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Die nunmehr definitiv konsolidierte logarithmischtachymetrische Methode.

Von Oberinspektor Ing. Anton Tichy.
(Schluff zu Nr. 44%)

In Ansehung der tachymetrischen Priitension dieses
Theodoliten gebtihrt der eigenartigen Konstruktion seines
Vertikalkreises ganz entschieden der Vorzug vor jener, wo
der Kreis die Fernrohrbewegung in der Vertikalebene mit-
macht; denn, abgesehen davon, dab es vorteilhafter ist, in
Jeder beliebigen Fernrohrlage den Vertikalkreis stets von
der Stellung aus ablesen zu konnen, die der Beobachter
vor der Fernrohreinsicht innehat, ist die Methode der Vertikal-
winkelbestimmung ebenso exakt, aber beiweitem nicht so
schwerfillig als jene nach der vierfachen Zenitdistanz.

__ Aus ebensolchen Zweckmibigkeitsriicksichten, als fiir
die Integritut der feinen Kreisteilungen durch deren staub-
und wasserdichte Einschachtelung gesorgt ist, sind auch
die Ypsilonlager und Lagerzapfen der Kippachse durch
de}‘en_ solide Einkapselung und durch eine nach Exzenter-
prinzip konstruierte Vorrichtung, mittels welcher die Kipp-
achse 15 mm hoch aus den Lagern emporgehoben werden

ann, gegen jede Art von Beschidigung versichert:

Ypsilonlager sind die denkbar solideste Konstruktion,
aber so heikler Natur, dab es mit Ricksicht auf diesen
Umstand konventioneller Brauch ist, Ober- und Unterteil
eines Theodoliten im Instrumentenkasten gesondert einzu-
lagel_'n. Daraus folgt als selbstverstindlich der Schluf, daf
s nicht ratsam sei, den ganzen Theodoliten am Stativ von
Stand zu Stand herumzutragen. Ebendeshalb wird sonst
fur gewshnlich von Ypsilonlagern Umgang genommen, wo
es auf unzerlegte Einlagerung im Kasten und auf das

erumtragen des Instrumentes am Stativ ankommt.

__An unserem Theodoliten ist durch seine Ausstattun
mit Do‘s)pellibellen, den Verschlufi seiner Ypsilonlager ung
die beiden Exzenter zum Emporheben der Kippachse aus
diesen Lagern dafir gesorgt, daf das Instrument nicht von
Fall zu Fall erst jedesmal aus drei gesonderten Bestand-
teilen zusammengefiigt zu werden braucht, sondern gefahr-
10§ als ein Stlick in bleibendem Zusammenhang verpackt
sein oder am Stativ herumgetragen werden kann, withrend
dl? Kippachse durch geringe Emporhebung auller Kontakt
mit den Ypsilonlagern gebracht ist, in welche sie nur
withrend des Verbleibs am Instrumentenstande herab-
gelassen sein darf. Gleichfalls aus Zweckmibigkeits-
rlicksichten sind die auf jedem Instrumentenstande not-
wendigen Requisiten, als Doppelsenkel, Instrumenththen-
meBbindehen, Schraubenzieher und zwei Justierstifte, um
Stets bequem zur Hand zu sein, an den Stativfufen solid
eingelagert.

Betrachtungen iiber den erreichbaren Genauigkeitsgrad.

Bekanntlich gleicht immer der wahrscheinliche Ge-
navigkeitserfolg eines jeden Mefresultates -~ der Quadrat-
wurzel aus der Summe der Quadrate aller unvermeidlichen
Beobachtungsfehler, welche jeweilig als zusammenwirkend
In Betracht kommen.

Hinsichtlich der Horizontaldistanz als Resultat des

_obachtungsverfahrens an unserer symmetrisch-logarith-
mischen Lattenteilung kommen in jedem einzelnen Falle
nur die nachstehenden unvermeidlichen Fehler als merk-
lich zur Geltung :

1. Der optische Einstellungsfehler beim Decken des
Lattenteilatricl?ea mit dem beweglichen Faden, samt dem

hitzungsfehler an der Mikrometertrommel, welch beide

ler unmiglich zu trennen sind.

*) In Nr.48 dieser ,Zeitschrift’, S. 709, linke Spalte, 12. Zeile

von unten, goll es anstatt 50 p richtig 500 ; dann rechte Spalte, 9. Zeile
von oben, anstatt 85 mm richtig 85 mm heifen.

2. Der durch die Empfindlichkeitsgrenze der Dosen-
libelle verursachte Fehler in der Lotrechtstellung der Latte.
Als verschwindend klein fallen aufiler Beriicksichti-
gung die Teilungsfehler der Latte und der die Funktion

T auch nicht merklich beeinflussende Fehler des in
beiden Fernrohrlagen bis auf drei Dezimalen des Grades
gemessenen Vertikalwinkels.

Durch Kompensation infolge von Hin- und Herbeob-
achtung der Distanz in kurzem Zeitintervall kommt der
konstante kleine Justierungsfehler der Dosenlibelle an der
Latte zugleich mit den etwa vorkommenden Refraktions-
einflissen in Wegfall.

Auch der Einflup der Temperatur ist im Verhiltnis
zu jenem der sonstigen unvermeidlichen Fehler verschwin-
dend klein, weil demselben alle Materialien des Meb-
apparates derart unterworfen sind, dafl sich auch in diesem
Belange eine ziemlich richtige Kompensation geltend macht.

Die absolute Genauigkeit hingt vom Nicht-
vorhandensein unbekannter konstanter Fehler ab, u. zw.
hauptsichlich von der nachweisbar bis auf das Millimeter
vollstindigen Elimination der additionellen Konstanten des
Distanzmessers durch den Anallatismus; dann von der mit
dem wahren internationalen MetermaB in prizise Uberein-
stimmung gebrachten sogenannten ,konstanten Korrektion®,
welche einesteils durch den unvermeidlichen Fehler im
fixen Abstande der beiden beweglichen Horizontalfiiden
von einander, anderenteils durch die nicht absolute Gleich-
heit des der Lattenteilung zu Grunde liegenden Meters mit
dem internationalen Meter zur unumgiinglichen Notwendig-
keit wird.

Zu einer derart rigorosen Konstantenbestimmung sind
die konventionellen Behelfe der mechanischen Werkstitte
weitaus unzureichend. Es mufl entweder irgendeine vor-
handene, zu Zwecken der Internationalen Gradmessung
mit Basismefapparaten erstellle Etalonierbasis zu-
ginglich sein oder mittels am Komparator einwandfrei be-
stimmten Invaretalons nach Tich ys Rautenmethode eine
solche Basis auf horizontalem Terrain eigens erst ge-
schaffen werden. Diese wird unter allergiinstigsten atmo-
sphiirischen Verbtiltnissen in mindestens je 100 Einzel-
beobachtungen mittels des zu untersuchenden Instrumentes
und der zugehorigen symmetrisch-logarithmischen Latten-
teilung hin und her nachgemessen ; wonach sich aus der
Differenz zwischen dem Logarithmus der Basis und jenem,
welcher aus der rigoros durchgefiihrten optischen Distanz-
messung resultiert, die konstante Korrektion in Form einer
gewissen Anzahl von logarithmischen Einheiten ergibt.

Die relativ erreichbare Genauigkeit ist
vor allem bedingt durch die notwendig grofie optische
Kraft des Fernrohrs und die hervorragende Schirfe seiner
Bilder, welche es unter giinstigen atmosphiirischen Ver-
hiltnissen liefert; dann durch richtiges Verstiindnis des
Beobachters fur die jeweiligen atmosphirischen Verhilt-
nisse und die vorteilhafteste Ausnutzung derselben, so oft
sie giinstig sind; ferner durch den Grad seiner person-
lichen VerlafBlichkeit im priizisen Einstellen der beweglichen
Fiden auf die Lattenteilstriche; schlieflich durch seine
Gewandtheit im vorteilhaftesten Disponieren der grund-
legenden Operationspunkte und der durch dieselben zu
formierenden geometrischen Figuren. :

Es ist nicht recht moglich, aus einer noch so langen
und reichhaltigen Erfahrung allgemein giiltige Genauigkeits-
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angaben zu machen, wo der Erfolg vom Wechs{el physi-
kalischer Einflisse und von personlichen Qualititen so
mannigfaltig abhiingig ist. Nur der Einflub der Grofe des
Vertikalwinkels auf die Genauigkeit kann einer einwand-
freien theoretischen Erorterung unterzogen werden.Ubrigens
ist vermige der rationellen Distanzbeobachtungsmetho_de
eine jede, aus 2 % 10 Einzelbeobachtungen bestehende, im
Feldmanuale registrierte Gruppe ein Dokument fiir den
an der betreffenden Polygonseite tatsiichlich erreichten Ge-
nauigkeitsgrad, welchen sich der Beobachter, wenn er sich aus
dem bloflen Uberblick der einzelnen Differenzen vom Mittel
nicht geniigend orientiert erachtet, so oft er will, auf nach-
stehende Art berechnen kann.

Die Berechnung bezieht sich auf das Seite 722 ange-
fithrte der Praxis vom Oktober 1912 bei Strengen in Tirol
entlehnte Beispiel. Die Beobachtung geschah unter den
allergiinstigsten athmospirischen Verhiltnissen mittels cines
in jeder Hinsicht erstklassigen Mefapparates, welcher als
Neukonstruktion des Verfassers von der Firma Rudolf und
August Rost ausgefithrt und vom Urheber vor der Ab-
lieferung nach Norwegen einer griindlichen praktischen Er-
probung unterzogen wurde.

A nach B v 2 B nach 4 » 2
1. 3856090 72 bH184 1. 38566800 33 1089
o 3 4D R T2 5000 47 2209
35 b220 .68 - 8364" | 8 4980 67 4489
4. b130 - 32--.1024 | 4 bO20" " 97 729
b. 5160 2 4 | b, 5010 37 1369
6. 5180 18 824 |6, BOTO=T23 H29
T: 5160 2 AR S 5120 73 - :H329
8. 5190 28 784 | 8 5040 /f 49
9. ' 5200 .38 1444 | 9. b100 H3 2809
10. 5140 22 484 |10. 5050 3 9
Mittel 5162 Summe 12760 Mittel 5047 Summe 18610
12760 o 18610
V—IO—I = 87'65; V‘“10—1 = 4547
T 1161 DAY yans,
v/ 10 V1

Demnach  mittlerer Fehler| Demnach mittlerer Fehler
des Logarithmus der Einzel-|des Logarithmus der Einzel-
beobachtung —+ 0-00003765, | beobachtung -+ 0-00004547,
der 10fachen der 10fachen

Beobachtung -+ 0-00001191. | Beobachtung -+ 0-00001438.

v/11912 - 14382
V2

es ist also schon durch die Einstellungsfehler an sich der

Logarithmus des Lattenabschnittes auf - 00000132 unsicher
bestimmt.

Auf Winkelmall umgerechnet, betrigt in diesem bei-
spielsweisen Falle der mittlere optische Einstellungsfehler
von A nach B+ 01167; von B nach 4 + 0:201/; also bei

der effektiv 36maligen Vergroferung des Fernrohres, mit

welchem die Beobachtung geschah, bezw. 63; ~ un 7.3;1“,

v;%s- nach weiland Stampfers Versuchsergebnissen
“ 1

36 =+ 0417" geworden sein sollte.

—1320;

- Da solche grundlegende Distanzbeobachtungen an
Polygonseiten stets nur unter glinsti g en®) atmosphiiri-
schen ‘Verhiltnissen als zulissig erachtet werden diirfen,
kann es ein gut eingeiibter Beobachter immerhin erreichen,
dab sich da sein mittlerer optischer Einstellungsfehler inner-

*) Ungiinstig sind die atmosé)hlriaohan Verhiiltnisse immer
dann, wenn die in Betracht kommenden Lattenteilstrichbilder nicht in
tadelloser Schiirfe sichtbar sind.

4 "
: bis -
v v
letzterem Falle bei 36 maliger VergroBerung des Fernrohres
aus 2 X 10 Einzelbeobachtungen der Logarithmus des
Lattenabschnittes denn doch um nicht noch mehr als

: 1
-+ 2 Einheiten der fiinften Dezimalstelle, d. i. 51740 der

halb der Grenzen von

behauptet; in welch

Distanz unsicher erlangt wird.

Dal die symmetrisch-logarithmische Lattenteilung
einen im Verhdltnis zu aller sonstigen Erfahrung bedeutend
kleineren optischen Einstellungsfehler gewiihrleistet, hat
seinen Grund nicht allein in den der jeweiligen Entfernung
angemessen starken weiflen Teilstrichen auf schwarzem
Grunde, sondern auch ganz besonders in der fir beide
beweglichen Fiden sich so sehr vorteilhaft geltend
machenden Feinheit des durch das Okularschraunbenmikro-
meter gegebenen Einstellmechanismus; wohingegen bei der
einfachen logarithmischen Lattenteilung die Einstellung nur
des einen Fadens mittels Okularschraubenmikrometer be-
werkstelligt werden kann, withrend der andere Faden von
der Kippachseeinstellschraube aus bedient werden mul),
welche i1mmerhin fiir den hier in Betracht kommenden
Zweck viel zu roh funktioniert, so daB die Empfindlichkeit
der mikrometrischen Schraubendrehbewegung mit der Hand
ganz unvermigend ist, der Empfindlichkeit des Sehvermogens
genlige zu leisten.

* % *

Der unvermeidliche Fehler in der Lotrechtstellung der
mit zugeschmolzener Dosenlibelle von 2/ Empfindlichkeit
auf 1 mm Ausschlag der Blase ausgestatteten Latte kann,
bei gewissenhafter Handhabung derselben durch einen gut
eingeiibten Melgehilfen, immer etwas kleiner ausfallen als
1’ und somit darf sein Effekt in der fiir jede Polygonseite
zweimaligen Lattenaufstellung gewil auskémmlich als -+ 40
veranschlagt werden.

Dieser Fehler beeintrichtigt die Richtigkeit des beob-
achteten Logarithmus vom Lattenabschnitte log L unmerk-
lich, solange 4 a kleiner bleibt als 10. In bezug auf das
Resultat der Horizontaldistanz allein ist seine Wirkung die
gleiche, als wenn zwar die Latte exakt vertikal gestanden,

1
somit log Lrichtig beobachtet, hingegen aber log v 1

einem um -+ 40" unrichtigen < « abgeleitet wiire. Daher
kommt es, daB der Fehler mit zunehmendem Vertikal-
winkel in dem nachstehend zur Ubersicht gebrachten Ver-
hiltnis wachst.

« |Beobachtungs-| « | Beobachtungs{ « |Beobachtungs-

-+ 40" febler b in log Ij| 4 40“ |fehler b in log £/| 4- 40“ (fehler b in log L
1° | 4 0:0000028 110 | 4 00000328 || 21° | 4 0-0000636
20 060 || 120 368 || 220 682
30 088 13° 388 230 716
40 118 140 420 || 240 750
50 148 150 452 || 25° 786
6o 176 16° 482 || 26° 822
{ i 206 170 bl4 || 27° 858
8 238 180 546 280 896
90 266 190 580 || 290 934
100 298 200 © 612 || 80° 972

Der durch die unvermeidlichen optischen Einstellungs-
fehler verursachte Beobachtungsfehler @ zusammen mit dem
aus dieser Tabelle ersichtlichen Fehler b beeintrachtigt die
Richtigkeit des beobachteten Lattenabschnittes um einen
differentialen Betrag - d von logarithmischen Einheiten der
siebenten Dezimalstelle, welcher nach der Formel

+d= '\/ a? - b2
resultiert und in der nachfolgenden Tabelle fur » nach
konstant -+ 40 mit a = - 0-0000100; —+ 0-0000150;
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=+ 0:0000200; -+ 00000250 von 30 zu 30 bis & = 30° fort-
schreitend, als Resultat ersichtlich gemacht ist.

6 |4dfira=|+dire= idﬁira:’j_—dfﬁra:"
= 40 |= & 0:0000100/= =+ 0:0000150|= - 0:0000200/= =+ 0 0000250
30 | 400000133 | 400000174 | 400000219 | -4 00000265 |
60 202 281 266 306
9o 284 305 383 365 |
190 372 388 410 437
150 463 476 | 494 516
180 555 566 | 581 601
210 644 658 666 683
240 756 765 176 790
270 864 871 881 894
300 977 983 992 1004

__Ein aufmerksamer Vergleich dieser beiden Tabellen
miteinander fithrt zu der Uberzeugung, daB dem Resultat
- d bei kleineren Vertikalwinkeln das -+ b sehr wenig
schadet und bei groferen das -+ @ sehr wenig nutzt. Das
in der zweiten Tabelle ausgewiesene -+ d gilt ohne Unter-
schied der Grifie des Vertikalwinkels auch zugleich fiir
die Horizontaldistanz selbst. Denn < « kann und muf,
schon wegen prizisionstachymetrischen Nivellements des
Polygonzuges, ohnehin auf drei Dezimalstellen des Grades
genau beobachtet werden. Es kommt allerdings zu den
Fehlern +a und 4 b im Prinzip noch ein dritter Fehler

<+ ¢ in

bi : : :
osia DMinzu, welcher jedoch niemals im Resultat

-t-d merklich ausschlaggebend werden kann, wenn die
Beobachtung von 4 auf -+ 5" genau vor sich geht. Daf
unter dieser Voraussetzang das -+ c immerhin vernach-
lissigt werden darf, beweist die nachstehende Berechnung
des extremsten Falles, wo a mit -+ 00000150, die Lotrecht-
stellung der Latte mit —+-40“ und < z mit 300 -i-5“ ange-
nommen ist; also

“-d= v/a? B F ¢® = v/22600 + 944784 } 14400 =991.

 Das Resultat differiert nur um 8 logarithmische Ein-
heiten der siebenten Dezimalstelle von dem bei Vernach-
lassigung des -+ ¢ als -+ 00000983 berechneten. Der Ein-
fluf dieser 8 Einheiten ist verschwindend. Selbst in der mit
der verfugharen Lattenteilungslinge tiberhaupt noch meB-
baren lingsten Strecke, welche bei 300 Vertikalwinkel auf
den Horizont reduziert 156 m betrigt, kommt es auf nur
== 029 mm an, withrend bei Vernachlissigung von -+ ¢ schon
von 4/ @? -7 aus diese 166 m Horizontaldistanz auf

unsicher sind.

i
=+ 36
mm, also auf 157

Ubrigens kommen in der Praxis Polygonseiten mit
noch griferen Neigungswinkeln gegen den Horizont als
150 notwendigerweise kaum jemals vor und da gestaltet
sich der Genaunigkeitsgrad unvergleichlich giinstiger. So
z B. gibt die Rechnung fir a = --00000150; Lotrecht-

stellungsfehler der Latte -+ 40%; <& 150 -+ 5%

- d = /22500 + 204304 - 3136 = 479;
also nur 3 Einheiten der siebenten Dezimalstelle von dem
bei Vernachlussigung des - ¢ errechneten Resultate
ifferierend.

Die noch mefBbare Maximaldistanz betrigt bei Aus-
nutzung der ganzen verfiigharen Lattenteilungslinge und
<2150 auf den Horizont reduziert 194 m. Die 3 logarith-
mischen Einheiten haben auf diese Distanz einen Effekt

von -+ 0-134 mm, wihrend vermige V/ a® -+ b bereits ein
uuvermeidlicher Fehler von -+ 21:3 mm, d. i. 5108

Distanz resultiert.

der
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Aus den vorstehenden Betrachtungen und Berechnungen
ist zu ersehen, welcher Genauigkeitsgrad im Wechsel der
Umstinde bei der optischen Lingenmessung einer ein-
zelnen Polygonseite durch je zehnfache Hin- und
Herbeobachtung der symmetrisch-logarithmischen Latten-
teilung jeweilig erreicht werden kann. Da es sich jedoch
in der polygonometrischen Praxis nicht nur um einzelne. Poly-
gonseiten, sondern um den Zusammenhang mehrerer oder
vieler solcher im polygonalen Zuge handelt, wo jede mit
einem wahrscheinlichen Lingenfehler behaftet ist; so kommt
nunmehr auch noch die Frage in Betracht, wie grof die
wahrscheinliche Unsicherheit in der Situationstimmung eines
ganzen polygonalen Zuges infolge von Anhiufung der un-
vermeidlichen Richtungs- und Lingenbeobachtungsfehler
wird, mit welchem die einzelnen Polygonseiten be-
haftet sind.

Da kommt es zuniichst auf Feststellung der kilometri-
schen Genauigkeit an, u. zw. erst nach Richtung und Liinge
gesondert, dann in Zusammenwirkung dieser beiden Fehler-

quellen.

Es ist unmoglich, bei Erorterung dieser Frage auf die
unbegrenzte Mannigfaltigkeit und bunte Abwechslung einzu-
gehen, wie sie in der polygonometrischen Praxis vorkommt,
und eben deshalb muf notgedrungen zu einigen wenigen
einfach und schablonenhaft konstruierten Voraussetzungen
gegriffen werden, um nach Mafigabe derselben eine schema-.
tische Berechnung durchzufiihren und deren Resultate in
tabellarische Ubersicht zu bringen.

Die Richtungsfehler im polygonalen Zuge
werden durch die unvermeidlichen Beobachtungsfehler der
Horizontal winkelmessung verursacht. Sie gleichen als lineare
Grofen dem Bogenmall des Winkelfehlbetrages fiir die
Polygonseitenlinge als Radius, kommen in -+ vor und
folglich gleicht deren Summe der Quadratwurzel aus der
Summe der einzelnen Fehlerquadrate; also unter Voraus-
setzung eines konstanten mittleren Winkelbeobachtungs-
fehlers und ziemlich gleichmifliger Polygonseitenlingen
dem Richtungseinzelfehler multipliziert mit der Quadrat-
wurzel aus der Polygonseitenanzahl. Danach sind die nach-
stehend zur Ubersicht gebrachten kilometrischen Richtungs-

fehler berechnet.

Der

Polygon- Mittlerer Horizontalwinkel-Beobachtungsfehler
seiten

o 3 g + HY ” 4 7% " + 10¢ " + 12:5% “ + 15¢

- g

.’:E T;';io : Richtungsfehler in - mm i

g.a ﬁ.ﬁ ein- | pro | ein- | pro ein- | pro ein- | pro ein- | pro

< —_ zeln | km || zeln | &km || zeln | km zeln | km zeln | km
5 | 20000 4:85| 10-8|| 7:27| 16-3| 9-70| 21-7)|12-12| 27-1)) 14-54| 32:5
6 | 166 67/ 4:04/ 99| 6:06| 14-8| 8-08| 19-810-10| 24-7)) 12-12) 297
7 | 14286/ 8:46| 9-2|| 519| 13-7|| 6-93| 18-3| 8'66| 22:9)10-39| 275
8 | 125:00] 8-03 86| 4:55| 12:9) 6-06| 17-1j| 7-58( 21-4|| 9-09| 257
9 | 111-11] 2:69] 81| 404| 12:1) 5-33| 162 6-73| 202 808 24-2
10 | 10000 242| 7-7|| 3:64| 11-5| 4:85| 153 6-06| 192 727 23-0
11 90-91/| 2:20| 7.8/ 8:31| 110 4-41| 14:6| 5-51| 18:3| 661 219
12 | 83:83]l 2:02| 7-0| 303 10'5| 4:04| 14-0 505| 175 6:06| 210

Die Lingenfehlerwurden bereits ihrer Analyse
unterzogen. Im polygonalen Zuge summieren sie sich zu-
einander und zu den Richtungsfehlern gleichfalls nach dem
beziiglich der letzteren soeben in Anwendung gebrachten
bekannten Satze der -Theorie der kleinsten Quadrate.
Wihrend bisher logarithmische Einheiten der siebenten
Dezimalstelle als Ausdrucksmittel fir die Lingenfehler-
griben gebraucht wurden, treten dieselben in der folgenden
Ubersichtstabelle, konform den Richtungsfehlern, als Liingen-
betrige von -+zmm in die Erscheinung. Da die Lingen-
fehler an sich nicht von den Beobachtungsfehlern der
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Horizontalwinkel abhiéingen, sondern am ausgiebigsten
durch den Neigungswinkel der Polygonseite gegen den
Horizont bedingt sind, so erscheint letzterer als zweites
Argument in die Tabelle eingefithrt; wo tibrigens die un-
begrenzte Mannigfaltigkeit durch die schablonenhafte
Voraussetzung von -d fiir a=-00000175 (also des
Durchschnittsbetrages zwischen den beiden Extremen von
100 und 250 logarithmischen Einheiten) und einer durch-
wegs auf -+ 5"/ genauen Beobachtung des Vertikalwinkels
umgangen ist.

Der . . : : ]
Auf 4 5" genauer Vertikalwinkel bei 4 40" Lot-
1:2%{53 e - rechtfehler der Latte
sifies Foe s e i e
S8 £=
E.: Eo Lingenfehler in -+ mm
<3 EZ Ty
=g ein- pro ein- pro oin- pro ein- | pro ein- | pro
- geln | Kin || zeln | km zeln | km || zeln | Zm || zeln | km
5 | 20000 || 8:99| 20-1|[11-43| 256)|14-70| 32:9/|18-43| 41-2(22:49| 50-8
6 | 16667 || 7-47| 18:3| 9-50| 23-8(12:23| 30-0/15:85| 87-6/[18-78| 45'9
7 | 142:86 || 6:41| 17-0| 8:16| 21-6/|10°49| 27-8|(13-16| 34-8(16:05| 42'5
8 | 125°00 {| 560| 15-8| 7T-13| 202 9:17) 25:9|[11-50| 32-5{|14-03| 8397
9 | 111-11 || 4-99| 15°01 6-34| 19-0)| 8:16| 24-5(|10-23| 30-7|[12-48| 37-4
10 | 100°00 || 4-94| 142 5-71| 181 7-35| 23-2) 9-22| 29-1|{11-24| 855
11 | 9091 || 408 13:5) 5-21| 17-8|| 6:69| 22-2|| 8:38| 27-8(10-23| 339
12 | 8333 || 3:74] 12:9|| 477| 16:5| 6:12| 21-2| 7-67| 26-6| 9-37| 324

Die Richtungs- und Léngenfehler in
ihrem Zusammenhange verursachen eine unsichere Angabe
der Lage des aufgenommenen Punktes um einen Lingen-
betrag, welcher der Quadratwurzel aus der Summe dieser
beiden Fehler gleicht und als Radius eines Kreises auf-
zufassen ist, welcher im fehlerhaft aufgenommenen Punkte
sein Zentrum hat. Irgendwo, d. h. unbekannt wo, innerhalb
der Peripherie dieses gedachten Kreises liegt wahrscheinlich
der wahre Punkt.

Kehrt der Polygonzug in sich selbst zuriick, dann
kénnen gesondert die Richtungsfehler durch Verbesserung
der beobachteten Horizontalwinkel und die Liingenfehler
durch Verbesserung der berechneten Koordinatendifferenzen
ausgeglichen werden. Hingegen sind offene Polygonaziige,
wenn ohne Anschluf an bekannte Endpunkte, einer Aus-
gleichsrechnung unzugiinglich; sollten zwar grundsiitzlich
vermieden werden, konnen aber dennoch — durch Terrain-
verhiltnisse notgedrungen oder, wenn der Zweck der Ver-
messungsaufgabe es zulafit, der Schnelligkeit des Arbeits-
fortganges vor der Rigorositit den Vorrang einzuriumen
— in der Praxis oft genug vorkommen. Da ist es aber
nun zum mindesten notwendig, sich im vorhinein Rechen-
schaft zu geben tber das Mafl, in welchem die sukzessive
Anhiufung der ungesonderten Richtungs- und Lingen-
fehler unter gewissen Voraussetzungen einen solchen un-
ausgleichlichen Polygonzug verfalscht. Man kann auf Grund
solcher Voraussicht die dem Zwecke gentigenden Ver-
messungsdispositionen treffen, um alsdann weder mehr noch
minder genaue Resultate zu erzielen, als praktisch er-
forderlich ist.

Aus den beiden vorliegenden Tabellen, wo die erste die
Richtungsfehler, die zweite die Langenfehler zur Ubersicht
bringt, wiire es leicht moglich, eine kumulative Ubersichts-
tabelle im funffachen Umfange der bisherigen zu berechnen.
Da es hier jedoch nur auf eine schematische Darstellung
des Waltens der in diesem Belange wirksamen Fehler.
gesetze ankommt, so sei die nachfolgende Tabelle auch
nur so kurz zusammengestellt wie die beiden vorher-
gegangenen, was dadurch erreicht ist, daB aus der
Richtungsfehlertabelle nur die mittlere Doppelspalte (ftir
—+ 10% mittleren Beobachtungsfehler des Horizontalwinkels B)

mit allen finf Doppelspalten der Lingenfehlertabelle in
Kombination gebracht wurde.

' Der Auf 45" genauer Vertikalwinkel bei 440" Lotrecht-
Polygon- fehler der Latte

seiten AW 2

' e & | 6 [ ® [ 1 [ e |
35| g= n e
'g =! ¢ | Ungesonderte Richtungs- und Liingenfehler in o= nim |
22 g‘é;n fiir < {4 10 |
3 = || ein- vin- in- in- || pro
A AR FRE HEHES A B

5 | 20000 [[13:22| 29-6(14-99| 33:5(17-61| 39-4[20-83 ) 24'49 5_)4'8

6 | 166°67 |[L1-00| 27:0{12-47| 30-5/({14:66| 35-9Y[17-35 2040 :)(‘)‘f.)

T | 142:86 | 9-44| 25-010-71| 28-3/[12:57| 33-3{{14-87 17-48 46.3\

8 | 12500 || 825 283 9-86| 26-5{10-99| 31-1{{13-:00 15-28| 43-2

9 | 11111 || 735 22 832 25:0f 9-18| 2981156 347(1859| 408
10 | 100:00 || 6:61| 20-9)| 7-49| 23:7|| 8:81| 27-810-42 9(|12-24 J§‘7i
11 90-91 || 601 19-9] 6-83| 22-6/| 8-01| 266/ 9-47| 31-4{{11-14 3()'?
l 12 8333 5'5li 19-1f| 6:25| 21-7|| 7-33| 2564 8:67| 10-20] 353

Der wahrscheinliche kilometrische Fehler ist der

Quadratwurzel aus der Gesamtlinge des Polygonzuges
proportional, so dall er sich bei 4 km Polygonzugslinge
verdoppelt, bei 9 km verdreifacht usw.

Ebenso kann man beildufig wissen, mit welchem Fehl-
betrage die Winkelsumme eines geschlossenen Polygons
abschlieBen soll, wenn der mittlere Beobachtungsfehler auf
Grund vorhergegangener rationeller Erprobung der Giite
des Horizontalkreises bekannt und die Anzahl der Polygon-
winkel gegeben ist. So z B. ist es wahrscheinlich, dal
bei 10 mittlerem Beobachtungsfehler und 64 Polygonseiten

die Winkelsumme um ungefihr 10.1/64 = -+ 80 von
11.160° differieren wird. Fillt jedoch der Abschlufifehler
erheblich grober aus, dann hat es den Anschein, dal
irgendwo ein vermeidlicher Beobachtungsfehler vorgekommen
sein dirfte.

Die Genanigkeit des tachymetrischen Fixpunktnivellements.

Es kommen da nur zwei Fehlerquellen in Betracht,
u. zw. der unvermeidliche Beobachtungsfehler des Vertikal-
winkels, dann der Lingenfehler, in der Horizontaldistanz
zwischen Instrument und Latte. Ein jeder dieser belden
zusammenwirkenden Fehler kommt in =+ vor. Der Winkel-
fehler wirkt um so ausgiebiger, je linger die Horiz.ontal-
distanz ist; withrend der Lingenfehler der Strecke dle'qe-
nauigkeit der Hohenbestimmung um so mehr benachteiligt,
je grober der Vertikalwinkel ausfullt.

Der Erfolg des Winkelfehlers gleicht der Differenz
awischen den linearen Tangentenwerten des wahren und
des mit bestimmtem wahrscheinlichem Beobachtungsfghle!’
behafteten, um diesen Fehlbetrag differenzierten Vertikal-
winkels fir die als Radius genommene Horizontaldistanz.

Der durch den Lungenfehler verursachte Hohenfehler
ist der Sinus des Vertikalwinkels fir den als Radius 1n
Rechnung zu stellenden linearen Betrag des Lingenfehlers
der Horizontaldistanz.

Der summarische Effekt dieser beiden Fehler gleicht
der Quadratwurzel aus deren zusammenaddierten Quadraten.

Da auf einer jeden Polygonseite Hin- und Herbeob-
achtung stattfindet, so werden aus den gegenseitigen Be-
obachtungsdaten fiir jeden cinzelnen Hohenunterschied
zwischen zwei benachbarten Polygonpunkten zwei Werte
berechnet und das arithmcti:che Mittel von beiden als
wahrscheinlich der Wahrheit am nichsten liegend ange-
nommen.

Um nun konform der vorliegenden Lingenfehler-
tabelle, nach Maligabe der dort iibersichtlich zusammen-
gestellten Argumente und Result: te, cine schematische Uber-
sichtstabelle der wahrscheinlichen Hohenfehler eines tachy-
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metrischen Fixpunktnivellements zu berechnen und auf-
zustellen, mull darauf Riicksicht genommen werden, dab in
der Liingenfehlertabelle die Fehlerresultate ja bereits Mittel-
werte aus der Hin- und Herbeobachtung sind und dall
durch die Hin- und Herbeobachtung nur der die Horizontal-
distanz unmerklich beeinflussende unvermeidliche Beob-
achtungsfehler des Vertikalwinkels, welcher (fiir mikro-
skopische Vertikalkreisheobachtung in beiden Fernrohrlagen
gewill auskdmmlich genug) mit -+ 5“ veranschlagt wurde,

einer Ermifigung im Verhiltnis von Ve unterworfen

ist, so dall anstatt - 5 richtig mit 4+ 354 gerechnet
werden muf.

I)ef— |
Polygon- Auf + 6" genauer Vertikalwinkel ‘
seiten 1
g gl e e T 1 [t
v - T
8™ HEo Héhenfehler in 4+ mm
<2 g%
=5 3 ein- | pro l ein- | pro I ein- | pro l ein- J pro || ein- | pro
e zein km geln | km zeln | km zeln | Im zeln km
::) 200°00 (|3-47 | 7-8 [[8:69 | 83 ([420] 94 |[596 | 133 6‘89;15'4
6 | 166°67 (289 7:1 [|3-00| 7'3 ||8:60 | 86 |[496 | 122|574 | 140
7 | 142:86 ||248 | 66 ||2:57 | 68 [|2:92| 7-8 ||4:25|11-8(/492| 180
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11 9091 |[1-68 | 52 ||1:64 | 54 [|[1-91| 63 ||2:71| 9:0//813 | 104
12 | 83383 | 145| 50 [|[150 | 52 [[176| 61 ||2-48| s-6[/287| 99
Und hiitten obige Vertikalwinkel - 10 mittlere Genauigkeit:
6 | 166:67 ||5:75 | 14:1 (1587 | 144 || 6-17 | 151 || €78 | 16:6 || 7-81 | 191
8 | 125°00 ||4-81 | 12:2|/4:40 | 12:5// 462 [ 13-1 (499 | 14:1(/586 | 16:6
10 | 10000 [|3-45 | 109|852 | 11°1/8:70 [ 11°7 4'071‘ 12:9((4-69 | 148

Solche Resultate sind allerdings nur unter giinstigen
atmosphirischen Verhiltnissen, bei die Refraktion kompen-
sierender, kurzfristiger Nacheinanderfolge der Hin- und
Herbeobachtung und bei auf -+ 0D mm genauer Messung
der Instrumentenhthen, erreichbar. :

Eine aufmerksame Betrachtung der Hohenfehler-
angaben dieser Tabelle fithrt bei Bedachtnahme auf die
normalen Genauigkeitsbediirfnisse der Vermessungspraxis
zu der Kinsicht, dal eine rationelle priizisionstachymetrische
Bearbeitung der grundlegenden polygonalen Ziige die Hohen-
bestimmung der Operationspunkte mittels geometrischen
Nivellements vollig tiberflissig macht.

Weleh grofe Ersparnis an Feldarbeitszeit das be-
deutet, weist wieder die nachstehende Ubersichtstabelle der
Hohenunterschiede und deren Erfordernisses an Instrumenten-
stinden beim Nivellieren mit horizontalen Visuren klar
und deutlich nach.

Der
Polygon- Vertikalwinkel
___seiten
W g g0 6o go 120 150
S8 gs |- —
ST B (853 s%laen|sellsen| et ben i ]lfszn| s
21t frlless s5|(ssL/E2)282 ¢ g2 &
aoRes i ELE IR e ELEE RS
m m m m m
5 | 20000 ([10-48 | 8 [|20'54| 6 [ 81-68| 9 [42:61] 12 {53-69| 16
6 | 16667 || 874 | 8 [|17-12) 5 ||26-40] 8 (/3543 10 ||44:66 13
7114286 || 749 3 ||1602 b [|22:62] 7 (8086 9 |(38-28 11
8 12500 || 666 | 2 |[18-44| 4 [|19:80] 6 |[26:57| 8 ||83-49| 10
9 | 111°11 || 582 | 2 [[11-68 4 |[17-60| 5 |[23-62] T |[29-77] 9 |
10 | 100000 || 524 | 2 [|[1051) 3 [|1684 5 [21-25 6 (2679 8
11 | 9091 || 476| 2 || 965 8 [[14:40 4 [[19-32| 6 [[24:36 7
12 | 8383 | 437| 2 | 876 8 [[1320 4 [1771] © 2282 7

Die Hohenunterschiede sind nach D .tang a, die In-
strumentenstiinde unter der Voraussetzung berechnet, dall

zwischen zwei benachbarten Polygonpunkten mit einer
4 m langen Latte geometrisch nivelliert wird, von deren
Teilung auf jedem einzelnen Instrumentenstande durch-
schnittlich 3:6 m zur Ausnutzung gelangen. So z. B. muf}
der geometrische Nivellierapparat dreizehnmal umgestellt
werden, wenn es darauf ankommt, auf einer rund 167 m
langen, 15° gegen den Horizont geneigten Polygonseite den
Hohenunterschied zwischen deren beiden Endpunkten zu
ermitteln.

Vom wirtschaftlichen Standpunkt qualifiziert sich eine
solche, eigentlich iiberflissige Mehrarbeit als tatsiichliche,
doch in der Regel leider unempfunden bleibende Geldbufie
fiir die Riickstindigkeit im Verstéindnis des Wesens der
Priizisionstachymetrie.

Schlub.

Es bleibt nur noch zu sagen iibrig, dali die Ersparnis
des geometrischen Nivellements nur so nebenher einer der
mehrfachen Vorteile sei, womit die hier abgehandelte, bis
in ihre letzten Konsequenzen konsolidierte Priizisions-
tachymetrie gegeniiber den durch sie antiquierten land-
liufigen Vermessungsmethoden voraus ist; wonach die
polygonometrische Aufnahme vier gesonderte Operationen
erheischt, u. zw.: 1. Absteckung mit Bedacht auf Moglich-
keit direkter Liingenmessung, 2. Beobachtung der Horizontal-
winkel, 3. Messung der Polygonseiten mit irgendwelcher
Sorte von Requisiten, 4. geometrisches Nivellement simt-
licher Polygonpuukte.

Der wichtigste aller Vorteile der Priizisionstachymetrie
ist und bleibt immerhin die Unabhingigkeit des Genauig-
keitserfolges von Terrainschwierigkeiten; die vollstindige
VerliBlichkeit der Methode unter Umsttinden, wo die land-
liufigen Methoden griindlich versagen; die gewiihrleistete,
viel grofere Freiheit im Disponieren der fiir die Detail-
aufnahme grundlegenden Operationsnetze und schlieBlich —
aber nur aufGrund unvoreingenommener ernster Beachtung
— allmihliche Zerstorung von mancherlei geoditischen
Atavismen, mit welchen die Photogrammetrie niemals wird
fertig werden kinnen.

Auf die Technik des Disponierens prizisionstachy-
metrischer Operationen kann dermalen noch nicht einge-
gangen werden; denn das ist ein zwar diskutables, doch
ziemlich weitliufiges Kapitel fiir sich. Nur soviel zu
sagen ist auch gegenwirtig nicht verfritht: dafl es ein
Irrtum wire, von jedem Polygonzugshauptpunkte dessen
Eignung als Standpunkt fiir tachymetrische Detailaufnahme
zu beangpruchen. Im Hauptzuge mull die Riicksicht auf
dessen gutes Fortkommen vorherrschen; denn als Stinde
zur Detailaufnahme eignen sich vom Hauptzuge ausgehende
Seitenpunkte und kurze Seitenziige meistens besser.

Zur tachymetrischen Aufnahme unmarkierter
Detailpunkte ist die auf der logarithmischen Methode
begriindete Prizisionstachymetrie samt ihrem in dieser Ab-
handlung vorgefithrten instrumentalen Apparat entschieden
unzweckmilig. Dieser Ausspruch betrifft aber keineswegs
die logarithmisch-tachymetrische Methode iberhaupt, welche
doch erfahrungsgemili und einwandfrei nachweisbar, wenn
in ihrer elementarsten Form angewandt (gewhnliches theo-
dolitartig gebautes Instrumentchen mit fixen Reichen-
b a ¢ hschen Parallelfiden, Zehntelschitzung im finf Kia-
heiten der dritten Dezimalstelle grofen logarithmischen
Lattenteilungsintervall, Gebrauch der im Verlage des
Osterreichischen Ingenieur- und Architekten- Vereines her-
ausgegebenen Graphischen Logarithmen-Tafeln). der aller-
verbreitetsten Methode Moin ot sowohl an Genauigkeit
als auch an Schnelligkeit gar erheblich voraus ist.
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Gedenkfeier fiir Alois Ritter v. Negrelli.

Am 31. August 1. J. wurde im Tal des wilden Cismone und
am FuBe der erhabenen Pala- und Rosettagruppe, in dem herrlich
gelegenen Fiera di Primiero eine einfache und schlichte Gedenktafel
an dem Geburtshause des genialen Ingenieurs Alois Ritter v. Ne-
grelli enthiillt. Das Collegio Tridentino degli ingegneri ed architetti
hatte den schonen und gliicklichen Gedanken gefafit, das Andenken
an diesen hervorragenden — und ganz ungerechtfertigt in Ver-
gessenheit geratenen — Techniker durch eine Gedenktafel wach-
zurufen und wachzuerhalten; an einen Mann, der es durch seinen
weitausblickenden Geist, durch seine unbeugsame Energie und durch
seine vorbildliche und nimmermiide Arbeitsfreude und Tatkraft in
der Offentlichkeit zu hohen Wiirden und in den Fachkreisen zu be-
deutendem Ansehen gebracht hatte.

An der schinen und iiberaus wiirdig verlaufenen Feier be-
teiligten sich die Spitzen der Behérden von Primiero, das Offiziers-
korps des 3. Tiroler Landesschiitzenregimentes, die Vertreter vieler
technischer Vereinigungen (auch unser Verein hatte einen Delegierten
entsendet) sowie Abgesandte aus vielen Stiidten und Kommunen des
Trento. Einen besonders herzlichen Charakter gewann jedoch die
schone Feier durch die iiberaus zahlreiche und siidlich lebhafte Teil-
nahme der einheimischen Bevilkerung, die in hellen Scharen herbei-
geeilt, war, um den groBen Sohn der Heimat zu ehren. Die riihrige
Gemeindevertretung sowie auch der Verschonerungsverein von
Primiero hatten alles aufgeboten, um die Feier bei aller Einfachheit
dennoch wiirdig und eindrucksvoil zu gestalten, was ihnen auch
glinzend gelungen ist.

Die Festrede hielt mit hinreifendem Schwung und edlem Feuer
der Sekretiir des Collegio Tridentino degli ingegneri ed architetti
Ing. Maccani, welcher den Lebensgang v. Negrellis kurz
skizzierte und sodann die genialen Ideen und Pliine und die bedeut-
samsten Werke des hervorragenden Ingenieurs erwilhnte, sowie ins-
besondere sein rubhmreiches Wirken bei der Schopfung des Suez-
kanales in begeisterten Worten pries. Aber auch die menschlich
schinen Eigenschaften des edlen Mannes hat er geschildert; seine
Herzensgiite und seine Hilfsbereitschaft Armen und Ungliicklichen
gegeniiber, sowie auch die Liebe und Anhiinglichkeit hervorgehoben,
die der hervorragende und zu groBen Ehren und Ansehen gelangte
Mann zeitlebens seiner engeren Heimat bewahrt hatte.

Am 23. Jinner 1799 zu Primiero geboren, trat Negrelli im
Jahre 1819 in den Staatsdienst und war bei zahlreichen Strafeu- und
Wasserbauten in Tirol und Vorarlberg sowie in Venetien und in den
angrenzenden Gebieten der Schweiz tiitig. lm Jahre 1832 verlief er
den Staatsdienst und war durch Jahre in der Schweiz in hervor-
ragenden Stellungen mit groBziigigen Projekten beschiiftigt und mit
ohrenvollen Aufgaben betraut. In dieser Zeit befafte er sich ein-
gehend mit dem Bau von Bahnen in alpinen Gebieten un:i verfaBte
die Pline und Projekte fiir die erste Eisenbahn der Schweiz:
Ziirich—Basel. Im Jahre 1840 wurde er von Francesconi nach
Osterreich zuriickberufen und war im Dienste der Kaiser Ferdinands-
Nordbahn bei der Aufstellung der Pliine und Projekte fiir die erste
Teilstrecke Wien—Olmiitz in hervorragender Weise titig. Die nord-
lichen Linien der Gsterreichischen Eisenbahnen Olmiitz—Prag, Prag—
Bodenbach und Briinn — Triilbau wurden unter der Leitung
Negrellis erbaut, gleichzeitig beschiiftigten ihn auch Projekte fiir
einzelne Bahnlinien in Galizien, Wiirttemberg und Sachsen. lm
Jahre 1848 wurde er in auBerordentlicher Eigenschaft in das
lombardisch-venetianische Gebiet mit dem Auftrage entsendet; die
durch die Kriegsereignisse zerstorten Kommunikationen wieder instand
zu setzen, welche Aufgabe er mit aller Energie in kiirzester Zeig
durchgefiihrt hat; hierauf zum Generaldirektor der neu errichteten
Direktion fir die dffentlichen Bauten in Verona ernannt, entwickelte
er eine umfassende und erfolgreiche Titigkeit auf allen Gebieten des
dffentlichen Bauwesens, bis er im Jahre 1855 als Ministerialrat in dag
Handelsministerium nach Wien zuriickberufen wurde. Hier trat er als
Generalinspektor der Osterreichischen Eisenbabnen an die Spitze des
sterreichischen Eisenbahnwesens, das von ihm tatkriiftigste und weitest-
blickende Forderung erfubr. Hier in Wien nahm er seine Studien
iiber den Suezkanal wieder auf, die ihn schon seit Jahren lebbaft be-

schiiftigt hatten, und reiste noch in demselben Jahre nach Agypten,
um an Ort und Stelle Studien und Erhebungen iiber das groBe Werk
za pflegen. Schon im Jahre 1846 war Negrelli mit Zustimmung
des Ministers Metternich in die Société des études du Canal de
Suez eingetreten und war dort der eifrigste Vorkiimpfer fiir einen
schleusenfreien Kanal; in der spiiter gegriindeten internationalen
Kommission zur Erbauung des Suezkanales, in welcher Negrelli
Osterreich vertrat, verteidigte er mit grofer Sachkenntnis seine Ideen
und Pliine, die auf der einen Seite ebenso viel Bewunderung als auf
der anderen Seite leidenschaftliche Bekiimpfung und Ablehnung er-
fahren hatten, bis sie im Jahre 1856 endlich die einmiitige Annahme
in dieser Kommission finden konnten. Im Jahre 1858 vom Vizekonig
Said Pascha zum Generalinspektor der Arbeiten filr den Suezkanal
ernannt, war Negrelli auf der Spitze seines Ruhmes angelangt
und vor eine grandiose Aufgabe gestellt, die seinen Namen fiir ewige
Zeiten mit einem unvergiinglichen Meisterwerke der Ingenieurbaukunst
verkniipfen sollten; vor seiner Abreise nach Agypten jedoch iiber-
raschte ihn der unerbittliche Tod mitten in seinem unermiidlichen
Schaftens- und Tatendrange.

Nach dem Tode dieses genialen Mannes trat der aus dem
diplomatischen Dienst hervorgegangene Fernand de Lesseps an
die Spitze der Suez-Kanal-Gesellschaft und fithrte — nach Beendigung
der schwierigen Finanzierung dieses gewaltigen Unternehmens — den
Bau gliicklich und erfolgreich nach den Plinen seines Vorgingers
Negrelli zu Ende. Der Ruhm und Glanz des Namens Lesseps
konnte in der groBen Welt drauSen den Namen des zu frith ver-
storbenen eigentlichen Schipfers des Suezkanales verdunkeln, bis er
schier vollends in Vergessenheit geriet; in den Kreisen der Fach-
genossen aber lebte das Andenken an sein Wirken unvergessen fort.
Es war daher eine erfreuliche und sehr zt begriiBende Tat des
Collegio Tridentino, den Manen des hervorragenden Ingenieurs durch
einen Gedenkstein zu huldigen. Dort an der Stitte, wo er einst das
Licht der Welt erblickt hatte und von wo aus sein Stern strahlend
aufging, dort wird der Stein den ruhmvollen Anteil verkiinden, den
Negrelli an vinem der griBten, zum Wohl und Heil der Menschheit
errichteten technischen Meisterwerke genommen hat. Den Fachkreisen
soll diese Feier aber willkommene Gelegenheit sein, den Namen
Negrelli auch in der Offentlichkeit der Vergessenheit zu entreiben
und ihm diejenige Ebrung und Anerkennung zu verschaffen, die ihm
kraft seines unverginglichen Wirkens zukommen sollten. Dem
Collegio Tridentino degli ingegneri ed architetti, der Gemeinde-
vertretung sowie dem riihrigen Verschinerungsverein von Primien"O
sei aber im Namen aller Fachgenossen herzlich Dank gesagt fiir die
Ehrung eines hervorragenden Ingenieurs und hochverdienten ane?*)"

Innsbruck, September 1913. F. K.

Das neue Wiener Konzerthaus.

Fiir Sonntag den 12. I. M., 8 Uhr pachmittags, waren die Mit-
glieder der Fachgruppe fiir Architektur und Hochbau des Osterr.
Ingenieur- und Architekten-Vereines, der Zentralyereinigung der
Architekten der im Reichsrate vertretenen Kinigreiche und Liinder
und des Hausenklubs zur Besichtigung des am niichsten Sonntag zur
feierlichen Eroffnung gelangenden Wiener Konzerthauses durch die
Dircktion dieses Vereines und deren Architekten, die Oberbauriite
Baumann, Fellner und Helmer, geladen. Dieser Einl:dun_g
waren etwa 800 Personen, darunter zahlreiche Damen, gefolgt, d|.e
sich in der ausgedehnten Garderobehalle versammelten. Fiir das Priisi-
dium des Konzerthausvereines begriifte kais. Rat Artaria die Er-
schienenen und lud sie zur Besichtigung des Gebliudes ein, die unter
der Fihrung des Oberbaurates Arch. Fellner stattfand. Aus
der Garderobehalle fiihrt eine breite Hauptstiege in das erste Stock-
werk, in dem siimtliche drei Sile untergebracht sind. lhnen entlang
sioht sich an der Front gegen den Eislaufplatz zu ein etwa 80 7
langes Foyer hin, in dem eine Konditorei eingerichtet wird. Der erste
Treppenabsatz der erwiihnten Stiege ist von Professor Hellmer
mit einem Marmorhautrelief geschmiickt worden : musikalische

*) Dio biographischen Daten sind einem Aufsstze von Ottons Bren t& riin
der Spesialuummer der Zeitsehrift ,Ialis Bella® Milano, 31. Agusto 1913, entnommen.
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Gruppen, die dem Kaiser huldigen, dariiber in goldener Schrift die
ersten Takte der Volkshymne. Der groBe Saal macht einen imposanten
Eindruck. Er ist in WeiB-Rot-Gold gehalten und zeigt 16 hellgriine
Marmorstiulen, welche die elliptische Decke tragen, die zur Ver-
besserung der Akustik auf einer Holzschalung einen Rauhbewurf
triigt und reich mit Goldornamenten geziert ist. Der 527 m? Grund-

fliiche und 2080 Pliitze besitzende Saal hat auf einem nieder angebrachten »

Balkone hinter den Siiulen angeordnete Logen; die Logengiinge bilden eine
Art Promenoir. An der Stirnwand sind hinter goldenem Gitter die
sogenannten Engelchore und die groBe Orgel untergebracht. Der Saal
ist iiberreich durch ampeliihnliche Beleuchtungskérper von besonderer
Schinheit erleuchtet. Das amphitheatralisch ansteigende Podium liBt
eine fiinffach verschiedene Anordnung zu; es kann im Bedarffalle
bis zu 120 Musiker und 800 Siéinger fassen oder fiir ein unsichtbares
Orchester vertieft werden. Die Orgel hat 80 Register und kann ent-
weder von einem stabilen Orgeltisch oder von einem im Orchester befind-
lichen beweglichen Spieltisch aus gespielt werden, der durch einen Aufzug
versenkt oder nach Bedarf gehoben werden kann. Ober der Saaldecke
steht das Orgelfernwerk, dessen Kliinge durch an der Decke angeordnete
Schallsfnungen in den Saal geleitet werden. Da der grofe Saal auch
als Tanzraum dienen soll, 1iBt sich sein Gestiihle sofort in ein unter
seinem FuBboden angeordnetes Depot unterbringen.

Der mittlere, fir Kammerkonzerte bestimmte Saal faft etwa
800 Personen, ist in Blau und Gold gehalten und macht einen ruhigen,
ernsten Eindruck; er hat zwei groBe Fenster mit Glasmalerei und
ebenfalls ein Orgelwerk. Einen heiteren Eindruck macht der kleine
Saal, der in Gold und Gelb gehalten, durch diffuses Licht erleuchtet
einen intimen Musik- oder Vortragssalon fiir etwa 400 Giiste bildet, dessen
Podium in eine nischen- oder bithnenférmige Vertietung der Schmalwand
eingebaut ist. Die drei Sile liegen in einer Flucht und lassen sich
verbinden, wobei sich ein Durchblick offnet, der eine Liinge von un-
gofithr gleicher Ausdehnung besitzt wie der Festsaal des Rathauses.
Jeder der drei Sile hat eine eigene Garderobe. Im zweiten Stock-
werke befinden sich ein Biifett und ein Rauchsalon, Kiinstlerzimmer,
ein Probesaal und Amtslokale verschiedener musikalischer Vereine.

Da das Konzerthaus auch fiir gesellschaftliche Veranstaltungen
dienen soll, ist auch fiir ausreichende Restaurations-, Erfrischungs-
und Wirtschaftsriiume vorgesorgt. Das in bestindigem Betriebe
stehende Restaurant zeigt mehrere Abteilungen: im Halbstock ein
kleines elegantes franzisisches Restaurant, im Parterre Speiseriiume
tiir 1100 Porsonen mit einem StrauB-Lanner-Saal, einem eigenartigen
hollindischen Saal, gemiitlichen Kneipzimmern und einer American
Bar, Die weitliiufigen Wirtschaftsrilume umfassen eine grofie Kiichen-
anlage, Vorrats- und Abwaschriiume, Speiseaufziige, eine Rechaud-
kiiche, in der die Speisen tranchiert und angerichtet werden. An das
Restaurant wird sich im Sommer gegen den Eislaufplatz zu ein
groBer Konzertgarten schliefen. Wenn in der milden Jahreszeit dieser
benachbarte Platz einbezogen wird, konnen Feste fir 20.000 Per-
sonen dort veranstaltet werden.

Bekanntlich bildet der schén gegliederte fiinfstickige Bau,
dessen vier Fronten in ruhiger, harmonischer Architektur gehalten
erscheinen, nur #uBerlich ein Ganzes, da die Westseite von der
Akademie fiir Musik und darstellende Kunst eingenommen wird. Zu
ihr gelangt man durch zwei Eingiinge und zwei Freitreppen. Sie ent-
hillt fiinf groBe Lehrsiile, einen Probesaal, verschiedene Amtsriiume,
ein  Konversationszimmer, Garderoben und Toiletteriume, im
Souterrain einen Speisesaal. Besonders hiibsch ist das Schultheater
mit 521 Personen Fassungsraum im Parkett, aut dem Balkon und in
den Logen uhd einer 20 m breiten, 10 m tiefen Biihne, die mit allen
modernen technischen Einrichtungen, Nebenbithnen, Garderoben und
Depots versehen ist und in ein Orchesterpodium — und zwar sowohl
in ein erhihtes kleines Mozart-Orchester als auch in ein etwas ver-
tieftes griBeres Orchester, endlich auch in ein giinzlich versenktes
unsichtbares groBes Orchester — verwandelt werden kann.

Bekanntlich hat die Fassadenwirkung des neuen Konzerthauses
mancherlei abfiillige Kritik gefunden, deren Berechtigung nicht ganz
gelengnet werden kann. Das Gebiiude erscheint wegen des groBen,
tief herabreichenden Mansardendaches gegeniiber seinen Nachbarn
stark gedriickt und hat fast einen lindlichen Charakter, der in die
Umgebung nicht recht paBt. Man wird sich aber gewiB bald daran

gewishnen. Um so allgemeiner befriedigen wird das Innere. Der Grund-
riB ist vorziiglich disponiert, die Zuginge, Stiegen und Foyers sind
iibersichtlich angeordnet, geriiumig und bequem. Die Ausschmiickung
aller Riilume ist geschmackvoll und voll anheimelnder Schéubeit.
Einige Musikstiicke, die auf der groBen Orgel vorgefiihrt wurden,
lieBen vermuten, daB die Akustik des groBen Saales eine gute sein
werde.

Nach dem Rundgange wurde den Giisten in den Restaurations-
riiumen Tee serviert. Oberbaurat Arch. v. Wurm begliickwiinschte
namens der Zentralvereinigung die Architekten des schinen Hauses
zu ihrer wohlgelungenen Schipfung, worauf Ministerialrat Arch.
Foltz dem Danke der Fachgruppe fiir Architektur und Hochbau und
des Hansenklubs fiir die freundliche Einladung Ausdruck gab.

Ing. Dr. M. Paul.

Mitteilungen aus verschiedenen Fachgebieten.

Kleine Eisenbahnnachrichten. Verbesserungder Speise-
wisser bei den Staatsbahnen. Die Staatsbahnver-
waltung ist seit mehreren Jahren bemiiht, den Bezug entsprechenden
Wassers aus Quellen, Teichen oder Fliissen sicherzustellen, und wo
dies nicht méglich ist, die chemisch-mechanische Behandlung des harten
Wassers durchzufithren, um solchermafBen das Lebensalter der Lokomotiv-
kessel und die Dauer der Dienstperioden der Lokomotiven tunlichst zu
verlingern. Speisewiisser, welche Schwierigkeiten und Anstiinde im Be-
triebe und in der Erhaltung der Lokomotivkessel bieten, werden vorerst
in einem fiir diesen Zweck eigens geschaffenen Laboratorium untersucht,
um auf Grund der Analyse eine der chemischen Zusammensetzung des
Wassers angepafBite Methode der Wasserenthirtung und Filtration zu
bestimmen. In den letzten Jahren wurden mechanisch-chemische Wasser-
reinigungsanlagen in Verbindung mit modernen Reservoiranlagen in
St. Valentin, St. Polten, Giinserndorf, GruBbach und Diirnkrut aus-
gefiihrt, welche riicksichtlich der Leistungsfihigkeit zu den groliten
Anlagen dieser Art zihlen. Die Ausfiihrung weiterer dhnlicher Anlagen
ist in Vorbersitung. — Eine franzisische Gesellschaft bewirbt sich um
die Konzession fiir den Bau und Betrieb einer Eisenbahnlinie
Dardanellen—Smyrna. Die Linie soll schmalspurig gebait
werden, was dem allgemeinen Grundsatze der Regierung widerspricht.
Trotzdem stoBt der Plan auf keinen Widerstand, da dieser Schienenweg
nicht in den Bereich des fiir die Eisenbahnprojekte aufgestellten offiziellen
Programms fiillt. Die neue Linie wird eine Linge von ungefihr 300 km
haben und soll entlang der Kiiste laufen. Die Gesellschaft verlangt keine
kilometrische Garantie. Was die wirtschaftlichen Vorteile der neuen
Verbindung betrifft, so wird durch sie die Ausbeutung der Forste und
Bergwerke der betreffenden Gegend erleichtert werden. In militirischer
Beziehung bestehen gegen den Plan keine Bedenken. Sobald das Kriegs-
ministerium hieriiber sein Gutachten abgegeben haben wird, soll der
Ministerrat einen endgiiltigen Beschluf3 fassen. — Uber den derzeitigen
Stand des Baues und Betriebes der Bagdadbahnlinie liegen
folgende Mitteilungen vor: Die Strecke, die in Koniah beginnt und in
Bagdad enden soll, ist 1700 km lang. Bisher sind 520 km von Koniah
nach Diarbekir ausgebaut und im Betriebe. Der Rest ist im Bau begriffen
und die Arbeiten, die von verschiedenen Punkten gleichzeitig in Angriff
genommen wurden, schreiten rasch vorwirts. AuBerdem ist die einige
Kilometer lange, von den Englindern erbaute Bahn Mersina—Adana
seit mehreren Jahren Eigentum der deutschen Gesellschaft. Die Zweig-
bahn, die nach Alexandrette fiihren soll, fiir welche die deutsche Gesell-
schaft vor drei Jahren gleichfalls die Bau- und Betriebskonzession er-
halten hat, soll 59 km lang und Ende des heurigen Jahres in Betrieb
gesetzt werden,

Die Verwendung von Elektrolyteisen im Elektromaschinenbau,
(.B. T. Z.* 1913, H. 24 u. 25.) Da die Schwierigkeiten in der elektro-
lytischen Darstellung des Eisens nach dem Verfahren von Professor
Franz Fischer gelost sind und dieses Eisen in groferem Mafistabe
punmehr von den Langbein-Pfannhauser-Werken in
Leipzig ausgefiihrt wird, untersucht Dr. Breslauer, wie sich dieses
Material. das nun marktfihig geworden ist, im Elektromaschinenbau
eignet. Eingehende Messungen iiber die Eisenverluste ergeben, dal} bei
50 Perioden und 70° Temperatur bei einer Blechdicke von 0-25 mm die
gesamten Risenverluste in kg gleich sind »= 1-66.10—8.8* W. Die
Permeabilitit des Materiales imVergleich mit dem im Dynamobau iiblichen
zeigt die nachstehende Tabelle:

AW jem B= 5000 10.000 13.000 15.000 17.000 19.000
Elektrolyteisen . . . . . 04 0-7 13 4 335 112,
gew. Dynamoblech . . . 2 6 15 31:55 106 280.

Also braucht das normale Blech auch bei hohen Magnetisierungen za.
doppelt so viel Erregerwindungen als das Elektrolyteisen.

Der Verfasser hat einen Drehstrommotor fiir 3:5 PS berechnet,
der einmal mit Elektrolyteisen, ein zweitesmal mit Dynamoblech aus-
gefiihrt werden soll. Bei gleicher Erwirmung unter der Voraussetzung,
daB die Motoren in demselben Gehiuse untergebracht werden scllen,
stellen sich die wichtigsten Daten des Motors wie folgt:



g Eigen- Aktives Wir- Magneti-
Leistung gevgvicht Kupfor Gewicht kungs- sierungs-
in in kg B K9 in kg/PS grad  strom
Motor aus Elektrolyteisen . . 35 20 8 8 083 459,

b » normalem Eisen . 25 21 72 11-8 0785 489,

Bemerkenswert sind die Vorteile, welche sich durch die Verwendung
des Elektrolyteisens im Transformatorenbau ergeben. Bei gleichen Ver-
lusten, gleichem Verhiiltnis vom Kupfer zum REisengewicht und einer
bestimmten Grenze fiir den Leerlaufstrom ergibt sich das aktive Gewicht
luftgekiihlter Transformatoren bei legierten Blechen von 0+4 mm Stiirke
um 509, grofer als bei Elektrolyteisen von 0:15 mm Blechdicke, Bei
kiinstlicher Kiihlung kann das Material noch besser ausgenutzt werden.
Liflt man Magnetisierungsstrome bis 13-59, zu, so betrigt der Mehr-
aufwand an legierten Blechen 349,. Im Gleichstrommaschinenbau kénnen
Elektrolytbleche von groBlem Wert sein, wenn man das Eisen im Joch
anbringen kann, so dal man bei gleicher AW-Zahl Sittigungen bis 17.000
erzielen kann. Fiir Wendepole eignet sich das Eisen gut, weil dann die
Proportionalitit zwischen Erregung und Feld in einem weitersn Bereich
erhalten bleibt.

Firmaprotokollierungen. Granographische Gesellschaft m. b, H.
Wien, IIL. Linke Bahngasse 9. (Kommerzielle Verwertung des grano-
graphischen Verfahrens, Herstellung von .Druckformen fiir den Stein-
druck und die Ubernahme von reproduktionstechnischen Arbeiten.)
Hohe des Stammkapitals K 40.000, darauf geleistete Barzahlungen
K 20.000. — H. Kloke, Gesellschaft m. h. H., Wien, XXI. Kaiserin
Elisabethgasse 39. (Grimdung und Betrieb einer chemischen Fabrik,
insbesondere zwecks Herstellung und Vertrieb verschiedener Schmelz-,
Schlicht- und Appreturpriparate, welche unter Benutzung der den
Griindern gehorigen Rezepte fabriziert werden.) Hohe des Stamm-
kapitals K 21.000, darauf geleistete Barzahlungen K 12.000. — Anton
Tutsch Gesellschaft m. b. H., Wien, IX. Wihringerstrae 61. (Erzeugung
von Baumaterialien, Herstellung von Winden und anderen Baubestand-
teilen aus Korkstein, Gipsdielen und anderen Materialien, Ausfiihrung
der damit im Zusammenhang stehenden anderweitigen baulichen und
technischenArbeiten.) Hohe des (volleingezahlten) Stammkapitals K 30.000.
— Spezialfabrik fiir Aufziige und Hebezeuge Eduard Schiegls Nacht.
Eduard Beck, Wien, XIV. JohnstraBe 18. (Vertriebsstiitte der in Briinn
betricbenen Unternehmung einer Maschinenbauwerkstitte.) — Miirz-
taler Holzstoff- und Papierfabriks-A.-G., Wien, I. Am Hof 6. (Gewerbs-
méfBige Erzeugung und Vertrieb von Holzstoff- und Papierfabrikaten
aller Art sowie der diesen Fabrikationszweigen dienenden Neben- und
Hilfsartikel.) Hohe des Aktienkapitals K 2,200.000. —. EisengieBerei
Pietsch vormals Wolf, Wien, XIII. MoBbachergasse 14. (FabriksmiBige
EisengieBerei.) — Gesellschaft zur Verwertung der deutschen Knapen-
patente m. b. H., Wien, VL. Theobaldgasse 8. (Verwertung der reichs-
deutschen Patente Nr. 210.571 [Einrichtung zum Abtrocknen feuchter
Mauern], Nr. 214.395 [Verfahren zur Herstellung von Mauern mit der
Einrichtung zum Trocknen] und Nr. 222.787 [Verfahren und Stein zur
Herstellung von Mauern und Verwendung poriger, dem Mauerverbande
angepalter Steine mit der Einrichtung zum Trocknen] sowie Erwerbun
und Verwertung von weiteren Patenten des Erfinders Ing. Achille Knapen
in Schaerbeck bei Briissel und anderer Erfinder, welche sich auf die
Assanierung von Bauten beziehen.) Hohe des Stammkapitals K 731.600,
darauf geleistete Bareinzahlungen K 23.600. — Inzersdorfer Stahl-
warenfabrik vormals Miiller & Witzmann, Gesellschaft m. b. H., Inzers-
dorf bei Wien. (Erwerbung und Fortfithrung der bisher unter der Firma
wMiller & Witzmann* in Inzersdorf bei Wien betriebenen GuBstahl-
waren- und Federnfabrik sowie eine allfillige Ausgestaltung dieses Be-
triebes.) Hohe des Stammkapitals K 58.000, darauf geleistete Barein-
zahlungen K 50.000. — Osterreichische Kunststein- und Granitwerke,
Gesellschaft m. b. H., Wien, XIX. Kahlenbergerstrae 59 a. (Gewinnung
und Vertrieb von Kunst- und Naturstein sowie der aus diesen Materialien
herzustellenden Waren und die Herstellung von Betonbauten.) Héhe
des (volleingezahlten) Stammkapitals K 66,666, — Osterreichische Stas-
Motorgesellschaft m. b. H., Wien, IV. Alleegasse 26. (FabriksmiiBige
Erze , Verkauf oder anderweitiger Vertrieb von Motoren und
Motorbestandteilen, insbesondere der sogenannten ,,Stas‘‘.Motoren,
ferner Betrieb aller hiemit im Zusammenhange stehenden Gewerbe, Ver-
wertung der von der Gesellschaft erworbenen oder kiinftighin noch zu
erwerbenden einschligigen Erfindungen, bezw. Patente und sonstigen
Schutzrechte.) Hohe des Stammkapitals K 250.000, darauf geleistete
Barzahlungen K 150.000. — Lumen, Petroleum- und Bergbau-Aktien-
Gesellschaft, Wien, I. Hohenstaufengasse 4. (Erwerbung, Pachtung,
Ausbeutung, Betrieb oder VeriuBerung von Petroleumterrains und
-Gewinnungsrechte von Erdharzmineralien sowie Naphthagruben.) Héhe
des Aktienkapitals K 1,200.000. — Niederosterreichische Ziegelwerks-
gesellschaft m. b. H., Wien, VII. Burggasse 122 a. (Erwerbung des 'Zleg_el-
werkes in Streithofen und des dort betriebenen Unternehmens, Fabrikation
von Ziegeln und anderen in das Baufach einschligigen Artikeln und deren
Verkauf.) Héhe des (volleingezahlten) Stammkapitals K 101.000. —
Hronower Baumwollspinnerei, Gesellschaft m. b. H., Wien. (Betrieb
der bisher unter der Firma , Hronower Baumwollspinnerei** zu Hronow
befindlichen Baumwollspinnerei und aller dazugehorigen Geschifte.)
Héhe des Stammkapita{; K 2,600.000, darauf geleistete- Barzahlunﬁn
K 113.592. — Gesellschaft zur Verwertun% von Naphthafeldern m. b. H.,
Wien, 1. Schwarzenbergplatz 17. (Erwerbung von Naphthafeldern und
von \Bergbauberechtigungen in Galizien, insbesondere in Nahujowice,
Jasienica solna und Starzawa sowie deren Betrieb behufs Gewinnung
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von Rohél oder Erdwachs oder Erdgasen; Verwertung der aus den vor-
genannten Naphthafeldern gewonnenen bitumingsen Produkte.) Hohe
des Stammkapitals K 60.000, darauf geleistete Barzahlungen K 30.000.
— ,,Phoebus®, Rohdlgesellschaft m. b. H., Wien, I. Schwarzenberg-
platz 17. (Betriebsgegenstand wie bei vorhergehender Gesellscl!aft‘:)
Hohe des (volleingezahlten) Stammkapitals K 100.000. ——,,Heh_os ¥
Erdblgesellschaft m. b. H., Wien, I. Schwarzenbergplatz 17. (Betriebs-
gegenstand wie bei vorhergehender Gesellschaft.) Hohe des (vollein-
gezahlten) Stammkapitals K 100.000. — Papierfabrik Obermiihl, Gesgll-
schaft m. b. H., Wien, I. Hohenstaufengasse 3. (Erwerbung und Betrieb
der bisher von der Firma ,,Augustenthaler Maschinenpapierfabrik C. C.
Miiller** betriebenen Papierfabrik in Haar bei Obermiihl a. D.) Hohe
des (volleingezahlten) Stammkapitals K 300.000. — Adolf Baron Pittel,
Gesellschaft m. b. H., Wien, IV. Wiedener Giirtel 10. (Fortfithrung des
von der Firma ,,Adolf Baron Pittel* betriebenen Kunststein- und Bau-
geschiiftes.) Hohe des Stammkapitals K 600.000, darauf geleistete Bar-
einzahlungen K 100.000. R.

800 Automobile pro Tag. Die Motor Ford Company in Detroit,
Mich. (V. St.), stellt heute weit iiber die Hilfte der gesamten ameri-
kanischen Landesproduktion her und weder die eigentlichen Werkan-
lagen noch die zurAnwendung gelangenden Arbeitsmethoden haben daher
ihresgleichen. Jede 40 Sek. wird ein komplettes Automobil hergestellt.
Einige Zahlen iiber die erforderlichen Zubehorteile und Ausriistungs-
egenstiinde sind von Interesse. Die Gesellschaft bendtigt u. a. 1 Mill.
aternen, 800.000 Réder und Pneumatiks, 90.000 ¢ Stahl, 184.000 m*
Glas fiir Fenster, 3,000.000 kg RoBhaar fiir Polster usw. Die Pro-
duktion eines einzigen Tages im Monat Jinner betrug 1336 Auto-
mobile. Hervorragend wird Vanadiumstahl fiir Konstruktionsteile ver-
wendet und zu dessen Erprobung ist ein besonderes Versuchslaboratorium
eingerichtet. Jedes einzelne zur Verwendung gelangende Stahlstiick
wird in einem besonderen Gebiiude einer Wirmebehandlung unter-
zogen, wo transportable Biider vorgesehen sind. Die Arbeitsfolge ist
so konsequent durchgefithrt, daB das Hantieren der Arbeitsstiicke anf
ein Mindestma heschriinkt ist. Beispielsweise findet man Bohr-
maschinen zwischen schweren Friismaschinen und Stanzpressen, ferner
Glithifen, Weilmetall-AusgieBvorrichtungen usw. Die Aufbewahrung
kleiner Teile etfolgt in mit Zapfen versehenen MetallgefiBen und
diese werden in Mengen, ausreichend fiir eine Serie von 50 Auntomo-
bilen, eingeteilt. Die Toiletten sind erhoht angeordnet, withrend der
darunter liegende Raum zur Aufstellung von Maschinen benutzt wird.
Die Beheizung der Arbeitsriiume erfolgt durch um Stahlsiiulen herum-
gewundene Heizkdrper. Ferner ist eine Luftwasch- und Befeuchtungs-
anlage vorgesehen, wodurch die Innentemperatur im Sommer 100
unter der AuBentemperatur gehalten wird. Von Interesse ist auch die
Einteilung der Arbeitszeit Da die Beférderung der 15.000 Arbeiter
nicht in der Weise erfolgen kann, daB alle Leute zur bestimmten
Zeit an ihrem Arbeitsplatz sind, beginnt die Arbeitszeit in drei
Schichten, und zwar morgens um 6, 6'/, und 7 Uhr, in gleicher
Weise wird auch Feierabend gemacht. Jeden Tag, mit Ausnahme des
Samstags, ist Auszahlung und die tiglich zu bezahlende Lobnsumme
betriigt zwischen K 150.000 bis 175.000. Der Schichtenwechsel voll-
zieht sich ohne Signale, so daB der Beschauer den Vorgang kaum be-
merkt. Besondere Erwiihnung verdient noch die hohe Sauberkeit in
den Werkstitten. Die in den Ford-Werken verwendete Priifmethode
ist die Methode der Einheit. Jede Einheit wird in normalen Vorrich-
tungen hergestellt und vor Zusammenbau mit Hilfe von Norn}nlle}.ﬂen
gepriift, ebenso vor dem Zusammenbau einer Einheit mit einer
anderen. Die Motoren werden beim Einlaufen durch Elektromotoren
betrieben, das Kurbelgehiiuse mit Ol gefiillt und alle Lager gut ge-
schmiert, so daB man sich leicht iiberzeugt, ob alle Teile richtig
arheiten. Diese Priifung erfolgt erst nach vollkommenem Ausbau des
Automobiles und ist die einzige Untersuchung, welcher der Wagqn
vor dem Verlassen der Fabrik unterzogen wird, Interessant ist die
Methode, nach der die geleistete Arbeit kontrolliert wird, Fiir jede
Maschine ist eine bestimmte Tagesleistung vorgeschrieben und jeder
Meister erhilt tiiglich eine Liste von der in seiner Abteilung anzu-
fertigenden Arbeit. Dadurch wird erreicht, daB die Zeit, wihrend
welcher eine Maschine im Laufe eines Tages stillsteht, auf ein
MindestmaB verringert wird. Um zu verhindern, da8 die Produktion
nachlit oder im %ﬁckut&nd bleibt, wird die Arbeitsleistung stiind-
lich von besonderen Zeitnehmern kontrolliert und die Berichte sofort
aus allen Abteilungen an den Betriebsleiter abgefiibrt, der also sofort
iibersieht, welche Abteilung im Riickstand ist und entsprechende MaB-
nahmen ergreifen kann. Die Montage der Automobile erfolgt In
Gruppen von 60 Stiick. Zuerst werden durch einen Werkstattswagen
die Vorderachsen, dann die Hinterachsen, schlieBlich die Chassis-
rahmen abgeladen und nun beginnt die Montage durch mehrere
Gruppen, von denen jede lediglich eine bestimmte Arbeit erledigt
und beim niichsten Wagen wiederholt usw. Da jeder Arbeiter immer
die gleiche Arbeit ausfihit, die sich beim folgenden Wagen wieder-
holt, erlangt er groBe Geschicklichkeit darin und vermag dieselbe
rasch und gut zu erledigen. Die Montage erfolgt ununterbrochen. Dlg
Kraftversorgung der Werke erfolgt durch Gasmotoren von 8000 P
und 5000 PS Einheitsleistung, die zu den griBten bisher ausgefiihrten
Gasmaschinenleistungen z#ihlen und in der eigenen Fabrik herge-
stellt wurden. Den Antrieb versehen Transmissionswellen und Riemen,
die ihrerseits durch Elektromotoren betrieben sind. Sch.
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. Olfeuerung fiir Schiffskessel. Die Beschaffung der nétigen
Heizerzahl wird bei den mit Kohlenfeuerung betriebenen Riesen-
dampfern immer schwieriger und wurde deshalb der Riesendampfer
»Olympic* mit Olfeuerung ausgestattet, welche die manuelle Feuerung
nach Moglichkeit ausschlieBt. Sollte sich die Olfeuerung bei der
»Olympic* dauernd bewlihren, so bedeutet dies eine monatliche Er-
sparnis an Heizern und Kohlentriigern von mindestens K 35.000. In
diesem Zusammenhang seien die Ergebnisse der Untersuchungen mit-
geteilt, die vom Reichsmarineamt der Vereinigten Staaten im Hinblick
auf die Wirtschaftlichkeit und Betriebssicherheit der Olfeuerung fiir
Schiffskessel angestellt wurden. Im wesentlichen handelte es sich um
die Beantwortung folgender Fragen: 1. Wie grof ist unter sonmst
gleichen Bedingungen der Unterschied in der Heizerzahl fiir Kessel
mit Ol- und mit Kohlenfeuerung? 2. Ergeben sich

Schwierigkeiten bei (Giebrauch des flissizen Bremp-

stoffes gegeniiber der bisherigen Kohlenfeuerung?
3. Welche Heizraumtemperaturen werden bei beiden
Feuerungsarten erzeugt und welche ist vom gesund-
heitlichen Standpunkt zutriiglicher? Zur Beantwortung
wurden alle Kategorien des Schiffsmaschinenpersonals
herangezogan. Die interessantesten Angaben, welche
er ,Z. f. prakt. Maschinenbau“ entnommen sind,
seien im folgenden hervorgehoben. Ein Heizer des
544 Reg.-t Dampfers ,Coos Bay“ findet, daB die Ol-
feuerung leichter zu behandeln ist, doch wiire die
Kohlenfenerung gesundheitlich zutriiglicher. Der
leitende Ingenieur des 8615 Reg.-i Dampfers ,Texas*
teilt mit, da8 das Schiff seit der Einfiihrung der Olfeue-
rung eine griBere Geschwindigkeit erzielt. Die Repa-
ratur- und Unterhaltungskosten der Kessel werden
be.tr!ichtlich verringert. Das Personal muB geschulter
sein als bei Kohlenfeuerung, wogegen die Anzahl
der Feuerleute von 15 auf 5 erniedrigt wird. Die
korperliche Anstrengung ist gering, da nur Ventil-
gruppen und Armaturen zu bedienen sind, die schiid-
ll_che" Gas- und Staubentwicklung fillt weg, so daB
die Olfenerung gesundheitlich zutriiglicher erscheint.
E.s liiBt sich eine gleichmiiBige Dampferzeugung er-
zielen, der fliissige Brenustoff findet im Doppelboden
Platz, so daB die fritheren Kohlenbunker als Lade-
riume Verwendung finden, das Verschmutzen des
Schiffes bei der Kohleneinnahme fillt weg. Einige
Feuerleute schlieBen sich den vorstehenden Aus- =
fihrungen ihres Ingenieurs an und geben an, daf |
die Olfeuerung reinlich und gesundheitlich zutriig-
licher ist als die Kohlenfeuerung. Der leitende Inge- .
nieur des 5685 Reg.-¢ Dampfers ,Minnesotan* fiihrt
an, daB die Anzahl seiner Feuerleute von 15 auf 5
erniedrigt ist, daB beim Wachwechsel kein Abfallen
der Dampfspannung, im Gegensatz zur Kohlenfeue-
rung, merklich ist. Ferner fillt das zahlreiche Feuer-
geschirr der Kohlenfeuerung mit den hiiufigen Repara-
turen weg. Der Arbeitsaufwand des Heizerpersonales
verringert sich um 75°/,, Wihrend frither das Schiff
auf der Reise von New York nach San Francisco
mehrmals seinen Kohlenvorrat ergiinzen muBte, reicht
jetzt die einmalige Brennstoffaufnahme fiir die ganze
Reige aus. Desgleichen wird ein Gewinn an Schiffs-
riumen fiir Ladezwecke um 80/, erreicht. Die
Dampfer »Creole¥,  Monus“ und ,Antille mit je
6800 Reg-t benstigen bei KoLlenfeuerung je 30 Feuer-
leute, deren Zahl nach Einfithrung der Olfeuerung
auf 15 ermiiBigt werden kann. Die Olfeuerung sei
gesundheitlich zutriiglicher als die Kohlenfeuerung, die
eizraumtemperatur liegt 2 bis 8’ hoher als jene
bei Kohlenfeuerung. Nach Ansicht des Geschifts-
triigers des Reichsmarineamtes in Port Townsend
sollen Schiffe mit Olfeuerung rund 80°/, weniger Feuerleute be-
nitigen als solche mit Kohlenfeuerung. Bedienung und Heizraum-
temperatur seien ertriiglicher, hingegen soll in einzelnen Fillen die Ol-
euerung schiidlich auf die Augen des Personals wirken. Ahnlich
lauten die Auskiinfte der Ingenieure der Dampfer ,Ventura®, ,City
of Puebla, »Queen* und der ,Alaska Steamship Company“, welche
bereits sieben Schiffe_ihrer Flotte, die frither mit Kohlenheizung aus-
gestattet waren, auf ()Lfeueruug umbaven lieB, Sch.

Fachgruppenberichte.

Fachgruppe fiir Architektur, Hochbau und Stédtebau.

Berieht iiber die Versammlung am 22. April 1913,

d Ministerialrat Foltz begriiBt die Anwesenden, insbesondere
: ;3:1 Geno;la.lsekretilr des Verbandes dsterreichischer Heimatschutzvereine
nm'l (n.n.nnnni, auf das herzlichste. Der Obmann te:llt unter
Htelﬁ?m mit, daB beziiglich der Versicherungspflicht der Privatange-
Nl;:hdn bei Architekten keine weiteren Schritte unternommen werden,

em alle Instanzen bisher in ungiinstigem Sinne entschieden haben,
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so daB ein Rekurs an den Verwaltungsgerichtshof kaum von Erfolg be-
gleitet sein diirfte. Nachdem diese Sitzung die letzte in der]Saison ist,
ladet der Obmann die Mitglieder ein, in zwangloser Weise jeden ersten
Dienstag in den Monaten Mai und Juni im Restaurant Kaiserhof zusammen-
zukommen,

Ministerialrat Foltz erteilt nunmehr Herrn Dr. Giannoni
das Wort zu seinem angekiindigten Vortrage iiber ,Heimatschutz
und Stidtebau*, indem er ihm noch fiir seine auflerordentlich
liebenswiirdige Bereitwilligkeit dankt, insbesondere aber aus dem Grunde,
weil das gewiihlte Thema so recht zu dem erweiterten Titel der Fachgruppe
paBt, und iibergibt zugleich den Vorsitz an den Obmannstellvertreter
Arch. Drexler, da er an der gleichzeitig stattfindenden Ver-
waltungsratssitzung teilnehmen miisse.

Abb. 2. Wiener-Neustadt, Stadtplatz (die mittlere Baugruppe verunstaltet).

Im folgenden seien die Hauptgesichtspunkte der Ausfithrungen
des Vortragenden nebst einigen erliuternden Ansichten aus der Reihe
der vorgefithrten Lichtbilder wiedergegeben.

Was ein Vertreter des Heimatschutzes, der nicht Baufachmann
ist, in einer Architektenversammlung vorzubringen hat, ist eine In-
formierung dariiber, wie der Heimatschutz die Erscheinungen des Bau-
wesens sieht, was er fiir Wiinsche an dasselbe richtet und wie diese an
verschiedenen Orten erfiillt worden sind. Denn die Wiinsche des Heimat-
schutzes sind nicht theoretische, sondern er tritt fiir einen vorbildlichen
Teil von Leistungen des Bauwesens selbst ein, deren Verallgemeinerung
er erstrebt.

Unsere Stidte zeigen heute namentlich im Hinblicke auf die
Wohnbauten drei ihrem Charakter nach verschiedene Bauphasemn
Die e rst e umfaBt, was etwa bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts gebaut
wurde, die ,,Altstadt®, die man z. B. als ,,Alt-Wien* zur Anziehung des
Fremdenverkehrs bildlich und als Festdekoration in Pappe immer wieder
darstellt, withrend man gleichzeitig die gemauerte Wirklichkeit eiligst
vom Boden wegtilgt.

Die z w e i t e Periode, die der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts
entspricht, die Zeit der ,,Stadterweiterungen®, ist gekennzeichnet durch
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den Charakter der GroBstadtentwicklung, der wirklichen oder der nach-
geahmten. Neben trefflichen Bauten gewinnt einhergehend mit der Los-
l6sung von einer im
Sinne von Einheit-
lichkeit wirkenden
Bautradition der tde
Zinskasernentypus
oder die aufgedon-
nerte Talmi - Archi-
tektur unheimlich an
Boden an rechtwink-
lig sich kreuzenden,
itberbreiten Straflen.
Diedritte, un-
gefahr mit dem 20.
Jahrhundert ein-
setzende Bauphase
bedeutet die Besse-
rung, die Wandlung
zu Einfachheit, Vor-
nehmheit, Material-
echtheit, zu Uber-
einstimmung von
Bauform und Bau-
' zweck, zur Beriick-
sichtigung der bau-
' lichen und der Na-
2 turumgebung sowie

Abb, 3. Obere LandstraBe in Krems (schone Wirkung %0r ~kinstlerischen

Auffassun, yom
der gebrochenen StraBenachse), _qtﬁdu,bmf’r i ‘;::1-
chem,

Das Ergebnis dieser drei Bauphasen bestimmt die Aufgabe des
Heimatschutzes dem Bauwesen gegeniiber. Das kiinstlerische Erbe, das
uns in alten Ortsteilen iiberliefert ist, fordert Erhaltun g, eine Auf-
gabe verschieden in GroBstadt und Kleinstadt. In der ersteren wiire die
durch die Spekulation iiberhastete, sogenannte ,,Citybildung* zu regeln
durch kommunale Bau- und Verkehrspolitik: Ankiufe groBer Teile der
Altstadt durch die Gemeinde im Interesse der Erhaltung des kiinstlerisch
wertvollen Einzelnen und der Erhaltungsmoglichkeit, des kiinstlerischen
Gesamtcharakter beim Neuschaffen, Entlastung des StraBlenverkehrs durch
Untergrundbahnen, planmifige Trennung breiter Warenhausstraflen
und schmilerer Wohnstralen mit gemeinsamen Hofen, Steuerbegiinsti-
gungen fiir die Erhaltung ilterer Wohngebiiude mit billigen Wohnungen.
Dieselben Forderungen stellt die Wohnungsfiirsorge aus sozialen Griinden.

Weit leichter ist die Aufgabe der Erhaltung in der Kleinstadt,
dem Hauptbereiche des Heimatschutzes; denn hier ist mehr unver-
wischte Eigenart vorhanden und die wirtschaftlichen Anlisse der Um-
bildung sind geringer sowie deren ZeitmaB langsamer. Die Schwierig-
keiten der Erhaltung sind hier meist eingebildete und beruhen in der
Hauptsache auf der licherlichen GroBstadtnachahmung, welche die feine,
eigenartige Wohnkultur der Kleinstadt gegen die Erzeugnisse der groB-
stidtischen Wohnungsnot mit ihrem Massenquartiercharakter eintauscht.
GroBstadtnachahmung, Verkehrswahn und Spekulantentum reiffen da

-mauern ein, ver-
nichtenalle Zweck-
miBigkeit und Ei-
genart der Strafen-
fithrung durch ein
Netz rechtwinklig
angelegter, mit pa-
rallelen Bauflucht-
linien herablinierter

StraBen, die weder auf” Terrain noch Besitzgrenzen Riicksicht
nehmen. zumeist iiberbreit sind, bei ihrer Miindung auf geschlossene
Pliitze die Platzwandungen vollig aufreiffen und Unsummen fitr Grund-
einlosung und Straflenerhaltung verschlingen.

Die Stadtregulierungspline der zweiten Hilfte des 19. Jahr-
hunderts wollten vielfach berechtigterweise Platz fiir Verkehr und l""‘“f"'(A
sanitire Zustinde schaffen. Diese Aufgabe haben sie erfiillt u‘n‘l sind
meist iiber das Ziel hinausgeschossen. Sie haben sie als eine rein {""l"
nische Angelegenheit aufgefaBt, sie ohne jede Riicksicht auf das kiinst-
lerische Stadtbild durchgefiihrt
und dieses daher oft ohne jede
Notwendigkeit schwer geschii-
digt. Heute sind wir von der
al zu dngstlichen Verkehrsiiber-
schitzung  zuriickgekommen
und setzen die Verkehrsdis-
ziplin an ihre Stelle. Wir
haben den Stiddteban wieder
als eine kiinstlerische Angele
genheit auffassen gelernt; aller-
dings sind wir leider nicht am
wenigsten durch den angerich-
teten Schaden so klug gewor-
den. Darum fordert der Hei-
matschutz, daBl die Stadt-
regulierung Sache einer kiinst-
lerischen Konzipierung durch
den Architekten, und zwar
eines Kiinstlers unter den Ar-
chitekten sei, deren Durch-
fithrung die reichen techni-
schen Mittel des Ingenieurs
ermoglichen und daf die be-
stehenden veralteten Regulie-
rungspline unter Zuziehung
kiinstlerischer Architekten und
Denkmalpfleger ehestens revi-
diert werden. Wir
konnen, um ein
Beispiel zu nen-
nen, heute in
Wien nicht mehr
gegen unsere bes-
sere Uberzeugung
ein Regulierungs-
projekt wie das
des Akademie-

straflienzuges
durchfithren; wir
sollen Stadtregu-

lierungspline
iiberhaupt  nur
mehr im leben-
digen Anschauen
unserer Strallen
und Plitze kon-
zipieren und nicht
allein am gedul-
digen ReilBbrett.

Selbstverstindlich fillt aber nicht bloB der behirdlichen Stidte-
bauregulierung, sondern auch der privaten Bautitigkeit ein groler
Teil der Erhaltungsaufgabe gegeniiber dem Besitze an iiberkommenen
Bauwerten zu. Die den modernen Wohn- und Geschiiftsbediirfnissen ent-
sprechende Umgestaltung alter kiinstlerisch wertvoller oder fiir das

Abb. 4. Hainburg, Wiener Tor.

Abb. 5. Gegenbeispiel: Nach der Demolierung
eines Stadttores.
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Abb. 6. Gumpoldskirchen, Rathaus.

Abb. 7, Gegenbeispiel: Rathaus, das Ortsbild storend.



1913 ZEITSCHRIFT DES OSTERR. INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINES Nr. 45

Stmlthil(] charakteristischer Hiuser, von der z. B. Hotelumbauten in
Salzburg ein treffliches Beispiel geben, ist da das ofter gliicklich geldste
bauliche Hauptproblem, das durch Steuernachlisse fiir die Erhaltung
statt fiir die Demolierung sehr geférdert werden konnte.

Den Hauptteil der Bautitigkeit werden aber stets die Neu-
b auten bilden, welche die Weiterentwicklung des Stadtbildes be-
stimmen, Der wirksamste und dauerndste Heimatschutz ist daher jener,
der nicht bloB die Substanz des Uberkommenen erhalten, sondern auch
den geistigen Gehalt der Heimatkultur, ihre Gestaltungsfihigkeit fort-
pflanzen will, damit das
Neubauen wirkliche bau-
liche Ersatzwerte schaffe
an Stelle des Alten, das
aus tatsich’icher Not-
wendigkeit fallen mu8.
Aber nicht Kopieren des
Alten fordert da der
Heimatschutz,  sondern
Erzeugnisse schopferi-
schen Kunstschaffens,
echten Ausdruck unserer
Zeit, nicht gleich, son-
dern gleichwertig dem,
was er als kiinstlerischen
Ausdruck vergangener
Zeiten erhalten will.

Als wesentlich fiir die
Erreichung dieser Absicht
erachtet der Heimat-
schutz, daB kein Bau,
weder offentlicher noch

Abb, 8. ,,Bauamtsstil’.

i . 4 ‘ _ ., privater, bloB fir sich

AP ; redacht, sondern nur.in
Abb. 9. Wien, I. Freiung 7, Gutes altes Zinshaus. _’:(,im.m Verhitlthib 5 ei-

ner Bau- oder Naturum-
gebung entworfen werde; und weiters fordert er die Gestaltung
der Bauformen nach dem Bauzweck und Materialechtheit, wodurch am
wirksamsten die Umkehr zur vornehmen Einfachheit und Sachlichkeit
und die Abkehr von dem licherlichen Talmiwesen in der Architektur
gefordert wird.

Zur Verwirklichung dieser Forderungen sind aber hauptsichlich
zwei Dinge notig: neue, entsprechende B auo rdnungen und eine
auf dieses Ziel gerichtete Reform der Baumeisterbildung. Die bestehenden
veralteten Banordnungen vernachlissigen fast ganz das schon-
heitliche Moment, das heute in einer Zeit steigenden Kunstsinnes neben
den verkehrstechnischen und sanitiren Forderungen die Geltung eines
Gffentlichen Tnteresses er-
langt. hat, DaB damit [=%
dem Einzelnen, der sein L
Haus an die offentliche
Strafle stellt, wo alle es
t«:hon miissen und es den
Charakter des Ortes mit-
bestimmt, Beschriinkun-
gen und PHichten auf-
erlegt  werden und daf
manche sich dagegen weh -
ren, das ist bei ganitiren
MaBnahmen ebenso - ge-
wesen und ist es heute
noch, ohne daB man da-
rum auf die Forderungen

Abb. 10. Gegenbeispiel: Schlechtes neues
Zinshaus.

des Heimatschutzes seien
angedeutet:  Riicksicht-
nahme auf das Bestehen-
de, namentlich den kiinst-
lerischen Besitzstand der
Ortschaften, die Bau-
zoneneinteilung mit in-
dividualisierenden ~ Vor-
schriften iiber deren Be-
bauungsweise, die Beriick-
gichtigung des Geliindes
und der Besitzgrenzen bei
der StraBenfithrung, die
Ansetzung geringerer
WohnstraBenbreiten und
bloBer FuBgeherverkehrs-
wege, die Begiinstigung
der halboffenen neben der
offenen Bauweise, die Zu-
lassung von Mansarden-
wohnungen, die Sicherung
groflerer Hofausmalle, die
Festlegung riickwiirtiger
Baufluchtlinien undSchaf-
fung von Hof- und Gar-
tengemeinschaften, ferner
feststehende, nicht blof3
fallweise Bauerleichterun-
gen fiir Einfamilien- und
Kleinwohnungshiuser.

Dies alles sind Forde-

rungen, in de- [ RRECT,

nen sich der .
Heimatschutz
mit densozialen
Bestrebungen
der W o h-
nungsre-
form eins
weiB. Beide be- '
trachten es als
besonders ; ver-
derblich,j daf}
die Schablone
ein und derse!-
ben zumeist

einer hiheren Kultur ver-
zichtet hiitte. Als Haupt-
punkte einer Bauord-
nungsreform  im  Sinne

Schones altes Landhaus.

TR VTS WRPRRETRE G SRS Ll

Abb. 13. Wien-Meidling, Schénbrunnerstrale 30

9

Abb. 12. Wien, alter Hof (demoliert).

11. Wien, lIl, Invalidenstrae 1. Gutes neues

Zinshaus.

Abb, 14. Gegenbeispiel: ,,Villa".
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groBstidtischen Bauordnung fiir Orte von ganz verschiedenem volks-
wirtschaftlichem wie kiinstlerischem Typus gilt, z. B. fiir kleine
Stidtchen im Gebirge ebenso wie fiir Ebenendorfer.

Bauvorschriften konnen aber nur Auswiichse der Gewinnsucht
und der rohen Geschmacklosigkeit hindern; die Verwirklichung des
Guten selbst, die positive Leistung fiir die Verbesserung der Erscheinung
des durch seine Vielheit herrschenden Wohn- und Nutzbaues kann nur die
richtige Baumeisterbildung bringen und eine so dominierende
Stellung des schopferischen Kiinstlertums im Architekturlehrfache der
Hochschulen, da8 das kiinstlerische Element von hier aus in allem Bau-
wesen bis herab zum Bauhandwerk sich wieder geltend mache. Die be-
gonnene Reform der Bauhandwerkerbildung im Sinne des Heimat-
schutzes fithrt vom Vorlagenstudium und der historischen Stillehre weg
zur eigenen Aufnahme charakteristischer Bautypen Kkleinstidtischer
und dorflicher Art, zur Wiederankniipfung an die heimische Bauweise
bei freier Weitergestaltung nach modernen Zweckforderungen. Dieser
Weg diirfte zur Wiedererlangung ansténdiger Qualitit des Durchschnitts-
Nutzbaues fithren. Aber noch fehlen uns vielfach die Wirkungen dieser
Art von Baumeisterbildung, ebenso wie ein von einer grofien allgemeinen
Baukunst ausgehender, wieder wie einst bis in jedes kleinste Bauglied
dringender Gestaltungssinn als Allgemeingut jedes Bauenden. Insolange
mufl der Heimatschutz auch durch die praktische Tat auf Besserung
der Verhiltnisse hinwirken. Dafiir hat man in der Bauberatung
durch kiinstlerisch empfindende Architekten, die er vermittelt, das wert-
vollste Mittel anleitender Mitarbeit an der Gegenwartsgestaltung der
Heimat erkannt. Das Wesentliche an der Sache ist, daB unzulingliche
Entwiirfe der kleinen Baumeister fiir stiddtische und lindliche Wohn-
und Nutzbauten von der Heimatschutzstelle Architekten zur Verbesserung
oder Neubearbeitung iiberwiesen werden. Kostenlos oder gegen geringe
Bezahlung erhalten die Bauhandwerker gute Pline zur Ausfithrung und
werden dadurch gefordert und iiberdies werden Architekten, und zwar
fallweise verschiedene, zu Aufgaben herangezogen, die ihnen sonst nie
vufielen. Weder zur Beeintrichtigung der Baumeister und Architekten
noch zur Schablone fithrt so die Bauberatung. Am wenigsten aber wird
mit ihr ein Zensurrecht iiber kiinstlerische Bautiitigkeit erstrebt, die ein
Hemmnis kiinstlerischer Entwicklung wiire. Der Heimatschutz sieht in
der frei schaffenden modernen Kunst seinen besten Bundesgenossen;
denn in ihrem Streben nach Sachlichkeit, nach Materialechtheit, nach
harmonischer Raumgestaltung sieht er gerade Eigenschaften wieder auf-
leben, die dem naiven Schaffen der heimatlichen Volkskunst vielfach
eigen waren. Die moderne Kunst ist es ja, welche fiir die groBen Werke
der technischen Zivilisation die kiinstlerischen Formen geschaffen hat,
die jene erst zu Kulturwerten macht; ihr ist es zu danken, daf} die Fabriken,
Arbeiterquartiere, die Briicken und Wasserkraftwerke nicht mehr Ver-
nichter der Schénheit sind, sondern selbst Schonheit sein kinnen.

Der Heimatschuty ist nicht Antiquititenliebhaberei, sondern’ ein
lebendiges Element der kiinstlerischen Gegenwartskultur, der er die alten
Werte erhalten und neue Werte zufithren will, nicht Schwirmerei fiir die
gute alte Zeit“, sondern kraftvolles Erstreben einer guten neuen Zeit,
in der die Gegensiitze, die sich bekiimpfen, nicht heifien: Alt oder Neu,
sondern Gut oder Schlecht. Sein Wahrspruch ist: Dem Alten Gunst,
dem Neuen Kunst!

Arch. Drexler driickt seine Freude aus, dem Vorfra,genden
den herzlichsten Dank der Versammlung aussprechen zu kénnen,

Der Obmann: Der Schriftfiithrer;
Foltz. Smolik.

Patentanmeldungen.

Die nachstehenden Pmnhnmldnafen wurden am 1. Oktober 1913
dffentlich bekanntgemacht und mit simtlichen Beilagen in der Auslegehalle
des k. k. Patentamtes ftir die Dauer von z wei Monaten ausgelegt., Innerhalb
diursr 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.)

47. Vorriehtung zur Abdichtung von Wellen, vornehmlich solchen, die
aus mit Druckfliissigkeit - erfiillten Hohlkorpern austreten, gekennzeichnet
durch die Anwendung von die Welle umschliefienden und gegen geeignete
Stirnflichen derselben sich legenden Schwellkérpern aus organischem oder an-
organischem Material (z. B. Vulkanfiber) zur Erzielung einer mit Verfinderung
des Druckes und der Betriebswiirme sich selbsttiitig regelnden Dichtungs-
wirkung und Schmierung. — Richard Ber ner, Baden (Niederdsterreich),
Ang. 31. 1. 1913.

49. Verfahren zum Aushessern ausgefahrener SchienenstdBe und
anders gelegener schadhafter Stellen nach Patent Nr. 52.213: Von den
aneinanderstofenden Schienenenden, bezw. an der ausgefahrenen Stelle wird
sufier dem Kopfteil noch ein kiirzeres Stiick des Steges mit FuB entfernt und
durch eine in den Ausschnitt passende Zwischenschiene des betreffenden
Profils so ersetzt, daB zwischen 'den stehen gebliebenen Stegen und dem
dariiber befindlichen Kopfe der Zwischenschiene Lingsfugen verbleiben, worauf
die Zwischenschiene durch die Laschen mit den Schienenenden verspannt
und mit den Laschen verschweift wird. — Ingwer Block, Berlin. Ang,
29. 1. 1912 als Zusatz zu Pat. Nr. 52.213; Prior. 4. 8. 1911 (Deutsches Reich),

77. Bewegliche Gondelaufhingung fiir Motorluftschiffe: Zwischen
Laufseil und Gondel wird eine Bremsvorrichtung eingeschaltet, welche
einerseits verhindert, daB die Geschwindigkeit der Relativbewegung zwischen
Gondel und Laufseil eine bestimmte, von vornherein festgelegte Grofie iiber-
schreitet, andererseits aber eine Verschiebung der Gondel auf dem Laufseil
mit geringerer Geschwindigkeit ungehindert zulift. — Luft-Fahrzeug-
Gesellschaft m. b. H., Bitterfeld. Ang. 20. 2. 1913; Prior. 11. 7. 1912
(Deutsches Reich).

Biicherschau.

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

14.229 Hirbigers Glazial-Kosmogonie. Eine neue Entwicklungs
geschichte des Weltalls und des Sonnensystems. Nach den neuesten
Ergebnissen simtlicher exakter Forschungszweige bearbeitet, mit eigenen
Erfahrungen gestiitzt und herausgegeben von Ph. Fauth, XXVIL
und 772 8. (27-5 % 18:5 cm) mit 212 Figuren. Kaiserslautern 1913,
Hermann Kayser (Preis M 30).

In seiner Festrede aus AnlaB des Jubiliums des 25jihrigen Be-
standes der Fachgruppe der Maschinen-Ingenieure verwies 1899 Hofrat
Ing. v. Radinger auf die Bedeutsamkeit der Forschungen des Ma-
schinen-Ingenieurs Hans Horbiger, iiber die der Forscher in unserer
s Zeitschrift Niheres mitteilen werde. Leider ist es zu dieser Mitteilung
nicht gekommen; wir erinnern uns aber hieran gelegentlich der Durch-
sicht des im Titel genannten stattlichen Buches, das des Ingenieurs
Forschungen, von einem Astronomen bearbeitet, vorfithrt. Horbiger,
der in der Nithe Wiens geboren wurde, aber seine Jugendjahre im Gail-
tale verlebte, steht heute im 52. Lebensjahre. In einer September-
nacht des Jahres 1894 erwuchs ihm die folgenschwere Entdeckung von
der glazialen, uferlosen Ozeannatur des Erdmondes, die sich als Schliissel
zu einem kosmischen Neptunismus im allgemeinien und eines kosmischen
Wasserzuflusses im besonderen (S. 34 bis 48) erwies. Der Forscher war
zu solchen Untersuchungen durch technisches Studium, durch Lebens-
erfahrung, praktische Umsicht und die Klarheit des Blickes, die gerade
dem Maschinentechniker eignet, wohl legitimiert. Bekanntlich hat sich
Horbiger auch als Erfinder erwiesen, und zwar eines neuen Maschinen-
elementes, eines massearmen, durch Lenker reibungsfrei gefiihrten Ring-
ventils fiir Hochofen und -Stahlwerksgeblise, Kompressoren und Pumpen,
fiir das er ein D. R. P. erwarb. Die vorliegende Arbeit will zeigen, wie
der Grundgedanke, den Hérbiger einmal erfaBt hat, mit eherner
Konsequenz in das Dunkel unbegriffener Zusammenhinge eindringt,
die er mit der Klarheit natiirlicher Selbstverstindlichkeit iibergielt;
sie will darlegen, daB sich darin eine neue Wahrheit auftut. Die suggestive
Kraft innerer Gesichte nimmt bekanntlich in der Geschichte der Ent-
deckungen einen breiten Raum ein und hat als giitiger Zufall eine ge-
priesene Rolle gespielt. Das Buch gliedert sich in 5 Teile; im ersten werden
die kosmogonischen und geophysikalischen Fragen und Aufgaben einer
modernen Welt-Entwicklungslehre erértert, die astrophysikalischen
Voraussetzungen und Behelfe zur einheitlichen Losung der Probleme auf
Grund des vorliegenden astronomischen, meteorologischen und geologischen
Beobachtungsmaterials besprochen, die meteorologische und geologische
Notwendigkeit eines kosmischen Einflusses zur En?e dargelegt, die Natur
des Erdmondes erdrtert, die Glazialkosmogonie auf den Planeten Mars
angewendet, die bisherigen kosmologischen Hypothesen und Lehrmei-
nungen einer Besprechung unterzogen und die Glazialkosmogonie kurz
skizziert: Eis gravitiert im Weltraum und stiirzt in die Sonne; die Massen-
anziehung erlischt auf aufBerplanetarische Fernen; es gibt einen Ather-
widerstand;; es gibt keine Original-Wirmestrahlung auf interplanetarische
Entfernung; die Sonnenbewegung ist eine Triigheitserscheinung. Der
zweite Teil legt Werden und Vergehen im Kosmos im allgemeinen, Ent-
wicklung und Endziel des Sonnensystems im besonderen auf glazial-
kosmogonischer Grundlage dar. Der dritte Teil bringt glazialkosmo-
ﬁonische Beitriige zur Geophysik und Geogonie, im vierten Teil werden

osmisch-tellurische Vorgiinge und Zustiinde der geologischen Vergangen-
heit und Zukunft im groBen erklirt. Im fiinften Teile werden Nachtrige.
Anmerkungen und Berichtigungen vorgebracht; im SchluBworte wird
auf einige Auflerungen von Astronomen verwiesen, die zeigen, daf die
bisherigen Theorien zur ausreichenden Erklirung mancher in neuester
Zeit: erfolgten Beobachtungen nicht geeignet erscheinen. Unser Interesse
hat zuniichst die §. 487 bis 483 gebotene Darstellung der Genesis der
f{eologischen Elemente: Schicht und Formation erweckt, in welcher die

ohlengenese in einer von der Moortheorie des Professors Dr. H. P o-
tonié wesentlich abweichenden Art erklirt wird. Hérbiger hilt
999 aller Steinkohlenlager fiir an geseh wemm t. Aus der reinlichen
Scheidung von Kohlenfloz und Taubgestein, wie sie besonders in den
nicht abbauwerten, zahlreichen diinnen Flozen auffiillt, zicht er den
SchluB, daB die Natur zwischen Kohle- und Schieferfloz eine Scheide-
wand einlegte, die beim spiiteren Verkohlen einfach herausschmolz; das
Mittel hiezu bot eine Mittelschichte aus mehr oder weniger tritbem Eise,
die in jedem tiiglichen Ebberiickstande der Breitenoszillations-Flutwelle
nach erfolgter Klirung und Frosterstarrung des Ganzen sich zwischen
Schwimmstoffschichte (die kiinftige Kohle) und Sinkstoffschichte (der
kiinftige Tonsandstein) eingebaut hat; diese Eisschichte verschwand
nun bei erhohter Belastung durch die sich aufeinander bauenden und
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aufqumnder gefrierenden Tagesanlieferungen der tiglichen Flutberg-
Bselten-()ﬂzillntionen, indem sie durch die Belastungs-Kompressions-
wiirme schmolz und aus den untersten Schichten im selben MaBe immer
wieder nach oben gedriickt wurde, als zu oberst die Schichtkomplex-
erhhung fortschritt. Durch den weitersteigenden Belastungsdruck er-
hiirtete die mit kalkigem Wasser angemachte Schlamm- oder Sandschichte
zu Tonschiefer oder Tonsandstein und die vegetabilische, urspriingliche
§chyvln1nxstoﬁsc}1i('lxto verkohlte unter hermetischem Luftabschlufl} zu
Steinkohle, wenn der Druck hoch war, zu Anthrazit, wenn er sehr hoch
war, wobei natiirlich die seit der Ablagerung vergangene Zeit eine Rolle
spielte, und zwar in gleichem Sinne, denn die schwerbelasteten Anthrazit-
fléze gehGren einem der friiheren, die leichtest belasteten Braunkohlen-
ﬂ()Z(:) dem jiingsten Kataklysmus an. War die Belastung sehr gering, so
gedieh die Verkohlung nur bis zum Lignit. Die Ursache der erwihnten
reinlichen Scheidung liegt nun in der Gleichzeitigkeit von Eiszeit und
Kataklysmus. Natiirlich sind alle tropischen Gewichse der Karbonflora
n&l.ch wirklich in den Tropen gewachsen, wo die Eiszeit gerade in den
Niederungen eine iippige Floraentwicklung nicht hindern konnte. So
fand jeder Flutberg das von seinem Vorginger vor Jahrhunderten, ja
selbst, Jahrtausenden wohlgediingt freigegebene Terrain. je nach Relief

. immer wieder iippig bewachsen und teils beurwaldet, bemoort, betorft

vor. Immer also konnte das Abroden derUrwiilder und pflanzenbewachsenen
Siimpfe, das Aufwiihlen der vegetabilienhaltigen Urwaldhumusschichten,
dq_r Moor- und Torfmassen, der submarinen Tang- und sonstigen Algen-
wiilder bei der Flutbergpassage jedes tropischen Meridiansegments von
neuem beginnen, so dafl die voranschreitenden Kiistengewisser solcher
oszillierender Flutberge vielfach mit vegetabilischen Schwimmstoffen
aller Art (Moospflinzchen-, Moor- und Meeresalgen-Bruchstiickchen bis
zu Blittern, Zweigen, Asten, Rindenstiicken, Stimmen und Wurzel-
sticken der groBten Urwaldriesen) dicht bedeckt waren, die schlieBlich
valle in hohen und héchsten Breiten zur Ablagerung, Frosterstarrung,
hermetischen Einbettung und Verkohlung gelangen muBten. Stimme
und Aste der Urwaldbiiume wurden im stiirmischen Flutvorgange groBten-
teils zersplittert, zerbrochen und meist auch zu Hicksel zerkleinert,
wenngleich sich auch ziemlich wohl erhaltene Stimme und Wurzelstocke
in allen Kohlenflozen und deren Umgebung vorfinden. Gerade die auf-
rechtstehenden Wurzelsticke, besonders aber deren Vorkommen in
verschiedenen iibereinander liegenden Flézlagen eines und desselben
lfembauns beweisen deren Allochthonie. Diese von H 6 r b i g e r gegebene
Erklirung der Steinkohlenentstehung erscheint uns als natiirlich und
ungezwungen; sie scheint uns einer der Angelpunkte seiner geologischen
Weltauffassung zu sein. Von den dreiVoraussetzungen,von denen Héorbiger
bei Aufstellung seiner Kosmogonie, die gewil zu den am meisten einheit-
lich und am griindlichsten physikalisch begriindeten Arbeiten dieser Art
gehort, ausgeht, sind die beiden ersten (Abnahme der Schwerkraft in
stirkerem MaBe als mit dem Quadrate der Entfernung, wobei diese Ab-
weichung jedoch erst bei Entfernungen, die viel groBer sind als der Ab-
stand des Neptun, merkbar wird, und Widerstand seitens des Weltithers)
schon bekannt und als wahrscheinlich anerkannt. So hat sich schon 1899
Hofrat Prof. Ing. v. Ra d in g e r, wie eingangs erwiihnt, fiir die Richtig-
keit der Annahme Hrbigers, daB die Gravitation nach einem Ge-
setze sinke, in welchem der Exponent der Ferne R nicht konstant gleich
200 wie nach Newton, sondern 2 y sei, ausgesprochen. Allerdings
nahm er an, daB y keine konstante Grofe sei, sondern derart von R
abhiinge, daB sie vom Zentralkorper an bis nahe zur Neptunbahn ver-
schwindend klein bleibe, von wo sie, wie eine Hyperbel wachsend, etwa
in doppelter Neptunferne unendlich groB werde. Hier, wo der Nenner

des !
Ausdruckes FIET
Sonne hin unendlich groB sei, verldsche die Sonnenschwere. Die genaueren
Untersuchungen unseres Forschers haben seither ergeben, dafi die von
Radinger erwiihnte Doppel:-Neptunferne nicht zutreffend sei, daB
vielmehr iieﬁir 4 bis 5 Neptunfernen anzunehmen sind. Die dritte, daB
im Weltenraume Wasser- oder Eismassen eine ebenso grofle Rolle spielen
wie die Massen aus mineralischen oder metallischen Stoffen, ist allerdings
neu, aber unser Buch fithrt so viele Griinde fiir die Richtigkeit dieser
Annahme an, dafB sie im hohen MaBe als wahrscheinlich dargetan er-
scheint, Infolge des Atherwiderstandes werden die Sterne in ihrer Bahn
gehemmt und stoBen aufeinander. So geschah es auch vor kosmischen
Zeitriumen mit einem in der Nihe der Taube bestandenen groBen Sonnen-
system und ‘seinem Planeten, der alle seine Nachbarn aufgezehrt hatte
und selbst zu einem Riesenkérper geworden war; bei diesem EinschieBen
in den Glutball leitete seine aus der kinetischen in t.henmschg Energie
umgewandelte Kraftsumme eine miichtige Mischung der bereits durch
Flutbe aufgewiihlten, glilhenden Fixsternmaterie ein, wobei er
Seiner Dichte entsprechend bis zu einer entsprechenden Tiefe einsank.
Er bestand aus Metallen, Erden und das Ganze durchtrinkendem Wasser.
Die ihn beriihrenden Glutfliisse schlugen sich auf der gewaltigen Kugel als
s."hhckenschichte nieder, die durc hervorbrechende Dampfe durch-
lochert wurde, Je linger die Planetenmasse durchglitht wurde, um so
mehr wurde sie zu einer von iiberhitztem Wasserdampfe strotzenden
Kugel unter dem auBerordentlich hohen Drucke der dariiber lagernden
fiulleren Fixsternmasse. In diesem Zustande trat eine Katastrophe ein,
indem der umkrustete Kern ziemlich unvermittelt in Schichten von
geringerem Drucke gelangte, wodurch der ungeheuer iiberhitzte Wasser-
dampf explodierte, Sg:iue eigenen Massenreste und ein groBer Teil fliissiger
ixsternmasse wurden in radialer Richtung mit so groBer Anfangsge-

fiir die Gravitation irgendeiner Masse zur

schwindigkeit nach der Gegend des Herkules hinausgeblasen, daB die
Explosionswolke dem Anziehungsbereiche des Muttergestirns entrann.
Die verspritzten kleineren Massenteile eilten voraus und zerstoben in
weitausgedehnter Streuung nach allen moglichen Richtungen vor- und
seitwiirts; die weniger schnellen und gréBeren verblieben im Anziehungs-
bereiche des Hauptteiles. Sobald die GeschoBwolke die Zentralmasse ver-
lassen hatte, begann sie, den von ihr in ungeheunerer Menge absorbierten
Sauerstoff wieder auszustoBen. Nun umlagern die den Weltraum erfiillen-
den Wasserstoffmengen jede Ansammlung schwerer Stoffe wie eine Atmo-
sphiire. Diese bestindig sich erneuernde Wasserstoffzufuhr bewirkte nun
zwischen dem glithend befreiten Sauerstoff der Wolke und der Wasser-
stoffatmosphiire eine chemische Verbindung zu heilem Wasserdampfe,
der das Chaos als Dunsthiille umschlof. Diese breitete sich aus; aus der
Ausdehnung folgte Abkiihlung, an der duflersten Peripherie sogar bis
zur Eisbildung, die zu einer immer dichter werdenden Hiille von Eisstaub
fiihrte. Indessen trat vom ersten Augenblicke der Explosion an auch eine
mechanische Ordnung des Chaos ein. Wihrend die kleineren Geschof3-
massen dem Hauptstrom enteilten, blieben sehr bedeutende Teile mittel-
groBer Massenteile lange genug im Bereiche des trigeren Teiles, um den sie
eine vornherum schieBende Bahnkurve in je einer Ebene beschreiben muf3-
ten. Die Gravitation bewirkte dann eine Aussortierung. In der Nithe der Kno-
ten absorbierten grofere Stoffzentren kleinere allméhlich, bis nur wenige
Massenansammlungen iibrig blieben, die zuniichst die Zahl der Revolutions-
richtungen verringerten, bis zuletzt die Linksdrehung iibrig blieb. Die-
jenigen Subzentra, welche gerade das ihrer Entfernung von der Haupt-
masse entsprechende Mafl zentrifugaler Tendenz besaflen, um eben zum
Umlaufe gezwungen zu bleiben, waren weitaus die wenigsten. Was zu
geringe tangentiale Geschwindigkeit besa, muBite in Spiralbahnen zu
einem Zentrum gravitieren. Was groBere derartige Geschwindigkeit
aufwies, konnte in ebensolchen, nur in entgegengesetztem Sinne ge-
wundenen Spiralisten nach auswirts enteilen. Die meisten Kleinmassen,
an sich schon in bedeutender Uberzahl, hatten eine viel zu grofle tan-
gentiale Geschwindigkeit und enteilten daher in meist flachen konkaven
Bahnen, die bald in die Gerade iibergingen. Deshalb entspricht unserem
riesengrofien Sonnenkérper nur eine verschwindend kleine Gesamtmasse
der Planeten. Der dampf- und eisstaubumhiillte Glutwirbel selbst muBte
die Linsenform annehmen. Zentrifugale Kriifte iiben aber bei Rotations-
korpern eine saugende Wirkung aus. Dem Auswiirtsstreben des immer
neu erzeugten Dampfes und Eisstaubes folgte ein aus den Polgegenden
der Glutlinse stammendes Zustromen immer neuer Wasserstoffmengen
aus dem Weltraum her, wodurch die Gestalt der Eisstaubhiille zur immer
flacheren Scheibe gedehnt wurde. Infolge des Atherwiderstandes kam
die duBerste Zone jenseits der Grenze, bis zu welcher die Attraktion des
Zentrums reichte, zum Stillstand und konzentrisch mit dem Massen-
zentrum schwebte diese nicht mehr umlaufende Zone als das, was wir
die unauflésbare MilchstraBe nennen, parallel zu sich gegen den Herkules
weiter. Diese feinsten duBersten Teile der Explosionswolke erscheinen uns
in mattglinzendem Licht, indem das Sonnenlicht sich in den Eismassen
spiegelt. Das matte, in stirkeren VergroBerungen immer undeutlicher
werdende Band der MilchstraBe fillt optisch zusammen mit einer sehr
weit dahinter liegenden siderischen, aus Sternen bestehenden MilchstraBe.
Zwischen der MilchstraBe und dem glattfliissigen Innenkreisel nahm eine
ungemein groBe Wasserdampf-Ansammlung den linsenférmigen Raum
ein und rotierte langsam. Sie fand Gelegenheit zur Gruppierung von
Kristiillchen namentlich um versprengten heliotischen Staub herum;
solche Ballungen begegneten sich und erzeugten Eisansammlungen,
sogenannte ,,Neptoiden*. Der Atherwiderstand zwang sie zu einwirts-
gewundenen Spiralbahnen, worin sie sich begegneten und sich allmihlich
zu Subzentren groBerer Art vereinigten, die den Anfang zu den heutigen
,groen Planeten” bildeten. Da die schweren Massen in dem zuriick-
bleibenden Teil der Massen verbleiben, so reichern sich die der Sonne
benachbarten Kerne mit mineralischen Stoffen an und ergeben die soge-
nannten .,Helioden* mit Dichten von rund 5 (Merkur, Venus, Erde und
Mars), wihrend die iibrigen, weiter entfernten Massen in den Bereich der
Eiswolke kamen und sich so mit immer tiefer werdenden Wassermassen
umgaben, wie Jupiter, Saturn, Uranus und Neptun, die als ,,Neptoden*
bezeichnet werden. Die Bewegung gegen ein widerstehendes Mittel be-
wirkt aber, daB der bewegte Korper sich mit seiner grofiten Fliche gegen
die Bewegungsrichtung stellt. Dies zeigen die Monde der dulersten
Planeten, deren Bahnebenen senkrecht auf der Bewegungsrichtung des
Sonnensystems stehen. Der Strom des Eises hat sich allmihlich verlang-
samt und die Sonne sowie die Planeten werden tiglich von einer grofien
Zahl Eismeteore getroffen; zersetzte und explodierende Eismeteore er-
geben die Erscheinungen der Sonnenflecken, der Fackeln und Protube-
ranzen wie der Koronastrahlen. In diesen verlifit das Eis in Gestalt von
Wasserstoff und Sauerstoff die Sonne und gelangt in neuer Verbindung
als Fis zu den Planeten, dabei stark elektrisch geladen. So steht die
elfjiihrige Fleckenperiode im Zusammenhange mit dem U_mlag‘ des
Jupiter, ebenso auch die Verteilung der Sonnenflecke auf gewisse Zonen.
Auf der Erde wire das Wasser lingst verschwunden, wenn es nicht an-
dauernd von auBen auf mancherlei Weise ersetzt wiirde. So entstehen
die Hagelschlige durch das Eindringen grofer Eismeteore in die Atmo-
sphiire der Erde. Diese zerspringen infolge des Luftmdersj:andes und
bilden so den Fishagel. Die scharf begrenzten Haufenwolken sind Meteore

niederer Ordnung, die sich ganz in Wasser aufgeldst haben, ebenso stammen

auch die Zirruswolken von kosmischen Eismassen her. Die bekannten

Nebelschiisse sind Explosionensgeriusche kosmischer Meteore: gleichfalls
eine Folge des kosmischen Eiszuflusses sind die tropischen Regengiisse.
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Das Zodiakallicht und die Sternschnuppen sind nichts anderes als im
Sonnenliclite leuchtendes kosmisches Eis,

Der Umfang dieser Besprechung ist bereits iiber das iibliche Aus-
maf} hinaus gediehen und liBt sich nur dadurch rechtfertigen, daBl das
besprochene Werk inhaltlich ebenfalls iiber das Ubliche hinausreicht.
Da andererseits der behandelte Stoff kein solcher ist, dem fliichtiges
Interesse sich zuwendet, der vielmehr nur Nachdenklichen Anziehende:
darbietet, haben wir geglaubt, den Gedankengang dieses hochbedeutsamen
Werkes eingehender skizzieren zu miissen, um zu zeigen, dafl in ihm auf
durchwegs eigenartigem, von den iiblichen Nebularhypothesen ginzlich
abweichenden, ja dieselben ausdriicklich verwerfendem Wege ein wohl-
begriindetes Gesamtbild des Werdens und des Seins des Weltalls geboten
wird, das des lebhaftesten Interesses all jener wert ist, denen kosmo-
gonische Forschungen lieb sind. v

9053 Kurzes Lehrbuch der Elektroteehnik. Von Dr. Adolf Th o-
m & len. Fiinfte verbesserte Auflage. 539 S. (24 % 15 cm). Mit 408 Ab-
bildungen im Text. Berlin 1912, Julius Springer (Preis geb. M 12).

Die vorliegende fiinfte Auflage des an Eleganz und Gediegenheit
der Darstellung in seiner Art fast uniibertrefilichen Lehrbuches hat gegen-
iiber der vorhergegangenen, erst vor zwei Jahren erschienenen Auflage
wieder eine ganze Reihe von dankenswerten Erweiterungen und Ver.
besserungen erfahren. Als wesentlichste Bereicherung des Inhaltes wurde
ein neues Kapitel — das 20. — eingeschaltet, welches in gedriingter
Kiirze und mit grofler Klarheit die verlustlose Regelung des Drehstrom.-
motors einmal mit Hilfe des Kollektors und dann unter Verwendung
eines Hintermotors behandelt, dessen Rotorschlupfenergie auf verschiedene
Weise nutzbar gemacht' wird. Ferner wird hier auch die dem gleichen
Zwecke dienende, von den Siemens-Schuckert-Werken im Verein mit
Alexander Heyland ausgebildete Frequenzwandler-Anordnung be-
sprochen. Daneben erscheinen sehr viele Abschnitte mehr oder weniger
neu bearbeitet. Uberall zeigt der auBerordentlich fleillige Verfasser
das lobenswerte Bestrehen, sich so viel als nur irgend wie méglich noch
verstéindlicher zu machen, als dies bereits bisher schon der Fall war.
Es sei z. B. nur auf die im 60. Abschnitt enthaltene lichtvolle neue Dar-
stelling der Rosenbergschen Maschine und auf die Theorie der
Transformatoren hingewiesen. Es gehirt eine seltene (eschicklichkeit
und ein besonderes Lehrtalent dazu, auch den verwickeltesten Problemen
der Elektrotechnik ein solches Gepriige zu geben, daf man in dieselben
ohne viel Miihe den richtigen Einblick erhiilt. Freilich gehort dazu auch
noch die volle Sicherheit in der Beherrschung der gewaltigen Materie.
Thomiélen ist in beiden ein beneidenswerter Meister. Bemerkt sei
in bezug auf die neue Auflage des Buches kurz noch Folgendes: Die Formel-
grofen sind entsprechend den Vorschliigen des Ausschusses fiir Einheiten
und FormelgroBen bezeichnet, wobei auch schon die internationale Verein-
barung der Bezeichnungen Z, J und R beriicksichtigt wurde. Die Ab-
schnitte 10 und 26 erfuhren insofern eine Anderung, als die elektrische
Arbeit dazu benutzt wurde, die Einheit der Stromstirke abzuleiten.
Abschnitt 54 ist durch die wertvolle Abbildung 117, die Kompensation
von Maschinen mit ausgeprigten Polen darstellend, erginzt worden,
I!!} Abschnitt 60 erscheint die O sn o s sche Maschine, die eine dhnliche
Wirkung erzielt wie jene von Rosenber g, fallen gelassen. Dasselbe
gilt beziiglich der im 56. Abschnitt der fritheren Auflage enthaltenen
Dettmarschen Dreileitermaschine mit Hilfsbiirste und der lehr.
rgichen Abbildungen 261 und 262 derselben Auflage. Das ist vielleicht
nicht ganz in Ordnung, Gegen den Entfall der im 52. Abschnitt der IV, Auf-
lage besprochenen Manchestertype liBt sich wohl nichts einwenden.
Abschnitt 85 ist durch ein Diagramm iiber das bemerkenswerte Ver-
halten eines ReihenschluBtransformators mit konstanter Stromstiirke
erginzt worden. Eine durchgreifende Umarbeitung weisen das Kapitel 12,
welches die Synchronmaschinen behandelt, und das Kapitel 13 auf,
letzteres namentlich in bezug auf die Abschnitte 93 und 94, betreffend
die Kraftfliisse und Amperewindungen der Wechselstrommaschinen; bei
den Diagrammen iiber das Verhalten von Wechselstromgeneratoren und
-motoren bei Veriinderung der Erregung wurde die friihere Darstellung,
die das Ergebnis zufillig erscheinen lieB, durch eine neue ersetzt. Auf
die frithere Erklirung des Drehfeldes beim Zweiphasenmotor leistete der
Verfasser Verzicht. Im Abschnitt 111 ist die Tatsache kurz abgeleitet,
wonach beim Dreiphasenstrom die Leistung in allen Zeitpunkten einer
Periode konstant ist. Die Erkenntnis, daf sich auch das Drehmoment
konstant verhilt, fithrt zu einer wesentlichen Vereinfachung in der Be-
rechnung des Drehmomentes des Drehstrommotors im Abschnitt 116.
Wieder vollstindig neu bearbeitet zeigt sich der Abschnitt 123, welcher
den Ossannakreis der Betrachtung unterzicht, der entsprechend
einer vom Verfasser in ,,E. T. Z.“, 8. 311, gegebenen Darstellung mit
Hilfe zweier Proportionen aus dem H e ylandschen Kreis abgeleitet
wird, Damit kehrt der Verfasser, wie er im Vorwort bemerkt, grundsiitz-
lich zu der in der ersten Auflage gegebenen Entwicklung, die er wegen
der Umstiindlichkeit der analytischen Darstellung verlassen hatte und
die seitdem durch Stehr-Pichelmayer vereinfacht worden
ist, zuriick. Im Abschnitt 117 sind in dem neuen Diagramm ‘des Ein-
phasenmotors anstatt der entgegengesetzt rotierenden Amperewindungen
die entsprechenden Kraftfliisse eingefiihrt, wodurch die einzelnen, fr er
schwer falbaren GriBen sofort reell werden. Zugleich ergibt sich dabei
die bemerkenswerte Ubereinstimmung dieses Diagrammes mit dem ent-
sprechenden Diagramm eines Drehstrommotors, wobei nur beachtet
werden muf}, dal gegeniiber dem Drehstrommotor ein griBerer primirer
Streufaktor einzufiihren ist. Geiindert im Sinne einer Vereinfachung

erscheint ferner der Abschnitt 129, in dem das Kreisdiagramm eines Ein-
phasenmotors auf Grund der Theorie des Querkraftflusses dargestellt
wird. Das Kapitel 19 ist durch einen Abschnitt iiber die Doppellschluﬁ-
motoren bereichert worden. Es wiire wohl iiberfliissig, dem Gesagten
noch etwas hinzuzufiigen und dem Buche, das trotz der wesentlichen
Erweiterungen des Inhaltes in der Seitenzahl kaum merklich zugenommen
hat, noch ein ganz besonderes Empfehlungsschreiben mit auf den Weg
zu geben. W. Krejza.
14.198 Adolf Ledebur, der Eisenhiittenmann. Sein Leben, Wesen
und seine Werke. Von Dr. Ing. Engelberg Leber. 1668. (20 x 14 cm)
(Preis geb. M 5). by e e
Ledeburs Bedeutung als Lehrer und Forscher im Gebiete des
Eisenhiittenwesens ist in allen Fachkreisen bekannt und anerkannt.
Wenn der Verfasser des vorliegenden Buches sich damit nicht zufr'neden
gibt, sondern das Bediirfnis empfindet, den Nachweis ihrer Berpchtlgqllg
zu fithren und der Offentlichkeit zu iibergeben, so werden ihm seine
Leser fiir die schine und tapfere Durchfithrung dieses Unternehmens
nur Dank wissen. Er macht sie zunichst mit dem Leben und der
Personlichkeit Led e burs bekannt und entrollt vor unseren Augen
das Bild eines Menschen von festem Charakter, eines Forschers von
seltener Griindlichkeit und eines Lehrers, der trotz rauher, qut schrqlfer
Aufienseite die guten Elemente unter seinen Schiilern fiir sich gewinnt
und fiir den Beruf begeistert. Die ehemaligen Leobner Schiiler Peter
Tunners werden sich bei dieser Schilderung unwillkiirlich des starken
Eindruckes ihres ihnlich gearteten Lehrers erinnern. I)qr Verfasser nenr_\t
und bespricht sodann die Werke Ledeburs. Diese I)ehﬂ{ldcln in
zahlreichen Einzelarbeiten vornehmlich Stoffe aus dem Gebiete der
mefallurgischen Chemie. Obwohl seit dem Erscheinen der ersten '(110991'
Arbeiten 50 Jahre verflossen sind, besitzen sie nicht nur lustorgschen
Wert, sondern auch sachliches Interesse. Auf keinem anderen technischen
Gebiete diirfte es sich so oft ereignen, daB Irrtiimer die Steine zum'Auf -
baue der Wahrheit liefern, als im Eisehhiittenwesen; nicht nur weil die
Anfiinge der Eisengewinnung sich einzig aus Zufillen und gesammelten
Erfahrungen entwickelten, sondern — und vornehmlich — deshalb, weil
seit beginnender wissenschaftlicher Forschung alle Irrtiimer AnlaBl zu
unzihligen Experimenten, gewissenhaften Beobachtungen und unge-
schminkten Berichterstattungen gaben, welche weiterhin Ba..CthhC
Kritik und Kontrolluntersuchungen im Gefolge hatten. Einer der Titigsten
auf diesem Schurffeld der Wahrheit war Ledebur. Dies hebt der
Verfasser mit Recht als ein groBes Verdienst seines Lehrers hervor, dem
er wohl unermiidlichen Fleiff, scharfes Urteil und Ehrlichkeit, aber
niemals Unfehlbarkeit nachriihmt. Als klassisches Werk technischen
Schriftstellertums gilt vor allem Ledeburs Handbuch _(l er
Eisenhiittenkunde, das nean Auflagen — 'auch ins Franzosische,
Russische und Japanische iibersetzt — erlebt hat. ,,Cet ouvrage devenue
classique..... “, schreibt der franzésische Kritiker; ,,The wellknown
treatise of this distinguished author is so much of a classic...”,
heiBlt es im amerikanischen ,,Engineering and Mining Journal** und das
englische ,,Mining Journal* schrieb: ,,The fourth edition is thoroughly
up to date and well maintains the position of the book as the most
authoritativework on the object”. Auerdem erschienen elf Buch-
werke, meist Lehrbiicher technologischen, chemisch-phygzikahschcn.und
metallurgischen Inhalts. Dr. Ing. Engelbert Leber bringt aus diesen
umfang-und inhaltsreichen technischenWerken Beispiele fiir die Denkugg"'
art und Darstellungsweise Led e burs, welche man s?.ls kna;_)pste Aus-
ziige des wesentlichenInhalts bezeichnen kann, und bietet mit den ein-
gestreuten kritischen Bemerkungen und biographischen Mltt,ct_lungt"l“
selbst ein anregendes und belehrendes Werk; der Verfasser schheBtdcs
mit einem zeitgemiien Hinweis auf die Meinung Ledeburs, lcl‘-“
erfahrenen Schulmannes und Praktikers, iiber die Ausbildung des tec .
nischen Nachwuchses, alsc iiber eine heute noch offene Frage von groBte;
Wichtigkeit. Das Buch, welches dem Freunde und Berater Le deb ud rn
Herrn Dr. Ing. h. ¢. E. Schr ot t er gewidmet ist, sei hiemit nuchA e
dsterreichischen Fachgenossen bestens empfohlen. Druck und 2 us-
stattung gereichen dem Verlage zur Ehre. 4. 8.

14.369 Gedenkrede bei der Enthiillung des Denkmals fiir Franz
Reuleaux. Von Prof. Wilhelm H a rtmann. 28 8. mit Abb. (25 x 18 em).
Berlin 1913, Vossische Buchhandlung (Preis geh. M 1:20).

Am 9. November 1912 wurde vor der Technischen Hoghschule pall
Berlin das Denkmal fiir Reuleau x, den .,Ergriinde_r des Aus'ammcn-
hanges der Technik mit Wissenschaft und Leben*", enthiillt. Der V erfassei]:
schildert in der Gedenkrede in fesselnder Weise die Zustinde der Techn
in Deutschland im dritten Viertel des vorigen Jahrhunderts. R eule allxl X
hat wie kaum ein anderer zur miichtigen Entwicklung der technischen
Wissenschaften und damit der Industrie in Deutschland beigetragen.

Neben seinen grundlegenden Arbeiten hat er in seinen ,Briefen aus

Philadelphia* seinem Vaterlande ein wertvolles Geschenk gemacht. \Y):;
doch das vernichtende Urteil, das Reuleau x im ersten Briefe i

die deutsche Industrie fillte (billigundschlech't), d_er Ausg{m%:-l
punkt des beispiellosen Aufschwunges deutscher Arbeit im vierten Vle!" .
des vorigen Jahrhunderts. Reuleau x war 1864 Professor und voi .
1868 bis 1879 Direktor der Gewerbeakademie zu Berlin, die im genlmflltell
Jahre im Vereine mit der Bauakademie zur Technischen Hochse ‘“tc
wurde, deren Rektor er im Studienjahre 1890/91 war. Prof. H t}lr A
m a n n hat die Gedenkrede zu einem wertvollen Bausteine fiir den Au m}:
der Geschichte technischer Arbeit gestaltet, dem in unserer Ze)tPMI
Recht so viel Interesse geschenkt wird, C. P.
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RUNDSCHAU.

Eine neue amerikanische Kettenbriicke. Die »Construction modernes
berichtet iiber eine neue in riesigen Abmessungen projektierte Kettenbriicke,
welche dazu bestimmi ist, New Jersey mit New York zu verbinden. Die
Liinge dieser den Hudsonfluff in 58 m Hohe iiberquerenden Briicke wird
2!/y km, die Breite 60 m betragen. Einen Begriff yon dem Verkehr, der sich
auf dieser Brilcke abspielen wird, gibt die im Projekte vorgesehene Einteilung
der Briickenbahn; diese wird neben reichlich bemessenen Fahrstrafien fiir
Fuhrwerke und sehr breiten Fufigiingersteigen 2 Gleise fiir Hochbahnen,
2 Gleise fiir Bisenbahnen im Niveau und 4 Gleise fiir Strafenbahnen um-
fassen. Trotz der sehr bedeutenden Dimensionen wird aber die neue Briicke
weder die Manhattan-Bridge in New York (3200 m) noch die schottische Tay-
Bridge (3500 m) erreichen. M.

Londoner Hotels. Zu den Kosten des modernen Hotelbaues in London
gibt »The Builder« einige interessante Daten. Innerhalb der letzten zehn Jahre
wurden fiir Neubauten und Adaptierungen Londoner Hotels iiber 10,000.000
Pfund Sterling (240 Mill. Kronen) aufgewendet. Das Savoy-Hotel allein ver-
schlang 1,380.000 Pfund Sterling fiir diverse Neuberstellungen und die Er-
bauung - des Wintergartens und des Palmen-Hofes des Cecil-Hotels er-
f(_)rderte einen Kostenaufwand von nahezu 80.000 Pfund Sterling. Zeigen schon
diese Adaptierungskosten allein, wie grofiziigig London den Anforderungen des
modernen Hotelbaues gegeniibersteht, so beweist die herrschende ungemein
rege Bautiitigkeit auf dem Gebiete des Hotelbaues iiberhaupt, welche be-
sondere Aufmerksamkeit diesem wichtigen Faktor des Verkehrswesens ent-
gegengebracht wird. Von den eben im Bau begriffenen und zur Ausfithrung
bestimmten Anlagen erwiihnt »The Buildere ein groBes Luxushotel in Picca-

dilly, das Projekt eines Riesenhauses bei St. Georges Hospital und ein *

1000 Schlafzimmer umfassendes Hotel in Oxford-street, dessen Baukosten mit
400.000 Pfund Sterling (9 Mill. Kronen) prilliminiert wurden. Neben diesen
erstrangigen und dementsprechend teueren Hotels nehmen jedoch auch die
wohlfeileren und einfachen Hotels rasch an Zahl zu, so daB London derzeit
besser versorgt ist, als es jemals vorher gewesen ist. M.
Neues Rohrbiegeverfahren. Die bisher gebrauchten Biegungs-
methoden, sowohl jene, welche Sand, als auch jene, welche Kolophonium als
Fiilllungsmaterial verwenden, haben ganz betriichtliche Nachteile, die bei An-
wendung von Druckwasser zur Rohrfiillung entfallen. Zu diesem Zweck wird
wie die »Zeitschrift fiir praktischen Maschinenbau« schreibt, an beiden Rohr-
enden ein Verschlufstiick mit Hahn befestigt nnd Wasser von etwa 20 Atm.
mittels Handpumpe eingefiillt. Nach dem Biegen wird das Wasser durch
Offnen des Hahnes abgelassen. Die Verwendung von Druckwasser hat noch
den Vorteil, daf sic als Druckprobe fiir das Rohr dienen kann, um etwa
auftretende undichte Stellen sofort mit Sicherheit aufzufinden. Sch.
Verwendung alter Kriegsschiffe. In unserer Zeit unerhérter Riistungen
werden die Kriegsschiffe schon nach wenigen Jahren als veraltet zuriickgestellt
und dann nach einer mehr oder weniger kurzen Frist auf Abbruch verkauft.
Der »Scient. American« schliigt nun vor, diese Schiffe an geeigneten Kiisten-
punkten, Flufstationen usw. zu versenken und zu Kiistenforts auszubauen,
wobei man durch Abriumen der Maschinen den fiir Munition, Proviant,
Wohnréiume usw. erforderlichen Raum erhiilt. Um das versenkte Schiff soll
ein Wall aus Betonmauerwerk errichtet werden, iiber welchen die Schiffs-
geschiitze feuern kénnen. Durch entsprechende VergriBerung des Mauerschutzes
kann ein kleiner Hafen fiir Unterseeboote oder Torpodos geschaffen werden.
Sch.
Selbstdichtende Pneumatiks fiir Automobile. Um den sehr leicht zu
beschiidigenden Luftschlanch gegen eindringende scharfe Gegenstiéinde wider-
Standsfithig zu machen, wird das Gummimaterial des Schlauches kiinstlich
mit einer derartigen Spannung ausgestattet, daf es das durch das Eindringen
des Gegenstandes erzeugte Loch selbst sofort schlieft und damit ein Ent-
weichen' der Luft verhindert. Nach einem im »Scient. American« angegebenen
Verfahren wird die Laufseite des Schlauches verstirkt und dessen Innenseite
mit einem festen, wenig dehnbaren Gewebe belegt. Wendet man jetzt den
Schlauch, 8o preBt das frither auf der Innenseite befindliche Gewebe gegen
den Schlauch, und zwar kann diese Pressung so grof gewihlt werden, dab
der Schlauch das durch einen steckengebliebenen Nagel entstehende Loch
ausfiillt, Selbstredend kann dieses Verfahren nur bei leichten Verletzungen
schiitzen, Sch.
Tunnel durch den Kaukasus. Dem Vernchmen nach soll sich die
russische Regierung ernstlich mit dem Plan beschiftigen, einen Tunnel
durch den Kaukasus zu bauen, der mit einer Linge von 165 engl. Meilen
der grofite der Welt wire. Die geologische Untersuchung hat ergeben, daf die
Bsuschwierigkeiten geringer als beim Bau des Simplontunnels wiiren und die
wittlere Temperatur bei 25° C liegen wiirde. Die Bauzeit ist auf acht Jahre
veranschlagt, Dieser Tunnel wiirde nach >Prometheuse eine direkte Ver-
bindung swischen Wiadikawkas und Tiflis herstellen. Sch.
Eisenbahnwagen als Kinematographentheater. Die Pittsburgh,
Harmony, Butler & New Castle Railway Co. hat einen Wagen nach der Aus-
fibrung der bekannten Pullmannwagen als Kino susfihren lassen, indem

durch Weglassen der Raucherabteile und Gepiickabteilung ein durchlaufender
Theatersaal hergestellt wurde. Die Wagenliinge betrigt 141 m, der Wagen
ist als elektrischer Triebwagen ausgefithrt und wiegt mit elektrischer Aus-
riistung 35 ¢. Die Kinematographenausstattung liegt auf der hinteren Platt-
form. Stérungen infolge Fahrterschiitterung waren nicht zu-beobachten, Seh.

Katapult zum AbstoBen der Wasserflieger. Um die Wasserflieger schnell
und sicher ins Wasser zu bringen, ohne daf} eine besondere Auftakelung der
Ladebiiume erforderlich ist, erhalten die Geschiitztiirme auf den Linienschiffen
der Vereinigten Staaten Katapulte, die, wie der »Schiffbau« berichtet, ohne
die Bewegungsfreiheit der Tiirme zu behindern, wiihrend des Gefechtes ver-
bleiben kénnen und mit Prefluft betrieben werden. Die Katapulte schleudern
den Wasserflieger so weit vor, dafi er frei vom Schift ins Wasser gleitet.

Sch.

Der erste englische Zerstorer mit Dieselmaschinenantrieb. Auf der
Werft von Thornyeroft lief der erste englische Zerstorer vom Stapel, welcher
Dieselmaschinen als Antriebsmaschinen fiir die Propeller besitzt. Die Diesel-
maschinen sind nur fiir Marschfahrt bestimmt und stehen am vorderen
Wellenende, withrend dahinter auf derselben Welle die Turbinen liegen,
welche fiir Volldampf dienen. Der Zerstorer soll, wie der »Schiffbaux be-
richtet, 32 Knoten laufen. Nachdem der Bau von Dieselmaschinen in England
noch wenig fortgeschritten ist, zumindest was Konstruktionen englischer
Herkunft anlangt, sucht die Admiralitit in der Weise Erfahrungen mit
Schiffs-Dieselmaschinen zu erwerben, dal sie Tankschiffe mit Dieselantrieb
bauen liflit. Gegenwiirtig sind solche bei Vickers in Bau. Sch.

Schiffbarer Gebirgstunnel. Ein in Europa wohl einzig dastehendes
Werk ist fiir den projektierten Main-Werrakanal vom Verein fiir Schiftbar-
machung der Werra in Aussicht genommen. Urspriinglich war bei Meiningen
sur Fortsetzung des Werrakanals der Bau eines Kanals iiber das Gebirge
geplant, der in Verbindung mit miichtigen Hebewerken die Schiffe in drei
Stufen iiber die Hohen bringen sollte. Eine nithere Priifung des Projektes zeigte
jedoch, daf dieser Plan zu kostspielig werden wiirde, so dal man sich ent-
schloB, die Hebewerke durch einen schiffbaren Tunnel durch das Gebirge zu
ersetzen. Wie der »Schiffbau« berichtet, ist eine Mannheimer Firma bereits
mit der Ausarbeitung der Pline betraut worden. Sch.

Einfithrung einer Priifung fiir den forsttechnischen Dienst der Wild-
bachverbauung. Das RGBI. Nr. 171 v. 1913 veriffentlicht eine Verordnung
des Ackerbauministeriums vom 21, August 1913, betreffend die Priifung fiir
den forsttechnischen Dienst der Wildbachverbauung, wonach zur Erlangung
einer mit einer Rangsklasse verbundenen Stelle im Dienste der Wildbachver-
bauung die Ablegung einer Priifung gefordert wird, zu deren Zulassung nach-
zuweisen sind: Die Ablegung der drei theoretischen Staatspriifungen fiir das
forstwirtschaftliche Studium an der Hochschule fiir Bodenkultur, der Nachweis
der mit mindestens gutem Erfolge abgelegten Priifung aus Wildbachverbauung
einschlielich der zugehdrigen Konstruktionsiibungen, nach Ablauf des Studien-
jahre 1913/14 der Nachweis der mit mindestens geniigendem Erfolge abge-
legten Priifung aus »allgemeinem Wasserbaus, endlich eine mindesten zwei-
jiihrige, zufriedenstellende praktische Verwendung im Wildbachverbauungs-
dienste. Ob und in welchem Ausmale eine in einem anderen Sffentlichen oder
privaten Dienste zuriickgelegte Baupraxis in die vorgeschriebene zweijithrige
praktische Verwendung eingerechnet werden kann, bleibt der fallweisen Ent-
scheidung des Ackerbauministeriums vorbehalten. Die Priifung, welche im
Ackerbauministerium vorgenommen wird und bei welcher vorzugsweise die
praktische Richtung festzuhalten ist, erstreckt sich in der Hauptsache auf die
Wildbach- und Lawinenverbauung sowie die mit diesem im Zusammen-
hange stehenden technischen Ficher; auf die zum Zwecke der Beurteilung
und Regelung der waldwirtschaftlichen Verhiiltnisse erforderlichen Grundlehren
des Waldbaues, des Forstschutzes, der Forstbenutzung, der Forsteinrichtung
und Waldwertrechnung, dann auf die im Verbauungsdienste erforderlichen
Kenntnisse der Geologie, Bodenkunde und Meteorologie; auf die Gesetze, be-
treffend die Forderung der Landeskultur auf dem Gebiete des Wasserbaues
und die Vorkehrungen zur unsch#dlichen Ableitung von Gebirgswilssern; anf
das Forstgesetz, das Wasser- und Fischereirecht, die Gesetze iiber agrarische
Operationen sowie iiber den Schutz der Alpen, auf Bestimmungen aus dem
Privatrechte usw. Die Priifungskommission besteht aus dem Vorstande des
technischen Departements fiir Wildbachverbauung oder dessen Stellvertreter
als Vorsitzendem und zwei Priifungskommissiiren, von welchen einer dem
Stande der Forsttechniker des Wildbachverbauungsdienstes und einer dem
Stande der rechtskundigen Beamten des Ackerbauministeriums anzugehoren
hat. Fiir jeden Priifungskommissiir wird ein Ersatzmann bestellt. R.

Standesangelegenheiten. )

Die Ausbildung der Staatstechniker im Staatsdienste. Die Kommission
zur Forderung der Verwaltungsreform hat die Antrige iiber die Vor- und
Fortbildung der technischen Staatsbeamten fertiggestellt und der Offentlichkeit
iibergeben. In dem Exposé beantragt die Kommission, um die staatsyissen-
schaftliche Bildung der Techniker zu erweitern, eine Anzahl von Kollegien
in den Studienplan der Technischen Hochschulen aufzunehmen, die, wofern
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aus ihnen nicht simtliche Einzelpriifungen mit 'befriedigendem FErfolge be-
standen wiirden, Gegenstand der Staatspriifungen zu sein hiitten. Im ersten
Studienabschnitte wiirden gelehrt werden: Staatslehre und ' Grundziige des
dsterreichischen - Staatsrechtes, Volkswirtschaftslehre und Volkswirtschafts-
politik, Grundziige des Gsterreichischen Privatrechtes und gerichtlichen Ver-
fahrens; im zweiten Studienabschnitt: Verwaltungsrecht, Sozialpolitik und
Sozialversicherung,” Buchhaltung, Bilanzlehre und Eisenbahnrecht. Je mehr
die fortschreitende Entwicklung der Technik die politische Verwaltung ver-
anlasse, sich mit der Loésung technischer Fragen zu befassen, um so not-
wendiger sei es, wird weiter ausgefiithrt, die Techniker nach dem Eintritte in
die politische Verwaltung entsprechend praktisch zu schulen. Der Vor-
bereitungsdienst der Baupraktikanten soll auf zwei Jahre verlingert werden,
Bei den einzelnen Landesstellen sollen Ubungskurse fiir die Praktikanten ein-
gefiihrt werden. Spiitestens drei Jahre nach Eintritt in den Vorbereitungs-
dienst ist die Priifung fiir den Staatsbaudienst abzulegen, wobei Gesetzeskunde
verlangt wiirde, soweit die betreffenden Normen fiir Hochbau, Strafen- und
Wasserbau in Betracht kiimen. Sofort nach erfolgreicher Ablegung der Priifung
sollen die Baupraktikanten zu Ingenieuren der IX. Rangsklasse ernannt

werden. R.
Von den Hochschulen.

Lehrkanzel fiir Beleuchtungsindustrie. An der Technischen Hoch-
schule in  Wien ist eine hesondere Lehrkanzel fiir Beleuchtungsindustrie ins
Leben gerufen und mit der Abhaltung der Vorlesungen einschlieflich der
praktischen Ubungen im Laboratorium der Versuchsanstalt fiir Gasbeleuchtung,
Brennstoffe und Feuerungsanlagen der a. 6. Professor Dr. Hugo Strache
betraut worden. Die Vorlesungen umfassen nicht nur den theoretischen Teil
des Beleuchtungswesens und simtliche Arten der Gasbeleuchtung (Stein-
kohlengas, Koksofengas, Olgu, Wassergas, Luftgas, Azetylen), sondern auch
die Beleuchtung mit fliissigen Brennstoffen. Sowohl zu den Vorlesungen als
auch zu den Ubungen sind Giiste zugelassen, soweit dies der vorhandene
Platz gestattet.. Anmeldungen hiefiir haben bei der Versuchsanstalt fiir Gas-
beleuchtung, Brennstoffe und Feuerungsanlagen an der Technischen Hoch-
schule zu erfolgen. R.

Die Frequenzziffern der Technischen Hochschulen Deutschlands im
abgelaufenen Studienjahre weisen gegeniiber dem Vorjahre insoferne eine Ver-
schiebung auf, als eine erhebliche Abnahme der Studierenden an der Archi-
tektur- und der Bauingenieur-Abteilung und eine wesentliche Steigerung der
Horerzahl an der Maschinenbauabteilung und der Abteilung fiir Elektro-
technik eingetreten sind. Die Gesamtfrequenz an den preufiischen Technischen
Hochschulen ist um 6-3°/, gestiegen, withrend die iibrigen Technischen Hoch-
schulen des Deutschen Reiches einen Frequenzriickgang um 1-2°/, aufweisen.
Die Zahl der mit Erfolg abgelegten Diplompriifungen in Deutschland zeigt
eine Zunahme um 2-1°/;, hingegen haben die Promotionen einen auffallenden
Riickgang zu verzeichnen, woran namentlich die Verminderung in der
chemischen Abteilung Schuld trigt. Die Frequenzzunahme bei den preuBischen
Technischen Hochschulen ist prozentual am stiirksten in Breslau, am
schwiichsten in Berlin. Von den nichtpreufiischen Technischen Hochschulen
haben Miinchen, Darmstadt und Karlsruhe eine geringere, Braunschweig,
Dresden und Stuttgart eine groflere Frequenz als im Vorjahre. Die Gesamt-
frequenz an allen Technischen Hochschulen Deutschlands betrug im Winter
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Aus Fachvereinen.

Konstituierung der Ingenieurkammer fiir das Herzogtum Bukowina.
Bei der am 15. September 1. J. stattgefundenen Konstituierung wurden zu Mit-
gliedern des Kammervorstandes gewithlt: Zivilingenieur Oktavian C o ¢ a in Czer-
nowitz, Baurat Leo Fuchs v. Braunthal in Suczawa, Elias Hauster
in Czernowitz, Gregor Herasimo wicz in Czernowitz, Georg Stricker
in Czernowitz, beh. aut. Bergbauingenieur Faustin Ritter v. Krasuski,
Czernowitz, Zivilgeometer Ernst Botta in Szuczawa und Adrian Ritter
v..Oneiul in Storozynetz.

Bei der am 22, September 1. J. stattgefundenen Wahl wurde Zivil-
ingenieur Georg Stricker zum Prisidenten und Zivilgeometer kais. Rat
Ernst Botta zum Vizeprisidenten der Ingenieurkammer gewithlt.

Deutsche Freie Architektenschaft (D. F. A.). Dem auf dem ersten
Verbandstage dieser jungen Vereinigung erstatteten Geschiiftsberichte ist zu
entnehmen, daf die D. F. A. am Himmelfahrtstage 1912 im Rathause von
Hannover durch 70 freischaffende Architekten gegriindet wurde, die Mitglieder-
zahl sich seither durch den Beitritt weiterer Mitglieder und durch Zusammen-
schluf ortlicher Vereine Deutschlands auf 400 erhoht hat. Mit dem Ausbau
der Organisation ging die Bekiimpfung von Mifistinden Hand in Hand, unter
denen namentlich die berufliche Nebentdtigkeit der beamteten Architekten
erwihnt wurde. Von vielen Behorden sei der D. F. A. die Zusicherung ge-
geben worden, dal die berufliche Nebentiitigkeit ihrer Beamten ausnahmslos
verboten werden soll. Die Versammlung nahm einen Antrag an, fiir die
selbsténdig titigen Architekten eine passendere, dem Laienpublikum ver-
stindlichere Standesbezeichnung zu erwirken, und wurde hiefiir die Be-
zeichnung »Bauanwalte vorgeschlagen. Eine Stelle der Satzungen, betreffend
die Mitgliedschaft, wurde wie folgt abgeiindert: »Die Mitgliedschaft kann
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jeder selbstiindige deutsche Privatarchitekt erwerben, der nennenswerte archi-
“tektonische ‘oder bauwissenschaftliche Leistungen nachweisen kann und als
Architekt kiinstlerisch titig ist; gewerbsmiifige Unternehmer sind von der
Mitgliedschaft ausgeschlossen. Ausnahmsweise ist den Mitgliedern die Uber-
nahme von Ausfihrungen eigenen Entwurfes gestattet, und zwar nur in
Gesamtiibernahme bei Ausschluf der Verwendung eigener Arbeiters. R.
Argentinischer Verein Deutscher Ingenieure. Am 22. Juli 1. J. fand
in Buenos-Aires die Griindungsversammlung dieses Vereines statt, dem gleich
60 in Argentinien tiitige Mitglieder des Vereines Deutscher Ingenieure bei-
traten. Zum Vorsitzenden wurde Dipl.-Ing. Max Ed. Hasche, Ober-
Ingenieur der Akkumulatoren-Fabriks-Aktien-Gesellschaft, gewiihlt. 1.

Handels- und Industrienachrichten.

Der in der Generalversammlung der Simmeringer Waggon-
fabriks A.-G. erstattete Geschiiftsbericht besagt, dafi im Geschiiftsjahre
1912/13 eine namhafte Steigerung der Umsatzziffern erzielt wurde, wodureh
der Reingewinn des abgelaufenen Geschiiftsjahres von K 1,303.358 jenen des
Vorjahres um K 85.612 iiberstiegen hat. Die gesellschaftlichen Erzeugnisse
haben sich in immer steigendem Umfang auf dem Weltmarkt Geltung ver-
schafft. Dies gilt insbesondere von den Spezialanlagen fiir die Petrolenm- und
Paraffinerzeugung, die im Ausland und in iiberseeischen Liindern geschiitzt
werden. Die Waggonbauabteilungen in Simmering und Konigsfeld waren im
abgelaufenen Jahre ausreichend  beschiiftigt. Der Beschiiftigungsgrad der
Maschinenbauabteilungen in Konigsfeld und Simmering, die unter anderem
auch Auftriige seitens des Kriegsministeriums durchzufiihren hatten, war
gleichfalls ein befriedigender, doch waren die Preise infolge der griferen
Konkurrenz sehr gedriickt. Die Abteilungeh fiir Gas- und Rohdlmotoren waren

.im Berichtsjahre minder gut beschiiftigt. Die Abteilung fiir Petroleumindustrie
hatte trotz der Ungunst der in dieser Branche herrschenden Verhiiltnisse aus-
reichende Beschiiftignng. Die Kesselschmiede war in Dampfkesseln und
Apparaten, insbesondere fiir die auslindische Petroleumindustrie, fiir die zahl-
reiche Destillierblasen zu liefern waren, in ausreichendem Mafie beschiiftigt.
Die GieBerei in Konigsfeld wurde vollendet und dem Betriebe iibergeben und
stellt sich als eine der groBten und leistungsfihigsten GieBereien Osterreichs
dar. Die dem Konzern der Gesellschaft angehdrige Firma C. Topham & Co.
hat auch im abgelanfenen Jahr erfolgreich gearbeitet. Der »Vulecans,
Fabrica de Masini Societate Anonima in Bukarest, war im abgelaufenen Jahr
von der Konjunktur begiinstigt und bringt fiir die Stammaktien 4%,
fiir die Vorzugsaktien 10°/, zur Ausschiittung. Von dem Reingewinn der
Simmeringer Waggonfabriks A.-G. wurden an die Aktionire 7%, als
Dividende verteilt. Die Generalversammlung genehmigte den Antrag
der Verwaltung, das Aktienkapital mit Riicksicht auf die andauernde
Erweiterung des Geschiiftsverkehrs sowie auf die im Vorjahr durch-
gefithrten namhaften Investitionen um 2 Mill. Kronen zu erhthen. — Das Mini-
sterium fiir offentliche Arbeiten hat fiir das Arar von der Osterreichischen
Petroleum-Industrie-Aktiengesellschaft in Wien zum Zwecke der Gewinnung
von Erdharzmineralien zwei in der Gemeinde Bitkow in Galizien gelegene
Naphthaschurffelder erworben. In der Umgebung dieser Schurf-
felder wurden in letzter Zeit von Privaten Tiefbohrungen mit Erfolg ab-
gestoBen ; das erbohrte Rohdl hatte einen Benzingehalt bis 50%/,. Auf einem
der beiden neuerworbenen Felder ist mit dem Abteufen eines Bohrloches
bereits begonnen worden. Das Ministerium fiir 6ffentliche Arbeiten hat in
Aussicht genommen, in weiterer Folge auch in anderen Revieren, wo sich
staatliche Naphthaterrains befinden, nach MaBgabe der ihm zur Verfiigung
stehenden Mittel Bohrungen auf Rohdl durchzufiihren.

Personalnachrichten,

Der Kaiser hat gestattet, daf Dpl. Ing. Ernst Lauda, Sektionschef
im Ministérium fiir 6ffentliche Arbeiten, den kaiserlich russischen St. Stanislaus
Orden erster Klasse annehmen und tragen diirfe, ferner den Professoren
Ing. Artur Budau, Ing. JosefCecerleund Dr. Adolf Cieslar den Orden
der Eisernen Krone dritter Klasse, Ing. Dr. Leo Baudif und Dr. Geofg
Vortmann den Titel und Charakter eines Hofrates und dem Forstrate in
Salzburg Ing. Alfred Biebl den Titel und Charakter eines Oberforstrates
verliehen sowie den Stadtbaudirektor in Karlsbad Arch. Franz Drobny
zum ordentlichen Professor an der Technischen Hochschule in Graz unter
Verleihung des Titels eines Oberbaurates und den Arch, Leopold Bau er zum
ordentlichen Professor an der Akademie der bildenden Kiinste in Wien
ernannt. :

Der Eisenbahnminister hat den Oberkommissiir der Generalinspektion
der osterreichischen. Eisenbahnen Ing. Friedrich Fréhlich zum Inspektor
dieser Behdrde ernannt.

Der Wiener Stadtrat hat Ing. Karl Schwarz, Baurat des Stadtbau-
amtes, anliBlich seiner Versetzung in den bleibenden Ruhestand den Titel
eines Oberbaurates verliehen.

+ Ing. Anton Prokesch, Inspekior der Kaiser Ferdlnnnd-N?rd'
bahn i. P. (Mitglied seit 1852), ist am 27. Oktober d. J. nach kurzem Leiden

im 95. Lebensjahre in Wien gestorben.

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

Die Internationale BaufachauSstellung Leipzig 1918.
Eine Nachlese.

Ingenieurbauwesen in der Ausstellung des PreuBiischen
Staates, In der Abteilung ,Wasserbau“ der Ausstellung
dfas Preullischen Staates begegnen besonderem Interesse
eine Wandkarte, welche die neuesten preuflischen Wasser-
stralfen darstellt, und die Modelle von Schachtschleusen
und Sparbecken, so der Schleusenstrafie bei Nieder-Finow,
ferner Modelle der Uberfiihrung des Ems-Weserkanals
iiber die Weser und der Walschbriicke bei Konigs-
berg. Die Kreuzung des Ems-Weserkanals und der
Weser bei Minden erfolgt nimlich mittels einer 730 m
langen Briicke, die zwei Hauptbigen von je 50 m Licht-
weite und sechs Flutoffnungen von je 32 m Lichtweite ent-
hilt. Da der mittlere Kanalwasserspiegel nur 9-49 m iiber
dem hochsten schiffbaren Wasserstand der Weser liegt,
ergab sich fiir die geforderte 50 m weitgespannte Bogen-
briicke nur die geringe Pfeilhthe von 1/, der Spannweite.
Darum und mit Riicksicht auf die grobie, 3000 kg/m* be-
tragende Wasserlast muBten die Bogen aus Eisenbeton
hergestellt werden. Um die Bildung von Schwindrissen im
Beton zu verhindern, wurden in jeden Bogen drei Gelenke
aus Stahlgufieisen eingebaut, die einem Drucke bis zu
7200 kg/om Lagerlinge ausgesetzt sind. Die #ullere Ge-
staltung der Kanaltiberfuhrung fugt sich gut in die Land-
schaft ein. Die beiden 50 m weiten Stromdffnungen und
das Briickenende sind durch Tiirme, in welche die Treppen-
aufgiinge zu den Fufiwegen und Leinpfaden eingebaut sind,
betont. Weiter lenkt hier die naturgetreue Wiedergabe des
Feuerschiffes auf der Amurunbank die Blicke auf sich, bei
dem besonders die Unterwasserglocke Beachtung verdient,
deren Schallwellen bis auf weite Entfernung hinaus fahrenden
Schiffen die Richtung zum Feuerschiff angeben, ferner ein
miichtiges Modell der Waldecker Talsperre, der groften Tal-
sperre der Welt, und der Seefihranlage Safnitz-Trelleborg, die
dadurch bemerkenswert ist, daB ein ganzer Eisenbahnzug
in den Schiffskrper hineinfahren kann. Infolge des im

Jahre 1905 mit Schweden abgeschlossenen Verbandsgiiter-

tarifs war der schon voher sehr rege Verkehr zwischen'

Preuflen und Schweden so stark gestiegen, dall dessen Be-
wiltigung durch gewdhnliche Personendampfer, die das
Umsteigen der Reisenden in den Hafenorten notwendig
machten, kaum mehr ausreichend erfolgen konnte, wobei
noch die Notwendigkeit des zweimaligen Umladens der zu
befirdernden grofien Giitermenge hemmend mitwirkte. Man
entschlof sich darum zur Herstellung einer Fihrverbindung

zwischen dem nur in geringem Malle einer Erweiterung

bedurftigen Hafen von Sabnitz und Trelleborg. Als Fihr-
schiffe dienen Dampfer von 113:8 m Lénge, die eine Ge-
schwindigkeit von 30 km/Std. aufweisen. Das Wagendeck
dieser Schiffe vermag auf 2 Gleisen 8 Durchgangswagen
oder 18 Gtiterwagen von je 75 m Linge aufzunehmen. Die
S_chiﬂ'e haben wegen des starken Seeganges im Winter
einen Vordersteven, weshalb die Eisenbahnwagen nur vom
Heck ein- und abrollen kinnen, so daf die Dampfer vor
dem Hafen kehren und rickwirts in die beiden Fihrbetten
einfahren mtissen. Der Ubergang der Eisenbahnwagen
vom Land auf das Schiff wird durch die Fihrbriicken ver-
mittelt, die so eingerichtet gind, dap sie alle Bewegungen
des Fihrschiffes in jeder Richtung mitmachen konnen.
Das landseitige Brtickenende dreht sich um ein fest ver-
8_nkertes Zapfenlager, das wasserseitige aber hebt und senkt
sich mit dem Schiffe und kann auch den bei Besetzung
blof eines Gleises mit Wagen auftretenden Kringungen
(Drehungen des Schiffes um seine Liingsachse) folgen. Um
einen Zusammenstof von Fihrschiff und Briicke zu ver-

meiden, wird die Briicke bei unbesetztem Fihrbett in der
Hochststellung erhalten, so dall das Schiff bei allen Wasser-
stinden, die in Sabnitz bis zu 2 m verschieden hoch sind, in das
Fihrbett einfahren kann. Nach erfolgtem Einfahren des Fithr-
schiffes in das Fihrbett wird die Briicke herabgelassen und
durcheinenstarken Kupplungsbolzen mit demSchiff verbunden.
In der Eisenbahnabteilung sieht man unter anderem zwei
lehrreiche Modelle einer eingleisigen und einer zweigleisigen
Streckensicherung, an denen die bei groffer Kompliziertheit
doch #uberst zuverlissigen Einrichtungen des heutigen
Eisenbahnsicherungswesens gezeigt werden. In der folgenden
Abteilung fiir Fernbahnen fesselt das Auge ein kunstvolles
Reliefmodell des Simplon-Tunnels, das einen Wert von
F 25.000 reprisentiert. Ferner sieht man hier lehrreiche
Bilder vom Bau des Tunnels, von schweren Rahmen, die
durch Gebirgsdruck zerbrochen wurden, u. a. m. An Tafeln
iiber die geologischen Profile des Tunnels sowie Kurven
der angetroffenen Gesteinstemperaturen schlieflen sich Dar-
stellungen vom Bau der Albula-Bahn, die den Verhrauch
von Bohrern in den verschiedenen Gesteinschichten ver-
anschaulichen. Aus dem modernen Verkehrsleben jinter-
essieren vor allem eine statistische Ubersicht iiber Verkehrs-
schwankungen bei einer Hochbahnstrecke in Berlin, ferner
Bilder der Untergrundbahnhaltestelle zu Schineberg, bei
der die dreifache Sicherung gegen Einstromen des Moor-
wassers bemerkenswert ist. Einen Begriff von den gewaltigen
Dimensionen, die der Verkehr in New York annimmt, gibt eine
Abbildung, die funf ibereinanderliegende Verkehrsarten,
wie Schnellbahnen, Untergrundbahnen, “elektrische, Kisen-
und Hochbahnen zeigt. Welche Wichtigkeit in dem
modernen Baugewerbe der Eisenbeton einnimmt, wird
unter anderem dadurch bewiesen, dal bei dem Erdbeben
in San Francisco die aus Eisenbeton erbauten: Hiuser am
wenigsten mitgenommen wurden. -In der Abteilung fiir
Briickenbau findet man Bilder von gewaltigen Briicken-
anlagen, so_der Briicke bei Mannheim und der Rheinhriicke
bei Koln. AubBerst lehrreich sind die Modelle amerikanischer

' Konstruktionen ven Klappbriicken, die in jeder Lage im

Gleichgewicht sind, sowie ein tuferst kunstvolles Modell der
Schwebefihre bei Bilbao. Die gewaltigen Fortschritte: der
Schiffbautechnik veranschaulicht am besten ein: Bild des
Lloyddampfers Kaiser Wilhelm IL, das zeigt, wie dieser
Meeresriese gerade in den Raum zwischen dem Museum
und dem- Neuen Theater auf dem 218 m: langen Leipziger

| Augustusplatz hineinpassen wiirde. Ferner wiren noch zu

erwihnen die bildliche Darstellung einer modernen Schiffs-
hebevorrichtung durch Trommel mit horizontaler Achse, ein
sehr schones Modell des Leitzach-Werkes und einer Moor-
kulturanlage, bei der alles: Sand, Moor, Granitporphyr usw. -
naturecht ist.

Ein schones Modell zeigt die Waldecker Tal-
sperre im Bau. Dieses gewaltige Bauwerk, welches das
grobte zurzeit bestehende Staubecken Europas bilden wird,
geht im Herbste dieses Jahres der Vollendung entgegen.
Das Staubecken wird den im Bau befindlichen Schiffahrts-
kanal vom Rhein zur Weser .mit Wasser versorgen, soll
weiters zur Hebung des Mittelkleinwassers der Weser bis
zu einer Fahrtiefe von 15 m unterhalb der Stadt Minden
dienen und iiberdies eine groBe Wasserkraft an der Sperr-
mauer gewinnen lassen; nebstbei werden durch dasselbe
auch die bereits bestehenden Wasserkriifte an der Eder,
Fulda und Weser eine Verbesserung erfahren. Es wird

“aber auch die grofien Hochwiisser der eben genannten drei

Flisse zuriickhalten. Das Becken fabt 202,400.000 m®
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Wasser, der Stausee wird 1200 ke Ausdehnung besitzen
und sich 25 km oberhalb der Staumauer erstrecken. Die
41 m uber die Talsohle aufragende Sperrmauer wird aus
Bruchsteinen in Trafkalkmortel ausgefithrt. Zur Regelung
des Abflusses aus dem Sammelbecken dienen sechs schmied-
eiserne Rohre von 1:35 m lichter Weite, die in drei
Stollen am rechten und drei solchen am linken Talhang
eingebaut sind. Zwei Turbinenrohre sind so eingerichtet,
dal) sie auch als Grundablisse benutzt werden kénnen. Es
stehen also im ganzen acht AblaBrohre zur Verfugung, die
zusammen 250 m?/Sek. abfithren konnen. In der Krone der
Mauer liegt ein 15245 m langer Uberfall. Weiters sind

fallt, in den Hintergrund tritt, so bietet nichtsdestoweniger
die Eigenart der Bauten und namentlich deren zur Er-
reichung des angestrebten Zweckes angewandte systema-
tische Anordnung des Interessanten genug. Wir sehen an
mehreren Modellen in naturgetreuer Nachbildung ausge-
fuhrter Verbauungen systematische Abstaffelungen von Ero-
sionsbiichen mittels gemauerter Sperren und Grundschwellen,
mittels Querwerken in Steinkastenform, in einfachem Holz-
und Flechtwerkbau; ferner die Befestigung von Rinnsalen
durch Steinverschalungen, durch sonstige Holz- und Faschinen-
bauten, Uferdeckwerke u. dgl. Das Detail der Konstruk-
tionen ist an einzelnen im grofleren Mallstabe hergestellten

Abb. 1. Die Ausstellung des Ackerbauministeriums, betreffend die Wildbachverbauung in Osterreich.

noch zwolf 1422 m unter der Mauerkrone liegende Not-
ausliisse vorgesehen. Die Sperrmauer enthilt 290.000 m?
Mauerwerk. Ing. Dr. M. Paul.

Die Wildbachverbauung in (sterreich. Unter den vom
k. k. Ackerbauministerium in der Leipziger allgemeinen
Baufachausstellung ausgestellten Objekten nimmt die Wild-
bachverbauung einen relativ grolen Raum ein. Sie um-
fabt 20 Modelle. zahlreiche vollkommen ausgestattete und
durch Bilder erliuterte Detailprojekte, bezw. Ausfihrungs-
operate, rund B0 photographische Wandbilder, 2 Stereoskop-
kisten mit je 20 Darstellungen von Verbauungen in den
Alpenlindern und im Mittelgebirge der Sudeten und
Karpaten. Wenn auch zufolge der in der Regel technisch
einfachen Natur der zur Anwendung kommenden Bautypen
diese Ausstellung gegeniiber jenen anderer Spezialficher,
in deren Bereich die Herstellung von Monumentalbauten

Typen zu ersehen, von der sorgfiltig aus Quadern erbauten
Stausperre angefangen bis zun einfachen Flechtwerk.
Interessant ist die Darstellung der verschiedenen Arten der
Vorfeldversicherung an Querbauten, der mannigfachen
Methoden von Unterlaufsregulierungen der Wildbiche, die
Bindung der unterwihlten, von Wasserrissen durchfurchten
Bruchlehnen und Grabeneinhinge. Ein schines Modell einer
Barackenanlage im Hochgebirge vermittelt einen Einblick
in die Arbeiterbehausung und in die Nebenanlagen fiir den
Verbauungsbetrieb, in dessen Sphire auch die Aufforstung
der zu beruhigenden Flichen fillt. Letztere Aufgabe deutet
der im Modell zur Anschauung gebrachte Pflanzgarten an.
Der Erfolg der Verbauungen ist aus den zahlreichen Photo-
graphien ersichtlich, welche das allmihliche Fortschreiten
der Beruhigung der Wildbachgebiete in einzelnen Phasen
der Ausfuhrung darstellen. Die Entwicklung der Ver-
bauungsaktion in den einzelnen osterreichischen Lindern
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wird in einer aufliegenden Druckschrift kundgetan, aus
welcher der relativ sebhr groBe Umfang der staatlichen
Titigkeit auf diesem Gebiete zu ermessen ist. Der grofie
Anteil des Gebirges an der Fliche der im Reichsrate ver-
tretenen Konigreiche und Linder, die Notwendigkeit, gegen
die verheerenden Gebirgswiisser wirksam zu Felde zu ziehen,
hatten zur Folge, daB in diesen Lindern teils zum un-
mittelbaren Schutze der bedrohten Liegenschaften, teils zur
Minderung der Geschiebefilhrung der Gebirgsflisse um-
fangreiche Wildbachverbauungen zur Durchfithrung ge-
langten, so daf Osterreich, dank der staatlichen Fiirsorge,
heute auf diesem Gebiete eine fithrende Rolle einnimmt.
Die in sich abgeschlossene, instruktive Ausstellung, die
in Abb. 1 wiedergegeben erscheint, dokumentiert in
anschaulicher Weise das technische Wesen und die grofie
Bedeutung der in ganz besonderem landeskulturellem und
offentlichem Interesse gelegenen staatlichen Aktion der
Wildbachverbauung. Leider bietet die Leipziger Austellung
keine Gelegenheit, die Leistungen anderer Staaten auf diesem
Gebiete mit den heimischen zu vergleichen; die deutschen
Lande sind selbst in der siidlichen, an die Alpen angrenzenden
Zone durch das unheilvolle Wirken der Wildbiche gliick-

licherweise nicht im gleichen Mafie bedroht.
Ing. Dr. A. Hofmann.

Abniitzungsversuche von Pflaster- und Schotter-
materialien der Gsterr.-ungar. Monarchie. Bekanntlich hat
Herr Oberbaurat Professor Ing. August Hanisch auf dem
ITI. Internationalen StraBenkongref London 1913 einen
sehr beachtenswerten Bericht iiber Versuche mit solchen
Materialien erstattet. Da zur Beurteilung von Pflaster- und
Schottermaterialien die Druckfestigkeit allein nicht maB-
gebend ist, sondern hier auch der Widerstand gegen Ab-
nutzung, und zwar sehr wesentlich, in Frage kommt, werden
bei Steinen, welche eine solche Bestimmung haben, auch
die Werte hiefiir ermittelt. Zu diesem Zwecke dient eine
Schleifscheibe. Die Abniitzung wird gewonnen bei 50 em?
Abniitzungsfliche, 30 kg Druck auf die Schleifscheibe,
440 Touren der Schleifscheibe insgesamt, 25 cm Schleif-
radius, 20 ¢ Naxosschmirgel Nr. 3 auf je 22 Umginge
und Drehung des Probeksrpers um 90° bei jedem Umgange
- der Schleifscheibe als Gewichtsverlust, geteilt durch das
Volumgewicht.

In neuerer Zeit wird zur Bestimmung der Abniitz-
barkeit von Steinen neben der Schleifscheibe auch ein
Sandstrahlgeblise nach Professor G ar y-Berlin verwendét.
Beide Maschinen erginzen sich gewissermaflen in ihrer
Wirkung. Fiir den Versuch mit dem Sandstrablgeblise
wird der Probekorper — ein Wirfel oder eine Platte von
7 om Kantenlinge — bis zur Gewichtsgleichheit getrocknet,
gewogen und die vorher abgeschliffene Fliche dem Sand-
strahl bei 4 Atm. Druck zwei Minuten lang ausgesetzt.
Die Versuchsstiicke werden hiebei so eingespannt, dall
deren untere Seite durch eine Blechschablone mit einer
runden, die Versuchsfliche bildenden Offnung von 6om

. Gewichtsverlust
Durchmesser abgedeckt ist. Das Verhiltnis —RW

gibt nun wie bei den Schleifversuchen die Abniitzung in cm.

Zur Erprobung von StraBenschotter und_ Pﬂastersf,einen
empfiehlt sich sonach folgende Vorgangsweise, _da die zur
ecklage einer Strafle verwendeten Steine widerstands-
fahig gegen Zerdriicken und zih gegen Stofwirkungen sein,
eine geringe Abniitzung durch die Einwirkung Qer Wageg—
rider und Stollen der Pferdehufe erfahren, moglichst wenig
asser aufnehmen, sich nattirlich nicht erweichen und
wetterbestindig sein sollen:
Es wire vor allem die Druckfestigkeit zu
bestimmen, und zwar im trockenen, nassen und aus-
gefrorenen Zustand der Steine, bei gleichzeitiger Ermittlung

der Wasseraufnahme und des Erweichungs-
koeffizienten, d. i. des Verhiltnisses der Druckfestigkeit
im nassen zu der im trockenen Zustande. Darauf wire
unter Benutzung eines Schleifapparates und des Sandstrahl-,
geblises die Abniitzung zu bestimmen. Die Z#hig-
keitspriifung erfolgt am besten mit Hilfe von Schlag-
versuchen. Bei Ermittlung der Wetterbestéindigkeit
handelt es sich in erster Linie um das Verhalten der Steine
im Froste, wozu die experimentelle Frostpriifung dient.
Zur Beurteilung der Frostbestindigkeit wird auch der
Sattigungskoeffizient herangezogen, der gefunden
wird, wenn man die Wasseraufnahme bei langsamem An-
saugenlassen dividiert durch die Wasseraufnahme in einem
Kompressor unter hohem Druck nach vorausgegangener
Evakuierung. Behufs Feststellung der frischen Beschaffenheit
der Bestandteile der primiiren Gesteine sowie der Zusammen-
setzung der Bindemittelsubstanz der sedimentiiren Gesteine
ist aulerdem die mikroskopische Untersuchung
durchzufiihren.

Herr Oberbaurat Professor Hanisch hat nun im
Auftrage des Studienbureaus fiir Strafenbau im k. k. Minis-
terium fiir offentliche Arbeiten eine Reihe von solchen
Untersuchungen durchgefithrt und dieselben im Osterr.
Pavillon der Internationalen Baufachausstellung Leipzig
1913 zur Schau gestellt. Diese hochinteressante Exposition,
die mit Recht vielfache Beachtung und anerkennende
Wiirdigung gefunden hat, umfaBt 102 Abniitzungsversuche
von Pflaster- und Schottermaterialien der Osterr.-ungar.
Monarchie mittels des Sandstrahlgeblises, hierunter auch
solche an einer grioferen Anzahl geteerter Strabenflichen,
und eine groflere Anzahl mikroskopischer Strukturbilder
wichtiger StraBendeckstoffe in 7bmaliger Vergrofierung

‘nebst zwei farbigen photographischen Aufnahmen nach dem

Verfahren von Lumier. Ing. Dr. M, Paul.
Das Interieur Bosniens und der Herzegowina. Fernab
vom Ausstellungsgetriebe, an einem jener anmutigen Hofe
des grofen Pavillons fir Raumkunst, hinter der schon emp-
fundenen, aber so eigenartig gemalten Siulenhalle und
dem ungemein fein abgetdnten ,Ehrenhof Kadinen“ sind
die Arbeiten Bosniens und der Herzegowina untergebracht
(Abb. 2). Selten nur dringt eine menschliche Stimme in
das einsame anheimelnde Interieur und stért es aus dem
Dornréschenschlummer. Triumerisch weiche Tone eines
Hupfeld-Geigenkonzertes verhallen allmihlich und es ist,
als ob die alte einfach geformte bosnische Fiedel, die vor
dem Kamin hiéngt und nur zu warten scheint, dal eine
kundige Herzegowenhand den Bogen durch die Saiten
fuhrte, leise, ganz leise mitklingen wollte. Links von dem
Kamin, der in weif gehalten und nur mit geschickt ver-
teilten gelbbraunen und griinen Tonornamenten geschmiickt
ist, bildet die lauschige Ecke eines bosnischen Heims
einen angenehmen Ruhepunkt. Vor einem mit sehr farben-
frohen Polstern belegten Divan stehen reizende Rauch-
tischchen in einfacher, aber sehr wirkungsvoller Holz-
schnitzerei und an der Wand hingen heimische Waffen,
reichverzierte Biichsen und sehr kostbare, mit Elfenbein
und edlem Metall eingelegte Dolche. Am Fufle des Kamins
liegt ein groBer runder zinnerner Teller mit einem typisch
geformten irdenen Krug, der in den mannigfaltigsten
Formen und Farben wiederkehrt. Rechts vom Kamin eine
an rhaurische Kunsttradition gemahnende einfach ge-
schmiickte Glasvitrine. Von Geschlecht zu Geschlecht wurden
in ihr die Familienkostbarkeiten, das feine Prunkgeschirr
aus Gold, Silber und Kupfer, wie auch Zinn und Zink
aufbewahrt und nur selten verwendet, wie es gerade Zweck
und Schnheit erlaubt hatten. Unter all dem bunten Schmuck-
und Nutzlichkeitsgerite entziickende Webereien heimischer
Art, bodenstindigen Kunstempfindens. Von duftigem Gelb
und sattem Rot bis hinab zum tiefen Blau prangen die
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herrlichen Teppiche an den Winden und Fuflbdden und
verleithen dem Raum ein wundersames Geprige. Abge-
schlossen wird dieses einfache und doch so geschmack-
.volle Interieur durch eine Holzdecke mit einer reich ge-
schnitzten, kriftig bemalten holzernen Mittelrosette.

Das Ausgestellte gibt beredte Kunde von dem ge-
sunden Verstindnis fur die Notwendigkeiten des Alltags
wie auch von dem meisterhaften Konnen, diesen Bediirf-
nissen durch reife Handwerkskunst Schonheit einzuflifen.
War in dem Bisherigen das Suchen und Streben einer lang
vernachlissigten und nicht genug gewiirdigten Volksseele
zu verspiiren, so zeigen die auf den Tischen an der
Fensterseite ausgestellten Muster an Erzen und Steinen
andere Seiten der Kultur. Zinkbleierz ,Bosnia“ aus Sre-

Die Dorfanlage nebst der landwirtschaftlichen Sonder-
ausstellung, Von dem eigentlichen Ausstellungsgelinde durch
den Einschnitt der Leipzig-Hofer Bahn getrennt, liegt das
Dorfchen mit seiner Kirche, Schule und Mustergutanlage,
eine Schopfung des Architekten Raimund Brachmann
in Leipzig. Mit der Dorfanlage verkntipft ist eine land-
wirtschaftliche Sonderausstellung. Das Dorfchen ist im
siichsisch-thtiringischen Charakter angelegt.Die Baulichkeiten
haben ansprechende, zweckmifige Formen, in  ihrer Wirkung
werden sie wesentlich unterstiitzt durch eine wohlgetroffene
Auswahl der Baumaterialien. In gefilliger Architektur ist
die Dorfkirche (Abb. 3) erbaut. Der nach altdeutscher Art
zur Eindeckung verwendete silbergraue Dachschiefer aus
der Rochlitzer Gegend iibt eine sehr gute Wirkung aus.
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Abb. 2. Bosnisch-herzegowinisches Interieur.

brenica, Schwefelkies und Pyrit von Bakoviei, Manganerz
aus Cevljanovice, Fahlerz und Simonit aus Trosnitz, Chromerz
aus dem Bergbau Duboitica. Ebenso wie die Erze aus
tiefem Grund der heimatlichen Erde entnommen und ver-
arbeitet werden, ist auch die Gewinnung gewachsener
Steine und die Erzeugung von gebrannten Steinen be-
sonders bemerkenswert vertreten. Schoner widerstands-
fihiger Sandstein kommt aus Janici, Tuffstein aus Sokolae,
Kreis Mostar, Magnesit aus Strupina, Kreis Travnit, Granit
aus Jablanica, Kreis Mostar, schone Ziegel werden in
Kreka bei Tusla erzeugt.

Kiinstlerisches Empfinden und eine ungeahnte, diesen
beiden Volksstimmen innewohnende Schaffensfreude, vereint
mit der Fihigkeit, der Erde die verborgensten Schitze
systematisch abzuringen — das spricht in grofen Ziigen
das einfache halbvergessene Interieur Bosniens und der
Herzegowina an jenem stillen sonnigen und triumerischen Hof.

Otto Rob. Trnik.

Nichts fehlt von den anheimelnden Reizen eines Dorf-
gotteshauses. Im Innern herrscht ein farbenfreudiger Ton
vor. Die bunte Malerei und die steife, eckige Linienfiihrung
der Empore sind echt biuerlicher, aber heimatlich ver-
trauter Art. Hinter der Kirche liegt der  stimmungsvolle
Friedhof, der sich als eine Sonderausstellung fur Friedhofs-
kunst darstellt und eine grofie Anzahl von Grabdenkmilern
enthiilt, vom einfachsten Grabstein bis zum kostbaren
Monument. Neben der Kirche befindet sich die Dorfschule,
mit dem gleichen Dachschiefer gedeckt. Ihr gegeniiber
ist eine Reihe von Wirtschaftsgebiiuden angeordnet, zu-
n#chst die fiir den Landwirt unentbehrliche Schmiede. Das
groBe Wirtschaftsgebiiude ist mit einem schattigen Lauben-
gang versehen. Vor diesem liegen die mit schlanken
Betonpfosten eingeziunten Weideplitze. Das Mustergut ist
vollstindig eingerichtet und steht in vpllem Betriebe. Die
Bauweise der landwirtschaftlichen Geb#ude ist eine hoch-
moderne und allé in landwirtschaftlichenBauweisen praktisch



verwendeten Baumaterialien und Baukonstruktionen werden
vorgefiihrt; deshalb sind einzelne Teile unverputzt gelassen.
Einen sehr freundlichen Eindruck macht das Wohngebiude;
an dieses schliefit sich nach links die Molkerei, der Stall
fiir das Milchvieh, der Rinderstall. die Tenne mit Durch-
fahrt, der Fohlen- und Kilberstall, weiter die Hofeinfahrt mit
Wagen- und Geriiteschuppen, eine eiserne und eine holzerne
Scheune und das Maschinenhaus fiir die Kraftmaschinen.
Die ganze Anlage des Mustergutes ist wohl geeignet, dem
praktischen Landwirte wertvolle Anregungen zu Moder-
nisierungen seines Betriebes zu geben. Zur Gutsanlage
gehort noch ein hinter der Einfahrt, jenseits des Hofes
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bild der einfachsten h#uslichen Wohnstitten, wie sie frither
fir den biuerlichen Kleinbesitz in Nordwestdeutschland
charakteristisch waren und wie sie sich heute noch in den
Heide- und Moorgebieten von Hannover, Westfalen und
Oldenburg vorfinden. In dem einzigen Raume, dem erst in
spiiterer Zeit eine oder mehrere kleine Wohnriiume hinzuge-
fiigt wurden, lebte der niederstichsische Bauer mit seinem Vieh
unter einem Dach. Diese Heidekate dient als Ausstellungs-
gehiiude des Torfwerkes ,Poggenmoor“. Neben ihr finden
wir ein schmuckes westfiilisches Bauernhaus, weiter ein
hitbsches Jagdhéuschen; auch ein Farmerhaus ist vorhanden.
Die fiirdie Landwirtschaft so wichtigen Scheunenbauten werden

\3
e

Abb. 3. Dorfkirche mit Schulhaus und Friedhof,

liegendes Stallgebiiude. Hier befinden sich der l’fm‘dvsm'll
mit der Wohnung des Pferdeknechtes und au(?erd.om die
Schweinestille. Natiirlich fehlt es in dem Dorfe nicht an
einem (asthofe, der u. a. auch einen Tanzsaal epthiilt, der
infolge seiner gcsahicktun konstruktiven Durchbildung des
Innern als ein heller angenehmer Aufenthaltsraum er-
seheint. Die Galeriebriistung ist in bunten Farben gehalten.
Die Gaststube, das sogenannte Herrenzimmer m_nl mehrere

dume im ersten (eschosse sind sehr gemiitlich ausge-
stattet. Eine Gosenschenke bietet Gelegenheit, diese Leipziger
Spezialitiit verkosten zu konnen; in ihrem Hauptraume
findet sich eine sechenswerte Schnitzarbeit vor. A‘ulierha!l)
der eigentlichen Dorfanlage gehiren zur Ian(l\vxrts?ha{'t-
lichen Sonderausstellung noch einige jens.eits der Stralie
des 18. Oktober gelegene Kleinbauten, so eme V“H].AI‘(‘h]—
tekten Wilhelm Jon as entworfene Heidekate, ein Ab-

|

|

in zeiteemiiber Bauweise an verschiedenen Beispielen vor-
el . . .

oefiihrt. Es sind eine Parterre-, cine Hochfahrtscheune und
e’ » - . . = p

cine Seheune in Eisenkonstruktion errichtet. Erwithnt seien
noch ein Hartasbesthaus, eine Brutanstalt, ein Bau fiir
landwirtschaftliche Apparate, zwei Kleinbauten, welche die
Pr ii B sche Bauweise veranschaulichen, 'und das preisge-
krinte Landarbeiterhaus. Auf allen freien Plitzen findet

man landwirtschaftliche Maschinen und Geriite aufgestellt.
Ing. Dr. M. Paul.

Lindau als Insel bedroht. Lindau am Bodensce ist
bedroht, se nen Charakter als Insel zu verlieren, wodurch
es einen seiner landschaftlichen Hauptreize einbiillen
wiirde. Die Insel wurde im Jahre 1850 durch einen Eisv_n—
bahndamm mit zwei Durchfluboffnungen von geringer Weite
mit dem Festlande verbunden; dieser bildet den Abschlufl
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des Seeteiles, der auf einer Seite von dem Ufer der Insel
und auf der anderen vom Festlande begrenzt wurde.
Wihrend vorher die Wisser des Bodensees ungehindert
zwischen der Insel und dem Festlande hindurchstromen
konnten, war durch. den Damm ein Bassin geschaffen, in
das zudem ebenso wie vorher die Abwisser Lindaus und
des am Festlande liegenden Dorfes eingelassen werden.
Die geringen Durchflufsffnungen im Eisenbahndamm ge-
niigten naturgemil nicht, den Wechsel frischen Wassers in
dem abgeschlossenen Seeteil zu bewirken, zumal der Boden
der Durchflisse so hoch gelegen war, daf bei Niederwasser
zeitweise eine ginzliche Trennung des abgeschlossenen See-
teiles vom Bodensee stattfand. Es bildeten sich Schlamm-
hiufungen, Sumpfgewsichse wuchsen und das im kleinen
See ohne gentigenden frischen Zufluf eingeschlossene Wasser
war in kurzer Zeit verdorben. Nach etwa DH0jihriger Dauer
dieser Ubelstinde, die vor Errichtung des Dammes trotz
des Einflusses der Abwisser nicht bestanden hatten, tauchten
mehrere Projekte zur Beseitigung der Ubelstinde auf. Man
wollte den kleinen See giinzlich zufiillen, an seiner Stelle
Bauland gewinnen und nur durch einen regulierten Seearm
von etwa 70 m Breite entlang des Ufers den Durchfluf
des Wassers gestatten. Abgesehen von den hohen Kosten,
die durch den Briickenbau und die Ausfiillung des Sees
entstehen mubten, wire hier auch mit stindigen jihr-
lichen Ausgaben fir die Entfernung der Gerdllmassen
zu rechnen, die sich dem Festlande entlang am Bodensee
stindig hinschieben und in kurzer Zeit das Kanalprofil
verengen miiliten. Kin zweites Projekt bestand darin, den
ganzen See ebenfalls auszufilllen und an seiner Stelle eine
Parkanlage zu schaffen, durch die man ein System von
Kanidlen in Verbindung mit seeartigen Ausbuchtungen
legen wollte — ein Projekt, das wohl nach und nach zur
vollkommenen Ausfilllung auch dieser Kaniile gefiihrt
hitte, da bei gleich geringer Bewegung des Wassers ein
Verderben noch schneller erfolgt wire. In beiden Fillen
hitte Lindau seinen Charakter als Insel eingebiifit. Der
Grund zu diesen Projekten, die in der kostspieligen Aus.
fillung des kleinen Sees zum Teil oder ganz gipfelten, war
darin zu suchen, daf die Entfernung des Eisenbahndammes
und sein Ersatz durch eine Briicke in ganzer Linge mit
nur wenig starken Pfeilern zu kostspielig geworden wiire,
Denn den Untergrund bilden Schlamm- und Morastmassen
sowie Anschwemmungen in bedeutender Tiefe. Auf ihnen
hitte man den Damm durch michtige Steinschiittungen
griinden miissen.

Heimbach & Schneider in Lindau-Haardt
haben nun durch den Entwurf einer Briicke, deren eigen-
artige Konstruktion die Vorziige des Eisenbetons in voll-
kommener Weise ausnutzt, eine eigenartige Losung ge-
funden, die in Modellen und Plinen in der Halle »Bau-
kunst® der Internationalen Baufachausstellung ausgestellt
ist. Die Neugrindung von Brickenpfeilern an Stelle des
Dammes war infolge der bedeutenden Griindungskosten
nicht durchfuhrbar. Ein Aufsetzen der Pfeiler auf die alte
Dammgriindung hitte zu einer Bewegung der Massen ge-
fihrt, die in ruhigem, aber noch schwebendem Zustand seit
etwa 40 Jahren lagerten. Der Pfeilerdruck auf den Unter-
grund wiirde die bisherige Belastung der Griindung durch
die Dammassen bedeutend iibersteigen. Die Kosten einer
Briicke mit nur 70 m Spannweite, durch die ein ebenso
breiter Durchflul wie im ersterwihnten Projekt auf der
Festlandseite vorhanden wire, wiirden einschlieblich der
Zufillung des kleinen Sees wegen der kostspieligen
Pfeilergriindung und der zur Aufrechterbaltung des Eisen-
bahnverkehrs notwendigen provisorischen Briicke etwa
M 3,600.000 betragen. Eine eigenartige Griindung der
Briicke auf dem alten Fundament des Erddammes, mit
dessen Beweglichkeit man immerhin rechnen mubBte, bildet
nun das Beachtenswerte des neuen Entwurfes. Durch die
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natiirliche Boschung des Bahnkorpers mufite das Fundament
des zweigleisigen Kisenbahndammes in einer Breite aus-
gefihrt werden, die fiir viergleisige Kisenbahnstrecken
geniigt. Diese Breite des Fundamentes soll in der Linge
des Erddammes nach dem Projekt Heimbach&Schneider
durch drei getrennt konstruierte, aber eng aneinander an-
schlieBende Eisenbetonbriicken iiberbaut werden. Wihrend
der bisherige gleichmifig verteilte maximale Druck des
zweigleisigen Eisenbahndammes auf das .Funda;l.nent
1-24 kg/em® betrigt, ist der Druck der viergleisigen Fisen-
bahnbriicke, von der zwei Gleise auf der mittleren Brﬁcke
ruhen, nur 0545 kg/em? und selbst bei einer exzentrischen
ungiinstigen Belastung ist nur eine Kantenpressung von
106 kg/em* miglich — eine Belastung, die hinter dem
normalen EKrddruck des Erddammes zuriickbleibt. Die
Briicke ruht auf 64 em starken Eisenbetonplatten, die mit
105 m Linge und 1840 m Breite eng aneinandergelegt
sind, so dab sie jede Bewegung des Erdbodens mitmachen
konnen und durch die gleichmifBige Verteilung des er-
withnten Druckes auf die alte Griindung des Bahnkorpers
diese unverindert benutzen kionnen. Auf jeder der Platten
sind zwei je 1 m dicke Pfeiler in einer Entfernung von
6 m so aufgebaut, dal jede der Platten eine 1:25 m
breite konsolartige Auskragung hat. Die Eisenbetonpfeiler
der einzelnen Platten sind durch oben eingespannte Balken
zu einem kastenférmigen Gebilde zusammengeschlossen,
withrend in Absiitzen, die die Pfeiler lassen, Betonplatten
gelenkig aufgelagert sind, die den Ubergang von Platte
zu Platte herstellen. Die erwiihnten auskragenden Fundament-
platten sind natirlich so tief gelagert, daB auch bei
niedrigstem Wasserstand ein stetes Uberstreichen der
Wellen stattfinden kann. Die eigenartige Anlage dreier
nebeneinander laufender, durch parallele zur Briickenachse
angeordnete Fugen getrennter Eisenbetonbriicken erschien des-
wegen angebracht, weil sonst die Errichtung einer bei den
schlechten Griindungsverhiiltnissen teuren Nothriicke not-
wendig geworden wire. Wihrend der zweigleisige Verkehr
auf dem Damme aufrechterhalten werden kann, kann je
rechts und links von ihm mit der Herstellung der Funda-
mente und der Errichtung der beiden je eingleisigen
Briickenkonstruktionen begonnen werden. Wird dann der
Verkehr tiber diese geleitet, so kann die Abriumung des
zwischen den beiden Briicken liegenden Bahnkirpers und
die Errichtung der mittleren zweigleisigen Eisenbetonbriicke
begonnen werden. Die aus dem alten Damm gewonnenen
Kies- und Erdmassen sollen zu einer trichterférmigen Ver-
engung des kleinen Sees nach der Seite hin benutzt werden,
nach der die meiste Strémung durch die herrschenden
Winde hervorgebracht wird, um die Strémungsge-
schwindigkeit des Wassers zu erhohen. Durch diese den Ver-
hiltnissen gliicklich angepaBte Art der Ausfuhrung stellen
sich die Kosten dieses Projektes nur auf M 1,751.000.

Die Priimiierung sterreichischer Austeller. Das
Preisgericht, bestehend aus 350 Juroren, ist am 28. Sep-
tember zu einer Tagung zusammengetreten und hat sich
in 37 Gruppen konstituiert. Diese Gruppen sind entsprechend
der Organisation der Ausstellung gebildet worden. Die Ob-
minner dieser 37 Gruppenpreisgerichte traten zu einer
Sitzung zusammen und wihlten einen achtgliedrigen Vor-
stand, der seinerseits Se. Magnifizenz Professor F. Foerster-
Dresden zum Vorsitzenden des Gesamtpreisgerichtes und

Baumeister A. K e11-Leipzig zu seinem Stellvertreter be=

stimmte. Die osterreichischen Aussteller wurden dank der
Intervention Sr. Exzellenz des Herrn Ministers fiir dffent-
liche Arbeiten Ing. Dr. O. Trnka durch drei Herren ver-
treten, die in die wissenschaftlichen Gruppen eingereiht
wurden, und zwar in der Gruppe 27 fir Ingenieure durch
den Oberbaurat Dr. Ing. Fr.v. Emperger, in Gruppe 28
und 29 fiir Hochbau und Stidtebau durch Prorektor Ober-
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baurat Arch. Bach-Prag und in Gruppe 29 fiir Arbeiter-
schutz durch Reichsratsabgeordneten Oberbaurat Ing.
O. Gtinther. Die Sitzungen wurden mit einem von
der Ausstellungsleitung den Preisrichtern, deren Amt ein
Ehrenamt war, gegebenen Bankett erffnet.

Bei demselben gedachte Herr Oberbaurat Falian als
Priisident der Ausstellung zunichst des Landesvaters Konigs
Friedrich August von Sachsen, Herr Kreishauptmann
v.Burgsdorff der mithevollen Arbeit der Preisrichter, in deren
Namen Herr Professor Foerster dankte. Hierauf sprach
Herr Kommerzienrat Waselewsky, Vizeprisident der
Austellung, auf die Stadt Leipzig und ihren Biirgermeister,
der in seiner Antwort der Mitarbeit des befreundeten

sterreich besonders gedachte, welchem die Stadt Leipzig
nicht nur einen dauernden Ausstellungspavillon, sondern
auch die herrliche Schwarzenbergbriicke verdanke. Im
Namen der osterreichischen Jurymitglieder antwortete

Dr. Ing. F.v. Emperger, der auf die gemeinsame tech- -

nische Kulturarbeit von Deutschland und Osterreich sein
Glas erhob. Den Reigen der Toaste schlol Geheimrat
M 511 er-Braunschweig mit einem Dank der Preisrichter
an die Hausherren.

Die Arbeit der Jury war je nach dem Umfange der
Gruppe eine recht verschiedene. Im allgemeinen war die-
selbe am 2. Oktober abgeschlossen, doch dauerte sie fiir
eine Gruppe bis 5. Oktober. Am 8. Oktober trat der Vor-
stand zusammen, um die Arbeiten der Gruppen zusammen-
zufassen und wurde dieses Elaborat der siichsischen
Regierung zur Genehmigung vorgelegt.

Das Ergebnis ist fur die Osterreichischen Aussteller
ein sehr erfreuliches.

_ Von diesen standen auBer Wetthewerb:
1. Osterr. Ingenieur- & Architekten-Verein, 2. Technische
Hochschule-Wien (Professor Halter), 3. Dr. F. v. E m-
perger (Gruppe 27, Ingenieurbau im Osterr. Pavillon
und in der wissenschaftlichen Abteilung), 4. Ginzkey,
Teppichfabrik-Maffersdorf.

Die hischste Auszeichnung, den Staatspreis von
Sachsen, erhielten zuerkannt: Ministerium fiir offent-
liche Arbeiten, Eisenbahnministerium, Handelsministerium,
Ackerbauministerium, Donau-Regulierungskommission, Land
Niederosterreich, Stadt Wien, Stadt Prag, Zentralstelle fir
Wohnungsreform ; von Architekten und Ingenieuren :
Ministerialrat Arch. Ed. Zotter, Hofrat Arch. 0. Wagner,
Oberbaurat Areh. F. Ohmann, Arch. Theill & Jaksch,
Dr. F. v. Emperger (Schwarzenbergbricke); von
Industriellen: Kulka & Co-Troppau, Konopischter
Granit- und Syenitwerke, Wahliss-Wien, Terra-
nov a-Verwertungs-G. m. b. H. und eine Reihe von deutschen
Firmen, die in Osterreich Tochtergesellschaften haben.

Einen Staatspreis, gestiftet von der Stadt
Libeck erhielt Professor Arch. O. Prutscher.

Die Goldene Medaille der Stadt Leipzig
erhielten Arch. Leopold Bauer und die Industriellen:
Heimbach & Schneider-Bregenz, Janesch &
Sehnell-Wien, Rella & Neffe-Wien, Wayss & Frey-
tagundMeinong-WienundWestermann & Co.-Wien.

DieGoldene Ausstellungsmedaillewurde
zuerkannt: der Kommission fiir die Kanalisierung des Elbe-
und Moldauflusses, Landeskommission fir Flubregulierung im
Konigreiche Bohmen, Landesausschuff in Bohmen, Landes-
ausschufl in Galizien, Stadt Bozen, Stadt Pilsen, Stadt
Bru:m, Bohmischer Landesverein fir Wohnungsfirsorge,
Wiener Bauhtitte, Stadt Karlsbad ; den Architekten und
Ingenieuren: W. Norden-Bozen, Ing. Kral-Wien,
]?r. Riehl-Innsbruck, Baurat Kirstein-Wien, Kapsa
& Miller- Pilsen, Dr. W. Conrad-Wien; den Indu-

. Striellen: Pittel & Brausewetter- Wien, Ed. Ast
& Co.-Wien, Axmann & Co.- Wien, Liebig & Co.-
- Reichenberg, Waldheim & Co, Artaria & Co-
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Wien, Gebr. Thonet- Wien, Vereinigte Wiener und
Gmundener Keramik - Gmunden und Sichsich-bshmische
Zementfabrik in Tschischkowitz.

Die Silberne Medaille der Stadt Leipzig
erhielten: Arbeiter-Unfallversicherungsanstalt-Wien (Gem.
Baugesellschaft), Istituto comunale per habitationi minime-
Triest; die Architekten und Ingenieure J. Hackhofer,
E.&P.Hoppe, M. Kammerer, Schonthal & Hoppe,
Fugen FaBbender und Schiller; die Industriellen:
Herm. Heiland, R. Grimm, N. Schefftel, Briider
Klein, E. Kosmack, Schroll & Co., alle in Wien.

Die Silberne Ausstellungsmedaille
wurde zuerkannt den Stiddten: Hofgastein, Teplitz, Budweis,
Aussig; ferner Bechmann & Stradal-Reichenberg
und Osk. Rossler-Reichenberg ; den Industriellen:
Hosch-Haida, Jaschke - Weilenbach a. Triesting,
Lititzer Granitwerke-Skutsch und Aug. Knoblochs
Nachfolger-Wien.

Bronzemedaillen erhielten die Industriellen:
Leistler & Co.-Leonstein und das Zentralblatt fiir
Keramik.

Ehrenurkunden wurden ausgefertigt den Archi-
tekten, Ingenieuren und Geometern: Prof. Birk-Prag,
Ziffer v. Teschenbruck-Wien, Kauf & Brunner-Wien
und J. Sucher-Wien; den Industriellen: Schlepitzka-
Wien, Prag-Rudniker Korbwarenfabrik, Wolfrum & Co.-
Wien, J. Keller-Smichow, Mracek bei Pilsen,
Osterr. Verein fiur chemische Industrie- Aussig, Osterr.
Feuerlosch-Apparate-Bavanstalt, Uberbach, Minatti
& Dr. Conrad-Wien.

Die osterreichischen Aussteller haben also 19 Staats-
preise, 31 Goldene, 23 Silberne, 2 Bronze-Medaillen und
eine grofe Zahl von Ehrenurkunden und Mitarbeiter-
Diplomen, deren Zahl noch nicht ganz feststeht, zuerkannt
erhalten, was gewill als ein glinzender Erfolg bezeichnet

werden kann.

Sehidigt der MiBbrauch staatlicher Amter und
Mittel das Ansehen der deutschen Technik ?

Nachdem die ,,Zeitschrift des Bundes deutscher Zivilingenieure*
auf S. 122 und 123 des laufenden Jahrganges diese heikle Frage einmal
angeschnitten hat, ist es nicht mehr moglich, diese Schiden mit dem
Mantel christlicher Niichstenliebe zu verdecken und ,,weiterzuwursteln®:
da mufl ganze Arbeit getan werden. Hs ist unvermeidlich, daBf zunichst
einige Tatsachen an die Offentlichkeit gebracht werden miissen, um
auch den Nichtwissenden die Augen zu 6ffnen. Doch nicht zu viel schmutzige
Wiische waschen, liebe Fachkollegen! Auch ist nicht zu vergessen, dafi
der Schrei um das tigliche Brot zu leicht verhallt; da miissen schon die
Interessen der Allgemeinheit herangeholt werden und tiefere Saiten an-
klingen.

Was verschafite der Nation den Ruf eines ,,Volks der Denker* ?
Und dem deutschen Techniker das in wenigen Jahren erworbene, hohe
Ansehen ? Deutscher Fleil, durchdrungen von wissenschaftlichem Geiste,
hat in den letzten fiinf Jahrzehnten den Ingenieur erstehen lassen und
der deutsche Lehrer ist sein Vorbild gewesen und welcher ideal Veranlagte
triigt nicht die Erinnerung an den einen oder anderen seiner Lehrer durch
sein ganzes Leben mit sich ? Und worin liegt diese Macht des idealgesinnten
Lehrers auf den gleichgesinnten Schiiler ?

Man pflegt zu sagen, daB wahre Sittlichkeit das Gute um seiner
selbst willen iibt, und so kann auch wahre Wissenschaft nur um ihrer
selbst willen getrieben werden, und daB es bei uns keine Einzelerscheinuug
ist, daB Begeisterung fiir die Wissenschaften jemanden so gefangen nimmt,
daB er im praktischen Leben eine gewisse Unbeholfenheit zur Schau
triigt, das zeigt der immer bereite Volkswitz, der den deutschen Professor
als Zielscheibe des Spottes erwithlt hat. Doch wer mochte trotz alledem
diese lichenswerte Idealgestalt, den Professor mit seinen kleinen Eigen-
heiten, missen und gibt es heute noch solche oder ist das ein Mirchen aus
alter Zeit? O ja, noch haben wir viele solcher Minner und dies hat den
Ruhm unserer Technik mit aufbauen helfen.



Einzelne Professoren dagegen benutzen auf Staatskosten ganze
Zeichensile mit Be'enchtung, Heizung undallen Einrichtungen, wie Zeichen-
bretter, und kostbare Maschinenlaboratorien, die Arbeitskraft ihrer Lehr-
gehilfen und Schiiler, um sich ein Nebeneinkommen zu verschaffen, das
manchmal jihrlich nach Hunderttausenden zihlt. Die Vortrige werden
oft durch jiingere, wenig erfahrene, kiirglich besoldete Hilfskriifte gehalten
und die Studierenden kennen den Professor manchmal nur dem Namen
nach (oder soll man sagen, seinem iiblen Rufe nach, die Mittel der Allge-
meinheit zu seinem Privatinteresse zu mifibrauchen und die aufkeimenden
Jugendideale zu vergiften ?). Und dergleichen soll es bei uns geben, in
einem so musterhaft geordneten Staatswesen? Das soll von verantwort-
lichen Ministern geduldet, ja durch Erteilung ihrer Zustimmung und
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der hiochsten Ehren und Titel gebilligt werden ? Hiefle es nicht den Bock |

zum Gértner machen, wenn vom Staate besoldete Beamte Untersuchungen
mit den dafiir eigens beschatiten Maschinen vornehmen und die daran
gekniipften technischen Erkenntnisse sofort mit Patenten belegen, um
dieselben der Allgemeinheit zu entziehen und mit einer Steuer zu be-

des eigenen Geldbeutels ?

Wie gern mochte ich hier sagen: Nein, es ist nur ein wiister Traum,
s0 etwas gibt es nicht. Doch ich bin seit 36 Jahren praktisch titig und
mull sagen: Ja, leider ist es so. Ich habe mir vorgenommen, moglichst
wenig Schmutz aufzurithren, doch unvermeidlich ist die Frage: wie steht
es heute und wie kommen wir aus dem Sumpfe heraus?

Ich habe kiirzlich in einer von wenigstens 400 Personen besuchten
Versammlung den Reklamevortrag eines der bekanntesten ,,Geschiifts-
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Dabei ist es bekannt, daB nicht alle Hochschulen solche Zustinde
dulden; die Miinchener Technische Hochschule z. B. lehnt Professoren
ab, welche sich nicht verpflichten wollen, gewisse zulidssige Grenzen einer
privaten Titigkeit nicht zu iiberschreiten. Aber wer fiir die eine Hoch-
schule nicht gut genug ist, soll der von einem anderen Bundesstaate mit
offenen Armen aufgenommen werden? Und warum das alles? Herrscht
solcher Mangel an technisch gebildeten Lehrern, dal der Staat solche
Zugestindnisse machen muf}, um brauchbare Leute fiir seine Hochschulen
zu gewinnen? Nun, ich glaube es nicht. Diejenigen Hochschullehrer,
welche der deutschen Wissenschaft einen Weltruf verschafft haben,
waren stets Wissenschaftler, welche in ihrem schonen Beruf voll und
ganz aufgingen, geliebt und verehrt von ihren Schiilern und oft nur zu
bescheiden in ihrem Auftreten. Solche, die die Wissenschaft als Melk-
kuh betrachten und zu unlauterer Bereicherung ausnutzen, hinterlassen
selten etwas von dauerndem Werte; zum Biicherschreiben haben sie ja
auch, abgesehen von einigen Reklameschriften, keine Zeit, dagegen aus-

| nahmslos ein strammes Mundwerk und ein weites Gewissen in der Aus-
lasten, nicht etwa zur Hereinbringung der Kosten, sondern zu Nutzen |

nutzung der technischen Unwissenheit von Nichtfachleuten.

Wie mancher schlaue Industrielle rechnet auch damit, daB die
eigenen Konstrukteure zu iibermiitig und teuer werden konnten, wenn
deren Ideen zur Ausfithrung kimen; lieber wird auf eine unlautere Aus-
beutung der staatlichen Lehrmittel gerechnet. Der Konstrukteur, dieses
gutmiitige Arbeitstier, zieht besser, solange er schlecht bezahlt und wenig
beachtet wird. Hat er seine Nervenkraft aufgerieben und kann nicht mehr

| den hohen Anforderungen der Zeit Geniige leisten, so darf er ja getrost

wissenschaftler itber ein von ihm konstruiertes Maschinensystem gehort.

Der ,,behordlich autorisierte Nebenverdienstler™ erklirte mit rithrender
Bescheidenheit: ,Ich arbeite in meiner Stellung als
Zivilingenieur”. Da konnte ich nicht umhin, mich zum Worte
zu melden, diese interessante AuBerung festzustellen und dem Redner
folgende Worte ins Stammbuch zu schreiben: ,,Ist es schon so weit in
Deutsehland, dal ein Hochschullehrer, der vom Staate angestellt und
von der Allgemeinheit (dem Gelde der Steuerzahler) entlohnt wird, es
- wagen darf, der Offentlichkeit gegeniiber zu erkliren, er arbeite in seiner
Stellung als Zivilingenieur ?*° Darauf donnerndes Beifallsgetrampel von
Seite der jiingeren Zuhorer und schreckensbleiche Gesichter von Seite
einiger ilterer Herren. Und der Erfolg: es wurde mir wegen Uberschreitung
der Grenzen des Vortrages das Wort entzogen und es gelang mir nicht
durchzusetzen, meine Wort> in den gedruckten Versammlungsbericht
zu bringen. Und wer waren die alten Herren mit dem ernsten, etwas
schwirmerischen Blick, die so triumerisch dabei sallen? Waren es die
Enkel der Freiheitshelden von 1813 oder die Sohne derer von 1848, aus
der Zeit, da man noch an einen Gott glaubte und so allerlei kleine Ideale
in der eigenen Brust aufbauen durfte ? Oder dachten die Herren dariiber
nach, was sie ihren Sohnen antworten sollten, wenn sie fragen: ,,Du,
Alter, wer hat denn eigentlich Recht, Du mit Deinen verstaubten Idealen
oder Dein schneidiger Kollege, der nur mit Mark und Pfennig rechnet ?*

Nun ein anderes Bild: Zwei ,,Geschiftswissenschaftler' waren
einander in die Haare geraten und der eine verklagte den anderen wegen
., Patentverletzung®’. Das Gericht brauchte zur Klarstellung einen tech-
nischen Sachverstindigen und wandte sich an eine Reihe von Hoch-
schullehrern, doch einer nach dem andern lehnte dankend ab, denn wer
will gern itber den Fachkollegen zu Gericht sitzen, noch dazu fiw M 2
pro Stunde, wo dem Auserwiihlten jede Minute ein Goldstiick eintriigt.
Da wendet sich das Gericht an das Patentamt und dieses nennt drei
Herren, und zwar einen der ProzeBbeteiligten, der als solcher natiirlich
ausscheiden muB, einen durch seine Privatpraxis berithmten Hochschul-
professor und einen Zivilingenieur. Das Gericht wendet sich nun an den
Hochschullehrer, doch was erwidert dieser? Er erklirte, er sei ,,durch
seinen Lehrberuf* viel zu sehr in Anspruch genommen und iibrigens
diirfte er ohne Erlaubnis des Herrn Ministers kein Giutachten abgeben;
itberdies mache er gleich darauf aufmerksam, daB} er selbst den Herrn
Minister bitten wiirde, seine Zustimmung zu versagen.

: Bismareck sagte bekanntlich: ,,Wir Deutschen fiirchten Gott
und sonst nichts auf der Welt*, .... aber freilicfn, einen Minister! Ja,
da kann selbst ein preuBischer Richter das Gruseln lernen. Diese Geschichte
ist sicher wahr, denn der dritte, vom Patentamt als Sachverstindiger
Bezeichnete, war ich selbst und mufite in die Akten Einsicht nehmen.

verhungern, denn er hat nur der Privatindustrie geopfert und keinen
Anspruch auf ein Ruhegehalt.
Was in erster Linie nottut, ist mir schon vom Kollegen B a u-

| sehlicher vorweggenommen worden: in der Praxis titige Ingenieure

sollen ‘nur als Dozenten an den Technischen Hochschulen zugelassen
werden, dagegen als ordentliche Professoren nur festangestellte Staats-
beamte, denen eine Titigkeit in der Privatindustrie nur in enggesteckten
Grenzen erlaubt ist. Dazu kiime, daB staatliche Versuchsans alten nicht
miBbraucht werden diirfen und die Ergebnisse der Forschungen nur der
studierenden Jugend und der Allgemeinheit zugiinglich gemacht werden.

| Die Zahlungen an die staatlichen Priifungsanstalten sollten nur als

Ersatz der aufgewandten Einrichtungskosten verwendet und nicht an
einzelne Professoren verschenkt werden. Der MiBBbrauch staatlicher Mittel
und Einrichtungen zu privaten Zwecken sollte unter das Strafgesetz fallen.
Die Uneigenniitzigen unter den Hochschullehrern sollten ja eigent-
lich selbst genug Kraft finden, allzu realistisch Gesinnten das Handwerk
zu legen; ist es nicht der Fall, dann muB der Volkswille laut werden.
Noch ist es Zeit, weiterer Korruption der Wissenschaften und einer Ver-
schlammung idealer Werte vorzubeugen! Ing. Strnad, Berlin.

Die Unionsvertrige fiir den Schutz des gewerb-
lichen Eigentums

gemil den Beschliissen der Washingtoner Konferenz
vom 2. Juni 1911.

Durch die Beschliisse der Washingtoner Konferenz vom 2. Juni
1911 haben der Pariser Unionsvertrag vom 20. Mirz 18831
und das Madrider Abkommen vom 14. April 1891 fiir die
internationale Registrierung yon Fabriks- oder Handelsmarken 1), beide
revidiert zu Briissel den 14. Dezember 1900, folgende wesentliche Er-
giinzungen, bezw. Abiinderungen erfahren:

Die Gebrauchsmuster (z B. nach geltendem deutschem
Recht und, nach Novellierung unseres Musterschutzes, auch nach
osterreichischem Recht) wurden in den Vertriigen ansdriicklich auf-
genommen und in allen Punkten, also auch hinsichtlich der zw1f-
monatlichen Priorititstrist, den Patenten gleichgestellt.

Im Artikel 2 wurde ausgesprochen, daB eine Verpflichtung,
einen Wohnsitz oder eine Niederlassung in dem Lande zu haben, wo
der Schutz beansprucht wird, den Unionsangehdrigen nicht auferlegt
werden konne, womit die Gleichstellung der nicht im Inlande
wohnenden oder eine Niederlassung nicht besitzenden Unionsange-
horigen mit den eigenen Angehirigen festgelegt wurde. Es soll c!a-
durch verhiitet werden, daB namentlich in Rechtszweigen, wo ifi ein-

1) 8, diese ,Zeitschrift* 1009, S, 76,
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Zelnen Staaten die eigenen Angehdrigen nur unter der Voraussetzung
eines Wohnsitzes oder einer gewerblichen Niederlassung im Inlande
Schutz finden, die Erlangung des Schutzes fiir den Unionsangehdorigen
an dieselben Bedingungen gekniipft werde, was praktisch einer Ver-
weigerung des Schutzes gleichkiime. Im SchluBprotokolle wurde je-
doch ausgesprochen, daB diese Bestimmung die innere Gesetzgebung
der Liinder hinsichtlich des Verfahrens vor den Gerichten, der Wahl
eines Wohnsitzes oder Bestellung eines Bevollmiichtigten, soferne dies
die Gesetze fordern, in keiner Weise beriihrt.

Einen wesentlichen Zusatz hat Artikel 4 in Ansehung der In-
anspruchnahme derPrioritiitsrechte erhalten. Jeder An-
melder, der nunmehr Prioritiitsrechte auf Grund einer vorhergehenden
Hinterlegung in Anspruch nehmen will, ist gehalten, eino diesbeziigliche
Erklirung, welche das Datum und das Land der Hinterlegung enthiilt,
abzugeben. Der inneren Gesetzgebung bleibt es dabei vorbehalten,
den Zeitpunkt zu bestimmen, bis zu welchem diese Erklirung
spiitestens abgegeben werden muf. Da diese Angaben auf den amt-
lichen Veriffentlichungen, insbesondere Patenturkunden und den dar-
auf beziiglichen Beschreibungen, angefilhrt werden, wird diese
Erklirung spitestens vor Erteilung des betreffenden Schutzrechtes
abzugeben sein. Ferners wurde das Maximum der Formlichkeiten
fiir die Priorititserkliirung im Zeitpunkte der Hinterlegung festgesetzt,
néimlich die Vorlage einer von der zustiindigen Behirde des Ursprungs-
landes beglaubigten Abschrift der urspriinglichen Anmeldung (Be-
schreibung, Zeichnungen usw.), einer Bescheinigung des Zeitpunktes
ihrer Hinterlegung und allenfalls einer Ubersetzung. Jedes vertrags-
schlieBende Land kann die Folgen der AuBerachtlassung dieser Vor-
schriften festsetzen, welche Folgen aber iiber den Verlust des
Prioritiitsrechtes nicht hinausgehen kénnen. Die dsterreichische Gesetz-
gebung ist in dieser Beziehung schon in beispielgebender Richtung
vorangegangen, indem das Gesetz vom 29. Dezember 1908, RGBL
268%) bestimmt, daB die aus dem Unionsvertrag flieflenden Priroritiits-
rechte schon bei der Anmeldung, bei sonstigem Verluste des Prioritiits-
rechtes, ausdriicklich in Anspruch genommen werden miissen.

Hinsichtlich der Mark en wurde Artikel 6 dahin erginzt, daf
nunmehr die Griinde aufgeziihlt sind, welche eine Verweigerung des
Schutzes oder eine Loschung nach sich ziehen kinnen. Diese sind
1. Verletzang von Rechten Dritter; 2. Mangel jedes unterscheidenden
Charakters, oder weil sie ausschlieBlich aus Zeichen oder Angaben be-
stehen, die im Handel zur Bezeichnung der Art, Beschaffenheit, Menge,
Bestimmung, des Wertes, des Herkunftsortes der Waren oder der Zeit
der Herstellung dienen, oder welche als Freizeichen gelten; 3. Verstof
gegen die guten Sitten oder die Offentliche Ordnung. Im Schlug-
protokolle wurde festgelegt, daB Marken, welche mit Ermichti-
gung der zustiindigen Stellen die Darstellung von
Offentlichen Wappen oder Auszeichnungen ent
halten, nicht als gegen die offentliche Ordnung verstoBend angesehen
werden, so daf sie auch in jenen Staaten geschiitzt werden miissen,
die nach ihrer Gesetzgebung solche Marken unter allen Umstiinden
vom Schutze ausschlieBen. Kollektivmarken, d. h. Marken
welche Personenvereinigungen gehoren, gind in den iibrigen Unions-
staaten zum Schutze auch dann zuzulassen, wenn diese Vereinigungen
keine gewerbliche ®.der Handelsniederlassung besitzen. Doch hat
jedes Land dariiber zu entscheiden, unter welchen besonderen Be-
dingungen solche Marken registrierf werden konnen.

Hinsichtlich der Internationalen Markenregi-
strierung wurde bestimmt, daB die Verdffentlichung solcher

Marken in dem vom internationalen Bureau in Bern herausgegebenen -

Blatte (,Propriété Industrielle¥) von allen vertragschlieSenden

Liindern als vollkommen hinreichend betrachtet wird und keine
weitere Veriffentlichung vom Hinterleger gefordert werden diirfe.
Soferne die internationale Registrierung innerhalb der viermonat-
lichen Prioritiitsfrist erfolgt, geniebt die Marke die Prioritiit der
heimatlichen Registrierung. SchlieBlich sind noch Bestimmungen ge-
troffen iiber den Verzicht auf den Schutz in einem oder mehreren
Liindern oder iiber Einschriinkungen des Warenverzeichnisses.

Als spiitester Termin fiir die Ratifizierung der neuen Vortrﬁge
wurde der 1. April 1913 bestimmt; mit 1. Mai 1913 traten sie in

————
#) 8, diese ,Zeitschrift’ 1909, 8. 77.
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Kraft. Den Pariser Unionsvertrag haben ratifiziert: Oster-
reich und Ungarn, das Deutsche Reich, Frankreich, Spanien, Portugal,
Italien, die Schweiz, GroBbritannien, die Niederlande, Norwegen,
die Vereinigten Staaten von Amerika, Mexiko, die Dominikanische
Republik, Japan und Tunis. Das Madrider Abk om men haben.
ratifiziert: Osterreich und Ungarn, Frankreich, Spanien, Portugal,
Italien, die Schweiz, die Niederlande, Mexiko, Tunis. — Gegeniiber
den Staaten, welche die neuen Vertrige nicht ratifiziert haben, bleiben
die bisherigen Vertriige in Kraft.

Wenn auch die neuen Vertriige vom Standpunkte der stetigen
Fortbildung des Unionsrechtes zu begriien sind, so ist doch zu be-
dauern, daB auf der Washingtoner Konferenz in mehreren wichtigen
Punkten die fiir die Annahme der Vorschliige erforderliche Ein-
stimmigkeit nicht erzielt werden konnte. So scheiterte ein Vorschlag
zur Losung der Frage, ob in der Zeit zwischen der urspriinglichen
Patentanmeldung und jener Anmeldung, fiir welche die Prioritiit be-
ansprucht wird, ein Vorbenutzerrecht entstehen konne, welcher
Vorschlag die Aufnahme einer ausdriicklichen Bestimmung, die den
Erwerb eines Vorbenutzerrechtes in diesem Falle ausschlieBt, vorsah,
an dem Widerstande weniger Staaten. Ebenso konnte eine Einigung
iiber eine Abiinderung der Bestimmungen iiber den Ausiibungs-
zwang von Patenten und Mustern, iiber den Schutz des gewerb-
lichen Eigentums durch die Konsulargerichte und iiber eine
Ausbildung des Austellungsschutzes nicht erzielt werden.

Héller.

1+ Emanuel Ziffer v, Teschenbruck.

In diesen herbstlichen Tagen der Totenahnung der Natur hat
ein tiickisches Geschick uns eines unserer besten Kollegen beraubt,
der, obwohl 80jihrig, mit seltener geistiger Frische noch mitten im
fachlichen Leben und Getriebe gestanden ist. Durch ein zufiilliges
Zusammentreffen wurde ich iiber den Anla aufgekliirt, der zu dem
plotzlichen Ableben des rastlos titigen Mannes gefiihrt hat, und sei
dies hier weiteren Kreisen bekannt gegeben. Mitte Oktober zu einer
Sitzung nach Leipzig berufen, um die Beschliisse der einzelnen Fach-
preisgerichte entgegenzunehmen und zu sichten, benutzte ich den

. Nachtzug und fand anch Ziffer im Schlafwagen vor, der sich vor

Torschluf nochmals unter éiner wissenschaftlichen Fiihrung die Baufach-
ausstellung anschauen wollte. Wozu sonst ein” Eisenbahnpriisident die
jiingsten Beamten delegiert, um zu lernen und belehrt zu
werden, dazu fiihlte sich der 80jihrige Fachmann
noch riistig genug und berufen. In Leipzig blies ein
schneidiger Nordost, der durch die ganzen zwei Tage meiner An-
wesenheit dort anhielt. Ich verlief die endlosen Sitzungen nur iiber
Einladung des Chefs der wissenschaftlichen Abteilung, der mir die
Besichtigung meiner Ausstellung durch die herumgefiihrte Gruppe
von Herren ankiindigte und einen diesbeziiglichen Wunsch des Nestors
unter diesen aussprach. Als ich nach getaner Arbeit wieder im
Schlafwagen zuriickfuhr, traute ich meinen Augen kaum, als ich beim
Aussteigen in Wien neuerlich Ziffer antraf. Das schien mir doch
mehr, als was selbst ein junger Ingenieur aus fachlichem Interesse
ohne einen zwingenden AnlaB zu tun bereit ist. Wie ich spiiterhin
erfuhr, hat er sich bei diesen Nachtfahrten den Todeskeim geholt
und wurde er durch eine Lungenentziindung dahingerafft.

Diese ,Zeitschrift* hat in Nr. 4 dieses Jahrganges anliflich
seines 80. Geburtstages eine ausfiihrliche Beschreibung seines Lebens-
laufes gebracht, auf die ich ausdriicklich verweisen mochte. Ich darf
mich daher auf die Angabe der wichtigsten Wendepunkte seines
Lebens beschriinken.

1833 geboren, hat er 1852 die Technische Hochschule in Wien
absolviert, um sich zuniichst beim Eisenbahnbau und dann bei der
Eisenbahnverwaltung zu betiitigen. Seine Beamtenlaufbahn beschloB
er nach 20 Jahren (1872) mit seinem Ubertritt zum Zivilingenieur;
auch iibernahm er als Priisident des Verwaltungsrates die Leitung
verschiedener Babnen. Er ist dann 40 Jahre hindurch Zivilingenieur
gewesen und stand die letzten 12 Jahre ununterbrochen an der Spitze
der maBgebenden Vereinigungen der Zivilingenieure Osterreichs. Sein
eifrigstes Bestreben war, diesen hierzulande vernachlissigten Stand
zur verdienten Bedeutung emporzuheben und hat er diesem
Bestreben seine besten Kriifte gewidmet. Er hat auch
noch die von ihm durch Jahrzehnte angestrebten autoritativen
Ingenieurkammern erlebt! -
¥ In den Jahren 1908 bis 1910 war er Verwaltungsrat des
(Osterr. Ingenieur- und Architekten-Vereines und hat insbesondere die
Klubbestrebungen auf das werktitigste unterstiitzt. Der stiindigen
Delegation des Osterr. Ingenieur- und Architekten-Tages gehorte er
seit 1880, dem Tage ihrer Griindung, an. In seinem Spezialgebiet,
dem Lokal- und StraBenbabnwesen, galt er als eine allgemein an-
erkannte Autoritit und hat er sowohl in den Osterreichischen
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Vereinen fiir die Forderung dieses Wissensgebietes wie auf den ver-
schiedenen Internationalen Kleinbahnkongressen fiithrende Referate
und ungemein zahlreiche wissenschaftliche Vortriige gehalten. Als
letzte Ehrung erhielt er knapp vor seinem Ableben die Nachricht von
der Verleihung eines Ehrendiploms fiir diese seine Arbeiten in
Leipzig.

Doch wo auch sonst eine fachliche Arbeit zu leisten war, wo
es den Ingenieurstand zu firdern galt, war Ziffer zur Stelle, der
als Meister der Stilistik und Politik die richtige Form und den rich-
tigen Weg fand, der, verbunden mit der nitigen Zihigkeit, stets zum
Ziele gefiithrt hat.

Nun ist er selbst an seinem Ziele angelangt. Die kiihle Erde
deckt einen Mann von seltener Tatkraft, dem es vergénnt war, vieles
von dem verwirklicht zu sehen,
was er angestrebt hat und der,
riickwiirtsblickend auf seinen Le-
benslauf, die gliickliche Genugtuung
besessen hat, die ein solch arbeits-
reiches Leben immer bietet.

Ich glaube, wie gesagt, alle
trockenen Daten eines gewissen-
haften Biographen beiseite setzen
zu diirfen, wenn ich seine Person-
lichkeit in diesen Spalten festhalten
soll. Besser als irgendwelche Auf-
zihlung der langen Reihe von Ar-
beiten und Ehrungen, die sein langes
Leben mit sich gebracht, beweist
der eingangs erwithnte Vorfall seiner
niichtlichen Fahrt nach Leipzig, die
wie ein Streiflicht uns besser den
Charakter enthiillt, uns zeigt, daB
er bis in seine letzten
Tage einleuchtendes Bei-

spiel fachlicher Betiti-
gung im Wort, mit der
Feder und in der Tat fiir
jeden, selbst fiir den

jingstenFachkollegenge-

wesen ist und daB uns
Alteren, die wir ihn ge-
nauer kennen, der Name

Ziffer einen Ehrennamen
bedeutet, der keines wei-
teren Zusatzes und Pridi-
kates bedarf.

Man beurteilt die Liinder nach
der Zahl ihrer groBen Stiidte, man
beurteilt die Stiidte nach der Zahl
ihrer Tiirme und Paliste und so
beurteilt man auch einen Stand nach
der Zahl der groBen Miinner, die er
hervorbringt. Ziffer war ein sol-
cher Wertmesser fiir unseren Stand,
er war einer der Besten unter uns
Ingenieuren und sein Wirken wird
uns immerdar zur Ehre gereichen.

W ien, den 31. Oktober 1913.
Dr. Ing. Fritz v. Emperger.

Mitteilungen aus verschiedenen Fachgebieten. |

Mibstiinde bei einem Wetthewerb. Uber Unzukdmmlichkeiten,
die sich bei dem vor kurzem durchgefiihrten Wettbewerb, welchen
die Stadt Klagenfurt zur Verwertung der Seegriinde am Wirthersee
ausschrieb, bedauerlicherweise ereignet haben, werden uns von verlii8-
licher Seite folgende Mitteilungen gemacht.

Die Stadtgemeinde Klagenfurt hat zwecks Erlangung von
Pliinen zur Verwertung der Wairtherseegriinde einen &ffentlichen
Wettbewerb ausgeschrieben, dessen Programm an Unklarheit nichts
zu wiinschen iibrig lieB, und waren insoferne an den Architekten groBe
Anspriiche gestellt, als, abgesehen von der groBen Arbeitsleistung,
bedingt durch den MaBstab 1:100, teilweise sogar 1:50, auch die
Projektierung von Ingenieurbauten verlangt war. Das kaum ein-
einhalb Seiten lange Programm hat iiber die wesentlichsten
Punkte sich in Stillschweigen gehiillt, so daB umfangreiche An-
fragen notwendig waren, um iiberhaupt die Projektierung zu er-
miglichen. Arch. Rudolf KrauB hat bereits vor Ablauf des Wett-
bewerbes im ,Bautechniker” gegen diese Art der Ausschreibung Stellung
genommen und in einem dort am 11. Juli L. J. erschienenen Artikel
die Befiirchtung ausgesprochen, daB bereits eine ,bewiihrte heimische
Kraft“ den Auftrag in der Tasche hatte, weil das unklare Programm
einem Auswiirtigen kaum die Méglichkeit zur Beteiligung biete. Die
Auskiinfte wurden seitens des stiidtischen Baurates Barb orek er-
teilt und waren auch die Pline im Amte dieses Herrn einzu-
reichen. Inzwischen wurde der Wetthewerb entschieden und nun trat
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das iiberraschende Resultat zutage, daB jene Amtsperson, welche die
Auskiinfte zu erteilen hatte, aktiv an dem Wettbewerb beteiligt war
und wurde dessen Arbeit an dritter Stelle preisgekrint. Vier Tage
vor Ablauf des Einreichstermines wurde dieser um sieben Tage erstreckt,
was auf Grund der Wettbewerbshestimmungen_unzuléssig ist, wovon
diejenigen, welche im schriftlichen Wege die Ubersendung des Pro-
grammes gefordert hatten,mittelsKorrespondenzkarte verstiindigt wurden.

Bs ist nun nicht ausgeschlossen, daB also zum urspriinglichen
Termin bereits eine Reihe Projekte eingegangen waren. Es konnte sonach
der Verdacht entstehen, daB jener Bauamtsleiter, der die sonderbare
Zwitterstellung eines Konkurrenten und Chefs der Auskunfts- und
Einveichsstelle einnahm, bereits Kenntnis von vor dem 22. Juli ein-
gereichten Projekten hatte. Des weiteren muB festgestellt werden,
daB die Auskiinfte, welche schrift-
lich verlangt wurden, auBerordent-

lich diirftig beantwortet wurden
und daB viele prinzipielle Fragen
iitberhaupt unbeantwortet blieben.

Ein solches Vorgehen ist unseres
Erinnerns in der gewif traurigen
Geschichte des Wettbewerbswesens
ohne Beispiel und kann nicht genug
verurteilt werden, weil hiedurch die
Institution des Wettbewerbes, die
fiir den schaffenden Architekten eine
unumgiingliche Notwendigkeit ist,
in argen MiBkredit kommt. Auch
ist es sehr zu bedauern, daB eine
Landeshauptstadt, wie Klagenfurt,
derartige MiBstiinde duldet.

Eine Kautschukhiille fiir
Schiffe zum Schutz gegen das
Leckwerden durch Geschosse. In
Abt. 6 (Angewandte Chemie und
Nahrungsmitteluntersuchung) der
85. Versammlung Deutscher Natur-
forscher und Arzte in Wien hielt
am 22, September Dr. Rudolf Dit-
m ar-Graz einen interessanten Vor-
trag, indem er seine Entdeckung
mitteilte, daB sich Kautschukmischun-
gen (unvulkanisiert und halbvulka-
nisiert) nach dem Durchgang von
Geschossen an der durchschossenen
Stelle wieder schlieBen, so da kein
oder nur ganz minimale Mengen
Wasser durch das Schutzloch durch-
dringen konnen. Fiir die Herstellung
von Schiffskdrpermiinteln, welche
sich nach dem Eindringen von Ge-
schossen gegen das nachdringende
Wasser verschlieBen, eignen sich am
besten harzreiche und gleichzeitig
elastische Kautschukmischungen mit
einem grioBeren Gehalt an Faktis
und anorganischen Zusiitzen. Das
eindringende GeschoB dehnt zuerst die
Kautschukschichte in die Tiefe und
erzeugt infolgedessen beim Durch-
schlagen nur ein ganz kleines Loch,
welches sich durch die Elastizitiit
des Kautschuks sofort wieder schlieBt. Durch das Harz kleben die
Wandfransen wieder fest zusammen und lasgen kein Wasser nach-
dringen. Die Stiirke des Mantels richtet sich nach der GriBe des
Geschosses, dem der Mantel ausgesetzt ist. Je grifer das GeschoB,
desto dicker muB der Mantel sein. Der Kautsch#kmantel kann auf
dem Schiffskérper einfach aufgelegt oder aufgekittet werden. Auc
kann man ihn zwischen zwei Schiffswiinden einlegen oder in das
Innere des Schiffes einbauen. Am besten bewiihrt sich die Auflage
nach auBen. Um den Gummimantel vor Angriffen durch Seetiere zu
schiitzen, bestreicht man ihn in derselben Weise wie den Schiffskirper.
Dureh den Kautschukmantel ist das Schiff auch gegen Strandungen
wesentlich besser geschiitzt. Gibt man dem Mantel eine wellenférmige
oder zellenférmige Konstruktion, so kann man noch grofere Sicherheit
gegen das Eindringen von Wasser nach dem Durchgang des
Geschosses erreichen, wenn man die Wellenkorper und Zellenkorper
iibereinander anordnet. Nicht ungiinstig wirkt auch eine Guttapercha-
mischung in diinner Schichte iiber dem Mantel. Der unvulkanisierte
Kautschuk leidet beim Gebrauche nicht, da er unter Wasser H]Cm
oxydieren kann. Die Gummimasse 148t sich immer wieder vom Schiffs-
korper abziehen und neuerdings verwenden. V.

Lasthebemagnete, (,,15. u. M. 1013, H. 12.) H. Hermanns
beschreibt den EinfluBl, welchen die Einfithrung von Lasthebemagneten
zur Verladung von Eisen jeglicher Art auf den Bau von Hebezeugen
genommen hat. Nach der Ausfiihrung der¥A.- G. Lauchhammer
besteht der Magnet aus einem kriiftigen StahlguBgehiuse mit mnen-
liegender Spule und einer Bodenplatte aus harter Bronze,
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welche die Spule mechanisch schiitzen soll. Kriiftige Rippen am | entspricht; erst in letzter Zeit nehfhen sich hervorragende Architekten,

Gehituse dienen zur Verstirkung und Abkithlung. AuBer der Boden-
platte ist noch eine zweite Platte angebracht, die eine als Puffer wirkende
Luftschichte mit der ersten einschlieft. Die Spulen sind aus blankem
Aluminiumdraht hergestellt, dessen Isolierung durch Oxydation der
Spule erreicht wird. Diese wird dann in Glimmer cin,c:cp:\l-kt. und ge-
trocknet, hierauf getriinkt, in das Gehiuse verlegt und schlieBlich mit
emer Masse umgossen. Dadurch werden Gewichtsersparnisse von 309,
erzielt, Sollen warme Eisenteile gehoben werden, so wird der Magnet
mit Wasserkiihlung eingerichtet. Bei einem Durchmesser des Magnet-
gehiuses von 1510 mm, einer Hohe von 260 mm und einem Gewicht von
1800 kg kann der Magnet bei 6:5K W an 1000 kg Masseln oder 700 bis 750 kg
GuBspine tragen. Um Walzstibe zu heben, wird der Lastmagnet in
.Hllf('ism\fnrm ausgebildet, so dafi die Kraftlinien das zu hebende Gut
in der Lingsachse zwischen den Polen durchlaufen. Bs werden dann
mehrere Magnete an einer gemeinsamen Traverse aufgehingt.

Der Verfasser beschreibt die Verwendung solcher Magnete bei
den verschiedensten Betrieben, z. B. im Hochofenbetrieb. Dort hat man
Magnetkrane angewendet, die auBer den zur Verladung der Masseln
dienenden Magneten noch ein Schlagwerk tragen, welches die Masseln
zerkleinert. Der Schlaghammer kann pneumatisch oder mechanisch
angetrichen werden. Bei der Uberfithrung des Roheisens in das schmied-
bare Eisen, beim Roheisen-Schrotverfahren ist die Bewegung ' groBer
Mengen von Eisenabfillen und Roheisen-Masseln durch den Magneten
rasch und billig méglich. Eine von der Maschinenfabrik Augs-
burg-Niirnberg ausgefiihrte Anlage zeichnet sich dadurch aus,
daB die Fiillung der Beschickmulden und deren Transport durch ein
und dasselbe Hebezeug ausgefithrt wird. Zwei Biigel am Laufkatzen-
geriist heben die Mulde hoch, indem sie sie untergreifen, aber erst dann,
wenn der Magnet, der am Muldengehiinge befestigt ist, die Mulden gefiillt
hat. Der Lastmagnet ist auch zur Begichtung von GieBerei-Kupoldofen
Vf‘l'wen(let worden. Dort wird das Roheisen mittels des Magneten in
Kippkiibel geladen und mit diesen auf die Gichtbiihne gehoben und
abgelagert. Fiir den Transport von Walzstiben hat die A.-G. Lauch-
hamm erTeine Magnetkrananlage eingerichtet, einen Bockkrai von
45 m Spannweite, der von zwei Motoren von je 26 P8 mit 60 m/Min,
gefahren wird. Die Laufkatze fiir 5 ¢ Nutzlast trigt zu beiden Seiten des
Krantrigers angeordnete Hiingegeriiste, die der Magnettraverse beim
Heben und Senken als Fithrung dienen. Die Traverse hangt an zwei Seil-
trommeln, die durch einen Motor von 41 PS betitigt werden. Auf ihr
laufen zwei kleine Katzen, die je einen Magneten tragen. Der elektrische
Portalkran, den die Magnetwerke G. m. b. H. in Eisenach aus-
geriistet haben, vermag bei jedem Hub 400 kg Schrot zu heben, also
stiindlich 24 ¢,

Bericht iiber den Stand der Arbeiten am Grenchenberg-
Tunnel (Liinge 8565 m) der Eisenbahn Miinster-Lengnau (Juradurch-
stich der Linie Delle-, bezw. Basel-Bern) am 30. September 1913.

Std- Zu-

Nordseite| seite sammen

Milnster | Gren- beider-

chen seitig

IL#inge des Sohlstollens am 81. August m|f 2544 | 1.800 | 4.434

N 2 . 80.Sept.  m| 2578 | 1.890 | 4468

Geleistete Liinge des Sohlstollens

im September 1913 . . . . . . . m 34 = 34

Arbeiterschichten auBerbalb des Tunnels| 1.465 785 | 2.260

" im Tunnel . .l 2.706 | 1.449 | 4.155

" TR U e T T i e el AN 2,234 | 6.405
Mittlere Arbeiterzahl pro Tag auBerhalb

T P I e N A 131 375

Mittlere Arbeiterzahl pro Tag im Tunnel || 4561 289 740

5 x ., total . .| 695 | 420 | 1115

Gesteinstemperatur vor Ort . . . v0R: 16'9 11:1 s

Erschlossene Wassermenge . . 1/Sek.|| 109 290 399

Erginzende Bemerkungen.

Die Tunnelarbeiten, die infolge Streiks beinahe den ganzen
Monat iiber geruht hatten, wurden auf beiden Seiten am 26, Sep-
tember wieder aufgenommen. »

Nordseite: Der Vortrieb, der am 27. September wieder be-
gonnen hatte, durchfuhr den unteren Hauptrogenstein und befand
sich am Ende des Monats im Homomyenmergel. Es wurde im Sep-
tember wiihrend fiinf Tagen gearbeitet. : q

Stidseite: Der Vortrieb ist im Monat September nicht wieder
begonnen worden, da der Tunnelkanal noch nicht fertig erstellt war.
Es wurde im September withrend fiinf Tagen gearbeitet.

Werkstittenbau. Die ,,Werkstut‘tstcchnik“‘), welche, wie schon ('1(\1'
ame sagt, sich hauptsichlichst mit der Einrichtung und den Betrieb
von Werkstiitten befaft, bringt aber auch unter Mitwirkung des Professors

. Franz, Charlottenburg, fortlaufend Artikel iiber Werkstittenbau.
Diese seien allen engeren Fachleuten um so mehr empfohlen, als gem(_](-
der Werkstiittenbau nicht nur bei uns in Osterreich, sondern auch in
Deutschland mnicht jene Wiirdigung findet, welche seiner Wichtigkeit
——

*) Verlag Julius Springer, Berlin.

es sei nur Professor Peter Behrens genannt, des Werkstittenbaues
mit Liebe an. Aus der Fiille der Anregungen, welche die Artikelserie
der Werkstittentechnik bietet, sei nur eine herausgegriffen. Der Bau
von Hallen aus Kisen, sei es fiir Fabriken, sei es aber insbesondere_zu
Ausstellungszwecken, fiir Markthallen oder dgl., begegnet insbesondere
der Schwierigkeit der architektonischen Ausgestaltung des an und fiir
sich selten schonen Fachwerkes; nicht selten nimmt man zu unzweck-
miiBigen und verteuernden Verkleidungen Zuflucht, welche Verkleidungen
wieder neue Schwierigkeiten in der Anbringung der Ober- und
Seitenlichte bringen. Im Eisenbetonbau werden diese Schwierigkeiten
weniger hervortreten, weshalb auch dieser so vielfach Anwendung im
Hallenbau fand, Wendet man aber die theoretischen Grundlagen des
Eisenbetons auf den Eisenbau an, so erhilt man auch eiserne Hallen von
sehr guten isthetischen Wirkungen. Der Rahmen mit und ohne Gelenke
gibt auch im Eisenbau eine sowohl architektonisch als 6konomisch gute
Wirkung. Ein Beispiel hiefiir ist die Maschinenhalle IT der Internationalen

JAbb. 1. Maschinenhalle Il der Internationalen Baufachausstellung Leipzig 1913.

Baufachausstellung Leip«
zig, ausgefiihrt ,von der
Firma Breest & Co.,* Ber«
lin. 'Die Rahmen sind ge=
nietete Triiger, welche an
ihrem oberen Ende in
Walztriiger  iibergehen.
Durch diese Anordnung
tritt auch eine wesent-
liche Verbilligung der —
Konstruktion ein, wenn Abb. 2. Que
auch in Osterreich die !

auch sonst sehr gut ver- :
wendbaren breitflanschi- (f |
gen (Differdinger-) Triiger ( (ﬂ J
leider fehlen. Besonders T
wirksam gestaltet sich die A ERARA
Verbindung von Seiten- f
und Oberlicht (Abb. 1).
Bemerkenswert ist auch
die Deckung mit Asbest-
zementschiefer von 1 m* ¢ : :
PlattengroBe auf verzinkten Ketten. Besonders wirksam ist auch die
Giebelansicht. Hier wird durch vollstindige Anlehnung an die Quer-
schnittsform (Abb. 2) ohne weitere arch_itekt'onische Verzierung C‘inu
vorziigliche Wirkung erreicht. (Abb. 3). Die Binder haben am Scheitel
ein Gelenk, eine Stiitzweite von 20 m und sind in Entfer.nungen von
65 m angeordnet. Ing. Ludwig Fischer.

Deutsches Museum. Die Schiffswerft von Joh. C. Tecklen-
borg A-G. in Geestemiinde stiftete dem Deutschen Museum das
Modell des von ihr erbauten groBten Segelschiffes der Welt, des
Fiinfmastervollschiffes ,Preufen®. Das Schiff trat im Juli 1902 seine
erste Reise an und errang sich bald den Ruhm des schnellsten Segel-
schiffes der Welt, indem es Geschwindigkeiten bis zu 17 Seemeilen,
d. i. 82 Jm/Std. erreichte. Das Schiff war 134 m lang, 165 m .brent
und hatte eine Wasserverdriingung von 11.400¢, so da es den grofiten
Frachtdampfern erfolgreich Konkurrenz bieten konnte. Die gesamte
Segelfliiche hatte einen Flicheninhalt von 5560 m*. Leider wurde die
.Preufien® in der Nacht vom 8. November 1910 nahe der englischen
Kiiste von einem englischen Postdampfer angerannt und strandete in
der Nithe von Dover. Dort unter den hohen Kreidefelsen liegt das
Schiff auch heute noch, aufrecht im Wasser stehend, mit fast der
ganzen Takelage, die bis heute den schwersten Stiirmen getrotzt hat.
Das Modell, welches mit seinen 52 Segeln einen imposanten Anblick
gewithrt, ist in der Abteilung ,Handelsschiffe“ des Museums aufgestellt.

Gedenkrede fiir Ing. E. A. v. Ziffer, gesprochen am Grabe
des Verewigten von dem Vize-Priisidenten Ing. Viktor Brausewetter:

_ oy

rschnitt.

Abb. 3. Giebelansicht.
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+JEmanuel v. Ziffer! Trauefnd stehen wir hier an Deinem
Grabe, um Dir ein letztes Lebewohl zu sagen! Und doch verkliirt in
dieser schweren Stunde unseren Schmerz das stolze BewuBtsein, daff
Du durch fast zwei Menschenalter der unseren einer stets gewesen
bist. Osterreichs Ingenieure, die Dir so viel zu danken haben, sie
sahen in Dir ein leuchtend Vorbild unentwegten Schaffens, rastloser
Arbeit zum Wohle und zur Ehre unseres Standes. Ebenso wie Du —
fast Knabe noch — im Sturmjahre 1848 als akademischer Legioniir
fiir Freiheit und Recht kiimpftest, so war Dein ganzes Leben ein
steter Kampf fiir unsere Ideale, fiir unseren schinen Stand. Stets
hieltest Du unser Banner hoch und fiihrtest es von Sieg zu Sieg!
Der Osterr. Ingenieur- und Architekten-Verein weiB Dir darum tausend-
filtigen Dank fiir all das, was Du fiir ihn und die Interessen seines
Standes getan; Dein Name wird uns und den jiingeren Generationen
allezeit das Symbol treuer Pflichterfiillung und steter Uberzeugungs-
treue sein, aber auch der Inbegriff der wahren Kollegialitit, denn
diese war in Dir verkiérpert, wie selten in einem Menschen; so oft
es Arbeit gab, so oft es Sorge gab, stets warst Du bereit zu arbeiten
und zu helfen. Und wenn schweres Leid iiber einen Deiner Kollegen
hereinbrach, da fehltest Du nie — wenn es galt, den Schmerz zu
lindern und Trost zu spenden. Hab Dank fiir alle Deine Liebe und
Treue, die Du uns erwiesen! So zieh denn ein zur ewigen Ruh, Du,
fiir den es wiihrend Deines langen ILebens niemals Rast noch Ruhe
gab. Ehre Deinem Angedenken!“

Fachgruppenberichte.
Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenieure.

Bericht iiber die Exkursion nach PreBburg.

Sonntag den 29. Juni L. J. veranstaltete die Fachgruppe der Bau-

dnd Eisenbahn-Ingenieure eine Exkursion nach PreBburg zur Besichtigung
er Dynamitfabrik Nobel und der Brandstitte des verheerenden
Brandes vom 17. Mai 1913. An der Exkursion beteiligten sich etwa 90 Ver-
einsmitglieder und 30 Damen. Die Fahrt nach PreSburg wurde per Schiff
zuriickgelegt. Schon in Hainburg erwartete Ober-Inspektor Ing. T a s ¢ h-
ler, welcher gleichzeitig Mitglied des Ungar. und des Osterr. Ingenieur-
und Architekten-Vereines ist, die Exkursionsteilnehmer und begriiBte
dieselben am Schiff. In Preburg selbst wurden die Teilnehmer vom
Obmann der Sektion Prefburg des Ungar. Ingenieur- und Architekten-
Vereines Gewerbe-Oberinspektor Ing. Koiss mit herzlichen Worten
begriit, auf welche Obmannstellvertreter Ing. Dr. G e b a uer namens
der Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenieure erwiderte, indem
er den Wunsch aussprach, daf die durch diese Exkursion angekniipften
Beziehungen zwischen den Gsterreichischen und den ungarischen
Kollegen sich stets inniger gestalten wuvnd zum Nutzen beider
Teile sich auf immer weitere Kreise iibertragen mdégen. Sodann
wurden die Exkursionsteilnehmer, denen sich auch die zur BegriiBung
erschienenen ungarischen Kollegen angeschlossen hatten, vom Direktor
der stidtischen StraBenbahn Ing. Pleskott mittels Sonderwagen
zur Dynamitfabrik geleitet, woselbst sie namens.des Fabriksunternehmens
vom Generalsekretiir v. Sz allay, Direktor Conrad und Prokuristen
Glogge begriiBt wurden. Die Besichtigung der ausgedehnten hoch-
interessanten Fabriksanlagen erfolgte in mehreren kleinen Gruppen zu
je 14 Personen. Den Besuchern wurde zuniichst der ganze (Gang der
Dynamiterzeugung gezeigt, von den Anlagen fiir die Herstellung des
Nitroglyzerins, die Waschung und Abscheidung desselben bis zur eigent-
lichen Dynamitherstellung in den Mischwerken, ferner die Anlagen fiir die
Fiillung der Patronen und die Verpackung. Die Anlagen bestehen aus
einer Gruppe kleiner Arbeitshiitten, in welchen nur je ein bis drei Arbeiter
beschiiftigt sind. Jede Hiitte ist fiir einen eng begrenzten Arbeitsvorgang be-
stimmt und von einem hohen Erdwall umgeben, durch den nur eine schmale,
stollenmiiBig ausgezimmerte Offnung zur Zugangstiiv fithrt. Natiirlich
sind bei jeder Hiitte auch Alarmsignale fiir Unfille vorgesehen. Ferner
wurden folgende Versuche vorgefiihrt: die Kraftbestimmung der Spreng-
mittel nach der Trauzlschen Bleiblockprobe mit 20g Ladung; Stanch-
proben nach H e s s zur Brisanzbestimmung mit frei aufsitzender Patrone
zu 100 g Sprengstoff und Priifungen der Ubertragung der Explosion von
Patrone zu Patrone mittels Dynamit IT und Astralit. Letzteresist der neueste
handhabungssichere Sprengstoff von der Kraft des stirksten Dynamits,
welches auf StoB und Schlag vollstindig unempfindlich ist. Dies wurde
dadurch gezeigt, daB auf ein Paket von Astralitpatronen aus einem
Mannlichergewehre mehrere wohlgezielte Schiisse abgegeben wurden,
ohne daB dasselbe zur Explosion gelangte. SchlieBlich wurde eine der
unverletzt gebliebenen Astralitpatronen mittels des normalen Ziinders
zur Explosion gebracht. Auch die neue elektrische Kraftanlage der
Dynamitfabrik mit zwei Dieselmotoren zu je 1000 PS wurde besichtigt,
Hierauf fanden sich die Exkursionsteilnehmer im Werkshotel ein, wo
sie von Direktor Conrad als Giste des Werkes begriiBt wurden. Nach
ihm sprach Oberinspektor K 0iss namens der ungarischen Ingenieure
auf die Wiener Giiste, unter anderem in launigen Worten der Erwartung
Ausdruck gebend, daB dieser Besuch in der Sprengmittelfabrik dazu
fithren moge, daB Osterreichs und Ungarns Ingenieure sich fester zu-
sammenschlieBen und in gemeinsamer Arbeit stets zusammenhalten
magen. Auf diese Ansprachen erwiderten Vizepriisident Ing. Brause -

wetter und Dr. Gebauer, indem sie fiir den aulISq-mrdvn}livll
herzlichen Empfang dankten und die ungarischen Kollegen zu !)ﬂl(llg(‘ll\
(tegenbesuch in Wien einluden. Dr. Steiner verwies auf die Pllege
der gemeinsamen Standesinteressen, Direktor Pleskott brachte ein
frohliches Prosit auf die an der Exkursion teilnehmenden Damen aus
und Architekt S c¢hén brachte in ungarischer Sprache den Dank der
Exkursionsteilnehmer zum Ausdrucke. Bei der in bester Stimmung ver-
laufenden Tafel konzertierte die Werkskapelle. An die Teilnehmer waren
zur Erinnerung wertvolle Zigarrentaschen und Péickchen Dynamit sowie
Astralitpatronen, letztere allerdings nicht mit Sprengstoff, sondern mit
fiir die Damen bestimmten Erfrischungen gefiillt, verteilt worden. Nach
4 Uhr begaben sich die Teilnechmer auf die Brandstitte, wo Sta(lt-()he}'-
ingenieur Dobis und Feuerwehrkommandant Baron Klauer '(lu‘
Entstehung und Ausbreitung des Brandes erklirten und das Projekt
des Ausbaues des abgebrannten Stadtteiles an der Hand von Projekts-
plinen erorterten. Mehrere eigenartig gebaute iltere Hiuser des a!_)‘
gebrannten Viertels wurden eingehender besichtigt. Hierauf erfolgte in
mehreren Gruppen die Besichtigung einzelner Sehenswiirdigkeiten der
Stadt und spit abends traten die. Exkursionsteilnehmer nach herzlicher
Verabschiedung von den ungarischen Kollegen die Riickfahrt von l'.‘ch—
burg nach Wien per Bahn an. Den Preburger Abbriindlern wur.(le seitens
der Fachgruppe ein Betrag von K 100 zng>wendet. Die Exkursion wurde
allgemein als eine der schinsten des Osterr. Ingenieur- und Architekten-
Vereines bezeichnet. Dr. F. G.

Gesetze, Erlisse und Verordnungen.

Mauern ,,System Katona®, Der Magistrat Wien hat in Erledigung
des Ansuchens der Osterr. Aktiengesellschaft fiir Spezialbauten, Wien,
I. Hoher Markt 1, die Verwendung der nach dem patentierten System
»Katona* hergestellten Mauern bei Hochbauten im Gemeindegebiete
von Wien unter folgenden Bedingungen als zulissig erklirt, und zwar:
1. Scheidewiinde von Ziegeldicke (65 ¢m) zur Trennung einzelner Bestand-
teile einer Wohnung oder eines Geschiiftslokales, jedoch nicht zur Trennung
verschiedener Wohnungen oder Geschiiftslokale. Diese Winde diirfen bis
zu einer Linge von 6'5m und einer Hohe von 4 m ausgefithrt werden.
Sie sind auf entsprechend starke Trigerunterlagen zu stellen und diirfen
keiner Belastung ausgesetzt werden. 2. Vollmauern von 14 em Dicke
(Ziegelbreite) als @) nicht tragende Scheidemauern und Fiillmauern
zwischen Tragpfeilern; b) tragende Umfassungswiinde fiir untergeordn‘t?te
ebenerdige Bauwerke, wiec Magazine, Wagenhallen, Baracken usw.; ¢) I}m-
friedungsmauern bis zu 2m Hohe mit Verstirkungspfeilern in Ent-
fernungen von hochstens 5m. Diese Mauern sind der Zeichnung ent-
sprechend auszufithren, samt Pfeilern mindestens 70 ¢m tief ins Erdreich
einzubetonieren und mit einem durchlaufenden Betontriger zu ver-
sehen. 3. Hohlmauern von mindestens 30 em Dicke fiir Haupt- und Ml@tel-
mauern mit der Beschriinkung, daB8 nur das DachgeschoB und die belflcn
niichstfolgenden Geschosse bei einer Stockwerkshohe bis zu 4 m und einer
Zimmertiefe bis zu 65 m in dieser Art ausgefithrt werden diirfen. Hlebe;
muf} eine hinreichende Zahl von Bindersteinen (mindestens 11 auf l n
Wandfliiche) die gemeinsame Wirkung der einzelnen Mauerteile gewdhr-
leisten. 4. Pfeiler, voll und hohl. Bei tragenden Hohlpfeilern muB' die
Wandstiirke mindestens 14 ¢m betragen. Ferner sind folgende Vox'schrlfteﬂ
einzuhalten: @) Stiegenmauern sind in vollem Mauerwerke, Rauc!lfango
mit 14 e Wandstirke herzustellen; b) die Katonabauweise ist 1n den
Bauplinen ersichtlich zu machen; ¢) die erforderlichen Berechnungen
sind dem Baugesuche anzuschlieBen; d) die zulidssige Ina.nspruchn.uhme
der Katonamauern und -Pfeiler kann mit dem 1-3fachen jener fiir ge-
wohnlichen Ziegelverband angenommen werden; ) bei Katonabauten
darf gewohnlicher WeiBkalkmértel nicht verwendet werden; ) es ist
mindestens ein mit Portlandzement verlingerter WeiBkalkmortel zu
verwenden, dessen Raummischungsverhiltnis nicht schlechter sein darf
als 1 Teil WeiBkalk, 1 Teil Portlandzement und 6 Teile reiner rescher
Sand; g) auch Mauerwerksteile in gewdhnlichem Zi(}gelverbande siln
zur Verminderung und ungleicher Fugenpressung bei Anwgndung er
Katonabauweise an anliegenden Gebiudeteilen in diesem Mortc?l auszu-
fiihren; %) die Widerlager von Triigern, Trimen, Gurten und bchllolzlcﬂ
sind in entsprechendem AusmaBe in vollem Mauerwerke, Beton oder
Eisenbeton herzustellen, um eine gleichmillige Lastvex:tenlung puf g“’
Teilmauern zu erzielen; i) aneinanderstofende Mauern sind miteinander
gut zu verschmatzen; k) die Herstellung von Ka.tona.mauerp (!a.rf nur
durch geschulte verliBliche Arbeiter vorgenommen werden; [) die eu}zelnen
Bauteile sind durch SchlieBen kriftig zu verankern. — Die fxusfuhrung
von Katonabauten gehort zu den Befugnissen der konzessionierten Bau-
gewerbetreibenden. Im iibrigen haben die Bestimmungen der Bt').uordmmg
sinngemiif Anwendung zu finden. Die Erginzung dieser Bestimmungen
und die ginzliche Zuriicknahme dieser Bewilligung nach den Erfahrungen
bleibt vorbehalten.
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Patentanmeldungen.

S Die nachstehenden Patentanmeldungen wurden am 15. Oktober1913
: entlich bekanntgemacht und mit simtlichen Beilagen in der Auslegehalle
di.. k. k, Patentamtes flir die Dauer von z wei Monaten ausgelegt. Innerhalb
':;Od:nl‘mt kann gegen die Erteilung dieser Patente Einspruch erhoben

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

13. Vorrichtung zur Erzielung eines kriftigen Wasserumlaufes in
Dlmptkeueln, mittels in letztere eingebauter Nebendampfriume: Im Innern
derselben sind oben offene Behiilter angeordnet, in welche nach dem Wasser-
raum des Kessels miindende Leitungen eintauchen, die durch das in die Be-
hilter fallende Wasser solange geschlossen bleiben, bis der in dem Nebendampf-
raum sich aufspeichernde Dampf das in diesem Raum und in den Behiltern
stehende Wasser bis zur Eintauchtiefe der Leitungen verdringt hat, worauf
der Dampf durch die Leitungen nach dem Hauptdampfraum entweicht und
das Wasser infolge entstandenen Druckabfalles des Dampfes im Nebendampi-
l’ﬂ'nm mit grofier Geschwindigkeit in diesen eindringt, so daf eine Saug-
wirkung aaf die unteren Wasserschichten ausgeiibt wird. — Martin Hermann
Voigt, Leipzig-Lindenau. Ang. 28. 8. 1911; Prior. 24. 2. 1911 und 21, 6. 1911
(Deutsches Reich).

! 19. Eisenbetonschwelle mit eingebetteten Schienenbefestigungsstiihlen:
Dl'e inneren Stiitzfiille der Stiihle sind gegen Aufkippen durch sie durch-
dringende Eiseneinlagen'nach abwiirts und die #uferen Stiitzfiife durch die sie
fest umklammernden Enden der Eiseneinlagen gegen Seitenbewegungen ver-
ankert. — Paul Hebert, Elberfeld,  und Gustav S chld 6 er, Holthausen.
Ang. 14. 6, 1911; Prior, 16. 8. 1910 (Deutsches Reich).

19. Schienenbefestigung auf eisernen, mit einem Kopfflansch ver-
s{henon Schwellen, die parallele Schienenauflager bilden, wobei die Schienen
l'n}t den Schwellen durch federnde U-férmige Klammern verbunden sind, die
mit ihren oberen Backen den auf der Schwelle aufruhenden Teil der Schiene
libergreifen und mit ihren unteren, unter den Schwellenkopf greifenden
.Backen mit unter dem Schwellenkopf vorgesehenen Schulter- oder Rippenplatten
in Eingriff stehen: Auf den Schwellen sind Schienenstithle angeordnet, die auf-
wirts und abwiirts gerichtete seitliche Flanschen besitzen, von denen die auf-
wirts gerichteten die auf dem Schienenstuhl ruhende Schiene seitlich stiitzen
und die abwiirts gerichteten den Kopfflansch der Schwelle seitlich tibergreifen.
— William Henry Morgan und Walter Varian Hartzell, Alliance
(Ohio, V. St. A.). Ang. 26. 3. 1912.

19. Zerleghare Gitterbriicke, deren gegliederte Haupttriger aus zwischen
zZwei versteiften Untergurten und einem gemeinsamen Obergurt sich er-
streckenden, daher geneigt zueinander angeordneten Tragwinden besteht und
Z_Wiuchen deren Obergurtgliedern ein oder mehrere Einlagstiicke vorgesehen
sind: Die Versteifungseinlagen zwischen den Obergurtgliedpaaren bestehen aus
Rohrstﬂcken, die mit diesen Gliedern mittels durchgehender Bolzen vereinigt
und vorteilhaft so profiliert sind, dafl sie filr zwei verschiedene Entfernungen
der Obergurtgliedpme verwendet werden kénnen. — Ig. Gridl, Wien. Ang.
10. 12, 1912,

20. Schmiervorrichtung fiir Eisenbahnwagenachsen: Das in einem Ol
kasten dgr Achsbiichse gereinigte Ol wird mittels einer von der Achse an-
getriebenen Exzenterpumpe dem Achsschenkel durch einen an ihr federnd an-
gedriickten Trichter von unten her zugefiilhrt. — Johann Martin Lassmann,
Taganrog (RuBland). Ang. 19. 12. 1911,

20. Vierridriges Doppellaufwerk fiir Drahtseilbahnen, bei welchem der
die Einzellaufwerke verbindende Tragbalken  seitlich, bezw. unterhalb der-
selben angeordnet ist: An den Enden des Tragbalkens in Hohe der Laufrad-
achsen sind wagrechte Zapfen fest angebracht, welche die Seitenschilde der
Einzellaufwerke mit einem fiir die seitlichen Bewegungen der Einzellaufwerke
geniigenden Spielraum durchbrechen und durch Spurlager, deren zur Fahr-
bahn senkrechte Achse in der Mittelebene der Fahrbahn liegt, im unteren
Teil der Laufwerke abgestitzt sind. Adolf Bleichert & Co, Leipzig-
Gohlis. Ang. 30. 4. 1912; Prior. 7. 10. 1911 (Deutsches Reich).

20. Kippvorrichtung fiir FordergefaBe von Seilbahnen, gekenuzeichnet
durch einen mit der Unterflansche des Hubwerkes drehbar verbundenen
d°PPelarmigen Hebel, dessen cines Ende mit dem Fordergefi in Verbindung
steht, withrend das andere so ausgebildet ist, daB es beim Aufzichen ecin
Widerlager an dem Katzenrahmen findet. — Adolf Bleichert & Co,
Leipzig-Gohlis. Ang. 9. 6, 1913; Prior. 11. 11. 1912 (Deutsches Reich).

31. GieBwagen, dessen auf einem Balancier fest oder fahrbar gelagerte
Pfanne vermittels Schneckenrades und Schnecke gekippt wird: Die Zapfen
der Pfanne bewegen sich beim Heben und Senken des Balanciers durch Gegen-
¢inanderyerschieben der Kippschnecke und Pfanne stets in lotrechter oder
nahezu lotrechter Richtung. — Deutsche Maschinenfabrik A-G,
Duisburg, Ang. 10. 5. 1913. :

45. Vorrichtung zum Herausziehen von Pfihlen, Masten u. dgl., ge-
kfnuzeichnet durch einen oder mehrere mittels eines Treibmittels ange-
trichene Hammer, die gegen einen vom Pfahl oder dgl. getragenen Ambof
emporschlagen, — Alexander Gibb, St. Martin, Thomas Graham Menzies,

North Queensferry, und Robert Chalm ers, Newport (Schottland). Ang.19.1.
1912; Prior. 21, 1. 1911 (Grofbritannien).

35. Vorrichtung zum Herausziehen von Pfdhlen, Masten u. dgl. mit
einem durch Druckfliissigkeit betitigten, am Pfahlkopf befestigten Hammer
nach obiger Pat.-Anm.: Der Hammerzylinder und die Druckflissigkeits-
steuerung sind in der Weise eingerichtet, da der Hammer nicht nur nach
oben zum Herausziehen, sondern auch nach unten zum Einrammen wirken kann.
— Ang. 3. 12. 1912 als Zusatz zu obiger Pat.-Anm.

35. Mit einer Moforbremse vereinigte Gewichisbremse: Das Windwerk
der als Sicherheitsbremse dienenden Gewichtsbremse kann mit dem die Motor-
bremse betéitigenden Motor gekuppelt werden, wodurch die Anordnung eines
pesonderen Windwerkmotors vermieden wird. — Owsterreichische
Brown Boveri- Werke A.-G., Wien. Ang. 4. 11. 1912; Prior. 10. 11.1911
(Deutsches Reich).

35. Mastenaufsteller, gekennzeichnet durch einen auf fahrbarem Gestell
drehbar und einstellbar angebrachten Stinder, in dem eine Stange samt einer
Rolle zum Auflegen und Stiitzen des Mastes verschiebbar angeordnet und an
dem unten eine mit dem FuBende des Mastes mittels eines Zugorganes zu ver-
bindende Trommel gelagert ist, so daB durch das Drehen der Trommel die
Bewegung des Aufstellers gegen den Mast zu und somit ein teilweises Auf-
richten des Mastes bewirkt wird, worauf dieser durch Herausschieben der
Stange, gegebenenfalls noch durch das Neigen des Stiinders, vollends aufge-
stellt, bezw. in die lotrechte Lage gebracht wird. — Karl V esely, Tuzla

(Bosnien). Ang. 10. 7. 1912,

36. Gliederheizkorper mit zwischen den Heizgliedern lingslaufend ein-
gesetzten Strahlungsblechen: Die in der Mittelebene je zweier ein Heizglied
bildender Heizrohren befestigten Bleche sind gewdlbt derart eingespannt, dal
sie durch federndes Aundriicken gegen die Glieder geprefit und an diesen fest-
gehalten werden. — Ernst Volland, Sirth. a. Rh. Ang. 23. 1. 1913; Prior.

23, 10. 1912 (Deutsches Reich).

Biicherschau.

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

14.248 Technik des Kriegswesens, Unter Redaktion von
M. Schwarte bearbeitet yon M. Schwarte, O. Poppenberg,
W. Schwinning, O.v.Eberhard, K.Becker, J.Schroeter,
O.KretschmerundL.Glatzel,A. Kersting. 8868.(26x17 cm)
mit 91 Abb. im Text. Leipzig und Berlin 1913, B. G. Teubn er (Preis
geb. M 26).

Ein neuer Band des imposanten, von Paul Hinfie b er g heraus-
gegebenen Werkes ,,Die Kultur der Gegenwart‘ liegt vor. Er bildet die
orste Erscheinung des IV. Teiles des Werkes, der die technischen Kultur-
gebiete umfassen soll, und handelt vom Heer- und Seewesen und seinen
Beziehungen zur Technik. Es ist fiir unsere Gegenwart bezeichnend,
daB von allen technischen Kulturgebieten sich jene, welche den Stempel
des Militarismus erhalten haben, zuerst zu duBern vermochten. Das vor-
liegende Werk gibt ein Bild des augenblicklichen Standes des Kriegs-
wesens, seiner Grundlagen, seiner Entwicklung, seiner nichsten Aussichten
und seiner AuBerungen innerhalb der Allgemeinkultur. Es stellt die
militirischen Forderungen an einzelne technische Fachgebiete fest und
erstrebt die moglichste Klarstellung des bereits technisch Erfiillten.
Dem Wesen nach zerfillt das Werk in acht selbstéindige Kapitel, deren
erstes und umfangreichstes, ein rein militirischer Abschnitt, die Kriegs-
vorbereitung und Kriegsfilhrung zum Inhalte hat und von Generalmajor
Schwarte objektiv, griindlich und fesselnd verfaBit ist. Der zweite
Abschnitt, die Waffentechnik in ihren Beziehungen zur Chemie von
Dr. Otto Poppenberg, trigt den modernen Anschauungen iiber
SchieB-, Spreng- und Ziindmittel Rechnung. Ein dritter Abschnitt, die
Waffentechnik in ihren Beziehungen zur Metallurgie und zur Konstruk-
tionstechnik von Dr. W. Schwinning, gibt bemerkenswerte Auf-
schliisse iiber die Erzeugung von Kanonenrohren, Lafetten, Geschossen,
Patronenhiilsen und Handfeuerwaffen, sowohl hinsichtlich des ver-
wendeten Materiales als auch ihrer Konstruktion. Im vierten Abschnitte,
die Waffentechnik in ihren Beziehungen zur Optik von O.v.Eberhar d,
werden die Grundsitze des direkten und indirekten Richtens erdrtert und
die optischen Hilfsmittel, Kollimateur, Visierfernrohr, Panoramafernrohr
und Distanzmesser, ihrem Wesen nach besprochen und so das Beriihrungs-
gebiet zwischen Waffentechnik und Optik festgelegt. Der folgende Ab-
schnitt, die Waffentechnik in jhren Beziehungen zur Physik und Mathe-
matik von Oberleutnant K. Beck er, geht von den beim Schusse auf-
tretenden Bewegungserscheinungen aus und fiihrt den gegenwiirtigen
Stand der ballistischen Erkenntnisse in gedringter Form vor. Ein sechster
Abschnitt iiber die Technik des Befestigungswesens von Generalmajor
J. Schroeter gibt detaillierte technische Auskunft iiber Aufgaben
und Arten der Befestigung, deren Kosten und Finanzierung. Geh. Marine-
baurat O. Kretschmer entwickelt im siebenten Abschnitt, der
Technik des Seekriegswesens, die Aufgaben und Ziele der Kriegsmarine
und gibt eine lichtvolle Darstellung der Kriegsschifftypen, ihrer Kon-
struktionsverhiltnisse und ihres Baues, ihrer maschinellen Mittel, ihrer
Armierung und Panzerung, der Untersceminen, Torpedos und Untersee-
boote. Iine Abhandlung iiber Flottenpersonal und Seekriegsfithrung
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von Kontreadmiralz. D. L. G 1 a t z e 1 bildet den wirkungsvollen Abschluf3
des siebenten Abschnittes. Im letzten Kapitel, dem ,,Einflusse des Kriegs-
wesens auf die Gesamtkultur* von General der Artillerie z. D. A. K er-
stin g, gelangt der Einflul des Kriegswesens auf die Politik, das Wirt-
schaftsleben, die Gesundheitspflege, den Verkehr, die Kartographie,
die Kolonisation, die Gesellschaftsordnung, das Schul- und Fortbildungs-
wesen zur eingehenden Erorterung. ,,Unendlich ist die Zahl der Fiden,
die hiniiber und heriiber laufend Wehrstand und Néhrstand verbinden.
Beide sind solidarisch haftbar fiir die Erhaltung und Férderung unserer
Kultur wie fiir den gliicklichen Ausgang kommender Kriege.“ Mége das
vorliegende Werk, das durch getreue Widerspiegelung kultureller Be-
strebungen selbst kulturférdernd wirkt, viele Gonner finden.  @. St.

10.203 Die Selbstkostenberechnung industrieller Betriebe. Von
F. Leitner. 370 S. (20 X 14 ¢m). 4. Aufl. Frankfurt a. M. 1913,
Sauerliander (Preis M 7).

In sieben Abschnitten werden erdrtert: Organisation der Kalkulation,
Methoden der Feststellung, die Materialkosten mit besonderer Beriick-
sichtigung der Verrechnungspreise fiir Zwischenprodukte, Abfallstoffe
und Materialverluste, die Arbeitskosten, die Kosten des allgemeinen
Betricbes, die Abschreibungen, Gewinnermittlung usw. Ein Vorzug des
Werkes sind die zahlreichen Literaturangaben sowie die Durchfithrung
von Kostenberechnungen von 16 verschiedenen Branchen.

Vereins-Angelegenheiten.

BERICHT
iiber die 2. (Wochen-)Versammlung der Tagung 1913/1914.
Samstag den 8. November 1913.

Priisident Oberbaurat Arch. Ludwig Baumann eriffnet
um 7 Ubr die sehr zahlreich besuchte Versammlung, zu welcher
sich auch Se. Exzellenz Eisenbahnminister Dr. Zdenko Freih. v,
Forster, Vize-Biirgermeister Franz H o 8, Generalkonsul Mr. Charles
Denby, Hofrat Eberhard Freih. v. Mylius und Stadtrat
Sebastian Griinbeck eingefunden hatten. Ihr Fernbleiben lieBen
entschuldigen: Se. Exzellenz der amerikanische Botschafter Mr. Frederic
Penfield und Se. Exzellenz Biirgermeister Dr. Richard W eis-
kirchner.

Der Vorsitzende hiilt dem vor kurzem verschiedenen
Zivil-Ingenieur Emanuel v.Z i f f e r, Priisidenten der Lemberg-Czerno-
witz-Jassy-Eisenbahn-Gesellschaft, einen warmempfundenen Nachruf,
den die Anwesenden zum Zeichen der Trauer stehend anhéren:

»Seit wir das letztemal hier versammelt waren, hat der Tod
eine schwere Liicke in unseren Reihen gerissen. Unser hochverdientes,
langjiihriges Mitglied Priisident Ing. Emanuel Ziffer Edl v.
Teschenbruck ist am 27. v. M. verschieden. Sie alle wissen,
welch groBes Interesse Emanuel v. Ziffer unserem Vereine, dem
er durch fast zwei Menschenalter angehirte, entgegengebracht, mit
welcher Treue und aufopfernder Liebe er sich stets fiir die Inter-
essen unseres Standes eingesetzt hat und daB er bis in die letzten
Tage seines arbeitsreichen Lobens stets nur fiir unsere Ideale ge-
kilmpft hat. Die auBerordentlichen Verdienste Ziffers um die
Technikerschaft Osterreichs, die er sich sowobl in unserem Vereine,
in der stindigen Delegation, insbesondere aber als Prisident der
Ingenieurkammer des Vereines der beh. aut. Ziviltechniker erworben
hat, werden seinen Namen auch kommenden Generationen als leuch-
tendes Vorbild nimmermiiden Schaffens stets erhalten! Ehre seinem
Angedenken '* :

Der Vorsitzende verweist kurz auf die in der kommenden
Woche stattfindenden Vortriige sowie auf die Exkursion der Fach-
gruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenieure zur Besichtigung der
Waffenfabrik in Steyr, worauf sich Hofrat Professor Ing. Karl
Hochenegg zum Worte meldet und den Antrag stellt und be-
griindet, ,der Osterr. Ingenieur- und Architekten-Verein mige seinen
Einflu dahin geltend machen, da die Schipfer der Mittenwaldbahn,
in erster Linie Dr. Ing. Josef Riehl, durch Errichtung einer Ge-
denktafel, die etwa in der Station Hochzirl angebracht werden mag,
den Besuchern dieser ersten elektrischen Vollbahn in Osterreich in
Erinnerung gebracht werden sollen‘.

Der Antrag wird mit lebhaftem Beifall aufgenommen und der
geschiiftsordnungsgemiifen Behandlung zugefiihrt werden.

Nachdem sich niemand mehr zum Worte meldet, erteilt
Priisident Oberbaurat Arch. Ludwig Baumann Ing. Franz
Musil das Wort zu seinem angekiindigten Vortrage: ,Schwierige
Bauausfiihrungen bei den neuen Untergrunad-
bahnen in New York und Boston*

Ing. Franz Musil leitet seine auBerordentlich interessanten
Ausfithrungen mit dem Berichte iiber seine letzten Studienreise nach
Nordamerika ein, die er im Auftrage der Kommission fiir Verkehrs-
anlagen zum Studium der gewaltigen, im Entstehen begriffenen neuen
elektrischen Schnellbahnen in New York und Boston und der Vor-
bereitungen fiir den Bau solcher in Chicago und Philadelphia ge-
macht hat. Die neuen Grundlagen fiir die Verkehrsentwicklung in
New York sind im nachfolgenden festgelegt: i

Nach ungemsin schwierigen und daher auch langwierigen Ver-
handlungen sind zwischen der Stadt New York, vertreten durch den

AusschuB tiir offentliche Betriebe ,Public Service Commission® und
das Schatzamt ,Board of Estimate and Apportionment® u'n‘d den
beiden groBen Verkehrsgesellschaften, der Brooklyn-Rapid-Transit-
Gesellschaft und der Interborough Rapid Transit Gesellschaft, Verein-
barungen zustande gekommen, durch welche das Schnellverkehrswesen
GroB-New Yorks auf eine vollstindig neue, breite Grundlage gestellt
erscheint. . o

Die Vereinbarungen weisen der Verkehrsentwicklung bis in ab-
sehbare Zukunft den Weg und erméglichen die Verwepdung von
Geldbetriigen bis zur Hohe von 1500 Mill. Kronen fiir 'Schnell-
verkehrszwecke. Beherrschte bisher auf der Manhattaninsel die Inter-
borough Gesellschaft den Verkehr, so wird ihr von nun an, durch ldle
Brooklyn-Gesellschaft, welche ihr Verkehrsnetz weit iiber Brook.yn
ausdehnen wird, im Herzen New Yorks ein Wettbewerb bereitet
werden. : 5

Die Brooklyn Schnellverkehrsgesellschaft deutet ihre erbqhtG;
Geltung schon durch ihre neue Bezeichnung als ,New York Mumcl’pa
Railway Corporation® an. Sie ist gewillt, fiir die vereinbarten \elli-
kehrsverbesserungen 300 Mill. Kronen und die Interborough-Gesell-
schaft 515 Mill. Kronen aufzuwenden, wozu die Stadt 850 Mill. Kronen
beitragen soll. Im allgemeinen wird die Stadt die Hiilfte der Tunmi:-
baukosten tragen, wiihrend die Gesellschaften auBer den laall.)erll R(f)‘.
baukosten noch jene der Ausriistung zu iibernehmen und iiberdies fiir
die Ausgestaltung ihrer Hochbahnnetze selbst aufkommen wer(}eﬂ.
Der neue Vertrag mit der Interborough-Gesellschaft hat die Beze)lc: 4
nung ,Contract Nr. 3 vom 19. Miirz¥, jener mit der New Yordgr
Stadtschnellbahngesellschaft wird ,Contract Nr. 4% genannt, da -
auf den ,Subway“ beziiglichen Vertrige die Nummern 1 und 2
tragen. ¥
Die Vertragsdauer fiir die bestehenden und neuen Untexgrun}
bahnen lhuft bis 1965. Nach zehnjihrigem Betriebe, gerechnet ab
1917, ist die Ablosung jeder einzelnen Linie durch die Stadt moglich,
welche den Betrieb auch einem anderen Piichter iibertragen kann.

Trotzdem nunmehr Fahrten ganz ungewdhnlicher Liinge vOl’:-
kommen werden, wird jede Fahrt auf den Linien einer Ge_se]lacha t
einheitlich 25 h (5 cents) kosten. Von den gesamten Betx:xebsqmnahﬂ]en
ihrer Netze werden die Gesellschaften zuniichstihren bisherigen mitt:
leren Gewinn abziehen, der bei der Interborough-Gesellschaft 31, ‘1)01
der Brooklyn-Gesellschaft 16:15 Mill. Kronen betriigt. Aus den Ein-
nahmen wird der gesellschaftliche Anteil an den aufgewendeten
(yeldern mit 6°/, mit Vorrang vor den stiidtischen mit §:75%/, zu ver-
zinsenden Schuldensumme verzinst. Ein verbleibender Ub.erschuB soll
hiilftig geteilt werden; Abgiinge miissen vorher getilgt sein. 2

Bei von der Stadt verlangten Erweiterungslinien geht der Betrieb
solange auf ihre Rechnung, bis die Linien selbsterhaltend sind, worau
sie als Teile des Netzes betrachtet werden.

Die bestehenden Hochbahnen erfahren bedeutende Ver:
lingerungen, die nach 85 Jahren in den Besitz der Stadt ﬁberge!lel;l,
der die Hilfte des vermehrten Reingewinnes aus dem Betriebe
zuflieBt. o

Ein sehr ansehnlicher Teil der neuen Bauten ist In Al'llsl-
fiihrung begriffen. Durch die Stadt wurden hiefiir bqrexta.490 Mbl .
Kronen aufgewendet. Der Vortragende gab eine Uperslcht i ﬁl‘
die bestehenden Schnellbahnen und die Netze der beiden Schne .
verkehrsgesellschaften und erorterte an Lichttbildern die Baua&lsﬁ
fiilhrung des zweigeschossigen Tunnels in der Lexington.Avenue, d:r
Tunnels unter dem Harlemflusse, der Bauweisen am Broadway,B i
dabei erforderlichen Unterfangungen und Tiefergriindungen vonh a'n
werken und schilderte eingehend den Bau der Unt.ergrundbabn.t;n
der 4. Avenue in Brooklyn, wobei zahlreiche therfangungsaébelnso
an Hochbahnen, Hiusern und Tunnels erforderlich waren. leton-
wurden die Bauten an den Untergrundbabmen unter der Boysdes
straBe und nach Dorchester in Boston und die Verlingerung

stbostontunnels vorgefiihrt. L
’ Die Ausfﬁhrungg dieser mit auBerordentlichen 'Schwwr.lfkext::
verbundenen Bahnlinien, die der Vortragende an einer Rleltee:tw
ziiglicher Lichtbilder zeigte, erregte nicht nur das .grﬁﬁtp n ?{ de!"
sondern auch die aufrichtige Bewunderung fiir die l.(hhnhex fo-v 4
amerikanischen Ingenieure. Sie stellt zugleich denselben ein g\l?n?ehrs-
Zeugnis dariiber aus, wie die schwierigsten technischen und Ver'
probleme in Amerika in groBziigiger Weise gelost werden. Lo vy

Der Vortragende erntete fiir seine Ausfiihrungen den

ifall.
hs“est:’l:)rBelS:hluB der Versammlung begriifit O‘lgerbaurat Al'glr
Ludwig Baumann Seine Exzellenz den Herrn Eisenbahnminis d
Dr. Zdenko Freih. v. Forster, der sich withrend des Vor_tralged
im Saale eingefunden hatte und heute zum ersten Male als Mlt% lﬁ)
unseres Vereines bei dem Vortrage erschienen ist. (Lebhafter Beifa 1:-

Hierauf spricht der Vorsitzende Ing. Musil den Ve,n
bindlichsten Dank fiir den hervorragenden Vortrag aus, derd let‘e
fiir uns alle so aktuelles Thema in so fesselnder Weise behan .

Nach dem Vortrage lieB sich Seine Exzellenz der Herr EIBGI;;
bahnminister noch eine Anzahl Pline und Photograpbien dm'cn
Ing. Musil erliutern, worauf er den Abend in den Kluhﬁl}ume
des Vereinshauses verbrachte. - .



1913

ZEITSCHRIFT DES OSTERR. INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINES Nr. 46

67

RUNDSCHAU.

Untergrundbahnen in Italien. Kiirzlich wurde einer Gesellschaft in
Neapel die Konzession fiir eine Hoch- und Untergrundbahn erteilt. Das
Stammkapital soll (15'8 Mill. Kronen betragen. Es sind eine Stadtlinie und
Vorortelinien projektiert worden. Von den letzteren soll eine Strecke lings
der Kiiste nach Camaldoli, eine Strecke in die Agnanobider fithren. Die
Strecken sollen zweigleisig sein. Jeder Zug wird drei Wagen fiihren. Die Ge-
schwindigkeit wird mit 30 km/Std. angenommen. Die Ziige sollen in einem
Intervall von 3 Min. folgen. Der Grundstein znm Baue dieser Bahn wurde
in Anwesenheit des italienischen Konigs am 15. Juni d. J. gelegt. Ferner
wurde das Projekt einer Untergrundbahn in G enu a genehmigt. Es ist eine
Linie in der Liinge von zirka 10 km projektiert. Die Kosten werden auf 18 Mill.
Kronen geschiitzt. Es sind vier ober- und zehn unterirdische Stationen in Aus-
sicht genommen. 9000 m sind als Untergrundbahn gedacht, 1000 m als Hoch-
bahn, 370 m in Terrainhdhe und 80 m als Briicken. Der Plan stammt von
den Ingenieuren B. R a va und 8. Cattaneo Adorno.

Die Gesamtlinge der Eisenbahnen der Welt im Jahre 1911 betrug
nach den vorliegenden statistischen Nachweisungen 1,057.809 km. Der Zu-
wachs gegen das Vorjahr beliiuft sich auf 2:7%,. Von der angefiihrten Liinge
entfallen auf Awmerika 541.028 fm, Europa 338.880 km, Asien 105.011 km,
Afrika 40.489 km, Australien 32.401 km. Im Jahre 1911 wurden insgesamt
27.600 km Neubaustrecken dem offentlichen Verkehre iibergeben. Hievon ent-
fallen auf die Vereinigten Staaten 8680 km, Europa 4990 km, Argentinien
3000 km, Kanada 1000 km, China 1090 Zm, Britisch-Ostindien 3860 km,
Afrika 3590 km, Australien 1390 km. T

Spurweitenabéinderungen. Nach einer Meldung des »>Engineer< vom
4. Juli 1913 ist beabsichtigt, die Eisenbahn Christiania—Drammen,
welche derzeit die norwegische Spur (1'067 m) besitzt, auf die Normalspur
umzubauen. Gleichzeitig soll diese Bahn elektrisiert werden. Die Linie ist
zitka 53 km lang. Bis Sandviken soll ein zweites Gleis gelegt werden. Es
werden 17 Lokomotiven (320 bis 800 PS) und 11 Motorwagen (300 PS) den
Dienst versehen. Auch die Frage der Einfiihrung einer Regelspur in
Australien ist der Losung nahe. Die Chef-Ingenieure der einzelnen Staats-
bahnen Australiens haben einhellig beschlossen, die Normalspur (1435 m) fiir
den ganzen Kontinent anzunehmen. Die Frage der Vereinheitlichung der
Spur in Australien war bereits seit langer Zeit eine Angelegenheit, die die
Verwaltungen der australischen Bahnen lebhaft beschiiftigte; doch konnte bis
jetzt keine Einigkeit in der Wahl der neuen Spur erzielt werden, In Betracht
kamen insbesondere die beiden Spurweiten 4 Fub 8!/, Zoll (1435 m) und
b Fub 3 Zoll (16 m). Erstere steht hauptsiichlich im Staate Neu Siid-Wales,
letztere in den Staaten Victoria und Siid-Australien in Verwendung. Derzeit
bestehen 196 %m mit einer Spurweite von 2Y/, Fuf (0°762 m), 13:067 km mit
einer Spurweite von 81/, FuB (1:067 m), 6050 km mit einer Spurweite von
4 FuB 8/, Zoll (1-435m), 6473 km mit einer Spurweite von 5 Ful 3 Zoll
(1'600 m). Die Kosten des Umbaues der Strecken, Bahnhofe und Fahrbetriebs-
mittel werden auf 180 Mill. Dollars veranschlagt. —y—

Der Bau der Briixer Talsperre geht seiner Vollendung entgegen. Die
Sperrmauer ist bis zu einer Hohe von 44 m gediehen, so daB zur vollen
Hohe von 53 m blob 9 m fehlen. Die Briixer Sperrmauer wird die hochste
in Mitteleuropa sein. Bis jetzt wurden bereits 110.000 m® Brachstein- und
Betonmauerwerk verbaut; insgesamt werden 125.000 m?® bis zur Vollendung
verbraucht werden. Die Sperrmauer, welche ein Becken von 15 Mill. m?
Wasserinhalt abschliefen soll, wird noch im heurigen Jahre fertig werden.
Der Bau der 12 km langen Rohrleitung nach Briix soll im n#ichsten Sommer
beendet sein. Py

Eisenbahnbriicke  Stralsund-Insel Riigen. Nachdem die Unter-
suchungen des Baugrundes zwischen Stralsund und der Insel Riigen beendet
sind und ein zufriedenstellendes Ergebnia gezeitigt haben, soll mit dem Bau der
genannten Briicke bereits im niichsten Jahre begonnen werden. Diese Briicke
wird die Hoanghobriicke, welche 3247 m Gesamtlinge besitzt, noch um
ciniges iibertreffen, so dafl sie die lingste Bril cke der Welt werden
wird, Fiir die Strecke vom Festland zur Insél Diinholm werden 4 Pfeiler, fiir
den Rest 19 Pfeiler geplant. Um den Schiffen eine ungehinderte Durchfahrt
20 ermdglichen, wird die Fahrbahn 32 m iber der Meeresoberfliche an-
geordnet werden, Die Briicke wird insbesondere fiir den Verkehr zwischen
Deutschland und Schweden Bedeutung erlangen, da durch ihre Erbauung die
Miglichkeit geschaffen wird, die Fahrzeiten stark zu vermindern. Die Kosten
Wwerden auf 20 bis 24 Mill. Kronen geschiitzt. e A

Tunnel unter dem Harlemflup bei New York. Der erste Teil des vier-
gleisigen gus eisernen Rohren bestehenden Tunnels unter dem Harlemfluf
Wurde im August anstandslos an Ort und Stelle versenkt. Die Gesamtliinge
des Tunnels betriigt 350 m. Er wird aus finf nahezu gleich langen Teilen
Zusammengesetzt werden. Jeder von ihnen besteht wieder aus vier eisernen
Rishren yon etwa 58 m Durchmesser. Die nebeneinander angeordneten Réhren
werden durch eine Betonumhiillung zu einem Ganzen verbunden. Die Eisen-
‘bestandteile des ersten Tunnelabschnittes haben ein Gewicht von rund 650 .
Die Konstruktion wurde unweit des Ufers zussmmengebaut und schwimmend

an die Verwendungsstelle befordert, wo sie in den vorher ausgehobenen
Graben, welcher sich etwa 18 m unter dem Wasserspiegel befindet, versenkt
wurde. Die’ Betonumhiillung wird eingebracht werden, wenn siimtliche
Tunnelteile an Ort und Stelle gebracht worden sind. —y—
Die Geschichte des Panamakanals. Der Gedanke einer Verbindung des
Atlantischen mit dem Grofien Ozean durch die Landenge von Panama ist fast
g0 alt wie die Geschichte Amerikas. Christoph Columbus, der sich der
Hoffnung hingab, eine Wasserstrafie zu finden und die Kiiste von Honduras
abfuhr, mulite wohl eine Enttiuschung erleben. Wir wissen aber, daB ein
portugiesischer Seefahrer im Jahre 1528 Karl V. einen Plan fiir einen Wasser-
weg unterbreitete. N elson kam spiiter auf dieses Projekt zuriick. Der Kanal
sollte durch Nicaragua filhren. Wilhelm von Nassau lief gleichfalls
Erhebungen anstellen. 1828 betraute die mexikanische Regierung eine
Kommission mit der Aufgabe, die Moglichkeit der Erbauung eines Kanales,
welcher den Golf von Mexiko mit jenem von Tehuantepee verbinden sollte,
zu iiberpriifen. Frankreich bemiichtigte sich dieser Frage im Jahr 1837. Zu
dieser Zeit wurde eine Studiengesellschaft gegriindet. Guizot sandte 1843
einen gewissen Napoleon Garella nach Panama, dessen Berichterstattung
jedoch keineswegs aufmunternd wirkte. Einige Zeit nachher versuchten Ab-
gesandte aus Guatemala, San Salvador und Honduras, Louis Philipp fiir ein
Unternehmen zur Ausfiihrung des Kanals zu interessieren. Dieser aber weigerte
sich, seinen. Namen hiefiir herzugeben. Spiiter gelang es, Louis Bonaparte zu
gewinnen. Doch auch diesmal scheiterte das Projekt wie so manches andere,
das noch folgte. 1876 wurde wieder eine Gesellschaft in Frankreich gebildet,
welcher der General Itienne Turr vorstand. Der franzisische Leutnang
Wy se wurde nach dem Isthmus gesandt. Er erhielt von der kolumbischen
Regierung die Konzession fiir einen Kanal durch die Landenge von Panama.
1879 entschlossen sich die Vertreter der genanoten Gesellschaft, den Kanal
durch Panama zu bauen, und zwar ohne Schleusen. Es wurde nun eine grofie
Baungesellschaft gegriindet, an deren Spitze Ferdinand v. Lesseps stand.
Diese kaufte die erworbene Konzession um 10 Mill. Franken. Mit dem Bau
wurde bald begonnen. Der Zusammenbruch dieses Unternehmens ist bekannt.
Eine neue Vereinigung entstand, welche ein geiindertes Projekt annahm und
auch die Bauarbeiten aufnahm. Die Amerikaner, welehe bis nun der Kanal-
frage nicht mit groflem Interesse entgegenkommen waren, erkannten endlich
den Wert, den der Kanal fiir ihr Wirtschaftsleben besitzt; sie kauften am
4, Mai 1904 die Konzession und das gesamte Material. In einem Jahrzehnt
ward nun vollbracht, was Jahrhunderte nicht lsen konnten. —y—
Die Kohlenvorrite der Erde. Auf dem XII. Internationalen Geologen-
kongreB, welcher vom 7. bis 14. August 1. J. in Ottawa in Kanada stattfand,
wurde der von dem vom vorangegangenen Kongresse eingesetzten Komitee
ausgearbeitete Bericht iiber die gesamten Kohlenvorrite der Erde erstattet.
Danach ist der gesamte Kohlenvorrat der Welt mit 7,397.533 Mill. ¢ anzu-
nehmen; die Weltproduktion an Kohle betrug im Jahre 1910 etwa
1145 Mill. #. Der Bericht bildet ein wertvolles Gegenstiick zu der vom
XI. Kongresse herausgegebenen Monographie iiber die Eisenerzvorriite der
Erde. Der niichste KongreB soll im Jahre 1916 in Briissel abgehalten werden.
R.
Trockenlegung der Zuidersee. Mit der Bildung einer neuen Regierung
ist auch der Plan der fritheren Regierung, welcher nur kleine Teile der
Zuidersee, den nordlichen Teil zwischen der holliindischen Halbinsel und der
Insel Wieringen, trockenlegen wollte, verworfen worden. Der neue Arbeits-
minister Lely will fast die gesamte Wasserfliche der See trockenlegen,
wodurch so viel Land gewonnen werden wiirde, daf man nach der Be-
siedelung glaubt, eine neue Provinz bilden zu kénnen. oI
Autorisation von technischen Versuchsanstalten. Das Ministerium fiir
sffentliche Arbeiten hat im Einvernehmen mit dem Justizministerium den
folgenden Versuchsanstalten das Recht eingeriiumt, Zeugnisse auszustellen,
die als Sffentliche Urkunden anzusehen sind : der technischen Versuchsanstalt
des »Vereines zur Erhaltung der Versuchsanstalt fiir Brauindustrie« in Prag
fiir das Gebiet »Brauerei und Milzereic; der Dampf- und wirmetechnischen
Versuchsanstalt der Dampfkessel-Untersuchungs- und Versicherungs-Gesell-
schaft a. G. in Wien fiir das Gebiet »Dampftechnik einschliefilich der Priifung
von Indikatoren und Manometerns. ¥
Bewiisserung der Ebene von Adana. Die tiirkische Regierung hat
nunmehr nach Inbetriebnahme der Bewiisserungsanlagen in der Ebene yon
Konia der Firma Philipp Holzmann & Co., welche diese Anlagen aus.
gefiihrt hat, auch die Ausfiihrung der Bewiisserungsanlagen von Adana ﬁb.er-
tragen. Das Gebiet liegt etwa 275 km ostlich von Konia und umfaft ungefiihr
500.000 ha, ist also zehnmal grofier als das Gebiet von Konia. 3 R,
Talsperrenanlage in der oberen Spree. Die preufiische Staatsregierung
triigt sich mit dem Gedanken, mehrere Seen im Gebiete der oberen Spree
durch die Anlage von Talsperren in Sammel- oder Staubecken umzuwandeln,
um dadurch den Wasseriiberschuf der Wintermonate fiir 'die Speisung der
Wasserliiufe und des Grundwassers in den trockenen Sommermonaten zuriick-
zubalten und auszunutzen, Die Ausfilhrung dieses Projektes wire fiir die

’
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Schiffahrt auf der Spree und die ganze Wassergewinnung im Gebiete des
Grof-Berliner Zweckverbandes von grofier Bedeutung. Die Spree wird immer
wasserirmer und namentlich in trockenen Sommermonaten der Verkehr auf
ihr immer beschwerlicher. Andererseits sinkt in der Umgebung Berlins in-
folge des zunehmenden Wasserverbrauches der Grundwasserstand immer mehr.
Beiden Ubelstiinden kann nun dadurch wirksam abgeholfen werden, daf in
den grofien Seen der oberen Spree der Winterwasseriiberschuf kiinstlich
zuriickgehalten wird. Auf diese Weise wiire es moglich, etwa 70 Mill. m?
Winterhochwasser aufzuspeichern und diese Vorriite durch Talsperren je nach
Bedarf abflieffen zu lassen. R,
Versuchsanstalt fiir Sehiff- und Sehiffmaschinenbau. In Hamburg soll
mit einem Kostenaufwande von 13/, Mill. Kronen eine Versuchsanstalt fiir
Schiff- und Schiffmaschinenbau errichtet werden. In die Kosten sollen sich
die Stadt Hamburg, die Hamburg-Amerika-Linie und andere grofie Reedereien
und Werften der Nord- und Ostsee teilen. Die Anstalt soll 330 m lang, ein
Teil 8 m breit und 65 m tief und ein Teil 16 m breit werden und eine
Tiefe bis zu 76 m _ erhalten und rund 30.000 m® fassen. Im schmalen Teil
sollen die tiiglichen Aufgaben in analoger Ausfilhrung wie bei den #hnlich
groflen deutschen und auflerordentlichen Anstalten ausgefiihrt werden, withrend
der breitere Teil dazu bestimmt ist, auBerdem auch noch auf einer in Schlepp-
versuchsstationen bisher ungebriiuchlichen Besis zu arbeiten, die sich an den
wirklichen Betrieb der Schiffe in engster Weise dadurch anlehnt, daf bis zu
11 m lange Modellboote mit Eigenantrieb ihrer Propeller durch kleine, im
Schiff stehende und mit Mefapparaten gekuppelte Motoren fortbewegt und
durch besondere Einrichtungen gerade gefithrt werden. Das ganze Bassin wird
aus eisenarmiertem Beton fiir einen Wassergehalt von 28.000 ¢ gebaut. Der
Versuchsmechanismus gestattet die Priifung von Modellen bis 11 m Linge
und bis zu 40 Knoten Geschwindigkeit. Eine sinnreich konstruierte Ein-
richtung wird fiir schnelle Beruhigung des bewegten Bassinwassers nach jeder
Fahrt sorgen, so daf in jedem der beiden, durch Schleusentore getrennten
Bassinteile iiber 100 Versuchsfahrten tiglich gemacht werden kénnen. Die
Anstalt erhilt aufier ihrem Leiter einen Stab von erstklassigen Ingenieuren
verschiedener Fachrichtung, da man beabsichtigt, aufier dem Programm der
Fahrversuehe auch andere, fiir die Praxis und Wissenschaft der Schiftbau-
technik und der Flugtechnik wichtige Versuchsgebiete zu bearbeiten. R.

Vakuumreiniger fiir Automobile. In Amerika werden die eigenen Ab-
gase des Automobiles zur Reinigung des verstaubten Chassis yerwendet,
indem in die Auspuffleitung ein Injektor gesetzt wird, an welchen, wie
»Prometheus« schreibt, Schlauch und Saugmundstiick der iiblichen Vakuum-
reiniger angeschlossen werden. Sch.

Das neue Kraftwerk der Commonwealth Edison Company in Chicago.
Zu den beiden #lteren grofien Kraftwerken der Gesellschaft in der Fish-Street
und Quarry-Street, welche eine Leistung von 120.000 KW, bezw. 84.000 KW
abgeben konnen, tritt ein neues drittes Werk der Gesellschaft North-West
hinza, welches eine Totalleistung von 240.000 KW besitzt und, wie der
»Powere berichtet, zwiélf Dampfturbineneinheiten mit vertikaler Welle von je
20.000 KW Leistung, einschlieflich Kessel, Transformatoren und Apparate;
erhalten soll. Diese neue Anlage, eine der groliten Dampfkraftanlagen der
Welt, ist 10 km von Chicago entfernt - gelegen und wird sich mnach voll-
stindigem Ausbau auf rund 100 Mill. Kronen stellen, entsprechend dem ver-
hiltnismiBig niedrigen Preis von K 420.pro KW. Das ganze Werk ist auf
drei Gebiinde verteilt, von denen das eine Kessel- und Turbinenhalle, das
zweite die Transformatoren und das dritte die elektrischen Einrichtungen
enthilt. Die Kohlenzufuhr erfolgt durch ein Zweiggleis zu den Lagerpliitzen
und die Kohle gelangt von dort mechanisch nach erfolgter Sortierung und
Zerkleinerung iiber die Kohlensilos der Kessel, von denen sie direkt durch
Trichter auf die mechanische Rostbeschickung fiillt. Jede Turbine wird durch
zehn Kessel von je 520 m? Heizfliche gespeist. Die Kessel sind mit Uber-
hitzern und Speisewasservorwirmern versehen und eine Gruppe von zehn
Kesseln besitzt einen Kamin von 75 m Hohe. Die Turbinen System Curtis
besitzen Rotoren von rund 4 m Durchmesser mit je sechs Laufridern, die
zwei Schaufelreihen tragen. Der Dampfverbrauch der Turbinen betriigt bei
Vollast und 17-6 Atm. Druck 63 kg/KW-Std. Die direkt gekuppelten Dreh-
stromgeneratoren erzeugen Drehstrom 4500 V, 26 Perioden. Um einen Rotor,
der etwa 90 ¢ wiegt, auszubalancieren, wird am unteren Wellenende ein Ol-
druck von 56 Atm. verwendet. Jede Turbine besitzt einen separaten Konden-
sator, der direkt darunter liegt, mit einer Kiihlfliche von 3000 m?, ent-
sprechend 01 m?/PS. Je nach der Temperatur des Kiihlwassers vermag der
Kondensator 127 bis 1356 ¢ Dampf stiindlich zu kondensieren. Jeder Generator
ist mit seehs Einphasentransformatoren verbunden, welche die Generator-
spannung auf 9000 ¥V erhéhen. Fir die Zwecke der Zentrale selbst sind
einige kleinere Turbineneinheitén aufgestellt, welche vornehmlich Gleichstrom
liefern. Sch.

Schneiden von Metall mit zahnlosen Stahlscheiben. Von den deutschen
Mars-Werken werden seit einiger Zeit Metall-Trennmaschinen aut den Markt
gebracht, die als eine Sonderheit bezeichnet werden kénnen. Diese Maschinen

bestehen hauptsichlich aus einer zahnlosen Stahlscheibe, welche mit einer
groBen Geschwindigkeit rotiert und durch Reibung das zu trennende Material
an der Schnittstelle so stark erwiirmt, dab die zuniichst liegenden Teilchen
des Arbeitsstiickes Schmelztemperatur erhalten und durch die Stahlscheibe
weggeschlendert werden. Wie der »Prakt. Maschinenkonstr.« mitteilt, wird
dabei die Stahlscheibe selbst wenig erwiirmt und unterliegt einer geringen
Abnutzung. Ebenso eriibrigt sich hier ein Nachschiirfen der Zihne wie bei
gewohnlichen Metallsiigen. Es muB nur zeitweilig die Trennscheibe aufgewalzt
werden, Sch.

Zwei 20.000 PS Wasserturbinen im Kraftwerk der Rio de Janeiro
Tramway Light and Power Co., Brasilien. Das Kraftwerk der Gesellschaft in
Pirahy bei Rio de Janeiro hat sich als unzulinglich erwiesen, obwohl es erst
im Jahre 1909 errichtet wurde, und die Firma Escher, Wyss & Cie.
wurde mit der Lieferung zweier 20,000 PS Freistrahlturbinen mit vertikaler
Achse betraut, die zn den griBten ihrer Art gehdren, die bisher gebaut
wurden. Das Laufrad jeder Turbine besitzt becherférmige Schaufeln und ist
am unteren Wellenende fliegend gelagert. Um das Auftreten gefiihrlicher
Druckstifie bei plétzlicher Entlastung auszuschliefen, wird der spiralférmige
horizontale Kriimmer, welcher die symmetrisch angeordneten Diisen triigt, mit
zwei Seitenausliissen versehen, welche das ganze Aufschlagwasser ableiten
kénnen. Die Turbinen leisten bei 286 m Nettogefille und 300 T.p. M., bei
Verbrauch von 6:2 m?/Sek. Wasser je 20.000 PS, so daf die Gesamtleistung
des Werkes, wie der »>Prakt. Maschinenkonstr.« schreibt, gegenwilitig
94.000 PS betriigt. Die Druckdlregulierung wird durch zwei dreizylindrige
Hochdruckpumpen gespeist, die von kleinen Turbinen angetrieben werden.
In das Einlaufrohr der Turbinen ist ein Standrohr zur Aufnahme plotzlicher
Drucksteigerungen eingebaut. Sch.

Die Enthiillung des am Ehrengrabe des Ing. Kress am Zentralfried-
hofe vom k. k. Osterreichischen  Flugtechnischen Vereines errichteten Grab-
denkmales fand am 30. Oktober 1913, priizise 11 Uhr vormittags, statt und
nahm an derselben in Vertretung Sr. Exzellenz des Biirgermeisters der Stadt
Wien Herr Vizebiirgermeister Hierhammer teil.

Handels- und Industrienachrichten.

DieAllgemeine Elektrizitits-Gesellschaftin Berlin bringt jetzt
Olmanqbinen auf den Markt, die zum unmittelbaren Antrieb von Dynamomaschinen
dienen. Die zuniichstherausgebrachten neuen groferen Modelle dieser Motoren um-
fassén Maschinen von 250 bis 500 PS nach dem Dieselverfahren. — In St. Peters-
burg wird von der »Aktiengesellschaft der St. Petersburger Warenlagere ein
groBes Kiihl- und Gefrierhaus erbaut, das in sieben Stockwerken {iber
insgesamt 16.000m* belegbare Fliiche verfiigt. Die Gefrierriiume werden auf
Temperaturen von — 8° bis — 15° C gehalten und umfassen zwei Drittel des
ganzen Kiihlhauses; sie dienen hauptsiichlich zur Lagerung von gefrorenem
Fleisch. Das Kiithlhaus wird mit Ammoniak-Kompressionsmaschinen mit einer
stiindlichen Kiilteleistung von insgesamt 1,800.000 Kal., die von drei Dampf-
maschinen von zusammen 1100 PS angetrieben werden, ausgeriistet. Die
Dampfmaschinen dienen gleichzeitig zur Erzeugung des elektrischen Stromes
fiir das ganze Kiihlhaus. Fiir die Apparate der Kiltemaschine und die Kilhlung
der Réume sind ungefihr 80 km Rohrleitung nétig. — Zur Ausbeutung
dersiebenbiirgischen Erdgasquellen hat sich in Budapest ein
Konsortium gebildet, das aus folgenden Instituten und Firmen besteht:
Ungarische allgemeine Kreditbank, Pester Ungarische Kommerzialbank,
Pester Erste vatesllindische Sparkasse, Ungarische Eskompte- und Wechsler-
bank, Ungarische Bank- und Handels-A.-G., Vaterlindische Bank, Ungarische
Agrar- und Rentenbank, ferner British and Foreign Securities Investement
Trust, die Firma Haes & Sons, Balfour, William & Co., Bowring & Co. Das
Konsortium hat zur Durchfilhrung der Studien die amerikanischen (Geologen
Alten und Willer, ferner den Geologen Frederic Gartner-Glapp
nach Kissarmas entsendet, die nun die entsprechenden Arbeiten durchfiihren
werden, um die kommerzielle und technische Ausbeutung der reichen Quellen
durchzufiihren. — Die Aktien-Gesellschaft fiir chemische
Industrie in Wien erzielte fiir das Geschiiftsjahr 1911/1912 einen Brutto-
ertrag von K 282.117 (im Vorjahre K 304.331), — In Neuknin bei Dobrisch
werden gegenwiirtig mit 14 aus Pfibram herbeigeschafiten Bohrmaschinen
Schiirfe auf Gold vorgenommen, Das Schurffrecht gehort der Stadt,
doch iibernimmt infolge eines Abkommens der Staat die Schiirfungen. Kiirz-
lich nahmen Ministerialrat Ritter v. Posch des Ackerbauministeriums und
Bergrat Divisch aus Pfibram eine Inspizierung des Betriebes vor. Die vor
mehreren Jahrhunderten in der Gegend befindlichen Goldschlemmywerke
waren seinerzeit wegen ungeniigender Ergiebigkeit aufgelassen worden. — In
der kiirzlich abgehaltenen auBerordentlichen Generalversammlung der
Galizischen Naphtha-Bergbauaktiengesellschaft wurde
die Erhohung des Aktienkapitals von 4 auf 6 Mill. Kronen beschlossen.

Personalnachrichten.

Der Kaiser hat dem Regierungsrate im Stande der fachtechnischen
Beamten des Patentamtes Ing. Karl Hiller den Orden der Eisernen Krone
dritter Klasse verlichen.

Eigentum des Vereines. — Ver:

antwortlicher Schriftleiter: Dpl. Ing. Dr. Martin Paul. — Druck von R. Spies & Co. in Wien.
Verlag fiir Fachliteratur Ges. m. b. H., Wien, I. Eschenbachgasse 9.
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Uber die Bestimmung der Knickfestigkeit gegliederter Stébe.

Von Professor Dr. Ing. Fr. EngeBer.

L.

Die Knickkraft P eines geraden Stabes von veriinder-
lichem Querschnitt kann nach den Ausfithrungen in Nr. 38
des Jahrganges 1893 und in Nr. 34 des Jahrganges 1909
dieser ,Zeitschrift gesetzt werden

M m

P= 1).

' I

| l ) '

;‘"'"i'""’ : Hierin bedeutet M,

N Ml el el das innere Kraftmo-
Abb. 1 ment, das beim Aus-

knicken in Stabmitte
auftritt, und 3 die gleichzeitigz daselbst vorhandené Aus-
biegung (Abb. 1).

In einigen einfachen Fiillen, wozu insbesondere die
Stibe mit durchweg konstantem Querschnitt und mit
streckenweise konstantem Querschnitt gehoren, lassen sich
M, und § und somit auch die Knickkraft P exakt be-
stimmen, wie dies a. a. O. an einigen Beispielen nither aus-
gefithrt worden ist. In verwickelteren Fillen, wo die er-
forderlichen Integrationen nicht ausgefiihrt werden kionnen,
gelangt man durch ein Niherungsverfahren zum Ziel, indem
man fir die inneren Kraftmomente M, die beim Aus-
knicken auftreten, eine passend scheinende Funktion an-
nimmt und mit ihrer Hilfe die Durchbiegung & in bekannter
Weise bestimmt. M, ist der Wert von M in Stabmitte,

l
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Fiir einen beliebigen gegliederten Stab von der gleichen
2

l

Liinge I ist nach Gleichung 2) Pzﬂ.

beider Ausdriicke erhilt man die Knickkraft des ge-
gliederten Stabes in der Form
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WO o :—ii den Abinderungsheiwert gegeniiber der Knick-

kraft P, des entsprechenden Vollstabs bezeichnet, Fiir P,

@Y 2 E J g
kann der genaue Wert = hudigehds eingesetzt werden.
g 2 g

Sind die Stabenden eingespannt, so kann auch hier

Gleichune 3 det wer- ek
elchung 5) angewencet wer- BT

4n2FJ

den, wenn manP, —-

l2
setzt und die Durchbiegungen |, 7 ___ ___
¢y und 5 unter der Voraus-
setzung eingespannter Stab- Abb. 4. i

enden (Abb.4) berechnet. Fiir den Normalstab ist 3, = 38157

Beispiel 1. Fachwerkstab mit parallelen Gurten nach
Abb. 32 Der Querschnitt einer Gurtung sei konstant = F,;
der Querschnitt der Diagonalen sei konstant = f. Die Durch-
biegung & setzt sich zusammen aus dem Teil §,, der von
der Formiinderung der Gurtstibe, und dem Teil &,, der von

DNNDNNAAAA DXIXIXIXIXPXIX

Abb. 2.

In den gewihnlichen Fillen der Anwendung geniigt
es, fiur die Funktion M eine Parabel anzunehmen,

M= Lz(l?——_z_)’ entsprechend der Momentenlinie eines
durch die gleichformige Belastung p querbelasteten Stabes

(Abb. 2). Hiefur ist Mn,-:fgi und 8 ‘e dareh$ in Stab-

mitte erzeugte Durchbiegung. Der Wert von p ist beliebig

withlbar; diese Grobe erscheint sowohl im Zihler wie im

Nenner der Gleichung 1) und fillt somit aus derselben

heraus. Der Einfachheit wegen wiihle man p = 1; Gleichung 1)
erhillt dann die Gestalt

P T

=5 o+

Vorstehende Gleichung ist nun nicht nur fir Voll-

stibe, sondern auch fir gegliederte Stibe (Fachwerkstibe

Abb 3+ 3b 3¢ Rahmenstibe Abb. 3¢, gemischte Stiibe
Abb. 34 3f) brauchbar.

Die Durchbiegung 3 lifit sich in jedem einzelnen Fall

nach bekannten Verfahren, analytisch oder graphisch, er-

mitteln. Fiir einen Vollstab konstanten Querschnitts (Normal-

stab) sei die Knickkraft mit P, und die Durchbiegli1 i
4 _—
(= "iSZlE J)mit Zn bezeichnet; man hat dann P, = 8%

Abb, 3b. Abb. 3c.
BORREBHER
Abb. 3e. Abb. 3f.

der Formiinderung der Diagonalen herriihrt. Man hat genau
A b-[* His F, 12
genug 8, = o = TCEVAAL, da J anniihernd Ty T

s i Dd*l ; - :
Ferner ist 8,= -, wo d die Liinge einer Diagonalen
SEfhe g g d

¢ ihre Liingsprojektion, % ihre Querprojektion (= Stah-
breite).

D ist die mittlere Diagonalkraft — 1 .—i—.-;l-. Nach
: (2
: g o
Einsetzen derselben erhilt man 52:?;)7#'5" Der Ab-
minderungsheiwert wird
b 6 . b 3 ]
E=T T IREFM [ 192EF, 1iF T 8Ejec]™ I G
, 4, 8d3F, " l 4
g T [1 + o VT —}
bd* F,
rpnd—1: [1 - _lzc—f"]'
Ferner ist
0 de vk 0 REJ
wepplat g 5d FL- 4a)

P45 |
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in Ubereinstimmung mit dem im Zentralblatt der Bau-
verwaltung® 1891 auf anderem Weg abgeleiteten Ausdruck.
Fiir einen Neigungswinkel der Streben von 45° wird

d? = 2'8 k3. Setzt man 4 — ) (spezifische

o= A = Linge
des Stabes) und F, = 05 F, so erhilt man
P=mEF=[1+ 2'?F] 41).
Bei eingespannten Stabenden wird
8 =Y, = 192+F1h2; 3, behilt den fritheren Wert
8;—3)‘1;? bei. Der Abminderungsbeiwert erhilt den Wert
a:slix_'azzlz[l—{—?ilzis—ﬁ—] 8o e N,

Wie ein Vergleich der Formeln 5) und 4) zeigt, ist
der Einflub der Forminderung der Diagonalen bei einge-
spannten Stabenden 5Hmal griofler als bei frei drehbaren
Stabenden. Um den Abminderungsbeiwert in beiden Fillen
gleich grob zu erhalten, miifite man die Diagonalen bei
eingespannten Stabenden Dmal stirker ausfiithren.

Beispiel 2. Rahmenstab mit parallelen Gurten nach
Abb. 3¢). Der Querschnitt einer Gurtung sei konstant = F,;
desgleichen ihr Trigheitsmoment —=J;. Die Querschnitte
der Querpfosten (Bindebleche) seien so grofi, daf deren
Form#nderungen vernachlissigt werden diirfen. Wie im

. Himrieh bl
vorigen Beispiel ist & = &, 4 8y dn=28, = IET =
bl )

::m. %, ist der von den Querkriften herrithrende
] g Teil der Durchbiegung, der sich
A wie folgt berechnet. Durch die

) P , Querkrifte @ werden die Gurtstibe

i in der in Abb. 5 dargestellten

h Weise Sformig verbogen, wodurch

: sich fir ein Feld eine Senkung

“ (S
; PR Y PR, L :

Jbb. 5. D A= BRI, AT
gibt. Da 210 Felder in Betracht kommen und die mittlere

Querkraft gleich 1.-i—ist, so erhalt man 8,=XA%,=

i, : ¢ AL und a—*——en =

. 2¢ "4 " 2dEJ, . 192EJ, Al T TR Wifthwn

— P 3 s il J Setzt man

s 192EF1h1'[192EF1h2 192EJ, |

Jy=F, 2 El——_—)\ spezifische Linge des Gesamtstabes
145 P )

h
’,—c =), (spezifische Liinge eines Gurtstabes von der Liinge c),
1
so wird %2 d 22 :
o =1Az-—_‘+_—m, run = m . 6)’

wenn man mit Rilcksicht auf den vernachlissigten Ein-
flup der Lungskraft P auf die Verbiegung der Gurtstiibe
den Beiwert 0'8 durch 1 ersetzt.

Die Knickkraft P = P, « ergibt sich zu

w2 EJ @EF®  mEF w2 EF

e T T DR | ik bug' SV
Um nun auch noch den Einflub der Schubspannungen,

der Nietlochdriicke und sonstiger Nebenwirkungen zum
Ausdruck zu bringen, empfiehlt es sich, den vorstehenden

7.

Wert von P noch mit einem Beiwert p, der zwischen 09
und 095 angenommen werden kann, zu multiplizieren.
Man erhilt e
wriB F
P=+—-—. .. .. ..98
e
in Ubereinstimmung mit den im ,Eisenbau“ 1911, H. 10
angegebenen Ausdriicken.

1L
‘ 2

. M., B
Die Formeln 1) P = und 2) P = 83

nur innerhalb der Elastizititsgrenze giiltig, sondern auch

sind nicht

auberhalb derselben, wenn die Knickspannungen K, = b

den Grenzwert o, iiberschreiten; man mufl nur flie Durch-
biegung & den getnderten Elastizitatsverhultnissen ent-
sprechend bestimmen.

A, Fachwerkstiibe.

Es sei zunichst der gewohnliche Fall angenommen,
daB die Gurtungen parallel gerichtet (Abb. 32, 3b, 3¢, 3°)
und konstanten Querschnittes sind. Es tritt dann beim Aus-
knicken fiberall die gleiche Spannung, die Knickspannung

P
K, =t auf. p P
Um den Anteil, den die
Verkiirzung der inneren, hohlen A4
Gurtung J,J (Abb. 6) an der J 2 p
Durchbiegung hat, zu bestimmen,
muf} hier der Elastizititsmodul £

durch den zur Spannung K, ge-
horigen Modul E; ersetzt wer- j__
den. Dieser Modul E, ist gleich
der Tangente des Neigungswinkels
9 im Punkt C der Forminde-
/
el St
P P
Abb. 6.
Po g

o
Abb. 7.

rungslinie ¢ = / (E), woselbst die Spannung o gleich der
Knickfestigkeit K, ist (Abb. 7). In Abb. 8 ist E, als Funk-
tion von K, aufgetragen. Fir K, < og ist E, konstant = £.

oIy -
2’

Abb. 8.

Beziiglich des Anteils, den die anderen Stibe (dullere
Gurtung 4, 4 und Wandstibe) an der Durchbiegung haben,
bleibt der Wert des gewthnlichen Elastizitiatsmoduls £
mafigebend. Um nun die Durchbiegung & zu bestimmen,
verkleinere man den Querschnitt der einen Gurtung im
Verhiltnis E,: E = v und wende dann eines der inner-
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halb der Elastizititsgrenze giltigen Verfahren an. Zu-
niichst ist allerdings der Wert von Z, noch unbekannt. Um
trotzdem zum Ziel zu gelangen, nehme man eine Reihe von
Spannungen o an, bestimme mit Hilfe der Forminderungs-

linie (Abb. 7) die zugehorigen E, sodann die ent-
sprechenden 8 und Knickspannungen K, =— §}6_2-F und trage
K letztere als Ordinaten zu den

A4 zugehirigen o auf (Abb. 9).

Der richtige Wert von XK,
ist nun offenbar derjenige,
welcher mit seiner Abszisse o
iibereinstimmi. Man findet den
D betreffenden Punkt D, indem
man die Linie OD unter 45°

Abb. 9.

gegen die Wagrechte geneigt zieht und mit der K,-Linie
: schneidet. SchlieBlich ist P — F . K,

Sind die einzelnen Gurtstibe verschieden geneigt,
oder haben sie verschiedenen Querschnitt, so sind ihre
Spannungen beim ' Ausknicken verschieden groll, stehen

aber in einem bestimmten, im gegebenen Fall leicht zu er-°

mittelnden Verhiltnis zueinander. Dementsprechend sind
auch die fur die einzelnen Stibe der einen Gurtung in
Rechnung zu stellenden Verkleinerungsbeiwerte verschieden
groli. Nach Berticksichtigung dieses Umstandes ist das ein-
zuschlagende Verfahren im tibrigen genau das gleiche, wie
vorstehend fiir gleichbleibendes 7 angegeben. Sind die
S_pannungen der einzelnen Gurtstitbe nicht wesentlich von-
emander verschieden, so geniigt es, einen Mittelwert der-
selben als Knickspannung K, einzufihren und dem-
entsprechend 4 konstant anzunehmen.

_ Die Forminderungslinie o = f(E) zeigt bei den ver-
Bch.ledenen Eisensorten mehr oder minder grofle Ab-
weichungen; fiur die Zwecke der Anwendung muf mit
einem Mittelwert derselben gerechnet werden. Es empfiehlt
sich hiebei, statt beide Gurtungen getrennt mit den

odulen Z und Z, in Rechnung zu stellen, sie gemeinsam
mit einem mittleren Modul 7 (Knickmodul) zu behandeln,
wobei die Abhingigkeit des Knickmoduls von der Knick-
Spannung K, aus den Knickversuchen mit Vollstiben ab-
geleitet werden kann, wie dies im ,Eisenbau“ 1911, S. 387,

nither ausgefithrt worden ist. Ist aus den Knickversuchen
die spezifische Linge ) (: —l—) als Funktion der Knick-
1

festigkeit K, festgestellt worden, A = F (K,). so erhilt man
nach Einsetzen in die Gleichung

2 1
F(Ko‘»J 9).

BT K
Ky="" fur T den Wert T = —*
I8 T

Beispielsweise folgt aus der linearen Knickgleichung
Ky=K — ) der Wert von % zu A= —K—;-Ig" und sodann
K—k, )2

n C ;
Mit den Tetmajerschen Zahlenwerten K= 3100

o7 2
und ¢ — 114 wird T:KO(EE:%J.—S‘Kl) ¥

T =K, ( 99),

Beispiel 3. Fachwerkstab mit parallelen Gurten nach
Abb.3% konstantem Gurtquerschnitt#, und konstantem Streben-
querschnitt f. Unter Benutzung der in Beispiel 1 erhaltenen

Ergebnisse ist zu setzen der von der Forminderung der
Gurtungen herriihrende Teil der Durchbiegung

“ b 2y
Q= TRTFRE— T und der von der Forminderung
al 0,

der Streben herrithrende Teil 8, — SEjRe— &

4 . 2 o B )
i 2) i o i s o1 G0
Gleichung 2) ist die Knickkraft P — 51 —3 '[T 3 - ]

und die zugehorige Knickspannung
Pp_r [5; 1 Te

Nach ;

M5 4 82, o ] Al
Ko_T_ﬁ' T+ 7 |= SF'[SI' —f—rSz],wenn man

i/ R A .
das Verhiltnis f-mlt t bezeichnet.

Ersetzt man hierin 7' durch seinen Wert nach
Gleichung 99), so erhilt man
|/
K‘,:K—Il—} 8 (3, + 8 .7) F 10),
28 23 F 7
xoplZ bt 2 d F'r:’
9,6 et
TR T o
abgerundet = K — C l/ 22+ 712};7?4 109),

wo A= —2—;- = spezifischer Liinge, die dem Trigheitsmoment
F p?

der Gurtungen J = i
Fir einen Neigungswinkel der Streben von 45° wird

¢ = hund d® = 2:8 2 somit Ky — K — CV?@ e %—ff 10V).

entspricht.

Der Wert von t=1T:F ist schitzungsweise anzu-
nehmen. :

Setzt man © =1, so wird K, um ein weniges zu klein.
Will man K, noch genauer erhalten, so setze man 7', bezw. ©
dem Niherungswert von K, entsprechend in die
Gleichung 10) ein.

Wie die Gleichungen 10) zeigen, wiichst der Einflu
der Streben gegeniiber dem der Gurtungen mit abnehmender
spezifischer Liinge A.

Die Gleichung 10) ist ganz allgemein fiir jeden be-
liebigen Fachwerkstab giiltig. Man hat nur die Werte von
3, und 3, der jeweiligen Anordnung entsprechend ein-
zuftthren. Wie aus den fritheren Entwicklungen hervor-
geht, bedeuten &, und &, die von Gurtungen, bezw. von
den Streben herrithrenden Durchbiegungen fiir den Fall,
dal der Elastizititsmodul den Wert 1 annimmt.

Um den Einflub etwaiger exzentrischer Knoten-
verbindungen und mangelhafter Annietung zum Ausdruck
zu bringen, empfiehlt es sich, die rechten Seiten der
Gleichung 10) noch mit einem Faktor ., der zwischen 0-9
und 095 angenommen werden kann, zu multiplizieren.

B. Rahmenstiibe.

Bei Berechnung der Durchbiegung & ist fiir den von
den Gurtungen herrithrenden Teil §; der Knickmodul T
und fir den von den Pfosten herrithrenden Teil 3, der
Elastizititsmodul £ in Rechnung zu stellen. Man erhilt

P R R
W”T'[T‘*‘T]

wo 3¢ und 3, die Durchbiegungen fiir £ = 1 bezeichnen.

P = 11),

Beispiel 4. Rahmenstab mit parallelen Gurten nach
Abb. 32 und konstantem Querschnitt F;. Die Querschnitte der
Querpfosten (Bindebleche) seien so groB, dab 3, gleich Null
genommen werden darf. Man kann dann unmittelbar von
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Gleichung 7) ausgeheﬁ; man hat hier nur den Elastizitits- |
modul E durch den Knickmodul 7' zu ersetzen. Man erhalt |
K——P— Lin RO o K K — K,

ATEIR TR Fu R AN T

Ky=K —CV2 4?2, bezw. = p(K — Cv/ 22 422) 12),

wobei der Beiwert p (=09 bis 095) wie frither an-
gegeben zur Beriicksichtigung verschiedener Nebeneinfliisse
dienen soll.

Anmerkung. Wie frither bemerkt worden ist, gentigt es,
im allgemeinen fiir den Verlauf der inneren Kraftmomente M

2
) , woraus

eine Parabel M — 2gv~(l—2_—x)anzunehmen, und demgemiif

wurde in den weiteren Ausfihrungen von der Formel 2)
12
P=_
83
genauere Ergebnisse, so withle man als neue Momenten-
linie M die Durchbiegungslinie #, die der ersten Annahme
Maw 220 507 5 2)
Die zur Bestimmung der neuen Durchbiegung 3, noch
weiter erforderlichen Querkrifte @, ergeben sich aus der

ML AT R iiilioh ebalé s, don
dx dx

neuen genaueren Wert der Knickkraft P, auf Grund der

ausgegangen. Will man in besonderen Fillen noch

entsprach, setze also M, = .

Beziehung @, =

1m

21
Verfahrens kann man dem genauen Wert der Knick-
kraft beliebig nahe kommen.

Karlsruhe, im Oktober 1913.

Gleichung 1) zu P, = . Durch Wiederholung dieses

Bulgarische Eisenbahngesetze.
Von Ing. Franz Manek in Sofia.

'

Als am 19, Februar/2. Miirz 1878 durch den Frieden von San Stefano
das Fiirstentum Bulgarien geschaffen und durch den darauffolgenden
BerlinerVertragam 13./25.Juni desselbenJahresbestiitigt wurde,iibernahm
- dasselbe von der Tiirkei nur die Eisenbahnstrecke Rustschuk
(Rousse)—V arna mit einer Liinge von 223 km. Sieben Jahre spiiter,
anliflich der Vereinigung mit Siidbulgarien (Ostrumelien), fielen nun-
mehr auch die bestehenden Strecken Mustafa Pascha—Belovo
(294 km) und Tirnovo Zeymen—Yambol (106 km) der
Orientalischen Eisenbahnen auf bulgarisches Gebiet. Von diesem Zeit-
punkte, dem Jahre 1885 an, beginnt eine rege Titigkeit, das Land
mit Schienenwegen zu durchziehen und die gesetzlichen Grundlagen
fiir deren Errichtung und weitere Ausgestaltung zu schaffen. Die auf
bulgarische Eisenbahnen bezughabenden Gesetze sind, geordnet nach
dem Datum alten Stiles ihrer Verlautbarung, folgende:

1. 24./XII. 1883. Convention pour la jonction des voies ferrées
prévues par les articles 10, 21 et 38 du traité de Berlin, conclue
entre la Bulgarie, I'’Autriche-Hongrie, la Turquie et la Serbie.
31./1. 1885. Eisenbahnengesetz.

3. 18./XII. 1888. Gesetz fiir die Herstellung der Eisenbahnlinien

Yambol —Burgas und Kaspitschan—Schumen—
Trnovo—Sevlievo—Loretsch—Pleven —Sofia—
Kiistendil und der Hiifen Varna und Burgas.
16./XTIL. 1889. Gesetz fiir die Eisenbahnpolizei in Bulgarien.
20./XIL. 1894. Gesetz fiir die Projektierung und den Bau des
Eisenbahnnetzes in Bulgarien.

6. 26.11. 1897. Gesetz fiir die Erweiterung des Netzes der Bul-

garischen Staatsbahnen.

21./11I. 1807. Vorschlag fiir die Auslegung des Gesetzes fiir das

Eisenbahnnetz in Bulgarien.

8. 18./XII. 1897. Gesetz fiir den Bau und Betrieb von Eisenbahn-
zweiglinien, welche Industrieanstalten, Bergwerke, Magazine
und dgl. mit den Bulgarischen Staatsbahnlinien verbinden.

9. 11./I. 1908. Gesetz fiir den Betrieb der bulgarischen Staatshahnen

3o

il

-1

und Hiifen.

10. 14./II1. 1908. Gesetz fiir das Studium der Bahnhoffragen bei den
bestehenden Staatsbahnen.

16./JIL 1911. Gesetz zur Erglinzung des Gesetzes fiir die Er-
weiterung des Netzes der bulgarischen Staatsbahnen.

12. 8./IIL 1912. Gesetz fiir die Industriebahnen.

Die bemerkenswertesten Stellen aus diesen Gesetzen, welche
entscheidenden EinfluB auf den Eisenbahnbau hatten, seien kurz
wiedergegeben.

ad 1. Die Konvention wurde auf Grund der Artikel 10, 21
und 38 des Berliner Vertrages zwecks Verbindung des Eisenbahn-
netzes der Gsterreichisch-ungarischen Monarchie (von Budapest iiber
Semlin) mit Salonik und Konstantinopel geschlossen und enthielt be-
treffend Bulgarien die folgende Bestimmung:

»b. Le Gouvernement Princier de Bulgarie s'engage & faire
construire et raccorder et i livrer i I'exploitation simultanément i la
date susdite du 15 octobre 1886, un chemin de fer se raccordant i la
ligne & construire par la Serbie de Nich via Pirot & la frontiére
Bulgaro-Serbe et lequel ira de la dite frontitre Bulgaro-Ottomane
pour se joindre i la ligne Constantinople-Belova qui sera conduite
jusqu' 4 ce point.“ (Die Eriffoung der 160 km langen Linie
Tzaribrod —Sofia—Belovo fand am 27. Juli 1888 statt.)
Artikel 8 dieser Konvention setzte im Interesse des vollkommenen
Anschlusses an die bereits bestehenden Bahnen fest, daf die Spur-
weite 1435 mm betrage, das rollende Material einheitlich und so gebaut
sei, daB es auf die Nachbarlinder iibergehen kinne und da8 endlich
das Signalwesen nach dem bereits in Osterreich-Ungarn bestehenden
Systeme einzurichten sei. Die iibrizen Bestimmungen betrafen Zoll-,

11.

- Tarif- und Verwaltungsfragen u, a. m.

ad 2. Als wichtigsten Grundsatz stellt Artikel 5 fest, dsf alle
Eisenbahnen des Konigreiches Eigentum des Landes seien, und
Artikel 7 betont nochmals, daB keine Privatgesellschaften oder Per-
sonen ein Recht haben, auf ihre Rechnung Eisenbahnen zu bauen
oder zu betreiben. Auf Grund dieses Gesetzes wiire somit als voraus-
sichtlich anzunehmen, daB die Eisenbahnen der neueroberten Liinder
im Kaufwege in den Besitz der Regierung gelangen. Eine Ausnabme
von Artikel 7 ist nur in jenen Fillen gestattet, wo es sich um kleine
Zweiglinien von spezieller Bedeutung fiir Fabriken, Bergwerke und
tihnliche Anlagen handelt. Die Baubewilligung fiir solche Linien
erteilt die Volksversammlung (siehe auch Nr. 8 und 12). Der Bau
von Eisenbahnen (Artikel 8) kann erfolgen: 1. durch einen General-
unternehmer, 2. durch Unternehmer in kleinen Baulosen oder 3. in
besonderen Fillen durch das Militir. Artikel 9 lautet: ,Bis zur Aus-
arbeitung spezieller Eisenbahnvorschriften fiir den technischen Teil
im Konigreiche werden die in Frankreich giiltigen Eisenbahn-
verordnungen als leitend angenommen.“ Tatsiichlich werden bis heute
die Bedingnishefte (Cahiers de charges) fiir Eisenbahnbauten in
bulgarischer und franzisischer Sprache gegeniiberstehend verfaft und
ist stets der Wortlaut des franzisischen Textes bindend. Was jedoch
den Inhalt der technischen Vorschriften, Typen usw. betrifft, so werden
fast durchgehends die in PreuBen bestehenden Vorschriften angewendet
und sind beispielsweise die Bestimmung’en i bezug auf Briicken-
konstruktionen meist eine wortliche Ubersetzung des offiziellen
deutschen Textes*). Zum Schlusse besagt Artikel 12, daB die National-
versammlung fiir jede neue Eisenbahnlinie ein spezielles Gesetz aus-
zuarbeiten habe.

ad 3. Die Regierung wird beauftragt, folgende Bauten auf
Grund der hiezu bewilligten Kredite auszufiithren:

a) Linie Yambol — Burgas (Kredit 11 Mill.
endet 1890); _

b) Linie Kaspitschan—Schumen—Trnovo—Sevlievo—Lovetsch~
Ploven — Sofia — Kiistendil (Kredit 75 Mill. Franken, beendet
1909), und

¢) die Hifen Varna und Burgas (Kredit 65 Mill Franken),
Varna wurde am 18. Mai 1906 und Burgas am 18. Mai 1903 a. St. als
Seehafen eriffnet. '

Die Bahnen sind normalspurig (Artikel 4) und die Grund-
einlésung erfolgt bei Privateigentum durch Ankauf, wiithrend Gemeinde-

Franken, be-

*) Hin ,Auszug aus den Bedingungen gum Bau von Eisenbahnen durch
t h gen“ wurde im Jahre 1907 in der Staatsdruckerei zu Sofia (Taschen-
format, 98 S., bulgarisch) bergestellt,

General
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und  Staatsgrundstiicke unentgeltlich iiberlassen werden (Artikel ).
Diese Bestimmungen haben auch heute noch Giiltigkeit.

ad 4. Der erste Teil dieses Gesetzes behandelt kurz die Stationen
und hestimmt, daB deren Aufschrift in bulgarischer und franzésischer
Sprache zu erfolgen hat. Das Lichtraumprofil (Artikel 4) entspricht
beinahe vollstiindig den ,Technischen Vereinbarungen“. Die Ent-
fernung der Wiichterhiiuser ist mit héchtens 21/, bis 3 km bestimmt.
Die tibrigen Hauptteile betreffen weiters das rollende Material, die
Zusammensetzung der Ziige, deren Zirkulation, Vorschriften fiir das
Publikum und die Eisenbahnorgane sowie die Kontrolle durch die
Eisenbahn-Generaldirektion.

ad 5. Das Gesetz unterscheidet Haupt- und Nebenbahnen mit
folgenden Verhiltnissen:

Hauptbahnen Nebenbahnen
(Artikel 2) (Artikel 3)
Spurweite A 1435 mm, 750 oder 800 mm,
Maximalgefille, . . 250/50, 35° /00,
Minimalradius . 240 m, 50 m.

Alle bisher gebauten Linien sind als Hauptbahnen mit einem
Minimalradius von 275 m ausgefiibrt worden.

Der weitere Wortlaut des Gesetzes ist folgender: ,4. Als
Hauptbahnen werden angesehen: I. Die Zentrallinie, welche bei der
Station Roman beginnt und iiber Pleven und die Dirfer Pordim,
Gradiscbte, Pavlikene, Polikraischte, Kozarevetz, Straschitza, Tiilbeler,
Seid, Ajazlar, Alvanovo und Tschatalar zur Station Schumen fiihrt.
(Beendet 1899.) II. Die Linie, welche von der Zentrallinie bei der
Station Polikraischte abzweigt und bei der Stadt Rustschuk an die
bereits bestehende Linie Rustschuk— Varna anschliebt. (Beendet 1900.)
III. Eine Linie, welche bei derselben Station Polikraischte beginnt,
liber den Balkan fithrt und an die siidbulgarischen Eisenbahnen an-
schlieBt. (Beendet 1918.) 1V. Eine Linie von Nova Zagora iiber Stara
Zagora, Tschirpan nach Plovdiv (Philipoppel) oder Sarambej (be-
endet 1910) und V. eine Linie, welche von Pernik bis zur tiirkischen
Grenze fiihrt und an die Eisenbahnen der europiiischen Tiirkei an-
schlieft, (Beendet 1910, wiihrend jedoch tiirkischerseits keine Bahn
zum Anschlusse gebaut wurde). 5. Als Nebenbahnen werden betrachtet:
L. Die Zweiglinie von einem Punkte der Zentrallinie bis Lovetsch
und eine ebensolche Zweiglinie iiber Sevlievo nach Gabrovo. (Seit
1912 ist nur Gabrovo fiber Tzareva Livada mit dem Eisenbahnnetze

Gegenwiirtig bestehen in Bulgarien

Wie aus den in Klammern beigesetzten Daten ersichtlich, ist
bereits heute der meiste Teil dieses groBziigigen Eisenbahnbau-
programmes verwirklicht und nur die drei letztangefiihrten Linien
harren noch ihrer Ausfiihrung.

ad 6. ,1. Die Regierung wird beauftragt, die Vorstudien und
den Bau der folgenden Eisenbahnlinien vorzunehmen:

a) einer Verbindungslinie von Sliven mit einem Punkte der
Balkan-Transversalbahn;

b) einer normalspurigen Linie, welche den (Donau-) Hafen
Svischtoy mit der Zentrallinie bei den Stationen Gradischte und
Turski Karaagatsch oder Kamenetz verbindet (beendet 1909);

c) einer Zweiglinie, welche von der Rustschuk—Varna-Linie
nach Silistria fiihrt;

d) einer Zweiglinie von der bestehenden Eisenbahnlinie
Rustschuk— Varna nach Dobritsch und eventuell verliingert bis zum
Anschlusse an die unter ¢) vorgenannte Linie (bis Dobritsch be-
endet 1910);

¢) einer Zweiglinie von einem Punkte der Linie Mezdra—Lom
Palanka nach Berkovitza (im Baue);

f) einer Zweiglinie, welche die Stadt Tutrakan mit einem
Punkte der bestehenden oder projektierten Linien verbindet;

¢) einer Zweiglinie, welche die Stadt Samokoff mit irgend einem
Punkte der bestehenden oder projektierten Linien verbindet;

h) einer Zweiglinie, welche die Stadt Nikopol mit dem nichst-
* gelegenen Punkte der Zentrallinie verbindet, und endlich

i) einer Zweiglinie, welche die Stadt Orechovo mit dem niichst-
gelegenen Punkte der Zentrallinie verbindet.“

Dieses weitere groBe Eisenbahnprogramm enthiilt bereits
weniger bedeutende Linien und ist somit dessen Ausfiihrung auch
bis heute noch weit zuriickgeblieben.

ad 7. Das Eisenbahngesetz wird derart ausgelegt, daB die
Regierung ermiichtigt ist, ohne Riicksicht auf die Reihenfolge nur
jene Linien vorerst auszufithren, welche fiir die Hebung der &ko-
nomischen Lage der Bevolkerung am giinstigsten sind.

ad 8. Regelt eingehend die Verhiiltnisse privater Zweigbahnen,
deren Materialien und Normen einer vorherigen Genehmigung durch
das Bautenministerium (jetzt Eisenbahnministerium) unterliegen (Ar-

tikel 4).

folgende industrielle Zweigbahnen:¥*)

V?Ibunden). IL. Die Zweiglinie von Sliven bis zu einem Punkte der
Elfenbahnlinie Yambol—Burgas. (Beendet 1907.) 1IL. Die Linie, welche
bf‘ .der Station Mezdra im Iskerdefilé beginnt und iiber Vratza nach
Y‘dm fiihrt. (Als Hauptbahn noch im Baue.) IV. Die Zweiglinie von
einer Station der Zentrallinie bis nach Eski Dschumaja und Jsman
P’_‘.zal'- V. Die Zweiglinie von Plovdiv nach Karlovo.— Bemerkung.
Die Linie Kalofer—Kazanlyk und Nikolaevo oder Kazanlyk—Stara

4gora unterliegen den Vorstudien. (Eine AnschluSbahn von Kazanlyk
“ur Balkan—Transversalbahn Trnovo--Stara Zagora ist gegenwiirtig
m Baue.) VI. Die Linie, welche zwischen den Stationen Tschatalar
Und Schumen von der Zentrallinie abzweigt und an einen Punkt der
Linie Yambol—Burgas anschlieft."

Wirk- Datum des
Nr. Bahnstrecke Station km E(r:ﬂ;:;g Il.?:gee Eigentiimer Industrie-Anlage ;: rg::;:'mr:r
: Jem (a. St.)
L Sofia—Varna Mezdra 84 4 141 12. V. 1901 | 0675 Todor Balabanoff Spiritus-Fabrik 31.V.1899
2 0 Kaspitschan | 139 - 385 — 1904 | 0170 N. Kilindroff und ‘Walzmiihle 23. VIII. 1904
A. H. Georgiadis
8. B Gebedsche | 204 426062 | 26.1.1904 | 0430 Synode der 5 26. I. 1904
bulgarischen Kirche :
4. Sofia—Liibimetz Novoseltzi | 91 4 20552 — 1896 | 0475 A.-G. ,Izida“ Keramische Fabrik | 11. XII. 1895
. 4 Sofia 07087 | 24.1.1903 | 0:360| Jurdan Dschumalieff Walzmiihle 19. XII. 1902
6. » Harmanly | 63 998 17.V 1910 | 0-178 | D. H. Baneff-Pentscheff » 24, II. 1910
7. |Tirnovo Zeymen—Yambol | Yambol [105+ 424 |17.VIL.1910 | 0-278 P. H. Petroff 9 13. I1I. 1910
Insgesamt 2566
e g ST |
*) Kntnommen aus: ,Statistische Daten iiber die bulgarisch Staatseisenbah and Hifen im Jahre 1910¢. Sofia 1912, Staatsdruckerei. Herausgegeben vom
El'"'""“"» Post- und Telegraphen-Ministerium, Generaldirektlon fir Eisenbahnen und Hiifen. (Bulgarisch, ausgegeben 1913.)

ad 9. Betrifft durchwegs Verwaltungsfragen und enthiilt nichts
iiber Bahnbau.

ad 10. Betrifft die Verlegung der Bahnhife von Bela, Pleven,
Preslay, Kajaly, Gorna Orechovitza, Dschumaja und andere in die
betreffenden Stiidte selbst. Im allgemeinen liegen die Bahnhofe der
bulgarischen Staatsbahnen meist so weit auBerhalb der Stidte, daB
mit denselben eigene Wagen- oder Automobilverbindungen bestehen.

ad 11. Der einzige Artikel des Gesetzes lautet: ,Die Regierung
wird ermiichtigt, die Vorstudien und den Bau folgender Eisenhahn-

linien auszufiihren:
1. -einer Zweiglinie von der Station Kamenetz zur Stadt

Haskovo;
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9. einer Zweiglinie von der Station Tatar Pazardschik zur Stadt
Peschtera;

3. einer Zweiglinie Levski— Lovetsch—Trojan — Sevlievo—
Gabrovo;

4. einer Zweiglinie Yambol—Kyzyl Agatsch—Tiirkische Grenze
und .

5. einen Zweig von Alexandrovo oder Vltschak nach Kula.

Die Vorstudien und der Bau dieser Linien haben gemil dem
Gesetze vom 20. Dezember 1894 a. St. zu erfolgen.“

Bisher wurde noch keine einzige dieser Linien ausgefiihrt, da
das damalige Ministerium bald danach abgelst wurde und bedeutende
politische Veriinderungen eintraten. Es liegen jedoch Vorprojekte iiber
eine Reihe von Linien vor, welche in dem Werke ,Bericht an
Se. Majestiit Ferdinand I., Konig der Bulgaren, anliéflich des 25jihrigen
Jubiliiums seiner Thronbesteigung, 1887 bis 1912. Vom Ministerrate“
(bulgarisch, 8. 708 und 709) wie folgt angegeben sind:

Nr Bezeichnung der Strecke Ii..:n,g: Vorprojekt
A. Hauptlinien:
1.| Kaspitschan —Akkadanlar—Silistria. . . .| 115 | besteht
2.| Yambol—Kyzyl Agatsch. . . . . . ., . 40 "
3| Bofla—=8amokov: .1 00 v i VT g 58 x>
4.| Pleven—Lovetsch Sevlievo—Gabrovo . .| 145 £
5.| Levski—Lovetsch . . . . . . . . .. 44, %
6.| Plovdiv—Hissar—Karlovo . . . . . . . 65 &
7.| Radomir—Dupnitza—Kotscherinovo . . . 67 A
8.| Dabovo—Binkos—Sliven , . . . . . . 41 W
9. Schumen—Smedovo—Zimnitza . . . . .| 117 %
10.| Sofia—Komartzi—Klissura—Karlovo—
Kazanlyk—Dabovo . . . . . . . . .| 289 »
11.| Tscherven Breg—Bela Slatina—Orechovo . . 79 9
12.| Roman—Turski Izvor—Dabovdol . . . . 3 o’
Zusammen Hauptlinien 1083
B. Nebenlinien.
1.| Rakovski (Kamenetz)—Haskovo . . . . . 16 | besteht
2.| Somovit—Nikopol . . . . . . . . . . 13 %
3.| Razgrad—Balbunar—Tutrakan . . . . . 70 —
4.| Paylikene—Sevlieve . - . . . . . . . 46 | besteht
5.| Gornja Orechovitza—Elena. . . . . . . 35 i
6./ Mokren—Kotel S e denda 30 —
7.| Eski Dschumaja—Osman Pazar . . . . . 26 —
S P reslae— Vrbitass.. via v oo can i eyt 33 —
9. Tatar Pazardschik—Panagiirischte . . . . 43 —
10.| Tatar Pazardschik—Peschtera. . . . . . 20 —
SRS SN Loty [ 20 o gk Al o 31 -
12.| Roman—Orchanie—Etropole . . . . . . 57 -
13.| Stanimaka — Krumovo—Plovdiv . . . . . 18 | besteht
teilweise
14.| Batanovtzi—Bretznik—Tem . . . . . . . 51 -
Zusammen Nebenlinien . . .| 489

ad 12. Von diesem Gesetze, welches infolge des raschen Auf-
schwunges der industriellen Titigkeit die Anlage von Industriebahnen
erleichtert, erschien bereits eine vollstindige deutsche Ubersetzung in
der ,Zeitschrift fiir Kleinbahnen¥, 1912, H. 10, so daB hier nicht
niither darauf eingegangen wird.

ad 13. Betrifft die verlangten Kenntnisse und Vorbildung des
Personales.

Zum SchluB sei noch eine graphische Darstellung iiber die
Entwicklung der Eisenbahnen in Bulgarien gegeben, aus welcher der
enge Zusammenhang zwischen Gesetzgebung und Bautitigkeit ore
sichtlich ist.

Wiihrend der Drucklegung dieses Aufsatzes sind die Friedens-
schliisse von Bukarest und Konstantinopel erfolgt und haben eine
wesentliche Umgestaltung des Bauprogrammes ergeben. Einerseits
fallen die projektierten Zweiglinien nach Tutrakan und Silistria (jetzt
rumiinisch) weg und andererseits soll eine neue Linie von Plovdiv

(3225 km)

e e S Yl 45
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(Philippopel) oder Haskovo nach Giimiirdschina und Port Lagos (ehe-
mals tiirkisch) vorgesehen sein. Die in der graphischen Darstellung
angegebene voraussichtliche VergriBerung des Eisenbahnnetzes betriigt
nunmehr nur etwa ein Drittel.

Die Kohlenstaubfrage
auf der Internationalen Konferenz iiber Malregeln zZur
Verhiitung von Explosionen in Kohlenbergwerken
in Pittsburg, September 1912.
Von Bergbauingenieur JUDr. Julian Czaplinski, k. k. Bergrat.

(Auszug aus dem in der Versammlung der Fachgruppe der Berg- und
Hiitten-Ingenieure am 27. Miirz 1913 gehaltenen Vortrag.)

Im Rossitz-Oslawaner Steinkoblenreviere wird an der Lisung

der Kohlenstaubfrage seit Jahrzehnten eifrig und mit l?rfolg gearb.OItO:-
Dazu zwangen die natiirlichen Verhiiltnisse des Steinkohlenrevieres,
dessen Floze zur Kohlenstaubbildung geneigt sind und starkes Ver-
flichen besitzen. Die Floze liefern rund 60°/, Kohle un.ter 6."”"
KorngroBe und die steile Ablagerung sowie die briichige Flrs.te
zwingen ,zum Stiirzen der Kohle aus den Abbauen durch S'chutte .m
die Forderstrecken, wodurch die Staubbildung vergrifert wird. Beim
Ubergange von der natiirlichen zur kiinstlichen Wettortﬁhrulfg or-
eigneten sich in den Jahren 1880 bis 1884 mehrere Explosionen,
welche nur auf den Kohlenstaub zuriickgefiihrt werden konnte.n. Die
in der Grube durchgefiihrten Versuche ergaben, da tatsiichlich der
in den Abbauen vorhandene Kohlenstaub durch Schiisse mit NobelB.
Dynamit zur Entziindung und Explosion kommt, wobei ein starker
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LuftstoB und ein dichter Rauchqualm bei gleichzeitiger Bildung von
Kokskrusten entsteht. Zur Bekimpfung dieser Gefahr wurden zuerst
in den Gruben Fliehorte hergestellt, in welche sich die Belegschaft
bei Abtun von Kohlenschiissen zuriickzuziehen hatte, sodann schritt
man zur Bekiimpfung des Kohlenstaubes durch seine Anfeuchtung
mit Wasserdampf und durch Bespritzung mit Wasser. Die Anfeuchtung
mit Wasserdampf hat sich als unwirksam erwiesen, weil die Gruben-
wetter sich in den Grubenbauen um 8 bhis 100 erwiirmten, somit ihre
relative Feuchtigkeit sinken muBte; die Bespritzung des Kohlenstaubes
mit Wasser erwies sich als giinstig und es war der feuchte Staub
nicht zur Entziindung zu bringen.

Diese Versuche, welche vom Schichtmeister Rudolf Schneider
zur Durchfiihrung gelangten und in der ,Osterr. Zeitschrift fiir Berg-
und Hiittenwesen“ 1885 vertffentlicht wurden, ergaben schlieBlich,
daB der Kohlenstaub allein ohne Vorhandensein von Schlagwettern
durch Schiisse mit Nobels Dynamit zur Entziindung gebracht werden
kann, dagegen kam der Referent der deutschen Schlagwetter-
kommission in demselben Jahre zu dem Schlusse, da8 sowohl frei-
liegende Dynamitpatronen als werfende Dynamitschiisse den gefihr-
lichsten Kohlenstaub fiir sich allein und bei gleichzeitiger Anwesen-
heit von Grubengas bis zu 5°/, niemals ziinden. Die Schneider-
schen Versuche wurden weitergefiihrt und fanden den Ausdruck in
der Bestimmung, welche die SchieBarbeit in der Kohle im Rossitz-
Oslawaner Steinkohlenreviere verbietet. Die Versuche der Bekiimpfung
des Kohlenstaubes mit Wasser fithrten zur Einfilhrung dieser
VorsichtsmaBregel im ganzen Reviere. Um schlieflich die Kohlen-
staubgefahr sowie die MaBregeln dagegen genau kennen zu lernen,
wurde ein alter verlassener Grubenteil in Babitz zu einem Versuchs-
stollen fiir Kohlenstaubuntersuchungen hergerichtet und wurden die
Versuche systematisch durchgefiihrt. Dieselben sind in der »Osterr.
Zeitgchrift fiir Berg- und Hiittenwesen“ 1910 und 1912 beschrieben.

In den Vereinigten Staaten Nordamerikas hat man der Kohlen-

' staubgefahr erst nach den in den letzten Jahren in den Kohlengruben

vorgekommenen groBen Explosiouen griBere Aufmerksamkeit ge-
schenkt. Zu diesem Zwecke wurde von der Bundesregierung im
Jahre 1910 das Bureau of Mines errichtet, welches zur Aufgabe hat:

1. Untersuchung von Unfiillen in den Gruben;

2. Untersuchungen der Brennstoffe einschlieBlich des Vor-
kommens und der Verwendung von Kohle, Naphtha und Naturgas;

3. Untersuchungen der Abbauverluste in den Gruben und der
Verluste bei metallurgischen Prozessen. 1

Die Bundesregierung iibt keinen Einflub auf die Uberwachung
von Giruben in den einzelnen Staaten aus und jeder Staat ordnet
selbstiindig die rechtlichen sowie die fiir die Sicherheit maBgebenden
Verhiiltnisse der Berghaue. Es bestehen auch in den verschiedenen
Staaten verschiedene Gesetze, welche den Bergbau regeln, sowie
Bergbauinspektoren, welche die Aufsicht iiber die Bergbaue
fithren, Aus diesem Grunde steht auch dem U. S. Bureau of Mines
kein Recht zu, bindende Anordnungen fiir die Bergbaue in den
Staaten zu erlassen, und dienen die Untersuchungen des Bureau of
Mines nur dem Zwecke der Forschung und des Unterrichtes. Die
[_}lgenieure des Bureaus haben kein Recht, Verbesserungen oder
Anderungen in den Grubeneinrichtungen durchzufiibren, diirfen ohne
Erlaubnis der Behorden der einzelnen Staaten oder der Bergbau-
besitzer die GGruben nicht befahren und keine Untersuchungen an-
stellen; sie milssen sich auf Vorschlige beschriinken, deren Annahme
den Behtrden der einzelnen Staaten und den Grubenbesitzern frei-
steht. Das Bureau of Mines hat seinen Sitz in Pittsburg und verfiigt
liber umfangreiche Laboratorien und Versuchsstationen. Die Mittel,
iiber welche das Bureau of Mines verfiigt, sind im Vergleiche mit
den Mitteln, welche in den europiiischen Staaten zu diesem Zwecke
verwendet werden, sehr groB und es betrug die Dotation des Bureaus
im Jahre 1912 500.000 Dollars. Der Kohlenbergbau hat aber fiir die
Vereinigten Staaten Nordamerikas wichtige Bedeutung und ist im
steten und raschen Wachstum begriffen. Die Kohlenproduktion betrug
im Jahre 1911 450,000.000 ¢. Dieses rasche Wachstum des Kohlen-
berghaues sowie die immer grioBere Anwendung der elektrischen
Kraft und der Sprengarbeit beim Bergbaue hat sehr zu der
Steisemng der Glefahrenmomente beigetragen, da zu wenig geschulte
und disziplinierte Arbeiter zu der Bergbauarbeit zugezogen werden

mufiten. Die Titigkeit des Bureaus of Mines, welche anfiinglich mit
einer Art von MiBtranen in den Kreisen der Bergbaubesitzer und
Bergbauingenieure zu kdmpfen hatte, findet allmiihlich volle An-
erkennung und Unterstiitzung.

Zur Untersuchung der Kohlenstaubgefahr dient dem Bureau
of Mines ein im Jahre 1911 in Bruceton bei Pittsburg angelegter
Versuchsstollen, welcher einen Teil einer Kohlengrube darstellt und
in dieser Hinsicht dem von den Ingenieuren des Bureaus of Mines
besichtigten Versuchsstollen in Babitz der Rossitzer Bergbaugesell-
schaft gleichkommt. Der Versuchsstollen besteht aus zwei parallelen
Strecken, welche miteinander durch Durchhiebe verbunden sind
und im Pittsburger Kohlenfloz aufgefahren wurden. Das Pittsburger
Floz ist durchschnittlich 1:68 m michtig und beinahe horizontal ab-
gelagert. Die Firste bildet ein Kohlenschiefer, welcher sehr fest ist
und eine vorziigliche Decke gibt. Aus diesem Grunde sind nur die
Stollenmundlicher in Eisenbeton von 244 m Breite, 229 m Hohe
gesetzt, die Strecken im Floze von 2:'74 m Breite und 2 m Hihe
stehen meistenteils ohne Zimmerung. Zum Zwecke der Bewetterung
des Stollens, welcher gegenwiirtigz 384 m lang ist und im weiteren
Vortriebe steht, fiihrt aus demselben unter 55° eine Strecke zu einem
obertags aufgestellten Ventilator. Der Teil dieser Strecke beim
Ventilator von 87 m Liinge ist als eiserne Versuchstrecke ausgebaut
und kann sowohl gegen den Saughals des Ventilators wie auch gegen
den Stollen abgesperrt werden und in der Weise zu einem kurzen
selbstéindigen Stollen fiir kleinere Versuche bestimmt werden. In ge-
wissen Abstinden sind in den Stollenwiinden Kammern zur Auf-
nahme von Registriermanometern und Stromunterbrechern zur
Messung der Fortpflanzungsgeschwindigkeit der Flamme hergestellt.
Die elektrischen Leitungen, welche diese Kammern mit dem ober-
tigigen Apparatenhause verbinden, sind unterirdisch als Kabel, ober-
irdisch als Freileitungen gefiihrt. Der Versuchsstollen verfiigt noch
iiber eine Kraftanlage, einen Luftkompressor und eine Mahlanlage
fiir Kohlenstaub. Zur Erzeugung des Kohlenstaubes wird die Kohle
aus dem Pittsburger Floze genommen und unter Luftabschlufi ge-
mahlen.

Die Analyse der Pittsburger Kohle ergab:

Fouebtighett o 5« srerm e Lt 07210,

flichtige Bestandteile . . 36:0°/,,
gebundener Kohlenstoff . . 55:0%,,
Asche « & 's & a 6:3%/,.

Die KorngriBe des Kohlenstaubes ist derart gewihlt, daf der-
selbe durch ein Sieb Nr. 100 durchfillt, welche Feinheit den
amerikanischen Grubenverhiiltnissen am meisten entsprechen soll.
Die Streuung des Kohlenstaubes im Stollen geschieht in der Weise,
daB derselbe auf die lings des StoBes angebrachten Bretter ge-
schiittet wird. Die Ziindung des Kohlenstaubes wird durch aus-

blasende Schwarzpulverschiisse, und zwar entweder aus den in der

Ortsbrust angelegten Bohrlochern oder aus einem Stahlmorser
hervorgerufen. Zur Zeit der Konferenz wurden mehrere Kohlenstaub-
explosionen sowie die Wirkung von Gesteiusstaubzonen vorgefiihrt.
Die bisher durchgefithrten Versuche lieferten nachstehendes Er-
gebnis. In den nordamerikanischen Gruben kann bei natiilicher
Streckenfeuchtigkeit ein ausblasender SchuB den vorhandenen
Kohlenstaub aufwirbeln und zur Ziindung bringen. Diese Ziindung
findet auch bei den mit Wasserdampf gesiittigten Grubenwettern
statt. Die Kohlenstaubexplosion erscheint langsam in der Entwicklung
der Geschwindigkeit und des Druckes; die griBte Geschwindigkeit
wurde mit 694 m/Sek. und der hochste Druck mit 7 kg/em* ge-
messen. 2

Die Bekiimpfung des Kohlenstaubes ist in den nordamerikani-
schen Gruben darauf beschriinkt, daB in die einziehenden Wetter-
strome Wasserdampf zum Zwecke der Sittigung derselben eingelassen
wird, Mit Einfihrung der weiteren und wirksamen Kohlenstaub-
bekiimpfung mit Wasser, bezw. mit Gesteinsstaub wartet man die
Ergebnisse der diesbeziiglichen Versuche in dem Versuchsstollen in
Bruceton ab.

Das Bureau of Mines verfigt auBer dem Stollen in Bruceton
iiber eine Versuchsanlage in Pittsburg, welche auBer den Arbeits-
rilumen ein groBes chemisches Laboratorium, einen Versuchsstollen
zur Untersuchung von Sprengstoffen samt anderen zu diesem Zwecke
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erforderlichen Apparaten, eine Versuchsstation zur Untersuchung der
Schlagwettersicherheit der elektrischen Maschinen und Apparate, eine
Versuchsstation zur Unterstiitzung von Sicherheitslampen sowie eine
zur Untersuchung von elektrischen Gliihlampen auf ihre Schlag-
wettersicherheit und schlieBlich eine reich mit Atmungsapparaten
ausgestattete Rettungsstation umfait. AuBerdem verfiigt das Burean
of Mines iiber sieben fahrende Rettungsstationen, welche in den
Eisenbahnwaggons untergebracht sind; zu diesem Zwecke wurden
Schlafwaggons nach Entfernung der unteren Betten verwendet. Die
Rettungsmannschaft eines jeden Waggons besteht aus einem In-
genieur, einem Steiger, einem Rettungsmann und einem Koch. Diese
Rettungswaggons werden zugleich als Vortragssile fiir die Gruben-
arbeiter benutzt und dienen zur Ausbildung der Grubenarbeiter im
Rettungsdienste sowie in der ersten Hilfeleistung bei Ungliicksfiillen.

In der SchluBsitzung der Konferenz wurde die Abhaltung von
derartigen internationalen Konferenzen und ein Meinungsaustausch
zwischen den Versuchsstationen angeregt und die Abhaltung der
niichsten Konferenz in England im Jahre 1914 bestimmt.

Der Vortrag wurde mit Lichtbildern des Versuchsstollens in
Bruceton und verschiedener Apparate sowie mit #hnlichen Licht-
bildern des Versuchsstollens in Babitz erliutert.

Zum SchluBe entwickelte sich eine Diskussion
iiber die Gefihrlichkeit, bezw. Ziindungsfiihigkeit des
Kohlenstaubes. Der Vortragende brachte vor, daB der
gewohnliche Kohlenstaub, wie er sich in Kohlengruben
bildet, zur Ziindung fihig ist. Auf die Entziindlich-

Cefeeg.

Mitteilungen aus verschiedenen Fachgebieten.

Die Betriebseinrichtungen beim Bau der Waffenfabrik Steyr.
Der Neubau der Waffenfabrik in Steyr, welcler im Juli dieses Jahres
in Angriff genommen wurde, stellt besonders mit Riicksicht auf die
#uBerst kurz bemessenen Termine fiir die Fertigstellung der einzelnen
Objekte weit iiber das gewdhnliche MaB hinausgehende Anforderungen
an eine beschleunigte Bauausfithrung. Ich muf es mir leider versagen,
auf die Einzelheiten des Baues einzugehen, und will mich darauf be-
schriinken, nur einige charakteristische Daten anzufithren, aus denen
hervorgeht, welche gewaltige Arbeitsleistung in kurzer Zeit zu be-
wiiltigen ist.

Der Bau wird von der Firma Wayss & Freytag A. G.
undMeinongG. m. b. H.in Wien auf den Griinden des sogenannten
Plattnergutes in der Nihe des Bahnhofes Steyr nach Plinen des
Arch. P. J. Manz ausgefiihrt. Die Baustelle hat ein AusmaB von
zirka 40 ha, ihre groBte Linge betriigt zirka 1000 m, ihre grofte
Breite zirka 500 m. Im ganzen kommen 16 Objekte zur Ausfiihrung,
welche eine verbaute Fliche von zusammen zirka 115.000 m* be-
decken, davon sind 108.400 m* Shed- und Hallenbauten und 6600 m*
mehrstickige Bauten. Das grioBte Objekt bedeckt eine Fliche yon
28.000 m?. Fiir Fundamentaushub und Planierungsarbeiten sind iber
200.000 m® Erdarbeiten zu leisten. Im ganzen sind 145.000 m?® Stampf-
beton, 75.000 m® armierter Beton, 25.000 m?® anderes Maunerwerk aus-
zufiihren.

Das Materialerfordernis betriigt in den  Hauptposten:
500 Waggons Schalbretter, 6500 Waggons Portlandzement, 75 Mill.

Crecrclress.
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der fliichtigen Bestandteile und deren Zusammen-

setzung, die Menge des Kohlenstaubes und dessen
Feinheit. In letzterer Beziehung muf Kohlenstaub
fihig sein, in der Luft zu hingen und mit derselben
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ein explosibles Gemisch zu bilden. Die Versuche iiber
die Feinheit des Kohlenstaubes haben nachgewiesen,

daB die Staubteilchen sehr klein sind und durch-
schnittlich einen Durchmesser von 0:25 Mikrons be-

sitzen. Diese Teilchen sind jedoch nicht homogen
und besitzen unregelmiiBige Formen, woraus zu schliefien
ist, daB auch diese kleinen Teilchen aus noch kleineren
Teilchen zusammengesetzt sind. Bei 1°/, Mischung von
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Kohlenstaub im Kanadabalsam und 2000 facher Ver-
groferung konnte die Anzahl der Teilchen im mikro-
‘skopischen Felde nicht gezihlt werden. Die Kohlen-
teilchen befanden sich in fortwiihrender rascher Bewegung, welche
als Bro wsche Bewegung bekannt ist.

Die Oberfliche der Staubteilchen ist eine sehr groBe und mufB
von wichtigem Einflusse sein. Ein Stiickchen Kohle von 1 em Liinge,
Breite und Hohe hat eine Oberfliche vou 6 em®. Wenn wir dieses
Kohlenstiick in Staubform, und zwar von 0'1 Mikron zerlegen, erhalten
wir eine Staubfliche der Staubteilchen von 60 m? wie die nach-
stehende Rechnung zeigt:

Dimension Kubus Oberfliiche
1 em 1 6 cm?,
'1 mm 1.000 6 X 10 em?,
01 wmm 1,000.000 6 X 10* em?,
0-01 mm 1.000,000.000 6 X 10? em?,
1 Mikron 1,000.000,000.000 6 X 10! em?,
01 » ¢ 1.000,000.000,000.000 6 < 105 cm?.

Da das spezifische Gewicht der Pittsburger Kohle ungefithr1-3
betriigt, wiirde 1y Kohlenstaub anniihernd 1 Trillion Teilchen von
6 m* Oberfliche besitzen, welche Teilchen eine Grife von (-1 Mikron
hiitten. Der Kohlenstaub in diesem Zustande besitzt verschiedene Eigen-
schaften. 77 g Kohlenstaub absorbierten 38256 e¢m® Naturgas, 69 g

. Kohlenstaub  11-3 ¢m® Wasserstoff. Das Absorptionsvermigen von
Kohlensiiure und Wasserstoff war ein kleineres, da der Kohlenstaub
mit ihnen bereits gesiittigt war.

Abb. 1. GrundriB der zentralen Betonbereitungsanlage.

Ziegel, 250 Waggons Stabeisen usw. Kies und Schotter fiir die Beton-
bereitung ist am Bauplatze selbst vorhanden und werden iiber dessen
Gewinnung und Verarbeitung noch genauere Mitteilungen folgen.

Etwa die Hilfte der Objekte muf noch in diesem Jabre, der
gesamte Bau innerhalb Jahresfrist, vom Beginn des Baues gerechnet,
fertiggestellt werden. Es ist ohneweiters klar, daB die Bewiiltigung
einer so bedeutenden Arbeitsleistung nur mit Hilfe uqussendgf
maschineller Arbeits- und Transporteinrichtungen méglich ist. Die
Zufuhr der Materialien erfolgt mittels eines eigenen Anschlubgleises
und Verschubgleises und kommen tiglich durchschqxtthch
bis 50 Waggons zur Entladung. Auf dem Bauplatz gind im ganzen
92500 bis 8000 Arbeiter beschiiftigt und wurde zu deren Unterbringung
eine Anzahl (10) Baracken mit 2000 Schlafstiitten errichtet. Filr die
Beschaffung des nétigen Bauwassers wurden auf einer lgenachba{teﬁ
Hohe zwei Hochdruckreservoire augelogt. welche durch ein elektrisc
betriebenes Pumpwerk aus der Enns gespeist werden. AuBerdem
besteht ein kleineres Reservoir fiir Trinkwasser, das durch ein®
Dampfpumpe aus einem Brunnen versorgt wird. Uber die ganze bau-
stelle zieht sich ein Netz von Wasserleitungsrohren und elektrischen
Leitungen, so da8 Wasser und Licht iiberall zur Verfiigung stehen-

Zur Bewiltigung der Transporte auf der Baustelle sind 7 kn
Feldbahngleise gelegt, von denen 3 kx mit einer Spurweite yon 760 mn
zur Abfubr des durch einen Bagger gewonnenen Erdmaterials un
weitere 4 fm mit einer Spurweite von 600 mm zu Materialtransporten
dienen. Der Fahrpark besteht aus 3 Lokomotiven und 60 Wagen
von 2 m$ Inhalt fiir den Baggerbetrieb und aus 200 Muldenkippern Vo1
3/, m3 Inhalt fiir den Rollbahnbetrieb. ‘

Die Erdarbeiten werden teils von Hand, teils durch einen
Liffelbagger von 2 m* Liffelinhalt besorgt. Dieser hat eine theorgtlecﬁe
Tagesleistung von 2000 m® jedoch wird nur eine durchschnittliche
Tagesleistung von etwa 1200 m® erzielt, da der lehmige }?oden l:]“
der Schaufel anhaftet, wodurch Verzigerungen entstehen. Die Feld-
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bahnanlage und der Bagger sind von der Firma Orenstein
& Koppel beigestellt.

Von besonderem Interesse ist die zentrale Betonbereitungsanlage,
deren Anordnung aus den nebenstehenden Abb. 1—3 ersichtlich ist.
Das in der Kiesgrube gewonnene Material wird mittels Muldenkippern in
einen Schriigaufzug entleert, welcher dasselbe zu einem Schiittelsieb be-
fordert. Die Stiicke von bis iiber 30 mm KopfgriBe gelangen in einen
Steinbrecher System Velten wvon 600X 800 mm Maulweite
und von da zusammen mit dem bereits abgesiebten Material in die
Elevatorgrube. Das Material enthiilt zum Teil sehr harte Gesteins-
arten, welché aber von dem Brecher mit Leichtigkeit bewiiltigt werden.
Die Tagesleistung des Brechers betriigt zirka 100 bis 120 m® und es
geht etwa ein Drittel des gesamten Materials durch den Brecher.
Dieser ist mit Umgehung des alten Kniehebesystems als Einschwingen-
brecher konstruiert. Der Elevator, welcher 40 ¢m breite, auf einem
Balata-Band aufgeschraubte Stahlblechbecher hat, fiihrt das Material
einer rotierenden Siebtrommel zu, welche oberhalb der Silos gelagert ist.
Zur Aufnahme des sortierten Materials und des Uberlaufes dienen drei
Silos. Die Silos sind mit je zwei Siloverschliissen versehen, von denen der
eine zur Entleerung in Muldenkipper behufs Abfubr des Materials zu
anderen Mischstellen dient, withrend der zweite zur Fiillung eines an
der Vorderseite der Anlage auf einer Hiingeschiene laufenden MeB-
gefiifes System

Im iibrigen ist die Konstruktion die gleiche wie oben beschrieben und
die Entleerung erfolgt ebenfalls direkt in Muldenkipper, Weiters sind
noch acht kleinere Mischer mit Tagesleistungen von 60 bis 90 2 an
verschiedenen Stellen im Betrieb, so daB im ganzen iiber 1000 2
Beton pro Tag erzeugt werden konnen. Der Transport des Betons zu
den Verbrauchsstellen erfolgt, wie bereits erwiihnt, mittels Rollbahn
und Muldenkippern. Bei jedem Objekt befindet sich ein Doppel-
aufzug, welcher die vollen Kippwagen nach oben beférdert, wihrend
die leeren nach abwiirts gehen. Der Antrieb erfolgt mit Dampf- und
elektrischen Winden verschiedener Konstruktion.

Zur Zurichtung der Schalungen sowie fiir andere Holzarbeiten
ist eine eigene mit Lokomobile angetriebene Holzbearbeitungsanlage
vorhanden, welche ebenfalls von der Internationalen Baumaschinen-
fabrik A. G. geliefert wurde. Dieselbe enthiilt eine Zirkularsiige,
eine Bandsiige, eine Hobelmaschine und eine Bohrmaschine. Auch
Biegeeinrichtungen fiir das Eisen, Feldschmieden und andere Hilfs-
betriebe fehlen nicht.

Das auf den ersten Blick verwirrende Bild der Baustelle Ildst
sich bei niiherem Eingehen in eine Anzahl geordneter Betriebe auf,
welche harmonisch ineinandergreifen und vermige umsiehtiger Dis-
position und ausgedehnter Verwendung der modernsten maschinellen
Hilfsmittel einen raschen Baufortschritt erméglichen. Die enorme
Arbeitsleistung, welche in den wenigen seit Beginn des Baues ver-
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gefiifl, sogenannter MeBhunt, dessen Inhalt mit dem der Mischtrommel

« iibereinstimmt, wird direkt in die Mischmaschine entleert. Die Misch-

maschine System Velten besteht aus einer rotierenden Trommel,
welche durch an der inneren Zylinderwand sinnreich angebrachte
Schaufeln in 15 bis 20 Sek. eine HuBerst innige Mischung des
Betons erzielt. Nach von Professor Dr. Ing. Emil Mérsch an-
gestellten Versuchen wurde bei 28 Tagen alten Wiirfeln ven 30 em
Seitenliinge bei einem Mischungsverhiiltnis von 1:45 eine Druck-
festigkeit von 2383 ky/cm?, bei einer Mischung von 1:7 eine Festigkeit
von 1796 Jg/cm® festgestellt. Die Entleerung der Trommel erfolgt
durch Niederklappen der Auslaufrinne direkt in die Muldenkipper,
welehe den Beton der Verbrauchsstelle zufithren. Die Maschine macht
ro Std. 80 bis 40 Mischungen von je 500 I, so daB Tages-
eistungen bis 200 m® erzielt werden. Die Banart der Maschine ist
ungemein iitbersichtlich und solid und verdient insbesondere die
Schaufelstellung Beachtung, der Kraftbedarf ist gering (zirka 8PJS).
Oberhalb der Ngischmaschine vor den Silos befindet sich das Zement-
lager, zu welchem die Siicke mit einem eigenen Aufzug befordert
werden. Die Beschickung der Maschine mit Zement erfolgt durch
einen iiher dem Einlauftrichter angebrachten automatischen Zement-
meBapparat, welcher eine genane Einstellung gestattet. AuBerdem sind
noch zwei Silos zur Aufnahme von ungebrochenem Material vorhanden,
zu denen je ein Schriigaufzag fithrt, welche mit Friktionswinden
System Ve lten bedient werden. Der Antrieb der ganzen Anlage
wird durch eine Lokomobile von zirka 70 PS besorgt, an welche
auch eine Dynamo fiir Beleuchtungszwecke angehiingt ist. Die ge-
samte Bedienungsmannschaft besteht aus 12 Mann, und zwar
1 Maschinist, 1 Heizer, 2 Arbeiter beim Steinbrecher, 2 beim Schriig-
aufzug, 3 bei dem Zementsilo und 3 bei der Mischmaschine. Diese
Anlage wurde von der Internationalen Baumaschinenfabrik
A. G. Neustadt a. Haardt aufgestellt, welche auBerdem eine zweite
fahrbare Anlage fiir die gleiche Leistung geliefert hat. Die letztere ist it
einem Materialaufzug zusammengebaut und wird durch einen ein-
gebauten Benzinmotor mit Hilfe einer Friktionskupplung angetrieben.

Abb. 3. Langenschnitt.

Das Wiestalkraftwerk der Stadt Salzburg. Am 30. Oktober 1. J.
wurde ein Bauwerk in feierlicher Weise eriffnet und in Betrieb ge-
nommen, welches die Stadtgemeinde Salzburg viele Jahre hindurch
beschiiftigte, nunmehr aber gliicklich vollendet ist und durch das er-
hoffte Ertriignis die vielen Sorgen und Miihen, die es den beteiligten
Funktioniiren der Stadtgemeinde bereitet hat, einigermafien = wett-
machen soll.

Es ist dies die Wasserkraftanlage im Wiestal bei Hallein, welche
eine bisher unbenutzte Gefiillsstufe im Almbach, siidlich von Salzburg
gelegen, ausnutzt. Durch die Anlage einer Sperrmauer am oberen Ende
der Adneterklamm (Abb.1), durch welche sich der Almbach im Laufe von
Jahrtausenden den Weg gebahnt hat, wurde nicht nur ein bedeuten-
des Grefiille gewonnen, sondern auch die durchschnittlich auszunutzende
Kraft um ein bedeutendes vergriBert, weil die im Stausee (Abb. 2) auf-
gespeicherte Wassermenge iiber die wasserarme Zeit hinweg hilft, so
daB die im Maschinenhause (Abb. 3) am unteren Ende der Adneter-
klamm derzeit aufgestellten drei Turbinen eine Kraftleistung bis rund
4000 PS erzeugen und noch eine vierte Turbine dort aufgestellt werden
kann, im Maximum daher seinerzeit 5400 PS zur Verfiigung stehen
werden. Der Stausee, welcher durch die Sperrmauer (Abb. 4) gebildetwird,
hat eine Liinge von rund 4 /m und bedeckt eine Grundfliche von
mehr als 100 ka; es muBten deshalb sechs Wohnhiuser mit den dazu-
gehirigen Griinden eingelost werden und die an den'Almbach an-
grenzenden Augriinde des Forstirars auf die Konzessionsdauer von
90 Jahren in Pacht genommen werden. Der Betriebsstollen, welcher
das Wasser aus dem Stausee entnimmt, wurde so tief _gelegt, daB_der
Seespiegel um 9m abgesenkt werden kann, um noch die erforderliche
Betriebswassermenge dem Stollen zuzufiihren, und betriigt die auf
diese Weise ausgenutzte Gefillshéhe zwischen 85:83m und 76:3 m.

Der nutzbare Inhalt des Stausees betriigt rund 55 Mill. m?.
Der Betriebsstollen hat eine Liinge von 1230 m bei einer Profilfliche
von 3'44 m?® und hat bei dem gewiihlten Gefiille ein maximales Durch-
fluvermigen von 6 m?/Sek.; derselbe miindet in das Wasserschlo?,
welches zum Ausgleich der Druckschwankungen angelegt wurde. Die
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Sperrmauer schlieBt ein Einzugsgebiet von 175 km? ab, hat eine Kronen-
breite von 5 m, eine Kronenliinge von 656 m, eine grifite Héhe, ein-
schlieBlich des Fundamentes, das in Beton ausgefiihrt ist, von 34'5 m
und eine Fundamentbreite von 24'8 m. Die Mauer selbst ist in Bruch-
steinen mit Zementmortel ausgefiilhrt und auch an der Wasserseite
nur mit Portlandzementmortel verfugt. An die Sperrmauer schlieBt
sich ein Uberfallswehr fiir die Hochwiisser in einer Linge von 74 m
an, dessen Wehrkrone 3 m unter der Kronenhéhe der Mauer liegt. An
das Uberfallswehr, welches bei 2m Stauhohe rund 400 m?/Sek. Wasser
abzufiihren hat, schlieBt sich das Hochwassergerinne in einer Breite
von 26 m an. Fiir die Umleitung des Wassers wiihrend der Bauzeit
wurde seitlich der Sperrmauer ein Entleerungsstollen in einer Hihe
von 2 m und einer Breite von 2m sowie einer Liinge von 56 m an-
gelegt, der mit zwei Schiitzen vom Schiitzenhaus neben der Sperr-
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Die Zahlen sind Hohenifoten
uber dem Meeresspiegel

Abb. 2. Situation der Anlagen bei der Sperrmauer im Wiestal,

Abb, 3. Maschinenhaus.

mauer abgesperrt werden kann. Die Sperrmauer ist vollstindig
zwischen Felswiinden eingespannt und ruht auf einer undurchlissigen
Felsensohle. ;

Von dem Wasserschlosse weg fiihren zwei eiserne Rohrleitungen
von je 1500 mm Durchmesser, von der Firma L. H. Posselt in Linz
geliefert, zuniichst zu einer Schieberkammer und von dort hinab zum
Turbinenhause. Ihre Gesamtlinge betriigt fiir jeden Rohrstrang rund
360 m, ihr Durchmesser verringert sich von 1500 mm bis auf 1200 mm
im Maschinenhause. Die beiden Rohrstriinge sind als Ringstriinge aus-
gefiihrt; der eine liegt unter dem MaschinenausfuBboden und hat
vier Abzweigstutzen fiir die \
Turbinen, der andere wird
auBerhalb des Maschinenhau-
ses an der Bachseite gefiihrt

Dhivefild ) Sorachhs!

Abb. 1. Ubersichtskarte.

Abb. 4. Ansicht der Staumauer und des Stausees.

und ist am unteren Ende mit dem ersteren yerbunden. Die Rol}l"-
leitungen fassen je 8m?/Sek. Wasser, jede Turbine braucht bei vo el;'
Belastung 1'0 m* Wasser. Die Turbinen sind Spiral-Francis-Turbinen, Vor
der Firma J. M. Voith geliefert, machen 500 Umdrehungen lil) ;31'
Minute und sind direkt gekuppelt mit den Dynamos, welche re_e
strom von 5000 V erzeugen und eine Leistun sf?b{gkelt yon il._l

1260 KW haben. Der erzeugte Drehstrom von 5000 V' Spannung wdas
durch Kabel zu den Transformatoren gefiihrt, welche in demhin e
Maschinenhaus angebauten Transformatorenhaus unt?rgabrac ) téansz
und wird von denselben auf eine Spannung von 25.000 ¥ lauf
formiert. Dieser hochgespannte Strom wird durch die I:‘renlmtunﬁh i
eisernen Masten bis in die Transformatorenstation in Aigen geschic ir;
wo er wieder auf 8000 V heruntertransformiert wird, um dan{l 4
Kabeln von dort lings der Salzach bis zur elektrischen Lentr:;‘zm-
der Schlachthofgasse gefiihrt zu werden. Die Liinge der gagzell: o
leitung inklusive der Kabel betriigt rund 15 km. Der elektrische oy
der ganzen Anlage einschlieBlich der Fernleitung wn'u'de v_onFrei_
Osterr. Siemens-Schuckert-Werken a.v.xs.gefhhrt‘Dle_t i
leitung der Stadtgemeinde kreuzt am rechten Almufer unwelFirm(a
Kraftstation im Wiestal die Hochspann‘ungsfemlextux_:g der oo

Stern& Haf ferl, welche elektrischen Strom von gleicher Spar}l}n da%
(von 25.000 V) vom Schwarzenseewerk in Oberdsterreich dure oo
Wiestal nach Hallein fiihrt, und ist an der Kreuzungsstgl!e emem e
schaltstation errichtet, welche den Zweck hat, gegenseitig Str\%erke
die Fernleitungen abgeben zu kinnen, so da also die beiden

bei Stérungen sich gegenseitig auszuhelfen in der Lage sind.

Der damalige stildtische Baurat, jetzige Oberbaurat UE‘:
Miiller, Zivilingenieur fiir das Bauwesen, war es, der in de(;n e
streben, fiir die Bediirfnisse der Stadt Salzburg eine ausre'xchell} te o
ausbauwiirdige Wasserkraft in der Niihe zu finden, um d_xe N lt}e R
Jahres 1906 dem damaligen Biirgermeister FranzBer g e r die Erge mdem
seiner Studien iiber diese Frage unterbreitete, welche fhn zut =
Schlugse fithrten, daB*die beiden noch unausgenutzten Getiillsstu
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d‘ea Almbaches, eines Abflusses vom Hintersee bei Faistenau, in der
Strubklamm und in der Adneterklamm, fiir die Anlage von Kraft-
stationen fiir die Stadt Salzburg wohl am besten sich eignen, und zu-
gleich ein generelles Projekt samt technischer Beschreibung iiber die
geplanten Wasserkraftanlagen vorlegte. Nachdem damals schon die
Erwerbung der einer Aktien-Gesellschaft gehdrigen Elektrizitiitswerke
in Salzburg durch die Stadtgemeinde in Frage stand, nahm Biirger-
meister Ber ger diese Anregung gerne auf, erwirkte vom Gemeinde-
rate den notwendigen Kredit fiir die Detailstudien und wurde gleich-
zeitig das generelle Projekt fiir die beiden genannten Gefiillsstufen am
Almbach zur Wahrung der Prioritiit an die Bezirkshauptmannschaft
Hallein vorgelegt. Zu diesen Detailstudien wurde der Zivilingenieur
Gustay Schubert in Wien von Baurat Miil ler herangezogen,
welcher dann auch unter Leitung des letzteren das Detailprojekt fir
die Kommissionierung samt den nétigen Voranschligen sowohl fiir
den wasserbaulichen als auch den maschinentechnischen und elektro-
technischen Teil des Projektes ausarbeitete, so daB im November 1907
die erste kommissionelle Verhandlung ststtfinden konnte, welche ein
durchaus befriedigendes Resultat ergab. Es folgten dann die Ver-
handlungen mit den Grundbesitzern, dem k. k. Ackerbauministe-
rium sowie anderen in Frage kommenden Interessenten; es wurde das
Detailprojekt fiir die obere Stufe ausgearbeitet und der Bezirkshaupt-
maunschaft vorgelegt, endlich im Friihjahr 1909 der Ingenieur Alois
Giorgini von der Stadtgemeinde zu dem Zwecke bestellt, um unter
der Leitung des Oberbaurates Miiller das Ausfiihrungselaborat fiir
die untere Gefillsstufe auszuarbeiten, nachdem der Gemeinderat den
Ausbau dieser vorerst prinzipiell genehmigt hatte. Ende des Jahres
1909 wurde dieses Projekt kommissioniert und nach dem anstandslosen
Ergebnis dieser Kommission der Baukonsens erteilt, so daB die Kon-
zession auf 90 Jahre verlichen werden konnte.

AuBer Oberbaurat Miiller als geistigem Urheber dieses
Projektes und den an der Projektierung und Ausfiihrung mitbe-
teiligten technischen Kriiften Zivilingenieur Schubert und Inge-
nieur Giorgini, verdient vor allem die Stadtgemeindevertretung
Salzburg, welche den guten Gedanken mit richtigem Verstiindnis
erfafte und und zu einem gliicklichen Ende fiihrte, die volle Aner-
kennung der Bevilkerung, zu deren Nutzen die Anlage geschaffen ist.
Vor allem hat sich auBer dem friiher genannten Biirgermeister
Berger der Obmann des gemeinderiitlichen Wiestalkomitees kais.
Rat Max O tt, der jetzige Biirgermeister, die groBten Verdienste um das
Zustandekommen dieser Wasserkraftanlage erworben. Der Bau wurde
im Dezember 1909 begonnen und der wasserbauliche Teil einschlieBlich
der Anlage der neuen WiestalstraBe, welche gleichzeitig mit zur Aus-
fiihrung kam, an die Bauunternehmung Sager & Woerner iiber-
tragen, Der Bau sollte im Juli 1912 betriebsfertig sein. Durch widrige
Umstiinde, die weniger durch Bauschwierigkeiten als durch andere
Ursachen hervorgerufen wurden, verzigerte sich der Bau, es wurde
im Frithjahr 1912 der Vertrag mit der Bauunternehmung einver-
nehmlich gelost und der restliche Wasserbau nnd die Hochbauten,
speziell die Sperrmauer, in eigener Regie der Stadtgemeinde gefiihrt.
Die Freileitung von der Kreuzungsstelle mit der Freileitung der Firma
Stern & Hafferl wurde schon 1910 unter Leitung des Direktors
Ferdinand Alber der stidt. Elektrizitiitswerke ausgefiihrt, ebenso
die Transformatorenstation in Aigen und das Kabel bis zur stidtischen
Zentrale in der Stadt, so da vom 1. Mai 1911 an die Stadt von der
Hochspannungsleitung von Stern & Hafferl Strom beziehen konnte.
Als Bauleiter und nach Abgang der Gesellschaft auch als Baufiihrer
fiir die bautechnischen Arbeiten fungierte Herr Ingenieur Giorgini,
ein erfahrener Fachmann im Wasser- und StraBenbau, welcher auch
mit aller Energie das groSe Bauwerk zu Ende fiihrte; Oberbaurat
Miiller war als technischer Berater Mitglied des gemeinderiitlichen
Arbeitskomitees in bautechnischen Fragen, der Direktor der stidt.
Elektrizititswerke Ing. Ferd. Alber fir den maschinellen und
elektrischen Teil der Anlage; als technischer Beirat des Gemeinde-
rates, speziell fiir die Auszuhrung der Sperrmauer, wurde Hofrat
Adolf Friedrich in Wien gewonnen.

Wie schon erwiihnt, wurde mit dem Bau der Wasserkraftanlage
auch gleichzeitig ein grofer Strafenbau ausgefiihrt, indem lings des
Stausees die neue Wiestaler LandesstraBe am linken Almufer an
Stelle der bisher bestandenen am rechten Bachufer in sehr schwierigem
Terrain erbaut und diese StraBe mit finanzieller Beihilfe des Staates
und des Landes auch talabwiirts durch die Adneterklamm bis zum
Maschinenhause und weiter zum Anschlu an die bestehende Ludwig
Viktorstrafe fortgesetzt wurde. Die neue StraBe hat eine Liinge von
11'8 km bei einer Breite von 4 m und wurden zahlreiche Ausweichen
angelegt. Diese Strafe ist durch die landwirtschaftlichen Reize der
Gegend, insbesondere in der Klamm, an und fir sich eine Sehens-
wiirdigkeit. Der ganze Bau einschlieBlich der StraBe erforderte einen
Kostenaufwand von rund 838 Mill. Kronen, von welchen auf die
Stadtgemeinde Salzburg nach Abzug der Subventionen und sonstigen
Beitrlze, aber einschlieBlich der sehr bedeutenden Bauzinsen, eine
reine Ausgabe von 2'6 Mill. Kronen entfallen.

Kalkulation der Strompreise. (,,E. u. M. 1913, H. 15) W. v. Win k-
ler, Der Durchschnitts-Selbstkostenbetrag pro K W-Std. ist der Quotient
aus der Summe aller Kosten und der Summe aller nutzbar abgegebenen
KW-Std. Als Bestandteil des Verkaufspreises liBt er sich von Monat
zuw Monat oder fiir ein Jahr ermitteln, Der Verfasser fiihrt nun in die

Tarifberechnung den ,,Nachfragekoeffizienten* ein, unter welchem der
Quotient der einzelnen Ordinaten der Tagesdiagramme in die durch-
schnittliche gleichmiBige Beanspruchung zu verstehen ist. Unter Tags, spiit
in der Nachtund im Sommerist derKoeffizient kleinerals 1 und im Winterund
am Abend griBer als 1. Multipliziert man nun die Selbstkosten pro K W-Std,
mit diesem Koeffizienten, so bekommt man eine Zahl, die zur Grundlage
der Bewertung des Stromes dienen kann und welche die Gewiihr bietet,
daf die Summe des Einkommens ungeschmiilert bleibt im Vergleich mit
dem aus dem Durchschnitt ermittelten Betrag. Wenn man den ,,Nach-
fragekoeffizienten** fiir gewisse Zeiten und eine gewisse Type von Ab-
nehmern noch weiter differenziert, kann man eine rationellere Abstufung
der Preise ermdglichen. Man wird dann vielleicht dazu kommen, auch fiir
Kraftstrom zu verschiedenen Zeiten verschiedene Tarife anzusetzen.

Uber mutmaBliche Beziehungen zwischen Elastizitit und
Schmelzwiirme der Metalle berichtet Ing. Franz Lejeune der
kaiserlichen Akademie der Wissenschaften in Wien. (Math. - naturw.
Klasse. Bd. CXXII. Abt. II a, April 1913.)

Durch Anwendung der Molekulartheorie fand Guldber g 1867,
daB einerseits das Produkt aus Molekulargewicht, linearem Aus-
dehnungskoeffizienten und Elastizititsmodul verhiltnisgleich dem
spezifischen Gewicht eines Metalls und daB andererseits das Produkt
aus Schmelzwiirme der Gewichtseinheit und spezifischem Gewicht
proportional dem Elastizititsmodul ist, Beziehungen, die auf Legie-
rungen nicht anwendbar scheinen. Lieje un e fand, daB bei gezogenen
Metallen fiir die Schmelzwirme besser die gesamte Wiirme einzu-
setzen ist, die von der Beobachtungstemperatur des Elastizititsmoduls
bis zum vollendeten Schmelzen aufzuwenden ist. Tatstichlich zeigen
die teils von Liejeune ermittelten, teils aus physikalischen Tabellen
entnommenen Ziffern eine auffallende Parallelitiit zwischen der ge-
samten Schmelzwiirme im obigen Sinne und dem Elastizitiitsmodul.
Eine vollige Ubereinstimmung ist bei den vorliegenden Ziffern nicht
zu erwarten, da die Zustandsgleichung fordert, daB der Elastizitiits-
modul bei einer nach allen Richtungen im Raume gleichen Bean-
spruchung bestimmt werde. Da die Poissonsche Konstante fiir
viele Metalle anniihernd denselben Wert hat, so kann man aus den
Lingeniinderungen  die Volumsiinderungen berechnen. Lejeune
spricht die Meinung aus, daB die P oissonsche Konstante sich fiir
gezogene Metalle einem Werte niihert, der von der Natur des Metalls
unabixngig ist, und folgert weiters, daB die zur geometrisch &hnlichen
Deformation aufzuwendende Arbeit proportional der gesamten
Schmelzwiirme sein muB. Sodann wird die zur Erreichung der Elasti-
zitlitsgrenze aufzuwendende Dehnungsarbeit zur Schmelzwiirme in Be-
ziehung gesetzt und gefunden, daB bei gezogenen Metalldrihten an-
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niihernd § = <= 4/ E?, wobei s die Elastizititsgrenze und E der

Elastizititsmodul in kg/mm® bedeutet. Fiir eine ganze Reihe von
Metallen und Legierungen (Gold, Platin, Nickel, Kupfer, Zinn, Eisen,
Messing, Tombak, Phosphorbronze, Neusilber) ergab sich eine gute
Ubereinstimmung mit dieser Beziehung. Blei jedoch wiederstrebte
der Einordnung; ebenso Stahl. A. Leon.

Fachgruppenberichte.

Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenieure.

Bericht iiber die Exkursion zum Fabriksbau ,Ericson%, Wien XII,
am 30. Angust 1913,

Trotz der toten Saison versammelten sich unter Fiihrung
des Obmannes Herrn Zivilingenieurs R, Janesch bei der Philadelphia-
Briicke in Meidling eine groBe Anzahl von Mitgliedern des
Vereines, um den im Entstehen begriffenen, von Dr. Ing. Bruno
Bauer projektierten Fabriksbau zu besichtigen, Da die Firma
4Ericson%Stockholm in allen europiiischen Zentren Fabriken
solcher Art errichtet, bot die Ausfithrung Gelegenheit, die besten und
neuesten Erfahrungen im Fabriksbau kennen zu lernen. Das Bauwerk ist
aus Eisenbeton und wird von der Firma Stigler & Rous unter
Mitwirkung der Ingenieure Kauf & Brunner ausgefihrt. Dem
Ubelstande der Eisenbeton-Bauweise, bei der Herstellung oder bei
einer spiiteren Anderung der Fabrikseinrichtung weitgehende Stemm-
arbeiten durchfiihren zu miissen, hat Herr Dr. B a ue r durch ein von
ihm erfundenes Spezialeisen abgeholfen. Dieses gestattet eine
leichte Befestigung von Transmissionen, Rohrleitungen, elektrischen
Driihten usw. an jedem Punkte des Eisenbetonbalkens. Eine weitere
hochinteressante Neuerung wurde den Anwesenden durch Herrn
Oberbaurat Dr. v. Emperger vorgefithrt, Sie besteht in den beim
Baue ausgiebig verwendeten Siulen aus umschniirtem Gub-
eisen Auch diese modernste Kombination des Eisens mit dem
Eisenbeton hat den Vorteil des Eisenbaues sich zu eigen gemacht, so
daB Befestigungen, Zubauten und selbst der Abbruch des Bauwerkes
leicht durchfiihrbar sind. Uber Vorschlag des Erfinders, des Vereins-
mitgliedes Herrn Oberbaurates Dr. v. Emperger, hatte das Stadt-
bauamt eine der Siulen aus dem von der Fa. R. Ph. Waagner,
[. & A. Biré und Kurz gelieferten, iiber 400 m umtassenden
Siulenlager ausgewihlt. Diese Siule wurde vor den Augen der Ex-
kursionsteilnehmer einbetoniert und soll an der k. k. Technischen
Hochschule in Wien einer Priifung unterzogen werden, um darzutun,
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daB sie eine weit hohere als die geforderte vierfache Sicherheit be-
sitzt. Umfangreiche Versuche des Erfinders haben iibrigen bereits dar-
getan, daB eine derartige Siule besondere elastische Eigenschaften
erhiilt. Die von den obgenannten Kollegen in liebenswiirdiger Weise
vorgefithrten Neuerungen fanden die ungeteilte Anerkennung der zahl-
reichen anwesenden Fachmiinner.

Der Obmann:
Janesch.

Der Schriftfiihrer :
Dr. Steiner.

Patentanmeldungen.

Die nachstehenden Patentanmeldungen wurden am 15. Oktober1913
offentlich bekanntgemacht und mit simtlichen Beilagen in der Auslegehalle
des k. k. Patentamtes flir die Dauer von z wei Monaten ausgelegt. Innerhalb
diﬁr 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.)

37. Ziegelhohlbalken (Hourdy): Die Verschmiilerung des Obergurtes in
dem durch das gegenseitige Verhiiltnis der Zug- und Druckfestigkeit des
Tones zulissigen Mafl ist zweckmiBig durch Einknickung der Seitenwiinde
durchgefiihrt, wobei gegebenenfalls der Obergurt iiberdies verschwicht ist, so
dal Material zur VergréBerung des Hourdys in der Linge oder Hohe bei
gleicher Tragfihigkeit ohne Uberschreitung des Maximalgewichtes gewonnen
wird, zum Zwecke, die Zahl der Deckentraversen und deren Stirke vermindern
zun konnen. — Briider Redlich, Goding (Mihren). Ang. 6. 4. 1911,

37. Z-formiger Formstein: Die Linge der Flanschen und die Hohe des
Formsteines ist gleich der Linge eines Normalziegels und sowohl die Breite
der Flanschen als auch die Breite des Steges ist gleich der Breite eines
Normalziegels, zu dem Zwecke, den Formstein mit Normalziegeln im Ver-
bande verlegen zu kénnen. — Jules D o'ms, Briissel. Ang. 13. 1. 1912,

42, Einrichtung zum Ausgleich der Storungen, welehe ein auf einem
Fahrzeug befindliches Gyroskop Foucaultscher Tendenz durch Geschwindig-
keitsinderungen des Fahrzeuges erleidet, nach Patent Nr. b4.327, gekenn-
zeichnet durch Wechselstromelektromagnete, die in zueinander senkrechten
Schwingungsebenen am Gyroskop aufgehiingt sind und mit ihrem Felde fest
mit dem Kreisel verbundene Metallplatten so induzieren, da die von jedem
Wechselfelde auf die induzierte Metallplatte ausgeiibten abstofienden Kriifte
sich aufheben, solange der Kreisel seine senkrechte Normallage behiilt, daB
sie aber bei Abweichung des Kreisels diesen in seine Normallage unter gleich-
zeitiger Verkiirzung der Schwingungsdauer zuriickzufiihren suchen, — Hart-
mann & Braun Akt Ges, Frankfurt a. M. Ang. 27. 2. 1913 als Zusatz
zu Pat. Nr. 54.327; Prior. 18, 3. 1912 (Deutsches Reich).

42, Einrichtung zur Erzeugung von Rontgenstrahlen mittels hoch-
gespannter, der Rohre nur kathodisch zugefiihrter Teslastrome: Zwecks Er-
zeugung einer unsymmetrischen Kurvenform im Primiirkreise oder Sekundir-
kreise des Teslatransformators oder in beiden werden Vorrichtungen, welche
eine starke Dimpfung bewirken (z. B. Widerstinde, Kondensatoren mit grofier
dielektrischer Hysterese, Loschrohren, eine Sprithwirkung ausiibende Spitzeu-
reihen) angeordnet. — Siemens & Halsk e Akt. G es., Berlin und Wien,
Ang. 7. 6. 1912,

47, Hydraulisches Wechsel- und Wendegetriebe, bestehend aus An-

triebspumpen und Aufnehmerpumpen mit strahlenférmigangeordneten Zylindern: -

Jeder Kolben ist durch Zwischenschaltung eines beweglichen Gelenkes an ein
Hilfsglied zur Ubertragung des Druckes angelenkt, das in bekannter Weise
mit seitlichen Vorspriingen in radialen Fithrungen der die Zylinder tragenden
Trommel gefithrt ist, um jeden seitlichen Druck zwischen den Kolben und den
Zylindern zu beseitigen. — Schneider & Cie., Le Creusot (Frankreich).
Ang, 15.12.1911; Prior. 16. 9. 1911 (Frankreich).

47. Sicherungsvorrichtung fiir Fliissigkeitsgetriebe: Zwischen das
treibende und getriebene Organ sind zwei derart miteinander verbundene
Ventile eingeschaltet, dall sich beim regelrechten Kreislauf der Fliissigkeit
fiir beide Bewegungseinrichtungen des getriebenen Organes beide Ventile
gleichzeitig offuen, beim Stillsetzen des treibenden Organes beide Ventile
selbsttiitig schliefen, wobei ein Offnen der Ventile nicht stattfinden kann, wenn
die Flissigkeit bestrebt ist, vom getriebenen zum treibenden Organ zuriick-
zustromen. — Société André Citroen &Cie., Paris. Ang. 12.12. 1912;
Prior. 20. 2. 1912 (Frankreich).

47. Vorrichtung zur Umwandlung einer ununterbrochenen Drehbe-
wegung in eine geradlinige, hin und her gehende Bewegung: Das die Dreh-
bewegung iibertragende Rad ist nur auf einem Teil einer Kranzseite mit
einer Verzahnung, bezw. mit einer vorspringenden Reibfliiche versehen, die
withrend der Drehung wechselweise in zwei einander diametral gegeniiber an-
geordnete Zahn-, bezw. Reibriider eingreift, deren jeweilige Drehung auf eine
mit einer Schraube verbundene Welle iibertragen wird, so daB die die Schraube
umschliefiende, geradlinig gefiihrte Mutter eine hin und her gehende Bewegung
entsprechend der jeweiligen Drehrichtung der Schraubenwelle vollfiihrt. —
Maurice Vanstraeten, Briissel. Aug. 9. 11. 1912; Prior. 10. 11. 1911
(Belgien), {

81. Dichtungseinrichtung bei' Schiitzenanlagen: Zwischen einer Dich-
tungsleiste des Schiitzes und einer Dichtungsleiste der Gerinnewand ist ein
auf dem Schiitz frei drehbar gelagerter Fliigel schwingbar angeordnet, der
durch den Wasserdruck stindig an die Dichtungsleisten angedriickt wird und
dadurch die Fuge abdichtet. — Aktiengesellsehaft Alb.
Buss & Cie., Basel. Ang. 21. 4, 1913; Prior. 24. 12, 1912 (Schweiz).

84. Eisenbetonaufsatz fiir Holzpfihle: Der zylindrisch abgesetzte und
nur oberhalb des Absatzes sich nach unten hin ein wenig verjiingende Pfahl-
kopf ist mit dem unten geschlitzten Rohraufsatz in der Weise verbunden, dal
ein geteilter, an der Aufenfliche nach unten abgeschrigter Ring zwischen das
Rohr und einen fiufleren an der Innenfliche im entgegengesetzten Sinne ah:
geschriigten Ring eingetrieben ist. — Michael Heimbach, Hard bei
Bregenz. Ang. 17. 3. 1913 als Zusatz zu der am 15. 5. 1913 bekanntgem. Pat.-
Anm. (s. diese »Zeitschr.« 1913, 8. 366).

84. Rollschiitze mit endlosen Rollenketten: Die Rollenketten sind in
seitlichen Hohlk#isten derart angeordnet, daf der jeweils an die Griessiule
nicht anliegende Teil der Rollenketten innerhalb der Hohlkiisten stofi- und
eissicher bewegt wird. — Johann Theodor K 6ster, Klagenfurt. Ang.
30. 10, 1911.

84. Trogformige Spundwandtafel aus Metall mit Verbindungsleisien an
den Schenkeln, deren eine eine Leiste nach der Art der anderen aufzunehmen
vermag: Die Verbindungsleiste des einen Schenkels besteht aus einem bogen-
formigen, nach einer Richtung offenen Haken und einem denselben teilweise
iibergreifenden, in der Verlingerung des Flansches liegenden Fortsatz,
withrend die Verbindungsleiste an dem anderen Schenkelende von einem
Langswulst, dessen halbkreisformiger Querschnitt dem Hohlraum der erstge-
nannten Leiste entspricht, derart gebildet ist, daB die Flanschen simtlicher
Tafeln in einer Ebene liegen. — John Malan de Mendoza v e r M e h r, London.
Ang. 9. 3. 1912; Prior 12, 4. 1911 (Grofbritannien).

Biicherschau.

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

14.107 Der Wettbewerb um den Entwurf einer StraBenbriicke
iiber den Rhein bei Kiln. Von Karl Bernhard. 56 8. (32 245 ¢m)
mit 217 Textfiguren und einem Textblatt. Berlin 1913, J. Springer
(Preis M 4).

Der AbschluB des iiberaus beachtenswerten ersten Wetthewerbes
um den Bau einer neuzeitlichen StraBenbriicke fiir die Stadt Koln
veranlaBte den Verfasser, die preisgekrinten und angekauften Ent-
wiirfe in einer auBerordentlich interessanten Studie zusammenzu-
stellen und kritischen Betrachtungen zu unterziehen. Die Aufgaben,
vor welche im gegebenen Falle die Briickenbauer Deutschlands ge-
stellt wurden, waren sowohl in rein technischer als auch in #sthe-
tischer Hinsicht sehr anziehend, das Ergebnis des Wetthewerbes von
hoher Bedeutung. Die versteifte Kabelbriicke riickte mit Riicksicht
auf die gegebenen Verhiiltnisse in den Vordergrund. Dank der recht
miihevollen Arbeit, der sich Bernhard unterzog, vermag der
Leser ein anschauliches Bild iiber jene Frage des Problemes des
Hiingebriickenbaues zu gewinnen, die zufolge der griindlichen, auf
praktisch-wissenschaftlicher Basis durchgearﬁeiteten Entwiirfe nun-
mehr einwandfrei gelost wurden. Die #sthetischen Gesichtspunkte
kommen bei der Besprechung voll zur Geltung. Einige interessante,
fir die Entwicklung des deutschen Briickenbaues charakteristische
geschichtliche Angaben wurden vorausgeschickt; ihnen reihen sich die
Wetthewerbsbedingungen an. Diese und die lokalen Verhiiltnisse
(Uberbriickung einer Hauptschiffahrtséfinung von min. 170 oder max.
206 m Weite bei einer Gresamtweite zwischen den Widerlagerfluchten
von rund 427 m und 91 m Durchfahrtshihe) waren wohl maBgebend
fiir die Konstruktionswahl der Entwiirfe, die Bernhard, an der
Hand der wichtigsten Plandarstellungen und Details, in anscha‘?hcher
Weise wiedergibt. Es handelt sich bei den drei ersten Siegern,
den Entwiirfon ,Alaaf Colonia% ,Freiheit* und ,Fragt nicht wie
billig, fragt wie gut“ um versteifte Kabelhiingebriicken, withrend der
vierte und fiinfte Preistriiger, ,Koln-Deutz* und ,Gitterkette®, Ketten-
briicken mit Versteifungstriigern wiihiten. Von dem im weiteren bg-
sprochenen vier angekauften Entwiirfen requn sich VI. ,Koln-Deutz",

II. ,Neuzeit* und IX. ,Ohne Maske* in die erstgenannte Gruppe
der Kabelhiingebriicken, withrend VIIIL. ,Gleiches zu Gleichem" einen
mittleren, iiber der Fahrbahn liegenden Bogen, an welchen sich beider-
seits als Fortsetzung Paralleltrﬂger anschliefen, zu Grunde legte.
Endlich wird auch noch der auBerordentlich interessante Entwurf
,Kunst und Technik¥ (Ketten mit durchlaufenden vollwandigen Ver-
steifungstriigern) einer kurzen Besprechung unterzogen. Besondere Er-
withnung verdient es, daB Bernhard die Gelegenheit ergreift,
seinen Standpunkt iiber die Darchbiegungsfrage bei Kabelhiingebriicken
in offener Weise zu priizisieren. Die priichtigen Abbildungen, die Art
der Darstellung und der Durcharbeitung des groBen theoretischen
Materiales gestatten es, die Abhandlung als eine reiche Fundgrube
fiir jeden Fachmann zu bezeichnen. Dr. Steiner.
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13.736. Die Konstruktionen elektrischer Maschinen. Von | lagen der Verzahnung nicht abgehen, so leicht verstindlichen Weise wie

W.Peineke. Mit 272 eingedruckten Abbildungen. 111 8. (21 X 13¢m).
Elektrotechnik in Einzeldarstellungen. Herausgegeben von Doktor
G. Benischke. Heft 16. Braunschweig 1912, Friedrich Vieweg
& Sohn (Preis geb. M 4:20).

Nur wenig mehr als 100 Seiten umfaBt das Buch. Man sollte
meinen, daB die Konstruktionen elektrischer Maschinen nach einem
breiteren Raume verlangen, zumal es auch dabei nicht ohne die not-
wendigen vielen Abbildungen abgehen kann. Aber der Verfasser will
eben nur in kurzen Ziigen einen Uberblick iiber die im elektrischen
L_iaschinenbau gebrduchlichen Formen geben, die sich nament-
lich infolge der Normalien des Verbandes deutscher Elektrotechniker
und durch den gesteigerten Konkurrenzkampf nur noch auf einer
verhiiltnismiiig geringen Zahl von Grundformen aufbauen und zu
einer immer grifer werdenden Ahnlichkeit in den Fabrikaten
fiihren. Die besonderen Ausfiihrungsformen, wie sie etwa beim Bahn-
und Kranmotorenbau sowie bei Schnelliufern Verwendung finden,
hat der Verfasser aus seinen Betrachtungen als zu weit fithrend aus-
geschieden. Gleichwohl ist das Buch aber auch in bezug auf die
bqsprochenen normalen Formen sehr inhaltsreich und wird vielen
willkommen sein, denn soweit uns bekannt, existierte bisher keine
Arbeit dieser Art, welche sich mit den einzelnen Teilen der
elektrischen Maschinen, deren Anordnung und Zusammenbau in so
iiberaus iibersichtlicher und verstindnisvoller Weise befassen wiirde.
Dabei hat der Verfasser an Raum so viel als moglich gespart, keine
iiberfliissigen Worte verschwendet und die Abbildungen im denkbar
kleinsten MaBe gehalten; manchmal allerdings fiillt diesem Umstande die
Deutlichkeit etwas zum Opfer. Es ist nicht gut, wenn man beim
Lesen eines Buches zuweilen gezwungen ist, zur Lupe Zuflucht zu
nehmen. Indessen iindert dies an dem zweifellos groBen Werte des
Buches nichts. Der ganze Inhalt verteilt sich aut acht Abschnitte. Den
ersten bildet eine kurze Einleitung,in der dieAufgaben des Konstrukteurs
zusammengefaBt werden, welche zu einer auch in mechanischer Be-
ziehung einwandfreien Maschine fithren. Im zweiten Abschnitt wird
die Verarbeitung des Eisenblechs zu Blechschnitten behandelt. Dabei
werden auch die verschiedenen Nutenformen besprochen und die
Mittel und Arbeitsmethoden angefiihrt, vermige welcher die Blech-
ringe, bezw. Sektoren mit allen Nuten und sonstigen Ein- und Aus-
schnitten sowie Bandagen versehen werden. Statt ,Naturformen
soll es auf Seite 6 offenbar ,Nutenformen“ heiBen. Der dritte Ab-
schnitt befaBt sich mit den stillstehenden Teilen oder dem Stiéinder
der Dynamomaschinen, und zwar in Form und Zusammenbau und
geordnet nach Gleich- und Wechselstrommaschinen, sowie mit der
Herstellung und Anordnung der Spulen und Wicklungen. Wie iiberall
iibt auch hier der Verfasser an einzelnen, der Praxis entnommenen
Gebilden scharfe Kritik. Der vierte Abschnitt ist den bewegten Teilen
oder dem Liiufer gewidmet und es gelangen in ihren Einzelheiten
zur Besprechung der Nutenanker und die Polriider, und zwar sowohl
in bezug auf ihre Eisenkonstruktion als auch riicksichtlich der Her-
stellung und Anordnung der Wicklungen und Spulen. Im fiinften
Abschnitt werden die Details der Stromabgabe besprochen, wobei
wieder zwei Gruppen in Betracht kommen. In die erste gehiren die
Wechselstromerzeuger und Motoren, bei denen nur eine leitende Ver-
bindung des bewegten Teiles mit dem ruhenden Teile herzustellen
ist. Die zweite Gruppe bilden die Gleichstrommaschinen, bei welchen
neben der leitenden Verbindung auch der Stromwechsel beachtet
werden muB. Es werden also der Reihe nach in Betracht gezogen
die Schleifringe und Stromsender (Kommutatoren), Biirsten und Biirsten-
halter, Biirstentrliger und die KurzschluBvorrichtungen asynchroner
Motoren. Der sechste Abschnitt enthiilt alles Wissenswerte iiber die
Konstruktion von Lagern, Wellen und Grundplatten. Im siebenten
Abschnitte kommt die Kiihlung der Maschinen zu Worte, wobei
sowohl die normalen Verhiiltnisse als auch geschlossene Bauarten
und groBe Typen in den Kreis der Erirterung gezogen werden.
Der letzte Abschnitt handelt von den Anschlufklemmen und Funda-
menten. Die ,Elektrotechnikin Einzeldarstellungen*
im besonderen und die Literatur im allgemeinen Lat in diesem Buche
eine sehr wertvolle Bereicherung erfahren. W. Krejza.

7572 Die Grundlagen der Zahnradbearbeitung unter Beriick-
sichtigung der modernen Verfahren und Maschinen. Von Dr. Ing. Kurt
Barth, Privatdozenten an der konigl. Technischen Hochschule zu
Aachen. 64 8. (27x 18 cm) mit 100 Textabbildungen. Berlin 1911, Julius
Springer (Preis brosch. M 3:60). A Lpact

Das vorliegende Buch hat den Zweck, fordernd zur Entwicklung
der Zahnradbearbeitung beizutragen. Fiir diese Emm_cklung suld.zwex
Punkte grundlegend: 1. Das Verstindnis dafiir, was bei der Bearbe{tung
des Zahnrades erreicht werden m u B, um die Genauigkeit der Bearbeitung
in technisch und wirtschaftlich richtigen Einklang zum V"erwend}mgs-
zweck zu bringen, und 2. die Kenntnis dessen, was mit den ‘.\ht.teln. die der
Bearbeitung zu Gebote stehen, erreicht werden k a n n. Um diesen bmdgn
Punkten zu geniigen, ist einerseits Betriebserfahrung, anderersel_ts
Spezielles Fachwissen notwendig, das die Bearbeitungsmethoden in
ihrem geometrischen Zusammenhang und in ihrer Wirkung zu verfolgen
und eine richtige Beurteilung der Werkzeuge und Maschinen durch Auf-

deckung ihrer Fehler auf Grund einer Untersuchung mit Hilfe der Ver- -

zahnungsgesetze ermoglicht. Dieses Fachwissen vermittelt (l!.l-s vm-li(:g(-nde
Buch mit einer Kiirze und in einer fiir jeden, dem die theoretischen Grund-

kaum ein zweites unserer reichen Fachliteratur. In objektiver, die Zu-
sammenhinge mit der Praxis betonender Weise werden die Vor- und
Nachteile der beiden Hauptverfahren der Zahnradbearbeitung, des
Form- und Wilzverfahrens, erértert. Der technischen Entwicklung
folgend, wird zuniichst die Bearbeitung der Stirnridder behandelt, und
zwar: 1. Die Herstellung der Schablone, bezw. des Werkzeuges fiir das
Formverfahren, 2. die Herstellung des Werkzeuges fiir das Wiilzver-
fahren, 3. die Verwendung des Werkzeuges in der Maschine und 4. die
Mittel zur Vervollkommnung des Wiilzverfahrens, d. h. zur Beseitigung
seiner Fehler. Daran anschliefend wird die Bearbeitung der Kegelrider
mit gleicher Einteilung dargestellt. Das Werk Ba r th s kann in der Art
der Behandlung eines technischen Spezialgebietes als mustergiiltiz be-
zeichnet werden und jedem, der an der Entwicklung der Zahnradbe-
arbeitung Interesse besitzt, warm empfohlen werden. Ing. J. FI.

8202 Die Eis- und Kilteerzeugungsmaschinen. Thr Bau und ihre
Verwendung in der Praxis. Ein Kompendium der gesamten Kilteindustrie.
Von Dipl.-Ing. Richard Stetefeld, beratender Sachverstindiger in
Berlin-Pankow. 2. Aufl. 519 8. (23 x 15 e¢m). Stuttgart 1913, Max Waa g
(Preis M 13).

Die Neuauflage nach zw6lf Jahren seit Erscheinen der ersten be-
weist, daB das Buch immerhin seine Abnehmer gefunden hat und einem
gewissen Bediirfnisse entgegengekommen sein muf. Bei der groflen Ent-
wicklung, welche die Kiiltetechnik seit 1870 genommen hat, ist es keine
leichte Aufgabe, ein ,Kompendium der gesamten Kilteindustrie® zu
schreiben, ,,Wer vieles bringt, wird manchem etwas bringen®, es wird
aber kaum zu vermeiden sein, daBl unter dem Weizen sich auch viel Spreu
befinden wird, besonders wenn aus ilteren und neueren Katalogen und
Prospekten Abbildungen und Tabellen in ziemlich oberflichlicher Auswahl
genommen werden (siche Fig. 25, welche keine dampfgetriebene Schiffs-
kithlmaschine zeigt, wie auf S. 41 unten gesagt ist, sondern eine elektrisch
getriebene). DaB eine die Jahreszahl 1913 tragende zweite Auflage iiber
die sich so verheiBungsvoll entwickelnden Wasserdampf-Vakuumma-
schinen so wenig bringt, scheint nicht in Ordnung. Die Anordnung nach
Prof. Josse ist nur auf S. 159 in theoretischer Hinsicht etwas aus-
fithrlicher besprochen. Der Westinghouse-Leblanc-Maschine, welche in
Frankreich und in Osterreich auf den neuesten Kriegsschiffbauten der
Dreadnoughttype Eingang gefunden, ist nicht viel mehr als dem Namen
nach Erwihnung getan. Die Einteilung des Buches, welches im ersten
Teil die Geschichte der Killtemaschine, im zweiten Teil die Theorie, im
dritten Teil die Konstruktion, im vierten Teil die Montage und den
Betrieb, im fiinften Teil die Beschreibung mustergiiltiger Anlagen auf
den verschiedensten Anwendungsgebieten kiinstlicher Kilte und im
sechsten Teil Leistungsversuche an Kiltemaschinen behandelt, ist gut,
scheint sich bewiihrt zu haben und bildet einen Fortschritt gegeniiber
ilteren Werken (Behrendt u. a.). Unzulinglich ist vielfach die Dar-
stellungsweise, besonders im zweiten (theoretischen) Teil und.in dem die
Montage und den Betrieb behandelnden vierten Teil.

Ing. A. Weinberger.

14006 Technische Thermodynamik. Von Prof. Dipl.-Ing.
W. Schiile. Zweite, erweiterte Auflage der ,Technischen Wirme-
mechaniké. Erster Band. Die fiir den Maschinenbau wichtigsten
Lehren nebst technischen Anwendungen. 537 S. (235 X 15 ¢m) mit
923 Textfiguren und 7 Tafeln. Berlin 1912, Julius Springer
(Preis geb. M 12:80).

Mit einem durch bedeutende Erweiterung einzelner Abschnitte
ansehnlich vermehrten Inhalt erscheint die zweite Auflage dieses
Buches, welches sich als Lehrbuch fiir Thermodynamik in der ersten
Auflage ungeteilter Wertschiitzung erfreute. Die klare Darstellung,
durch welche es sich dieses Ansehen erwarb, zeichnet auch die neue
Auflage aus. Erweitert wurden die Abschnitte iiber die Verbrennungs-
vorgiinge, die spezifische Wirme und besonders jener iiber die
Stromungslehre. Ferner wurden die Entropietafeln aufgenommen. Es
sind deren drei im Text eingeschaltet, drei weitere in groBerem Ma8-
stabe.dem Bande beigegeben. Wenn derart auch fiir die graphische
Losung thermodynamischer Aufgaben bestens vorgesorgt ist, hiitte
nichtsdestoweniger die Aufnahme der Entropiewerte In den Dampf-
tabellen nicht unterbleiben miissen. Die Erweiterung des f}bschnittes
iiber die Verbrennung ist gut gewithlt. Zu diesem Abschnitt gehoren
auch eine Tafel iiber die Wirmeinhalte der Luft und der Ver-.
brennungsprodukte und einige kleine Tafeln iiber die Verinderlich-
keit der spezifischen Wirme. Auf einige Druckfehler, die in den Be-
richtigungen am SchluB des Bandes nicht berichtigt sind, wird auf-
merksam gemacht. (S. 47 Formel fiir n, 8. 52 Formeln 4a und 9a,
desgl. die Clapeyronsche Gleichung auf S. 519). Ausmal und Be-
handlung der Agscbnitte iiber Gase und Dimpfe samt den An-
wendungen der Lehren, zu welchen die im V. Abschnitt unter-
gebrachten Grundlagen der mechanischen Wirmetheorie eigentlich
als Ergiinzung gehoren, entsprechen durchaus. Im Vergleich mit den
eben genannten Abschnitten gehen jene (III und IV) iber die
stromende Bewegung der Gase und Dimpfe, den Luftwiderstand, die
Anwendung der Lehre von den Dimpfen und der Stromungslehre
sowie iiber die mechanischen Wirkungen stromender Gase und Diimpfe
zu weit ins Einzelne. Vielleicht wiire es, um den I. Band vor Uber-
ladung zu bewahren, riitlich gewesen, manches dem in Aussicht
stehenden IL. Band vorzubehalten, der vorzugsweise Gegenstiinde be-
handeln wird, die in der Ingenieurtiitigkeit seltener vorkommen. Es



782 ZEITSCHRIFT DES OSTERR. INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINES Nr. 47

1913

sei nur noch auf die das praktische Rechnen unterstiitzende grofie
Zahl von Beispielen hingewiesen und im iibrigen dieses gute Buch
bestens empfohlen. J. Michalek.

14.009 Der moderne Schifibau. Von G. Neudeck, B. Schulz,
Dr. R. Bloch m an n. L. Teil: Geschichtliche Entwicklung, theoretischer
und praktischer Schiffbau. Von G. Neudeck. 278 8. (23 X 15:5 ¢m)
mit 186 Abbildungen im Text, 11 Tafeln sowie zahlreichen Tabellen und
Vermessungsvorschriften. Leipzig und- Berlin, B. G. Teubner (Preis
geb. M 9).

Der Verfasser schildert vorerst die Entwicklung des Schiffbaues
von seinen frithesten Anfingen, dem Einbaum, bis zu dem heutigen
Eisenschiff. Anschliefiend an die fiir ein Werk iiber den modernen Schiffbau
allerdings etwas weitldufigen geschichtlichen Ausfithrungen wird die
Theorie des Schiffes in leichtfaBlicher Weise erliutert (Deplacement-
berechnung, Formgebung, Stabilitit, Trimmrechnung, Schiffswiderstand,
Festigkeitsrechnung usw.). Im folgenden Abschnitt' iiber , praktischen
Schiffbau® werden die vorbereitenden Arbeiten zum Bau eines Schiffes,
die einzelnen Bau- und Verbandteile, der Gang der Arbeiten auf der
Helling, der Stapellauf und die Fertigstellung nach dem Ablauf be-
sprochen. Die beigegebenen Tafeln enthalten graphische Darstellungen
zur Festigkeitsrechnung eines Torpedobootes, ferner die Pline eines,
wenn auch #lteren Panzerschiffes (,,Deutschland®) samt Linienrifl und
Kurvenblatt sowie die Hauptspantzeichnungen verschiedener Schiffs-
typen. L. Roesler.

14.174 Wechselstromtechnik., Von Dr. G. Roessler, Pro-
fessor an der konigl. Techn. Hochschule in Danzig. 2. Auflage von
nElektomotoren fiir Wechselstrom und Drehstrom“. I. Teil. 303 8.
(20*/, X 131/, em) mit 185 Textabbildungen. Berlin 1913, Julius
Springer (Preis geb. M 9).

Das vorliegende Buch bildet eine erweiterte Umarbeitung des
im Jahre 1901 erschienenen und schon seit mehreren Jahren vergriffen
gewesenen Werkes Roesslers iiber Elektromotoren fiir Wechsel-
strom und Drehstrom. Wi#hrend das dltere Buch nur das Verhalten
der Motoren selbst behandelte, bietet das neue eine systematische Dar-
stellung der gesamten Wechselstromtechnik in knapper Form. Der
vorliegende erste Teil behandelt in sechs Hauptabschnitten: Grund-
begriffe und Definitionen, Grundgesetze, Wechselstromtransformatoren,
Generatoren fiir ein- und mehrphasigen Wechselstrom, Mehrphasen-
stréme und Drehfelder, asynchrone Mehrphasenmotoren ohne Kollektor.
Der zweite Teil soll die synchronen Motoren, die Umformer und die
Motoren mit Kollektor behandeln. Das Werk beabsichtigt in erster
Linie, eine Darstellung der Betriebseigenschaften der Maschinen und
Apparate einer Wechselstromanlage, wie sie heute ,listenmiBig* zu
kaufen sind, zu geben und den Leser zu befiithigen, diese Eigen-
schaften wissenschaftlich zu verstehen und unter den in Betracht
kommenden Typen eine geeignete Auswahl zu treffen. Eine Berechnungs-
und Konstruktionslehre will der Verfasser nicht geben. Die Darstellung
ist iiberaus klar und einfach, bleibt iiberall in engem Zusammenhange
mit den Naturerscheinungen und technischen Vorgiingen und ist doch
gleichzeitig streng wissenschaftlich. Die Anschaulichkeit der Dar-
stellung wird durch Anfiihrung vieler Versuchsergebnisse erhoht. Fiir
Leser, die eine weitergehende Vertiefung wiinschen, ist der Text an
vielen Stellen durch einen kleiner gedruckten Text ergiinzt worden.
Das vortrefflich ausgestattete Buch kann Studierenden und Ingenieuren
fir den oben angedeuteten Zweck auf das wirmste empfohlen werden.
Es ist zu wiinschen, daB der zweite Teil recht bald nachfolgejl) _z)ijge.

ittes.

11.409 Reehentaiel nebst Sammlung hiufig gebrauchter Zahlen-
werte. Entworfen und berechnet von Dr. Ing. H. Zimmermann,
wirkl. geh. Oberbaurat. Siebente Auflage. Ausgabe B mit Anhang, ent-
haltend Quadrattafel. 204 4 20 8. (24 X 16 em). Berlin 1913, Wilhelm
Ernst & Sohn (Preis geb. M 6).

Die Zimmermannsche Rechentafel, deren fiinfte Auflage
wir in dieser,,Zeitschrift* 1007, Nr. 35, hinreichend gewiirdigt haben, ist
in ihrer Ausgabe B zum siebentenmal erschienen, was als hinlinglicher
Beweis ihrer auferordentlichen Verwendbarkeit zu gelten vermag. Die
vorliegende Auflage unterscheidet sich von ihrer Vorgingerin dadurch,
daB die Erliuterungen und Beispiele, welche friither fiir unentbehrlich
angesehen wurden, nunmehr in die Ausgabe B auch aufgenommen wurden.
Dadurch ist zwar das Buch mit 14 Blittern beschwert worden, doch ist
deren Inhalt von duflerst niitzlicher Beschaffenheit und geeignet, die
Verwendung der Tafeln ausgiebig zu erleichtern und zu fordern. Pg.

12.723 Die Gartenstadtbewegung. Von J. Kampffmeyer.
116 8. (18 x 12 em) m. Abb. Leipzig 1913, Teubner (Preis M 1-25).

In der Neuauflage sind die Erfolge und Erfahrungen beriicksichtigt,
die in den letzten Jahren die Gartenstadtbewegung gebracht hat. Das
Abbildungsmaterial ist erneuert und deutschen Gartenstidten ent-
nommen.

14.370 Unsere Kohlen, Von P, Kuku k. 120 8. (18 x 12 e¢m) m.
Abb. Leipzig 1913, Teubner (Preis M 1:25).

Der Verfasser versucht, eine auf dem heutigen Stande der Kr-
fahrungen fuBende, zusammenfassende Darstzllung der geologischen,
technischen und wirtschaftlichen Verhiiltnisse der als Kohlen bezeichneten
fossilen Brennstoffe einschlieBlich des Torfes zu geben. Die Beigabe
deutlicher Textabbildungen und Tafeln erhéht den Wert des Buches.

Eingelangte Biicher.

(* Spende des Verfassers.)

14.005 Das Warenhaus, Kauf-, Gesehiifts-, Burean-Haus. Von Dipl.-
Ing. A. Wiener. 49 372 S. m. 401 Abb. Berlin 1912, Wasmuth
A, G. (M 20). g

14.006 Teehnisehe Thermodynamik. Von Dipl.-Ing. W. Sch ile.
80 537 S. m. 223 Abb. u. 7 Taf. 2. Aufl. Berlin 1912, Springer
(M 12:80). :

14.007 Lehrbueh der drahtlosen Telegraphie und Telephonie. Von
F. Anderle. 8° 335 S. m. 249 Abb, 2. Aufl. Leipzig 1912, D eu-
ticke (M 8).

f 14.008 Elemente der hiheren Mathematik. Von Dr. L. Schrutka
v. Rechtenstamm. 8% 569 S. m. 136 Abb. Wien 1912, Deu-
ticke (K 12).

14.009 Der moderne Schiffbau. Von Neudeck, Se hu lz u.
Dr. Blochmann. 8% 278 §. m. 186 Abb. u. 11 Taf. Leipzig 1912,
Teubner (M 8).

*14.010 Materialien zur Eisenkartell-Enquete. Von Dr. Ing. F.
Schuster. 8% 44 S. m. Tab. Mihr. - Ostran 1912, Selbstverlag.

14.011 Die Gestaltung des Wohnhauses. Von Dr. Ing. 1 1
Klopfer. 8% 96 S. m. 170 Abb. Stuttgart 1912, Wittwer (M 5).

14.012 Allgemeine Elektroteehnik. Von P. Janet. 8% 269 S.
m. 180 Abb. Leipzig 1912, Teubner (M 6).

14.013 Karstgebiete und ihre Wasserkriifte, Von Th. Schen kel
8% 91 S. m. 125 Abb. Wien 1912, Hartleben (K 8-80).

14.014 Dsterreichs volkswirtsehaftliche Triteressen an der Seeschiff-
fahrt. Von B. v. Szilley. 8% 103 S. Wien 1912, Seidel.

*14.015 Der Hafen von Rotterdam. 8°. 77 S. m. Abb. Rotterdam
1912, Selbstverlag. ook }

14.016 Das Relativitiitsprinzip, Eine Einfiihrung in die Theorie.
Von A. Brill. 8% 28 S. m. Abb. Leipzig 1912, Teubner (M 1:20).

14.017 Die Diplom-Ingenieure in der deutschen Volkswirtsehaft.
Von Dr. Ing. A, Lang. 8% 22 §. Berlin 1912, Kra yn.

*14.018 Versuche iiber die Widerstandsfihigkeit von Beton und
Eisenbeton gegen Verdrehung. Von Dr. Ing. C. Bach. 8% 78 S. m. Abb.
Berlin 1912, Ernst & Sohn.

14.019 Die Grundlagen der deutschen Material- und Bauvorsghrliten
fiir Dampfkessel. Von R. B auwm an n. 8% 131 S. m. 38 Abb, Berlin 1912,
Springer (M 2-80).

14.020 Petrographie. Lehre von der Beschaffenheif, Lagerung,
Bildung und Umbildung der Gesteine. Von J. Blaas. 8% 324 S. m.
124 Abb. 3. Aufl. Leinzig 1912, Weber (M 4-50).

*14.021 Geschichte des Vereines deutscher Ingenieure. Nach Th.
Peters. 8% 169 S. Berlin 1912, Selbstverlag.

#14.022 Procés- verbaux de Pacadémie royale d’architecture.
1671—1993. Von H. Lemonnier. 8% 2 Binde. Paris 1911/12.

14.23 Brandkatastrophen und Brandschiiden in den Vereinigten
Staaten, deren Ursachen und Wirkungen. Von J. Nagel. 8% 56 S.
Hannover 1912, Brandes.

14.024 Die Entwicklung des Lokomotiv-Parkes bei den preuBisch-
hessisehen Staats-Eisenbahnen. Von G. H am m er. 8°. 84 S. m. 120 Abb.
u. 1 Taf. Berlin 1912, Glaser (M 5).

11 14,025 Zweigleisige Eisenbahnbriicke iiber den Rhein unterhalb
Duisburg-Ruhrort. Von Schaper. 4% 45 S. m. 75 Abb. u. 15 Taf.
Berlin 1912, Ernst & Sohn (M 9).

14.026 Angewandte Perspektive. Von M. Kleiber. 8% 214 S.
m."145 Abb. u. 7 Taf. Leinzig 1912, Weber (M 3).

14.027 Fiihrer dureh das Engadin. Von J. C. Heer. 8% 148 S.
m. Abb., 2. Aufl. Samaden 1905, Tanner. -

14.028 The improvement and tunnel extension of the Pennsylvania
railroad, New York. 8°. 34 S. m. Abb. Philadelphia 1910.

*14.029 Die Verwaltungsreform und das Bauwesen in Preuben.
8°. 60 8. Berlin 1911, Verb. deutscher Ingenieur- und Archltekten-Veremt;-

14.030 U'ber die inneren Metallkomplexsalze. Von J. Kruh. 8%
54 S. Wien 1911. B

14.031 Die Haftpilicht der Eisenbahn bei Bruchschiiden an Daig'
ziegeln und Drainréhren. Von B. Krieger. §°. 22 8. m. Abb. Berlin 1912.

14.032 Die sieben Reehnungsarten mit allgemeinen Zahlen. Von
H. Wieleitner. 8 70 S. Leinzig 1912, Teubner (M —80).

14.033 Die Ausfiihrung von Eisenbetonbauten, Von M. PreusZ.
8% 86 S. m. 31 Abb, Leipzig 1912, Teubner (M 1:60). .

14.034 Konforme Abbildung. Von Lewent-Jahnke. 8%
118 S. m. 40 Abb. Leipzig 1912, Teubner (M 2-80).

14.035 Einleitung in die Experimental-Physik, Glelehggwl.cht und
Bewegung, Von R. Bornstein. 8% 118 S. m. 80 Abb. Leipzig 1912,
Teubner (M 1:25).

14.036 Die Reichsversicherung. Von H. Seelmann. 8% 115 S.
Leipzig 1912, Teubner (M 1-25). .

14.037 Die Wirmemotoren. Von Humm el. 8°, 205 8. m. 25 Abb.
Leipzig 1912, Thom as (M —.80).

14.038 Der Luftverkehr. Von Dr. R. Schreber. 8% 106 S.
m. 26 Abb. Leipzig 1912, Thomas (M —-40). .

14.039 Kanal- und Schleusenbau. Von O. Rappold. 8%
121 8. m. 78 Abb. Berlin 1912, G6schen (—-80).

14.040 The beiter New York. Von Dr. W. T olm an. 8% 320 S.
m. Abb, New York 1904.
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RUNDSCHAU.

Uber den Stand der Hafenbauten in Triest ist in der » Deutschen Bau-
zeitunge ein Konsulatsbericht wiedergegeben, der Folgendes ausfihrt: Im
Kaiser Franz Josef-Hafen sind die drei grofen Wellenbrecher und die Riven
(Ufermauern) V bis VII mit der ganzen Kaifliiche fertiggestellt. Der Bau der
Mole V ist ebenfalls beendet; es werden auf derselben gegenwiirtig Gleise
und FahrstraBen verlegt, dagegen fehlen noch Losch- und Verladeeinrich-
tungen und Giiterschuppen. Die Riven V und VI und Mole VII sind seit
dem 16, Jiinner 1913 in das Freihafengebiet einbezogen. Nach einer Erklirung
des Regierungsvertreters in der Triester Verkehrskommission soll im
Herbst 1913 mit dem Bau von Schuppen auf Mole V begonnen werden, und
zwar soll zuniéichst der Schuppen errichtet werden, der an die Riva VI an-
schlieBt, sodann wiirde die Errichtung eines Schuppens an der Wurzel der
Mole VI in Angriff genommen werden. Mole VI ist noch im Bau begriffen,
diirfte aber im laufenden Jahre ihrer Vollendung entgegen gehen. Mole VII
ist einstweilen nur geplant, ihre Errichtung wird von der Entwicklung des
Triester Verkehres abhiingen. Die beiden Giiterschuppen auf Riva VI sind
kiirzlich dem Verkehr iibergeben worden; zusammen mit den frither er-
richteten Schuppen Nr. 69 und 71 auf Riva VII haben sie eine nutzbare
Fliche von rund 30.000 m®. Bis jetzt dienen alle vier Giiterschuppen haupt-
sichlich zur Aufoahme von Massengiitern, wie Baumwolle, Hiute usw. Die
Riven VI und VII sind mit 22 elektrischen Kranen von je 1'5 ¢ und zwei
Kranen von je 3 t Tragfiihigkeit versehen; Riva V besitzt noch keine Aus-
riistung, sie dient zurzeit als Umschlageplatz fiir Kohlen. An allen drei Riven
liegen die Schiffe nicht unmittelbar an der Kaimauer, sondern 5 bis 8 m ent-
fernt von dieser. Es wird das damit erkliirt, dafi die urspriinglich vorgesehene
Wassertiefe von 875 m unmittelbar am Ufer und von 10 m in einer Entfernung
von 4 m vom Ufer erst in einigen Jahren erreicht sein wird, sobald die un-
vermeidlichen Senkungen der Neubauten sich vollzogen haben werden. Gegen-
wilrtig soll die Wassertiefe bei grofitem Niedrigwasser in einer Entfernung
von 5 bis 8 m von der Kaimauer etwa 9 m betragen. Da die elektrischen
Krane eine Reichweite von 10 m besitzen, ist ein Verladen mit denselben
trotz des Abstandes der Schiffe vom Kai moglich. Das in siiddstlicher Richtung
an den neuen Freihafen sich anschliefende Gelinde des ehemaligen Lloyd-
Arsenales ist zu einem Teil fiir den Preis von K 459.880 vom Staate an-
gekauft worden. Es soll dort ein Kohlenlagerplatz mit modernsten Einrich-
tungen geschaffen werden zum Loschen und Verladen von Kohlen, die fiir die
Stadt, den Schiffsverkehr und die Versorgung des Inlandes bestimmt sind.
Auf dem dem Lloyd verbliebenen Teile des Arsenales ist eine Reparatur-
werkstiitte fiir die eigenen Bediirfnisse dieser Schiffahrtslinie eingerichtet. Zu
den im alten Hafengebiet ausgefihrten Bauten gehoren besonders die Ver-
breiterung der Riva Grumula, der Ausbau des Molo Sta. Teresa und der Riva
dei Pescatori sowie die Erweiterung der Riva Carcioni. Auf dem Molo della
Sanith wurden zwei grofie Schuppen fertiggestellt und dem Betrieb iibergeben;
Ladevorrichtungen sind nicht vorhanden. Die neue Fischhalle am Molo Giu-
seppina ist im Rohbau vollendet. Das weitere Bauprogramm umfafit noch die
Errichtung eines Salzmagazins, einer Kiihlanlage auf dem MNolo Sta. Teresa
und den Ersatz der »Griinen Briickes durch einen Neubau und Ubertragung
der ersteren an die Stelle der »Roten Briicke« am Canal Grande. Insgesamt
ist im Budget der Handelsmarine fiir 1913 eine Rate von K 2,950.000 fiir die

Triester Hafenanlage vorgesehen. R.

Die neue Reichsbriicke iiber die Drau in Marburg wurde kiirzlich in
Anwesenheit des Erherzogs Friedrich erdffnet. Der Bau der Briicke wurde im
Mai 1909 begonnen. Fiinf miichtige, bis 17 m hohe Viaduktbogen fithren vom
Hauptplatz zur eigentlichen Strombriicke, die eine Hohenlage von 205 m
{iber den Pegelnullpunkt besitzt und um 13 m hoher angelegt ist als die alte
hdlzerne Briicke. Die Fahrbahn der Strombriicke ist 8 m breit, woran sich
beiderseits je 2 m breite Fubwege anschliefen, und an den Rampen erweitert
sich die Briickenbahn auf eine Gesamtbreite von 145 m. Di.e Haupttriiger
der Eisenkonstruktion sind Vollwandbogentriger, die in 3 Offnungen die
Drau iiberspannen. Auf die architektonische und dekorative Ausstattung wurde
besondere Sorgfalt verwendet. Die vom Staat ibernommenen reinen Baukosten
belaufen sich auf K 2,200,000, wozu noch K 640.000 Grundeinlsungskosten
kommen, die vom Arar und der Stadtgemeinde zu gleichen Teilen getragen
wurden, R.

Bergbaustatistik. Nach der vom Ministerium fiar offentliche Arbeiten
h‘"“”ﬂgebenen Statistik des Bergbaues in Osterreich fiir das Jahr 1912 be-
trug der Gesamtwert der Bergbauprodukte 'in ganz Osterreich K 352,645.531
(+ K 32438136 =1013%/,) und jener der Hittenprodukte K 179,212.612
(*t K 23,543,603 = 16:129/). Der Gesamtwert der reinen Bergwerksproduktion
(d. h. der Bergbau- und Hiittenproduktion), welche sich ergibt, wenn zu dem
Werte der Gesamtproduktion der Wert des erzeugten Koks-, Brikett- und
Moﬂhnw.chsquantums hinzugezihlt, dagegen hievon der Wert der zur Koks-
Brikett- und Montanwachserzeugung verwendeten Stein- und Braunkohle sowie
der Wert der verhiltteten Erze und sonstigen Schmelzgiiter in Abzug gebracht
wird, betrug fiir ganz Osterreich K 456,108.819 R.

Die Maschinenanlagen der ,,Aquitania‘‘. Der neue Riesendampfer
»Aquitaniae, die Konigin der Cunard-Flotte, besitzt eine Maschinenanlage,
die in mehr als einer Hinsicht bemerkenswert ist. Das Schiff wird bei einem
Tonneninhalt von 49.000 ¢ durch vier Propeller betrieben, die durch Dampf-
turbinen mit einer Gesamtleistung von 60.000 PS8 betiitigt werden. Die Kessel
sind zweiendig ausgefiibrt und besitzen eine totale Heizfliche von 12.910 m?
eine totale Rostfliche von 325 m*® und liefern Ddmpf von 13:7 kg/em® Druck.
Von grofiem Interesse ist es, daff die »Aquitania« eine gréflere Linge, Breite
und Tonnengehalt besitzt als die »Lusitaniac der gleichen Gesellschaft, dal)
jedoch ihre Maschinenleistung um 8000 PS verringert wurde und daf ent-
sprechend die Kesselheizfliiche um rund 1850 m*, die Rostfliche um rund 50 m*
und ihre Fahrtgeschwindigkeit um 25 Knoten verringert sind. Jeder der
91 Kessel besitzt 8 Feuerungen sowie Kkiinstlichen Zug, der durch
28 Ventilatoren aufrechterbalten wird. Die Kessel sind in 4 Riiumen unter-
gebracht, die Ascheabfuhr erfolgt mechanisch.

Die Antriebsturbinen (Parsonsturbinen) sind in 3 Maschinensilen unter-
gebracht, die durch Zwischenwiinde in wasserdichte Abteilungen getrennt sind.
Die Antriebsweise der Propeller ist prinzipiell von jener der »Lusitaniac ver-
schieden. Wiihrend bei letzterer nur zwei separate Einheiten, Hochdruck-
und Niederdruckturbinen vorhanden sind, die zu beiden Seiten des Schiffs-
wittels liegen, sind bei der »Aquitania« Hochdruck-, Mitteldruck- und Nieder-
druckturbinen vorgesehen, was den Vorteil eines grofieren Druckgefiilles und
damit zusammenhiingend einer gréferen Wirtschaftlichkeit ergibt. Die beiden
iiuferen Propeller werden, wie »Engineering« berichtet, durch je eine Hoch-
druck- und eine Mitteldruckturbine angetrieben, wiihrend den Antrieb der
beiden mittleren Propeller zwei Niederdruckiurbinen versehen. Durch diese
Anordnung wird die Manovriersicherheit betriichtlich erhoht. Wird nimlich
die Hochdruckturbine beschidigt, so geht der Hochdruckdampf direkt zur
Mitteldruckturbine, withrend die Niederdruckturbine der Steuerbordseite mit
Frischdampf betrieben werden kann, wenn die Mitteldruckturbine aufer
Betrieb gesetzt wird. Desgleichen konnen die anderen Turbinen arbeiten,
wenn eine der Niederdruckturbinen versagt. Jede der Niederdruckturbinen
enthiilt in ihrem Gehiiuse eine Riickwiirtsturbine, withrend siimtliche Propeller
gleichzeitig nach riickwiirts arbeiten konnen. Der Rotor einer Niederdruck-
turbine besitzt ein Gewicht von 130 ¢ und triigt die Schaufeln in Segmenten
vereinigt. Die Rotortrommel ist aus Stahl geschmiedet, wihrend das Turbinen-
gehiiuse aus Gulieisen hergestellt ist. Jede Niederdruckturbine ist mit einem
Weir-Gleichflufkondensator verbunden. Die elektrische Belenchtung wird von
4 Gleichstromgeneratoren von je 400K 1 250¥ versehen, die bei 1500 T. p, Min.
von Gleichdruckturbinen der British Westinghouse Co. angetrieben werden.
Die Hilfsbeleuchtung versieht eine Dieselmaschine von 30 K. Sch.

Der jihrliche Flottenetat der GroBméchte. Ein englisches Weilibuch
bringt eine Ubersicht iiber die jihrlichen Ausgaben der Michte fiir Flotten-
riistungen, aus denen das rasende Anwachsen der Flottenbudgets in den letzten
Jahren klar ersichtlich wird. England hat 1901/1902 die hiibsche Summe von
743'6 Mill. Kronen aufgewandt, die 1912/1913 auf rund 1082 Mill. Kronen
gestiegen ist. An niichster Stelle kommen die Vereinigten Staaten mit
384 Mill. Kronen 1901/1902 und rund 637 Mill. Kronen 1912/1913, Sodann
Deutschland mit 2287 Mill. Kronen und 542:6 Mill. Kronen, Frankreich mit
331-2 Mill. Kronen und 434 Mill. Kronen, Rufiland mit 2256 Mill. Kronen und
423-3 Mill. Kronen, Japan mit 107-66 Mill. Kronen und 226 Mill. Kronen,
Italien mit 117-84 Mill. Kronen und 205:56 Mill. Kronen, endlich Osterreich-
Ungarn von 4368 Mill. Kronen auf rund 140 Mill. Kronen. Diese acht See-
miichte haben 1912/1913 3:69 Milliarden fiir Seeriistungen ausgegeben und
diese ungeheure Summe ist fiir 1913/1914 erheblich gesteigert worden. Wie
lange kann dieser unertriigliche Zustand noch andauern! Sch.

Anstrichfarbe fiir Kriegssehiffe. Um sich durch praktische Versuche
zu iiberzeugen, welche Anstrichfarbe bei niichtlichen Angriffen die wenigst
auffallende ist, wurden bei Ubungen der englischen Flotte Torpedoboote zu
einem Angrift gegen Schlachtschiffe befohlen und Scheinwerfer auf sie wirken
gelassen. Die Boote waren dabei griinlich, schwarz, hellgrau oder weill ange-
strichen. Wie der »Schiftbauc berichtet, stellte sich dabei das den Versuchen
anderer Seemiichte widersprechende Ergebnis heraus, dafl die weile Anstrich-
farbe am wenigsten auffallend ist, da sie der Farbe des Lichtkegels der Schein-
werfer am meisten nahekommt, wiihrend sich beispielsweise griin ange-
strichene Boote verhiiltnismifig scharf von den Meereswellen abhebeun. Bisher
wurde in England ebenso wie in Deutschland eine schwarze Farbe fir den
Rumpf der Boote gewiihlt, wihrend in der osterreichischen Flotte simtliche
Schiffe {iber alle sichtbaren Bestandteile einen griingrauen Anstrich erhalten.

Sch.

Unterwasser-Schallsignale. DerartigeSignale haben sich bei Handelsschiffen
bereits bewihrt und sollen nun dem Vernehmen nach bei englischen Linien-
schiffen eingefithrt werden, jedenfalls um unter anderem auch anlangenden
Torpedos begegnen zu konnen. Wie der >Schiffbaus berichtet, soll als erstes
Schiff »Tron Dukes probeweise mit solchen Apparaten ausgestattet werden. Sch.
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Die groSte Wasserkraftanlage Kanadas. Die Cedar Rapids Manufae-
turing & Power Co. baut gegenwiirtig an den Cedar Fillen des St. Lawrence
Stromes unweit von Montreal cin Kraftwerk, welches im ersten Ausbau
100.000 PS und vollendet 160.000 PS leisten soll. Im Turbinenhaus werden
12 Turbinen von je 10.800 PS aufgestellt, welche 56 T. p. Min. bei 9m Gefiille
machen und die groften Turbinen ihrer Art werden. Bemerkenswert ist bei
den Turbinen, daB das Gewicht beider. Rotoren von einem iiber dem Generator
befindlichen Drucklager getragen werden soll. Die Turbinen sind vertikaler
Bauart, besitzen ein einziges Laufrad und sitzen in spiralfsrmigen Turbinen-
kammern. Das Generatorgewicht wird durch gulleiserne Streben direkt auf das
Fundament iibertragen. Die drei Erregergruppen von je 1600PS, 150 T. p. Min.
sind, wie »Power« schreibt, derselben Bauart. Sch.

Stapellauf und Probefahrt. Im Cantiere Navale Triestino in Monfal-
cone fand kiirzlich der Stapellauf des fiir Rechnung der Dampfschiffahrts-
gesellschaft » Austro-Americanac erbauten grofien Warendampfers »Dorac in
glatter Weise statt. Der ganz gus Stahl erbaute Dampfer, der eine Trag-
fihigkeit von 11.000 ¢ besitzt, hat eine Linge von 131'1 m, eine Breite von
165 m und eine Hohe von 11-1 m und wird 12!/, Seemeilen in der Stunde
zuriicklegen. — Kiirzlich machte der auf der Linzer Schiffswerft des
»Stabilimento Tecnico Triestino« fiir die Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft
erbaute Remorqueur »Atlas< eine Probefahrt, die sich vom Linzer Winter-
hafen bis Aschach und von dort nach Linz zuriick erstreckte. Das Fahrzeug
ist nach der Art der bisher auf der Donau iiblichen Zugdampfer erbaut, fillt
aber durch seine ungewohnlich grofien Dimensionen auf. Seine Linge ist
65 m, die Breite des Schiffskorpers 8:7 m, die Breite iiber die Radkasten
195 m. Der Remorqueur jst fiir den Dienst in der Strecke Turn-Severin—
Galatz bestimmt. . - SR,

Internationale Schiffbautitigkeit. Aus den von »Lloyds Register of
Shipping« aufgestellten Verzeichnissen geht hervor, daf am 30. September
1913 in Grofbritannien und Irland 508 Schiffe mit 1,987.2564 Registertonnen
brutto, Kriegsschiffe ausgenommen, im Bau waren. Diese Tonnage ist um
16.000 ¢ kleiner als diejenige am Ende des zweiten Quartals dieses Jall;res,
iibersteigt aber ungefihr um 140.000 ¢ jene zu Ende September 1912, In
England waren 413 Schiffe mit 1,6564.994 f, im Ausland 115 Schiffe mit
493.142 ¢, insgesamt gegenwiirtig 528 Schiffe mit 2,048,136 ¢ unter der Auf-
sicht ‘von Lloyds Register gebaut. In Deutschland gelangen 92 Schiffe mit
535.555 Registertonnen brutto, in Frankreich 42 mit 249.595, in den Ver-
einigten Stanten 64 mit 131.800, in Holland 50 mit 128.730 und insgesamt
auferhalb England 464 Schiffe mit 1,391.296 Registertonnen brutto zur Aus-
fiithrung. In Osterreich-Ungarn werden nach dem Lloyds Register gegenwiirtig
13 Schiffe mit 68.73¢ Registertonnen brutto gebaut, davon in Triest
11 Dampfer mit 68350 und 1 Segler mit 100 sowie in Lussinpiceolo
1 Dampfer mit 284 Registertonnen brutto.

Von den Hochschulen.

Antrittsvorlesung des Professors Dr. Alois Schneider. Am 24. v. M.
hielt der o. 6. Professor des Briickenbaues an der Technischen Hochschule in Wien
Dr. Techn. Alois S ¢ hneider unter grofem Andrange der Studentenschaft
seine Antrittsvorlesung. Der Vortragende warf zuniichst einen Riickblick auf
die historische Entwicklung des Briickenbaues und zeigte, auf welchem Wege
dieser eine Wissenschaft geworden sei, welche eine griindliche Kenntnis der
mathematisch-mechanischen Disziplinen zur unbedingten Vorraussetzung habe.
Er appellierte an die Horerschaft, sich das wissenschaftliche Riistzeug fiir eine
erfolgreiche Praxis im Briickenbau durch eifrige Arbeit an der Hochsehule
zn eigen zu machen. Nachdem Professor Schneid er noch seines Vorgiingers
im Lehramte, Hofrates Professors B rik, in warmen Worten gedacht hatte,
schlof er seine mit stiirmischem Beifall aufgenommene Vorlesung. 3

Eroffnung der Erweiterungsbauten der Technischen Hochschule in
Dresden. Am 11. Oktober1. J. wurden in Dresden in Gegenwart des Konigs von
Sachsen und der Rektoren siimtlicher Technischen Hochschulen des Deutschen
Reiches die zur Aufnahme der Bauingenieur-Abteilung und des photographisch-
wissenschaftlichen Institutes bestimmten Erweiterungsbauten der Technischen
Hochschule durch den Kultusminister ihrer Bestimmung iibergeben. Der
eigenartige Bau ist nach den Plinen von Geh. Hofrat Professor Martin
Diilfer erstellt worden und hat einen Kostenaufwand von 21 Mill. Kronen
erfordert. Rektor und Senat dieser Hochschule haben Diilfer, dem ziel-
bewubBten Architekten, aus Anlal der Ersffnung die Wiirde eines Doktor-
Ingenieurs ehrenhalber verliehen. R,

Standesangelegenheiten.

Der Titel ,,Dpl. Architekt‘*, Uber Einschreiten des Rektorates der
Jeutschen Franz Josef-Technischen Hochschule in Brilun wurde einem Ab-
solventen einer gewerblichen Mittelschule (Kunstgewerbeschu‘le)‘die Fithrung
des Titels »Dpl. Architekt« untersagt. Dieser Titel wird ebenso wie jener
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eines »Dpl. Ingenieurs«. oder »Dpl. Chemikersc nur von den Technischen
Hochschulen auf Grund der abgelegten strengen Priifungen verliehen und ist
somit gesetzlich geschiitzt. R.

Freie Technikervereinigung. Die freie Technikervereinigung im
Abgeordnetenhause befafite sich in ihrer kiirzlichen Sitzung mit der durch-
gefithrten Leipziger Baufachausstellung und wurde iibereinstimmend fest-
gestellt, dafl Osterreich auf dieser Ausstellung gliinzend und wiirdig vertreten
war. Allgemein wurden die Verdienste des Ministers fiir sffentliche Arbeiten
Dr, T rn ka hinsichtlich dieses ausgezeichneten Erfolges der sterreichischen
Industrie und Technik anerkannt und dem Minister einstimmig der Dank der
Vereinigung zum Ausdruck gebracht. Sodann gelangte die Titelfrage der
Ingenieure der Staatsbahnen zur Beratung. Es wurde von den Abgeordneten
neuerdings der Forderung der Techniker Ausdruck gegeben, den Inspektor-,
bezw. Oberinspektortitel fiir die Tecbniker in Baurat und Oberbaurat abzu-
indern. In diesem Zusammenhange wurde bedauert, daf der Verein der
Ingenieure der Staatsbahnen iiberfliissigerweise einem dem Standesinteresse
nicht forderlichen Kompromisse in dieser Angelegenheit unter dem Drucke
des Eisenbahnministeriums zugestimmt hat. Nach Behandlung einer Anzahl
technischer Fachfragen interpellierte Abg. H eine wegen der Vorlage eines
Elektrizitiitsgesetzes, an dessen Zustandekommen weiteste Kreise der Bevolkerung,
die Gemeinden und die gesamte technische Industrie ein hohes Interesse haben.
AnschlieBend an einen diesbeziiglichen Bericht des Obmannes Abg. Giinther
erklirte der Arbeitsminister Trn ka, daB die Regierung eine erschtpfende
Vorlage auf Grund der bereits stattgefandenen Elektrizititsenquete noch vor
Weihnachten im Abgeordnetenhause einbringen werde. Abgeordneter Hrasky
urgierte eine Reihe von Angelegenheiten iiber Zivilgeometer und iiber die
fachlichen Priifungen der Zivilingenieure. Endlich brachte auch Abg. Heine
eine Anzahl eisenbahntechnischer Fragen zur Erdrterung. Sein Antrag, daf
die leitenden Posten im Verkehrsdienste der Staatsbahnen in Zukunft aus-
schlieflich mit Ingenieuren zu besetzen seien, wurde einstimmig angenommen.
Die Techuikervereinigung beauftragte den Obmann Abg. Giinther, dies-
beziiglich mit dem Eisenbahpminister Dr. Freih. yv. Forster in Ver-
handlungen zu treten. R.

Technische Attachés. Vor einigen Tagen sprachen in Vertretung der
stindigen Delegation des Osterreichischen Ingenieur- und Architekten-Tages
der Prisident Sektionschef Dr. Ritter v. Be rge r und Vizeprisident Hofrat
Professor Dr. Lorber bei dem Minister fiir offentliche Arbeiten Dr, Trnka
vor, um iiber die Bestrebungen der osterreichischen Ingenieure, den aus-
wiirtigen Vertretungen technisch-wissenschaftlich gebildete Krifte beizagebén,
Bericht zu erstatten, wobei betont wurde, daf das Ministerium des Aus-
wiirtigen von der eminenten Bedeutung technischer Attachés fiir die weitere
Entwicklung der heimischen Produktion iiberzeugt war und ist und diese
Angelegenheit zu férdern versprach. Der Minister fiir offentliche Arbeiten
Dr. Trnk a sprach sich der Delegation gegeniiber in entschiedener Weise fiir
die Bestellung technischer Attachés aus und sicherte ebenfalls die Verfolgung
dieser bedeutsamen Frage zu. R,

" |

Aus Fachvereinen.

Konstituierung von Ingenieurkammern. Bei der konstituierenden Ver:
sammlung der ITugenieurkammer fiir das Erzherzogtum Osterreich ob der Enns
und das Herzogtum Salzburg mit dem Sitze in Linz wurde Baudirektor Josef
Kem pf, Zivilingenieur fiir das Bauwesen und Zivilgeometer, zam Priisidenten
und Regierungsrat Franz Schiefthaler, Zivilingenieiu fiir Architektur
und Hochbau, zum Vizepriisidenten gewiihlt. — Am 11, Oktober fand in
Troppau die konstituierende Versammlung der Ingenienrkammer fir das
Herzogtum Schlesien statt, in der Gaswerksdirektor Alfred Schittak
(Troppau) zum Priisidenten, Bauingenieur Dr. Leonhard Hule k (Teschen)
zum ersten Vizeprisidenten und Bergbauingenieur Wenzel Ce rwinka
(Ostrau) zum zweiten Vizepriisidenten gew#hlt wurden. — Die am 14. Oktober
in Briinn stattgefundene konstituierende Versammlung der Ingenieurkammer
fiir die Markgrafschaft Mihren hat fir die erste dreijihrige Funktionsperiode
Bauingenieur Dr. Ing. Alois Samohrd (Briinn) zum Priisidenten und Landes-
Obergeometer Robert Freud e zum Vizeprisidenten gewiihlt. R.

Personalnachrichten,

Der Handelsminister hat den Ing. Otto F a rbo w s k y, Kommissiir des
Patentamtes, zum stindigen fachtechnischen Mitgliede des Patentamtes ernannt.

Der Eisenbahnminister hat den Oberkommissiir der Generalinspektion

| der oster. Eisenbahnen Ing. Friedrich Frohlich zum Inspektor ernannt.

Der Minister fiir offentliche Arbeiten hat den Hof-Bauadjunkten Ing.
Richard B r i x zumIngenieur im Ministerium fiir 6ffentliche Arbeiten und den
Kounstruktenr an der Technischen Hochschule in Wien Dr. Ing. Siegmund
Schwiitzer zum Lehrer an der Staatsgewerbeschule in Czernowitz ernannt.

Eigentum des Vereines. — Verantwortlicher Schriftleiter: Dpl. Ing. Dr. Martin Paul. — Druck von K. Spies & Co. in Wien.
Verlag fiic Fachliteratur Ges. m. b. H., Wien, I. Eschenbachgasse 9.
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Alle Rechte vorbehalten.

Die dritte Phase der gebogenen Eisenbetontriger.

Vortrag, gehalten am 23. September 1913 in der Technischen Sektion der 85. Versammlung deutscher Naturforscher und Arzte
von Dr. Max R. v. Thullie.

In meinem Artikel ,Neue Versuche mit Hennebique-
triigern in Lemberg“ in dieser ,Zeitschrift 1902, Nr. 50,
habe ich zuerst auf die dritte Phase bei den gebogenen
Eisenbetontriigern aufmerksam gemacht.

Der Ingenieur Christophe hat bei der Be-
sprechung meiner Berechnungsmethode in dem Werke ,Le
Béton armé“ den richtigen Einwand gemacht, daB ich wohl
die Veriinderlichkeit des Elastizititskoeffizienten des Betons,
nicht aber diejenige des Eisens nach Uberschreitung der
FlieBgrenze berticksichtigt habe.

In der Tat tritt nach der Uberschreitung der Fliel-
grenze des Eisens ein neuer Gleichgewichtszustand in der
dritten Phase ein, in welchem die Eiseneinlage sich be-
triichtlich verlingert, ohne daf die Eisenspannung nennens-
wert steigt. Um daher dem groBeren Momente der dufleren
Krifte bei weiterer Belastung das Gleichgewicht zu halten,
muB, da die Spannung im Eisen sich wenig #ndert, der
Hebelsarm, also auch die Lage der neutralen Achse sowie
auch die Betondruckspannung sich indern. Es mul also in
der dritten Phase in dem Bruchstadium kleiner werden als
in der zweiten.

Die Berechnung der Eisenbetonbalken erfolgt all-
gemein nach der Phase IIb, als dem einzigen der theo-
rischen Behandlung leicht zugiinglichen Spannungszustand,
wie sich M§rsech ausdriickt.

Ich habe schon in dem obenerwithnten Artikel im
Jahre 1902 den Versuch gemacht, die Spaunungen im
Bruchstadium zu berechnen. Heute will ich diese Aufgabe
zu losen trachten.

Um die Spannun-
gen wenigstens an-
niherungsweise zu
bestimmen, werden
wir zur Verein-
fachung des schwie-
rigen Problems die

Deformationslinie
des Betons als eine
gerade Linie an-
nehmen, wie dies
jetzt allgemein in
der Phase IIb vor-
ausgesetzt wird
(Ab%). 1).

Die Zugkraft im
Eisen F. o, ist gleich
' der Druckkraft im
N Beton, also
: bO’bZ
: 5 2%
' Abb. 2 stellt die
Deformationskurve
des Eisens dar. Neh-
men wir statt die-
: ser Kurve oac zwel
: Gerade ob und be
an. Es sei die
Spannung an der
Fliebgrenze oo, die
betreffende  spezi-

; : fische Verlingerung
B o/ L N Jor 8O 8t

Abb. 2. Go==Eedo 2).
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Also ist die Spannung nach der Uberschreitung der

Fliefigrenze
6= Eeho =K Ee (¢ — ) = B do (1 — K) + K E. ). 8),

wenn der Elastizititskoeffizient nach der Uberschreitung
der Fliefgrenze E.' = K E. ist.

Aus der Gleichung 3) erhalten wir
Ge e Co (1 — K)

KE.

Wenn wir, wie gewdhnlich, annehmen, daB die Quer-
schnitte auch nach der Uberschreitung der FlieBgrenze
eben bleiben, so ist

doi@=2Ae:(h, — x) oder

)‘e Tk 4)

G o= O (=4 2
E‘;_;a; —_ K(Ee ) : (hy — @), endlich
e— 6o (1 —K
R A— 2 15(1( ) : (hy — ), also
15 K 6y, (by — @) = [6e — G0 (1 — K)] z und daraus
S 1”’“’;("1"7”) AT oy Rt et

Dies in die Gleichung 1) eingesetzt, gibt

YOL8 L 6 R R —2

) 5 + 6o F. (1 — K), daher

—_5[151{_ o (1-K)]-|—
b Gp
T 30K Fehy

g
[ Fe fyp ol B0y o
+V'lb BE= =l Ot 4+~
Wenn wir z. B. nach einem Versuche von Mehrtens®)
K = 00047 annehmen, so ist
F

e [n = 19,
x=7(00705 09954 cb) a

7).
Fe\? ; A : % \* v Fe
g V(b_) (0 0705 — 0:9953 E) 014125y

Aus der Bedingung, daf die Summe der Momente
gleich Null ist, erhalten wir

__bopx LIRS z ‘
M= (kl—g)_Foe(kl—s) (2 tey
1
daher °e=’—ﬂ—x und Gb:—ﬂ—z— . 9)
Fe(kl—g) ba:(hl——?’—)

Die Berechnung ist nun wie folgt durchzufiihren. Wir
nehmen oy an, welches grofer als der Betondruck bei der
Erreichung der Fliefigrenze des Eisens ist und berechnen
aus Gleichung 6) und 7) die Entfernung der neutralen

' Achse z, dann aus der ersten Gleichung 9) se. Zur Probe

setzen wir die gewonnenen Werte in die Gleichung 1) ein,
welche erfiilllt werden mulfl. 1)

Die Deformationskurve des Eisens hat aber manchmals
cine andere Form (Abb. 8), statt welcher wir drei
Geraden Oa, ab und be annehmen. Dann erhalten wir fiir

die Gerade ab

;) Mehrtens, ,Statik und Festigkeitslehre“ (zweite Auflage)
812
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e = E¢do + Ec Ky (A — )o), daher fiir den Punkt b
6, = 6o + K; Ec (\y — }o), daher
6 —6(l — K))

25 . 10).
== )
C
; |
e
. | | g
s : s |
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Abb. 3.
Fiir die Gerade be ist
ah e BN L B O~ R B Dbk
Gel = Eg )‘0 (1 e KI) + Ee )\1 (Kl — Kz) + Ee Kz)\e‘,
—6,(1 — K
s e B) o i o Sl Ly o e
1 »
und daraus B T K, % (1 __Ifg_)
A = = = 11)
2 K, &, -
Weiter haben wir
Mot = A 1 (b, = 2,"), also
K, K=
; Ge"‘%(l—Kl)j{‘“—Gl( —--K—)
e : ! t(by — ),
Eb . Kz E.
K K
voad-n B sl B
ol == - G (hy — =)
e 15 K, 1= o
also
lezcb’ '(hl_xl) :Ge'—Go(l—Kl)—gi—al( __;K"L),
» 1 1
i 15 K, 6! (hy— @
somit i bz‘ 1 ) A
18).
B _Igz_)
o (1 — K + L=
Dies in die Gleichung 1) eingesetzt, gibt
booz' 15 F. K, o, (b, — '
- agme 2! . 18),

+"0Fe(1——K1)—~—+ol (1 5&)

e g K )
o g-n - -l

Dann ist fiir die Fliebgrenze 6, = 2330 kg/em?,

M = 233038 (27 LA i) — 206600 kgom,

3
oy o 2208800 o

1
15.11 (27 e _3_)

Nehmen wir nun o, =150 kg/em®* an, so ist nach

Gleichung 6) fiir die Strecke ab

38 2330
g==3 {15 0014 — 501 — 0014)} &

(382 2330

5 V(TET) {15.0 o—20 (1~ 0014)= 30.0014 _.27
2 ==T193 om,
Dann ist
15.150. 7-93
M= ~—2~(2" — l?) 217500 kgem,
217500
O — ————75 703 = 2350 kg/em?.
3 8(27 o _w)
3
Fir sy, == 250 kg/cm? ist
38 2330
o= {15 0014 — 20 (1 — 0014 }+

(B8Y8( . 2330 : 38

+V(1—5) {10.0014 S (1—0014) } +30.0014 =21,
z =507 em.

Dann ist i

s 15.2020.:)'07 ( i 5?())7)_241000 Lok

Op= 241002 0Ty — 2510 kg/em?.

38 (27 —-3—)

Ebenso erhalten wir fiir 6, = 400 kg/em?
¢ =23b8cm, M =277000 kgem, .= 2820 kg/cm?.
Endlich fur 5, =530 kg/em®* &= 302 em,
M = 312000 kgem, .= 3160 kg/cm?.

In der Abb. 5 wurden die Resultate dargestellt.
Der Bruch erfolgte bei M = 307500 kgem.

Fz2 Go SOK F. b
+V€2 15K1—Gc(1 KK e (1 Kl)] T 1)
Die Gleichungen 8) und 9) H
gelten natiirlich auch fiir diesen :
Fall. ;
Beispiele. 2’.{
1. Aus den Versuchen von :
Kleinlogel entnehmen wir :
den in der Abb. 4 dargestellten €=3'8cm" ;
Balken mit p—0887%, Es sei @ __________________ R
K; = 0014, K, = 00017, o5, —
= 2330 kg/cm2, Fe:: 38 em2,
Fiir die Phase IIb ist ] P el - Abb. 4
1 5 3 8 2.16.27
IV1+ =Lty ]_llcm

L
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Gi k-q/rm’
302
[ 530
13160
Abb, 5
(Kleinfogel).
.’// g
- -
e L
G e s TN T ] i -
x e 206000 217500 2141000 273000 uwoojlfkgrm
G T 307500
2. Aus einem Versuche Sanders entnehmen wir Fiir o, = 300 kg/em? erhalten wir in derselben Weise
F.—=189cm? b=162cm, h=9cm. ©=202cm, M = 38400 kg/em®, o.= 2440 kg/cm®.

Es ist also fiir die Phase 11D

z=_£1_89_[V1+“_1_5i__1 — 423 em.

152 15. 189
Fir die Fliebgrenze ist dann bei denselben An-
nahmen e = 2330 kg/cm?,

Fiir o, = 400 kg/em® ist
=162 cem, M = 41800 kg/em?

Endlich fiir o, = 680 kg/em?
@=116cm, M = 051720 kgem, e = 3180 kg/om?.

Die Resultate wurden in der Abb. 6 dargestellt.
Wir sehen aus beiden Beispielen, daff die

6e = 2610 kg/em?.

G

@: }/{g/ ,_ 680 Betondruckspannung nach der - Uberschreitung
- der FlieBgrenze des Eisens in der ITI. Phase
plstzlich steigt und endlich den Bruch ver-
ursacht, wihrend die Eisenspannung sich nur
r+6 allmihlich erhsht, so daf die Geraden bec und
s780 die hiefir bestimmte Gleichung 14) praktisch,

gar nicht in Betracht kommen.

Die Bruchspannungen des Betons sind
in beiden Fillen sehr hoch. Man muB jedoch
beachten, daB die wirklichen Druckspannungen
bedeutend kleiner sein werden, weil die De-
formationskurve hier anniherungsweise gerade

3 angenommen wurde. Man muB noch hinzufiigen,
L 02 daf der Balken von Kleinlogel iber sechs
e Monate alt war, derjenige von Sanders
e : 89 Tage alt und die Mischung 1:3:2 war.
et P i I, e Es handelt sich nun um den Einflufl
e ST Rt M des Koeffizienten K;, dessen Grolle noch
33720 36600 #/800 7720 f9¢mt  picht gentigend genau bestimmt ist.
XNem s st700 Wenn wir im 1. Beispiel K= 0-0047
Abb. 6 (Sanders). g statt 0014 annehmen, so erhalten wir:
423 | 38 .o 2330
M — 2330.1-89 (9 — T)_-_ 33420 kgem, g=— 45 (0‘075 — 09953 —m—) +
2.1-89.2330 ]2 9 2 -
PR o Dol of S ot SR~ ka/em?. 38 % O0F 2330 5 38
on == Tearan— = 101 by | = V(ﬁ) (0-0700 — 09953 W) + 0141 2 21,
Nehmen wir nun o = 220 kg/em® an, so 1st 2= 91 em,
1-89 2330 014) 15.150. 91 91
s _157{15 L0014 — "o (1 —0014/)}4— L LR s (27_~3—) — 246000 kgenm,
Bl RS ER R C y es Jp Stes
89\ 9330 i ]z i 189 s 246000 — 9690 kgjom®.
+V(15-2) [16.0014— G (1—0014) | +30.0014 75 -5 S v (27_ﬂ) /
z = 2T cm. 3
Dum sy _ 162 900.27 (o 2T) _sosonigm, | oo 7 0 M

o 2
e —_3_620%7— — 9390 kgjcm®.
1:89 (9 B8 —5—)

K—0014 2="T93cm, M= 217500 kgem, ce=23D0kg/cm?,
K=—00047 z=91cm, M=—246000kgcm, ce= 2690 kg/cm?®.

Das sind ungefihr die Grenzen, in welchen die
Resultate der Berechnung der Spannungen in der I7I. Phase
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mangels genauerer Werte fiir K schwanken. Es ist daher
vorderhand' gerechtfertigt, dal wir der Dimensionierung
die Phase IIb zu Grunde legen. Ich wollte jedoch nur
durch diesen Beitrag die Vorginge im Bruchstadium nither
beleuchten, da die Kenntnis derselben doch dem Ingenieur
niitzlich sein kann.

Berechnung von Riemenscheiben mit hoher
Umfangsgeschwindigkeit.

Von Ing. Bruno Leinweber in Wien.

Die bedeutende Steigerung der Riemengeschwindigkeiten bis
zu dem frither fiir unmiglich gehaltenen Betrag von 43 m/Sek. und
die hiinfig gewordene Anwendung von mittleren Geschwindigkeiten
zwischen 26 und 32 m/Sek. machen es wiinschenswert, eine Rechnungs-
methode aufzustellen, welche eine, wenn auch nicht theoretisch ge-
naue, so doch praktisch geniigend verliiBliche niherungsweise Durch-
rechnung der Kranzprofile in einfacher und rascher Weise ermaglicht
und deshalb fiir die laufende Tagesarbeit am Konstruktionstisch ver-
wendbar ist.

Den AnstoB zur Aufstellung der nachstehend beschriebenen
Berechnungsmethode gab mir im Jahre 1901 die Konstruktion zweier
Riemenscheiben, welche die Maschinen- und Bronzewarenfabrik L. A,
Riedinger, A.G. in Augsbhurg, zur Ausfiihrung iibernommen hatte.
Da es sich mir darum handelte, vor allem einen moglichst einfachen
Rechnungsgang aufzustellen, wurder verschiedene Abweichungen von
der strengen Theorie zur Erleichterung zugelassen, besonders auch
bei der Berechnung der Beanspruchungen nur die Zentrifugalkriifte
beriicksichtigt und die Kranzstiicke nicht als gebogene, sondern als
gerade Triiger mit parallel liegenden Querschnitten angenommen, was
wegen des geringen Unterschiedes und der radialen Wirkung der
Zentrifugalkriifte praktisch zuliissig ist. Die Rechnung ergibt iiber-
haupt, daB die griBte Gefiibrdung der Scheiben und Schwungriider an
den Verbindungsstellen der beiden Teile eintritt und nicht im vollen
Kranz oder in den Armen.

Die fiir die Riedingerschen Scheiben hier berechneten
Beanspruchungen kénnen als praktisch zuliissige Werte anderen der-
artigen Berechnungen zu Grunde gelegt werden, da die Scheiben viele
Jahre anstandslos im Betrieb standen; doch gelten die Bean-
spruchungen natiirlich nur fiir die hier angewendete Berechnungs-
methode.

Abb. 6 zeigt die Riemenscheiben, Abb. 5 das errechnete und
tatsiichlich ausgefiihrte Kranzprofil. L

Fiir die Niherungsberechnung wurde von mir folgender Weg
eingeschlagen.
I. Rechnungsgang.

Die Fliehkrifte beanspruchen die Scheibenkonstruktion haupt-
sichlich in dreierlei Art:

1. Sie sind bestrebt, die Scheibe nach einem Durchmesser 4— B
in zwei Teile zu zerreiBen (Abb. 1);
A

B
~ Abb. 1. Angriff der Zentrifugalkrifte auf die ganze Scheibe.

2. sie belasten den Kranzhogen
zwischen zwei Armen wie einen Triiger,
suchen ihn nach auBen zu biegen und
zu brechen (Abb. 2);

3. sie belasten die Verbindungs- .
schrauben der zweiteiligen Scheiben
auf Zug und suchen sie zu zerreifen
(Abb. 3).

1. Fall (Abb. 4). Es bezeichnen:
(' die Fliehkraft des Kranzes,

m die Masse des Kranzes,

» die Umfangsgeschwindigkeit,

r den Halbmesser der Scheibe, vom
Schwerpunkt des Kranzquerschnittes
gemessen,

g das Gewicht des Kranzes fiir die

Liingeneinheit im Scheibenumfang Abb. 2. Angriﬁ der Zentrifugal-

und fiir die Kranzbreite, o
4 en
g die Schwerkrafibeschlounigung, krifte auf den'Kranztell wise
zwei Armen.

01 ein Liingenelement des Kranzes.

&6y l lgi

Abb. 3. Angriff der Zentrifugalkrifte auf die Schrauben.

Fiir das Element in der Ent-
fernung entsprechend dem <a von
der angenommenen Bruchstelle 4—5B
(Abb. 4) erhiilt man aus der Grund-
gleichung der Zentrifugalkraft :

mv?
0= — 5 Tt A Y
[
q0 1= Gewicht eines Kranzelementes,

pl=7raoe,

Im=2 1= s 0a’' .05 2),

q g

2

B0 o L i 8 B

re v g
80=%.1”8u. AR e

. ifugal-
80, =9Csina . 4y, Abb. 4. Zerlegung der Zentrifug

90,=0C cos a. kraft.

Da der Bruch nach 4 B angenommen wurde, heben sich alle ('
infolge der Kranzfestigkeit gegenseitig auf;

§o ¢ ergibt die Fliehkraftwirkung, die den Kranz nach 4 B zu

zerreifien sucht.

4 8(‘,,=%-vssinaaa SO R il (0RR RTCR

k12
ergibt sich fir die Bruchlinie 4 B zwischen den Grenzen 0 bis 3¢

|a

2(’,,=IDC,,=lv’ sin 0 a,

=
Og-\‘“

S("n“—"2‘g‘-1‘2 SRR N e300 20N

Um die berechnete Formel 6) auf ihre Richtigkeit zu priifen,

sei ein Vergleich der Dimensionen nach dem cm g/Sek.-System durch-
gefiihrt.
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¢, ¢, O, als Kriifte haben die Formel my, worin m die Masse,
Y die Beschleunigung bedeuten und daher die Dimension:

8 e S (@)em/Sek.—2 . . . . . 6a)

Die Gleichung 6) hat die Dimension:
a
94 ;2= ™ oprSek—~t= g emi—* Sek.? em* Sek.—* =g . 6b).
1/ 4;(;IH>~ o
Sek.*

() ist eine Gramm-Masse, ¢ ein Gewicht fiir die Lingeneinheit,

daher seine Dimension —i, g ist ein Gewicht, also eine (Schwer-)
cm

Kraft.

Der Ausdruck (6«) ist die Dimension einer Kraft, ausgedriickt
durch die Gramm-Masse, der Ausdruck (60) ist ebenfalls die Dimension
einer Kraft, ausgedriickt durch das Grammgewicht. Es sind daher
beide Dimensionen identisch und die Formel 6) ist richtig abgeleitet.

Bezeichnet man mit

F den Kranzquerschnitt,

kz die Spannung
und nimmt man zur Vereinfachung an, daf das Gewicht des Kranzes,
der Arme und der Nabe sowie die von den letzteren entwickelten
Fliehkriifte vom Nabenquerschnitt aufgenommen werden, daB aber
andererseits mit Riicksicht auf die elastische Forminderung der
Arme der Nabenquerschnitt nichts von der Fliehkraftwirkung der
Kranzmasse aufnimmt, so ergibt sich die Spannung im Kranzquer-
sc.hmtte aus : 3¢, =2F.ks
mit S :
=570 q
7 —T—-—”—.‘v"'.T S R e )

’lz =

2. Fall «). Jedes Kranzelement steht unter der Fliehkraft-

wirkung 3
o0=2.1a1

A

Die Summe der Fliehkraftwirkungen betriigt fiir einen Kranateil
zwischen zwei Armen 3
3P g B SN
it B AR R ),

worin

I/ den ganzen Kranzumfang fiir die Schwerpunktsentfernung des
Kranzquerschnittes von der Achse und

7 die Anzahl der Arme bedeuten (von Armmittel zu Armmittel ge-

rechnet).
Der Kranzteil zwischen zwei Armen soll als ein an den heiden

Armanliiufen fest eingespannter Triiger mit gleichformig verteilter
Belastung gerechnet werden, da die Fliehkriifte durchwegs radial
wirken. Zur Vereinfachung wird also von der Berechnung als ge-
bogener Triiger Abstand genommen.

Fiir P (Belastung) Zo ('

o
und fiir L (Einspannlinge) —

gesetzt, ergibt sich die Biegungsbeanspruchung
PL -
(e )
1ot e LeEDY U
o e e AR L L
=W g )
worin IV das Widerstandsmoment des Kranzquerschnittes bedeutet.
Das statische Eigengewicht des Kranzteiles kann vernachliissigt
werden.

2. Fall b). Ist die Scheibe zwischen zwei Armen geteilt, so ist
in gleicher Weise das eine Kranzstiick als ein am Armanlaufe ein-
seitig eingespannter Triger mit gleichformig verteilter Belastnng auf-

zufassen,
Man hat dann: (_PTZI‘L;,,. ll')

Bl et AR g

G 2 AR A LR EG uy 01 | |9

3. Fall. Zur Bestimmung der Beanspruchung der Verbindungs-
schrauben kann man sich die Rechnung durch folgende Annahmen
vereinfachen: Da die Ubertragung der Fliehkriifte und des Gewichtes
des Krafzes auf die Schrauben wegen der nur an einzelnen Stellen
angreifenden Arme und wegen der elastischen Formverinderung
ohnedies keine gleichmiiBige ist, kann man annehmen, da8 die Flieh-
kriifte und das Gewicht des Kranzes nur von den Vérbindungsschrauben
des Kranzes, jedoch gleichmiifig, aufgenommen werden, wihrend die
Nabenschrauben durch die Fliehkriifte und durch die Gewichte der
Arme und der Nabe belastet werden (die Montierungsspannungen
werden nicht in Rechnung gestellt, sondern durch den Sicherheits-
koeffizienten beriicksichtigt).

Die Kranzschrauben haben daher zu tragen:

—g— S —(é—, ferner die halben Kranz-

fliehkriifte, soweit sie auf die Schrauben zur Wirkung gelangen,

Das halbe Kranzgewicht

.‘.‘.(',,:2-”—.'4;2
9
(siehe 1. Fall, Gleichung 6).
Diese Belastung verteilt sich auf » Schrauben vom Kerndurch-
durchmesser «‘ und bewirkt die Beanspruchung /.

II. Durchfiihrung der Rechnung fiir die Scheiben (Abb. 6).
Die Berechnung der von L. A. Riedinger, A. G. in Augs-
burg, ausgefithrten Scheiben wurde nach dieser Methode durchgefiihrt
und ergab die nachstehend angefithrten Beanspruchungen als praktisch
zuliissig bei Anwendung dieser Rechnungsmethode.

:

N

<15 %

| e
”~
;
o
w
]
v

Abb, 5. Gerechnetes Kranzprofil.

Die Angaben iiber die Scheiben lauten:
GroBter Scheibendurchmesser 2900 nim;
Durchmesser zwischen den Schwerpunkten zweier gegeniiber-
liegender Kranzquerschnitte 2850 nu;
Umdrehungen in der Minute 180;
Umfanggeschwindigkeit im Schwerpunkt des Kranzquerschnittes
V =268 m/Sek.
Alle Rechnungen sind mit dem Rechenschieber ausgefiihrt und
abgerundet.
Die in die Rechnung einzusetzenden Werte betragen:
F =50 ‘'em*;
IV = 55 auf cm bezogen;
V =268 m/Sek.;
r=142'5 cm;
g = 981 em/Sek.—2%;
q =04 kgfem Kranzumfang.
Man erhiilt nach 1. Fall, Gleichung 6):

p ('u == 2‘%‘ . ’!=5880 L‘!];
nach Fall 1, Gleichung 7):

Die Querschnittsfliche des Kranzes ist demnach fiir den 1. Fall
sehr reichlich bemessen.
Nach 2. Fall a), Gleichung 8):
U = 890 cm,
4=3,
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790
A v: ¢ U
p. = — =, — = 2¢ (/8
...,(_r.J.Z 2300 Ly
Nach Gleichung 9):
S G (TR L
I :TZ—.T.—Z——3881\‘(]/cm.

Die Spannung ist trotz des hohen Steges (Abb. 5), der eben
auf Grund dieser Berechnungen so hoch gewiihlt wurde und dem
Kranzquerschnitt die Form eines T-Triigers gibt, noch immer be-
deutend, doch ist zu beachten, daB P und L auf die Entfernung der
Armmittel bezogen wurden. Verlegt man die der Rechnung zu Grunde
zu legenden Einspannpunkte des Kranzstiickes an den Beginn des
Armanlaufes, so vermindert sich L von 111 auf ~ 100 ¢n und die
Spannung sinkt auf 316 lg/cm® herab.

der beiden Kranzteile mehr dem einen oder dem anderen Falle nihert.
Es folgt daraus, daB auf eine streng angezogene, verliBliche Ver-
schraubung besonders gesehen werden mub.

Bei der Ausfiithrung der Scheiben wurden daher nicht nur die
Schrauben genau eingepaBt, sondern auch noch je ein streng passen-
der, ziemlich starker, konischer Priizisionsstift aus Werkzeugstahl
vorgesehen, der in erster Linie die Scherkriifte aufzunehmen bat, die
durch das Bestreben der Kranzteile, an den Schnittenden nach aufen
zu federn, hervorgerufen werden. Verlegt man wieder den Einspann-
punkt an den Beginn des Armanlaufes wie im 2. Fall «), so ver-
mindert sich die Spannung auf ~ 500 /.

Die Berechnung des 2. Falles /) zeigt, wie wichtig die sorg-
filtige konstruktive und werktechnische Ausfiihrung der Verbindung

Abb. 6. Konstruktionszeichnung zweier auf Grund dieser Rechnungsmethode ausgefiihrter Riemenscheiben.

Auch diese Beanspruchung erscheint noch hoch, ist aber dabei
doch sehr sicher gerechnet, da der starke Anlanfbogen vom Arm zum
Kranz den Einspannpunkt noch weiter giinstig verschiebt und auBer-
dem die Zentrifugalkraft jenes Kranzstiickes von der Belastung ab-
gerechnet werden miilte, das in der Armverlingerung liegt. Das
wiirde aber die Darstellung der Rechnungsmethode etwas kompli-
zierter gestalten und dadurch unklar machen.

Zu der Biegungsbeanspruchung kb nach Gleichung 9) kiime
noch die reine Zugbeanspruchung ks nach Formel 7) fiir die Quer-
schnitte in der Mitte zwischen zwei Armen.

Nach 2. Fall ), Gleichung 10):

2 0= 413 ;
r [y

2, C u
kv = Tw '9Z =575 kg/em*.

U
. -27 = 1150 k_([,

= =

Diese Spannung wiire fiir dauernden Betrieb unzuliissig hoch,
doch ist zu beriicksichtigen, daB in Wirklichkeit die Schnittenden der
Kranzstiicke nicht vollstiindig freitragend sind, sondern durch den
Montierungsdruck und die Scherfestigkeit der Verbindungsschrauben
derart zusammengehiingt werden, da die wirkliche Beanspruchung
zwischen dem Falle des beiderseits eingespannten Triigers und dem
Falle des eingespannten und am entgegengesetzten Ende freitragenden
Triigers liegen wird, wobei sie sich je nach der Giite der Verbindung

der Kranzhilften ist. Fiille von Briichen der Scheiben und Schwung-
riider bei den geschnittenen Kranzteilen sind in der Praxis ofters
vorgekommen.

Nach dem 3. Fall, wenn ¢ das Gewicht des ganzen Kranzes
ist, also

(& U
R e 178 kg
e 20, =22 y:=5880 ky,
g
betriigt die Belastung
«

+ 30, = 6060 kg

i

und verteilt sich auf vier A Schrauben. Diese Verteilung, als
nahezu gleichmiifig angenommen, ergibt bei der Verwendung von
1'/, =-Schrauben eine Beanspruchung

0000 _ . 266 ky.

4.(1‘%

Das Gewicht der fertigen Scheibe von 140 mun Nabenbohrung
betrug 910 kg, das Kranzgewicht nach Rechnung ~ 360 kg, die
Summe der Fliehkriifte des ganzen Kranzes co 11.800 /g.

Die Scheiben muBten natiirlich ausbalanciert werden. Trotz

ks =

liingerer Bemithungen wollte dies der Werkstitte nicht gliicken.

SchlieBlich gelang es mir nach einigen mit Feilkloben vorgenommenen
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Versuchen, eine vollstiindig befriedigende Ausbalancierung dadurch
herbeizufithren, daB ein Gewicht von ungefihr 11/, kg auf einem der
Arme (!), ungefihr 1/, der Armlinge vom Kranze entfernt, auf-
geschraubt wurde. Die Scheiben waren zweiteilig gegossen worden.

III. Vergleich mit einer theoretischen Rechnungsmethode.

Zwilf Jahre, nachdem ich diese Rechnungsmethode aufgestellt
hatte und die Scheiben ausgefiihrt worden waren, wurde ich anliBlich
der Einsendung dieses bereits vor acht Jahren verfaBten Aufsatzes
auf die theoretisch wesentlich griindlichere Berechnung von Schwung-
riidern aufmerksam gemacht, welche Regierungs- und Gewerberat
J. Goebel in Kiln in der ,Zeitschrift des Vereines Deutscher
Ingenieure“ im Jahrgang 1898, 8. 852 u. f., veriffentlicht hat und die
mir vorher unbekannt gewesen war. Diese Berechnungsweise ist etwas
kompliziert und zeitraubend, weshalb sie sich fiir die rasche Arbeit
am Konstruktionstisch einer Maschinenfabrik weniger gut eignen
diirfte.

J. Goebel hat seine Rechnung anliiflich einer Schwungrad-
explosion ausgefithrt und kommt auf Grund seiner Berechnungen
ebenfalls zu dem durch den tatsiichlichen Betund bestiitigten Ergebnis,
daB die eigentlich gefiihrdeten Teile die Verbindungsstellen im
Kranze sind.

Da es nicht ohne Interesse ist, die Ergebnisse beider Rechnugs-
methoden miteinander zu vergleichen, habe ich die Berechnung der
Fliehkraftbeanspruchung auch nach Goebel fiir die Riedingerschen
Scheiben durchgefiihrt, wobei die Armrechnung und die StoBwirkungen
wie frither weggelassen wurden.

Nach Goebel wiirde die Beanspruchung des Kranzes nur
109 kg/em* betragen, wobei zwischen dem nicht geschnittenen und
dem geschnittenen Kranzstiick nicht unterschieden wird. Meine
Rechnungsmethode hingegen ergibt:

Fiir einen nicht geschnittenen Kranzteil zwischen zwei Armen
388 lg/om*; fiir ein zwischen den Armen geteiltes Kranzstiick
575 ky/ems.

Die Rechnung nach meiner Methode gibt also wesentlich
hihere Beanspruchungen, worin bei ihrer Anwendung bereits eine
gowisse praktische Sicherheit liegt.

Ohne die beiden Methoden theoretisch irgendwie vergleichen
zu wollen, will es mir mit Riicksicht auf die hiiufigen Schwungrad-
explosionen doch scheinen, als ob meine einfache und rasch zum
Ziele fithrende Methode trotz ihrer theoretischen Unvollkommenheit
doch der Praxis gut entsprechende Werte liefern wiirde.

Zusammen fassung: Da bereits sehr hohe Riemengeschwindigkeiten
praktisch angewendet werden, wird die Zentrifugalkraftwirkung auf
Scheiben mit hoher Umfangsgeschwindigkeit untersucht und eine
Nitherungsmethode zur Berechnung der Kranzquerschnitte und Kranz-
profile erliutert. Die Berechnung einer tatsiichlich ausgefiihrten
Scheibe gibt auBerdem die fiir die Beanspruchungen zuliissigen Werte.

Uber die Aussichten dsterreichischer Ingenieure
in der Tiirkei.

Fast jedes Jahr ist man einigemal in der Lage, in den
Zeitungen die bedauernde Bemerkung zu lesen, daB der Osterreichische
Intellektuelle nicht in das Ausland geht, wie es bei Deutschen,
Schweizern, Franzosen und Englindern sehr hiiufig der Fall ist. Alle
diese Zeitungsartikel sind anscheinend von Leuten geschrieben, welche
kaum dauernd lingere Jahre im Ausland gelebt haben und daher meist
nicht die einschliigigen griindlichen Kenntnisse der Verhiiltnisse haben.
Es ist auch ausgeschlossen, daB eine einzelne Person imstand ist, die
Frage, warum der osterreichische Intellektuelle nicht ins Ausland
geht, zu beantworten, und muB es wohl jeder Berufsgenossenschaft
iiborlassen bleiben, fiir ihre Mitglieder dies selbstiindig zu erdrtern.
Es ist selbstverstindlich, daB ein Teil dieser Ursachen allen Berufen
gemeinsam ist, man kann sie aus den nachstehenden Zeilen selbst
herauslesen, .ein anderer Teil liegt wieder in den besonderen Ver-
hilltnissen, welche fir jeden Stand verschieden sind. In diesem Auf-
satz ist nur beabsichtigt, ein kleines Gebiet zu behandeln, in dem die
Frage gostellt wird: warum findet der Usterreichische Ingenieure kein

entsprechendes Fortkommen im nahen Orient, das heit in der Tiirkei
und in den ehemals tiirkischen ‘Balkangebieten. Zur wirtschaftlichen
und politischen Aufrechterhaltung unserer sogenannten Interessen
dortselbst wurden gerade in den verflossenen zwei Jahren ganz un-
geheure Anforderungen an die Steuerkraft der Bevilkerung der
Monarchie gestellt. Es sind in letzter Zeit so viele Nachrichten iiber
Bahnbauten in der Tiirkei erschienen, mit den Tausenden von
Kilometern wurde férmlich jongliert, auch laufen zahlreiche Anfragen
jiingerer Ingenieure iiber dieses Thema im Sekretariat des Osterr.
Ingenieur- und Architekten-Vereines ein, so daB die folgende
Schilderung der dortigen Verhiiltnisse wahrscheinlich von Interesse
sein diirfte.

Die in Frage kommenden Bauten in der Tiirkei sind Eisenbahn-,
StraBen-, Hafenbauten und wasserwirtschaftliche Anlagen. Alle diese
Ingenieurbauten, soferne sie von Belang sind, werden durch Bank-
konsortien finanziert und durchgefiihrt, welche sich nach den ver-
schiedenen ausliindischen Miichten gruppieren. Es ist nun fiir den
deutsch sprechenden Osterreichischen Ingenieur fast ausgeschlossen,
bei einer von franzosischem oder englischem Kapital finanzierten Bau-
oder Bahnunternehmung eine Anstellung zu finden. Es denken die in
Frage kommenden leitenden Stellen viel zu sebr national, um Aus-
lindern dauernd ein Fortkommen zu gewihren. Mir sind nar ver-
einzelte Fiille bekannt, in denen es deutsch sprechenden Ingenieuren
gelungen ist, sich durch lingere Zeit im Dienste franzosischer Ge-
sellschaften zu halten. Es bleiben hiemit fir den Osterreicher nur
mehr diejenigen Unternehmungen, welche durch deutsch-schweizerisch-
osterreichisches Kapital finanziert werden. Vor allem ist nun zu be-
achten, daB es kleinere Bauunternehmungen im Sinne der &ster-
reichischen Verhiiltnisse, wie sie bei uns zahlreich vorhanden sind
und welche den akademisch gebildeten Ingenieur beschiiftigen, nicht
gibt. Entweder baut in der Tirkei direkt das GroBkapital, welches
dann technisches Personal anstellt, oder es iibernimmt der kleine ein-
heimische oder der italienische Unternehmer (meist veriichtlich ,Kalfa®
genannt) die Arbeiten in der Art, wie es der Akkordant in Osterreich
macht, welcher dann durch technische Organe des Unternehmens
kontrolliert wird. Beim ,Kalfa® ist natiirlich ein Unterkommen fiir
den Europiier ausgeschlossen.

Die wichtigsten Gesellschaften, welche von deutsch-schweizerisch-
dsterreichischem GroBkapital beherrscht werden, sind: die Orientalischen
Eisenbahnen, die Anatolischen Eisenbahnen, die Bagdadbahn, Philipp
Holzmann & Comp, Dyckerhoff und Wiedmann. Alle
diese Unternehmungen sind untereinander gegen den Angestellten
kartelliert. Die verschiedenen Verwaltungen, die franzosischen und
englischen Eisenbahnen inbegriffen, haben sich geeinigt, keinen An-
gestellten einer anderen im Verband stehenden Verwaltung ohne
Einwilligung des jeweiligen Dienstgebers aufzunehmen, und wenn
diese Einwilligung ausnahmsweise erteiit wird, nur mit dem gleichen
Gehalt u. dgl, so daB durch einen Wechsel der Stellung kaum
eine fithlbare Besserung der Beziige erreicht werden kann. Dadurch
wurde die Freiziigigkeit des Ingenieurs in dem weiten Gebiete von
Adrianopel bis Bagdad fast vollkommen unterbunden. Es ist mir sogar
ein Fall bekannt, daB ein kleiner Unternehmer bei den Be-
wiisserungsarbeiten in Konia einen bei ihm als Ingenieur angestellten
ehemaligen Osterreichischen Offizier iiber Wunsch des Generaldirektors
der Anatolischen Bahnen Hu genin entlassen mubBte, weil derselbe
friither bei den Anatolischen Bahnen gedient hatte und sich mit seinem
Chef iiberwarf und kiindigte, weil er sich nicht als Babhnmeister ver-
wenden lassen wollte. :

Nachdem nun jedes GroBkapital seine Staatsbiirger nach Mog-
lichkeit fordert und unterzubringen sucht, so richtet sich also die Er-
langung einer Anstellung nicht so sehr nach dem Bewerber als nach
den EinfluB besitzenden Finanzinstituten. Die Folge davon ist nun
natiirlich die, daf auBer bei den Orientalischen Eisenbahnen bei den
Bahnyerwaltungen fast keine, bei den Bauunternehmungen nur sehr
spiirlich Osterreicher zu finden sind und auch da nur in untergeord-
neten Stellungen.

Was nun die Orientalischen Eisenbahnen anbetrifft, so sei er-
withnt, da8 die Aktien derselben zum groBten Teile im Besitze
einer sterreichisch-ungarischen Bankgruppe sind, an deren Spitze
der Wiener Bankverein steht, der seit jeher einen maBgebenden Kin-
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fluB aut das Unternehmen hatte und noch hat. Die Orientalischen
Eisenbahnen waren bekauntlich bis zur Erteilung der Konstitution in
der Tiirkei eine Gsterreichische Aktiengesellschaft, auch heute noch
befinden sich Bureaus derselben in dem neuen Gebiiude des Wiener
Bankvereines. Nach der Proklamierung der Konstitution wurde der
Sitz der Aktiengesellschaft nach Konstantinopel verlegt und sie in
ein ottomanisches Unternehmen umgewandelt, ohne daB natiirlich der
EinfluB der dsterreichischen GroBbanken vermindert worden wiire,
Im Gegenteil, vor einigen Monaten wurde durch die osterr.-ungarischen
Banken der ganze Aktienbesitz der deutschen und Schweizer Gruppe
angekauft, wobei die osterreichische Regierung diesen Instituten eine
gewisse Garantie gegen Kursverluste gab. Hieraus ist zu
ersehen, in welchem MaBe diese Aktiengesellschaft, in welcher das
Usterreichisch-ungarische Kapital die iiberwiegende Majoritiit besitat,
von unserer Regierung unterstiitzt wird. Man wiirde nun voraus-
setzen, daB Banken, welche in C)sterreich-Ungarn zubause sind,
auch gleich den anderen auslindischen Finanzinstituten Staatsbiirger
ihres Heimatlandes mit der Leitung betrauen wiirden. Dies ist leider
nicht der Fall, sowohl der Direktor und Bevollmiichtigte des Ver-
waltungsrates Miiller als auch die zwei Subdirektoren sind
Schweizer und Osterreicher fiden nur bei der Bahnerhaltung Ver-
wendung. Ein Teil der dort angestellten Ingenieure besitzt die oster.
reichische oder ungarische Staatsbiigerschaft, befindet sich aber meist
auf den schlechter bezahlten Positionen.

In welcher Weise wird nun gegen die dsterreichisch-ungarischen
Staatsbiirger bei dieser Bahnverwaltung vorgegangen? Die Antwort
mige jeder Denkende sich selbst erteilen, wenn er nachstehende Vor-
kommuisse gelesen hat. Die Zweiglinie Baba-Eski— Kirkkilisse war
soeben in Betrieb genommen worden und es wurde gerade mit dem
Unternehmerabgerechnet, als der Balkankrieg ausbrach. Die Ingenieure,
welche dort angestellt waren, machten noch die groBe Deroute der
tiirkischen Armee nach der Schlacht bei Kirkkilisse mit, wobei sie
den griBten Teil ihrer Habe verloren. Es wurde ihnen dann zu
Beginn des Winters ruhig gekiindigt, nicht einmal die Abrechnungs-
arbeiten waren ganz vollendet. Dasselbe Schicksal erreichte die
Ingenieure der im Bau begriffenen Fliigelstrecke Uskiib—Kankandelen-
Gostivar. Auch sie wurden mitten im Winter schleunigst entlassen,
um Ersparungen an Beamtengehalten zu machen. Als dann die
griechische Regierung von den Orientalischen Bahnen die Trassierung
des griechischen Anschlusses verlangte, war hiefiirnatiirlichkein Personal
mehr vorhanden. Die anstiindigen Leute hatte man weggeschickt und
so nahm man schleunigst einen von Dycker hoffund Wiedmann
als unbrauchbar beseitigten Mann auf. Zu erwiihnen ist, da mit Aus-
nahme eines Schweizers alle Entlassenen Osterreicher waren.

Was nun diejenigen Ingenieure betrifftt, welche noch dem
sterreichischen Staate als Reserveoffiziere oder im Mannschaftsstande
dienen, so sind dieselben geschiidigt durch ein Vorgehen der Bahn-
verwaltung, welches wohl die lebhafteste Aufmerksamkeit aller ster-
reichischen Behorden auf sich ziehen sollte. Denn diese Geesellschaft
stellt sich — wenn es sich um Urlaube fiir Waffeniibungen handelt
— auf den Standpunkt, daB sie eine ottomanische Gesellschaft sei und
sie die Militiirdienstpflicht ihrer Beamten nichts angehe. Der be-
treffende Herr erhiilt drei Wochen normalen, ihm jedes Jahr zu-
kommenden Urlaub bezahlt. Da aber zur Leistung siner Waffeniibung
mit Reise, Vorbereitung der Montur u. dgl. m. etwa sechs Wochen
notwendig sind, so verliert der betreffende Ingenieur drei Wochen
Gehalt. Zur Charakterisierung diene nachstehender Fall. Einer der
Ingenieure, ein' Reserveoffizier, sollte hereits seit mehreren Jahren
zur Waffeniibung einrviicken. Immer wieder wurde ihm seitens der
Direktion erklirt, er konne keinen Urlaub erhalten und miisse die
Waffeniibung verschieben. Als er endlich einriickte, wurde ihm von
der Militirbehorde mitgeteilt, da8 ihm im Falle einer Verschiebung
der niichsten ﬁbung die Charge genommen werden wiirde. Man ver-
mute, er wolle sich iiberhaupt von der Waffeniibung , driicken”. Hs
blieb dem Manne natiirlich nichts anderes iibrig, als im daraut-
folgenden Jahre wieder einzuriicken. Das erstemal, da er seit langer
Zeit keinen Urlaub hatte, wurden ihm volle sechs Wochen Gehalt
bezahlt, das zweitemal nur mehr drei Wochen, obwohl er in seinem
Gesuche an die Direktion nachwejsen konnte, daB, wenn er jedesJahr
den ihm gebiihrenden Urlaub genommen hiitte, er insgesamt mehr
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bezahlt bekommen biitte, als fiir die zwei Waffeniibungen notwendig
gewesen wilre. Um diese Art der Ersparnisse noch mehr zu kenn-
zeichnen, erlaube ich mir, noch einen Vorfall zu erziihlen, der dqn
Verfasser und einen seiner ehemaligen Kollegen in Konstantinopel
betrifit. Der betreffende Ingenieur wurde anfangs Dezember zur
Kriegsdienstleistung als Unteroffizier zur k. u. k. Kriegsmarine ein-
berufen. Selbstverstiindlich zahlte man ihm nur drei Wochen Gehalt,
dann nichst mehr. Da Reservemaschineningenieure nicht gebraucht und
wieder beurlaubt wurden, verlangte er von der Direktion der Orien-
talischen Eisenbahnen die Bestitigung iiber seinen (iehalt und seine
Lebensstellung, welche die Militiirbehsrden verlangen, ehe man zum
Reserveoffizier ernannt wird. Dieses Dokument wurde ihm durch
Wochen vorenthalten. Gleichzeitig verlangte er eine Bestiitigung, dab
er fir den Bau und die Bahnerhaltung nicht entbehrlich sei. Dies
wurde ihm verweigert mit der Bemerkung, dab dies der Wahrheit
nicht entspreche und man als gewissermaBen Gsterreichische
Gesellschaft doch die Gsterreichischen Militirbehdrden nicht anliigen
kinne. Da es wenig Arbeit gab, war es der Direktion sehr willkommen,
einen Ingenieur moglichst lang auf unbezahitem Urlaub zu lassen.
Gleichzeitig wurde dem Schreiber dieses Aufsatzes (im Februar 1913)
ein Urlaub mit der Motivierung abgeschlagen, 'daB das ganze Personal
unentbehrlich sei, da jeden Tag die Strecke bis Adrianopel ausge-
bessert und die Bauarbeiten in vollem Umfang aufgenommen werden
konnten. Es wird also dem Beamten gegeniiber die staatliche Zuge-
horigkeit der Unternehmung gewechselt, wenn es sich darum handelt,
ihn in seinem Verdienst zn kiirzen.

Als Anfangsgehalt werden 16 bis 17 Ltq. & K 21'60 angeboten,
wobei Praxis und Sprachenkenntnisse nicht verlangt und auch nicht
bezahlt werden. Es wird im Gegenteil nicht gern gesehen, wenn
Leute mit groBeren Kenntnissen im Bauwesen und der Landessprache
kommen, da die Art und Weise der Austiihrung der Bauten, welche
durch Leute geleitet werden, welche bereits 80 bis 40 Jahre im
Orient sind und daher fast jede Fiihlung mit den modernen Fort-
schritten im Bauwesen verloren haben, veraltet ist und die leitenden
Stellen mit Recht eine eventuelle sachgemiéfe Kritik fiirchten. Der
Anfangsgehalt von 16 bis 17 Ltq. ergibt umgerechnet K 34560 bis
367-20. Nach Wiener Begriffen ist es nun ganz gut moglich, von
diesem Betrag in Wien zu leben. Die Teuerungsverhiltnisse in den
Stiidten der Tiirkei, Konstantinopel, Saloniki, Adrianopel usw., sind
aber derart, daB der Kaufwert eines tiirkischen Pfundes nicht K 21:60
entspricht, sondern hichstens K 12 bis 14. Es ist daher zu beriick-
sichtigen, daB diese K 345 in der Tiirkei in ihrer Kaufkraft nur
K 200 bis 220 entsprechen. Am Lande ist das Leben eventuell etwas
billiger, aber jedes Kulturbediirtnis kostet so viel, daf die Erspar-
nisse der billigeren Verpflegung aufgehoben werden, Es haben dies
zahlreiche Kollegen bestiitigt. Ein Betrag von K 200 bis 220 wiirde
auch in Wien nur zu einer sehr beschriinkten Lebensfiihrung aus-
reichen und wird ja auch von den jungen Ingenieuren bald erreicht.
Da nun jeder Europiier, der in die Tiirkei geht, damit rechnen mus,
sich in 25 bis 30 Jahren ein Vermigen zu ersparen, um spiiter zu-
hause leben zu konnen, aber nicht beabsichtigt, von der Hand in
den Mund zu leben, so wiiren alle Kollegen eindringlich zu warnen,
Stellungen in der Tiirkei anzunehmen, welche einen geringeren Ge-
halt haben als 35 Ltq. nebst vier Wochen jihrlichem bezahltem
Urlaub.

Alle diese Verhiiltnisse sind in weiteren Kreisen unbekannt’
und daher finden sich immer wieder Ingenieure, welche fiir einige
Zeit in die Tiirkei gehen, angelockt durch die scheinbar besseren
Verdienstmiglichkeiten, um dann nach verlorener Zeit und Miihe ent-
tiuscht zuriickzukehren. Die eben geschilderte Behandlungsart der
osterreichischen Ingenieure ist zwar ‘den leitenden Kreisen des
Wiener Bankvereines bekannt, aber es wollen die betreffenden Stellen
davon keine Kenntnis haben. Versuche zur Aufklirung derselben
wurden gemacht, aber die unwillkommenen Ruhestérer immer sehr
kurz abgefertigt. Die Gsterreichische Regierung scheint trotz ihres
groBen Einflusses hier auch nicht zu intervenieren, und wenn die
Verhiltnisse in anderen Berufen ihnlich liegen, ist es klar, warum
der Osterreichische Intellektuelle, ohne daB die Griinde ihm bewuBt

bekannt sind, das Gefiihl hat, es lohne sich nicht, nach der Tiirkei
zu gehen.
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Der Einfluf Osterreichs im Bauwesen ist klein, da seine Finanz-
institute und Unternehmungen iiber wenig Geld fiir Bauten im Aus-
lande verfigen, ihnen zum Teil auch der Mut fehlt, sich mit der
deutschen ‘oder franzisischen Konkurrenz zu messen. Besitzt aber
Osterreichisches Geld EinfluB, so denken die leitenden Stellen nicht
patriotisch, sie unterstiitzen nicht Staatsbiirger des Reiches, das sie
beschiitzt und das die ungeheuersten Opfer zur Aufrechterhaltung
seiner Stellung im Oriente bringt. Da nun in den Zeiten des jetzt
herrschenden Kapitalismus einzelne Staatsbiirger, speziell junge Leute,
nicht imstande sind, sich im Orient aus eigenen Kriiften gegeniiber
den in jeder Hinsicht unterstiitzten Konkurrenten des Auslandes zu
halten, so verlieren wir osterreichischen Ingenieure langsam, aber
sicher ein uns naheliegendes und sonst sehr zusagendes Arbeits-
gebiet. Es bleibt mir am Schlusse dieses Aufsatzes nur mehr der
Waunsch iibrig, daB diese Zeilen vielen die notwendige und gewiinschte
Aufklirung tiber ein Gebiet gebracht haben, welches heute in aller
Munde liegt und aus welchem alle Augenblicke die phantastischesten
Nachrichten iiber projektierte Eisenbahnen auftauchen.

Budapest, Oktober 1913.

Die Wiener Verkehrsanlagen im Jahre 1912,

Aus dem vor kurzem ausgegebenen ,Bericht und Rechnungs-
abschluf der Kommission fiir Verkehrsanlagen in Wien_fiir das Jahr
1912¢ geien die folgenden Angaben iiber die Ausgestaltungs- und
Erhaltungsarbeiten an diesen groBen Bauten angefiihrt:

Auf der Vorortelinie der Wiener Stadtbahn wurde im
groBen Tiirkenschanzpark-Tunnel in Km 5980 bis 6:730 der Oberbau
des Gleises 77 von Profil X auf 75 auf 750 m Liinge umgebaut. In
der Haltestelle Breitensee wurde im Vorraum ein Fahrkartenverkaufs-
kiosk eingebaut. In den Stationen Ottakring, Hernals und- Gersthof
wurden in den Kellergeschossen feuerfeste Petroleummagazine her-
gestellt, in letzterer auch Lichtschiichte zur besseren Beleuchtung der
Kellerriiume, die einbruchsichere Adaptierung des Kassenraumes und
erfolgte die Aufstellung eines Wagenkastens als Kohlenschuppen. In
silmtlichen Haltestellen der Wientallinie wurden die Vorstandskanzleien
und Kagsenriiume einbruchsicher adaptiert.

Sowohl der seit 29. September 1894 im Betrieb stehende links-
seitige als auch der am 20. Juli 1904 in der Strecke vom Hauptplatz
in NuBdorf bis 1000 = unterhalb der Staatsbabnbriicke in Simmering
in Betrieb gesetzte rechtsseitige Hauptsammelkanal haben im
Jahre 1912 in vollkommen entsprechender Weise funktioniert und
war der Wasserstand im Donaukanal stets niedriger als der Riicken
der RegenauslaBschwellen. Seit Inbetriebsetzung der II. Hochquellen-
leitung und der damit zusammenhiingenden Einleitung groBer Wasser-
mengen in das Kanalnetz ist eine wesentliche Verbesserung der
Spiﬂung desselben moglich geworden. Infolge dessen unterblieb vor-
liufig der Einbau weiterer Sand- und Schotterfiinge, da erst auf Grund
‘nitheren Studiums des giinstigen Einflusses der verbesserten Spiilung
die Wahl der geeigneten Plitze fiir solche Ablagerungsanlagen ge-
troffen werden kann.

Von den zur Umwandlung des Donaukanales in
@inen Handels- und Winterhafen projektierten Anlagen
gelangten 1912 die Arbeiten und Lieferungen fiir die Elektrisierung
der Betriebsvorrichtungen des Absperrwerkes in NuBdorf sowie die
Installationen fiir die elektrische Beleuchtung dieses Werkes und des
zugehirigen Administrationsmagazinsgebiiudes zur Durchfiihrung. Im
AnschluB an den Bau der Kai- und Stiitzmauern bei der Ferdinands-
briicke erfolgte weiters die Pflasterung der neu geschaffenen Vorkai-
flichen. Fiir die im Betrieb befindlichen Anlagen in NuBdorf und
beim ehemaligen Kaiserbad wurden die erforderlichen Instand-
haltungsarbeiten vorgenommen. Die Erd-, Pilotierungs- und Mauerungs-
arbeiten fiir den Bau des Wehres und der Schleuse beim Kaiserbad
sowie die Arbeiten und Lieferungen der Firma Briider Redlich
& Berger, K. & E. Hollitzer, die Werksteinlieferungen und die
Gelnnderlieferungen fiir den Bau der Kai- und Stiitzmauern im An-
schlusse an die Fordinandsbriicke wurden den Kollaudierungen unter-
zogen. Kollaudiert und superkollaudiert wurden die Konstruktions-
arbeiten, die Bautischler-, Glaser- und Anstreicherarbeiten fiir die
Elektrisierung des Absperrwerkes in NuBdorf. Rest-, bezw. Abschlags-

zahlungen wurden den beim Bau der Kai- und Stiitzmauern bei der
Ferdinandsbriicke und bei der Elektrisierung des Absperrwerkes in
NuBdorf beteiligt gewesenen Firmen angewiesen. Durch den eben im
Zuge befindlichen Umbau der Aspernbriicke wird sich die Not-
wendigkeit ergeben, auch die Kai- und Stiitzmauern niichst dieser
Briicke auszubauen. Die Aufstellung des beziiglichen Projektes konnte
im Berichtsjahre noch nicht stattfinden, da die Art der Briicken-
fundierung noch nicht feststand. Nach der Vollendung des Umbaues
des Dianabades wird auch die definitive Stiitzmauer niichst der
nocharfen Ecke“ auszufiihren sein, wofiir schon zwei Alternativ-
projekte ausgearbeitet und die beziiglichen Verbandlungen mit der
Gemeinde Wien eingeleitet wurden.

Der Betrieb der Wiener Stadtbahn weist eine
Steigerung des Personenverkehrs um 4,294.559 Reisende gegeniiber
dem Jahre 1911 auf. Von den 45,295.998 beforderten Personen ent-
fallen 85:7'/, auf den engeren Stadtbahnverkehr und 14:3°/, auf den
AnschluBverkehr mit den anschlieBenden Lokalstrecken der k. k.
osterreichischen Staatsbahnen und Privathahnen. Hievon benutzten
93°/, die IIL. Klasse. In der I. Zone ergibt sich eine Frequenz von
9:1°/, und in der IL. Zone von 60-9°/,. In der Winterperiode 191112
verkehrten auf der oberen Wientallinie 396, auf der unteren Wiental-
linie 337, auf der Donaukanallinie 405, auf der Giirtellinie 321 und
auf der Vorortelinie 90 Personenziige. In den Strecken Haupt-
zollamt — Unter-Hetzendorf verkehrten 36, Hauptzollamt— Hiittel-
dorf 382, endlich Praterstern - Hauptzollamt 260 Personenziige.
In der Sommerperiode 1912 verkehrten auf der oberen Wientallinie 397,
auf der unteren Wientallinie 339, auf der Donaukanallinie 412, auf
der Giirtellinie 322 und auf der Vorortelinie 90 Personenziige. An
Sonn- und Feiertagen verkehrten auf der oberen Wientallinie 587,
auf der unteren Wientallinie 378, auf der Donaukanallinie 412 und
auf der Giirtellinie 318 Ziige. Die Strecke Hauptzollamt— Unter-
Hetzendorf wurde durch 38, die Strecke Hauptzollamt—Hiitteldorf
durch 35 und die Strecke Praterstern—Hauptzollamt durch 260 Per-
sonenziige bedient. In der Winterperiode 1912/13 verkehrten auf der
oberen Wientallinie 396, auf der unteren Wientallinie 339, auf der
Donaukanallinie 407, auf der Giirtellinie 323 und auf der Vororte-
linie 90 Personenziige. In der Strecke Hauptzollamt— Hiitteldorf
wurden 32, Hauptzollamt— Unter Hetzendorf .36, Hauptzollamt—
Praterstern 256 Ziige in Verkehr gesetzt. Die Transporteinnahmen
betrugen K 4,282.639:03, wovon 8544/, auf den Personenverkehr,
0-31°/, auf den Gepicksverkehr und 14:25°/, auf den Giiterverkehr
entfallen. 12:80°/, der Einnahmen aus dem Personenverkehr entfallen
auf die 1I. Klasse, 87-11°/, auf die III. Klasse und 0099/, auf die
Militdrbeforderung. Die Gesamteinnahmen einschlieflich der ver-
schiedenen Einnahmen belaufen sich auf K 7,633.381:67. Die Durch-
schnittseinnahme fiir die Person betrug wie im Vorjahre h 138,
Die beforderte Giitermenge betrug 403.310 7, welche 3,644.430 tkm
zuriickgelegt haben. Die Giesamtausgaben haben sich auf K 9,017.794:02
gestellt, so daB sich das Gesamtresultat des Betriebes dem Vorjahre
gegeniiber ungiinstiger gestaltet hat. Infolge der ungiinstigen Ver-
hiiltnisse des Geldmarktes konnten die Verhandlungen mit den beiden
in Betracht kommenden Finanzgruppen in Angelegenheit der Elek-
trisierung der Wiener Stadthahn und des Baues neuer Stadtschnell-
bahnen noch nicht zum Abschluf gebracht werden.

Aus dem Rechnungsabschlusse ist zu entnehmen, da8 bis Ende
1912 insgesamt ausgegeben wurden fiir den Bau der Hauptbahnlinien
der Wiener Stadtbahn K 78,386.540-24, fiir den Bau der Lokalbahn-
linien K 68,139.381:25, fiir den Bau, dann Erhaltung und Betrieb der
Hauptsammelkaniile K 11,286.636:08, fiir die Umwandlung des Donau-
kanals in einen Handels- und Winterhafen K 21,836.333:06, fiir die
WienfluBregulierungsanlagen K 48,031.510'74 nebst einer Kapitals-
hinauszablung an die Gemeinde Wien pro K 2,500.000. Von den
Gesamtausgaben bis Ende 1912 entfallen in Nominalbetriigen auf den
Staat K 146,887.399-63, auf das Land Niedertsterreich K 23,961.223-96
und auf die Gemeinde Wien K 55,574.033-15.

Seltsam und befremdlich wirkt es, daB diesem amtlichen Be-
richte ein Inhaltsverzeichnis vorgestellt ist, das in seinen Angaben
mit dem Texte nicht iibereinstimmt und anscheinend unveriindert aus
dem Berichte fiir 1911 iibernommen wurde.
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Mitteilungen aus verschiedenen Fachgebieten.

Bericht iiber den Stand der Arbeiten am Grenchenberg-
tunnel (Linge 8565 m) der Eisenbahn Miinster-Lengnau (Jura-
durchstich der Linie Delle-, bezw. Basel-Bern) am 31. Oktober 1913.

Stid- Zu-
Nordseite seite sammen
Minster | Gren- | beider-
chen seitig
Liinge des Sohlstollens am 30. September m || 2.578 | 1.890 | 4.468
ST " » 81. Oktober , || 2.880 | 2.060 | 4.940
Geleistete Liinge des Sohlstollens
e Ok tober TR S hows T S 302 170 472
Arbeiterschichten auBerhalb des Tunnels |6.454 | 4.802 | 11.256
3 im Tunnel ; 16.137 | 12.185 | 28.322
i SoLaBL AR RlLE cu o 22.591 | 16.987 |39.578
Mittlere Arbeiterzahl pro Tag auBerhalb
denTahneln & Lot el g fis 208 155 363
Mittlere Arbeiterzahl pro Tag im Tunnel 520 393 913
5 ,, w4t o sotal 728 548 | 1.276
Gesteinstemperatur vor Ort . . . . °C| 146 163 | —
Erschlossene Wassermenge . 1/Sek. 74 446 520

Erginzende Bemerkungen.

Nordseite: Im Oktober wurde der Stollen durch den Dogger
vom oberen Rogenstein an aufwiirts und durch den Malm bis ins
Mittelsequan vorgetrieben. Es entfallen von der Profilstrecke auf reine
Kalke 120 m (Rogenstein, Varians, Birmensdorferschichten), auf Kalk
mit Mergeln gemischt oder Mergelkalke 89 m, auf Mergel (Callovien,
Oxford, Argovien) 93m. Die Streichrichtung zeigt an einzelnen Orten
betrichtliche Schwankungen. Die Mehrzahl der Messungen ergibt in-
dessen geringe Abweichungen von der Ost-Westrichtung (6 bis 0°).
Das Fallen ist steil Siid (za. 84°), an einzelnen Orten 90° (saigere
Schichtenstellung). :

Es wurde wihrend 31 Tagen gearbeitet. Der mittlere tigliche
Fortschritt betriigt 9-74m. Es ist dies die grifte Monatsleistung,
welche bis jetzt beim Grenchenbergtunnel erreicht worden ist. Die
Verhiiltnisse waren giinstig, namentlich da kein Wasser angeschlagen
wurde.

Stidseite: Auf der Siidseite setzte der Vortrieb in den
Variantenschichten ein und erschloB den griBten Teil des Rogensteins.
Das Gestein ist zur Hauptsache Kalk mit eingelagerten Mergeln und
Mergelkalken. Die Kalkbiinke sind stark zerkliiftet. Das Streichen ist
im Mittel N 65 E, das Fallen 76 bis 80 N.

Der Vortrieb wurde am 1. Oktober morgens 1 Uhr 30 Min.
wieder aufgenommen. Vom 26. bis 28. Oktober war er wegen Wasser-
andrang eingestellt. Der mittlere Fortschritt pro Arbeitstag betriigt
560 m. Die Schwierigkeiten, die das Wasser auch in diesem Monat
bot, verhinderten einen rascheren Fortschritt. Zwischen Km 1:900 bis
1:920, 1941 bis 1:970 und namentlich zwischen 2:048 und 2:060 trat
starker Wasserzufluf ein. Am 19. Oktober wurde der Punkt Km 20
ab Siidportal erreicht.

Der neue Zentralbahnhof von New York. (,Revue générale
des chemins de fer” 1913, 8. 137.) Vor der Erbauung des grofen
Bahnhofes der Pennsylvania Railway war die Central Terminal Station
der einzige Bahnhof, welcher im Herzen New Yorks gelegen war.
Dieser Bahnhof diente der New York and Hudson River Railway,
welche New York mit den Seen, und der New York, New Haven and
Hartford Railway, welche New York mit Boston verbindet, als Kopf-
bahnhof. Derselbe hat mehrfache Wandlungen durchgemacht, wurde
des Gfteren verlegt und umgebaut, das letztemal wurde er im
Jahre 1898 vergriBert. Dieser Bahnhof, welcher im StraBenniveau lag,
war dem stidtischen Verkehr sehr hinderlich, da von der 42, Strafe
bis zur 57. Strae (wo die Bahn in einen Tunnel gefiihrt wurde), d. i.
auf 1200 m, blof zwei Ubergiinge waren, dies in einem Stadtteil,
welcher einen besonders starken Verkehr hat. Die Gesellschaft war
daher gezwungen, sich mit dem Plane eines villigen Umbaues dieses
Bahnhofes zu beschiftigen. Inzwischen wurde wegen eines schweren
Unfalles am Tunneleingang, der in der schlechten Sichtbarkeit der
Signale infolge der groBen Rauchentwicklung seine Ursache hatte,
1906 der Betrieb auf eine Liinge von 48 km elektrisiert. Schon in-
folgedessen waren groBe Veriinderungen des Bahnhofes erforderlich,
nicht nur aus Betriebsriicksichten, sondern auch wegen der hiedurch
erfolgten Verkehrssteigerung. Denn der elektrische Betrieb gestattete,
die Anzahl der Ziige bedeutend zu vermehren. Doch fehlte hiefiir der
notwendige Raum im Bahnhofe. Die VergriBerung des Bahnhotes
nach auBen war unméglich. Sie mufte daher notwendi%erweise in die
Tiefe erfolgen. Der Bahnhof wurde in zwei Etagen erbaut. Hiedurch
war man aber auch in der Lage, den Fernverkehr vom Vororte-
verkebhr vollkommen zu trennen. Im iibrigen gestattet die Anlage
einer Schleife im Kopfe des Bahnhofes eine leichtere Beweglichkeit
der Ziige sowie eine Verkiirzung der Zugfolgezeiten. Der untere Bahnhof
ist voll ausgebaut, indes der obere es nur zum Teil ist. Von weiterer
Bedeutung ist die yollkommene Trennung des Ankunfts- vom Abgangs-
verkehre, indem fiir den ersteren ein eigenes Gebiiude auf der Ost-

seite des Bahnhofes errichtet wurde. Diese Anordnungen erm'o_ghche.n
es, daB die Zahl der ankommenden sowie der abgehenden Ziige 1@
200 erreicht. Ferner ist noch zu erwithnen, daf der groBte Teil des
Bahnhofes — die Gleisanlage iiberhaupt — unter dem Strafen-
niveau liegt. :

Die gesamte Oberflichenausdehnung des neuen A_entralbahn-
hofes betriigt 210.000 m3. Der Bahnhof setzt sich derzeit im wgseut-
lichen aus folgenden einzelnen Gebiiuden zusammen: Aus dem eigent-
lichen Hauptbahnhofe, dessen nirdlicher Teil dem Gepiicksdienste
dient sowie Bureauriiume der Gesellschaft enthiilt; aus dem Anku_nfts'
bahnhof; einem Gebiiude fiir die Post und die American Express Co.,
der elektrischen Unterstation, in welcher der Dreiphasenstrom VO:;
11.000 V auf 600 V Gleichstrom fiir Zwecke der Zugforderung un
300 V fiir die Bedienung der Signale transformiert wird; aus einem
Gebiiude, in welchem die Maschinen fiir Beleuchtung und Beheizung
des Bahnhofes untergebracht sind, und einem Warenschuppen. In der
Znkunft wird das Terrain, welches durch Tieferlegung des Bahn-
hofes frei wurde, mit Wohn- und Geschiiftshiiusern iiberbaut _werden-
Doch hat sich die Gesellschaft das Recht vorbehalten, beim Ver-
mieten der Grundstiicke die Gebiiudehthen zu begrenzen sowie die
Art der Unterstiitzung der Gebiiude festzusetzen. Die fiinf Ostlichen
Gleise dienen in jedem Stockwerke dem Ankunftsverkehr und liegen
direkt unter dem Ankunfisbahnhofe. Sie sind mit den Abfahn:tsglelgen
sowie dem Wagenaufstellungsbahnhof durch eine halkbreisformige
Schleife verbunden, deren kleinster Halbmesser 183:20 m ist. Df“
obere Stockwerk, das dem Fernverkehre dient, enthilt 21 Gleise fir
den Personenzugsdienst, 6 Geplicksgleise, 2 Postgleise, 3 fiir den Expreb-
dienst, 5 Aufstellungsgleise’ und 4 Manipulationsgleise, zusammen
41 Gleise. Der untere Bahnhof, der dem Vororteverkehr dient, hat
13 Personenzugsgleise, 4 Gepiicksgleise, 8 Aufstellungsgleise, zu-
sammen 25 Gleise. Diese im unteren Geschosse liegenden Gleise
steigen mit 27 bis 809/, zum Tunnel an. Die Bahnsteige sind 437
bis 840 m breit. Thre GroBtlinge erreicht 456 m. Sie sind 122 m
iiber Schienenoberkante gelegen und aus armiertem Beton hergestellt.
Auf zwei seitlichen Manern ruht eine Platte, welche den Bahnsteig
bildet. Der hiedurch iiberdachte Raum dient zur Unterbringung von
Rohren, Kaniilen, Kabeln u. dgl. Die Bahnsteige beider Stockwerke
sind mit der groBen zentral gelegenen Eingangshalle durch Rampen
von 10°, Steigung verbunden. Treppen sind fast durchwegs ver
mieden. Die Vorortegleise ruhen mittels der Bettung auf dem ge-
wachsenen Boden auf, diejenigen des Fernverkehrs auf Betongewolben,
welche den unteren Bahnhof iiberspannen. Auf der Bettung liegen
Blocke aus kreosotiertem Tannenholz, auf welchen die Schienen n}l:
Tirefonds befestigt sind. Die Schiene fiir den elektrischen Strom 18
ebenfalls auf Holzblocke gelegt. Die Schienen wiegen 519 kj/m. Das
Bahnhofshauptgebiiude ist im UntergeschoB 91-80 m breit 5
220-30 m lang. Uber dem StraBenniveau sind diese MaBe 8840 'l”
und 204:35 m. Das erste Stockwerk iiber dem StraBenniveau ist all-
seits nm 1525 » zuriickgesetzt worden. Dadurch konnte in Stock-
werkshohe eine StraBe geschaffen werden, welche um das ganze -4
biiude herumliuft und dem Wagenverkehr dient. Die derzeitige An-
ordnung, Verlegung der Gleisanlagen unter das StraBenniveau un
Auflsung der iiber dieses Niveau notwendig reichenden Hochbauten
in einzelne Gebiiudeblocke haben ermoglicht, daB nur mehr zwel
StraBenziige durch den Bahnhof unterbrochen werden gegen 14 "0.':
friiher. Das Hauptgebiiude ist aus Eisen gebaut, auBen mit Gl‘a'};
und Kalkstein, innen mit Marmor und Kunststeinen verkleidet. Die gro’ °t
Eingangshalle, in der sich anch die Fahrkartenschalter befinden, .;90
3650 m auf 84 m und 8812 m hoch. Siidwiirts schlieBen sich di

Wartesiile an. Die Halle ist mit dem Wartesaal sowie den B‘l}‘l’;'
steigen durch Rampen verbunden von 6 bis 116/, Untenrdls%eny

ebenfalls geneigte Verbindungsgiinge vermitteln den Zugang zu fis
Haltestellen der verschiedenen Untergrundbahnen. -¥

Maschinensatz zum Ausgleich von Spannungsschwankungen dfﬁ
Netzes. (,,E. T. Z.* 1913, H. 14.) Wenn es sich darum han(!elt., MotOl‘cl
von der schwankenden Spannung eines Bahnnetzes anzutrenbe:n, st;_ mtm
fiir eine VergleichmiBigung der Spannung gesorgt werden. Zu diese n
Zweck trifft Dr. Beckmann die folgende Einrichtung: In }Eelhe !Illll
der Netzspannung wird eine Zusatzmaschine geac}laltet, deren h})m};luelg
stets gleich sein muB der Differenz der jeweiligen Netzspannung von 14re/
normalen Wert. Wird die Maschine mit konstanter Geschwindigkeit ange
trieben, so muB sie mit einem Strom erregt werden, der d_ieser Differenz pro:
portional ist. Dies geschieht dadurch, daB die Erregerwicklung der Zusntvil
maschine in Reihe mit einer Hilfsmaschine mit konstanter Erregung & :
das Netz angelegt wird. Beide Maschinen werden mit konstanter t;"_
schwindigkeit angetrieben. Bei einer Leistung von 50 KW hat die ZUS:; rt
maschine nur 109, zu leisten. Wie die Versuche gezeigt haben, &nce
sich die korrigierte Spannung bei einer Anderung der Netzspannung
um 60 V nur um etwa 8 V im Mittel.

Uber Triigheitsmomente. (,Zeitschr. des Ing.- und Arch.-Ver-
Hannover* 1913.) Besonderes Interesse verdient der von ‘Profea_s‘t:
Ramisch, Breslau, angegebene Weg zur Aufsuchung derﬂrﬂghell) -
momente von Vierecken, Prismen, Pyramiden und krummflichig ‘2
grenzten Korpern in bezug auf beliebige Achsen. Er berechnet zuersl 4
vom Dreieck ausgehend, das Triigheitsmoment eines Dralecksdﬂs.
Funktion der Ordinaten der Eckpunkte und des Schwerpunktes de
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selben beziiglich einer beliebigen, in der Ebene des Dreieckes
liegenden Geraden. Der abgeleitete Ausdruck lautet

Ji= g @'+ 2?4 2, 4 99,

wgbei F, die Fliiche des Dreieckes ist. Das Viereck durch eine
Diagonale in zwei Dreiecke zerlegend mit den Schwerpunkten ;
und §,, erhiilt er durch Anwendung obigen Satzes einen Ausdruck
fiir das Triigheitsmoment des Viereckes in bezug auf dessen Schwer-
achse. Durch Anwendung des Hebelgesetzes und Elimination der
Schwerpunktsordinaten bekommt Professor Ramisch die Formel

F
J= S} (224 23+ 2+ 22— [1, — 2, — 2, — 2,]9).

F ist die Fliche des Viereckes, @y, #,, 2y, 2, sind die Ordinaten der Eck-
punkte fiir die gewiihite Schwerachse. Daraus liBt sich sofort die
bekannte Formel fiir das Trapez ableiten. — Behufs Aufsuchung des
Triigheitsmomentes von Pyramiden und Prismen sucht Professor
Ramisch das Trigheitsmoment eines Dreieckes in bezug auf eine
nicht in der Ebene liegende Schwerachse und kommt zu dem ver-
bliiffenden Resultat, daB die obige Formel allgemeinere Giiltigkeit
hat. Es folgt dann die Anwendung fiir die Aufsnchung des Triigheits-
momentes beliebiger Figuren beziiglich einer in der Ebene liegenden

chse, indem er die krummlinige Figur in eine gradlinige verwandelt.

Es ergibt sich der einfache Ausdruck J = %~ E[Fy (3 + v + ),

wobei sich die Summe auf siimtliche Seiten erstreckt. Weiters weist
Professor Ramisch einen einfachen Weg zur Bestimmung der
Trﬁgheitsmomente von Korpern in bezug auf beliebige im Raume
liegende Achsen. Als Triigheitsmoment einer dreiseitigen Pyramide
fiir eine beliebige Achse I leitet er die Formel ab:

J = To 0t v+ v+ 16

M bedeutet den Inhalt, y,, ¥s, ¥s, ¥ und @ sind die Abstinde
Qer_ Eckpunkte und des Schwerpunktes von der Geraden L. Pe-
liehigen von krummen Fliichen begrenzten Kirpern werden ebene
Flichen umschrieben und kann also ein Niberungswert bestimmt
werden, oder man wird der Aufgabe mathematisch genau an den
Leib riicken konnen. Den von Professor Ramisch angekiindigten
Beispielen ist besondere Aufmerksamkeit entgegenzubringen.

Deutsches Museum. GroBadmiral K 6 s t e r, welcher der heurigen
Jahresversammlung des Deutschen Museums beiwohnte, hat als
Zeichen seines besonderen Interesses fiir die Bestrebungen des
Deutschen Museums namens des Hauptverbandes Deutscher Flotten-
vereine im Auslande fiir die Sammlungen das Modell des FluBkanonen-
bootes , Vaterland“ iiberwiesen. Die FluBkanonenboote sind zur Unter-
Stiitzung der im Auslande stationierten groen Kriegsschiffe bestimmt
und wegen ihres sehr geringen Tiefganges in der Lage, weit flub-
aufwiirts zu fahren und die deutschen Interessen im Inneren des
Landes wirksam zu schiitzen.

Patentanmeldungen.

Die nachstehenden Pateutanmeldungen wurden am 1. November 1913
Offentlich bekanntgemacht und mit simtlichen Beilagen in der Auslegehalle
des k. k, Patentamtes ftir die Dauer von z wei Monaten ausgelegt. Innerhalb
“1'10:3!' Frist kann gegen die Erteilung dieser Patente Einspruch erhoben

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

5. Steuerung fiir stoBend wirkende Gesteinbohrmaschinen, bei welcher -

ein hin und her schwingendes, mehrfliigeliges Ventil mit seinem Mittelteil in
das Ventilgehtiuse eingesetzt ist: Das Ventil wird im Gehiiuse durch einen
Bundring festgehalten, in den der zu einem Zapfen ausgebildete Mittelteil des
Ventiles eingesetzt ist. — Ingersoll- Rand Company, New York.
Ang. 29, 4, 1913,

5. Sehrimmaschine mit zwei Schriimscheiben, die durch eine zwischen
ihnen gelagerte Welle angetrieben werden: Zwischen den Schriimscheiben sind
noch Friisscheiben beiderseits auf senkrecht zur Hauptwelle liegenden Wellen
angebracht. — August Scharf und Adolf Sowa, Dortmund. Ang. 22, 4.
1913; Prior, 22. 4. 1912 (Deutsches Reich).

5. Aus einzelnen Ringen bestehende Auskleidung fir Schichte zum.

Einfiihren von Schlammversatz in Bergwerke: Die Ringe sind beiderseitig
zngeschiirft, derart, daB die Stofifugen zwischen je zwei Ringen nach abwiirts
gerichtet'sind, also sich der Bewegungsrichtung des einzufiihrenden Schlamm-
versatzgutes anpassen. — Andreas Wozniak, Sosnowice (Russisch-Polen).
Ang, 28. 4. 1913, ;

o Vv Tt Woncrintsikammer v o einem
Ende des Vorwiirmers liegenden Wassereintrittskammer  fithren durch den
Heizraum hindurch nach dem anderen Ende des Vorwirmers achsial an-
geordnete Rohre zu einem Schlammfangraum, an den Schlangenrohre an-
geschlossen sind, die das Wasser durch den Heizraum zu der am selben Ende
Wie die Wassereintrittskammer gelegenen Wasseraustrittskammer leiten. —
C.Aug. Schmidt S6hne, Hamburg. Ang. 26,5, 1913; Prior. 21. 2. 1913
(Deutsches Reich),

14, Dampfturbine mit einer in radialer Richtung aus dem Gehiuse
entfernbaren Trommel und aus mehreren Teilen bestechenden Gehiiuse-
endwiinden, die in achsialer Richtung in die Turbinentrommel hineinragen :
Der untere Teil oder die unteren Teile der Gehiiuseendwiinde sind vom Haupt-
gehiiuse- der Turbine abnehmbar und konnen entfernt werden, ohne die
Trommellager oder das Kammlager oder die Stinder dieser Teile abnehmen
zu miissen. — Charles Algernon P a rso ns, Newecastle-on-Tyne. Ang 27. 1.
1911; Prior. 1. 2. 1910 (Grofibritannien).

17. Verfliissigungsverfahren filr Gase mit niedriger Kritischer Tem-
peratur mittels Verdichtung und Expansion: Der bei jedem Kreislauf nicht
verfliissigte Teil des verdichteten Gases wird in einer Wiirmekraftmaschine fiir
einen beliebigen Wirmekraftprozel verwendet, wobei Verdichtungswirme aus
dem fiir die niichsten Verfliissigungskreisliufe bestimmten verdichteten Gase
auf das nicht verfliissigte Gas iibertragen und somit in der Wirmekraft-
maschine nutzbar gemacht wird. — Armando Levi Cases, Padua (Italien).
Ang. 12. 8. 1911,

18. Verfahren zur Herstellung von reinem Eisen und anderen Metallen
aus ihren Erzen in ununterbrochenem, die Rostung, die Reduktion durch
Gase sowie die Regenerierung der letzteren umfassenden Kreisprozefi: Das
Erz wird lediglich durch erhitzte Luft behufs weitestgehender Beseitigung der
Verunreinigungen gerdstet und durch ein von Wasserstoff und Schwefel
moglichst freies Gas reduziert. — Augustin Emilio Bourcoud, London.
Ang. 4. 1. 1911; Prior. 10. 1. 1910 (Grofbritannien).

18. Verfahren zur Herstellung von Formstiicken aus Manganstahl
gemiif Patent Nr. 57.610: Das Gufstiick wird, solange sein Inneres noch eine
héhere Temperatur aufweist, als dem zuma Formen erforderlichen Plastizitits-
zustand entspricht, aus der GuBform in eine Durchweichungsgrube eingebracht,
die bereits erstarrte Auflenschichte wieder iiber die Schmelztemperatur der
eutektischen Legierung erhitzt, worauf nach Erzeugung einer zihen, dicken
Haut das Metallstiick geformt wird. — Manganese Steel Rail
Company, Mahwah (V. St A). Ang. 30. 10. 1909 als Zusatz zu Pat.
Nr. 57.610.

18. Metallhiiltiges Zementiermittel fiir Eisen, Stahl und Eisen-
legierungen, bestehend aus bindren, terniren oder noch komplexeren
Legierungen von Nickel, Chrom, Mangan, Silizium, Wolfram, Molybdin und
Bor, welche die in das Zementiergut einzufithrenden Metalle vorteilhaft in
solcher Form enthalten, in der sie sich in den Spezialstahlsorten befinden. —
Giulio Sirovich, Rom. Ang. 7. 9. 1912

18. Verfahren zur Herstellung von lunkerfreien Stahlblocken und
anderem MetallguB, bei welchem das erstarrende Metall erhitzt wird: Zur
Erhitzung wird ein die GuBform umgebender, als Hohlmantel ausgebildeter
Heizkorper in der Weise angewendet, daB zuniichst der untere Teil des Guf-
stiickes und fortschreitend die hoheren Partien desselben erhitzt werden. —
Sociéth Anonima GioAnsaldo &C, Genua. Ang. 10. 2. 1913.

18. Verfahren zur Behandlung von Panzerplatten aus Chromnickel-
stahl, bei welchem dieselben, nach dem gebriiuchlichen Schmieden und dem
darauffolgenden Erhitzen auf ungefihr 875° C und Abloschen, einem Aus-
glithen und erforderlichenfalls auch einer Formung unterworfen werden: Die
Platten werden fiir die letztgenannten Operationen zuniichst auf eine Tem-
peratur yon etwa 775° C erhitzt, langsam abkiihlen gelassen, sodann wieder
auf eine unterhalb 775° C liegende Temperatur, vorteilhaft etwa 7600 C, erhitat,
hierauf geformt und einmal oder wiederholt auf etwa 500° C gebracht, —
Samuel Sigourney Wales, Munhall (V. St. A.). Ang. 4. 3. 1912.

18. Nickelehromstahl, insbesondere fiir Panzerplatten: Der Kohlen-
stoffigehalt betriigt darin nur etwa 0-15 his 0:25%, der Chromgehalt nur
otwa 0-156 bis 0-26%,, dagegen der Nickelgehalt b bis 120/, — Samuel Sigourney
Wales, Munhall (V. St. A.). Ang. 4. 3. 1912,

Vereins-Angelegenheiten.

VERHANDLUNGSSCHRIFT
der 3. (Geschifts-) Versammlung der Tagung 1913/1914.
Samstag den 22. November 1913.

Vorsitzender: Priisident Oberbaurat Arch. Ludwig B a um ann.
Schriftfithrer: Sekretir Ing. Fritz Willfort.
Anwesend: 174 Vereinsmitglieder.

Prigident Oberbaurat “Arch. Ludwig Baumann erdfinet
am 7 Uhr 5 Min. abends die Geschiftsversammlung, begriifit die Er-
schienenen, unter denen sich augch Eisenbahnminister Exzellenz Dr. l“reil}.
v. Forster befindet, und erklirt dieselbe mit Riicksicht auf die
Zahl der Anwesenden fiir beschluBfihig,

1. Die Verhandlungsschrift der letzten Geschiftsversammlung
vom 26, April L J. wird in der vorliegenden Fassung genehmigt und

erzeichnet.
o ”(21.0 lil)liO Veriinderungen im Stande der Mitglieder werden zur Kennt-
nig genommen: seit der letzten Geschiiftsversammlung hat der Verein
25 Mitglieder durch den Tod verloren; d(;r Schrlftfu_hrer verliest die
Namen derselben, die Anwesenden haben sich zum Zeichen der Trauer
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von ihren Sitzen erhoben; 70 Herren wurden neu in den Verein auf-
-genommen, so daf derselbe mit heutigem Tage 3459 Mitglieder (darunter
15 korrespondierende) ziihlt. :

3. Der Vorsitzende macht davon Mitteilung, daBl das yvom
Unterausschusse des stindigen Ausschusses fiir die Stellung der Tech-
niker zusammengestellte Ingenieurverzeichnis nahezu fertiggestellt ist
und demnichst der stiindigen Delegation iiberreicht werden wird.

Weiters berichtet der Vorsitzende, daB der Ausschul} fiir
die Herausgabe der Neuauflage des Werkes ,Schidenan Damp f-
kesseln, Dampfapparaten und Dru ckgefilBens mit
seinen Arbeiten ebenfalls schon soweit vorgeschritten ist, daB die ersten
Hefte in der niichsten Zeit erscheinen kénnen. Durch eine grofiziigig
angelegte Propaganda, die im Einvernechmen mit den industriellen Veor-
béinden und dem n.-6. Gewerbeverein eingeleitet werden wird, soll diesen
wissenschaftlich so wertvollen Publikationen weiteste Verbreitung er-
maoglicht werden.

Auch die Frage des Bibliothekskataloges dirfte in
niichster Zeit dadurch eine gedeihliche Losung finden, daB die seit 1900

erschienenen Werke in einem neuen Verzeichnisse verdffentlicht werden ]

Der Vorsitzende verweist auf den am 1. Dezember statt-
findenden Vortrag von Zivilingenieur Raimund J anes ¢ h: ,, Moralische
und unmoralische Bauvertragshedingnisse™, ferner auf den am 25. d. M.
stattfindenden Lichtbilderabend von Hofrat Prof. Ing. Artur Qel-
wein und berichtet, daf Hofrat Ing. Johann M rasick neuerlich fiir
die belletristische Bibliothek der Klubriume 75 Werke gespendet hat.
(Lebhafter Beifall.)

Endlich macht der Vorsitzende davon Mitteilung, daff als
niichstjihrige Vereinsreise eine Fahrt nach Agypten bis zu den
Nilwerken bei A ssuan in Aussicht genommen ist, und lidt die Vereins-
kollegen ein, ihre vorléufig unverbindlichen Anmeldungen dem Sekretariate
bekanntgeben zu wollen.

4. Ministerialrat Alfred Foltz berichtet ausfithrlich iiber die
von unserem Verein, der Gesellschaft Osterreichischer Architekten sowie
der Zentralvereinigung der Architekten der im Reichsrate vertretenen
Koénigreiche und Lander gefaBte und dem Herrn Biirgermeister Exzellenz
Dr. Weiskirehner, Baudirektor Ing. Heinrich Goldemund,
Stadtrat Arch. Hans Schneider und Magistratsrat Dr. Wolfgang
Madjera am 12. d. M. iberreichte Resolution, in welcher die ge-
nannten Vereinigungen ihren Standpunkt zur Stellung des Architekten
im neuen Bauordnungsentwurf festlegen.

Die Denkschrift hat folgenden Wortlaut

., Der Osterr. Ingenieur- und Architekten-Verein, die (esellschaft
Osterreichischer Architekten und die Zentralvereinigung der Architekten
der im Reichsrate vertretenen Konigreiche und Linder gestatten sich,
im nachstehenden ihren Standpunkt zur Stellung des Architekten im
neuen Bauordnungsentwurf zu prézisieren. d

Die Genossenschaft der Bau- und Steinmetzmeister, uralte Haupt-
hiitte in Wien, bekimpft sowohl in der an das Prisidium des Gemeinde-
rates der Stadt Wien am 2. August 1913 iiberreichten Denkschrift als
auch in der Denkschrift vom Oktober 1913 die in dem Stadtratsentwurf
zu einer neuen Bauordnung fir Wien dem Architekten eingeriiumte
Stellung. 4

Die eingangs genannten Vereinigungen verlangen, daB die im
§ 38 des Stadtratsentwurfes einer neuen Bauordnung fiir die-k. k. Reichs-
haupt- und Residenzstadt Wien vorgeschene Verantwortlichkeit des
Architekten fiir die Richtigkeit und die Ausfithrung der von ihm ver-
faiten Pline beibehalten werde.

Hieraus ergibt sich des weiteren, daB bei Einreichung von
Planen und Projekten zur prinzipiellen Genchmigung, ferner bei allen
Verhandlungen mit der Baubehirde vor Beginn der Bauausfihrung der
Planverfasser allein berechtigt ist, die in seinen Plinen enthaltenen
Gedanken und Vorschlige zu vertreten,

Mit Riicksicht auf die baukiinstlerische Ausgestaltung des Stadt-
bildes und Landschaftsbildes soll der Baubehorde das Recht eingeriumt
werden, von dem Bauwerber die Zuziehung eines qualifizierten Plan-
verfassers zu verlangen.

Wien, im November 1913.

Osterr. Ingenieur- und Architekten-Verein:

Der Prisident :

L. Baumann m. p.

Gesellschaft Osterr. Architekten:
Der Priisident :
R. Orley m. p.
Zentralvereinigung der Architekten der im Reichsrate vertretenen Konig-

reiche und Linder: .
Der Priisident :

L. Baumann m. p.*

Die Resolution findet allseitige Zustimmung und wird ohne Debatte
cinstimmig nachtriiglich genehmigt.

Der Vorsitzende dankt dem Referenten fiir seine Miihe-
waltung und die Berichterstattung.

5. Vizepriisident Ing. Viktor Brausewetter stellt und be-
griindet in lingerer Rede namens des Verwaltungsrates den Antrag,

den EisenbetonausschuB in einen stindigen Aus-
schull des Vereines umzuwandeln.

Die ausgezeichneten Ausfithrungen des Berichterstatters, dt“l" d"l'l‘
Werdegang des Eisenbetonausschusses von seinem Anbeginn bis Vél
Vollendung seiner Arbeiten schildert und in warmen Worten der 1191'1
dienste aller Mitglieder gedenkt, finden den unget t-l[t en Bm&lll de
Anwesenden; der Antrag wird ohne Debatte einstimmig angenommen.

Hierauf ergreift der Vorsitzende das Wort: %

..Meine Herren! Ich glaube, wir haben alle Ursache den l‘.l.s'(‘,lll)(‘t().l‘l"
ausschull, der in seiner sechsjiihrigen Titigkeit eine ganz ungehcu’(l.(
Arbeit geleistet hat, die nicht blo unserem Vereine, sondern der gumt.ll
technischen Wissenschaft zugute kommt, als stiindigen Ausschufy unseres
Vereines zu erhalten, <5

Wir konnen aber diese Gelegenheit nicht voriibergehen lusat'fl,
ohne dem gesamten Ausschusse und insbesondere seinem Obmanne Hel}‘l1.
Ing. Viktor Brausewet t er fiir diese in so auBerordentlich sclhst‘l'ob.tt I
Weise geleistete, schwierige, umfangreiche und wissenschaftlich so \Vcli;
volle Arbeit den wirmsten und herzlichsten Dank zum Ausdruc
zu bringen. > N

Ich bin Ihrer Zustimmung sicher, wenn ich mich hiemit ¢ tb?d
angenchmen Pflicht entledige und den Herren: Zivilingenicur Eduar
Ast, Landes-Baudirektor Franz Berger, Zivilingenieur Martin
Blodnig, Ing. Viktor Brausewetter, Hauptmarn }\onstantlfl
EdlL v. Ceipek, Oberbaurat Dr. Ing. Fritz Edl. v. Empe rgfi;~
Zivilingenieur Hugo (iroger, Ministerialrat Karl Haber k ?‘ B’
Oberbaurat Professor August H anisech, Professor Dr. Ludwig H e A
Ing. Richard H o f f m a n n, Baudirektor Ferdinand Holzer, Direktor
Zdenko Horovsky, Zivilingenieur Raimund Janesch, Professor Bern-
hardKirsch, Prokuristen Konrad K 1 u g e, Hofrat Professor Josef M clﬂ“"
Bauoberkommissir Karl Naehr, Baurat Rudolf Nemet se hk e,
Oberbaurat Johann Pachunik, Zentraldirektor Theodor Pier e
Professor Dr. Fritz Post uvanschitz Major Aloisv. Prohas k By
Zivilingenieur Ludwig R o t h, Professor Dr. Rudolf Saliger, Dl_“‘kw;
Ing. Josef Spitzer, Ministerialrat Adalbert Stradal, B‘“u‘lill‘
Alexander S w et z, Hofrat Professor Dr. Max R. v. Thullie, d!? “_r“
zu diesem groBen Werke beigetragen haben, den Dank des O"*t;': .
Ingenieur- und Architekten-Vereines zum Ausdruck bringe. (Lebhafte
Beifall und Hindeklatschen,) daB

Wir geben zugleich der angenchmen Hoffnung A.usdruck, 5 =
diese so grofie und fiir die Allgemeinheit so wertvolle Arbeit xu'x_ch an 0
halb unseres Vereines die gebithrende Anerkennung finden maoge.

Der Vorsitzende dankt dem Berichterstatter fir
besondere Miihewaltung und fiir die Berichterstattung.

6. Oberbaurat Dpl. Ing. Dr. Franz K a p a u n stellt und bcgnﬂndfi
in schwungvoller Rede den Antrag, einen der hervorragendsten OSt_‘ b
reichischen Ingenieure, Alois Negrelli v. Moldelbe, dadu‘;c 3
besonders zu ehren und seinen Namen der Nachwelt zu erhalten, da
ihm eine wiirdige Ruhestiitte in einem Ehrengrabe auf dem Zentral-
friedhofe beschafft werde:

Der Osterr. Ingenieur- und Architekten-Verein wolle: ;

. SichandieGemeindeWienmit derBitt.eWchd(,n,
amZentralfriedhofe in der fiir beri hmth_'&nll\lYm:
bestimmten Abteilung ein Ehrengrab fir N€
grellizu widmen; e

2. sich an die Spitze einer Sammlung ste,'l "b’
welche die Beschaffung eines wiirdigen Gra
denkmaleszum Zwecke hat. o

Im Falle der Annahme beider Antriige wird weiters vorgesch]agcei

3. Fiir die Durchfiithrung der obgenannten ZW’ﬁ-
Antrige einen finfgliedrigen Ausschull el
zusetzen ; I An-

Die Antrige werden unter dem lebhaftesten Beifall aller g
wesenden ohne Debatte einstimmig angenommen, worauf der e
sitzende Oberbaurat Dr. Kapaun fiir diese so herv()rrﬂg‘i’c t
Anregung sowie fiir die Berichterstattung den wiirmsten Dank ausspr

7. Hofrat Prof. Ing. Karl Hochenegg bringt seimi';l ECITZ‘“:
in der letzten Wochenversammlung gestellten ._Antrag auf ]\f }‘t tai
tungeinerGedenktafel fiir dieSchopEer der M1 bstcr-
waldbahn, der ersten elektrisch betriebenen Vollbahn in .u;ilt-cr
reich, vor die Geschiiftsversammlung, die .denselben unter unget
Zustimmung debattelos einstimmig genehmigt. A o

Der gVursitzende dankt Hofrat Hochenegg fir di
Anregung und die Berichterstattung.

o Wort

. Oberstleutnant Anton Schindler, der sic!l zum e
geme]dgt hat, bespricht an der Hand zahlreicher 'Ifwhtb'ﬂcllgefg i‘l"
Losung der Karlsplatzfrage unter Erhaltung des Seitenblic it‘ o
die Karlskirche und stellt den nachfolgenden Antrag: i er Os 4
Ingenieur- und Architekten-Verein moge y sagc
neuerdings mit der Lésung der Karlsplatzlr 4
eingehend beschiaftigen und diese fiir \Vlt’:; ih
hoch bedeutsame Angelc;gucnhvit zu einem gedé®

ichen Ende fiithren® (Beifall.)
i Der von einer groflen (Anzuhl Mitglieder unterstiitzte Antrag
wird der geschiftsordnungsmiifiigen Behandlung zugefiihrt werden.

9. Arch. Rudolf KraufB meldet sich zum Worte lch;i‘::‘t
mit Riicksicht auf die in der Tagespresse erschienenen Nachri g

seine
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daB fiir den Umbau des Westbahnhofes bereits Pline vorliegen,
die demniichst zur Verhandlung kommen sollen, den Antrag: ,Der

sterr. Ingenieur- und Architekten-Verein wolle
unverziiglich die geeigneten Schritte unter-
nehmen, um zu verhindern, daBB ein Bauwerk von
der Bedeutung des Westbahnhofes mit Ausschal-
tung der freischaffenden Architekten entstehe®
Redner verweist darauf, daB in allen Kulturstaaten, insbesondere in
Deutschland und in der Schweiz, die groBen Bahnhofsbauten der letzten
Jahre im Wege eines offentlichen Wettbewerbes vergeben wurden. Die
gesamte Architektenschaft hoffe in dieser Angelegenheit auf die Unter-
stiitzung ihrer Interessen im Parlamente durch die Technikervereinigung
im Abgeordnetenhause, inshesondere den fritheren Priisidenten des Vereines
Oberbaurat Otto Ginther und Baurat Ing. Rudolf Heine.

_ Der hinreichend unterstiitzte Antrag wird der geschéftsordnungs-
miiigen Behandlung zugefiithrt werden.

10. Professor Dpl. Chem. Josef K1audy ergreift hierauf das
Wort, verweist darauf, in welch hohem MaBe das zur Vorlage gelangte
Gesetz iiber den Musterschutz die Interessen der Techniker
beriihre, und stellt den Antrag: ,,Der Verwaltungsrat wird
beauftragt, das Notwendigezuveranlassen, damit
der Osterr. Ingenieur- und Architekten-Verein
rechtzeitig zum neuen Musterschutzgesetz Stel-
lung nehmen kénne.*

Der Antrag findet allseitige Unterstiitzung und wird der geschéfts-
ordnungsméfigen Behandlung zugefithrt werden.

Nachdem sich niemand mehr zum Worte meldet, schlieft der
Vorsitzende um 8 Uhr abends die Geschiiftsversammlung.

Vor Beginn des Vortrages begriiBt der Prisident Oberbaurat
Arch. Ludwig Baumann den mittlerweile im Saale erschienenen
Eisenbahnminister Exzellenz Dr. Freih. v. Forster, ferner Exzellenz
I:‘eld'{eugmeister Schikofski, Exzellenz Freih. v. Schenk, die
Sektionschefs Dr. Reich, Dr. Grienberger, Dr. Rudel sowie
die iibrigen zahlreichen Giiste. , '

_ Hierauf bittet der Vorsitzende Dr.Ing. Walter Conrad,
seinen angekiindigten Vortrag halten zu wollen: ,Der Bau derSeil-
schwebebahn von Chamonix auf die Aiguille du
Midiim Gebietedes Mont Blanec.*

Den ausgezeichneten Ausfiihrungen des Vortragenden, der die-
selben durch eine groBe Reihe vorziiglicher, oft kiinstlerisch vollendeter
Lichtbilder aufs beste unterstiitzte, sei hier kurz Folgendes entnommen:

Diese Schwebebahn wird nach ihrem vollen Ausbau den Besucher
von Chamonix (1000 m Seehohe) in beiléufig einstiindiger Fahrt auf
den im Zentrum des Mont Blanc-Gebietes gelegenen Sattel Col du Midi
auf 3550 m Seehohe bringen, von wo aus die Besteigung der Mont Blanc-
Spitze (4810 m) in einem Tage durchgefiihrt werden kann. Die Bahn
zerfiillt in fiinf Sektionen, von denen die beiden unteren als Schwebe-
b&!m ither Stiitzen, die oberen als frei durch den leeren Raum gespannte
Seilaufziige hergestellt werden. Das erste Projekt stammt aus dem
J ahre 1905 und riihrt von St rub her. Die Bauausfithrung lag von 1909
bis 1912 in den Hinden italienischer und franzosischer Baufirmen, welche
aber zuriickgetreten sind. Der Vortragende iibernahm die Leitung des

aues im Frithjahr 1913 auf Grund der erfolgreichen Vollendung und
Inbetriebsetzung der Seilschwebebahn von Lana auf das Vigiljoch bei
eran. Die Bauarbeiten des verflossenen Sommers betrafen die zweite
und dritte Sektion von 1680 bis 2857 m Seehéhe, zwischen denen inmitten
groBartiger Umgebung, angesichts des Mont Blanc die Station Glaciers
auf 2424 m Seehohe liegt. Hier erstand in der zur Verﬁ'xgung stehenden
Bauzeit von nur 60 Tagen das michtige Stationsgebiiude und ein Hotel.
Entlaug der Strecke wurden die Fundamente fiir die einzelnen Gitter-
werksiulen aufgemauert. Als Mauerungsmaterial dienten .die Granit-
blécke, welche in fritheren Zeiten von der Aiguille du Midi abgestiirzt
waren und den ganzen Berghang bis ins Tal hinab bedecken. In Glaciers war
eine Barackenstads und Kantine fiir den groBten Teil der Arbeiterschaft ein-
gerichtet, Den Verkehr vermittelte eine ebenfalls als Schwebebahn aus-
%efﬁhrte Hilfsbahn, die ununterbrochen im Betriebe war, um Sand,
ement, Holz, Kisen und Baumaterialien, aber auch Lebensmittel und
beiter an Ort und Stelle zu schaffen. :
_ Von der Station Glaciers aufwiirts wurde das erste daumendicke
Seil espannt, welches im néichsten Sommer zum Aufschleppen der ersten
aschinen dienen soll. Die Trasse fithrt iiber Felswiinde und Gletscher-
schriinde und liegt im Steinschlag der 1000 m hohen Wiinde der Aiguille
du Midi, Das Seil konnte darum nicht wie im normalen Geléinde aus.
esl.egt und aufgezogen werden. Vielmehr wurde zunichst eine kleine
inde, in tragbare Teile zerlegt, durch Bergfiihrer iber Gletscher
und Klippen nach der oberen Station gebracht und dort gegen den Felsen
verankert, Von der Winde lie man ein diinnes, jedoch sehr starkes Stahl-
drahtseil iiber die Felswinde auf den Gletscher hinab, bis man das Ende
des stiirkeren Seiles erreichen, daran befestigen und aufwinden konnte.
Verlaufe dieser Arbeit zerhieb ein fallender Stein das diinne Seil,
80 daB das starke Seil abstiirzte und die Arbeit wiederholt werden mubBte.
Nur der Geistesgegenwart der Ingenieure ist es zu verdanken, dal hiebei
der Absturz des Seiles in den Gletscher vermieden wurde.

Eine Baufiihrung in solchem Umfange auf 2400 m Seehohe bietet

ganz hesondere Schwierigkeiten. Der Schnee verschwand erst anfangs

’

Juli und fiel Ende August von neuem. Im September kam die Sonne erst
nach 10 Uhr vormittags hinter den Steilwiinden der Aiguille du Midi
hervor. Was nicht im Sonnenschein lag, blieb auch den Tag tiber steif
gefroren. Zur Mortelbereitung mubite Schnee in Kesseln geschmolzen
werden, Hiufig war es notig, das tagsvorher hergestellte Mauerwerk
erst vom Schnee zu siubern, ehe mit der Arbeit fortgefahren werden
konnte. Bei schlechtem Wetter waren die Arbeiter kaum zu halten. Es
bedurfte der ausdauerndsten und angestrengtestenTétigkeit der Ingenieure,
welche tatsichlich von 5 Uhr frith bis 8 Uhr abends auf dem Bau an-
wesend waren, um unter diesen Umsténden die Arbeit so weit zu bringen.
Zur Verlingerung der kurzen sommerlichen Bauzeit wurden alle Ein-
richtungen getroffen, um die Arbeit so lang als moglich in den Winter
hinein fortsetzen zu konnen. Zu diesem Zwecke wurden alle schweren
Transporte vor Eintritt der schlechten Jahreszeit vollendet und auBer
dem Stationsgebiiude auch ein winterfestes Wohnhaus eingerichtet.
Derzeit sind auf 2400 m Seehohe ein Ingenieur und acht Monteure unter-
gebracht und mit der Montage der Eisenkonstruktionen im Innern des
Stationsgebiiudes beschaftigt Es steht ihnen elektrische Kraft und elek-
trisches Licht zur Verfigung, auch wird im Wohnhaus elektrisch gekocht
und elektrisch geheizt. Der Verkehr mit dem Tal und die Zufuhr der
Lebensmittel wird durch die Materialschwebebahn besorgt, die betriebs-
fihig bleibt, bis der Schnee 3 m hoch liegt. Derzeit betrigt die Schnee-
hohe rund 1 m, so daB reichlich Gelegenheit zu Wintersport vorhanden
ist und das Leben auf solcher Hohe von den Anhiéngern desselben be-
neidet werden diirfte. Ist es nicht mehr méglich, die Arbeit fortzufiihren,
so sind Skier bereit, um die ganze Gesellschaft zu Tal zu bringen. Besondere
Schwierigkeiten erwuchsen aus der Unzulinglichkeit der von frither her
vorgefundenen Arbeiten, welche noch aus einer Zeit stammen, in der
die Kenntnis des Schwebebahnbaues in den Kinderschuhen stak. Es
muBte darum auch das Projekt einer tiefgreifenden Umarbeitung unter-
zogen werden. Hiebei haben als Richtschnur die Schwebebahnbestim-
mungen unseres Eisenbahnministeriums vorziigliche Dienste geleistet,
so daB der bemerkenswerte Fall eingetreten ist, daB osterreichische
Ingenieure nach dsterreichischenVorschriften eine franzésische Bahn bauen.

Zur Durchfiihrung der Arbeiten wurde ein Baubureau in Chamonix
errichtet, das abwechselnd unter der Leitung des Vortragenden und
seines Partners Ing. Lichtenheldt stand. Dieses Bureau fiihrte
auBer dem Bau auch die Neuvermessung des Lingsprofiles durch, welches
mannigfacher Korrekturen bedurfte. Die Studien und Pline fiir den
Bau wurden in Wien verfaBt. Zur Festlegung des Programmes fiir die
durchzufiithrenden Anderungen, zur Einholung der Zustimmung der
franzosischen Kontrollbehérde, zur Verfassung aller Detailpline, zu
Lieferungen und zur Organisation der Bauarbeit stand nur eine Frist
von drei Monaten zur Verfiigung., Dies bedingte einen Aufwand an In-
genieurarbeit, dessen Umfang und Kosten im Verhiiltnisse zu den Gesamt-
kosten der ausgefithrten Arbeit auBerordentlich hoch erscheinen. Das
letztere tritt indes bei Seilschwebebahnen hiufig ein, selbst wenn ge-
niigende Vorbereitungszeit zur Verfigung steht, weil der Bau solcher
Bahnen eine ganz besonders sorgfiltige Organisation und Uberwachung
erfordert. Man kann darum in der Veranschlagung der Bauregie kaum
vorsichtig genug sein. Eine besondere Férderung gewann die Arbeit
durch das Entgegenkommen der Statthalterei Innsbruck, welche ihrem
Ingenieur Karl H u b er in Trient durch Gewihrung eines Karenzurlaubes
die Moglichkeit bot, am Bau mitzuwirken. Ing. Huber, ein Alpinist
ersten Ranges, fithrte die Leitung des Bauplatzes Glaciers und die Arbeit
an den exponierten Stellen der dritten Sektion aus.

Der Vortragende erntete fiir seine hochinteressanten Ausfithrungen
den rauschenden Beifall der Zuhérer, die den Saal bis auf das letzte
Plitzchen fiillten.

Der Vorsitzende dankt Dr. Conrad in warmen Worten
fiir seinen so fesselnden Vortrag. Es erfiillle uns alle mit berechtigter
Treude und Stolz, daB ein 6sterreichischer Ingenieur
dazu berufen wurde, dieses Meisterwerk der Technik zu erbauen. Es
liege darin der Beweis, daB sich Osterreichs Ingenieurkunst auch im
Ausland erfolgreich durchgerungen habe.

SchluB der Versammlung 9 Uhr 5 Min. abends.

Der Schriftfithrer: Ing. F. Willfort.

Verdnderungen im Stande der Mitglieder
in der Zeit vom 27. April bis 22. November 1913.

I. Gestorben sind die Herren:

Balling Ing. Karl, k. k. Bergrat in Prag;

Braun Ing. Ottokar, k. k. Hofrat der mihrischen Statthalterei in Briinn;

Britz Ing. Johann, Direktor i. R. in Payerbach;

Helmreich Ing. Rudolf, Bau-Vizedirektor des Stadtbauamtes i. R.
in Wien;

Klaudy Ing.' Karl, k. k. Regierungsrat, Direktor der Lokalbahn

Stauding-Stramberg in Wien;
Koller Ing Paul, beh. aut. Zivilingenieur, Oberingenieur der k. k.

Nordbahndiréktion in Wien;
Lernet Ing. Anton, Oberinspektor der k. k. dsterr. Staatbahnen in

Klagenfurt; k : :
Maurer Ing. Artur Ritter v, k. k. Regierungsrat in Wien;

Minar Ing. Roman, Ingenieur in Wien;
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Pelikan Ing. Wilhelm, beh. aut. Inspektor der Dampfkessel-
Untersuchungs- und Versicherungsgesellschaft a. G. in Laibach;

Pitsch Alfred, k. u. k. Hauptmann in Krakau;

Pontzen Ing. Ernest, Zivilingenieur in Paris;

Prokesch Ing. Anton, Inspektor i. R. in Wien;

Reinhart Johann, k. k. Baurat in Wien;

Rubricius Ing. Colestin, Inspektor der k. k. sterr. Staatsbahnen
in Wien;

Schieb%& Ing. Josef, Bau-Vizedirektor des Stadtbaunamtes i. R.
in Wien;

Schrenzel Ing. Edmund, Oberinspektor der k. k. sterr. Staats-
bahnen in Czernowitz;

Seidl Dr. Ing. Gabriel v., Architekt, Professor in Miinchen (korre-
spondierendes Mitglied);

Sonnenburg Ing. Gustav, Zentralinspektor i. R. in Wien;

Szezepaniak Ing. Johann, k. k. Regierungsrat, k. k. Ober-
inspektor i. R. in Wien;

Tauber Ing. Emanuel, Bauadjunkt der k. k. osterr. Staatsbahnen
in Oderfurt;

Teffer Hugo, Architekt in Wien;

Wenedikter Ing. Ferdinand, k. k. Oberforstrat in Villach;

Zeidler Ing. Alexander, Oberinspektor der k. k. osterr. Staats-
bahnen in Wien;

Ziffer Ing. Emanuel v. beh. aut, Zivilingenieur, Priisident der
Lemberg-Czernowitz-Jassy-Eisenbahn-Gesellschaft in Wien.

II. Aufgenommen wurden die Herren:

Bastl Ing. Friedrich, Assistent an der Technischen Hochschule inWien ;

Baumgart Ing. Theodor, Ingenieur-Assistent der Witkowitzer
Bergbau- und Eisenhiitten-Gewerkschaft in Witkowitz;

Bebr Ing. August, k. k. Bauadjunkt der Landesregierung in Salzburg;

Bernhardt Ing. Edmund, Ingenieur in Wiap;

Bink Ing. Franz, Ingenieur in Wien;

Bohm-Raffay Ing. Ludwig, Ingenieur in Wien;

Burstyn Dpl Ing. Werner, k. k. Ingenieur im Eisenbahnministerium
in Wien; .

Ceipek Ing. Eugen Edler v, k. k. Baupraktikant der n.-5. Statt-
halterei in Wien;

Cepek Ing. Leopold, Ingenieur in Wien;

Cuizza Ing. Emilio, Oberingenieur der Firma Pittel & Brausewetter

in Wien.

Firich Ing. Karl, Maschinenadjunkt der osterr. Staatsbahnen in
Wien;

Fischer fng. Leopold, Ingenieur der Osterr. Maschinenfabriks A.-G.
Korting in Wien;

Flor Ing. Alfred, Abteilungs-Vorstand der A. E. G. Union-Elektri-
zitiits-Gesellschaft in Wien;

Forster Dr. jur. Zdenko Freih. v., k. u. k. Geh. Rat, Exzellenz,
k. k. Eisenbahn-Minister in Wien;

Francini Ing. Oskar, Ingenieur der Maschinen A.-G. vorm. Breit-
feld, Danék & Co., in Schlan;

Frauneder Ing. August, Ingenieur in Innsbruck;

Fuchs Ing. Alexander, Ingenieur der Siemens & Halske A -G. in Wien;

Geymayer Ing. Ffanz, Ingenieur in Saalfelden;

Groger Dr. Ing. Otto, k. k. Ingenieur im Ministerium fiir offentliche
Arbeiten in Wien;

Gundacker Ing. Johann, Ingenieur in Wien;

Gutma n“;'l Ing. Viktor, Ingenieur der Wiener Lokomotivfabriks A.-G.
in Wien;

Habetswallner Ing, Mathias, Assistent an der Techn. Hochschule
in Wien;

Hasenlechner Ing. Othmar, Ingenieur in Graz;

Hohlmiiller Ing. Rudolf, Ingenieur der Nesselsdorfer Wagenbau-
fabriks A.-G. in Nesselsdorf;

Hofm a%‘lr:‘ Karl, Architekt im Ministerium fiir Gffentliche Arbeiten
in Wien;

Holste Ing. Heinrich, k. k. Bauadjunkt im Ministerium fiir offent-
liche Arbeiten in Wien; ;

Jezdinsky Ing. Hans, Ingenieur in Wien:

Klier Invgv._ Karl, Ingenieur der Osterr. Wasserwerks-Baugesellschaft
in Wien; =

Kratz Ing. Wilhelm, Ingenieur der Osterr. Maschinenfabriks A-.G.
Korting in Wien;

Kundl Ing. Karl, Direktor der Jenbacher Berg- und Hiittenwerke
in Jenbach;

Kwastel Ing. Israel, Ingenieur der Firma Rodakowski, Sosnowski
& Zacheriewicz in Brzeznica,

Lindner Ing. Rudolf, Betriebsleiter der Moravia-Ziegelwerke in
Miihr.-Ostrau; :

Low .IngW.Josef, Bauoberkommissiir der k. k. ¢sterr. Staatsbahnen
in Wien;

Loidl Ing. Norbert, Forsttechniker in Trient;

Miillzasrhng: iIulius, Ingenieur der Brown Boveti-Werke in Baden

chweiz);

Miiller Ing. Otto, Ingenieur der Firma M. Berger in Mihr.-Ostrau;

Munk Ing. Georg, Bauleiter in Mahr.-Ostrau;

Osterreicher Ing. Hans, n.-o. Landesbaukommissiir in Wien;

Orleth Ing. Johann, Ingenieur-Assistent der Witkowitzer Bergbau
und Eisenhiitten-Gewerkschaft in Witkowitz; x

Perl Ing. Karl, k. k. Oberingenieur der Statthalterei in Linz;

Plitzka Ing. Franz, Ingenieur in Budweis; o AR,

Peric Ing. Peter, Ingenieur-Adjunkt der Kreishehirde in Tuzla;

Podirsky Ing. Oskar, Ingenieur in Wien; i o

Pohl Ing. Willy, Ingenieur der Skodawerke A.-G. in Pilsen;

Presslmayer Ing. Edmund, Ingenieur in Wien;

Rieger Ing. Ferdinand Karl, Ingenieur der Perlmooser Zement-
fabriks A.-G. in Kirchbichl; T

Riha Ing. Bernard, Ingenieur der Skoda A.-G. in Pilsen;

Rott Ing. Leo, Ingenieur in Philippsburg; : .

Rudich Ing. Armand, Ingenieur der A.-G. Lauchhammer in Lauch-
hammer;

Schaeftlein August, Architekt in Wien; \ g gl

Schiller Ing. Hugo, k. k. Inspektor im Eisenbahnministerium
in Wien;

Schmahl Ing. Rudolf, Ingenieur in Wien; t

Schobloch Ing. Fritz, Ingenieur der Dampfapparatebau-Gesellscha
in Wien;

Schwarz Iné. Alfred, Ingenieur in Wien;

Schwarz Ing. Viktor, Ingenieur in Wien; ; 1

Skorzina Ing. Felix, Assistent an der Technischen Hochschule
in Wien;

Skrobanek,lng. Franz, k. k. Bauadjunkt in Wien;

Sojka Ing. Anton, Ingenieur in Wien;

Starosta Ing. Anton, k. k. Oberingenieur in Mihr.-Ostrau;

Sternberg Ing. Hans, Regierungsbaumeister a. D., Gesellschafter
der Firma Posnansky & Strelitz in Wien; Uil oo

Swoboda Ing. Adalbert, k. k. Bauadjunkt der Seebehorde in Triest;

Tercek Ing. Vjekoslav, Bauadjunkt der bosn.-herz. Landesbahnen
in Zenica;

Ullmann Rudolf, k. u. k. Oberleutnant in Wien; : .

Veth Ing. Eduard, Ingenieur der Firma G. A. Way8 G. m. b. H.
in Wien;

Wacha Otto, k. u. k. Oberleutnant in Wien;

Wagner Ing. Johann, Ingenienr in Wien; :

Wessely Ing. Kurt Ritter v., Ingenieur in Wien;

Wettl Ing. Adolf, Heizhausvorstand der bosn.-herz. Landesbahnen
in Bosn.-Brod;

Zimmermann Ing. Franz, Ingenieur in PreBbaum;

Zwickl Ing. Karl, Ingenieur in Wien.

Schidigt der MiBbrauch staatlicher Amter und Mittel

das Ansehen der deutschen Technik ?

In der Nr. 46 dieser ,, Zeitschrift* ist ein Aufsatz von Ing. Strna d,
Berlin, unter obigem Titel veroffentlicht worden. Der Osterr. Ingenieur-
und Architekten-Verein stellt fest, daB er sich mit den Ausfithrungen
des Verfassers nicht identifiziert.

Briefe an die Schriftleitung.
(Fiir den Inhalt ist die Schriftleitung nicht verantwortlich.)

Heimatschutz und Stidtebau.
Sehr geehrte Schriftleitung!

In dem in Ihrer ,Zeitschrift* Nr. 45 des laufenden Jahr ang::
verdffentlichten Vortrage des Herrn Generalsekrem'rs' des Ver an747
Osterr. Heimatschutz-Vereine Dr. K. Giannoni ist .auf S. X
als Abbildung 8 ein Lichtbild des Amtshauses XII., Meidlinger Hau;i)st
straBe, mit der Unterschrift: ,Bauamtsstil® wiedergegeben. Es &
hiebei dem Herrn Vortragenden insoferne ein Irrtum untgrlaufeny .
dieses Haus, wie die Gedenktafel im Hauseingange berichtet, lllgs 4
den Pliinen des verstorbenen Architekten Eugen Sehnal im Jahre e
erbaut wurde. Von diesem Architekten rithren drei Fronten her uﬁe
nur der Ausban der vierten AbschluBfront an der Schﬁnbrunnerstrﬂte
wurde unter Einhaltung derselben Architektur vom Stadtbauam

s Hochachtungsvoll Ing. Goldemund,

Siadtbaudirektor.

Berichtigung.

Die nieder.-osterr. Ingenieurkammer macht uns darauf aufmzel‘il;:
sam, daB in der Notiz fiber ihre Konstituierung in Nr. 42 dieser ,,4¢ b
schrift, 8. 704, den Namen der Zivilgeometer mit Unrecht die Be'/.e:icen
nung ,,Ing.* vorgesetzt erscheint. Es ist also diese Bezeichnung VOVI'V -
Namen ,,Prohaska“ und ,Spellak® zu streichen. en—
aber die Kammer weiters festgestellt haben will, daf} sie an d.xesgm li,ft-
gerechtfertigten Titeleinsatz kein Verschulden treffe, so muf dl$ §?hl;ien
leitung demgegeniiber hervorheben, daBl sie die erwihnte *\OtuM‘il.w
Tagesblittern entnehmen mufite, weil die Kammer es nicht dc.-.r 'lln
wert gefunden hatte, dieser ,,Zeitschrift eine authentische Mitteilt e%
ither gas fiir Fachkreise doch immerhin bemerkenswerte Ereignis lh"s-
erfolgten Konstituierung zugehen zu lassen, withrend sie an die T a g ©
blitter einen Bericht hinausgab.
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RUNDSCHAU.

Der Handelsverkehr zwischen Osterreich und Siidamerika befindet sich
in erfreulicher Zunahme. Die Austro-Americana, welche den groften Teil des
Verkehrs zwischen Osterreich nach Stidamerika besorgt, hat im ersten Halb-
jahre 1913 56.429 ¢ gegen 46.858 ¢ im ersten Halbjahre 1912 nach Siidamerika
gebracht, was einer Steigerung des Verkehrs um zirka 20%/, gleichkommt.
Noch stiirker ist die Einfuhr von Siidamerika nach Osterreich bei dieser
Gesellschaft gestiegen, und zwar von 43.797 ¢ im Halbjahre 1912 auf 87.913 ¢
im ersten Semester 1913, e

Eine Zweiglinie der Bagdadbahn, die Linie Toplakkale— Alexandrette,
ist am 2. November 1. .J. dem Betriebe iibergeben worden, wodurch die Liinge
der bisher in Betrieb genommenen Strecken der Bagdadbahn sich auf 700 km
erhihte, - 4

Russische Eisenbahnen in Anatolien. Nach einem eben abgeschlossenen
russisch-tiirkischen Ubereinkommen erhielt RuBland das Recht, im Osten der
Linie Samsun—Diarbekir bis zur russisch-persischen Grenze Eisenbahnen zu
bauen. %

Neubau der Osterr.-ungar. Bank. Der Wiener Stadirat hat in seiner
Sitzung vom 80. Oktober die Abteilung der Liegenschaft im IX. Bezirk, auf
welcher ehemals die Alserkaserne sich befand und auf der das neue grofe
Anstaltsgebiinde der Osterr.-ungar. Bank errichtet werden wird, auf fiinf Bau-
blocke bewilligt. Hievon werden vorliufig nur zwei fiir das Bankgebiude und
die Notendruckerei verbaut, withrend die Verbauung der iibrigen einem
spiiteren Zeitpunkte vorbehalten bleibt. Uber die Grundfliche wird die
Schwarzspanierstrafe in einer Breite von 16 m durchgefithrt, wiihrend eine
zweite, 19 m breite Strafle senkrecht zur Alserstrafe, in die Rotenhausgasse
miindend, hergestellt werden wird. Das Bankgebiiude wird 264 m Hohe und
einen Turm bis zu 85 m Hohe erhalten, der insbesonders zur Luftansaugung
der im grofiem Stile geplanten Heiz- und Liiftungsanlage dienen soll. A

Die Tiirkei und Osterreich-Ungarn. Wir hoffen, dafi der Friede
zwischen den gegnerischen Miichten auf dem Balkan bald unterfertigt sein
wird, aber man fiihlt bis jetzt die ganze Last dieser langen Monate voller
Erwartung und Zweifel und ist, besonders bei uns in Osterreich, noch sehr
weit davon entfernt, die Vorteile zu ersehen und auszunutzen, die uns die
Balkanlinder bieten konnten. Unsere politische und wirtschaftliche Lage ihnen
gegeniiber ist keine wesentlich bessere als vor dem Kriege, im Gegenteil die
bestiindigen Riinke unserer Feinde und insbesondere der lebhafte Friedens-
wille unseres Kaisers haben uns veranlafBt, allen Eroberungsgeliisten lebhaften
Widerstand zu leisten und damit Europa vor schweren Verwicklungen zu be-
wahren, Unsere Handelskreise und Grofindustriellen haben wihrend dieser
Krise nicht unbedeutende Betriige verloren und wir glauben nicht, daf die
Kaufleute aus den Balkanlindern imstande sein werden, namhafte Einkiufe
in Buropa in niichster Zeit abzuschlieGen. Aber obgleich der Handelsstand
keine glinzende Lage und der Wiener Markt keine zahlreichen Abnehmer
aufweisen wird, so werden doch die Regierungen der Balkanstaaten um so
mehr das Bediirfnis nach Materiallieferungen haben. Nach unseren
Erkundigungen wiirde man es in Konstantinopel sehr gerne sehen, wenn sich
von Seite Osterrcichs, dem man grofie Sympathien entgegenbringt, eine leb-
hafte Titigkeit zur wirtschaftlichen Anniherung entwickelte. Diese Zuneigung
ist begreiflich, da wir ja die einzige Grofmacht sind, die keinerlei Eroberungs-
absichten auf die asiatischen Besitzungen der Tiirkei haben und auch keine Eisen-
bahnkonzessionen in Kleinasien und damit auch kein Festsetzen daselbst an-
streben. Aber, wiihrend die Tiirkei und ihre Regierung der Wiederankniipfung
der alten Beziehungen zwischen den beiden Reichen giinstig gesinnt sind,
fehlt es ungliicklicherweise in unseren industriellen und Handelskreisen nicht
nur an Initiative, sondern auch unsere Intelligenz lifit es an dem Verstiindnis
fiir den auBierordentlichen wirtschaftlichen und moralischen Gewinn fehlen,
den die Wiederaufnahme unserer Handelstitigkeit im jetzigen Augenblicke
herbeifithren kann. Unsere industriellen Kreise kénnen sich aus ihrer Un-
titigkeit nicht herausarbeiten und horen nicht auf, {iber schlechten Geschifts-
gang, die Geschiftsstockung, die Unfahigkeit der Regierung usw. zu klagen.
Unter den Balkanstaaten hat allein die Tiirkei kein Moratorium verfiigt, ihre
Kaufleute sind ihren Verpflichtungen — wenn auch in Raten — nach-
gekommen und haben damit ihren guten Willen und ihre kaufminnische
Ehrenhaftigkeit betiitig. Wir haben die Uberzeugung, daB es leicht
wiire, der Tiirkei bei uns ein Anlehen zu verschaffen; wir konnten ihr
unsere industriellen Erzeugnisse anbieten und sie konnte ihr Heer und ihre
Flotte wieder auf den erforderlichen Grad der Ausgestaltung bringen. Die
tiirkische Regierung brauchte nur gnzugeben, was ihr fehlt und was sie wieder
geliefert haben will, seien es Waffen, Maschinen oder sonstige Materialien fiir
ihre Arsenale, Kasernen ynd Spitiler; sie wiirde sich iiberzeugen, dal in
diesem kritischen Zeitpunkte, wo unsere Industrie vielfach feiert und wir
noch unter den schrecklichen Folgen der Balkankrise leiden, ihr Bedarf bei

* Uns Deckung finden kann und auch die Kassen unserer fast durchwegs an

unseren grofien Industricunternehmungen beteiligten Banken den Wiinschen

und Bediirfnissen unserer Nachbarn nicht verschlossen bleiben werden.
Die Information.

Standesangelegenheiten.

Eine vergessene Behorde? Nach dem am 8. d. M. kundgemachten
irlasse des Eisenbahnministeriums vom 31. Oktober d. J. hahen die Beamten
der k. k. osterreichischen Staatsbahnen mit vollstindiger Hochschulbildung,
welche bisher die Titel sInspektor« und »Oberinspektor< fiihrten, von nun ab
die Titel »Staatsbahunrat< und »Oberstaatsbahnratc zu fiihren, wiihrend fiir die
Beamten mit unvollstiindiger Hochschulbildung oder vollstindiger Mittelschul-
bildung die Titel »Inspektor« und »Oberinspektor« weiter belassen werden.

Diese Titeliinderrng hat aber leider eine unverdiente arge Zuriick-
setzung der Generalinspektion der O&sterreichischen Eisenbabnen zur Folge,
denn deren »Inspektorenc und »Oberinspektoren«, welche durchwegs voll-
stindige Hochschulbildung besitzen, behalten ihre Titel und sind dadurch mit
den Staatsbahnbeamten mit unvollstindiger Hochulbildung oder mit blofier
Mittelschulbildung auf gleiche Stufe gestellt. Es scheint fast, als ob man im
Eisenbahnministerium ganz auf die Generalinspektion vergessen hiitte, obgleich
deren Vorstand selbst die Stelle eines Sektionschefs im Eisenbahnministerium
bekleidet! :

Der durch die Ministerialverfiigung geschaffene bedauerliche Zustand
ist unhaltbar und muB im Interesse des Ansehens der Generalinspektion und
ihrer Beamten schleunigst behoben werden — wohl am besten dadurch, dal
die Titel »Inspektor« und »Oberinspektor< in die Titel »Baurat« und »Ober-
baurat« umgeiindert werden.

Wie einfach und gerecht wiire die Losung der Titelfrage iiber die
akademisch gebildete Technikerschaft gewesen, wenn ihrem wiederholt vor-
gebrachten Wunsche auf Ersetzung der Titel »Inspektor« und »Oberinspektors
durch die Titel »Baurat« und »Oberbaurat« Rechnung getragen und ins-
besondere dem am 156. Dezember 1911 gefaften Beschlusse des VI. Oster-
reichischen Ingenieur- und Architekten-Tages, bei dem 49 technische Fach-
vereine aus allen Osterreichischen Kronldndern mit mehr als 13.000 akademisch
gebildeten Mitgliedern vertrelen waren, entsprochen worden wiire !

. St. Ing.-Del.
Aus Fachvereinen,

Deutsche Ingenieurkammer im Konigreiche Bohmen. In der Haupt-
versammlung dieses Vereines am 12. Oktober 1913 wurde die Griindung eines
Vereines der Ziviltechniker und beh. aut. Bergbau-Ingenieure beschlossen und
die Satzungen genehmigt. Der Verein soll dann ins Leben treten, wenn die
Kammer auf Grund des Gesetzes vom 2, Jinner 1912 als autoritative bestehen
wird. Die Ursachen, welche fiir die Griindung eines Vereines neben der amt-
lichen Kammer sprechen, wurden in der Versammlung ausfiithrlich erbrtert
und dabei hervorgehoben, dali die amtliche Kammer nicht mehr in der
Stindigen Delegation des Osterreichischen Ingenieur- und Architekten-Tages
vertreten sein diirfe, ein Recht, das nur Vereinen zusteht, nicht aber einer
amtlichen Kammer. Zum Schluff wurde eine Entschliefung einstimmig an_
genommen, womit das Ministerium fiir 6ffentliche Arbeiten aufgefordert wird,
die Durchfiihrungsbestimmungen zum Ingenieurkammergesetz fiir das Konig-
reich Bshmen unverweilt zu erlassen. R.

Fédération Internationale des Ingénieurs-Conseils et Ingénieurs-Experts.
Auf dem in Sommer 1. J. in Gent stattgehabten Internationalen Kongrefi der
beratenden Ingenieure haben die dort vertretenen Vereine Amerikas, Belgiens
Diinemarks, Deutschlands, Englands, Frankreichs, Hollands, Schwedens und
der Schweiz sowie einzelne Personen aus anderen Lindern eine Vereinigung
gegriindet, welche sich auf internationalem Gebiete das zum Ziele gesteckt
haben, was die einzelnen bestehenden Vereinigungen beratender Ingenieure
fiir ihre Linder erstreben, niimlich Hochhaltung des Berufes und der Berufs-
ehre, die Propagierung des Berufes, den Austausch von Erfahrungen, die Auf-
stellung von Honorarnormen usw. Vor allem soll es die Fédération er-
moglichen, daf die bestehenden Vereine zusammenarbeiten und daf in
Liindern, in denen noch keine Vereinigungen beratender Ingenieure bestehen,
solche gegriindet werden. Mitglieder der Fédération kionnen sowohl Vereine
als auch in Lindern, in denen Vereine noch nicht existieren, einzelne Personen
werden. Die dem Kongrefi vorgelegten Satzungen wurden auf ein Jahr probe-
weise angenommen. Eine Kommission wurde eingesetzt, die dem nichsten
KongreB, welcher im Jahre 1914 in Bern stattfinden wird, die Satzungen zur
endgiiltigen Beschlufifassung vorlegen soll. R.

Von den Hochschulen.

Ehrendokforat. Eine Abordnung der béhmischen Technischen Hoch-
schule in Briinn iiberreichte kiirzlich dem Minister fiir Offentliche Arbeiten
Dr. Ing. Ottokar Trnka das Diplom eines Ehrendoktors dieser Hochschule.
Eine Deputation der tschechischen Landeskulturingenieure in Mihren iiber-
brachte gleichzeitig dem Minister eine Adresse als Anerkennung fiir das Ein-
bringen und Durchsetzen des Gesetzentwurfes iiber die Ingenieurkammern.>

R.

Rektorsinaugurationen. Am 25. Oktober 1. J. fand an der Tech-
nischenHochschule in Wien die Inauguration des neugewihlten
Rektors Professors Dr. Johann Sahulka statt. Der Prorektor Professor.
Dr. Emil M ii 11er betonte in seinem Berichte iiber das abgelaufene Studien-
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jahr die selbst im Auslande anerkannte Tiichtigkeit der Absolventen der
Wiener Technischen Hochschule und bemerkte, daB von einer gewissen Rilck-
stindigkeit nur mit Bezug auf den Mangel eines Chemischen Instituts, das
den Bediirfnissen des modernen Unterrichtes geniigen wiirde, und auf das Fehlen
eines Maschinenbaulaboratoriums und manch anderer Laboratorien und Ver-
suchsanstalten, wie sie die deutschen Hochschulen in groflem Umfange be-
sitzen, gesprochen werden kann. Die Erscheinung der geringenZahl von Doktor-
promotionen an der Wiener Technischen Hochschule hat offenbar ihren Grund
in dem Laboratorienmangel. Das Professorenkollegium hat sich zu Beginn des
vorigen Studienjahres neuerdings mit der brennenden Frage der baulichen
Ausgestaltung der Hochschule beschiiftigt und dem Unterrichtsministerium die
diesbeziiglichen Bediirfnisse und die Wiinsche des Kollegiums eingehend dar-
gelegt. Das Ministerium hat nun mit ErlaB vom 24. September 1. J. eroffnet,
daf die Finanzverwaltung einen grifieren Komplex von Griinden aus dem der
Hofverwaltung gehdrigen Tiergartenareale im 13. Bezirk kiuflich erworben
und die Bereitwilligkeit ausgesprochen habe, hieraus Teilflichen der
Unterrichtsverwaltung fiir die Herstellung absolut notwendiger und dringlicher
Bauten, darunter auch fiir den Neubau des Chemischen Instituts und der
Maschinenbauabteilung der Technischen Hochschule zur Verfiigung zu stellen.
Der Prorektor wies dann auf die durch die Balkanereignisse verursachten
Schidigungen der Monarchie hin und fuhr fort: »Die Ausgabeu fiir eine zeit-
gemiife Ausstattung und Ausgestaltung der Stitten technischer und technisch-
naturwissenschaftlicher Forschung sind ganz hervorragend produktive Aus-
lagen, da sie ja nach einigen Jahren dem Staatsschatz infolge der Belebung
der Industrie und des Verkehres mit Zinseszinsen wieder zuriickflieBenc. Der
Prorektor berichtete noch, daf das aus einer Widmung von K 50.000 vom
Grofiindustriellen Artur Kru p p und einer Unterstiitzung von K 20.000 des
Unterrichtsministeriums errichtete » Aeromechanische Laboratorium der Lehr-
kanzel fir Luftschiffahrt und Automobilwesen« im Mai 1. J. seine Versuchs-
titigkeit aufgenommen hat. Fiir die neugeschaffene Unterabteilung fiir Schiff-
bau und Schiffsmaschinenban konnten in der Hochschule keine Riume
beschafft werden. Diese Unterabteilung soll nun provisorisch in Riumen des
chemaligen Bezirksgerichtes auf der Favorilenstrafe untergebracht werden.
Der neue Rektor Professor Dr. Sah ulk a hielt sodann seinen Inaugurations-
vortrag »>Uber den Wirkungsgrad der Energieumwandlungen in der Elektro-
technike. — Am 27. Oktober 1. J. fand an der Hochschule fiir
Bodenkultur die Inauguration des zum Rektor wiedergewiihlten
Professors Dr. Josef Ritter v, Ba u e r statt. Der wiedergewiihlte Rektor er-
stattete den Bericht iiber das verflossene Jubiliumsjahr der Hochschule,
dessen Festlichkeiten besonders den innigen Kontakt zwischen den Vertretern
der Theorie und Praxis der Bodenproduktion bewiesen haben. Der Rektor
gedachte der Popularisierungsbestrebungen der Wissenschaft, fiir welche die
Hochschule auch im vorigen Jahre den grofen Horsaal im Hauptgebiude
eingerdumt hat. Ferner verwies er auf die grofien Erfolge der Versuchsanstalt
in Grofi-Enzersdorf. Uber den Besuch der Hochschule sagte der Rektor: »Es
waren 1160 Horer im Winterhalbjahr, 1059 im Sommerhalbjahr eingeschrieben.
Wiihrend fiir tiichtige Absolventen der landwirtschaftlichen Abteilung
sich die Aussichten . weiteren Fortkommens sehr giinstig gestalten,
ist  beziiglich der Absolventen der forstwirtschaftlichen wund kultur-
technischen Studienrichtung schon der Sittigungspunkt erreicht; die
Unterbringung dieser Horer im offentlichen oder privaten Dienste be-
gegnet immer grofleren Schwierigkeiten«. An die Ansprache des Rektors schlof
sich die Inaugurationsrede »Uber die jiingste Entwicklung des Landeskultur-
rechtes in Osterreichc. — An der deutschen Franz Josef-Tech.
nischen Hochschulein Briinn wurde die Inauguration des neuen
Rektors Professors Dpl. Ing. Leopold K1iment am 25. Oktober 1. J. vor-
genommen. Der neue Rektor hielt seine Antrittsvorlesung iiber die
»Kulturelle Bedeutung der Maschinen und die Grenzen ihres Wirkungs-
bereichese. — Der neue Rektor der Wiener Universitit Hofrat
R. v. Wettstein erdrtete in seiner Inaugurationsrede die Frage " der
Universititsreform in Osterreich, wobei er unter anderem ausfithrte, daf der in
seinem wissenschaftlichen Beruf vollstiindig aufgehende »weltfremde« Gelehrte
heute an den Universititen eine seltene Erscheinung ist. »Immer grober wird
die Zahl der Sténde, die fiir den Nachwuchs den akademischen Unterricht
als Grundlage des spiiteren Lebenslaufes fordern. Wir haben heute schon eine
Uberproduktion akademisch gebildeter Menschen. Der grofien Zahl unserer
Studenten sind wir lehramtlich vielfach nicht mehr gewachsen. Sie ist die
Folge der ungliicklichen Politik, di¢ die Errichtung von Mittelschulen yon
Bediirfoissen parlamentarischer Parteien oder der Regierung abhiingig machte,
Die Riickwirkung dieser Verhiiltnisse ist nun, daB die Forschung be-
eintriichtigt wird. Die wissenschaftliche Forschung verlangt geistige Kon-
zentration, Ruhe und Freiheit. Wir fiihren alle mehr oder weniger einen ver-
zweifelten Kampf um die Vorbedingung wissenschaftlicher Arbeit. Der eine
gibt die aktive Forschung auf und widmet sich ganz der Lehrtiitigkeit, der
andere schriinkt die Lehrtitigkeit ein und rettet so seine wissenschaftliche
Arbeitsfiihigkeit. Eine Folge des starken Hervortretens der Lehrtiitigheit ist
die geringe Fiirsorge, die wichtigen Disziplinen zuteil wird. Die in den letzten

Jahren hervortretende Bewegung zur Errichtung eigener wissenschaftlicher
Forschungsinstitute ist ein Symptom dafiir, daB die Universitiiten vielfach
nicht mehr die Moglichkeit zur ausreichenden Pflege einer Wissenschaft bieten.
Ein weiteres Symptom ist das zunehmende Bestreben der Professoren,
Erleichterungen der Lehrtiitigkeit zu erlangen, um iiberhaupt noch wissen-
schaftlich arbeiten zu kénnen. Der foerﬁillung der Universititen soll .man
nicht durch Neugriindung von Hochschulen, durch das Fernhalten gewisser
Horerkreise und durch Reduktion der Zahl des studentischen Nachwuchses
steuern. Durch eine Reform des Mittelschulwesens soll ein geeigneterer Nach-
wuchs fiir nichtakademische Berufe sichergestellt werdenc. R.

Handels- und Industrienachrichten.

Der Rechnungsabschluff der Prager Eisen- Industrie-
gesellschaft fir das Geschiiftsjahr 1912/13 ergibt nach Abschreibungen
in der Hohe von K 2,699.355 (gegen K 2,363.532 im Vorjahre) einschlieflich
des Gewinnvortrages vom Vorjahre einen Reingewinn von K 15,195.223 (gegen
K 16,130.100 im Vorjahre), wovon eine Dividende von 389/, = K 190 (gegen
K 200 im Vorjahre) verteilt wird. — Die Bilanz der Veitscher
Magnesitwerke-A.-G. fir die Geschiiftsperiode 1912/13 ergibt einen
Reingewinn von K 1,703.959 (gegen K 1,486.985), wovon eine Dividende von
1375°, =K 55 zur Verteilung gelangt (im Vorjahre 11:25%, = K 45). — Die
Osterreichische Waffenfabriks-Gesellschaft wird
nach dem Ergebnisse der Bilanz fiir das am 30. Juni 1. J. abgelaufene
Geschiiftsjahr von dem Reingewinn von K 2,938.268 eine Dividende von K 38
verteilen. — Die Bilanz der Mineralslindustrie-A.-G. Trzebina
fiir das Geschiftsjahr 1912/13 ergibt einen Reingewinn von K 1,284.033, wovon
eine Dividende von 15°/, (wie im Vorjahre) zur Verteilung gelangen wird.
Die Tochtergesellschaft dieser Aktiengesellschaft, die Erste galizische
Petroleumindustrie-Aktiengesellschaft, vormals
S. 8S8zczepanowski und Co. zahlt eine Dividende von 77, (im
Vorjahre 0), welche giinzlich der Mineralslindustrie-Aktiengesellschaft
Trzebina zuflieft. — Das ungarische Finanzministerium hat sich entschlossen,
in Klausenburg eine grofi angelegte Zink hiitte zu errichten. Es wird dies
mit der Ausnutzung des Kissarmaser Erdgases in Verbindung gebracht.
Gleichzeitig soll eine Schwefelsiaurefabrik auf aktiengesellschaft-
licher Grundlage und in Verbindung mit ihr eine Kunstdiingerfabrik
errichtet werden. — Zwischen der Stadtgemeinde Karlsbad und der Dux-
Bodenbacher Eisenbahn als Besitzerin des Kaiserschachtes bei Neusattl ist ein
Vertrag, betreffend Lieferung elektrischer Energie zu Licht-
und Kraftzwecken fiir Karlsbad, auf die Dauer von 25 Jahren abgeschlossen
worden. Die Dux-Bodenbacher Eisenbahn wird auf dem Kaiserschacht grofie
Herstellungsarbeiten, deren Kosten einschlieBlich ddppelter Kabelleitung auf
iiber 1-25 Mill. Kronen veranschlagt werden, vornchmen und fiir die ersten
Jahre zirka 1-75 Mill. KW Std. elektrischer Energie jihrlich zu liefern haben.
— In Hannover wurde kiirzlich unter dem Titel: sErforschung d B,B
Erdinnern, G. m. b. Hw« eine Gesellschaft gegriindet, welche die
finanzielle Ausniitzung und Verwertung der wissenschaftlichen Verfahren von
Dr.Léwy und Dr. Leimbach, die drahtlose Telegraphie zur elektro-
dynamischen Ausforschung des Erdinnern auszunutzen, bezweckt. Im wesent-
lichen werden die bekannten Eigenschaften der elektrischen Wellen benut-z_t,
bei ihrem Durchgange durch feste, fliissige oder gasformige Substanzen in
einem Mafe beeinfluft zu werden, das fiir die chemische und physiknlh_whe
Zusammensetzung des Mediums charakteristisch ist. Nach den bisherigen
Erfahrungen ist es moglich, das Vorhandensein von Wassermassen, Erzmengen
und dgl. zwischen zwei Punkten festzustellen. Praktisch wurde die Erfindung
in deutschen Kalibergbauen bereits erprobt und das Vorhandensein grdﬂe'rt'tr
Wassermengen festgestellt, was die Gefahr von Wassereinbriichen rechtzeitig
erkennen lief. Auch beim Schachtabteufen verspricht man sich von der neuen
Methode Niitzliches. Jedenfalls aber wird diese Verwendung der drahtlose'n
Telegraphie als »>Wiinschelrute« von grofem Werte fiir die W’asserﬁndnng.m
Wiistenstrichen und die Erschliefiung fiberseeischer Hoffnungslinder sein.
Speziell in Stidwest-Afrika werden Untersuchungen unter Mithilfe des
deutchen Reichskolonialamtes vorbereitet. — Unter der Firma >V ulkan-
Rohslberghaugesellschafte wurde von der Schodnica und der
Deutschen Petroleum A.-G. eine Gesellschaft m, b. H. mit einem Stamm-
kapital von 3 Mill. Kronen errichtet. Der Zweck der Gesellschaft ist die Vor-
nahme von Roholbohrungen in Galizien. — Die Osterreichischen B aum-
wolldruckfabriken haben, um einem weiteren Weichen der Waren-
preise Einhalt zu tun, die Stillegung verschiedener Betriebe teils bereits dl'u'ch-
gefiihrt, teils noch in Aussicht genommen. Die an der Stillegung beteiligten
Firmen haben iiberdies untereinander die Vereinbarung getroften, keine Ver:
mehrung ihrer Druckmaschinen vorzunehmen,

Personalnachrichten.
Der Gemeinderat der Landeshanptstadt Briinn hat dem Oberbaurat Dr.
Ing. Hans K e l11ner, Stadtbaudirektor, Vorstand des stiidtischen Bauamtes,
aus Anlaf der Fertigstellung der Trinkwasserleitung das Ehrenbiirgerrecht
verliehen.
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