zu
lecken. |
Die Versuche sollen noch kein abschlieBendes Bild geben,
sondern im Gegenteil dazu anregen, weitere Erfahrungen zu sammeln;
immerhin spricht das Ergebnis der Versuche ungemein zugunsten
des Olbetons. Eine gewisse Vorsicht bei der Verwendung des Ol-
betons macht schon die Verzogerung im Abbinden und Erhiirten not-
wendig; auch muB wiihrend der ersten Stunde Wasser yon dem Ol-
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halten werden, weil sonst seine Giite stark lei(!et. Das
ggi?’:e f‘:]rx:lageVe;rwendungsgebiet des Olbetons etwas beeinflussen.
(,Zentralblatt der Bauverwaltung® 1912, Nr. 11, Seite 71/72; weiters
siehe auch: Versuch zur Wasserdichtung von Beton, ,Zeitschrift ‘3)“
usterr. Ingenieur- und Architekten-Vereines* 1911, Nr. 8, Seite 121)
Als Olbeimengung fiir den Beton und Mortel sind schwere
mineralische Ole verwendet worden. Es kommen dafiir in Frage ('lne
Riickstiinde der Petroleumreinigung und der Teergewinnung, Rohdle
und Asphaltsl. Aus dem Pflanzenreich stammende Ole scheinen sich
fiir den vorliegenden Zweck nicht zu eignen. (.Zentralblatt der Bau-
verwaltung® 1912, Nr. 14, Seite 92)
Stadtbau-Inspektor G eiB (Posen) liefert zu dem vorstehenden
im .Zentralblatt der Bauverwaltung® 1912, Nr. 15, Seite 98, einen
Beit’;'ag. Im Jabre 1907 mubte Geif bei dem Bau von Ufermauern
im Diisseldorfer Rheinhafen zur Herstellung des Betons einen h!eu
verwenden, der stark mit Petroleum versetzt war. Um sich die QemB-
heit zu verschaffen, ob das Petrolenm etwa auf die Festigkeit des
Betons einen schiidlichen EinfluB auszuiiben imstande sei, hat er zehn
Probewiirfel mit 30 cm Kantenlinge (Handmischung) einer Priifung
unterzogen, deren Ergebnis in nachstehender Tabelle gegeben ist.

o « $ smv-vc::n ' |
= @ |hei r- |

55 5" =§ g‘g nehmung Bruchlast

Nr. Mischung 3§ [!g i »_g: dﬂn:::.n, : 3 -
= ' g ' i !
i ol ] _“§ Sorr] Bring kg ‘;;" J 1 owifhy l
I o 105.000 | 112,000 | 12444
2. =83 98.000 | 100000 | 111-11 |
3. !;Ei’; A 110.000 | 112.000 | 12444 |

4. ?2%5 sl ]2 117.000 | 119,000 | 18222

sl (=838 [ %] 15 1 [ 110.000 | 112:000 | 12441
VI £3. 21 1E 2 | 120.000  125.000 [ 138:89
VII. ags Sl & 5] 92.000] 94.000] 10444 |
VIIL. o <% W 175.000 | 187.000 | 20778 |
IX. 90,000 | 92.000| 102:22 |
3| etoeinime 92.000| 93.000| 10333 1

Die Druckfestigkeit betrug im Mittel 118:30 kgfem* (hiebei ist
die auBergewéhnlich hohe Druckfestigkeit des Wiirfels VIII nicht
beriicksic tift) und es kann sonach von einer Abnahme desselben
durch den Zusatz von Petroleum (im allgemeinen pflegt die Druck-
festigkeit eines Kiesbetons ohne diesen Zusatz im Mittel mit 90 kg/om®
angenommen zu werden) nicht gesprochen werden.

Es wiire recht verdienstlich, wenn noch andere in der Praxis
stehende Fachleute ihre diesbeziiglichen Erfahrungen zur Verifient-
lichung bringen wollten. Ign. Pollak

Kunststein. In der Friihjahrsausstellung des Osterreichischen
Museums fiir Kunst und Industrie hat die Fglrma Artur Bittner,
Kunststeinwerke Inzersdorf, eine von Arch. Robert Oerley ent-
worfene Gartenhalle zur Ausstellung gebracht, welche in technisch und
kiinstlerisch interessanter Weise die Anwendung von Beton ohne
den Versuch einer Imitation von Naturstein oder Marmor zu Deko-
rationszwecken demonstriert. Die kassettierten Wandverkleidungen,
Sockel, Decke und Kamin sind aus armierten, nach Angaben des ge-
nannten Architekten und eigenem geschiitzten Yerfahren hergestellten,
griingefiirbten Kunststeinpgztten nKonglomerat* angefertigt, die in
duBerst wirksamer Weise den natilrlichen Charakter des Betons mit
eingeprefBten Kivselsteinen zur Anschauung bringen und sich sowohl
fiic Innenverkleidung als fir Fassaden eignen.

Wasserwirtschaft.

. Die Méhnetalsperre. Die Mohnetalsperre wird unterhalb der
Emmﬂndung der Heve in die Mohne errichtet. Die iiberstaute Fliche
betriigt 1016 ha, die zu erwerbende 1100 ha, woftir etwa 75 Millionen
Mark an Grunderwerbskosten aufzuwenden sind. (Im Mohnetal fallen
die Dorfer Kettlersteich, Delecke und ein kleiner Teil von Korbecke
und Stockum dem kiinftigen See zum Opfer.) Das Niederschlagsgebiot
ist 416 km* groB, die mittlere jihrliche ZufluBmenge betriigt
245,000.000 m3, der Stauinhalt 180,000.000 ms. Die Mauer ist in der
Krone 638 m flng und erreicht eine griofite Hohe von 403 m. Ihre

robte Sohlenbreite miBt 842 m; die Krone triigt einen offentlichen

eg und wird 6 m breit. Die Mauerwerksmasse ist za 290,000 m® be-
rechnet worden.

Fiir die Mohne wurde oberhalb der Baustelle quer durch das
Tal ein neues Bett angelegt, das in einen Stollen von 850 m Liinge
zur linken Seite des Tales miindet. Zum Schutze der Baugrube gegen
Hochwasser verliuft auf der Talseite neben dem neuen Mihnebett ein
Hochwasgerschutzdamm, der nur bei auBergewthnlich grofen Fluten
an zwei Uberliufen iiberstromt wird. Der Stollen hat 125 m* lichte
Fliiche und ist mit 80 em starkem Mauerwerk ausgekleidet, In der
Mitte des Stollens befindet sich eine Erweiterung, in die spiiter zwei
VerschluBpropfen mit drei schmiedeisernen ren fiir den Betrieb
der Talsperre eingelegt werden.

Bei dem Aushub der Baugrube fand sich der Felsen im 6;?0-
gemeinen in der Lage, die im Anschlag angenommen war. D:ie grEin-
Aushubtiefe betriigt 75 m unter Talsohle, wovon 2'5 m aunf Telns ol
griff der Mauer in den Felsen entfallen. Das Gestein des aebeido
steht aus Sandstein mit zwischenliegenden Schieferbiinken, menhe
Giesteine von geringer Hiirte, weshalb der Dmck_nuf die Grug tein‘en
auf 8 kg/em® beschriinkt worden ist. Die Mauer wird aus Bruc ‘B oy
errichtet, die aus neun Steinbriichen — 3 bis 14 km von derd r =
stelle entfernt — stammen. Zur Beforderung der Steine u:nd ?Jrleibt
rigen Baustoffe dient eine Schmalspurbahn, die spiiter erhalten meu:
Als Mortel wird ein Tramortel mit Zementzusatz von der Z;s;m il
setzung: ein Raumteil Zement, drei Raumteile Kalk, _ﬁlnf (;II:I e
TraB und 12 Raumteile Sand verwendet. Der Sand wird an ':-d e
Stelle mittels Steinbrecher gewonnen. Auf der Wmersened w::h s
Mauer verputzt und die Verputzfliche auf die ganze Hohe 1;5 we
Schutzmauer von 60 bis 80 ¢m Stirke gegen Frost, Wellensc baif e
Sonnenbestrahlung geschiitzt. AuBerdem erhillt die .\lmun;i Angs e
halben Hohe eine 2 m starke Dichtung aus Lebm und TO!B letwa in
eine unter 1:2 geneigte Erdhinterfillung gestiitzt wird. N}eitungen
die Mauer eindringende Sickerwasser wird durch _Dmn:SOw g
von 60 mm weiten unglasierten Tonrohren, die in die Rohrs
Mauer miinden, abgeleitet. : MRS

Die groBte Hochwassermenge an der Talsperre 18
l-lochwasserg‘:}om November 18390 gxu 292 ms/Sek. berechnet '%l:;(:f:
Diese Wassermenge wird bei gefulltem Becken durch qu;)en Bohek
langen Uberlauf in der Mauerkrone abgeleitet. Es sind sn: en >4
von .1400mm Durchmesser vorgesehen, drei, wie erwilhnt, ]';«;hre o
leitungsstollen und vier in der Sperrmauer selbst. Die vne; i
der Talsohle dienen fiir den eigentlichen Betrieb und leiten das ke
des Staubeckens entweder za einem Elektrizititswerk oder “ni'l"hr pow
in den FluB. Wenn auch die Niedrigwasserverbesserung del‘k :& .
Hauptzweck der Talsperre ist, so soll doch die Wasser rd“ Bo-
2150 PS im Mittel nicht verloren gehen. Die Vencbluosos'hieb"-
dienungsrohre auf der Wasserseite sind durch absperrbare 5S¢
tiirme zugiinglich gemacht. ; i

Bei der Mohnetalsperre sind groBe I.Wobenubeuen art; 16. b
Die Babnlinie der Westfilischen Landeseisenbahn mul ll: s Tale
Linge hoher gelegt, die Mohne-ProvinzialstraBe, die Jequvinzial-
verliaft, auf lg km Linge verlegt, die Arnsberg-Soester ik o
straBe tiber das Mohne- und Hevetal iiberfihrt werden un bever
noch weitere drei Kreisstrafen. Die Kosten dieser Arl'mlt.«n000 Fiir
zusammen M 2,950.000 betragen, die Mauer selbst M b'sg(l)'miliionen
die gesamte Anlage einschlieBlich Grunderwerb usw. sind_ Jpeoryer=
Mark aufzuwenden, die durch eine Anleihe beschafft, verzinst un
Jahre 1914 ab mit 1/,9/, getilgt werden,

; im
Nach Vollendung der Mohne- und Listertalsperre, letatorc
BRIy e g 59,000.000 m* Inbalt, und der geplasce b1
groBerung der Ennepetalsperre um 2,200.000 m? werden im Ru :‘lg ie
elf Stananlagen mit 186,600,000 m* Inhalt voghnnden‘ Qelg-’u“mmen
iilteren genossenschaftlichen Anlagen mit 52,400.000 m d:l; o Staar
rand 1247 Millionen Mark aufgewendet worden, so bei der Mohne:
inhalt Pfg. 385 kostet. Bei der Lister- und noch mehr Iiadriger s
sperre ist der Einheitspreis fiir 1 m3 gestauten Wassers 'I?al o
betriigt Pfg. 186 und 162 Insgesamt werden fir die ll:, il
Ruhrgebiete bis zum Jahre 1913, in dem die Mah"’;‘;&o 000 ™
sichtlich in Betrieb kommen wird, zusammen fur 186, fir 1 m8
Rauminhalt rund 382 Millionen Mark ngfgowondgt sein, Deatiche?
Rauminhalt im Mittel Pfg. 204, (,Zeitschrift des \ereu:as e B
Ingenieure* 1911, Nr. 25, Seite 1169 bis 1171. Vortrag des V08 0
meisters a. D. Link vom 24. April 1911 im Bochumor“B!;lll' ;’ollak
JModerne Wasserwirtschaft in Deutschland.® Ign

Fachgruppenberichte.

Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenieure.

Bericht Wber die Versammlung vom 18. April 1912;" Iter
Der vorsitzende Obmann Ober-Inspektor Dpl. Ing. "'K:{ Lo.oP°|d

eriffnet die Versammlung, begrift den k. k. techn. i
ng:or und als Vortr:fer dogl'vel'OIDOI dor'Z:omgol;:{:gb"en
kanten Ing. Heller, berichtet sodann fiber die fur e eniohti-
5. Mai 1912 seitens der Fachgruppe in Aussicht uanoqllmo;. renf dom
ng des Guwerko-inioopoldau und erteilt onrtrlsﬂ
Elk. techn, Rat Jesser das Wort zu dem ungoknndig!:n i &
('ber Wasseradsorption und Vglumlnirzl}ol L
des Zementmdrtels. Dom interessanten Vortrage w g

entnommen:

Die Volumiinderungen, die erhlirteter Zomentmurtola :r.lotig?;
sind zurickzufithren: 1. auf den Einfluf do; Tern:‘_p g
das MaB hiefir ist der Ausdehnungskoeffizient; = au lede sl
schen Prozesse bei der Exh lrtnn%: 'Wuurlagotl;l;" Ry -hiss
dehnen sich aus, luftlagernde schwinden bel der E'rltl“ dog‘. g mit
Vorgiinge kommen nach einem Jahre annithernd zum Sti “‘nkn'on e
Wasser gesiittigte alte Mortel schrumpfen beim Austroc
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dehnen sich plitzlich aus, wenn die trockeénen Mortel ins Wasser
gelegt werden. Die Grife dieser Volumiinderungen ist abhiingig von
dem Mischungsverhiiltnisse des Zementes und des Magerungsmittels.
Bei sandfreiem, erhiirtetem Portlandzement betriigt diese Volums-
iinderung bis 0-15°/,. Diese Vorgiinge des Schrumpfens, bezw. Aus-
dehnens des Mortels bei Wasserabgabe, bezw. -aufnahme kinnen be-
liebig oft wiederholt werden; sie sind vom Alter des Mirtels unabhiingig.
W hite#*), der diese Erscheinungen studiert hat, gibt sie als eine
Ursache der Zerstirung des Mortels an. Analoges Verhalten wurde
von Schumann®¥) bei Bausteinen beobachtet. Der Vortragende
fiihrt diese Volumiinderungen auf die Adsorptionserscheinungen
des Mortels zuriick.

Erhiirteter Portlandzement nimmt aus der Luft bedeutende
Wassermengen auf; so wurde gefunden, daf eine iiber konzentrierte
Schwefelsiiure ausgetrocknete Probe nachstehende Wasserdampfmengen

adsorbiert:

‘Wassergehalt im Wasseraufnahme aus

Temperatur Liter Luft der Luft
—160 10 myg 0-86%/,
+ 150 42 # 0'990/0
—15° o1 , 1:87%,
+15° 80 ., 2149/,

00 87 , 5000/,
+ 15 100 6-100/4.

Der Vortragende bespricht weiters die Reaktionsge-
schwindigkeiten und die Reversibilitit der Vor
giinge sowie die Adsorptionserscheinungen heim Lagern der Proben
im Wasser. Da die Adsorption von Wasserdampf eine Temperatur-
erhéhung, mithin einen Energieverlust bewirkt, nimmt die Oberflichen-
spannung der kleinsten Kirperteile ab. Wasseraufnahme wirkt im
gleichen Sinne wie eine mechanische Beanspruchung. Die bekannte
Erscheinung, da8 Bausteine im wassernassen Zustande groferes
Volumen und geringere Festigkeiten besitzen wie im ausgetrockneten,
beweist die Richtigkeit dieser Anschauuug. Die W hit e schen Beob-
achtungen stimmen ebenfalls, wenn man beriicksichtigt, daB sich beim
Einlegen trockenen Mirtels in Wasser das anniihernde Adsorptions-
gleichgewicht schon in einigen Stunden einstellt, dementsprechend die
plitzliche Volumsvermehrung eintritt. Nachdem der Wassergehalt des
luftlagernden Zementes in seiner Abhingigkeit vom Wassergehalte
der Luft grofen Schwankungen ausgesetzt ist, sind wesentliche Volums-
finderungen auch bei luftlagernden Zementen zu erwarten.

Es wurde ferner festgestellt, daf Eiseneinlagen die Ad-
sorptionskonstanten nicht beeinflussen. Andererseits geht
aus den Beobachtungen Em ersons*#¥) und Considéresy) her
vor, daB die Eiseneinlagen sowohl die Ausdehnung des Zementmaortels
im Wasser als auch das Schwinden in der Luft vermindern und daB
bei stiindig an der Luft aufbewahrten Stiben das Eisen einer Druck-
beanspruchung ausgesetzt ist, die beim Einlegen in Wasser in eine
Zugbeanspruchung iibergeht. Daraus folgt, dal die Anderungen der
Oberflichenspannungen der kleinsten Teile bei der Anderung der
Menge des Adsorptionswassers auf das Eisen iibertragen werden.
Eiseneinlagen sichern mithin auch die Volum-
bestiindigkeit des Betons.

Zum Schlusse bemerkt noch der Vortragende, daB die Arbeiten
zur Untersuchung der Adsorptionserscheinungen des Zementmurtels,
deren Durchfiihrung vom Vereine der Osterr. Zementfabri-
kanten ermdglicht und unterstiitzt wurde, noch nicht abgeschlossen
sind, sondern weiter fortgesetzt werden.

Bau-Oberkommissiir Ing. Karl Naehr stellt zum Thema des
Vortrages eine Anfrage hinsichtlich des elastischen Verhaltens des:
Armierungseisens im armierten Beton bei den durch Wasseradsorption
hervorgerufenen Volumsiinderungen des Betons, bei deren Beantwortung
sich zwischen dem Vortragenden und dem Fragesteller eine kurze
Wechselrede entspinnt.

Der Vorsitzende Ober-Inspektor Dpl. Ing.J. W al ter dankt hierauf
dem k. k. techn. Rat L. Jesser fiir seine hochinteressanten, viele
neue Gesichtspunkte fiir die Beurteilung von Zementmirtel und Beton
in ihrem Verhalten zu Wasser eroffnenden Ausfiihrungen und schlieBt
die Sitzung und damit auch die Vortragsreihe der Winter-
periode 1911/12,

Der Obmann :
Dpl. Ing. Josef Walter

Der Schriftfiibhrer :
Ing. Theodor Binder

*) White: ,Tonindustrie-Zeitung® 1011, 8. 1787 u. folg.

**) Schumann: ,Tonindustrie-Zeitung® 1881, 8, 184; 1889, S. 435.
***) Emerson: ,Engineering News* 61, 222/1904,

1) Considére: ,Compte rendu® 120, 4671899,

Patentanmeldungen.

Die nachstehenden Patentanmeldungen wurden am 1. Juli 1912
offentlich bekanntgemacht und mit simtlichen Beilagen in der Auslegehalle
des k. k. Patentamtes fiir die Dauer von z wei Monaten ausgelegt. Innerhalb
diesgr Frist kann gegen die Erteilung dieser Patente Einspruch erhoben
werden.

(Die erste Zahl bedeutet die Patentklasse, am Schlusse ist der Tag

der Anmeldung, bezw. der Prioritit angegeben)

5. Tiefbohrvorrichtung: Durch Anwendung einer Klinke an einer
kanadischen Bohrrutschschere, die nur aus zwei massiven Teilen besteht,
sind die Vorteile einer kanadischen Rutschschere und eines Freifallapparates
vereinigt; die Klinke wird durch einen durch die Reaktionskraft und durch
die Schwerkraft betiitigten Hebel eingehakt oder gelist. — Viktor Petit,
Kobylanka (Galizien). Ang. 6. 5. 1911.

5. Vorrichtung zum Begrenzen von Kohlenstaubexplosionen, bei welcher
durch den der Explosionsflamme vorausgehenden Luftzug aus Gefiifien flammen-
loschende Fliissigkeit verspritzt wird: Die offenen Gefiifie sind in einem nach
Art einer Tiir drehbaren Rahmen kippbar angeordnet und mit Vorrichtungen
versehen, welche beim Aufschlagen der Tiir die Gefilie zum Kippen bringen.
— Hermann Kruskopf, Dortmund. Ang. 12, 1. 1912; Prior. 4. 2. 1911
(Deutsches Reich). .

13. Reinigungsvorrichtung fiir Kesselrohre und dergl.: Der aus einem
Stitck bestehende Diisenkopf besitzt eine Anzahl schraubenférmig gewundener,
sich nach vorn verjiingender Kaniile, die sich in einem durch Aussparungen
unterbrochenen konischen Mantel befinden, so dafl sowohl durch die Kaniile
als auch durch die Aussparungen Luft angesaugt und in Wirbelbewegung ver-
setzt wird, die sich auch dem Dampf mitteilt. — Alfred Fraissinet, Chem-
nitz (Sachsen). Ang. 1. 7. 1911,

14. Abdampfturbinenregelung bei Verwendung von Dampfsammlern
mit gleichbleibendem Druek: Zwischen das die Bewegungen der Glocke auf
die Regelungsvorrichtung des DampfeinlaBventils iibertragende Organ und die
Glocke selbst 1st eine Dimpfungsvorrichtung eingeschaltet, welche eine Brems-
wirkung nur bei Aufwiirtsbewegung der Glocke ausiibt. — Vereinigte
Dampfturbinen-Ges. m. b. H, Berlin. Ang. 12. 2. 1912 als Zusaiz
zu Pat. Nr. 53.070; Prior. 16. 2. 1911 (Deutsches Reich).

14, Ventilsteuerung, bei welcher das Ventil durch die Einwirkung von
Rolle und Schubkurve betiitigt wird: Auf einem Bolzen ist eine Rolle und
entweder auf diesem Bolzen oder auf dessen Gabel ist ein die Rolle umhiillendes
Ringsegment gelagert. — Wilhelm Vo i t, Steglitz bei Berlin. Ang. 8, 11. 1911;
Prior. 9. 5. 1911 (Deutsches Reich). j

14. Kolbenschiebersteuerung fiir Verbund-Dampfmaschinen, bei denen
ein gemeinsamer, mit kanalartigen Durchbrechungen am Umfang und ver-
schiedenen Uberdeckungen versehener Kolbenschieber, dessen Innenraum als
Aufnehmer dient, den Dampfauslafl des kleineren Zylinders und den Dampf-
einlafi des grofleren Zylinders regelt: Die Zahl der Ertfinungen fiir den Einlal
des grofieren Zylinders ist eine grifiere als diejenige fiir den Auslall des
kleineren Zylinders. — R. Wolf, Magdeburg-Buckau. Ang. 18. 9. 1911,

"17. MetaligetiB zum Aufbewahren und Transport tiefsiedender fliissiger
Gase, aus zwei Behiiltern mit luftleerem Zwischenraum bestehend: Der Ilals
des inneren Geftiles ist sehr diinnwandig und erhilt dieses bei aufrechter
Stellung freischwebend, gibt aber bei Neigung so weit nach, daB der innere
Behiilter sich an den #ufferen anlegt. — Heylandt-Ges. m. b H,
Hamburg-Schulau. Ang. 22. 12, 1911,

20. Vorrichtung zur Ubermittlung von Signalen auf den fahrenden
Zug: Auf dem fahrenden Zug sind Leitapparate fiir den Austritt von Gasen,
Diémpfen oder Fliissigkeiten so angeordnet, dufi der austretende Strom die
Streckenkdrper treffen kann und daf im Bereich der Stromung bewegliche,
die Signalvorrichtung iiberwachende Korper derart angebracht sind, dab sie
eine Kraftwirkung erfahren oder nicht, je nachdem der Strom einen Strecken-
kérper trifft oder micht. — Allgemeine Elektrizititsgesellschaft,
Berlin. Ang. 10. 6. 1911; Prior. 10. 6. 1910 (Deutsches Reich).

20. Selbsttitize Weichenstellvorrichtung fiir Eisenbahnen, StraBen-
bahnen u. dgl. mit einem zwischen den Schienen gelagerten Balancier, der
unter Vermittlung eines Winkelhebels auf die Weiehen einwirkt: Das die
Weichenverstellung einleitende Organ wirkt auf eine verhiltnismiiliig lange
Schiene ein, die einerseits drehbar gelagert ist und andererseits auf dem
Balancier aufruht, zum Zwecke, Stofie bei der Weichenverstellung zu ver-
meiden. — Giuseppe Campana, Mailand."Ang. 11. 1. 1911; Prior. 14.1. 1910
(Ttalien).

20. Elektrische Einrichtung zur Einstellung der Weichen von Eisen-
bahnen oder StraBenbahnen vom Wagen aus: In einem Kasten sind zwei
Spulen und ein von magnetischen Massen umschlossener Kern angeordnet, der
von einer der beiden Spulen angezogen, bezw. verschoben wird, sobald letztere
von dem Strom, den einer der Driihte zufithrt, durchflossen werden, wobei
die Bewegung des Kernes mittels einer Zahnstange und eines Zahnrades auf
die Antriebwelle der Weichenstelleinrichtung iibertragen wird. — Eugenio
Piacani, Livorno, Ottaviano Pacini und Antonio Capellano, Pistoja

(Italien). Ang. 7. 10. 1910.
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20. Einrichtung zum selbsttitigen Verhindern des Zuummou;tosos
von Kraftfahrzeugen, besonders Eisenbahnziigen, bei \ﬂ'lcher' auf ]'-_l‘.em
Fahrzeug oder Zug eine Stromquelle vorgesehen ist, von der ein Pol fiber
eine elektrische Auslisevorrichtung zur Betiitigung der Bremsen oder zur Ab-
stellung der Dampfeinstromung der Lokomotive mit dem Gleise in Verbindung
steht und beide Pole mit Kontakten verbunden sind. Zwischen diesen Kon-
takten ist eine schwingbare Kontaktfeder angeorduet, die abwechselnd mit
dem einen und dem anderen Kontakt in Beriihrung tritt und in bekannter
Weise mit gegeneinander versetzten, aus isolierten Teilstrecken bestehenden
Leitungen durch einen Schleifkontakt verbunden ist. — Viktor Ro#ié,
Bakar (Kroatien). Ang. 8, 2, 1911,

24. Zerstaubungsfeuerung fiir Dampfkessel mit steil ansteigenden oder
senkrechten Wasserrohrbiindeln: Als Feuerraum dient der durch die senk-
rechten Wiinde der Kesscleinmauerung und das, bezw. die benachbarten
Wasserrohrbiindel begreuzte, in der Hohenrichtung verliingerte, freie Raum ;
die Zerstinbungsdiisen ragen in diesen Raum derart von unten hinein, dal
die erzeugten Brenustoffstrahlen parallel oder annihernd parallel zu den
Wasserrshren gerichtet sind, — Nikolaus Sauer, Moskau. Ang. 6. 12. 1911,

24, Zerstduber fiir flissige Brennstoffe, insbesondere fir Schwerdle,
wobei ein Gemisch von Ol und Luft zur Verbrennung gelangt und das O
durch eine Diise beliebiger Form zugeleitet sowie von dem Luftstrom zer-
stdubt wird: Der Luftkanal weist an derjenigen Stelle, an welcher die quer
zum Luftstrom stehende Diise in den Luftkanal eintritt, eine Verengung auf,
wodurch die Geschwindigkeit des Luftstromes nur an dieser Stelle beschleunigt
wird, — Karl 8 chmidt, Heilbronn a. N, Ang. 19. 11, 1910.

Biicherschau.

Hier werden nur Blicher besprochen, die dem Osterr. Ingenieur- und
Architekten-Verein zur Besprechung eingesendet werden.

13.655 Osterreichiseher Lloyd 1836 bis 1911, Herausgegeben vom
publizistischen Bureau des Osterreichischen Lloyd. 147 Seiten (20 < 26 om).
Triest 1911, Verlag des Lloyd. ?

Die aus AnlaB des 75jiihrigen Griindungsfestes des Osterreichischen
Lloyd erschienene Festschrift fiihrt uns nicht nur das Werden und Wachsen
unseres ersten Osterreichischen Seeschiffahrts-Unternehmens vor Augen,
bei Durchsicht des Werkes sehen wir auch ein gutes Stiick Geschichte
der osterreichischen Handelsmarine an uns voriiberziehen. Es braucht
wohl kaum betont zu werden, da$ der Werdegang des Lloyd, vom Stand-
punkt des Technikers betrachtet, eines besonderen Reizes nicht entbehrt,
wenn auch das Studium von diesem Gesichtswinkel aus etwas mithselig
ist, da die Hinweise auf die treibenden und Richtung gebenden Kritfte
aus dem Gebiete der Schiffbautechnik, dem Charakter des Werkes ent-
sprechend, nur gelegentlich eingestreut sind, Wir erfahren, wie die Ver-
suche Ressels mit seiner Schiffsschraube im Triester Hafen, neben
dem Erscheinen einiger auslindischer Dur;rler, im Jahre 1833 fiir den schon
seit 1832 — als Sammelpunkt der geschiiftlichen und maritimen Interessen
Triests — bestehenden Osterreichischen Lloyd den AnstoB zur Schaffung
des Dampfschiffahrts-Unternehmens gaben. In erster Linie sollte die Be-
forderung der Seepost bewerkstelligt werden, denn mit dem rte
von Frachten und Personen rechnete man bei dem damaligen Stande des
sich eben entwickelnden Dampfschiffahrtsbetriebes nur nebenbei, Drastisch
zeigt diese fir heutige Verhiiltnisse seltsame Auffassung die Wiedergabe
einer Bemerkung aus einer der ersten Eingaben des Lloyd an dhl%emm
»Dampfschiffe kénnen und werden nie Frachtschiffe sein®. es der
technischen Leituﬁ des Lloyd hie und da an dem wiinschenswerten
Weitblick fehlte, wird in anerkennenswert objektiver Weise zugegeben.
So wird uns mitgeteilt, daB erst 1850 der Entsohluf gefaBt wurde, zum
Bau von Schraubendampfern iiberzugehen, obwohl Ressels Schiffs-
schraube schon lingst im Auslande mit bestem Erfolge zur Anwendung
abmht worden war. Und noch immer war das MiBtrauen die

hiffsschraube beim Lloyd nicht ganz geschwunden, denn m
Schraubenschiffe sollten nur als Frwhtdzmd;::r verwendet werden, withrend
fiir den Personenverkehr gleichzeitig Raddampfer in Bau gegeben wurden.
1870 wurde die erste Kon:ipoundmuohine auf dem Dampfer ,,Florida*
eingebaut. Wenn wir bei den jiin, Neubauten des Lloyd allen Er.
rungenschaften des modernen Schiffbanes Rechnung getragen sehen,
S0 vermissen wir doch die Dampfturbine als Antriebsmotor auf den
letzten groBen Schnelldampfern, die hinsichtlich ihrer GroSe und Ge-
schwindigkeit hiefiir re Eignung besessen hiitten. Der auf Seite 131
angefithrten Bethnd fiir den Verzicht auf die Vorteile des Turbinen-
systemes, nimlich dafl fiir den Verkehr des Lloyd dasselbe nicht so sehr
in Betracht kime und sich die Kolbenmaschine als die Jpraktischere und
rentablere erwiesen habe, kimnen wir beziiglich der erwihnten groBen
Schnelldampfer nicht beipflichten. - Das vorliegende Werk enthilt
selbstverstiindlich schr vieles, was sowohl den Sel ahrtsfachmann  als
den Handels- und Wirtschaftspolitiker interessioren dirfte, wie die ver-
schiedenen auf den Ausbau des Verkehranetzes gerichteten Bestrebungen,
die Geschichte der Subventionsverhandlungen und als deren tisches
Ergebnis die Vertrige mit der Regie usw. Mit Befried kann
der Osterreichische Lloyd auf den 75] Zeitraum seines Bestandes
zuriickblicken, Manche Schwierigkeiten und Krisen wurden &uﬂl
iiberwunden. Die seinerzeit innegehabte dominierende Stellung im Levante-
verkehre ist zuriickerobert, die Alexandrien-Linie durch die Einstellung
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der neuen Eildampfer ,,Wien" und ,,Helouan" zur kirzesten u,“".":; t‘"m
Kontinent gemacht worden, fiir das laufende Jahr steht die Erric “.'uf“f
ciner neuen Eillinie Triest —Shanghai bevor. Wir schen (lt:ll [.lu:v(l in s;( |‘||u lf
Jubilinmsjahre im Besitze einer geachteten Stellung "",‘,""""’;'ru‘ :;:r
Moge das von seiner umsichtigen Leitung gesteokte Ziel, dal &
erste Handelshafen unserer Monarchie zu einem 74'""“""'.’.‘]‘-" h"."-lhl
ganzen Reiseverkehr von und nach dem Osten werde, bald vollig (.rll‘ - 1
werden! Das Werk ist, seiner Bestimmung als Festgabe ““'-*‘l‘""_' "':;:_;.
reich ausgestattet und illustriert und wird von allen Interessenten

heimischen Seeschiffahrt aufl das wirmste begrilt werden, PR

6706 Grundlagen fiir die Anwendung von hucmhl}l-lg:f::i

tungen und fiir die Handhabung feuerpolizeilicher Vorschriften. Von e
Miiller, Kommandant der Feuerwehr der Stadt \\"w_n. 339d Mo
(28 > 156 em). Mit zahlreichen Textfiguren. Wien 1911, Verlag des
ristrates,
. Ein hiichst wertvolles Handbuch, aus dem sich Feuer\\'l"hlr'ﬂ:-
Bau- und Polizeibeamte, Gewerbeaufsichtsbeamte, “"hﬁ.“dc"‘;“:‘ (;;;
verantwortliche Leiter von Unternehmungen, die Eler Schaulus m‘-
Publikums dienen, Industrielle, die an der Einrichtung dffentlicher B‘mumi
von Theatern, Kaufhiiusern beteiligt sind, Architekten, Beumel"";‘mw“
Installationsingenieure schiitzbaren Rat und Belehrung fiir lhf:l‘ e
und Betriebe holen kinnen. Mit umfassender Sachkenntnis sin ht‘s: gore
Buche alle die Vorkehrungen zusammengetragen und besproc e
dem Schutze der Menschen gegen Feuersgefahr dienen sollen R
die Behirden bei Bau- und Betriebsbewilligungen fordern. Die se ggrice
unheilvollen Brandkatastrophen haben gelehrt, ma.benonderg ?n:;;keitt'u
Richtungen gewissenhaft vorzugehen: 1. Alle technischen Moglic aooe
zu bieten, um den ausbrechenden Brand im Keime zu ersticken, m; i
dere in Bauwerken, wo viel und leicht entziindlicher }_!mmstOﬂ V?"d‘:“un d
ist. 2. Durch Teilungen mittels fester oder verschiebbarer :?:;nstigte"
Decken den Feuerherd einzuschrinken. 3. Den durch Brand Sm ghtwq;e
und verwirrten Menschen ausreichende, kurze und sichere H"ll‘}smitwl
bereit zu halten. In der Besprechung all der neuen technischen Hi iche
und der modernen Bauweisen Behelfe, unterstiitzt durch t:.dieaen
Mlustrationen, stellt das Buch einen bewihrten Ratgeber dar, ":‘“ Tichlkeit
drei Richtungen alles vorzukehren, um Brandunfille nach ) b%“ ad
cinzudimmen. In einem Anhange sind Gesetze und Erlisse fiir ioh auf
Betrieb Sffentlicher Bauten sowie gerichtliche Er)nanntmm,xdle :l‘lil g
Anordnungen von Sicherheitsvorkehru beziehen, zur b?;non Dem
bracht, die eine wertvolle Erginzung des Hauptinhaltes :i Wiener
geschiitzten Verfasser und vielverdienten Kommandanten :; -
stiidtischen Feuerwehr ist durch Dankesworte ein Verdienst “;l'tte 3;“;““
Menschheit zu entgelten, das er sich durch die ungekiirzten Mt

der Erfahrungen seines Lebens und seines Berufes erwor;::,-. Moter

13,700 Die intensive Bewirtsehaftung_der Moehgebirgsforste. VOCair

Py d
setzun, in bezug suf Bringungswesen, Betriebseinrichtung un Seiten
schafisiornen. Vou August Kubelka, k. k. (_)b““’“‘f‘;‘.‘g? o
(23 % 16 em). Wien 1912, Wilhelm Frick (Preis geh. K durch die

Die Hebung der Waldrente ist im mumhn:‘l:' Exhohung
Anbahnung einer intensiveren Wirtschaft denkbar, durch die des mach’
der Produktionsfihigkeit des Bodens und durch Slchml';rslnhun oo
haltigen Ertrages gegen zufiillige Storungen. Unter Bescl - mf e
die ﬁeoc birgsforste, woselbst die Verhilltnisse MK“‘““K:’: rechender
handelt der Verfasser zuniichst die Bedeutung zwecke!;lul‘a der
Bringun, und redet einer vollstindigen Aufdl:. &o‘;t“g
Gebirgsforste durch gnete moderne ittel < Hiebsatz
treffend bemingelt er, daB heute durch die Betriebseinrichtu E lebung
und Hiebsorte bestimmt werden, bevor die Frage der A ei':zu
gelist ist. Ohne in das techninche Detail der Transpor u stosugeies
entwickelt K u b e ] k a einige bemerkenswerte e Bedeutung d¢F
der Rentabilitit der Waldbahnen und betont die ch der
Rieswege fiir die Aufschli wmmw‘m
letzteren ist der Verfasser schon im Jahre 1908 mit einer orkes
Publikation hervor en. Der grobte Teil des votllmll%:' Wirt-
ist den Fragen der ebseinrich und der Betriebsart, Telks
schaftsform gewidmet. In ersterer huldigt g:tim‘muﬂs
durchaus liberalen Grundsiitzen, will mit Recht eimo% Betriebs:
des Wirtschalters mdglichst gewahrt 'i-mund‘;michumdﬂm
cinrichtung nur die Aufgabe der Anhhnng_ einer Kubelka ein
im Hochgebirgsforste zu. In zweiter ung & n‘;om befiir-
ausgesprochener des Kahlschlages auf Bestiinde und
wortet die ung und Erxichung gemisciies TLlml Ly
wickelt unter Anlehnung an die Grundsitze Prof. B iche mit
zweek © Bou'bw“m des Hochgebirgswaldes eine Verjiingung,
Plen hligen und ungleichalteriger mm G“,ﬂlueg
wobei dio Streifen nicht in der Richtung des stirkston b o,
und nicht zu schmal angenommen werden. Wiew: . feicher
dieser , Zeitachrift* udA die Wom"oh""’““m- werden
Erfahrung zeugenden Ausfilhrungen niher ie Schrifl
kann, darf dsa Urteil dabin sussmmengefabt werden, b BF (g
Kubelkas in ihrer Jeioht faBlichen und ﬂbuumb des Kroises
wie nickt 0 bald eine zwsite m::wh“wm o
engater hgenossen  die behand ot o m
dmntun.r‘:lunbu Neue bietet die Schrift; manches vi c::unv:hr
Wirtschafter seit langem ﬂlranupn:lnndndummdntﬂ

&
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im Zusammenhange mit den Interessen des ganzen Forstbetriebes im
Gebirge als notwendiges Postulat einer forstchrittlichen intensiven
Wirtschaft. Dr. A. Hofmann
13.777 Die Burg Aggstein. Von Eduard R eit hm a y er, Architekt
und Stadtbaumeister. 124 Seiten Text (29 x 21 ¢m), einem Dreifarben-
druck und 16 Tafeln. Wien 1911, Anton Schroll & Co. (Preis K 20).
Die Strebungen des Heimatschutzes und des Schutzes der Bau-
denkmiler haben weite Kreise und zundichst die Kiinstlerschaft er-
griffen. Mit dem Burgenbau verkniipft uns noch die Uberlieferung aus
romantischer Zeit und die Arbeiten von Viollet-le-Duec, Essen-
wein, Piperund anderen brachten uns auf das Verstiindnis fiir weitere
Forschungen auf diesem Gebiete. Dieser gliicklichen Anregung ist wohl
auch der Verfasser gefolgt, als er einer der schonsten Burgen unseres
engsten Heimatlandes seine volle Aufmerksamkeit zuwandte und die
freie Zeit von neun Jahren aus seinem arbeitsreichen Leben der Ir-
forschung -der Baureste Aggsteins und einem Vorschlage zur Wieder-
errichtung dieser Burg widmete. Er folgte den geschichtlichen Nach-
weisen, welehe ihm Franz Keiblinger und P. Célestin M. Sch a-
chinger boten und in manchem auch den Beschreibungen der
ForscherO. Piperund A.v. P er g er, ohneihnen in allem beizupflichten.
Namentlich die grausige Geschichte des , Rosengirtleins* will er dem
(iebiete der Sage entriicken und im Gegensatz zu anderen Forschern als
Wahrheit bezeichnen. Er zeigt uns an den Bauresten manches, was fiir
seine Auffassung spricht. Es gehort die ganze Ausdauer dazu, welche
der Verfasser an sein Werk wandte, um aus den Triimimern und Mauer-
resten die Spuren zu finden, den einstigen Bestand zu deuten und
die kiinstlerische Phantasie so weit zu spornen, um aus diesen ein volles
klares Bild einer Burg zu schaffen, wie sie dem stark verfallenen Geméuer
anzupassen ist. Ernster Wille und liebevolles Beginnen haben das zuwege
gebracht und in den 16 beigegebenen Tafeln zeigt uns der Verfasser auf
Grund genauer Messungen des Bestandes eine Wiederherstellung, welcher
der Fachmann nur anerkennend zuzustimmen vermag. Wenn er noch
weiters den Wunsch hegt, seine Pline auch verwirklicht zu sehen, wenn
er wiinscht, daB reiche Gonner mit einem Betrage von K 2,000.000 die
Burg wieder erstehen lassen mogen, so setzt er sich wohl in Widerspruch
mit den jiingsten Lehren der Denkmalpflege, welche ein Erhalten der
Bauwerke und -Reste fordern, aber das Hinzutun nicht gutheiflen mégen.
Wir wollen schon zufrieden sein, wenn seine Anregung uns die Burg in
ihrem gegenwiirtigen Bestande bewahren hilft und wenn seine gediegene
Forschung freigiebige Hiinde findet, welche die Mittel bieten, diese Zierde
der Wachau vor dem ginzlichen Verfalle zu bewahren. s
3512 Die Baufiihrung mit Einschlub der Baukostenberechnung,
der Bauriistungen und der Beforderungsmittel von Baustoffen auf der
Baustelle. Von J. K o ¢ h, geh. Baurat und Professor an der Technischen
Hochschule in Berlin-Charlottenburg. Zweite Auflage. Lex. 8° VI und
308 Seiten mit 198 Abbildungen im Text und 3 Tafeln. Leipzig 1912,
H. M. Gebhardt (Preis geh. M 12, gebd. in Halbfrzbd. M 15).
,,Die Baufiihrung®* bildet einen Teil des bekannten Handbuches
der Architektur und liegt in zweiter Auflage vor. Der Autor behandelt
den gesamten Stoff in sechs Abschnitten: Vorarbeiten, Anfertigung des
Entwurfes und des Erliuterungsberichtes, Aufstellung des Kosten-
anschlages, Verdingung der Bauarbeiten, Leitung und Uberwachung des
Baunes und Priifungen und maschinelle Anlagen zur Beférderung der
Baustoffe auf dem Bauplatze. Das Buch ist eines der ganz wenigen Werke
des Biichermarktes, welches die Baufithrung von einem wissenschaftlichen
Standpunkte behandelt, wiihrend die Zahl elementarer Werke iiber
Baufiihrung eine ziemlich groBe ist. Was die Einteilung des Stoffes betrifft,
so wiire zu erwiigen, ob der Abschnitt ,,Vorarbeiten‘*, der von dem Bau-
programm, der Untersuchung des Bauplatzes, den Skizzen, der iiber-
schligigen Kostenbestimmung, architektonischen Wetthewerben, der
Gebiihrenordnung der Architekten, dem Vertrage zwischen den Bau-
herren und dem Architekten und anderem handelt, nicht besser in den
zweiten und beziiglich der Kostenberechnung in den dritten Abschnitt
einzuteilen wire. Was den Inhalt des Abschnittes , Vorarbeiten* an-
belangt, so bringt der Autor hauptsiichlich die in den meisten Belangen
mustergiiltigen Bestimmungen der preuBischen Staatsbauverwaltung.
Ganz ausgezeichnet sind die .in den Abschnitten , Aufstellung des
Ent:wurfes“ und , Aufstellung des Kostenvoranschlages gegebenen
Weisungen, welche in dem Autor nicht nur den erfahrenen Lehrer,
sondex:n auch den praktischen Fachmann erkennen lassen. Der Abschnitt
!',V(?rdmgung der Bauarbeiten** schlieBt sich enge an den in Preufllen
iiblichen Vorgang an und bringt eine groBe Zahl amtlicher Festsetzungen,
die musterhaft sind und fiir die Privatpraxis als Vorbilder dienen kénnen.
In dem Abschnitte ,,Leitung und Uberwachung des Baues* kommen
die Arbeiten im Amtszimmer, der Verkehr mit den Behéirden und Hand-
werkern, das Ausstecken des Baues, das Anlegen des Baues und die
U!')erwachung der Bauausfilhrung zur Abhandlung. Dem Abschnitt iiber
Riistung und Baumaschinen sind 66 Seiten gewidmet. Behandelt werden:
Stangengeriiste, Mastengeriiste, verbundene Geriiste, Leitergeriiste,
fliegende Geriiste, Hiingegeriiste und Bockgeriiste. An maschinellen
Anlagen gelangen Feldbahnen, Krane, Winden, Paternosterwerke, grofere
Aufziige, Laufkrane und viele andere Maschinen zur Darstellung. Reiche
Literaturangaben vervollstindigen den Inhalt des ausgezeichneten
Buches, daszu den besten seiner Art zihlt.  Ing. Prof. Josef Rittinger
\ 12.748 Hydraulisches Rechnen. Rechnungsverfahren und Zahlen-
werte aus den Gebieten des Wasserbaues. Von Dr. Ing. RWeyrauch,
Zivil-Ingenieur, o. Professor der kgl. Technischen Hochschule in Stuttgart.

Mit 107 Figuren im Text, 88 Tabellen und 8 Tafeln. Zweite Auflage.
Stuttgart 1912, Konrad Witt wer (Preis M 7).

Dieses treffliche Buch trigt einem fiihlbaren Bediirfnisse des
Wasserbau-Ingenieurs vollkommen Rechnung und verdient die weiteste
Verbreitung. Die vorliegende zweite Auflage bietet gegeniiber der ersten
Auflage nicht nur eine weitgehende Vermehrung des Textes (von 88 auf
198 Seiten), sondern auch eine sehr wesentliche Verbesserung des Inhaltes.
Im Kapitel I, beinhaltend die allgemeinen Gleichungen fiir die Bewegung
des Wassers, welche sehr iibersichtlich dargestellt sind, erscheinen auch
die Schleppkraftgesetze und der WasserstoB beriicksichtigt. Tm Kapitel 1T
sind unter den empirischen Gleichungen fiir die Bewegung des Wassers
auch die Formeln von Siedek, Matakiewicz und Lindboe
behandelt. Sehr eingehend ist das Kapitel III iiber trapezoidale
und andere offene Querschnittsformen durchgearbeitet. Dasselbe gilt
beziiglich des Kapitels IV iiber geschlossene Querschnittsformen. Im
Kapitel VII (AusfluBl aus Of‘fmmgen und Uberfillen) sind bereits die
schénen Versuche Rehbocks erwihnt. Die kurzgefaliten Ableitungen
in diesem Kapitel sowie in dem folgenden iiber Wehrberechnungen lassen
fiir viele Fille das Nachschlagen in gréBeren Werken entbehrlich er-
scheinen. Im letzteren Kapitel ist auch die rechnerische Behandlung
der Streichwehre und Notauslisse angedeutet. Als Nachschlagebuch hat
es fiir den wissenschaftlich Gebildeten griBten Wert. DaB jedes solche
Sammelwerk fiir den ungeniigend Vorgebildeten Gefahren in sich schlieB:
ist eben unvermeidlich und soll es uns nicht hindern,solche Exscheinungeli
am Biichermarkte, welche gleichermallen von grofer Wissenschaftlichkeit
und reicher Erfahrung beredtes Zeugnis ablegen, auf das lebhafteste zu
begriifien. Ohne das Verdienst, das sich der Verfasser durch die H erausgabe
dieser zweiten Auflage unleugbar erworben hat, irgendwie schmiilern
zu wollen, sei hier nur die Anregung ausgesprochen, in der niichsten
Auflage auch der Retentionsfrage sowie der Ermittlung der Stauweiher-
inhalte Platz einzurdumen. 7 Halter

13.702 Chauffeurkurs. Gemeinverstindliche Vorbereitung zur
Chauffeurpriifung und Leitfaden fiir Automobilisten. Von Ing. Karl
Blau. 200 Seiten (17 X 12 cm). Wien, Jos. Eberle & Co.

Wenn ein Lehrbuch das bietet und erfiillt, was es in seinem Titel
ankiindigt, dann ist stets des Verfassers Zweck in lobenswerter Weise
erreicht ; dies trifft bei diesem kleinen Biichlein zu. Es soll dem ,,zu werden-
den** Chauffeur, leider auch oft dem bereits seine Titigkeit ausiibenden
Chauffeur, ein Nachschlagebuch sein, in dem er das A B Cder Automobile
erklirt findet und sich iiber die hauptsichlichsten Grundziige dieser
Verkehrsmittel ein wenig informieren kann. Ebensowenig es moglich ist
das Fahren etwa aus diesem Buch lernen zu wollen, ebensowenig voll.
stindig kann eine solche Ausbildung sein, dig ja bloB einige elementare
Grundbegriffe des Automobilismus erliutert und erklirt; und trotzdem
zeigt dieses allgemein verstiindliche Biichlein, wie viele Grundbegriffe
gesammelt und einzeln ,,begriffen'‘ werden miissen, bevor man iiberhaupt
das Wesen eines solchen technischen Organismus klar erkennt. Aller
Anfang ist schwer, daher langsam und griindlich ausgebildet die beste
Grundlage fiir einen Laien darstellt, der die Bedienung und das Wesen
der Automobile erlernen mochte. Und allen diesen WiBlbegierigen sei dieses
kleine Werk empfohlen, in dem der Verfasser in so geduldiger Weise den
Neugierigen in ein ihm ganz unbekanntes Gebiet einzufiihren bestrebt ist,
was ihm auch glinzend gelang. Ing. 8. Bauer

13.445 Uber den EinfluB der Geschwindigkeit der Beforderung auf
die Selbstkosten der Eisenbahnen. Von Dr. Ing. R. Esch. 98 Seiten
(23 % 16 ¢m). Mitteilungen der Gesellschaft fir wirtschaftliche Aus-
bildung. Neue Folge. Heft 6. Jena 1911, Gustav Fischer.

In der vorliegenden Arbeit berichtet der Verfasser iiber die von
ihm angestellten Untersuchungen dariiber, ob und inwiefern die Selbst-
kosten der Leistungseinheit durch die Geschwindigkeit beeinfluit werden,
mit welcher der Transport auf dem Schienenwege vor sich geht, und
versucht, die Selbstkosten der Beférderung einer Person oder einer Tonne
Gut bei verschiedenen Geschwindigkeiten zu ermitteln. Die Berechnungen
haben insofern einen tieferen praktischen Wert, als diein erster Linie ins
Auge gefafiten (deutschen) Bahnen fiir die schnellere Beforderung in
der Regel ein erhohtes Fahrgeld einheben. Vom Standpunkte jener aus,
welche verlangen, daB die Staatsbahnen als 6ffentliche Anstalten Betrige
einzuheben haben, welche den Selbstkosten entsprechen, ist es gewill
von Interesse, festzustellen, ob diese Erhohung der Transportgebiihren
gerechtfertigt erscheint. Im iibrigen findet Dr. E s c h, daB beim Fracht-
gutverkehr der preuBischen Staatsbahnen die Fahrzeit der Zige im
Verhiltnis zu der gesamten, durch die Beférderung in Anspruch genomme-
nen Zeit nur eine untergeordnete Rolle spielt, und schlieft daraus, dall
ein Eisenbahnunternehmen die Ziige mit derjenigen Geschwindigkeit
befordern wird, die die geringsten Selbstkosten ergibt. Auch diesem
Problem, das eingehender untersucht wird, kann eine praktische Be-
deutung nicht abgesprochen werden. Bemerkt soll werden, da Dr. Esch
den Standpunkt vertritt, daB bei Eisenbahnunternehmungen die Ausgaben
fiir die Verzinsung des Anlagekapitales zu den Selbstkosten zu rechnen
sind. Der Einflu der Fahrgeschwindigkeit auf die Zugforderungskosten
wird mit Riicksicht auf den Energieverbrauch und die Unterhaltungs-
und Erneuerungskosten der Betriebsmittel und endlich mit Riicksicht auf
die Lohne des Personales sowie die Verzinsungskosten der Betriebsmittel
untersucht. Von besonderem Interesse sind die Ausfithrungen iiber den
Einflul der Geschwindigkeit auf die Gleisunterhaltungskosten und die
Selbstkosten im Personen- und im Giiterverkehre. Am Ende seiner Be-
trachpungen kommt der Verfasser zu dem Resultate, dall, wenn es auch
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nicht gelang, die Selbstkosten eines Personenkilometers und eines Giiter.
tonnenkilometers in Zuggattungen verschiedener Fahrgeschwindigkeit figr
die preuflischen Staatsbahnen zu ermitteln, diegefundenen Werte den Riick-
schluB gestatten, dal im Personenverkehre ein Platzkilometer im ge.
mischten Zuge den groften Aufwand erfordert und daB die Kosten eipes
im Schnell- und Personenzuge geleisteten Platzkilometers als annihernd
gleich angenommen werden kinnen. Den hochsten Aufwand verursacht
auch die Giiterbeforderung im gemischten Zuge. Seine Erwiigungen gipfeln
darin, da dem hoheren Frachtsatze firr Eilgiiter, soweit sie in Personen-
ziigen befordert werden, hohere Selbstkosten entsprechen, withrend die Ein-
hebung eines Zuschlages fiir Personenbeforderung in Schnellziigen nicht
auf hohere Selbstkosten zuriickgefiithrt werden kann. Erwihnt seien noch
die den Ausfithrungen angegliederien Mitteilungen, welche in sechs An-
lagen die Ausweise iiber die Selbstkosten von sechs Bahnen enthalten.
Die Studie stiitzt sich auf ein reiches Literaturmaterial und behandelt das
gestellte Thema mit groBem Fleille, iibersichtlich und eingehend. Die
Arbeit bietet dem Fachmann gewiB manches Bemerkenswerte,
Dr. Steiner

13.738 Einzelkonstruktionen aus dem Maschinenbau, Heraus-
gegeben von Ing. C. Volk, Berlin. 3. Heft: Zahnrider. 1. Teil
Stirn- und Kegelrider mit geraden Zihnen. Von Professor Dr.
A. Schiebel. Berlin 1912, Julius Springer (Preis geh. M 3).

Der Verfasser hat es sich zur Aufgabe gestellt, ein zeitgemibes
Bild von dem gegenwiirtigen Stande des Zahnriderbaues zu geben.
Der Konstruktion, Berechnung und Herstellung wurde dabei gleiches
Au erk gewidmet. Das in den Lehrbiichern der Maschinenelemente
bisher Gebotene wurde als Grundstock iibernommen und durch die Auf-
nahme neuer Konstruktionen und die Ergebnisse praktischer Unter-
suchungen und Erfahrungen sowie durch eine ausfiihrliche Besprechung
der Bearbeitung der Zahnrider erweitert. In der Praxis ist eine Be-
arbeitung der Zihne in der Maschine mit méglichst einfach gehaltenen
Schneidwerkzeugen erforderlich; die Ubertragung gezeichneter Profile
auf die Ausfithrung ist zu umstiindlich und zu ungenau. Es wurde daher
auch die Verzahnungstheorie vom Standpunkte der Bearbeitung be-
handelt. Sie umfaBt nicht nur die vollstindige geometrische Festlegung
der Zahnflichen, sondern auch die Ermittlung der Bewegungsvorginge
fiir die Erzeugung dieser Flichen. Die bekannten Profilkonstruktionen
werden knapp gestreift; weitergehende Ausfiihrungen in dieser Richtung
betreffen die Untersuchung des Eingriffs. Die Besprechung der Aus-
fiihrungsfehler und ihrer Folgen ist eine notwendige Erginzung fiir die
Beurteilung der Giite der Bearbeitung, zumal einige Verfahren den
theoretischen Vorbedingungen nicht genau entsprechen. Neu eingefiihrt
wurde ein exakt definierter Begriff der Fehlerhaftigkeit als Verhiltniswert,
die plitzliche Geschwindigkeitserhthung des getriebenen Rades beim
Eingriffswechsel als Ursache der StoBwirkungen. In einem spiteren Heft
soll die Besprechung der Stirn- und Kegelriider mit Schraubenzihnen
und der Rufausfiihmngen fiir sich kreuzende Achsen erfolgen. Die vor-
liegende Neubearbeitung der auf diese wichtigen Maschinenelemente
bezughabenden Materien erweist sich als eine {iberaus wertvolle Be-
reicherung der einschliigigen fachwissenschaftlichen Literatur. Deinlein

10.753 Enzyklopidie der mathematischen Wissensehaften mit

1
|
|
|

EinschluB ihrer Anwendungen, Bd. 1V. Heft 2: D ynamische Pro- |
blemederMnsohinenlehre.VonR.v.MilesinSLuanrgi.E. '

Leipzig 1911, B. G. Teubner,

Der vorliegende Artikel behandelt in erster Linie solche Fragen
aus dem Bereiche der Maschinenlehre, die auf Probleme der Mec h an ik
starrer Kérper fihren. Die spezielle Theorie der hydraulischen,
thermischen elektrischen Maschinen wird im Rahmen dieser

Enzyklopidie an anderer Stelle erledigt. Mitberiicksichtigt wurden jedoch

einzelne iiber die Stereomechanik hinauﬁreifende Fraqen, wie die Lehre |

von den Riemen und Seilen, die hydrodynamische Theorie der Lager-
reibung usw., sowie diejenigen Untersuchungen, die zur Feststellung der
in den Maschinen wirksamen Kriifte nitig sind. Der Bericht R. v. M is e s
geht aus von einer Darstellung der in den Maschinen wirkenden K ra f t-
felder und schlieBt hieran dic Besprechung der einzelnen
maschinentechnischen Fragen. Die prinzipiellen Gesichts-
punkte, die fiir die Fumnfl des ganzen Artikels m; bend waren, finden
sich schon in den von englischen Autoren stets gep
die auf eine anschaulicheund ko
mechanischen Sitze gerichtet sind. Hierin ist der eine die gegen-
wiirtige Entwicklung der technischen Kinetik beherrschende Gesichts-
g:x;}xt zu erkennen. Daneben die durch die Fortschritte der Technik
ingte Erweiterung der Probleme zu einer entsprechenden F r-
weiterung der methodischen Hilfsmittel in b e
stimmter Richtung Neben der von Euler inaugurierten
synthetischenMethode: , Fiir eden einzelnen Kirper eines Systems
sind Schwerpunkts- und Momen ichung aufzustellen und daraus —
woferne nur der Bewegungsverlauf untersucht werden soll — die Reaktions-
kriifte zu eliminieren®, scheint den Bediirfnissen der technischen Kinetik
zumindest in vielen Fillen die analytische oder Lagran g esche
Methode besser nngog&ﬁt zu sein. Hier in der , Systemmechanik" wird
von der lebendigen Kraft des ganzen mh.nm['m 8, und der
Arbeit der Kriifte am System ausgeg, und man unmittelbar
zu Gleichungen, die die Reaktionen nicht enthalten. In der Statik dulert
sich der Unterschied der beiden Methoden derart, da8 das eine Mal eine

wiederholte Anwendung des Satzes vom Krlhmnlhkﬂnm. das
andere Mal das Prinzip der virtuellen Arbeiten auftritt. Verfasser

| Zerteilen der Steine, das Abrichten,

en Bestrel iy
nkreteErfassungder |

i unsche
schlieBt die Ausfiihrungen seiner Vorbem er k un g mit dem W l'll.L‘(‘
dtlul lmL:l, (ll::r Erweiter uﬁg der Auigaben und der Methoden dec u-chm;scll:f::
Mechanik durch eine Vertiefung der ex e'“""e“ts}.ruml-
Studien(z B. in allen Reibungsfragen) auch die p yMkuthIT'.pm
Iagen der Kinetik gefirdert wiirden. e

12.718 Lehrbueh der Physik, Zum (}ehmmj‘he beim -l"'ttlrrls".l,:;
bei akademischen Vorlesungen und zum he"'m!s!udlull{- Ham:
E. Grimsehl, Direktor der Oberrealschule auf (ler U .hllcenh(‘nr;sl ml5 pua
burg. Zweite, vermehrte und verbesserte Auflage. 1262 Seiten (23 X vy 4
Mit 1206 Figuren im Text, zwei farbigen Tafeln und einem An l;:l!gn'
enthaltend ‘L'abellen physikalischer Konstanten und Anhllenmeb o
Leipzig und Berlin 1912, B. G. Teubner (Preis geh. M 15, geb.
Leinw. M 16). e :

, Die ort:te Auflage dieses Werkes haben wir in Nr. 51 wn':‘9gg
besprochen und gewiirdigt. Das Erscheinen der zweiten Auflage lifer(
rascher Folge empfiehlt das Buch in anBergewihnlicher Weise. Anges Er-
durch den ungeahnten Erfolg, hat der Verfasser Erweiterungen un‘ ik
giinzungen platzgreifen lassen, welche der _\‘ullknmmmlheq zc;ls m‘ehl‘
kommen. Von den Elementen der Infinitesimalrechnung wur ehoine"
Gebrauch gemacht. Neu bearbeitet oder hinzugekommen ersc Flug-
die Abschnitte iiber Bewegungslehre, Elastizitit und fesglgkelt:lektr(]_
maschinen, Wirmelehre, Meteorologie, Wellen, l'olammw}n. '?;ntlich
statik, Induktion, Strahlungsenergie, l-lleklrulyﬂsg usw., wele 5} Mrl\altﬂ;
mit besonderer Sorgfalt behandelt, ein augenfiilliges l".benm ti' s
haben. Dadurch hat das Buch um 210 Seiten und 205 Figuren “f,‘l ; ‘l‘:ﬁ“(‘-
zugenommen, ohne daB die Verlagsbuchhandlung den Preis erhOh ;

. ler
1387 Die Baumaschinen. IV. Teil des Hnnslbucheﬂ ¢ 3
Ingenieurwissenschaften 4. Band: \orkumnﬁm'-hi;?:n
schaffenheit und Gewinnung von Bausteinen. Werkzeuge und deewn'
zur Bearbeitu von Bausteinen. Maschinen fiir Mortel- un e ek
bereitung. Bearbeitet von A. Steuerund L. v. Roessler. e
ben von F. Lin ¢ k e. Zweite, neubearbeitete und vermehrte \?{l‘:lhzfm

198 Seiten (27 x 10 em). Mit 264 Textfiguren. Leipzig 1911,
Engelmann (Preis M 7). a
»Wenn man die Methoden und Maschinen kennen .lemmwv
mit denen die natiirlichen Bausteine gewonnen und bearbeitet e st
%0 ist es unbedingt notwendig, daB man vorerst die Gesteine “ihrc' Zu-
die jene angewendet werden sollen, genauer betrachtet und i e
sammensetzung, ihre Struktur und die Art ihres Vorkommens De. A.
Natur zu ergriinden sucht'. Mit diesen Worten leitet Profeuﬁ;ﬁ nheit
Steuer jenes Kapitel ein, das von dem Vorkommen, der Be“," N ialoh
und der Gewinnung von Bausteinen handelt, und gibt dami Egu‘ist in
eine treffende Charakteristik des ganzen vorliegenden pucheo. Baastofl
der Tat notwendig, zunichst in die Eigenart der vcncbwdenel-;le” beitung
einzudringen, wenn man die maschinellen Hilfsmittel zu deren wohl auch
mit richtigem Verstindnis beurteilen will, und darum th::l en seines
gerechtfertigt, daB in dem vorliegenden Buche iiber den T\dem P33
‘Litels hinaus die Hilfte des Inhaltes nicht den Maschinen, SORCHT o
Bausteinen gewidmet ist. Dabei ist dieses Gebiet in einer Wel.’eekttm in 80
die dem praktischen Bediirfnisse des ieurs oder A'f{h-" icht kaum
gliicklich gewithlter Form entgegenkommt, da in dieser l'lrtmile werden
noch etwas zu wiinschen iibrig bleibt. In einem allgemeinen 1¢ Struktur,
zunichst das Wesen der Gesteine, ihre Zusammensetzung erdrtert, €in
ihre Entsteh , die Verwitterung und Zersetzung tiirlichen
zweiter Abschnitt enthilt die Beschreibung der wichtigsten n:;bschnm
Gesteine, die Tir Bauzwecke verwendet werden, der dritte jerten Ab:
umfaBt die technische Untersuchung der Gesteine und im v vy 08
schnitte wird einiges iiber das Aufsuchen und die Gcmn%\m. d befaBt
steinen in Steinbriichen mitgeteilt. Die zweite Hiilfte de:‘ro;‘:lw' o
sich mit den eigentlichen aschinen und ist von die das

H H i 3 bochnitl-e.
Roessler bearbeitet; sie gliedert nc‘l;.:nm: Aund P""“;(",'.pm
Zerteilen zu Pflastersteinen und Schotter und in einem buondel‘%e e anser

ie Martel- und Betonbereitung betreffen. Auch hier war der {60,
dbeuu‘iht, ({lr den in der Pru‘:?nehendm Ingenieur ein mc::m 5&:::““
an Beispielen fiir alle jene Werkzeuge und Maschinen xnnl;.m e inen ver-
und kritisch® zu beleuchten, die zur Burbqntung_ von Baus Sertyoller,
wendet werden. Die Dar ‘dieses Teiles sind um ;ommxktivw
als gerade auf diesem Gebiete in der Bekanntgabe des ko b Zurtiok-
Aufbaues der Maschinen oder besonderer Arbeitsverfahren gro turquellen
haltung herrscht. Reichhaltige Zusammenstellungen von Liters 3
erghnzen noch die einzelnen Kapitel des Buches als eine .
ebenfalls vielen sehr willkommen sein wird. Es kann som £
wohl jedem, der fiir dieses Fachgebiet Interesse hat, nur bestens
4 " Vierte,

9386 Hilisbueh fiir den Maschinenbaun. Von Fr. F"y‘;ﬁg{uwin
erweiterte und verbesserte Auflage. 1236 Seiten (20 x 13 cm)—glz Julius
den Text gedruckten Fi und 10 Tafeln. Berlin 1912,
Springer (Preis geb, !n Leinen M 10, in Leder M 12). il

Das Hilfsbuch v;:d:'n reyt \':t‘k in di.::e..ez.dht:{:iif:‘ d:n Kreisen

rechen, hiee die tu ennen, ; : its
3:P ln::lim und im bua:Sam der Mmmm‘lnm;::‘ d:r:ioh
besitzt; ist es doch eines der beliebtesten Hilfs- und Hand nde!'l S0 Yot
bald nach seinem Erscheinen einen treuen Kreis von muh iten hat:
schaffen wuBte und sich ihn dank seiner VerliBlichkeit auch .
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Es kann daher nicht iiberraschen, wenn dieses Werk, dessen erste Auflage
erst im Jahre 1904 erschienen ist und von dem auch Ubersetzungen in
fremden Sprachen herausgegeben wurden, nunmehr schon in der vierten
Auflage vorliegt. Selbstverstindlich hat diese Auflage alle jene Er-
weiterungen und Erginzungen erfahren, die sich nach dem heutigen Stande
der Technik als notwendig erwiesen; sie haben wohl eine Vermehrung
des Gesamtumfanges um nahezu 200 Seiten und der Zahl der Abbildungen
um mehr als 100 zur Folge gehabt, trotzdem hat aber das Buch infolge
der Verwendung eines diinneren Papieres an Handlichkeit nichts ein-
gebiiBt. Als ein besonderer Vorzug dieses Hilfsbuches muB hervorgehoben
werden, daf es auch den Osterreichischen Verhilltnissen gerecht wird,
indem es in einem Anhange die hier geltenden Gesetze und Bestimmungen
iiber Dampfkessel, gewerbliche Betriebsanlagen, hohe Schornsteine,
Vergebung staatlicher Lieferungen und Arbeiten u. dgl. und einen Auszug
aus den Honorarbestimmungen des Osterr. Ingenieur- und Architekten-
Vereines bringt. Ein Werk, das wie dieses alle Eigenschaften eines Hilfs-
buches in so vortrefilicher Weise in sich vereinigt, empfiehlt sich wohl
am besten schon durch sich selbst und bedarf nicht erst einer besonderen
Anpreisung. K.

13.319 Kanalisation der Klein- und Mittelstidte. Von Ewald
Genzmer, Geh. Baurat und Professor. Heft II: Marienwerder.
76 Seiten und 17 Pline (24 X 17 ¢m). Halle a. 8. 1911, Ludwig H o {-
stetter (Subskriptionspreis M 7-50).

Nachdem das erste Heft des Werkes Kanalication der Klein- und
Mittelstiidte den Kanalisationsentwurf nach dem Misch- und Trenn-
systeme fiir die auf einem kleinen, ebenen Territorium und an einem
grofleren FliiBchen gelegene CGemeinde Neustadt in Westpreullen
behandelte, deren Abwasser eine maschinelle Klirung bendtigte, befafit
sich das zweite, vorliegende Heft mit dem Kanalisationsprojekte nach dem
Mischsysteme fiir die verhiltnismiBig ausgedehnte, in einen wasserarmen
Vorfluter entwiissernde Stadt Marienwerder, deren Abwasser vor
der Einleitung in die Nogat einer Entschlammung unterzogen werden
muB. Marienwerder hat gegenwiirtig 10.500 Binwohner. Das Projekt
zieht jedoch eine Einwohnerzahl von 25.000 Seelen in Betracht, welche
vorausgichtlich erst nach 70 Jahren erreicht werden wird. Die Stadt wird
il_l fiinf Verbauungszonen mit 100, 125, 150, 200 und 300 Einwohnern pro ha
eingeteilt, von welchen Zonen bei Eintritt des Maximalregens 15, 20, 25, 30
und 60 I/Sek. pro ha zum Abflusse kommen. Die Rohrweiten sind mit
Hllfe der_D arcy-Bazinschen Formeln und unter Zugrundelegung
eines Maximalregens von 20Minuten Dauer und 100 7/Sek. pro ka Intensitiit
nach der. Methode von Heyd ermittelt, wobei der geringste Durch-
messer mit 300 mm angenommen wurde. Fiir die Kaniile des Tiefgebietes,
welche nur Schmutzwasser aufzunehmen haben, wurde bis auf 200 mm
Durchmesser hel'a:bgegangen. Bis 400 mm Durchmesser ist die Ver-
wendung von Steinzeugrohren, dariiber von Zementrohren in Aussicht
genommen. An den Punkten mit Richtungs- oder Gefillsiinderungen
smd" Emstexgschac:hte von 1 bis 1-5m Durchmesser projektiert. Vom
erwiihnten Tiefgebiete, der Salaterei, soll das Brauchwasser bis zur fiinf-
fachen Verdiinnung durch zwei selbsttiitig wirkende, von Elektromotoren
betriebene Zentrifugalpumpen zu einem Regenauslal gedriickt werden
(21 7/Sek. auf 11 m Hohe), nachdem es mittels eines Rechens und einer
Rienschschen Scheibe eine Vorreinigung erfahren hat. Zur Ent-
lastung des Kanalnetzes sind neun Regenausliisse geplant, welche bei der
fiinffachen Verdiinnung des Brauchwassers in Funktion treten. Die Kaniile
erhalten Tiefenlagen von 25 bis 3:5 m. Zur Spiilung sollen einige Spiil-
behiilter mit automatischer Spiilvorrichtung hergestellt werden. Das
gesamte Abwasser wird vor Eintritt in die Nogat einer Reinigung nach
dem System Emscherbrunnen unterzogen, welche einen Sandfan
mit Grobrechen und zwei Emscherbrunnen von 7 m Durchmesser um‘iz
9:3 m Tiefe umfaBt. Fir die Schlammtrocknung sind Plitze von 200 m?
Fliche vorgesehen. Die Berechnung der Rohrweiten und Wehrriicken
ist tabellarisch zusar mengestellt, ebenso sind alle Grundlagen der Kosten-
berechnung ausgewizsen. Die Gesamtkosten sind mit M 600.000 an.
gegeben. Der knapp -and klar gehaltene Text ist durch 17 Pline griindlich
erliautert, von welchen die Detailpline iiber die Pumpstation, Emscher-
brunnenanlage, Spiilkammern, Abflulverzogerung und AbfluBflichen
besonders genannt seien.

Das Werk bildet eine sehr schiitzenswerte Erweiterung der
Kanalbauliteratur und bietet, was der Verfasser in der Vorrede zum
ersten Hefte versprochen hat, den Verwaltungen und Ingenieuren
der Mittel- und Kleinstidte einen Wegweiser, sich auf dem Gebiete der
Kanalisation rasch einzuarbeiten. Es sei aber jedem Kanalisations-
Ingenieur wegen der griindlichen, klaren und iibersichtlichen Behandlung
des Stoffes wiirmstens empfohlen. Ing. Stolz

5203 Kompressorenanlagen, insbesondere in Grubenbetrieben. Von
Dpl. Ing. Karl Teiwes. Berlin, Julius Springer.

Das vorliegende Werk bespricht in den ersten Abschnitten zunichst
die theoretischen Grundlagen fiir die zweckentsprechende Konstruktion
und den miglichst dkonomischen Betrieb von Luftkompressoren und
gibt hiebei unter anderem auch den Praktikern Anleitungen zur Uber-
priifung ausgefiihrter Konstruktionen in dieser Hinsicht. Hieran schlieft
sich eine eingehende Besprechung der wichtigsten Details der Luft-
kompressoren und sind insbesondere die Einrichtungen fiir die Kiihlung
sowie die Luftschaltorgane ziemlich erschipfend behandelt. Bei der
folgendenBesprechung der einzelnen Kompressortypen selbst erscheinen
der moderne, infolge der zunehmenden Verbreitung der Dampfturbine
schon vielfach eir gefiihrte Turbokompressor sowie die an Stelle vonZentral-

(M 2-80).

Kolbenkompressoren fiir Bergbauzwecke immer mehr in Verwendung
kommenden, unterirdischen und fahrbaren Kompressoren ihrer Bedeutung
entsprechend eingehend behandelt. In den einleitenden Bemerkungen
spricht der Verfasser den elektrischen Bohrmaschinen jeden Erfolg ab
und geht damit wohl zu weit, wenn auch die weitiiberwiegende Bedeutung
der Druckluft fiir den maschinellen Bohrbetrieb auBler Frage steht. Das
vorliegende Werk stellt jedenfalls eine wertvolle Information iiber den
Bau und Betrieb von Luftkompressoren bei Grubenbetrieben dar und
kann als solche bestens empfohlen werden. A. R.
1296 Die Spinnerei. Ein Uberblick iiber die in der Spinnerei ge-
brituchlichen Rohmaterialien und ihre Verarbeitung. Von Prof. M. Le h-
m a nn, Direktor der Preullischen hoheren Fachschule fiir Textilindustrie
(Spinn- und Webschule) zu Crefeld. 108 Seiten (18 % 12 em) mit 35 Ab-
bildungen im Text. Als 338. Bindchen von ,,Aus Natur und Geisteswelt‘,
Sammlung wissenschaftlich gemeinverstindlicher Darstellungen. Leipzig
1911, B. G. Teubner (Preis geh. M 1, in Leinwand geb. M 1-25).
Der als Lehrer und Fachmann bekannte Verfasser hat sich die
Aufgabe gestellt, nicht ein Lehrbuch der Spinnerei, sondern ein Buch zu
schreiben, aus dem sich der Laie iiber die Grundziige der Spinnerei in-
formieren kann. Nach einer kurzen historischen Finleitung beschreibt
er Vorkommen und Gewinnung, Eigenschaften der textilen Rohstoffe
und deren wirtschaftliche Bedeutung, um sodann auf die Verarbeitung
der wichtigsten Facern iiberzugehen. Hiebei konnte der Autor allerdings
nicht immer der Versuchung wide stehen, konstruktive Details, die zwar
dem Fachmann und Techniker interessant, dem Verstindnis des Laien
aber ferrlegend sind, wie zum Beispiel den entlastenden Seilantrieb fiir
Crighton-Opener oder den Ki:schnerfliigel, zu erwihnen. Fiir das richtige
Verstiindnis der Wirkungsweise der Ringspindel und deren Verhiltnis
zur Fliigelspindel wiire eine schematische Skizze niitzlich, ebenso auch
zur Erliuterung der Wirkungsweise des Selfactors. Die Bastfaserspinnerei
wird kurz, Streich- und Kammgarn sowie auch die Erzeugung von Chappe-
und Bourettegarnen wieder ausfiihrlicher behandelt. Im groflen und
ganzen wird das Buch seinen Zweck erfilllen und dem Leser, der sich
iiber das groBe Gebiet der Spinnerei rasch orientieren will, hiebei als
niitzlicher Wegweiser dienen. Dr. Erban

Eingelangte Biicher.

(* Spende des Verfassers)

13.808 U'ber Versuehe mit umschniirtem Beton. Von Dr. Ing.
A. Kleinlogel 8% 48 8. m. 15 Abb. u. 31 Zusammenstellungen.
Berlin 1912, Ernst & Sohn (M 3-20).

13.809 Berechnungen von WechselstmmFernleitungen.. Von
Dr. C.Breitfeld. 8% 89 S. m. 15 Abb. u. 2 Taf. Braunschweig 1912,
/ i eg & Sohn (M 4).
i ‘ew13.g810 lliirtcun(tcrsuehungcn an Radreifenstoff nach dem Kolu:-
Brinellschen Kugeldruekverfahren. Von D;. Ing. B. Schwarze. 8%
66 S. m. 13 Abb. Braunschweig 1912, Vieweg & S.ohn.

13.811 Die Preisbildung in der Maschinenindustrie. Von Dr. H.
Haeder 8% 84 S. m. Abb. u. Taf. Wiesbaden 1912, H aeder (M 4).

*13.812 Beitrag zur Pulsation des Wassers mit Riicksicht ani den
Flugban. Von C. Krischan. 8% 83 8. m. 1 Taf. Grqz 1911, Se]hstverlng.

#13 813 Der standsichere Mauerdamm. Ein Bel‘tra,g zur Logung der
Talsperrenfrage. VonRedlich &Berger. 89, 54 8. m. 21 Abb. u. 1 Taf.

Wien 1912.
e 13.814 Untersuchungen an durchlaufenden Elsenbetonkonstru!i-
tionen. Von Sc heitund Dr. Ing. Probst. 8% 72 8. m. 52 Abb. Berlin

1912, S i M 5).
i A R ) nach den deutschen Patentschriften.

13.815 Die Einphasenmotoren S . :
Von Dr. Ing. E. Dy hpr. 80 182 S. m. 112 Abb. Berlin 1912, Springer

(M 6). ’ . -
13.816 Das Pendeln der Gleichstrommotore mit Wendepolen. Von
Dr. K. Humburg 8% 81 8. m. 50 Abb. Berlin 1912, Springer

13.817 Einfiihrung in die Probierkunde. Von C. Schiffner. 8
178 S. m. 20 Abb. Halle a. d. S. 1912, Knapp (M 6).

13.818 Elementarmechanik. Von Dr. G. Hame 1. 8°. 634 S. m-
265 Abb. Leipzig 1912, Teubner (M 16).
ihre

, 13.819 Maschinen und Apparate der Starkstromtechnik, i
Wirkungsweise und Konstruktion. Von G. W. Meyer. 805590 S..m.
772 Abb. Leipzig 1912, Teubner (M 10).
.. 13.820 Baustoifkunde. Von E. Ger hard t. 8% 281 S.m 193 Abb.
Leipzig 1912, Spamer (M 10). : :
- 13.821 Arbeiter- Wohnhaustypen. Von Dr. Ing. W. K'oss'mann.
8% 151 8. m. 18 Abb. Dresden 1912, Kiithtmann (M 8).

13.822 Eisenhochofensehlacken, ihre Figenschaften und ihre Ver-
wendung. Von H. Fleissner. 8 57 8. m. 32 Abb. u. 3 Taf. Halle'a. d. S.
1912, Knapp (M 3). ‘

13.823 Permanente Gase und Industriegase, rstoffofen, Sauer-
stoffbrenner, Gas-elektrische @fen. Von G. M e% t l’esr;.lslgfi‘.‘g S. m. 49 Abb.
Leipzig 1912, Degener (M 1-20).

3 Fli?u‘f% '[)t;l't Wintel"pn{;qt de:’ l’riII;:en Eugen von Savoyen, jetzt
. k. nzministerium in Wien. Von Dr, V. v. g 8,
m. Abb. u. 7 Taf. Wien 1912. By £ 0
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RUNDSCHAU

Umfang der staatlichen Telephonanlagen in Osterreich. Die staatlichen
Telephonanlagen haben am 1. April 1, J. 1035 Lokaltelephonnetze mit 1037
Haupt- und 299 Nebenzentralen umfaft. Offentliche Sprechstellen waren 2015,
offentliche Telephonautomaten 265 zu verzeichnen. Die Abonnenten- Haupt-
stationen bezifferten sich auf 96.934, die Nebenstationen auf 32.947. Die Zahl
der interurbanen Telephonleitungen betrug 6456 mit einer Linienlinge von
32,170.988 kom, Giegeniiber dem Stande vom 1. Jauner 1. J. ergibt sich ein Zu-
wachs von 21 Lokaltelephonuvetzen mit 21 Haupt- und 4 Nebenzentralen,
34 Gffentlichen Sprechstellen, 20 6ffentlichen Telephouautomaten, 3467 Abon-
nenten-Haupt- und 1345 Nebenstationen. Die Zahl der interurbanen Telephon-
leitungen hat sich um 10 und deren Linge um 374.6563 k» vermehrt.

~ Statistik der Elektrizititswerke in Deutschland. Einer nach dem Stande
vom 1. April 1911 "verfafiten Statistik der Elektrizititswerke in Deutschland
zufolge sind dort gegenwiirtig 2626 Werke, um 548 mehr als im Juhre 1909
im Betriebe. Davon befinden sieh rund 70%, im Privatbesitz, die @brigen 30%,
gehoren dem Staat oder Gemeinden. Die Mehrzahl der Werke verwendet,
wenn man von kurzen Kabelstrecken bei Bahuitberfihrangen u. dgl. absieht,
ausschliefilich Oberleitung, nur 36 Werke haben nur Kabelnetz, 472 ein aus
Kabeln und Oberleitung gemischtes Netzy Von den 2526 Werken sind 985 z2u
einer Gesamtleistung bis 100 KW, 769 bis BO0 KW, 141 bis 1000 KW, 93 bis
2000 KW, 59 bis 5000 KW und 53 zu einer Gesamtleistung von fiber 5000 KW
befihigt. Bei 426 Werken sind die Grofenverhiiltnisse unbekannt. Aufer den
angefiihrien 2526 Werken befanden sich in der Berichtszeit in Deutschland
noch 698 Werke in oder unmitfelbar vor der Bauausfilhrung. Aulierdem be-
stehen in Deutschland noch einjge 100 Werke, iiber die fiir die Statistik sichere
Angaben nicht zu erlangen waren, Die Zahl der wmit Elektrizitit versorgten
Orte in Deutschland betriigt jct,t rund 11.000.

Vom Panamakanal. Dje nordamerikanische Kommission zar Aus-
arbeitung der Durohfuhmvoucérinen fir die den Panamakanal beniitzenden
Fahrzeuge hat der Anregung des Pritsidenten Ta [ t, die amerikanischen Schiffe
gegeniiber jenen der fremden Staaten hiunsichilich der Durchfahrisgebilhren zu
bevorzugen, nicht stattgegeben, weil der mit England abgeschlossene Vertrag
vom Jahre 1901 dies ausdriicklich fiir unzulissig erklirt hat, Dagegen wurde
besehlossen, streng im Sinne der interngtionalen Vertriige fir jedes Schiff
jeglicher Nationalitit Doll. 1, eventuell Dolk. 1-35 fiir die Deplacementtonne fest-
zuselzen. Da nach Schiitzung der Kommission Auslagen von rund K 75,000,000
fiir den Betrieb und die Erhaltung des Panamakanals zu veranschlagen sind
und der Verkehr im Durchschuitt die Frequenz von 10,000.000 ¢ Schiffs-
material im Jabr erwarten lift, so gilt dlese Taxe als ausreichend bemessen.
Fiir jedes groBere Schift, das bei 3500 Registerionnen hat, wiiren sonach bei
einmaliger Darchfahrt za, K 20.000, bei zseimaliger Durehfahrt (Hin- und
Riickfahrt) za. K 40.000 zu bezahlen, was etwa 1% des Schiffswertes ent-
spriiche. Bei 12 Fahrten, 6 Hin- und 6 Riickfahrten im Jahre, mibten die
Reeder 129, ihrer Dampferinvestitionen opfern, sodaB schon nach 8 Jahren der
ganze Schiffswert von den Durchfabrisgeblibren aufgebraucht wiire. Aus diesen
Griinden empfiehlt man einen progressiven internationalen Gebiihrennachlaf
zugunstey jener Reedereien, die den Kanal in einem Kalenderjahre wiederholt
beniitzen, wodurch die erwiihnte Regelwidrigkeit beseitigt wiire.

Einfiihrung des deutschen Telefunkensystems auf dsterreichischen
Schiffen. Die dsterreichische Regicrung hat eine eigene Abteilung fir Funken-
telegraphie eingerichtet und wird den funkentclegraphischen Betrieb an Bord
Osterreichischer Schiffe selbst tibernehmen. Die technische Leitung des Betriebes
untersteht einem in Triest eingerichtoten Inspektorat. Als funkentelegraphisches
System ist das deutsche Telefunkensystem gewdhlt worden. Sechs dster-
reichische Schifle wurden bereits von der Telefuakengesellschaft mit Tele-
funkenstationen ausgeriistet. Diese Stationen werden von der Regierang kikuf-
lich iibernommen; auBerdem sind Stationen fiir 26 weitere Schiffe in Bestellung
gegeben worden, so daf in kurzer Zeit 32 sterreichische Schiffe mit Telefunken-
stationen deutschen Systems ausgerlistet sein werden, Die Herstellung der Appa-

rate fir diese Stationen erfolgt bei der Gsterreichischen Filiale der Deatschen
Telefunkengesellschaft in Wien,

Starkstrom im Fernverkehr. Zwischen Berlin und
Stockholm soll demmiichst der telephonische Betrieh eingefihrt werden. Die
betreffenden Anlagen sind der Vollendung nahe. Die mit Starkstrom an-
gestellten Versuche sollen sehr gut ausgefallen sein. Bisher hat das dentsche
Reichspostamt Bodenken gehabt, die Verbindung herzustellen, well es be-
fiirchtete, dafi die Nebenleitungen durch den Starkstrom beeinfluft werden
kbnnten. Ex ist aber jotzt festgestellt, daf eine solehe Gefabr nicht bestehit,
In technischer Hinsicht wird folgendes mitgeteilt: Fiir die Entfernung von
mehr als 1500 km kommt nur Starkstrom in Betracht. Die normalen Mikrophone
konoen nur den erhohten Starkstrom ‘nicht vertragen, sie werden bald heif
und werden zerstért. Das pege schwedische Mikrophonsystem ist mit einer
sutomatischen Kiihlung versehen, gufierdem mit einer Aluminiam-Membrane,
die je nach Bedarf gespannt werden kann. Sehon vor einigen Monaten wurden

RS
bei einigen Fernsprechteilnehmern Starkstromapparate versuchsweise

geschlossen und die Verstindigung fiel gut aus.
Aus Fachvereinen. . W o Dl

Verein Deutscher Ingenieure. Dem un die dleql'hnge. ‘!“l S
statigefundene Hauptversammlung erstatteten Geschiftsberichte ;l;: )s;tglled"
die Mitgliederanzahl Ende 1911 24.186, hat also geg'fn 1919 um e e
zugenommen. Der Verein zihlt jetzt 48 Bezirksvereine. Die BctD” a5
des Jahres 1911 weist einen Uberschuf von M 173.38!:) aus. Astakartich-
vermbgen hat sich anf M 1738608 erhOht, wozu noc!n eine Gr::ben gorufens
lage im Betrage von M 304860 kommt. Das im Vorjahre ins A afasheth 18
literarische Bureau hat die ihm bei seiner Grilndung gestellten :k];gl:g p R
vollen Umfange aufgenommen. Neben der Einrichtang .um.i Ent“"cn A
Archivs werden in dem Bureau von Zeit zan Zeit Mmenlungul;u: plyrece
150 Tageszeitungen und Zeitschriften gegeben, um das lmrwxundgebﬂﬂge“
Aufgaben zu erwecken und um die Offentlichkeit bber wichtige ioaicierton
des Vereines zu unterrichten. Zur Forderung des Unternehmens der ey
technischen Worterbiicher wurden M 50.000 fiir die niichsten flnnFlungh"ik
willigt, der deutschen Versuchsanstalt f{ir Luftschiflahrt un
werden je M 10.000 durch acht Jahre zur Verfligung gestellt.

Handels- und Industrienachrichten. Siemens:
Im abgelaufenen Geschifisjahr der Osterreichische ‘;mwgluhig-
Schuekert-Werke waren die Werke bis zu ibrer vollen Le altung ibrer
keit beschiftigt und bedurften aufierdem einer neuerlichen Auwmhl .
Arbeitsstiitten und Arbeitsbehelfe. Die Generalversammlung hﬂbc 6% Divi-
von dem Reingewinn von K 1,800.020 auf die Aktien alter A“‘f;-‘, Dividende
dende fir ein ganzes Jahr und auf jene der neuen Emission .hl“ fir
filr ein halbes Jahr zu verteilen. — Die Aklienl"e“;o kte wird
Gsterreichische und ungarische Mineraldlpro uOha g
eine Dividende von 0Y.% zur Verteilung bringen. — Die D;:c:;loumunter-
tlgesellsehaft, die im Vorjahr eine Anzahl Mrnichll!h.". + 0-851) Mil-
nehmungen erworben hat, erzielte einen Reiogewinn von 3297 ( ividende wie
lionen Mark und wird aufl das erhohte Aktienkapital dieselbe l:‘;omdomle
im Vorjahr bezahlen (23%). — Das im Jahre 1904 gegriindete '; P
Schienenkartell, das deatsche, belgische, franzbsische, englische uwordcn-
nische Schienenproduzenten umfalt, ist auf drei Jahre verlangert
ten. der
Der Kaiser hat dc’m Hofrat Ing. Jobaon Mrasie k'n\;:‘:::dcll-
technischen Abteitang der Dirgktion fiir den Bau der Wunmnﬂ':im dauernden
ministerium, anlalich der von ihm erbetenen Ubernabme iu Sterne, dem
Ruhestand das Komturkreuz des Franz Josel-Ordens m~u dﬂ;:n- ktion der
Ing. Johann Szezepaniak, Oberinspektor der b‘“nd Peduuerndcn
Osterr. Eisenbahnen, aus Anlall der erbetenen Ubernshme in A;:r!l erbst,
Ruhestand den Titel eines Regiorangsrates verlichen und den Iog. Hofrat " bei der
Ministerinlrat im Ministeriom fir offentliche Arbeiten, zum HO ernannt.
Direktion fiir den Bau der Wasserstralien im llmdelm‘nimm:n;.udlendﬂ in
Der Kaiser hat dem Iug. Silvester Tom Ba, IlulntduSIn: den dauern-
Niedersterreich, aus Anla der von ihm erbetencn Ubernahme ;:umen dieses
den Rubestand das Ritterkreuz des Leopold-Ordens, den Ober- dem gleichen
Stastsbaudienstes Ing. Josef Klose und Ignaz Wagner wdcn Orden der
Anlasse, nod zwar erstorem den Titel eines Hofrates, huhm’: v, Traunfels
EisernenKrone 111, Klasse und dem Ing Moritz Ritter Stum m eden 'Ober-Baﬂﬂ'
das Goldene Verdienstkreuz mit der Krone verlichen; mn"dunn in Nieder-
Ing. Gustay Kretschmer zum Hofrat fiir den Sapshew sum Regierungs-
tsterreich und den technischen Rat Ing. Viktor Holbling
ur
O Der Mislster 12 Sfeadlioks Arboisen hat dls Obe""l‘”:;u:;,: ?f;h‘i.'iu-
Born undIng. Adolf Steinbach zu Bauriten, ferner im i::::nn Reissigzum
ischen Beamten des Putentamtes den Oberkommisir Ing. J,, ohen Rat und Kou-
:!auuu Oberkommissr Ing. Alfred G'"h“'d"::‘;:: Gustay Schoeiden
: m Oberkommissiie und den Ing. 0
3::;.,::';3:::‘. :::l::bm::bm Statthalterei, zum Prl:l‘nn‘lkom
g 2 VS 0
Verwaltun der - G Ing. Jako
Bugerb':nd Ing. Drr;mnnd Zelinkn zu Ober-lB'P;m;n::@midl.
Frank| zum Inspektor, Ing. Alfred Sommerfeldt l“‘l Emil Taub zum
Ing. Bruno Schenkelbach zum Bau-Adjunkten wed Ing. h
en
hﬂ‘AT::m[::. Gustav J aumann, o 8 Professor de;rddon"?.';:mi:cder
. D 4 aswald, o0 .
e e K
:.::uh Rektor der betteflenden Hochsehule gewilhlt.

+ Baurat Ing. Franz Pleuffer, Zentral-Inspekior

. Ischaft in Wien (
die Linien der Staatseisenbaho Genel
:'m 9% v. M. nach kurzem, schwerem Leiden gestorben.

der k. k. Direktion

jen.
g - R Spies & Co. in W
Eigentum des Vereines. — Verantwortlicher Schriftleiter: Dpl. Ing. Dr. Martin Paal. von P

"h‘“‘d soit 1870),
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12, Juli

Alle Rechte vorbehalten

Die Telephonie auf grofle Entfernungen.

Vorirag, gehalten in der Versammlung der Fachgruppe fiir Elektrotechnik am 12. Februar 1912 von Ing. E. F. Petritsch,
k. k. Bau-Oberkommissiir im Handelsministerium. :

Die Erméglichung der Sprachiibertragung auf grofie Ent-
fernungen gehort zweifellos zu den grofiten und schwierigsten
Aufgaben der modernen Elektrotechnik. Der Gedanke, die
schwache menschliche Stimme, die in der Luft wenige
Schritte weit verhallt, in die Ferne ertonen zu lassen, ein
Gebilde von der Kompliziertheit und Eigenart der mensch-
lichen Sprache mit all ihren Feinheiten auf viele hunderte
von Kilometern zu iibertragen, so dafl der Sprechende an
der Klangfarbe seiner Stimme sogar wiedererkannt wird,
hat etwas so Ungeheuerliches an sich, dafll selbst der Er-
finder des ersten brauchbaren Telephons Graham Bell bei
seinen ersten Konstruktionsarbeiten ngch gar nicht an diese
Eventualitit dachte und selbst iiberrascht war, als die un-
glaubliche Empfindlichkeit des von ihm konstruierten Appa-
rates die Moglichkeit eines unmittelbaren Sprechverkehres
zwischen weit voneinander entfernten Personen er-
ffnete. So empfindlich aber das Telephon als Registrier-
instrument auch ist und so sehr es sich deshalb zum
Empfinger der schwachen Sprechstrome eignet, so gering
ist seine Leistungsfihigkeit als Sender oder Geber, denn es
ist nur imstande, geringe Energiemengen an die Leitung
abzugeben. Die Grundlage fiir eine Telephonie auf grofiere
Entfernungen wurde daher eigentlich erst zwei Jahre nach
der Erfindung des Telephons durch die im Jahre 1878 er-
folgte Erfindung des Mikrophons durch Hughes geschaffen.
Dieser Apparat, der in seinem Wesen nichts anderes als
ein schlechter Kontakt ist, eignet sich in der Telephonie
ganz vorziiglich als Sender, ‘denn bei ihm werden durch
die Schallwellen weit grofiere Energiemengen in Bewegung
gesetzt, er gestattet weiters die Einschaltung eines Trans-
formators, der sogenannten Induktionsspule, zwischen Sender
und Leitang, durch welches Mittel die Stromschwankungen
im Mikrophonstromkreise in hoher gespannte Stréme um-
gewandelt werden, denen es naturgemif leichter muglich
ist, groflere Leitungswiderstinde zu iiberwinden. Das Mikro-
phon war es sonach hauptsichlich, das der Telephonie aus
dem engen Bereich des stiddtischen Weichbildes hinaus-
verhalf und ihr eine Horweite verlieh, welche ihre Aus-
breitung iiber die Lande gestattete.

Thren Ausgang nimmt die Telephonie auf grofie Ent-
fernungen begreiflicherweise im Heimatlande des Telephons,
in Nordamerika, wo bereits im Jahre 1884 die etwa 350 km
lange Versuchstrecke zwischen den beiden, in der Entwick-
lung der Telephonie eine so grofie Rolle spielenden Stidten
New Yook und Boston erdffnet wurde. Nur zwei Jahre
spiiter, im Jahre 1886, wird auch in Osterreich auf etwa
dieselbe Entfernung zwischen den Stidten Wien und Briinn
eine Telephonverbindung hergestellt ; diese ist aber noch
nicht ausschlieBlich fur die Abwicklung von Telephon-
gespriichen bestimmt, sondern nach dem System von
Rysselberghe zum gleichzeitigen Telegraphieren und
Telephonieren eingerichtet. Aber es dauerte nicht lange,
ntimlich nur bis zum Jahre 1890, da stellte sich bereits
die Notwendigkeit heraus, Briinn und Wien mit einer be-
sonderen Telephonleitung zu verbinden. In demselben Jahre
wird auch der Ausbau von internationalen Telephonver-
bindungen in Osterreich mit der Herstellung von drei
Leitungen von Wien nach Budapest in Angriff genommen,
denen als weitere internationale Verbindungen im Jahre 1894
die erste Telephonleitung von Wien iiber Prag nach Berlin
und im Jahre 1896 die zweite direkte Telephonleitung
Wien—Berlin folgten. Im Jahre 1900 gilt in Europa als
eine der lingsten Telephonleitungen die in diesem Jahre

hergestellte Sprechverbindung zwischen Berlin und Paris
auf eine Entfernung von 1200 /m. In Nordamerika hatte
das Verkehrsbediirfnis bereits acht Jahre frither, das ist im
Jahre 1892, zur Eroffnung des Fernsprechverkehres zwischen
den 1520 km entfernten Stidten New York und Chicago
gefiihrt, der im Jahre 1893 die Herstellung einer 1850 km
langen Telephonleitung von Boston nach Chicago folgte.
Uber derartige Entfernungen ist man in der Fernsprech-
technik auch in Nordamerika bis vor einem Jahre nicht
hinausgekommen. Dagegen hat uns das Vorjahr die tiber-
raschende Meldung gebracht, dafi es den nordamerikanischen
Ingenieuren gelungen ist, eine Telephonverbindung von
New York iiber Chicago und Omaha hinaus bis Denver
auf eine Entfernung von 3300 km herzustellen und so mehr
als die Hilfte des Weges von New York bis San Franzisko
telephonisch zu tiberbriicken. In Europa sind derart lange
Fernleitungen in den verflossenen Jahren zwar nicht her-
gestellt worden, umso eifriger war man dafiir hier am
Werke, den interurbanen Telephonverkehr zu organisieren,
das fiir den Telephonverkehr bestimmte Telephonnetz nicht
nur auszubauen, sondern diesen-Ausbau auch in ein gewisses
System zu bringen. Hier in Europa herrschen ja in vieler
Hinsicht ganz andere Verhiltnisse wirtschaftlicher und
technischer Natur als in Nordamerika; wihrend man sich
dort zum Beispiel mit einer verhiltnismifBig geringen Laut-
stirke der iibertragenen Sprache im Fernverkehre begniigt
und Ferngespriche vielfach nur von eigenen Sprechstellen
aus fihren lift, besteht bei uns das Bestreben, fiir alle
Abonnenten selbst unter ungiinstigen Umstinden einen
sicheren Sprechverkehr mit beliebigen Teilnehmern in einem
Umkreise von 1000 bis 1500 km zu ermoglichen. Auch sind
die Gebiihren, die fir Ferngespriche in Nordamerika be-
zahlt werden, unverhiltnismifig hober als jene, die in Europa
eingehoben werden konnen; dafiir wird aber auch hier in
Europa viel 6fter interurban gesprochen als in Nordamerika,
wo das Hauptgewicht der Telephonie im Lokalverkehre der
grofien Stidte liegt. Als typisches _Bewpml fir den Auf-
schwung, den die Ferntelephonie 1m letzten Jahr-
zehnte in Europa genommen, moge dle.Entwwk_lqu der
interurbanen Telephonie in (sterreich dienen, d!e in ein-
zelnen Schaulinien (Abb. 1, 2 und 3) dargestellt ist. Aufer
der Zunahme der imterurbanen Leitungen und der inter-
urbanen Gespriiche kommt hier auch die Zunahme der
Trassen- und Leitungslinge der interurbanen Linien in
Schaulinien zum Ausdruck. Aus dem scharfen Ansteigen
simtlicher Schaulinien in den letzten Jahren geht zugleich
deutlich hervor, daf wir hier noch lange nicht am Ende
der Entwicklung angelangt sind. Insbesondere macht sich
immer dringender und stirker das Bediirfnis geltend, aufier
dem Ausbau der Fernsprechleitungen im eigenen Lande
auch die Herstellung eines groBen internationalen Tele-
phonnetzes in Angriff zu nehmen, das alle Hauptstidte Euro-
pas miteinander verbindet und durch das ein Sprechverkehr
von Madrid bis Petersburg, von London bis Konstanti-
nopel und von Rom bis Stockholm ermoglicht wird. Allen
hieher gehorigen Fragen kommt nicht nur eine grofie wirt-
schaftliche Bedeutung zu, sondern sie stehen auch in inniger
Beziehung zu unserer ganzen Kulturentwicklung. Es diirfte
daher ein kurzer Uberblick iiber die technischen Grund-
lagen der Telephonie auf grofie Entfernungen und eine
Untersuchung der Wege, die hier noch offen stehen, um
weitere Erfolge auf diesem Gebiete zu erzielen, von allge-
meinem Interesse sein.
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ier ist vor allem anderen die Tatsache hervorzubeben,
dal} if :leel; 1I"}tntwicklnngsgeoachichte der Telephonie auf grofe
Entfernungen den Apparaten und ihren Verbesserungen
eine weit geringere Bedeutung zukommt als den auf eine
entsprechende Ausgestaltung und Beeinflussung der Leitung
gerichteten Bestrebungen. Die Leitung spielt hier in der
Telephonie nicht nur eine ganz andere, sondern auch eine
wesentlich wichtigere Rolle als in der Telegraphie. Dies
zeigte sich gleich in den ersten Entwicklungsstadien der
Telephonie, als sich herausstellte, dal Kab el zur Weiter-
leitung der Telephonstrome auf grifiere Entfernungen mehr
oder minder ungeeignet seien, withrend in der Te egraphie
gerade Kabel es waren, die ihr zu den grifiten ’Tnumphen
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Abb. 1

verhalfen, indem sie die telegraphische Verbindung der
verschiedenen Weltteile selbst durclla) die trennenden Ozeane
hindurch erméglichten. Die Telephonie wurde so von
allem Anfange an dahin ‘verwiesen, durch Anlage o b e r-
irdischer Linien dahin zu trachten, eine gprochver-
nt&ndiﬁlnng auf grofere Entfernungen zu ermiglichen, Aber
auch hier ging es nicht an, das fur Tele phenleitungen
in Verwendung stehende Bausystem einfaein zu adoptieren ;
es mubte vielmehr erst langsam, nach vielfachen Mif-
erfolgen ein eigenes, fur Fernleitungen bestimmtes B a u-
stem geschaffen werden. Den langen und muhevollen

eg, den hier die Fernsprechtechnik zurlickgelegt hat, in
allen Einzelheiten zu schildern, wiirde zu weit ﬁren. Es
sei nur an die vielen Mibhelligkeiten erinnert, die der Ver-
such, die Erde wie in der Telegraphic auch in der Telephonie
als Ruckleitung zu verwenden, mit sich brachte, bis man
sich endlich dazu entsehlof, alle Fernsprechleitungen als

Doppelleitungen anzulegen ; weiters an die langwierigen

¥ -
Versuche, die Telephonleitungen gegenseitig vor %’i?‘:l:;ol::lg
storungen zu schiitzen, bis es gelang, durch Dlahte 2
von Kreuzungen, bezw. durch Verdrillung der l'rﬂlic 2
hier auftretenden Ubelstinde zu beheben. bd“gﬂere T
noch hervorgehoben, daf eine Telephonie auf glf v g
fernungen erst moglich wurde, nachdem es der B:er Foite-
lungen war, ein neues Drahtmateriale von ggﬁ s
keit und geringem elektrischem Widerstande iy 31
irdische Schwacﬁstromanlagen zu schaffen, den a4
und den Hartkupferdraht dessen _Emfu.brnnsg .
Jahre zwischen 1886 und 1890 fullt. Weltersdllt}thi i v
verstindlich, daf infolge der Hyperempfindlic
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Telephons, das begreiflicherweise mit derselben Priizis
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nicht nur auf die Fernsprechstrome, wgder(ll!: ule,:itun g
alle, durch was immer fur UHGOPOI!B::O v 1 bei der
hervorgerufene Strdme anspricht, beim B e o
Erhaltung von Telephonleitungen allen El.nl;h hrung’ Yeder
Drahtverbindung, jedem Isolator, jeder Embenondo;'e yeri
Untersuchungs- oder Mittelstation, eine ganz b i
m:rk:mkeitg.- gewidmet werden mub. In dm::ér s ¥
ist die Fernsprechtechnik auch heute noch unu e
bestret o!,tero Verbesserungen einzufthren, ‘l‘ e
manni acl;n Verluste, die in der Leitun r::::f% 5.0‘ b
Ableitung, Wirbell:lr.bmon, ll.!.::a'x‘:o:::ﬁ nnn‘cl0 :: e d

iel mdgli gern. K
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graphie vergleichen lief. Erst in dem letzten Jahrzehnte
ist es eigentlich gelungen, in Weiterfolgung der bis in die
Mitte der achtziger Jahre zuriickreichenden Arbeiten H e a-
visides!) und Vachys?) durch Pupin?), Campbell?),
Kennelly®), Breisig¢), Ebeling”) und Gati®)
einen halbwegs befriedigenden Einblick in die hier ob-
waltenden Verhiltnisse zu erzielen. Bei Gleichstrom bleibt
bekanntlich die Stromstirke, abgesehen von den gewdhn-
lich unbetriichtlichen Verlusten durech Ableitung, in allen
Punkten der Leitung dieselbe und wird einfach bestimmt
durch das Verhiltnis von elektromotorischer Kraft zam
Widerstande. Bei Wechselstromen, als welche die Telephon-
strome aufzufassen sind, treten jedoch infolge des Ent-
stehens und Verschwindens magnetischer und elektrischer
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Abb. 3

Felder weit verwickeltere Verhiltnisse auf. Die zur Er-
zeugung dieser Felder erforderlichen Ladungsstrome ver-
dndern die Stirke des Stromes von Stelle zu Stelle und be-
wirken, dall die Stromstirke mit der Liinge der Leitung
immer rascher und rascher abnimmt, eine Erscheinung, die
als Dimpfung der Fernsprechstromung allgemein be-

- !) pElectromagnetic Theory von Oliver Heaviside, ver-
oﬂ'ent:hcht im ,The Electrician“ 1885, 1886, 1887 und in Buchform
erschienen 1893 im Verlage des ,The Electrician®, London.
I %) yAnn. télégr.* 1884 und , Traité d'Electricité et de Magnetisme",
Paris 1890.
%) Transactions American Inst. El. Eng. 1900 und 1901.
¢) ,Philosophical magazine“, Mirz 1903.
°) yThe Electrician“ 1904, 54; ,The alternating-current theory
of transmission-speed over submarine telegraph cables“ in Trans. of
the intern. electrical co’ligress of 8t. Louis 1904.
% »Theoretische Telegraphie“, Braunschweig 1910.
7) yE. T. Z.4, Berlin 1907; Seite 661; 1910, Seite 20 und 419.
" % . Elektrotechnik und Maschinenbau“, Wien 1908; ,Tbe

Electrician® 1907.

kannt ist. Wird die Leitung immer mehr und mehr ver-
lingert, so nimmt die Stirke des in die Leitung eintretenden
Stromes nicht im Verhiltnisse des zugeschalteten Wider-
standes ab, sondern strebt einem Grenzwerte zu, den sie
auch bei unendlich langer Leitung beibehilt. Alles spielt
sich dann am Anfange der Leitung so ab, als wenn diese
durch einen gewissen Widerstand ersetzt wiire. Dieser Schein-
widerstand, den eine unendlich lange Leitung den Wechsel-
stromen gegeniiber aufweist und der bei jeder Leitungs-
type verschieden grol ist, ist es, der die Charakteristik
oder die Impedanz der Leitung genannt wird. Impedanz
und Dimpfung der Leitung sind aber zwei Grilien, die
nicht unabhiingig von der Frequenz der Wechselstrime
sind, sondern mit der Zunahme derselben je nach der
Leitungstype mehr oder minder wachsen. Da nun bekannt-
lich die menschlichen Laute aus Tonen verschiedener
Periodenzahlen bestehen, erleiden auch die ihnen ent-
sprechenden Wechselstrome bei ihrer Fortpflanzung tiber
die Leitung eine ungleiche Beeinflussung, die Sprache kommt
am Ende der Leitung nicht mehr in ihrer urspriinglichen
Gestalt, sondern in einer mehr oder minder deformierten,
verzerrten Form an.

Alle diese drei Umstinde: Dimpfung, Impedanz
und Verzerrung der Leitungen gilt es, in der Telephonie
auf grofie Entfernungen entsprechend zu beriicksichtigen. Von
diesen dreien kommt aber die Verzerrung bei den derzeit
in Verwendung stehenden Apparaten und, falls man nicht
groflere Entfernungen, als bisher telephonisch iiberbriickt
wurden, in Betracht zieht, die geringste Bedeutung zu.
Denn wenngleich die Sprache bei gewissen Leitungstypen,
so namentlich bei allen Kabeln und ganz besonders bei den
Unterseekabeln, verhiltnismifig stark verzerrt und defor-
miert wird, so erleidet die Verstindlichkeit der Sprache doch
keine so bedeutende Einbufle, weil das Ohr ein ausge-
sprochenes Resonanzinstrument ist und daher nur einer
gewissen Anzahl von Kliangen gegeniiber eine érhthte Empfind-
lichkeit aufweist. Aus einer ganzen Reihe von Versuchen
scheint hervorzugehen, daB fir die Verstindlichkeit der
Sprache nur die entsprechende Ubertragung der Frequenzen
zwischen 3000 und 7000 erforderlich sei und dall man die
Leitungen hinsichtlich ihrer Leistungsfihigkeit, ohne weit
fehlzugehen, je nach ihrem Verhalten der Frequenz 5000
gegeniiber beurteilen kann.

Auch der Einfluf der Charakteristik oder der
Impedansz der sich namentlich bei der Aneinander-
koppelung verschiedener Leitungstypen geltend macht, tritt
hinter der Bedeutung zuriick, der in ‘der Telephonie auf
grobe Entfernungen der Dimpfung zufillt. Das geht
sofort aus der bekannten Formel

Ja 1 p

Ve 18
hervor, in welcher Ja und Je die Stromstéirken am Anfange,
bezw. Ende der Leitung vorstellen und e die Basis der
patiirlichen Logarithmen ist. Von den im Exponenten be-
findlichen Groben ist § das eigentliche MaB fiir die Démpfung,
die spezifische Dampfung, bezw. die Dimpfung pro km,
wiithrend ! die Linge der Leitung vorstellt. Aus der Tat-
sache, daf sich die Linge der Leitung im Exponenten .be-
findet, geht nun schon hervor, dali die Stro_mstarke nicht
proportional mit der Linge der Leitung abnimmt, sondern
dab diese Abnahme viel rascher, und zwar nach logarith-
mischem Gesetze, wie dies in Abb. 4 veranschaulicht ist,
erfolgt. Erreicht der Dimpfungsexponent 31 zum Beispiel
bei einer gewissen Liinge der Leitung den Wert 2, so ver-
halt sich Ja:Je= 37, und es kommt in der Endstation

nur —31—7 des Stromes an, der am Anfange der Leitung in

| dieselbe eintritt. Bei der doppelten Linge, bei einem

51 =4, wichst das Verhiltnis von % auf 27, der in der
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1
Endstation ankommende Strom ist nur mehr o7 des Stromes

1 Q
‘am Anfange der Leitung und nur mehr e des Stromes,

3
der bei der einfachen Liinge ankommt. Bei der dreifachen
Linge nimmt -:#— den Wert 201 an, bei der vierfachen so-

e

gar den Wert 1490; der ankommende Strom betriigt nur
1 1 sids : :

B bezw. 205 desjenigen, der bei der einfachen

Linge das Ende der Leitung erreichen wiirde. Noch weit

stirker tritt der didmpfende Einflub der Leitung hervor,

wenn man die Energiemengen miteinander vergleicht, die

bei verschiedener Liinge der Leitung das Ende derselben
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erreichen. Die angefithrten Daten durften jedoch gentigen,
um darzutun, in weleh auberordentlichem Mabe die Se wierig-
keiten in technischer Hinsicht wachsen, je grillere Ent-
fernungen telephonisch zu tiberbriicken sinJ.

Die zweite im Dimpfungsexponenten enthaltene Grofe,
das B, die spezifische Dimpfung, ist in kom-
plizierter Weise von den verschiedenen elektrischen Eigen-
schaften der Leitung, vom wirksamen Widerstande (R),
der Kapazitit (C), der Selbstinduktion (L) und der Ab-

leitung (4) abhingig. Die ausfuhrliche Formel fur die Be-
rechnung dieser Grife ist

§= V—;-[(A R—w* CL4 /(& F o O (R + o L’)],

in welcher w = 2xn die Frequenz, n die Periodenzahl be-

deuten. Um die Reichweite der Telephonleitungen zu er-
hohen, gilt es daher in erster Linie, das §, die spezifische

Dampfung der Leitung, zu erniedrigen. Zu diesem Zwecke
erscheint vorerst nichts so geeignet als eine stete Herab-
minderung des elektrischen Widerstandes, 'der
in der angegebenen Formel eine der einflubreichsten Grofien
vorstellt. Den elektrischen Widerstand herabmindern, ist
aber gléichbedeutend mit der Verwendung von stirkeren
Drihten und tatsichlich ist man, um eine Sprachver-
stindigung auf immer grioferen Entfernungen zu ermig-
lichen, von den 25 und 3 mm starken Bronzedrihten, die
urspriinglich zur Herstellung von Fernleitungen ver_wendet
wurden, zu Drihten von 4, 45, 5, ja sogar von 57 ""{:
Durchmesser ubergegangen. Damit ist man aber au¢

bereits so ziemlich an der Grenze des Erreichbaren an-
gelangt. Denn gegen die Verwendung von noch stirkeren
Drahtgattungen erheben sich bereits gewichtige Bedenken.
Diese sind einerseits rein wirtschaftlicher Natur
und hervorgerufen durch die ganz auBerordentliche Er-
hohung welche die Anlagekosten fur Fern
leitungen erfahren, wenn als Leltung“;
materiale stdrkere Drahtsorten verwende

werden. Da man sich tuber die hier obwaltenden st‘
haltnisse gewohnlich keine Rechenschaft gibt, sei auf bw
nachfolgende Zusammenstellung verwiesen, die neben
den Reichweiten der verschiedenen Leitungsgattungen bel
einem £ =25 (bei der noch eine sehr gute Verstflnd_lg“(;g
zu erzielen ist) die Kosten des Drahtmateriales und die Ge-
samtkosten fur die verschiedenen Leitungsherstellungen 8¢~
trennt, je nachdem es sich um einen Neubau oder um
eine Zuspannung handelt, enthalt,

Angenitherte Kosten von Telephonfreileitungen.

—

Aherte d Bau- und Drahtkosten pro
Reichwoite bel o,f.:':m:.'u. Kilometer Doppelieitang
Tosniguseng B l.:.;-b 'i)':y:d'lvohw Zuspannung Neubau
km K K K
2 mmstarker i 600
Bronzedraht 8500 160 880
2Dmm starker| 750
Bronzedraht| 300 260 580
3 mm starker! . 820
Bronzedraht 500 815 600 L
4 mm starker| 1150
Bronzedraht 900 550 930
5 mm starker N 1860
Bronzedraht 1200 980 1600

Wie daraus zu erschen, sind die Kosten flr das
Drahtmateriale bei Verwendung von 5 mm starkem Bronze
draht dreimal so grol, als wenn 3 mm starker anzedrker
eingebaut wird, und um 78%, hoher, als wenn 4 mm stgrben
Bronzedraht zur Verwendung gelangt. In einem uhnlic o
Verhiltnisse wachsen die Baukosten, ziemlich gleichgultig, 1t
es sich um Neubauten oder blof um Zuspannungen hanE: t:
Die Ermoglichung einer Telephonie auf grofere Pr
fernungen ist also nur mit immer ﬁrﬂberen und gwhedie
Geldopfern zu erkaufen, was zur Folge hat, dab auc .
Rentabilitat solcher Leitungsanlagen immer mehr und m
in Frage gestellt wird. .

A rganch gewisse technische Bedenken erheben ll:!:

egen die Verwendung von noch stirkeren Drihten. Deu :
jo groberen Durchmesser Bronze- oder Kupferdrihte l:) =
weisen, um so stirker macht sich der Skineffekt -
merkbar, das heibt, die Wechselstrbme beginnen e
stirkeren Drithten nicht mehr den ganzen Querschnitt o
Leiters zu durchflieben, die Stromlinien werden vxehll] o
egen die Oberfliche gedringt, was eine nicht unerheb mur
%ribhnng des effektiven elektrischen Widerstandes ;r-
Folge hat. Diese Widerstandserhthung macht bei IEIIP °n .
oder Bronszeleitern von 6 mm Stirke bereits 6 bis 7% ® 1
und steigt bei Leitern von 8 nm Durchmesser auf 20% '”:n
och mehr. Durch Verwendung stirkerer Driihte ist M
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daher nur imstande, eine verhiltnismiflig geringe Ver-
ringerung des Widerstandes zu erzielen, und dieses Ver-
hiltnis wird um so ungiinstiger, je stirkere Drahtsorten
in Betracht gezogen werden. Man hat zwar vorgeschlagen,
durch Verwendung von Kombinationsleitern?), von Seilen
aus Aluminium- und Eisendrihten zum Beispiel, diesem
Ubelstande zu begegnen, doch sind die diesbeziiglichen Be-
strebungen iiber das Versuchsstadium noch nicht hinaus-
gekommen.

SchlieBlich sei noch darauf hingewiesen, daff sich
bei der Verwendung stirkerer Drahtsorten fiir Telephon-
leitungen auch Schwierigkeiten baulicher Natur ergeben. So
miissen infolge des groBen Gewichtes, das Kupfer- oder
Bronzeleitungen stirkeren Durchmessers aufweisen, fiir den
Unterbau solcher Leitungen ganz besondere Malnahmen
getroffen werden. Auch beginnt bei stirkeren Leitungen,
die Ableitung eine immer griflere Rolle zu spielen.

Aus der friher genannten Formel fir das §, die
spezifische Dimpfung, geht hervor, daf zur Erlangung
eines moglichst kleinen Wertes dieser Grofe ein Herab-
driicken der Kapazitit und der Ableitung und eine ge-
wisse Erhohung der Selbstinduktion von Vorteil wire.
Diese Groflen sind aber durch das gewiihlte Bausystem
mehr oder minder fest gegeben und durch Anderungen
desselben nicht leicht zu beeinflussen. So hiitte zum Beispiel
eine VergriBerung der Montierungsdistanz bei oberirdischen
Leitungen wohl eine gewisse Erhthung der Selbstinduktion
und Verringerung der Kapazitiit zur Folge, es wiirde aber
hiedurch auch die Empfindlichkeit der Leitungen gegen
storende Einfliisse derart wachsen, dafl der erlangte Vorteil
durch andere Ubelstinde wieder verloren ginge. Es bleibt
daher nur der Versuch ibrig, die Selbstinduktion der
Leitungen durch kiinstliche Mittel zu erhthen. Obwohl die
dahin abzielenden Versuche anfinglich mifigliickt sind,
gelang es schlieflich Professor M. J. Pupin in New York,
im Jahre 1899 auf theoretischem Wege das Problem zu
losen, indem er auf Grund von mathematischen Formeln
nachwies, daf eine ziemlich willkiirliche Beeinflussung der
Selbstinduktion von Telephonleitungen moglich ist, wenn
man Induktanzspulen in entsprechenden Abstinden ein-
schaltet. Die auf diese Weise in gewissen Punkten mit
groferen Betrigen von Selbstinduktion ausgestatteten
Leitungen verhalten sich dann ebenso, als wenn die In-
duktanz, der Widerstand und die Kapazitit der eingebauten
Induktionsspulen sich gleichmafig iiber die ganze Liinge
der Leitung verteilen wiirden.

Der Effekt der Einschaltung der Induktionsspulen
besteht einerseits in einer Erhohung des Scheinwider-
standes, der Charakteristik der Leitungen, was zur Folge
‘hat, daB die Stirke des am Anfange der Leitung in die-
selbe eintretenden Stromes herabgedriickt wird, daher beim
Fortleiten des Stromes lings der Leitung infolge von La-
dungsstromen geringere Energieverluste eintreten. s wird
daher auch die spezifische Dimpfung, das f, bei Pupinleitun-
gen viel, ja unter Umstinden um ein Vielfaches kleiner als
bei gewthnlichen Leitungen derselben Drahtstirke. Das Ver-
halten der Leitung ihnelt im vorliegenden Falle dem-
Jenigen von gespannten Saiten; werden diese in Schwin-
gungen versetzt, so klingen sie umso rascher ab, je
lexghter Eiie Saite ist, withrend bei schwereren, massiveren
Saiten die Dampfung langsamer erfolgt, weil hier die den
Saiten zugefithrte Energie mit weniger Verlusten von dem
einen KEnde zum anderen fortgepflanzt wird. Ahnlich wie
man nun imstande ist, eine leichte Saite durch Umspinnen
mit Kisendraht schwerer und massiver zu machen, so

9 Dr. A. Ebeling: ,Uber die Leistung i

] $ g interurbaner Fern-
:g::::leg‘ungen“. Yerhlndlung’;sakten der zweiten Internationalen Kon-
Pasts 19131.' staatlichen Telegraphen- und Telephon-Ingenieure in

konnen auch elektrische Stromkreise mit Induktanz be-
schwert werden und man ist dadurch in der Lage, ihre
Leistungsfiihigkeit bedeutend zu erhohen. Es hat sich daher
nicht mit Unrecht der Brauch eingebiirgert, die Pupin-
leitungen als mit Selbstinduktion beschwerte
oder belastete Leitungen zu bezeichnen.

: Die anfinglich mit dem Einbaue von Pupinspulen
in oberirdischen Leitungen gemachten Erfahrungen waren
nicht in jeder Hinsicht befriedigend. Die so ausgestatteten
Leitungen zeigten bei der Sprachiibertragung grofie Schwan-
kungen hinsichtlich ihrer Leistung, auflerdem waren sie
hyperempfindlich gegen jede Art von Stoérungen. Der
erstere Ubelstand war darauf zuriickzufithren, dal man
anfiinglich den Einflub der Ableitung, des reziproken
Wertes der Isolation, nicht richtig einzuschitzen verstand,
der zweite Ubelstand darauf, dal die ersten eingebauten
Pupinspulen den an sie zu stellenden Anforderungen weder
in mechanischer noch in elektrischer Hinscht entsprachen.
Indessen ist es aber der Fernsprechtechnik gelungen,
namentlich die in letzter Hinsicht bestandenen Ubelstiinde
vollstindig zu beseitigen: die zerbrechlichen Porzellan-
hiillen, die anfiinglich die Induktionsspulen umgaben, sind
durch eiserne Topfe oder Helme ersetzt worden, an Stelle
der Einzelspulen fiir jeden Leitungsteil sind Doppelspulen
getreten, durch welche dauernd eine gleichmillige Be-
lastung beider Leitungshilften erreicht wird, und schliefl-
lich sind auch die den Induktionsspulen von atmo-
sphiirischen Entladungen drohenden Gefahren durch die
Einfithrung des Vakuumblitzableiters mehr oder minder
behoben worden. Man kann daher derzeit mit Recht be-
haupten, dafl die Frage der Pupinisierung von
Freileitungen aus dem Versuchsstadium
bereits herausgetreten ist und dall gegen die
Anwendung von Pupinspulen bei gewissen Drahtgattungen
zur Erhohung ihrer Leistungsfihigkeit keine Bedenken
mehr bestehen.

Die ausgedehnteste Anwendung hat das Pupinsystem
in den Vereinigten Staaten von Nordamerika gefunden,
und zwar hier von allem Anfang an hauptsiichlich zur Be-
lastung von Stromkreisen aus 264 mm starkem Drahte,
deren Leistungsfihigkeit durch den Einbau von Pupin-
spulen um mehr als das Doppelte erhtht wurde. Von
solchen Leitungen befanden sich am 1. Jinner 1911 etwa
100.000 km in Betrieb. In Europa war es neben der
deutschen Reichspost vor allen anderen die dsterreichische
Staatstelegraphenverwaltung, die von Anfang an dem
Pupinsysteme ein besonderes Interesse entgegenbrachte. So
sind von der letzteren seit dem Jahre 1904 eine ganze
Reihe von Leitungen aus 25, 3 und 4 mm starken Bronze-
driihten mit Induktionsspulen belastet worden und die da-
mit gemachten Erfahrungen sind insbesondere nach der
im Jahre 1908 erfolgten Auswechslung der alten einfachen
Spulen gegen neue Doppelspulen durchaus befriedigend 10).

(SchluB folgt)

10) Siehe R. Nowotny: ,Beobachtungen an Telephonleitungen
Pupinschen Systems“, ,Elektrotechnik und Maschinenbau®, Wien 1906,
Seite 291; weiters ,Uber die Ausriistung der Telephonleitung von
Wien nach Lemberg mit Pupinspulen®, ,Zeitschrift fir Schwach-
stromtechnik®, Miinchen 1907, Seite 144; ,Neuere Ertahrungen an
Freileitungen Pupinschen Systems“, Referat, unterbreitet der II. Inter-
nationalen Konferenz staatlicher Telegraphen- und Telephon-Ingenieure,
Paris 1910, sowie den Bericht des Verfassers iiber die Konferenz in
der Zeitschrift ,Elektrotechnik und Maschinenbau® 1911, Heft 7.



Eine Dieselanlage fiir Walzwerksbetrieb.

Der Siegeslauf der Olmotoren bringt es mit sich, daB stets neue
Betriebszweige dieselben fiir ihre Dienste heranziehen, Einer der tech-
nisch interessantesten ist wohl der Walzwerksbetrieb, der infolge der
groBen und hilufig eintretenden BelastungsstoBe groBe Anforderungen
an die Kraftmaschine stellt: die Kraft geht hier oft und plitzlich
von Leerlauf auf Vollbelastung iilber und umgekehrt. Andererseits
muB auch hiiufig mit einer, wenn auch nur kurzen Uberlastung der
Kraftmaschine gerechnet werden, die umso einschneidender sich fiihl-
bar macht, da auch sie sprunghaft ein- und wieder aussetzen kann.
DaB sich fiir diesen Betriebszweig, der die technisch griBten Schwierig-
keiten in gich birgt, ein Olmotor dennoch und in jeder Hinsicht durch-
schlagend bewihrt, zeigt die hohe Stufe der Vollkommenheit, auf der
der Bau der Olmotoren heute steht.

Abb, 1

Im folgenden soll eine Dieselanlage von 450 PS, des nitheren
beschrieben werden, die nun schon seit mehr als zwei Jahren zur
Kraftversorgung des Messingwerkes Achenrain, C. Kulmiz
in Kramsach-Achenrain (Nord-Tirol), aufgestellt ist. Das Messingwerk
Achenrain hat im Jahre 1909 eine von der Leobersdorfer
Maschinenfabrik A.-G. in Leobersdorf ausgefiihrte Zwillings-
francisturbine von 700 PSe. Turbinenleistung (Abb. 1) in Maria-
thal aufgestellt. Die Turbine nutzt das Wasser der Brandenberger
Ache aus, indem bei rund 165 m Gefille eine Wassermenge von
4 m’/Sek. bei einer Drohzahl von 400 in der Minute verarbeitet wird.
Die Lauofraddurchmesser betragen 626mm. Die Kraft wird mittels
Hochspannungsleitung in das rund 16 km entfernte Walzwerk ge-
leitet. Wiihrend die Tarbine lediglich mit Handregelung ausgeriistet
ist, erfolgt die Regelung der Drehzahl derselben durch einen W ol f-
schen Widerstandsregler®), dessen Wasserbedarf durch das
in Abb. 1 ersichtliche Gasrohr gedeckt wird, welches an dem fiir das
Regelgetriobe am Turbinengehiiuse angeord-
noten Deckel abzweigt. Zur Erhohung des
Wirkungsgrades, also auch der Leistung bei
sehr kleiner Beaufschlagung ist das eine Leit- 967
rad der Turbine durch einen Ringdeckel ab- 3pp.
schiitzbar eingerichtet, so da8 dann die gesamte
noch zur Verfiigung stebende Wassermenge
durch ein einziges Laufrad mit griBerer, also 787
glinstigerer Beaufschlagung verarbeitet wird. 120

420

Die stark veriinderliche Wassermenge —
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bringen. Als Kraftquelle wurde ein Dieselmotor gewilhlt, da derselbz
sich bei seiner voraussichtlichen relativ ungiinstigen Auanuu}lng Bac
den Rentabilititsrechnungen als yorteilhaft erwies Hiebei wurden
gewill auch dessen Vorziige entsprechend beriicksichtigt, so vornehl:'
lich seine sofortige Betriebsbereitschaft, die bei einem Walzwerke mehr
denn in einem anderen Betriebe eine groBe Rolle spielt.

In der Erkenntnis der Bedeutung der Wahl der rich"tigﬁn M:t(.,:;
leistung wurden zur Ermittlung der zu wilhlenden Mot.orengf‘-‘ﬁe ‘m"l') % K
der Lieferantin des Motors, der Leobersdorfer Maschi "enfa- r;‘t
A.-G., an Ort und Stelle die umfassendsten Vorstudien iiber den l\r‘:s;
bedarf des Werkes angestellt; in der Wahl der rich.(ige“ Motorgl;:en
liegt ja schlieBlich der Schwerpunkt fiir das Gelingen der gmdnﬂ
Anlage, denn ist diese zu klein bemessen, fillt der Motor 'bf ml,;ann
von einem regelrechten Betriebe eigentlich keine Rede uemh nd-
Aus Abb. 2 ist der Kraftbedarf beim Walzen und Pressen wil "’us_
zweier aufeinanderfolgender PreBprozesse und glﬁiCb‘zentlg?m. U":i L.
gesetztom Walzen auf fiinf Gerfisten ersichtlich. Die hchlulmlﬂe :oziﬂ
welche Leistungsschwankungen bei diesem Walz- und Pre 1“) proe
auftreten ; hauptsiichlich beim Einschalten der grofen hydrau ‘;n i
Presse, in welcher Rundstibe oder profilierte Stibe sus demlwgn-
im warmen Zustand herausgepreBt werden, kommen Lmstungm;chle oo
kungen von 800°/, vor, wobei die Spitzen der Belastung “::a ad
400 PS liegen. Die Huchstbelastungen und die Dauer ?en\e e;; =
vanchiedeﬁ, sie richten sich nach den Widerstinden in de!‘B .r‘;,,o:
bezw. nach der Temperatur des zu verarbeitenden Ingot. eldamit
Jektierung des Motors mubte darauf Riicksicht genommen Wﬂrd“:’ as¥
die Drehzahl withrend der Hochstleistung nicht abnu.nmt. nwmm
seits mubte in Erwiigung des Umstandes, daB die A gomy auch
Leistungswerte vielleieht noch fiberschritten werd‘en lfon:“’“'Mowrs
mit einer miglichst weitgehenden Uberlastungsfiibigkeit des darang
gerechnet werden. Um aber auch der Plotzlichkeit do.r Bolutung;*“‘hwer“
nach Miglichkeit gerecht zu werden, muBte auch ein nbnurmuds: Cieer
Schwungrad in die Berechnung einbezogen werden, s0 dag de eichor
auch in dieser Hinsicht mit einem nie erlahmenden Kraftep

ausgeriistet werde. % =
- zeitig

Die Schaulinie ergibt, daf eine 400 PS,-Anlage 8'0‘3‘; Bt
sowohl das Walzen als auch das Pressen zu leisten imstan

, . ) PSer
demnach wurde genannte Firma mit der Lnoi:erung 6!!1:3 :';”:I 900;.
Dieselmotors betraut, der bei einem Generatorwirkungsgrade hat. Der

die erforderliche Kraft im HuBeren Netz zur Verfigung Wickes
Kraftbedarf der stets erforderlichen Nebonmaschiner.x des e
solite hisbei von der selbst bei kleinstem Wasser sich ergeber
Kraftleistung der Turbine gedeckt werden. L)

Der Dieselmotor wurde in drei im Viertakt afbe'itenden :ﬁ‘l:d:;z
von je 490 mm Durchmesser und 470 mm Hub bei einer .D'el otor st
168 in der Minute zur Ausfilbrung gebracht. Der DI“"l"{“"‘_'bm“.z
direkt mit einem Drehstromgenerator gekuppelt, fi°’ d‘: edoch
des Walzwerkes angeschlossen ist. Der Motor int norma ﬂr;'g]-:igkeit
im Hinblick auf den Verwendungszweck und die. Uborlutfmg;“cmnon_
sehr kriiftiger Bauart. Er hat den Kompressor direkt an ‘%“’d“ Kurbel-
gruppe fliegend angebaut, die Motorlager sifxd obenur 'WIO don Toilen
getriebe mit PreBolschmierung versehen; die in den freiliegen

motor als Kraftreserve zur Aufstellung zu

*) Biehe Budau:  Dig Geschwindigieiterogu-
lierung der hydraulischen Motoren®, Seite 170, Y11, Heft,
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Schaulinie iiber den Walz- und PreBprozel
in Achenrain

Presse, geprebt, 17 mm

Abb. 2 Ablesung alle 5 Sekunden

"1

60t
eine Erscheinung, die bei fast allen Wasser-
liiufen der nordtirolisch-bayerischen Kalkalpen Ty 7T 3
zu bemerken ist — veranlaBte die Werks- Walzen und Prefen
leitung, im Laufe des Jahres 1909 einen Witrme- Walzen und FrebBen ... Walzen ... - I, X, XIv
In Betrieb: Walzengerilst I, 11, I 'Bandstab
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Abb. 3

mit Wasserkithlung versehenen Auspuffleitungen fithren zu den
unter Flur aufgestellten Auspufftépfen, von wo die Auspuffgase iiber
Dach ins Freie gefiilhrt werden. Es ist jedoch die Anordnung so ge-
troffen, daB die Abwirme der Abgase zu weiterer Ausnutzung heran-
gezogen werden kann. Die Kiihlwasserpumpe, die sich ebenfalls unter
Flur befindet, ist eine Kreiselpumpe, die durch einen direkt gekuppelten
3 PS-Elektromotor betrieben wird. Das StahlguBschwungrad von 5m
Durchmesser wurde mit Riicksicht auf den Betriebszweck um rund
20°/, schwerer ausgefiibrt, als einer normalen Dieselanlage gleicher
Leistung entspricht. Das Kranzgewicht des Rades betriigt bei einem
Schwerkreisdurchmesser von 47 m rund 10.000 kg, somit be-
triigt das GD2 des Schwungringes 920.000 kgm2. Auf den 30m-
Schwungring bezogen stellt sich das Kranzgewicht pro effektive
Motorpferdekraft somit auf 42kg. Abb. 3 gibt eiven Blick in das
Maschinenhaus.

AnliBlich der im Februar 1910 durch Herrn Ing. J. Gruder
in Innsbruck vorgenommenen Abnahmepriifung wurde der Rohdl-
verbrauch der Anlage sowie die Uberlastungsfiihigkeit derselben fest-
gestellt.

Der Rohdlverbrauch der Dieselanlage wurde hiebei bei Vollast
zu 196 g pro PS-Stunde ermittelt. Dieser an sich etwas hohe Wert hat
seine Hauptursache darin, daB wiihrend des Versuches die Leistung
bis zu 109/, nach oben und unten schwankte, was selbstverstiindlich
eine ungiinstige Beeinflussung des Rohélverbrauches zur Folge haben
muB. Die Leistungsschwankung war hiebei nicht zu vermeiden, indem
die Bremsung des Motors auf elektrischem Wege erfolgte und die
Wasserwiderstiinde in ziemlich rasch flieBendem Wasser Aufstellung

Unter Annahme eines Heiz-
wertes von 10.000 Kalorien
fiir das Rohol stellt sich der
gesamte wirtschaftliche Wir-
kungsgrad auf 32:2°/, bei Voll-
last, auf 28:1°/, bei Halblast.

Die Regelung des Motors
erweist sich den an dieselbe
zu stellenden Anforderungen
gewachsen. Abb. 4 gibt ein
withrend des Nachtbetriebes
vom 31. Jénner 1911 im Ma-
riathaler Kraftwerke aufge-
nommenes Tachogramm wie-
der. Bis 11 Uhr nachts waren
die Diesel- und die Turbinen-
kraftstation elektrisch gekup-
pelt, wiihrend ab 11 Uhr Ein-
zelbetrieb der Turbine statt-
fand. Der Arbeitsprozel im
Walzwerk hat sich vor und
nach 11 Uhr in gleicher Weise
abgespielt, dennoch zeigt das
Tachogramm, daB vor 11 Uhr
keine nennenswerten Schwan-
kungen der Drehzahl ein-
traten, ein Zeichen, daB die
Dieselzentrale den Ausgleich
der Drehzahl vollkommen zu
bewiiltigen imstande ist. Aus
dem darauf folgenden Dia-
grammteil, der dem Einzel-
: betriebe der Turbine ent-
spricht, sind die groBen BelastungsstoBe in Form von betriichtlichen
Drehzahlschwankungen zu entnehmen. Diese Drehzahlschwankungen
haben ihre Ursache darin, daB die Turbine allein dem Krafthedarfe

nicht ganz gewachsen war.

-,E, Zeit 2 2 2|8 ‘Er?:. g2 Auspuff
: S EET s

> CRCER - O R I l

1 |4 Uhr 15 Min. | 1390|212 | 310 | 166 14| 522:5| 17 fast farblos
2|4 4257y - | 1890 912|810/ 166 ' 15| 523-5| 17 fast farblos
8|4 , 80 , {1350 240 | 524 | 165 | 16 | 5385 226 sichtbar

Die normale Belastung des Dieselmotors betriigt rund 270 KV,
doch steigt dieselbe, insbesondere wenn der Dieselmotor allein die
Kraft fir den Walz- und PreBprozeB abzugeben hat, oftmals auf
350 KW, also weit hoher, als dem Rahmen der oben erwiihnten Uber-
lastungsversuche entspricht.

Der Einzelbetrieb wird von der Werksleitung dem Parallelbetrieb
yorgezogen, um die beiden Kraftzentralen voneinander unabhiingig zu
machen. Die Werksleitung hat sich zu diesem Zwecke verschiedene
Kraftverteilungen ausgearbeitet, die einem abgestuften Wasserstande
der Brandenberger Ache entsprechen. Der Betrieb wird dementsprechend
so gefithrt, daB die eine Gruppe von der Turbine, die iibrige vom
Dieselmotor gespeist wird. Falls hiebei der Wasserstand der Ache
dermaBen giinstig ist, daB der Dieselmotor nur schwach belastet

finden muBten. :

; S 5 e TR ek e 3 g e Ao AL SRy AT
Die Resultate der Uberlastungsversuche sind [a%abtjr’t‘ 5_ e It o . 2 A i P g i Y R w7 T S S S
in der folgenden Tabelle eingetragen. Die Motorlager 50— —— o s B s B : : i Sl G R i e
erwiesen sich dabei als keineswegs liberangestrengt. 4s01 1 + | 1 1 Tl A8 RO R i 9 e iy IR O 1 —t

: 2 " ? | TS 7, \ —ithere ; —SapiTewatr Torhine Va beadfschiaglt_| _.
Die Auslautzeit des Dieselmotors betrug 4 Mi- § I e 8 LAY - - fpiten -_fr?lgs ung W00 Filamedt. ort gg,/f_"qa‘”"{c % I
nuten 50 Sekunden, bezw. bei gehobenen Saugven- ¥ e S e S e B o ' X NAPWRIA -|

g : . , ' ! P wiis) F2 e [ty M A YA
tilen 8 Minuten 52 Sekunden. Sie gestattet einen g"”___;”h_;»”__,__ A D o) Pl R R ‘/:\f e i\\-\_,
RiickschluB auf die geringe Eigenreibung des Motors; 300 +— i B A S L dud el e o e e St s —
sein mechanischer Wirkungsgrad stellt sich einschlief- ¢~ Rorslielbetrieb yon Dieseipotar v, Turbing —— i~ Cinzelbglrigb it er, Tnibine .. .

Abb. 4

lich der Kompressorarbeit auf 75 bis 79°/,.
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arbeiten muB, wird der Dieselmotor als Zwei-, bezw. als Einzylinder-
motor verwendet, da durch diese Anordnung die Wirtschaftlichkeit
des Motors bei dieser kleinen Belastung gehoben wird.

Im vorvergangenen Sommer hatte der Dieselmotor seine Feuer-
probe zu bestehen, indem infolge Blitzschlages die Wicklung des
Turbinengenera'tors durchschlug, so daB der Dieselmotor withrend zehn
Wochen ununterbrochen das ganze Werk mit Kraft zu versorgen
hatte. Selbst withrend dieser Zeit hat der Motor zur Zufriedenheit
der Werksleitung die ihm gestellte Aufgabe voll und ganz erfillt,
wiewohl withrend dieser 2!/, Monate der Motor im Tag- und Nacht-
betriebe fast stets voll belastet war. Prof. Dr. H. Baudisch

Dampfapparate und Feuermaschinen
bei Leonardo da Vinei.
Von F. M. Feldhaus, Berlin-Friedenau.

Es ist noch lange nicht allgemein bekannt, dab der groBe
italienische Maler und Bildbauer Leonardo da Vinei der viel
seitigste, originellste und wohl auch der fleiBigste Erfinder und
Techniker des ausgehenden Mittelalters war.

Im Jahre 1452 als Sohn eines Bauernmiidchens in der Nithe von
Vinci in den Albaner Bergen geboren, wurde Leonardo im Hause
seines Vaters, des Juristen Piero da Vinci, erzogen. Seine Schul-
bildung war, wie er 'selbst sagt, keine gute. Als sich bei ibm friih
ein groBes Talent zum Zeichnen zeigte, kam er zu dem grofien
Kiinstler Andrea del Verroccio in die Lehre, um Zeichnen, Malen,
ErzguB, Bildhauen, Mosaikarbeit und Edelschmieden zu erlernen. Mit
20 Jahren ist Leonardo selbst Maler, es geht ihm aber anscheinend
so schlecht, daB er seinen Beitrag zur Malerzunft nicht zu zahlen
vermag. 1482 geht Leonardo von Florenz nach Mailand an den
Hof der Sforza, nachdem er sich in einem langen Schreiben als
Techniker empfohlen hatte. In Mailand entstanden die beiden groben
Schiopfungen Leonardos, das weltbekannte Abendmahl und das
niemals vollendete Modell zum Reiterdenkmal des Francesco Sforza.

Spiiter wechselte Leonardo seinen Aufenthaltsort hitufig und
trat dann als ,General-Ingenieur* in den Dienst des allmiichtigen Cesare
Borgia. Von ihm wurde er im Jahre 1502 wiber alle Festungen und
befestigten Pliitze gestellt und in dieser Stellung filhrte Leonardo
grobe Bauten aus. Im Jahre 1507 trat Leonardo als Hofmaler in
den Dienst Louis XIL von Frankreich, 1516 wurde Franz I. von
Frankreich sein neuer Herr. Drei Jahre spilter starb Leonardo zu
Cloux bei Amboige.

Der umfangreiche literarische Nachlab Leonardo 8, be-
stehend aus vielen Heften und einzelnen Zeichnungen, kam an seinen
Lieblingsschiiler und Haupterben Franscesco Me1zi. Dieser bewahrte
alles sorgsam, dann aber wurde das von dem groBen Manne Hinter-
lagsene im Laufe der Zeit immer mehr zerstreut. Heute verteilen
sich die tausende erhaltenen Skizzenbliitter L oo n ardos haupt-
sfichlich auf Paris, Mailand und auf englischen und russischen Besita.
Vieles ist aber auch verloren gegangen, so zum Beispiel besondere
Schriften iiber die Bewegung, die Schwere, den StoB, das Kraft-
moment und iiber Maschinenelemente. Man schiitzt die Zahl der noch
von Leonardos Hand vorhandenen Blitter auf 5000,

Man liest hiufig, Leonardo da Vinei habe das Dampf-
schiff gekannt. Die Annahme ist aber falsch: Unter den vielen
Skizzen und Notizen iiber Schiffban findet sich kein Wort von der
Anwendung der Dampfkraft. Wohl aber hat Leonardo iiberaus
interessante Aufzeichnungen iiber die Verwendung des Feuers als
Kraft hinterlassen.

Da ist zuniichst im Mailinder Codice Atlantico (Blatt 400 v)
eine Skizze, die den sogenannten Dampfbluser oder Piistrich zeigt (Abb. 1).

Leonardo sagt: ,Wenn dieser Kopf voll Wasser ist, das
Wasser siedet und der Dampf wird durch den Mund ausstromen, hat
o8 Kraft, ein Feuer anzublasen“. Man findet solche Dampfbliser
heute noch in Sondershausen, im Hofmuseum zu Wien und in Venedig.
In den Schriften mittelalterlicher Ingenieure werden diese Dampt-
bliser stets erwihnt.

Bebr eingehend beschiftigt sich Leonardo da Vinei mit
der Konstruktion des Dampfgeschiltzes. Er nennt dieses Instrument

wArchitronito“, das heiBt so viel wie Erzdonnerer. Wenf: or dle;;rf l’il'n
findung einem Manne namens Archimedes zuschroll.)t, wN‘m“-
wir nicht an den beriihmten griechischen Philosophen dlose: g
denken; denn das griechische Altertum kannte keiner rl: e
geschiltze und auch nicht die forttreibende Kraft des Wasse .uzdo
Wohl aber wissen wir, daB es in dem Jabrhundort,' dem Leo f:]u-t 9
angehort, Ingenieure gab, die den Beinamen Archim odo.s poie
Einer dieser wird hier gemeint sein, vielleicht Jacopo Mari |‘;¢ n e
Siena, ein besonders begabter Ingenieur um 1438, der den Bein
Archimedes trug.

Abb, 2

Leonardo erklirt die Abb, 2:  Erfindung des Archin:;:‘:;
Dieser Architronito ist eine Maschine von diinnem Kupf“":l"‘ ol
Kugeln von Eisen mit groBem Gerilusch und groBer G a o
gebraucht sie in folgender Weise: Der dritte Teil des ll'- “‘:"‘m B
befindet sich innerhalb einer groBen Menge Koblonhﬂ.m, ':“. ioh
durch dieses gut erhitzt ist, schraube die Schraube d nieder, g4
iiber dem Wassergefib a, b, ¢ befindet. Wenn man die .
dartiber niederschraubt, offnet es sich nach unten. NlchT:n s
Wasser herabgeflossen ist, flieBt es in den orlm:mmm i
Instruments und verwandelt sich plotalich in eine H?"S' ' WPut ey
daB es cin Wunder zu sein scheint, Und namentlich die L die
sohen und den Lirm zu hiren. Dies Instrument warf eine :1:::83"-)
ein Talent wog, 6 Stadien weit*, (Pariser Manuskript B, :
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Nach den letzten Worten Leonardos miissen wir an-
nehmen, daB er mit dem Dampfgeschiitz einen Schiefversuch an-
gestellt hat. Wie dasselbe zusammengebaut aussieht, erkennt man aus
einer Skizze Leonardos auf dem gleichen Blatt (Abb. 3). Hinten
auf dem Geschiitz erkennen wir einen Kasten fiir ,Kohlen“ und
unter dem Geschiitz hiingt dér Kasten, worauf wir das Wort
»Wasser“ lesen. Unter der ganzen Zeichnung steht geschrieben:
»Wie man die Architroniti ins Feld transportiert‘. Gezielt wird mit
diesem Geschiitz durch ein Rohr, das oberhalb des Geschiitzrohres
nach hinten hin durch den Dampfapparat durchgeht. Leonardo

schreibt neben dieses Rohr ,visirt.
Wie wir aus der ersten Zeichnung des Geschiitzes sehen, sind

die Einzelheiten desselben, zum Beispiel die Ansicht von oben mit
dem gedffneten Kasten und das Kohlenbecken (links), noch einmal
deutlich skizziert. Man sieht, wie sehr Leonardo sich mit der
Konstruktion dieses iiberaus eigenartigen Geschiitzes befaBt hat.
Leonardo wollte sich aber auch, im Gegensatz zu seinen
blindgliiubigen Vorgiingern, iiber die Natur des Dampfes GewibBheit
verschaffen. Er wollte untersuchen, in wieviel Dampf sich das Wasser
denn eigentlich iiberhaupt verwandle, wenn man es erhitat. Er hinter-
liBt uns dariiber Aufzeichnungen in dem zu Leicester aufbewahrten
Manuskript (Blatt 10 und 15).
Wir sehen (Abb. 4) einen Feuer-
block, auf dem — schematisch ge-
zeichnet — ein Gefiif steht, das
durch einen Kolben verschlossen ist.
Leonardo schreibt dazu: ,Um
den Versuch zu machen und um
eine Regel dariiber aufzustellen,
um wieviel das Wasser wiichst,
wenn es sich in Dampf verwandelt:
Wir nehmen das quadratische, oben
offene GefiB g, h, e, f und setzen
einen Sack hinein, der aus dem
Zwerchfell gemacht ist, worin die
Kiilber geboren werden. Dieses ist
sehr diinn und wir richten es wie
eine Blase her, verschlossen auf
" allen Seiten. Dariiber legen wir ein
diinnes Brett, so groB wie die innere
Weite des quadratischen Gefiiies
ist. Den Sack fiillen wir zur Hilfte
mit Wasser und setzen ihn in das
so wird der Sack mit dem Wasser das Gefi
bis zur halben Hohe filllen . . . . Die andere Hilfte des Sackes wird
leer von Wasser und Luft bleiben. Wenn nun das Wasser verdampfen
und die andere Hiilfte des Sackes sich mit Dampf fiillen wird, wird

der Kolben auf dem Sack ein Gegengewicht n haben. Die Ver-
t miide werden, den Deckel in die Hohe zu

quadratische Gefiif und

dampfung wird nich
driicken.“

Durch das Gegengewicht
des Kolbens ausgleichen. Man k
messen wollte, wie viel Grewicht der

will Leonardo also nur das Gewicht
snnte daraus schlieBen, daf er genau
Dampf zu heben vermag. Er brauchte

zu diesem Zweck auf den Kolben nur entsprechend viel Gewicht zu
In einer zweiten Skizze bespricht Leonardo im gleichen
Manuskript noch einmal denselben Versuch. Er sagt aber nicht, um
wieviel sich der Dampf gegeniiber dem Wasser vermehrt hat. M_ehr
als das Doppelte kann es ja nicht gewesen sein, 'denn sonst wiire ihm
der in dem Kasten liegende Sack geplatzt. Diesen Sack benu.tzte
Leonardo, weil er wohl gefunden hatte, daB der Kolben nicht
ohneweiters dicht zu halten war. S

AuBer diesen Versuchen mit dem Dampf finden wir bei dem
groBen Kiinstler und Techniker noch einige Entwiirfe zu Feuer-
maschinen. Es ist ja bekannt, dab erhitzte Luft sich stark nus(.iehnt.
Man verwendet sie ja noch beute in den sogenannten HeiBluft-
maschinen, Die Entwiirfe Leonardos sind um so beachtenswerter,
als sie anderthalb Jahrhundert vor der Entdeckung der Gresetze des

iebe i ich ein luft-
Luftdrucks niedergeschrieben wurden. Erhitzt man niimlich ein
E R befindliche Luft stark ausdehnt und

gefiilltes GefiB, so daB sich die darin :
mithin aus dem Gofi entweicht, so muB bei der nachfolgenden Ab-

legen.

kithlung dieses GefiiBes die im Innern
eingeschlossene Luft sich stark zusammen-
ziehen. Es entsteht eben im Innern ein
teilweise luftleerer Raum. Nach den Ge-
setzen des Luftdruckes preSt nun also die
AuBenluft sehr stark gegen die Wan-
dungen des Gefiifes. Besteht nun zum Bei-
spiel eine der Wandungen aus einem
dicht schlieBenden, beweglichen Kolben,
so wird der Kolben bei der Erhitzung
des GefiiBes in die Hohe gehoben und bei
der Abkiihlung hineingedriickt. Als Papin
im Jahre 1690 die erste Dampfmaschine
erfand und ausfiihrte, hatte er auch nur
einen Zylinder mit beweglichem Kolben.
In dem Zylinder war etwas Wasser.
Uber Feuer lieB er dieses Wasser ver-
dampfen und dadurch den Kolben in
die Héhe treiben. Dann kiihlte er den

Zylinder ab, so daB der Kolben vom
#uBeren Luftdruck mit groBer Kraft zuriickgepreBt wurde. Diese
Kraft der Atmosphiire wurde bei den ersten Dampfmaschinen, die
deshalb auch ,atmosphiirische” genannt werden, allgemein verwendet.

Und eine Maschine dieses Prinzips finden wir gar schon in
anspruchslos

den Skizzen Leonardos. Er nennt sie seine
Maschine, um einen schweren
Korper zu heben nach Art 7o
eines Schripfkopfes¥. onded
Die Beschreibung zu Abb.
5 lautet: ,Es soll s ein-GefiB
sein, von einer Elle Weite und
zehn Ellen Liinge. Es sei stark
und man mache Feuer da-
runter und das GefdB halte
es aus wie ein Geschiitz. Plotz-
lich verschlieBe man die Boh-
rung und unmittelbar ver-
schlieBe man auch oben. Als-
dann wird der Kolben in die
Hihe steigen. Er hat unten
eine Lederklappe wie ein sehr
starker Blasebalg. Dies ist
eine Art, um jedes groBie
Ding emporzureifien.” (Pariser

Manuskript F, Blatt 16v.)
Hier hat sich Leonardo eine Maschine erdacht, die aus

einem zehn Ellen langen und eine Elle weiten Metallzylinder bestand,
der so stark gearbeitet ist wie ein Geschiitzrohr. Durch ein starkes
Feuer verdriingt er aus dem Innern des Zylinders die Luft. Wenn
er dann die im Kolben befindliche Ventilklappe und den oberen
Zylinderdeckel schliet, kiihlt sich die
Luft im Zylinder ab. Es entsteht eine Ver-
diinnung der Luft und die #uBere Luft
wird den Kolben in den Zylinder hinauf-
pressen. Die Skizze ist ohneweiters ver-
stiindlich. Auf dem zu hebenden Klotz
hat Leonardo das Wort ,Gewicht*
oben vermerkt.

Gleichfalls durch Luftverdiinnung
arbeiten zwei Feuermaschinen, die L eo -
nardo in der Mailiinder Handschrift
(Blatt TRa und 5Ra) aufgezeichnet hat
(Abb. 6). Wir sehen hier einen Topf, in
dem ein starkes Feuer brennt. Von dem
Topf aus fiihrt ein Rohr zum ,Brunnen“
hinab. Sobald man den Deckel des Topfes
schlieBt, erlischt das Feuer und bei der
nachfolgenden Abkiihlung wird das Wasser
infolge Luftverdiinnung durch die AuBen-
luft in dem Brunnenrohr emporgetrieben.

Abb. 6
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In unserer letzten Skizze (Abb. 7) gestaltet .eonardo diese
Fenermaschine zu einem Brunnen aus. Der Feuerkasten ist eckig,
recht groB und durch einen Deckel verschlieBbar. Von ihm aus
fithrt ein Rohr — es ist im Schnitt gezeichnet — in den Brunnen
hinab. SchlieBt man den Deckel, so wird das Wasser aus dem Brunnen
bald angesaugt.

Um das Aufsuchen der von Leonardo im Text erwiihnten
Buchstaben zu erleichtern, wurden die Skizzen von Leonardo hier
als Spiegelbilder abgedruckt. Leonardo schrieb alles von rechts
nach links laufend.

Zum 18. Juli 1912.

Auf dieses Datum fiillt ein fiir die Stadt Wien bedeutsamer
Gedenktag: sind es doch an diesem Tage 20 Jahre, daB das (Gesetz
vom 18. Juli 1892, RGB. Nr. 109, betreffend die Ausfiihrung 5ffent-
licher Verkehrsanlagen in Wien, die Allerhtchste Sanktion erhielt.
Es ist gewil berechtigt, an diesem Tage nachdenkliche Riickschan
zu halten und sich klarzumachen, mit welchem Gelingen die damals
eingesetzte Kommission fiir Verkehrsanlagen in Wien die ihr zur
Ausfithrung iiberwiesenen Arbeiten zur Vollendung gebracht hat und
welche Erfolge diesen Werken beschieden waren.

Da muB nun zuniichst festgestellt worden, daB die in ihren Grand-
lagen so vielfach bestrittene WienfluBregulierung und die
mit ihr zusammenhiingende Anlage von Sammelkanilen auf beiden
Ufern des genannten Flusses trotz der vielfachen Behinderungen durch
Hochwiisser und sonstige widrige Ereignisse programmgemiif fertig-
gestellt worden ist und in mancher Beziehung sogar eine Erweiterung
(namentlich beziiglich der Liinge der eingewslbten Strecken) erfahren
hat. Heute wird allgemein anerkannt, daB dieses Werk, welechom
selbst withrend seiner Durchfilbrung noch mancherlei Schwierigkeiten
. bereitet wurden, wohlgelungen ist und seinen Zwecken vollkommen
entspricht. Die sanitiren Ubelstinde am Wienflusse sind behoben, der
gebiindigte FluB fithrt seine Hochfluten ohne Getithrdung in geregeltem
Laufe ruhig ab. Es ist damit ein Werk geschaffen worden, das seinen
Meister lobt.

 Gleiches gilt von den Hauptsammelkaniilen beiderseits
des Donaukanales. Sie wurden programmgemil fertiggestellt, der am
rechten Donaukanalufer gelegene sogar um 1000 m verliingert, wobei
die hiefiir erforderlichen Mehrkosten aus den Ersparnissen bestritten
wurden. Seit September 1894 funktioniert der linksseitige, seit Juli 1904
der rechtsseitige Hauptsammelkanal vollkommen tadellos. Der wohl-
- gelungenen technischen Ausfilhrung gesellte sich bei diesem Werke
auch eine erfolgreiche finanzielle Gebarung, so daB trotz der geleistoten
Mehrarbeiten noch eine nicht unbetrichtliche Ersparnis gegenilber den
veranschlagten Kosten erzielt wurde.

Weniger befriedigend ist das Bild, welches die Wiener
Stadtbahn darbietet. Mit mancherlei Abweichungen vom urspriing-
lichen Programme als eine vom baulichen Standpunkte genommen
gewiB sehr hochstehende und beachtenswerte Anlage mit zablreichen
modernen Einrichtungen zur Ausfiihrang gelangt, ermangelt sie glinz-
lich des materiellen Erfolges und ist mit ihrem chronischen Betriebs-
abgang ein wahres Schmerzenskind der Eisenbahnverwaltung. Es wird
derzeit allgemein anerkannt, daB ihre Trassenfithrung fiir eine Stadt-
bahn als solehe eine ginzlich verfehlte ist, dab nur ein Teil ihrer
Linien fiir diesen Zweck geecignet erscheint, daB auch die Art ihrer
Betriebstithrung nicht allen Anforderungen, die man an Stadtbahnen
zu stellen berechtigt ist, entspricht und daB sie namentlich daran
krankt, daB ihre Betriebskraft noch immer der mit so vielen Unan-
nehmlichkeiten verbundene Dampf ist. So folgen sich denn seit Jahren
Vorschliige und Anregungen zu griindlicher Sanierung dieser Vorhiilt-
nisse, auch eine amtliche Enquete hat getagt, doch schreitet die Au-
gelegenheit nur fuerst langsam vor: Man erhoffte eine Beschleunigung
von der Verkniipfung der Sache mit der Frage der Schaffung der
Untergrundbahnen, aber auch hierin ist ein wirklicher Fortschritt bis-
her noch nicht zn verzeichnen.

Ein noch schlimmeres Geschick hat jedoch die Umwand-
lung des Donaukanales in einen Handels und
Winterhafen betroffen. Nachdem die auch im Auslande als gorade-
zu technisch meisterhaft durchgefilhrte Absperrvorrichtung und

Schleusenanlage in NuBdorf, der Ausbau der Kai- und Stiitzmauern
in den in Aussicht genommenen Uferstrecken sowie das Wehr "'n.d
die Schleuse der Staustufe Kaiserbad fertiggestellt waren, wurden die
weiteren Arbeiten einfach eingestellt. Hierilber enthillt der letzte uns
bisher zugiingliche ,Bericht der Kommission fiir Verkehrsanlagen fiir
1910% die lakonische Mitteilung: ,,D:m Projekt fiir diedrit.te Stau-
stufe im Wiener Donaukanal ist fertiggestellt. Die .woltere V;if'
folgung dieses Projektes sowie die Projektierungsarbeiten ﬁl}‘ o
vierte Staustufe wurden im Sinne des Beschlusses d"f Kommxsslho:
fiir Verkehrsanlagen vom 27. Juni 1910 vorliiufig sistiert und W.“_'
das mit diesen Arbeiten beschiiftigt gewesene Personal anderweitig
verwendet.“ Das heiBt mit diirrren Worten: man li8t die halbv?llendete
Arbeit liegen, ohne sie zum AbschluB zu bringen. Es enc.helﬂ'- kaum
verstiindlich, da8 von keiner Seite hierauf irgendwie reagiert worvden
ist. Weder in irgend einem der hieran interessierten autonomen 01";
tretungskdrper ist diese Angelegenheit zur Sprache gekommen, ﬂof"
hat die Offentlichkeit ihr ein Augenmerk zugewendet. }Jnd doclf l‘lﬂ
sie von groBer wirtschaftlicher Bedeutung; sind doch in dem blﬂ' o
zur Ausfihrung gekommenen Teile der Anlage bis Ende 1910. ins-
gesamt K 21,160.979°30 investiert worden, die vdllig b'a‘_’hl'?gm’
wenn das Werk nicht fertiggestellt und nicht dem beabsichtigten
Zwecke dienstbar gemacht werden kann. Wir Ingenieure k&nne'n dl.r:":
den Gedenktag des 18, Juli nicht vorbeigehen lassen, ohne dringlichs
auf die unbedingte Notwendigkeit der Fertigstellung der Umwandlung
des Donaukanales in einen Handels- und Winterhafen dnrch.dﬂf
baldigen Ausbau der dritten und vierten Staustufe desselben hmlzﬂ
weisen. Die hiefiir erforderlichen finanziellen Mittel milssen unter allen
Umstiinden beschafft werden, weil sonst die bisherigen Autwendungen
direkt verschwendet wilren. g =
Aus dem Kreise der Ingenieure, welche seinerzeit zur Dm‘:
fihrung der groBen Bauten der Wiener Vutkahrunllgﬁfl b"': ‘l’:
wurden, hat der unerbittliche Tod schon manche Beute sich ge Od
Wir nennen hier nur die Namen v. Bischoff, Kohl u:l-
Taussig Ein groBer Teil der iibrigen erfreut sich schon der wo :
verdienten MuBe des Ruhestandes, dem Reste sind neug Anfg‘b”‘_ o
wachsen. Die Lebenden alle werden am 18. Juli gerne qer whbl:l:l;
und anregenden Arbeiten gedenken, die ihnen aus der Emchtuf!g vt
Kommission fiir Verkehrsanlagen in Wien erwachsen sind; sie
aber werden sich auch in dem Wunsche vereinigen, dab d'°-’°";lg,° Xy
Teile der groBen Anlagen, welchen bisher volles Gelingen und vO ng;
Fertigstellung versagt blieben, zum Ruhme der Technikerschaft un -
zaum Wohle der Allgemeinheit eine gliickliche und ert'olgl't!i.cho Aus
gestaltung baldigst erfahren migen. Ein Kdrrner am Werke

Mitteilungen aus einzelnen Fachgebieten.

Kraftwerke.

‘ £t k der
Gamperdonawerk fiir Feldkirch, Das Elektrizititswer
Stadt Feldkirch (Firma Stadtwerke Foldkirch) hat bei der P
Behirde ein durch die Osterreichischen Sie mqnlibck 4 o
Werke ausgearbeitetes Projokt eingereicht, das die e °h s in der
Ausnutzung der Wasserkraft des Mon&)laaocoooxw_sm.
Gamperdonaschlucht bei Nenzing mit 12.000 PS und die Gamperdona-
bezweckt. Der Menghach ver beim Eintritt in ie b:::.i&l dbez
schlucht einschlieBlich des ler einzuleitenden Gamp diber min-
63 km* Einzugsgebiet und nach den angestellten annx;: priog
destens lm‘/g: . Niederwasser, durch 10 Monate aber itber m
2m*[Sek. Betriebswasser. ; o
" Dia Botsisbewasser soll uniorbalh dor nKhbréok’ bers P
genannten ,Verbrannten Eekli® (8918 m . M.) ﬂ’"‘f‘ gl:a rfliiche und
eine 81m hohe Talsperre mit nahezu 20.000 m d 800 m er-
152.000 »* Nutzinbalt wird das Nottoiollll'o auf mdlo Loia
hiht und eine vorteilhafte Wasserwirtschaft erszielt, d"“;’ o 2 5
kann im Niederwasserstande bei 10stiindigem B‘"‘m bei Hoch-
4 m*[Sek. gebracht werden. Zur Abwehr des Geschie retollen
wasser und zur Abfubr von Triftholz wiirde ein Hoch":”‘w e
von 8/, Gefille und 40m*/Sek. Durchla8 dienen, der um ud“:- Aufer
herumfibrt und unterhalb der Staumauer ins Bachbett ;inﬂe ; Sablisse,
om sind alle sonstigen zeitgemiiBen Einrichtungen (zwei Gru od Bl
berfall, Schieberschacht, ' Einlaufturm usw.) vorgesehen unc v
etwaigen Arbeiten an der Sperre kann der Betrieb durch eine g e
angeorduete Verbindung des Hochwasserstollens mit dem Hauptstooy
aufrecht erhalten werden. Es ist luh letzteren 1.."5.:"5 Hoaw
rund 2 m* weit in der Richtung en Nenzingerberg loB anzu-
za treiben und dort im Felsen (Grafnerberg) ein Wassersch

i
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legen, das etwa auftretenden statischen Druck aufzunehmen hiitte.

Die Druckleitung (770 m) soll entweder in den Felsen getrieben und

ausgefiittert oder als freie Zwillingsrohrleitung talwiirts zur Zentrale
ofiihrt werden, deren Standort neben das WasserschloB der Firma
etzner & Co, in Nenzing (68673 m ii. M.) kommt.

Die Ausriistung des Maschinenhauses besteht aus zwei Frei-
strahlturbinen von zusammen 12.400 PS Leistung (300 Umdrehungen
in der Minute), die starr mit je einem entsprechenden Generator
(6200 ¥, 50 Perioden) gekuppelt werden. Das Maschinenhaus wird auch
die Aufstellung eines dritten Aggregates gestatten. :

Wegen Geliindeschwierigkeiten hat die Transformierung der
eloktrischen Energie auf 50.000 V in einem Nebengebiiude stattzufinden,
von wo die Abgabe an die bestehenden interessierten Uberlandwerke
Feldkirch, Rieden-Andelsbuch und Bludenz mittels
Freileitung erfolgen und dort auf die herrschende Verteilungs-
spannung %xembtrausformiert werden soll.

Die gesamten Kosten dieser Anlage (einschlieflich Leitungsnetz
und Transformatorenstationen) belaufen sich auf 8:6 Millionen Kronen.

Die Rentabilitit von Uberlandzentralen. Kesselring weist
auf die schlechte Rentabilitit der genossenschaftlichen Uberland-
zentralen hin und sucht die Ursache dieser unbetriedigenden Resultate
aus der Statistik der Elektrizitiitswerke zu erkliren. Seiner Ansicht
nach ist die Uberlandzentrale als Handelsgeschiift aufzufassen zum
Verkauf elektrischer Energie. Damit das Geschiift rentabel sei, miissen
bei kleinen Unkosten fiir das Leitungsnetz und niedrigen Strom-
einkaufspreisen hohe Stromverkaufspreise erzielt werden. Die Ergeb-
nisse der Statistik von elf lindlichen Zentralen zeigen, daf der
Kupferverbrauch und die Leitungskosten pro angeschlossene Gliih-
lampe mit zunehmender Einwohnerzahl der versorgten Gemeinden
erst rasch und dann allmihlich abnehmen, und zwar von 14 kg,
bezw. K 100 pro Lampe bei 500 Einwohnern auf 5 kg, bezw. K 60
in Orten mit 4000 Einwohnern. Zur Verminderung der Leitungs-
kosten wiirde sich die Erhohung der Netzspannung auf 220 V emp-
fehlen; dem steht aber die Verwendung der Metallfadenlampe fiir
kleinere Lichteinheiten entgegen. Die Anwendung von spannungs-
erniedrigenden Transformatoren, Reduktoren genannt, fiir deren
Schaltungsweise dem Verfasser ein D. R. P. Nr. 237612 erteilt worden
ist, ermoglicht aber die Anwendung hoher Spannung. Was die Strom-
einkaufspreise anlangt, so ist die Frage, was giinstiger fiir die Uber-
landzentrale ist, den Strom selbst zu erzeugen oder aus einem Werk
zu beziehen, fiir jeden einzelnen Fall getrennt zu untersuchen. Tat-
sache ist, daB die Werke den Strom umso billiger abgeben kinnen,
je groBer die Zahl der nutzbar abgegebenen KW-Std. ist. Die Ab-
rechnung erfolgt entweder nach dem Doppeltarif, der fiir die Haupt-
beleuchtung in einer bestimmten Zeit einen anderen Preis vorsieht
uls fiir die iibrige Zeit, oder nach dem Staffeltarif, bei welchem der
Strompreis von der Benutzungsdauer der maximal entnommenen KW
abhiingt. In einer umfangreichen Tabelle wird an der Hand der
Statistik nachgewiesen, da8 es fiir eine groBe Anzahl von Uberland-
zentralen g‘i’i‘;mtiger ewesen wiire, die Energie aus einem Werke zu
beziehen. as den Stromverkaufspreis anlangt, so muf man beriick-
sichtigen, daB Lichtstrom zwei Drittel, Kraftstrom nur ein Drittel der
Einnahmen ausmachen und daB die Strompreise fiir Licht in den
letzten Jahren stetig abgenommen haben. Die Hoffnung, daB die
groere Okonomie der Metallfadenlampe zu einemn erhohten Licht-
konsum anregen wird, hat sich fiir das flache Land nicht erfiillt;
auch ist das Lichtbediirfnis auf dem Lande kleiner als in der Stadt.
Es empfiehlt sich daher, bei neuen Uberlandzentralen den Preis fiir
Lichtstrom nicht zu niedrig anzusetzen. (,E. u. M. 1912, Heft 3)

Tunnelbau.

Yerbesserung der Tunnelliiftung, Die Frage der kiinstlichen
Lutterneuerung in Tunnels gewinnt fiir die Bahnverwaltungen in An-
betracht des stets zunehmenden Verkelres immer grifere Bedeutung,
zumal von ihrer giinstigen Losung die Sicherheit und die Okonomie
des Betriebes erheblich beeinflut wird. Die Osterreichische Staats-
eisenbahnverwaltung beschiiftigt sich schon seit lingerer Zeit mit
dieser Frage und hat das Studium und die Projektsausarbeitung fiir
die kiinstliche Liiftung einer Reihe von Alpentunnels einer eigens hie-
fiir aufgestellten Kommission iibertragen. Nach den Antriigen dieser
Kommission ist die Liiftungsanlage beim Tauerntunnel nach dem System
Saccardo bereits ausgefiihrt worden, eine zweite solche Anlage gelangt
beim Déssen-Tunnel auf der Siidrampe.der Tauernbahn demniichst zur
Ausfithrung. Die Kommission beabsichtigt nunmehr, die abweichend
von diesen Anlagen ausgefiihrten maschinellen Liiftungen beim
Litschberg- und Simplon-Tunnel in ihr Studiengebiet einzubeziehen.
Behufs Sammlung der notwendigen praktischen Erfahrungen werden
daher mehrere Ingenieure der gmtseisenbahnverwsltung demniichst
die Liiftungsanlagen am Lotschberg- und Simplon-Tunnel an Ort und
Stelle besichtigen und studieren. Von dem Ergebnisse dieser Studien
wird es abhiingen, ob das bei diesen Liiftungsanlagen zur Anwendung
gelangto System kiinftig' bei den dsterreichischen Alpentunnels zur
Ausfilhrung gelangt, oder ob auch weiterhin an dem bisher an-
5owendeten System Saccardo festgehalten werden wird. Nach AbschluB

er Studien ist die Ausfilhrung kinstlicher Liiftungsaulagen beim
Revoltella-, Opeina-, Bukovo- und Karawanken-Tunnel im Zuge der

zweiten Eisenbahnverbindung mit Triest und ferner beim Arlberg-
Tunnel fiir den Fall in Aussicht genommen, da8 die Elektrifizierung
der Arlbergbahn zuriickgestellt werden miiBte. (,Verordnungsblatt f.
E. u. Sch.* 1912, Nr. 58)

_ Bericht iiber den Stand der Arbeiten am Litschberg-Tunnel
(Liinge 14.53545m) der Berner Alpenbahnen (Bern—Simplon) am
30. April 1912, :

Nordseite | Std- Zu-

Kander- seite | sammen

steg Gopgen- beider-

' stein | seitig

Liinge desVollausbruches am 31. Miirz m 7.678| 6.858| 14.536

niiin ,, » 0. April m 7.678| 6.858|14.536
Geleistete Liinge des Vollausbruchesim

U R R e S = e =il St

Liinge der Mauerung am 31. Mirz . . m 7.814| 6.585| 14.399

TR : » 80. April m 7.951| 6.585|14.536
Geleistete Liinge der Mauerung im

April i3 ST R Sandn e R B 137 — 137

Arbeiterschichten auBerhalb des Tunnels 7.522( 1.420{ 8.942

- im Eannel 5.0 W8 9.234| 4.079(13.313

5 3 BOLAT-R St b LU A 16.756| 5.499|22.255
Mittlere Arbeiterzahl pro Tag auBerhalb

TR o R S S e 268 51| 319

Mittlere Arbeiterzahl pro Tag im Tunnel 3301 196] 526

n . gl 0 | R 598| 247 845H

AbflieBende Wassermenge .« USek. 189 110] —

Erginzende Bemerkungen.
Nordseite: Am 8. April wurde die Widerlager- und am
23. April die Gewdlbemauerung des Tunnels vollendet.
Siidseite: Die Tunnelbelegschaften beschiiftigten sich mit
dem Einbringen der Schotterlage und dem Verfugen des Mauerwerks.

Bericht iiber den Stand der Arbeiten am Grenchenberg-

Tunnel (Liinge 8565 m) der Eisenbahn Miinster-Lengnau (Jura-
durchstich der Linie Delle-, bezw. Basel-Bern) am 30. April 1912,

Sud- Zn-
Nordseite | seite |sammen
Mimster | Gren- | beider-

chen seitig

Liinge des Sohlstollens am 31. Miirz . m 190| 136 32(_5

i 5 » 80. April . m 338 274 612
Geleistete Liinge des Sohlstollens im

148 138| 286

.V R e A LS T SRR T
Arbeiterschichten auBerhalb des Tunnels 5.033| 3.004{ 8.037
i Punnels 4% 5w A 4.925| 5.511| 10.436
% dotalied o oI e Y 9.958| 8.515| 18.473
Mittlere Arbeiterzahl pro Tag auBerhalb
(i T e e T T el T T 180| 106{ 286
Mittlere Arbeiterzahl pro Tag im Tunnel 176] 197 3873
o <] SR ST 7 71 RN 366 303 659
Gesteinstemperatur vor Ort . . . . °C 120 110 —
Erschlossene Wassermenge . . . I/Sek. 01 08 —

Erginzende Bemerkungen.

Nordseite: Der Sohlstollen wurde in Delémontien vorge-
trieben, bestehend aus bunten Mergeln und Sandsteinen von ver-
schiedener Hiirte. Die Schichten fallen mit 80 bis 40° nordlich ein,
das Streichen weicht im Maximum 15° von der O-W-Richtung ab.

24 Es wurde von Hand pro Arbeitstag ein Fortschritt von 529 m
erzielt.

Siidseite: Der Sohlstollen wurde in der Molasse alsacienne
(Knauermolasse) vorgetrieben, wobei graue Sandsteine weitaus vor-
herrschend sind. Das Einfallen der Schichten ist im allgemeinen ein
nordastliches.

. _Es wurde von Hand pro Arbeitstag ein Fortschritt von 4:93 m
erreicht.

Allgemeines: Die Arbeiten waren beidseitig am 7. und
8. April wegen Ostern eingestellt.

Patentanmeldungen.

i _Die nachstehenden Patentanmeldungen wurden am 1. Juli 1912
ffentlich bekanntgemacht und mit simtlichen Beilagen in der Auslegehalle
des k. k. Patentamtes fiir die Dauer von z wei Monaten ausgelegt. Innerhalb
dieser Frist kann gegen die Erteilung dieser Patente Einspruech erhoben

werden.
(Die erste Zahl bedeutet die Patentklasse, am Schlusse ist der Tag

der Anmeldung, bezw. der Prioritit angegeben)

27. AnlaBvorrichtung fiir die Antriebsmaschine von unter Druck
stehenden Kompressoren und Pumpen: Bei Erreichung eines Mindestdruckes
durch die Tieflage des Druckreglerkolbens und die Stellung eines in die Leitung
zwischen Kompressor und Druckregler eingeschalteten Steuerungsteiles wird
ein mit dem Entlastungsventil verbundener Kolben unter Druck gesetzt, der
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die Druckleitung des Kompressors mit der Auflenluft verbindet. — Ernst
Friedrichs, Barmen. Ang. b. 11. 1910

42, Vorrichtung zur Richtungsorientierung bel der Fahrt in Luftfahr-
zeugen: Auf ciner drehbar angeordneten Scheibe oder einem Ring oder dergl,
sind die Himmelsrichtungen verzeichnet und tiberdies ist auf derselben Scheibe
oder einem mit ihr fest verbundenen Ring oder dergl. e¢ine Stundeneinteilung
augel‘}mht, wobei im, bezw. {iber dem Drehpunkt der Scheibe ein schatten-
werfendes Organ (zum Beispiel ein Stift oder dergl.) vorgesehen ist, withrend
auBerhalb der Scheibe ein auf dem Flugfahrzeug fest angebrachtes, die Lings-
achsenrichtung des letzteren angebendes Zeichen angeordnet ist. — Heinrich
Bier, Wr.-Neustadt. Ang. 9, 11, 1911,

42. Koinzidenzentfernungsmesser mit verschieden groBen Bildern,
von denen das grofere aufrecht und das kleinere auf dem Kopf steht: Das
von den sogenannten verlorenen Strahlen erzeugte zweite Doppelbild ist durch
hinter der Scheidekante angeordnete optische Mittel so umlagert, dab einer-
seits das grofiere Einzelbild wieder aufrecht und das kleinere auf dem Kopf
steht und dieses kleinere auf der entgegengesetzten Seite der Koinzidenzlinie
wie beim ersten Doppelbild liegt und daB andererseits die zweite Strahlen-
austrittsachse der ersten parallel zu liegen kommt. — Karl Zeiss optisehe
Werkstiitte, Jena. — Ang. 11. 11, 1911; Prior. 25. 11. 1910 (Deutsches
Reich).

46. Explosionskraftmaschine mit radial angeordneten, kreisenden
Zylindern: Die mit ihrem Kolben auf eine feststehende Kurbel wirkenden
Zylinder werden durch je einen drehbaren Hohlschieber gesteuert und deren
Antrieb erfolgt unter Vermittlung eines mit einem auf der Kurbelwelle an-
geordneten Zahnrade in Eingriff befindlichen Zahnkranzes. — Karl Hofmann,
Mannheim. Ang. 16. 2. 1911; Prior. 19, 2. 1910 (Deutsches Reich).

46. Steuerung fiir Explosionskraftmaschinen mit kreisenden Zylindern:
Von dem sich drehenden Gehliuse aus werden mittels eines Triebwerkes auf
dem Kurbelzapfen drehbare Steuerungsnocken in Umdrehung versetzt, die die
in bekannter Weise in den Kolben liegenden Ventile steuern. — Wilhelm
Kieling, Frankfurt a. M. Ang. 2. 9. 1911,

46. Elektrische Zindkerze: Die Kontaktdrithte sind an einem Isolier-
korper derart befestigt, daf die Zindfunken nicht zwischen den Drabtenden,
sondern nur zwischen parallel oder nahezu parallel zueinander liegenden
Drahtstiicken fiberspringen konnen. — Heinrich Ebert, N rnberg, und Fritz
Liegel, Schwabach. Ang. 22. 7. 1911,

46. Drehschiebersteuerung filr Verbrennungskrattmasehinen: Fiir einen
vollén Kreislauf wird der Kolbenlaufmantel durch eine gleichmibig umlaufende
Steuernuf, und zwar wihrend jeder ganzen Umdrehung derselben, absatz-
weise mit dazwischen geschalteten Ruhepausen nur um ein der Entfernung je
zweier der Uber den ganzen Umfang verteilten Schlitze entsprechendes Stiick
in der gleichen Richtung weiter gedreht, um bei grobten Durehgangsquer-
schnitten den Schieber nur zu Zeiten geringsten Uberdruckes zu bewegen. —
Paul Gerhardt, Wilmersdor!. Ang. 20, 4. 1911; Prior. 22. 4. 1910
(Deutsches Reich).

46. Verfahren und Einrichtungen zum Entfirben und Geruchlosmachen
der Verbrennungsgase von Verbrennungskraftmaschinen, besonders bei K raft-
fahrzeugen, durch Oxydation mittels oxydierender Stoffe : Die: Verbrennungs-
_gase werden vor ihrer Oxydation mit vorgewiirmter Luft vermengt. — Dr. Georg
Incze, Wien. Ang. 19. 4, 1911,

46, Vorrichtung zur Rauch~ und Geruchlosmachung der Abgase von
Verbrennungskraftmaschinen, insbesondere bei Fabrzeugen, bei der die Ab-
gase In einen oder mehrere Hohlkorper geleitet werden, deren Offaungen von
Hohltellern oder dergl. umschlossen sind, so daf sie durch die Ringschlitze
zwischen den Hohltellern fein verteilt iny Freie entweichen: Die Hohlteller
sind beweglich und werden durch Federkraft oder ihr Eigengewicht zusammen-
gehalten. — Paul Karthaus, Zirich. Ang. 27. 1. 1911; Prior. 2. 2. 1910
(Schweiz),

47. Verstemmbare W tir Muffen und dergl.: Sie
besteht aus in der Litngsrichtung einseitig oder beiderseitig geriffelten und in
der Querrichtung zu Striingen von geeigneter Stirke zusammengerolltem Blech.
~ Karl Asmus Heinrich Mey er, Hamburg, Ang. 14.9 1910; Prior. 18. 9. 1909
(Deutsches Reich).

49. Gesenk zum Schmieden von Spiralbohrern: In jeder der Gesenk-
rinnen ist vor dem zum Fertigschmieden der Bohrernut dienenden schrauben-
formigen Wulst ein zum Vorschmieden der Nut bestimmter Wulst ange-
ordnet, zum Zwecke, gleichmiiig verlaufende Bohrernute in einer Hitze ein-
zuarbeiten. — Stephan Hirmann, Budapest. Ang. 15, 10, 1910,

77. Flugmaschine, deren Tragflicnen zwecks Anderung des Anstell-
winkels um einen durchgehenden Quertriiger drehbar sind: Die Tragflichen
sind auf dem Triiger mittels in Abstinden vonelnander sngeordneter konzen-
trischer Ringe gelagert, wobel die mit der Tragfliche verbundenen Ringe zu-
gleich als Zahnriider ausgebildet sind und mit am Triger angeordneten Trieb-
lingen in Eingriff stehen, derart, dab die Tragllichen um 90° verdreht werden
kinnen. — Wilhelm Nossian, Wien. Ang. 17. 7. W11

7. Vorrichtung zur Verstellung von Aeroplantldchen, gekennzeichnet
dureh drei nufeinander senkrecht stehende Wellen, deren cine fix angeordnet

ist und ein anfgekeiltes Kegelrad trigt, wihrend die zweite zu dieser un_k-
rechten Welle ein doppeltes leerlaufendes Kegelrad triigt, welches einerseits
mit dem Kegelrad und andererseits mit einem auf der dritten Wf"e aaf-
gekeilten Kegelrad in Eingriff steht, wobei die dritte Welle mit dem die Aero-
plaofliche tragenden Holm fest verbunden ist, so daf durch Schwenk?n der
zweiten Welle um die erste Welle eln gleichzeitiges Schwenken des Fliigel-
holms um die erste Welle und um die dritte Welle bewirkt wird. — René
Tampler, Paris. Ang. 25. 10, 1910,

§7. Schlaggerst mit unter Federdruck stehendem, durch Kurvenstilcke
oder dergl. periodisch angeholtem und ausgelostem Schlagbolzen: Der d;‘
Werkzeug filhrende und abstitzende Teil des Gerdtes ist in dem zum Hand-
haben des Geriites und zum Abstiitzen der Feder dienenden Gehiluse veuehl;:;
bar so gelagert, daf die Federspannung und damit die Schlagstirke
gleichbleibendems Hube durch einen in der Schlagrichtung auf das Gehiluse
ausgellbten Druck vergrofiert wird. — Siemen-.Schnckert-Wef:h"'
G. m. b. H, Berlin. Ang. 21, 7. 1910; Prior. 13. 1. 1910 (Deutsches Rel ):

55, Selbsttdtiges Umsteusrventi] far mit Windkessel versehene hydrau
lische Regelungsvorrichtungen: Dieses Ventil leitet die von der Pm_mnr t’i
forderte Prebflissigkeit entsprechend den Druckinderungen im Wind “t:l
entweder in diesen oder in einen offenen Behilter, indem ein Steunerstift e
Uberschreitung des beabsichtigten Hochstdrackes im Windkessel dnrehdm
Uberdruck verschoben wird und unter Einwirkung der Pnﬂﬂhilh“k "
Kolben derart steuert, daf die Verbindung der Pumpe mit dem WI:::‘!1 u:‘
abgesperrt und die PreBfliissigkeit in den offenen Bebillter geleitet wird, e
Unterschreitung des beabsichtigten Hochstdrackes hingegen unter m:v -
flusse einer Feder den Kolben derart verstellt, dad die Pumpe mit dem ﬂu
kessel verbunden und vom Behlilter abgesperrt wird, um in jenen Zdu'lll:o“-
in denen dem Windkessel Prefflissigkeit fiir die Bewegung des Servom s
nicht entnommen wird, den Arbeitsdruck der Pumpe wesentlich hera port
mindern und dadurch die Erwirmung der Prebfliissigkeit in geringen 0""0 2
#u halten. — Ganz & Comp. —~Danubius, Maschinen-, Wagg
und Schiff-Bau-Akt -Ges, Budapest. Ang. 16. 8, 1911

85. Steuerung fir Leerlaufschisber von Turbinen und dergl., ":il:::
ein vom Servomotor des Geschwindigkeitsreglers bewegtes Steuerungsg lod
Druckfilissigkeit auf einen Schwebekolben wirken 1ifi: Das Suner:::'“l.‘ i
ist als Rohr susgefilhrt, das die den Schwebekolben treibende Dru s
keit aus einer Kammer in den Kolbenkdrper leitet und sie aus dim]m
wechselnd nach der einen oder nach der anderen Kolbenniu'lultro::’ -
— Viktor Gepke, Braunschweig. Ang. 16, 3. 1911; Prior. 2. 4. 1
22, 10. 1910 (Deutsches Reich).

Biicherschau. i
H Bilcher besprochea, die dem Owterr. Ingenieur-
- 'zm:&vm tur Besprechung eingesendet werden. e
or

15712, Buch des Fluges. Unter Mitwirkung zahlreicher 000
minner hera eben von Hermann Hoernes, K. u'dd;cko oo
leutnant. Bu muck von Tanns Hoernes Einban 1558 Text-
Professor Loeffler. Drei Binde. 2100 Seiten mit 1911, Georg
figuren und 78 Doppeltondrucktafeln (28 X 21 em). Wien ’
Szelinski. fe das vor-

Unter den Sammelwerken fber Aeronautik dir ® ohl durch
liegende wohl einen hervorragenden Platz einnehmen, 80 als auch
seine Reichhaltigkeit bezfiglich der behandelten 'l'homon“l
durch die einfache n:‘:i khln, fast ixxmo:mp:::u" Dars

besonders dur: o glinzende Auss . ch als
P Hoernes, der sch‘on soit ungefibr zwei Dmnfnﬂm
fleiBiger aeronautischer Schriftsteller bewilhrte, hat m an mub ibm
Unternehmung sich ohne Zweifel verdient gemacht un tollung der
fir die Mohe danken, der er sich bei der Zussmmensto™ I&Pi“l
Einzelarbeiten des w;t.. und such bei Abfassung v !

L n
D Coiee e e m..l.d; X et tl'"’l:""""
ein ganz wissenschaftlicher und daher - blikum
wlidﬁ Kenntnisse der Flugtechnik in das wibbegierige grifere

e e
o bmm den Einzelabbandlungen mochte ich besonders herv
heben :

H - g; (ber
Im orsten Bande jene Gber deu Tierflug von Hoerues; T
die Bo:linonung des b':lit..um von Viktor Silb 'A'b'h:;,df::; des
sonders aber die Zierde des Werkes, nimlich die fl (ber die
leider unlingst verstorbenen Hauptmanns Seh"iﬂ'l’ :;fon Band
.Flns:chntk im Dionmlni des \;‘o‘mwm (“: I'::n'idﬂ';fl"'
akti enschlichen behandel It
‘v‘:: Hoorn':nud von Ing. Kraus in der »Theorie der D‘,ﬁ.

der

" und dabei die merkwirdige Tatsache
Lot Tl i 1 G b S
m::ll’ t.::‘b? tel .:b'c: Luftschiffbau®. Der Aufsatz voD

-y a 3 cht
Professor ()ooA ‘;;;l'l tber ,Luftschiff- :’nd “:!nmo‘mw.: ;ﬂll‘ —‘in ‘:
zahlroiche 4u1-u von Motore dern "'"“
nl:onlehtlb«di- Punkte, suf die es bei dissen Motoren anko
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Der dritte (Supplement-) Band behandelt die Schrauben- und Schwingen-
flieger, die ,Luftfahrt im Dienste des Krieges“, dieselbe vom Stand-
punkt der Rechtswissenschaft und der Versicherung, Biographien und
anderes mehr.

Zu zwei im ,Buch des Fluges® behandelten Themen miochte
ich kritische Bemerkungen machen :

Beim Vogelflug ist, neben dem Problem des Segelfluges,
d as Problem von Interesse und von Wichtigkeit: wie groB die Arbeit
der Vogel beim Fluge sei; gewiB mochte auch der bloBe Dilettant in
der Fligtechnik gerne wissen, mit wie viel Pferdekriiften man da, wenig-
stens ungefiibr, rechnen miisse, besonders im Hinblick auf die auBer-
ordentliche Leichtigkeit, die man bereits bei den Aeroplanmotoren erreicht
hat. In dem Kapitel des ersten Bandes wird nun (avf Seite 10 und 11)
dieses Thema behandelt, aber man sucht die betreffenden Zahlen fiir diese
ArbeitsgriBen vergebens. Der Leser erfihrt bloB die theoretischen
Grundlagen, auf denen die Muskelarbeiten berechnet werden, die in den
Werken iiber Physiologie enthalten sind, ferner (in den zugehirigen
Anmerkungen) die in den ilteren flugtechnischen Abhandlungen ent-
haltenen Vergleichungsformeln zwischen Gewicht und FliigelgroBen
der Vogel, die seinerzeit, als noch keine zahlenmiBigen Angaben ge-
geben werden oder mit Sicherheit berechnet werden konnten, ver-
dienstvoll waren, jedoch noch nicht die Liosung der Aufgabe brachten.
Wir besitzen aber jetzt diese gesuchten Zablen; in Lilienthals
Buch iiber den Vogelflug wird auf aerodynamischem Wege die Flug-
arbeit speziell beim Storch berechnet und eine neue ganz allgemeine
und einfache Methode der Berechnung der FlugmotorgroBen fiir jede
Vogelart ist bereits im Jahre 1899 in dieser ,Zeitschrift (Nr.4 und 5)
in meiner Abbandlung ,Uber Sinkverminderung* gegeben und eingehend
in dem anfangs 1911 erschienenen Werke , Der Maschinen- und Vogel-
flug durchgefithrt worden. Es ist merkwiirdig, daB einem so fleiBigen
Schriftsteller wie Hoernes diese Abhandlungen entgangen sind.

Ein anderer noch wichtigerer Punkt ist folgender:

In demselben Kapitel iiber den Tier- und speziell den Vogel-
flug bietet Hoernes dem Leser eine von L5 B1 herriibrende Er-
kliirung und Formel fiir den Vogelflug, die mit mathematischer
Sicherheit als falseh bewiesen wurde. Auf Seite 216
und 217 wird diese Formel:

o (BN g #
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jedoch als akzeptabel und der ihr zugrundeliegende Gedankengang
als eine ,sehr geistreiche Lisung des so viel gesuchten Geheimnisses
des Vogelfluges“ hingestellt.

Der Gedankengang ist nun allerdings sehr bestechend, aber, wie
eine strenge Analyse zeigt, unrichtig, da er eine falsche Vorstellung
des Vorganges beim Fluge involviert. Und, was entscheidend ist, die
Formel ist inhomogen, also unbedingt zu verwerfen, genau so wie
eine Rechnung, die mit einen falschen Einmaleins durchgefiihrt wurde.
Es heibt zwar am SchluB jener Anmerkung (auf Seite 217): ,Ihre
Richtigkeit wird indessen vielfach angezweifelt, hauptsiichlich deshalb,
weil die Formel inhomogen ist“.

Aber durch diese Ausdrucksweise wird der Leser zu einer
falschen Auffassung verleitet, denn er mub hienach zu dem Glauben
kommen, die Formel kinnte vielleicht doch richtig sein.

Allein: eineinhomogene Formel wird niemals
bloB j,angezweitelté, sondern, geradeso wie etwa die Be-
hauptung : 2 X 2 sei = b, unbedingt verworfen, und es wird
keinen einzigen mathematischen Physiker geben, der eine solche
Formel gelten liBt. Wer sich nun fiir dieses Thema interessiert, findet
die Einwendungen gegen diese sogenannte L 6 B1sche Sinkformel
suerst in dem Aufsatz ,Flugtechnische Studien I in der yZeitschrift
fiir Luftschiffahrt* des Jahres 1896, besonders eingehend aber in
meiner Abhandlung ,Uber Sinkverminderung® in Nr. 4 und 5 des
Jahres 1899 der ,Zeitschrift des Osterr. Ingenieur- und Architekten-
Vereines“ sowie in jener in Nr. 18 desselben Jahrganges: ,Zur Be-
urteilung der v. L ¢ B 1schen Sinkformel“.

Allerdings diirften die meisten Flugtechniker heute, wo es sich
um Dauer- und Hochfliige, um Bombenwerfen aus Aeroplanen und dgl.
praktische Dinge handelt, es fiir ganz iiberfliissig und wahrscheinlich
auch fiir eine nur langweilige Sache halten, sich noch um Richtigkeit
oder Unrichtigkeit einer ,Formel® zu kiimmern. Man mag immerhin
so denken; allein wenn ein heute erscheinendes flugtechnisches Werk
schon iiberhaupt theoretische Themen behandelt, so tritt auch die
wissenschaftliche Kritik in ihr Recht.

Jedoch soll mit diesen beiden Ausstellungen an dem Hoernes-
schen Werk das Verdienst desselben nicht entfernt herabgesetzt
werden. Bei demn groBen Umfange der flugtechnischen Literatur kann
einem noch so fleiBigen Autor immerhin dies oder jenes in seiner
Wichtigkeit oder auch ganz und gar entgehen. ‘

SchlieBlich mochte ich noch eine Ungenanigkeit hervorheben,
die mich personlich betrifft und sich auf meine Stellungnahme gegen-
iiber LiBls Lufthiigeltheorie bezieht, die derselbe zu-
erst im Wiener flugtechnischen Verein vortrug und dann im Jahre
1896 in seinem Werke ,Der Luftwiderstand“ publizierte. Wihrend ich
uun schon im Jabre 1877 als Gegner dieser Theorie auftrat tnd meine
Opposition auch in der Abhandlung 4Uber einige flugtechnische

*) Wo V die Sinkgeschwindigkeit bedeutet.

Grundfragen“ in der ,Zeitschrift fir Luftschiffahrt” des Jahres 1896
noch erweiterte, werde ich im zweiten Bande des H o ernesschen
Werkes als Befiirworter der L 68 1schen Arbeit hingestellt. Es
heiBt néimlich dort auf Seite 70: , Der schiirfste Kritiker der L 68 I-
schen Schriften Ing. Josef Popper fuBert sich im Jahrgang 1896
der ,Zeitschrift iiber Luftschiffahrt* iiber die Ableitungen des Luft-
vylgierstandsgesetzes aus der Lufthiigeltheorie, Seite 248 (soll heifien:
Seite 209), folgendermaBen: ,In Anbetracht dieser eleganten Ab-
leitungen, ferner der Einfachheit der ganzen Vorstellung und endlich
der zahlreichen Beobachtungen L & 81s, welche letztere als Tatsachen
dgch einen starken Eindruck machen miissen, kann man dieser Luft-
hiigelstudie nur mit groBter Sympathie entgegenkommen und dies
um so mehr, wenn man bedenkt, wie kompliziert die bisherigen
hydrodynamischen Rechnungen sind, die doch trotzdem nicht so genau
mit den Messungsresultaten iibereinstimmen wie die Rechnungen ge-
miB den Annahmen L G81s iiber den Lufthiigel“. Und Hoernes
fihrt dann fort: ,Eingehende Untersuchungen, insbhesondere von
Ahlborn, Prandtl und anderen, haben jedoch die Unhaltbarkeit
dieser L 6 B1schen Theorie erwiesen . . .“

Ein besonderer Zufall, wenn nicht ein Démon, muB wohl
Hoernes veranlaBt baben, von meinem oben zitierten Aufsatz
nur den von ihm zitierten Passus zu lesen; hiitte er weiter gelesen,
so hiitte er, unmittelbar nach letzterem, nur durch einen Punkt ge-
trennt, den Satz gefunden: ,Um nun mit mehr Beruhigung dieser
T'heorie zustimmen zu konnen, muf ich aber mehrere Einwendungen
vorbringen, in der Hoffnung, dieselben widerlegt und, die Moglich-
keit zugegeben, daB ich manche Deduktionen L 6 81s miBverstanden
haben mag, diese aufgeklirt zu sehen“. Und nach dieser absichtlich
schonenden Ankiindigung meiner nun folgenden Polemik folgen
meine Einwendungen hageldicht aufeinander und nehmen mehr als
drei Druckseiten ein. Da heiBt es unter anderen: ,Mir fallen alle diese
Vorstellungen schwer: ebene Luftflichen, scharfe Luftkanten ... und
endlich — am allerschwierigsten zu glauben — die vollstindige
Permanenz der Luft im Lufthiigel . . . Unziihlbare Erfahrungen
zeigen uns ja, daB ein warmer Korper durch bewegte Luft rascher
abkiihlt . . .¥ und auf Seite 212: ,Wir haben daher auf der einen Seite
die Beobachtungen L 6 B1s mittels Kerzenflammen, die ihn zu seinen
Ansichten fiihrten, auf der anderen Seite aber eine weitaus iiber-
wiegende Zahl ihnen widersprechender Tatsachen. Ein weiterer Grund,
die L 6B1sche Lufthiigeltheorie zu verwerfen, ist das Avan-
zinische Phiinomen... Endlich spricht auch die direkte Anschauung
gegen die L 6 B1schen Vorstellungen iiber den Lufthiigel; ich meine
hiemit die photographisch en Abbildangen der Strmungslinien,
welche Marey bei tropfbaren Fliissigkeiten fixierte . . . und jene,
welche Dr. Ludwig M ach publizierte . . .“ usw.

Mehr kann man doch nicht tun, um seine Gegnerschaft zu
dokumentieren? Josef Popper-Lynkeus

13.653 Vortrieb und Aushélzung von Gebirgstunnels. Ein kurzer
AbriB der bergminnischen Tunnelbauweisen unter Behandlung und
Begriindung der neuzeitlichen Anderungen und Verbesserungen. Von Dr.
phil. Ing. Bader. 76 Seiten (25 X 16 cm) mit 40 Textabbildungen.
Berlin 1911, Julius Springer (Preis M 2-40).

Vorliegendes Werk wird von vielen willkommen geheillen werden.
In vielen zerstreuten Monographien und Zeitschriften der neueren Zeit
ist wohl reichliches Material fiir den modernen Tunnelbau vorhanden,
doch ist es dem vielfach schwer beschiiftigten Ingenieur nur durch grofe
Ausdauer mdglich, sich in all diesen Verdffentlichungen zurecht zu finden.
Bei den Losungsarbeiten wird die Maschinenbohrung besonders hervor-
gehoben, da das Steigen der Lohne eine wachsende Verwendung der
Maschinen notwendig macht. Hat man frither nur den Richtstollen
maschinell erschlossen, so verwandte man im Laufe der Zeit zur Aus-
weitung des Profils leichtere Maschinen, in neuester Zeit die Bohrhimmer
(Flottmannsche Revolverbohrer zum Beispiel beim Tunnel bei Hagen,
ferner im Wasserfluhtunnel und im Lotschberg). In der Schweiz ge-
braucht man jetzt viel die (auch im deutschen Bergbau bekannten)
Criquets, iihnlich den Rohrriitschen, mit denen man die Laschenbolzen-
locher in den Schienensteg bohrt (Ricken- und Bruchwald-Tunnel).
Drehbohrung ist in weichem, StoBbohrung in hartem Gestein vorteilhaft.
Eine Beschleunigung des Arbeitsfortschrittes durch irgend eine Vervoll-
kommnung der Bohrmaschinen scheint nach Ansicht des Autors nicht mehr
méglich, sie liegt vielmehr in der mdglichsten Beschleunigung der
,Schutterung®. Brandt versuchte, am Simplon durch mechanische
Schutterung (Schutterkanone, Druckwasserstrahl) Erfolge zu erzielen, so
daB ersich hauptsichlichim Vertrauen auf sie auf die kurze Bauzeitgarantie
von 5% Jahren einlieB. Giinstigere Resultate erzielten W iesemann
und P e t e r mit ihrem Férderrohr (nach Art der Injektoren). Im Ricken
hatte man projektiert, die Schutterung durch einen beweglichen Boden
zu beschleunigen. Auch am Lotschbergtunnel hat man versucht, durch
Schuttermaschinen und Greifbagger Erhthungen der Leistungen zu
erzielen. Ein gutes (ausnahmsweises) Beispiel iiber Anlegung von (drei)
Tunnelschiichten bietet der jetzt im Bau befindliche Tunnel bei Elm, der
groBte preuBische Eisenbahntunnel; besser erscheinen stark geneigte

Stollen, wie die Baugeschichte des Roncotunnels erweist. Der Verfasser
unterscheidet unter gewohnlichen bergminnischen Tunnelbauweisen
drei Methoden: Kernbau, Unterfangung und Offnung des
gesamten Profiles. Es werden dieselben ziemlich eingehend
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. Die Unterfangung des in die Kalotte eingebrachten Gewi.»‘lhes
ll::l:ni':xggglsogéérgin Frm%l‘(lregich und Italien fiir Tunnels mittlerer Linge
seine Anhiinger. Man benutzt sie zurzeit beim Bau des 5118 m langen
Puymorentunnels in Frankreich. In Deutschland und Osterreich I‘:.umml.
diese Methode (belgische) nur sporadisch zur Anwendung. Sie sei
nach Ansicht des Verfassers aus einer grofien Reihe von Griinden rpcht
zu empfehlen, nichtsdestoweniger kann sie aber in Ausnahmefillen
vorteilhaft verwendet werden, ja unter Umstinden gebrm_xchF man sie
gerade, um groBe Schwierigkeiten zu iiberwinden (zum Beispiel Druck-
strecke im Zellendolomit des Albulatunnels). Bei der Besprechung der
Methode des Vollausbruches wird der Umstand hervorgehoben, daf
frither zwei Methoden, die englische und ésterreichische, unterscheidbar
waren, welche sich sowohlin der Art des Ausbruches als in der Zimmerung
wesentlich trennten. Wihrend die englische Methode grundsitzlich
nur einen Ring vollstindig miniert und sofort ausmauert, stellt die dster-
reichische Aushub und Mauerung stufenférmig her. Dementsprechend
war auch die Zimmerung verschieden. Die allmihliche Erkennung ver.
schiedener Nachteile filhrte zur Ubernahme von vorteil
haften Einzelhéiten anderer Methoden So begann
man, bei der englischen Bauweise die Joche an beiden Seiten auf Bock-
gespiirre zu legen, und stiitzte sie dann (gegen frither) in der Mngte direkt
auf die Sohle ab (Langstindersystem). Hauptsichlich ist es die Zimmerung
der osterreichischen Weise gewesen, die fiir die weitere Entwicklung des
englischen Systems bestimmend war, ebenso umgekehrt, so daB heute
eine Kombination beider vorteilhaft verwendet wird. Die besonderen
Nachteile der Sparrenzimmerung werden eingehend g_eachll(!ert. auch
die nicht gelungenen Behebungsversuche. Allgemein ist jetzt die Ansicht
vertreten, dafi die Jochzimmerung sich fast iiberall eignet, nur ist ihre
Anwendung bei Getriebezimmerung nicht méglich.

Als die Sparrenzimmerung durch die Jochzimmerung ersetzt
wurde, fiel auch der Grundgedanke der dsterreichischen Bauweise. Von
der einen Seite wird von der Gsterreichischen Methode mit Jochzimmerung
gesprochen, withrend der Verfasser den Ausdruck osterr.-englisch vor-
schliigt. Die lingstragenden Haupthélzer (Kronbalken) an verschiedenen
Punkten auf den bei der &sterreichischen Zimmerung vorhandenen
Sparrenbock zu stiitzen, filhrte zum bereits beim Kernbau verwendeten
Zentralstrebensystem: Die Streben werden so angeordnet,
daB ihre FuBenden zur Hiilfte oberhalb der rechten, zur Hilfte oberhalb
der linken Bocksiiule je in einem Punkt aneinanderschlieBen. Wird die
Hauptschwelle zur horizontalen Verspreizung der Joche links und rechts
dienstbar, so ergibt sich das Spreizschwellsystem. Jochzimmerung mit
Abstiitzung durch Bicke oder Langstiinder ist die heute in Deutschland
und Osterreich fast ausschlieBlich verwendete Zimmerung. Zum Schlusse
wird dann noch die (alte) jetzt wieder auflebende Firstschlitz
methode eingehend erértert und wird dieselbe weiterer Verbreitung
empfohlen. Die Theorie vom Gebirgsdruck, ein eminent mechanisches
Problem, wird kaum durch Geologen, sondern eher durch Bergleute und
Tunnelingenieure weitere Forderung erlangen. Ein groBes Verzeichnis
meist von Biichern schlieft dies anregende Werk. Vz. Pollack

5722 Elastizitit und Festigkeit. Die fiir die Technik wichtigsten
Sitze und deren erfahrungsmiiBige Grundlage. Von Dr. Ing. C. Bach,
kgl. wiirtt, Baudirektor, Professor des Maschinen-Ingenieurwesens an
der kgl. Technischen Hochschule Stuttgart. Sechste vermehrte Auflage.
Unter Mitwirkung von Prof. R. Baum ann an der kgl. Technischen
Hochschule Stuttgart. 642 Seiten (23 % 15 em). Mit in den Text ge-
druckten Abbildungen und 20 Tafeln in Lichtdruck. Berlin 1911, Julius
Springer (Preis geb. M. 20).

Das vorliegende riithmlichst bekannte Werk hat im Laufe von 22
Jahren seine sechste Auflage erreicht. Obschon die auf die Erkenntnis
des tatsichlichen Verhaltens der Materialien sich stiitzende Grundlage
des Buches selbstverstindlich aufrechterhalten wurde, hat der Verfasser
die einzelnen Auflagen durch Aufnahme der auf dem Gebiete der theore-
tischen Forschung indessen ausgereiften Gesichtspunkte und Errungen-
schaften bereichert und ergiinzt. Die physikalische Seite ist die leitende
geblieben. Anstatt des Begrifies des Elastizititsmoduls wird jener des
reziproken Drehungskoeffizienten empfohlen. An der Hand zahlreicher
Versuche werden die BeMﬂo:Proportionalititsgrm, FlieB- oder Quetsch-

enze, Bruchbelagtung, Querschnittsverminderung, Bruchdehnung, Ar-

itsvermégen, Zug!estigkeit. Druckfestigkeit, Schubkoeffizient usw. mit
kritischen Begriindungen festgestellt und fiir verschiedene Materialien
erhoben. Die Zahlenwerte dieser Begriffe ergeben sich fiir die verschiedenen
Materialien aus den Versuchen und sind in en beziiglichen Beschreibun,
eingestreut. Leider finden sich iiber das Arbeitsvermigen keine -
angaben vor. Entgegen dem bekannten H o o k schen Dehnungsgesetze
wird auf das aus den Versuchen fiir viele Materialien sich ergebende
S ¢ h ii 1 e sche Gesetz hingewiesen, nach welchem die spezifische Dehnung
des Materials auBer von einem Dehnun oeffizienten auch von einer
Potenz der spezifischen Spannung abhi g ist. Es gilt dann die Formel:
¢ =ad™. Bei den Versuchen sind ¢ und o bekannt; es handelt sich also
darum, zwei GroBen & und m aus einer Gleichung zu bestimmen, DieAufgabe
ist unbestimmt,nachdem derGleichung verschiedene @, m-Paare ent hen
kinnen. Man ist daher genitigt, eine solche Wahl zu treflen, welche fiir
mehrere Spannungsstufen befriedigende Resultate gibt (Seite 19). Die
theoretischen Ableitungen der Gleichungen fiir Zug, Druck, B "
Knickung, Drehung und Schub sind sorgfiiltig einleuchtend und ver.
stiindlich durchgefiihrt und die beigegebenen Lichtdruckbilder der Probe-

stiicke, welche in vorliegender Auflage bei acht Tafeln eine Berl:‘lch‘e‘rv:i!;%
erfahren haben, versinnlichen in auBergewdhnlich anschaulic erKiirper
den Deformationsvorgang. AuBer der Behandlung der fltnbfﬂrml'ﬂenh Flich-
sind eingehenden Erdrterungen GefiBe, plattenformige und ¢ m:bschnitt-
kraft beanspruchte Kérper unterzogen worden. Im }etttt;n st
folgt die allgemeine Spannungs- und l)efnrmmmm.thmne,‘wl:l' 81 Der Ver-
(Grashof) in den einschligigen Werken entwickelt Mflr'he.un e
fasser begleitet aber die diesbeziiglichen bekannten Auﬂ(lil r )‘l‘ﬂi(‘hten
sehr deutlichen Abbildungen, welche viele Worte ersetzen unh zu]n((mstante
Verstiindnis sehr beitragen. DerZahlenwert der P o i 8 8 o n s¢ ‘en im § 7
wird theoretisch nicht entwickelt. Es wird bloB schon nnantng: i
erwihnt, daB dieselbe als zwischen 3 und 4 liegend ll\_{fgf’f“ ~h§ine
pflegt. Die. Ausstattung des Werkes ist eine mustergiiltig sc " pi

; y cirth,
13.560 Wustrierte Kunstgesehiehte. Von Dr. Josef Neuwirth
l’rofma«:: an der Technischen Hochschule in Wien. V '..'"“'ﬁ"dﬁﬁfltn:f lI;.| H.,
rungen zu je M 1 (28 20 em). Allgemeine Verlags-Gesellse
Berlin-Miinchen-Wien. . i£4% haben
Im Hefte 47 des vorigen Jahrganges unserer 'thh.:::z:::-agen en
wir die damals vorliegenden sechs ersten Hefte dieses [lgemeinen jetzt,
Werkes besprochen und kinnen uns daher hinsichtlichdesA ge“fl das bereits
da die Hefte 7 bis einschlieBlich 13 beurteilt werden sollen, n“immt‘r mehr
Gesagte berufen. Diese Fortsetzungen des Werkes ln‘swn nur o N
die griindliche Beherrschung des umfangreichen Stoffes (ei:ar Verfasser
die weise MiBigung angenehm empfinden, mit “'elch“w ging. Er
allem Nebenaioﬁlizﬁon und Unwesentlichen aus dem ig,:engefaﬂtel‘
bietet auch hier wieder den Stoff in geliuterter enge o her Fiihrer sein,
Form und kann auf diese Weise vieles bringen und ein trefflicher Hefte wird
ohne den Leser durch die Masse zu ermiiden. Im siebenten fiihrt, deren
die Entwickl hichte der altchristlichen Kunst .{"r‘:f: Kunst un
urspriingliche Abhingigkeit von den Formen der romischen Kupst Lo
deren_erfolgreiches Ringen nach selbstindigem Ausdrucke ansehtit)
geschildert. Sehr ausfihrlich ist die byzantinische u es Augenmerk
Malerei behandelt und der alten Schmelzkunst ‘!“0'?“.'“ und umfang-
gewidmet. Gerade hier kommt dem Verfasser sein vielseitiges und 1t 9
reiches Wissen sehr zu statten sowie nicht minder.lt:l d“:l;“:ver deganges
Schilderung der Kunst des Islam und in der Beschreibung des WerC ior,
der Entwicklung der romanischen Bauweise. Sowo mre Klarlegung der
wie in der sich in den folgenden Heften mhl"ne(ml;;ichw er Ent-
Anfinge des gotischen Baugedankens und der wird der Leser
stehung und Fortbildung der gotischen Bauformen fesselt. Im- 12.
durch gedankenreiche und zutreffende Be{rachtungv& ﬁi:lich und lehr-
und 13. Hefte wird die Kunst der Renaissance ausfhried FRC oo,
reich geschildert und der Besonderheiten der ,g"ﬁe"wpnn uns trotz
Zeit viele Licbe und sorgfiltiges Eingehen gewidmet. Vel 'o ooy
alledem noch ein Wunsch iibrig bleibt, so ist es der na klungsgang der
An der Hand derselben wiirde sich namentlich der l"mw::j nschaulicher
romanischen und gotischen Bauweise noch einfacher u ‘den wenigen
beschreiben lassen. Dies merkt der Lernende sicher ":bo"b:i';eg,bm sind,
Grundrissen, welche den Betrachtungen dieses \Ler 'i: einer folgenden
und miibte fiir ausgiebige Vermehrung dersel dnrchwtg! nach Licht-
Auflage dankbar sein. Die Abbildungen sind fast du bb. 565

- : ispielsweise A
bildauf hergestellt und nicht immer (wie beispielswel®t ~0 - ¢
a::lfl asuei't‘:bmmu; 80 E:rif‘illig behandelt, wie es das ausgezeichn x5
breitem Wissen aufgebaute Werk verdienen wiirde. Von

13.000 Elekrochembsche Umlormer (Galvanischo it 152 Ab-
Joh: Zacharias,| jeur. en (18 . . Leipzig,
bink!mnngen". l?l:ktmtmhniwnhi?l,i)li‘o%;k. Bd. LXVL. Wien und :
g b *rei ’ -40). ghe 4 o jederu
dc “l:xtd!;m: gu(olhe lf;lftvz,uust der Unterschied in ‘:,“ bi:gg:egtrom-
gegeniiber anderen Werken auf, die sich mit elektroc :f he Einteilung
uellen befassen. Der Verfasser wihlte nimlich nicht die i "fun g nach der
?n Primiir- und Sekundirelemente, traf auch “‘mm?;:t;'l’m pezw. der
Art der Elektroden oder der Zuummm#“_'_“ﬁ 4" uf die Anwendung,
Art der Depolarisation, sondern er nahm Riicksicht auf die AnEETE0 o
Leistung und Betriebsweise der ag{mte. also ein V ors‘n{'gimh erwiesen
auf anderen elektrotechnischen Gebieten als duwh&l: iffe ,, Elektro-
hat. Daher auch der Titel des Buches, das ““'7.3, die zur Erzeu
chemische Umformer* alle Einrichtungen “l?;miu.'hﬂ Energie dienen-
elektrischer Arbeit auf nassem Wege asus © ifriger Verfechter
Nach den ersten Kapiteln, in welchen der Verfasser als eifriger FO00L o
eiw inheitlichen gummohouung sehr lebhaft fir die I':rr::rgi ntrith
Aa!“h:mnmdu Vor bei der Erzeugung elektrischer h elektrischer
be'pricht“er zuniichst kurz, wie sich das Bediirfnis nac h und nach
Energie, bezw. nach Ap Ibare G peeed
entwickelt hat, und stellt praktisch erfiil '“"d’ah. et werden wollen-
Herstellung elektrochemischer Stromquellen beac der einzelnen
Ei::': I:lrnmgton Raum nimmt hierauf die B“"h"ib'mf hen- und Tele-
Elemente cin, die hauptsichlich im Betriebe von Telegraphenc 50
honeinrichtungen trischer Ubren, Haustelographen, = ', yer-
rnh;onu. dgl. verwendet werden, wobei "","h""bu:m::mhm nassen
betrieb und solohen fiir unterbrochenen Betrieb, bezw. ‘Abschnitte sind
und Trocken-Elementen unterschieden wird. Besondere ten Taschen-

den Batterien fiir Mmthstdio in den m widmet. Die

ung,
::opt‘:um%wt'o erstreckt sich auf deren ZusammensetZ

en zur Erzeugung derselben m. die bei der :
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Herstellung, Verhalten, Priifung, praktische Erprobung, Verwendung,
Aufstellung, Schaltung, Unterhaltung usw. Thre Leistung wird durch
zahlreiche Tabellen und Schaulinien ausgedriickt und es wird gezeigt,
was bisher erreicht wurde und vielleicht noch erzielt werden kdonnte.
Es folgt dann ein Kapitel iiber Elemente, die zur Abgabe groBerer Strom-
stiirken geeignet sind und zur Beleuchtung von Riiumen, fiir drztliche
Zwecke, Galvanostegie, Galvanoplastik, Metallurgie, Laden von Akku-
mulatoren usw. verwendet werden konnen: , Starkstromapparate’’. Diese
Elemente werden eingeteilt in solche mit absatzweiser und mit stindiger
Fiillung; erstere werden wieder in regenerierbare und nicht regenerierbare,
letztere in Elemente mit wechselndem und mit nicht wechselndem Elek-
trolyt unterschieden. Zu den letzteren gehoren aufer den Akkumulatoren
auch die interessanten Erdelemente, auf welche in einem besonderen
Abschnitte niiher eingegangen wird. SchlieBlich werden noch Lieferungs-
bedingungen angefiihrt und das Anwendungsgebiet der elektrochemischen
Umformer zusammengefaBt. Das Buch verdient Beachtung.
. W. Krejza

13.731 Metallurgisehe und technologische Studien auf dem Gebiete
der Legierungsindustrie, insbesondere iiber das Ausgliilhen von Metallen
und Legierungen. Von Dr. Ing. Max Wei dig, Privatdozent an der kgl.
Bergakademie zu Freiberg i. S. 106 Seiten (29 X 23 em). Mit 64 Ab-
bildungen. Berlin 1912, Leonhard Simion Nf. (Preis K 6).

Die vorliegende Arbeit ist ein glinzender Beweis, wie die wissen-
schaftliche Technik mit aller Liebe fiir die historische Entwicklung und
voll Gerechtigkeit fiir die Leistungen der empirischen Metallurgie mit
neuen Untersuchungsmitteln praktische Fragen der Legierungsindustrie
erértert und an einem Beispiel in fesselnder Weise moderne Forschungs-
arbeit vorfithrt. Dr. Ing. M. Weidig hat sich die Aufgabe gestellt,
das Wesen des Gliihprozesses fiir Metalle und Legierungen sowie die

Behandlung des Vorganges wissenschaftlich zu kliren und damit eine
lle Durchfithrung in der Praxis zu geben.

Grundlage fiir die verstindnisvo
Er erortert Wesen und Wirkungen des Ausglithens von Metallen im
allgemeinen sowie die erforderlichen Hilfsmittel und stellt die Ausgliih-

wirkungen bei Kupfer, Nickel, Kupfernickel, Messing, Aluminiumbronze,
Zinnbronze, Zinnzinkbronze, Neusilber und Aluminium auf Grund be-
sonderer Versuche dar. Seine Betrachtungen umfassen den Einflul ver-
schieden hoher Erhitzung auf Farbe und Glanz, Struktur, Hirte, Zug-
festigkeit, elektrische Leitfihigkeit und Abbrand dieser Metalle. Die
priichtige Arbeit schlieBt mit der Prophezeiung: ,,Die Entwicklung der
Legierungsindustrie wird in der angedeuteten Richtung gehen, in der
die technische Wissenschaft die Fiithrung iibernehmen muB, damit die
Kriifte und Stoffe des Universums allenthalben in moglichst vollkommener,
vielseitiger und zuverlissiger Weise der rastlos vorwirtsdringenden
Kultur dienstbar gemacht werden.* G. St

7513 Die Dampfiturbine als Schiffsmotor. Vergleichsrechnung fiir
verschiedene Systeme (Zoelly, Rateanu, Curtis, Parsons,
Melms-Pfenninger-Schichau). Von Dr. Ing. Karl Besig.
Mit zahlreichen Figuren auf Tafeln. Berlin 1911, Julius Springer
(26 x 19 em) (Preis M 3).

Der Verfasser hat sich die Aufgabe gestellt, die Vorziige und
Nachteile der zur Zeit gebriuchlichen Schiffs-Turbinensysteme im Wege
einer Vergleichsrechnung zu beleuchten. Diese wurde fiir ein zum Antrieb
durch Turbinen besonders geeignetes Schiff auf moglichst gleicher Grund-
lage, wie gleicher Leistung und Umlaufzahl, gleichem Anfangszustand
des in die Turbine eintretenden Dampfes und gleichem Vakuum, durch-
gefiihrt. Die Rechnungsresultate sind in einer Tabelle iibersichtlich zu-
sammengestellt, der Raumbedarf der einzelnen Systeme im' Schiffe auf
einer Tafel zur Anschauung gebracht. So interessant diese Ergebnisse an
sich sind, so wird doch, wie der Verfasser selbst an einer Stelle sehr richtig
bemerkt, das letzte Wort iiber das zu wiihlende, bezw. beizubehaltende
Schiffsturbinensyste
gesprochen werden konnen. Die vorliegende Arbeit ist als eine willkommene
Bereicherung der hinsichtlich der Schiffsturbinen noch immer sehr spir-
lichen Fachliteratur zu begriifien. L. Roesler

13.739 Zusammenseizung der gebriuchlichen Metallegierungen.
Von Ed. Wilhelm Kaiser, Leiter des Laboratoriums der Stettiner
Maschinenbau-A.-G. ,,Vulkan*. 26 Seiten (2612 X 1814 em). Halle a. S.
1911, Wilhelm Kna pp (Preis M 2-80).

Das vorliegende Biichlein ist ein Sonderabdruck aus ,,Metallurgie®,
Zeitschrift fiir die gesamte Hiittenkunde, und enthilt alphabetisch zu-
sammengestellt die Analysen nahezu simtlicher bisher bekannter und
erprobter Legierungen. Die Tabellen zeigen, welche Legierungen im
Handel erhiiltlich sind, kénnen unniitzes Probieren von angeblich ,,neuen‘
Legierungen verhiiten und bilden einen brauchbaren Behelf fiir jedes

Gielereilaboratorium. G. St

13.737 Die Metall- und EisengieBerei mit besonderer Beriicksich-
tigung der Legierungen und Gattierungen fiir den Maschinenbau. Von
Ober-Ingenieur Hugo Wachenfeld. 104 Seiten (21 X 14 ¢cm). Halle
a. 8. 1911, Wilhelm K napp (Preis M 4-50).

In allgemein verstindlicher knapper Form bietet der Verfasser
des vorliegenden Werkchens eine vorziigliche Einfiihrung in die Praxis
der Metall- und Eisengieflerei. Von den wichtigsten Metallen sowie dem
Eisen und seinen Leglerungsbestandteilen wird nur so viel gesagt, als
dem GuBmeister zu wissen notig ist. Die allgemeinen Eigenschaften der
Leg{erungen, ibre Herstellung und die fiir den Maschinenbau wichtigsten
Legierungen sowie deren Anwendung werden auf Grund jahrelanger

m erst auf Grund mehrjihriger Betriebserfahrungen -

praktischer Arbeit und Beobachtung kurz abgehandelt. Der Eisenguf}
das Umschmelzen des Roheisens, die Gattierungen fiir Bau-, Maschinén-:
Zylinder-, Hart-, feuerbestindigen und chemisch widerstandsfihigen
GuB, endlich die Vorginge beim Gieflen und Erstarren des GuBeisens
und der TemperguBl werden in*gleicher Weise erértert. Das Biichlein
kann vielfach — insbesondere dem Personal kleiner Gielereien — gute
Dienste leisten. " Q. St

4321 Kupfer und Messing sowie alle technisch wichtigen Kupfer-
legierungen, ihre Darstellungsmethoden, Eigenschaften und Weiter-
verarbeitung zu Handelswaren. Von Eduard Japing, Dpl. Ingenieur.
Zweite vermehrte und verbesserte Auflage, bearbeitet von Hugo Kreuse,
Ingenieur. 208 Seiten (18 X 13 ¢m). Mit 49 Abbildungen. Wien und
Leipzig, A. Hartlebens Verlag (Preis K 3-30). :

Das Handbuch des Dpl. Ing. Eduard Japing, das vor etwa
30 Jahren als Band der chemisch-technischen Bibliothek erschien und
gute Dienste leistete, war in vielen Belangen vollkommen veraltet, so
daB die Neubearbeitung durch Ing. Hugo K r e us e als eine notwendige
und verdienstvolle Arbeit bezeichnet werden mull. Es ist gelungen,
Einteilung und Umfang des Werkes sowie vielfach gute Ausfiihrungen
zu erhalten und doch modernen Anschauungen und neuen Darstellungs-
methoden gerecht zu werden. Die Hinweglassung von Preisangaben, die
in kurzer Zeit nicht mehr zutreffen, ist nur zu begriiBen und kann dem
Biichlein Wertschiitzung und Erfolg der ersten Auflage vorausgesagt
werden. G. St

12.580 Die Wohnungs- Warmwasserheizung (Etagenheizung). Von
J. H. Klinger, Ober-Ingenieur in Wien. 72 Seiten (23 x 15 cm). Mit
33 Abbildungen und einer Tafel. ITL. verbesserte Auflage. Halle a. S. 1912,
Karl Marhold (Preis M 1-50).

Die Zentralheizung fiir den einzelnen Mieter oder doch fiir ein
einzelnes GeschoB hat gegeniiber jener fiir das ganze Gebiiude unleugbare
Vorteile und findet daher auch viele Freunde. Eine Anleitung zur ein-
fachen Berechnung und zur Ausfithrung solcher Anlagen, bei welchen
der Kessel im zu beheizenden Geschosse selbst sich befindet, ist hier ge-
boten. Die ZweckmiiBigkeit der Behandlung des Stoffes erweist sich aus
der Notwendigkeit, schier Jahr fiir Jahr eine neue Auflage erscheinen
su lassen. Hibsch ist die Anregung, in den Ubergangs-Jahreszeiten
die Wassererwirmung mittels Gases zu bewirken. Bemerkenswert ist
der miBige Preis der Anlage, der fiir 100 m* Luftraum mit K 480 ver-
anschlagt wird. Ein Anhang behandelt die Rohrweiten bei Gewiichshaus-
Warmwasserheizungen. Beraneck

13.650 Zur Geschichte der Drahtseilschwebebahnen. Von Franz M.
Feldhaus. 48 Seiten (22 x 14 ¢m). Mit neun Abbildungen und drei
Tafeln. Berlin 1911, Fr. Zillessen.

In diesem ersten Hefte der ,,Monographien zur Geschichte der
Technik® wird fiir den vergessenen Erfinder der Drahtseilbahnen eine
Lanze gebrochen und der Nachweis erbracht, daB nicht Adolf Bleichert
oder Hodgson, sondern Franz Fritz Freiherr v. Dicker zuerst
solche Bahnen ausfiihrte. Es geschah dies in Bad Oeynhausen sowie zu
Bochum in Westfalen im Jahre 1861 in einer trefflichen technischen Aus- -
bildung. Erst sieben Jahre nachher wurde von Ingenieur Charles Ho d g-
son in London ein beziigliches englisches Patent erworben, 1869 im
..Engineer* beschrieben und im selben Jahre durch Bauten in England,
Frankreich, Pest und in Siidamerika verwertet. Diicker versiumte als
Idealist, Nutzen aus seiner wichtigen Erfindung zu ziehen, die wihrend
des letzten halben Jahrhunderts so vielfache Anwendung gefunden hat.
Es erkliirt sich dies einigermafen durch seinen Lebenslauf, der 1827 zu
Rédinghausen inWestfalen begann. Nachdem er, 20 Jahre alt, das Zeugnis
derReifeerworben,arbeiteteer einJahr lang praktisch im Bergbauund machte
dann Studienreisen, die iiberhaupt in seinem Leben eine grofie Bedeutung
einnehmen. 1855 wurde er nach Universititsstudien in Bonn und Berlin
zum ,,Oberbergamts-Referendar ernannt. 1871/72 weilte er auf Ver-
anlassung der griechischen Regierung behufs Einrichtung des modernen
Hiittenbetriebes in Griechenland. Drei Jahre spiiter fiihrte er den P er-
n o t schen fahrbaren Puddelofen in Deutschland ein. Er starb als Berg-
rat 1892 in Biickeberg. Die vorliegende Veriffentlichung, welche auch die
technischen Einzelheiten der Erfindung zeigt, ist als freilich verspitete
Wiirdigung eines erlesenen Fachmannes zu begriiflen. Beraneck

Eingelangte Biicher.

(* Spende des Verfassers)

13.825 Kran- und Transportanlagen fiir Hiitten-, Hafen-, Werft-
und Werkstittenbetriebe. Von Dpl. Ing. C. Michenfelder. 8%
532 S. m. 703 Abb. Berlin 1912, Springer (M 26).

13.826 Die Handfeuerwaffen, ihre Entwicklung und Technik.
Von R. Weiss. 8% 108 8. m. 69 Abb. Leipzig 1912, Teubner (M 1).

13.827 Zur Frage der gesetzlichen Neuregulierung der Wasser-
straen und FluBregulierungsaktion. 8°. 132 8. Prag 1912.

13.828 Diagramme fiir eiserne Stiitzen. Von Fr.und W.Schmid t.
Queratlas 13 S. m. 18 Taf. Leipzig 1912, Spamer (M 4).

13.829 Deutsche Kiistenfliisse, bearbeitet in der PreuBischen
Landesanstalt fiir Gewiisserkunde. Von J. K re s. 8°. 832 S. m. Tabellen-
2 hang u. 12 Taf. Berlin 1911, Mittler & Sohn (M 20).

13.830 Lehrbuch der Photometrie. Herausgegeben von Dpl. Ing.
B.Monaschu H. Uppenborn. 8% 420 S. m. 254 Abb, Miinchen
1912, Oldenbourg (M 15).
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Rauchschwache Feuerung. Am 1. d. M. wurde auf der Wiener Stadt-
bahn eine neue Feuerungsart der Lokomofivkessel eingefiihrt, welche das
Ergebnis von Versucheh der Staatseisenbahuverwaltung im Interesse der
tunlichsten Beseitigung der Rauchplage darstellt. In letzterer Hinsicht wurden
Probefahrten vorgenommen, bei denen Koks in verschiedenen Mischungs-
verhiltnissen mit Kohle zur Verfeuerung gelangte. Diese Probefahrien fiihrten
zur Feststellung einer bestimmten Mischung von Koks und Kohle, die be-
deutend weniger Rauch entwickelt als der bisher in Verwendung genommene
Brennstoff.

Die elektrische Bahn Wien—PreBburg. Die Konzessionsverhandlungen
beziiglich der schmalspurigen Lokalbahn mit elektrischem Betrieb von Wien
(Grofmarkthalle) iiber Hainburg zur Landesgrenze sind abgeschlossen und
wurde die Konzessionsurkunde bereits verdffentlicht. Die Dauer der Konzession
wurde auf 90 Jahre festgesetat. Als Konzessionir erscheint der niederdster-
reichische Landesausschufi, der seine aus der Konzession fliefenden Rechte
und Pflichten an eine zu griindende Aktiengesellschaft iibertragen wird. Die
Trasse beginut auf dem Vorplatz der Station Hauptzollamt der Wiener Stadt-
bahn, fiihrt sodann iiber die Erdbergerlinde, gelangt unter-Mitbenutzung der
Teilstrecke Klein-Schwechat—Grof-Schwechat in die Station Grof-Schwechat
und von da unter Mitbenutzung der Teilstrecke GroB-Schwechat—Fischamend
iiber Maria Elend, Regelsbrunn und Wildungsmauer nach Petronell. Von hier
aus wird die Teilstrecke Petronell—Hainburg iiber Wolfstal zur Landesgrenze
bei Berg filhren, wo sie an die auf ungarischem Gebiete herzustellende Bahn
von Prefiburg zur Landesgrenze Anschluf findet.

Kiinstlicher Kautschuk. Vor der Society of Chemical Industry in
London machte vor einigen Tagen Professor Perkin Mitteilungen iiber die
Erzeugung kiinstlichen Kautschuks auf kommerzieller Basis. Der Englinder
Dr. Matthews und Professor Fernbach vom Pariser Pasteur-Institut,
sollen durch die Girung von Stirke, wie sie die billigen Zerealien liefern,
Fuselsl und aus diesem die hoheren Alkohole gewonnen haben, aus welchen
schliefhich das Isopren hervorging. Der daraus gewonnene Kautschuk ergebe
einen Gewinn von K 3 pro Pfundgewicht (045kg) und hofft man, das Pfund
bald zu K 1-20 herstellen zu konnen. Wichtig ist aucii, daf eines der Zwischen-
produkte, das Azeton, welches von der Sprengstoftindustrie so benotigt ist und gegen-
wiirtig K 2160 die Tonne kostet, jetzt um weniger als K 720 erzeugt werden kann.

Statistik der Eisenbahnen der Erde. Uber die Entwicklung der
‘Eisenbahnen der Erde in den ersten acht Jahrzenten des Eisenbahnzeit-
alters enthiilt das Maiheft des »Archivs fiir Eisenbahnwesene eine neue
Zusammenstellung. Danach betrug der Umfang des Eisenbahnnetzes im
Jahre 1840 7700 km, 1860 108.000 km, 1880 372.400 km, 1900 790.100 km,
1910 1,030.000 km. Die meisten Eisenbahnen sind in den Jahren 1880 bis 1890

. gebaut worden, niimlich Bahnen von rund 244.900 km Liinge; von diesen ent-
fielen allein 156.700 km auf Amerika, davon 101.700 km auf die Vereinigten
Staaten von Amerika. Im letzten Jahrzehnt kommt die verhiltnismiifiig starke
Vermehrung der Eisenbahnen in Asien (Russisch-Asien, Ost-Indien, China,
Japan) und Afrika (englische und deutsche Kolonien) zur Erscheinung. Das
Eisenbahnnetz der Erde hat im Jahre 1909 mit 1,006.912 die erste Million Kilo-
meter iiberschritten. In den letzten fiinf Jahren sind jithrlich zwischen 23.000
und 26.000 Zm neue Eisenbahnen gebaut worden. Die meisten Bauten fallen
auf Amerika, dessen Eisenbahnnetz dasjenige Europas (333.848 km) um mehr
als 54.000 km Gbertrifit. In Asien gab es 101.916 km, in Afrika 36.854 km und
in Australien 31.014 km Eisenbahnen. Von den einzelnen Lindern folgen auf
die Vereinigten Staaten das Deutsche Reich' mit 61.148 Lm, das emopiische
Rufiland mit 59.559 km, Britisch-Ostindien mit 51.647 km, Frankreich mit
49.385 km, Osterreich-Ungarn mit 44.371 km, Kanada mit 39.792 km, Grob-
Britannien und Irland mit 37.579 km, Argentinien mit 28 636 km, Mexiko mit
24.559 km, Brasilien mit 21.370 km, Italien mit 16,960 &m, Spanien mit 14.954 km
und Schweden mit 13.982 km. Die iibrigen Liinder haben weniger als 10.000 km
Eisenbahnen. Das Verhiltnis der Eisenbahnen zu dem Umfang und der Be-
vilkerung in den einzelnen Liinder (die sogenanate Ausstattungsziffer) hat sich
in den letzten Jahren wenig geiindert. Im Verhiiltnisse zum Umfang seines
Gebietes hat Belgien mit 28:8 km aunf 100 km* die meisten Eisenbahnen, fiir
Deutschland betriigt diese Zahl 11:3 km, fiir das Konigreich Sachsen 21 km.
Die Anlagekosten der Eisenbahnen der Erde betragen rund 320 Milliarden
Kronen. In Europa und Asien sind mehr als die Hlfte der Eisenbahnen
(173.368 von 333.848 km und 59.115 von 101.916) Staatsbahnen. In Afrika
(22.007 k. Staatsbahnen von 36.854 km) und in Australien (29.024 km Staats-
bahnen von 31.014 km Eisenbahnen) stellt sich dieses Verhiiltnis noch giinstiger,
nur in Amerika iiberwiegen ganz bedeutend die Privatbahnen durch das grofe
Netz der Eisenbahnen der Vereinigten Staaten. Von dem Gesamtnetze der
Erde sind 303.143 km, also nicht ganz der dritte Teil, Staatsbahnen.

Standesangelegenheiten.

Der Gesetzentwurf, betreffend die Errichtung von Ingenieurkammern
ist am 4 d. M. vom Abgeordnetenhause in der von der Regierung vor-
geschlagenen Fassung mit einer Abiinderung im driften Absatze des § 9 an-

genommen worden. Diese Gesetzesstelle lautet nunmehr: »Nach Erfordernis
kann die Kammer oder der Kammervorstand in Sektionen geteilt werden. I.n
diesem Falle werden die niiheren Bestimmungen iiber den Sitz der Organi-
sation und den Wirkungskreis der Sektionen durch Verordnung getroffen
werdene. Die Resolutionsantriige des volkswirtschaftlichen Ausschusses \.vurdeu
mit dem Abinderungsantrage von Abg. Ing. N eumanu, welcher in die Aus-
schuBresolution, die die Regierung auffordert, die Autorisation der technischen
Ziviltechniker und Elektrotechniker im Verordnungswege zu regeln, die Auf-
nahme des Wortes »Forstingenieure« beantragte, zum Beschlusse erhoben,
withrend der Resolutionsantrag, den Ingenieurkammern bei Er]assuflg der
Durchfithrangsvorschriften die Moglichkeit offen zu lassen, Personen, die ohne
die technische Hochschule vollendet za haben, auf technischem Gebiete hen:'or-
ragend titig sind, mit Zustimmung des Ministeriums fiir offentliche Arbeiten
aufzunehmen sowie der Resolutionsantrag, dureh’ Regierungsverordnung fest-
zustellen, unter welehen theoretischen und praktischen Vorbedingungen Per-
sonen, die nicht die akademischen Studien zuriickgelegt haben, Mitglieder der
Ingenieurkammern werden kinnen, dem Ausschusse zugewiesen wurden. Im
Laufe der Debatte erkliirte der Regierungsvertreter namens der Regierung,
daB an der Berechtigung, wie sie sich auf Grund der bestehenden Gesetze und
nach der bestehenden Ubung ergeben hat, weder hinsichtlich der Privattech-
niker selbst noch hinsichtlich der Gewerbetreibenden oder hinsichtlich der
Lehrkrifte an Hoch- und Mittelschulen technischer Richtung oder irgend
weleher anderer Berufskreise eine Anderung eintreten wird.
Aus Fachvereinen. 1

Pacific Association of Consulting Engineers. Die beratenden Ingenivure
in Kalifornien haben sich zu einer Vereinigung mit dem Sitze in San Fran-
cisco zusammengeschlossen. Bemerkt sei, daf in Amerika seit 1905 eine Asso-
ciation of Consulting Engineers (New York, 103 Park Avenue) besteht.

Von den Hochschulen. g

Eine polnische Bergakademie in Krakau. Am 1. d. M. fand im Mini-
sterium fiir dffentliche Arbeiten eine Enquete statt, die sich mit der Frage (.ier
Griindung einer selbstiindigen Bergakademie in Galizien, die wahrscheinlich
in Krakau, dem Zentrum des polnischen Bergwesens, errichtet werden diirfte,
befafite. Der Vertreter des Ministeriums schlof die Enquete mit der Fexit-
stellung, daB zuniichst ein Vorbereitungskurs und spiiter eine Fakultit fr
Bergwesen errichtet werden wird, die durch die Angliederung neuer Institute
nach und nach in eine Bergakademie umgewandelt werden soll. :

Jahrhundertfeier des forstlichen Unterrichtes in Osterreich. Mit der
Feier des hundertjibrigen Bestandes der im Jahre 1813 gegriindeten I<ors~t-
akademie in Mariabrunn, die die Wiege der heutigen k. k. Hochschulfa fur
Bodenkultur in Wien ist, feiert die letztere im kommenden Studienjahr? |lu:en
vierzigjiihrigen Bestand. Zur Veranstaltung einer gemeinsamen Feier 1m
Februar 1913 hat sich ein vorbereitendes Komitee gebildet, dem die mtansten
Professoren der Hochschule angehoren. Mit Unterstiitzung des l-'uternclfw'
ministeriums wird eine Erinnerungsplakette und eine Festschrift ausgearbeitet
werden, ferner soll in der Aula der Hochschule ein akaderischer Festaktstattfinden.

Handels- und Industrienachrichten. ,

Die Osterreichischen Berg- und Hiittenwerke, die schon
bisher bedeutende Mengen schwedischen Erzes verarbeiteten, haben sidmt-
liche Aktien einer schwedischen Erzbaugesellschaft erworben, um nach- dem
Muster der groflen deutschen Hiittenwerke sich von ihren schwedischen
Lieferanten unabhiingig zu machen. Der Betrieb der Erzbergbaugesellschaft
soll wesentlich erweitert werden und wird den gesamten Erzbedarf d'er Ber;-
und Hiittenwerke fiir eine lange Reihe von Jahren decken. — Die Kral-(
nische Eisenindustrie-Gesellsehaft wird ihr Aktienkapital von 14 au
18 Millionen Kronen erhdhen, um ihre Werke durch [uvestitionen auszu-
gestalten. — Bei der kiirzlich in Sofia abgehaltenen Oﬂ‘enverhmdl?ug fiir dlle
Vergebung der Lieferung von 20 Stiick Schuellzugslokomotiven fiir die b;l =
garische Staatsbahn lagen 26 Angebote yon Lokomotivfabriken aus alle.n Tei ez
Europas vor. Das billigste Anbot, F 99.900 fiir die einzelne Loko.mouvc,‘gﬂ
die Lokomotivfabrik Hentschel & Sohn in Kassel ab. — Die Ak_ne:-
Gesellschaft fiir patentierte Korksteinfabrikation und I\orb-
steinbau vormals Kleiner & Bokmayer in Mdling verteilt fir das ab-
gelaufene Geschiftsjahr eine 10%ige Dividende.

Personalnachrichten. ;

Der Kaiser hat dem Baurate der Landesregierung in Sarajevo Ing.
Josef Budau den Titel und Charakter eines Oberbaurates verlichen. §

Der Eisenbahnminister hat den Inspektoren bei den sterreichischen
Staatsbahnen Ing. Anton Ritter v. Dormus und Ing. Adolf meda' de:
Titel Ober-Inspektor, ferner den Bau-Oberkominissiren Ing. Kle.mens Honig
mann und Ing. Franz Schiroky den Titel Tospektor verliehen.

+ Dr. Ing. Rudolf Pokorny, beh. aut. Blu-Iugexfieur ‘in Wien (Mit:
glied seit 1901), ist am 1. d. M, nach kurzem schweren Leiden im 36. Lebens
jahre gestorbeu,

Eigentum des Vereines. — Verantwortlicher Schriftleiter: Dpl. Ing. Dr. Martin Paual. — Druck von R. Spies & Co. in Wien.

L
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19. Juli

Die Telephonie auf

Alle Rechte vorbehalten

grofle Entfernungen.

Vortrag, gehalten in der Versammlung der Fachgruppe fiir Elektrotechnik am 12. Februar 1912 yon Ing. E. F. Petritsch,
k. k. Bau-Oberkommissiir im Handelsministerium.

(Schlub zu Nr. 28)

Als vollkommen sicher kann der Erfolg der Pupini-
sierung bei allen schwiicheren Drahtsorten hingestellt
werden. Hier kinnen bei der Herstellung von Telephon-
leitungen nicht unbedeutende Ersparnisse erzielt werden,
da die Belastung mit Induktanz die Verwendung von
schwicheren Drahtsorten an Stelle von stirkeren er-
moglicht, so zum Beispiel den Einbau von 25 oder 3 mm
starkem Bronzedrahte, wo solcher von 4 mm oder 45 mm
Stiirke verwendet werden sollte. Dagegen hat man sich noch
nicht daran gemacht, das Pupinsystem auch bei den
grofen Fernleitungen aus D mm starkem Bronze-
draht anzuwenden und zu versuchen, ob sich die Be-
lastung mit Induktanz nicht auch als ein Mittel erweist,
um bei oberirdischen Leitungen die Horweite der Tele-
phonie tiber ihre bisherigen Grenzen hinaus zu erweitern.
Die Ursache dieses Zauderns der Fernsprechtechnik ist
hauptsiichlich auf den Umstand zuriickzuftihren, dal be-
zliglich der Grofe der Ableitung, die im allgemeinen
fir oberirdische Leitungen anzunehmen sei, noch manches
im Unklaren ist. DaB der Isolationswiderstand bei ober-
irdischen Leitungen je nach den Witterungsverhiltnissen
groBe Schwankungen aufweist, war wohl bekannt, doch
hielt man es nicht fiur moglich, dal er bei tadellosem
Leitungszustande auf so niedrige Werte wie 05 Megohm
herabsinken konne, wie dies Devaux-Charbonnel bei
seinen Wechselstrommessungen an einer Leitung aus 5 mm
starkem Bronzedraht festgestellt hat. Pupin hat bekannt-
lich die Ableitung ganz vernachlissigt und ist so fir die
Berechnung des Nitherungswertes der spezifischen Dimpfung,
des B, zu der Formel gekommen:

R|C
3=?V7’

withrend Breisig spiter nachwies, daB dieser Ausdruck
ergiinzt werden miisse und richtiger lauten sollte:

Rl/C , A/ L
B=7V7+?V‘o‘-

stellung hervor, in der fiir eine Anzahl von gewthnlichen
und mit Selbstinduktion belasteten Freileitungen die Werte
der spezifischen Dimpfung bei verschieden grolier Ab-
leitung zusammengestellt sind. Wihrend bei gewdhnMchen
Leitungen das [ bei den angegebenen Isolationswerten um
etwa 20 bis 25°/, schwankt, sinkt das § bei Leitungen
mit erhohter Selbstinduktion auf fast ein Drittel des
Wertes herab, den es bei einer Ableitung von 2.10—¢ auf-
weist. Weiters ist zu ersehen, dafl bei den stirkeren Draht-
sorten der Effekt der Pupinisierung nicht so sicher and
nicht so grof ist wie bei den schwiicheren. Wiihrend
bei einem Isolationswiderstande von 05 Megohm bei den
Leitungen aus 20 mm starkem Drahte durch eine ent-
sprechende Belastung noch eine Erniedrigung des 3 um
459/, moglich ist, kann bei Leitungen aus 5 mm starkem
Drahte eine Erhohung der Leistungsfihigkeit um kaum 5/,
erreicht werden. Freilich wiirden die Kosten der Pupini-
sierung von solchen Leitungen nicht einmal 19/, der Draht-
kosten: ausmachen, da nur eine miBige Erhthung der
Selbstinduktion erforderlich wire und diese durch die Ein-
schaltung von Induktanzspulen in Entfernungen von
30 km etwa erreicht werden konnte. Die Verhiltnisse
werden iiberdies sofort weit giinstiger, sowie der Isolations-
widerstand nur auf das Doppelte steigt; dann ist auch
beim 5 mm starken Drahte durch eine entsprechende
Belastung eine Erhohung der Leistung um 259/, moglich.
Welch auBerordentlich grofie Erhohung der Leistung durch
das Pupinsystem ermoglicht wiirde, wenn die Ableitung
vernachliissigt werden konnte, ist aus den in der letzten
Kolonne zusammengestellten Zablen zu ersehen. Jedenfalls
geht aus dem Gesagten deutlich hervor, daf die Fern-
sprechtechnik hier die Hebel anzusetzen und danach zu
trachten hat, durch entsprechende Malnahmen, so zum
Beispiel durch den Einbau besonders konstruierter
Isolatoren mit drei Minteln oder dgl, die Ableitung in
oberirdischen Leitungsanlagen so viel als moglich zu ver-
ringern, damit das Pupinsystem auch bei Leitungen aus
stirkeren Drihten mit Erfolg angewendet werden konne

Tabelle I. Freileitungen mit derart erhihter Selbstinduktion, daf die spezifische Diimpfung fm bei verschieden groBer Ableitung ein
Minimum wird ¥).

Stiirk 3 Ableitung = 2. 10—¢ Ableitung = 10—6 Ableitung = 056,10 ¢ Ableitung = 0
dn. Troitang mit erhohter |gewdhnliche| Leitung mit erhthter [gewshnliche| Leitung mit erhohter gewdhnliche| Leitung mit erhdhter
Draht- gewdhnliche Leitung Selbstindaktion Leitang l Selbstinduktion Leitung Selbstinduktion Leitang l Selbstinduktion
darch- spez. Selbst- spez. Selbst- Spez. spez. Selbst- spez. spez. Selbst- spez. spez. Selhst-
IRSASNEY Dimpfung | induktion | Dimpfang induktion | Dampfung | Démpfung | induktion | Dimpfung | Dampfung induktion | Démpfung | Dimpfung | induktion
g fm L Bm Em L gm L
2:5 | 0-0064 | 00025 | 0:0087 | 0-0175 | 0-0057 | 0-0026 | 0-035 0-0054 | 0-0019 | 0+070 0:0049 | 0-0013 I 0-140
3:0 | 0-0049 | 0:0025 | 00081 | 0-0127 | 0-0042 | 0-0022 | 0-025 0:0089 | 0-0016 | 0°050 0-0086 | 0-0011 | 0-098
4:0 | 0-0027 | 0-0024 | 0-0028 | 0-0075 | 0-0024 [ 0-0017 | 0-015 0:0023 | 0-0011 0+030 0:0020 | 0-0009 | 0-0565
5:0 | 0.0020 | 0-0023 | 0-0019 | 0-0050 | 0-0018 | 0+0013 | 0-010 0:0015 | 0-0009 | 0-020 0-0014 | 0-0007 | 0-035

*) Nach L. Cahen: ,Kléments de Calcul des Lignes Téléphoniques Pupinisées“ in ,La Lumidre Tlectrique®, Tome XIV, 8. Juni 1911, 8. 262.

Aufler einem ersten Teil, der wesentlich von dem Wider-
stande abhiingt, setst sich sonach die Grole f bei Leitungen
mit erhthter Selbstinduktion noch aus einem zweiten Teil
zusammen, in welchem die Ableitung die wichtigste Rolle
spielt. Aufierdem befindet sich in diesem zweiten Teile in
dem Bruche unter dem Wurzelzeichen die Selbstinduktion
im Zihler, aus welcher Tatsache sofort zu erkennen ist,
daB der Finflup der Ableitung sich umso starker be-
merkbar machen mufi, je stirker die Leitung mit Selbst-
induktion belastet ist. Welehe Verhiltnisse hier bestehen,
geht deutlich aus der in der Tabelle I gegebenen Zusammen-

und sich nicht nur als ein willkommenes Mittel erweise, um
die Anlagekosten von Telephonstromkreisen zu verringern,
sondern auch, um die telephonische Verstindigung auf
immer grofiere Entfernungen zu ermdglichen ¥).

In dieser Richtung ist vorliufig in Nordamerika
bereits ein gewaltiger Schritt nach vorwirts gemacht
worden. Schon seit einigen Jahren war man dort bemiiht,
Leitungen aus 4:2 mm starkem Hartkupferdrahte zu pupini-

#) Siehe diesbeziiglich R. Nowotny: ,Die neue Telephon-
leitung New York—Denver" in ,Elektrotechnik und Maschinenbau®

1911, Heft 51.
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sieren, was schlieBlich durch Vergrifierung des Isolations-
widerstandes der Leitung und durch Verbesserungen in der
Konstruktion der Pupinspulen gelang und von einem
solchen Erfolge begleitet war, dall die belasteten Strom-
kreise als doppelt so leistungsfihig als die unbelasteten
bezeichnet werden konnten. Aber man begniigte sich nicht
mit der blofen Ausgestaltung einzelner Doppelleitungen
mit Induktionsspulen, sondern trachtete danach, zwei Strom-
kreise zu einem dritten Stromkreise zu kombinieren, also
das zu schaffen, was wir gewohnlich Kunst- oder Schein-
leitumgen, die Englinder phantom circuits nennen. Die
Parallelschaltung von Telephonstromkreisen hat unter ge-
wohnlichen Umstéinden wohl eine Verringerung des
Leitungswiderstandes auf fast die Hilfte zur Folge, dafur
tritt eine derartige Erhthung der Kapazitit und Ver-
ringerung der Selbstinduktion ein, dall fiir die Sprach-
ibertragung nicht viel gewonnen wird. Wie aber die in
Nordamerika gemachten Erfahrungen beweisen, ist es auch
moglich, diese Scheinleitungen zu pupinisieren und dadurch
ihre Leistungsfihigkeit tiber diejenige ihrer Stammleitungen
zu erhohen. Wie sich die gewthnlichen, die pupinisierten
und die zu Scheinleitungen kombinierten und mit Selbst-
induktion belasteten Stromkreise hinsichtlich ihrer Leistung
nach amerikanischen Angaben zueinander verhalten, ist
aus folgender kleinen Zusammenstellung zu ersehen.

Anzahl der Kilometer
Leitang, die hinsichtiich
der Leistung einem Kilo-| Leistungsver-
meter des Standard- hiltnis
kabels (Cu (D 0'9 mm)
dquivalens sind

Freileitung aus Hartkupferdraht

gewdhnlich . . 28 1
von 42 mm pupinisiert . . 56 2
Stiirke kombiniert und
pupinisiert . . 62 2:2

Durch die auf diesem Wege erzielte Erhthung der
Leistung ist es nun, wie bereits in der Einleitung erwithnt
wurde, im Vorjahre in Nordamerika gelungen, einen
Sprachverkehr zwischen den 3250 km voneinander ent-
fernten Stidten Denver und New York zu ermdglichen,
was einer Vergrillerung der Reichweite der Telephonie
um mehr als die Hilfte gleichkommt. Bei der Be-
deutung, welche dieser lingsten Telephonverbindung der
Erde zukommt, miissen derselben noch einige Worte ge-
widmet werden. So ist aus Abb.5 schematisch die Art und

Abb. 5

Weise zu ersehen, wie die Telephonstromkreise zwischen
New York und Denver angeordnet sind, und daraus zugleich
zu erkennen, dal wihrend der Abwicklung von Gesprichen
zwischen den beiden Endstationen gleichzeitig je zwei Ge-
spriche zwischen Chicago und New York und zwischen
Omaha und Denver gefithrt werden konnen. Uber die Art
und Weise, wie die Wicklung der Induktanzspulen fir die
Stammleitungen und fiir die Scheinleitungen erfolgt, geben
die Abb: 6, 7 und 8 Aufschluf. Die Sprachverstindigung
zwischen New York und Denver entspricht etwa der tiber
eine 1600 km lange Telephonleitung aus 5 mm starkem
Bronzedraht und kann daher als vollstindig ausreichend
bezeichnet werden. Ja sie ist besser als die Sprechver-
stindigung iber die 1500 km lange Telephonleitung aus
42 mm starkem Kupferdrahte zwischen New York und
Chicago, als in derselben die Pupinspulen noch fehlten.

Der in Nordamerika mit der Errichtung der Telephon-
verbindung von New York nach Denver erreichte ‘Erfolg
beweist, dall die Fernsprechtechnik heute bereits in der
Lage wire, den Ausbau eines internationalen Telephon-
netzes, das alle Hauptstidte Europas miteinander verbindet,
zu bewerkstelligen ¥).

Bis vor etwas mehr
als zehn Jahren galt eine
Kabeltelephonie
auf grofere Entfernungen
als vollkommen ausge-
schlossen und selbst die
Fihrung der Telephon-
leitungen durch verhilt-
nismifig kurze Strecken
unter Krde oder unter
Wasser gentigte, um die 1bb. 7
Reichweite der telepho- ;
nischen  Verstindigung
um viele hunderte von
Kilometern zu verkiirzen. \
So besal das im Jahre
1902 zwischen England
und Belgien gelegte 88
km lange Telephonkabel
eine Diampfung, die dem ;
démpfenden Einflusse ™"
einer 1200 %m langen
Freileitung aus D mm star- Abb. 8
kem Bronzedrahte gleich-
kam, so daB dieses Kabel, obwohl die daran angeschlos-
senen Landleitungen aus 57 mm starkem Bronzedrahte her-
gestellt warden, nur mit Mih und Not eine Sprechverstindi-
gung zwischen den blof 378 km voneinander entfernten
Stidten London und Brissel ermiglichte. .Dxeser auller-
ordentlich schidliche Einflup der Kabel auf die Fern.sprech—
strome ist darauf zuriickzufuhren, daff die Ku:belleltunfen
eine vielfach grofere Kapazitit und vielfach kleinere Selbst-
induktion aufweisen als oberirdische Leitungen. Kabel-
leitungen besitzen daher durchwegs eine weit grobere speilt’
fische Dampfung als Freileitungen von derselben Draht-
stirke und dieses Verhiltnis wird immer unglinstiger, J_‘t’
stirkere Leitungen miteinander verglichen werden, da éni
der Stirke des Drahtleiters auch die Kapazitit der Kad ..
leitungen merklich zunimmt. Von umso grofierer BGE(?“_
tung wurde hier die Erkenntnis, dall dem schadhcheél lb“:-
flusse der Kapazitit durch kinstliche Erhthung der Se ].Sb
induktion entgegengewirkt werden kinne. Ja anfinglic
schien durch dieses Mittel die Moglichkeit ertfinet, 3":18.“
vollstindigen Wandel der Dinge herbeizufthren un dw
Leistung der Kabelleitungen derart zu erhthen, dal sie den

I

: , ial

#) Siehe diesbeziiglich Bancroft Gherardi: ,The (,9!991'01“

Loading) of Telephone Circuits“ in Telephony 1911, Vol. 61, Eeltebzn-’

und 189, sowie ,New York—Denver Long Distance Line*, © in

daselbst, Vol. 60, Seite 581 ff., weiters ,Some recent ad'v‘tmceill i

transmission efficiency of long distance cireuits“ in ,The lalepAoe“
Review* 1911, Nr. 5, pag. 10%, und ,Telegraphe & Telephone Ag

1911, Seite 379.
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Freileitungen gleicher Drahtstiirke nicht nur gleichwertig,
sondern sogar um ein Bedeutendes iiberlegen werden. Denn
die Kabelleitungen schienen den Freileitungen gegeniiber
einen Vorzug von grofler Bedeutung zu besitzen, nimlich
eine fast vollkommene und stets gleichbleibende Isolation.
Tatsiichlich werden nach den mit Gleichstrom vorgenom-
menen Messungen tiir den Isolationswiderstand bei Papier-
luftraumkabeln wie bei Guttaperchakabeln Werte von mehreren
tausend Megohm pro km erhalten. Wie aber neuere Unter-
suchungen dargetan haben, konnen diese mit Gleichstrom
eerhaltenen MeBresultate anf die Verhiiltnisse in der Telephonie
nicht angewendet werden; es geht vielmehr aus den vielfachen
von Giti, Breisig, Ebeling, Devaux-Charbonnel,
Lenorman d und anderen vorgenommenen Wechselstrom-
messungen unzweideutig hervor, daB man bei Papierluftraum-
kabeln mit Isolationswiderstinden yon 2 Megohm bis 200.000
Ohm, bezw. mit einer Ableitung von 05 .10~% bis 5.107° zu
rechnen hat und dab bei Guttaperchakabeln der Isolations-
widerstand sogar bis auf 100.000 Ohm und darunter sinkt, die
Ableitng also auf Werte von 10-% und dariiber steigt. Die
Ableitung in Kabeln ist daher keineswegs kleiner als bei
oberirdischen Leitungen, sondern im Gegenteil etwa gleich
grofl, bezw. eher noch etwas grofer, so namentlich bei den
Guttaperchakabeln, die fiir Seekabeln hauptsiichlich in Be-
tracht kommen.

Wenngleich sich also die in dieser Hinsicht anfiinglich
gehegten Hoffnungen nicht alle erfiillen konnten, so hat
doch die Kabeltelephonie im letzten Jahrzehnte dank der
Vervollkommnung der Verfahren zur kiinstlichen Erhhung
der Selbstinduktion auferordentlich grofe Fortschritte zu
verzeichnen. So sind im Norden von Europa schon vor
mehreren Jahren zwischen dem Festlande und einzelnen
Inseln der Nord- und Ostsee eine ganze Reihe von mit
Selbstinduktion belasteten Seekabeln gelegt worden, die
eine weit geringere spezifische Diampfung aufweisen als
die Telephonkabel tilterer Konstruktion. In den letzten
Jahren ist weiters durch den Kanal zwischen England und
Frankreich ein pupinisiertes Seekabel gelegt worden, dessen
dimpfender Einflub nur mehr '/, so grof ist wie der des
im Jahre 1897 in derselben Strecke gelegten Kabels, und
im Vorjahre ist diesem za. 40 km langen Kabel die Legung
eines 88 km langen, ebenfalls mit Pupinspulen belasteten
Telephonkabels zwischen Belgien und England gefolgt,
durch welches eine durchaus befriedigende Sprechverstindi-
gung zwischen den Stidten Belgiens, der Niederlande und
der Rheingegend mit denen Grofbritanniens ermiglicht
wurde ¥).

Aber noch griflere Erfolge als bei Unterseckabeln
sind bei Erdkabeln mit Papierluftraumisolation erzielt
worden. So unterliegt es heute keinem Anstande mehr, die
in die Grofstidte einmiindenden interurbanen Telephon-
leitungen in Kabeln zu sammeln, um sie bis zur Fern-
zentrale im Weichbilde der Stadt zu fithren, da verschiedene
Kabelkonstruktionen mit erhthter Selbstinduktion und ge-
ringer spezifischer Dimpfung vorliegen, die fiir solche
Zwecke vorteilhaft verwendet werden konnen. Ja man ist

#) Nach den von Devaux-Charbonnel durchgefiihrten
Messungen enspricht der dimpfende Einfluf des im Jahre 1897 durch
den Kanal gelegten, 40 km langen Telephonkabels, falls die Reflexions-
verluste an den Uber; angsstellen vernachliissigt werden, der Dimpfung
einer 635 km langen %uleitung aus D mm starkem Drahte; werden die
Reflexionsverluste mitgerechnet, so entspricht die Dimpfung der Kabel-
strecke der von 845 km Freileitung aus Hmm starkem Drahte. Das
neue, im Jahre 1910 gelegte pupinisierte Kabel hat eine Dimpfung,
die der von 268 km Erdleitung aus 5 mm starkem Drahte entspricht,
und diese Diimpfung wird durch Reflexionsverluste nur miiBig erhoht,
denn der dimpfende Einfluf der Kabelstrecke kommt bei Beriick-
sichtigung der Reflexionsverluste gleich der Dimpfung von 274 km
Freileitung aus 5mm starkem Drahte. Siehe diesbeziiglich ,Mesure
directe de I'Armortissement et de la Caracteristique des lignes Télé-

ho_mques“ von Devaux-Charbonnel in ,La Lumiére Electrique",
aris 1911, Tome XIV, 13. Mai.

in Nordamerika noch weiter gegangen und hat, um einen
von allen Witterungsverhiltnissen und sonstigen Zufillig-
keiten unabhingigen Telephonverkehr zu sichern, die Her-
stellung grofler Kabellinien fiir den interurbanen Telephon-
verkehr beschlossen. Schon seit einigen Jahren befindet sich
ein 150 km langes Telephonkabel zwischen New York und
Philadelphia im Betrieb; im Vorjahre ist nun ein weiteres
370 km langes Telephonkabel zwischen New York und
Washington gelegt worden, das im heurigen Jahre noch
um 395 km von New York bis Boston verlingert werden
sol, um einen Sprechverkehr zwischen den 770 km von-
einander entfernten Stidten Boston und Washington zu
ermoglichen. Die fiir diesen Sprechverkehr in Betracht
kommenden Leitungen haben einen Drahtdurchmesser von
2:68 mm, sie werden mit Pupinspulen ausgestattet, aufller-
dem, #hnlich wie frither bei der Telephonverbindung New
York—Denver besprochen, zu Scheinleitungen kombiniert,
die ebenfalls mit Induktanzspulen belastet werden. Welche
Erhohung der Leistung der Kabelleitungen in Nordamerika
von diesen Mafnahmen erwartet wird, ist aus der folgenden
Zusammenstellung zu ersehen:

Angahl der Kilometer
Leitung, die hinsichtlich :
: der Leistung 1%m des Leistungs-
ERPPUNEINNES Standardkabels verhiltnis
(Cu (D 09 mm) #qui-
valent sind
gewohnlich . . 3 1
aus pupinisiert . . 16 53
Kupferdraht | pupinisiert und
von 2568 mm zu Schein-
Durchmesser | leitungen kom-
biniett . . i+ 18 6

Die 25 mm starke, entsprechend belastete und kom-
binierte Kabelleitung sollte sonach eine Leistung aufweisen,
die derjenigen einer Freileitung aus 32 bis 3D mm starkem
Drahte gleichkommt, und die Lautstiirke der tiber die Kabel-
leitung von 770 km ankommenden Sprache sollte einem {31
unter 3 entsprechen, was gleichbedeutend mit einer recht
guten Sprechverstindigung zwischen Boston und Washington
wiire ¥). :

Dureh die in Nordamerika erzielten Erfolge angeregt,
denkt man in der letaten Zeit auch in Europa daran, #hn-
liche Telephonverbindungen fir bestimmte Zwecke herzu-
stellen. So besteht bei der deutschen Relchs.postve}'wa.ltung
das Projekt, von Berlin nach Magdeburg ein pupinisiertes
Telephonkabel mit 50 Adernpaaren zu legen, das, um das
rheinisch-westfalische Industriegebiet mit der Reichshaupt-
stadt zu verbinden, spiter iber Hannover hinaus verliingert
werden soll. Auch bei diesem Kabel will man die 50 Leitungs-
paare zur Bildung von weiteren 20 Scheinleitungen ver-
wenden, so daB man fur die Abwicklung des Sprechver-
kehres 75 Stromkreise erhalten wiirde. Ein #hnliches Kabel, bp-
stehend aus 56 Adernpauaren, soll in Frankreich von Paris
nach Versailles gelegt werden. Als Leiter sind fiir dieses
Kabel Kupferdrihte von 1mm und 1:5 mm Stirke in Aus-
sicht genommen. Die Leitungen aus dem stirkeren Draht
sollen zum AnschluB der einmiindenden interurbanen Tele-
phonleitungen verwendet werden. Durch Kombination von
28 Leitungspaaren zu 14 Scheinleitungen hofft man, 70 Strom-
kreise fiir den Sprechverkehr zu erhalten. Altere Telephon-
kabelverbindungen befinden sich in England und Schweden,
wo einerseits die Stdte Liverpool und Manchester, anderer-
seits Stockholm und Upsala auf Entfernungen von 60 bis
80 km durch Pupinkabel miteinander verbunden sind *¥).

Obwohl bei den in der letsten Zeit durchgefihrten
Kabellegungen hauptsichlich Pupinspulen zur Belastung der

*) Siehe Bancroft Gherardi: ,The Comercial Loading of
Telephon circuits“, Telephony 1911, Vol. 61, Nr. 5 und 6.

##) Cahent ,La Téléphonie & longue distance* in ,Annales des
Postes, Télégraphes et Téléphones*, I, 1910, Heft 1, Seite 29,
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Stromkreise angewendet worden sind, kann doch nicht be-
hauptet werden, dall das vom verstorbenen Chef-Ingenieur
der dinischen Telegraphenverwaltung C. Krarup an-
gegebene Verfahren, zur Erhohung der Selbstinduktion die
Kabeladern mit Eisendrithten zu umspinnen, vollstindig
iiberholt sei und keine Aussicht mehr habe, angewendet zu
werden. Mit Hilfe der Pupinspulen ist man zwar imstande,
die Selbstinduktion der Leitungen ziemlich willkiirlich zu
beeinflussen, withrend durch Umspinnen mit Eisendrithten
die Selbstinduktion der Kabelleitungen nur auf etwa 10 bis
20 Millihenry pro km erhoht werden kann. Aber dieser
Vorteil des Pupinsystemes kommt hauptsichlich bei
Papierluftraumkabeln mit schwachen Kupferleitern zur
Geltung. Bei stirkeren Drihten beginnt der Umstand,
daB durch die Einschaltung der Induktanzspulen der
Leitungswiderstand erhtht wird, eine immer griofere Rolle
zu spielen; auch macht sich die Ableitung inshesonders
bei Guttaperchaisolation immer stirker bemerkbar, so daf
diese Kabelleitungen, um den giinstigsten Effekt zu erzielen,
nur schwach mit Selbstinduktion belastet werden diirfen.
Ein weiterer Ubelstand, der dem Pupinsysteme anhaftet,
ist der, daf durch die Belastung mit Selbstinduktion die
Charakteristik der Kabelleitungen gegeniiber der gewthn-
licher Leitungen auflerordentlich stark verindert wird. Bei
Anschaltung  gewthnlicher  Freileitungen mit niederer
Charakteristik ‘an solche Pupinkabel treten infolgedessen
an der Ubergangstelle Reflexionsverluste auf. Diese kinnen
bei kiirzeren Kabelstrecken so grof werden, daB der durch
die Einschaltung der Pupinspulen erzielte Erfolg nicht nur
wettgemacht, sondern ins Gegenteil verkehrt wird. Schlie-
lich ergeben sich zuweilen auch Schwierigkeiten hinsichtlich
der Einschaltung und Unterbringung der Pupinspulen. Dies
ist zum Beispiel der Fall in Eisenbahntunnels und in Stadt-
kabelanlagen, in denen die Teilnehmerkabel in eigenen
Rohrsystemen, zum Beispiel in Betonkaniilen Hultmannschen
Systems, gefiihrt werden. In allen diesen Fillen ermoglicht
es das Verfahren von Krarup, Telephonkabel mit weit
geringerer spezifischer Dimpfung als gewthnliche Telephon-

hieher gehtrigen Konstruktionen ist namentlich das Stark-
strommikrophon der schwedischen Ingenieure Egnér
& Holmstrdm zu nennen, mit dem bei verschiedenen
Sprechversuchen staunenswerte Ergebnisse erzielt wurden. Die
interessanteste Einrichtung bei diesem Mikrophone 1st eme
Khlvorrichtung,durchdie eineErwirmung derKohlenkontakte
durch den Starkstrom verhindert wird. AlsStromquelle k.ommen
10 Trockenelemente zur Verwendung, von denen je nac
Bedarf 4, 7 oder alle 10 in den Mikrophonstromkreis ein-
geschaltet werden. Uber die Anordnung der Schaltnn%en
beim Egnérund Holmstromschen Starkstrommikrophone geben
die Abb. 9 und 10 AufschluB. Die Energieabgabe des Mikro-

LY

o 1]
1 23 4
i, BATTERIE
U = BATTERIEWAHLER
Abb. 9.

kabel zu verwenden. Aber auch bei Unterseekabeln hat das

Krarupsche Verfahren Aussicht, mit dem Pupinsysteme in
Konkurrenz zu treten. Denn es muB darauf hingewiesen
werden, daf unter den im Betriebe befindlichen Seekabeln
nicht die in der letaten Zeit gelegten Pupinkabel die geringste
spezifische Dimpfung aufweisen, sondern das im Jahre 1903
gelegte 83 km lange Telephonkabel Cuxhaven—Helgoland,
dessen Kupferleiter mit Eisendraht umsponnen sind. Die
franzosische Telegraphenverwaltung hat auch auffalliger-
weise fir das nichste durch den Kanal zu legende Tele-
phonkabel ein vieraderiges Kabel der Krarupschen Kon-
struktionstype mit einer spezifischen Dimpfung von 001
pro km und einer Charakteristik von tiber 200 Ohm in Aus-
sicht genommen *).

Die Ausfuhrungen tiber die Telephonie auf grofe
Entfernungen mochte ich nicht schliefen, ohne mich einen
Augenblick wenigstens bei den Telephonapparaten auf-
zuhalten und einige Worte den in der letzten Zeit neuer-
lich einsetzenden Bestrebungen zur Erhohung ihrer Leistungs-
fahigkeit zu widmen. Im Mittelpunkte dieser Bestrebungen
steht naturgemiB der Sen d er, das Mikrophon, das in der
Entwicklung der Telephonie eine so grofle Rolle gespielt
und ihr schon einmal dazu verholfen hat, die Reichweite
der Sprechverstindigung so aullerordentlich zu erhthen. Und
zwar sucht man schon seit lingerer Zeit, die Energieabgabe
des Mikrophons dadurch zu steigern, dafl man die Spannung
im Mikrophonstromkreise erhoht und das Mikrophon so
konstruiert, dal es stirkere Strome vertrigt. Unter den

*#) yAnnales des Postes, Télégraphes et Téléphones¥, I, 1911,
Heft 4, Seite 158, und vom Verfasser ,Kabel fiir interurbane Telephon-
leitungen“. Verhandlungen der II. Internationalen Konferenz staatlicher
Telephon-Ingenieure in Paris 1910,
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hons wird durch die Erhshung der Spannung im Mikro-
ghonstromkreise derart erhoht, dal mit dem Starkstron};
mikrophone etwa tber die doppelte Entfernung als g_le
gewohnlichen Mikrophonen gesprochen werden kann, 2
Grenze der Sprechverstindigung wird beim Starks({roll)ni
mikrophone bei einem §l=28 erst erreicht, wahrt.ag 5 ee
gewohnlichen Mikrophonen bereits bei einem { 1= + % emd
Sprechverstindigung mehr moglich ist. Da e® = 121 unm
¢ = 2980 sind, so heift dies so viel, als dal der vo

Starkstrommikrophon in die Leitung gesandte Strom etw]a
95mal stirker ist als der von gewthnlichen Sendern. Als
Ubelstand des Starkstrommikrophons mub empfunden
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werden, daB durch die Verwendung so starker Strome zum
Telephonieren leichter Induktionsstorungen in den benach-
barten Telephonleitungen auftreten, denen durch besondere
Mafinahmen erst begegnet werden muf. Auch ist der Preis
des Egnér und Holmstromschen Starkstrommikrophons augen-
blicklich noch so grof (etwa K 350), daf an die allgemeine
Einfihrung desselben an Stelle der gewhnlichen Apparate
nicht gedacht werden kann. Doch scheint die Dauerhaftig-
keit der Starkstrommikrophone nach den in Schweden ge-
machten Erfahrungen geniigend grofl zu sein, da die genannte
Verwaltung keine Bedenken dagegen hat, diese Apparate
gegen eine erhthte Abonnementgebiihr einzelnen Teilnehmern
fir die Abwicklung ihrer Gespriche auf grofie Entfernungen
zur Verfigung zu stellen. Es kann daher die Erwartung
ausgesprochen werden, dafi auf diesem Wege noch weitere
Erfolge zu erzielen sein werden*).

Was den Empfanger, das Telephon, betrifit, so
hat jingstens der Telegraphen-Ingenieur im Telegraphen-
Versuchsamt in Berlin K. W. Wagner in einer sehr
interessanten Studie nachgewiesen, dali es auch hier moglich
ist, durch gewisse Mafnahmen, so zum Beispiel durch Ver-
- wendung legierten Bleches fiir die Polschuhe und fiir die

Telephonmembran, die Empfindlichkeit des Tele-
phons, wenngleich nicht um bedeutende Betrige, so doch
immerhin um einige Prozente zu erhohen*¥). Noch
wichtiger fir die Fernsprechtechnik ist jedoch die aus einer
Reihe praktischer und theoretischer Untersuchungen hervor-
gegangene Erkenntnis, daf jeweils eine Anpassung der
Telephonapparate an die fiir die Sprech-

‘ibertragung verwendete Leitungstype zu
erfolgen hat, wenn die Energie der ankommenden Fern-
sprechstrome vollkommen ausgenutzt werden soll. Die hieher
gehorigen Fragen stehen in innigem Zusammenhange mit
der Rolle, welche die Charakteristik der Leitungen in der
Telephonie spielt; der Scheinwiderstand der Empfang- und
Senderapparate, das Ubersetzungsverhiltnis des Transforma-
tors, der Induktionsspule mul stets in einem gewissen Ver-
hilltnis zur Charakteristik der Leitungen stehen. Obgleich
die hieher gehorigen Fragen theoretisch als gelost betrachtet
werden konnen, so wird eine praktische Entscheidung
augenblicklich durch den Umstand auBerordentlich erschwert,
daB der Typus fiur lange Telephonleitungen,
fir welche diese Anpassung zu erfolgen hitte, noch immer
nicht Ifeststeht **¥),

Schlieflich muB noch eines Apparates Erwihnung
geschehen, auf den seit jeher fiir die Ermoglichung einer
Telephonie auf groBe Entfernungen die griften Hoffnungen
gesetzt wurden : das Telephonrelais. Der Gedanke, in der
Telephonie wie in der Telegraphie ein Relais zur Ver-
stirkung der einlangenden Strome zu verwenden, ist fast
ebenso alt wie die Telephonie selber, denn schon im
Jahre 1878 wurde von Edison ein Telephonrelais zum
Patente angemeldet. So viele und so geistreiche Konstruk-
tionen in dieser Hinsicht aber auch vorliegen — es sei zum
Beispiel nur an das in den letzten Jahren vielgenannte
Telephon_relals.von Brown erinnert — so hat sich doch
noch keines im praktischen Betriebe als brauchbar und
allgemein anwendbar erwiesen. Und zwar scheint einer der
Griinde, warum das Telephonrelais bisher immer versagte,
der zu sein, daB in langen Telephonleitungen neben den
TeleEhonstrlimen Fremdstrome auftreten, die fast dieselbe
Stirke der ersteren erlangen und die durch das Relais

#) Das Starkstrommikrophon Egnér-Holmstrém von C. Egnér
und J. G. Holmstrdm. ,E. T. Z¥ Berlin 1912, Heft 9 undglo.

##)  {Th : .
1911, H)e ik ?:;1 ‘;llg Verbesserung des Telephons¥. ,E. T. Z.%, Berlin

*¥%¥) Siehe F. Breisig: ,Theoretische Tel hie%
schweig' 1910, und ,Uber dis Befgieverteilung in Fosnsprechkreisont,
wEi T, Z % 191,1, Heft 928 und 2:“8'“'0 eilung in Fernsprechkreisen,

selbstverstindlich in derselben Weise verstiirkt werden wie
die. Sprechstrome. Da aber in Kabeln im allgemeinen der-
artige fremde Strome in weit geringerem Malle auftreten
als in oberirdischen Leitungen, wachsen mit der Entwicklung
einer Kabeltelephonie auch die Aussichten, dafl das Telephon-
relais einstens noch mit Erfolg in der Telephonie auf grofie
Entfernung Anwendung finden wird ). ’

Damit sind wir am Schlusse unseres Riickblickes auf
die Entwicklung einer Telephonie auf grofie Entfernungen
angelangt und mit unseren Untersuchungen der technischen
Grundlagen der Ferntelephonie zu Ende. Ist daraus hervor-
gegangen, daB die Telephonie auf grofie Entfernungen im
letzten Jahrzehnte, ja in den letzten Jahren einen ganz aufler-
ordentlich grofien Aufschwung erlebt hat, so ist wohl kaum
irgend etwas so sicher, als dab diesem Zweige der Elektro-
technik noch eine weit bedeutendere Zukun ft be-
vorsteht. Denn mit den wachsenden geistigen und wirt-
schaftlichen Wechselbeziehungen zwischen den verschiedenen
Vilkern und Lindern der Erde, der Zunahme des Personen-
verkehres und des Warenaustausches mufl auch das Ver-
langen der Menschheit nach einer Erweiterung der geistigen
Verkehrsmoglichkeiten, nach Ermoglichung eines perstn-
lichen Gedankenaustausches iiber Linder und Meere hinweg
zunechmen und es wird Aufgabe der Fernsprechtechnik
sein, jeweils die Mittel und Wege zur Befriedigung dieses
Bediirfnisses ausfindig zu machen.

Die Bagdadbahn.

Nach fast zehnjihrigen Verhandlungen mit der tiirkischen Re-
gierung ist endlich der Ausbau der Bagdadbahn bis Bagdad gesichert.
Es diirfte von Interesse sein, der Entwicklung dieses wahrhaft groB-
ziigigen Projektes nachzugehen und seine volkswirtschaftliche Be-
deutung darzulegen. Die erste Anregung, das Mittelmeer mit dem
persischen Golf zu verbinden, kam von seiten der Engliinder (Leutnant
Campbell 1843, General Chesney 1853). Die Frage kam auch
im englischen Parlament zur Sprache (unter Disraéli 1872, unter
Gladstone 1882), jedoch ohne jeden Erfolg. Inzwischen hatte aber
die tiirkische Regierung die Bedeutung der Linie eingesehen und im
Jahre 1875 beschlof Sultan- Abd-ul-Aziz, die Bahn auf seine Kosten
zu bauen. Es blieb jedoch beim diesbeziiglichen Schreiben des Sultans
an den GroBvezier. Mitte der achtziger Jahre kam die Bagdadbahnfrage
im Vereine mit einem bedeutenden kleinasiatischen Eisenbahnnetz
neuerdings und in ernster Weise zur Sprache. v. PrebBel hatte ein
diesbeziigliches Projekt verfabt und neben anderen bedeutenden Linien
war eine Verbindung Haidar-Pascha*)—Angora—Diarbekir—Bagdad—
Bassorah vorgesehen. Einstweilen wurde 1888 die Konzession zum Bau
und Betrieb der Linie Haidar-Pascha—lsmid-—Angora (578 km) einer
unter Fithrung der Deutschen Bank stehenden Finanzgruppe erteilt,
and zwar unter Zusichernng einer Kilometergarantie seitens des
tiirkischen Staates. Vor allem sollten 224 km iiber Biledschik nach
Eskischehir ausgebaut werden. Der Staat garantierte eine Brutto-Ein-
nahme von 10.300 F/km fiir die Linie Haidar-Paschu—Ismid und von
15.000 F/km fiir den Rest der Linie. Der Zehenten der durchfahrenen
Sandschaks®*¥) wurde zur Deckung dieser Garantie verpfiindet. Die
Gesellschaft nahm den Titel ,Société du chemin de fer ottoman
' Anatolie“ *#¥) an und eroffnete ihre Linie im November 1892 —
vor dem vorgeschriebenen Termin, was dazu beitrug, sie bei der

+) Siehe ,Recherches sur les microphones et sur la téléphonie
i plusieurs milliers de kilométres de distance® von Béla G éti und
von demselben Verfasser: ,Relais téléphonique® in den Verhandlungs-
akten der1l. Internationalen Konferenz staatli(;}:er Telegraphen-Ingenieure
in Paris 1910, weiters: ,Un nouveau relais téléphonique® in ,Annales
des Postes, Télégraphes et Téléphones®, Paris 1911, I, 4. Heft, und
Devaux-Charbonnel: ,La deuxicme Conférence Internationale
des Télégraphistes“ in ,La Lumiére Electrique®, 22, April 1911,
33. Jahrgang. '

*) Haidar-Pascha ist ein kleiner Vorort und Hafen in der Bannmeile Kon-
stantinopels. Die Strecke bis Ismid wurde 1871 vom tiirkischen Staate in Regie gebaut.
**) Sandschak (wortl. Fahne) = Distrikt (Unterabteilung ciner Provinz = Vilajet).
*+%) Anatolie = Kleinasien.
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tirkischen Regierung in Gunst zu setzen. 1893 erfolgte die Kon-
zessionierung der Linie Eskischehir—Konia (445 km) unter Garantie
eines Zuschusses von 5000 F'/km, so lange die Bruttoeinnahmen 8800 F/km
nicht iiberschritten. Der UberschuB iiber 8800 F/km sollte vom Staats-
zuschuB abgezogen werden. Spiiter (1898) wurde der Zuschuf auf
6750 F/km erhoht. In eben dieser Konzessionsurkunde von 1893 kommt
zum erstenmal der‘Gedanke klar zum Ausdrucke, die anatolische Bahn
bis Bagdad zu verliingern. Der Konzessioniir verpflichtete sich niimlich,
die Hauptlinie Haidar-Pascha—Angora bis nach Sivas zu verliingern,
wenn die Bruttoeinnahmen der Hauptlinie durch drei aufeinander-
folgende Jahre 15.000 F/km iiberschreite. Im Falle, daB das gesamte
Netz so viel Bruttoertrag liefern wiirde, um auf den garantierten Zu-
schuB der Regierung keinen Anspruch mehr zu haben, hiitte der Kon-
zessiondir seine Linie iiber Diarbekir nach Bagdad zu verliingern. Die
Regierung behielt sich jedoch vor, jederzeit den Ausbau der Linie
bis Bagdad zu verlangen, unter Zusicherang zu vereinbarender Garan-
tien. Die Trasse wurde jedoch von der russischen Regierung bekiimpft,
welche eine an Deatsche konzessionierte Bahn nicht gerne in Gegenden
sehen wollte, die der Grenze und dem russischen EinfluBgebiet so
nahe liegen. Diesem Einflul ist es zuzuschreiben, daB von Angora
aus nicht weitergebaut und die Trasse nach Siidosten, gegen Syrien
zu, abgelenkt wurde. Einigemal in den niichsten Jahren verlangte die
Regierung von der anatolischen Bahngesellschaft greifbare Vorschlige
iiber eine Verlingerung der Linie an den persischen Golf. Im Jahre 1899
kam es endlich zu einer Verstiindigung zwischen der Deutschen Bank
und der Ottomanbank beziiglich gemeinsamen Vorgehens in dieser
Frage. Der verstorbene Dr. Siemens der Deutschen Bank nabm
daraufhin die Verhandlungen mit der tiirkischen Regierung auf, die noch
im gleichen Jahre zu einem provisorischen Ubereinkommen fiihrten, in
welchem diese anerkennt, ,daB es im offentlichen Interesse liegt, der
anatolischen Babngesellschaft die nachgesuchte Konzession zu er-
teilen“. Die Frage der Garantie, Details der Trasse und andere Fragen
sollten ngeh Vorlage eines Vorprojektes entschieden werden. Im
Jahre 1902 nun wurde die definitive Konzession auf 99 Jahre fiir die
Linie Konia—Bagdad—Bassorah—Golf erteilt. Die Regierung garantierte
12.000 F/km jihrlich fiir Verzinsung und Amortisierung des
Baukapitales und weitere 4500 F/km jihrlich zur Deckung der
Betriebskosten.

Diese Art der Garantie erfuhr im Jahre 1903 eine neuerliche
und endgiiltige Regelung, die den Staat wesentlich entlastete. Statt
die Beschaffung des Baukapitales dem Konzessioniir zu iiberlassen,
gab die Regierung 4°/jige Staatspapiere heraus (,Bagdadbahn-Anleibe¥)
in der Hohe der kapitalisierten, Kilometergarantie. Da der Staat nun
direkt die Verzinsung und Amortisierung der Anleihe iibernahm, konnte
als Gegenwert fiir diese hihere Sicherheit ein kleinerer ZinsfuB, eine
verminderte kilometrische Garantie geboten werden, die nun mit
11.000 F/km festgesetzt wurde. Bei Voraussetzung einer Tilgung in
98 Jahren ergibt dies ein Kapital von rund 269.000 F/km. Der Be-
triebskostenzuschuf (F 4500) blieb der gleiche. Eine Mehreinnahme
iiber letztgenannten Betrag bis zu F 10,000 sollte der Regierung ge-
horen. In den UberschuB iiber F' 10.000 teilen sich Regierung (600/,)
und Gesellschaft (40°/;). In Frage stand damals der Ausbau der ersten
Teilstrecke von 200 km und der Zehent der Provinzen Konia, Urfa
und Aleppo wurde dem Zinsendienste der Anleihe als Sicherheit iiber-
wiesen. Auf Grund dieser Konzession griindete die anatolische Bahn-
gesellschaft im Jahre 1903 die ,Société Impériale Ottomane du Chemin
de Fer de Bagdad“ mit einem Aktienkapitale von ¥ 15,000.000 (50°/,
eingezahlt). Im Verwaltungsrat sind derzeit: 11 Deutsche, 2 Schweizer,
1 Osterreicher, 9 Franzosen und 3 Ottomanen. Das Kapital ist zu 700/,
deutsch (mit Beteiligung von 0Osterreichischer und schweizerischer
Seite) und zu 30°/, franzisisch. Einer englischen Gruppe wurde eine Be-
teiligung angeboten unter den Bedingungen, daf die englische Regierung
sich mit einer tiirkischen Einfuhrzollerhthung einverstanden erklire,
um hiedurch die Garantie der weiteren T'eilstrecken zu ermiglichen, ferner
daB die indische Post statt des Seeweges die Bagdadbahn withle, sowie da
als Endstation Koweit am persischen Golf gewiihlt und zu einem be-
festigten Hafen mit tiirkischem Zollamte ausgebildet werde. Diese Be-
dingungen wurden englischerseits nicht angenommen und dies war
der Grund, daB fast durch ein Jahrzehnt der endgiiltige Ausbau der
Linie in Frage gestellt war. Zwischen Deutschland und RuBland hin-

gegen kam es im vergangenen Jahre durch den Potsdamer Vertrag
zu einer Einigung. Deutschland verzicbtete auf Bahnbanten in den an
RuBland grenzenden Provinzen, hingegen versprach Ruflland, eine
Fliigelstrecke der Bagdadbahn nach Hanekin an der persischen Grenze
mit den RuBland konzessionierten persischen Bahnen in Verbindung
zu bringen. Diese Zusicherung gewinnt an Wert durch die aktuell
gewordene Frage einer transpersischen Bahn von Baku iiber Kaschwin
und Teheran nach Ispahan mit AnschluB an das Bahnnetz Indiens.

Auf Grand der erteilten Konzession wurde nun die erste Sektion
von 200 km bis Bulgurlu (18 km hinter Eregli) gebaut und dem Ver-
kehr iibergeben. Den Betrieb dieser Strecke iibernahm einstweilen die
Schwestergesellschaft der Bagdadbahn, die anatolische Eisenbahn. Dann
stockte der Fortgang der Verhandlungen, der Bau ruhte. Die politische
Gregnerschaft Englands, die finanziell ungiinstige Lage der Tiirkei, die
Frage, wodurch der Zinsendienst der fiir den Weiterbau nitigen Anleihe
zu garantieren wiire — all das lieB keine Einigung zustandekommen.
Knapp vor Ausbruch der jungtiirkischen Revolution, im Juli 1908
kam es jedoch zum AbschluB neuer Vertriige, die den weiteren Aus-
bau von 800 km (bis Helif) gestatteten. Die neuen Machthaber in der
Tiirkei finderten nichts an diesem Abkommen, der Bau der Strecke
wurde zu beiden Seiten des Taurus begonnen und die Erdffnung
steht nahe bevor. Die Trasse dieser Teilstrecke beriibrt Adana (im
80-Winkel Kleinasiens), welches durch eine Eisenbahn von 67 km mit
der Hafenstadt Mersina verbunden ist. Diese Bahn, urspriinglich von
Engliindern erbaut und verwaltet, ist von der Bagdadbahngesellschaft
angekauft worden.

Es handelte sich nun um den letaten Teil der Strecke, von
Helif bis an den persischen Golf. Wieder war es die Frage der
Garantien, die den AbschluB verzogerte. Es scheint, daf der Zehent
der ab Helif durchzogenen Provinzen (des eigentlichen Mesopotamiens)
nicht ausreichte, um die Verzinsung der Anleihe zu ermiglichen, und
es wurde deutscherseits eine 4°/jige EinfuhrzollerhGhung*) angestrebt,
um mit, einem Teile der dadurch realisierten Summen den Zinsendienst
zu sichern. An dieser Frage waren alle GroBmichte interessiert und
os machte sich, besonders seitens Englands, der Widerstand geltend,
durch Zollerhohungen zu Lasten aller Staaten ein hauptsichlich
deutsches Unternehmen zu fordern. Die Einnahmen der anatolischen
Bahn waren inzwischen bedeutend gestiegen und knapp an der Grenze,
den vom Staat garantierten Betrag zu erreichen. Dadurch wurden (_lle
frither verpfindeten Zehenten der anatolischen Provinzen zum Teile
trei. Mit Riicksicht darauf und im Vertrauen auf eine gute Entwicklung
des Verkehres auf der Bagdadbahn verzichtete die deutsche Gruppe
auf jede neue Garantie und daraufhin konnte anstandslos der
Baukonsens bis Bagdad erteilt werden. Mehr noch, es wurde die 70 km
lange Stichbahn Osmanié— Alexandrette (ohne Kilometer-Garantie aller-
dings) mitbewilligt nebst dem Ausbau des Hafens zu Alanndrett?,
des besten Hafens der syrischen Kiiste. Die Gesellschaft verfiigt son.nt
iiber vier Hiiffen am Mittelmeer: Haidar—Pascha, Derindscheh (im
Golfe von Ismid), Mersina und Alexandrette.

Rein politisch sind die Differenzen wegen des letzten Stiickes
Bagdad—persischer Golf. Als natiirlicher Endpunkt und Hafen hm‘
Korveit in Betracht. Den Besitz dieses Stiidtchens machen nic}: Tﬂr?el
und England streitig. Es wiirde zu weit filhren, auf Einzelheue.n ein-
zugehen; erwithnt sei nur, daB die tiirkische Herrschaft am pemscbe.n
Golf heute eben noch stark theoretisch ist. Diesem Streite wurde die
Spitze abgebrochen, als Deutschland auf das ihm zustehende B?cht
des Ausbaues Bagdad—Bassorah—Korveit verzichtete zugunsten einer
Internationalisierung der Strecke und vorbehaltlich des Rechtes‘, mit
dem gleichen Anteil finanziell beteiligt zu sein wie jeder an.dere bm}.
Die diplomatischen Verhandlungen um diese Teilstrecke sind derzeit
im Gange. Die erwiihnten Einigungen wurden im Vertrage vom Miirz 1911
anterschrieben und damit ist der Ausbau der Strecke gesichert. Das
Hauptverdienst, diese schwierigen Verhandlungen zu gutem Ende g;-
fiihrt zu haben, gebilhrt neben dem deutschen Botnchaﬁar. Freih.
v. Marschall zweifellos dem Generaldirektor Huguenin der
anatolischen und Bagdadbabn. M oiBnor-Ploclfa, den: von de.r
Hedjasbahn her rithmlich bekannte deutsche Ingenieur, leitet derzeit
die Trassierung und Anfertigung des Detailprojektes.

*) Der Einfubrzoll in der Ttrkei betrigt fur alle Stasten und ohne Unterschied
der Ware 11%, des Warenwertes.

.
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Die Konzession enthiilt neben den oben erwiihnten, rein finan-
ziellen Zugestiindnissen eine Reihe von erwiihnenswerten Rechten und
Pflichten der Gesellschaft. Die ganze Strecke (von Konia bis Bagdad
za. 1700 km, von Konstantinopel bis Bagdad za. 2450 km) ist beziiglich
des Baues und der Inbetriebsetzung in Sektionen von 200 km geteilt.
Fiir die erste Sektion waren 18 Monate Zeit fiir die Detailprojektierung,
3 Monate fiir die Priifung der Pliine seitens des Ministeriums, 8 Jahre
Bauzeit vorgesehen. Fiir Aufsicht und Kontrolle seitens der Re-
gierung sind jihrlich 620 F/km zu zablen. Fiir Terrains im Privat-
besitz gelten die allgemeinen Expropriationshestimmungen fiir Arbeiten
offentlichen Nutzens. Dem Staate gehoriges Terrain wird im Bedarfs-
falle umsonst gegeben. Steinbriiche und Schottergruben auf Staatsgrund
diirfon withrend des Baues umsonst benutzt werden (Art. 6). Falls die
Bruttoeinnahmen der Gesellschaft 30.000 F/km iiberschreiten, hat die Ge-
sellschaft auf ihre Kosten ein zweites Gleis zu bauen*®) (Art. 7). Wiihrend
der Dauer des Baues sind die Materialien, Maschinen, Gebrauchsgegen-

tiirkische Untertanen sein (Art. 21). Die Gesellschaft hat das Recht, auf
einem Streifen von je 20 km rechts und links der Bahn alle derzeit noch
nicht konzessionierten Bergwerke zu betreiben (Art.22). In Bagdad darf
ein FluBhafen-erbaut und betrieben werden. In der Bergwerkzone darf
die Gesellschaft auch alle Wasserkriifte zu eventuell elektrischem Be-
triebe der Linie heranziehen und gehdren 50°/, der etwa hiedurch
erzielten Ersparnisse dem Staate. Nach Fertigstellung der ganzen
Linie ist die Gesellschaft verpflichtet, wichentlich einen Exprefzug
mit 75 km Geschwindigkeit von Haidar-Pascha bis Bagdad ver-
kehren zu lassen. Da aus diesem Grunde der Oberbau der Strecke
Haidar-Pascha—Konia verstiirkt werden muB, wird fiir diese Arbeiten
ein Betrag von 8 Millionen Franes bewilligt (10.666 F/km), in 30 jihr-
lichen Raten (einschlieBlich Verzinsung) zahlbar. Ein weiterer all-
jéhrlicher ZuschuB von F 350.000 wird nach Einleitung der ExpreB-
ziige fiir das ganze Netz gezahlt zur Deckung der durch diesen
Dienst erwachsenden Kosten. Uber Verlangen der Regierung muf
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stiinde ohne Ausnahme, ob in der Tiirkei oder im Ausland gekauft,
von jedem Zoll und jeder Steuer befreit. Fiir Kohle gilt dies auch
withrend der Betriebsdauer, so lange die Bruttoeinnahme die Kilo-
metergarantie nicht erreicht. Von der Grund- und Stempelsteuer
bleibt die Gesellschaft hefreit (Art. 8). Wihrend der Bauzeit hat die
Gesellschaft das Recht des Schiffsverkehres auf dem Eufrat, Tigris
und Schatt-el-arab unter den gleichen Begiinstigungen wie fiir die
Babn selbst (Art. 9). Sollte in den der Linie benachbarten Staats-
willdern geeignetes Holz sich finden, so darf es gratis fiir Bauzwecke
genommen werden (Art. 10). Der Gesellschaft wird erlaubt, Ziegeleien
lings der Strecke zu betreiben, deren Einrichtungen die gleichen Zoll-
begiinstigungen genieBen wie die Bahn selbst (Art. 13). Fiir Militiir-
transporte, Post, Telegraph und Peage gelten normale Bedingungen
(Art..16, 17). Die Gesellschaft muf 80.000 tirk. Pfund = F 690.000
Kaution stellen. Nach 80 Betriebsjahren hat der Staat das Recht, die
Bahn anzukaufen gegen Zahlung einer jiihrlichen Rente pro km in
d'er Héhe der halben Bruttoeinnahme der vorangehenden fiinf Jahre
Qedoch keinesfalls unter ¥ 12.000). Nach 99 Jahren geht die Linie
in Staatsbesitz iiber (Art.20). Mit Ausnahme der Direktion, der Buch-
haltung und des hiheren technischen Dienstes miissen die Beamten
—_—

o *) Diese Bruttoeinnahmen hat bisher keine Eisenbahn in der Turkei erzielt.
W& 20.000 F{km juhrlich sind die derzeit besten Einnshmen (Linie Beyrout —Damaskus).

die Gesellschaft unter denselben Bedingungen wie fiir das Hauptnetz
eine Stichbahn nach Diarbekir und Karput ausbauen. Die iibrigen
Bedingungen bieten nichts abnormales. Man muf zugeben, daf der
Gesellschaft jede nur mdgliche Begiinstigung gewiihrt ist, und mit
Riicksicht darauf sowohl als auch im Hinblick auf die uner-
schlossenen Bodenschiitze und die Fruchtbarkeit des Hinterlandes der
Bahn ist dem Verkehr ein rasches Aufblithen zu prophezeien.

Es eriibrigt noch, einen Blick auf die Einnahmsquellen der
Bahn zu werfen. Sie ist, besonders im letzten Dritteil, als Kolonial-
bahn anzusprechen, die heute giinzlich unkultivierte, aber fruchtbare
Landstriche erschlieBen soll. Als Einnahmequellen der Bahn sind
hauptsiichlich vorauszusehen: Ausfuhr von Getreide, Bauholz, Baum-
wolle, Schafwolle, mineralische Bodenprodukte; Einfuhr fast aller
Gebrauchsartikel, landwirtschaftlicher Maschinen; an Personenverkehr
unter anderem die jeweils starken Truppentransporte der Regierung,
die Pilgerscharen nach Mekka und Kerbela; endlich die indische und
ostasiatische Post, wenn einmal der persische Golf erreicht ist.
Geographisch, ethnologisch und kulturell lassen sich drei verschiedene
Teile der von der Bahn durchzogenen Gebiete unterscheiden. Zuerst
das Hochplateau Kleinasiens von Haidar-Pascha bis Adana, sodann
der nordlichste Teil Syriens von Adana nach Aleppo und der dritte
Teil von Aleppo bis Bagdad mit dem eigentlichen Mesopotamien. Der
erste Teil wird bis Konia seit 20 Jahren von der Eisenbahn durch-
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zogen und die segensreichen Wirkungen derselben gind leicht durch
einige Ziffern darzustellen: Nur in den ersten fiinf .'Iahren des Be-
standes der anatolischen Bahn hat die von der Regierung gezahlte
Garantie einen hoheren Betrag ausgemacht als der Zuwachs d.es
Zehenten der durchzogenen Vilajets. Der Zehent derselben betrug im
Durchschnitt der Jahre 1889/92: F 4,500.000, im Durchschnitt der
Jahre 1908/11: F 10,500.000. Im vergangenen Jahre hatte die Stamm-
linie Haidar-Pascha— Angora zum ersten Male Bruttoeinnahmen, die
den Betrag der Kilometergarantie iiberstiegen, so daf der Regierung
ein UberschuB seitens der Bahn gezahlt wird und ihr der Zehenten-
zuwachs ganz zugute kommt. Bis vor kurzem hatte die Bahngesell-
schaft keinen direkten Einfluf auf die Hebung der Landwirtschaft
genommen, in letzter Zeit jedoch ist in diesem Teil der Strecke eine
groBe Meliorationsarbeit im Bau, und zwar in der wasserarmen Ebene
von Konia. Der groBe See von Beyschehir, etwa 90 km westlich von
Konia, entwiissert derzeit in den See von Karaviran, der seinerseits in
miéchtige Gesteinspalten und Schluchten abwiissert, in welchen das
Wasser spurlos verschwindet. Nur bei abnorm hohem Wasserstande
entwiissert letztgenannter See durch die Perschembeschlucht gegen
Tschumra an der Bahnstrecke, za. 40 km von Konia. Das Wasser des
Beyschehirsees wird nun durch Einbau eines Schiitzenwehres am Ab-
flaB gegen den Karaviransee gehindert. Ein Umgehungskanal fiihrt
das Wasser in die Perschembeschlucht und durch ein entsprechendes
Netz von Kaniilen werden beim Austritt ans der Schlucht za. 46.000 ha
zu beiden Seiten der Bahn bewiissert. Diese Arbeiten im ungefiihren
Betrag von F 20,000.000 werden von einer Tochtergesellschaft der
Bahngesellschaft ausgefiihrt und in diesem Sommer beendet sein.
Der Umfang der Arbeiten ist verhiiltnismiiBig nicht groB und ihre
Bedeutung liegt darin, daB es unter zahllosen Projekten das erste
ist, das in der Tiirkei ausgefiihrt wurde. Die Idee dieser Be-
wiisserung ist iibrigens uralt und es haben sich Spuren alter Tal-
sperren aus byzantinischer Zeit gefunden. Im zweiten, syrischen Teile
der Strecke kommt fiir den Ackerbau hauptsiichlich die cilicische
Tiefebene in Betracht. Im Gegensatz zu Konia ist diese Ebene so
wasserreich, daB sie unter Uberschwemmungen und Versumpfungen
leidet. Auch hier sollen umfangreiche Meliorationsarbeiten Wandel
schaffen. Die Bahngesellschaft bearbeitet derzeit mit Erlaubnis der
Regierung ein Detailprojekt als Grundlage abschlieBender Ver-
handlungen. Es soll sich hiebei um etwa 500.000 %a zu gewinnenden
Bodens handeln. Das landwirtschaftliche Hauptprodukt dieser Gegend
ist die Baumwolle. Im Jahre 1909/10 wurden 60.000 Ballen zu 200 kg
(fast 2 Ballen pro ha) geerntet, etwa 1/,°/, der Weltproduktion. Wird
nur ein Drittel des zu gewinnenden Bodens wmit Baumwolle bepflanzt,
so kann der Ertrag auf das Fiinffache steigen. Auch in der Umgebung
Aleppos ist die Baumwollkultur im Aufschwung begriffen. Im dritten
Teile der Strecke, in Mesopotamien, sind die gréBten Meliorations-
arbeiten vorgesehen. Allerdings nicht auf Initiative der Bagdadbahn,
sondern durch Auregung von englischer Seite her. Die Pliine riihren
von dem englisch-ligyptischen Wasserbau-Ingenieur Sir Willeox
her. Es sollen alles in allem 5,000.000 ka durch ein entsprechendes
Kanalnetz aus dem Eufrat und Tigris bewiissert werden. 1,400.000 ha
sollen sofort melioriert werden. Die iibrigen Details dieser
gigantischen Bewiisserungspline sind den Lesern der ,Zeitschrift
bekannt#). Auch hier wird nur uraltes Kulturwerk fortgesetzt, denn
schon in den iltesten geschichtlichen Zeiten war das Land vorziiglich
bewissert und erst vom 13. Jahrhundert nach Christus datieren der
ginzliche Riickgang des Ackerbaues und der Steppencharakter, den
Mesopotamien heute fanfweist. Mit dem Bau der Bahn wird auch
dem Riuberunwesen ein Ende gemacht werden, das heute jeden
Ackerbau ferne der wenigen Stidte unmoglich macht. Schwierig ist
die Frage, wie man den neuen Kulturboden dereinst besiedeln wird. Die
Bevilkerung Anatoliens wird kaum die dort neu erschlossenen Ge-
biete bebauen konnen. An die oft besprochene Einwanderung
deutscher Bauern ist nicht zu denken. Der Vorschlag von Willcox,
die Gebiete mit #Hgyptischen Fellahs und indischen Bauern (also mit
englischen Untertanen) zu besiedeln, wird kaum die Zustimmung der
tiirkischen Regierung finden. Das Problem harrt noch seiner Liésung.
Inzwischen haben die Arheiten begonnen; einstweilen baut die eng-

*) ,Zeitschrift* 1913, Nr, 15,

lische Firma Sir Jackson (Erbauer der Assuan-Sperre) gegen Ver-
rechnung der Barauslagen (zuziiglich 159/ Nutzen) mit der l{eglerl}ng
und der definitive Zuschlag wird binnen kurzem erfolgen. Ein zweites
englisches Haus, Pearson, ist alleiniger Mitbieter.

Noch einige Worte iiber die mineralischen Bodenscl.ﬂitze, d.‘°
in dem zur Bahn gehirigen 40 km-Streifen liegen: Im Vila.!et Koma.,
bei Bulgar-Dagh: Zinn und Blei. Im Vilajet Adana, bei Barekli-
Maaden: Silberhiltiger Bleiglanz. Im Vilajet Aleppo, bei Zeitun: .Elsell,
bei Marasch: Silber und in der Umgebung Antiochias: Blei uf)d
Chrom. In letster Zeit standen besonders zwei Mineralfundorte im
Vordergrunde des allgemeinen Interesses im Zusammenhange mit
dem groBziigigen Projekte des Amerikaners Chester, der zur Aus-
beutung der kleinasiatischen Bergwerke 2000 km Schmalspurbahnen
bauen wollte. Es sind dies die altberithmte Kupfermine von ’A,gana
(zwischen Karput und Diarbekir) und die Petroleum- und x\.ﬂPbth“‘
vorkommnisse von Kerkuk (s.6. von Mossul). Erstere ist seit etwa
800 Jahren bekannt und wird in primitiver Weise ausgebeutet unter
Zuhilfenahme des Holzes der umliegenden Wilder zum Rdsten, An-
reichern und Schmelzen des Minerales. Das Erzlager hat Llnsenformh,
beginnt etwa 40 m unter dem Boden und hat miichtige A(?ern pac
allen Seiten. Der Durchschnitt der oberen Schichten soll 10 bis 12/o Cu
enthalten und der Cu-Geehalt bis za 30°/,in den tieferen Schichten Yvacbsen.
Die Mine wird teils vom Staat, teils von den Einwohnern der umll?gon;‘len
Dirfer ausgebeutet und liefert etwa 1000¢im Jahr. Trotz der unratione etn
Ausbeutung und des miihsamen Transportes (Alexandrette, der niichs 2
Hafen, ist vier Tagereisen von der Mine entfernt un.d der'Tnnspo_'n
geschieht mit Kamelkarawanen) soll die Tonne remer_\‘hupfemh'
Alexandrette den Staat nur auf 30 tiirk. Pfund = K 660 zu 'ste en
kommen !#¥) Die Mine wird als ein zweites Rio - Tinto bezflchnet.
Uber die Petroleum- und Naphthavorkommnisse bei Kerkuk Port {'":;‘
verschiedene Urteile. DaB es nicht unbedeutende Vorkommn.nsse sind,
scheint sicher und das wiire von griBter Bedeutung fiir eine Btlll;llZ
die nirgends Kohle in der Nithe der Strecke hat. Fﬂr lokalohe
diirfnisse werden die Brennstoffe nach primitiver Raffinierung s¢ '03
seit Jangem verwendet. Die Lokomotiven der anatolischen Bahn sin
derzeit zum Teil fiir Rohdlfenerung eingerichtet.

Der Einfuhrmdglichkeiten ist bisher nicht gedacht "°.'dt°nf
aber es liegt auf der Hand, daB der steigende Wohlstand des F{m eli]
landes erhohte kulturelle Bediirfnisse der Bevolkerung mit mcs
bringen wird, die in diesem reinen Agrarland nur durch Import au
Europa gedeckt werden kinnen.

Es ist ein kiihner und groBziigiger Gedanke, t?er hier seu:;:
Ausfiihrung entgegengeht, und nicht mit Unrecht bezeichnet n(;axﬂl e
Bagdadbahn als das ,Riickgrat der Tiirkei“. Bedenkt man, g a e
AnschluBbabn an Europa (via Konstnnlin0pe|—-Mustafs:Pasc ‘:)l,: B,
4Orientalischen Eisenbahnen¥, der gleichen deutuch:bsteﬂ:ll g
schweizerischen Bankgruppe gehiren, so kann man sich wo A is
nehmer Hoffnungen beziiglich der Entwicklung unseres Ein u];’:hl;
unseres Handels hingeben. Die Gruppe betreibt heute 2474 lcm v
in der Tiirkei und steht somit diesbeziiglich unter n!len Nationen :m
erster Stelle. Nach Ausban der Bagdadbahn wird sie etwa 4200““‘
betreiben und wird je die bereits im Detail projektierte ,,.San |I‘w =
babn*, die Bosnien mit dem mazedonischen Netze der ,Oriental :scc e
Eisenbahnen® verbindet, ausgefiihrt, so sind, nur auf deuts o
6sterreichisch-tiirkischem Gebiete, Ost, Nordsee u
Adria mit dem persischen Golf verbunden.

i el, im April 1912
Konstantinop P R A

*) .Revue technique d'Orient* vom 16. Oktober 1910.
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Franz Pfeuffer,

k. k. Baurat, Zentralinspektor und Abteilungsvorstand der k. k.
Direktion fiir die Linien der Staatseisenbahngesellschaft.

Der unerbittliche Tod hat wieder einen hellen Geist, tiichtigen
Ingenieur, tapferen Kollegen und aufrichtigen Freund unseren
Reihen jiih entrissen. Noch vor nicht langer Zeit — als sich der Ver-
fasser dieser Zeilen vor seinem Ubertritt in den Ruhestand ver-
abschiedete — hat Pfeuffer frohen Mutes im Kreise seiner ihm
ergebenen Beamtenschar Gelegenheit genommen, den Gefiihlen echter
Kollegialitit und edler Denkweise beredten Ausdruck zu verleihen,
ohne zu ahnen, daB auch er von seinen Getreuen hiemit fiir immer Ab-
schied nahm. Ein plotzlich ausbrechendes Herzleiden hat ihn hingerafft.

Franz Pfeuffer war ein echtes Wiener Kind, wenn auch seine
Familie bayerischen Ursprunges war. In Wien 1853 geboren, besuchte
er daselbst die Schulen und trat nach Absolvierung der Technischen
Hochschule im Jahre 1873 in den Dienst der Staatseisenbahn-Gesell-
schaft. Seine Titigkeit konzentrierte sich anfangs im Briickenbaubureau
auf die Verfassung von Unterbaunormalien und Briickenkonstruktionen
kleinster Materialmengen, woriiber er auch eine Publikation erscheinen
lieB. Er entwickelte einen rastlosen Fleif im Konstruieren und hat
dabei der graphischen Rechnung nach dem Vorbilde Winklers
gebiihrende Geltung zu verschaffen gewuSt.

In seinen freien Stunden widmete er sich dem Lehrfach und
hielt Vorlesungen iiber Baumechanik an der Staatsgewerbeschule. Diese
Vorlesungen in Autographie bieten seinen ehemaligen Schiilern noch
heute ein willkommenes Nachschlagebuch.

Als dann in den achtziger Jahren die Staatseisenbahn-Gesell-
schaft den Bau mehrerer Linien in - sterreich und in Ungarn be-
schlossen hatte, ergab sich auch fiir ihn eine vielgestaltige Titigkeit
im Konstruktionsfach. Die Verdienste P feuffers wurden noch
offenkundiger und die Friichte seiner Arbeiten wertvoller und zahl-
reicher, Die auf Grund der 1887 erschienenen Verordnung erforder-
lichen Revisionen und Rekonstruktionen von Briicken veranlaBten
Pfeuffer, seinen bekannten Einsenkungsmesser, der von der Begabung
des Erfinders deutlich Zeugenschaft gibt, zu ersinnen. Nicht minder
geistreich war die von ihm durchgefiihrte Auswechslung der Pfeiler
des Iglava-Viaduktes.

Sein Wissen und Konnen war in Fachkreisen sehr geschiitat, so da8
er ofter zu Beratungen und zu Missionen herangezogen wurde, die
auBerhalb seines Wirkungskreises lagen. Erwiihnt seien nur: die Er-

robungen der Eisenbahnbriicken in Bosnien; die Heranziehung zu

ozierungen iiber Baumechanik und Konstruktionslehre sowie als
Prﬂfungsgommissﬁr zu den Staatspriifungen an der Technischen Hoch-
schule in Wien; die Entsendung seitens der Staatseisenbahn-Gesell-
schaft als Delegierter zum Eisen%ahnkongreﬂ nach Amerika, woza ihn
die Kenntnis des Englischen und Franzisischen besonders befithigte;
die Projektierung und Uberpriifung vieler Baukonstruktionen von
Briicken, Kirchen, Dachstiihlen, Wasserbehiiltern (insbesondere des
1000 m?® fassenden Behiilters im Wasserturme des X. Bezirkes) usw.

Seiner Vaterstadt hat er in der von ihm entworfenen Franzens-
brii.cke iiber den Donaukanal ein schines Andenken hinterlassen. Des-
gleichen ist das von ihm verfabte und von der Firma Redlich ein-
gereichte Projekt der Eskiitér-Briicke in Budapest fiir die Ausfiihrung
vorbildlich geblieben. Vielseitig war er auch im Osterr. Ingenieur- und

Architekten-Verein titig, um den er sich groe Verdienste evworben hat
und dessen Vorsteher-Stellvertreter er in den Jahren 1904—1905 war.

Kurz vor der Verstaatlichung der Staatseisenbahn-Gesellschaft
wurde er zum Vorstand der Abteilung fiir Bau und Bahnerhaltung
ernannt. In dieser Eigenschaft versah er den, mit der Umgestaltung
des Systems und Leitung der umfangreichen Investitionsbauten ver-
bundenen, aufreibenden Dienst bis zu seinem leider so friih ein-
getretenen Ableben. {

Pfeuffer war ein Mann von vielseitiger, allgemeiner und
griindlicher wissenschaftlicher Fachbildung. Sein Wesen war geselliger
Natur. Er war in gleicher Weise bei seinen Vorgesetzten, Kollegen und
Untergeordneten beliebt. Es bot einen besonderen Reiz, iiber wissen-
schaftliche oder fachliche sowie soziale Probleme mit ihm zu debattieren.
Einen richtig gefaBten Entschluf wuBte er unwiderstehlich zu begriinden.
Im freundschaftlichen Disput sah er eine niitzliche Befruchtung der
Gedanken und Ideen, weshalb er einer Kritik nie ausgewichen ist,
vielmehr dieselbe gerne in der delikatesten Weise einleitete. Bei seinen
Konstruktionen war er bestrebt, Schones, Wohlgefiilliges in anmutiger
Formgebung zu schaffen.

Seine Liebe und Hingebung zur Vaterstadt war eine auBer-
ordentlich groBe; er hat seine Dienste fiir den Fortschritt, fiir die
Standesinteressen des Ingenieurs und fiir die Verschinerung Wiens
stets bereitwillig zur Verfiigung gestellt.

Alle, die ihn gekannt und erkannt haben, werden sein Andenken
hoch in Ehren halten.

Franz Podhajsky

Mitteilungen aus einzelnen Fachgebieten.

Wasserbau.

Neue Schleuse von Sault—St. Mary in Nordamerika. Die
Schnellen von St. Mary an der kanadisch-nordamerikani-
schen Grenze werden von zwei Kaniilen umgangen, von denen einer
am amerikanischen, der andere am kanadischen Ufer situiert ist; auf
beiden werden wiihrend der 240 Tage betragenden Schiffahrtsperiode
zirka 75 Millionen Tonnen transportiert.

Der erste, auf dem amerikanischen Ufer in den Jahren
1853 bis 1855 hergestellte Kanal hatte zwei Zwillingsschleusen von 106:75m
Liinge, 21-30 m Breite und 3:50 m Tiefe; das Gefiille betrug 2:75 m.
Dieselben wurden von 1876 bis 1881 durch die sogenannte Weitzel-
Schleuse ersetzt, die 157-08 m lang, 18:30 m breit, 458 m tief und
noch heute in Gebrauch ist.

Im Jahre 1896 wurde eine neue Schleuse, die sogenannte P oe -
Schleuse,dem Betriebe iibergeben, deren Kosten mit den Erbreiterungen
und Vertiefungen des Kanals zirka 215 Millionen Kronen betrugen. Diese
Schleuse hat eine Liinge von 244 m, eine Breite von 305 m und
unter dem niedrigsten Wasser eine Tiefe von 595 m; bei einer ein-
zigen Schleusung von nur 30 Minuten kinnen 4 Schiffe, je 2 gekuppelt,
durchgeschleust werden.

Auf dem kanadischen Ufer hat die in den Jahren
1888 bis 1895 konstruierte Schleuse eine Liinge von 274'5 m, eine Breite
von 18:3 m und bei niedrigstem Wasser eine Tiefe von 618 m. Da
nun diese Schleuse etwas tiefer ist als die groSe am amerikanischen
Ufer gelegene, so wird diese von den grofien 150 bis 180 m langen, Erze
fithrenden Schiffen vorgezogen.

Im Jahre 1909 bis 1910 haben die drei Schleusen tiiglich 84 Schiffe
passiert, von denen 27 iiber den kanadischen und 57 iiber den ame-
rikanischen Kanal kamen ; iiber den ersteren wurden 48°/, des Total-
tonnengehaltes transportiert, obgleich 94°/, der Giiter von amerikani-
schen Schiffen trangportiert worden sind.

Die gegenwiirtig auf dem amerikanischen Ufer in Ausfiihrung
begriffenen Herstellungen bezwecken die Erbreiterung und Vertiefung
des Kanals oberhalb der bestehenden Schleusen. Die Arbeit, welche
1910 vollendet worden ist, hat zirka 135 Millionen Kronen gekostet.
AuBerdem ist eine neue Fahrrinne nirdlich der Briickeninsel gegraben
worden. Gegenwiirtig wird als Ergiinzungsarbeit eine neue Schleuse
von 41175 m Liinge, 24'4 m Breite und bei niedrigstem Wasser von
747 m Tiefe gebaut, durch die man gleichzeitig drei Schiffe von
198:256 m L#inge, 21'35 m Breite und je 25.000 ¢ Inhalt (Eisenerz),
und zwar hintereinander, wird dnrchschleusen konnen. Die Schiffe
werden wegen des hiemit verbundenen zu groBen Zeitverlustes nicht
nebeneinander geschleust werden, wie dies bei der Poe-Schleuse
der Fall ist, wo jedoch die Einfahrt- und Ausfahrtmangver groBe Vor-
sichten, daher viel Zeit erheischen.

Die neue Schleuse ist an einem unabhiingigen Kanal situiert,
so zwar, daB deren Alimentierung von immer gleichmiiigem und
ruhigem Wasser erfolgen wird, wihrend bei der Alimentierung aus
den ha.lten Kaniilen sic% starke Stromungen fiir die Schiffe bemerkbar
machen.

Das Projekt, die Fahrrinne im St. Mary-FluB zu erbreitern
und zu vertiefen, schreitet auch stetig fort. Die verbesserte Fahrrinne
wird 91'5 m breit und 671 m tief unter dem niedrigsten Niveau des
Huron-Sees sein; spiiter soll die Tiefe auf 763 m gebracht
werden. (,Annales des travaux publics de Belgique®, Seite 688) Arndt
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Der Kriegshafen am Kap der Guten Hoffnung. Bis 1810 ist
von den Englindern die Tatelbay, an der auch Kapstadt
liegt, als Hafenplatz beniitzt worden; von dieser Zeit ist der geschiitater
gelegenen Falsebay in Siiden der Vorzug gegeben worden. Bis
in die letzte Zeit fehlte es jedoch der daselbst an der Simo nsbay
gelegenen Stadt Simons T o wn an jeder Ausgestaltung. 1899 wurde
hiefiir staatlicherseits ein Betrag von 57 Millionen Kronen aus-

esetzt.
. Die damals eingeleiteten Arbeiten sind nunmehr der Benutzung
iibergeben worden. Hauptsiichlich sind die Errichtung eines Trocken-
docks und zweier Wellenbrecher zu nennen, die eine Wasserfliiche
von iiber 10 ha und 915 m Tiete einschliefen. Die Einfahrt in dieses
Becken ist 91'5 m breit; die maximale Breite desselben ist 366 m. Der
5stliche Wellenbrecher hat eine Liinge von 750 m, eine
Breite von 2623 m und besteht aus zwei auf einer Steinwurfunter-
lage von grofien Bruchsteinblécken errichteten, 123 m voneinander
entfernten Mauern aus grofen Betonblicken. Die seeseitige Mauaer ist
9 ‘m breit, die hafenseitige 48 bis 58 m breit; der Zwischenraum
swischen den beiden Mauern ist mit ausgewiihitem Bruchsteinmaterial
ausgefiillt, wodurch sich die Breite von 2623 m ergab. Die Aufien-
mauer hat rechteckigen Querschnitt und ist aus 28 ¢ schweren Beton-
blocken hergestellt worden, die durch einen fahrbaren Riesenkran (fiir
40 ¢ Last und mit 23 m Ausladung) verlegt wurden. Die Hihe dieser
Mauer betrigt 15 m; seeseits ist noch ein 6 m hohes gemauertes
Parapet.

Der westliche Molo ist ebenfalls in Gestalt von zwei
voneinander entfernten Mauern, deren Zwischenraum mit Bruchstein

ausgefiillt ist, hergestellt. Die Breite dieses Molo ist am Beginn
bei der Hafeneinfabrt 26:23 m und am Anschluf an das Land
45 m breit.

Am Ende des  ostlichen Wellenbrechers ist ein Leuchtturm
und an jeder Seite der Hafeneinfahrt sind kleinere Lichter errichtet.

Bei der Herstellung des ostlichen Wellenbrechers mubte erst
die Sand- und Schlammschichte, welche den Granit am Meeresgrunde
bedeckte, entfernt und der Felsen selbst geebnet werden, damit die
Betonunterlage auf denselben aufgebracht werden konne.

Die innere Mauer des stlichen Wellenbrechers ist aus geformten
Betonblécken in Verband hergestellt.

Die AuBenmauer des westlichen Molo ist ganz aus Bruchstein
hergestellt, wihrend die Innenmauer wie beim ostlichen Wellenbrecher
ausgefithrt worden ist.

Die Kohlenlager sind hinter den Parapeten.

Das Troekendock, welches in Schwellenhhe 227 m, in
Mauerkronenbohe 230 m Liinge, ferner an der Einfahrt 29 m, im
Becken 36:5 m Breite und bei Ebbe 94 m, bei Flut 10-8 m Tiefe hat,
kann der Liinge nach durch Schwimmtore in drei Abteilungen von
45, 80 und 107 m Liinge geteilt werden. i

AuBer den genannten Arbeiten ist die Anlage von Maschinen-
hiiusern, Wasser- und elektrischen Leitungen, von Pumpen, Hebezeu-

gen usw. erfolgt. (,Annales des travaux publics de Belgique®, Sefi;e 302)
rodt

Verschiedene Mitteilungen.

Der gribte Trockenbagger der Welt. Fiir die Abraumbetriebe
der Braunkohlenwerke bildet in Deutschland der Eimerkettenbagger
in den meisten Fillen das brauchbarste Werkzeug. Diese Betriebe

" stellen an die Leistungsfihigkeit der Bagger sehr groBe Anspriiche.

So ist von der ,llse* Bergbau-Aktiengesellschaft auf der Grube
Marga ein von der Liibecker Maschinenbangesellschaft gelieferter
Bagger in Betrieb genommen, der in dieser Hinsicht alle bisherigen
Ausfithrungen erheblich iiberragt.

Die Baggereimer haben 500 ! Inhalt und sind in der Eimer-
kette derart eingeschaltet, daB auf jedes vierte Kettenglied ein Eimer
kommt. Bei einer Eimerkettengeschwindigkeit, bei der sich 32 Eimer
in einer Minute ausschiitten, ergibt sich theoretisch eine Leistung von
960 m3/St.; eine Probe ergab eine solche von 896 m#/St. Zum Abfahren
des Baggergutes dienen zwei Wagenziige, von denen einer unter der
Durchf: des Baggers, der andere hinter dem Bagger auf einem
besonderen Gleis steht. Dementsprechend wird auch das Baggergut
in den iiber dem einen oder dem anderen Wagenzug befindlichen
Schiittrichter je nach der Stellung einer unterhalb des Oberturasses
angebrachten Klappe ausgeschiittet. Die beiden Ausschiittffnungen
sind durch Wendeklappen verschliefbar, die durch hin- und hergehende
Lauftdruckzylinder betiitigt werden.

Die Eimerleiter des grundsiitzlich genau so wie jeder gewihn-
liche Eimerkettenbagger arbeitenden Baggers ist so eingerichtet, daB
sie — je nachdem der Bagger leichte oder schwere Bodenarten aus-
heben soll — fiir gefiihrte oder fiir durchhingende Eimerkette ver-
wendet werden kann. Dies wird auf die Weise erreicht, daf jan die
Eimer in den in der Leiter angebrachten Schienenfiihrungen gleiten
oder die Eimerkette frei durchhiingen liBt. Die grifite Baggertiefe
betriigt bei 450 Neigung und gefiibrter Ketto 2grm. Mit tfemlben
Leiterlinge muf bei durchhiingender Kette die Eimerleiter unter 320
geneigt sein, wodurch man nur 15 m lotrechte Baggertiefe erreicht.

AuBer tiir Tiefbaggerung kann der Bagger auch als Hochbagger
arbeiten, und zwar wiederum mit gefiihrter oder durchhéingender
Eimerkette. Die Leiter wird dann an zwei Flaschenziigen aufgehiingt,
so daB sich mit ihr Parallelbewegungen ausfiihren lassen. Besonderer
Wert ist auf die elektrische Einrichtung des Baggers gelegt worden.
Die Hauptbewegungen des Baggers werden von zwei Motoren aus-
gefiihrt, von denen der griBere den oberen Turas und damit die
Eimerkette bewegt, sowie die Eimerleiter hebt und senkt, withrend der
zweite, erheblich kleinere lediglich zum Bewegen des Baggers auf
seinen Schienen dient. AuBerdem ist am Unterturas noch ein dritter,
verkapselter Motor angebracht, der die Eimerkette spannt. y

Siimtliche Arbeitsbewegungen des Baggers lassen sich von einer
Schalttafel aus stenern, an welcher die Vorkehrung getroffen ist, daB
die Hebel von beiden Seiten des Baggers aus bedient werden konnen.
Der Baggermeister kann sich also stets auf die Seite stellen, die sich
beim Fahren vorn befindet, was zum genauen Beobachten der Bagger-
arbeit unerliiBlich ist. Infolge der doppelten Ausschiittung des Baggers
miissen stets zwei sich ablosende Baggermeister anwesend sein. {\HB?I‘
den Baggermeistern ist ein Klappenfiihrer erforderlich, der die hin
und her gehenden Druckluftzylinder zur Betiitigung der Schiittklappen
bedient. Zum Erzeugen der Druckluft ist eine von einem besonderen
kleinen Motor betriebene Luftpumpe aufgestellt. Zum Bedienen des
Baggers ist schlieBlich noch ein Mann erforderlich, der die Maschl'ne_n-
teile schmiert und den Klappenfiihrer zeitweise ablisen kann. (nleit-
schrift des Vereines Deutscher Ingenieure 1911, Nr. 28, Seite 1178
bis 1180. Ingenieur H. Conschak, Liibeck.

Dem schénen Aufsatze fehlen leider :
— fiir den Praktiker vielleicht die wichtigsten — iiber die Kosten des
Baggers, die Kosten fiir seinen Betrieb an sich und pro m$ des
Baggergutes, deren Mangel in der einschligigen Literatur ohnehin
schwer empfunden wird. Bei der Ausfilhrung von Kanal- und Eisen-
bahnbauten liegen die Verhiiltnisse meist schwieriger. Da kqmmt zumw
Antrieb der Bagger lediglich die Dampfkraft in Frage, bei der vor
allem die Kesselanlage das Gewicht des Baggers vermehrt. Doch sind
hier moglichst leicht bewegliche Maschinen erforderlich, welchem
Umstande demnach nur auf Kosten des Baggerexgengewwh‘es
Rechnung getragen werden kann. Ign. Pollak

Neuheiten auf dem Gebiete des Garagenbaues. Mit dem Auf-
schwunge der Automobilindustrie geht auch jener des Garagel_lbﬂues
Hand in Hand. Eine sehr miBliche Sache bildete bei diesem jedoch
die Entwiisserung. Infolge wiederholter Explosionen in Kanilen, welche
die Garagenschmutzwiisser aufzunehmen batten, verlangten  die Bau-
imter, daB nur derartige Schmutzwiisser aus Garagen in die §ua§en-
kaniile geleitet werden diirfen, welche absolut frei von Benzin sind.
Das Benzin ist um za. 309/, leichter als Wasser, schwimmt also auf
diesom und verdunstet in den Kanilen. Auf diese Art bilden sich
Benzindiimpfe, wolche sich mit Luft und Kanalgasen vermengen und
bei einem gewissen Mischungsverhilltnisse ein sebr ex_plosnbes Gas-
éemisch bilden. Auf diese baulimtlichen Vorschriften hin wurden die

aragen mit verschiedenen Sinkkiisten, Schiichten, ja selbst mit Feu-
fiingen ausgestattet, die aber alle den strengen Anforderungen keines-
wegs geniigen kinnen. 3

Sinkkilsten zum Beispiel besitzen in Osterreich ngrmal nur
Wasserverschliisse von 5 bis 10 ¢em, welche durch eine im Kasten auf-
gespeicherte Benzinsiiule von nur 7 bis 14 em Hohe bereits gebrochen
werden, wodurch das Benzin direkt durch den Wasserverschluf ge-
preBt und in den Kanal geleitet wird. Die Schiichte wurden wohl mit
tieferen Greruchverschliissen ausgestattet -und ist ein Ubertreten des
Benzins nach dem Kanal bei richtiger Konstruktion zwar zu ver
hindern, doch wird bei allen diesen Einrichtungen das aufgeflnge""
Benzin in dem Behiilter so aufgespeichert, dab ein Ausstromen der
Diimpfe in den Garageraum eher begiinstigt als vermwden.erscheml.

Da in den Garagen beim Reinigen von Automobilen auber
Wasser, Sand und StraBenkot auch Benzin, Ol und Petroleum zum
Abflasse gelangen, muB ein wirklich allen Anforderungen c:ntsPrec_bender
Benzinfang derartig konstruiert sein, da er alle diese Stoffe mit Aus-
nahme des Wassers zuriickhiilt und insbesondere die qxgloslblen absolut
hermetisch von der Garage abschlieft und explosionssicher aufs glchel’!-
Um fiir alle Fille das AbflieBen des Benzins zum Kanal zu ver indern,
verlsn%v das Wiener Stadtbauamt, daB die Benzinfiinge mit derart
tiefen Wasserverschliissen ausgestattet werden, daB im ““Kﬂ"?"gs‘;’:’B‘
Falle schon die Garage 5 bis 10 cm iberschwemmt wird, das heibt,
das Waschwasser samt den mitgefithrten Stoffen schon 5 bis l% cm
iiber dem Gitter des Benzinfingers stehen muB, ehe daf Benzin dem
Kanal zuflieBen kann. Hiedurch wird erreicht, dab die Bedienungs-
;_nannschaft an der Uberschwomm:;g der Garage siebt, da8 der Benzin-
ang endlich gereinigt werden mub, :

Ao dloen f;edingungen entspricht der von der Ersten Florids-
dorfer Tonwarenfabrik Lederer & Nessényi Akt.-Ges. in W 13::
in zwei Typen zum Patent angemeldete Benzinfang. Derselbe wur g
in natitrlicher GroBe im Querschnitt mit Verglasung angefertigt un
den Vertretern des Stadtbauamtes und der Feuerwehr funktionierend vor-
gofiihrt. Es warden die verschiedensten in Garagen vorkopmenden Ver-
hilltnisse nachgeahmt, und zwar wurden za. 30/ reines Benzin, dann Benzin
mit Wasser abgequirlt, Wasser allein usw. eingegossen und die beiden
Abfliisse fir Benzin und Wasser in gesonderte Gefifie geleitet. Die
Untersuchung des Apparates ergab, dag beim Kanalabflusse nur Wasser,

die wichtigen Angaben



Type II aus dem angebrachten Stutzen.
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beim ‘Benzinabﬂusse nur Benzin zum Abflusse gelangte. Der Schlamm |
und Sand setzte sich hiebei in dem grofien Hiingeeimer ab.

: Die Abbildungen zeigen die beiden Typen der genannten Firma.
Die Funktion beider Typen ist die gleiche. Die Garageabfliisse
(Wasser, Petroleum, Ol, Sand und Wasser) gelangen durch das schwere
gl{Beiserue Gitter mit Trichter in den Eimer. Da der letztere nur oben
mit Schlitzen versehen ist, wird das Fliissigkeitsgemisch gezwungen
aufzusteigen, wobei es schon die schweren Stoffe in den Eimer ab-
scheidet. Der den Trichter abschlieBende kegelfirmige Boden verhindert
die zu starke Stromung nach dem Boden des Eimers hin, wodurch
die einmal abgelagerten Sinkstoffe nicht weiter aufgewirbelt werden.
Das Benzin sammelt sich iiber dem Wasserspiegel und flieBt bei Er-
reichung der Uberlauflécher bei Type I (Abb. 1) nach einem separaten
schmiedeeisernen Benzinbehiilter, bei Type II (Abb. 2) in den Um-
fassungsmantel des Benzinfanges. Aus beiden Gefiifen kann es mittels
der gewdhnlichen Benzinpumpe ausgepumpt werden. Ohne weiteres
Nachgiefen von Wasser ist nun das geringe im Trichter befindliche
Quantum Benzin der Verdunstung ausgesetzt, wihrend das im Kasten
selbst befindliche durch den WasserverschluB des Gitters einerseits
und durch den stets ins Wasser tauchenden Trichter andererseits voll-
kommen sicher von der Aufien- und Kanalluft abgeschlossen ist. Wird
jedoch bei beiden Typen aus dem in jeder Garage befindlichen
Spritzschlauche ein kriftiger Wasserstrahl durch das Gitter dem
Kasten zugefiihrt, so steigt der Wasserspiegel im Auffangkasten der-
art, daB er sowohl das im Trichter als auch das rings um denselben
befindliche Benzin vollkommen verdringt und nach dem Benzinbehiilter
zum Abflusse bringt. Es ist also dann der Benzinfang frei von Benzin,
50 daB auch die Verdunstung des geringen im Trichter enthaltenen

Quantums verhindert wird.
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Bei Type I wird der Benzinbehiilter entsprechend der GroBe der
betreffenden arage gewiihlt und konnen drei bis vier derartige Benzin-
fiinge an einen Benzinbehilter von entsprechenden Dimensionen
angeschlossen werden. Type II stellt sich billiger, da die Benmpablextung
und das Benzingefiif sowie der Schacht fiir dieses entfillt. Die Type II
faBt za. 70/ Benzin und kann auch fiir griofere Garagen, wo Type 1
versetst ist, als Auffanggefiif fiir die kleine Type dienen. Bei beiden
Typen ist die Entliiftung der Benzinbehiilter Grundbedingung. Denn
es muB die in dem leeren Benzizbehiilter befindliche Luft in dem-
selben MaBe entweichen kinnen, als Benzin zuflieBt. Diese Entliiftung
erfolgt durch 1/, Gasrohre bei Type 1 ans dem Benzinbehilter, bei

beiderseits glasiert, her-
nd Trichter, sind massiv
der Schlammeimer aus

Beide Typen sind aus prima Steinzeug,
gestellt. Die GuBeisenteile, wie Gitter, Rahmen u

und fiir die schwerste Wagentype konstruiert, \
starkem Eisenblech, im fertigen Zustande verzinkt, hergestellt und mit

Bodenventil versehen. Die Reinigung beider Typen erfolgt, je nach
der Inanspruchnahme, alle ein bis drei Tage einfach durc Abheben

des Gitters und Trichters, Ausleeren des Schlam ueimers und Aus-
pumpen des aufgespeicherten Benzins.

Gebirgshiiche in der Landeskultur. Die natiirlichen Profile
der Gebirgshiiche geniigen in der Regel der wirtschaftlichen Forderung
auf Abfiihrung sommerlicher Hochwiisser ; sie sind schoner als kurz-
lebige, regelmiiBige Profile und niitzlicher, weil sie die Erhaltung der
niétigen Bodenfeuchtigkeit wie einer zweckmiifiigen Fischzucht ver-
biirgen und durch langsame Fiihrung der Fluten die Niederung vor
Flutschaden bewahren ; deshalb sollte es allgemein und ernstlich ge-
boten sein, Gebirgsbiiche bloB streckenweise so weit zu regulieren,
als Ausfiihrung der Sommerflut oder Versumpfung in schwachem Tal-
gefiille dies erfordern, iibrigens aber bloB ihre unmiiBige Vertiefung
zu verhindern durch Abstiirze in Tiimpel oder Pools (Brechung des
Gefiilles), denn bei starkem Bachgefille ist es in der Regel allein
zweckmiifig und sogar notwendig, seitliche Versumpfungen durch
Drains zu beheben. Ein Krebsschaden in der Fischzucht ist es,
wenn der Bach in kiirzester Linie gefiihrt, seine Mittelwassertiefe
vielfach vermindert wird und seine Kolke (Tiimpel) ganz ver-
baut werden. Wir sollten bald aufhiren, in strebender, selbst-
siichtiger Liebe zu den einfachen und schonen Figuren auf der
geometrischen Karte und der bequemen, billigen Messung und Flichen-
berechnung den einzig schonen natiirlichen Bach in kurzen geraden
Linien zu fiihren, was im allgemeinen bloB zweckmiiflig ist fiir Ent-
wiisserungsgriiben und Bachstrecken oder Biiche (Fliisse) im Charakter
der ersteren.

Das Gedeihen der Fische — und das der edelsten steht
hier in Frage — erfordert langsamen Abfluf (gleichwie die
Niederung als Schutz gegen Flut), reichliche Wassertiefe und
darin sich bietende Verstecke. Deshalb sollte man die Bachufer an
Talrandwegen stets mit Weiden anpflanzen und fiir einen Wechsel
zwischen tiefen und flachen Bachstrecken sorgen. Eine reichliche Tiefe
des Mittelwassers und beschriinkte Sohlenbreite gewiihrt fiir die Fische
den Vorteil der geringsten Erwiirmung und des hochsten Gehalts des
Wassers an Sauerstoff. Liingere Zeit wirmeres Wasser als 4-22°C
beeintriichtigt die Forelle. Im Durchschnitt ist der Sauerstoffgehalt
des Wassers 3'5 bis 3:7 em® im Liter, er kann aber steigen auf 65 c¢m?
bei - 200 C, 715 cm?® bei + 150, 777 em® bei +- 10°C, 898 cm? bei
- 50 C, ist also grober, je kiithler das Wasser. Eine sehr wertvolle
Anreicherung des Wassers mit Luft und Sauerstoff bewirken die Ab-
stiirze. Die Wasserpflanzen niitzen den Fischen als Schild und Deckung,
als Tafel ihrver tierischen Nahrung und nicht zum wenigsten durch
Verbrauch der Kohlensiure und Abgabe von Sauerstoff an das

Wasser. Bereits schwer geschiidigt ist die Fischzucht und stark gewachsen -

sind die Flutschiiden in der Niederung durch den Erfolg der Bachre-
gulierungen im Gebirge. Infolge der Geradefiihrungen (Beschleunigung)
wird die tierische und pflanzliche Nahrung der Fische und damit die
Eignung zur biologischen Selbstreinigung der Biiche zur Hauptsache zer-
stort*). Es sollten Normen aufgestellt werden fiir gentigende Tiefen des
mittleren Wasserstandes der Biiche etwa nach folgender Tabelle (S. 460),
zum Beispiel fiir kiesigen Boden, dessen Festigkeit zwischen feinem
FluBsand : 7, = 0:81 m und grobsteinizem Boden : V= 094 m liegt
und eine Geschwindigkeit an der Sohle V, von 0'6 bis 0:7m in der
Sekunde vertriigt. Es ist eine Boschungsanlage von 1:15 angenommen;
da ein Durchfahren der Biiche in der Regel bloB in Furten stattfindet
und da ferner es die Haltbarkeit der Sohle zu wenig beinfluBt, so
haben flachere Bischungen keinen Zweck. S. bedeutet Sommer-,
W. — Winterhochwasser, M. = Mittelwasser. Vom durchschnittlichen
Quergefille der Tiler hingt es ab, ob und wieviel vom Winterhoch-
wasser iiber die Wiese abflieBen darf. Nebenher sollte nicht versiiumt
werden, dem Wald die Losung seiner Aufgabe zu ermoglichen, die
iiberschiissigen Wiisser durch Verteilung und Ansammlung zuriick-
zuhalten und dauernd in tunlichst gleichem MaB abflieBen zu lassen
(Horizontalgriiben, Sperrung und Verbauung von. Rissen, Runsen,
Seifen, Schluchten).

Als mittlere Geschwindigkeit gilt als zuliissig auf Diluvial-
sand (Belgien, Hannover) 0-8 bis 0-85 m/Sek., in schwerem Tonboden
(Indien) 1:25 m/Sek. Die groBten Sohlengeschwindigkeiten, welche der
Grund vertriigt, sind 0076 m/Sek. fiir Schlamm, erweichte Erde,
0:152 m/Sek. fiir weichen Lehm, fetten Ton, 0-305 m/Sek. fiir Sand,
0'609 m/Sek. fiir Grand, feinen Kies, 0914 m/Sek. fiir abgerundete
Kiesel, 122 m/Sek. fiir eckige Kiesel, 1'52 m/Sek. fiir weichen Schiefer,
Konglomerat. Kutter berechnet die mittlere Geschwindigkeit aus
der zuliissigen Sohlengeschwindigkeit, dem mittleren Radius und dem

Spiegelgefille auf 1m nach der Formel V, = V,+46.4/R.J. Mit

Schleppkraft bezeichnet man die Standfihigkeit des Geschiebe-
gemenges, welches eine Sohle bildet, so weit als dies die Beschleuni-
gung des iiber selbiges flieBenden Wassers zu verhindern und es in
gleichformiger Bewegung zu erhalten vermag, ohne selber sich der
Bewegung anzuschliefen; erstere wird berechnet in Kilogramm auf
ein Quadratmeter nach der Formel: S;= 1000..J.4%, worin ¢, die
Tiefe bezeichnet, bei weleher unter J die Sohle just noch standhilt. So
ist fiir groben Sand 0'6 bis 0'7 kg/m* und fiir das Kalkgeschiebe der
Isar wie fiir den Kies des Inn (Innsbruck-Kufstein) 3 kg/m®. In Britisch-
Indien nimmt man als geringste mittlere Geschwindigkeit
0-46 mjSek.. in sehr sandigem Boden 0-76 m/Sek., wenig sandigem Boden

%) Bin Hektar Karpfenteich vermag im Durchschnitt zehnmal mehr ische

‘Substanz zu zersetzen und infolgedessen Fische zu niihren als 1/a des Isarflusses.
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091 m/Sek., in schwerem Boden 107 m/Sek. an. Wenn man #, und J
messen kann, so ergibt sich S, als G renzwert der Schleppkraft.

Bei kleinen Biichen wiirden in der Regel die Kosten einer
Begradigung und Streckenpflasterung besser angewendet zu Abstiirzen
im natiirlichen Lauf, wodurch dessen dauernde Lage und Form ebenso
gut gesichert werden kann, soweit dies fiir den Bach als Grenze er-
strebenswert ist. Es wiire mehr, leichter und Besseres am natiirlichen
Bach zu mihen als auf den breiten, sterilisierten, das heifit der Wurzel-
krume (Dammerde) beraubten Boschungen. Auf das einseitig ge-
priesene, einnehmende, aber zweifelhafte Geschenk, den Landgewinn
durch Kiirzung des Bachlaufes, kann und wird die Gemeinde gern ver-
zichten. Sind die Windungen eines natiirlichen Bachlaufes wegen ihrer
Vertinderlichkeit als Grenze ungeeignet, so ist bloB seine Festlegung
erforderlich mittels Durchstichen oder Grundwehren (in Beton, Holz
oder Stein); selbst eine mittlere gebrochene Gerade als
Grenze in der Richtung eines gewundenen, aber im wesentlichen
unveriinderlichen Baches bite weniger Kulturschiiden als eine Gerad-
fihrung des Baches. Die jetzt allzu beschriinkte Zahl der Bewiisserungs-
griben kinnte zum Segen der Wiesen ohne Mehrkosten vermehrt
werden an Hand der zahlreicheren Grundwehre, das Wasser wiire
weniger oft und lange angewiesen, zur Wiisserzeit zweckwidrig im
Bach weiter zu flieBen bis zur fernen Abzweigung, die Bewiisserungs-
grilben brauchten nicht so lang, weit und damit fiir das Wirtschaften
hinderlich zu sein, ihr Wasser kinnte rascher flieBen, weniger ver-
sickern, dungreicher, also vorteilhafter zur Nutzung kommen. Man
wende nicht ein, da8 das amtliche Beschauen und das Untérhalten
so vieler gefiihrdeter Drainmiindungen am Bach diese Vorteile
aufhébe, denn so leicht verstopft sich kein gut ziehender
Drain mit geniigendem Kaliber; Stauventile darin zum Zweck
der Anfeuchtung der Wiese wiirden sich oft lohnen. — Das Gebot
der kiirzesten Fiihrung der Entwiisserung sollte beschriinkt
bleiben auf das Gebiet, wofiir es aufgestellt wurde, nimlich
die Drainage, nicht aber auf Biche und Entwiisserungsgriiben
ausgedehnt werden, weil diese sonst zu einem garstigen Wirt-
schaftshindernis werden und weil just gleich gute, geniigende Ent-
wilsserung eintritt, wemn diese Griiben mit den Besitzgrenzen oder
in deren Richtung laufen und sie nicht schneiden, soweit nicht
stirkere Bodenwellung dies verhindert. Auch eine Eck e passiert
schlammfreies Wasser ohne Schaden in langsamem FluB. So zum
Beispiel wiire bei der preufiischen Konsolidation (Separation) mancher
Fehler zn vermeiden, wenn Ent- und Bewtisserungsgriiben spiiter
als die neuen Grundstiicksgrenzen endgiiltig festgelegt werden wiirden.
Die wenigen Fille, wo wegen aufgenommener schiidlicher Stoffe eine
ununterbrochene, wiederholte Rieselung vermieden werden muB, kann
die Vorteile meines Systems nicht beeintriichtigen; ist doch der Fall
selten, wo solches Wasser auf dem Weg der Anfeuchtung nicht noch
groBen Nutzen erzielen liiBt.

Einzugs- Minimal-| Sohlen- | Wasser- | Mittlere | Gofille Im
Abfluf 2
gbist | ook Liter o | L L |
keit om m etwa
S, 400 50 35 | b6 84 6
2 | W. 800 14 96 1:167 |3/, W.
M. 41 16 44
S. 500 53 35 53 83 48
2 | W. 1200 64 96 | 1:208 | 3/, W.
M. 14 > 10 28 :
S. 540 51 60 | 51 79 36 3
3 | W. 1050 67 96 1:278 1%/, W.
M. 50 16 |87 LSk
S. 160 56 70 b6 88 3 ’
3 |'W. 1500 63 96 | 1:838 |2/, W.
M. 60 18 36
8. 7560 5H 80 bb 80 82
3 | W. 1500 70 96 1:813 |5/, W.
M. 60 16 |86 o S
S. 1000 67 90 67 T T A e
4 | W. 2400 89 96 | 1:444 |4/, W,
M. 124 24 41
8. 1000 64 80 | 64 90 3 Al
5 | W. 2000 73 96 1:838 |2/, W.
M. 9% 21 42
S. 12560 60 250 b1 B 2 olsed Ty
5 | 'W. 3000 70 90 | 1:500 |3/, W.
M. 125 15 82
S. 1200 63 125 | 63 87 275
6 | W. 2160 72 96 1:864 3/, W.
M. 102 17 |89
S. 1800 | 61 | @00 61 % | 156
10 | W 38500 i) 86 |1:667[3/, W.
M. 20| 21 85
8. 1800 69 | 250 | 69 4 186
10 | W. 3500 89 85 14741 3/, W.
M. 250 24 37

Im Landeskulturinteresse sollte es nun streng ausgeschlossen
sein — es ist dazu an der Zeit — jemals fiir den zu regulierenden
Bach oder fiir eine mittlere Grenzlinie der Grundstiicke in ungefihrer
Lage des natiirlichen Baches eine kiirzere gebrochene Linip zu wﬁh_len,
als diejenige ist, welche dem Bach in jedem Fall durch die .ng.tiirh.che
Oberflichenform angewiesen ist, ohne nebensiichlich und einseitig Riick-
sicht zu nehmen auf die sich ergebenden geometrischen Figuren der
Karte, was wohl der Pflug, nie aber Sense und Rechen verlangen
konnen, selbst nicht, wo sie als Maschinen gefahren werden. Der Bach
als Schipfer, Riickgrat und Genosse der \%Iiese in Gottes Hand und
als Heimat der Fische hat Recht auf unverkiirztes Leben in seinem
natiirlichen Lauf, sein Wasser soll zwar die Berge el-_nieergen‘, aber
die Tiler erhihen: seine Begradigung riicht sich wie die einer Schlag-

ader und wie die Verunstaltung eines Denkmals der Natur.
Altgelt ( Diisseldorf)

Patentanmeldungen.

Die nachstehenden Patentanmeldungen wurden am 15. Juli 1912
offentlich bekanntgemacht und mit simuicien Beilagen in der Auslegehalle
des k. k. Patentamtes fiir die Dauer von z wei Monaten ausgelegt. Innerhalb
dieser Frist kann gegen die Erteilung dieser Patente Einspruch erhoben
werden,

(Die erste Zahl bedeutet die Patentklasse, am Schlusse ist der Tag
der Anmeldung, bezw. der Prioritiit angegeben)

1. Verfahren zur Scheidung von Erzen auf Stromapparaten: Strowm-
apparate beliebiger Bauart sind in Parallelschaltung derart verbunden, daB
mit einer Batterie von hintereinandergeschalteten Apparaten eine oder .mel'lrere
Batterien sogenannter sekundiirer Apparate arbeiten, die selbst in jeder
Batterie hintereinander geschaltet sind und mit Injektion von reinem Wasser
8o arbeiten, dafl die in einem oder mehreren primiiren Apparaten abgelagerten
Stoffe zu einem oder mehreren sekundiiren Apparaten gelangen, um dort von
neuem sortiert zu werden usw., wobei eine beliebige Anzahl ven Apparaten
jeder Batterie zugleich eine beliebige Zahl von Apparaten einer anderen
Batterie speisen kann. — Compagnie d'Entreprises de Lavage de
Minerais, Paris. Ang. 3. 4. 1911; Prior, 8. 4, 1910 (Frankreich).

13. Lokomotiv-Wasserrohrkessel, bestehend aus zwei oder mehr hinter.
einander angeordneten Querkesseln mit Wasserrohrbiindeln, die je einen
zylindrischen Ober- und Unterkessel verbinden: Die Ober- und Unterkessel
sind durch je einen befahrbaren Lingskessel, den sie durchdringen, ver-
bunden. — Paul Greiner, GroB-Lichterfelde; Berlia. Ang. 4. 3.1912.

13. Gegenstrom-Steilrohrkessel mit zwischen Seitenziigen eingebauter
Feuerung: Dem eigentlichen, aus Ober- und Unterkessel und Wasserrohren
bestehenden Hauptkessel sind zwei kleinere, seitliche, ebenfalls aus Ober- und

Unterkessel und Wasserrohren bestehende Vorlagen vorgebaut und die Feuerung

ist in einer mittleren, von den beiden Vorlagen umschlossenen Herdkunme.r
niichst den Oberkesseln derart angeordnet, daf die heifiesten Gase stets die
oberen oder obersten, vom wiirmsten Wasser erfiillten Rohrpartien des Haupt-
kessels zuerst trefflen und in weiterer Folge immer kiltere Heizfliichen be-
streichen, um einen reinen Gegenstrom zwischen dem Wasserumlauf und .dem
Heizgaszug zu erzielen und Verluste durch Wirmeansstrahlung zu vermeiden,
— Josef Vejvalka, Modling. Ang. 8. 12. 1911.

14. Dampfturbine mit mehrfacher Expansion und aufeinanderfolgenden
Riidergruppen: Behufs Vermin'derung der Verluste nimmt die absolute Aus-
strémungsgeschwindigkeit des Dampfes von einer Leitridergruppe zur niichst-
folgenden sowie das Verhiltnis dieser Gieschwindigkeit zur Umfangsgeschwindig-
keit der Rider entsprechend dem Sinken des Dam pfdruckes allmihlich ab. —
Giuseppe Belluzzo und Gadda & Co., Mailand. Ang. 29. 1. 1909.

14 Drehschieber fir Dampfmaschinen: Die Zylinderﬂ.lc-hen des
Schiebers und der Bohrung beriihren einander nicht, dern bilden einen sehr
kleinen Ringraum, der weit genug ist, um eine Beriihrung des S.chieber! und
der Schieberkammerwand auf deren ganzen Liingen auch bei mr.ker Er-
wirmung zu verhindern, andererseits aber hinreichend eng bemessen ist, um
durch Adhiisionswirkung der Wandungen auf den zu steuernden Dampl: o!me
Verwendung von Schmier- oder Dichtungsmittel, dicht zu halten. — William
Corliss, Providence (V. St. A.). Ang. 15. 9. 1910,

14. Steuerung :nr Umkehrdampfmaschinen, insbesondere Umkehr-
walzenzugmaschinen, mit Haupt- und Hillsdamptfithrung: Die Hilfsoffoungen
werden nicht nur fiir den Dampfeinlaf, sondern auch fiir den Dampfauslafl
spiiter als die Hauptoffaungen geschlossen. — Erhardt & Schmer
Ges. m, b. H., Schleifmiible b. Sadrbriicken. Ang. 20. 3. 1909, )

17. Oberflichenkondensator; Fr ist durch Fithrungsplatten in gegen
unten konvergierende keilférmige Kammern geteilt, an deren unteren .Enden
die Auslisse fiir Kondensat und Luft liegen. — Donald Barns M?rxuo n,
Hartlepool (England). — Ang. 23. 3. 1910; Prior. 20. 9. 1904 (Grofbritannien.)

18. Verfahren zur Herstellung von Metallen aus lru!: durch Erhitzen
von in einem festen Reduktionsmittel gegebenenfalls schichtweise eingebettetem
Erze ohne Zutritt von Luft oder anderen Gasen auf eine solche Temperatur,
dab zwar eine Reduktion, nicht aber ein Schmelzen stattfindet: Z?eckn Er-
mdglichung der Verwendung von aschenreichen Kohlen als Reduktionsmittel
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wird der die Verunreinigungen desselben enthaltende Riickstand auf physi-
kalischem Wege von den bei der Reduktion erhaltenen Agglomeraten von
ausrednziertem Metall und Gangteilen des Erzes nach Beendigung des Pro-
zesses und Abkiithlung der Beschickung getrennt, so dafi die Agglomeratstiicke
in metallurgischen Ofen unmittetbar weiterbehandelt werden kionnen. — Sven
Emil Sieurin, Hoganiis (Schweden). Ang. 13. 5. 1910.

18. Verfahren zum Zementieren von Eisen- und Stahlgegenstinden
mittels um die Gegenstinde herumgefiihrter Gase: Die zu zementierenden Gegen-
stiinde werden in Schlacke, Sand oder in einem anderen indifferenten, kornigen
Stoff erhitzt und die zum Zementieren verwendeten Gase durch diesen Stoff
hindurchgeprefit. — Johann Kiraly Bécz g, Imre Hollaki und Arthur
Duffek, Budapest. Ang, 1. 7. 1911,

19. Schienenbefestigung an Eisenbahnschwellen mittels Schienenschuh
oder Unterlagsplatte: Der Schienenschuh, bezw. die Unterlagsplatte umkanten
den oberen Schwellenrand, wobei keilfésrmige Schrauben, Nigel oder Holz-
keile zwischen diese Umkantungen und die Schwelle eingepreft werden und
dadurch eine Befestigung zwischen Schuh und Schwelle bewirken. — S, Kris,
Wien. Ang. 7. 10. 1911.

19. Einriehtung zur Aufstellung von Briickenfeldern mittels freien
Auskragens ohne Hilfsgeriist: Das Briickenfeld und ein gegebenenfalls ein
weiteres Briickenfeld bildender Ballast sind unten ohne gegenseitigen Verband
nur durch Stemmlagerung gegeneinander gestiitzt, oben durch eine zugfeste,
abnehmbare Hilfskupplung verbunden, so daB das Briickenfeld und der
Ballast, welche oben durch die Kupplung verbunden sind und unten ohne
gegenseitige Verbindung gegen das Stemmlager sich stiitzen, sich gegenseitig
im Gleichgewicht halten. — Ig. G ridl, Wien. Ang. 22. 12. 1911.

19. Konsolgelenkbogentriiger: Er besteht aus je nur eine Konsole
tragenden Teilbogentriigern, die zu einem kombinierten Triiger mit nach aufien
gerichteten Konsolen entweder zu je einem Stiick oder in Paaren verbunden
sind, so daB die Resultante der in dem Doppelgelenke auftretenden, horizontal
wirkenden Kriifte von diesem Gelenke mittels des starren Systems auf den
Scheitel des Bogens und auf die an dem anderen Ende angeschlossene, mit
dem Bogen ein Ganzes bildende Konsole iibertragen wird, zum Zwecke der
Beseitigung der schiidlichen Einflisse dieser Komponente auf den Pfeiier. —
Ofto L e v ¢, Briinn. Ang. 21. 1. 1911.

20. Kupplung fiir Grubenwagen: Der Kuppelring besitzt eine seitlich
der Mitte befindliche Verstiirkung und jeder Kuppelhaken ist seitlich seiner
den Ring ' iibergreifenden Ose “mit Obren versehen und am offenen Ende zu
einer Schaufel ausgestaltet, zum Zweck, durch Einlegen des einen Ohres des
herabhiingenden Hakens in die Schaufel des gekuppelten Hakens ein selbst-
titiges Losen der Kupplung zu verhiiten. — Gustav Schreyer, Dolken
bei Birkenhain (Preuf. Schles.) Ang. b. 2. 1912,

20. Elektrische Weichenstellvorrichtung fiir StraBenbahnen oder dergl.,
bei welcher eine mit stufenférmigen Lamellen versehene Schaltwalze den
Strom von Magnetspulen schliefit, deren Anker die Verstellung der Weiche
verursacht: Je eine Schaltwalze ist im Bereiche der Weiche sowie in ent-
sprechender Entfernung im Zweiggleis angeordnet, die beide zwangliufig
vom Wagen betiitigt werden, so daB nicht nur die Verstellung, sondern auch
die Riickstellung der Weichenzunge vom selben Wagen aus erfolgt. — Paul

Rojesik, Wien. Ang. 10, 4. 1911,

Biicherschau.

Hier werden nﬁr Biicher besprochen, die dem Osterr. Ingenieur- und
Architekten-Verein zur Besprechung eingesendet werden.

13.781 Das Eisenhiittenwesen. Von H. Jiiptner v. Jo h n-
storff o, 5. Professor ander Technischen Hochschule in Wl.en. 212 Seiten
(28 % 15 cm). Mit 123 Abbildungen. Leipzig 1912, Akademische Verlags-
gesellschaft. AT

Das vorliegende Buch enthiilt die nicht unwesentlich erweiterten
Vorlesungen, die der Verfasser im September 1910 bei den Salzburger
Hochschulferialkursen hielt. Es ist ein volkstiimlicher Auszug aus Ge-
schichte, Technik und Statistik des Eisenhiittenwesens, nicht aber ein
vollstiindiges Lehrbuch der Risenhiittenkunde, zu wel.cher Annp.hme
der kurze Titel des Buches leicht verleiten kinnte. Nach einer E{nlel‘tiung,
in welcher die Begriffe ,,Schmiedeeisen®, , Stahl‘ und ,,GuBeisen‘‘ de-
finiert werden, beginnt sofort die geschichtliche Darstellung, welche der
Einteilung des gesamten Stoffes zugrunde gelegt ist. Es werden zuniichst
die Kulturperioden: Altere Steinzeit, jiingere Steinzeit, Kupfer und
Bronzezeit, schlieflich die Eisenzeit angefiihrt und diese letztere sodann
in drei Perioden eingeteilt: Das Altertum der Eisenerzeu-
gung vom ersten Auftreten des Eisens bis zum Ende des geschicht-
lichen Mittelalters, das Mittelalter der Eisenerzeugung,
vom 15. Jahrhundert bis zur Mitte des vorigen Jahrhundertes reichend,
vondaandie Neuzeit der Eisenerzeugung Diese von der
geschichtlichen Einteilung abweichendén Entwicklungsperioden werden
charakterisiert durch die Rennprozesse (Altertum), die Roheisendarstellung
und die Frischprozesse mit teigigem Endprodukt (Mittelalter) und die
Frischprozesse mit fliissigem Endprodukt (Neuzeit). Nun folgt Kapitel It

‘DasAltertum der Eisenerzeugung, enthaltend eine Reihe

von Beispielen mit Abbildungen prihistorischer und historischer Renn-
feuer, Kapitel II: Das Mittelalter der Eisenerzeugung.
Hier werden die Ursachen des Uberganges der ersten zur zweiten Periode
— Einfithrung der Roheisendarstellung und der #lteren Frischprozesse
infolge vollkommenerer Verbrennungseinrichtungen und damit erreichter
Temperaturerhthung — gekennzeichnet sowie auf den wechselseitigen
fordernden Einfluf des Maschinenbaues und der Eisenbahnen auf die
Entstehung einer Eisen-GroBindustrie hingewiesen, welche weiter noch
durch die Gewinnung und Verwendung von Mineralkohle gefordert
wurde. Die damit indirekt zusammenhiingende Winderhitzung und die
Einfithrung der Gaserzeugung finden im I1I. Kapitel ziemlich beschriinkten
Raum. Auch die Erzeugung und Verwendung von Roheisen fiir GieBerei-
zwecke wird erwithnt, jedoch nicht einmal in einem dem viel weniger
bedeutenden Gliihfrischen gewidmeten AusmaBe. Der gegenwiirtige hohe
Stand der GuBeisenerzeugung und die Wichtigkeit der Produkte (Ma-
schinen, Réhren fiir Wasser- und Gasleitungen usw.) fiir Kultur und
Volkswirtschaft, welche der Verfasser sonst hervorzuheben sich mit
Erfolg bemiiht, wiirden eine griBere Beriicksichtigung verdienen, dies
umso mehr, als gerade in diesem Kapitel Raum fiir die belanglosesten
Details bei Generatoren und fiir eine Selbstkostenzusammenstellung
aus dem Jahre 1878 gefunden wurde. Kapitel IV behandelt die neueren
Erzeugungsmethoden, Tiegel-, Bessemer-, Thomas-, Martin- und Elektro-
Ofen und -Prozesse in einer im gegebenen Rahmen ganz gelungenen
Weise. Das Gleiche gilt fiir Kapitel V: Nomenklaturder tech-
nischen Eisensorten, volkswirtschaftliche Be-
deutung der Eisenindustrie. Die Ausstattung des Buches
ist wiirdig der Verlagsgesellschaft, insbesondere in bezug auf Papier und
Druck, wodurch das Lesen des leichtfaBlichen, stellenweise poetisch
schwungvollen Vortrages nur noch angenehmer gemacht wird.
Albert Sailler

13.598 Mechanik. Ein Lehrbuch fiir héhere Gewerbeschulen und
verwandte Lehranstalten. Unter Mitwirkung von Baurat™ Prof. Viktor
Horwatitsch, Dpl Ing., Fachvorstand an der k. k. Staatsgewerbe-
schule in Wien I, Richard Grossl, Ing., Prof. an der deutschen k. k.
Staatsgewerbeschule in Briinn, August Richter, Ing., Prof. an der
k. k. Staatsgewerbeschule in Reichenberg, Adolf Fleck, Ing, Prof.
an der k. k. Staatsgewerbeschule in Bielitz. Herausgegeben in vier Teilen
von Regierungsrat J. Jedliéka, k. k. Staatsgewerbeschuldirektor.
IT. Teil: Festigkeitslehre. 177 Seiten (25 % 17 ¢m). Mit 140 Figuren im
Text. Wien und Leipzig 1911, FranzD e u t i ¢ k e (Preis geh. K 4:80=M 4).

Die auf elementarer Basis fiir den Schulgebrauch verfaBte ,,Festig-
keitslehre* behandelt die Materialienkunde und die Probemaschinen
in kurzgefafiter Form, die Triigheitsmomente ebener Flichen und die
simtlichen Gattungen der Festigkeit einschlieBlich jener der GefiBwiinde,
Platten und Federn in der fiir Dimensionierungen von Konstruktions-
bestandteilen erforderlichenWeise. Gute Beispiele und deutliche Abbildun-
gen begleiten die systematisch geordneten und sorgfiltig abgewogenen
Erorterungen. Das Buch wird dem vorbestimmten Zweck sehr gut ent-
sprechen und wurde vom k. k. Ministerium fiir 6ffentliche Arbeiten

”

zum Unterrichtsgebrauche allgemein zugelassen. Py.

13.652 Die belgischen Kleinbahnen. Von Dr. Ing. 0. Kaysers
86 Seiten mit 9 Tafeln und 1 Karte (25 % 17 cm). Berlin 1911, Julius
Springer (Preis brosch. M 3:60)

und ;

13.727 Die belgischen Vizinalbahnen. Von C. de Bur l e t, General-
direktor; iibersetzt von F. Eg ger. 51 Seiten und 1 Karte (22 X 14 cm).
Berlin 1912, Julius Springer (Preis brosch. M 2).

Das letztere Werk, in ersterem enthalten, ist ein {ibersetzter
Aufsatz vom Generaldirektor de Burlet iiber die viel bewunder-
ten sozialokonomischen wund betriebstechnischen Verhiiltnisse der
belgischen Kleinbahnen (anderwirts auch Sekundirbahnen, Bahnen
zweiter Ordnung, Vizinalbahnen, Lokalbahnen, Bezirksbahnen, leichte
Eisenbahnen [light railways] usw. benannt) und kann somit unter einem
mit dem weit ausfiihrlicheren und ein eingehendes Studium umfassenden
Werk von K ayser (Direktor der Vorortbahnen zu Kéln) besprochen
werden. Die Hauptvollbahnen Belgiens haben seit. 1885 wenig zugenommen,
beschriinken sich vielmehr auf Eroffnung direkter Verbindungslinien,
um einzelne Bahnhtfe zu entlasten u. dgl, auf Verdopplung gewisser
Strecken. Die groflen Schienenwege kénnen nicht gut iiberall hin gelangen;
Kosten, Betriebsanforderungen, Schwierigkeiten des Terrains bedingen
die AusschlieBung vieler Lokalititen von geringer Bedeutung, welche
durch den Mangel guter Verbindung empfindlich™ geschidigt werden,
infolge Isolierung in Inferioritit geraten. Die Vollbahnen sind auflerdem
nicht imstande, den Verkehrshediirfnissen zwischen Stiidten und Vor-
stiidten oder zwischen zahlreichen dicht bevélkerten Ortschaften Geniige
zu leisten. Es war auf dies doppelte Bediirfnis Riicksicht zu nehmen
und den noch nicht an das FEisenbahnnetz angeschlossenen Gebieten
und damit allen Schichten der schaffensfreudigen belgischen Bevilkerung
Gelegenheit. zu geben, ihren Drang betitigen zu konnen. Die Haupt-
bahnen sind wie die Stréme, die Neben- und StraBenbahnen sollen die
Fliisse und Biiche sein, welche die ersteren vervollstindigen zum Wohle
der Bevélkerung, und um die Lebenskraft der Stréme zu erhéhen. Der
Hauptgedanke der Gesetze von 1884 und 1885 lag in folgendem: Man
darf nicht durch vereinzelte Konzessionen der Privatinitiative die
Schaffung des Sekundiirnetzes iiberlassen, da sie nichts leisten wird
oder sich nur darauf beschriinkt, die besten Strecken auszunutzen; die
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Regierung muB die Initiative ergreifen, ohne private Beteiligung ab-
zulehnen: Staat, Provinz und Gemeinde miissen die Mission von all-
gemeinem Interesse ohne Nebengedanken auf Gewinn oder Spekulation
iitbernehmen. Die eingesetzte Kommission hat unter anderen auch
folgenden Beschlufl gefaBt: Es liegt keine Veranlassung vor, ein einheit-
liches MaB fiir die Spurweite aller Kleinbahnen festzulegen. Anfiinglich
dachte man nur an Kleinbahnen auf éffentlichen StraBen. Seit einigen
Jahren ist man aber dazu iibergegangen, die Benutzung der Strafien
immer mehr zu vermeiden. Heute sind von 3429 km Bahnstrecke 1831 fm
auf nicht verbreiterter StraBe, 410 km auf verbreiterter Strafie und
1188 km auBerhalb auf eigenem Bahnkorper verlegt. Die Ursache besteht
darin, dafl die Anforderungen an die Strafilenbenutzung gestiegen sind,
so daBl in vielen Fillen ein Landstreifen neben den Straflengraben. zur
Verbreiterung der Strafle erworben werden muBte. Dieser Grund ist
nicht billig, da es sich hiiufig um Baugrundstiicke handelt. Dazu kam,
dafl sich die Erhaltung der auf erhdhtem Planum an der einen Seite
der StraBe verlegten Gleise recht kostspielig gestaltete, weil das Gleis
dem ganzen StraBlenstaub ausgesetzt ist und die Entwiisserung der einen
Strafenseite durchleiten muB; der Bahnkorper neigt daher stets zur
Schlammbildung, wodurch die Schwellen lose liegen und schnell faulen.
Dazu kommt, daB an den Wegekreuzungen und an Toreinfahrten die
seitliche Wasserrinne unterbrochen, das Gleis in Pflaster gelegt und mit
Schutzschiene versehen werden muB, was auch die Erhaltung erschwert.
Auch die iibrigen Miingel einer auf der StraBe verlegten Bahnstrecke
stellten sich innerhalb der Ortschaften ein (FuBginger, Fuhrwerke,
Be- und Entladungen, Geschwindigkeitsverringerungen, Unfille usw.).
Deshalb gelangte man allmihlich zur Uberzeugung, daB von Mehrkosten
bei den auf eigenem Korper verlegten Strecken keine Rede mehr sein
konnte. Eine fiir Verkehr und Einnahmen wichtige Frage ist bei den
von den Stidten ausgehenden Vorortbahnen die Einfithrung der Bahn
in das Weichbild der Stidte. Endet die Bahn an der Peripherie der Stadt,
so zwingt man die Reisenden, in eine StraBenbahn umzusteigen, wodurch
die Benutzung der Vorortebahn leidet. Andererseits wird bei Fort-
setzung der Bahn bis ins Herz der Stadt der Bau verteuert. AuBerdem
wird die Notwendigkeit, im AnschluB an die Vorortebahnen noch eine
Strafenbahnstrecke zu benutzen, doch nicht fiir alle Fahrgiiste auf-
gehoben. Diese Frage wurde meist so gelost, daB ein Mittelweg eingeschla-
gen erscheint, indem die Vizinalbahnen bis etwa auf die halbe Ent-
fernung zwischen Mittelpunkt und Umfang der Tnnenstadt hineingefiihrt
wurde, wobei allerdings, um den Wettbewerb mit einer StraBenbahn
aufnehmen zu kénnen, manche Linien weiter (z. B. zu Bahnhifen) gefiihrt
werden muBten. Der kleinste Kriimmungshalbmesser ist in den Stidten
zu 27-5 m, auBerhalb zu 90 m, die stiirkste Neigung fiir Personenziige
1:13-8, fiir Giiterziige 1: 25 angenommen. Kayser stellt auch eine
eingehende Untersuchung iiber Schmal- und Vollspur an und neigt mehr
nach der Seite der Vollspur. Ein zusammenfassendes SchluBwort und
ein Literaturverzeichnis vollenden die ausgezeichnete und viele An-
regungen bietende Arbeit. V. Pollack

13.784 Kleinwohnungen fiir mittlere und GroBstidte. Von F. L.
Karl Schmidt. 45 Seiten Text (28 X 22 em) und Mappe mit 60 Tafeln
(48 X 35 em). Dresden 1912, H. v. Keller (Preis M 30).

Der Landesverein ,Siichsischer ‘Heimatschutz*, dessen rithriger
Entschlossenheit auch das Werk , Lindliche und stidtische Klein-
wohnungen* zu verdanken ist, bietet hier, gleichsam im Anschlusse

daran, eine Plansammlung, welche der Hauptsache nach das Ergebnis -

der Ausschreibung eines Gffentlichen Wettbewerbes ist und auch sonstige
mustergiiltige Entwiirfe enthiilt. Das Gewicht wurde hier auf kiinstle-
rische Ausgestaltung, trotz einfacher Mittel, gelegt, und die Beispiele
sollten der geschlossenen stiidtischen Bauweise entnommen werden.
Dem Wettbewerb wurde ein nach Maflen gegebener Baublock zugrunde
gelegt, dessen Aufteilung dem Preiswerber iibe.rlassen blieb. Diese Auf-
gabe allein schon stellt an den Baukiinstler eine Anfgrderung, welche
seine Eignung zu kiinstlerischer Entfaltung seines Konnens in klares
Licht zu stellen vermag, und in der Tat weisen die Entwiirfe vieles Ver-
stindnis fiir wirkungsvolle Flichengliederung auf. Die Verfasser der
Wettbewerbsarbeiten hatten freie Hand, die Gebiiudegrundrisse und
deren Aullengestaltung der Grundteilung und umgekehrt letztere dem
Wohnbediirfnisse anzupassen. Das hat nun auch ganz beachtenswerte
Leistungen gezeitigt, deren Veriffentlichung reiche kiinstlerische An-
regungen bietet. Die GrundriBlosungen der einzelnen Gebiude sind
meist wohl iiberlegt, wenn auch nicht insgesamt von allen Mingeln frei-
zusprechen. Kleine Raumabmessungen und dunkle Ginge mufiten in
einzelnen Fillen die Mehrriumigkeit und die unmittelbare Belichtung
der Wohn- und Nebenriume moglich machen helfen. Trotzdem sind
aber die vorgefiihrten Beispiele sehr beachtenswert, und es hat nament-
lich die kiinstlerische Seite des Wettbewerbes ihr Ziel erreicht. K. .

13.915 Die Entdeckung des Radiums. Rede, gehalten am 11. De-
zember 1911 in Stockholm bei Empfang des Nobelpreises von Madame
P. Curie Aautorisierte deutsche Ausgabe. 28 S. mit 5 Abbildungen
(22 X 15 cm). Leipzig 1912, Akademische Verlagsgesellschaft m. b. H.
; Nach der im Jahre 1896 erfolgten Entdeckung der Uranstrahlen
durch Henry Becquerel hat das Studium dieser Erscheinung aufer-
ordentlich groBe Fortschritte gemacht, so da die Radioaktivitiit heute
bereits ein selbstiindiges, klar abgegrenztes 'Gebxet der phy.ankahsch-
chemischen Forschung bildet. me. Curie, deren verdienstvolle

Arbeiten auf diesem Gebiete dadurch Wiirdigung fanden, da8 ihr ge- -

ihrem Gatten Pierre Curie und mit Henry

meinsam  mit

Becquerel bereits im Jahre 1903 der Nobelpreis fiir Physik ver-
liehen wurde, hat seither unausgesetzt durch ihre Untersuchungen zur
Klirung der Anschauungen iiber die bemerkenswerte Erscheinung der
Radioaktivitiit beigetragen. Durch den Nachweis, daB die Radl'oaktl-
vitiit eine Eigenschaft des materiellen Atoms ist, durch die Isolierung
des Radiams, wobei die radioaktive Analyse nach der elektrometrischen
Methode in Anwendung kam, durch die Charakterisierung des Radiums
als neues Element und Feststellung des Atomgewichtes desselben,
durch die Entdeckung des Poloniums und viele andere Studien wurde
der neuen Wissenschaft von den radioaktiven Korpern eine feste
Grundlage gegeben und die schwedische Akademie der Wissenschaften
fithlte sich veranlaBt, diese hervorragenden Leistungen durch neuer-
liche Verleihung des Nobelpreises fiir Chemie zu ehren. ;
In der vorliegenden Rede schildert nun Mme. Curie gemiB
den Bestimmungen der Nobelstiftung ihre Lebensarbeit in fesselnder
Weise und gedenkt dabei auch der Theorie der atomaren Desinte-
gration von Rutherford und Soddy, der von Ramsay nach-
gewiesenen Bildung von Helium aus Radium, der Entdeckung des
Aktinium (Debierne), des Radiothorium, Mesothorium (Hahn),
des Ionium (Boltwood) und erwiihnt die mannigfachen von der
Theorie der radioaktiven Umwandlung geleiteten Arbeiten, die bis ?tzt
zur Annashme von ungefiihr 30 neuen radioaktiven Elementen gefithrt
haben. Die klare und lichtyolle Darstellung ist in hervorragendem
MaBe geeignet, demjenigen, der sich rasch iiber die bedeutsamen
Arbeiten der beriithmten Forscherin sowie iiber den gegenwiirtigen
Stand der Radiumfrage orientieren will, die erforderlichen Anbalts-
punkte zu bieten. Richard Pribram

13.734 Der mathematische Unterricht an den deutschen Navigations-
schulen. Von Dr. (. Schilling und Dr. H. Meldau. 82 'Selten
(25 x 17 em). Leipzig und Berlin 1911, B. G. Teubner (Preis geh.
M 2).

Eine kritische Studie, die {iber den im Titel gegebenen Rahmen
weit hinausgeht und Einblick in das Wesen und die Organisation d(?s
nautischen Unterrichtes in Deutschland gewiihrt. In richtiger Erkenntnis
der Bedeutung des mathematischen Unterrichtes fiir die Ausbildung der
Seeleute geben die Verfasser die Grenzlinien an fiir die verschledengn
Zweige desselben, wie Arithmetik, ebene und riumliche Geometrie,
mathematische Geographie, ebene und sphiirische Trigonometrie. Ebenso
wird hinsichtlich des Unterrichtes in der Physik das fiir den Seemann
erforderliche AusmaB gekennzeichnet. Der Ausbildung der Lehrer an den
Navigationsschulen ist ein eigenes Kapitel gewidmet, das durcl} (11(; Art
der Behandlung — es werden den idealen Forderungen die tntsaghhcheﬂ
Verhiltnisse gegeniibergestellt —. sehr an Interesse gewinnt. 1\__n,chdet_n
der fortwihrend steigende Wert der dem Ozean anyertrauten Giiter mit
Recht erhohte Sicherheit des Betriebes heischt (siehe ,,Titanic*), 50 ist
das Bestreben der Verfasser, auf den Unterricht' an den na.utnlschen
Schulen organisatorisch und richtunggebend einzuwirken, sehr schiitzens-
wert; das Biichlein wird gewifl in Fachkreisen viele Freunge ;iendel:lr.

. Roesle

13.763 Vom Einbaum zum Liniensehiff. Strgifziige auf dem Ge-
hiete der Schiffahrt und des Seewesens. VoIng. Karl R'a.d unz. (Dr.
Sebabastian Schmids na.tutwissenschalmhg Schhlerbx'bllpthek.)
193 Seiten (20514 cm) mit 90 Abbildungen im Text. Lsnpzxg und
Berlin 1912. B. G. Teubner (Preis geb. in Leinwand M 2).

Der Verfasser hat die Aufgabe, die reifere Jugepd in ﬁwanglnser
Weise in das Gebiet des Schiffbaues einzufiihren, trefflich gglost. Selbgt
an der See aufgewachsen, von tiefem Verstiindnis, ja Begeisterung fiir
die herrlichen Schipfungen der modernen Schiffbaukunst durchdrungen,
trifft er mit Geschick und kundigem Blicke die Auswahl aus dem' weiten
Gebiete und verschafft seinen Lesern einen Uberblick iiber die F'}‘nt-
wicklung des Schiffbaues vom Einbaum bis zu seiner stolzesten Bliite,
dem heutigen Linienschiff, : L, Ru!’\l";

13.786 Zur Geschichte der Erfindung des Portlandzements. Von
Dr. Ing. F. Quietmeyer, 8. XX, 188 Seiten. Mit 17 Abbildungen.
Berlin 1912, , Tonindustrie-Zeitung* (Preis geh. M 6). ;

Die Nachrichten iiber die Entstehung und Entwicklung der
Portlandzementindustrie sind in vielen Mitteilungen in einzelnen Werken
und Fachzeitschriften zerstreut, so daB es beim Studium dem Einzelnen
kaum moglich ist, ein zusammenhingendes liickenloses Bild davon
zu erhalten. Vieles, was iiber den Portlandzement in geschichtlicher Be-
ziehung mitgeteilt wird, entbehrt auBerdem der sicheren Grum_:_llage.
Dem Forscher bietet sich hier eine dankbare Aufgabe dar, deren Liosung
um so verdienstvoller ist, je mehr dabei auch die wissenschaftliche For-
schung beriicksichtigt wird, was allerdings nur durch einen mit der Portland-
zementindustrie griindlich vertrauten Fachmann bewirkt v:verden kann.
Ein solcher Fachmann ist der Verfasser des in der Uberschrift genannten
Werkes, der es unternommen hat, den vorhandenen Stoff zu einem zu-
sammenhiingenden, klaren und iibersichtlichen Bilde zu ordnen. Im
ersten Teil wird eine umfassende geschichtliche Ubersicht iiber die Mortel-
kunde von den iltesten Zeiten an bis zur zielbewufiten Herstellun% des
Portlandzementes gegeben. Wer die Schwierigkeiten der Quellenforschung
kennt, muB den vom Verfasser aufgewendeten Fleif bewundern, mit
welchem er die so spirlich vorhandenen Nachrichten zusammer}.gatmgberg
und kritisch beleuchtet hat. Hauptsiichlich werden naturgemill dabei
die Wasserkalke und der Trafi behandelt und dem Romanzement als
Vorliufer des Portlandzements erhohte Aufmerksamkeit gewidmet.
Der zweite ' eil behandelt den Portlandzement und seine Erzeugung in
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den verschiedenen Lindern. Auf Grund der ilteren und neueren Ur-
kunden lernen wir hier die Entstehung des Portlandzements durch alle
Entwicklungsstufen hindurch kennen. In hohem Grade lehrreich ist dabei
auBer der Verfolgung der wachsenden Erkenntnis iiber Zusammensetzung,
Herstellungsweise und Anwendu g des Portlandzements die Schilderung
der geschichtlichen Entwicklung der Priifungsverfahren in cCen einzelnen
Liindern. Der Anhang bietet uns die Lebensbeschreibungen und Bildnisse
der #lteren Forscher des Portlandzements dar, soweit solche zu erlangen
waren. Das Buch wird sicher fiir jeden, der mit der Portlandzement-
industrie in Beziehung steht, eine Fundgrube zur Bereicherung seines
Wissens sein. ° v

13.829 Baustoffkunde. Ein Handbuch fiir Studium unl Praxis.
Von Landbauinspektor a. D. Ernst Gerhard t. Lex. 80.VII., 281 Seiten.
Mit 193 Abbildungen. Leipzig 1912, Otto S p am er (Preis geh. M 8:50,
geb. M 10).

Im Cegensatze zu der ziemlich allgemein iiblichen Teilung des
Stoffes in natiirliche Steine, kiinstliche Steine, Holz, Metalle und Neben-
materialien gliedert der Autor seine Baustoffkunde nach den Titeln,
nach welchen im allgemeinen die Kostenvoranschlige zur Erstellung
kommen. So behandelt er unter dem Titel , Maurerarbeiten‘ die gebraniiten
Tonsteine, ungebrannte Steine und Mortel. Unter ,,Asphaltarbeiten‘‘
werden der Asphalt und die Isolierpappen besprochen. Hieran schlieBen
sich die Titel Steinmetzarbeiten, Zimmerarbeiten, Schmiede- und Eisen-
arbeiten, Klempner- und Metallarbeiten, Dachdeckerarbeiten, Tischler-
arbeiten, Glaserarbeiten, Anstreicherarbeiten, FuBbodenbelige, Wand-
bekleidungen, Stuckarbeiten, Heizungsanlagen und Gas- und Wasser-
leitungen. Mag auch im ersten Augenblicke die Einteilung des Stoffes
und insbesondere die Wahl der Titel befremden, so wird man doch bei
genauerem Einblicke in die Arbeit erkennen, dafl die Neueinteilung viel
fiir sich hat. Der Autor behandelt bei den einzelnen Baustoffen und
Bauwaren ihre Gewinnung, ihre Erzeugung, ihre Eigenschaften, zeigh zum
Teil auch ihre Verwendung, bespricht die Lieferungs- und Abnahme-
verhiiltnisse und anderes. Das Buch ist tatsiichlich nicht nur ein Lehr-
buch, sondern so recht fiir den Praktiker geschrieben uhd kann bestens
empfohlen werden. Réttinger

9352 Hiinser-Kataster der k. k. Reichshaupt- und Residenz-
stadt Wien. Von J. Lenobel. 2. Auflage. Wien 1912.

Das vorliegende Heft 13 enthilt den an Hiiuserzahl groften
Bezirk Hietzing mit Angabe der Orientierungsnummern, der StraBe
oder des Platzes, der Grundbucheinlagen und Konskriptionsnummern,
der verbauten und unverbauten Area, des richtiggestellten Zinses und
der allfilligen Steuerfreiheit; der Ausgabe des Hiiuserkatasters wird
sich ein vom Stadtbauamte verfaBter Generalstadtplan anschliefen.
Der Subskriptionspreis des ganzen Werkes ist K 400, der auch in
Teilzahlungen entrichtet werden kann.

623 Ermittlung des Bauwertes von Gebiinden. Von F. M. RoB.
158 Seiten (10)X15 em). 9. Auflage. Hannover 1912, Schmorl & von
Seefeld (Preis M 3).

Das Biichlein ist fiir alle diejenigen, welche mit Schitzungen
von Bauwerken zu tun haben, ein bemerkenswertes Orientierungsmittel.

13.976 Kinematik. Von Dipl. Ing. H. Polster. 151 Seiten
(1015 em) mit 76 Abb. Leipzig 1912, G dschen (Preis M —.80).

In knapper iibersichtlicher Weise wird eine Anleitung gegeben,
wie man die Geschwindigkeits- und Beschleunigungsverhiiltnisse von
Maschinengetrieben graphisch ermitteln kann.

13.944 Technische Tabellen und Formeln. Von Dpl. Ing.
W. Miiller. 8. 182 S. mit 106 Abb. Leipig 1912, Géschen
(Preis M —.80).

" Das Werkchen entbiilt eine kurze Zusammenstellung der allge-
die in der Technik am meisten benutat
bestrebt, in dem ihm zur Verfiigun
Stoff in klarer Ubersicht auf-

120 8.

meinen Formeln und Zahlen,
werden, und war der Verfasser
stehenden Raum den umfangreichen
zunehmen,

_ 13.854 StraBenbahnen. Von Dpl. Ing. A. Boshart. 8e.
mit 72 Abb. Leipzig 1911, G 6schen (Preis M —.80).

Das vorliegende Bindchen gibt eine kurze Darstellung tber
B.edoutung und geschichtliche Entwicklung der StraBenbahnen, bespricht
die verschiedenen Betriebsarten und ihre charakteristischen Merk-
male und behandelt dann das gesamte Gebiet des StraBenbahnbaues.

18.852 Die Entwicklung des modernen Eisenbahnbaues. Von
Dpl. Ing. A. Birk. 8. 184 S. mit 27 Abb. Leipzig 1911, Goschen
(Preis M —.80).

! Eine gedriingte Darstellung der Geschichte der Lokomotiv-
eisenbahnen, aufgefaBt vom technischen, wirtschaftlichen und politi-
schen Standpunkte, mit einem Uberblick iiber die Gegenwart und
einem Ausblick auf die Zukunft des Eisenbahnbaues.

12.227 Die landwirtschaftlichen Maschinen, Von Dpl. Ing.
K. Walther. 8. 156 S. mit 91 Abb. Leipzig 1911, Goschen
(Preis M —.80).

Mit vorliegendem Biindchen ist ein Werk zum Abschluf gelangt,
welches das umfangreiche Gebiet der landwirtschaftlichen Maschinen
in kurzen knappen Ziigen behandelt und das Wesentlichste der ein-
zelqen Maschinen und deren Bauart, Wirkungsweise und Verwendungs-
fihigkeit bespricht.

10.599 Die Gleichstrommaschine. Von Dr. C. Kinzbrunner.
%Z' 15840 )s. mit 81 Abb. 2. Aufl. Leipzig 1911, Gschen (Preis

Das Biichlein enthiilt eine einfache Darstellung der Prinzipien,
die bei der Berechnung und Konstruktion von Gleichstrommaschinen
in Frage kommen, und bespricht die charakteristischen Eigenschaften
der verschiedenen Typen von Gleichstrommaschinen in bezug auf
Aufstellung und Wartung.

13.856 GieBereimaschinen. Von E. Treiber. 8°. 138 S. mit
51 Abb. Leipzig 1911, Géschen (Preis M —.80).

Das vorliegende Biindchen iiber Giefereimaschinen hat den
Zweck, eine kurze Ubersicht iiber dieses Spezialgebiet des Maschinen-
baues zu geben, und werden in erster Linie die im Eisengiefereibetrieb
gebriiuchlichen Maschinen behandelt.

13.857 Die Walzwerke. Von Dpl. Ing. A. Holverscheid.
80, 168 S. mit 151 Abb. Leipzig 1912, Goschen (Preis M —.80).

Das mit zahlreichen Abbildungen ausgefiihrter Anlagen aus-
gestattete Buch gibt in gedringter Kiirze einen umfassenden Uber-
blick iiber den gesamten Walzwerkbau und Betrieb.

13.853 Die Wasserturbinen. Von Dpl. Ing. P. Holl. 8o
9 Biindchen. Leipzig 1911, Goschen (Preis M —.80).

Der Verfasser behandelt im ersten Abschnitt den Arbeits-
vorgang in der modernen Wasserturbine, im zweiten Abschnitte werden
die speziellen Erscheinungsformen der modernen Wasserturbinen be-
sprochen und im dritten die Wasserkraftanlagen als Ganzes einer
kurzen Betsachtung unterzogen.

13.858 Feuernungsanlagen nnd Dampfkessel. Von L. E.Mayer.
80. 147 S. mit 88 Abb. Leipzig 1912, Teubner (Preis M 1-20).

In der vorliegenden Arbeit werden in populirer Weise die
verschiedenen Feuerungs- und Dampfkesselkonstruktionen behandelt,
die Faktoren, welche zu Brennmaterialvergeudungen fiihren, eingehend
besprochen und mitgeteilt, auf welche Weise ein moglichst sparsamer

Betrieb erzielt werden kann.
Eingelangte Biicher.
(* Spende des Verfassers)
13.831 Traité de constructions civiles, Par E. Barberot. 8%
1158 8. m. 1828 Abb. Paris 1912, Béranger (F 20).
13.832 Grundlinien der anorganischen Chemie. Von W. Ost-
wald. 8° 860 S. m. 131 Abb. 3. Aufl. Leipzig 1912, Engelmann

(M 18).

13.833 Moderni sistemi di riscaldamento e ventilazione. Di A.
Izar 8% 631 S. m. 251 Abb. Milano 1912, Hoepli.

13.834 Der Dichter in Dollarica. Von B. v. Wolzogen. 8°
S. 289. Berlin 1912, Fontane & Co. (M 5).

13.835 Die Zwischendampiverwertung in Entwicklung, Theorie
und Wirtschaftlichkeit. Von Dpl. Ing. E. Reutlinger. 8% 134 8. m.
69 Abb. Berlin 1912, Springer (M 4-80).

*13.836 Deseriptive guide and official hand-book of Natal. 80, 574 S.
m. Abb. Durban 1911, African railways Printing Works.

*13.837 12. Internationaler Sehiffahrtskongres 1912 in Philadelphia.
1. Binnenschiffahrt, 2. Seeschiffahrt. Fragen und Mitteilungen. 8°. 4 Biinde.
Briissel 1912, Verband der Schiffahrts-Kongresse.

13.838 Die galvanischen Induktionsapparate. Von W. Weiler.
80, 179 S. m. 245 Abb. 2. Aufl. Leipzig 1912, Schifer (M 4).

13.839 Eisenbeton. Theorie und YV ersuchsergebnisse. Von C.
Steiner. 82 90 S. m.53 Abb. Berlin 1912, ,,Tonindustrie-Zeitung‘‘
(M 3:50).
13.840 Biirgerliche Baukunde und Baupolizei. Von C. Busse.
80, 124 8. m. 204 Abb. Leipzig 1912, Teubner (M 2:40).

*13.841 Stiidtische Wasserversorgung wihrend der Wasserklemme
im Jahre 1911 und juveniles Wasser. Von H. Winkel 8% 12 8. m.
5 Abb. Dresden 1912, Selbstverlag.

13.842 Alfred Nobel, Erfinder des Dynamits und der Griinder der
Nobelstiftung. Von Dr. K. Hennig. 8° 51 8. m. 12 Abb. Stuttgart
1912, Frank (M 1-80).

13.843 Gustav Adolf Hirn, sein Leben und seine Werke. Von Dr.
K. Keller. 8° 43 S. Berlin 1912, Springer (M 1).

#13.844 Bericht des Beschiittungsausschusses. 8°. 24 S. m. 25 Tab.
Wien 1911, Verlag des Vereines.

¥13.845 Die Auswechslung des eisernen Uberbaues der Bahn-
briicke iiber die March bei Napagedl. Von K. Wintern itz. 8% 88
m. 2 Taf. Wien 1911, Se]bstverlag. ;

*13.846 Befestigung der Bedielung auf Eisenbahnbriicken. Von
K. Winternitz 8% 4 8. m. 2 Taf. Wien 1910, Selbstverlag.

13.847 Anleitunz zur Ausfiihrung wnd Ausarbeitung- von Fest-
punktnivellements, 8°. 55 S.m. Abb. Miinchen 1911, Piloty & Loehle,

13.848 Die nordosterreichischen Wasserstrafen und die Frage der
Kompensation. Von Th. S¢ henkel 8% 56 S. Graz 1912, Cieslar

1).
) #13.840 Uber die Reduktion empirischer Formeln. Von Dpl. Ing.
F. Brandler. 8° 12 S. Prag 1912, Selbstverlag.

%13.850 Die Anfangstemperatur als eine wertvolic Kontrolle bei
Verdampfungsversuchen. Von 0. Bineler. 8% 6 8. Kothen 1912,
Selbstverlag. ;

13.85. Elektrotechnik. Einfiihrung in die Starkstromtechnik.
VonJ. Her r m an n. 8% 2 Bindchen. Leipzig 1911, G 6schen (M —.80).

13.852 Die Entwicklungz des modernea Eisenbahnwesens, Von
Dpl. Ing. A. Birk. 8% 134 S. m. 27 Abb. Leipzig 1911, Géschen

(M —80).
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- RUNDSCHAU

Die Frage der Elekirifizierung der Wiener Stadtbahn und des Baues
von Untergrundbahnen beschiiftigte die am 11. d. M. stattgehabte Vollver-
sammlung der Kommission fiir Verkehrsanlagen in Wien. Der Referent der
Kommission bemerkte, da nach einer Mitteilung des Wiener Bankenkonsortiums
die mit diesem verbiindeten Elektrizititsgesellschaften die Projekte fiir den
Bau der Untergrundbahnen und die Elektrifizierung der Stadtbahn vollendet
und auch die beziiglichen Rentabilititsherechnungen fertiggestellt haben.
Hienach diirfte die Elektrifizierung der Stadtbahn ohne finanzielle Beihilfe
von irgend einer Seite durchgefiihrt werden konnen, vorausgesetzt, dafi die
Untergrundbahnen, welche die Stadtbahn und vice versa alimentieren sollen,
gebaut werden, und daB ein entsprechender Betriebsvertrag mit dem Kon-
sortium zustande kommt. Fiir die Untergrundbahnen seien in der ersten Bau-
periode folgende Linien in Aussicht genommen: 1. Sechmelzer Friedhof—West-
bahnhof—MariahilferstraBe—Oper—Stefausplatz—RoténturmstraBe—Ferdinands-
briicke—Unterfahrung des Donaukanals—Praterstrafie—Nordbahnhof—Nord-
westbahnhof. 2. Hernals — Alserstrafe — Schottengasse — Freyung— Graben,
3. Oper—Karlsplatz—FavoritenstraBe—Favoriten. Fiir einen allfiilligen Be-
triebsabgang miifte dem Konsortium in Form eines Vorschusses ein zeitlich
und in seiner Hohe begrenzter Zuschuf geleistet werden, der aus spiiteren
Uberschiissen getilgt werden wiirde. Das Liniennetz des franzoésischen Unter-
grundbahnprojektes umfasse folgende Linien: 1. Westbahnhof—Mariahilfer-
strafie — Oper — Kiirntnerstrafie — Rotenturmstrafe—Praterstrae—Nord- und
Nordwestbahnhof. 2, Herna]s—A]serstraﬁe—Schotlengasse—-Freyung—Graben—
Singerstrabe—Hauptzollamt— Landstrafe Hauptstrae—St. Marx, eventuell
Simmeringer Hauptstrafie bis Enkplatz. 3. Favoriten—Biirgerplatz iiber Staats-
und Siidbahnhof—Wiedner Giirtel—Schonburgstrafie—Wiedner Hauptstrafe—
Karlsplatz—Kiirntnerring — Schwarzenbergstrafie — Seilerstiitte—Stubenbastei —
Franz Josef - Kai — Morzinplatz — Salzgries— Birse—Schottenring— Wiihringer-
strafle—Schulgasse—Gersthof. Im ganzen umfaBten diese Linien eine Bahn-
linge von 22 bis 25#km. Die frauzosische Gruppe wiirde diese Linien ohne
finanzielle Beihilfe von irgend einer Seite auf eigenes Risiko bauen und
betreiben. Die Kommission fafte den Beschluf, beide Gruppen dahin zu ver-
stindigen, daB der Vorlage konkreter Anbote fiir den Herbst entgegengesehen
werde.

Pordse Metalle. In der diinischen naturwissenschaftlichen Gesellschaft
hielt Professor Hannover von der Techunischen Hochschule in Kopenhagen
einen Vortrag iiber seine Erfindung, pordse "Metalle herzustellen. Er mischt
zwei Metalle, Blei und Antimon, die ungleiche Schmelzpunkte haben, zu einer
Legierung. Wenn die beiden fliissigen Metalle hart werden, bildet das eine
ein zusammenhiogendes Skelett im anderen. Man treibt dann das eine Metall
wieder heraus, wodurch das andere in einen porosen Zustand kommt. Das
zurlickbleibende Metall ist um die Hilfte seines Gewichtes leichter geworden.

Diese Erfindung diirfte fiir den elektrischen Akkumulatorenbetricb von Be-
‘deutung sein.

Untorsuchnngen der Temperaturverhiltnisse an odsterreiehischen Alpen-
seen anlaBlich der Elektritizierung der Alpenbahnen. Die Staatseisenbahn-
verwaltung hat im Rahmen ihrer Studien: zur Heranziehung der Wasserkriifte
fiir den elektrischen Bahnbetrieb auch die Ausnutzung osterreichischer Alpen-
seen ins Auge gefafit und zu diesem Zweck untersuchen lassen, welchen Ein-
fluf die Absperrung des natiirlichen Ablaufes eines Sees oder die Einleitung
Deuer Zufliisse in einen See auf die Temperaturverhiltnisse der Seen ausiibt.
Diese eine genaue Erhebung der thermischen Verhiiltnisse der Seen umfassen-
den Arbeiten wurden vom Geographischen Institut der Universitiit Wien im
J‘ahre 1909 begonnen und es wurden in den abgelaufeuen drei Jahren die st-
hch.en und westlichen Salzkammergutseen und von den Kiirntner Seen der
Oﬂlﬂc‘.lel‘-, Worther-, [WeiBenfelser- und Millstiitter-See hinsichtlich ihrer
Thermik und grobtenteils auch hinsichtlich der Bodenplastik ihrer Ufergeliinde
erforscht. In dieser Zeit wurden zirka 600 iiber das ganze Jahr verteilte Serien
vo:h Temperaturbfobachtnngen, die von der Oberfliche bis zum Seegrunde
;lm:.;t.;n;:gefuhrt i es entfallen beispielsweise auf die zirka 80 Serien des
ey r-Sees 1300 Emzelte'mperaturbeobachtungen. Das praktische Ergebnis

ntersuchungen 1:p¢ sich dahin zusammenfassen, daB im Falle der Be-

nu i >
W::.e:d ;:es Sees als natiirliches Reservoir fiir Kraftanlagen das Wasser
Warmen Jahreszeit nicht von der Oberfliche genommen, sondern

Wisser ] o muf; im Winter aber, wenn die kilteren
an der Oberfliche lagern, ist das Betriebswasser nur mehr von der

Piturbinengeneratoren umfassen; vorerst

werden nur zwei derselben aufgestgllt. Das nétige Wasser wird aus dem
Leitha-Fischa-Werkskanal beschafit." In den Generatoren wird Dreiphasendreh-
strom yon 5000 V" erzeugt, der dann auf 38.000 ¥ Spannung erhoht wird. Die
Zuleitung' der' elektrischen Energie: nach Wien erfolgt mittels Kabeln; die
Trasse geht iiber Pottendorf, Oberwaltersdorf und Modling nach Wien. Beim
vollen Ausbau kommt eine zweite Kabeltrasse zur Ausfithrung iiber Potten-
dorf, Miinchendorf und Vésendorf, Mit der ersten Leitung konnen 20.000, mit
beiden Leitungen 40.000 KW - nach Wien geleitet werden. In Oberwaltersdorf
und Modling werden Schaltanlagen errichtet, von denen aus die Versorgung
verschiedener Ortschaften, namentlich von Baden und Modling, mit elek-
trischer Energie erfolgen kann. In Wien wird der Strom wieder auf die
Wiener Spannung transformiert. Die Kosten sind auf 64 Millionen Kronen
veranschlagt, von denen heuer noch K 850.000 verausgabt werden sollen. Die
im Braunkohlenwerk Zillingdorf gewonnene Kohle soll bekanntlich zur Er-
zeugung elektrischer Kraft an Ort und Stelle Verwendung finden.

Standesangelegenheiten.

Diplomingenieure als Patentinhaber. Der Prisident ‘des Kaiserlichen
Deutschen Patentamtes hat kiirzlich eine Verfiigung erlassen, wonach fortab
der Titel. »Dpl.-Ing.« in allen amtlichen Veroffentlichungen und Urkunden
des Patentamtes zum Namen hinzuzufiigen ist. Diese Verfiigung entspricht einem
langgehegten Wunsche des Verbandes Deutscher Diplomingenieure, der aus
Griinden ideeller wie materieller Natur die Hinzufiigung dieses Titels fordert;
sie bedeutet zugleich einen neuen Erfolg in der Gleichstellung der Diplom-

ingenieure mit den entsprechend vorgebildeten Absolventen der Universitiits-
Fakultiten.

Handels- und Industrienachrichten.

In Brzezinka bei Oswigeim, wo um die Jahreswende der erste Spaten-
stich zum Ausbau der galizischen Wasserstrafen getan wurde, erbohrte eine
Gesellschaft ein grofes Kohlenfeld, das eine Verlingerung der ober-
sehlesischen Kohlenlager darstellen diirfte. — Die Osterreichische
Berg-und Hittenwerksgesellschaft hatin Befolgung des Grund-
satzes, den eisenverarbeitenden Industrien nicht selbst durch ihre Produktion
Konkurrenz zu machen, das ihr . gehorige Schrauben- und Schmiedewerk in
Ustron in Schlesien an die Schraubenfabriksgesellschaft Brevillier & Co. und
A. Urban & Sthne verkauft, von welcier der Betrieb des Werkes bereits
iibernommen wurde, — Die Bilanz der Maschinen- und Waggonbau-
fabriks-Aktiengese]]sc haft in Simmering, vormals H. D. Schmid
weist einen Reingewinn von K 1,217.745 (gegen K 1,354.538 im Vorjahre)
aus. Es gelangt eine 7liige Dividende = K 14 (im Vorjahre K 18) zur Aus-
zahlung, — Die Aktiengesellsehaft fiir industrielle Unternehmungen in Ziirich
»Glileckaufe, hat das bei Marienbad gelegene Bleibergwerk »Erzbergbau
Kuttenplan« kiuflich erworben. — Die »Gesellschaft fiir Elektrostahl-
anlagen m. b, H.«, Berlin-Nonnendamm, welche die wichtigsten Patente m{f
Induktionstfen besitzt, hat in diesen Tagen eine Interessengemeinschaft l'nlt
der »Société Anonyme Elektrométallurgique Procédés Paul Girode in Ugine
abgeschlossen und das ausschlieBliche Verwertungsrecht auf den Lichtbogen-
Widerstandsofen System Girod erworben, wie sie auch den Lichtbogen-
Strahlungsofen System Doubs verwertet.

Personalnachrichten.

Der Kaiser hat dem Minister fiir Offentliche Arbeiten Exz. Dr. I'ng'.
Ottokar Trnka die Wiirde eines Geheimen Rates, dem Sektionschef im Mini-
sterium fiir offentliche Arbeiten Ing. Emil Homann den Ritters@d und
dem Ministerialrate dieses Ministeriums Ing. Hugo Franz den Titel und
Charakter eines Sektionschefs verlichen.

Der Ministcr. fiir offentliche Arbeiten hat den Forstrat Ing. Dr. Anton
Hadek zum Ober-Forstrat, den Ober-Ingenieur Alfred G raf zum Baurate,
die Ingenieure Dr. Julius Fiedle r, Ing. Johann Neuhaus-D (? ktor
und Ing. Karl Reichenvater zn Ober-Ingenieure sowie die Bau-Adjunkten
Ing. Oskar Gregori g und Ing. Viktor Kudielka zu [ngenieure ernannt.

Der Wiener Stadtrat hat dem Ober-Inspektor der stidtischen Feue_r-
wehr Ing. Willibald Chitil, anliflich der von ihm erbetenen Ubel:nahme in
den dauernden Ruhestand, in Anbetracht der ganz besonderen Verdienste den
Titel »Kommandant der stidtischen Feuerwehr« verliehen. s

Ing. Leopold Feigl, Konstrukteur der Firma J.v. Petravic & Co,,
wurde am 13. d. M. an der Technischen Hochschule in Wien zum Doktor der
technischen Wissenschaften promoviert.

1 Ing. Ambros Land H:a ler, Ingenieur in Klagenfurt (Mitglied
seit 1893), ist am 2. v. M. im 54. Lebensjahre gestorben. .

t Ing. Severin Stenzel, Maschinen - Oberkommissiir du: bster.r.
Staatsbahnen (Mitglied seit 1911), ist am 6. d. M. im 47. Lebensjahre in
Gmunden gestorben. ; .

+ Ing. Karl Brejeha, Zentral-Inspektor der dsterr. Staatsbahnen'x. R.
(Mitglied seit 1881), ist am 8. d. M. nach langem Leiden im 69. Lebensjahre
gﬁﬁtorbe;l .Ing. Friedrich Ho rsch itz Bauunternehmer in Wien (Mitg]ieQ
seit 1888), ist am 9. d. M. gestorben.

Eigentum des Vereines, — V

g S

erantwortlicher Schriftleiter: Dpl. Ing. Dr. Martin Paul, — Druck von R. Spies & Co. in Wien,

.
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Betrachtungen iiber den Einflub der Anlage-

Alle Rechte vorbehalten

und Betriebsbedingungen

auf die Rentabilitit elektrischer Stadtschnellbahnen.

Von Ing. Franz Musil, Wien*).

~_ Den Hauptbahnen der Linder sind in den GroBstidten
die Stadtschnellbahnen vergleichbar; verbinden die Fernbahnen
die Industriezentren mit den groBen Handels- und Konsum-
PlﬁtZen des Landes, so iiberbriicken die Stadtbahnen die ver-
hiiltnismiBig ausgedehnten Entfernungen zwischen den Wohn-
und Geschiftvierteln der Millionenstadt. Denken wir uns die
Lander ihrer Schienennetze beraubt, so sinken sie in einen
{liedrigeren Kultur- und Wirtschaftszustand zuriick, den das
jetzt lebende Geschlecht kaum noch aus eigener Anschauung
kennt; nicht geringer erscheint der Unterschied zwischen einer
Millionenstadt mit hochentwickelten elektrischen Schnell- und
StraBenbahnanlagen, wie New York, Paris oder Berlin, und einer
Stadt, welche diese unschitzbaren Errungenschaften entbehrt.

Kaum zwei Jahrzehnte sind verflossen, seit die elektrischen
Bahnen angefangen haben, in den Stidten an der Abwicklung
des Personenverkehrs teilzunehmen; schien anfangs die elektri-
sche StraBenbahn mit ihrer Reisegeschwindigkeit von 10 bis 15 km
in der Stunde ein michtiger Fortschritt, so mufte man nur
zu bald erkennen, daB die Strafenbahn bloB einen Teil der
Aufgaben des GroBstadtverkehrs zu losen vermag. Die Not-
wendigkeit, die oft iiberfiillten VerkehrstraBen der Geschiift-
zentren zu entlasten, und die immer grofer werdenden Ent-
fernungen in den wachsenden GroBstidten dringen dazu, neue,
schneller befordernde und von der StraBenoberfliche unabhiingige
Verkehrsmittel anzuwenden.

Die Vorliufer der elektrischen Stadtschnellbahnen
sind die Dampfbahnen. Wenngleich heute noch in einigen Grof-
stidten mit Dampf betriebene Stadtbahnen in Benutzung
stehen, so sind doch die Tage dieser Betriebsweise gezihlt; die
Nachteile des Dampfbetriebes sind zu groB, als daB er sich der
Elektrizitit gegeniiber im Stadtverkehr noch lange behaupten
kénnte.

So segenbringend die Stadtschnellbahnen fiir jede Stadt
sind, die Hoch- oder Untergrundbahnen besitzt, so haben sie
ihren Erbauern in den Betriebsiiberschiissen nic ht immer
eine reichliche Verzinsung der angelegten Kapitalien
zuriickgegeben. Die Durchschnittsrente aller ausgefiihrten
Stadtbahnen stellt eine nur m & B ig e Verzinsung der gewaltigen
Anlagekapitalien vor.

Stadtschnellbahnen sind gemeinniitzige An-
lagen im wahrsten Sinne des Wortes. Sie bilden eine not-
wendige Vorbedingung fiir das gedeihliche Wachstum und den
wirtschaftlichen Aufschwung der GroBstidte, deren bauliche
Entwicklung untrennbar von der Bereitstellung der geeigneten
Verkehrsmittel abhiingig ist; erscheint doch die Losung des
Wohnungsproblems undenkbar ohne die Losung der
Verkehrsprobleme. — Soweit beim Bau der Stadtbahnen
ffentliche Geldmittel verwendet werden, wird man von ihnen
ebensowenig wie bei anderen gemeinniitzigen Einrichtungen
groBere Uberschiisse fordern miissen, als notig sind, das auf-
gewendete Kapital zu verzinsen und in angemessenen Zeit-
riumen zu loschen. Werfen die aus offentlichen Mitteln erbauten
Untergrundbahnen ausnahmsweise hohere Ertrige ab, so er-
scheint es richtig, diese Uberschiisse zum Ausbau, insbesondere
der AuBenstrecken, zu verwenden. Natiirlich «ind die Anspriiche
an die zu fordernde Rentabilitit wesentlich gesteigert, wenn
die Geldmittel von einer privaten Erwerbsgesellschaft ganz
0§ler zum groften Teile aufgebracht werden. Die reine Ver-
zinsung und Tilgung geniigt hier nicht mehr und ein angemessener

#) Vortrag iiber ,Die Rentabilitit der elektrischen Untergrund-

schnellbahnen®, gehalten in der Versammlung der Fachgruppe der
Bau- und Eisenbahn-Ingenieure am 14. Dezember 1911.

&

s

Unternehmergewinn ist durchaus erforderlich. Den Stidten
ist es in der Regel moglich, niedriger verzinsliche Anleihen auf-
zunehmen, als Privatunternehmungen es vermdgen, und sie
kénnen insbesondere die Dauer der Riickzahlung ihrer Anleihen
auf lingere Zeitriume erstrecken. Damit werden die festen, von
den Roheinnahmen zu leistenden Abziige geringer und die
Wirkung ist dieselbe, als ob ein niedrigeres Anlagekapital zu
verzinsen wire. Anlagekosten und Verkehrsmenge sind aber die
wichtigsten Faktoren, von denen die Wirtschaftlichkeit abhiingt.
Die Verteuerung des Geldes bei privatem Bau und die Not-
wendigkeit, fiir das eingegangene Wagnis einen Unternehmer-
gewinn zu ernten, sind Momente, welche die Erfolgaussichten
von durch Privatunternchmungen geschafienen Untergrund-
bahnen weniger giinstig erscheinen lassen, als wenn der billige
Kredit der Stiidte, welche auf Unternehmergewinne bei gemein-
niitzigen Anstalten verzichten kénnen, das Zustandekommen
der Schnellbahnen erleichtert.

Es ist ein durchaus gesunder Gedanke, wenn die Stidte,
welche ja unbeschrinkte Eigentiimerinnen ihrer Straflen bleiben
wollen und daher Einbauten in den Strafengrund aus fremden
Mitteln nur fiir begrenzte Zeit dulden kénnen, hiiufig den Rohbau
der Tunnel oder auch der Viadukte mit eigenen Geldmitteln
ausfithren und nur die Bereitstellung der Betriebsausriistung
einem privaten Betriebfithrer iiberlassen, weil sie dadurch
den hoch verzinslichen Anteil des privaten Kapitals herab-
mindern, die Zustimmungsdauer fiir den Betrieb kiirzen und sich
groferen BinfluB auf das Unternehmen sichern.

Die Stidte pflegen sich dann eine solche Abgabe aus-
zubedingen, daB sie gerade zur Verzinsung und angemessencn
Riickzahlung der fiir den Bau aufgewendeten Summen gentigt.
In New York zahlt die Interborough Rapid Transit Company,
welche die stidtische Untergrundbahn betreibt, wihrend der
50jiihrigen Vertragsdauer jihrlich 49, zur Verzinsung der
stidtischen Schuldscheine und 19, zu ihrer Tilgung. Die Zahlung
derTilgungsquote wurde aber fiir die ersten 10 Jahre des Betriebes
von der Bedingung abhiingig gemacht, daB die Pichterin 59,
auf ihr ausgegebenes Kapital erhalte). Wiihrend die Stadt
New York ihre Schuldverschreibungen mit 4%, verzinst, mulf}
die Gesellschaft zumeist 5 und 695 bezahlen und das Aktien-
kapital der von ihr gepachteten Manhattan-Hochbahnen jihrlich
mit 7%, verzinsen.

Die Hamburger Hochbahn A. G. wird an den Steat fiir
die Benutzung der Bahn wiihrend der 40jihrigen Vertrags-
dauer von jeder verkauften Fahrkarte eine Abgabe entrichten,

und zwar:

Von der 10-Pfennig-Karte. . . . 1 Pfennig,
2 2 15 2 » A= AR 3 2
2] 2 20 ”” 9 R ”
30 =, 9

and von den Dauerkarten 10°, des Verkaufspreises; die
ermiBigten Frith- und Riickfahrkarten unterliegen keiner
Abgabe. p
Die Boston Elevated Railway Company entrichtet an die
Stadt Boston wihrend der 20 Betriebsjahre fiir den Tremont-
straBentunnel eine Abgabe von 47/.9; der Baukosten oder eine
nicht geringere Abgabe, welche aus der Anzahl der gefahrenen
Wagen berechnet wird, und bewirkt damit das Erloschen der
stiidtischen Anleihe in voraussichtlich 40 Jahren. Der von der
gleichen Gesellschaft auf 25 Jahre gepachtete, aus stiidtischen
Mitteln erbaute Schnellbahntunnel unter der Washingtonstrafle
gibt zu einer Pachtrate von 4'/,9, der Baukosten Anlaf, wihrend

#) Die Gresellschaft verteilte im Jahre 1911 eine 109/5ige Dividende.
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die Gesellschaft fiir die Benutzung des Ost-Boston-Tunnels,
der einen geringeren Verkehr aufweist, jedoch von der Stadt
im eigensten Interesse erbaut worden ist, 3/;%, der Roheinnahmen
aller ihrer Linien abgibt, was etwa 1!/,9, der Baukosten des
Tunnels gleichkommt. In diesem Falle erhebt die Betriebs-
gesellschaft noch auBer dem Fahrpreis von 5 Cents von jedem
Fahrgast im Auftrag der Stadt 1 Cent, so daB sich der stidtische
Anteil aus dem Betriebe erhoht. In einem kiirzlich eingebrachten
Gesetzentwurf wird eine Verlingerung der Pachtdauer dieses
Tunnels vom Jahre 1922 bis 1936 und wihrend dieser Frist-
erstreckung eine Abgabe von 41/,9/ der Baukosten angestrebt.

Indem die Stadt Boston ihren Kredit zur Anlage von
Untergrundbahnen bereitgestellt hat, ist sie in den Besitz eines
hoch entwickelten Verkehrssystems gelangt und verfiigt iiber
kurzfristige Pachtvertrige, wihrend sich
gleichzeitig die Betriebsgesellschaft darauf beschrinken konnte,
die Tunnel auszuriisten und nur die StraBenbahnen und Hoch.
bahnen auf eigene Kosten zu erbauen; wenn die Gesellschaft
trotzdem nur eine 6%ige Verzinsung des Aktienkapitals erzielt,
so ist dies ein Beweis, daB ohne stidtische Mitwirkung rentable
Untergrundbahnen in Boston nicht leicht moglich gewesen wiiren.

Uberraschend, aber vereinzelt ist der grofle Erfolg des
Pariser ,»Métropolitain®, zu welchem die Stadt die Kosten des
Rohbaues beigetragen hat. Mehr als zwei Drittel des Anlage-
kapitals sind damit gegen eine niedrige Verzinsung von etwa
3'/,% beschafft worden; vergleichsweise sei erwihnt, dafl die
Nord-Siid-Untergrundbahngesellschaft fiir ihre Obligationen
4'/,% Verzinsung in Aussicht stellen muBte. Die an die Stadt
von der Betriebsgesellschaft des Métropolitain wihrend der
39jihrigen Pachtdauer zu entrichtende Abgabe betriigt etwa
ein Drittel der Roheinnahmen und verzinst die stidtischen
Schuldverschreibungen mit iiber 79/, wobei die Betriebs-
gesellschaft selbst 89 auf ihr Aktienkapital erwirtschaftet.

In den Betriebspachtvertriigen findet man mitunter
Bestimmungen, welche eine Teilu ng des Gewinnes
zwischen Stadt und Betriebsgesellschaft vorschreiben, wenn die

erschiisse eine bestimmte Hohe, zum Beispiel 6%, wie bei der
Boston Elevated Railway Company und bei der Berliner Hoch-
bahngesellschaft und 5% Dividende auf das Aktienkapital
der Hamburger Hochbahn A. G., erreicht hat. Insbesondere
die Stadt New York pflegt eine Teilung der Uberschiisse zu
gleichen Hilften, welche nach Abzug der fiir den Kapitalsdienst
der Stadt und der Gesellschaft erforderlichen Betriige aus den
Betriebseinnahmen noch verbleiben, vorzuschreiben; groBe
Beachtung verdient die Bestimmung, daB, wenn dieser wirkliche
Uberschu 39, iiberschreitet, er zuerst zur Deckung der
etwaigen Betriebskostenabgﬁnge von AuBlenlinien heran-
gezogen werden muB, ehe eine weitere Teilung zwischen Stadt
und Gesellschaft eintritt.

Das Risiko aus dem Betriebe bleibt dem

Pichter in der Regel ganz iiberlassen; so verlangte die Stadt

New York bei den Verhandlungen iiber die neuen Vertriige*),
daBl die von den Betriebseinnahmen zu machenden Abziige fiir
die Verzinsung und Riickzahlung der stidtischen Anleihe den
Vorrang vor den Abziigen fiir den Kapitalsdienst des Pichters
genieflen, und wenn die rschiisse nicht zur vollen Verzinsung
und Tilgung der stidtischen Schuldverschrglbungen reichen,
diese Abziige als Belastung spiterer Uberschiisse angesammelt
werden miissen, ehe eine Gewinnteilung erfolgt. Es hat indessen
den Anschein, als ob die Stadt New York in dem bevorstehenden
Vertrag mit der Brooklyn Rapid Transit Co. iiber neue Schnell-
bahnen diese Forderung nicht werde aufrechterhalten kénnen.

Bei der Betrachtung jener Stidte, in
welchen der Rohbau der Stadtschnell-
bahnen aus stidtischen Mitteln geleistet
wurde, ergibt sich die interessante Fegt.
stellung, daB alle diese Bahnen rentieren.
Wie bereits ausgefiihrt,liegen die Bedingungen fiir eine geniigende

#) Bericht der Mc. Aueny Commission vom Jahre 1911,

Rentabilitit wesentlich ungiinstiger, wenn das gesamte Anlage-
kapital von der privaten Bahnunternehmung aufgebracht
werden muB; fiir die Stadt bringt diese Art der Sicherstellung
der Schnellbahnen den Nachteil mit sich, dafB die Da'uer der
Zustimmungsvertrige in der Regel erheblich linger sein muf,
als wenn die Stadt den Betrieb der von ih r erbauten Bahn
verpachtet. Unter den ganz von Privatunternchmungen ge-
schaffenen Hoch- und Untergrundbehnen sind von Anfang
an ertragfihige Anlagen nur ausnahmsweise zu finden, wie
die Berliner Hoch-und Untergrundbahn, die nach.acht]ahrlgem
Bestande von einer urspriinglich nur 3!/, 9%— jetzt zu einer
5'/9%igen Dividende auf das Aktienkapital gelangt ist. Auch
die Schnellbahn Philadelphies scheint einigermafen zu
rentieren. Genaues ist aus den Mitteilungen -der Gesellschaft
nicht ersichtlich. Die anderen Untergrundbahnen, insbespxld( re
jene Londons, werfen nur unzureichende Ertrige ab. “Dxe .Lcn-
doner Rohrenbahnen*) verzinsen gegenwirtig die gewohnlichen
Aktien mit durchschnittlich nur 1 bis 11/,9).

Den aus privaten Mitteln erbauten Stadtschnellbahnen
werden mit Unrecht und oft ohne Riicksichtnehme auf ihr
unzureichendes Ertrignis grofle Lasten in Form von Steuern
und anderen Abgaben aufgebiirdet. Trotzdem die Londener
Réhrenbahnen nicht wirtschaftlich arbeiten, werden von'dcn
Ortsbehorden Abgaben nicht nur fiir die Stationen und Betriebs-
bahnhéfe, sondern auch fiir die Tunnelstrecken zwischen den
Stationen gefordert. Die Central London Ry., die Great
Northern, Piccadilly and Bromton Ry., die Baker Street and
Waterloo und die Charing Cross, Euston and Hamstead Ry.
zahlten im Jahre 1909 nicht weniger als 66.954 Pfund an Steuern.

Bemerkenswert erscheint auch die Abgabe der t_*lektns,che.n
Nord-Sid-Untergrundbahn in Paris en die
Stadt. Die Gesellschaft, welche die Bahn zur Ginze aus eigenen
Mitteln erbaut hat, liefert von jeder verkauften Fa.hrka.rtc.
1Centime ab bis zurgesamten Frequenz von 65:Millionen Reisenden;
dariiber hinaus 2 Centimes fiir die einfache und 215 Centimes
fiir die Riickfahrkarte. Die Abgake belief sich im letzten Betriebs-
jahre auf etwa 569 der Roheinnahmen. Wihrend der nll:i
39jihrigen Zustimmungsdauer hat sich die Stadt das R&.’:Ck_
gewahrt, entweder die ganze Bahn oder nur den Rohbau zqrﬂg
zukaufen, Bestimmungen, die mit Riicksicht auf den mit der
Betriebsgesellschaft des Métropolitain ges'chlossenen Vcrl;ag
fiir die Stadt notwendig erschienen, fiir die Gesellschaft aber
ziemlich driickend sind. d

Die Gesellschaft fiir elektrische Hoch- und Uptcrgrun -
bahnen in Be rlin entrichtet an die Stadt Berlin wihrend der
90jihrigen Zustimmungsdauer ein Entgelt von 29, der Brutto-
einnahmen® bei einer jihrlichen Bruttoeinnahme bis zu einer
Million Mark fiir das Bahnkilometer. Bei hoheren Einnahmen
steigt die Abgabe der Gesellschaft mit jedem weiteren Achtel
Million Mark um 1/,9/  Uberdies ist die Stadt an allen 69 auf
das Anlagekapital der Bahn iibersteigenden Gewinnen mit
500/, beteiligt**). An die Stadt Charlottenburg entrichtet dieselbe
Unternehmung '8/, 9/ der Roheinnahmen bei einer Gesamt-
einnahme von 7 Millionen Mark und fiir jede weitere Million Ein-
nahmen 1/,,9 mehr. Der Riickkauf der Bahn durch die Stadt
ist zum erstenmal nach 30 Jahren und dann immer wieder nach
10 Jahren maglich.

Den Hochbahnen erwachsen mitunter recht
bedeutende Abgaben durch Entschiidigungen, welche” an die
Besitzer der benachbarten Gebiude fiir Beeintriichtigung der
Licht- und Luftverhiltnisse zu bezahlen sind. So entrichtete
die Boston Elevated Railway Company im Jahre 1904 fiir
Entschidigungen fast 59, ihrer Roheinnahmen.

*) nDie Verkehrs- und wirtschattliche Entwicklung der Londoner
elekt.rischen'Untergrundachuellbahnen.“ Von Ing. Franz Musil, ,Zeit-
gchrift des Osterr. Ingenieur- und Architekten-Vereines“ 1911, Nr. 38.

*#) Diese Bestimmungen gelten fiir die Fortfithrung der Bahn
vom Potsdamer Platz bis zum Ringbahnhof Schinhauser Allee; fiir
die Stammstrecke werden von einer jibrlichen Bruttoeinnahme bis zu

6 Millionen Mark 2040 und fiir jede weitere Million Mark Mehrein-
nahme 1/,0/y mehr a geben.
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Die Personenbeférderung
im Wiener Stadtverkehr
im Jahre 1910

(als Durchschnitt jeder Linie Sy
aufgetragen)
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Dreifenses

Die mangelnde Wirtschaftlichkeit der Stadtschnell-
bahnen ist mitunter nur eine voriibergehende Erschei-
nung; oft sind Verbesserungen der Betriebsweise, zum
Beispiel Ubergang von Dampf zum elektrischen Betrieb,
oder der Ausbau der Netze von sehr giinstigem Einflufl
auf das Ertrignis. In besonders schwierige Lage er-
scheinen jene Privatunternehmungen versetzt, die nicht
rentieren und zur Einfilhrung technischer Verbesse-
rungen neue Kapitalien ansprechen wollen, welche sie dann
oft nur zu den driickendsten Bedingungen erhalten
konnen. Auf diese Weise entsteht bei Privatunterneh-
mungen, die, wie in Amerika hiufig der Fall gewesen,
auch Konkurrenzunternehmungen um jeden Preis auf-
kaufen wollen, eine derartige Vermehrung oder Ver-
Wisserung des Anlagekapitals, daB selbst unter guten
Vehrkehrsbedingungen keine Rentabilitiit mehr moglich
186, weil das Anlagekapital das wirkliche Baukapital
der Bahn bei weitem iibertrifit. Die Brooklyner Hoch-
bahnen kénnen als Beispiel dieser Art gelten. In Boston,
Wo das staatliche Verkehrsamt (Board of Railroad
COmmls;sioners) strenge die' Notwendigkeit von Kapitals-
vermehrungen iiberwacht, ist es zu dieser Erscheinung
nicht gekommen und die Boston Elevated Railway

qur}pally erzielt seit einer Reihe von Jahren eine 6%ige
Dividende.

.. Von bestimmendem EinfluB auf das Ergebnis einer
Sti}dtschnellbahn ist auch die Linienfiihrung,
weil von ihr die Frequenz ganz besonders abhingig
ist. Nlc}lt wenige der ilteren Schnellbahnen leiden an
Zu geringem Verkehr wegen ihrer den starken Ver-

kehrsrichtungen nicht“angepaBten Linienfithrung. Fiir Stidte,
welche sich von einem Zentrum radial oder in Ringen ent-
wickeln, sind die Hauptverkehrsrichtungen zumeist radial
(Abb. 1); fast nie versprechen Rundlinien, welche
nebeneinanderliegende Stadtteile ziemlich gleichen Charakters
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Abb. 2

ohne Durchquerung des Geschiiftzentrums verbinden, fiir sich
allein Erfolg. Alle bestehenden Rundbahnen — Londoner Methro-
politan and Metropolitan-District Ry., Berliner Ringbahn,
Wiener Stadtbahn (Abb. 2) — sind notleidend, weil sie mchlt ge-
niigend Verkehrsbediirfnis vorfinden. Wesentlich gehoben kann
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fithren, als solche, die nur nach einer
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Abb. 3

die Verkehrsbedeut der Ringbahnen durch Hinzufiigung
von die Stadt dur‘(:ﬁg.ﬁngenden Kernlinien (Berliner Stadt-
bahn, WashingtonstraBentunnel in Boston) werden, wie solche
auch in Wien zur Belebung der Stadtbahn geplant sind. Von
den Kern- oder Radiallinien haben jeme groBere Aussichten
auf Rentabilitit, die der Geschaftstadt von zWwel zu ent-
gegengesetzten Seiten gelegenen Wohnbezirken Verkehr  zu-

punkt gewesene Station Dudley-Strafie
im Siiden sowie an die im Bau be-
grifiene Harvard-Square-Station in Cam-
bridge schliefen sich ganze Biindel von
weit hinaus in die diinn besiedelten
Vororte fithrenden Strafenbahnen an;
auf diese Weise werden die Endpunkte
der Schnellbahnen nicht zu verkehrs-
armen Stellen, sondern zu wichtigen
Verkehrsknoten, an denen sich ein star-
ker Umsteigeverkehr vollzieht. Die weit-
ausgedehnten Vororte der amerikani-
schen GroBstidte wiirden in Anbetracht
der diinnen Besiedlung, welche eine
Folge des Vorherrschens der ein- und
zweistockigen Bauweise ist, keine in der
Anlage teuren Bahnen vertragen, die
eben nur dort gerechtfertigt sind, wo es
sich um stirkste Verkehrsleistung
handelt.

Auch die Pariser Stadtbahn (Abb. 5)
zeigt die Beschrinkung der Schnellbahn-
linien auf das dicht bebaute Gebiet
innerhalb der Wille, gewiB einer der
Hauptgriinde fiir ihre ungewohnlich
gute Rentabilitiit. g

Weniger giinstig erscheint die
Linienfithrung der Hochbahn in Liver-
pool (Abb. 6), welche entlang der
Wasserkante senkrecht zu den meisten
Verkehrsrichtungen verliuft, ‘withrend
die Untergrundbahn Liverpools, der
Merseytunnel, trotz des erfreulichen
Verkehrsaufschwunges, den sie seit Ein-
fiihrung des elektrischen Betriebes ge-
— nommen hat, doch wegen ihrer geringen
2 Linge und Isoliertheit zu keiner groflen

- Verkehrsbedeutung kommt. Isolierte,
kurzeUntergrundbahnen, we
die Unterpflasterbahn in Budapest,
{ lassen nur selten eine Rentabilitit er-
warten; die genannte Bahn erzielt
~_ Cinen UberschuB von 369, auf das An-

=0 lagekapital.
=== Eine Schnellbahn braucht, damit
ihre Vorziige voll in Erscheinung treten
konnen, unbedingt ein groBes Einzugs-
gebiet, welches ihr bei einseitiger
Erstreckung der Stadt, wie zum
Ilgeispi;l ]:)ei dder Manhattaninsel in
od ie i ew York, durch die groBe Linge
St::he:fahlx?ex??éon’ durch an die Endpunkte fnschlieﬁende
Anlage gesichert er, wie in Paris, durch die Netzartigkeit der
Titazome besics g:trden kann. Wenn die Schnellbahnen, wie im
voneinander unabh"m!)demt‘?n,g anzustreben ist, aus einzelngn
reiche Beriihrungs :;‘lgitllen_hmen bestehen, so muf auf zahl-
Bedacht genomnyi punkte mit zweckma Biger Umsteigemaglichkeit
en werden. Bei denLondonerRéhren-
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bahnen (Abb. 7), deren Linienfithrung vielfach auch durch
Konkurrenzriicksichten untereinander vorgezeichnet war, ist auf
wirksamen Umsteigeverkehr viel zu wenig Bedacht genommen
worden. Nicht selten fehlen die notwendigen Berithrungspunkte
benachbarter Linien iiberhaupt, oder das Umsteigen ist erst
nach Zuriicklegung liingerer unterirdischer Wege mdoglich.
Die groBe Tiefenlage dieser Bahnen zwingt zur allgemeinen
Verwendung von im Betriebe teuren Aufziigen und trigt dadurch
viel zur ungeniigenden Frequenz und Wirtschaftlichkeit bei.
Es kann als feststehend betrachtet
werden, daBl Tiefbahnen fiir den
groBstadtischen Personenverkehr
wenigervorteilhaftsindfals die mit-

unter schwiejriger anzulegenden
Unterpflasterbahnen; in Amerika ist

beispielsweise diese’j Erkenntnis allgemein durch-
gedrungen.

Stellen die Untergrundbahnen in London ein
Verkehrsystem vor, dessen einzelne® Glieder nicht
immer zweckmifBig ineinandergreifen, so bildet der
scharfe Konkurrenzkampf zwischen diesen Bahnen
und den StraBenbahnen sowie den Kraftomnibussen
ein anderes, fiir die Rentabilitit hochst ungiinstiges
Moment. Wiithrend in anderen Stiidten, zum Beispiel
Berlin, diese drei Arten von Verkehrsmitteln recht
gut nebeneinander bestehen und von einem Wett-
bewerb kaum die Rede sein kann, weil sich jedes auf
das ihm naturgemidB zukommende Feld beschrinkt,
ist der Wettbewerb zwischen den Kraftomnibussen
und den elektrischen Schnellbahnen Londons
selbst im Vororteverkehr vorhanden, ganz das
Gegenteil von der in Boston zwischen Schnellbahn
und StraBenbahn bestehenden fruchtbaren Wechsel-
wirkung.

Die Berliner Hoch- und Unter-
grundbahn wird, obgleich sie jetzt noch eher
eine auf sich selbst angewiesene Einzellinie “als ein
Liniennetz darstellt, durch die im Ausbau be-
findlichen Erweiterungslinien in den #uBeren Stadt-
teilen noch sehr an Verkehrsbedeutung gewinnen.

Kann eine Schnellbahn einerseits nicht ren-
tieren, wenn sie in Anbetracht der &rtlichen Ver-
hiltnisse zu geringe Ausdehnung besitzt, so hat
auch eine zu groBe Linge fiir die Betriebs-
ergebnisse ihre Schattenseiten, wie wir dies an dem
New Yorker Schnellbahnverkehrsystem beobachten
kénnen. Bei dem in New York fiir alle Fahrten be-
stehenden Einheitsfahrpreis von 5 Cents
und der grofen mittleren Weglinge der Reisenden,
welche in den ExpreBzigen der Untergrundbahn
515 Meilen (87 km) betriigt, kommt die Betriebs-
gesellschaft nicht mehr auf ihre Kosten, und sie mufl
die fehlenden Uberschiisse im Verkehr der weit-
fahrenden Passagiere aus dem Gewinne des Ver-
kehres der kurzen Strecken hereinbringen. Auf den
Lokalziigen der New Yorker Untergrundbahn betrigt die
mittlere Reiselinge eines Fahrgastes 2 Meilen (32 km);
es findet in diesen Ziigen eine viel bessere Platzausnutzung
statt, und der Betrieb ist recht gewinnbringend. Die mittlere
Wegliinge der Reisenden, welche zum Beispiel in Paris, “in
Anbetracht der verhiltnismiBig kurzen Schnellbahnlinien nur
halb so groB ist wie in New York*®), ist von starkem Einfluf
auf das Betriebsergebnis; je groBer die Anzahl des auf kurze
Entfernungen fahrenden Reisenden, desto giinstiger fiir die Bahn.
Diese Tatsache ist ein Grund, warum Stadt-
schnellbahnen unbedingt mitten in oder

:
=y

-

*) ,Comparison of Operation of the New York and Paris Subway
Systems.“ By Robert H. Whitten. Librarian-Statistician New York,
Public Service Commission First District. ,Electric Railway Journal®
1909, Seite' 1178.
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durch das Geschéaftzentrum der GrobB-
stadt fiithren und' moglichst unmittelbar
unter den Hauptgeschiftstrallen ver-
laufen sollen, damit sie den eigentlichen
Geschiftverkehr, der tagsiiber anhilt
und zu vielen kurzen Fahrten AnlaB gibt,
erfassen.

Eine Bahn, die nurdemWohnverkehr, dem Verkehr
zwischen Wohnbezirken und Arbeitstedt, dienen wiirde, wird
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Abb. 4

hauptsichlich nur zweimal taglich, frith und abends, starken
Verkehr aufweisen. Die groBen in den Friih- und Abendstunden
mu  bewiiltigenden Verkehrsspitzen (Abb. 4) sind fiir die
Rentabilitit nicht allein entscheidend, da der groBe Wagenpark
dech nur in zwei oder drei Stunden des Tages ausgenutzt wird
in ihrem Ertriignis nicht zu iiberschéitzen sind auch jene Verkehrs-
spitzen, welche mitunter fiir den Ausflugsverkehr giinstig
angelegte Bahnen an einzelnen schonen Sonntagen der guten
Jahreszeit zu bewiltigen haben, wenn fiir diesen Verkehr
besondere Reserven an Betriebsmitteln erforderlich sind. Wie
im Wohnverkehr, so findet auch hier die Ausnutzung der Ziige
immer nur in e i ne r Fahrtrichtung statt, wiihrend die Gegen-
ziige leer verkehren. Allerdings kann der Ausflugsverkehr auch
sehr giinstig auf das Ertriignis zuriickwirken, wenn fiir ihn keine
besonderen Reserven an Betriebsmitteln bereitgehalten werden
miissen, wie es beispielsweise bei einem einheitlichen Betrieb
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der durch neue Linien vervollstindigten Wiener Stadtbahn
(Abb. 2) der Fall wire. Je geringer die Verkehrspitzen, je
gleichmiiBiger der Verkehr wiihrend des Tages andauert, desto
giinstiger der wirtschaftliche Erfolg. In dieser Richtung ver-

sprechen Schnellbahnen in Stidten, in welchen eine | Mittagpause

eingehalten zu werden pflegt, zunichst ein besseres Ertrignis
als Stiidte mit durchgehender Arbeitzeit, wie/die amerikanischen
(Abb. 8), weil durch”die Mittagpause zu vermehrten Fahrten

AnlaB gegeben wird. Das bessere Ertriignis der Stammstrecken
von Schnellbahnen gegeniiber den AuBenstrecken ist
in der besseren Platzausnutzung und dem vielfach wechselnden,
wihrend des ganzen Tages anhaltenden Verkehre begriindet;
AuBenstrecken, welche in noch wenig bebaute Gebiete auslaufen
und zu dem Zwecke angelegt wurden, diese Gebiete der Besiedlung
zuzufiihren, verheiBen zumeist fiir eine Reihe von Jahren keine
ausreichenden Betriebseinnahmen und erfordern direkte Zu-
schiisse, welche auf verschiedene Art beschaﬁtvwerden kiim.len.

Liegen die zu erschlieBenden Terrains in der Hand einer
Gesellschaft, so wird diese zu einer Forderung des Bahnbaues
bereit sein, weil sie die Zuschiisse aus der Wertsteigerung der

Wagen
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+ Flichen zuriickzugewinnen vermag. Die Gemeinden oder | Uberlassung der von der Bahn bendtigten Grund.ﬁb'.chen. durch
gemeinniitzigen Organisationen, die an dem Aufschwung | Gewihrung von Zinsengarantien oder Ubernahme eines Teiles der

der Baugeliinde interessiert sind, kinnen auBer durch kostenlose | Schuldverschreibungen. unterstiitzend wirken. Den Gemeinden
- wird eine solche Férderung um so
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Entstaubungsanlagen.
Von Ing. Norbert Wechsler, Wien.

Die grundsiitzliche Forderung der Hygieniker, im Kampfe gegen
Krankheitserreger jeder Art, in erster Linie gegen Staub und Schmutz,
ihren Hauptsitz und besten Nihrboden, vorzugehen, hat, einmal ins
Allgemeinempfinden iibergegangen, auch auf technischem Gebiete zur
Ausbildung einer Reihe der Staubbeseitigung dienender Maschinentypen
gefiihrt. Unterstiitzt durch die Arbeiterschutzgesetzgebung fanden
diese zuerst in den gewerblichen Betrieben, die mit starker Staubent-
wicklung verbunden sind, Eingang und rasche Verbreitung. Es galt
hier nicht nur, den in der Luft suspendierten Arbeitsstaub, wie in
Schleifereien, Feilenhauereien, GieBereien, Zementfabriken, Holz-,
Stein-, Zelluloidbearbeitungswerkstiitten, Textilbetrieben usw., ferner
dem Arbeitsmaterial anhaftende pathogene Keime, wie in Lumpen-
sortiersiilen, durch den FabrikationsprozeB entstehende Gase und
Dimpfe, wie in chemischen Fabriksbetrieben, abzusaugen, sondern
auch damit eine griindliche Regenerierung oder Erneuerung der Luft
zu verbinden. Das gebriiuchlichste Verfahren, in die Raumwiinde
Ventilatoren einzubauen, mit diesen die Staubluft aufzusaugen und
ins Freie zu blasen, hat den Nachteil, daB der Staub sich in der Um-
gebung des Fabriksgeb#iudes ablagert, die Anrainer beliistigt und durch
die natiirliche Luftbewegung wieder zum Teile in die Arbeitsriiume
zuriickkehrt; auch ist die Wirkung eine nur primitive, denn weiter
entfernte Luftschichten im Arbeitsraume bleiben von der Wirkung
des Exhaustors unberiihrt. Ein weiterer, ¢konomisch nicht zu iiber-
gehender MiBstand ist hiebei, daB im Winter zu viel warme Luft aus
dem Arbeitsraume abgesaugt und die Heizungsanlage dadurch unniitz
forciert wird. Es bedeutete daher eine wesentliche Verbesserung, als
man daza iiberging, den Staub durch Staubdiisen unmittelbar an der
Stelle abzusaugen, wo er sich entwickelt, diesen aus der staubhiltigen
Luft in Filtern, Zyklonen, Staubkammern oder durch Wasserberieselung
niederzuschlagen, bei besonders rationellen Anlagen die so gereinigte,
von frither her gewiirmte Luft wieder den Arbeitsriiumen zuzufiihren.

Der Gedanke war naheliegend, dieses System sinngemiiB auch
in Wohn- und anderen zur dauernden Benutzung bestimmten Riiumen
zur Anwendung zu bringen. Bakteriologische Untersuchungem haben
erwiesen, daB der Wohnungsstaub stiindig infektise Krankheitserreger
der schwersten Art enthiilt, daneben scharfkantige, mineralische Staub-
teile, die beim Einatmen Verletzungen in der Schleimhaut der Atmungs-
organe verursachen und so den nachfolgenden Bakterien den Weg in
den Blutkreislauf bahnen. Die gebriiuchlichen Methoden des Klopfens,
Biirstens und Kehrens sind eigentlich nur Staubaufwirblungsverfahren,
denn der im Gewebe friiher festsitzende Staub wird gelockert, in die
Atmosphiire verteilt und kehrt dann, durch sein Eigengewicht zu
Boden sinkend, wieder dorthin zuriick, von wo er miihsam entfernt
wurde. Weit griindlicher und hygienischer ist die Wirkung des
Vakuum-Entstaubungsverfahrens, das, von Amerika vor za, zehn
Jahren ausgehend, zuerst von der Vacuum Cleaner Company nach den
Patenten von B o o t h propagiert wurde. Hauptbestandteile einer solchen
Anlage sind: die Luftpumpe, die Filtervorrichtung, die Luftsaugleitung
und die Saugdiisen. Als Luftpumpen werden neben Kolben- und
rotierenden Pumpen auch mit Dampf-, Wasser- und PreBluft betriebene
Strahlapparate verwendet; Grundbedingung fiir jede Pumpe ist, daB
sie in ihren arbeitenden Teilen gegen Staub moglichst unempfindlich
ist, denn wenn ihr auch in der Luftsaugleitung immer ein Staubfilter
vorgeschaltet ist, 1i6t es sich doch nicht, verhindern, da8 die feinsten
Staubpartikelchen mit dem Luftstrom die Pumpe passieren. Die
Filtrierung der Staubluft wird trocken mittels dichter Gewebe vor-
genommen oder naB, wobei die Staubluft durch Wasser durchgesaugt
wird. Die Luftsaugleitung darf nicht zu weiten Querschnitt haben, da
bei verringerter Luftgeschwindigkeit der Staub sich schon in der
Leitung absetzen wiirde, andererseits hat aber die grofe Stromungs-
geschwindigkeit der Staubluft in den als AnschluBmaterial meist ver-
wendeten Gummischliiuchen deren raschen Verschleif zur Folge; auch
wiichst der DurchfluBwiderstand mit dem Quadrat der Luftgeschwindig-
keit und ergibt sich daher eine praktisch nicht zu iiberschreitende
Grenze fiir die Liinge der Saugleitung, bei der an der Saugdiise noch
ein dem Bediirfnisse geniigender Unterdruck zu erzielen ist. MaB-
gebend fiir die Beurteilung eines Staubsaugeapparates ist die Luft-

saugleistung der Pumpe bei eingm bestimmten, dem normalen Wider-
stande von Geweben usw. entsprechenden Unterdrucke. Die im Handel
vielfach erhiltlichen Handentstaubungsapparate gewiihren wohl kaum
eine ausreichende Saugwirkung, welche fiir eine wirksame Entstaubung
erforderlich ist.

Auch die maschinell betriebenen Entstaubungsanlagen versagen
dort, wo es sich um den gleichzeitigen Betrieb mehrerer, auf griferer
Strecke verteilter Saugdiisen handelt, da in diesem Falle der Unter-
drock an den von der Vakuumpumpe weiter entfernten Anschluf-
stellen viel zu gering wird, um noch durch dichtere Gewebe hindurch
Luft anzusaugen.

Aus diesem Grunde konnten sich die mit reiner Vakuumwirkung
arbeitenden stationiiren Anlagen auch nicht ein Anwendungsgebiet
dauernd erobern, fiir das ihre Wirkungsweise priijudiziert erscheint,
niimlich die Reinigung von Eisenbahnwaggons. Vorgenommene Ent-
staubungsproben an Waggons, die liingere Zeit im Verkehr gestanden
sind, haben Staubquantitiiten bis zu 15 kg aus der Polsterung eines
Waggons zutage gefordert; diese variieren natiirlich stark mit- der
Jahreszeit, im Sommer mehr wegen der geiffneten Fenster, und dem
auf der Lokomotive verwendeten Heizmaterial, immer aber ist mit dem
Staub auch eine gewisse hygienische Gefahr verbunden, da der Ge-
halt des Eisenbahnstaubes unter allen vorgenommenen Proben den
Rekord an Bakterienzahl schligt. Auf Routen, die in Tuberkulose-
Kurorte fiihren, dann im GroBstadtverkehr sind im Staube aus dem
eingetrockneten Sputum vielfach Tuberkelbazillen enthalten, denn das
Spuckverbot wird leider, wenn auch in den Waggons immer an-
geschlagen und theoretisch unter Strafsanktion gestellt, meistens miB-
achtet. Eine in regelmiiigen Zeitabschnitten vorzunehmende griind-
liche Entstaubung der Wagenabteile ist daher unbedingt erforderlich,
sowohl der Erhaltung der Fahrbetriebsmittel wegen als auch aus
Griinden der Hygiene und Reinlichkeit.

Diese Reinigung soll sich nicht nur auf die Polsterung’ und
FuBteppiche, sondern auch auf den FuBboden und die aus Griinden
der Raumdkonomie unter den Sitzen untergebrachten Heizkorper er-
strecken. Speziell die letzten bieten aber der Anwendung von Vakuum-
staubsaugapparaten Schwierigkeiten, denn ihrer sperrigen Oberfliiche
gchliefen sich die Saugdiisen unvollkommen an; eine Reinigung durch
Abblasen mit PreBluft ist hier weit wirkungsvoller. Aus diesen Griinden
hat im Bahnbetriebe auch ein mit PreB- und Saugluft arbeitendes
System, das der Maschinenfabrik Borsig, Berlin, die meiste Anwendung
gefunden und auch die Osterreichische Staatsbahnverwaltung hat eine
griBere Anlage dieser Bauart am Wiener Westbahnhofe seit einigen
Jahren in Verwendung. Bei diesem Systeme wird PreBluft, nicht
Saugluft, von der Maschinenanlage erzeugt und zur Reinigung un-
mittelbar und mittelbar benutzt. Die Druckluft wird durch Leitungen
den eigentlichen Entstaubungsapparaten zugefiihrt und dort teils
direkt, teils mittels eines ‘PreBluft-Strahlsaugers zur Erzeugung von
Vakuum verwendet. Die spezifische Wirkung dieses Entstaubungs-
systems beruht auf der gleichzeitigen kombinierten Wirkung von
PreB- und Saungluft. Die Wirkungsweise ist folgende: Der eine Teil
der PreBluft tritt bei e (Abb. 1) in feinen Strahlen aus dem Apparat,

Abb. 1

dem sogenannten Bliser, aus und dringt in die Gewebe ein, so daB
auch der festsitzende Staub gelockert und aufgewirbelt wird. Der
andere Teil der PreBluft tritt bei ¢ aus und erzeugt mittels Diisen-
wirkung eine Luftleere, durch die der aufgewirbelte Staub abgesaugt
wird. Durch einen kurzen Schlauch wird dieser in ein handliches,
transportables Filter gedriickt und in diesem niedergeschlagen, wiihrend
die Luft gereinigt entweicht. Durch verschiedene Stellung des Drei-
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weghabnes b kann der Entstaubungsapparat
fiir reine Saugwirkung, reine Druckwirkung
oder fiir die vorhin geschilderte kombinierte
Wirkung verwendet werden. Die Handhabung
des Apparates ist eine sehr einfache und be-
schriinkt sich nur auf das lose Hin- und
Herbewegen auf den zu reinigenden Gegen-
stinden. Abb. 2 zeigt das verwendete Filter,
das durch den beweglichen Abfiihrungschlauch
mit dem Apparat verbunden ist und aus einer
Anzahl iibereinander gestiilpter Schliiuche aus
dichtem Gewebe besteht. Der Staub setzt sich
an der Innenfliche an, wird von Zeit zu Zeit
durch einfaches Schiitteln abgebeutelt und
fillt dann auf den Boden des Filters, von
wo er leicht entleert werden kann. Abb. 3 zeigt die Manipulation
mit dem Entstaubungsapparat an einem Waggon.

Zur Erzeugung der zum Be-
triebe notwendigen Druckluft
kionnen Kompressoren normaler
Baunart verwendet werden, even-
tuell kann die Druckluft auch
bestehenden, anderen Zwecken
dienenden Anlagen entnommen
werden. Auf den ersten Blick er-

Abb. 2

Der Kompressor kann an beliebiger Stelle Aufstellung finden, die
Druckluft kann auch auf groBe Entfernungen mittels enger Rohr-
leitungen verteilt werden, ohne daB nennenswerte Druckverluste auf-
treten. Es konnen an den verschiedensten Stellen des Netzes, zum
Beispiel dicht an der Maschinenanlage und weit entfernt, Apparate
angeschlossen werden, ohne daf ein Apparat den anderen in seiner
Wirkungsweise beeintriichtigt. Jeder Apparat entnimmt dem Netze
zum Betrieb eine bestimmte Druckluftmenge, welche vom Luftdruck
im Leitungsnetze abhiingig ist; da dieser sich jedoch fast iiberall
gleich bleibt, arbeiten auch alle angeschlossenen Apparate ganz gleich-
miifig. Die Luftzufiihrungsleitung passiert nur reine, keinerlei Schmutz
enthaltende Luft, die Staubluft nur den kurzen zum Filter fiihrenden
Schlauch, der stiindig unter Kontrolle des die Reinigung vornehmenden
Arbeiters steht; ein durch Ungeschicklichkeit oder Unachtsamkeit
etwa auftretender Schaden ist leicht zu finden und zu beseitigen; die
Betriebssicherheit der Anlagen ist somit eine recht giinstige.

Die erste griBere Anlage dieser Art kam nach befriedigenden

Schaltkastan

scheint es als ein Widersinn und

betriebsékonomischer Fehler, zur
Erzeugung eines lokalen Vakuums
drei Maschinensiitze, Antriebs-
motor, Preflufterzenger und Pref-

luftstrahlsauger, zun verwenden
und den schlechten Gesamt-

wirkungsgrad der Anlage, der sich
durch Multiplikation der Einzel-

Vorversuchen mit einer provisorisch installierten
1905 am Betriebsbahnhof in Kéln zur Aufstellung
und veranlate die deutschen Bahnverwaltungen,
dann nach und nach alle gréBeren deutschen Zug-
bildungstationen mit Entstanbungsanlagen, System

« Borsig auszuriisten; auch bei schwedischen,
f'_ e finnischen, russischen, tiirkischen, rumiinischen, ita-
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wirkungsgrade ergibt, in
Kauf zu nehmen. Tatsiich-
lich ist auch der Kraftver-
brauch der Borsig-Anlagen _:z. s zejoue §77
ein unverhiltnismiBig hoher, ///
andererseits sind es ge- Z
wichtige Umstiinde, welche

fiir das System sprechen.
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solchen PreBluftanlage, die in einen Giiterwagen eingebaut wurde, Ver-
suche durch, die dem Vergleiche mit einer bereits vorhandenen trans-
portablen Vakuumanlage nach dem System Booth dienen sollten. Da
die Versuche giinstig ausfielen, wurde 1909 eine groBere stationiire
Anlage mit zwischen den Rangiergleisen festverlegten Rohrleitungen
beschafft, die seit Juli 1910 in Dauerverwendung steht.

Der zum Betriebe dienende (Abb. 4 und 5) Einzylinder-Verbund-
Kompressor (Zylinderdurchmesser 400x 325 mm, Hub 180 mm, n =
= 190 pro Minute) ist in der Werkstiittenkraftzentrale aufgestellt. Durch
eine besondere Saugleitung wird die Luft aus dem Freien angesaugt
und durch die hintere Seite des Stufenkolbens auf za. 2 Atm. ver-
dichtet; in dem vorderen Ringraum wird dann die Luft auf den End-
druck von 6 bis 7 Atm. zusammengedriickt. Zwischen Nieder- und
Hochdruckseite ist zur Abfiihrung der Kompressionswiirme ein
Zwischenkiihler eingeschaltet; dieser sowohl wie der Zylindermantel
und -Deckel werden von Kiihlwasser durchstrémt. Zum Antriebe des
Kompressors dient ein Gleichstrom-NebenschluBmotor von 35 PS
Dauerleistung, welcher fiir *eine Spannung von 960 V gebaut ist und
750 Umdrehungen pro Minute macht. Der Motor treibt mittels Riemen-
vorgeleges auf den Kompressor.

Interesse verdienen auch die Luftventile des Kompressors
System Lindem an n; sie sind leichte, federbelastete und reibungslos
gefiihrte Stahlplattenventile, brauchen keinerlei Schmierung, bewirken
einen geriiuschlosen Gang des Kompressors und sind im Betriebe nur
minimaler Abunutzung unterworfen. Um die Luftleistung des Kom-
pressors der variablen Luftentnahme anzupassen, besitzt er eine auto-
matische Reguliervorrichtung. Sie dient dazu, bei einem Hochstdrucke
von za. 7 Atm. die Luftlieferung auszuschalten; bei einem Drucke
von za. 6 Atm. erfolgt die Einschaltung der Luftlieferung wieder auto-
matisch. Wiihrend der Leerlaufperiode sinkt der verbrauchte Strom
des Motors auf za. ein Fiinftel der normalen Stromstirke. Die Vor-
richtung besteht aus einer Relais-Steunerung: dem am Kompressor-
zylinder sitzenden Regelventil und den iiber den Saugventilen ein-
gebauten kleinen Steuerkolben. Das federbelastete einstellbare Regel-
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I Abb. 6

ventil gibt bei Uberschreiten des Hochstdruckes der PreBluft den
Weg zu den Steuerkolben frei, die nach auswiirls gehend mittels
federnder Greifer die Saugventile davernd geiffnet halten. Sinkt durch
Luftentnahme der Druck, so geht der Ventilstift des Regelventils in
seine Ruhelage zuriick und verbindet den Raum iiber den Steuer-
kolben mit der Atmosphiire; die letzteren werden durch Federkraft
dann wieder einwiirts gedriickt, lassen die Saugventile des Kompressors
frei und dieser beginnt wieder zu arbeiten. Abb. 6 gibt die Ventile
und ibre Steuervorrichtung wieder,

Um Ungleichmifigkeiten in der Luftentnahme auszugleichen,
ist noch ein schmiedeiserner, auBerhalb des Gebiiudes aufgestellter
Druckluftbehiilter von 1500 mm Durchmesser und za. 5 m Hohe vor-
handen. Von diesem wird die Druckluft einem Entdler zugefiihrt,
worin das in der Luft vorhandene Wasser und das Ol abgeschieden
werden. Von dort aus fithrt die Leitung weiter zu den Gleisen und
ist zwischen ihnen in einer Tiefe von za. H0G mm unter Erdoberfliche
verlegt. Die Liinge der Rohrleitung betriigt za. 1700 m. Thr Durch-
messer stuft sich von 2 auf 3/, ab. In die Leitung sind im ganzen
31 AnschluBstellen eingebaut. Ferner befinden sich darin noch drei
Wasserabscheider zur Aufnahme des sich eventuell bildenden Kondens-
wassers. In Abb. 7 ist die Gleisanlage mit dem PreBluft-Rohrnetz
und den Zapfstellen dargestellt.

Eine Verkleinerung der fiir die Waggonreinigung bestimmten
Arbeiterpartie fand durch Einfiihrung der PreBluft-Entstaubung am
Westbahnhotfe nicht statt; wohl aber ist die friiher, speziell zu Zeiten
starken Reiseverkehres durch bloBe Handarbeit nur unzureichend
erfolgte Reinigung durch ein in seiner Wirkungsweise rationelleres
Verfahren ersetzt worden, dem nur der Fehler des groBen Kraft-
verbrauches anhaftet. Ein weiterer, sich unangenehm fiihlbar machender
Umstand ist, daB die Schliiuche zwischen Zapfstelle und Bliiser einer-
seits, letzterem und dem Filter andererseits teils durch den Betrieb, teils
durch ansgelaufenes Ol von Achslagern und Lokomotiven sowie durch die
staubhiiltige im Schlauch transportierte Luft stark leiden und Bfters
ersetzt werden miissen. Die PreBluft-Entstaubung wird nur bei den
gepolsterten Waggons I. und II. Klasse vorgenommen. Nach Angabe
der Firma Borsig sollte auch die Reinigung der Wagen III. Klasse
mittels des Apparates vorgenommen werden, der durch entsprechende
Stellung des Dreiweghahnes auf reine Blaswirkung einzustellen wire.
Der Staub wird durch den kriiftigen Luftstrahl bei geiffneten Tiiren
von einem Ende des Waggons zum anderen und durch die Tiire ins
Freie hinausgeblasen. Bei diesem Verfahren stellte sich jedoch eine
so starke Staubentwicklung und Beliistigung der Umgebung durch
das starke Zischen der ausstromenden Luft ein, daB dayon Abstand
genommen wurde und die Reinigung der Wagen III, Klasse auch
weiterhin von Hand aus erfolgt.

Mitteilungen aus einzelnen Fachgebieten.

Eisenbahnwesen.

Die Atmosphiire im Métropolitain in Paris, Da in Wien der

Bau einer Untergrundbahn in absehbarer Zeit doch' zur Ausfiihrung
kommen soll, wird es nicht uninteressant sein, zu erfahren, welche
Resultate die Untersuchung der Atmosphiire im Métropolitain (Unter-
grundbahn) in Paris ergeben hat. Die Untersucbpngpn wurden vom
hygienischen Gemeindelaboratorium von Montsouris in Paris durch-
ihrt.
g Die Zutriiglichkeit der Luft fiir die menschlic!:en Atmungs-
organe ist im wesentlichen von  drei Faktoren abbiingig: Der Tem-
peratur, der Spaunung des Wasserdampfes und dem Gehalt an
Kohlensiiure. Bewegen sich diese Faktoren innerhalb der von der Er-
fahrung als zuliissig erkannten Grenzen, so kann man die Luft als
atembar bezeichnen. In unterirdischen Riumen zeigt die Temperatur
nur geringe Schwankungen, und der EinfluB der #uBeren Temperatt_xr
ist sehr gering. Im Métropolitain in Paris hat man festgestellt., d.aB die
Temperatur zwischen 16 und 23° schwa:nk_t. Eine Strecke, die in der
Niihe der freien Luft lag, zeigte 180 bei einer #uBeren Lufttemperatur
von 21'30 und an einem Tage, an dem die Lufttemperatur auf 5° go-
sunken war, 1820, Von diesem Gesichts_punkte also hat man nichts
zu befiirchten, weil unter der Erde eine konstantere Temperatur

e —— 5

herrscht als an der Oberfliiche, Aber ge-
rade diese Temperatur erschwert die
Lufterneuerung von auBen her, -

In der Luft ist immer eine gewisse

Menge Wasser in Form von Wasser-

dampf enthalten, ugxd die Fihigkeit
der Luft, eine kleine oder griBere
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Menge von Wasserdampf zu enthalten, hiingt immer von der Tempe-
ratur ab. Jeder Temperaturgrad der Luft kann nur immer eine
bestimmte Menge Wasserdampf aufnehmen; wird die Grenze iiber-
schritten, so kondensiert sich der Wasserdampf zu Tau. Diese Grenze
nennt man den Sittigungsgrad, welchen die Atmosphiire selten er-
reicht, da im allgemeinen die Menge des Wasserdampfes in der Luft
sehr gering ist, wobei die Atmung normal vor sich geht, wiihrend
ein UbermaB sie langsamer macht und ein Mangel sie beschleunigt,
zum Nachteil des menschlichen Organismus. Die grifte Spannung, die
der Wasserdampf je nach den verschiedenen Temperaturen in der Luft
besitzt, betrigt bei einer mittleren Temperatur von 160 1353 mm, bei
200 17-89 mm und bei 230 2088 mm Quecksilbersiule,

Im Métropolitain in Paris hat man konstatiert, daB im Durch-
schnitt die Spannung 10 bis 15 mm betriigt und manchmal bis
zu 20 mm steigt; die Zahlen sind hoch genug, um das unangenehme
Gefiihl zu erkliren, welches man beim Eintritt in jene unterirdischen
Ritume empfindet. Ein solches ('bermaB von Spannung ist dem griferen
Feuchtigkeitsgrad, welchen die Luft durch die menschliche Aus-
atmung bekommt, zuzuschreiben und kann nur durch die Erneuerung
der Luft beseitigt werden.

Pettenkofer hat bestimmt, daB die freie Luft normal 0-3
bis 0-4 Tausendstel Kohlensiiure enthiilt, und daB in groBen Stidten
das Verhiltnis von 04 bis auf 05 pro Tausend steigen kann. Eine
geringe Menge mehr an Kohlensiiure ist nicht unbedingt schiidlich fiir
den Menschen. In der gewerblichen Hygiene nimmt man an, daB eine
Luft noch als gesund zu betrachten ist, wenn der Kohlensiiuregehalt ein
Tausendstel nicht iiberschreitet. In den unterirdischen Riiumen steht die
Verinderung des Kohlensiiuregehaltes im direkten Verhiiltnis mit der Zu-
stromung von Menschen und der Frequenz der Strecken; und man hat
auch festgestellt, daB bei Eriffnung neuer Strecken die Verschlechterung
der Luft sofort eintritt.

Zum Beispiel konstatierte man im Tunnel Oberkampf-Richard-
Lenoir, der am 20. Dezember 1906 in Betrieb gesetzt wurde, daB die
Menge der Kohlensiiure am 15. Dezember 043 pro Tausend betrug.
Schon am 21. Dezember stieg sie wiihrend der Tagesstunden aunf 0:51,
am 24. auf 066, am 8. Jiinner 1907 auf 0-77, obwohl sie jede Nacht
durch die Liiftung auf 0-38 sank, eine Zahl, die dem Gehalte in der
freien Luft sehr nahe kommt.

Im Sommer ist die Zahl der Reisenden kleiner und infolge-
dessen der Kohlensiiuregehalt der Luft in den unterirdischen Riumen
geringer. So betrug die Menge der Kohlensiiure in der Strecke
Champs-Elysées—Marbeuf des Métropolitain im Mai 1904 095, im
August 058 und im Oktober 122 pro Tausend. In der Strecke Con-
corde—Champs-Elysées hat man am 26. Dezember 1906 festgestellt,
daB der Koﬁlensﬂuregehalt 1'39 pro Tausend war, wilhrend der
Durchschnitt im zweiten Vierteljahr 0-88 und jener des vierten
Vierteljahres 126 betrug. Diese hohe Ziffer ist dem groBen Andrang
der Reisenden in der Station Champs-Elysées withrend der Automobil-
ausstellung im Grand Palais zuzuschreiben.

Die Eriffnung neuer Linien bewirkte ebenfalls eine Ver-
mehrung des Kohlensiiuregehaltes infolge der Zunahme der Dichtig-
keit des Verkehres. So hat man in der Niihe der Station Villiers, vor
und nach der Erifinung der Linie Villiers—Gambetta, welche am
19. Oktober in Betrieb gesetzt wurde, folgende Verhiiltnisse gefunden:

Vor

Nach

19038 1904 1905

Villiers — Monceau 050 0565 1:056
Monceau—Courcelles 074 075 1-15

pro Tausend.

In den Wagen ist die Zusammensetzung der Luft eine
schlechtere als in den Tunnels, weil einwirken: die Zusammensetzung
der Luft in den Tunnels, die Anzahl der Reisenden und das System
der Liiftung der Wagen. Manche Wagen haben nur seitliche Liiftung,
andere aber doppelte, das heiBt an den Seiten und an der Decke.

Aus den folgenden Tabellen (die Namen der Strecken, in
welchen die Versuche gemacht wurden, sind ausgelassen) kann man
sehr gut den EinfluB ersehen, welchen jeder der drei oben ange-
fihrten Faktoren auf die Zusammensetzung der Luft in den
Wagen hat.

Die Versuche wurden selbstverstindlich unter gleichen Um-
stiinden durchgefithrt, so dal man keinen Zweifel iiber die Richtig-
keit der obangefiihrten Daten haben kann. Die Tabelle IT zeigt, daB
die doppelte Ventilation vorteilhafter ist, und um die Zusammen-
setzung der Luft in den Wagen zu verbessern, muB die Zusammen-
setzung der Luft in den Tunnels verbessert werden. Withrend der
Nacht erfolgt die Ventilation durch die Eingiinge in den Stationen,
welche mit Gittertiiren versehen sind; diese niichtliche Liiftung ist
sehr wirksam und geniigt fast iiberail, um den Kohlensiiuregehalt
nahe dem normalen der freien Luft zu bringen. Doch eine Stunde
nach der Wiederaufnahme des Betriebes ist der Effekt der niichtlichen
Liiftung aufgehoben. Es ist daher withrend des Tages die Erneuerung
der Luft notwendig, um die zu groBe Vermehrung des Kohlensiiurege-
haltes und die frither angefiihrten schiidlichen Ursachen zu vermeiden.
Die anscheinend sehr intensiven Luftstromungen, welche in gewissen
Stationen beim Ein- und Ausgang sich fiihlbar machen, bewirken
nur — man michte wohl das Gegenteil glauben — unbedeutende
Veriinderungen in der Zusammensetzung ger Luft in den unter-

irdischen R#umen.
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l Temperatur Spannung des Angzahl ded l CO; pro 1000
| oQ \Vnsa.erdnmpfea Reisenden -
| in mm I Tunnel I ‘Wagen
I1. a1 78 30 031 040
| 268 147 36 081 041
| 245 13-0 43 0-54 0-66
24°3 180 Ee 11 1-32
IL
4 g ‘Wagen mit sn-illiIeTVentilntion ‘ ‘Wagen mit doppelter Ventilation
. Famigar AECHAEE T e S g oreeues
Tem- | oo W asser- arcoraist }‘:;:r eaWabser: A";i:bl €Oy
peoru(:ul' di:,m,p"f,:s Reiut:dfn LR p“ C d::",?"f:: Reisenden PR, 2000
24-3 18:0 44 1-32 24'5 17-8 53 119
22:7 149 39 1-26 24'8 165 39 098
230 131 28 0-81 237 139 38 0-60

Die Strecken, welche abwechselnd in der freien Luft und im
Tunnel liegen, befinden sich, speziell wenn die Tunnelstrecken relativ '
kurz sind und breite Einmiindungen haben, in besonders guten Ver-
hiiltnissen, weil der kontinuierliche Luftzug die chemische Zusammen-
setzung der Atmosphiire beeinfluBt. Tatsiichlich wurde die Kohlen-
siiuremenge in den Tunnelstrecken der Linie Anvers—Nation des
Métropolitain mit 0-52 bis 078 und durchschnittlich mit weniger als
0:60 pro Tausend konstatiert und in der Strecke Trocadéro—Nation
mit 0-35 bis 060 und durchschnittlich mit 0-45. 4 ¢

Solche giinstige Zahlen erreichte man nicht in den Strecken
mit groBerer Tunnelliinge. So war auf den Strecken Maillot—Vincennes,
Villiers—Gambetta, Clignancourt— Porte d’Orléans der Gehalt 1:1000
keine Ausnahme, bevor man spezielle Vorkehrungen traf, um die Er-
neuerung der Luft zu sichern. Um diese liingeren Tunnelstrecken zu
ventilieren, hat man zwei Methoden angewendet: die ‘natiirliche
Ventilation mittels Offnungen, welche in direkter Verbindung mit der
Luft sind, und die kiinstliche Ventilation mittels Ventilatoren. Die
Ventilatoren haben keine guten Resultate ergeben, weil die gx‘-oBen
Ventilatoren in den Stationen nahe der Anlage einen unertriiglichen
Luftzug erzeugen und dann nicht immer im ganzen Tunnel die Luft
erneuern. Man hat niimlich konstatiert, daB, wenn man die verdorbene
Luft verdriingt, diese sich in gewissen Teilen des Tunnels s}nsammelt,
wo man einen um 50%, hoheren Kohlensiiuregehalt konstatieren kann
als in der Nithe der Ventilatoren. Die kleinen Ventilatoren verursachen
einen. Sirepenlirm, der sehr unangenehm ist.

Man zieht daher die natiirliche Ventilation vor, welche aber
sehr unregelmiiBig ist, weil sie nicht nur von der Grtlichen Situation
abhiingt, sondern auch von der Beschaffenheit der Atmosphiire: Tem-
peratur, Windrichtung usw.; Umstiinde, die sich tiiglich veriindern, so
daB an einem Tage beim Eingang der Stationen grofie Luftstrome
entstehen, die manchmal ;ogar unertriiglich sind, an anderen Tagen

i indstille herrscht. I
hmgeggax‘n‘i’tmein Ventilationschlauch eine wirkungsvolle Liiftung in
einer langen Tunnelstrecke hervorbringt, miissen sich einige giinstige
Verhiiltnisse vereinigen. In einem Tun.nel,. der fortwiithrend in der
Steigung liegt, kann wie in einem Kamin ein fortwihrender Luftzug
entstehen, welcher ununterbrochen die Luft im unterirdischen Raum
erneuert; aber es ist selten, daB sich kontinuierliche I‘qftstrox{xungen
in langen Tunnels bilden. Aus diesen Griinden hat man die Ventilation-
schliiuche im Métropolitain in Paris vermehrt, um eine bestiindigere
intensivere natiirliche Ventilation zu errexc_hen; und man hat dadurch
erreicht, daB der Kohlensiiuregehalt in einzelnen Punkten von 19
auf 060, von 1-10 auf 067, von 116 aui: 0-77, von 073 aut: 059 und
von 0+68 auf 0-58 pro Tausend gesunken ist. Die Zahl der Teilstrecken,
in denen der Kohlensiiuregehalt 1:1000 iibersteigt, ist geringer geworden,
und man kann voraussehen, da.B_ d_iese auch verschwinden werden,
dank der Ausfiihrung neuer Ventilationschliuche. :

Aus dem (resagten ist leicht zu ersehen, da8 man, um die Luft
der unterirdischen Riiume gesiinder zu gestalten, eine gute natiirllche_
Ventilation sichern muf, und zwar mittels eigenen Luftkaniilen oder
Luftschliuchen, deren Anzahl soviel als méglich zu vermehren ist.
Die kiinstliche Ventilation ist nur in Agsnahmsﬂillen anzuwenden.
Und das um so mehr, da die kleinen Entfernungen zwischen den
Stationen die Anlage von komplizierten Mechamsm.en nicht recht-
fertigen, die Moglichkeit aber bieten, Luftschiichte in der Nithe der
Stationen selbst zu bauen. Diese sind auch hier aw notwendigsten,
weil eine groBe Anzahl kommender und gehepder Rexsander. z.uch
susammendriingt. (,Annali“ Nr. 24, 1911) Mariniy

, riehten. SchwererOberbau auf denLinien
der 6Is“telen:§:eil:>hischen Staatsbahnen. Die Verlegung des
Oberbaues mit schweren Schienen (44 ky/m) schreitet auf den dem inter-
nationalen Schnellzugsverkehre dienenden Linien der gsterreichischen
Staatsbahnen riistig vorwirts. Mit solchem Oberbau, welcher fiir Fahr--
geschwindigkeiten bis zu 110 km in der Stunde und fiir Achsdriicke von
16.000 kg geeignet ist und sohin eine wesentliche Kiirzung der Fahrzeiten
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der Ziige sowie den Bau und die Verwendung schwererer, leistungs-
fihigerer Lokomotiven und tragfihigerer Giiterwagen als bisher gestaftet,
waren bis Ende des Jahres 1911 rund 1320 Gleiskilometer oder 259, der
in Betracht kommenden Strecken ausgestattet. Im Jahre 1912 gelangen
weitere 250 Gleiskilometer zur Verlegung, so daB bei gleichem Fortschritte
diese Rekonstruktionen in wenigen Jahren beendet sein werden. Um die
Stationen mit ungeminderter Streckengeschwindigkeit durchfahren zu
kénnen, werden auch die Hauptgleise jener Stationen, in welchen Schnell-
ziige nicht anhalten, mit schwerem Oberbau sowie mit Weichen besonderer
Bauart ausgestattet, welche bei griBtmoglicher Betriebssicherheit be-
deutend einfacher konstruiert sind als die bisher verwendeten Weichen. —
NeueinteilungdesWagenparkesderStaatsbahnen.
Im August 1. J. wird der Ausschuf fiir Wagenangelegenheiten des Vereines
deutscher Eisenbahnverwaltungen zusammentreten und in dieser Tagung
auch die nunmehr durchgefiihrte Neueinteilung des Wagenparkes der
osterreichischen Staatsbahnen zur Kenntnis nehmen. Es handelt sich
hiebei, wie das , Eisenbahnblatt*‘ schreibt, um eine in ihren Folge-
wirkungen fiir den Betrieb und die finanzielle Gebarung der Staatsbahnen
l‘)fxieutungsvolle Reform. Hienach wird das Gebiet der Staatsbahnen
fir den Wagenpatk in fiinf Gruppen geteilt, und zwar: 1. Nord-
(Eerdinands-Nordbahn und Direktion Ofmiitz), 2. Nordwest- (Staats-
eisenbahn-Gesellschaft, Nordwestbahn, SiidnorddeutscheVerbindungsbahn
und Béhmische Nordbahn), 3. Siiddwest- (Direktionen Wien, Linz, Inns-
bruck, Villach und Triest), 4. Nordost- (Direktionen Krakau, Lemberg,
Stanislau und Betriebsleitung Czernowitz) und endlich 5. Westgruppe
(Direktionen Prag und Pilsen). Diese Wagengruppierung wird iibrigens
auch fiir die Numerierung des Wagenparkes der Staatsbahnen die Jingst
erwiinschte einheitliche Grundlage bieten. Diese nunmehr in die Wege
geleitete, bleibende, also nicht mehr wie bisher bloB voriibergehende
Neueinteilung des Wagenparkes der Staatsbahnen bietet sicheren Schutz
vor den unokonomischen Leerliufen und den von diesen verursachten
Traktionsunkosten der riickgehenden Wagen. Schon jetzt ist eine unver-
kgnnba,re betriichtliche Verringerung dieser Leerliufe festzustellen. Wird
die neue Wagengruppierung endgiiltig durchgefiihrt sein, dann wird
dieser Betriebsvorteil und die aus ihm sich ergebende Ersparnis an
Traktionskosten noch bedeutend erhoht werden. Die neue Wagen-
gruppierung der Staatsbahnen ist auch fiir die fremden Bahnverwaltungen
wichtig. Sie bedingt es, dafl letztere den betreffenden, zu ihnen gelangten
Wagen der Gsterreichischen Staatsbahnen direkt in jene Gruppe zuriick-
zusenden haben, aus der er urspriinglich auf ihre Strecke ausgetreten war.

Wasserstrafien.

Eine deutsche Rheinmilndung (GroBschiffabrtweg vom Rhein
zur Nordsee). Die Bauriite Herzberg in Berlin und Taaks in
annover haben in einer Studie die Wirtschaftlichkeit und Maoglich-
keit der Durchfiihrung einer Verbindung des Rheins mit der Nordsee
auf deutschem Boden durch esine groSe SchiffabrtstraBe untersucht.
Als Ausgangspunkt des Kanales ist nicht Ruhrort gedacht, wo grofie
technische Schwierigkeiten vorliegen, sondern Wesel. Von hier ist
der Kanal in gestreckter Linie zum Unterlauf der Ems gefiihrt, an
welche er bei Rhede anschlieBt. Erst von diesem Punkte an, erscheint
bei Ausfithrung entsprechender Regulierungsarbeiten in der Ems die
erforderliche Wassertiefe gesichert (Abb.).

‘

Die Gesamtlinge des Kanales betriigt 170:7 km. In Emden
findet die neue WasserstraBe ihren natiirlichen Endpunkt, in 220 km
Entfernung von Wesel. Was die Abmessungen der geplanten Kanal-
verbindung anbelangt, so ist als Profil derselben etwa das Sechsfache
des Tauchprofiles eines Normalfrachtschiffes von 12 m Breite und
975 m Tiefgang (fiir 1500 bis 2500 ¢ Tragfihigkeit) gewiihlt, woraus
sich rund 30 m Sollenbreite und 56 m Wasserspiegelbreite ergeben.

Zwischen dem Ausgangspunkt des Kanales bei Wesel (Rhein-
spiegel - 16:75 m) und dem Endpunkt bei Rhede (Flutspiegel - 155 m)

ist ein Hohenunterschied von rund 15 m vorhanden; .ein schleusen-
loser Kanal ist also an sich nicht ausfithrbar. AuBerdem schieben sich
Ausliufer der westfiilischen Hohenziige in die Trasse, die eine 50 km
breite und bis - 50 m N. N. ansteigende Hochebene bilden, so daB
die Verfasser zweckmiiBig die Wasserspiegelhohe der Scheitelhaltung
auf + 40 m legen. Eine ausreichende Speisung des
Kanales mit Wasser aus den durchschnittenen
Wasserliufen ist nicht mgglich, vielmehr muB ein
Teil aus dem Rheinaufgepumpt werden.

Der Kanal ist mit sechs Haltungen geplant, und zwar mit zwei
Endschleusen und fiint Zwischenschleusen. Die Endschleuse am Rhein
hat O bis 85 m Gefille, die an der Ems 9 m. Von der ersten 21 km
langen, bis Bocholt reichenden Haltung wird die 48 km lange Scheitel-
haltung mit zwei Schleusen von je 925 m Gefille erreicht. Bei
Gronau liegt die dritte Schleuse, die den Abstieg zur £ms mit 925 m
Gefille einleitet, ihr folgen bis zur Endschleuse noch drei Schleusen
von 925, 56 und 55 m Gefiille. Alle Schleusen sind als Schleppzug-
schleusen mit 210 m nutzbarer Linge und 27 m Kammerweite gedacht
(fiir drei Rheinkiihne zu je 2500 ¢ Tragfiihigkeit, einen Schlepper).

Die Baukosten des Kanales sind iiberschliigig mit 235 Millionen
Mark ermittelt, das ist 137 Millionen Mark fiir 1km Linge
und bei etwa 85 Millionen m3 Bodenaushub rund
M 277 fiir 1 md.

Weniger einfach als die Frage der Ausfiihrbarkeit liegt die
Frage der Wirtschaftlichkeit des Unternehmens. Die Verfasser
rechnen mit einem Verkebhr von 7 Millionen ¢ jibrlich (meist Kohle
und Erz vom' Rhein nach Norden und Osten), was einer Einnahme
(bei 05 Pf/tkm Belastung) von 6 Millionen Mark entspricht. A b-
ziiglich der Unterhaltungskosten und Betriebs-
kosten sowie der Aufwendungen fiir Fracht- und
Schlepplohn wiirde sich dann eine 2°/sige Verzinsung
des Anlagekapitals ergeben. Der Kanal erfordert
demnach jedenfalls auf Jahre hinaus erhebliche
Zuschiisse.

Und doch wird die Frage einer deutschen Rheinmiindung mit
allem Nachdruck verfolgt werden und diirfte kaum wieder von der
Tagesordnung verschwinden, ehe nicht dieses erstrebenswerte Ziel
erreicht ist.

Der Kanal soll niimlich der deutschen Binnenschiffabrt, der
Rhein-Seeschiffahrt (in dem Kanal wird jederzeit die Tiefe zu finden
sein, die der Rhein nur bei hoheren Wasserstiinden bietet) und der
maritimen Landesverteidigung dienen. Trotzdem die See in der
Richtung gegen Rotterdam rascher erreicht werden kann (der Weg
Wesel-Rotterdam betriigt nur 180 km), trotzdem der kaum mehr als
ein Jahrzehnt bestehende Dortmund-Ems-Kanal mit seiner Fort-
setzung, dem Rhein-Herne-Kanal, fast denselben Anfangs- und End-
punkt besitzt, werden von dem Schiffabrtsweg Wesel-Emden b e-
deutende allgemeine wirtschaftliche Vorteile, be-
sondere Vorteile fiir die an Bodenschiitzen reichen
durchschnittenen Gegenden (Kohle, Erz und namentlich
aber reiche Torflager im Bourtanger Moor) erwartgt und die er-
wiinschte Unabhiingigkeit von ausliindischen IIiifep errq:cht. (,,Del_xtsche
Bauzeitung® 1912, Nr. 36, Seite 333, und ,Zeitschrift fiir Binnen-
schiffahrt* 1912, Nr. 9, Seite 219) : ;

Deutschland projektiert nicht allein, Deutsch-

land baut auch seine Wasserstrafien aus.
Ign. Pollak

Patentanmeldungen.

Die nachstehenden Patentanmelduzigan wqtden am 15. Juli 1912
sffentlich bekanntgemacht und mit simtlichen Beilagen in der Auslegehalle
des k. k. Patentamtes fiir die Dauer von z wel Monaten ausgelegt. Innerhalb
dieser Frist kann gegen die Erteilung dieser Patente Einspruch erhoben

rden. .
i (Die erste Zahl bedeutet die Patentklasse, am Schlusse ist der Tag

der Anmeldung, bezw. der Prioritit angegeben)

94, Muldenrostfeuerung mit iiber dem Rost liegender Gaskammer und
Regelungsgliedern fiir die Brennstoffzufuhr: Die Regelungsglieder bestehen
aus einer zweifligeligen Klappe, die mit ihrem einen Fliigel in eine Aus-
sparung der Gaskammerwand hineinragen. — Wilhelm Viebahn, Leipzig.
Ang. 25. b, 1911.

94. Rost fiir Miillfeuerung mit luftgekiihlten Seitenwinden: Die Seiten-
wiinde werden aus mehreren iibereinanderliegenden Hohlkdrpern gebildet, —
Miillvcrbrenuungsgesellschaft m. b. H. System Herhertg,
Coln a. Rh. Ang. 923. 3. 1911; Prior. 29. 3. 1910 (Deutsches Reich).

36. Heizungsanlage fiir Dampf-, HeiBwasser- und Warmwasserheizung,
bei weleher in dem vom Hauptwasserraum des Kessels umschlossenen Fener-
raum ein Wasserrost und Heizschlangen angeordnet sind, deren Enden in die
Steigleitung des Kessels miinden: Die Enden der Heizschlangen stehen gleich-
zeitig mit dem Dampfraum des Kessels und einer Dampfsteigleitung in Ver-
bindung, zu dem Zwecke, mittels entsprechender Ventilstellungen die von dem
Wasserrost ausgehende Warmwassersteigleitung mit Hilfe der Heizschlangen
auch mit Heibwasser oder Dampf oder nur mit Warmwasser und die Dampf-
steigleitung mit Heildampf speisen zu konnen. — Franz Tschoetsch,
Eger. Ang. 9. 6. 1911, .
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37. Auflagerung eiserner Fliissigkeitsbehilter, deren gewdlbte Wand-
bleche in stetiger Kurvenfithrung in den unmittelbar auf der durch eine diinne
Ausgleichsschichte geebneten, wenig tragfihigen Schichte aufruhenden Behiilter-
boden iibergehen: Die das Gewicht des Mantels aufnehmende Fundamentmauer
ist in Form eines mit Stiitzpfeilern versehenen Ringes ausgebildet, der durch
eine bis zur Erdgleiche aufgefiihrte, lediglich den i#ufieren Erddruck auf-
nehmende Mauer umgrenzt ist, woduareh der zur Beobachtung der Behiilter-
wand erforderliche Untersuchungsraum entsteht, — Ebbs & Radinger,
Wien. Ang. 22. 9. 1910.

37. StoBverbindung hélzerner Gurte bei Tragern mittels Verlaschung:
Die Befestigungsschrauben stiitzen sich gegen in Ausschnitten der gestofienen
Balken angeordnete Eiseneinlagen, so daf die Ubertragung der Spannungen
in den Nachbarbalken unter Vermeidung einer Belastung der Lochlaibung des
Holzbalkens erfolgt. — Philipp Step han, Diisseldorf, und Edmund Kolb,
Wien. Ang. 31. 10. 1910.

37. Verschalung zur Herstellung von Stampfwinden und Decken mit
den Abstand der Winde bestimmenden Kernen: Die Verschalung besteht aus
einzelnen, mit Flanschen versechenen Metallplatten, welche an den Ecken der-
art beschnitten sind, daf bei der Zusammensetzung mehrerer Formplatten
Offuungen oder Ausschnitte entstehen, die zur Einlagerung der den Abstand
der Formwiinde bestimmenden Kerne dienen, die in der Betonmasse verbleiben
und mit welchen die Formplatten direkt oder indirekt verbunden sind. —
Milton Dana Morill, Washington. Ang. 13. 2. 1911; Prior. 8. 6. 1910
(V. St. A,).

42. Indikator mit auBen liegender Feder, gekennzeichnet durch einen
auf einem Kugelkranz laufenden Zylinderdeckel, auf welchem Federtriiger und
Schreibzeug fest angeordnet sind und mit dem Zylinderdeckel gemeinsam ge-
dreht werden. — Wilhelm Lehmann, Hamburg, Ang. 15. 5. 1911,

46. Zweitaktexplosionskrafimaschine, bei der die Luft vor der Mischung
mit dem Brennstoff vom Kolben vorverdichtet wird: Sowohl fiir die vorver-
dichtete Luft als auch fiir den beizumischenden Brennstoff ist nur ein einziger
in sich zusammenhiingender Zufiithrungskanal vorhanden, der durch das bei
der Erhebung die Brennstoffnadel mitéfinende Riickschlagventil in zwei Ab-
teilungen zerlegt wird, in deren hinterer die Druckluft sich vorwirmt und in
deren vorderer sie unmittelbar vor dem Ubertritt in den Arbeitsraum den
Brenustoff aufnimmt. — Palous & Beuse, Rixdorf bei Berlin. Ang.
13. 12, 1911; Prior. 16. 12, 1910 (Deutsches Reich).

46. Ziindkerze mit feststehenden Elektroden fiir Verbrennungskraft-
maschinen: Das wirksame Ende mindestens einer, vorzugsweise der Korper-
elektrode ist derart abgeplattet, daB es einerseits bei jeder Explosion glithend
wird, andererscits vor Eintritt des folgenden Saughubes so viel Wirme ab-
geben kann, dal Glihziindangen nicht entstehen kénnen. — Robert Bosch,
Stuttgart. Ang. 11. 9. 1911; Prior. 3. 12. 1910 (Deutsches Reich).

46. Vergaseranordnung fiir Mehrzylinder-Verbrennungskraftmaschinen :
Die beiden zur Aufnahme der Spritzdiisen und der Drosselvorrichtung dienen.
den Gehiiuse sowie die Vergasungskammern sind in dem Raum zwischen den
beiden innersten Zylindern untergebracht und derart mit den benachbarten
Zylinderwandungen verbunden, dafl ein geschlossener Block ohne vorspringende
Teile gebildet wird. — F. I. A. T. Fabbrica Italiana Automobili
— Torino, Societdh Anonyma, Turin. Ang. 19. 9. 1910.

47. Schraubensicherung: Der Bolzen, bei Kopfechrauben der Kopf, ist
mit einem exzentrisch, bezw, zentrisch zur Bolzenachse liegenden Schrauben-
zapfen versehen, auf den ein Doppelwinkelstiick gesteckt wird, dessen einer
winkelig ausgesparter Schenkel zwei avgrenzende Mutterflichen umfaBt und
dessen anderer doppelt umgebogener Schenkel als Widerlager fiir einen Keil
dient, der zwischen ihn und eine auf den exzentrischen, bezw. zentrischen
Schraubenzapfen des Bolzens, bezw. des Kopfes aufgeschraubte Muiter ein-
getrieben ist. — Antoine Ploncard, Matana (Ober - Agypten). Ang.
20. 11. 1911.

47. Liderung fiir Kolbenstangen und dergl.: Die die Metalliderung
bildenden keilférmigen, in der Lingsrichtung zusammenhiingenden und an

dieser Stelle zweckmiiBig- mit einer Aussparung fiir die Drahteinlage ver- |

sehenen Streifen sind mit rechtwinklig zur Lingsrichtung verlaufenden, bis an
die Aussparung heranreichenden Ausnehmungen versehen und die Ausneh-
mungen beider Streifen sind zueinander versetzt. — Cyril Asplan Beldam,
London. Ang. 26. 11. 1910; Prior. 22. 1. 1910 (Grofbritannien).

47. Doppelsitziges rohrformiges Steuerungsventil mit einem festen und
einem nachgiebigen Sitz: Der nachgiebige Sitz ist so ausgebildet, dab der
Dampf unter ihn treten und das Ventil zum Teil entlasten kann. — Johann
Stum pf, Berlin. Ang. 17. 12, 1910.

47. Einteiliges Doppelsitzsteuerventil fiir Kraft- und Arbeitsmaschinen:
Ein die obere Dichtungsfliiche tragender, federnder, ringventilartiger Teil triigt
an der Innenseite einen starren, trichterformigen, die zweite Dichtungsfliche
tragenden Teil, der sich unter den federnden Ringteil erstreckt. — Johann
Stumpf, Berlin. Ang. 22. 12. 1910; Prior. 5. 3. 1910 (Deutsches Reich).

49. Verfahren zum Ausdrehen von Bandagen fiir Eisenbahnrider
oder dergl.: Die verschiedenen Operationen der Werkzeuge gehen in einer be-
timmten Reihenfolge vor sich, derart, dal zuerst die glatte Innenfliche der

Bandage an den Stellen, an welchen die Sprengringnut und die schriige An-
lagefliche Platz finden sollen, von dem zur Bearbeitung zugegebenen Material
befreit wird, worauf, wiithrend die Werkzeuge fiir die Bearbeitung der glatten
Innenfliche ihre Arbeit fortsetzen, die Fassonstiihle fiir die Bearbeitung der
Sprengringnut und der schrigen glatten Anlagefliche der Bandage ihre Tiitig-
keit aufnehmen. — Deutsche Niles Werkzeugmaschinenfabrik,
Oberschionweide bei Berlin, Ang. 5. 1. 1910.

49. Spiralbohrer mit durchgehender Spirale: Am Schaftteil ist eine
der Liinge des Einspannschaftes entsprechende Hiilse derart befestigt, dall eine
gegen Verdrehung und Lingsverschiebung gesicherte Verbindung der Hiilse
mit der Umfliiche der Spiralgiinge stattfindet, zum Zwecke, die Einspanufliche
zu vergrofiern. — Hans Sehwoiser, Wien. Ang. 10. 7. 1911.

77. Verfahren zum Nachspannen von Luftfahrzeugflichen: Auf die
bereits aufgespannten Flichen werden Zelluloseesterlosungen aunfgetragen. —-
Ledue, Heitz & Co., Paris. Ang. 7. 10. 1911; Prior. 7. 10, 1910 (Belgien).

77, Ballonstoff, gekennzeichnet durch ein Gewebe mit in Abstinden
voneinander in Schuff und Kette ein- oder angewebten starken Fiiden zur Er-
hohung der Zerreififestigkeit. Auf das aullenliegende, verstiirkte Gewebe folgt
nach innen eine mittels Chromleimes oder dergl. aufgeklebte Lage gelben
Papiers, dann eine diinne Kautschukschicht und auf diese eine Filz-, bezw.
Flanellschicht. — Julius Rund, Frankfurt am Main, Ang. 17. 6. 1910.

Biicherschau.

Hie werden nur Biicher besprochen, die dem Osterr. Ingenieur- und
Architekten-Verein zur Besprechung eingesendet werden.

5371 Eiofithrang in die héhere Mathematik fiir Studierende
und zum Selbststudium. Von Dr. Hans v. Mangoldt, geh. Re-
gierungsrat und Professor der Mathematik an der kgl. Techn. Hoch-
schule zu Danzig. Zweiter Band: Differentialrechnung.
566 Seiten (22 X 15¢m) mit 101 Figuren im Text. Leipzig 1912,
S. Hirzel (Preis geh. M 1440, geb. M 15-40).

Als Fortsetzung des in Nr. 17 v. 1912 unserer ,Zeitschrift* be-
sprochenen ersten Bandes des gediegenen Werkes liegt nun der zweite
Band — enthaltend die Abschnitte: Differentialrechnung fiir Funk-
tionen - einer Veriinderlichen, Unendliche Reihen, Ausdehnung der
Differentialrechnung auf Funktionen von mehreren Veriinderlichen,
Anwendungen der Differentialrechnung auf Geometrie und Einfiihrung
in die Lehre von den imaginiren Zahlen — vor. Auch in diesem
Bande hat sich die vortrefflich gliedernde Feder des Verfassers be-
wiihrt. Bei strengem wissenschaftlichem Aufbau gepaart mit klarer
Darstellung hat der Verfasser seine ,Einfiihrung“ zu einem orga-
nischen Werk gestaltet, welches von den Mathematikern begehrt und
geschiitzt sein diirfte. Py.

8980 Vorlesungen iiber Ingenieurwissenschaften. Von Georg
Christoph Mehrtens, gebh. Hofrat und Professor der Ingenieur-
wissenschaften an der kgl. Techn. Hochschule in Dresden. Erster Teil:
Statik und Festigkeitslehre. Dritter Band; erste Hiilfte:
Gewdlbe und Stiitzmauern. 146 Seiten (26 X 18 cm) mit 116
zum Teil farbigen Figuren. Zweite umgearbeitete und stark ver-
mehrte Auflage. Leipzig 1912, Wilhelm Engelmann (Preis geh.
M 8, geb. M 9:50). X L

Die erste Auflage des obbezeichneten Werkes ist unter dem
Titel ,Vorlesungen iiber Statik der Baukonstruktionen und Festigkeits-
lehre* herausgegeben worden. Die unter gefindertem Titel erschienene
zweite Auflage hat mit dem von uns in Nr. 452 v. 1910 der ,Zeitschrift*
besprochenen zweiten Band eingesetat. Die vorliegende erste Hiilfte
des dritten Bandes behandelt die Gewdlbe, den Erddruck und die
Stiitzmauern. Nach Erorterung der Grundlagen der Gewdlbeelastizitiits-
theorie gelangen die Niherungsberechnungen der Boigen im all-
gemeinen, die Grenzlagen der Mittelkraftlinien im Gewdlbe, die
Widerlager und Pfeiler sowie die Berechnung der Randspannungen
zur Abhandlung. Geschichtliche Riickblicke schlieBen den Abschnitt.
Es folgen die Theorien des Erddruckes von den iltesten Anschanungen
bis auf Coulomb, Poncelet, Rebhann, Winkler und
Mohr. Ferner werden die graphischen Berechnungsmethoden der
Stiitzmauern erliutert und im Anhang niitzliche Daten tiber Eigen-
gewichte von gewdlbten Briicken und iiber Verkehrslasten sowie ver-
schiedene Abmessungen von Stiitz- und Ufermauern angefiigt. Uber
die Schiirfe, Deutlichieit und Klarheit der Darstellungsweise des Ver-
fassers haben wir uns schon des Gfteren anerkennend geiiuBert. Py.

18.818 Elementare Mechanik. Ein Lelirbuch, enthaltend: Eine
Begriindung der allgemeinen Mechanik; die Mechanik der Systeme
starrer Korper; die synthetischen und dle. Elemente der analytischen
Methoden sowie eine Einfilhrung in die Prinzipien der Mechanik defor-
mierbarer Systeme. Von Georg Hamel, Dr. phil,, o. 6. Professor der
Mechanik an der deutschen Franz Joseph-Techn. Hochschule zu Briinn.
634 Seiten (23 X 15 cm) mit 265 Figuren im Text. Leipzig und Berlin
1912. B. G. Teubner (Preis geh. M 16, geb. in Leinw. M 18).

"’ Von der Anschauung ausgehend, daB ,Kraft“ kein Ding ist,
also auch keine Ursache einer Bewegung, vielmehr eine ,Form“
unserer Naturerkenntnis, behandelt der Verfasser die Grundbegriffe
der Mechanik, die sogenannte Punktmechanik, Energie und Arbeit,
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ferner die Elemente der Himmelsmechanik mit Zuhilfenahme der
Infinitesimal- und Vektorenrechnung sowie der Entwicklung des
Potentialbegriffes. Der zweite Abschnitt ist der Statik des starren
Korpers gewidmet, den analytischen und graphischen Methoden der-
selben, der Fadentheorie and der Darstellung des d’Alembertschen
Prinzips als Ubergang zur Kinetik, welche im dritten Abschnitte iiber
allgemeine Mechanik nebst der Grundauffassung deformierbarer
Medien oder Kontinuen im Gegensatze zur Punktmechanik als leitende
Disziplin zur Geltung kommt. Das Werk ist mit Sorgfalt und Eifer
verfaBt, kann aber als ,Elementare Mechanik" nicht bezeichnet werden,
denn einerseits diirften die Studenten, fiir welche es als Lehrbuch ge-
dacht ist, ohne in den mathematicchen Wissenschaften vorgeschritten
zu sein und ohne aufklirende Ergiinzungen des Vortragenden, es kaum
elementar verfaBt finden, noch ist der Inhalt des Werkes andererseits
auf die Behandlung der Elemente der Mechanik beschriinkt geblieben.
Py.

13.788 Berliner Kiinstlerheft: Schinkel. Mit Text von Fritz
Stahl 140 Seiten mit 168 Abbildungen und 4 Sondertafeln in Licht-
druck (29 X 21 cm. Berlin 1912, Ernst Wasmuth A.-G. (Preis
M 12).

Schinkelforscher finden eine ergiebige Ausbeute in dem in den
sechziger Jahren des vorigen Jahrhunderts erschienenen Buche Wol-
zogens ,Aus Schinkels NachlaB“. Auch Stahl lehnt sich viel-
fach an dieses vierbiindige Werk, aber er bemiiht sich nicht ohne
Erfolg, Schinkel mit der neuzeitlichen Richtung zu verquicken
und ihn fiir diese als Muster und Vorbild zu gewinnen. Mit Aus-
spriichen Schinkels und noch mehr mit gut gewiihlten Abbildungen
erhiirtet er seine Lehrmeinung. Das Vielerlei, in welchem Schinkel
schuf, 146t allerdings so tief in sein Kiinstlertum blicken, daB es nicht
schwer fillt, dieses klar zu umschreiben und seine Ansichten iiber

‘Bildnerei aus seinen Werken unwiderleglich zu erkennen. Schinkel

als Baukiinstler, als Maler und nicht minder als Stiidtebauer findet
hier seine volle Wiirdigung. In letaterer Hinsicht faft Stahl aus
Schinkels Werken dessen Grundsiitze wie folgt zusammen: ,Die
Masse der privaten Hiuser und die reinen Nutzbauten ganz einfach,
die Plitze fest umschlossene Rubestellen, die monumentalen Bauten
und jhre Umgebung iiber das Notwendige hinaus schénheitlich ge-
steigert, was umso leichter ist, je schlichter sich das andere zuriick-
hiilt.“ Der vielfache Frevel gegen S ¢ hink e | s kiinstlerische Absichten,
wie beispielsweise die Verunstaltung des Potsdamer Platzes in Berlin,
die Zerstorungswut, welche auch dort wie in Wien gegen bedeut-
same Werke losgelassen, die filschliche grundsiitzliche Hoherbewertung
der baulichen Schipfungen des 18. Jahrhunderts gegeniiber den
Werken aus Schinkels Zeit, entlockt dem Verfasser manchen
berechtigten Entriistungsrof und beliebte Vergleiche seines Kiinstlers
mit anderen, namentlich mit Klenze, erwecken seinen lebhaften
Widerspruch. Dieser ist aber auch begreiflich, wenn man die Viel-
seitigkeit Schinkels und dessen Bestreben kennt, sich strenge
an die gestellte Aufgabe zu halten, wenn sie auch ein Kaufhaus oder
einen Leuchtturm betreffen sollte, oder wenn sie nach Baurichtungen
zu losen war, welche der rémischen und griechischen Formgebung
fernab lagen. Das gotische Denkmal auf dem Kreuzberge, die Kirchen-
bauten in Moabit, die Werdersche Kirche in Berlin und andere, die
Kapelle im Schlosse des Kénigs Friedrich Wilhelm 1V.
konnen wohl auch ihren Schipfer nicht verliugnen, aber wie weit
sind sie in ihrer Ausgestaltung von der klassischen Bauweise ent-
fernt! Also nur immerzu, man kann Schinkel zweifellos mit den
neuesten Strebungen der Kunst in Beziehung bringen, wir pflichten
riickhaltlos seinen kerngesunden Grundsiitzen bei und weiden uns wie
unsere Voreltern an den kistlichen Werken, welche diesen entap;g.ngen.

13.729 Der Eisenbahn-Oberbau und seine Erbaltung. Von Dpl.
Ing. Alfred Birk. Zweite Auflage (Aus ,Der Bahnmeister von E.
Burok). 172 Seiten und 131 Abbildungen (25 X 17 em). Wien und
Leipzig 1911, Karl Fromm e (Pceis M 5).

Die verdienstvolle Arbeit wurde bereits vor mehreren Jahren
besprochen und empfohlen.. Nachdem der Verfasser beabsichtigt, wie
es in der Einfithrung heiBt, die in Prag gehaltenen Vorlesungen iiber
Bahnerhaltung herauszugeben, so sei an dieser Stelle in teilweiser Er-
ginzung des Buches auf einiges hingewiesen, was vielleicht in der gern
erwarteten Verdffentlichung Platz finden sollte. Bei den Messereisen und
Rothschildklammern wiiren auch die M a u t h n e r schen Holzschrauben
(k. k. Staatsbahn Amstetten) zu erwithnen. Die von Sc hu b er t (Seite 34,
Abb. 35) vorgeschlagene muldenférmige Aushebung des Planums in
tonigem Boden mit einem Entwiisserungsrohr in der Bahnachse hat sich
nicht bewiihrt, wie Schubert selbst angegeben, und konnte daher,
wenigstens was die Abbildung betrifit, wohl entfallen. Es sollten iiberhaupt
nur solche Konstruktionen kritisch vorgefiihrt werden, die sich griften-
teils bewihrt haben. Als Absteckbiicher fiir Kreisbogen sollten wohl
Hanhart & Waldner an erster Stelle genannt werden (die Uber-
gangskurven hat der Bahnmeister in seiner gedruckten Instruktion).
,»Frostauftriebe (¥rostbeulen) traten auch bei steigender Tem-
peratur ein (vergl. Schubert, ,Bahnmeister, alte Ausgabe). Die
von Schubert und anderen gegebenen Erklirungen und momentanen
und spiteren Hilfsmittel sollten ausfiihrlich umso mehr gegeben werden,
als die einschligigen Erscheinungen zu den gefiihrlichsten des Betriebes
gehoren. Einige neuere Konstruktionen bei den Weichen (z. B. Feder-
weichen), Drehscheiben usw. miiiten Aufnahme finden. V. Pollack

13.753 Phetoehemische Versuchstechnik. Von Dr. J. Plotni
koeo. 371 Seiten und 189 AbLildungen (25 X 17 cm). Leipzig 1912
Akademische Verlagsgesellschaft.

Die Firma Fritz Kohler (Leipzig) hat eine Abteilung fiir
Photochemie ins Leben gerufen, eine ganze Reihe neuer photochemischer
Apparate gebaut und einen Katalog ausgearbeitet. Plotnik oeo aus
Moskau hat sich der Miithe unterzogen, eine Beschreibung der Versuchs-
methoden und der Vorrichtungen unter Anfithrung reichlicher Literatur-
verzeichnisse zu geben. V. P.

13.821 Arbeiterwohnhaustypen (Einfamilienhiiuser). Von
Dr. Ing. Walter Kossmann. 151 Seiten mit 18 Abbildungen
(26 X 20 cm). Dresden 1912, Gerhard Kithtmann (Preis M 8).

So sehr man die Arbeiterwohnungsfiirsorge als eine Angelegen-
heit der Jetztzeit und der jiingsten Vergangenheit betrachten mag, so
hat sie doch schon eine, wenn auch kurz bemessene Geschichte. In
Deutschland reichen die Anfiinge der Arbeiterwohnungsbewegung bis
in die vierziger Jahre des verflossenen Jahrhunderts zuriick, schon
damals bestand in Berliz ein ,Verein zur Verbesserung der Arbeiter-
wohnungen“, Seither- ist das zarte Biichlein zum breiten Strome an-
gewachsen, dessen Wellen nun auch &sterreichische Gestade be-
fruchtend bespiilen. Viele der neuzeitigen Anregungen sind aus Eng-
land gekommen und das Deutsche Reich hat miichtig eingegriffen, um
dem kleinen Manne ein menschenwiirdiges Wohnen zu ermiglichen.
Es haben sich allerwiirts Baugenossenschaften gebildet, die Bebauungs-
pline haben sich geeignetenorts dem Kleinhause anbequemt, die Geld-
beschaffung wurde in firdernde Wege geleitet; in weiterem_Verlaufe
entstand auch in Deutschland und neuester Zeit auch in Osterreich
ein Erbbaurecht, einsichtsvolle Gemeinden widmen der guten Sache
preiswerte Grundstiicke und als jiingste Errungenschaft der Wohnungs-
besserungsbestrebungen entsteht die Gartenstadt. Ob das Ein- oder
Mehrfamilienhaus den Vorzug verdient, ob es dem wenig Bemittelten
besser dient, im Eigen- odcr im Miethause zu wohnen, das sind
strittige Punkte, fiir die es fast keine allgemein giiltigen Grundsiitze
gibt, die nach dem Orte und nach den Verhiiltnissen behandelt sein
wollen. Das alles und vieles andere hat der Verfasser in iibersicht-
licher Form besprochen und mit guten Beispielen von Einfamilien-
hiiusern planmiiBig belegt. Er bringt auserlesene Grundrisse in ge-
ordneter Folge, er weiht uns in manches aus dem Gebiete der werk-
tiitigen Darchfihrung der Bauangelegenheiten — wie beispielsweise in
die wohliiberlegten Abmachungen der Gemeinde Ulm mit den auf
ihren Griinden Bauenden — ein und schlieBt mit einer emsigen und
dankenswerten Arbeit, mit der Kostenberechnung der vorher im Texte
angefiihrten Beispiele. Er bat diese in l;ezug auf GeschoBhéhen,
Mauer- und Deckenstiirken sowie auch hinsichtlich der Einheitspreise
auf einheitliche Annahmen gestellt und dadurch eine sehr brauchbare
Beurteilungsgrundlage und Vergleichsméglichkeit geschaffen. Der Fach-
mann kann aus dem Buche bequem und zuverliissig sich Rats erholen.

5619 Motoren und Winden fiir die See- und Kiistenfischerei nach
dem Preisaussehreiben des Deutschen Seefischerei-Vereines. Von Dit t-
mer, Lieckfeldund Romber g. IL Teil. 101 Seiten (25 X 17-5 cm).
Herausgegeben vom Deutschen Seefischerei-Verein zu Berlin. Miinchen
und Berlin 1911, R. Oldenbourg (Preis M 3-60).

Eine Fortsetzung und Ergiinzung des in Nr. 20 v. 1912 der
,Zeitschrift* ausfiihrlich besprochenen I. Teiles. Es dringt sich die
Frage auf, ob es nicht zweckmiifliger gewesen wiire, die beiden Teile in
einen Band zusammenzuziehen. Gewisse Wiederholungen hiitten sich
dadurch leicht vermeiden lassen. Die lebhaften Bemiihungen des Deutschen
Seefischerei-Vereines, dem notleidenden Fischergewerbe _durch die Ein-
fithrung - eines brauchbaren Motors in den S_.chiﬁsbgl,!'leb abzuhelfen,
miissen wiirmstens anerkannt werden. Durch die Bewilligung des »zoll-
freien” Bezuges der Motorbrennstoffe erhilt die Notstandsaktion ihre
Kronung, eine Begiinstigung, die der deutschen Binnensehifahrt, sehr
zu ihrem JLeilwesen, bisher nicht zuteil geworden ist. L. Roesler

13.726 Die wirtsehaftliche Lage von Kanada mit besonderer Be-
riicksiehtigung der Eisen- und Stahl-Industrie. Yon Dr. ‘Ha.ns H am-
mann. 95 Seiten (25 X 16 cm). Berlin 1912, Julius Springer (Preis
2 24O]))as Buch verdankt seine Entstehung einer Studienreise durch
Ost- und Mittel-Kanada, die der Verfasser im Frithjahr und Sommer
1911 als Begleiter des vortragenden Bateg im wahsma.r_megrsxt und
auBerordentlichen Professors an der Umvgrsxta.‘t Berlin Admiralitiitsrates
Dr. Kébner unternahm. Es enthilt eine Studie, welche den Zweck
verfolgt, alle an wirtschaftlicher Expansion Deutschlands mtgressxerten
Kreise auf die reichen Moglichkeiten aufn}erksar_xl zu ma:chen, die Ka.na:da
in kommerzieller und industrieller Hinsicht bietet. Dieser Zweck wird
durch die sorgfiltig gesammelten statistisohep Nachweise, dieklaren Dar-
legungen der dortigen Verhiltnisse und die objektive Kritik der gemachten
Wahrnehmungen gewiB erreicht werden. Die daraus sich ergebenden
Folgerungen fithren den Verfasser zu Anregungen, welche fiir die indu-
striellen und kaufmiinnischen Kreise und r.uchf, zulet?t fur die Regierung
von groBem Wert sein diirften. Aber auch im osterreichischen Leser wird
der lebhafte Wunsch rege, es moge die vorliegende Studie in seinem
Vaterlande bei denselben Faktoren gebiihrende Beachtung finden und
AnlaB geben, die derzeit bestehenden Exportbestrebungen durch dhnliche
Studien entsprechend vorzubereiten. In diesem Sinne sei das kleine,
aber sehr anregende Buch bestens empfohlen. 4. 8.
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1387 Handbuch der Ingenieurwissenschafien. IIL Teil: Der
Wasserbau. I. Band: Die Gewiisserkunde. Bearbeitet von
J. F. Babendey, P. Gerhard und R. Jasmund. Dritte
(Schlu8-) Lieferung: Praktische Hydraulik. Bogen 31 bis 40.
Mit 62 Textabbildungen. Leipzig 1911, Engelmann (Preis M 4).

Von der vierten vermehrten Auflage dieses Handbuches des
Wasserbaues sind bisher die Biinde III bis VIII (,, Wasserversorgung
der Stidte*, ,,Entwiisserung der Stiidte, , Binnenschiffahrt, Schiffahrt-
kaniile, FluBkanalisierung®, , FluBbau®, , Landwirtschaftlicher Wasser-
bau‘* und ,,Schiffschleusen) erschienen. Der zweite Band ,,Stauwerke
ist noch in Arbeit, der erste aber ,Die Gewiisserkunde® findet mit
der vorliegenden Lieferung seinen AbschluB, in der das Kapitel iiber
die ,,Praktische Hydraulik“, von dem einige Seiten (476 bis 480)
schon in der zweiten Lieferung Raum gefunden haben, in der Bear-
beitung Bubendey s fortgesetzt und zu Ende gefiihrt ist. In einer
Reihe von 24 Paragraphen ist das hydraulische Formelwesen in seinem

zen Umfange teils eingehend, teils mit kurzen Hinweisen auf die
Originalarbeiten behandelt. Neben den Grundformeln der bekannten
Hydrauliker, neben den eingewdhnten Formeln, die sich durch Jahr-
ze{nte einer gewissen Vorherrschaft erfreut haben, sind zum Beispiel
in dem Kapitel iiber die gleichférmige Bewegung des Wassers in
offenen Gerinnen auch die neueren Formeln von Christen,
Hermanek, Matakiewicz, Hessle und Siedek mit dem
groBten Verstindnisse fiir ibre Wesenheit vorurteilsfrei besprochen
und kritisch beleuchtet. Auch Lindboes Untersuchungen der
einzelnen Formeln und die Spezialformel Teuberts fiir die mittlere
Elbe haben ihre Wiirdigung gefunden. Nicht minder ausfiihrlich, auf
den gesichteten literarischen Quellen basierend, sind die Kapitel iiber
die ungleichtérmige Bewegung des Wassers in den Fliissen, iiber die
Staukurven, iiber den Abfluf in horizontalen Kaniilen und iiber die
Uberfallswehre. Die Arbeit Chr. Havestadts iiber den Stau an
Briicken und Durchlissen, die der dritten Auflage als Anhang bei-
gegeben war, ist nunmehrals § 23 der , Praktischen Hydraulik® auf-
genommen worden. Im SchluBkapitel (§ 24) , Hochwassermengen*
sind die Formeln Rzihas, Lauterburgs, Kresniks und
Cramers griindlich erliutert. Br.

13.829 Deutsche Kiistenfliisse. Bearbeitet in der preuBischen
Landesanstalt fiir Gewiisserkunde von J.K r e 8. 1 Textband (19 X 24 cm)
mit, 941 Seiten, 1 Atlas (34 X 26 ¢m) mit 12 Kartenbliittern. Berlin 1911,
E. 8. Mittler & Sohn.

Die grofien Monographien vom Elbestrom, von der Weichsel,
vom Memel und Pregel, von der Weser und der Ems, die der im
Februar 1892 ins Leben getretene preuBische WasserausschuB in den
Jahren 1896 bis 1901 als. das Ergebnis umfangreicher Studien und
Erhebungen verdffentlicht hat, finden in der vorliegenden Publikation
iiber die Kiistenfliisse die Ergiinzung zu einem Gesamtwerk iiber die
Fliisse Norddeutschlands. Das Kiistengebiet der Ost- und Nordsee,
das in der Einleitung des Werkes hinsichtlich seiner Lage und Boden-
beschaffenheit, seiner klimatischen und Anbauverhiiltnisse genau be-
schrieben ist, hat der Autor in sechs Abschnitten behandelt, und zwar:
1. das Gebiet oOstlich der Weichsel, 2. das Gebiet zwischen der
Weichsel und der Oder, 3. die Gebiete des Stettiner Haffs und Vor-
pommerns, 4. die Gebiete von Mecklenburg, Liibeck und Eutin,
5. Schleswig-Holstein und 6. westlich der Elbe. Jeder der ersten fiinf
Abschnitte zerfillt wieder in je drei Kapitel: 1. Giebietsbeschreibungen,
2. FluBbeschreibungen, 3. Abflufvorgang; der sechste Abschnitt ist
nach dem Gebiete zwischen der Elbe und der Weser und dem Gebiete
zwischen der Weser und der Ems unterteilt. All die kleinen Wasser-
liufe lernen wir durch eingehende Beschreibungen des Terrains, der
Bodenbeschaffenheit, der Talbildung und des Wasserhaushaltes wie
durch die Wiedergabe und Verwertung der meteorologischen und
bydrometrischen Beobachtungs-, bezw. Erhebungsergebnisse bis ins
kleinste Detail kennen. Ein tabellarischer Anhang bietet uns eine ge-
ordnete Ubersicht iiber das gesamte statistische Zahlenmaterial und
die in einer gesonderten Mappe -(Atlas) beigegebenen zwilf Karten-
beilagen illustrieren die Gebietsmerkmale in hiochst anschaulicher
Weise. Es ist ein nicht zu unterschiitzendes Verdienst der preuBischen
Landesanstalt fiir Gewiisserkunde, dem groBen Gesamtwerk von den
norddeutschen Stromgebieten diesen SchluBstein, um dessen Werden
sich der verstorbene Baurat J. K res mit dem Aufwande seiner letzten
Kriifte bemiiht hat, eingefiigt zu haben. Br.

15.911 Uber neunere thermodynamische Theorien (Nernstsches
Wiirmetheorem und Quantenhypothese). Von Dr. Max Planck,
Professor der theoretischen Physik an der Uniyersitiit Berlin. 34 S.
(22 X 15¢cm). Leipzig 1912, Akademische Verlagsgesellschaft m. b, H.

Das Nernstsche Wiirmetheorem hat sich fiir die physikalische
Chemie auBerordentlich férdernd erwiesen und eine Besprechung des-
selben sowie der Quantenhypothese durch einen Gelehrten wie Max
Planck, der auf dem Gebiete der Thermodynamik eine fiihrende
Rolle innehat, muB in den weitesten Kreisen Interesse erregen. Es ist
deshalb sehr dankenswert, daB die Akademische Verlagsgesellschaft
den Vortrag, den Max Planck am 16. Dezember 1911 in der
Deutschen chemischen Gesellschaft iiber diesen Gegenstand gehalten,
nunmehr durch Veranstaltung einer besonderen Ausgabe einem
groferen Leserkreise zugiinglich gemacht hat. M. Plan ck hat dem
Nernstschen Wirmetheorem eine erweiterte Fassung gegeben, indem

er ausspricht, daf die Entropie eines kondensierten (das
heift festen oder fliissigen) chemisch homogenen Stoffes
beim Nullpunkt der absoluten Temperatur den
Wert Null besitzt. Dieser Gedanke wird nun in dem vorliegenden
Vortrage in klarer und auch fiir den dem Gebiete Fernerstehenden
leicht faBlicher Weise ausgefiihrt, es wird die Bedeutung des Nernst-
schen Theorems und der Quantenhypothese erirtert, iiber welche
letztere Planck die Meinung fiuBert, daB mit ihr ,das Fundament
gelegt ist zum Bau einer Theorie, welche dereinst bestimmt sein wird,
die" Einzelheit der feinen schnellen Vorgiinge der Molekularwelt mit
neuem Licht zu durchdringen.* . P

Eingelangte Biicher.
(* Spende des Ve fassers)

13.853 Die Wasserturbinen. Von Dpl. Ing. P. H e 1 1. 8°. 2 Biindchen.
Leipzig 1911, G6schen (M —80).

13.854 Stragenbahnen. Von Dpl. Ing. A. Boshart. 8%, 120 S.
m. 72 Abb. Leipzig 1911, Géschen (M —80).

13.855 Wechselstromzeuger. Von K. Pichelmayer. 8% 102 S.
Leipzig 1911, Géschen (M —80).

13.856 GieBereimaschinen. Von E. Treiber. 8% 133 S. m.
‘1 Abb. Leipzig 1911, Goschen (M —:80).

13.857 Die Walzwerke. Einrichtung und Betrieb. Von Dpl. Ing.
A.Holverscheid.8% ! 3 S.m. 151 Abb. Leipzig 1912, Géschen
(M —-80).

13.885 Feuerungsanlagen und Dampfkessel. Von E. Mayer.
8% 147 S. m. 88 Abb. Leipzig 1912, Teubner (M 1-20).

*13.85 ) Die Diele im niedersiichsischen Bauernhaus un! nord-
deutschen Biirgerhaus. VonDpl. Ing. F. Un glaub.8% 1 7 8. m. 97 Abb.
Liibeck 1911, Rahtgens.

*13.860 Uber die Eisenarmiernng kreisrunder Bet:nplatten. Von
Dpl. Ing. K. Eifler. 8% 67 8. m. 5 Taf. Leipzig 1911, Noske.

#13.861 Uber das Abblittern des Elektrolytnickels. Von Dpl. Ing.
K. Engermann. 8% 110 8. m. 4 Taf. Weida 1911, Thomas &
Hubert.

#13.862 Uber den Lieferungsgrad textiler Arbeitsmaschinen der
Jutespinnerei und -Weberei. Von Dpl. Ing. K. Lindig. 8% 54 S. m.
2 Taf. Leipzig 1911, Noske. + :

*13.863 Die siichsischen Terraingesellschaften und ihr EinfluB
auf die ftadterweiterung. Von Dr. Ing. H. Coner t. 8% 75 S. m. 2 Taf.
Dresden 1 11, Geibel & Co.

*13.684 Vortrieh wund Aushiélzung von Gebirgstunnelen. Von
Dr. Ing. Bader. 8% 76 S. m. 40 Abb. Berlin 1911, Springer.

#3865 Die EBinwirkunz von unterbromigsaurem Natron auf
organische stickstoffhaltige Verbindungen. Von Dpl. Ing. W. Voigt.
80, 5) S. Leipzi: 1911, Teubner.

*13.866 Beitrag zur Kenntnis des 1-Aminoanthrachinons. Von
Dpl. Ing. A. Viertel 8° 68 S. Weida 911, Thomas & Hubert.

*13.867 Beitriige zur Kenntnis des Koch- und Dimpfungsprozesses
der Pappen-Industrie. Von Dpl. Ing. F. Zacharias. 8% 99 S. m. Abb.
Dresden 1911, Heinrich.

*13.868 Beitrag zu der Hydrologie von Nordholland. Von Dpl. Ing.
P. Wintg ns. 8% 73 8. m. 1 Taf. Kerkrade 1911, Alberts.

#13.860 Beitriige 7ur Kenntnis des Diaphragmenverfahrens, Von
Dpl. Ing. B. Young. 8% 65 8. Weida 1911, Thomas & Huber t.

*13.870 Uber Additionsreaktionen der Para-benzochinone. Von
Dpl. Ing. A. Redlich. 8% 64 8. Weida 1911, Thom as & Hubert.

*13.871 Beitriigs zur Kenntnis der Farblacke. Von Dpl. Ing.
J. Maetzel 8 67 S. Weida 1911, Thomas & Hubert.

#13.872 ilber nene Abkimmlinge der dimolekularen Nitrile. Von
Dpl. Ing. 1{ Triedrich. 8% 64 S. Dresden 1911, Giintzsch.

*13.873 Die Binwirkungen des Chlorkohlenoxyds, bezw. Chlor-
kohlensiiurephenylesters auf Oxy- und Amino-Verbindungen. Von Dpl.
Ing. R. Hofmann. 80, 57 S. Weida 1911, Thomas & Hubert.

*1°.874 Uber einige fettsiure Ester der Hydrozellulose und ihre
Verseifung nebst einer Studie iiber Verdampfungsgeschwindigkeit von
Siuren. Von Dpl. Ing. A. Stein. 8% 71 S. m. Abb. Weida 1911, Tho-

r t. :
ek flg{ 8";51) ;:umg gur Chemie der photographischen Entwicklungs-
vorgiinge. Von Dpl.bIng.tA. Leubner. 8 81 S. m. Abb. Weida 1911,
r H ert.

Thonilags '}gz ; ﬂ;:er die spezilische Wirme von Faserstofien. Von Dpl.
Ing. O.Dietz 8% 70 8. m. Abb. Weida 1911, Thomas & Hubert.
A 13.877 Zur Kenntnis der Chinazoline, Von Dpl. Ing. R. Freund.
ipzig 1911, Noske.

e I“??}pg;% Uber das Adsorptionsgleichgewicht im Grahamschen
Eisenoxydhydl‘o'io}f yon Dpl. Ing. P. M a ffia. 8% 38 S. m. Abb. Dresden

k :

P Sax1t3?81']79 (I))Es Verhalten der salpetrigen Siure im Wasser. Von
Dpl. Ing. A. Jako b. 8% 71 S. m. Abb. Zwickaui. 8. 1911, Ullmann.
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Reorganisation der Pioniertruppe. Der Kaiser hat mit Entschliefung
vom 30. Juni angeordnet, dafi die Pioniertruppe in zwei selbstiindige tech-
nische Truppen geteilt, als »Pioniertrappe« und »Sappeurtruppe« bezeichnet
und hinsichtlich der technischen Leitung je einem eigenen Inspektor, der die
Bezeichnung »Generalpionierinspektors, bezw. sGeneralsappeurinspektore zu
fiithren hat, unterstellt werde. Der Pioniertruppe obliegt die Ausiibung des
gesamten Wasserdienstes im vollen Umfang, insbesondere: Bedienung des aus-
schliefilich ihr zugewiesenen Kriegsbriickenmaterials; Bau von Not- und halb-
permanenten Briicken, sowohl im Trockenen als hauptsiichlich tiber Gewiisser;
Bau von Briicken und Uberschiffungsmitteln aus Schleppschiffen; Durch-
fithrung von ﬁberschiﬂ'uugen * Wasserbau; Einrichtung von Wasserliufen als
Transportlinien; in beschriinktem Umfang: Sprengwesen; Feldbefestigung;
Weg- und Straffenbau; dem Briickenbataillon: Bau von halbpermanenten
Briicken; Bedienung des zerlegbaren eisernen Strafenbriickenmaterials; der
FluBminenkompagnie: Versehung des FluBminendienstes. Der Sappeurtruppe
obliegt’ die Ausiibung des gesamten Landdienstes im vollen Umfang, ins-
besondere: Durchfithrung aller technischen Arbeiten beim Angriff und bei der
Verteidigung im Festungskrieg; Durchfithrung aller grofieren Arbeiten in der
Feldbefestigung; Sprengwesen; Bau von Not- und halbpermanenten Briicken
iiber trockene und nasse Hindernisse; Bau von Eisenbahnprovisorien; Weg-
und Strafenbau; im beschrinkten Umfang: Eisenbahnbau; Telegraphenbau.

Ein Institut zur Kohlenerforschung. Zur Erforschung von Kohlen und
ihrer chemischen Verbindungen ist durch die Kaiser Wilhelms-Akademie in
Miilheim am Rhein ein neues Institut ins Leben gerufen worden. Zahlreiche
Hiitten und Zechen haben sich bereit erklirt, hohere Beitriige durch eine
Reihe von Jahren zu zahlen. Die neue Versuchsanstalt soll mit allen Hilfs-
miftteln der neuesten Technik ausgestattet werden.

Die Triester StraBentunnels. Am 13. d. M. wurde der 418m lange
Straflentunnel unter dem Hiigel San Vito, der als Fortsetzung des Montuzza-
Tunnels das Zentrum der Stadt mit dem Vorort St. Andrea direkt verbindet,
dem Verkehr iibergeben. :

Subventionen fiir wissensehaftliche Zwecke. Die kaiserliche Akademie der
Wissenschaften in Wien hat in ihrer letzten Sitzung unter anderem folgende Sub-
ventionen bewilligt: Dem Sonnblickverein in Wien fiir stereophotogrammetrische
Aufnahmen des Sonnblicks K 900, dem Professor Dr. Robert Kremann in
Graz fiir die Fortsetzung von metallographischen Untersuchungen K 1000,
der Tunnelkommission fiir die Durchfithrung und Beendigung der Schwere-
untersuchungen in den hohen Tauern und bis an den Nordfufi der Alpen
K 10.000, dem Professor O. Abel in Wien als Erhthung der fiir die Aus-
grabuugen in Pikermi bewilligten Subvention den Betrag von K 2700.

Versuche iiber die Eignung von Stahl im Briickenbau. Zu Eisen-
konstruktionen (Briicken, Dachstithlen usw.) wird derzeit fast durchwegs das
sogenannte »Flufeisene, das ist ein in fliissigem Zustand im Konverter oder
im Flammofen erzeugtes Eisen, verwendet. In Amerika und im Deutschen
Reiche wird ein sogenanntes shochwertiges« Eisenmaterial von wesentlich
hoherer Festigkeit als das bisherige Flulleisen (Nickelstahl, Siemens-Martin-
stahl, Elektroeisen) fiir eiserne Tragwerke verwendet. Die Vorteile bestehen
in der Verringerung der erforderlichen Eisenmenge, im leichteren Transport
und einfacherer Aufstellung der Konstruktionen, endlich auch in den geringeren
Kosten. Bei der wegen des bevorstehenden Baues von Donaubriicken besonderen
Bedeutung der vorliegenden Frage, hat das Arbeitsministerium zuniichst die
Durchfithrung von Versuchen beschlossen, um die Beschaffenheit des in Oster-
reich. erzeugten hochwertigen Eisens und seine Eignung fiir Briickenbauten zu
priifen. In einer vor kurzem unter dem Vorsitze des Sektionschefs Ing. Hugo
Fran z abgehaltenen Konferenz, zu welcher Vertreter der Zentralstellen, der
Donauregulierungskommission und bedeutender Osterreichischischer Hiitten-
werke geladen waren, wurden die Modalitiiten soleher Versuche erdrtert, wobei
sich die Hiittenwerke zur Beistellung des Materials und zur Vornahme der
gewiinschten Proben auf ihre Kosten bereit erkliirt haben. Ein ecigener Aus-
schull unter der Leitung von Ministerialrat Ing. Karl Haberkalt wird
nach Aufstellung eines detaillierten Versuchsprogrammes die erforderlichen
Arbeiten in niichster Zeit in Angriff nehmen.

VergréBerung der Sillwerke. Das grofe Elektrizititswerk an der Sill
hat sich infolge des stetig steigenden Bedarfes an elektrischer Energie fiir
Licht- und Kraftanlagen bereits als zu klein erwiesen. Nach dem vom Ge-
meinderate der Stadt Innsbruck grundsitzlich genehmigten Projekte zur Ver-
groberung des Werkes wird neben dem jetzigen Wasserschlosse des Werkes
ein grofies Staubecken derart angelegt, daf es mit den Reservoirs der Sill-
und Ruetzwerke eine gemeinsame Speicheranlage bilden kaunn. Dadurch ist
es ermiglicht, das Ruetzwasser, welches fiir den Betrieb der Karwendelbahn
nicht benstigt wird, fiir die Sillwerke zu sammeln. Das gesammelte Wasser
ist im Laufe des ungefihr 8 km langen Zuleitungsstollens der Sillwerke einer-
seits und durch den fast ebenso langen Ruetzstollen andererseits um za. 274° C
erwiirmt, so dafl jede Vereisungsgefahr ausgeschlossen ist. Das Becken, das
automatiseh wirkt, kann in der Sommerperiode auch als Klirbecken wesent-
liche Dienste leisten und damit auf die groBere Lebensdauer der Turbinen

giinstigen Einflu nehmen. Der Flicheninhalt des Beckens betrigt 6313 me,
die Wassertiefe 9-1 m, der Fassungsraum 57.000 m% Das Sammelwasser wird
aus dem Sillwerkstollen direkt zugefiihrt. Die Wasserentnahme erfolgt durch
zwei Rohrleitungen. Mit der Errichtung dieses Staubeckens fiir den Diagramm-
Spitzenausgleich der Sillwerke ist flufabwiirts die Schaffung eines Sammel-
reservoirs eng verbunden, welches das gestorte Gleichgewicht der regelmifiigen
Wasserfiihrung in der Sill fir die unterhalb liegenden Wasserbeniitzungsrechte
wiederherzustellen hat. Durch diese Anlage, deren Bau im Jahre 1913 be-
gonnen und 1914 vollendet werden soll, wird die Leistungsfihigkeit des
Innsbrucker Sillwerkes bis auf 9000 KW erhoht, werden.

Standesangelegenheiten,

Verzogerung der Errichtung von Ingenieurkammern. Unter den vom
Abgeordnetenhause beschlossenen, vour Herrenhause jedoch noch nicht erledigten
Regierungsvorlagen befindet sich auch das Gesetz iiber die Errichtung von
Ingenieurkammern. Dem Priisidenten des Herrenhauses und dem Minister fiir
sffentliche Arbeiten ist es nicht gelungen, einen Beschluss der Kommission
des Herrenhauses rechtzeitig herbeizufithren. Die Kommission gab jedoch die
Zusicherung, dab die zweite Lesung dieses Gesetzes auf die Tagesordnung der
ersten Sitzung der Herbstsession gestellt werden wird. Die Durchfiihrungs-
vorschriften zu diesem Gesetz sind bereits fertiggestellt.

Handels- und Industrienachrichten.

Ing. Ludwig Lichtenheldt ist als Teilhaber in das Ingenicur-
bureau Dr. Walter Conrad eingetreten. — Die Schrauben- und Schmiede-
warenfabriks-A.-G. Brevillier & Co. und A, Urban & Sohne hat in
jiingster Zeit nebst dem Eisenwerk Ustron auch die Schrauben- und Muttern-
fabrik Neunkirchen der Ternitzer Stahl- und Eisenwerke von Schoeller & Co.
erworben und steht gegenwiirtig in Unterhandlungen wegen des Ankaufes des
Werkes Friedrichshiitte der in Auflésung befindlichen Ersten Galizischen
Schrauben-, Nieten- und Mutternfabriks-A.-G. Durch diese Ankiufe sowie
durch die durchzufiihrende Zentralisation in den Erzeugungsstiitten wird eine
Erhohung des Aktienkapitals notwendig. — Der Verwaltungsrat der Prager
Maschinenbau-A.-G., vormals Ruston, Bromovsky und Ring-
hoffer hat beschlossen, der fiir den 31. d. M. einzuberufenden General-
versammlung vorzuschlagen, das Aktienkapital von 10 auf 15 Millionen Kronen
zu erhohen. Die Kapitalserhshung soll zur Deckung der durchgefiihrien und
noch in Durchfiihrung begriffenen grofien Investitionen der Gesellschaft
dienen. — Auf Grund der neuesten erfolgreichen Versuche zur Erzeugung von
synthetischem Gummi hat sich in London bereits eine Gesellschaft zur Er-
zeugung solehen Gummis gebildet. Es ist dies die Synthetic Products
Company, die vorerst iiber ein Aktienkapital von L 500,000 verfiigt. Die
Gesellschaft erwirbt die neuen Patente fiir die Erzeugung von Azeton, Fuselsl
und kiinstlichen Gummi. Das neue Verfahren besteht darin, dafl aus billigem
Rohmaterial (Kartoffeln oder Mais) Azeton und Fuseldl erzeugt wird, die
dann in vier Prozessen in kiinstlichen Gummi umgewandelt werden kénnen. Die
Erzeugungskosten des kiinstlichen Gummi werden derart niedrig geschiitzt, daff
sich daneben auf die Dauer die Produktion des natiirlichen Gummis nicht halten
kénnte. Doch werden sich diese Schiitzungen in der Praxis erst bewiihren
miissen. Der Gesellschaft handelt es sich indes nicht um die Erzeugung von
Gummi, sondern zuniichst von Azeton und Fuseldl, die angeblich beide mit
grofien Nutzen gegeniiber den heutigen Markipreisen verkauft werden konnen.
Besonders das Azeton soll auf den Markt gebracht werden und nur das
Fuselsl zur Gummierzeugung verwendet werden.

Personalnachrichten,

Der Miuister fiir ffentliche Arbeiten bhat das Herrenhausmiiglied,
kaiserl. Rat Dr. Ing. Franz K #izik, Direktor Dr. Iog. Kamill Ludwik,
Baurat Ing. Karl L u n, Oberbaurat Ing. Karl S tig 1 e r und Grofindustriellen
Kkaiser]. Rat Adolf Wiesenburg Edler v. Hochsee zu Mitgliedern der
Zentralkommission fiir Angelegenheiten des gewerblichen Unterrichtes fiir die
Dauer der neuen bis Ende des Jahres 1914 withrenden Funktionsperiode,
ferner den Ingenicur Ferdinand Strob 1 zam Ober-Ingenieur im Technischen
Versuchsamte ernannt.

Der mit der Leitung des Ackerbauministeriums betraute Minister des
Innern bat den Ingenicur Paul Klempner zum Ober-Ingenieur ernannt.

+ Ferdinand Seif, Architekt, Stadtbaul;leister in Wien (lebensling-
liches Mitglied seit 1888), ist am 20. d. M. nach kurzem Leiden im 69. Lebens-

jahre gestorben.

Am 16 d. M. ist in Wien der Bildhauer Hans Rathausky gestorben.
Rathausky, einer der begabtesten Kiinstler ()stcrreich.s, erhielt vor drei
Jahren in dem vomn Osterr, Ingenieur- und Architekten-Vereine ausgeschriebenen
Wettbewerbe zur Erlangung von Entyiirfen fiir das Karl Wlfrmb(lenkmal in
Sulzburg einen der drei gleichen Preise fiir die besten Entwiirfe, und wurde
sein Entwurf » Tauerne vom Wurmbdenkmalausschusse zur Ausfithrung bestimmt.
Leider war es ihm nicht veigonnt, die Vollendung dieses seines letzten Werkes

zu erleben.

Eigentum des Vereines. — Verantwortlicher Schriftleiter:

Dpl. Ing. Dr. Martin Paul. — Druck von R. Spies & Co. in Wien.
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