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7. Mai. R 7

Alle Rechte vorbehalten.

Auf dem Felde der Ehre

hat weiters sein Leben eingebiifit unser Herr Vereinskollege

Ing. KARL KARZEL, Professor der k. k. deutschen Staatsgewerbeschule in Pilsen (Mitglied
seit 1914), welcher am 6. v. M. seinen in den Karpathen erlittenen Verletzungen in

Kolin erlegen ist.

Ehre seinem Angedenken!

Das Projekt ,,In labore salus*
im Wettbewerb zur Verbauung der Worthersee-Griinde der Stadt Klagenfurt in Kérnten.

Vortrag, gehalten in der Versammlung der Fachgrupp
von Architekten Z. V.

Die Stadtgemeinde K 1a genfurt schrieb im Mai 1913

(

einen auf Deutsch-Osterreicher beschrinkten Wettbewerb zur |

El‘!an;zung geeigneter Projekte fiir die Verbanung der stidtischen
Wofthersee-(iriinde aus. Der Vortragende hatte bereits im
Vorjahre im Auftrag der Stadtgemeinde eine Denkschrift
zur Herstellung eines General-Stadtbauplanes fiir die Landes-
hauptstadt Kirntens ausgearbeitet, welche durch Einbeziehung
der anrainenden Nachbargemeinden St. Martin, S t.
R‘“PI‘GCht, S§t. Peter und Annabichl zu einem
GroB-Klagenfurt mit einem Gebiet von 5132 ha er-
weitert werden sollte, in das auch das 4 km von der Stadt ent-
fernte Ostufer des Worthersees einzubeziechen war.

Das Bauprogramm der Wettbewerb-Ausschreibung ver- |

langt in gedringter Kiirze und im allgemeinen Folgendes:
»Die Verwertung der stidtischen Seegriinde ist derart
gedacht, daB dieselben einer zweckmiBigen Verbauung und
Ausgestz'sltung unterzogen werden. Die geplanten Anlagen
gollen nicht nur den Fremden einen schinen Aufenthalt und
Zerstreuung bieten, sondern auch fiir die Abwechslung des
gesellschaftlichen Lebens der Stadt Klagenfurt geeignet sein.
Vorgesehen sind: Dampfschifflandungsplatz, Kaiprome-
nade, Bislaufplatz, Spielplitze, Strandbad, Restaurant und
Kaffeehaus, Parkanlagen, erforderliche Nebengebiiude und
eventuelle Villenplitze usw.
Vorliufig st die Erbauung eines Restaurants, eines
Dampfschifflandungssteges und der Kaipromenade nebst Um-
gestaltung der elektrischen Trambahn durch Herstellung einer
Gleisschleife ins Auge gefaBt. !
~ Die Forderungen und Angaben des Programmes fiar
diesen Tdeen-Wetthewerb waren nicht gemil den diesbeziig-
hchep Bestimmungen des Osterr. Ingenieur- und Architekten-
Vereines gehalten; beispielsweise waren MaBstibe von 1: 100,
eventuell (1) von 1:50 fiir die Baulichkeiten und auch fiir die
Kaipromenade verlangt, Details sogar im MaBstabe von 1:25.
as Programm war auch nicht priizise und erschopfend durch-
gearbeitet; so mangelten die Angaben iiber Wassertiefen, die
fiir die Dampfschifflandestelle, fiir das Strandbad und fiir die
Kaimauern erforderlich waren. Es mubten daher mehrfache
nachtrigliche Aufklirungen vom
gefordert werden, aber trotzdem blieb manches der beliebigen
Annahme der Konkurrenten iiberlassen, so die Frage des
Strandbades.

 Das Projekt des Vortragenden: ,In labore salus” loste
die gestellte Aufgabe nach folgenden leitenden Gedanken:

Klagenfurter Stadtbauamt:

| Massenverkehr, vorzusorgen.

o fiir Architektur, Hochbau und Stéidtebau am 25. Februar 1914
Eugen FaBbender, k. k. Baurat.

Die technischen Planungen miissen dem schénen und
groBziigigen Vorhaben der Stadtverwaltung entsprechend ge-
halten sein, welches die Schépfung einer Siedelung bezweckt,

| die eine vornehme Vergniigungsstiitte, ein fashionabler Sport-

platz und vielleicht ein bedeutender Badeort und eine Sommer-
frische werden kann. Die geplanten Anlagen sollen sowohl
fiir Einheimische als auch fiir Fremde vornehmster Kategorie
dienen und sowohl im Sommer zum Wassersport, d. h. zum
Segel- und Rudersport sowie zum Schwimm- und Badesport
als auch im Winter. zum Eissport, benutzt werden. Aus diesem
Grunge soll die Anlage grofiziigig und weitriumig werden und
ist fiir einen zweckmiBigen Verkehr, auch fiir zeitweiligen

Die Verbauung soll derart geplant werden, daB nicht
etwa ein armseliger Vorort, sondern eine vornehme Ansiedelung
entstehe, daher ist bei den Planungen nicht nur die Zweck-
miiBigkeit, sondern auch die Schonheit zu beriicksichtigen.
Alle Anlagen und Gebiiude haben sich malerisch in das Gesamt-
bild der herrlichen Landschaft einzupassen, Ausblicke auf den

See und auf die Berge sind vorzusorgen.
Verfehlt wiire es, etwa ausschlieBlich fiir die Stadtgriinde

MaBnahmen zu treffen, daher diirfen in bezug auf Verkehr und
Verbauung nicht bloB einzelne Teile, sondern mufl das ganze
Gebiet des Ostufers in Riicksicht genommen werden, da kurz-
sichtige Annahmen einer raumlichen und damit auch einer
wirtschaftlichen Entwicklung in der Zukunft entgegenstehen
wiirden.

Da das in Aussicht genommene Gelinde derzeit in einer
baumlosen Ebene liegt, ist reichlich fiir Schaffung von Pflanzen-
wuchs, d. i. fiir schattengebende Biume und griine Rasen-

flichen, zu sorgen.

Der Lageplan.
(Abb. 1)

Der normale Wasserstand des Worthersees liegt 440 m
iiber dem Meere. Die Griinde am Ostufer des Sees, wo dieser
seinen Auslauf hat, liegen 440-25 bis 442 m hoch. Das Gelidnde
muB daher zur Verbauung erst hergerichtet werden, und zwar
indem man die ganze Fliche, d. h. die Verkehrswege, die Bau-
fliichen und auch die Gartenfliichen, so hoch legt, daB der hochste
Wasserstand des Sees und der Wellengang sie nicht mehr er-
reichen konnen, weiters auch das Grundwasser keinen schid-
lichen EinfluB mehr haben kann, da sonst das ganze Gelinde
fiir alle Zeit feucht und fiir das Bewohnen gesundheitsschidlich
sein wiirde. Ob und wie weit das Gelinde zur Verbauung ge-
eignet ist und wie hoch es zu diesem Zwecke angeschiittet
werden muB, bleibt dem Ermessen der zustindigen Stellen
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Abb. 1. .
aﬁii’eimgestellt. In vorliegender Arbeit wurde das Gelinde mit |
1 m iber dem normalen Wasse

i il Der Verkehr mulB; zu Wasser und zu Land nach allen
n : rspiegel angenommen. Das | Richtungen ein vorziiglicher sein. Da die geplante Anlage fiir
Material fir die Anschiittungen wiirde zuniichst durch die | die Klagenfurter ein belieh i

notwendige Ausbaggerung der seichten Uferstrecken und durch : e hem iodlpsrris, s opgediny

¢ , ung der ist vor allem fiir gute FuBwegverbindungen dahin zu sorgen.
die Aushebung des Eislaufteiches gewonnen werden. Das Wandern auf der Reich:lgvt;aﬁe inzniifolge der lpirlircgilen
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als direkteste Verbindung zum See eine vierfache Allee (,,See- A
Allee*) zu setzen, deren Befahren mit stauberzeugenden Fahr- l
zeugen zu verbieten wire. Diese Straflle schlieft das Dreieck By | L
zwischen Ufer, ReichsstraBe und Lendkanal auf und findet : 1
thren Abschlul auf dem mitten in der Kaipromenade ge-
legenen Platze (,,See-Platz*), dergestalt eine prichtige Vedute
auf den See bietend.

Fiir den Verkehr der Wagen, Kraftwagen und Trambahn
hat die Reichsstrafe zu dienen, die auf den Platz vor der
Landungsstelle fiir die Dampfschiffe hinfiithrt und von da mit (@

: : : e N I

Baumpflanzung und infolge des vielen Staubes, den die Wagen e e N T I
und besonders die Kraftwagen erzeugen, kein angenehmes. g L ' "'-"7"‘_[
Daher ist der nordliche Uferweg des Lendkanales reichlich { =i
zu bepflanzen und an der Kreuzungsstelle mit der Reichsstrafle ‘ ] £
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Form sinngemiB , Haltestelle Ostufer heiBen.

Fiir den Schiffverkehr auf dem See wurde, wie verlangt,
eine nene Dampfschifflandungsstelle entworfen.
Sie erhiilt eine geriumige Wartehalle mit Bureau- und Nutz-
raumen und vorgelagert ein Plateau samt Landungssteg.

Der Platz zwischen der Bahntrasse mit der Haltestelle
einerseits und dem Seeufer mit seinen Anlagen andererseits
wird ein bedeutender Verkehrsplatz werden, weil hier sich
der Verkehr von allen Verkehrsmitteln zusammendringt und
die Anschliisse stattfinden. Die dort geplante Wartehalle wird

!

einer Schleife, die bei dem geplanten Restaurant voriibergeht, &\~ i
wieder zuriickgefiihrt werden konnte. \ eelf
Fiir den Eisenbahnverkehr wire die jetzige Haltestelle \\ \ ¢ ' xqgﬁ
,,Militirschwimmschule* durch Anbringung eines langen, ge- ! M.::.‘ L . i o e
deckten Warteperrons mit zweckmiBigem, direktem Aufgang : e fee ke | fk i
vom Landungsplatze her zu vergroBern; sie konnte in der neuen il “H RIS AL B f‘j‘
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dem Publikum bei schlechtem Wetter grofe Annehmlichkeiten
bieten; sie ist daher auch nicht zu klein anzunehmen, um bei
Massenverkehr moglichst vielen Schutz zu geben.

Der Lageplan zeigt, wie das Ostufer durch StraBengziige
zur Benutzung und Verbauung aufgeschlossen wurde, was
zwischen Lendkanal und Glanfurt nur generell anzugeben war.

Der wichtigste Bestand der Schopfung am Ostufer des
Worthersees wird die Kaipromenade mit ihren ver-
schiedenen Anlagen werden. Sie hiitte vom Landun g 8-
platze an lings des ganzen Gstlichen Strandes bis zur Ha | b-
insel Loretto zu gehen. Ihre Liinge betrigt bis zum
groBlen Bootshafen 600 m, die Breite 35 m. Ihre Ausgestaltung
zeigt eine mit einer Briistung versehene Kaimauer, an der
der eigentliche Strandweg in 8 m Breite dahinliuft. Nach teil-
weise mit Blumen geschmiickten Rasenstreifen folgt dann eine
schone Allee, die vor den Hauptgebiuden Unterbrechungen
zeigt, damit von diesen Ausblicke auf den See bleiben. Liings
der Kaimauer sind mehrfache Landungsstellen fiir Boote an-
gebracht. Die Hauptstrecke der Kaipromenade flankieren
zwel Strandtirme auf Halbkreisplitzen: sie dienen
zu Zeiten, mit Flaggen und Wimpeln versehen, nicht nur allein
zur Zierde und als Unterbrechung der Strandlinie, sondern
kénnen auch bei Regatten u. dgl. als Standplitze der Richter
benutzt werden. In der Mitte der Kaipromenade ist ein 80 m
messender Rundplatz angeordnet, der als Mittelpunkt und als
Hauptversammlungsplatz der ganzen Anlage gedacht ist.
Auf ihm erhebt sich ein 33 m hoher Leuchttur m, der
dem ganzen Strand ein charakteristisches Geprige geben wiirde;
auch kdnnte sein Blinkfeuer in der Dunkelheit der Schiffahrt
gute Dienste leisten. SchlieBlich wiirde sich von seiner Hohe
eine prichtige Aussicht auf den See und seine Umgebung,
auf das Gebirge und nach der Stadt Klagenfurt ergeben. Die
Aussicht wiirde wegen der Lage des Turmes am See noch
lohnender sein als die bekannt schénen Aussichten von den
Stadtpfarrtiirmen in Klagenfurt und in Villach. GewiB wiirde
kein Einheimischer und kein Fremder verabsiumen, sie zu
genieBen; dadurch kénnten auch durch Einhebung von Aufstieg-

geldern die Kosten der Erbauung mit der Zeit hereingebracht
werden.

Die geplante Anlage am Wortherseestrand wiirde folgender-
mafen in Erscheinung treten:

Neben dem Gebiude des Rudervereines »Albatros*
sind Bootshiitten angeordnet; dann kommt die bereits
erwihnte Dampfschiff-Landungsstelle. Zwischen
zwei kleinen Bootshafen folgt weiters das in einem spiteren
Zeitpunkt umzugestaltende Seebad; dieses besteht aus
zwei Abteilungen fiir Herren und Damen und bietet die Mog-
lichkeit, in den See hinauszuschwimmen. Fiir Nichtschwimmer
und Kinder sollten Abteilungen geschaffen werden, die einen
nicht schliipfrigen Boden besitzen. Das Seebad ist erst nach
der Landungsstelle angeordnet, damit die Dampfschiffe die
Schwimmer nicht gefihrdén. Nach dem nérdlichen
Strandturm folgt das spiter niher erliuterte R e st a u-
rant, zugleich Kaffeehaus, das 70 m von dem
Strand mitten ins Griine hineingeriickt ist und dem eine 50 m
breite und 25 m tiefe freie Terrasse vorgelagert wurde. In der
Mitte des Wortherseestrandes liegt der besagte Leuch t-
turm. Zu Anfang der ,,See-Allee* sind z w e i Pavillons
gedacht; der nordliche hitte als Musikpavillon zu
dienen, von dem man sowohl auf dem »Seeplatz als auch
auf der Terrasse des Restaurants die Musik héren konnte:
der andere wiire ein Blumen pavillon. Weiters folgt
als symmetrische Anlage zum Restaurant ein Hotelbau
mit grofer, freier Terrasse; dieses Hotel garni hitte zur Be-
herbergung der sicherlich in groBer Zahl die neue Anlage auf-
suchenden Fremden zu dienen. Nach dem s iidlichen
Strandturm ist ein groBer Bootshafen mit Moli
und Bootshiitten in der von der Halbinsel Loretto gebildeten
Bucht angelegt. Wenn der Segel- und Rudersport am Wérther-

| werden.

see weiterhin erfreulich zunimmt, wird ein solcher Hafen not-
wendig werden. Fiir die Kaipromenade wird er auch insoferne
giinstig sein, weil er einen belebten AbschluB fiir sie bildet.
Weitere Anlagen sind dieansehnlichenParkanlagen
hinter der Kaipromenade, in denen das Restaurant und das
Hotel liegen, sowie die Spielplitze und der gewiinschte
Eislaufteich, der aus dem Lendkanal zu speisen und an
dem ein Garderobegebdude zu errichten wire.

Der Plan zeigt ferner die am Ostufer sich ergebenden
Flichen fiir Baustellen, die an den héchstgelegenen
Stellen angenommen wurden. Selbstverstindlich hat hier
nur eine offene Verbauung mit hochstens drei Geschossen
(Erdgeschol und zwei Stockwerke oder Erdgeschofl, Stock-
werk und Mansarde) platzzugreifen. Da der Untergrund des
Terrains ungiinstig fiir Fundierungen ist, so wire vorzuschlagen,
dal die Gebiiude ohne oder mit nur seichtem Kellergeschol
auf mit Eiseneinlagen versehenen Betonflozen zu errichten
wiren. Die beim groBen Bootshafen gedachten Sportgebiude
kénnten leichte Holzbauten sein. :

Es ist klar, daBB bei einer solchen Ansiedlung nicht nur
Unterkunft fiir Fremde, Sportleute und Sommerfrischler,
sondern auch fiir deren Gefolgschaft geschaffen werden mub,
als da sind: aller Art Angestellte bei der Schiffahrt, beim Bade-
und Eissport, dann verschiedene Geschifts- und Arbeits-
leute usw. Da alle diese in villenartigen Gebiiuden nicht giinstig
und billig untergebracht werden kénnen, wiire inmitten der
AnsiedelungeindéffentlicherPlatzaus dreigeschossigen
Gebduden in geschlossener Bauweise zu schaffen, in deren
Erdgeschofl die Geschiftsliden (etwa Filialen der Klagenfurter
Firmen) und in deren Stockwerken die Wohnungen der vor-
genannten Gefolgschaft sich befinden. Sorgt man nicht derart
vor, 80 1st voraussichtlich, daf sich die Leute irgendwo herum
in regelloser, minderwertiger Verbauung Unterkiinfte schaffen
Dieser ,Ostufer-Platz“, der seine innere
Begriindung auch in der Forderung hat, daB jede menschliche
Ansiedelung einen &ffentlichen Platz haben muB, wire mit
Gebauden nach einheitlichem Stil zu umgeben.

Zur Schaffung einer so grofien Anlage wie die hier in
Frage stehende ist jedenfalls die stidtebauliche Aufgabe die
hauptsichlichste; in erster Linie war der Grundplan aus-
zuarbeiten und erst in zweiter Linie die Pline der durch diesen
richtig gestellten Gebiude der Anlage. Von diesen sei das Projekt
des Hauptgebiiudes an Hand des Grundrisses (Abb. 2) hier
kurz besprochen :

Restawrant und Kaffeehaus.

Es ist ratsam, die éffentlichen Gebiude der Anlage nicht
zu knapp zu bemessen, da sie sonst erfahrungsgemif bei einer,
auch hier zu erwartenden Frequenzzunahme sich bald als zu
klein und unzulinglich erweisen wiirden.

Fiir das Restaurationsgebiiude wurde progra mmgemé
ein zur Landschaft passender Stil gewiihlt und dem Gebiude
eine gegliederte Form mit reicher Silhouette gegeben. Wegen
des wenig tragfihigen Grundes wurde auch die Gebiudemasse
nicht in der Hohe, sondern in der Breite angeordnet. Bei der
Inneneinteilung ist auf ZweckmiBigkeit hinsichtlich eines
raschen und klaglosen Betriebes auch bei Massenbesuch ge-
sehen worden.

Die Riume des Gebiiudes wurden in zwei Gruppen an-
geordnet: die eine umfaBt im Saalbau und in den Eckpavillons
die Riume fiir die Giiste, die andere Gruppe um den Hof nimmt
die Ridume fiir die Wirtschaft und fiir das Personal auf.

Die Gastriaume sind: Der groBe Saal (294 m?)
mit Orchesterraumund kleiner Galerie dariiber,
dann in den Eckpavillons: Klub- und Billardzimmer;
gegen Siiden ein Glassalon. Gegen Westen sind dem
Saalbau eine Kolonnade und eine grofe Freiterrasse
vorgelegt, die beide, iiber die Kaipromenade erhoht, herrliche
Aussicht iiber den See bieten konnen. Dem Gebiude ist ein
Vestibiilbau mit den erforderlichen Riaumen samt einer
gedeckten Unterfahrt vorgelagert.
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Von den Wirtschaftsriumen liegen Ser-
vice, Kaffeekiiche und Schank behufs rascher
Bedienung an einem breiten Korridor lings der Hauptriume
des Gebiudes. Die iibrigen Wirtschaftsriume, so Kiiche,
Speisen, Keller usw. sowie ein groes Méobeldepot
fir die vielen Garten-, Park- und Strandmibel, sind um den
Wirtschaftshof angeordnet.

Die Wohnriaume fiir den Wirt und das Personal,
weiters Kanzleien und Magazine sind im Gebaude
entsprechend untergebracht.

Der Verfasser des durch Abb. 3 iibersichtlich gezeigten
Vorschlages war bestrebt, nach dem Programme einen wohl-
iiberlegten und auf die Zukunft bedachten Vorschlag zur organi-
schen Schaffung einer fashionablen, dem modernen
Komfort entsprechenden Bade- und Sport-
ansiedlung mit anziehendem Strandleben im Sommer
und internationalen Eislaufveranstaltungen im Winter zu er-
bringen — zur Schaffung einer Vergniigungsstitte fiir die Ein-
heimischen und Fremden, die in Gestalt einer vornehmen
Gartenstadt das Ostufer des schonen Worthersees einnehmen
und vielleicht internationalen Ruf erlangen konnte. Die er-
brachten Vorschlige liegen alle im Bereiche der Ausfiihrungs-
moglichkeit; wenn auch das Ufergelinde Schwierigkeiten bietet,
so sind sie — die Mittel hiezu vorausgesetzt — bei dem heutigen
Stand der Technik leicht zu iiberwinden. Selbstverstindlich
aber sollen die Vorschlige nicht sofort auf einmal zur Aus-
fithrung kommen, was zu groBe Summen erfordern wiirde,
sondern im Laufe der Zeiten und nach den sich ergebenden
Mitteln; aber im Generalplan soll entschieden eine groBziigige.
entwicklungsfihige Anlage festgelegt werden.

Die Anwendung der Lentz-Ventilsteuerung bei
Lokomotiven und die dadurch zu erzielende
Erhohung der Leistungsfihigkeit.

Vortrag, gebalten in der Versammlung der Fachgruppe der Maschinen-
ingenieure am 31. Mirz 1914 von Ing. Eugen Pilz.

Fiir die Ausbildung des motorischen Teiles der Dampf-

lokomotiven mit Riicksicht auf Betriebstkonomie werden stets die

el

Abb. 1. Schematische Darstellung der Lentz- Ventilstenerung mit hin
und her gehender Nockenstange.

Y
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beim Stationfirmaschinenbau gewonnenen Erfahrquen richtunggebend
sein. Die Einfihrung der Verbundwirkung, der Ubergang zum HeiB-
dampf sind Beispiele
hiefir. Withrend aber e
im  Stationlirmaschinen-
bau die Binfithrung des
HeiBdampfes zu einer
vollkommenen Verdriin-
gung der Schiebersteue-
rungen gefiihrt hat, ver-
mochte sich das Ventil im

(N Oarplatoatan

Abb. 4. Steuerungsteile der Lentz-Ventilsteuerung mit schw

Lokomotivhau noch nicht allgemein durchzusetzen. Das herrschende
Steuerungsorgan ist hier noch immer der Kolbenschieber, bezw. bei
NaBdampflokomotiven der Flachschieber, obwohl beide, selbst in ihrer
technisch vollkommensten Durchbildung, wesentliche Nachteile auf-
weisen, die spiiter noch niiher besprochen werden sollen. War trotz-
dem eine gewisse Scheu gegen die Einfithrung einer Ventilsteuerung
bei Lokomotiven insolange am Platze, als diese nur unter Anwendung
komplizierter Mechanismen ausgefithrt werden konnten, so sind diese
Bedenken nicht mehr zutreffend, seit in der Ventilsteuerung System
Lentz eine ideal einfache Lisung dieses Problems gefunden wurde.
Es ist mir die ehrenvolle Aufgabe zuteil geworden, Ihnen fiber deren
Anwendung auf Lokomotiven einige Mitteilungen zu machen.

Abb. 2. Einbau der Lentz-Ventilsteuerung in eine Lokomotive.

Auch die Lentz-Steuerung, welche heute bereits bei Maschinen
von zusammen weit iiber 2 Mill. PS in Anwendung steht, war in
ibrer urspriinglichen Form mit schwingender exzentrischer Nocken-
welle nur fiir Stationirmaschinen bestimmt und fiir Lokomotiven un-
geeignet. Dagegen ist bereits die niichste Ausfiihrungsart '(Abb. 1)
mit hin und her gehender Nockenstange fiir den Einbau in Poko-
motiven besonders ausgebildet und hat sich im Betriebe ausgezeichnet
bewiihrt. Die entlasteten Doppelsitzventile sind stehend nebeneinander
Die Ventilspindeln sind durch Rillen abgedichtet un.d
tragen am oberen Ende gehiirtete Rollen, die durch Federn an die
Hubkurven der wie eine Schieberstange horizontal hin und her be-
wegten Nockenstange angepreft werden, wodur.ch die Bewegungs-
iibertragung erfolgt. Nach Abheben des Ven?llkastendeck.e]s Emd
Herausziehen der Nockenstange kann jedes ?lnzelne. Ver.ml leicht
herausgenommen werden, Abb. 2 zeigt den Einbau in eine Loko-

angeordnet.

Abb. 3. Lentz-Ventilstenerung mit schwingender zentrischer
Nockenwelle.

ingender Nockenwelle.
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Niederdruck -Schieber
freiee Durchgang W6 cm*®

Hochdruck -Schieber. i
{reier chhgang B’

A B
G 2
Hochdructe-Ventil T i Jdetyct- il
freiar Durchgang 88 cm* b ‘;:;'g: '): ,3 i b hn:?-ga'.
R (] B
a L i ¥ ———— &
Crdsstar entithud 074 i Geundtiosa Grasster Ventiinuy 2

Abh 5. Vergleich von Kolbenschieber und Ventil.

motive. . An dem Gestﬁn'ge ist nichts gelindert, nur ist an Stelle der
Schieberstange die gelenkig verbundene Nockenstange getreten.

Eine weitere Vervollkommnung der L entz- Stenerung bildet
deren neueste Anordnung mit schwingender zentrischer
Nockenwelle und liegenden Ventilen (Abb. 3 und 4). Die
Ventile und Steuerwellen sind in geschlossenen Bohrungen j————_

konomie erreicht. Sie legen aber auch Zeugnis ab fiir die exakte
Ausfiihrung der Maschinen in den Werkstiitten der Firma Lanz.
Abb, 6 zeigt an einer Reihe von bei Lokomotiven der preuBischen
Staatbahnen abgenommenen Diagrammen die einwandreie Dampf-
verteilung.

Die erste mit L en tz- Steuerung ausgeriistete Lokomotive war
eine 2/3 gekuppelte Tenderlokomotive der Ilseder Hiitte in Grof-
Iisede bei Peine, die bereits im Jahre 1905 gelegentlich des Kin-
baues eines Pielock-Uberhitzers auf Lentz- Ventilsteuerung um-
gebaut wurde. Die Lokomotive zeigte gegeniiber gleichartigen
Schieberlokomotiven eine Kohlenersparnis von za. 20°, und eine
Wasserersparnis von za. 30%/,. Die Maschine befindet sich bis heute
in regelmiiBigem angestrengtem Dienst und die mit ihr gemachten
giinstigen Erfahrungen boten Veranlassung, weitere Lokomotiven mit
Lentz-Steuerung auszuriisten,

Abb. 7 zeigt eine 3/3 gekuppelte Giiterzugslokomotive der
Gotthard-Bahn, Gattung C3T, gebaut von der Schweizerischen
Maschinen- und Lokowmotivfabrik Winterthur, im Betrieb seit 12. 1.
1907. Bis Anfang Jinner 1910 hatte die Maschine bereits rund
100.000 km zuriickgelegt. Gerade in der Schweiz werden infolge der
zahlreichen starken Steigungen ganz besondere Anforderungen an die
Leistungsfihigkeit der Lokomotiven gestellt und es boten die daselbst
gemachten giinstigen Erfahrungen AnlaB zur Vornahme weiterer Um-
bauten auf Lentz- Ventilstenerung.

des Zylinders eingebaut, so daB sie vor Verunreinigungen
geschiitat und dabei leicht zugiinglich und herausnehmbar
sind. Die Ventile ¢e sind entlastete Doppelsitzventile,
deren Schluf durch den geringen aus der Differenz der

Sitzflichendurchmesser sich ergebenden Dampfiiberdruck,

unterstiitzt durch leichte Federn Ak, bewirkt wird. Die
in den hohlen Ventilspindeln ff eingedrehten Rillen
bilden eine sicher wirkende Labyrinthdichtung. Die Be-
wegung der Ventile erfolgt paarweise durch eine auf
der schwingenden Steuerwelle « sitzende Noeke d, auf der

=05, p—8, t=2800, r=30, 0=T78-2,

=029, p=10'5, :=2700, v=22, 0=T2.

—

die an der Ventilspindel sitzenden Rollen g g auf und ab
laufen. Da nur sehr wenig bewegte Teile von geringem
Gewicht vorhanden sind, welche ganz kurze Wege zu-
riickzulegen haben, ist der Kraftbedarf der Steuerung

ein minimaler und der Wirkungsgrad der Maschine ein

sehr giinstiger.

Abb. 5 zeigt einen Vergleich der Grofie und der f=04, p=9-0, t=2700, +=25, 0=808.

zuriickzulegenden Wege bei den Kolbenschiebern und
den entsprechenden Ventilen von gleichem Durchgangs-
querschnitt fiir eine Verbundmaschine.

Diese Anordnung der Lentz- Steuerung wurde
bisher vorwiegend fiir Lokomobilen und Schiffsmaschinen
angewendet und in den Werkstitten der Firma Heinrich
Lanz in Mannheim zur hichsten -Vollkommenheit aus-
gebildet. Die genannte Firma ging gleichzeitig mit der

/=028, )l:l?, !=26()0, ,'—-_—26’ 0=T06.

Einfiihrung des HeiBdampfes im Jahre 1907 auf Lent z-

Ventilsteuerung iiber und erzielte dadurch einen enormen /=034, p=100, 1=2700, v=14, 0=T88.

Aufschwung ihres Absatzes, welcher sich von 1724 Stiick
im Jahre 1906 auf 2259 Stiick im Jahre 1911 erhohte.
Es kann dies auch nicht wundernehmen, wenn man die
hervorragend giinstigen Verbrauchsziffern, die bei Ver-
suchen festgestellt wurden, betrachtet.

So konstatierte Professor Josse-Berlin an einer
140 PS-HeiBdampflokomobile einen Dampfverbrauch von
46 g/ PSe-Std., Professor S chr it e r-Miinchen einen Dampf-

f=026, p=10, t=2250, v—=32, 0=638.

verbrauch von 4'43 kg/PS. - Std., Professor G rassmann-

Karlsruhe an einer 145 PS-Lokomobile 337 kg/PS.-Std. =03, p=10, t=2700, »=25, 0=T6'7.

Diese bei so kleinen Einheiten bisher unerreichten

F=024, p=106, 1=2700, v=50, 0=54'6.

Dampfverbrauchsziffern liefern den Beweis, da8 die Len tz- Abb. 6. Diagramme einer 4/4gek. G. Z. Heifdampf-Ventillokomotive B. Nr. 4821,

Stenerung mit den einfachsten konstruktiven Mitteln,
welche die Anwendung héchster- Dampftemperaturen ge-
statten, eine auf andere Weise nicht erzielbare Dampf-

Frankfurt a. M., aunfgenommen auf der Strecke Hanau—Elm.
f=Fiillung, p=Ventilkastendruck; ¢=Temperatur des Dampfes,

. e=Geschwindigkeit, o=0rt Kilometerstein.
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: Abb. 8 ist eine 2/4 gekuppelte Schnellzugverbund-Lokomotive
mit Lentz-Ventilsteuerung und Anfahrvorrichtung Bauart Renafier
der GroBherzoglich Oldenburgischen Staatshahn, im Betrieb seit 3.12.
1912. Bei den Oldenburgischen Staatsbahnen sind bei einem Loko-
motivpark von 250 Stiick bereits 21 Stiick mit Len tz-Stenerung

Abb. 7. 3/3 gek. Giiterzugslokomotive von der Schweiz. Maschinen-
und Lokomotivfabrik Winterthur.

auag.estattet und bei Neubauten wird stets diese Steuerung vorge-
schrieben, wofiir, abgesehen von der ziemlich betriichtlichen Dampf-
und Kohlenersparnis, die auBerordentliche Verringerung
der Ausbesserungs- und Unterhaltungskosten aus
schlaggebend war. DerGeh. Oberbaurat R en a fie r teilte mir personlich
mit, daB beislimtlichen 21 Lokomotiven, von denen einige bereits seit 1909

Abb. 8. 2/4 gek. Schnellzugsverbund-Lokomotive der Oldenburgischen
Staatsbahnen.

im Betrieb stehen, bis jetzt erst fiinf Ventile ausgewechselt werden
.muﬂten, von denen zwei durch Fremdkorper, die durch den Dampf
in den Ventilkasten mitgerissen wurden, zum Bruch gebracht worden
waren. Von der genannten Direktion wurden kiirzlich weitere fiinf
Giiterzugslokomotiven mit L e n t z - Steuerung bei der Hannoverschen
Maschinenbau-A -G. vorm. G. Egestorff bestellt.

P Abb. 9. 2/5 gek. Selmellzugverbund-Lokomotive der kgl. preubischen
Staatsbahnen.

Abb. 9 ist eine 2/5 gekuppelte (2 B 1) vierzylindrige Schuellzug-
Verbundlokomotive mit L e n t z-Ventilsteuerung und Anfahrvorrichtung
Bauart Renafier der kgl preuBischen Staatsbahnen, die auf der
Weltausstellung Briissel 1910 ausgestellt war. Ihre Geschwindigkeit
betriigt 110 km.

Die urspriinglich aufgetauchten Bedenken, daf die Ventile die
bei Schnellzugsmaschinen auftretenden hohen Tourenzablen nicht ver-
tragen, sowie daB die Doppelsitzventile bei den verschiedenen Tem-
peraturen nicht dauernd dicht zu halten sind, wurden durch die
Praxis glinzend widerlogt. Im ganzen sind heute bereits iber
80 Lokomotiven mit L entz-Stenerung im Betrieb, welche zumeist
noch mit der Hlteren Steuerungsanordnung mit hin und ler gehender
Nockenstange ausgeriistet sind. Bei allen diesen unter den ver-
schiedensten Betriebsverhiiltnissen stehenden Maschinen, welche zum
Teil schon jahrelang in angestrengtem Dauerbetrieb verwendet
werden, hat sich die Lentz-Steuerung bestens bewiihrt und es
hat sich gezeigt, daB diese Maschinen bei giinstigem Kohlen- und
Wasserverbrauch weit weniger Reparaturen benitigen als Schieber-
maschinen, denen sie auch an Betriebssicherheit iiberlegen sind.

(SchluB folgt.)

Unser Handelsverkehr mit dem Deutschen
Reiche im Jahre 1912.
Von Hofrat Professor A. Oelwein.

Am 20. Februar d. J. habe ich iber die Handelsbilanz in
mineralischen Brennstoffen gesprochen. Aus meinen Darlegungen
konnte man ersehen, in welchen Wechselbeziehungen wir auf diesem
Gebiete zu Deutschland stehen. Heute liegt eine Arbeit des verdienst-
vollen Generalsekretiirs des ,Industriellen Klubs“ A. Gustav Raunig
iiber den gesamten Handelsverkebr mit Deutschland im Jahre 1912,
womit die offizielle Statistik abschlieBt, vor, die ein klares Bild iiber
unsere wirtschaftlichen Beziehungen zu Deutschland gibt, aus denen
wir vieles lernen konnen. Ich begniige mich, nur jene Rohstoffe und
Fabrikate zu zitieren, deren Einfuhr und Ausfuhr den Betrag von

3 Mill. iiberschreitet.

Ein- Aus- | Uber-
fubr fuhr schulb
A. Tm autonom zollfreien Verkehr. < LA (RFOheR
1. Rohstoffe mit aktiver Handelsbilanz.
Bauholz usw., roh . R i S e et 07| 597 | 590
Braunkohlen . 04| 761 | 757
Felle und Hiiute . 252 | 678 | 426
Bettfedern . ! 21| 175 | 154
Schleifholz usw. . 00| 11-3 | 113
Menschenhaare . i3] 86 75
Grubenholz 0:2 76 4
Porzellanerde. 07 {1t 64
Hanf. . 07 57 50
Olkuchen 1T 66 49
W eizenkleie 7 55| 38
usw.
9. Rohstoffe mit passiver Handelsbilanz.
T e S A B SRR L, 1737 75 | 1662
Schafwolle . : 855 | 102 | 753
Baumwolle . 408 88 | 820
ORS¢ i & i 99-6 09 | 217
Thomasschlacke . 12-4 01| 128
Kautschuk . 101 14 87
Dungsalze . 78| 00| T8
Lumpen . 44| 02] 42
Flachs 87| 57| 80
usw.
3. Halbfabrikate mit aktiver Handelsbilanz.
Bauholz, bearbeitet. e e o e Bt SRS EITE
4. Halbfabrikate mit passiver Handelsbilanz.
Kupfer; Toh = 7o 's oo« o o v e e 156 | 14| 142 l
Zinn . e e R A s 12:8 2:8 | 100
5. Ganzfabrikate mit aktiver Handelsbilanz.
GEmBlde’ S i b e st BR 22 | 46| 24
6. Ganzfabrikate mit passiver Handelsbilanz.
Biicher und Druckschriften . . .|l 503 | 185 | 368
Phosphate . Liify i 45| 00| 45
usw.
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fane | e | Somen  cff W B
B. Im vertragsmiiBig zollfreien Verkehr. i Tyt Bt
1. Rohstoffe fiir Nahrungsmittel mit aktiver i et in Mill. Kronen
Handelsbilanz.
Gefliigeleier G e 04 | 1293 [1289 Metallbearbeitungsmaschinen . s oy | 02 | 109
Apfel, frisch . 03 | 123 | 120 Andere Maschinen, inkl. Pumpen, Pressen,
Giinse, lebend 01 ] 32 31 keramische und Buchdruckmaschinen
Zwetschken, frisch . e gt 00| 31 31 _ Miihleninduqtriemaschinen "1l 59-8 28 | 565 |
2. Rohstoffe fiir Nahrungsmittel mit passiver ; Dy namom%sc.:hmen ! ; 116 08 | 11'8
Ha iy | MeB- und Zshlapparate . 49| 01| 48
Meerfische . Bt ol e v 64 ; 0-4 60 I“Jllel;trlsch.e Apparate . 1 04 78
3. Rohstoffe fiir Landwirtschaft und Industrie ’ :"at 9}?‘“’5‘;}30 Instrumente. 34| 02 32
mit aktiver Handelsbilanz. | .gp;ec_gnasc }:pen 47 02 45
Zuckerriitbensamen . s e A s S S 69| 198 | 124 bie:::} ;)‘a“ii.lﬁ.ent & . 35 01 34
4. Rohstoffe fiir Landwirtschaft und Indusirie Azo- :ndeSclllwsere(if:rl') i A
mit passiver Handelsbilanz. usw %3 oA ke Bk
TR 5= et g iy ) s 24| 02| 22 ]
Futter- und Runkelriibensamen . . . . .| 24| 08| 21 D. Tm autonow zollpflichtigen Verkehr.

5. Halbfabrikate mit passiver Handelsbilanz. | 1. Halbfabrikate mit aktiver Handelsbilanz.

Zink, roh . e S R B RN 285 | 52| 183 Baumwollgarne . A YIRS A o E 03| 44| 41
AGI.' Guyzi/.ab}r)ikute mit passiver Handelsbilanz. Leinen- und Wergearne . i s w1 o 13 R 4

A A L I Sy S el 54| 11 48 2. Halbfabrikate mit passiver Handelsbilanz
usw. Palmkernsl E 5 :

I : o A N e A 56 00 56

C. Im allgemein vertragsmiibig zoll- Lellahoid 43| 02) 41

pflichtigen Verkehr. ga'{,’l'.nga"’e A e 100 27| 78

1. Rohstoffe, w. zw Nah TR ubliertes Lastinggarn . . . . . . . .| 86| 00| 86
: 5 eder . . . : . .

: * .Zlandetllsgit;‘r:ggfuzlle mit aktiver g:ln(ilssc::glefégm d e e e A 07| 182
Gefliigel, lebend . o 011 521 61 Pelzwerk aus frei.nex; Wallbly 0 5 N0 T o B e
%pfe]’ ﬁﬁsch, ek ) 8(1) g(i; g{l) Blei . R e T e lgg gg gg

wetschken, fri i | . . Paka e N T e R y B .
oy , frise z?‘g.ag‘aew:)z/‘c:l;ﬁktzz(e miilaktiver Handelsbilanz.

2. brice Roket . Bl L7)e | pgabaltane ; 1o CE L L 04 58 H4
Gemg‘g 0 .oy:'e .nu' al‘cm.er -II(fll({eld{)tltfn..: 00 | 366 | 366 Pler T B S R 13| 100
e sl S e e 06 | 266 | 260 4. Andere Erzeugnisse mit aktiver Handelsbilanz.
e R 10 | 107 9.7 Petroleum. Benzin und andere Mineraléle - . 02| 897 | 895
g?h?n’ trocken . > (2)‘(7) 255) ?g 5#?1@7‘6 E&rzeggnisse mit passiver Handelsbilanz.

orde . Ak ; . . ollene Webewaren . ERE. e e e 99 86 1-3
s Pneumatik . 3 53 07 46
3. Ubrige Rohstoffe mit passiver Handelsbilanz Meerscha.u i 54 0-8 46

- Automobile 11+ g

Roggen . S T et 1 i T BT ™ 54 0-0 o AR 3 1:9 9-4
P4. {.Jﬁalbfabrikale mit aktiver Handelshilanz. !

R ST - - . ST :

Nedtowolesre . o A g}) 122 121 ] Nach Kenntnis dieser Ziffern kann man das Gewissen erforschen,

5. Halbjabrikate mit passiver Handelsbilanz, in wglchen Produkten, Halb- oder Ganzfabrikaten unsere Produktion
ﬁzlllgfi?he IR MR o M e 41 04 87 gesteigert, die Einfuhr dann vermindert werden kgnnte

R L PR R . ’ : Generalsekretir R ig ziti : -,
Bock-, Ziegen- und Zickelleder . lgg 83 1g? die uns gewifl auchr i "3“0}8 b s e
BIRGE 2% Ladsoloten. . : ¢ ; Interessieren diirften. So z. B. betrugen die
i 01 33 Zollertrige im Jahre 191¢
P:]cklertes Leder ; 501 02| 48 b g e 1912

alzwerk TN e 3 4 _ in Osterreich-Ungarn . 3
Roheine.n. Ingots, Zaggel S }53 (2)2 151)(1) im Deutschen Rl:glc;n 1(2;; =i
6. Fabrikate, u. lz{z;;l;’l\;zlgt&r;‘;ﬁmiud mit aktiver Die wichtigsten Ertragsartikel waren in ('js’lerreich’_’u.n arn in
Nat'url.mtte = s P w4 o 9/, des Einfu}frwertes die Kolonialwaren mit 26:89/,, Magchifen mit
X:’:xn in Fissern 07| 27| 20 :S'BZ‘" (;;trlellde mit 10%, Eisenwaren mit 5:7°/, dann Seide, Siid-

s riichte, Wollwaren und Rohei i 2T
7. Andere Erzeugnisse mit aktiver Handelsbilanz mit 30",/.,, Rohtabak mit 13.3°sen,K 1;] l-)eutschland' dagegen Getreide
Knopfe aus Perlmutter . . . . . . . .| 00| 61 it 949/ dann Wei /o Kolonialwaren mit 130/, Mineralsle
Hollalas : o Ve 5 61 mi /?, ann Wein, Bau- und Nutzholz, Fleisch, Zigarren usw.
Posen lanwar_en 3 gt e o ;‘8) Al Die Ziblle auf die wichtigsten Erzeugnisse der Landwirtschaft
Waren, versilbert und vergoldet . N o11] 24| 29 sind im Deutschen Reiche hoher wie in Osterreich-Ungarn, so in 9/
7. Andere Erzeugnisse mit passiver Handelsbilanz. des Einfuhrwertes bei Getreide 23 gegen 20, in Reis 17 8,9830 1 ;:1
g:;:lb‘;gggr Joim i e s OTT T 6 Mnhlpl:odukten 34 gegen 10, in Wein 45 gegen 35 usw. Dage;en
Osssidone Woses . g; (1)% 36 sind viele industrielle Zslle niederer als in Osterreich-Ungarn, 80 in
Halbseidene Waren 48 | 08 ig Baumwollgarn 7 gegen 10, in Wollgarn 1 gegen 3, in Glas- und Glas-
Flechtwaren 55| 18| 49 waren 10 gegen 20, in Roh- und Stabeisen 13 gegen 17, in Eisen-
l%:s;zil:::r:n:en 43 05 38 waren 12 gegen 22, in Maschinen 6 gegen 16, in Uhren ’3 gegen 9

: 0| 08| 62 i i :
ls;l"ecnl?::r?: 189 | 33/ 106 weudunAgn- motorischer Kraft i n 1000 PS stehen in Ver-
A ST 68| 04| 64 :
GuB- und Eisenwaren 9-2 3
: . ; 12| 80

Goldarbeiten

A gl : 20-0 14 | 186 O h Deutschland

Silberarbeiten . 3
: 4 oy R G
Lokomobile . . . . . . . . - i
Dampfmaschinen, Motoren. We kzeugma- = ¢ = - e l."ll‘zougl'mgsgewerbe:
seﬁn' en, Pﬂﬂsé und Slem’aschin: ze}t‘l:gmt:- o b S B R 9 Coald
< g T el ot n, Ernte- Bergbau, Hiittenbetriebe . 9213 2333
1 y wirtschaftliche

und Molkereimaschinen . . . . 168 | 14| 149 getagsnd“t]m L - 225 443

Stick:, Nah- und Spinnmaschinen, Web- und s R o e
e R ; ’ PR NS O A R .
R U Pl 157 04| 133 Holz, Flechtindustrie . . . . . . gé ggﬁ
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1915
Osterreich ' Deutschland

! Leder, Kautschuk, Federn . . . . 14 85
:Textll. BB o Y e L S 261 886
[BBE IR e e ok e 5 30

EINpOR. o B e T T 97 413

Nahrungsmittel IR AR SR 315 1186
| Chemische Industrie . . . . . . 16 270

G T PRI e A R 14 189

Graphische Gewerbe . . . . . . 6 35
| usw.
l’ b) im Handelsgewerbe:

Werbhandel (feste Betriebsst.). . . 3 134

Verkehrsgewerbe (Eisenbahnen) . 221 687
l Kérperpflege s 3 25

| 'Der B'ergbau und die Metallindustrie in Verbindung mit der
T.extalmdustrw sind somit die wichtigsten Organismen fiir den Staat.
Sie beschiiftigten und erforderten, in Tausenden ansgedriickt:

| AL R sy et an b DeRLI A
’ I Arbeiter PS Arbeiter Ps

4
. Bergbau, Metall . 594 491 2958 3992
T Y 549 261 1095 886
Ubsi Summe 1143 742 || 4058 4878
brige . 1007 622 | 3658 2859
Zusammen 2150 1364 7706 777

Bergbau, Metall- und Textilindustrie beschiiftigten mehr als die
Hilfte der Arbeiterschaft und mehr als die Hilfte der PS, also mehr
als alle anderen Industriezweige zusammengenommen. Damit ist auch
die Direktive fiir eine zielbewuBte Handelspolitik gegeben.

Mitteilungen aus verschiedenen Fachgebieten.

Erweiterung der Rechte der Parteienvertreter technischer Richtung
im Patentwesen in Ungarn. Am 1. Jinner 1915 ist in Ungarn die neue
Zivil-ProzeB-Ordnung in Kraft getreten, welche auch ihren Einflul auf das
Patentwesen geltend gemacht hat. Durch eine Verordnung des Handels-
ministers sind eine Reihe von Anderungen in der Praxis des Patent-
wesens verfiigt worden, welche den Patentanwiilten eine Erweiterung
lh_mr Rechte gebracht haben, die deshalb fiir alle Ingenieure von Interesse
sein diirfte, weil sie in mithsamem, langem Kampfe den Juristen durch
das Interesse der Erfinderwelt an einer sachgemiBen Vertretung abge-
rungen werden mulbte,

Wiihrend bisher bei den Verfahren zur Nichtigerklirung und Riick-
nahme von Patenten in Ungarn die Parteien sich ausschlieBlich durch
Advokaten vertreten lassen mufBten, die sich allerdings, aber nicht offiziell
der Hilfe der Patentanwiilte bedienten, welche die Schriftsiitze aus-
i{;beltotcn und die Advokaten vor der Verhandlung instruierten, ist dieser
fiir alle Beteiligten schiidliche und unleidliche Zustand von nun an dadurch
beendet, daBl Patentanwiilte gemeinsam mit Advokaten zur Parteien-
vertretung zugelassen sind. Ja das Patentamt und der Patentrat kénnen
sogar, wenn es im Interesse einer sachgemiifien Vertretung wiinschenswert
erscheint, den Advokaten beauftragen, sich durch. einen Patentanwalt
in der Vertretung unterstiitzen zu lassen. In der Praxis wird es wohl kein
Advokat darauf ankommen lassen, daB ein Senat moglicherweise seine
unzureichende Vertretung feststellt, und von vornherein nur mit dem
Patentanwalt zur Verhandlung erscheinen, Wenn auch der einzige voll-
kommen befriedigende Zustand, daB Patentanwiilte allein die Vertretung
im Nichtigkeits- und Riickpahmestreit wahrnehmen kénnen, noch nicht
erreicht ist, so bedeutet die Knderung der Praxis in Ungarn doch immerhin
cinen grofen Fortschritt gegeniiber dem gegenwiirtigen Zustand.

~In Osterreich sind die Parteienvertreter technischer Richtung
leider noch nicht so weit wie ihre ungarischen Kollegen. Bei den Ver-
handlungen vor der Nichtigkeitsabteilung des Patentamtes erhalten
wohl die Patentanwiilte das Wort, doch als technische Berater der Advo-
katen, nicht offiziell als Vertreter. Im Urteil wird auch ausschlieBlich der
Advokat als Parteienvertreter genannt. Vor dem Patentgerichtshof
kann der Advokat iiberhaupt nur allein vertreten, hier wird der Patent-
anwalt nicht einmal zum Worte zugelassen, Feststellungsklagen kann
der Patentanwalt allein vertreten, aber nur fiir den Inlinder; fiir den
Auslinder besteht nach einer ausgegrabenen alten Bestimmung der
Advokatenordnung Advokatenzwang. "

Bs wiire sehr wiinschenswert, wenn den Bediirfnissen der Industrie
und der Bedeutung des Technikerstandes auch auf dem Gebiete des

Patentwesens nunmehr auch in Osterreich mehr Rechnung getragen wiirde.
: Patentanwalt Ing. G. Wolf.

Fortschritte in der Anwendung von Gleichstrom fiir Vollbahn-
betrieb. — Umformerlokomotive mit Quecksilberdampf- Gleichrichtern.
Wenn man die Entwicklung der elektrischen Zugforderung auf Voll-
bahnen in Europa wiithrend der letzten zehn Jahre verfolgt, so sieht
man, dafl im allgemeinen technische und wirtschaftliche Erwigungen
zu einer Bevorzugung des Einphasenstromsystemes gegeniiber den noch
in Betracht kommenden Systemen — Gleichstrom und Drehstrom —
gefiithrt haben, so zwar, daB die meisten groBen europiischen Eisenbahn-
verwaltungen das Einphasensystem mit niedriger Periodenzahl (zirka
15 Perioden pro Sek.) und hohen Fahrdrahtspannungen (bis zu 15.000 V)
als das geeignetste Stromsystem fiir den Betrieb groBer, zusammen-
hiingender Vollbahnnetze betrachten. Es hat in den letzten Jahren auch
nicht an Bestrebungen gefehlt, eine Einigung der groBlen europiischen
Eisenbahnverwaltungen iiber einheitliche Bestimmungen betreffs Strom-
art, Fahrdrahtspannung und Periodenzahl bei elektrisch zu betreibenden
Vollbahnen zu erzielen, ohne da jedoch die beziiglichen Verhandlungen
bisher zu einem Abschlusse gekommen wiren. Die italienischen Staats-
bahnen haben bekanntlich, ohne sich grundsiitzlich auf ein bestimmtes
Stromsystem fiir alle Fille festzulegen, bei den bisherigen Vollbahn-
Elektrisierungen fast durchwegs dem Drehstromsystem den Vorzug
gegeben. In den Vereinigten Staaten von Nordamerika ist es — trotzdem
auch dort das Einphasensystem vielfache Anwendung im Vollbahn-
betrieb gefunden hat — zu einer so ausgesprochenen Bevorzugung dieses
Systems wie in BEuropa (mit Ausnahme von Ftalien) nie gekommen.
Es hat dort vielmehr das Gleichstromsystem auch bei der Vollbahn-
traktion stets zahlreiche Anhinger gehabt. (Die mannigfachen Griinde
fiir diese Verschiedenheit in der Entwicklung der elektrischen Vollbahn-
traktion in Europa und Amerika darzulegen, wiirde hier zu weit fiihren.)
Insbesondere in den letzten Jahren ist eine lebhafte Entwicklung des
Gleichstromsystems fiir den Betrieb elektrischer Vollbahnen und Uber-
landbahnen in den Vereinigten Staaten von Nordamerika zu bemerken
gewesen, wobei naturgemiB immer hohere Fahrdrahtspannungen zur
Anwendung gelangten. Eine der groften und interessantesten An-
wendungen des Gleichstromes fiir den Betrieb einer Vollbahn ist die
Elektrisierung der Chicago,Milwaukeeund St. Paul-Eisen-
b a hn*), bei der der Betrieb mit einer Fahrdrahtspannung von 3000 V
erfolgen wird. Zuniichst ist Ende 1914 die elektrische Ausriistung fiir
die 182 km lange Teilstrecke zwischen Three Forks und Deer Lodge,
Mont., an die General Electric Co. iibertragen worden, wihrend fiir die
niichste Zukunft die Ausdehnung des elektrischen Betriebes auf 720 km
Streckenlinge und spiterhin auf die gesamte Strecke mit 1400 km geplant
ist. Fiir die zuerst genannte Teilstrecke sind vier Umformerstationen
vorgesehen, die mit 110.000 ¥ Drehstrom von 60 Perioden aus ver-
schiedenen Wasserkraftwerken der Montana Power Co. gespeist werden.
In diesen Umformerstationen wird der 110.000 V' Drehstrom zunichst
auf 2300 V transformiert und sodann mittels Motor-Generatoren in
Gleichstrom umgeformt. Jeder Motorgenerator besteht aus einem
Synchronmotor, der je zwei hintereinander geschaltete Gleichstrom-
dynamos von je 1500 V Spannung antreibt. Zwei der vier Unterwerke
erhalten je drei Umformer zu je 1500 KW, die beiden anderen je zwei
Umformer zu je 2000 K W, so daBl diegesamte Umformerleistung 17.000 KW
betriigt. Die Lokomotiven, deren vorliufig zwolf bestellt wurden, sind
bemerkenswert durch ihre GroBe und Leistung. Jede Lokomotive besteht
aus zwei kurz gekuppelten Hilften, die zusammen eine Lokomotive
von 34-4 m Linge bilden, die 236 ¢ wiegt, wovon 182 ¢ auf acht Treib-
achsen und 54 ¢ auf vier Laufachsen entfallen. Die vier Treibachsen
jeder Lokomotivhiilfte sind zu je zwei in einem Drehgestell vereinigt.
Der Durchmesser der Treibriider betrigt 1320 mm. Jede der acht Treib-
achsen wird von einem Motor mit doppelseitiger Zahnradiibersetzung
angetrieben. Die Dauerleistung der Motoren betrigt je 370, die Stunden-
leistung je 425 PS, so daB die Dauerleistung der Lokomotive 2060, die
Stundenleistung jedoch 3400 PS betrigt. Je zwei Motoren sind dauernd
in Reihe geschaltet. Die groBte Anfahraugkraft der Lokomotive betrigt
36.000 kg. Die motorische Ausriistung befihigt die Lastzuglokomotiven,
2270 t schwere Ziige auf einer Steigung von 10%/, mit einer Geschwindig-
keit von 25'8 km/Std. zu ziehen; wenn zwei Lokomotiven bei einem Zuge
verwendet werden, kann die gleiche Last auf einer Steigung von 20,
befordert werden. Der Betriebsplan sieht die allgemeine Verwendung
von je zwei Lokomotiven pro Giiterzug (eine an jedem Zugsende) vor.
Die Lokomotiven fiir den Personenzugsdienst sollen 725 ¢ schwere Ziige
auf der Horizontalen mit einer Geschwindigkeit von 96 km/Std. befordern.
Die Giiterzugs- und Personenzugslokomotiven unterscheiden sich von-
einander lediglich in der Zahnraditbersetzung. Bei diesen ‘Gleichstrom-
lokomotiven soll auf lingeren Gefilllsstrecken Nutzstrombremsung
(Stromriickgewinn) zur Anwendung gelangen; nihere Angaben iiber die
charakteristischen Eigenschaften der Motoren, iiber die fiir die Nutz-
bremsung angewendete Schaltung usw. sind bisher nicht verdffentlicht
worden. Die Inbetriebsetzung der elektrischen Teilstrecke der Chicago,
Milwaukee und St. Paul-Eisenbahn ist fiir 1. Jinner 1916 in Aussicht
genommen, Eine kurze Zweigstrecke der vorgenannten Eisenbahn, die
Butte-Anaconda-Eisenbahn, war bereits. im Jahre 1913 elektrisiert
worden, wobei Gleichstrom mit einer Fahrdrahtspannung von 2400 V
zur Anwendung gelangte. Die Erfahrungen, die hiebei sowohl in technischer
als wirtschaftlicher Beziehung gemacht wurden (siche den ausfithrlichen
Bericht in ,, Proceedings of the American Institute of Electrical Engineers®,
Nr. 11, November 1914, S. 1729 ff., und in ,,General Electric Review*,

*) Siehe ,Blectric Railway Journal, 21. 11. 1914, 8. 1153 f.
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Nr. 11, November 1914, S. 1047 ff.) waren jedenfalls mithestimmend
fiir die Wahl der Stromart und Spannung bei der Chicago, Milwaukee
und St. Paul-Eisenbaln. Wenn auch aus der Wahl des Stromsystems
fiir eine bestimmte Vollbahnstrecke nicht ohneweiters allgemeine Schliisse
gezogen werden konnen, so kann man sich doch der Erkenntnis nicht

l

entziehen, daB mit der fortschreitenden Erhohung der Fahrleitungs- |

spannung bei Gleichstrombahnen und mit der allmihlichen Ub_ervyindpn
der mit dieser Spannungserhhung zusammenhiingenden Scl?wxengkenten
beziiglich der Motoren, Schalteinrichtungen usw. der Gleichstrom ein
beachtenswerter Mitbewerber des Einphasenstromeg geworden ist,
obgleich, wie dies bisher ja stets der Fall war, der ]_Setncbsst:rom in lings
der Bahn entsprechend verteilten Umformerstationen mittels Trans-
formatoren und rotierender Umformer aus hochgespanntem Drehstrom
erzeugt werden mufite und hiefiir relativ hohe Anlage- und Betriebs-
kosten in Kauf zu nehmen waren. Es kann heute mit grofer Wahr-
scheinlichkeit angenommen werden, daBl es in absehbarer Zeit moglich
sein werde, elektrische Vollbahnausriistungen fiir Gleichstrom von 5000
betriebssicher zu bauen, wodurch die Reichweite der einzelnen Uni-
formerstationen wesentlich erhoht, die Anzahl der fiir eine gewisse Bahn-
strecke erforderlichen Unterwerke somit wesentlich verringert wiirde,
wodurch die Anlage- und Betriebskosten der Umformerstationen ver-
mindert werden konnten. Gelinge es nun noch, Gleichstrom aus hoch-
gespanntem Drehstrom oder Wechselstrom ohne Anwendung rotierender
Maschinen, bezw. mif - Einrichtungen zu erzeugen, die hinsichtlich
dauernder Wartung und Beaufsichtigung annihernd ebenso geringe
Anspriiche haben wie die ruhenden Wechselstrom-Transformatoren,
dann konnte sich das Anwendungsgebiet des Gleichstromes auch auf
die Vollbahntraktion in einer Weise ausdehnen, die man noch vor ver-
hiltnismaBig kurzer Zeit kaum ahnen konnte, Die Versuchc_a, mittels
Quecksilberdampf-Gleichrichtern Drehstrom oder Wechselstrom in Gleich-
strom umzuwéndeln, sind ja schon in den letzten Jahren auch praktisch
erfolgreich gewesen und hatten zu brauchbaren Konstruktionen gefithrt*),

Es schien aber immerhin noch zweifelhaft, daB es gelingen werde,
betriebssichere Quecksilberdampf-Umformer von solchen Leistungen
herzustellen, wie sie im schweren Vollbahnbetrieb gefordert werden
miissen**). Wie aus einem ,,Die Quecksilberdampf-Umformer-Lokomotive
eine vollendete Tatsache™ iiberschriebenen Artikel in ,,Electric Railway
Journal® vom 19. Dezember 1914, S. 1343, hervorgeht, scheint nunmehy
auch diese Frage der Losung nihergeriickt zu sein. Die Westinghouse-
Gesellschaft hat, um die Verwendbarkeit des Quecksilberdampf-Gleich-
richters im Bahnbetriebe zu erproben, versuchsweise eine Lokomotiv-
ausriistung mit Cooper-Hewitt-Gleichrichtern in einen Motorwagen
eingebaut, der ge%;:wﬁrtig auf einer Zweiglinie der New Haven-Bahn
im regelmiBigen Betriebe steht und bisher bereits 32.000 km zuriick-
gelegt hat. Gegenwiirtig soll die Tagesleistung rund 380 km betragen,
Die Ausriistung besteht im wesentlichen aus einem Einphasentrans.
formator, der die Fahrleitungsspannung von 11.000 auf 1200 V herab.
setzt und der mit einem Stufenschalter auf der Niederspannungsseite
versehen ist, zwei Einphasen-Gleichrichtern (einer davon in Reserve)
und vier Gleichstrommotoren fiir 600 V von je 250 PS Leistung, die
auf eine Spannung von 1200 V paarweise in Serie geschaltet sind. Die
Stahlzylinder der Quecksilberdampfumformer haben 50 em Durchmesser
und 90 em Hohe, die Erregung der Kathode erfolgt durch einen kleinen
Motorgenerator. Der Spannungsabfall im Gleichrichter wird mit 25
angegeben, so daB bei dem Vollaststrom von 750 Amp. und einer Spannung
von 1200 V' der Wirkungsgrad des Gleichrichters fiir sich ein sehr hoher
— rund 98 9% — ist. Einzelheiten ither die Kithleinrichtung, iiber die
Elektroden usw. sind nicht angegeben, wie auch Angaben iber den
Arbeitsbedarf der Kiihleinricht und der Luftpumpe, die zur genauen
Kenntnis des Gesamtwirkungsgrades erforderlich wiren, vorliufig fehlen,
Das Gewicht der Gleichrichter soll ,,nur wenige hundert Pfund* betragen,
Auf der Gleichstromseite des Gleichrichters soll keine besondere Reaktanyz
erforderlich sein, da die Motoren selbst geniigénd viel induktiven Wider-
stand besitzen, und sollen die Motoren mit dem vom Quecksilberdampf.
umformer gelieferten gleichgerichteten Wechselstrom ebenso gut arbeiten
wie mit dem von einem rotierenden Umformer gelieferten Gleichstrom,
Den weiteren Nachrichten iiber die Anwendung und die Betriebsergebnisse
dieser Quecksilberdampf-Gleichrichter-Lokomotive ist jedenfalls it
Interesse entgegenzusehen. Insbesondere wird von Bedeutung  sein,
inwieweit der Quecksilberdampf-Gleichrichter sich im praktischen Dauer.
betriebe bewiihrt, wie er sich den im Bahnbetrieb unvermeidlichen groBen
Belastungs- und Spannungsschwankungen, dann Kurzschliissen gegen-
iiber verhilt und in welchem MaBe er in bezug auf Anspruchslosizg(eit
in der Wartung einem Wechselstromtransformator nahekommt, Eg
darf ja nicht iibersehen werden, daB der Quecksilberdampf-Gleichrichter
fiir seine Funktion die dauernde Aufrechterhaltung einer weitgehenden
Luftverdinnung sowie eine Kiihleinrichtung erfordert und daf hiezu,
wie auch zur Erregung, gewisse Nebeneinrichtungen erforderlich sind,
die den Betrieh komplizieren und mindestens eine zeitweise Bedienung
und Beaufsichtigung erfordern. — 8,

") Sishe u. a.:

»E. K. B.“ 1013, 8. 69 ff; ,E. T. Z.% 1018, §. 258, 384, 1479,
*#) Siehe u. a,:

»E. K. B.“ 1914, 8. 81.

Rundschau.

Fahrbetriebsmittelbestellungen der ungarischen Staatsbahnen. Seitens
der ungarischen Staatsbahnen wurden bisher 205 Lokomotiven im Werte von
20 Mill., 530 Personenwagen, 430 gedeckte und 965 offene Lastwagen im Werte

g | von 22 Mill. Kronen in Bestellung gegeben. Die Waggonbestellungen sind

nicht viel grofier als im Vorjahre. AuBerdem soll eine weitere Bestellung von
Lokomotiven sowie von mehr als 1000 Wagen beabsichtigt sein. %,

Giinstige Verkehrsentwicklung der osterr. Staatsbahnen. Waren die
Eionahmen der &sterr. Staatsbahnen im August vorigen Jahres, dem ersten
Kriegsmonat, begreiflicherweise stark gesunken — im Personenverkehr auf
43-6°/,, im Giiterverkehr auf 389/, des Vorjahres — so setzte schon mit dem
Monate September eine wesentliche, infolge der Wiedererdfinung des Zivil-
verkehres natiirlich sprunghafte Zunahme ein. Seither bewegt sich das Ein-
nahmenergebnis in stetig aufsteigender Linie. Werden zur Erlangung analoger
Vergleichsgrundlagen die Einnahmen aus dem Verkehre der im Operations-
gebiete gelegenen Linien fiir beide Vergleichsperioden ausgeschieden, so zeigt
der Monat September 1914 fiir den Personenverkehr rund 59%/,, fiir den
Giiterverkehr 75%/,, insgesamt 70'5%, der im September 1913 erzielten Ein-
nahme, wihrend die Einnahmen des Monates Februar 1915 fiir den Personen-
verkehr 119:5%/,, fiir den Giiterverkehr fast 88%/y, insgesamt 94-50/, der Ein-
nahmen des vorjihrigen Vergleichsmonates ergeben. v

Die osterr. Kohlenproduktion betrug im Februar 1. J. 127 (- 0°6)
Mill. ¢ Steinkohle und rund 18 (— 3'4) Mill. ¢ Braunkohle. Die bshmischen
Steinkohlenreviere forderten za. 3-7 Mill. (+ 280.000)q und die bohmischen
Braunkohlengebiete 14'6 (—3) Mill. . In den ersten 2 Monaten betrug die
osterr. Produktion 25:5 (— 2+4) Mill. ¢ an Steinkohlen und 37-4 (— 7-4) Mill. ¢
an Braunkohlen. Von den bihmischen Kohlenrevieren weist blof Kladno eine
Steigerung um rund 1/, Mill. ¢ auf.

Beilegung der Differenzen im Zementkartell. Nach zweitiigigen Ver-
havdlungen sind am 27. Mirz 1. J. die Differenzen im Zementkartell, welche
zu dem Antrage aunf Auflssung der Organisation gefithrt haben, geordnet
worden. Den Anstof zu den Schwierigkeiten gab bekauntlich die Frage der
»Uberlieferungene«. Eine Verstindigang wurde in der Weise erzielt, daf jene
Fabriken, die infolge der politischen Verhiltnisse ihren Betrieb ganz oder
teilweise einstellen muften, von jenen Unternehmungen, die mehr als ihre
Kartellquote erzeugten, zwar eine Entschiidigung erhalten, dafl aber das Aus-
maf) derselben wesentlich herabgesetzt wird. Die Verstindigung beruht auf
der Grundlage, dab die Fabriken, die nicht oder nur teilweise im Betriebe
standen, riickwirkend vom 1. August 1914 eine Vergiitung vom Zentralbureau

empfangen werden, fiir deren Berechnung ein eigener Schliissel aufgestellt
wurde. . %

Aufhebung der Patente feindlicher Auslinder in RuBland. Der russische
Ministerrat hat durch eine am 6. Mirz 1. J. in Kraft getretene Verordnung
die Patente feindlicher Auslinder sowie deren Rechte auf Anmeldung und
Erlavgung von Patenten kurzweg aufgehoben, Die fiir die Verteidigung des
Reiches bedeutsamen Patente feindlicher Auslinder werden von der Aufhebung
nicht betroffen, gehen aber ohne Vergiitung in den Besitz des russischen
Staates iiber. Die Patente feindlicher Ausliinder, fiir welche russische Staats-
angehorige, Verbiindete oder Neutrale N utzungsrechte erworben haben, bleiben
im Umfange dieser Nutzungsrechte in Kraft, unter der Voraussetzung, dall

diese Rechte von seiten des NutznieBers oder dessen Vertreters innerhalb eines
Monates nach Inkrafttreten der Verfii

gung bei dem Industriedepartement an-
gemeldet werden,

-

Die Kohlengruben in Russisch-Polen. In Russisch-Polen befinden sich
derzeit grofie Kohlengruben in Gsterr.-ungarischer, bezw. deutscher Verwaltung.
Nach deutschen Berichten haben diese Territorien im Jahre 1912 etwa
50 Mill. g Kohle geférdert. Etwa 3/, dieser Férderung erfolgte auf dem jetzt
unter osterr.-ungarischer Verwaltung stehenden Territorium, Gegenwiirtig ist
die Produktion eingeschrinkt und - diirfte zwischen 250 und 360 Waggous
tiglich zu schiitzen sein. Die iiberwiegende Menge hievon wird an Ort und
Stelle verbraucht, ein Teil geht nach Ungarn und derzeit findet nur ein ge-
ringes Quantum in Osterreich Absatz, %

Die Aussichten der Ziegelkampagne. Die Ziegelwerke sind der Ansicht,
daf im heurigen Jahre die Bautitigkeit eine ziemlich beschriinkte sein wird
und daf sie unter diesen Umstinden mit jenen Vorriiten das Auslangen
werden finden konnen, die sie aus dem Vorjahre iibernommen haben. Die
starken Einberufungen haben dazu gefiibrt, dsf immer mehr zum maschinellen
Betriebe iibergegangen wurde, so daB das Fehlen entsprechend qualifizierter
Arbeitskriifte an sich keine erhebliche Riickwirkung ausiiben wiirde. Die Be-
stellungen, welche den Ziegelwerken bisher zugegangen sind, sind wesentlich
schwiicher als in der gleichen Periode des Vorjahres. Man schiitzt ihr Ausmal
auf bloB 20°/, der letztjiihrigen Bestellungen. Die Ziegelpreise haben keine
ins Gewicht fallende Veriinderung erfahren, dagegen sind die Kosten fiir die
Zufuhr der Ziegel sehr stark gestiegen, wodurch eine Verteuerung der Bau-

kosten eingetreten ist. Die Provinzziegeleien ktnnen wegen Mangels an Fuhr-

werken und Waggons heuer nicht nach Wien liefern, .
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Eine Hochdruck-Rohélmaschine Bauart Lietzenmayer wird an
der Hand von Konstruktionszeichnungen beschrieben. Die Maschine unter-
scheidet sich von den bekanoten Rohdlmaschinen hauptsiichlich dadurch, daf
der zithe, dickfliissige Brennstoff (Petroleunm, Rohol, Solardl, Petroleumriick-
stiinde oder Teersl) schon wiihrend der Ansaugperiode in einen Kaoal getrieben
wird, der mit dem Verbrennungsraum in offener Verbindung steht. Der Brenn-
stoff wird hiebei durch die Kompressionswiirme unter Druck erhifzt und wird
diinnfliissig. Die Eiospritzluft wird hinter diesem Kanal von einem der heiflen
Verbrennungsgasen entriickten Ventil gesteuert, so daf im Augenblick der
Ziindung der heifie diinnfliissige Brennstoff von der Eiuspritzluft mitgerissen,
durch eine Diise in den Verbrennungsraum gepreft und dort zerstiiubt wird.
Die Zerstiubung des heiflen, jetzt fliissigen Ols erfolgt durch die Einspritz-
diise in sehr fein verteiltem Zustande, so daf die Verbrennung eine durchaus
vollkommene wird. Beim ersten Kolbenhub der Maschine erfolgt Einsaugen
der Luft in den Arbeitszylinder und Einfithrung des Brennstoffs in den Brenn-
stoffkanal. Beim zweiten Kolbenhub erfolgt Verdichten der angesangten Lauft
sowie Erhitzung derselben unter gleichzeitiger Erhitzung des Brennstoffs im
Brennstoff kanal. Beim dritten Kolbenhub, dem Arbeitshub, erfolgt Ausspritzen
des Brennstoffes aus dem Brennstoffkanal in den Verbrennungsraum unter ge-
ringer Drucksteigerung, Verbrennung des Brennstoffes und Expansion der
Gase. Wiihrend des vierten Kolbenhubes werden endlich die Verbrennungs-
gase ausgestofen. Die Maschine wird von der Siichsischen Maschinen-
fabrik vorm. Richard Hartmann in Chemnitz in 7 Grofen von 25 bis
160 PS Leistung gebaut, u. zw. sowohl in einzylindrigen als auch in mehr-
zylindrigen Typen. Eine einzylindrige Lietzenmayermaschine von 80 PS
Leistung fiir 185 minutl. Umdrehungen wurde auf der Weltausstellung fir
Buchgewerbe in Leipzig 1914 im Betriebe vorgefihrt. (sDer prakt. Maschinen-
konstr.«, 7, 1. 1915.) Rb.

Eine hydraulische Kiimpel- und Bordelpresse, mit welcher die grofiten
in der Praxis gebriiuchlichen Kesselbdden in einem Hub geprefit, bezw. ge-
kiimpelt werden konnen, beschreibt P. Wick, Kéln-Deutz, in der » Werk-
statts-Technik« vom 1. 1, 1915. Die Presse ist von der Firma Breuer,
Schumacher & Co. in Koln-Kalk fiir einen Senkrechtdruck von 180
von oben, einen Wagrechtdruck von 100¢ und 50¢ von unten bei einem
Wasserdruck von 200 Atm. gebaut. Der Stahlgulistinder ist als Arbeitstisch
zum Aufspannen der unteren Werkzeuge ausgebildet und libt sich durch
seitlich anschraubbare Tischsegmente so vergrofern, daf auch grofere Stiicke
in einem Hub gepreft werden konnen. Zu dem gleichen Zweck besitzt der
Tisch an der Vorderseite eine nach unten klappbare Verlingerung. Im oberen
Teil des Stinders sind zwei senkrechte Druckzylinder zur Erzeugung des
Druckes von oben nach unten angeordnet, deren parallele, miteinander ver-
kuppelbare Kolben eine gemeinsamé Prefiplatte tragen. Die Abdichtung der
aus Schmiedestahl yefertigten Prefkolben erfolgt durch Ledermanschetten.
Die Presse arbeitet mit Vorfiilluog, d. h. das Senken der senkrechten Druck-
kolben bis zum Aufsitzen aaf das Arbeitsstiick geschieht mittels gewohnlichen
Fiillwassers, withrend Drnckwasser nur zur Ausfilhrung des eigentlichen
Prefidruckes in die Druckzylinder geleitet wird. Die Riickzugszylinder fir die
beiden Senkrechtkolben sind behufs Verringerung der Bauhthe in die hohl-
ansgebohrten Hauptdruckkolben versenkt und wirken ihre Kolben unter Ver-
wittlung von Traversen und Zugstangen auf die PreBplatte. Etwas oberhalb
des Tisches befindet sich im Stinder der zur Flanschung und Bordelung der
Kesselbdden dienende horizontale Druckzylinder, bei dessen Kolben der Rilek-
zug in Whnlicher Weise wie der des senkrechten Druckkolbens erfolgt. Unter-
halb dem Tische ist in dem Maschinenkérper der senkrechte untere Druck-
zylinder eingelassen, der sowohl zum Ausstofien von im Gesenk geprefiten
Blecharbeiten als auch zum Aushalsen der Locher fiir die Flammrohranschliisse
bei Flammrohrkesselbdden dient. An der Hand von schematischen Skizzen
beschreibt der Verfasser die Arbeitsweise der Presse beim Bordeln eines

groferen Kesselbodens, ferner das Pressen von vertieften Kesselbdden mit

ausgehalsten Flammrohranschliissen, endlich die Herstellung von Feuerbiichs-
wiinden mittels eines besonderen Formdorns bei Anwendung von nur einem
Druekkolben. Rb.
Kesselreinigung durch Sandstrahl, Wie in der Zeitschrift »Ann. f.
Gew. u. Bauw.« 1914 berichtet wird, lassen sich Lokomotivkessel mittels Saund-
strahl auf griindliche und einfache Weise reinigen. Der Grundgedanke des
Verfahrens besteht darin, daf in einem sich drehenden und gleichzeitig sich
vorwiirtshewegenden Rohre, welches nach Entfernung der Siederohre durch
2 entsprechende Siederohrldcher in der Rauchkammer und Feuerbuchsrobr-

wand hindurchgesteckt wird, ein Sandstrahl hindurchsirémt, der mittels Rohr- -

kriimmer und Diise gegen die Kesselwand geschleudert wird. Der zu Staub
zerschlagene Kesselstein wird hierauf durch den Dampfdom abgesaugt und in
einem Staubsammler niedergeschlagen. Der Sand bleibt am Kesselboden liegen
und kaon noch mehrere Male verwendet werden. Die praktischen Versuche
ergaben, daf die Reinigung cines 48 m langen Kessels nur etwa 1 Std.
dauerte, wilhrend die Reinigung mittels Preflufthimmer za. 14 Std. in An-
spruch nahm. Der Kesselstein wird vollstiindig entfernt, wenn die Diise des

Sandstrablgebliises zur Kesselwand entsprechend eingestellt wurde und dessen
Drehgeschwindigkeit, die sich nach der Hirte des Kesselsteins richtet, dieser

Hiirte und der Kesselsteindicke angepafit wurde. Hiebei wird das Kesselblech
sehr geschont und werden sogar Rostnarben durch den Sandstein sauber aus-
geblasen, so daf deren Grofe leicht bestimmt werden kann. Wie mehrjithrige
Erfahrungen zeigten, scheint dieses Verfahren einen wesentlichen Fortschritt
in der Instandhaltang der Lokomotivkessel zu bedeuten. (»Dinglers polyt.
Journ.«, 9. 1. 19156.) Rb.
Stickstoffgewinnung aus der Luft. Die erste Bdingung eines geregelten
Landwirtschaftsbetriebes besteht darin, daf dem Boden die durch die Ernten
entzogenen Nihrstoffe kiinstlich wieder zugefiihrt werden. Besonders wichtig
ist die Ergiinzung des Stickstofigehaltes der Ackererde durch die Stickstoft-
diingung. Durch rationelle Bodenbearbeitung und Diingung ist es der deutschen
Landwirtschaft gelungen, im Zeitraum von 1885 bis 1910 die Ertrignisse um
40 bis 50/, zu steigern. Der Stickstoft’ findet sich gebunden in den natiirlichen
Salpeterlagern au verschiedenen Puvkten der Erde, vor allem aber in Chile.
Der Weltverbrauch an Chilesalpeter . stieg von 100 ¢ im Jahre 1831 auf
230.000 ¢ im Jahre 1880, auf 1,334.000 ¢ im Jahre 1900 und betrug 1910
2,274,000 ¢, wovon Deutsehland allein 896.250 ¢ verbraucht und damit der
stiirkste Salpeterkonsument der Gegenwart ist. Die ausreichende und billige
Beschaffung stickstoffhaltiger Diingemittel ist eine Frage von auflerordentlicher
volkswirtschaftlicher Bedeutung. Tm gegenwiirtigen Kriege sieht sich die Land-
wirtsehaft gezwungen, an Stelle des Chilesalpeters andere Diingemittel ein-
heimischer Fabrikation zu verwenden. Neben dem iiberseeischen Naturprodukt
gab es schon bisher deutschen Stickstoffdiinger, der in Form des schwefel-
sauren Ammoniaks als Nebenprodukt bei der Koks- und Gasherstellung ge-
wonnen wurde. Wenn man auch die Koksproduktion nach Méglichkeit zu
steigern sucht, der Bedarf der Landwirtschaft an Stickstoffdiinger wird auf
diesem Wege nicht anniihernd gedeckt werden kénnen. Eine geradezu un-
versiegbare Stickstoffquelle bietet uns jedoch die atmosphiirische Luft. Nach
dem von Professor Birkeland in Verbindung mit dem Ing. Ey de aus-
gearbeiteten Verfahren wird zwischen 2 Kupferelektroden ein Wechselstrom-
Lichtbogen von 5000 ¥ Spannung erzeugt, der unter der Einwirkung eines
kriiftigen Magnetfeldes die Form einer Scheibe von etwa 1m Durchmesser
annimmt. Diese Flammenscheibe ist in einen flachen Ofen aus feuerfestem
Ton eingeschlossen. Durch den Ofen wird ein kriiftiger Luftstrom geleitet,
wobei ein Teil des in der Luft enthaltenen Stickstoffes zu Stickoxyd ver-
brannt wird, Die aus dem Ofen heraustretende heife Luft besteht aus un-
verbrauchtem Sauerstoff und Stickstoff sowie aus etwa 2 Teilen Stickoxyd.
Das gasformige Stickoxyd verbindet sich mit dem iiberschiissigen Sauerstoff
allmithlich zu Untersalpetersiure und geht bei Zufithrung von heiflem Wasser
in Salpetersiure iiber. Hiebei werden weitere Mengen Stickoxyd frei, die
ebenfalls zu Salpetersiure umgewandelt werden. Der ganze Vorgang vollzieht
sich in einer Reihe von Riumen fiir Oxydation, Absorption usw. Um die so
erhaltene 50%ige Salpetersiure fiir landwirtschaftliche Zwecke geeignet zu
machen, wird sie mit Kalkstein zu Kalksalpeterlauge neutralisiert und zur
festen Masse eingedampft, die als Kalkstickstoff ohne weiteres zur Diingung
benutzt werden kann. Wenn die durch Wasserkraft erzeugte Elektrizitiit zum
Preise von 02 Pf. pro KW/Std. angesetzt wird, betriigt der Preis der zur
Erzeugung von 1 kg Kalkstickstoff erforderlichen clektrischen Energie nur
16 Pf., wihrend der Stickstoff im Chilesalpeter in normalen Zeiten za, M 1-30
kostet. Das grobte norwegische Kalkstickstoffwerk erzeugt jlihrlich iiber
30,000 ¢; das niichstgroBte Werk dieser Art wird von den Bayrischen Stick-
stoffwerken betrieben. Es verfiigt iiber eine Wasserkraft von 15.000 PS und
erzeugt jithrlich 20.000 ¢, das sind pro Tag 50.000 kg Kalkstickstoft. Ein zweites
Verfahren zur Stickstoffgewinnung aus der Luft ist von den Professoren
Frank und Caro ausgebildet worden. Nach diesem System wird der
Stickstoff aus der Luft dadurch gewonnen, daB die Luft nach dem Lin d e schen
Verfahren in den fliissigen Zustand iibergefihrt und durch Destillation in
Sauerstoff und Stickstoff zerlegt wird. Der Stickstoff wird sodann in eine mit
Kalziumkarbidpulver gefiillte, erhitzte Retorte geleitet und verbindet sich mit
dem Kalziumkarbid zu Kalkstickstoff, der fiir den landwirtschaftlichen Betrieb
gebrauchsfertig geliefert wird. Da Kalziumkarbid in groferen 'Mengen zu
billigem Preise nur im elektrischen Lichtbogen hergestellt werden kaun, ist
auch dieses Verfahren an die Niihe grofer und billiger Elektrizititsquellen
(Wasserkriifte und Kohlenlager) gebunden. Zurzeit wird ein grofies Elektrizitiits-
werk im Bitterfelder Kohlenrevier fiir die Stickstoffigewinnung in groftem
Magstabe eingerichtet. Ferner wird in Oppau von der Aktiengesellschaft
Badischer Anilin- und Sodafabriken ein grofes Werk errichtet, in dem nach
dem Verfahren von Geheimrat Haber Ammoniak-Stickstoff aus der Luft
in auferordentlich grofien Mengen fiir die Landwirtschaft gewonnen werden
soll. Die hochentwickelte Chemie- und Elektrizititsindustrie setzt uns also
in Stand, der deutschen Landwirtschaft die ihr unbedingt notwendigen Stick-
stoffdiingemittel unabhiingig vom Auslande zu einem geringeren Preise als
bisher in ausrcichender Menge zu liefern. Hiedurch bleiben der deutschen
Volkswirtschaft enorme Werte erhalten, da in den letzten Jahren aus Chile
nach Deutschland fiir 175 bis 180 Mill. Mark Salpeter jihrlich eingefiibrt ;}I;de.
Koks-Briketts. Diesen Gegenstand behandelt in ausfiihrlicher Weise
Direktor Behr, Kolberg, im sJournal f. Gasbel. u. Wasservers.< 1915, S. 110.
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Er verweist zundichst auf die Verwertung des Kokskleins, mit Di.ckteer ge-
mischt oder ohne solchen, im Gaswerk selbst zur Unterfenerung in Damp‘f-
kesselanlagen, wobei entsprechende Roste und Untf:rwindg.eblise notwendig
werden, sowie auf die Vergasung des Kokskleins in spe'mell konu‘tmierten
Sanggasgeneratoren, Solange noch erbsgrofie Stiickchen (b b}s 10 mm) im Koks-
klein enthalten waren, fand derselbe noch Abnehmer, die Nachfrage !wm,
jedoch auf, als durch die Sortierung auch diese Stiickchen ausgeschieden
wurden. Das so erhaltene Material, das sich zur Wegverbesserung an Stelle
der Bekiesung sehr gut eignen wiirde, wurde wegen d(.zr blauschwarzen Farbe
der Wege abgelehnt. Auch als Fiillmaterial fiir stchendeck.en konn?e es
keinen Absatz finden, weil es darch die billige, keine hygroskop.mchen glgen-
schaften zeigende feine Schlacke verdriingt wurde, die den K.oksl?lem auch in .der
Beniitzung fiir leichte Betondecken und Betonwiinde, fiir kiinstliche St.eme,
Platten usw. verdriingte. Versuche, auf kaltem Wege mit verschiedenen Binde-
mitteln Koksbriketts herzustellen, scheiterten, da es zu umstiindlich und .kost-
spielig war, die nach Art des Streichens von Ziegelsteinen gebildeten Briketts
an der Luft zu trocknen. Verfasser versuchte deshalb verschiedene Verfahren
zur Herstellung von Briketts auf heiBem Wege unter Pressung und Beniitzung
von diinnfliissigem und dickfliissigem Teer, mit Zusatz von Sigemehl und
Kohlenstaub, ohne zu einem giinstigen Ergebnis zu kommen; erst ein Ver-
fahren, bei welchem die Pressung des Kokskleins nach Zusatz von feinem
Hartpech und Erwiirmung der Masse auf 300 bis 400° erfolgte, ergab nach
jeder Richtung hin zufriedenstellende Hausbrandbriketts. Die hiezu notwendige
Anlage besteht aus einer Brikettpresse mit Mischmaschine, einem Elevator,
um das zu brikettierende Material in den Mischtrichter zu befordern, einem
Ofen zur Uberhitzung von Dampf in einer Rohrschlange auf za. 350° und
einer Hartpechmiihle. Koksklein wird mit 6°/, gemahlenem Hartpech gemischt
und vom Elevator der Mischmaschine zugefithrt, wo der eingefithrte Dampf
samt aus dem Ofen entnommenen heiflen Ahgasen das Hartpech zum Schmelzen
bringt. Die stark erhitzte Masse lduft in einen Filllbehilter, der die zylindrischen
Aussparungen des sich nach bestimmten Pausen drehenden Matrizentisches
mit der Brikettmasse fiillt, worauf der Prefistempel die 10 em hohe Brikett-
masse auf 6 cm zusammenprefit; die Briketts werden nach- je einer Drehung
des Matrizentisches um 60° mittels federnder Ausstofier ausgestofien und ge-
langen in Transportkarren. Die so erhaltenen Briketts sind sehr fest, ein
Feuchtigkeitsgehalt des Kokskleins von 5%/, beeinfluft ihre Giite nicht. Eine
Beliistigung der Augen des Arbeiters durch Koks- und Hartpechstaub wird
durch Aufstellung der angegebenen Aunlage in einem Holzschuppen oder in
leicht zu liiftenden Anbauten vermieden. Sehr gute Erfolge beim Heizen mit
zylindrischen Brikeits von 6 em Hohe und 6 ¢em Durchmesser wurden in fiir
Koksfeuerung eingerichteten Kachelofen sowie in Fiillsfen, Zentralheizofen usw.
erzielt. D.
Olschalterexplosionen, deren Ursachen und Verhiitung bespricht
A. Weinberger in »E. T. Z.«, H. 14 vom 8. 4. 1915, und schligt vor,
den gut abgedichteten Olschaltern Stickstoff aus Stahlflaschen unter mibigem
Druck zuzufithren. Das hiedurch gebildete Stickstoffkissen kann bei etwaiger
Mischung mit Olgas niemals ein explosibles Gasgemisch geben. Fast das
Gleiche wie mit dem Stickstoffverfahren — nimlich die Hintanhaltung von
Luftansammlungen in Schaltern — wird erreicht, wenn Olschalter luftdicht
abgeschlossen und durch Standrohre entsprechender Weite mit einem 1 bis
2 m oberhalb angebrachten Olbehiilter verbunden werden. —é.
Installationserleichterungen und Pauschaltarife. H. Eisenmenger,
Cleveland (V. St. A.), bespricht in »E. T. Z.«, H. 14 vom 8. 4. 1915, das Fp-
gebnis einer Rundfrage bei 660 Elektrizititswerken des europiiischen Kontinentes
iiber die verschiedenen im Gebrauche stehenden Methoden zur Popularisierung
der Elektrizitit (Installationserleichterungen aller Art und geeignete Tarife, in
erster Linie Pauschaltarife mit Strombegrenzern). Eine Tsbelle enthilt eine
Zusammenstellung der bei einzelnen dieser Werke in Anwendung stehenden
Methoden samt Auferungen iiber den erzielten Erfolg. Die allermeisten Werke
sind mit den Erfolgen der oben genannten Propagandamethoden zufrieden.

—8.
Drei-, bezw. Zweiphasenlokomotive fiir die italienischen Staatsbahnen,
G. Pontecorvo, East Pittsburgh, P. A., beschreibt in »Electric Railway
Journale vom 6. 2. 1915 die von der Societh Italiana Westinghouse gebanten,
fiir den Personenzugsdienst auf der Giovilinie und auf der Linie Monza—
Lecco bestimmten neuen elektrischen Lokomotiven, von denen bisher 16 Stiick
geliefert wurden. Diese Lokomotiven, mit der Achsenanordnung 1 C 1, wiegen
je 73¢ und sind mit je 2 Motoren von 1300PS (also 2600PS pro Lokomotive)
ausgeriistet. Die Statorwindungen sind so angeordnet, daf sie entweder zwei-
phasig (bei 6 Polen) oder dreiphasig (bei 8 Polen) geschaltet werden konnen,
Dementsprechend sind auch die mit 7 Schleifringen versehenen Rotoren ge-
baut. Zur Umwandlung des den Fahrleitungen entnommenen Dreiphasenstromes
von 3300V und 167 Perioden in Zweiphasenstrom ist ein Transformator auf
der Lokomotive vorhanden. Je nachdem die 2 Motoren parallel oder in
KM geschaltet werden, u. zw. entweder zwei- oder dreiphasig, kénnen
vier Geschwindigkeiten (375, 50, 76 und 100 km/Std.) erzielt
werden. Niiheres iiber die mechanische und elektrotechnische Aus

: ' riistung der
Lokomotiven, insbesondere iiber die Schalteinrichtung, Anlafwiderstinde usyw.

ist oben angefiihrter Zeitschrift zu entnehmen, die auch eine Abbildung der
Lokomotive sowie Schaltbilder enthilt. Von dem Gesamtgewicht der Loko-
motive (73¢) entfallen 45 bis 51 ¢ auf die Treib- und 28 bis 22 ¢ auf die Lauf-
achsen; eine besondere — nicht niiher beschriebene — Anordnung gestattet,
das Treibgewicht, bezw. die Belastung der Laufachsen in diesen Grenzen zu
veriindern. Vom Gesamtgewicht entfallen 30'66 £ auf den mechanischen Teil,
2727 ¢ auf die beiden Motoren, 12-70 ¢ auf die Schalteinrichtungen und 2-3 ¢
auf die Luftdruckbremse. Die Linge der Lokomotive, iiber die Puffer ge-
messen, ist 11'0m, der Durchmesser der Treibrider 1'63 m und jener der
Laufriider 0:93 m. Die Lokomotiven kénnen durch 1 Std. hindurch folgende
Zugkriifte (gemessen am Zughaken) ausiiben, ohne daB die Temperatur der
Motoren um mehr als 75° C zunimmt, u. zw. 9000 kg bei 375 und 50 km
Stundengeschwindigkeit und 9500, bezw. 6000 kg bei 75, bezw. 100 km Stunden-
geschwindigkeit. Auf Gefillstrecken liefern die Lokomotiven — in gleicher
Weise wie die iiltere Type der Giovi-Lokomotiven — Arbeit in das Netz
zuriick. Das Verhiiltnis von Leistung der Lokomotive zu deren Gewicht —
2600:73 = 356 PS/t — muB als besonders giinstig bezeichnet werden. Die
Lokomotiven sollen im Betrieb durchaus befriedigen und auch die zweipolige
Oberleitung soll trotz den hohen Fahrgeschwindigkeiten zu keinen Stérungen
Anlafl gegeben haben. —8.

Elekirische Vollbahn Kiruna—Riksgrinsen, Befriebseroffnung. Auf
dieser mit Einphasen-Wechselstrom von 15,000V und 15 Per. zu betreibenden,
130 km langen Strecke der schwedischen Staatsbahnen ist am 19. Jinner 1. J.
der regelmiiBige Zugsdienst mit elektrischen Lokomotiven er&ffnet worden.
Beim Bau der elektrotechnischen Einrichtungen waren infolge der klimatischen
Verhiiltnisse — die Strecke liegt zur Ginze nordlich des Polarkreises und ist
die nordlichste Vollbahn der Erde — ganz auflergewthnliche Schwierigkeiten
zu iiberwinden und auch der Betrieb wird an die Giite und Zweckdienlichkeit
aller Einrichtungen die hichsten Anforderungen stellen. Beschreibungen der
elektrischen Anlagen der Bahn und des ihrem Betriebe dienenden Kraftwerkes
am Porjusfall finden sich u. a. in dieser »Zeitschrift« 1911, 8. 679, »E. T. Z.«
1910, 8. 1189, sE. K. B.« 1912, 8. 763, 1913, S. 668 ff., und 1914, 8. 161 ff,

—8.
Handels- und Industrienachrichten.

Die Direktion der Urikany-Zsiltaler Kohlenbergwerks-
Aktiengesellschaft hat in jhrer am 26. Mirz 1. J. abgehaltenen
Sitzung die Bilanz fiir das abgelaufene Geschiftsjahr festgestellt und beschlof,
der Generalversammlung vorzuschlagen, von dem nach Abzug der statutarischen
Abschreibungen erzielten Reingewinne von K 1,578.020 als Dividende fiir das
Geschiiftsjahr 1914 K 14, d. s. 7%/, per Aktie, gegen 10°/, im Vorjahre, zur
Ausschiittung zu bringen und K 300.000 als auBerordentliche Dotierung dem
Wertverminderungsfonds zuzufiihren. — Die Dividende der Briixer Berg-
baugesellschaft fiir das Jahr 1914 wird in der gleichen Hohe wie fiir
das Vorjahr vorgeschlagen werden. Die letzte Dividende betrug K 50. Die
Aussichten des heurigen Jahres sind gleichfalls giinstig und die Forderung
findet vollen Absatz. Eine vollstindige Ausniitzung der Produktionsfihigkeit
wird jedoch durch den anhaltenden Waggonmangel gehindert. Von den notigen
Wagen werden nur ungefihr 2/, zur Verfiigung gestellt. — In der Bilanz-
sitzung der Firma Gebritder Bohler & Co. A.-G. am 29. Mirz 1. J.
wurde beschlossen, der Generalversammlung bei entsprechend hohen Ab-
schreibungen fiir das Geschiiftsjahr 1914 eine 169/ ige Dividende wie im Vor-
jahre vorzuschlagen. — Am 29. Miirz . J. wurde die 41. ordentliche General-
versammlung des Westbohmischen Bergbauaktienvereines
abgehalten. Uber die Geschiiftstiitigkeit teilt der ihr vorgelegte Bericht mit,
daB der Betrieb der gesellschaftlichen Werke, der sich in der ersten Hilfte
des Jahres in ziemlich normalen Bahnen bewegte, durch den Kriegsausbruch
eine erhebliche Storung erlitt. Wenn auch die landsturmpflichtige Mannschaft
zum grofien Teile von- der Einriickung enthoben wurde, so wurden in der
leistungsfihigen Arbeiterschaft durch die Mobilisierung ganz erhebliche
Liicken gerissen, die sich insbesonders bei den Hiuern stark fithlbar machten.
Die zum teilweisen Ersatz vorgenommenen Neuaufnahmen brachten vor-
wiegend bergunkundige Leute, wodurch die individuelle Leistung, somit die
Produktion, ungiinstig beeinflut wurde. Hiedurch sowie durch die zum Teil
sprunghafte Steigerung der Materialpreise erfahren die Gestehungskosten im
Berichtsjahre eine weitere Erhohung. Die Produktion ist auf allen Anlagen
mit Ausnahme des Jubiliumsschachtes zuriickgegangen. Die Gesamtproduktion
an Kohle betrug im Berichtsjahre 10,686.000 ¢ gegen 11,931.000 ¢ im Jahre
1913, war daher um 1,245.000 ¢ geringer. Nachdem der Bedarf an Briketts
grofer war, so wurde deren Erzeugung wihrend eines groBen Teiles des
Berichtsjahres in beiden Schichten durchgefiihrt, wobei eine Produktion von
686.648 g gegeniiber 589.118 ¢ im Vorjahre erreicht wurde. Die Absatz-
verhilltnisse waren zu Beginn des Jahres infolge der allgemeinen wirtschaft-
lichen Depression weniger giinstig, so daf bis Ende April ein Teil der
Forderung auf Depots genommen werden mufte. Im' zweiten Halbjahr konnte
jedoch die Forderung den Bedarf nicht decken, so daB auch die Depots mit
Jahresschluf bis auf einen vorwiegend aus Staubkohle bestehenden Vorrat
vou za. 600 Waggons geriumt werden konnten; auch dieser Vorrat gelangte
zu Beginn des neuen Jahres gleichfalls zur Verladung. Die Waggonbeistellung,
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welche zu Beginn der Kriegszeit eine mangelhafte war und sich im Herbste
voriibergehend etwas gebessert hatte, ist gegen Ende des Jahres abermals
eine - ganz unzureichende gewesen. Von dem Reingewinue von K 3,020.563
wurden K 667.060 zu Abschreibungen verwendet, dem auferordentlichen
Reservefonds K 250,000 zugewiesen, 11°/, als Dividende verteilt, dem
Pensionsfonds K 50.000 gewidmet und K 266.895 auf neue Rechnung vor-
getragen. — In der am 24. Miirz 1. J. abgehaltenen ordentlichen General-
versammlung der Aktiengesellschaft fiir oOsterreichische
und ungarische Mineralélprodukte»Ole x« wurde der Geschiifts-
bericht sowie der Rechnungsabschluf fiir die Geschiiftsperiode vom 1. Mai
1913 bis 30. April 1914 zur Kenntnis genommen und beschlossen, vom Rein-
gewinn von K 166.194 dem Reservefonds K 7829 zuzufiihren, von dem
hienach verbleibenden. Reingewinn K 150.000 fiir eine 5%/4ige Dividende zu
verwenden und den Rest von K 8364 auf neue Rechnung vorzutragen. — In
der am 31. Mirz 1. J. abgehaltenen Sitzung des Verwaltungsrates der
Skoda-Werke A.-G. wurde die Bilanz fiir das am 31. Dezember 1914 ab-
gelaufene Geschiiftsjahr vorgelegt. Nach Vornahme der Abschreibungen in den
Anlagewerten im Betrage von K 3,331,637 (im Vorjahre K 3,060.376) ergibt das
Geschiiftsjahr einen Reingewinn von K 6,422.604 (im Vorjahre K 7,621.602),
so dab der Generalversammlung nach Hinzufiigung des Gewinnvortrages per
K 654.021 (im Vorjahre K 594.432) ein Betrag von K 7,076.626 (im Vorjahre
K 7,621.602) zur Verfiigung steht. Der Verwaltungsrat hat beschlossen, in
der Generalversammlung zu beantragen, eine Dividende von K 28 = 149/,
(gegen K 30 = 159/, im Vorjahre) zur Verteilung zu bringen, K 200.000
(K" 500.000 im Vorjahre) dem Reservefonds zuzuweisen, so dall dieser nun
die statutarische Hohe von K 4,200.000 erreicht, und den nach Begleichung
der Tantiemen verbleibenden Rest per K 584.365 auf neue Rechnung vor-
zutragen. — Die Bisenwarenfabriks-A-G. Odenburg-Graz
weist bei einem Kapital von K 2,600.000 fiir ihre Odenburger Fabriken einen
Reingewinn von K 163,642, fiir ihre Grazer Fabriken von K 58.373 aus. =

Biicherschau.

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

10.619 Abhandlungen aus dem Gebiete der technischen Mechanik,
Von Dr. Ing. Otto Mohr, Geh. Rat und Professor. Zweite neu-
bem:beitete und erweiterte Auflage. 567 S. (24 X 17 ¢m) mit 491 Text-
abbildungen. Berlin 1914, Ernst & Sohn (Preis geh. M 18, geb.
M 19-50). -
: Der hochverdiente Verfasser hat im Vorworte zur ersten Auflage
seiner ,,Abhandlungen®, welche wir in der Nr. 8 des Jahrganges 1906
dieser ,,Zeitschrift” eingehend besprochen haben, die Absicht ausge-
sprochen, eine Sammlung von gréferen, aus der Praxis zu entnehmenden
Aufgaben und Beispielen zu bearbeiten. Leider hat ihn der Zustand seiner
Augen daran gehindert und so ist uns bloB die vorliegende erweiterte
zweite Auflage seines epochalen Werkes beschieden worden. Wir miissen
ihm a,bef auch dafiir sehr dankbar sein, denn er hat seine Abhandlungen
um zwei, ither den Spannungszustand einer Staumauer und iiber die
allgemeine Theorie der ebenen Triiger, bereichert, ferner die Abhandlungen
iiber Graphostatik und iiber Festigkeitslehre und Erddruck durch Regeln
fiir die Zusammensetzung riumlicher Kriiftegruppen, Analysierung von
Festigkeitsversuchen und Begriindung der R ank in e schen Annahmen
iiber Erddruck wesentlich erweitert. Sein Werk gestaltet sich als machtiger
Sthitzpfeiler der technischen Mechanik und soll den Tisch eines jeden
wissenschaftlich gebildeten Ingenieurs zieren. Py.

14.415 Eisenbahn-Unfille. Ein Beitrag zur Eisenbahnbetriebs-
lehre von Ludwig R. v. St o ¢k e rt, Zwei Binde, I. Band. 274 S. (19 X
27 em). Mit 45 Abbildungen. II. Band. 135 Tafeln. Leipzig 1913, W.
Engelmann (Preis M 26).

Nach einer Einleitung, welche das vorliegende statistische Materiale
durchleuchtet, erscheint hervorgehoben, daBl gewisse Beurteilungen
der Eisenbahnereignisse nur dann moglich sind, wenn die Fille einzeln

» und bis in ihre kleinsten Ursachen hinein erkannt und analysiert sind.
Mit der vorliegenden fleiigen und verdienstvollen Arbeit ist versucht,
einerseits das %ﬂrkennen von Gefahren und krankhaften Zustinden im
Eisenbahnbetriebswesen zu erleichtern und durch Beispiele zu belegen,
andernteils aber auch die Mittel zur Behebung bedenklicher Erscheinungen
namhaft zu machen. In Anlehnung an amerikanische Behandlung der
Unfiille durch Photographie wird zur Feststellung der bei einem Eisen-
bahnunfall vorkommenden Begleiterscheinungen auch Augenblicks-
aufnahmen von fachkundigen Bahnorganen das Wort geredet. Solche
der Wirklichkeit entstammende und von subjektiver Einseitigkeit meist
freie Darstellungen konnen im Zusammenhalt mit den iibrigen Angaben
mancherlei Aufklirung und lehrreiches Materiale bieten. Die Gefahren
des Eisenbahnbetriebes werden in offene und verborgene unterteilt.
Erstere umfassen die Mehrzahl der Betriebsunfille, die bei Zusammen-
stoBen, Streifungen, gewissen Entgleisungen und aus verschiedenen
anderen Ursachen entstehen, Verborgene Gefahren konnen die von der
Betriebsfiihrung unabhiingigen Anliisse genannt werden, die in den Eigen-
schaften und Mingeln des Bahnkorpers und Gesamtmateriales begrindet
erscheinen. Der Verfasser behandelt eingehend die Einrichtungen und
Vorkehrungen zur Erhohung der Betriebssicherheit und belegt sie iiberall,

wo das vorhandene Materiale hiefiir ausreicht, mit Beispielen und legt
in einem SchluBwort die gewonnenen Ergebnisse nieder, von denen nur
einige allgemeiner interessierende Schlagworte angefiihrt sein sollen.
Der Umbildung des Verkehrs schnellfahrender, langer und schwerer
Personenziige in kurze nur von einer Lokomotive gefithrte Ziige mit
nur schweren widerstandsfesten Wagen wird insbesondere dann grofler
Wert beigelegt, wenn die schnellste Verbindung zwischen Lindern an-
gestrebt wird, wobei die Aufenthalte sich grundsiitzlich erst in Strecken-
entfernungen von mindestens 200 km folgen. Die Schuld an den meisten
ft‘xlgenschweren Entgleisungen wurde hauptsichlich der Zunahme der
Fahrgeschwindigkeit und des Zugsgewichtes beigemessen. Zur Erzielung
der groften Reisesicherheit sollte ein groBer Preis ausge-
schrieben werden. Es spricht wohl fiir die Bedeutung und Wertschéitzung
des Buches, daB seitens des preuBischen Ministers der offentlichen
Arbeiten die kgl. Eisenbahudirektionen angewiesen wurden, das Werk
zu beschaffen und bei der Unterrichtserteilung an das Betriebsper-
sonal benutzen zu lassen. Das héchst zeitgemifBe, interessante und
schon ausgestattete Buch kann nur bestens empfohlen werden.
Vz. Pollack.

Eingelangte Biicher *).
(* Spende des Verfassers.)

14.610 Elemente der technischen Hydromechanik. Von Dr. R. v,
Mises. 8% 212 S. m. 72 Abb. Berlin 1914, Teubne r (M 5-40),

14.611 Photogrammetric und Stereophotogrammetrie. Von Dr.
H. Deck. 8. 130 S. m. Abb. Berlin 1913, Géschen (M —90).

14.612 Die Baumaschinen. Von J. Korting 8% 138 S. m. Abb.
Berlin 1913, Géschen (M —90). 3

14.613 Das Eisenbahnwesen. Von E. Biedermann. 8%
m. Abb. 2. Aufl. Leipzig 1913, Teubner (M 1:25).

14.614 Ebene Trigonometrie. Von P. T ra u t z. 8% 98 8. m. 56 Abh.
Leipzig 1913, Teubner (M 1-25).

*14.615 Teehnisches Hilisbueh. Von Schuchardt & Schittte.
89. 286 S. m. Abb. Wien 1913, Springer (K 2).

*14.616 Das StrichmaB. Von S. Wellisch. 8. 9 S. Wien 1913.

*14.617 Ein interessanter Fall der Ausscheidung von Beobachtungen.
Von S. Wellisch, 8. 4 S. Wien 1913.

*14.618 Ausgleichung nach dem Prinzip der gleichen Zu- und
Abgangsfliichen. Von S. Wellisch. 8. 8 S. Wien 1912.

*14.619 Netzorientierung durch Einfithrung von  Richtungs-
bedingungsgleichungen. Von S. Wellisch. 8% 8 S.m. Abb. Wien 1913.

*14.620 Nomenklatur mathematisch-geoditischer Ausdriicke. Von
S. Wellisch, 8% 13 S. Wien 1913.

14.621 Fahrt der Sehiffe auf beschrinktem Wasser. Von H. Krey.
8% 45 S. m. Abb. Berlin 1913, Marfels.

14.622 Der theoretische Liingenschnitt von Drahtseilbahnen mit
Doppelschnitt. Von Dr. Ing. v. ReckenschuB. 8% 45 S. m. 11 Abb.
Wiesbaden 1914, Kreidel. .

14.623 Fortschritt in der Edelmetallaugerei. Von Chefingenieur
R.Borechers. 8% 155 S. m. 136 Abb. Halle a. d. Saale 1913, Knapp

M 7:80). ,
( 14.624 Die Wohnung und dieWohnungsfenchtigkeit. VonH.Stein-
berger 8. 116 8. m. 17 Abb. Berlin 1914, Ernst & Sohn (M 4:50).

*14.625 Messung der Grundlinien fiir Katastral-, Stadt- und berg-
miinnische Dreiecknetze. Von Dr. F. Ko hler. 8% 44 S. m. Abb. Stutt-
gart 1914.

14.626 Schiffbarmachung v
Sympher und Helmershausen. 8%
1914, Ernst & Sohn (M 2-40). :

14.627 Land- und Verkehrshygiene, Kurorte, Sanatorien. Von
Dr. M. Schottelius. 8% 112 8. m. 35 Abb. Leipzig 1914, Hirzel

M 5). .
i v 14.628 Die Profilgestaltung der Untergrundbahnen.  Von Dr.
A. Macholl. 8. 129 S. m. 44 Abb. Minchen 1914, Oldenbourg
(M 4:50). : gt
14.629 Grundlagen zur Berechnung von Steifrahmen. Von Di - Ing.
R. Rossin. 8. 104 S. m. 54 Abb. Berlin 1914, Springer (M 3:60).

14.630 Die Gartenvorstadt Leipzig-Marienbrunn. 80. 95 S. m. Abb.
Leipzig 1913, Degener (M 1-75).

14.631 Zur Beurteilung der Drahtseilsehwebebahnen fiir Personen-
pefordernng. Von Dipl-Ing. R. Woernle. 8% 58 8. m. Abb. Berlin

1913, Krayn. ; )
14.632 Baukunde fiir Maschinentechniker. Von  Dipl. - Ing.

A Weiske. 8. 76 S. m. 168 Abb. Leipzig 1913, Teubner (M 1-20).

14.633 Der Schiffbau seit seiner Entstehung. Von E. Koni jnen-
b urg Monatl. 3 Biinde. Briissel.

14.634 Heinrich Natter. Leben und Schaffen eines Kiinstlers,
49 147 S. m. Abb. Wien 1914, Verlag fiir Fachliteratur (M 15).

14.635 Istruzioni per la misura delle precipitazioni meteoriche. 8°.

3 Hefte. Parma 1913. ;
14.636 Istruzione per la misura della temperatura dell'apua di

fiumi. 8°. 6 S. m. Abb. Parma 1913.

102 8.

on Fliissen durch Stautore. Von Dr.
43 S. m. 11 Abb. Berlin

*) Die Schriftleitung behillt sich vor, die hsnchunlwerteten- dieser Neu-
erscheinungen zu geeigneter Zeit zu besprechen.
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*14.637 Appunti sull'importante probleme della soppressione delle
immondizie nelle grandi citta. Von E. Gerosa. 8% 26 S. m. Abb.
Trieste 1912.

*14.638 Il nuovo istituto per la eura e per la studio delle malattie
tropicale ad Amburgo. Von E. Gerosa. 8, 25 8. m. Abb. Milano 1913,

*14.639 L'impianto idroelettrico del Collina. Von E. Gerosa. 89,
81 S. m. 13 Taf. Trieste 1911.

*14.640 Gli impianti idroelettriei della societd elettrica dell’ ada-
metto. Von E. Gerosa. 8. 72 S. m. 1 Taf. Trieste 1911.

*14.641 Elogio funebre dell Ingegnere €. Calogiorgio. Von E.
Gerosa. 8. 4 8, Capodistria 1913.

*14.642 Solenne commemorazione del Dr. A. Pacinotti. Von
E. Gerosa. 8% 23 S. Trieste 1912,
14.643 Volkswirtschaftliches Jahrbuch' der Stahl- und Eisen-

industrie 1913/1914. Von Dr. H. Krueger. 8% 376 S. Wien 1913,
Verlag fiir Fachliteratur (M 7).

14.644 Auistellung von Blockplinen. Von H. Seyberth. 8§,
78 8. m. 178 Abb. Leipzig 1914, Reinicke (M 4).

14.645 Baufiihrung und Veranschlagen bei Ingenieurbauten. Von
Dr. Ing. H. Nitzsche. 8. 164 S. m. 8 Taf. Leipzig 1913, Degener
M 3-40).
; 121.646 Das liandliche Arbeiterwohnhaus. Von A, Brachmann,
8% 15 8. m. Abb. Wiesbaden 1913, Westdeutsche Verlags-Gesellschaft
M 12).
: *14.647 Entwiirfe von neuen Stadt-
E. Masik. 8% 66 S. m. Abb. Paris 1913.

14.648 Gottiried Semper und dessen Monumentalbauten am
Dresdner Theaterplatz. Von Dr. Ing. M. Miitterlein. 8 101 S. m.
36 Abb., Dresden 1913, Baensch,

14.649 Der deutsche evangelische Kirchenbau zu Beginn  des
20. Jabrhunderts. Von A, Wanckel 8% 317 S. m. 221 Abb. Witten.
berg 1914, Ziemsen (M 8). :

und LandstraBen. Von

Briefe an die ‘Schriftleitung.

(Fiir den Inhalt ist die Schriftleitung nicht verantwortlick.)

Uber eluige einfache Beziehungen zwischen den Momenten statisch
bestimmter und statisch unbestimmter Triiger von konstantem
Triigheitsmomente.

Sehr geehrte Schriftleitung!

In Nr.28 des Jahrg. 1914 dieser ,Zeitschrift wurde von Herrn
Dr. Ing. F. Brandler fiir den beiderseits fest eingespannten
Triiger auf drei Stiitzen eine graphische Lisung fiir den Fall einer
Einzellast und gleich groBen Feldweiten an egeben. I[n folgenden
Abbildungen gebe ich eine zeichnerische %ostx‘mmung der Ein-
s[gannungsmomente und des Stiitzenmomentes fir den Fall einer
inzellast und einer gleichmiiBigen Vollbelastung e¢ines Feldes be-
kannt, die auch fiir ungleiche Feldweiten gilt und meines Wissens
nicht allgemein bekannt sein diirfte,

Die Begriindung der angegebenen Konstruktion ist
nachstehender Gleichungen leichtgzu liefern. ’ % au Heag

Fiir eine Einzellast ist:

m % @ Mz M
M,=—11 et S ‘) M, = —: M.= =R
L ._) ( +ll ll+l’, 1 l‘+lz, ‘lz 2,
Fiir gleichm#iBige Vollbelastung ist:
o ShH8% __2my W,
BERIeEL T anny Mg
Wien, am 28. Oktober 1914. Hochachtungsvoll

R Schadek v. Degenbury.

Ausstellungen, Vermischtes.

Ausstellungen. Das englischeHandelsamt veranstaltetin der Londoner
Goldschmiedhalle eine Ausstellungindustrieller und ge-
werblicher Erzeugnisse aus Deutschland und
Osterreich mit Entwirfen und Zeichnungen. Das Handelsamt,
dessen Abteilung fiir auslindische Muster in diesem Falle von den grofen
Londoner Museen unterstiitzt wird, will damit das ,,Handinhandarbeiten
der Fabrikanten, Erfinder und Zeichner fordern, um dem britischen
Geschiift den Handel in gewissen (fattungen von Erzeugnissen zu wahren,
die ihm jetzt verloren zu gehen drohen‘, England muBte sie bisher aus
den jetzt verfeindeten Landern beziehen, um sie in seiner Weltkund-
schaft weiter zu vertreiben. Die Ausstellung ist, wie die Londoner
Zeitungen einriiumen, ,,ungemein anziehend und lehrreich®. Besucher aus
dem Handelsstande loben ihre ganz besondere Niitzlichkeit und bekunden,
daB sie vorher keinen Begriff dayon gehabt hitten, welche Entwicklung die
gewerbliche Ausniitzung der angewandten Kiinstein Deutschland und Oster-
reich genommen hat. Die Ausstellung ist nach der ganzen Anlage und dem
Zweck der Veranstaltung aus dem Krieg hervorgegangen, England bezieht
in normalen Zeiten aus Osterreich und Deutschland eine ansehnliche
Anzahl industrieller und gewerblicher Erzeugnisse, insbesonders viele
Artikel des osterreichischen Kunstgewerbes. Im Reiche wie in den Kolo-
nien ist hiefiir eine stark verbreitete Kundschaft vorhanden. Die Nach-
frage nach der Qualitiatsware aus Deutschland und Osterreich meldet sich
offenbar auch jetzt und nun ibernimmt das englische Handelsamt den
Versuch, unsere Muster und Modelle nachzumachen und in einer besonderen
Ausstellung der englischen Kundschaft vorzufithren, um sie den Beziigen
aus Deutschland und Osterreich, unter Betonung des patriotischen
Moments, abwendig zu machen, Die Idee reizt zur Nachahmung. Es ist
bekannt, wie viel bei uns in England bestellt wird in Artikeln und Erzevg-
nissen, die Osterreichs Gewerbe und Industrie in mindest gleicher Qualitit
auf den Markt bringen. Das kénnte leicht gezeigt werden, Eine Gegen-
itberstellung in einer Spezialausstellung bei uns wiirde sicherlioh nicht zum'
Nachteil der dsterreichischen Produktion ausfallen und die Uberfliissigkeit
der Bestellungen in England unmittelbar vor Augen fithren, ;

Vermischtes. Die Stadt Troppau hat den Erweiterun g 8-
baudes Wasserwerkes der Firma Adolf & Holuschka in
Wien zur Durchfithrung iibertragen.

»sUrania“, Durch die gegenwiirtigen Verhiltnisse veranlaBt,
geht die‘Wiener Urania daran, ihr Vortragsprogramm auf den Gebieten
der Staats- und Gesellschaftswissens®haften, der technischen Wissen-
schaften und der Kunstpflege auszugestalten. Zu diesem Zwecke hat das
Unterrichtsministerium gemeinsam mit der Freien Vereinigung zur staats-
wissenschaftlichen Fortbildung den Min.-Rat Dr, Egon Zweig, der
n.-6. LandesausschuBl den L.-A. Johann M a y e r und den Regierungsrat
Anton Huemer, die n.-6. Handels- und Gewerbekammer den Re-
gierungsrat Dr. Max v. Tayenthal und den Sekretiir-Stellvertreter
Dr. Otto Conrad, der n.-6. Gewerbeverein seinen Ehrenprisidenten
Geh. Rat Dr. Wilhelm E xner, das Technische Museum fiir Industrie
und Gewerbe seinen Direktor Oberbaurat Ludwig Erhard, der Bund
dosterr. Industrieller seinen Vizepriisidenten Dr. Georg Zetter, der
Osterr. Ingenieur- und Architekten-Verein den Ing. Richard Ritter
v. Geist, die Genossenschaft der bildenden Kiinstler den Professor
Alexander D. G o1t z, die ,,Sezession** den Maler Maximilian Lie b en -
wein als stindige Delegierte in den Vorstand der Wiener Urania ent.
sendet. In der am 24. Mirz 1. J. unter dem Vorsitze des Prisidenten
Dr. Ludwig K o essler abgehaltenen Vorstandssitzung wurden ferner
Geh. Rat Dr. Gustav Marchet und Ing. Artur Ehrenfes t-
Egger als Vorstandsmitglieder kooptiert. Gieh, Rat Dr. Exner wies
auf die groBen Aufgaben hin, welche nach dem Kriege zu lsen sein werden,
und begrifite es, daB die ,, Urania* sich gerade jetzt kulturférdernde
Aufgaben vornehme. L.-A. Bielohlaw ek betonte, daB die Zu-
sammensetzung des Vorstandes eine verliBliche Gewiihr fiir die sachliche
und unbefangene Durchfithrung der neuen Aufgaben bilde. Der Ahtra.g
auf die Erweiterung des Programmes wurde einstimmig angenommen
und es soll mit seiner Durchfithrung noch in diesem Vortragsjahre be-
gonnen werden, Aus dem bei der Sitzung vorgelegten Verwaltungs-
berichte ist zu entnehmen, daB die Vortrige der .,Urania‘* vom 15. Sep-
tember bis 28, Februar von 225.141 Personen, d. i. im Durchschnitte
von tiiglich 1356 Personen, besucht waren. Das Betriebsergebnis war
giinstiger als im Vorjahre,

Verzeichnisse der Heereslieferan ten. Das k.uk. Kriegs-
ministerium hatVerfilgungen erlassen, die den Zweck haben, Heereslieferun-
gen kiinftig nur anSelbsterzeuger, dann anHiindler, zu deren berufsmiiBigem
Geschift der betreffende Artikel gehort und welche die offerierte Ware am
Lager haben, zu vergeben. Uber Auftrag des Kriegsministeriums haben
dic Handels- und Gewerbekammern Verzeichnisse der Selbsterzeuger
und der berufsmiBigen Hiindler, und zwar nach den einzelnen Artikeln
und nach Leistungsfihigkeit geordnet, vorzulegen. Die n.-6. Handels-
und Gewerbekammer hat demgemif an die Unternehmungen
ihres Bezirkes (Wien und Niederdsterreich) entsprechende Fra ge-
bogen versendet. Diejenigen Unternehmungen, welche solche Frage-
bogen noch nicht erhalten haben, sich jedoch fiir Heereslieferungen
interessieren, kénnen die entsprechenden Fragebogen (Selbsterzeuger
das Formular A, Hindler das Formular B)im schriftlichen Wege
bei der Kammer ansprechen., Unternehmungen, die mit der Beantwortung
zugesendeter Fragebogen noch siumig sind, mogen die ausgefiillten
Fragebogen unverweilt an die Kammer absenden.



\

19156

ZEITSCHRIFT DES OSTERR. INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINES Heft 19

191

Die AusgrabungenderDeutschen Orientgesell-
schaftin Assur haben in diesem Frithjahre besonders wichtige Ergeb-
nisse gehabt. Es wurde ein Ischtartempel mit Bildwerken, die bis in das
Ende des 4. Jahrtausends v. Chr. hinaufreichen, aufgedeckt und im Siid-
fliigel des Palastes fiinf assyrische Konigsgriifte gefunden, wiithrend bisher
nicht ein einziges assyrisches Konigsgrab bekannt war. Die Griifte sind
zwar offenbar schon in parthischer Zeit ausgeraubt und zerstort worden,
trotzdem lassen sich einige der aus einem einzigen Steinblock gearbeiteten
Sarkophage wiederherstellen. Zwei der Sarkophage wurden als Griiber
der Konige Asurbelkala (um 1100) und Samsiadad V., des Gatten der
Semiramis (um 820), und der schénste und michtigste, der 3:87:1-88:1-60m
miBt, als Ruhestiitte Asurnazirpals ITL (um 860) festgestellt. In einer Tem-
pelzelle fand man ferner eine beschriftete Steinplatte von 1:70:1:04:0-35m
und 1500 kg Gewicht, auf dieser eine ebenfalls beschriftete Bleitafel und
dazwischen inmitten einer Perlenschicht zwei kleine Tifelchen aus Gold
und Silber mit gleichlautenden Inschriften Tukulti-Ninibs'L. iiber den Bau.

Die Vereinigung Berliner Architekten hat in
ihrer letzten Hauptversammlung einstimmig beschlossen, als geschlossener
Verein in den ,,Bund Deutscher Architekten® (B. D. A.) einzutreten,
dessen Satzungen anzunehmen und mit dessen Berliner Ortsgruppe
die neue Ortsgruppe unter der Bezeichnung ,,Vereinigung Berliner Ar-
chitekten, Ortsgruppe Berlin des Bundes Deutscher Architekten® zu bilden.
Duich diesen ZusammenschluB zweier grofer Interessentengruppen
hofft man, dem Ziele wesentlich niher zu kommen, das darin besteht,
eine in der Offentlichkeit bedeutsame Vertretung und Anerkennung
des freien Architektenstandes zu schaffen.

Offene Stellen.

Stellenvermittlung des Osterr. Ingenieur- und Architekten-
Vereines.

5. Der Posten eines Maschineningenieurs ist bei einer ngen
Wiener Firma zu besetzen. Bedingungist lingere Praxis inder Stahltechnik.

24, Fabrikationsingenieur, erfahren in der Konstruktion fein-
mechanischer Artikel (Schreibmaschinenfach), gesucht. Elektrotechnische
Kenntnisse erwiinscht.

39. Betriebsleiterstelle ist in einer Papierfabrik zu besetzen.
Bewerber miissen entsprechende Betiitigung im allgemeinen Maschinenbau
nachweisen.

33. Beim tiirkischen Arbeitsministerium (Generalverwaltung der
StraBen und Wege) gelangen mehrere Stellen fiir StraBenbauingenieure
zur Besetzung., Bewerber haben entsprechende Tiatigkeit und Kennt-
nisse in der franzosischen Sprache nachzuweisen.

36. Betriebsleiter fiir eine GeschoBdreherei in Budagest dringend
a&wht;gefordert wird Praxis in Massenfabrikation, energisches Auftreten,

ide Staatspriifungen.

37. Der Posten des Werkstiittenchefs einer Eisenbahn-Haupt-
werkstiitte im Ausland ist zu besetzen. ;
v 39. Ein Bauingenieur oder ein Maschinenbauingenieur mit Praxis
in Kesselbau und -Montierung wird von Wiener Unternehmun gesucht.

. 43. Fiir den Vorrichtungs- und Werkzeugbau gelangen bei groBer
Firma 2 Konstrukteurstellen zur Besetzung. Gute Erfahrungen im Kc_m-
struieren von Vorrichtungen und Spezialwerkzeugen zur Serienfabrikation
erforderlich.

44, Betriebs-Ingenieur fiir Maschinen- und Transportanlagen, der
mit derFiihrung einerDampfturbinenzentrale vertraut ist, dringend gesucht.
5 46, Bine Bahnbauunternehmung in der Provinz sucht einen
jiingeren Ingenieur mit Erfahrungen in Oberbau- und Gleisanlagen.
l‘{enntnis der polnischen, tschechischen oder irgendeiner slawischen
Sprache unbedingt erforderlich.

47. Bauleiterstelle ist bei groBer Wiener Eisenbetonunternehmung
zu besetzen. Bewerber miissen langjihrige Praxis im Eisenbetonbau
nachweisen konnen.

49, Der Posten eines Bauleiters gelangt bei einer Wiener Bau-
unternehmung zur Besetzung.

50. Jiingere Bauingenieure mit Erfahrungen im Eisenbetonbau
als Bauleiter fir die Provinz gesucht. :

) 51. Grofle Bahnbauunternehmung sucht einen Bauingenieur mit
mindestens dreijihriger Praxis in der Projektierung und dem Bahnbau.
Bewerber mit Kenntnis der tschechischen Sprache werden bevorzugt,

Niihere Auskiinfte in der Vereinskanzlei.

Vergebung von Arbeiten und Lieferungen.

1. Durch die k. k. Staatsbahndirektion Linz gelangt die Aus-
filhrung der in Eisenbeton herzustellenden Uberfahrtsbriicke
in Km 232916 der Linie Wien—=Salzburg (10m + 2 x 6:95m Licht-
weite) im Offertwege zur Vergebung. Das generelle Projekt der Uber-
fahrtsbriicke und die iibrigen Anbotsunterlagen kénnen bei der genannten
Direktion (Abteilung 111, Gruppe fiir Britckenbau) eingesehen werden.
Anbote sind bis 8. Mai 1915, mittags 12 Uhr, bei der k. k. Staatsbahn-
direktion Linz einzureichen.

2. Der Ortssohulrat in Lobedek, Bohmen, vergibt im Offertwege
den Bau eines Schulgeb iud es. Anbote sind bis 8. Mai 1915, nach-
mittags 5 Uhr, beim Gemeindeamte einzureichen, woselbst auch die
Pline, Kostenvoranschlige und Bedingnisse einzusehen sind. :

3. Die Stadtgemeinde Reichenberg vergibt im Offertwege die
Lieferung des Bedarfes an Schotter fir das Jahr 1915. Anbote sind

bis 9. Mai 1915 einzureichen, Der Bedarfsausweis und die Lieferungs-
bedingungen konnen beim stiidtischen Tiefbauamte eingesehen und in
Abschrift genommen werden.

4. Die Brunnengenossenschaft der ,,Valdunaquelle” in Rankweil
vergibt im Offertwege die Lieferung und Legung von za. 360 m eisernen
Wasserleitungsrohren zur sofortigen Ausfithrung. Die be-
siiglichen Bedingungen konnen beim Kassier J. D. Hiusle, zum
»Lowen* in Rankweil eingeschen werden. Anbote sind bis 9. Mai 1915
bei der genannten Brunnengenossenschaft einzureichen.

5. Die Landeskommission fiir FluBregulierungen im Konigreiche
Bohmen beabsichtigt, die  Ausfithrung von Regulierungs-
arbeiten am Goldbache unterhalb des Dobritschaner Wehres,
Km 1'7 bis 1'9 (politischer Bezirk Saaz), im Offertwege zu vergeben.
Die geplanten Arbeiten bestehen insbesondere in Erdarbeiten, in der
Herstellung von Steinverwiirfen, Pflasterungen einer betonierten Sohlen-
stufe, ferner in der Errichtung von pilotierten und verbirsteten Sohlen-
fixierschwellern sowie in der Verlegung des Abfallgrabens und in der
Versicherung des Dobritschaner Wehres im veranschlagten Kosten-
betrage von K 77.000. Baupliine, der zugehérige Arbeits- und Materialien-
ausweis, 'der Preistarif, die Transporttabellen sowie die allgemeinen
Bedingnisse liegen in der technischen Landeswasserbauabteilung in
Prag, III. Thomasgasse 518, zur Einsichtnahme auf. Dort sind, soweit
der Vorrat reicht, die zur Einbringung der Anbote nétigen Drucksorten
gegen Ersatz von K 10 erhiiltlich. Anbote sind bis 10. Mai 1915, mittags
12 Uhr, beim Einreichungsprotokolle des Priisidiums der Landes-
kommission einzubringen. Vadium K 4000.

6. Fiir den Neubau des Sammelkanales . Kaiser-Ebersdorf*
im XI. Bezirke von Km 0°155 bis 0-267, Baulos Il, Hebewerksanlage,
gelangen nachstehende Arbeiten und Lieferungen im Offertwege zur
Vergebung, und zwar: @) Erd- und Baumeisterarbeiten im veranschlagten
Kostenbetrage von K 75.980-40; b) Lieferung der Triger im Betrage
von K 3411°45: ¢) Zimmermannsarbeiten im Betrage von K 8377'48;
d) Lieferung der Tonwaren im Betrage von K 8827°17; ¢) Lieferung der
Schieber im Betrage von K 13.000 und f) Arbeiten fiir die Einrichtung
einer elektrischen Lichtanlage im Betrage von K 249593. Die Offert-
verhandlung findet am 11. Mai 1915, vormittags 10 Uhr, bei der Wiener
Magistratsabteilung VII statt.

7. AnliBlich der Marktherstellung tiber der Wienfluli-
eindeckung und den anschlieBenden Flichen lings der Linken Wienzeile
von O.-Nr. 16 bis zur Magdalenenbriicke gelangen nachstehende Arbeiten
im Offertwege zur Vergebung, und zwar: a) Anschiittungsarbeiten im
AusmaBe von 15.600m® und b) sonstige Deichgriber- und Kompri-
mierungsarbeiten im veranschlagten Kostenbetrage von K6000. Der Plan,
die Profile, das AusmaB, der Kostenanschlag sowie die allgemeinen und
besonderen Bedingnisse konnen beim Stadtbauamte, Fachabteilung IVa,

| Neues Rathaus, und in der erwihnten Magistratsabteilung eingesehen

werden. Die Offertverhandlung findet am 12. Mai 1915, mittags 12 Uhr,
bei der Magistratsabteilung V statt. Vadium 5%,

8. Die k. k. Statthalterei in Briinn beabsichtigt, die Ausfiihrung
der Regulierung des Zwittawaflusses in der Strecke
zwischen der Hussowitzer und Schimitzer Wehre bei Briinn im Offert-
wege zu vergeben. Die geplanten Arbeiten bestehen dem Wesen nach in
der Ausfiihrung einiger Durchstiche von 700 m Linge, in der Versicherung
der Ufer mit Bruchsteinpflaster und nur zum Teile durch Ufermauern.
Das Bauerfordernis ist mit rund K 350.000 veranschlagt. Die Baupline,
der zugehorige Arbeits- und Materialienausweis samt dem Preistarif
sowie die Baubedingnisse liegen beim Wasserbaudepartement der Statt-
halterei zur Einsichtnahme auf. Anbote sind bis 14. Mai 1915, vormittags
11 Uhr, beim genannten Departement einzureichen. Von dem Erlage
eines Vadiums wird Umgang genommen, jedoch hat der Ersteher die in
den Baubedingnissen festgesetzte 59ige Kaution im Betrage von K 17.000

ither Aufforderung sofort zu erlegen.
9. Seitens der k. k. Nordbahndirektion in Wien gelangt die Aus-

fithrung der VergroBerung und Umgestaltung des Aufnahme-
gebidudesin der Station Friedland a. d. Ostrawitza im veranschlagten
Kostenbetrage von K 42.400 im Offertwege zur Vergebung. Die Vergebung
erfolgt nach Einheitspreisen der Kostenberechnung mit einem Auf- oder
Abgebot auf dieselben. Nihere Angaben hieriiber sind in den Angebot-
formularien enthalten, welche ebenso wie die allgemeinen und besonderen
Bedingnisse sowie die iibrigen Offertunterlagen (Pline,Kostenberechnung,
bezw. Baubeschreibung usw.) bei der k. k. Bahnerhaltungssektion in
Friedek-Mistek der k, k. Nordbahndirektion eingesehen werden konnen.
Anbote sind bis 17. Mai 1915, mittags 12 Uhr, bei der Einlaufstelle der
k. k. Nordbahndirektion in Wien, II, NordbahnstraBe 50, einzureichen.

10. Der Magistrat Wien vergibt im Offertwege fiir die Erste und
Zweite Hochquellenleitung, 150 bis 300 mm Rohrstrang,
XI. Simmeringer HauptstraBe bis Kaiser-Ebersdorf, die erforderlichen
Deichgriiber-, Pflasterungs-, Baumeister- und Maschinistenarbeiten im
veranschlagten Kostenbetrage von K 38.636'87. Die Offertverhandlung
findet am 18. Mai 1915, vormittags 10 Uhr, bei der Magistratsabteilung VIIT

statt.

f 11. Bei der Stadtgemeinde Graz kommen fiir den Ausbau der
Kihlhausanlage im stidtischen Schlacht- und Viehhofe die er-
forderlichen Erd- und Maurerarbeiten, die Dachdeckerarbeiten und die
Herstellung der Decken- und Stiitzkonstruktionen in Eisenbeton im
Offertwege zur Vergebung. Pline und VorausmaBe sind beim dortigen
Stadtbauamte erhiltlich, Anbote miissen bis 18. Mai 1915, vormittags
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11 Uhr, bei der Einlaufstelle der Stadtratsabteilung TII eingebracht
erden.

R 12. Die Generaldirektion fiir den Bau der Eisenbahnen und Hiifen
in Sofia vergibt im Offertwege die Lieferung, Montage und Anstrich
der Eisenkonstruktionen fiir die B r it ¢ k e n der Eisenbahnlinie ._.Mezdm~—
Vratza—Vidin® (Teilstrecke ,,Brussartzi—Vidin®) und fiir eine Kisen-
bahn- und StraBenbriicke auf der Linie ,,Somovite—Nicopole im an-
nithernden Gesamtbetrage von 375.000 Goldfranken. Das Gesamtgewicht
der zu liefernden Eisenkonstruktionen ist mit 750 ¢ geschiitzt. Die Lasten-
bedingungen, Zeichnungen usw. konnen bei der genannten General-
direktion in Sofia, Ulitza Vulkovitsch 4, eingesehen werden und sind
dortselbst gegen Erlag von F 30 erhiiltlich. Anbote sind bis spiitestens
18/31. Mai 1915, nachmittags 3 Uhr, bei der Generaldirektion ein-
zureichen.

13. Wegen Vergebung von Asphalt- und Holzzemen t-
eindeckungsarbeiten fir den Bau des Pavillons IT des Ver-
sorgungsheimes im veranschlagten Kostenbetrage von K 3859 findet am
1. Juni 1915, vormittags 9 Uhr, in den Amtsriumen der Magistrats-
Abteilung XIb, Wien, XIII. Versorgungsheim, eine offentliche schrift-
liche Offertverhandlung statt. Pline, Kostenanschlag sowie die allge-
meinen und besonderen Bedingnisse kénnen beim Stadtbanamte, Fach-
abteilung Ilc, 1. Neues Rathaus, eingesehen werden. Exemplare der be-
ziiglichen Bedingnisse kinnen bei der stidtischen Hauptkasse gegen
Erlag von 20 h bezogen werden.

14. Fir die Betriebswerkstiitte des neuen Heizhauses in Worgl
der k. k. osterr. Staatsbahnen gelangen nachstehende maschinelle
undsonstige Einrichtungen im Offertwege zur Vergebung:
zwei Riidertransportwagen; 2 Elektromotoren zu 4 und 15 PS; 1 Trans-
mission; 1 mechanische Glausgabevorrichtung; 1 Schmiedehammer samt
Elektromotor; 1 fahrbare Kreissiige samt Elektromotor; 1 LagergieBofen ;
1 Lotofen; 1 doppeltes Schmiedefeuer samt Elektroventilator; 2 Wasch-
apparate zu 6 und 4 Ausliufen; 12 Kleiderkisten; 30 m Werkbiinke;
verschiedene Kanzlei- und Magazinseinrichtungen; 1 Kessel zum Aus.
sieden von Lagern und Lokomotivbestandteilen, mit Abdampf zu heizen;
1 doppelte Riiderversenkvorrichtung; 1 Laufkran, 6 ¢ Tragkraft; 1 Wand-
drehkran, 500 kg Tragkraft. Angebote kinnen auf alle ausgeschriebenen
Gegenstiinde oder nur auf einzelne gestellt werden. Zur Anbotstellung
sind die von der k. k. Staatsbahndirektion Innsbruck aufgelegten Anbot-
formulare ausschlieflich zu verwenden. Die Angebotsbehelfe liegen bei
der k. k. Nordbahndirektion (Bureau ITI/3) in Wien und bei den k. k.
Staatsbahndirektionen Innsbruck und Prag zur Einsichtnahme auf,
Anbote sind bis 1. Juni 1915, nachmittags 4 Uhr, bei der k. k. Staatsbahn-
direktion Innsbruck einzureichen.

15. Die k. k. Staatsbahndirektion Wien vergibt im Offertwege die
Installation einer Dampfheizungsanlage (fir za. 70.000m3
zu beheizenden Luftraum) und von Wascheinrichtun gen mit
Warmwasserbereitung (fiir za, 100 Waschstiinde) sowie der Wasserleitungen
(ausschlieflich Trinkwasser) fiir die Lokomotivmontierung in der Station
St. Polten. Die Offertbehelfe liegen bei der k. k. Staatsbahndirektion
in Wien, XV. FelberstraBie 2. zur Einsichtnahme auf. Anbote sind bis

7. Juni 1915, mittags 12 Uhr, beim Einreichungsprotokoll der Staatsbahn.
direktion einzubringen.

Geschiftliche Mitteilungen des Vereines.

IX. Bekanntmachung der Vereinsleitung 19135,

Im Laufe der zweiten Hilfte dieses Monats wird das ,,Jahy.
b uch 1915% unseres Vereines mit dem 43. Verzeichnis der Mitglieder er-
scheinen, das den Vereinsmitgliedern itber Verlangen kostenfrei veral-
folgt wird. Gewiinschte Anderungen in der Adresse oder in der Berufs.
bezeichnung kiénnen noch beriicksichtigt werden, soferne sie bis 15. d. M.
der Vereinskanzlei angezeigt werden.

Wien, 3. Mai 1915. Der Priisident:
Lauda.

Fachgruppe der Maschinen-Ingenieure.
Freitag den 14. Mai 1915.
Exkursion nach Korneuburg zur Besichtigun
der dortigen Werfte der L k. k.priv.Donau-Damp{g.
schiffahrts-Gesellschaft.

Programm:

Abfahrt am 2 Uhr nachmittags von der Station der L. k. k. priy.
Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft Wien (Praterkai, Landungsplatz
Reichsbriicke) mittels eines von dieser Gesellschaft freundlichst zur
Verfiigung gestellten Dampfers zur Werfte nach Korneuburg.

Besichtigung der Werftanlagen und Schiffe.

(Stapellauf eines Warenbootes von 670¢ Trag-
fihigkeit,

Nach Besichtignng der Werfte gemeinsame Wanderung zur
Donauiiberfuhr (Ubersetzung) und durch die Donauauen nach Kloster-
neuburg (Gehdauer ungefiihr 11/, Stunden).

ibandessen im Stift-Restaurant.

An dieser Exkursion kdnnen sich nur Vereinsmitglieder (ohne
Damen) beteiligen, da die Teilnehmerzahl auf 200 beschriinkt ist.
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Auf Grund der Anmeldungen im Vereins-Sekretariat, fiir welche
die Frist mit Montag den 10. Mai abl#uft, werden
Teilnehmerkarten ausgestellt (Regiebeitrag 60 Heller).

Anmeldung unbedingt ndtig.

Fachgruppe fiir Vermessungswesen.

Voranzeige.

Durch die Liebenswiirdigkeit des Herrn Ministerial;ates Ing.
Rudolf Reich wird es der Fachgruppe ermgglicht, noch im Monat
Mai eine Exkursion zur Besichtigung des Sondier-Tachy-
graphen System Reich-Ganser vorzunehmen. Nihere
Details werden noch rechtzeitig bekanntgegeben werden.

Anrechnung der in militirtechnischer Betitigung wihrend des
Krieges zugebrachten Zeit in die zur Erlangung der Befugnis eines Zivil-
technikers vorgeschriebenen Praxis. Der Osterr. Ingenieur- und Archi-
tekten-Verein hat am 14. April 1. J. an das k. k. Ministerium fiir offent-
liche Arbeiten eine Eingabe mit der Bitte gerichtet, es moge den
Landsturmingenieuren die withrend der Kriegsdienstleistung in dieser
Eigenschaft vollbrachte Zeit in die fiir die Erlangung der Befug-
nisse eines beh. aut:. Zivilingenieurs vorgeschriebene Praxis einge-
rechnet werden;

Daraufhin ist vom genannten Ministerium am 23. April 1915,
unter Z.: 21.095 — VII, folgender ErlaB an siimtliche politische Landes-
stellen hinausgegeben worden, der unserem Vereine vom Ministerium in
Abschrift zugemittelt. wurde:

,»Ich finde mich bestimmt, die k. k. Statthalterei (Landes-
regierung) besonders darauf aufmerksam zu machen, daB die von den
theoretisch voll qualifizierten Bewerbern um die Befugnis eines Zivil-
technikers in Ableistung des Kriegsdienstes als Ingenieuroffizier,
bezw. Militirbauningenieur, dann als Artillerie-, Marine-, Landwehr-
oder Landsturmingenieur, bezw. als technischer Militir-,
Marine- oder Landwehrbeamter zugebrachte Zeit, soferne die be-
treffende Betitigung der angestrebten Befugniskategorie voll ent-
spricht, in die im § 9, lit. b, und § 11 der Min.-Vdg. vom 7. Mai 1913,
R. G. BL Nr. 77, vorgeschriebene Praxis einzurechnen sein wird.

Vor Entscheidung jedes einzelnen Falles ist die zustindige
Ingenieurkammer einzuvernehmen.

Von dieser Verfiigung sind nebst der Ingenieurkammer, soferne
sie sich am dortigen Amtssitze befindet, alle in Betracht kommenden
technischen Korperschaften (Vereine) in geeignete Kenntnis zu setzen.

Der k. k. Minister
Trnka m. p.*

Brieimarken-Sammel-Aktion fiir den Invalidenfonds des k. u. k.
Kriegsministeriums- Kriegsfiirsorgeamt. Das Kriegsfiirsorgeamt hat sich
auf Grund vielfacher Anregungen aus Philatelistenkreisen entschlossen,
eine eigene Sammelstelle zu schaffen und durch Aufrufe an die in Betracht
kommenden Kreise und mit Unterstiitzung der Presse die Allgemeinheit -
einzuladen, die Sammeltitigkeit durch Zusendung von alten und neuen
Briefmarken aller Art in gebrauchtem und ungebrauchtem Zustande zu
fordern. Es kommen hiebei Briefmarken aller Linder der Welt (gewdhn-
liche ésterreichische und ungarische Marken von 50 h aufwiirts), dagegen
simtliche Sorten Kriegsbriefmarken, in Betracht,

Die Briefmarken-Sammelstelle des Kriegsfiirsorgeamtes rechnet
hiebei auf die tatkriiftige Unterstiitzung der groBfen Firmen, Banken
sowie auch der Philatelisten selbst, die gewiBl in manchen Fillen ganze
Sammlungen oder einen Teil derselben dem wohltiitigen Zwecke zur Ver-
fiigung stellen werden. Namentlich aber erwartet das Kriegsfiirsorgeamt
seitens der Schuljugend in dieser patriotischen Aktion eine wirksame Be-
tiitigung, Das gesammelte Material soll in fachmannischer Weise gesichtet
und dann entsprechend zu Gunsten des Invalidenfonds verwertet werden.

Durch diese Aktion, welche von dem Einzelnen keinerlei materielle
Opfer verlangt und dennoch durch ihn werktiitig gefordert werden kann,
hofft das Kriegsfiirsorgeamt, jedermann Gelegenheit zu geben, in seiner
Art dem Hilfszweck des Invalidenfonds des Kriegsfiirsorgeamtes zu dienen.
Zusendungen wollen an die Briefmarken-Sammelstelle des k. u, k. Kriegs-
ministeriums-Kriegsfiirsorgeamt, Wien, IX.Berggasse 16, gerichtet werden.

Personalnachrichten.

Der Kaiser hat dem Major des Ingenieur-Offizierskorps Ernst
Bauer in Anerkennung vorziiglicher Dienstleistung vor dem Feinde
das Ritterkreuz des Franz Joseph-Ordens am Bande des Militiir-Verdienst-
kreuzes verliehen ‘und den Baurat im Handelsministerium Ing. Josef
Altmann zum Oberbaurate ernannt.

Der Wiener Stadtrat hat im Stande des Stadtbaunamtes ernannt
zu Ober-Ingenieuren die Ingenieure Josef Bittner, FranzDrahowzal,

Josef Hein, August Huger, LudwigMachek KarlSchalberger
und Heinrich Sehlogl, :

+ Architekt Karl K 6 n i g, Hofrat, o. . Professor der Techn. Hoch-

schule in Wien (Mitglied seit 1864), ist am 27. v. M. im 74. Lebensjahre
gestorben,

Bigentum des Vereines. — Verantwortlicher Schriftleiter: Dpl. Ing. Dr. Martin Paul. — Druck von R. 8
Veriag fiir Fachliteratur Ges. m. b. H., Wien, L. Eechenbachgasse 9.

pies & Co. in Wien.
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14. Mai 1915,
Alle Rechte vorbehalten.

Vorbeugungsmaflregeln bei Eisenbahnbauten im Rutschterrain®).
Von Dipl. Ing. Michael y. Kinyves-Téth,

Einleitung.

Iech habe nach den traurigen Erfahrungen, die man bei

'{.}‘unnelbauterg im Tegel in Mitteleuropa gemacft h’at, im Jahre 1875d?rl:

ortriigen, die ich im Ungar. Ingenieur- und Architekten-Verein in Buda-
pest und im Osterr. Ingenieur- und Architekten-Verein gehalten habe
gegken das Vorurteil der Schwierigkeit der Ausfuhrung von Erdtunnels
ge l!:mpft und habe den Ursachen der Deformation und der Zerstirungen
Zacf geforscht und ich glaube auch bewiesen zu haben, daf bei einem von
5 1;1 ang des Baues an eingefihrten rationellen Vorgange solche
chwierigkeiten sicher vermieden werden kénnen ). Ich
hatte spiter im Jahre 1882 auch Gelegenheit, bei dem an
'lFebreren Stellen und in lingeren Strecken deformierten

unnel zu Csortanoveze (kon. ungar. Staatsbahn Budapest
—Zimony) zu beweisen, daB man einen im
Anfange schlecht behandelten Tunnelbau auch
im schlechtesten Gebirge ohne weitere Ein- % /
stirze und ohne weitere Deformation der -90/7/
Tunnelmauverung ausfithren kann++). Ebenso 7?""
verhdlt es sich mit den Eisenbahnbauten im /
Rutschterrain. Denn — wenn bei dem Baue
vor Ausfﬂbrupg der Dimme und der Einschnitte
alle zur Sanierung des Gebirges notwendigen
Arbeiten im vorhinein ausgefiihrt werden und
fur deren Wirkung die zugehorige Zeit ge-
lasse'n wird, wenn alle Damm- und Einschnitts-
arbeiten in einer rationellen Reihenfolge und
mit aller Sorgfalt ausgefuhrt werden, dann
werden die Katastrophen - die Rekonstruktion

withrend des Betriebes —
die das Zehn-, ja Hundert-
fache der Sanierungsarbeiten
kosten — sicher vermieden.
Selbstverstindlich soll
der mit der Ausfithrung der
Arbeiten (auch Vorarbeiten)
im Rutschterrain zu be-
trauende Ingenieur auch das
diesbeziigliche Projekt ver-
fassen und mit einer — in den Gren-
zen seines eigenen Kostenvoranschlages
— unbegrenzten Vollmacht versehen
sein, denn trotz der sorgfiltigsten
Erhebungen durch Sondierbohrlocher
und Sondierschichte kann sich bei
der Ausfihrung der Stollen und der
Schlitze manches Projektierte als un-
notig erweisen und manches Nicht-
projektierte mull ausgefithrt werden,
und zwar sogleich, ohne erst die
Bewilligung hoherer Vorgesetzten —
sfter wochenlang — abwarten zu
missen. Dieses bureaukratische Ap-
pellieren an hthere Instanzen hat sich
— leider — auch im technischen Bau-
wesen eingebiirgert. Die Entscheidung
in technischen Fragen von dem Range
der Vorgesetzten abhiingig zu machen, ist der Krebs-
schaden bei Bauten im Rutschterrain, wozu ein spezielles
Studium und lingere und bewihrte Erfahrung in diesem
Spezialfache gehort.
c Es geschah schon oft, daf, wo ein fleiBiger, einsichts-
Abb. |, Wasserscheide Budatelke. Entwasserungsarbeiten. voller, aufmerksamer Baufiihrer Tausende kostende Kata-
Schichtenplan. 1. Teil. MaBstab 1 :2500. strophen mit geringen Ausgaben hitte vermeiden kdnnen,

*) Ich habe am 16. Miirz 1889 iiber deu Bahnbau _der Wasserscheide Budatelke der Vizinalbahn Marosludas-Besztercze in- Sieben-
biirgen in Ungarn im ausgesprochenen Rutschterrain im Osterr. Ingenieur- und Architekten-Verein einen Vortrag gehalten und dazumal

auf die Aufforderung von Seite des Vereinspriisidenten versprochen, da8 ich denselben versffentlichen werde. Bis jetzt habe ich immer so
den dazumal gehaltenen Vortrag zum Drucke vorzubereiten.

viel zu tun gehabt, daB ich nicht die Zeit und die richtige Stimmung dazu hatte, : ! ;
Vor allem anket,ich héflichet den Herren Vomumdemg des Osterr. Ingenieur- und A_rchxtekten-Veremea, daB sie Erwihnung davon getan
baben, daB ich durch meinen Autrag auf Einrichtung der ,lebenslinglichen Mitgliedschaft“ zum materiellen Aufblithen unseres Ver-
eines ‘)eigetr en habe. Ich will nun auch dazu nach meinen Kréiften beitragen, hier — am freien Kampfplatze der Ingenieurwissenschaft
— in das praktische Leben eingreifende Fragen aufzuwerfen und zu errtern, deren richtige Losung unrichtig verwendete Baukosten

hiitte ersparen kdnnen.

1) »Uber Tunnelbau im allgemeine d i i
?rsaﬁz_eg dler Defo.rmationen def Tunn:l;:uer:flrgeﬁ:g
13?5, Ilf 1;21.)7. Kényves-T6th (diese ,Zeitschrift*

: +1) pDer Neubau des eingestiirzten Xer Ri

im Tunnel zu Csortanoyeze, Lisnie BudnpeateiZillx:jogz;ey8
der kon. ungar, Staatsbahnen“ von Michael v. Kony-
ves-Téth (diese ,Zeitschrift 1884, H. IL).
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Abb. 2. Wasserscheide Budatelke.
Entwésserungsarbeiten. Schichtenplan. 2. Teil.
MaBstab 1: 2500.

man wegen des bureaukratischen Vorgehens monatelang hat warten miissen, wo dann
der Fortschritt der Katastrophe — die nicht wartet — in einem die erste Eingabe
lingst iberwundenen Stande sich befindet.

Arbeiten im Rutschterrain, wo man fortwihrend beobachten und studieren muB
und das Projekt nach den Ergebnissen der Ausfiihrungsarbeiten fortwithrend modifiziert
werden muf, sollen einem bewihrten Spezialisten, der mit Liebe und Ambition
arbeitet und dem Gelingen seiner Arbeit Tag und Nacht gerne opfert, mit Voll-
macht anvertrant werden. '

Ich war von der genossenschaftlichen Bauunteriehmung ,Cail“ in Paris mit der
Ausfihrung der Entwisserungs- und Sicherungsarbeiten im Rutschterrain auf der
Wasserscheide ,Budatelke“ in den Grenzen meines eigenen Kostenvoranschlages mit
vollstdndiger Vollmacht betraut worden.

I. Entwidsserungs- und Sicherungsarbeiten im 'Rutschterrain auf der Wasserscheide
Budatelke der Marosludas—Beszterczeer Vizinalbahn in Siebenbiirgen, in Ungarn, im
Jahre 1887/88. (Abb. 1 bis 9.

Unterirdische Entwiisserung, Stollen- und Schacht-System.

Grundziige des Projektes.
Zar Sanierung des Rutschterrains und Entfernung
der Ursachen der Rutschungen.

4. Oberirdische Entwisserung.
1. Abzapfen sumtlicher oberirdischer

Kessel an der Gebirgslehne, von wo die Rutsch-
S &

\\‘\‘ & i

~.

R schichten gespeist werden, mit kleinen offenen, mit Flach-
/— rasenziegeln verkleideten Griiben.

2. Abfangen des Niederschlagwassers oberhalb der

Bahn mit Entwiisserungsgriiben, die ebenfalls mit Flach-
g rasenziegeln verkleidet werden.
~ Abb. 3. Wasserscheide Budatelke. Entwisserungsarbeiten. : 3. Hintiberleiten dieser offenen Griben, wo es nur

Schichtenplan. 3. Teil. Malstab 1:2500, moglich ist, tber den Gebirgskamm in das Nachbartal.
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) 4. Abzapfen der durchnibten, schwamm-
artigen Sumpfkessel an der Gebirgslehne
dort, wo die Rutschschichte nicht tiefer ist

> als 4 bis 5m, mit 0:60 m breiten Drainagen,
mit Stein ausgeftllten Sickerschlitzen, die

b.is in das harte Naturterrain abzuteufen
sind (Abb. 10).

B. Unterirdische Ent-
wisserung (Abb. 11 bis 13).

5. Entwiisserung des Inneren
des Gebirges mit Stollen (Abb.
10 und 13 bis 16)
dort, wo die
Bohrlscher zei-
gen, dal die
Rutschschichte
6 m tief oder viel

tiefer liegt, aber dasTer-
rain oben trocken ist.

6. Entwisserung des
Inneren des Gebirges
mit Etagenstollen

(Abb. 14" bis 16) dort, wo sich die Rutschschichten ab- -

wechselnd in 7 bis 12 m Tiefe zeigen.

7. Entwisserung des Inneren des Gebirges mit
Sickerschlitzen (Abb. 11 und 12) dort, wo das Erd-
reich von oben an bis zu der tiefsten Rutschschichte bis
10 bis 20 m Tiefe durchnuft ist. Diese Sickerschlitze sind
von Anfang an mit systematischer, mit Quer- und Léngen-
verband verschener Polzung zu versehen. Die Sickerschlitze
sind wenigstens mit 1 m Lichtweite zu bauen. Bei tieferen
Sickerschlitzen ist es zweckmiifig, die oberen 4m mit 1'5m
Breite anzulegen und mit stehenden Pfosten zu verkleiden,
was allfillig als Getriebezimmerung ausgefihrt werden kann.

Abb. 4. Wasserscheide Budatelke. Schichtenplan. 4. Teil. MaBstab 1:2500.

" 360

ST

™~

C. Versicherung der Entwisserungsarbeiten.

8 ad 4,5, 6, 7. An der Sohle der Stollen sowie der
Sickerschlitze sind — in steinreicher Gegend — 15 bis
20 em breite Kantle in Trockenmauerwerk mit Sohlenpflaster
(Abb. 10) auszufithren und mit Stein auszubeugen, in stein-
armer Gegend sind an der Sohle zwei 12 bis 15 em ige
Drainagerohre im Ziegelkanal zu legen und Sickerschlit
und Stollen mit Sand oder Schotter vollzufiillen.

9. Wo die Sohle des Stollens oder des Sickerschlitzes
wasserdurchlassige Teile zu durchsetzen hat, ist die Soble
in hydraulischem Mortel zu pflastern, in wasser u n durch-
lassigem Ton aber in denselben wenigstens 40 cm einzulassen.

10. Wo sich im Stollen an der Decke Nisse zeigt,
sind von unten bis zu Tage (maximal 10 m voneinander
entfernt) Sickerschichte (Abb. 10) zu treiben.

11. Sickerschichte sind auch in den Stollen, wo die
oberen Partien trocken sind, zum Zwecke der Liiftung
beim Stollentreiben anzulegen. Alle diese
Schlote sind bei der Ausfiillung mit Stein
oder mit Sand als Ventilationsschichte in
Trockenmauerwerk oder mit Drainagex:ohren
auszufihren, um Sickerschlitze, Sicker-
schiichte und Entwiisserungs-
stollen fortwithrend zu liften,
auszutrocknen und trocken
zu erhalten.

Schichtenplan. 5. Teil. MaBstab 1:2500.

Abb. 5. Wasserscheide Budatelke.
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fidche zu reichen, sind oben mit Humus abzudecken und dic Ventilationsdrainrohren
haben als Kamine hinaus zu reichen (siehe Sickerschlitze Profil 96/98).

hochstens 50 emigen horizontalen Schichten abzutragen, ju nicht mit englischem System
oder mit tiefen (bezw. hohen) Stirnwinden. ;

12. Diese Ventilationsschichte (Abb. 12) — Kamine — haben iber die Erdober-

Grundziige des Projektes. Ausfilhrung der Erdarbeit und der Objekte.
D. Einschnitte.

13. GroBe tiefe Einschnitte sind soviel als mdglich zu vermeiden. _
14. Samtliche Einschnitte sind zweifiibig anzulegen und von oben angefangen in

Abb. 6, Wasserscheide Budatelke
Schichtenplan. 6. Teil.
MaBstab 1: 2500.

16. Die Einschnitte diirfen nicht
frither begonnen werden, bevor nicht

oberhalb des Randes derselben das

g

Abb. 7. Wasserscheide Budatelke.
Schichtenplan. 7. Teil. MaBstab 1: 2500.

A 15. Die Boschungen der Einschnitte

Y sind durchaus mit Flachrasenziegeln,

) und zwar sogleich nach der Herstellung

- der Boschungen auch partienweise, zu

bedecken (die Rasenziegel brauchen

bei zweifiiiger Boschung nicht ange-

nagelt zu werden). Die Normalgriben

sind tiberall zu pflastern und dort, wo

die Boschungsfiffie naf sind, in hydraulischen Mortel

zu legen. In nassen Stellen der Einschnittsbbschungen

sind 060 m breite _Steinrippen anzuwenden, die auf der :

Oberfliche mit 0-50 bis 060 m hoher Humusschichte zuzu- Abb. 11. Wasserscheide Budatslke. Entwasserungsarbeiten. Sickerschlitz-

decken sind. Langenprofil. 1. Teil. MafBstab 1:667.
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Niederschlagwasser abgefangen ist. Zu diesem Zwecke
dirfen aber am Rande der Einschnitte keine Gritben in
das Gelinde eingeschnitten werden, sondern vom Einschnitts-
rande auf wenigstens D m Entfernung sind aus dem

Abb. 14, Wasserscheide Budatelke. Entwisserung mit Stollen und Sickerschlitzen. Situation. 1. Teil. MaBstab 1:1750.

Einschnittsmaterial der ganzen Linge nach kleine Schutz- (Abb. 18) anzulegen,

dimme aufzufithren (Abb. 17).

Abb. 15. Wasserscheide Budatelke. Entwdsserung mit Stollen und Sickerschlitzen.
| Situation. 2, Teil. MaBstab 1:2000.

E.Dimme.

17. Die Dimme an der Berglehne sind talwiirts mit
zweifiilligen, gegen die Lehne zu mit zehnfiifigen Boschungen

und zwar in horizontalen 40 bis 50 em

hohen Schichten, das heift der zwischen der Lehne und

Frofit 553 556

- 109 ~

80
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Abb. 16. Wasserscheide Budatelke. Entwisserung mit Etagenstollen. Lingenprofil. MaBstab 1:10C0.

dem Damm entstehende Kessel ist zugleich mit dem Damm
auszufiillen, und zwar aus folgenden Griinden :
a) um die Belastung auf eine grifiere Fliche und gleich-
miiflig zu verteilen,
b) damit der Dammfufd bergseits nicht unterwaschen werden
konne,
¢) damit das Niederschlagwasser in einem im Gange
des Gelindes mit flachen Boschungen eingebauten,
mit Rasenziegeln verkleideten Wasserabzugsgraben
gefiihrt werden konne, hauptsiichlich
d) um die Durchlisse auf den Nullpunkt verlegen zu
kénnen (Abb. 21).

Schutzdamm

Abb. 20, Vizinalbahn Marosludas - Besztercze, Wasserscheide Budatelke.
Prof.. 123/124. GroBer Damm. Der Dammfub mit 1:2 ausgefiihrt.
2 m-Gbjekt am Nullpunkte.

0 b_/.e c’ 25 %=
am (0) Punkte. Z]/

\— Durchlass060m.

B
L
e
Rl

18. Die hohen Dimme bei den Taltibersetzungen bei
Pro_ﬁl 91/92 und 123/1256 (Abb. 19) sind zwar Zwei-
fuBig anzulegen, der obere 6 bis 7m hohe Teil kann jedoch

eineinhalbfulig ausgefihrt werden,
19. Die natiirlichen Einrisse in den Lehnenmulden sind ey o
g(')r]t;’ wo ein Damm dartiber geschittet werden soll, als s i
ickerschlitz in das harte Terrain einzuschneiden, mit Xob. 21, Objekt am Nullpunkte. Mabstab Y:%.

Drainagerohren zu versehen, mit Stein auszubeugen und an
der Oberfliche mit Rasenziegeln zu bedecken. Oberhalb
dieser Risse ist der Normalgraben oder Wasserleitungs-
graben in hydraulischem Mortel zu pflastern.

20. Die Dimme (somit auch die Einschnitte) diirfen
friher nicht begonnen werden, bevor nicht das Nieder-
schlagwasser aufgefangen ist und bevor nicht die
Sanierungsarbeiten unter der zu fiberschiittenden Fliche
beendet sind.

21. In den Talkesseln’der Strecken von 25°/y Neigung
diirfen nirgends Materialgewinnungspliitze aufgeschlossen

Deformirter Damm. | Urspringlich der Art
i construirter Damm.

Abb. 22. Vinizalbahn Marosludas - Besztercze, Wasserscheide RBudatelke.
Prof. 91/92. 2 m-Objekt am Nullpunkte. '

Abb. 19. Urspriinglich fiir Rutschung konstruierter Damm. MaBstab 1:400.
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werden. Reicht das Material der Einschnitte und Abschnitte |

nicht, dann ist das Material von entfernteren Plitzen zu be-
schaffen. 1

22. Materialgriben auf der Wasserscheide diirfen nur
in 100m Entfernung vom Bahnkorper angelegt werden.

23. Die Dimme sind ohne Unterschied von unten
anzufangen und in horizontalen, hichsten 40 bis 50 em igen
Schichten auszufithren. An steilen Lehnen ist die zu iiber-
schiittende Fliche mit aneinanderstofienden kleinen Quer-
gritben zu versehen und der Dammfull talwiirts aus Humus
zu bilden.

24. Die Boschungen der Dimme sind zu gleicher
Zeit ' mit dem Dammkorper aus Humus herzustellen und
in denselben in horizontalen Schichten einzubinden.

F.Objekte.
25. Die Kunstobjekte (Durchlisse) sind an den unteren
Nullpunkten der Anschiittung auBerhalb des Dammkérpers
in das Gelinde ganz einzuschneiden (Abb. 21).

Licth

3 {.,':'?;}:s Y
o

Abb. 23. Vizinalbahn Marosludas-Besztercze, Wasserscheide Budatelke.
3 m-Objekt am Nullpunkte.

26. Die Objekte sind alle mit der von der
@ Ppolitischen Begehungskommission bestimmten
=1 = Lichtweite auszufiihren. Die als Eisenrohrdurch-
lisse vorgeschlagenen sind in solider Mauerung
als Deckeldohlen zu bauen. (Fortsetzung folgt.)

Die Anwendung der Lentz-Ventilsteuerung bei
Lokomotiven und die dadurch zu erzielende
Erh6hung der Leistungsfihigkeit.

Vortrag, gehalten in der Versammlung der Fachgruppe der Maschinen-
ingenieure am 31. Mirz 1914 von Ing. Eugen Pilz.
(SchluB zu H. 19.)

Gilt dies bereits bei der #lteren Anordnung mit hin und her
gehender Nockenstange, so bedeutet die neueste Anordnung mit
schwingender Nockenwelle, welche bei Lokomobilen und Schiffs-
maschinen in ausgedehntem MaBe angewendet wird, einen weiteren
wesentlichen Fortschritt, so daB auch im Lokomotivbau auf diese iiber-
gangen wird. Ein ganz besonderer Vorteil dieser Anordnung, speziell
fiir Lokomotiven, liegt darin, daB sie sich jeder bestehenden Loko-
motivtype mit Leichtigkeit anzupassen vermag, so daB namentlich
der Umbau ilterer Lokomotiven ohne lingere AuBerdienststellung
anliiflich der Vornahme der Hauptreparatur vollzogen werden kann.

Um dies an einem konkreten Beispiel zu zeigen, erlaube ich
mir, Ihnen an der Hand von Konstruktionszeichnungen den Einbau
der Lientz-Steuerung bei Serie 80 der k. k. Staatsbahnen zu er-
liutern (Abb. 10, 11, 12, 18, 14 und 15). Aus Abb. 10 und 11 ist deut-
lich zu ersehen, daB der Einbau des Zylinders ohne jede Anderung der
Konstruktion der Maschine erfolgen kann. An Stelle der Schieber-
stangé tritt eine gelenkig verbundene Schubstange zum Antrieb der
Steuerwelle (Nockenwelle). Der Zylinder ist vollkommen glatt, ohne
Rippen, und seine Befestigung an dem Rahmen erfolgt in normaler
Weise durch eine angegossene Platte. Die Ventilgeh#iuse sind mit
dem Zylinder zusammengegossen. Die Ventile sind so angeordnet,
daB die EinlaBventile nicht mit dem ausstromenden Dampf in Be-
rithrung kommen, wodurch deren Abkithlung vermieden wird. Die
Ventilspindelbiichsen sowie die Steuerwellenbiichsen sind nicht mit
dem Zylinder zusammengegossen. Die dadurch erzielte Einfachheit
des GuBstiickes ermoglicht eine ungehinderte Wirmeausdehnung und
vermeidet ein Verziehen der Ventilsitze und dadurch auftretende
Undichtheiten. Die Lage der Ventilkiisten an den Zylinderenden er-
moglicht es, bei reichlichen Durchgangsquerschnitten den schidlichen
Raum klein zu halten, und vermeidet wiederholte Richtungsiinderung
des Dampfstromes. Die dem Kolbenschiebergehiiuse gegeniiber be-
deutend verkleinerte Oberfliche sowie das Fehlen irgendwelcher
Rippen und Angiisse driicken die Wiirmeausstrahlungsverluste auf
ein Minimum herab.

Die Ventile (Abb. 12) sind entlastete Doppelsitzventile, welche auf
den hohlen guBeisernen Spindeln durch mittels eines Stiftes gesicherte
Uberwurfmuttern befestigt sind. Sie sind durch deu aus der Differenz der
Sitzflichendurchmesser sich ergebenden Dampfiiberdruck stindig auf
SchlieBen beansprucht, so daB zu dessen Unterstiitzung nur schwach

Abb. 10. Seitenansicht der Steuerung.
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zu der jeweiligen Offoung des Schiebers und die entsprechenden
Dampfgeschwindigkeiten bei verschiedenen Fiillungsgraden sind aus
Abb. 13 und der zugehorigen Tabelle ersichtlich.

Die Betiitigung der Ventile erfolgt durch Nocken (Schwing-
daumen) (Abb. 14), und zwar haben die beiden EinlaB- und die beiden
AuslaBventile je einen gemeinsamen Nocken. Die Nocken sitzen fest
auf den beiden Steuerwellen, welche in ihren Biichsen durch Rillen,
ihnlich wie die Ventilspindeln, abgedichtet sind. Die Steuerwelle der
AuslaBventile wird durch eine Gelenkstange und einen Hebel direkt
von der Steuerung aus betiitigt und ist durch Hebel und Stange mit
der EinlaBsteuerwelle gekuppelt.

Es ist weiters eine Talfahrtvorrichtung (Abb. 15) vorgesehen,
welche eine Betiitigung der EinlaBventile von Hand aus gestattet. Diese
Vorrichtung ist aus den Abb. 14 und 15 erkennbar und besteht aus einem
Nocken, welcher auf die Gabeln der beiden EinlaBventilspindeln in
der Weise wirkt, daB beide Ventile gleichzeitig offen gehalten werden.
Dieser Nocken sitzt auf einer hohlen Spindel, durch welche die Steuer-
welle hindurchgeht und wird unabhiingig von dieser durch einen
Hebel vom Fiihrerstande aus verstellt. Es wird dadurch ermdglicht,
bei Talfahrt eine Verbindung der beiden Zylinderhiilften mit vollem
Durchgangsquerschnitt der Ventile herzustellen *).

Ergiinzend sei hier bemerkt, daB diese Vorrichtung durch ge-
eignete Ausbildung des Nockens auch als Anfahrvorrichtung dienen
kann, indem je nach der Stellung des Hebels das vordere oder hintere
EinlaBventil gedffnet wird. ; '

EinVergleich dieser Steuerungsorgane mit dem Kolbenschieber liiit
deren [Jberlegenheit deutlich erkennen. Die geringen bewegten Massen,
der geringe Reibungswiderstand der einzelnen Teile der Steuerung,
der Umstand, daB die Ventile sich nur withrend eines kleinen Teiles
des Kolbenweges in Bewegung befinden, wiithrend die groBen Massen
des Kolbenschiebers stindig hin und her geschleppt werden (vergl.
|| Abb. 5), bedingen einen weit geringeren Kraftverbrauch

und eine jwesentlich kleinere Beansjpruchung des
’ Gestinges. Auch sind die federnden Ringe des Kolbenschiebers
Abb. 11. Vorderansicht. infolge des Zusammendriickens der Ringe durch den Dampfdruck

gespannte Federn erforderlich
sind,um stets einen sicheren SchluB
der Ventile zu erzielen. Die Ven-
tilspindeln sitzen in guBeisernen
Biichsen und sind durch einge-
drehte Rillen, die eine Art La-
byrinthdichtung bilden, abge.
dichtet, Da die Wiirmeausdehnung
der aus dem gleichen Material
bestehenden Spindel und Biichse
eine gleichmiiBige ist, so ist, wie
sich in der Praxis gezeigt hat,
diese einfache Dichtung voll-
kommen hinreichend. Die Spin-
del wird durch den Sicherungs-
stift der Uberwurfmutter, welcher
in einer Rille gefiihrt ist, am
Verdrehen gehindert. Sie ist am
anderen Ende gabelférmig aus-
gebildet und triigt daselbst eine
gehiirtete Rolle, an der der
Nocken der Steuerwelle angreift.
Der die Rolle tragende Bolzen
ist durch die Biichse am Heraus-
fallen gehindert. Jedes einzelne
Ventil kann durch Losen der
Ventildeckelschraube  jederzeit
mit Leichtigkeit herausgenom- N
men und nachgesehen werden,

ohne an den iibrigen Steuerungs-

teilen irgendetwas #ndern zu

miisgsen. Die Ventile arbeiten
noch bei hohen Tourenzahlen vollkommen geriiuschlos, die Abnutzung o Diese Vorricbiupg hat inawischen eine weit
der Sitzflichen ist minimal und ein Nachschleifen nur gehr selten | yuimalfahrt nicht nur die BinlaBventile gevfivet, rondernsuchdie
_erforderlich, Die Durchgangsquerschnitte der Ventile im Vergleich | schlossen gehalten werden. Dadurch erscheint einAngaugen von Rauchgare

R

N

U

N

AR

N\,

T

NN

N

Abb. 12. Ventile.

ere Ausgestaltung erfahren,£o dag
AuslaBventile dauernd ge-
n ausgeschloggen,
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beim Uberlaufen der Schlitze eine stindige Quelle von Undicht-
heiten, withrend das Doppelsitzventil, wie die Erfahrung gezeigt hat
dauernd dicht hiilt.

Die kurzen und geraden Dampfwege, die groSen Durchgangs-
querschnitte verringern die Drosselungsverluste; die
kleinere Oberfliche und das Fehlen von Rippen und AngiiBen setzen
die Abkihlungsverluste auf ein Minimum herab,
Das Offenhalten der EinlaBventile bei Talfahrt vermindert die
Bewegungswiderstiinde bedentend und verhindert die
nutzlose Anfachung des Feuers durch die durch das
Blasrohr ausgestoBene Luft sowie das Ansaugen von Rauchgasen in
den Zylinder. Das Verschmutzen der Ausstromrohre und des Zylinders
und die hiufige Reinigung derselben sind dadurch vermieden. Es
entfillt somit die bei Kolbenschiebern unentbehrliche Umlaufvor-
richtung, bezw. die Luftsaugeventile, welche durch die angesaugte
Luft eine schiidliche Abkiihlung der Zylinder herbeifiihren. Diese
Einrichtung ist gerade bei den &sterreichischen Bahnen mit ihren zahl-
reichen Steigungen von ganz besonderer Bedeutung.

Ist daher bereits bei der neuen Maschine ein wesentlich ko-
nomischerer Betrieb zu erzielen, so gilt dies in erhthtem MaBe bei
liingerer Betriebsdauer. Withrend bei dem Kolbenschieber infolge des
veriinderlichen Hubes die Abnutzung der Laufbiichse eine ungleich-
miiBige ist, so daB diese bei lingerer Betriebsdauer eine konkave
Form annimmt, tritt bei den Ventilen ein derartiger {Tbelstand nicht
auf. ,Sie schlagen sich dicht“, wie die aus der Praxis gewonnene

Pk e it S N

/ R Lo A o

o i i o= s‘

A G ’

£ £ e ¢ e TN
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Abb. 13. Durchgangsquerschnitte hei Ventil und Schieber.

1 2 3 4 b
Kolbenstellung Grotte Kolbengeschw, | Dampfeeschw,
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Abb. 14. Danmenwelle.

Erfahrung lehrt. Dazu kommt, daf das Nachsehen, Reinigen und
notigenfalls Nachschleifen, eventuell die Auswechslung der Ventile
oder Federn mit dem denkbar geringsten Zeitaufwand, ohne irgend
etwas an der Steuerung zu verstellen, erfolgen kann, wihrend der
Ausbau und das Nachsehen des Kolbenschiebers betriichtliche Steh-
zeiten verursachen. Die Folge ist, daB bei Maschinenmangel hiufig die
nitigen Reparaturen an den Schiebersteuerungen lange aufgeschoben
werden miissen, bezw. daB bei Durchfiihrung der periodischen Revision
diese Reparatur wegen Zeitmangel unterlassen wird, so daB die
Maschinen dauernd mit undichten EinlaBorganen laufen, woraus eine
bedeutende Dampfvergeudung resultiert. Die weitere Folge dieses
erhdhten Dampfverbrauches ist eine unzuliissige Forcierung der
Feuerung, wodurch Schiiden an der Feuerbiichse und ein Ausgliihen
und Undichtwerden der Rohre herbeigefiihrt werden, Um den Dampf
halten zu konnen, muB hochwertige Kohle verfeuert werden und
schlieBlich kommt die Maschine in einen Zustand, welcher das Dampf-
halten und die Einhaltung der normalen Fahrgeschwindigkeit un-
moglich macht, so daB sie einer langwierigen und hohe Kosten ver-
ursachenden Reparatur zu einem viel friiheren Zeitpunkt unterworfen
werden muB, als bei dauernd guter Instandhaltung der Steuerung
nitig gewesen wiire. Die Ventilsteuerung System Lentz
liBt sich ohnenennenswerte Zeitverluste danernd
in tadellosem Betriebszustand erhalten und die
Revision kann leichter und in kiirzerer Zeit durch-
gefithrt werden. Die groBen Reibungsflichen des Kolbenschiebers
bedingen eine reichliche Schmierung, wihrend der Schmierdl-
bedarf der Ventilsteuerung mit Riicksicht auf die kleinen unter Dampf
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stehenden Reibungsflichen und die intermittierende Bewegung nur
gering ist.

Einer der Hauptvorteile der Ventilsteuerung aber liegt in der
Vermeidung des Wasserschlages, welche Gefahr bei
Kolbenschiebern auch bei Zuhilfenahme von Sicherheitsventilen nie
ganz zu umgehen ist.

Abgesehen von diesen durch den verminderten Kohlen-, Wasser-
und Schmiertlverbrauch sowie durch geringere Reparaturen zu er-
zielenden Ersparnissen liegt ein nicht zu unterschiitzender Vorteil der
Lentz-Ventilsteuerung auch darin, da durch ihren Einbau in bereits
vorhandene Lokomotiven — sei es in Verbindung mit Uberhitzern oder
auch ohne diese — eine wesentliche Erhohung der Leistung
erzielt werden kann. Namentlich bei solchen Lokomotiven, wo die
Kessel, die fir die Einhaltung einer hiheren Fahrgeschwindigkeit
nétigen Dampfmengen nicht zu erzeugen vermdgen, liBt sich in vielen
Fillen durch Herabsetzung des spezifischen Dampfverbrauches eine
nennenswerte Steigerung der durchschnittlichen Fahrgeschwindigkeit
erz.lelen. Weiters kann bei zahlreichen Maschinen, insoweit es das
Reibungsgewicht und die Gestingeabmessungen zulassen, durch Ver-
groferung der Zylinderbohrung eine Erhhung derZugkraft durch-

{Abh. 15. Umlauf- und Talfahrt-
vorrichtung.

gefiihrt werden, Auch werden durch
den auf die gleiche Leistung be- J

zogenen geringeren Dampfverbrauch S Hpag T ] i oo
weniger Aufenthalte zum Einnehmen +

von Wagser und Kohle erforder-
lich, bezw. kinnen lingere Strecken
ohne Aufenthalt durchfahren wers
den. SchlieBlich werden durch den
geringeren Zeitaufwand fiir die Vor-
nahme der Revisionen und Repara-

N

turen die Stehzeiten der auf Lentz-Steuerung umgebauten Maschinen |

bedeutend geringer sein. v

Diese mit verhiltnismiifig geringem Kostenaufwand zu er-
zielende Steigerung der Leistungsfihigkeit des Lokomotivparkes ist
bei dem auf den meisten Gsterreichischen Bahnen auftretenden Mangel
an Fahrbetriebsmitteln, der sich zum Beispiel zu Zeiten der Zucker-
ritbenkampagne oder der Obst- und Weinernte bis zu einer Kalamitiit
steigert, von ganz besonderer Bedeutung. Auch im Mobilisierungsfalle
diirfte diese Leistungssteigerung sehr ins Gewicht fallen.

Es sei zum Schlusse noch gestattet, an einer kleinen Uber-
schlagsrechnung zu zeigen, welche wirtschaftlichen Vorteile durch
ben Umbau nur eines kleinen Teiles der Lokomotiven der k. k. Staats-
dahnen erwachsen wiirden. Dieser Rechnung sind Durchschnittswerte
zu Grunde gelegt, die der von dem hohen k. k. Eisenbahnministerium
herausgegebenen ,Statistik der osterr. Eisenbahnen fiir das Jahr 19124
entnommen sind.

Es werde angenommen, daB von den 6000 Stiick Lokomotiven
der k. k. Staatsbahnen ein Zehntel, das sind 600 Stiick, zum Umbau
gelangen. Es sei weiter angenommen, daB dadurch eine durchschnitt-

liche Mehrleistung von 109, das ist bei einer Jahrésleistung von
durchschnittlich 27.000 Nutzkilometern eine Mehrleistung von 2700 Nutz-
kilometern, erzielt werde, so leisten diese umgebauten 600 Maschinen
so viel, als 660 gleichartige, nicht umgebaute Maschinen leisten wiirden.
Es ist also durch den Umbau Ersatz fiir 60 neu anzuschaffende Ma-
schinen geboten. Die Kosten fiir den Umbau von 600 Maschinen sind
an sich geringer als der Anschaffungspreis von 60 neuen Maschinen.
Dazu kommt, daB diese neuen Maschinen weitere Aufwendungen fiir
Heizhiiuser, Werkstiitten usw. erfordern. Die Mehrleistung wird also
mit einem bedeutend geringeren Kapitalaufwand erzielt als bei Ver-
mehrung des Lokomotivparkes und iiberdies sind dadurch namhafte
Ersparnisse an Betriebskosten zu erzielen, die bereits im ersten Jahre
voll zur Geltung kommen.

Diese Ersparnisse setzen sich zusammen: Aus den Ersparnissen
an Reparaturen, die mit 109/, des Durchschnittswertes, also mit K 580
pro Maschine, angenommen werden; aus den Ersparnissen an Brenn-
material, Schmiersl und Wasser, die vorsichtshalber nur mit 26%,
des Durchschnittswertes von K 9280, das ist mit K 2320, angenommen
werden sollen. (In Wirklichkeit diirfte diese Ersparnis bei Heifdampf-
ventilmaschinen gegeniiber alten undichten Schiebermaschinen bis
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409, und dariiber betragen.) Aus diesen beiden Posten ergibt sich
pro Maschine eine Ersparnis von rd. K 3000 oder bei 600 Maschinen
von za. K 1,800.000. Dazu kommen noch die Erparnisse an Bedienungs-
personal fiir 60 neue Maschinen, fiir welche die besprochene Mehr-
leistung Ersatz bietet und die schiitzungsweise mit K 4000 pro Ma-
schine, das ist bei 60 Maschinen mit K 240.000, veranschlagt werden
sollen, Es ergibt sich also bei einem Umbau, dessen Kosten allein
durch die erzielbare Mehrleistung aufgewogen werden, eine jihrliche
Betriebskostenersparnis von iiber 2 Mill. Kronen.

Meine Herren! Gestatten Sie mir, zum Schlusse meiner Aus-
fiihrungen der Hoffnung Ausdruck zu geben, daB die Lentz-Steuerung
‘sich auch im Lokomotivbau jene Bedeutung erringen werde, welche
ihr auf anderen Gebieten des Dampfmaschinenbaues bereits zukommt,
denn gerade auf diesem Gebiete gilt in hdchstem MaBe der Wahl-
gpruch des Erfinders:

sDurch Einfachheit zur Vollkommenheit.“¥)

*) Auf Veranlassung des k. k. KEisenbahnministeriums werden gegenwiirtig
2 Lokomotiven der k. k. Btaatsbahnen mit L e ntzventilsteuerung mit schwingender
Nockenwelle und liegenden Ventilen ausgestattet, und zwar ein Neubau der Giterzugs-
maschine Serie 80 und eine iltere Schnellzugsmaschine Serie 508, welche gelegentlich
ihres Umbaues auf Serie 227 Lentzsteuerung an Stelle der fritheren Flachschieber-
steuerung erhiilt, Die M: sich bereits bej der Aktiengesellschaft der
Lokomotivfabrik vormals G. Sigl in Wiener-Neustadt in Arbeit und diirften im Mai
in Betrieb kommen.

hi hefind
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Schaffung der Landsturmingenieurleutnants-
Charge.

Das Verordnungsblatt fiir das k. u. k. Herr vom l.l!Ia.i 1915, 16. Stiick,
enthiilt folgende Zirkularverordnung vom 27. April 1915, Abt 1, Nr, 7663
(Nr. 55, Landsturmingenieurleutnants-Charge-Schaffung fiir Ingenieure
und Architekten mit absolvierter Technischer Hochschule):

»Se. k. u.k. Apost. Majestiit haben mit der Ah. EntschlieBung vom
22, Marz 1915 die Verleihung der hndsturmjngenieurleutnanjcs-Char e
auf Kriegsdauei‘ an jene Ingenieure und Architekten, welche eine Tech-
nische Hochschule absolviert haben und wihrend des Krieges ent-
sprechend ihren Fachkenntnissen dauernd im Dienste der Heeresverwaltung
verwendet werden, allergniidigst zu genehmigen geruht. : .

Adjustierung: Die der Landsturmingenieure (Kriegs-
ministerialerlaB Abt. 5, Nr. 6854 von 1914, bezw. Abt.7, Nr. 4270 von 1915),
jedoch mit Offiziersdistinktion und Offiziersportepee.

Offiziersdien er: Auf einen Offiziersdiener in Person haben,
analog den Landsturmingenieuren, nur die im Bereiche der Armee im
Felde (Operations-, bezw. Etappenraum) verwendeten Landsturm-
ingenieurleutnants Anspruch. Hiezu diirfen diesen nur zu Hilfsdiensten
klassifizierte Landsturmpflichtige zugewiesen werden. Die im Hinter-
lande in Dienstleistung stehenden Landsturmingenieurleutnants haben
auf eine Offiziersdienergebiihr iiberhaupt keinen Anspruch. Diein Betracht
kommenden eingeriickten Ingenieure und Architekten haben, wenn sie
die Emennung zu Landsturmingenieurleutnants anstreben, die Hoch.
schulbildung ihrem unmittelbar vorgesetzten Kommando (Behorde,
Anstalt usw.) dokumentarisch nachzuweisen, welches sie hoherenorts
zur Ernennung beantragt. Sollte dies aber bei der Armee im Felde oder
in den unter feindlicher Einwirkung stehenden Pliitzen unmdoglich sein, so
kann auf Grund einer auf Ehre und Pflicht abgegebenen Versicherung,
und zwar in Osterreich: iber die mit Erfolg abgelegte II. Staats-
prifung einer Technischen Hochschule; in U n garn: iber den Besitz
eines auf Grund der Absolvierung einer Technischen Hochschule erhaltenen
Ingenieur-, bezw. Architektendiploms, ihre Ermennung zu Landsturm-
in%enieurleutnants durch den Armeekommandanten (Kommandanten
selbstiindig operierender Armeekirper) erfolgen.

Ernennungsrecht:

a) Im Bereiche der Armee im Felde die Armeekommandanten,
bezw. Kommandanten selbstéindig operierender Armeekérper;

b) im Hinterlande die beiden Landesverteidigungsministerien ither
Vorschlag der Militirkommandos,

Die im Bereich der Armee im Felde~erfolgten Emennungen zu
Landsturmingenieurleutnants sind fallweise und direkt den kompetenten
Landesverteidigungsministerien behufs Verlautbarung in den beziiglichen
Landwehrverordnungshlittern bekannt zu gebe

n.
In den an die beiden Landesverteidigungsministerien im Hinter.
land gerichteten, Vorschligen d

er Militirkommandos muB ausdriicklich
erwithnt sein, daB in Osterreich dieJAbsolvierung der Technischen Hoch.
schule (IL. Staatspriifung), bezw. in Ungarn der Besitz des Diplomes
zweifellos feststeht.

Allgemein ist an dem Grundsatz festzuhalten, daB nur auf Kriegs-
daner entsprechend ihren Fachkenntnissen verwendete Ingenieure und
Architekten und nur solche, welche im VollgenuB der biirgerlichen Ehre
stehen, zu Landsturmingenieurleutnants ernannt werden diirfen,

Dies ist in den Ernennungsantriigen zum Ausdruck zu bringen,
Ferner ist der letzte Aufenthaltsort, Zivilberuf, Geburtsjahr und die

Heimatszustiindigkeit sowohl bei allen Emennungsantriigen als auch
bei den von den Armeekommandos vollzogenen, den Landesverteidigungs.
ministerien fallweise bek

annt zu gebenden Ernennungen stets anzufiihren,
Sollten sich unter den Anspruchsberechtigten ehemalige Offiziere,
bezw. Offiziersaspiranten, welche sich einer ehrenrithrigen Handlu
schuldig gemacht haben, oder ehemalige Militirzoglinge befinden, welche
wegen einer ehrenriihrigen Handlung aus der Militirerziehung strafweise
entfernt wurden, so haben dieselben keinen Anspruch auf die Emennun
zu Landsturmingenieurleutnants, (Verzeichnisse ither solche ehemalige
Militirzoglinge erliegen bei den Ergiinzungsbezirkskommandos und den
Truppen-, bezw. deren Ersatzkérpern.) Auch ehemalige Offiziere, welche
die Charge abgelegt haben, um einer ehrenriitlichen Untersuchung ! zu
entgehen, haben keinen Anspruch auf die Emennung zu Landsturm.
ingenieurleutnants, ggers gy g
Die seit Beginn des Krieges im Sinne des Kriegsministerialerlasses
Abt. 5, Nr. 6854, vom 23. September 1914 bereits zu Landsturminge.
nieuren (Landsturmbeamten der XI. Rangklasse) Ernannten kénnen,
wenn sie den vorzitierten Bedingungen der Absolvierung der Technischen
Hochschule usw. entsprechen, iiber ihre Bitte bei der Armee im Felde
von den kompetenten Stellen zu Landsturmingenieurlentnants iibersetat,
bezw. im Hinterland von den Militirkommandos den Landesverteidigungs-
ministerien hiefiir beantragt werden. Die im Bereich der Armee im Felde
vom Landsturmingenieir zum Landsturmingenieurleutnant iibersetzten
Personen sind ebenfalls den kompetenten Landesverteidigungsministerien
behufs Verlautbarung in den beziiglichen Landwehrverordnungsblittern
direkt bekannt zu geben, wobei der Befehl des Armeekommandos an-
zufithren ist, mit welchem die seinerzeitige Ernennung zum Landsturm,
ingenieur erfolgte.
ie zu Landsturmingenieurleutnants ernannten Personen sind
bei den aufenthaltszustin
evident zu fiihren,

“gegebener

digen Militirkommandos (Landwehrgruppe)

Die Emennung zu Landsturmingenieurleutnants hat ohne eine
Rangverleihung zu erfolgen. y . :

Sollten bei einem Kommando (einer Behorde, Anstalt usw.) zwei
oder mehrere Landsturmingenieurleutnants ihre Einteilung finden, so
regelt jeweilig das Verhiiltnis der Uber- und Unterordnung der betreffende
Kommandant (Vorstand) an Ort und Stelle im kurzen Wege, und zwar
nach dem Lebensalter. 3 s 1

Dementsprechend werden die Landesverteidigungsministerien bei
der Verlautharung von Ernennungen zu Landsturmingenieurlentnants
in den beziiglichen Personalverordnungsbliittern fallweise als FuBnote
die Klausel setzen: ,,Das Verhiiltnis der Uber- und Unterordnung, fiir
welches das Lebensalter maBgebend ist, regelt jeweilig der Kommandant
(Vorstand) an Ort und Stelle im kurzen Wege*“. i ;

Eine weitere tourliche Beforderung von Landsturmingenieur-
leutnants zu Oberleutnants ist mit Riicksicht auf den Umstand, als es
sich hier um nichtgediente Personen handelt, ausgeschlossen.

(Mit dieser Zirkularverordnung wurden auch simtliche Unter-
abteilungen der Armee im Felde beteilt.)

Ritter v. Krobatin m. yp.,
FZM.*

Mitteilungen aus verschiedenen Fachgebieten.

Behandlung der Patentanmeldungen von Angehirigen feindlicher
Staaten in Osterreich. In Nr. 9 des ,,Osterr. Patentbl.” vom 1. Mai 1915
ist eine Mitteilung des k. k. Patentamtes enthalten, aus der die Grund-
siitze zu entnehmen sind, die das k. k. Patentamt bei der Behandlung
der Patentanmeldungen von Angehorigen feindlicher Staaten (mit Aus-
nahme von RuBland) dermalen beobachtet,

Das Verfahren iiber die Anmeldung wird bis zur Erteilung des

Patentes durchgefithrt. Es werden demnach Vorbescheide erlassen,

Beschliisse auf Bekanntmachung der Anmeldung gefaBt und Aufgebote
vollzogen. Auch Beschliisse auf

Zuriickweisung von Anmeldungen werden
im gegebenen Falle gefaBit. Die Erteilung von Patenten bleibt dagegen

aufgeschoben. Sofern fiir die Anmeldung eine Prioritit auf Grund des
Unionsvertrages beansprucht wird, wird der Vorpriifung und dem Be-
kanntmachungsheschlusse diese Prioritiit v orliufi g zu Grunde gelegt.
Die endgiiltige Zuerkennung der Prioritiit bleibt dem Erteilungsbeschlusse
vorbehalten. Wenn' der BeschluB iiber die etwaige Zuriickweisung der
Anmeldung von der Vorfrage der Versagung der begehrten Unions-
prioritét a%hangt, so wird der BeschluB aufgeschoben. Die in den §§ 3, 4
und 7 der Ministerialverordnung vom 2. September 1914, RGBIL

Nr. 232%), vorgesehenen Begiinstigungen der Aufrechterhaltung von
Patenten trotz unterbliebener Gebiihrenzahl

ung, der Wiedereinsetzung
gegen versiumte Fristen, der Verlingerung der Frist fiir die Aussetzung
der Bekanntmachung der Patentanmeldung, ferner die in der Ministerial.
verordnung vom 2. September 1914, RGBL Nr. 233, vorgesehene
Begiinstigung der Verlingerung der Frist zur Vorlage von Prioritits-
belegen werden den Angehirigen Frankreichs und Grofibritanniens
gewihrt, da und insolange in diesen Staaten auch den osterreichischen
Staatsangehorigen die dort infolge des Krieges vorgesehenen Be-
giinstigungen zuteil werden, Die Erledigung von Gesuchen wegen Uber-
tragung des Rechtes aus der Anmeldung oder eines Patentes von An-
gehorigen feindlicher Staaten an Inlinder oder Angehirige verbiindeter
oder neutraler Staaten wird aufgeschoben, sofern nicht die dem (lesuche
zu Grunde liegende Urkunde vor Ausbruch des Krieges mit dem be-
treffenden Staate errichtet worden ist, Solange nicht eine andere Staats-
angehdrigkeit nachgewiesen wird, wird der Anmelder oder Gesuchsteller
als Angehériger des Staates angesehen, in dem sich sein von ihm an-
ohnsitz (Sitz) befindet.
Mit der Behandlung der Patentanmeldungen von russischen
Staatsangehorigen wird bis auf weiteres innegehalten,

Petroleum in fester Form. I. Behrend bringt in der Zeitschrift
. Kunststoffe* (1914, 8. 356) einige interessante Angaben iiber die Ent-
wicklung der Petroleumverfestigung. Eine Unzahl von Patenten geben
ein Bild von den mehr oder weniger geschickten Bemiihungen der Erfinder,
zum ersehnten Ziel zu gelangen, und insgesamt gewinnt man den Ein-
druck, daB8 wenig neue Ideen in dieses Gebiot hineingetragen wurden.
Zur Verfestigung empfiehlt man insbesondere Seifen, gehiirteten Leim,
Magnesia und andere pordse Materialien, wie Torf und Braunkohlen-
abfille mit Gips usw. War im Anfang der Bemithungen die Gewinnung
solcher Stiicke vorzugsweise fiir den Hausgebrauch beabsichtigt, so
richtet sich in den letzten Jahren das Interesse in erster Linie auf die
Herstellung von Petrolbriketts fiir Feuerungswerke in der Industrie,
Schiffahrt usw. Englische Schiffseigentiimer haben beschlossen, zur
Verwendung von Petroleumbriketts iiberzugehen, bei denen der Lager-
raum sich sehr giinstig ausniitzen liBt; sie verbrennen langsam und
gleichmiBig, sind leicht herzustellen und zu handhaben. 1 ¢ festes Petro-
lenm erzeugt die gleiche Wirme wie 21

%5t Kohle.,, Die Brikettmasse
wird durch Kochen des Rohols mit einer bestimmten Menge Stearinsiure

und Versetzen mit Atznatron hergestellt. Die groBe Heizkraft der Briketts
ermdglicht, den Aktionsradius der Schiffe erheblich zu vergrofern. Eng-
lische Ingenieure haben fiir die Hin- und Riickfahrt zwischen England
und Amerika eine Mindestersparnis von 60,000 s festgestellt. Als besondere
Vorteile werden noch u. a. angefiihrt: Es sind keine wesentlichen Ande-
rungen an den vorhandenen Kohlenfeuerungen notwendig, die Briketts

¥) B, diese ,Zeitsohrift‘ 1914, S. 680,

|
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br_(.enner.l' langsam durch, ohne fliissig zu werden, und hinterlassen keine
Riickstiinde, sie erhiirten mit der Zeit und erreichen eine grofe Festigkeit.
Frotzdem scheiterten bisher alle Bemithungen, die Frage der Olverfestigung
zu losen, im wesentlichen an dem ungiinstigen Verhalten dieser Massen
an dem Rost. Sie waren nicht stabil genug, um’ groBeren Druck aus-
ztlh&!tcr}, wurden durch atmosphirische Einfliisse ungiinstig verindert,
\l;erﬂusslgten sich beim Anziinden und liefen durch den Rost durch,
rannten zu schnell ab und zeigten starke Rauchbildung. Tm Jahre 1910
wurde in London eine Gesellschaft, die ,,Solidified Petroleum Co. Ltd.*,
l‘l_.'llt einem Aktienkapital von 6 Mill. Kronen gegriindet, die die Patente
(i;nes Rumiinen Rosculet verwerten sollte. Nach denselben sollte in
’etroleum ein Fett von hohem Schmelzpunkt geldst, dieses mit Mineral-
saure gespalten und dann mit Alkali in alkoholischer Losung verseift
\I\:_erdgn. Die Untauglichkeit dieses Verfahrens zeigte sich bald durch die
iquidation der .Gcscllﬂchaft. Unbrauchbar erwies sich auch das mit
imBer Reklame in England und Amerika angepriesene Verfahren von
!t"nlm strongund Mordan (D. R. P. Nr. 273.314), wonach Petroleum
mit Leim, Wasser, Kohlenstaub, Sudd, Reishiilsen und Eisenvitriol ver-
mischt wird. Nach einem von den chemischen Fabriken Dr. Kurt Albert
f)“ Biebrich a. Rh. neuverdings gefundenen Verfahren scheint man einer
Hl‘a:ughbamn Losung der Frage nither zu kommen. Es gelingt danach, jedes
diel?l" a.}xch Teerdl, in eine handliche, stabile Brikettform iiberzufithren,
Kzss ell lrluochstem Heizwert eine absolut gleichmiBige Verfeuerung in jeder
i elanlage gestattet. Uber das Verfahren kann noch nichts Naheres
ekanntgegeben werden, Vk.

Rundschau.

‘Sehweror Rilckschlag im Handel Frankreichs. Nach dem sTemps« be-
trug die Einfuhr Frankreichs im Jionner und Februar 1915 F 854,530.000
gegen F 1.512,012.000 im gleichen Zeitraume des Vorjahres, die Ausfubr
F 384,837.000 gegen F 991,770.000. In 9/, gerechnet, ist der Ausfall, der im
D:?ZEmbcr 1914 fiir die Einfuhr 53 und fiir die Ausfuhr 65%, betrug, im
Jiinner und Februar 1915 auf 43, bezw. 619/, gesuuken. %

: Der Eisenabsatz in Ungarn. Die ungarischen Eisenwerke fiuden seit
Beginn des Krieges ihre Beschiiftigung meist durch wilitiirische Bestellungen.
Das Kommerzgeschiift ist nach wie vor sehr schwach ; hauptsiichlich, weil
der Zwischenhandel in bezug auf die Kreditgewiihrung zuriickhaltend ist. Die
We!en.t]iehe Steigerung der Gestehungskosten hat einen nachteiligen Einflu
a“f‘ die Erzeugung geiibt, doch haben die erhohten Kosten durch die inter-
Patlonalen Preissteigerungen, denen auch die ungarische Industrie gefolgt ist,
ihre Ktimpcnsation gefunden. Sobald die Aussicht auf einen Frieden in die
Niihe riiekt, diirfte eine Belebung im Stabeisengeschiift eintreten. Das Bau-
geschiift liegt naturgemiifh ganz still. Von staatlichen Investitionen ist in der
Industrie noch nichts zu bemerken; man erwartet jedoch baldige Entschliefungen,
welche die Situation giinstig becinflussen kdnnten. .

Der ungarische Kohlenmarkt. Im ersten Quartal des laufenden Jahres
war der ungarische Kohlenbergbau in rastloser Titigkeit und konnte die
Produktion, trotzdem der Vorbau nicht vernachlissigt wurde, bis auf 80%
der e}lhprechenden Periode des Vorjahres gebracht werden. Seitens der
ungarischen Staatsbahnen und der Heeresausriistungs-Industrie wurden fort-
W§:hrend grofie Bestellungen gemacht, welche voll und ganz befriedigt wurden.
Wl.ewohl heuer die Anforderungen ungeschwiicht fortdauern, wurde jenem
Teil der Arbeiterschaft, der alljihrlich zur Zeit der Schneeschmelze in die
Heimat eilt, um die Feldwirtschaft zu besorgen und die Heimstitte in
Ordnung zu bringen, ein vierwichentlicher Urlaub in ihre Heimat be willigt.
Im April rechnet man daher auf eine etwas verminderte Erzeugung. Vom
Monat Mai wird die Arbeiterzahl wieder voll sein und die Erzeugung den
gewohnten flotten Fortgang nehmen. Infolge der Verringerung der Einfuhr
ausliindischer Kohle werden vom Konsum an die ungarischen Kohlenwerke
hohere Anforderungen gestellt. Um diesem gesteigerten Kohlenbedarf voll
Rechnung tragen zu konnen, sind die ungarischen Kohlenwerke bestrebt, ihre
l%l'lellglmg durch Heranziehung neuer Arbeitskriifte und entsprechende ge-
eignete Mafregeln in den kommenden Monaten noch weiter zu erhdhen. Die
ﬂi.r den Bergbau notwendigen Materialien sind vorhanden. Fiir die Lebeus-
mittel der Bergarbeiter und deren Familien ist bis zur Einbringung der neuen
Ernte gesorgt, Der Staat und die kommunalen Verwaltungen unterstiitzen,
dl.xrchdrungeu von der Wichtigkeit des Kohlenbergbaues fiir die Heereszwecke,
wirksam die Gewerkschaften zur Erzielung des Zieles. %

Die Betriebseinnahmen der Aussig-Teplitzer Bahn. [m Monate Mirz
1915 wurden auf den Linien des alten Netzes der Aussig-Teplitzer Bahn
344.633 (— 86.363 gegen 1914) Personen und 653.061 (— 276.867) ¢ Giiter be-
fordert. Die Einnahmen betrugen im Mirz K 973.651 (— 435.074) und seit
Jahresbeginn K 2,942 165 z— 892.649). Auf der Lokalbahn Tepliu——Reichen-
berg wurden im Mirz 163.778 (- 6373) Personen und 79.316 (— 20.648) ¢
Giiter befordert. Im Mirz betrugen die Einnahmen K 278.289 (— 33.251) und
seit 1. Jinner K 809 864 (— 117.895). .

Die Betriebseinnahmen der Buschtdhrader Bahn erguben fiir den Monat
Miirz 1915 auf der A-Strecke ein Plus von K 12,900 und fiir die B-Linie ein
Minus von K 208,800. Der Kohlenverkehr auf dem A-Netze zeigt eine Zu-
nahme von 23.600# Auch an diversen Giitern wurden um 4800¢ mehr ver-

frachtet, jedoch mit einer verringerten Einnahme, wodurch das Plus aus dem
Kohlenverkehr verloren ging. Die erwithnte Mehreinnahme resultierte somit
aus dem Personenverkehr. Auf der B-Linie wurden um 41000 £ Kohle und
um 37.000 ¢ diverse Giiter weniger verfrachtet. Die Einnahmen im ersten
Vierteljahre betrugen fiir die A-Linie um K 15.000 und fir die B-Linie
wn K 702,400 weniger. Der gesamte Ausfull stellt sich demnach auf K 717.400.
.
Elbeumschlagsverkehr in Aussig im Mirz 1915. Der Kohlen- und
Gilterverkehr im Aussiger Hafen blieb im Monate Mirz 1915 infolge des
herrschenden Wagenmangels sowie des durch 14 Tage anhaltenden Hoch-
wassers gegen den gleichen Zeitraum des Vorjahres zuriick. Es wurden
39.811 ¢ Kohlen (gegen 141.093 ¢ im Vorjahre), also um 11.282 ¢ weniger zur
Elbe verfrachtet, so daB sich fiir die Zeit vom 1. Jiinner bis 31. Mirz 1915
eine Minderverfrachtung von 65.649 ¢ ergibt (1915 96.715 gegen 1914 162.364 ¢).
Die groBte Beistellung im Mirz 1915 betrug 253 (1914 813) Wagen, die
niedrigste 1 (1914 2) Wagen. Der durchschnittliche Wasserstand betrug
+ 576 (1914 + 3568) cm, der tiefste + 72 (1914 + 152) cm An Giitern wurden
im Mirz 1915 301 (1914 1247) Wagen, also um 946 Wagen weniger um-
geschlagen, Vom 1. Jtinner bis 31. Mirz 19156 betriigt die Minderverfrachtung
im Giiterverkehre gegeniiber dem Vorjahie 1113 Wagen, da der gesamte Um-
schlag in der angefithrten Zeit im Jahre 1915 787 gegen 1900 Wagen im
Jahre 1914 umfafit hat. .
Technisches Generalstabswerk. Der Verein deutscher Ingenieure hat beim
deutschen Generalstabe die Abfassung eines geschichtlichen Werkes angeregt,
worin die Leistungen der Technik in dem gegenwiirtigen Kriege geschildert werden
sollen. Er beabsichtigt, den Generalstab bei der Sammlung des daza erforder-
lichen Stoffes zu unterstiitzen, und bittet deshalb Privatpersonen, die in der
Lage sind, geeignetes Material zur Verfiigung zu stellen, dieses einzusenden.
Der Stoff wird gesichtet und spiter der amtlichen Stelle zugeleitet werden,
die nach dem Kriege mit der Herausgabe des Werkes betraut werden wird.
(»Zeitschr. f. d. g. Turbinenw.« 1915, H. 10) P8
Elektrische Zugforderung auf den schlesischen Gebirgshahnen.
Regierungsbaumeister Kle inow gibt in »E. K. B.c 1915, H. 5, 7, 9
und 10, an der Hand zahlreicher Abbildungen und Schaltungsschemate eine
eingehende Beschreibung der seit April 1914 auf der Strecke Niedersalz-
brunn—Halbstadt der mit Einphasenwechselstrom von 16.000 V' Fahrdraht-
spannung und 16%; Per. betrieb schlesisch Gebirgsbahnen ™) ver-
kehrenden d reiteiligen Wechselstrom-Triebwagenzige.
Jeder Zug hat eine Liinge von 425 m, iiber die Puffer gemessen, faft bei
normaler Besetzung 150 Personen und 3000 kg Gepick und besteht aus
3 kurzgekuppelten Einzelwagen, von denen der mittlere Wagen der Trieb-
wagen ist. Die Antriebsleistung ist so bemessen, daB ein vollbelasteter Trieb-
wagenzug von 110 ¢ mit einem Anhiingewagen von 20 ¢ bei den normalen
Fahrzeiten dauernd verkehren kann, ohne daB an irgendeinem Teil der elek-
trischen Ausriistung eine Ubertemperatur von mehr als 756° C auftritt. Die
héchste Fahrgeschwindigkeit des Zuges unter Strom ist auf 60, ohne Strom
auf 66 km/Std. festgesetzt. Die Fiihrerstinde, von denen aus der Triebwagen-
zug gesteuert wird, sind in den iuferen Vorbauten der Beiwagen enthalten;
die Fernsteuerung ermdglicht, 3 gekuppelte vollstindige Triebwagenziige von
einem Fithrerstande zu fahren. Alle Einzelwagen sind durch je eine Einzel-
achse und ein zweiachsiges Drehgestell unterstiitzt. Der Durchmesser aller
Riider betriigt 1000 mm. In das Drehgestell des Triebwagens ist ein Doppel-
motor von 500 PS Stundenleistung und 300 PS Dauerleistung (bei 40 km/Std.)
eingebaut. Jeder Doppelmotor besteht aus 2 in Reihe geschalteten zwolf-
poligen Einphasenmotoren mit doppelter Speisung am Stinder. Die Mot?ren
besitzen Eigenkiihlung durch ibre auf ihre Ankerwellen aunfgesetzten Wind-
fligel und auBerdem kiinstliche Kiihlung durch einen besonderen Motoren-
ventilator. Beide Motoren sind in einem zusammenhiingenden StahlguBgehiuse
angeordnet und treiben mittels Zahnraditbersetzung 1:374 auf eine gemein-
same, ebenfalls in vorgenanntem StahlguBgehiiuse gelagerte Vorgelegewelle.
Die Vorgelegewelle ihrerseits ist im Rahmen des Triebdrehgestelles mittels
sweier Kurbelwellenlager gelagert und treibt mittels Kurbeln und Schlitz-
kuppelstangen die beiden Triebriider. Die Beleuchtung des Triebwagenzuges
erfolgt mit Gleichstrom von 60 ¥ Spannung, der von einem besouderen Um-
former erzeugt wird und in einer Batterie aufgespeichert werden kann. Die
Beheizung geschieht mit Wechselstrom von veriinderlicher Spannung, der dem
Haupttransformator entnommen wird. Das Gewicht des ganzen Triebwagen-
zuges im leeren Zustand ist 98 ¢, wovon 205 ¢ auf die elektrische Ausriistung
und 775 ¢ auf den mechanischen und wagenbaulichen Teil entfallen. Der
Doppelmotor samt Vorgelege, Zahnriider und Zahnradschutzkasten, aber ohne
Vorgelegewelle und deren Lagerung, wiegt 76 ¢. Von den mitgeteilten Be-
triebsergebnissen verdient Erwihnung, daB die Zahnraditbersetzung mit sehr
geringem Geriiusch arbeitet. Trotz der verhiiltnismiiBig groBen Leistung ver:
ursacht ein anfahrender Triebwagen nicht so viel Geriiusch wie ein gewohn-
licher Strafenbahnwagen. Bei den Abnahmeversuchen, die vorgenommen
wurden, nachdem der betreffende Triebwagenzug 3000 km zuriickgelegt hatte,

*) Siehe diese »Zeitschrifte 1914, S. 411, »E. K. B« 1912, 8. 683 1.
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wurde fiir die Zugforderung einschlieflich aller Nebenzwecke, jedoch ohne
Heizung, der auffallend niedrige Arbeitsverbrauch von 25:2 WStd./thm, ge-
messen an den 16,000 V-Sammelschiencn des Unterwerkes, also einschlieflich
der Leitungsverluste, ermittelt. Alle niheren Daten sind der eingangs an-
gefiirten Verdffentlichung zu entunehmen. ="
GroBe Einschaltstromstirke bei sogenannten Halbwattlampen. In
»The Electriciane 1914, Bd. 73, S. 837, teilen Makower und Oschwald
Versuchsergebnisse, betreffend die beim Einschalten von Halbwattlampen auf-
tretenden Stromstiirken, mit®). Die Untersuechungen wurden mit Hilfe eines
Blond elsehen Oszillographen an einer 1500 W- und einer 500 W-Lampe fiir
100 V, Erzeugnisse der General Eleetric Co., vorgenommen und ergaben
Werte fiir die Stromstirke beim Einschalten, die das 9-3fache, bezw. das
7'bfache der normalen Betriebsstromstirke der Lampen betragen. Diese Werte
sind wesentlich hoher als bei den ilteren Metallfadenlampen mit gasleeren
Ballons und avch die Zeitdauer, die bis zam Erreichen der normalen Strom-
stiirke erforderlich ist — 03, bezw. 02 s — ist bedeutend linger. Diesen
Erscheinungen wird bei der Wahl der Sicherungseinrichtungen von mit.so-
genannten Halbwattlampen belasteten Stromkreisen Rechnung zu tragen sein.

Ein selbsttitiger elektrischer Rauch- und RuBanzeiger. Dipl.-f:x'g.
Lampl macht Mitteilungen iiber ein von Professor W. W. Stro ng er-
fundenes Instrument, welches moglichst selbsttiitig und ohne jede Stérung an
einem beliebigen Orte die jeweilige Iutensitiit der Rauchentwicklung ab-
zulesen, bezw. zu registrieren gestattet. Professor S tron g ging bei Entwurf
seines Kontrollierinstrumentes von der bekaunten Tatsache aus, daB Feuergase
bei Abwesenheit von Rauch oder anderen kleinen Partikelchen sich in einem
stark ionisierten Zustaude befinden, wihrend bei Abwesenheit von Rauch-
oder Staubteilchen die Ionen sich mit diesen vereinigen, so daB die elektrische
Leitfihigkeit der Feuergase bedeutend verringert wird. Dieses Prinzip wird
in der Weise verwendet, daB eine Funkenstrecke in den Zug der abgehenden
Feuergase, also in den Schlot eingebaut und im NebenschluB daza zwei
andere Funkenstrecken unter normalen atmosphiirischen Bedingungen an-
geordnet werden. Diese Funkenstrecken liegen an Hochspannung, und je
nachdem ob die durch den Schorustein entweichenden Heizgase wmit Ruf-
teilchen gesiittigt und somit ionenarm oder praktisch ruBfrei, also stark
ionisiert sind, findet die Entladung der Hochspannung an den beiden atmo-
sphéirischen Funkenstrecken oder an der Funkenstrecke im Schornstein statt.
Mit Hilfe eines Kohirers und eines Relaisstromkreises bekannter Anordnung
wird sodann die Stirke der Rauchentwicklung selbsttitig angezeigt. Hiebej
findet allerdings keine kontinuierliche oder stufenweise Anzeige des Grades
der Rauchentwicklung statt, sondern es kann nur entnommen werden, ob die
Rauch-, bezw. Rufidichte im Schlot einen vorher einstellbaren Betrag erreicht,
bezw. iiberschreitet, oder ob sie unterhalb dieses Wertes bleibt. Der Verfasser
gibt niihere Einzelheiten iiber die Anordnung und Schaltung des Apparates,
der auch zur automatischen Betiitigung von Vorrichtungen zur Verringerung
der Rauchentwicklung (Dimpfer, Ventilatoren, Dampfstrahlen, mechanische
Schilreinrichtungen) dienen kann. Der Apparat enthilt keinerlei bewegliche
Teile, ist sehr einfach im Ban, vollkommen selbsttiitig in der Wirkung und
verbraucht nur sehr wenig Energie. Der Kohirer kann dort, wo eine starke
Beanspruchung und die Maglichkeit einer hiufigen Ermiidung desselben vor.
liegen sollte, auch durch ein statisches Voltmeter ersetzt werden. Das An.
zeigen des Apparates erfolgt nahezu plétzlich, auch kann der Apparat in
einfachster Weise mit irgendeiner Zeitregistriervorrichtung ausgestattet werden,
so daff man eine fortlaufende und genaue Aufzeichnung der Zeitintervalle
erhiilt, withrend welcher die Rauchentwicklung des Schornsteins den zu Grunde
gelegten Hochsiwert iiberschritt, Um dem Kesselpersonal von dem jeder.
zeitigen Betriebszustand des Schornsteins Kenntnis zu verschaffen, braucht
nur im Kesselhaus eine in den Anzeigesiromkreis geschaltete Signalklingel
oder Glithlampe angeordnet zu sein, welche den Zeitpunkt von der ein.
getretenen iibermiifigen Rauchentwicklung sofort anzeigt. (»Z. f. Dampf-
kessel- und Maschinenbetr.c v. 1. 1. 1915.) Rb.

Verbiirgte Gegenseitigkeit zwischen dem Deutschen Reich und Oster-
reich-Ungarn auf dem Gebiete des Patentwesens. Mit der Verordnung des
Bundesrates vom 10. September 1914, mit der voriibergehende Erleichterungen
(Stundung der falligen Jahresgebithren und Wiedereinsetzung in den vorigen
Stand wegen Fristversiumnis) auf dem Gebiete des Patent-, Gebrauchsmuster.
und Warenzeichenrechtes getroffen wurden, war bereits die Moglichkeit ge-
geben, diese Vorschriften zu Gunsten von Angehdrigen auslindischer Staaten
dann anzuwenden, wenn in diesen Staaten den deutschen Reichsangehorigen
gleichartige Erleichterungen gewiihrt werden. Mit der Verordnung des Bundes-
rates vom 22. Oktober 1914 wurde verfiigt, daB im Sinne des Gesetzes, be.
treffend den Schutz der infolge des Krieges an Wahrnehmung ihrer Rechte
behinderten Personen, die deutsche und die dsterr.-ung. Land- und Seemacht,
die deutschen und Gsterr.-ung. Festungen sowie die Kriegsfihrung des Reichs
und die Kriegsfiilhrung Osterreich-Ungarns einander gleichstehen. Am

4. Februar 1915 hat der Reichskanzler schliefilich bekanntgemacht, dafl durch
gesetzliche Verordnung der Regierungen Osterreich-Ungarns die Gegenseitigkeit

*) Siehe auch sE. T, Z.« 1915, S. 166.

verbiirgt ist. Die analogen Bestimmungen in Osterreich sind die Verordnung
des Gesamtministeriums vom 27, November 1914, RGBI. Nr. 328, durch
welche festgesetzt wird, daB den Militéirpersonen im Sinne der bisher erlassenen
Verordnungen (darunter auch jene vom 2. September 1914, RGBIL. Nr. 232,
s. diese »Zeitschrifte 1914, S. 680) unter der Voraussetzung der Gegenseitigkeit
die bei der Wehrmacht eines der verbiindeten kriegfithrenden Staaten in
wesentlich gleicher Stellung befindlichen Personen gleichzuhalten sind, und
die Verordnung des Ministeriums fiir 6ffentliche Arbeiten im Einvernehmen
mit den Ministerien der Finanzen, des Handels und der Justiz vom 1. April
1915, RGBL Nr. 93, mit der bekanntgemacht wurde, daf im Deutschen Reiche
die Gegenseitigkeit hinsichtlich der zu Gunsten der Militiirpersonen erlassenen
Ausnahmsbestimmungen aufl dem Gebiete des Patentwesens verbiirgt ist.
H.—

Patentanmeldungen und Zahlung von Patentgebithren in Belgien.
Nach dem belgischen Gesetze vom 24. Mai 1854 (Artikel 17) ist das Gesuch
um Erteilung eines Patents entweder auf der Kanzlei eines der 9 Provinzial-
gouvernements (greffe de 'un des gouvernements provinciaux) oder auf dem
Bureau eines commissariat d’arrondissement einzureichen. Wenn auch an die
Stelle der Provinzialgouverneure jetzt die deutschen Militirgouverneure mit
den ihnen zugeteilten Priisidenten der Zivilverwaltungen getreten sind, so ist
doch die innere Organisation der Provinzialverwaltungen die alte geblieben ;
der an der Spitze der oben genannten Kanzlei stehende Greffier ist weiter in
Titigkeit und Patentanmeldungen kénunen nach wie vor bei ihm eingereicht
werden. Die commissaires d’arrondissement haben an mehreren Orten ihr Amt
niedergelegt, an ihre Stelle sind zwar »Kreischefs«, aber mit anderen Funktionen,
getreten ; es empfiehlt sich daher nicht, die Anmeldung bei diesen vorzunehmen,
sondern lediglich auf den Kanzleien der Provinzialverwaltungen. Die Patent-
gebiihren werden wie frither bei dem receveur de I'enregistrement eingezahlt;
der fiir Briissel zustindige receveur ist der receveur des produits divers, rue
du Musée 4. (»Blatt fiir Patent-, Muster- und Zeichenwesen« 1915, Nr. 2.)

H.—
Handels- und Industrienachrichten.

Am 31. Mirz 1. J. hat die Sitzung des Verwaltungsrates der N eu-
siedler Aktiengesellschaft fiir Papierfabrikation statt-
gefunden, = in welcher die Bilanz des Jahres 1914 zur Vorlage
kam. Der RechnungsabschluB simtlicher von der Aktiengesellschaft
verwalteter Unternehmungen zeigt einen Gewinn von K 1,994.277 gegen
K 2521037 im Vorjahre. Von diesem Ertriignisse wird ein Betrag von
K 1,050.170 zur Abschreibung an den Immobilien beantragt, wonach zu-
ziiglich der Gewinnvoririige aus dem Vorjahre ein verfiigharer Reingewinn
von K 1462.986 eriibrigt, aus welchem die Ausschiittung einer 8/ igen
Dividende mit K 16 (K 26 im Vorjahre) per Aktie statifinden soll. Nach Ab-
zug der statutenmiiBigen Dotierungen verbleibt ein Gewinnsaldo von K 393.499
als Vortrag auf neue Rechuung. Die Ertriignisse der der Neusiedler A.-G.
affiliierten Unternehmungen, u. zw. der A.-G. der Papierfabrik Schloglmiihl
sowie des Osterr. Vereines fiir Zellulosefabrikation, wurden wie in den Vor-
jahren auch diesmal wieder zur Giinze fiir Abschreibungen verwendet. Die
gesellschaftlichen Reserven erhohen sich durch die Zuwendungen ans dem
Ertriignisse des Jahres 1914 auf die Summe von K 11,663.964. — Die
Kalaner Bergbau- und Hiitten-A.-G weist bei einem Aktienkapital
von 3 Mill. Kronen einen Reingewinn von K 540.763 (— K 31.806 gegen das
Vorjahr) aus. — Bei der am 31. Mirz 1. J. abgehaltenen Sitzung des Ver-
waltungsrates der Prag—Duxer Bahn wurde die vorgelegte Bilanz und
das Gewinn- und Verlustkonto, welches mit einem UberschuB von K 1,076.331
(—K 48204 gegen das Vorjahr) schliefit, genehmigt und beschlossen, der
Generalversammlung zu beantragen, den Prioritétsaktioniren eine 49/ ige
Dividende, d. i. K 12, wie im Vorjahre, im Gesamtbetrage von K 399.720 zu
verteilen, fiir die Zwecke der Aktientilgung K 127.200 zu verwenden, an die
Stammaktioniire eine 31/,"/sige Dividende, d.i. K 7, gegen K 10 im Vorjahre,
im Gesamtbetrage von K 378.000 zu zahlen, einer neu zu errichtenden Agio-
reserve den Betrag von K 150.000 zuzuweisen und den nach Deckung der
Tantiemen verbleibenden Rest auf neue Rechnung vorzutragen. — Die
Generalversammlung  der Wollwarenindustrie-Aktiengesell-
schaft in Briinn beschlof die Verteilung einer 69/sigen Dividende = K 12
per Aktie. Im Vorjahre wurde keine Dividende bezahlt. — Am 2. Avpril 1. J.
fand in Triest die konstituierende Sitzung der Dampfschiffahrts-
Aktiengesellschaft Marco U. Martinolich mit dem Sitze in
Lussinpiccolo statt. Die Gesellschaft hat ein volleingezahltes Aktienkapital von
K 7,750.000, das zom Teil durch 8 groBe Dampfer, die bisher Eigentum des
MarcoU.Martinolich waren, reprisentiert wird. — Die Ak ti engesell-
schaft R. Ph. Waagner-L & J. Biro & A. Kurz hatte in dem’

.abgelaufenen Geschiftsjahre eine Verringerung des Umsatzes um etwa 1 Mill.

Kronen. Die Gesellschaft sieht sich veranlaBt, Reserven fiir Forderungen in
Serbien, Rumiinien und Galizien anzulegen. Andererseits ist aber das Unter-
nehmen seit dem Herbste sehr stark mit Kriegslieferungen beschiftigt. Die

Dividende des Jahres 1913 hatte 49/, hetragen. Im heurigen Jahre halten die
Kriegslieferungen noch an.

.



Eingelangte Biicher *).

(* Spende des Verfassers.)

14.650 Wohnungsfiirsorge. Verein fiir Steiermark. Monatl. 12 S.
m. 17 Taf. Graz 1913, Cieslar.

14.651 Philosophie der Technik. Von E. Zschim mer. 8° 184 S.
Jena 1914, Diedericks (M 3).

14.652 Pidagogisches aus der Teehnik. Von P. Berger. 8%
32 8. Stuttgart 1914, Kohlstidt.

14.653 Der Hundertstundentag. Von J. Barolin. 8% 144 S.
Wien 1914, Braumiiller (M 1:50).

14.654 Beitriige zur Kenntnis der Kondensationen von Anilin
und Formaldehyd in saurer Liosung. Von Dr, Ing. P. Rebner. 8% 58 S.
Weida 1913, Thomas & Hubert.

14.655 Uber die Konzentrierung von Schwefelsiure durch Uber-
fiihrung. Von Dr. A. Allemann. 8% 59 S. Leipzig 1913, Noske.

14.656 Die Unfille und ihre Verhiitung in der siichsischen Holz-
ll\?d“s‘}l;le. Von Dr. Ing. F. Schiippel. 8. 104 S. m. Abb. Leipzig 1913,

oske.

14.657 Beitriige zur Kenntnis der sulfidischen Einschliisse im
Eisen und Stahl. Von Dr. Ing. G. R 6 h1. 8% 58 S. m. Abb. Leipzig l913,
Noske.

14.658 Uber den Wasserstoffgehalt des Elekirolytgehaltes, Von
Dr. Ing. M. Roessler. 8. 48 S. m. Abb. Leipzig 1913, Noske.

14.659 Das Brandversicherungswesen in Sachsen. Von Dr. Ing.
K. Kuhn. 8° 73 S. Leipzig 1913, Duncker & Humboldt.

14.660 Uber die Polarisation bei der elektrolytischen Nickel-
abscheidung. Von Dr. Ing. M. Sc hade. 8°. 73 S. m. Abb. Leipzig 1913,
Noske.

14.661 Analysenmethoden zur Bestimmung kleiner Mengen
schwefeliger Siiure in Abgasen. Von Dr. Ing. F. Miiller 8% 718. Weida,
Thomas & Hubert.

14.662 Die Kupferkieslagerstiitten von Mitterberg. Von Dr. Ing.
H.Buttmann. 8, 76 8. m. Abb. Freiberg 1913, Graz & Gerlach.

14.663 Fabrikskosten und die Wirtschaftlichkeit der verschiedenen
Betriebssysteme in Streichgarnspinnereien. Von Dr. Ing. A. Hiausec h. 8%
91 S. m. Abb. Leipzig 1913, Mar tin.

14.664 Beitriige zur Kenntnis des Benzoazetodinitrils. Von Dr. Ing.
E. Schlesser. 8. 45 S. Pirna 1913, Eberlein.

~ 14.665 Die Tonverfliissigung dureh Alkali. Von Dr. Ing. J.
Neubert. 8. 82 8. m. Abb, Dresden 1913, Steinkopff.

14.666 Einflug der Stromkonzentration auf die Bildung der Uber-
schwefelsiure und der Caroschen Siiure. Von Dr. Ing. H. v. Ferber. 8%
61 8. Weida 1913, Thomas & Hubert. 5

14.667 Die Vorgeschichte des siichsischen Eisenbahnwesens. Von
Er. llgg. Th. Uhlich. 8% 107 S. Miinchen 1913, Duncker & Hum-

0 t.

14.668 Gewinnung von Wasserstoffsuperoxyd. Von Dr. Ing.
K. Anders. 8% 128 8. m. Abb. Dresden 1913, Schénfeld.

14.669 Das Kabel im Briickenbau. Von Dr. Ing. F. Hohlfeld.
8% 119 S. m. Abb. Leipzig 1913, Noske.

14.670 Uber die einformige Bewegung des ebenen kreisverwandt-
veriinderlichen Systems. Von Dr. Ing. E. Herrmann. 8% 93 8. Weida
1913, Thomas & Hubert.

14.671 Verfahren zur elektrolytischen Gewinnung von Alkali und
Chlor. Von W. Jacob. 8. 52 S. Weida 1913, Thomas & Hubert.

14.672 Theorie der veriinderlichen Stromung des Wassers in
Turbinenleitungen unter Beriicksichtigung graphischer Verfahren. Von
Dr. Ing. R. Miiller, 8% 74 S. m. Abb. Leipzig 1913, Noske.

14.673 Die Verbindung des Stickstoffes mit reinem und technischem
glsen.kVon Dr. Ing. H. Wolfram. 8. 52 S. m. Abb. Leipzig 1913,

oske.

14.674 Die Wasserabsperrung bei Tiefbohrungen auf Erdﬁl."Von
Dr. Ing. V. Iseu 8% 108 S. m. Abb. Bukarest 1912, G 8b1 & Sohne.

14.675 Verfahren zur Bestimmung der Zellulose in verholzten
Fasern. Von Dr. Ing. A. Klingstedt. 8% 72 8. Leipzig 1913, Noske.

14.676 Entwicklung des Hamburger Hafens. Von Dr. Ing.
M. Arndt. 8. 63 S. m. Abb. Berlin 1913, Krayn.

14.677 Konstitution der terniiren Mngneslum-Alnmlnlu_m-Zlnk-
legierungen. Von Dr. Ing. G. Eger. 8% 102 8. m. Abb. Berlin 1913,
Borntriger. P 0

14.678 Theoretische Telegraphie. Von Dr. F. Breisig. 8%
431 8. m. 216 Abb. Braunschweig 1910, Vieweg & Sohn (K 23).

14.679 Kirchen und Moscheen in Armenien und .l(urdlsun. Von
W.Bachmann, 4% 80 8. m. Abb. Leipzig 1913, Pries.

14.680 Pellegrino de Pellegrini als Architekt. Von Dr. Ing. W.
Hiersche. 4% 115 S. m. Abb. Parchun 1912, Freise.

14.681 Christliche Baudenkmiiler in Bulgarien. Von Dr. Ing. M.
Zimmermann, 8, 27 S, m. Abb. Berlin 1913, Wasmuth 5

14.682 Drei Bektaschi- Kloster Phrygiens. Von Dr. Ing. K. Wil
zinger. 8. 79 S. m. Abb, Berlin 1913, Wasmuth. : :

14.683 Das Priichedi in Siam. Von Dr. Ing. K. Déhring. 8°.
114 S. m. Abb. Berlin 1912, Behrend.

*) Die Schriftleitung behillt sich vor, die beachtenswerteren dieser Neu-
erschoinungen zu geeigneter Zeit gu besprechen.
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14.684 Wie bewegt sich flieBendes Wasser? Von Dr. Ing.
Th. Riimelin. 8. 152 S. Dresden 1913, Zahn & Goensch.

14.685 Uber die Vertikal-Geschwindigkeitskurve. Von Dr. Ing.
G. Traub. 8. 160 S. m. 6 Taf. Dresden 1913, Baentsch.

Lehrkurse, Vermischtes.

Lehrkurse. Durch den Erfolg der Vortragsreihe , ,Krieg und
Technik* veranlaBt, verwirklicht die ,, Urania* nunmehr die lang geplante
stindige Einrichtung von volkstimlichen technischenVor-
trigen and Kursen In der konstituierenden Sitzung vom
21. April 1. J. wurde Exz. Sektionschef Dr. Wilhelm E xner zum Ob-
manne des fiir diese Vortriige eingesetzten Ausschusses gewihlt. Das
von Oberbaurat Erhard vorgelegte Aktionsprogramm stellt der
,,Urania** die Aufgabe, durch gemeinverstindliche Vortrige berufener
Persénlichkeiten die Kenntnis technischer Einrichtungen und Verfahren
unter Hervorhebung ihrer wirtschaftlichen, kulturellen und sozialen
Bedeutung zu verbreiten. Hofrat Professor Dr. Neu wirth begriifite
das in diesem Programm gelegene Wiederaufleben der populiren Vortrige
des Polytechnischen Institutes, welche vor der Begriindung der Tech-
nischen Hochschule in Wien durch Jahrzehnte stattfanden. Nach seinem
Antrage scll die bevorstehende Hundertjahrfeier der Technischen Hoch-
schule durch Vortrige iiber die Geschichte des technischen Unterrichtes
in Osterreich begangen werden,

Vermisehtes. Auszeicnung der Eisenbahntruppen.
Erzherzog Friedrich hat folgenden Befehl erlassen: ., Die Eisenbahntruppe
hat wiithrend des nunmehr neun Monate withrenden Krieges zahlreiche
glinzende Beweise ihres Konnens geliefert. Sie hat beim Bau von Voll-
bahnen und Briicken ,beim Betrieb von Bahnen aller Art, bei der Fithrung
und Bedienung von Panzerziigen und bei der wirksamen Zerstorung von
Bahnen, auch selbst im Schiitzengraben als Kampftruppe bei allen
Gelegenheiten einen besonders hohen Grad von Manneszucht, Arbeits-
eifer und Ausdaver bekundet und dadurch bewiesen, daB sie sich stets
dessen bewuflt ist, welch groBe Bedeutung ihren Leistungen bei den
Operationen der Armee z1kommt. Arbeits'eistungen, wie die Wieder-
herstellung der Viadukte Hukliva, Kosar, Ossolina und Opor an der
Linie Munkacs-Stryj, des Erzherzog Karl-Viaduktes (iiber die Lubiznia
nérdlich Delatyn), dann des Tunnels bei Miechow in Polen, in nur wenigen
Wochen, stehen in der Geschichte des Feldeisenbahnwesens einzig. da.
Die Eisenbahntruppe hat damit dargetan, daB sie, wenn auch zu den
jiingsten Waffengattungen gehorend, selbst den schwierigsten Anforde-
rungen des Krieges zu entsprechen vermag; sie hat das in sie gesetzte
Vertraven vollkommen gerechtfertigt. Indem ich die Eisenbahntruppe
zu ihren schénen, beispielgebenden Leistungen begliickwiinsche, spreche
ich allen Offizieren und der gesamten Mannschaft fiir ihr hervorragendes
Verhalten vor dem Feinde meine vollste Anerkennung sowie den Dank
im Namen des Allerhochsten Dienstes aus und wiinsche ihnen auch
weiterhin vollen Erfolg. Dieser Befehl ist der gesamten Eisenbahntruppe
sofort zu verlautbaren, Jene Offiziere und Mannschaften, die sich l?esonders
hervorgetan haben, sind, wenn dies noch nicht geschehen sein sollte,
zu einer Allerhochsten Auszeichnung zu beantragen. Feldmarschall
Erzherzog Friedrich, * ] PRt

Entschidigungen fiir in Belgien .\'xnd hiorb :
frankreich beschlagnahmte Warenvorrite. Die ht‘-l
der Besetzung Antwerpens und anderer belgischer sowie nordfmnzos!]sftt her
Stiidte vorgefundenen Massengiiter wurden. von ﬁien ‘deutschen 1:1)1 a:-
behérdenin Beschlag genommen,um daraus die Bediirfnisse des Bese %lng 5
heeres zu decken und' die Kriegsvorriite zu erganzen. Soweit d}ln?idi aren
nicht freigegeben werden, erhalten die Eigentiimer volle Entschadigung.
Die Wiener Handels- und Gewerbekammer gibt inlindischen Interessenten
unter Z. 4634 wichtige Informationen iiber das Verfahren vor der ein-

gesetzten Entschiidigungskommission.

Offene Stellen.

Stellenvermittlung des Osterr. Ingenieur- und Architekten-
Yereines. v %,
5. Der Posten ecines Maschineningenieurs ist bei einer groben
Wiener Firma zu besetzen. Bedingungist liingere Praxis inder Stahltechnik.
24, Fabrikationsingenieur, erfahren in der Konstruktion fexll:-
mechanischer Artikel (Schreibmaschinenfach), gesucht. Elektrotechnische
Kenntni rwiinscht. : :
l?1312§.Sel?it‘al'iebaleit,erat,elle ist in einer Papierfabrik zu b.esetien.
Bewerber miissen entsprechende Betitigung im allgemeinen Maschinenbau

n&chw?;g.e ni&etriebsleiter fiir eine GeschoBdreherei in Budapest dringend

esucht ; gefordert wird Praxisin Massenfabrikation, energisches Auftreten,
ﬁeide Staatspriiffungen.

39. Ein Bauingenieur
in Kessclbau und -Montierung

oder ein Maschinenbauingenieur mit Praxis
wird von Wiener Unternehmung gesucht,
43. Fiir den Vorrichtungs- und Werkzeugbau gelangen bei grofier

Firma 2 Konstrukteurstellen zur Besetzung. Gute Erfahrungen im Kon-

struieren von Vorrichtungen und Spezialwerkzeugen zur Serienfabrikation

mordeﬂc%etriebs-lngenieur fiir Maschinen- und Transportanlagen, der

mit derFithrung einerDampftu rbinenzentrale vertrautist, dringend gesucht.
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46, Eine Bahnbauunternehmung in der Provinz sucht  einen
jiingeren Ingenieur mit Erfahrungen in Oberbau- und Gleisanlagen,
Kenntnis der polnischen, tschechischen oder irgendeiner slawischen
Sprache unbedingt erforderlich. ) .

47. Bauleiterstelle ist bei groBer Wiener Elsgnb_etonuptemehmung
zu besetzen. Bewerber miissen langjihrige Praxis im Eisenbetonban
isen konnen. L S
nnchw;e:;.e Der Posten eines Bauleiters gelangt bei einer Wiener Bau-

h zur Besetzung. : §
“ntemg().m‘j[iliggerc Bauingenieure mit Erfahrungen im Eisenbetonbau
als Bauleiter fiir die Provinz gesucht. : : ! .

51. GroBe Bahnbauunternehmung guch_t einen Bauingenieur mit
mindestens dreijihriger Praxis in der Projektierung und dem Bahnbau,
Bewerber mit Kenntnis der tschechischen Sprache werden bevorzugt,

52, Maschinenbau-Ingenieur mit besond_erer Vorliebe und kon-
struktiven Kenntnissen fir das Flugwesen wird gesucht.

Niihere Auskiinfte in der Vereinskanzlei.

Vergebung von Arbeiten und Lieferungen.

1. Die Stadtgemeinde Moldauthein vergibt im Offertwege die
Vollendung des Baues der Wasserleitung, und zwar: den Bau
des Wasserreservoirs im veranschlagten Kostenbetrage von K 13.111-50
und den Bau des stidtischen Leitungsnetzes im Kostenbetrage von
K 87.505°18. Die Arbeiten miissen gemiB den allgemeinen Bedingnissen,
welche tiglich beim dortigen Stadtamte eingesehen werden konnen,
ausgefiihrt werden. Anbote sind bis 15. Mai 1915, mittags 12 Uhr, beim
Stadtamte in Moldauthein einzureichen. Vadium 109,

2. Fir den zu errichtenden Neubau einer k. k. Jugendstrafanstal
in Marburg kommen dic Erd- und Maurerarbeiten durch das
k. k., Ministerium fiir 6ffentliche Arbeiten im Offertwege zur Vergebung,
Die Anbote haben sich auf die gesamten Arbeiten des zugehdrigen Arbeits.
ausweises zu beziehen. Anbote auf Teillieferungen bleiben unberiicksichtigt,
Samtliche auf die Ausschreibung bezughabenden Behelfe, wie die all.
gemeinen und die besonderen Bedingnisse, der Arbeitsausweis, die Kon-
kurrenzbestimmungen, das Anbot- und Akkordprotokollformular sowie
die zugehdrigen planlichen Behelfe kinnen bei der k. k. Bauleitung in
Marburg behoben werden. Anbote sind bis 17. Mai 1915, vormittags
10 Uhr, bei der k. k. Bauleitung fiir Gerichtsbauten in Marburg, Gerichts.
hofstrale 14, einzureichen.

3. Die stidtische Sparkasse in Miinchengriitz vergibt im Offert.
wege die erforderlichen Bauarbeiten fiir den Neubau des dortigen
Sparkassegebidudes. Pline und Bedingnisse konnen in der
Kanzlei der Sparkasse eingesehen werden, woselbst die Offertformularien,
allgemeinen und besonderen Bedingnisse kiuflich erwor

ben werden
konnen, Anbote sind bis 17, Mai 1915, mittags 12 Uhr, bei der Sparkasse
einzureichen,

4. Die Landeskommission fiir FluBregulierungen im Konigreiche
Bohmen beabsichtigt, die Ausfihrungvon R e gulierungsarbeiten
am Egerflusse in der Strecke Km.74:952 oberhalb der Ortschaft Twerschitz
(polit. Bezirk Saaz) zu vergeben. Die geplanten Arbeiten bestehen
insbesondere aus Erdarbeiten, Steinverwiirfen, Bruchsteinpflasterungen
und zwei Stiegen in der Uferbéschung im veranschlagten Kostenbetrage
von K 108.000. Die beziiglichen Offertunterlagen liegen bei der technischen
Prag, IIL Sektion Kleinseitner-Ring 5,

5, mittags 12 Uhr,
bei der Einlaufstelle des Prisidiums der Landeskommission in Prag,

IIL Ziegelgnsse 4, cinzureichen, Vadium K 5400,

5. Fiir den Neubau eines k. k. Be 2 i rksgerichtsgebiudes
in Wien, IIL, sollen die Erd- und Maurerarbeiten im Offertwege ver-
Eeben werden. Pline und Vergebungsunterlagen sind bei der k. k. Gerichts.-

auleitung, V. Siebenbrunnengasse 1, einzvsehen und kénnen gegen
Erlag von K 6 behoben werden. Anbote sind bis 20, Mai 1915, vormittags
11 Uhr, bei der genannten Gerichtsbauleitung einzureiche:

Bauabteilung einzureichen, Vadium 5% ;

7. Die k. k. Staatsbahndirektion Ling vergibt im Offertwege die
Herstellung der Eisenbetontra gwerke fiir die beiden Uber.
fahrtsbriicken in Km.117:6/7 (8:62--21536m Lichtweite) und Km.128-2/3

(8_'04-}—8'32:{-4'67 m Lichtweite) der Linic Stoinach—lrdning—Schélrding
die iibrigen Anbotsbehelfe

is, anniherndes Gewicht 53 t),

Gewicht 52¢), Km. 265536
annaherndes Gewicht 16-2 t), Km. 285362
Gewicht 6:8¢), Km, 294-813 (linkes Gleis,

(Adlerbriicke linkes Gleis,
(linkes Gleis, anniherndes

anniherndes Gewicht 8:1¢), Km, 298-215 (linkes Gleis, anniherndes
Gewicht 69 (), Km. 333-614 (linkes Gleis, anniiherndes Gewicht 78 1),
Km, 338:602 (linkes Gleis, anniiherndes Gewicht 162 ¢), Km, 34:3'068
(linkes = Gleis, anniherndes Gewicht 521¢), Km. 345525 (linkes
Gleis, anniherndes Gewicht 7:4¢), Km. 346:340 (linkes Gleis,
anniiherndes Gewicht 81¢), Km. 350'970 (linkes Gleis, anniherndes
Gewicht 817), Km, 381841 (beide Gleise, anndherndes Gewicht 13 ¢)
der Linie Bohm. Tritbau—Prag im Offertwege zur Vergebung. Die Ver-
gebung erfolgt nach Einheitspreisen (per 100 kg MartinfluBeisen, Stahlgul,
RoheisenguBl und Blei), welche fiir jede Briicke einzeln anzugeben sind.
Die Detailpline, die allgemeinen und besonderen Bedingnisse und son-
stigen Bestimmungen liegen bei der k. I. Direktion fiir die Linien der
k. k. Staatseisenbahngesellschaft, Wien, 1. Schwarzenbergplatz 3, zur
Einsichtnahme auf und kénnen dort auch nach Erlag der Selbstkosten
(K 20) bezogen werden, Je ein Exemplar der Detailprojekte samt Offert-
unterlagen liegt auch bei der k. k. Staatsbahndirektion in Prag zur Ein-
sichtnahme auf. Anbote sind bis 22, Mai 1915, mittags 12 Uhr, bei der
Einlaufstelle der k. k. Direktion, Wien, I. Schwarzenbergplatz 3, ein-
zureichen.

9. Die kgl. ung. Staatsbahndirektion in Budapest vergibt im Offert-
wege die Lieferung der maschinellen Einrichtung der
Debreczener und Agramer Werkstiittenanlage. Zu liefern sind Dampf-
maschinen, Elektrogeneratoren, elektrische Schaltungseinrichtungen,
Wasserkithlanlagen, Laufkrane, Elektromotoren, Transformatoren und
Rohdlmotoren. Anbote sind bis 27. Mai 1915, mittags 12 Uhr, bei der
Werkstiittenabteilung der Kkgl. ung. Staatsbahnen in Budapest, VI.
Andréssy-ut 73, einzureichen. Die technischen Beschreibungen, Skizzen,
allgemeine und spezielle Bedingungen liegen bei der Sektion EIIT der
kgl. ung, Staatsbahnen zur Einsichtnahme auf.

10. Fiir die Betriebswerkstitte des neuen Heizhauses in Worgl
der k. k. dsterr. Staatsbahnen gelangen nachstehende maschinelle
und sonstige Einri chtungen im Offertwege zur Vergebung,
und zwar: zwei Riidertransportwagen ; zwei Elektromotoren zu 4 und 15PS H
eine Transmission ; eine mechanische Olausgabevorrichtnng; ein Schmiede-
hammer samt Elektromotor; ein LagerausgieBofen; ein Létofen; ein
doppeltes Schmiedefeuer samt Elektroventilator; zwei Waschapparate
zu 6 vnd 4 Ausliufen; zwolf Kleiderkisten; 30 m Werkbiinke; 13 ver-
schiedene Kanzlei- und Magazinseinrichtungen ; ein Kessel zum Aussieden
von Lagern und Lokomotivbesbandteilen, mit Abdampf zu heizen;
eine doppelte Riiderversenkvorrichtung; ein Laufkran, 6¢ Tragkraft;
ein Wanddrehkran, 500 kg Tragkraft. Zur Anbotstellung sind die von der
k. k. Staatsbahndirektion Innsbruck aufgelegten Anbotsformulare
ausschlieBlich zu verwenden. Anbotformulare und sonstige Anbots-
behelfe kénnen bei der geannnten Direktion kiuflich bezogen werden.

Anbote sind bis 1, Juni 1915, nachmittags 4 Uhr, bei der k. k. Staats-
bahndirektion Innsbruck einzureichen.

Geschéftliche Mitteilungen des Vereines.

XV. Verzeichnis

der fiir den Kriegsfiirsorgefonds gezeichneten einmaligen Beitriige
(nach der Reihenfolge des Einlangens). K

Ing. Anton Fleischl, Bauunternehmer in Wien 100'—
Ing. Michael Albala, Ingenieur in Saloniki . . . . . 6 —
Ertriignis des Wohltiitigkeitskonzertes am 22. April 1915 . 21890
Ing. Anton Waldvogel, Oberingenieur in Wien (9. Spende) 10—
Ing. Karl Vucnik, i u. k. Oberleutnant in Soroksir 10—
O. R. in Buenos Aires . SRl gt e Ly S % 10.—

Summe . K 35440,

IV ausgewiesenen Bei-
Ty s - K 84,076-25.
. K 8443115,
Monatsbeitriigen
ngelaufen,

allen Spendern ver-

Hiezu die in den Verzeichnissen [—X
triige . ; gate

Wien, 10. Mai 1915, Zusammen .
Bis zum 10. Mai sind an einmaligen Spenden,
und Ertrignissen von Veranstaltungen K 52.750:53 ei

Der Kriegsfiirsorge-AusschuB dankt hiemit
bindlichst fiir ihre Hochherzigkeit.

Personalnachrichten.

Der Kaiser hat die Majore Max Kralu
Schwalb zu Oberstlentnants, die Hauptleute
v. Ceipek und Ing Josef Lanzendérfer zu Majoren, ferner
den Marine - Land- und Wasserbau-Ingenieur Franz Schwalb zum
Oberingenieur ernannt und dem Oberleutnant i, R. Ing. Andreas W a gner
fiir tapferes Verhalten vor dem Feinde das Signum Jaudis verliehen,

Erzherzog Franz Salvator hat als Protektor-Stellvertreter
des Roten Kreuzes dem Architekten Fritz V. Bretschneider in
Wien das Ehrenzeichen zweiter Klasse vom Roten Kreuze als Forderer

urd dem Staatsbahnrat Ing. Emil Mend 1 die bronzene Ehrenmedaille
vom Roten Kreuze als Forderer verliehen,

Pper und Ing Oskar
Ing. Konstantin Edl.

+ Reg.-Rat Ing. Eduard Henri c h, Hof-Oberbaurat i. R. (Mit-

glied seit 1890), ist am 5. d. M. nach lingerem Leiden im 78. Lebensjahre
in Wien gestorben,

Eigentum des Vereines. — Verantwortlicher Schriftlei
Verlag fiir Fachliterat

ter: Dpl. Ing. Dr. Martin Paul. — Druck
ur Ges. m. b. H., Wien, I Eschenbachgasse 9.

von R. Spies & Co. in Wien.
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21. Mai.

Vorbeugungsmabregeln bei Eisenbahnbauten im Rutsehterrain.

_Von Dpl. Ing: Michael v. Konyves-Toth,

& Taue

8 uizt - Banausfiithrung.

; Auf der Wasserscheide von Budatelke standen .mir,
als ich mit dem Verfassen des Projektes und des Kosten-
voranschlages betraut worden bin, zu Gebote: Ein, sorg:.
fiiltig ausgearbeiter Situationsplan 1 :2880 sowie ein solcher
von 1:1000 und ein nach der gewohnlichen Schablone aus-

gearbeitetes Lingenprofil (mit den Objekten am ‘tiefsten
Punkte) 1:2880 (L.), 1:288 (H.), aufierdem = 4
auf der siidlichen Rampe . 3 20,
».. » Wasserscheide . -6,
»i.» nordlichen Rampe 18,

o AN : i
Sondiggb"};'l"ﬁ'lijclfé\r, bezw. deren Ergeb

L

SN s X

:zusamﬁleﬁ 41
nisse zur Verfigung.

54150
Sy eko

he37q__

LT

_ - Die- Probebohrlicher (Abb. 24 bis- 26) sind ~ mit-
einem Loffelbohrer von 12 em Durchmesser gebohrt worden,
die Bohrresultate lagen metetWei'se,‘geg')rdhef'__fil__f.eg‘@f.l!!@-&gﬁn:
Reihen neben den Bohrlichern. Zur  weiteren Erklirupg
diene das Bohrprotokoll (S.210). ' '

"+ Au ‘dem" Bohtprotokoll st ersichtlich, daf  die
wasserundurchlassige Rutschischichte (blaugf Ton) sich
regelmafig' in der. Tiefe von 7 bis. 10 i ‘befindet, of_ne-__'dic
untere G:fénze des blauen Tones bis. 40 ;s = erbohren zu
kotinen. 'An manchen Stellen;: z. B. an derii” stidlichen ' Null-
s}lhk_te'd{e_r Wasserscheide raf man schon in*8m Tiefe duf

i¢ blaué Tonschichte. Oberhalb:~ derselben fRutschg@hi_qﬁte
kam'- gewshnlich in den Tiefen von 6 bis 8 m. gelber Lehm
mit.Sandadern — meistenteils naB: — und in den: Tiefen

" (Portsetiing zn . 20) | et
ol Ich lieB noch ‘auf “der Wassersc‘l-iéide, um auch d

[ die_bis 12 m Tiefe dasselbe Resultat ergaben; die Rutseh

Abb. 24. Massﬁr&ﬁeide Bﬁa‘telké:. Probebohrigher. 1. Teil. -MaBstabE-l:BPD. P
1 * . } » : (HE & it

e vorbehalten, 3

_Alle Recht
O i

duli .l

Mo

Schichtung beurteilen zu kinnen, bei Bauprofil 107 + 70 5
“= Betriebsprofil 554 + 60" von der Bahnachse rechts un
links, je 23 m entfernt, zwei Schichte « und b abteufen

=

-

L I

fliche war bei ¢ (links) :auf 9m un
10 m Tiefe festgestellt. : S

‘Tch habe die Richtungsverhiltnisse ‘des Vorprojektds
belassen, da die: Wasserscheide an einer der trocienstet),
ruhigsten und tiefsten Stellen-iibersetzt wurde, habe aber
die Nivellette im grofien’ Wasserscheide-Einschnitte ‘auf der
siidlichen (Marosludaser) Sgite zwischén den Profilen
107/8. = 5HH4/5 um 2m 2?011},392 m a‘nf,g%4 m), bei Profil

d bei b!(rechts) ad

L

o

i

H

¢ i
&G
T b ] l

'90»m-‘-=nn’df-*be:i

s B -

390’80%: mf-392" 70 m wm -1

1104 4 50 von
Profil 91 von 357:60,m -auf 35900 m = 1-40m gehoben
Elghbi. 7 tind 28). Hiedurch ist wohl der grofe Damm

zwischen Profil 91/92 um; 2,10m hoher - geworden; mit

 dieser Hebung ist aber der Wasserscl e:i.dq—Ei;fnsc];n‘Jtt auf
der Marosludaser Seﬂte,__ ‘wo_" sich die Y}‘e_rh?ltmss@ un-
glinstiger gestaltet habien:tgl‘s" a‘d’f der Et.asztg zeer Seli_p, um
2 m weniger tiéf;%ewo’i'dqu, _dadurch wiirde ¢ e Annitherung
‘an den blauen Ton, 'das ist an die Rautsg schichte, Egrr
' miedeh und die Gefihrlichkeit des Anschnittes beim HKin-
biegen (an der Sﬁdseile)}’fnl‘ en Volle 'Sb itt ;der Vasser-
‘ ' ohne ! die Lehnenbau n zu heeintr ehtigen,

i
{

scheide geringer, ohne 0 e’ Yahne in: dox: Sehichtenlinic
' wieder an das Gelinde angeseliniegt hat- 1! j

éjtung

174 d dieses Pr
iy ' ekftions-

vou'1 big 6m trockener, hatter 'gelbe

gelber uﬁa‘sghwaner Humus. ¥ G

i

]

¢ Lehm; danti’oben 5

o'lbktés, an‘t:_dessé;n Ausa
;nacii”*mein;en oben besprochenen Prinzipién der
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Vizinalbahn Marosludas- Besztercze.
Bohrprotokoll. Wasserscheide Budatelke. Sondierbohrlécher 1887 bis 1888.
Profil Von der Achse L a b, e d, e 9 f
ol eblich-
! Schwnn:: .Erde blll?ﬂel}ocli:rdo bﬁet::: rr‘:)x:: Posps et
Nr. links rechts
A Bau- Betriebe- von — bis von — bis von — bis von — bis von — bis
» m m m m m m
Sondierbohrlécher der Generalbauunternehmung 1887,
S Y 91 4 50 538 440 60 0—26 Morast
2 92 4- 50 539 450 70 0—04 04— 90 | 92—110 90— 92 | 110 — 120
3 92 + 50 80 0—04 04— 95 | 98—186 | 95— 98
4 92 4+ 50 350 - 0—03 08— 96 | 96 —100 100 — 11-0
5 93 420 540 + 10 180 0—-03 | 08—100 100 — 110
6 93 420 540 + 10 13:0 0—09 09— 90 | 92— 124 90— 92 | 124 —170
7 93 :t: 20 540 + 10 318 0—08 08 — 100 10°0 — 166
Ta 94 4 40 541 + 30 96 0—03 | 08— 72 | 72—104 | 104—106 | 106 — 129
8 94 - 40 541 + 30 34 0- 03 03— 72 | 72— 98 98 —100 | 1000 —110
9 94 i 40 541 -+ 30 192 0—06 | 05— 70| 70— 90 | 90— 92 | 99194
10 94 4 40 541 -+ 30 350 0—05 (05— 68 | 65— 98 | 68— 65 | 98— 100
11 95 +- 87 542 4+ 77 30 0—05 06— 16 | 23— 70 16 — 23 70— 78
12 95 4 87 542 + 77 180 0—-08 |08— 38 | 41— 70| 88— 41 | 70—110
13 97 4 50 544 I 40 12:0 0—-08 | 08— 4% 46 — 120
14 97450 | 544+ 40 120 0-08 | 08— 72 72— 78
15 98 i 40 545 - 30 158 0—12 | 28— 62 | 12— 28 62— 638
16 94170 | 51660 100 0— 06, 06— 90 90— 91
17 99 4-70 546 - 60 185 0—-06 06— 70 70— 71
18 99 4+ 70 546 + 60 465 0—06 06— 9% 95— 96
19 103 +- 50 550 :l: 40 30 0—06 06 — 50 50— 70 70 — 100
g(; %8; % ?.::é :l: 44(0) 040 0 - 8‘3 gg — 52 | 52— 90 90— 100
; [ - 0—05 D — 42 | 42— 80 80 — 180
22 | 107170 | ssifeo | ©in der Achse I 0Zos | 05— 68 | 68—110 110 — 125
23 a 107 470 30 0—10 10— 76 | 76—110 11:0 — 180
. 28 107 470 23:2 0—10 10 — 98 98 —130
24 107 4- 70 402 0—03 03— 13 | 13— 26 26— 95 95— 96
25 107 470 554 4 60 420 - 0—03 03— 16 16 — 23 28— 938 98 — 104
26 108 +4- 10 555 4 00 } Dbl 0—12 12 —-104 104 —19-2
26a 107 4- 40 564 4 30 { 0—03 03— 42 | 42— 60 60— 80 80— 85
26 b 107 4- 70 554 + 60 70 0—10 10— 80 | 80—103 103 — 122
26 ¢ 107 4- 70 554 4 60 17:0 0—08 08— 78 | 78— 86 *86— 92
26d 107 4+ 70 5564 -+ 60 300 0—03 03— 80 | 80—104 104 — 11:0
26 e 108 4- 50 555 + 40 0 0 0—06 06— 88 | 88— 98
27 111425 558 + 15 80 0—04 04— 60 i
28 111+ 90 558 -+ 80 2:0 0—10 10— 60
323 ﬁg 558 5528 I g e 62 8 — 83 04 —100 1000 — 105
- ; -0 08— 38 | 64— 100 | 38— 64 0 —1
81 116 4 10 562 + 00 210 . 0—03 03 — 100 . S v 45
32 114 4+ 60 561 1 50 20 0-08 30— 60 [ 08— 380
83 115+ 40 561 + 82 20 0—038 08— 18 | 1'8 - 48 | 48— 58
34 116 4 10 563 4+ 00 10 0—03 03 — 100 118 — 133
85 116 + 10 563 - 00 200 0—-05 05— 118
36 116 + 10 563 + 00 430 0—04 04118 118 — 183
37 117+ 60 564 + 50 70 0—13 13— 58
38 119 4 30 566 + 20 260 0—03 03— 60
89 122400 568 4 90 24 0—05 05— 70
40 122 4 00 568 4 90 300 0—05 05— 98
41 124 4-20 571 4+ 10 152 0—238 Morast
42 125 + 50 572 4- 40 60 0—03 03— 68
43 126 - 80 573 :t 70 90 0—04 04— 65
44 128 + 80 575 + 20 140 0—038 03— 30 Morast
Nachtriigliche Bohrungen der ungarischen Staatsbahn Oktober 1888,
I 95 + 00 542 + 00 300 0-07 | 07—86 | 86— 5G| 92—96 | 108— 138
1 9%+00 | s2400 | 00 0—0% -89 [ 1o 9ol 90-98 | 121145
10T 110 4 50 557 4 40 300 0— 05 17T —388 110 — 112 112 — 12-2
1v 110 + 50 557 i 40 400 0—05 15—5H38 93 —107 10°7 — 132
Y 112 4 00 558 4+ 90 400 0—00 1'T—76 | 108 — 126 126 — 142
VI 112400 | 558490 300 0-07 1 e~y f $1=120 132 — 197
VII 112 4-00 558 + 90 700 0—07 12 — 17 78 — 838 83 —12-1
VIII 114 4 30 561 + 20 700 0—07 13 —-19 96 — 113 11'3 — 12:¢
IX 114 4 30 561 + 20 300 0—0% 1'0—1% 187 — 198 198 — 19-9
X 118 + 00 564 + 90 300 0—06 17— 44 | 127 — 156 156 — 17-1
XI 114 1+ 30 561 + 20 40-0 0—10 00—15 |[150—158 158 — 193
XII 118 + 00 564 + 90 70:0 0—0% 05 — 50 80— 115 1156 — 12:0
XII1 118 4 00. 564 + 90 400 0—05 15—45 | 11'2—129 129 — 14+4
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Abb. 25. Wasserscheide Budatelke. Probebohrlicher. 2. Teil. MaBstab 1:300.

ingenieur Herr Albano Della-Donna und der Bau-
fuhrer Herr Karl A uner mitgeholfen haben, ist der Bau
im Monate Mirz 1887 begonnen worden.

Konzessiontire, Regierung und Bauunter-

nehmung.

3 Die Konzession der Vizinalbahn Marosludas-Besztercze
mit normaler Spurweite hat eine Aktiengesellschaft gehabt,
deren Finanzier Baron Erlanger & S5hne waren; den
Betrieb hatte aber die konigl. ungarische Staatsbahn:zu
ibernchmen und den Bahnbau hatte der technische Senat
des konigl. ungarischen Kommunikationsministeriums zu
iberwachen, die Generalbauunternehmung gegen eine
Pauschalsumme war die Société anonyme des anciens
établissements Cail in Paris.

Die Generalbauunternehmung Cail stand somit unter
der Anordnung der Aktiengesellschaft der Konzessionire,

56450
17 ¢ 50

Abb. 26. Wasserscheide Budatelke, Probebohrldcher. 3. Teil. MaBstab 1:300.

diese aber unter jener des konigl. ungarischen.Kommuni-
kationsministeriums, bezw. des technischen Senates und der
ungarischen Staatsbahnen. Es war somit eine dreifache
Kontrolle und dreifache Anordnung, die Verantwortung und
die Baukosten hatte aber die Generalbauunternehmung allein
zu tragen.

Projekt und Ausftthrung.

Ich habe der Generalbauunternehmung Cail bei der
Einreichung meines Projektes auch einen Kostenvoranschlag
eingereicht und war erbotig, die Arbeiten um die dort an-
gegebenen Einheitspreise mit Erhchung derselben um 10%,
auszufiihren , sowie eine 5%yige Kaution zu leisten. Das Haus
Cail engagierte mich als technischen Bauleiter mit einer
Beteiligung von 109/, an dem Reingewinne und gegentiber
dem von mir eingereichten Kostenanschlage. So habe ich
die Arbeiten mit dem Preise meines Kostenanschlages an

Lo 568+90
7220,

43  573+70
126480

s Profil.

Gefahriichst
- . : “

=
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Akkordanten vergeben. Die Preise wurden in Paris ge-
nehmigt, die Arbeiten wurden vom Baufiihrer aufgenommen, |
vom ‘Sekfionsingenieur kontrolliert, von mir angewiesen |
und vom franzdsiselien Kassier der Generalbauunteriehmumg-|
ausbezahlt; was aber zu machen war und wie es zu'machen l
war, hatte ich allein anzuerdmen. Ich hatte in den‘
Grenzen meines Kostéhanschlages unbegrenzte Vollmacht.
Meine  erste Anordnung war, als ich die Bauleitung
ibetnommen habe, daf ich simtliche auf der Wasserscheide
und auf den zwei Rampen mit 25°),, im ausgesprochenen
Rutschterrain angefangenen Arbeiten einstellte und sie
nicht frither beginnen liel, bevor simtliche Sanierungs-,
Entwisserungs- und Sicherungsarbeiten beendet waren. Auf |
die getiuferte Befiirchtung der maBgebenden Aufsichts- |
organe sowie-auch unserer eigenen Ingenieure, dab wir so
bis zum festgesetzten Termine nicht fertig werden, war
meine Antwort: ,Unsere Aufgabe ist-micht, daB. wir schnell

[
1

|
|
|
\

|

\

riesige Kubaturen, Dimme, Einschnitte und Kunstobjekte |
herstellen, die dann die Rutschungen vernichten, sondern |
dall unsere Arbeiten gut ausgefithrt werden, dam
auch sicher befahren werden kinne.“

< &

it die Bahn

-

nw: ARIT D,

+:27¢ Vizinalbahm~Mard A
—%:1“%:3';953—, Musfiillunigsdes Talkessels (von unten geseher).” Wasser-
" iiting 37 Sary iMpinkte. Venfiaionsachdchte, Y

RS o)

P,

77" Pas’ Projekt mit ‘nedem Chingenprofil ‘mit den “Ob-
{pkte‘ﬁ" g Nullpunkte ist der Gesellschaft’ am fQ."I"E})f'ﬁar
88T eingeréicht worden, “welche  disselbe an’ das 'Kbnigl:
ungarische Ministerium mit den wenig wohlwollenden Zeilen
leitete, ,dal sie ihre, Befiirchtungen gegen die Gewiihrung
unserer Bitte ausspreche“. Der technische Senat des konigl.
ungarisclien Kommunikationsministeriums hat dagegen unter
Nr. 9764 vom 8. April 1887 — die Befiirchtung der Gegell-
schaft nicht teilend — unserer Bitte in der Beziehung
nachgegeben, daf er die Giite hatte zu erlauben, dal} statt
der bei der politischen Begehung bestimmten, meistens
1migen Durchlisse eiserne Rohrdurchlisse ausgefithrt
werden-konnten, ,weil deren Anwendung eine bedeutende
Ersparung ermiglicht*. Es tut mir leid; -daB ich dieses
Wohlwollen des technischen Senates nicht in Anspruch

nehmen konnte, weil vorsichtigerweise die Bedingungen
daran geknilpft waren:

»1. Um die Wiisser’ schnelgg ableiten und die eisernen
Rohrdurchlisse léichter putzen zu kénnen, sind die Durch-

lésse statt mit dem projektierten 060 m Durchmesser mit 0:80 m
herzustellen. :

2. Die Stirnmauerung der Rohrdurchlisse ist ebenso
herzustellen wie jene der gewtlbten Durchlisse.

=8 Die eisernen Rohre sind der ganzen Linge nach
bis zu einem Dritfel ihrer Hohe in Beton zu legen.* Wo da

cine Ersparnis hitte erzielt werden kinnen, konnte ich
nicht ergrinden. SRR

e

WdassBesztereze: - Wasserscheide Budatebkes - - |

Unter diesen Umstiinden .zog ich es auch vor, simt-
liche .Durchlisse (15 an dér Zahl). als Deckeldohlen von
0-60 m Weite und-1-0-m Hohe in solider Mauerung herstellen
Zu lassen. k. o

Der technische Senat hatte auch "gegen die projektierte
Anlagé. der Durchlisse  statt <an den:  tiefsten Punkten
“der ‘Talkessel am Nullpunkte im Naturterrain keine Ein-
wendung, bedingte nur einen Zuflubgraben am Bergfulle
von 19/, Gefille mit Rasenziegelbelag oder Pflasterung und
eine’ Abfangung des Niederschlagwassers mit einem von der
Miindung des Durchlasses an der Lehne sich mit grioflerem
Gefille hinziehenden Zuleifungsgraben. -:. - g

In demselben Reskripte (Nr. 9764) verwarf der

) o

| technische Senat die Ausfihrung der offenen
| Entwidsserungsgriben der Rutschkessel an der

Lehne, indem er-behauptete, ,dal sie groflere Erdarbeiten
versursachen und besonders in ungiinstigem” Terrain
Rutschungen verursachen werden, ihre Erhaltung wird
schwer und mit Kosten zu bewerkstelligen sein und sie werden
nach jedem graflen Regen verschlimmt und ihrer Aufgabe
nicht entsprechen.

Als diese Verordnung des Ministeriums durch die
Gesellschaft an uns kam; waren — Gott sei Dank — beréits
alle—offenén- Entwiisserungsgriiben an allen Lehnen aus-
gefihrt und mit Flachrasenziegeln belegt, dienten auch
withrend der Bauzeit vorziiglicherweise zur Trockenhaltung

¢ _der  Baustellen, der Einschnitte und der Dammfiile und

wirkten im Jahre 1889, zwei Jahre nach ihrer Herstellung,
ohne Erhaltungskosten, ohne irgendwie im geringsten ver-

' ¢ schlamnit zu sein, so erfolgreich, daf die fritheren Sa'mpf;:

lehnen ‘vollkommen trocken und "die’ Lehnen fortwi
im trockenen Zustande erhalten wurden. -

b,ren(i

Abb. 9%8._Viz'mali)a1hn ﬁéroaludagssesziercze, Wasserscheide Budatelke.
Prof. W%‘%; husfiillung des Talkessels (von oben gesehen). Wasser-

- - abfeitung zum Nullpunkte. Ventilationsschiehte,

i . ! > T
Der' technische Senat - des konigl. ungarischen Kom-
munikationsministeriums hat auf unser Entwiisserungs-

4 projekt Folgendes angeordnet:

plch  bemerke, den Teil des Projektes betreffend,
welcher- sich auf die Vorbeugungsmafregeln zur Verhiitung
der Rutschungen bezieht, im allgemeinen, daf die 'A”nlagz
~von Stollen nur dort -anzuempfehlen ist, wo nur eine
wasserundurchlissige Schichte vorkommt, oder wenn man
bis zur erwiinschten Tiefe mit Sickerschlitzen nicht hinunter-
gelangen kann; dagegen sind an solchen Stellen, wo nicht
nur eine einzige wasserdurchlissige Schichte sich befindet, so-
mit auch in den oberen Schichtéen” eine Rutschung entstehen
kann, oder dort, wo alle oberen’ Schichten durchnifBt sind
und keine Kohision mehr besitzen, nur simtliche Schichten
durchschneidende Sickerschlitze entsprechend* (wie ich das
Cauch -projeketibit Batte), . o0 T om0
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Unbekiimmert um die Urteile der Organe des tech- Arbeitsquantititen.
nischen Senates, der Vertreter der den Betrieb zu fiihren Sondierbohrlocher, 44 Stiick — . X 500 m
verpflichteten konigl. ungarischen Staatsbahn sowie der Erdarbeit aus Materialgriben . . . 13.600 m‘,‘
s )

Gesellschaft der Vizinalbahn, bezw. des Hauses Erlanger,
von denen fast jedes andere, ofters einander gar ent-
gegengesetzte Modalititen und Vorkehrungen anempfahl,
unbekiimmert um alle Ratschlige der nicht verantwort-
lichen Organe habe ich mein urspriingliches wohliiber-
dachtes Projekt ungetindert ausgefiihrt.

Der konigl. ungarische Kommunikationsminister
Baross hat die Generalbauunternehmung Cail wegen dieses
selbstindigen Vorgehens und Nichtbefolgens der Anordnungen
des technischén Senates mit fl. 1000 bestraft. Dazumal
waren aber sidmtliche Objekte und oberirdischen Ent-
wiisserungsarbeiten fertig und ich habe — im Gegensatze
zu fl. 1000 Strafe — der Generalbauunternehmung wenigstens
fl. 100.000 erspart.

Ich glaube, durch die Tatsache, dall die Erdarbeiten
der Wasserscheide der Marosludas-Beszterczeer Bahn in
Budatelke nach 1'/, Jahren tadellos dastanden, zwei Winter
und ein aulerordentlich nasses Frithjahr mit mehrfachen
Uberschwemmungen itberlebt haben, die Objekte an den
Nullpunkten und unter den hohen Dimmen ohne einen
Haarrif dastanden, bewiesen zu haben, dafl im Gegensatze zur
Ungarischen Ostbahn, die nach zwdlf Jahren nach ihrer
Eroffnung noch fortwihrend mit den Rutschungen kimpfte,in
einem in einer Entfernung von 40 km parallelgelegenen Tale,
im ausgesprochenen Rutschterrain, die Bahn auf der Wasser-
scheide zu Budatelke nach richtigen Grundsiitzen gebaut ist,
dal alles in der gehorigen Reihenfolge nach vollstindiger
Sanierung des Gebirges ausgefithrt wurde und dal an
Sanierungs- und Entwisserungsarbeiten nirgends zu wenig,
aber — was den Bauherren fiir Pauschalsumme am meisten
interessiert — auch nirgends zu viel geschehen ist. Ich
kann noch dazu beiftigen, dab ich meinen im Jahre 1887
eingereichten Kostenvoranschlag trotz den spiter angeord-
neten unvorhergesehenen — meiner Ansicht nach ,iiber-
flussigen — Bauten nur um fl. 5000 iiberschritten habe *).

Die Arbeitsquantitiiten der b km langen Bahn auf der
Wasserscheide Budatelke lassen auf eine ungewdhnliche Bau-
art schliefen. Die Bahn auf der Wasserscheide beginnt bei
Profil 80 und steigt von 80 bis 91 mit 15 bis 169/, von
Profil 91 bis 105 ist 259, von Profil 105 bis 108 ist 29/,
Steigung mit einer Haltestelle und Ausweiche, von Profil 108
bis 128 ist 259, Gefulle und von Profil 128 bis 130 ist
14945, wo die Bahn der Wasserscheide endet; die ganze
Linge der Wasserscheide betrigt somit b km.

":) Uin auch iiber den spiiteren Erfolg der Arbeiten ein Urteil
zu gewinnen, habe ich an den Betrisbsleiter der kgl. ungar. Staats-
bahn Felszeghy, der seit Jahrzehnten als Bahnerhaltungs-
Ingenieur im Reiche des Rutschgebietes, Siebenbiirgen, gewirkt hat,
ge?chrieben und von ihm nachfolgendes Schreiben (ungarisch) er-

alten.
plieber Freund!

Infolge Deines werten Schreibens benachrichtige ich Dich, da8
auf der Wasserscheide Budatelke der Marosludas-Beszter-
czeer Vizinalbahn zwischen den Profilen 535 bis 572 die
wiihrend der Bauzeit ausgefiihrten Entwiisserungsarbeiten, u. zw. so-
wohl die oberirdischen als die unterirdischen, als sehr gelungen be-
zeichnet werden konnen, da in diesem zur Rutschung geneigten Ge-
linde seit der Bauzeit (1886/8) keine namhaften Rutschungen statt-
gefunden haben, nur in den letzten sehr niederschlagsreichen Jahren
mubten an einer Stelle zur schnellen Ableitung des Niederschlag-
wassers durch die wellenfsrmige Deformation des Gelindes Wasser-
ableitungsgriiben gezogen werden. Die alten Sickerschlitze und

rainagen wirken groBtenteils heute noch, wurden auch nicht er-
neuert. Die Entwiisserungsarbeiten werden auch sorgfiiltig erhalten.
E_s kaun im allgemeinen gesagt werden, daB die Entwiisserungsarbeiten
dieser Gebirgspartie mit ausgezeichneter Sorgfalt und giinstigem
Resultate darchgefiihrt wurden

Dein ergebenster

Kolozsvar, Oktober 1914. Franz v. Felszeghy,

Betriebsleiter.*

- mit Transport auf kurze Entfe.rnung" 148.500 m?,

. & g » lingere Entfernung  5.200 m?,
gesamte FErdarbeit nur 267.300 m?,

dagegen Flachrasenbelag:
Einschnittshschungen 3 23.500 m?,
kleine Wasserleitungsgriiben . 5.250 m,
grolie = 4.900 m,
Normalgriben mit Rasen . 5.400 m,
: 5 gepflastert 2.100 i,
Sickerschlitze Szt s e et e bl S I
mit Stein-Ausheugung, zusammen  19.700 m3.
Entwiisserungsstollen. . . . . 1.430 m,
hievon Ausbeugung mit Stein 850 m,
- » Sand 580 m,
Schiichte mit 6 m? (mit Stein) . 670 m,
Kamine , 17Tm?2 |, Tamis 420 m,
Drainage mit Stein ausgebeugt . 360 m,
5 » Sand o 220 m,
Stiitzmauer e 30 m®.

(Stiitzmauer also nur an einer einzigen Stelle, wo die
schiefe Rutschschichte am Nullpunkte der Wasserscheide
der Marosludaser Seite bei der Einbiegung der Kurve mit
150 s R. unterschnitten ist.)

Die Ausfillung der Schichte und Kamine und Aus-
beugung der Stollen, der Sickerschlitze und der Drainagen
mit Sand hat sich vorziglich bewihrt und ist zu
empfehlen, weil

1. der Sand unzusammenprelibar ist;

2. in den Zwischenriumen sich kein Lehm einpressen
kann; :
3. Sand ist besser als verwitterter Stein;

4. unstreitig besser als das Priigelholz, wie solches in
Homorod-Ramoesa und bei der Bares-Pakraczer Bahn ver-
wendet worden ist;

b. sehr oft ist Sand billig zu beschaffen;

6. bei ordentlicher Vermauerung der Miindungen flielit
kein Korn Sand mit; :

7. er ist und bleibt fortwihrend wasserdurchlissig.

Die Ventilationsschiichte (Kamine) (siehe Profil 96
bis 99) sind auch zu empfehlen: 2

1. weil sie durch die Liiftung der Stollen und Sicker-
schlitze und der Schiichte selbst das nasse Gelinde ent-
wiissern und fortwithrend liiften; ' :

2. weil diese Schiichte und Kamine die Nisse aus dem
Erdreiche auf 5m an sich ziehen, somit das nasse Erdreich
in 10 m Entfernung von ihnen trocken legen; -

3. weil sie als Kamine — von unten vom Stollen
aus — leicht und billig herzustellen und von oben aus
ebenfalls leicht und billig vollzufiillen sind. (Solche Venti-
lationsschiichte sind in den Quersickerschlitzen auf der
Kolozsvir —Koesirder Strecke auf der Ungarischen Ost-
bahn bis zu 30 m Tiefe in sorgfiltiger Trockenmauerung
ausgefiihrt.)

Kollaudierung.

Die Wasserscheide war mit Ausnahme der vier grolien
tiefen Querschlitze (Profil 112/3 und 114/6) in zwei Tilern
— die von einer Kommission nachtriglich bestimmt worden
sind — am 23. November 1887 fertig, wo dann die Hilfte
der Strecke Marosludas —Nagy - Czég—Budatelke criffnet
worden ist; die andere Hilfte der Strecke Budatelke—
Besztercze ist im August 1888 eriffnet worden und die
Kollaudierung fand im November 1888 statt.

Die Kollaudierungskommission war so giitig, im Proto-
kolle anzuerkennen, dall ,die Erdarbeiten an der Wasser-
scheide sowohl dem Augenscheine nach wie auch nach An-
gabe der Kontrollorgane mit der gehorigen Sorgfalt muster-
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haft ausgefithrt wurden.“ lDie Kommission hat das Proto-
ndermallen geschlossen: ‘

i3 fot‘)ggwohl die Kogamission anerkannt hat, dal die Erd-
arbeiten musterhaft ausgefithrt sind und keine ausgebildeten
Rutschungen vorgefunden wurden und obzwar die Kommission
sowohl von dem Ausschlusse von der Ubernahme der
Wasserscheide als von der Anordnung der _Ausfithrung
weiterer eventueller VorbeugungsmafBregeln absieht: erachtet
die Kommission in Anbetracht dessen, dall das TerranE nach
den Bohrresultaten ein ausgesprochenes Rutgchterrmn_ ist
und die konstatierten Symptome auf eine partielle Gebirgs-
bewegung schliefen lassen, ferner in Anbetraqht dessen,
dal die Gesellschaft (als deren Rechtsnachfolger die General-
bauunternehmung Cail) im Gegensatze zu den Ministerial-
erlissen nach eigenem Gutdiinken gehandelt hat und weil
die Standhaftigkeit der Erdarbeiten auch gegenwiirtig nicht
als gesichert zu betrachten ist, dal die Entwisserungsarbeiten
und die Erdarbeiten der Wasserscheide nur unter der im
§ X beschriebenen Garantie zu iibernehmen seien (das ist
1'/; Jahre)“ [trotzdem in den allgemeinen Bedingungen aus-
gesprochen war, daB fiir Erdarbeiten keine Garantiezeit
bestehe, trotzdem, dal am Bahnkirper keine Rutschung
vorgefunden wurde, trotzdem, daB wir fiir das, das wir nach
unserem eigenen Gutdinken gebaut haben, vom Minister
Baross bereits mit fl. 1000 bestraft - wurden)].

Die im Kollaudierungsprotokoll aufgezithlten und von
der Kommission bewerteten Miingel waren bei der b km langen
Bahn auf der Wasserscheide:

2T T, e e R ] R R e 645,
Bestimen . A Nl SRR Ry n . 818
kleine Entwisserungsgriben mit Rasen . . . 7 O8O
5 p in Mortelpflaster . AL
Normalgriiben . A e S E e, » 1013,
5 in Mortelpflaster - o S
Stiittzmauern an Boschungsfilbien » 2330,
Entwisserungsschlitze » 01D,
Objekte SRR
Oberbau w5 B
Hochbau . SN e A L i R
zusammen Mingel fl. 6870.

(Fortsetzung folgt.)

Bericht des Triigertypen-Ausschusses,
erstattet in der Geschiiftsversammlung am 27. Februar 1915,

Tm Jahre 1911 haben sich eine Reihe dsterreichischer Eisenwerke,
und zwar die Osterr.-Alpine Montangesellschaft, die Osterr. Berg- und
Hiittenwerksgesellschaft, die Prager Eisen-Industrie-Gesellschaft und
die Witkowitzer Bergbau- und Eisenhiitten- Gewerkschaft, an den Osterr,
Ingenieur- und Architekten-Verein mit dem Ersuchen gewendet, die im
Jahre 1892 aufgestellten Tabellen iiber gewalzte I- und J-Triiger, welche
in dem .Berichte des damaligen Vereinskomitees zur Aufstellung von
Typen fiir Walzeisen vom 23. April 1892 veriffentlicht sind, einer Durch.

sicht und Umarbeitung unterziehen zu wollen, Der Verwaltungsrat hat |

in der Sitzung vom 7. Juli 1911 einen Ausschuf zur Behandlung dieser
Fragen eingesetzt, welchem die Herren angehérten: k. k. Hofrat Professor
Johann Brik, k. k. Ministerialrat Karl Haberk alt, Direktor Aloig
Ritter v. Lichtenfels, Oberingenieur Johann Ritter v. Merkl,
k. k. Baurat Dr. Ing. Fritz Postuvanschit z, Oberingenieur Albert
Sailler und Baurat Sigmund Wagner, Der Ausschufl konstituierte
sich in der Sitzung vom 4. November 1911 und wiihlte als Obmann
Hofrat Brik, als Obmann-Stellvertreter Ministerialrat Haberk a It

Den Verhandlungen wurden als Vertreter der Eisenwerke die
Herren Ladislaus Mottl fir die Osterr, - Alpine Montangesellschaft,
Direktor Zu g ger fir die Osterr. Berg- und Hiittenwerks-({esellachaft,
Direktor Kamillo v, R u t t n e r fiir die Prager Eisenindustrie- Gesellschaft,
und Oberingenieur Julius S pitze r fiir die Witkowitzer Bergbau- und
Eisenhiitten-Gewerkschaft zugezogen.

Im Verlaufe der Beratungen wurden der k.k. Oberbaurat August
Hanischsowiederk. k. Baurat August Kroitzsch inden Ausschuly

1915

kooptiert und letzterer zum Schriftfithrer gewithlt. Herr Baurat Dr. Ing.
Postuvanschitz war leider verhindert,
Ausschusses teilzunehmen,

Bei den Verhandlungen wurde zuniichst folgender Stand der
Angelegenheit klargestellt. Laut der erwiihnten Eingaben haben die
osterr. Eisenwerke seit geraumer Zeit die Wahrnehmung gemacht, daf
sich bei noch so profilgemiBer Walzung der I- und J-Triger nicht un-
wesentliche Abweichungen von den im Berichte des damaligen Walz-
eisentypen-Komitees enthaltenen Einheitsgewichten ergeben; die Ein-
haltung der im Trigerhandel meist vorgeschriebenen, ziemlich engen
Grenzen hinsichtlich der Toleranzen im Gewichte — welche Toleranzen
schon wegen der Besonderheit des Walzbetriebes erforderlich sind —
erschien oft nicht méglich und gab zu zahlreichen Differenzen zwischen
Erzeugern und Verbrauchern AnlaB. Die moglichste Beseitigung dieses
Ubelstandes ist ebensosehr im Interesse des Eisenhandels als auch der
eisenverarbeitenden Industrien und Gewerbe erwiinscht. Die Ursache
jener Abweichungen wurde in 2 Punkten gefunden. Binerseits sind die
Flichen der Walzprofile seinerzeit unter gewissen vereinfachenden Vor-
aussetzungen, namentlich unter Nichtberiicksichtigung der Hohlkehlen
und Abrundungen der Ecken der Profile, - berechnet, andererseits ist
der Lrmittlung der Einheitsgewichte aus den Querschnittsflichen auf
1 lfd. m ein spezifisches Gewicht von 7-8 zu Grunde gelegt worden, wie
es dem seinerzeit erzeugten SchweiBeisen auch entsprach. Die seither
eingetretene, fast ausschlieBliche Erzeugung der I- und J-Triiger aus
FluBleisen, das ein etwas hoheres spezifisches Gewicht als SchweiBeisen
aufweist, brachte es mit sich, daB die urspriinglichen Einheitsgewichte
nicht mehr zutreffen. Die Richtigstellung der in Rede stehenden Zahlen-
werte bedingte sonach zweierlei Arbeiten, und zwar:

a) die Bestimmung der genauen Profilfliichen, fiir welche sodann
gemil einem Beschlusse des Ausschusses auch die iibrigen, fiir das Bau-
wesen wichtigen statischen Werte der Querschnitte, wie Trigheits-
momente, Querschnittmoduli und Schwerpunktsordinaten, zu berechnen
waren, und

b) die Ermittlung des spezifischen Gewichtes,

Zur Durchfithrung dieser Arbeiten wurde ein Arbeitsausschuf
gewiihlt, bestehend aus den Herren B r i k,Haberkalt,Kvoitzsch,

Merkl und Wagner, als dessen Obmann W a gner und als dessen
Schriftfihrer Kroitzsch fungierten,

an den Arbeiten des

Die erwiihnten Berechnungen erfolgten nach folgenden vom
Ausschusge aufgestellten Formeln, die hier behufs allfalliger spiiterer
Beniitzung bei dhnlichen Arbeiten wiedergegeben werden. In denselben
bedeuten:

F die Querschnittsfliche des ganzen Proiils,

F\, ¥y, Fy, . . . jene der Teile 1. I1, 11T . ., jo tiir das ganze Profil,

Jx das Triigheitsmoment, bezogen auf die Schwerachse x z,
J.Y ’”

JAB

s L2 ”» "

iE .V y'
Kante 4 B
beim J-Eisen,
% den Schwerpunktabstand der J-Eisenfliiche von 4 B
£1, a5 &a» ... die Schwerpunktsabstinde der Teilfliichen 7, 17, 111 ...
: von A B in Abb, 2,

’» Lh) ”» 3

Gewalzte I-Triiger (Abb. 1)
. Gegeben: h, b, 3, d, 7, r,, tgp =2 "o

100
Zu berechnen die Hilfswerte:

a=90°"—f, a=r(l —cosa),
b—3
9 AL )

a, =1 (l— cosa), ¢ =
[=00lep, i =rsinq, iy =7, sin g,

iy o
g =d+001p (al-}—c—— %—),g‘z(l-—()'f)lp( B 8 —a,),

4 4
hy=h—=2¢, hy=h—2g,

hy=h--2g—23, h.=h—291+2i,,
F =320 (h—h) 4 (@, 4 0) (b — hy) 4 of 45 (a4 1) —
gy (“x‘*“'l)—“("_’;')]-

o= I+ i+ I+ Iy + Iy — Ty
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2 In = % a(h* — hy"),
‘ 1 T
; I = 5 (0 + ) (B — &),
B 1, (h’ 2 .\
ot g sin4d o sin® o o ’
g e b e et 5
! \ Lot 2 £ i
! - i .:' +2 r’h,[sm’a+——cosaa~_6. + i
N - R | :
N = R 4 cos :
_é!.\ I E}f‘ i + 72 by lsma(l— 2“)—%]» ‘
i 5 “ v sindo , sin®a ] :
| L Fa=trt = T3 —% | |
: 9p3 s 2 3 2] l
—27,3h,|sin G+TCOS n— o . . . ‘ :
I + r® A [sinu(l——m%o—tj——%]. ‘ L
1 ‘ B Lald
O S L ie ik ' NN
T J, =+t o+ kxS X =
J £
+ Iy =I5 J | :
gy =L e d
A ] ) ] i
1 T i
} T =g (h—"h) (20 + 32—, |
1 5 ~ i f
} = e h—h) PP — @ a0, | |
' Jig=cl [——c’+2(a+ + ] l
9 ?
| Ty =4rt [—3'3—“+‘ * 42 sinte | é
Bo . [sin2¢ | sin®a ,
| o tlhad - B |
{ _%)_‘(cca +-sin? g}~ cos o — i
tx 4 r}i( sin 2 o o Wt i '
| e -3 A
; e e el G et i e
L 47 i 38 (1 —cos(a : =
. 4 ) I . 3
3 =4,l.ls*_nw_a, .%L",,.+_m,¢_ﬂ_]_4,l,[b(ﬂ';li+ T = g 0l —h),
e 1
e ) i, (_999 @, s,,,.a+c(,”__)] Thi= g (@ + 0 (0 — b,
2
Bt 9 ; TnEes s
+4r1'[T(sm a )_}_bh(sm *—cosa—l)]-l' JIy c/[lsf’+{2+3/) },
F e sin 4 o sina ot " g E s _2]
+ 7, iy B (1 — cos «). 'IV“‘)'[ 52 1T 8 s]+"h' [““’ atgeoste—g|t
2 hg? ( sin2a o)
- sin oo — =
Gewalzte C-Triiger (Abb. 2). ‘si;: 49  sinda 3 o e 2
m © X < 1 Aot iyS5
Gegeben: h, b, &, d, r, r,, tgf = PI—U{—)‘L. Jyp =2n l’_};r 3 _—8_] ST [sm’a+ e
Zu berechnen die Hilfswerte: —%—] -{——'17,,1‘— (sm u—ihlﬁﬁ —%)-
a=90" { a=r(l—cosa), a =r(l—cosa) £330 »
=~ e SN EEE ¥ A AB
c=b (o+a+a,),/—001cp,y-—d-|-001p( 5 “) JAB=J1“’-}—JI\[B+J"?+J By gyt —dyp
g =d—001p (—-2 —ax), hy=h—2g, by =h—29, JIAB=‘:T"B';

hy =h—29—24, hy=h—2g,+ 24,

t-=rsina, §, =7 8ina.

F=F+ Fy+ Fyy+ Fry + Fyv—
ot 6 (), Fry=0F;

Fy = b, Fig=a(h—hy), Fry =

Fy = ifatr)—nra Fy = "x(al’i""l)—’l’“'

- Jy = IEL IR+ T+ Iy IV —

JAB _ _‘}5_ (h— hy) [(@ 3 — ),
A= Lo—nyp—@tor),

Fy o 4 Sk
7! =c/[———c’—l—(a-}—6+-§-j J

JAB _op (3‘-‘-"4-‘5 b e 4-% D —)+z r’[ (“—‘"-2-2—1+
g +—:_2}—31n’a—a) +—-—(l——cosa)']—{—2r’[“'(sm42a 2) X

+h(1—cosa)']+2r[8't(l—cos¢)],
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: . sin2 e
An simde- T sin 2w 2 e b )_2 alb (sm
Jy1 =2r1‘( 3 -+ 3 + g sinta——a r +
G i g s | siu2cx__0t_)_ ot
+ 3 ke u) =% _3l S +2n,lbg 4 2 s Normale: £ < 160 mm
—cos «)?] + 2, [b%4, (| —cos a)). B O H 20t
']y =dg—F&' =Jdp—k 3:‘1 F, &y 5 = 003 b+ 16 mm;
2 ks d=153,
e % :
3 o a,+c¢ 2 : h=< 160 mm:
51=7v52=—2—+0’5'=b——‘2_—’ l : : g 5 :
; S c 1 sin2¢ |, sinfa  a) é/ i b=03h+ 36 mm;
fimad3d g b=t g |o (Tt SRt 2 7 [ 2 =004k;
ir X' 7 X P d=153
—— (1 —cos ’] Sty % . : ¢ :
+1 £ in 2 G £ 3 \ S X Worse ! A /\’/_/._L ‘:1
ek AL B £ W S 2 T i — 193
o= b s [ [ 4 Z)+ g 1 —conare]. X | R s
% : 7' =NV'0 03
Die iibrigen Bezeichnungen sind avs den Abb. 1 und 2 zu ersehen ?; : R 0‘00” :
und bediirfen keiner besonderen Erlauterung; es wird nur bemerkt, daB ?g : % =002h4-1,
diese Bezeichnungen mit den beziiglichen im vorerwiihnten Berichte %
des Komitees des Osterr. Ingenieur- und Architekten-Vereines vom ?Z ; Abweichungen finden
23. April 1892, Tab. Nr. I und IV, iibereinstimmen, %7 i statt: Beziiglich  bei den
- - e ; s %% ‘ g
i Die hl:gebmsse der mit Hllfe“von Rechenmaschinen }md fsleben. ?2 = | Bautriigern 18a, 223, 248
stelligen Logarithmentafeln durchgefithrten Berechnungen sind in den ?/ : ) od 28w
2 Tabellen Ia und IVa zusammengestellt, deren Einrichtung jener der / % : ‘
oberwiihnten Tabellen T und IV des Berichtes 1892 gleich ist und die e ¥
nunmehr an Stelle der letzteren zu treten haben, soweit sich diese auf : [b -
Bautriger und J-Profile fiir Baukonstruktionen b e s
beziehen, ‘Y
Tabelle Ia. Normalprofile fiir I-Eisen. :
gk Abmessungen in mm E Biegungsebene Y o g Biegungsebene X — X Bing)mgleQene
1
Radius 5 2 Trhg- : S —— )
der Ab- % l‘rﬁgh:::: - sc%:ie:u- ] h:i?:- s(:%:i.}rts-
ruiding (1 5| S e e modul - moment | modul . -
am Quer- et _§ Wir- | pegg. | 2 » ~ Wir- | 8.5 | Verhiltois 2
1 v schnitt far || E i i kungs- | hojtg. _‘gf £ &L il kungs-18 - [y = 3,
o E £ = Y > g : ) grad l_'sdilu g ; = grad 5 o T =m e i g E
Alel &z |8 o Loy tm g2 =S | Wy |inoem]ad S | Wyl gl Y (tge=m)| B8 a
o 3| 2 B ‘g‘. ‘é. = inkg || 8§ o | et iy s a1 ——la & g o ' g8
gﬂusuuﬁ 5 Jx Il (] 4 Jy 0 HE.E £
hlbls|d|lr|R| F g = > Ny z

Profile filr Bautriger

8§ 80| 52 40| 60
10 |[100] 60| 45 70

2 908 713| 40 97°13| 2428 | 341 | 3:27(26 1274) 490 | 069 |
2
12 ({120 68| 50 80| 3
3
3

\
12421 9751 50 207-93| 41°59 | 4:27| 4'09( 30 2278 T59 | 078 |
1628 12:78| 60| 39269 6545 | 512| 40134 37°76| 11-11 | 087 |
1868 |1 14:66( 65 52400, 8061 | 550| 530/ 36 4760 1322 | 090 it
20551 1613 70| 65955 94'22 | 584| 56738 55'58| 14'62 | 0-91
2258 | 17°73|| 75 840'34] 112:05 | 6:32| 610/ 40 68:50| 1712 | 097
2543 19°96| 80| 1.068:37| 13355 | 669 648/ 42 8357 1990 | 100
3121 || 24'50| 90| 1.662:57| 184'73 | 7:62| 7:30( 45 11969 2660 | 1-10
4111 3227/ 90| 2.363-74| 26264 | 814| 7'58/67°5 380°65| 5639 | 175
3758 2950|100 2.4290-25 24292 | 824 8:04/148 | 1 5831 3298 1112
40991 3218|105 2.89918 27611 | 859/ 841495 18076| 3652 114
4455 3479|110 3.434:05 31219 | 893 878 51 20550, 4029 115

496 780 36/ 4°80
548 79° 40 47
589 80° 22 | 1095
610 80° 41 | 13°05
644 81° 10 | 1445
654 81°18' | 1692
671 81° 31’ | 19-68
694 810 48" | 26:33
466 77° 53! | 5513
737 82°16' | 3268
7°56 82028’ | 36:20
775 82039’ | 3996

13 11130] 72| 55| 85
14 11140/ 76/ 6:0| 85| 3-
15 |{150( 80| 60 90| 3
16 |[160 84| 65/ 9'5| 3:
18 (1180 90| 7-0{11°0| 4:2
184 |[180135) 7:0/11-0 4:2
20 {[200( 96| 80120/ 4-8
21 |1210| 99 8:5612'5| 51

22 220|102 90130 5410

e R
W 00 MDD H D Wa OO
s O PO T100

=
LSSE

E9 0D K Eo il =l T el b
'éééoowgqaamMH

22a (220135 90130 54 53131 4171 ([110| 4.346'41) 39513 | 947 904/ 675 45777 6782 | 163 583 80°16' | 66'84
23 (1230105 90/14:0| 55110 4817| 37:81/115 4.098-78 35642 | 943 | 9:22(52:5 242112 4612 | 12222 773 820 38' | 4574
24 (240108 9°5/14'5 57]11°4( 52:00| 40-82(/120| 4.78512| 39876 | 9-77 959|654 | 27287 5053 |1:24 2'2% 7-89 82047 | 50113
24a (1240135 95145 57114 5983 | 4697120 5773'92| 48116 |10-24| 9-82 67'5| 517°02| 76'60 | 163 29 6:28 80° 57" | 7565
25 |1 250[111110:0115°0, 6:012:0( 56:00| 4396|125 555642 444-5] 10-11 | 9°96(55'5| 306'14| 5518 | 126 2:3 806 820 56/ | 5476
26 |/260114/10°515'5 6'3;12'6' 60715 47-221(130 6,417'33) 49364 | 1045 [10:33 (57 | 342:56 60-10 1-27 1239 821 830 03" | 59'66
28 (1280120110170 6:613-2| 68'70| 53-93 (140 8526:82) 60906 |11-29 [11'14 60 | 439:00 7317 | 1:36 12°5: 8:32 83° 09’ | 7265
282280 150110170/ 6:6132| 78:90| 61-94 1401027865 73419 (1185 (114175 | 831°16 11082 (179 [3'2 663 81° 25' 10958
30 300;12612'0118'0 7'2il4’4 78:02) 61°25(/150/11.00247| 73350 (11-98 [11-88//63 | 53720/ 8527 “1'39 2+6; 860 83022 | 84'70
32 1(32013213-019-0 78156 8796/ 69:05 160113.981'56 873:85 | 1266 |12'61 || 66 65000 9862 | 14327 886 83034 | 88:00
35 |(350/141/14:0.210 8:4/16:8 103-64 || 8136 175/19,693-48(1.125:34 | 13-83 (1379705 876:85 124:38 | 153 291  9-05 830 42' 1123-63
40 400!!56 16:0/24:0| 9°6/19:2(132-86 || 10430 |[ 200(32.709-45(1.635:47 1568 156978 [1.354:09 173:60 | 166 3°1 9-42. 83° 56/ |172'63
45 450*171 18:0{27-0(10-8/21" l 16567 130°05 || 225/51.283-98 2.279°29 | 17:53 |17-59 | 85'5(2.000°88 234:02 | 180 |34 974 840 08' (23279

Anmerkung: Die in dieser Tabelle enthaltenen Flichen und statischen Werte sind unter Beriicksichtigung der Neigungen und Abrundungen der Profile
bestimmt und stellen demnach eine Korrektur der in den Walzeisentabellen des Osterr, Ingenieur- und Architekten-Vereines yvom Jahre 1893

enthaltenen Werte, die unter der Niherungsannahme rechteckiger Profilformen berechnet sind, dar. Das Gewicht ist unter der Aunahme
eines Einheitsgewichtes von 7'85 kg/dm® ermittelt,

Um cinen Einblick in die Verhiltnisse zu gewinnen, wie sich die | betreffenden GréBen ermittelt; es ergab sich, daB sie bei den
unter den eingangs bezeichneten vereinfachten Annahmen berechneten | Flichen 085 bis 21119, und bei den Trigheitsmomenten, bezw.
Werte der Flichen, Triigheitsmomente und Querschnittsmoduli zu den Querschnittsmoduli, bezogen auf die horizontale Schwerachse zz
genauen Werten verhalten, wurden die perzentuellen Untemchiede der | (Abb. 1 und 2), gleichfalls nur 0-78 big 1429, betragen. Vom praktischen
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Fiir die normalen Bau-
profile ist:
b =025 h+ 25 mm
(auf 50 mm abgerundet) .
8 = 0025k 4+ 4mm
~ (auf 05mm abgerundet)
d=1563%

~E B
Wi 7 N Pl r =063
-] | y i % R=163
P W p = 001 bt 1%,

¢ /5_&_,!
¢ ! i Allgemein:
; | % e
€ s : | omd '.55 + (A
i 72l

I- und J-Triger zu bestimmen, und zwar aus folgenden Griinden. Der
Natur des Eisens als metallurgisches Produkt nach kann es sich nur um
einen Mittelwert handeln, der fiir praktische Zwecke geniigend genau sein
muB, einen Mittelwert deshalb, weil die Moglichkeit besteht, daB das
Kisen in den verschiedenen Teilen eines Profiles (Flansch, Steg, Rand,
Kern) teils wegen der Erzeugungsweise, teils infolge des Walzprozesses
ungleiche spezifische Gewichte besitzt und solche Verschiedenheiten
auch bei relativ schwachen Profilen gegeniiber den stirkeren auftreten
kénnen, Um diese allfilligen Verschiedenheiten aufzudecken, bezw. um
einen richtigen Durchschnittswert zu erlangen, beschloB der Ausschul,
Profilabschnitte, und zwar zirka 4 cm lange Sticke aller in Betracht
kommenden I-Triger und J-Eisen, zur Bestimmung des spezifischen
Gewichtes zu beniitzen.

Zur Vornahme der erforderlichen Abwagen der Stiicke auflen und
unter Wasser erwies sich die Anschaffung einer besonderen hydrostatischen
Wage als notwendig, da die in den bestehenden Priifungsanstalten vor-
handenen und allenfalls zur Verfiigung gewesenen Wagen nicht fiir die
Abwage so relativ groBer Teile (bis 45 cm hohe Trager) beniitzt werden
konnten; auch muBte fiir einen Raum vorgesorgt werden, in dem die
Wage moglichst vor Erschiitterung geschiitzt und die Abwage selbst
bei moglichst gleichméfBiger Temperatur vorgenommen werden konnte.

Nachdem sich die beteiligten Eisenwerke in entgegenkommender
Weise bereit erklirt hatten, die Kosten der Anschaffung einer ent-

Standpunkte aus sind letztere wohl als unwesentlich zu bezeichnen.
GréBere Unterschiede finden sich bei den statischen Werten, bezogen auf
die lotrechte Schwerachse yy, und erreichen sie hier 55 bis 169, Hieraus
ist zu entnehmen, daf die Vernachlissigung der Schriige der Flanschen
und der Abrundung der Ecken hinsichtlich der Biegungsebene yy im
allgemeinen nicht mehr statthaft ist und daB hier die genauen Werte
einzutreten haben,

Was die zweite dem Ausschusse zufallende Arbeit der Ermittlung
des spezifischen Gewichtes betrifft, so ist hieriiber Folgendes
zu berichten:

Der Ausschufl gelangte im Laufe der Beratungen zur Anschauung,
daB es zweckmiiBig sei, das spezifische Giewicht nicht etwa durch Abwage
einzelner Eisenstiicke, sondern durch solche ganzer Profile der gewalzten

g Y h 5 Tabelle 1V a. Normalprofile fiir 3-Eisen.
Abmessungen in mm Far die Biegungsebene Y—7Y | Par die Biegungsebene X —X Bi}‘}“f";’aﬁe :é,
Radi 4 ) n éE swei zusammengenietete(o s
Ay Abstinde 8 ~Z Trig- | 3 : ¥ oy MK
rundung des Trig- 2 LS =5 heits- | A5 BE Trig- e J=% 329
Schwer- || heits- | § & £ mo- | &3 =S8 heits- “3y
punktes |{mOment| ¢ e s a ment | 3 A - s moment,||[Kleinstes| , 2~ g
= in em & 43 <4 mlog | S . bezogen || Trig- 25 m|sles,,
2 = Wir- 45*‘ Trig: &5 | 22l 8§ auf die || heits- 52 S | dlm|lggs
: ¢ 8 knngds- wa thI:IS- 2 AE ] Basis || moment [~ 8 B | B 23,
& g P a f cmé cm3 gr'} é"‘ % | diwe emt | oms S % El 3 Her B ‘ . =2 2 2“,
@ K} © : ™ el g S ° ‘n."" _— 2 +8 b | in em# oo oy o Ea&
3 b E g gh |wE 8| iy I 2a| & g | TR e g |23
JE 215 (3] 8] 8 S| [ SAERLEELN o |
1 E Y = g2 E ) < : >
EER AR IR B B RAC R R | AN AR il S
K L4 e ] 3
Hib S td R |- F g - (CF g g gl ix 1‘ z k4
Profile fir Baukonstruktionen
60| 40| 55| 8:0/ 8:033| 901 7‘()7} 3'00!1'441l 4805/ 16:02| 227 1:28] 2:31|| 1297 506/ 072 0'41/11°20|3°17|| 31'53| 6306 1577|112 || 4'83
80| 45| 6°0| 9°0 9°03°6/[1206/ 947 4‘00]1'5 116:00 2902/ 306, 2:32| 3:10 2192 7-40| 0778 |0°59(1°35|3°92 |  50°47|| 100°9: 2243/ 1°18 | 717
10100 50| 65/ 9+5| 9'53:9(15°03/[11'80( 500 1'6% 227:06 45'41| 3'85 3:63| 3'89|| 33:27| 9°84| 083 0'791‘4% 461 7263 14527 29°05/1:23( 962
12120, 55| 7:0/10°5/10°5/4:2/[18'81/[14-77)| 6:00 174| 409-68| 6828 462 546/ 4:67) 50°09,13'31| 0:90 [1°07|1-63| 513 106°73| 21346, 3881|131 |[13"
13/130] 60| 7°0/10°510°5/4'2/20°56(16°1 6'501'87{ 53341/ 82:06| 508/ 656/ 509 65°30(15°79| 0°98 |1°26/1°78)| 520 136:81|| 273°61| 4560 1-41 1551
14[140( 60| 7°5]11°0/11-04:522:4017-58| 7:00/1'82| 662:21| 94'60 538| 757 544| 69'94/16:74| 0°95 |1°34 1-77)| 565 | 144'31|| 28863 48'11|1°37 (1648
16160 65 8'0/12°0 12'0|4’ 26-9021°12] 8:00/1:951038°42/129:80 6151038 6‘2l| 9815(21°55) 1:02 [1°72(191{| 6:02 19990 399:81| 6151 146 |121-25
18180 70| 85125 12'5'5'1 31131244 | 9:002:03[1513°87/16821| 688 13:46| 6:97129-81 26'14 1:07 12:09/2:04| 6:43 || 25860 51719, 73-88| 1'51 |25°83
201200, 75| 9°0(13:5/13°5 543635 28'52 10°00(2:162182:21 21822/ 765 1746 7'75I 173:50/32:49/ 1°14 260,218 6°72 343'0% 68608 91-48| 160 (3214
20( 80| 9:514:0/14:0/57]l41-21(32:35/11 00225297950 270°86| 8372167 8'5()"220‘78 38:40| 1:19 |3:07|2:32| 7°05 429°35| 8587010734 1-66 3802,
24240 85/10°0/15°0 15'0I6' 47°1537°01([12:00/2:38 405795 338°16| 9:1427°05 9'28”284'63 46°48! 1:26 [3:72/2-46(7-28 | 551°00/[1102-00 12965 175 |[46°05
60, 90/10°5/15°5/15°5 636263 '41’3 13:00/2:47/5203°54/407-20, 985 392-5810°03 351-80|53:85| 1-30 |4:31(2:59(7°56 672:22(1344°44 149‘3§ 1-81 (5339
80 95110165 16'5'6' 930 l4(‘3'5 1400 2:60/(6919°98 49428 10°62 39:54/10°8! :441 -03163°87| 1:37 |5°11(2-73)| 7:74 || 840-40 1680°79/176-93| 1-:90 {6334
301300100115/ 170 l7'()l6' 5:41//51°35(15°00 2:69 8727°45 581°8311°33/46°55 ll'55l 532797284 142 |5'83|2'85| 7°99 1004'56‘2009‘11 20091 1-96 |(72:28]
: i Werte sind Berficksichti der Nei d Abrand der Profil
s ok ok 2::3:::&“::3 .u‘:::ll:nogzl:;?c;: ':IE:‘;K':;:::?:! :::ii.:h;:n W’:l:oi:le:tll:lellll‘:: d::ﬁat:e:r.t I‘i\“gneiio:; u:lg‘i‘ﬁ:te‘lln:en-Ve::iﬂaﬂ%:l J :;“r:“;
enthaltenen Werte, die unter der Niherungsannahme rechteckiger Profilformen berechnet sind, dar. Das Gewicht ist unter der Annahme eines
Kinheitsgewichtes von 7:86 kg/dm3 ermittelt.

sprechenden hydrostatischen Wage im Betrage von zirka K 1000 zu
ithernehmen, sowie auch fiir die weiteren, bei den AusschuBarbeiten sich
ergebenden Kosten aufzukommen, wurde eine Spezialwage auf Grund
einer beschrinkten Offertverhandlung bei der Priizisionswagenfabrik
AlL Rueprecht & Sohn (Wien, IV. FavoritenstraBe) bestellt. Sie
gelangte am 22. Dezember 1913 zur Ablieferung und konnte am 15, Janner
1914im k. k. Technologischen Gewerbemuseum in einem geeigneten Raum,
desssen Auswahl und kostenlose Uberlassung der aufopfernden Bemiihung
des Herrn Oberbaurates Aug. Hanisch zu danken ist, aufgestellt
werden. Herr Oberbaurat. Hanisch iibernahm auch in entgegen-
kommender Weise die Leitung und Uberwachung der Abwage selbst,
die von dem Adjunkten des k. k. Technologischen Gewerbemuseums
Ing. Adolf Hofmann vorgenommen wurde. Bei derselben war auch



218

1915

stiindig der Obmann des Arbeitsausschusses Baurat Wagner an-
wesend, der die Kontroll-Aufschreibungen fithrte und die Weiter-
verarbeitung der Ergebnisse besorgte. Den genannten Herren moge
auch”an dieser Stelle der verbindlichste Dank fiir ihre opferwillige
Titigkeit ausgesprochen werden.

Es sei hier bemerkt, daB die erwiihnte Wage withrend der zahlreichen
Wigungen anstandslos funktionierte und insoferne eine besondere Sorg-
falt der Herstellung zeigte, als die zu wiigenden Stiicke, die Gewichte bis
zu 5 kg aufweisen, bis auf mg genau gewogen werden konnten.

Die Abwigungen der Profilstiicke erfolgten in dem erwihnten
geschlossenen Raume bei einer Temperatur von 18 bis 20°C, und zwar
zuniichst trocken, sodann unter Wasser, indem die Stiicke mittels eines
Platindrahtes an der einen Wagschale angehiingt und in ein Glasgefil
mit destilliertem Wasser eingetaucht wurden. Der Unterschied bei den
Wiigungen ergab unter Beriicksichtigung des Drahtgewichtes den Gewichts-
verlust des Trigerstiickes in Wasser. Der Quotient des im trockenen
Zustande ermittelten Gewichtes und des erwithnten Gewichtsverlustes
liefert das spezifische Gewicht des Eisens zuniichst fiir die betreffende
Temperatur; dieses muf sodann auf - 4° © reduziert werden. Die Profil-
stitcke wurden vor dem REintauchen in Wasser mit Benzin gereinigt.

Im ganzen gelangten 103 Profilstiicke, und zwar 23 von der Osterr. -
Alpinen Montangesellschaft, 39 von der Prager Eisenindustrie-Gewerk-
schaft und 41 von der Witkowitzer Bergbau- und Eisenhiitten- Gewerk-
schaft, zur Abwage.

Als Durchschnittswert aus simtlichen Stiicken ergibt sich das
spezifische Gewicht mit 7-830; dieses gilt aber nur fiir die Temperatur
von -~ 18 bis - 20°C, im Mittel fir -~ 19°C, und muB noch auf die
Wassertemperatur von - 49 C reduziert werden. Die Gewichte der Volum-

- einheit Wasser von +- 4°C (y,) und +- 19° C (y,,) verhalten sich umgekehrt

wie die Volumen V,, und ¥, einer und derselben Wassermenge bei
diesen Temperaturen, d. i.

Yot Yas = Vs ¢ ¥V, = 1001546; 1:0
(siehe , Hiitte*, 18, Aufl, S. 270); somit wird das spezifische Gewicht
des FluBeisens:
Ye = T'830 . —7‘{9 = 7'818,

Es empfichlt sich, diesen theoretischen Durchschnittswert mit
Riicksicht auf die beobachteten Héchstwerte auf 7:85 (d. i. um zirka
0:49;) abzurunden. Fiir die technische Praxis kann sonach mit geniigender
VerlaBlichkeit das spezifische Gewicht des FluBeisens mit 785 angenommen
werden, was auch dem bisher in vielen Fiillen geiibten Brauche entspricht.

Was die verschiedenen Werte bei den einzelnen Profilen betrifft,
so lassen dieselben eine GesetzmiBigkeit in der Richtung, ob etwa kleinere
Profile in bestimmter Weise ein héoheres oder niedrigeres spezifisches
(lewicht als stirkere Profile aufweisen, nicht erkennen; der allenfalls
mogliche EinfluB von stirkerer Verdichtung einzelner Profilteile beim
Walzproze gelangt also bei den verschiedenen Profilen in ziemlich
gleichartiger Weise zum Ausdrucke,

Die Revision der Profiltabellen vom Jahre 1892 wurde, dem
Antrage der eingangs erwihnten KEisenwerke entsprechend, auf die
Bautriger und J-Profile fiir Baukonstruktionen als die wichtigsten und
am hiufigsten verwendeten beschrinkt; von einer Uberprifung der
iibrigen im Profilhefte von 1892 enthaltenen Walztypen wurde mit
Riicksicht darauf, daB in absehbarer Zeit eine Neuaufstellung der Walz-
typen seitens der Eisenwerke erfolgen dinfte, abgesehen.

Zum Schlusse sei bemerkt, dafl die in Betracht kommenden Eisen-
werke nicht nur die Kosten der hydrostatischen Wage sowie die weiteren
Auslagen, Transportspesen, Honorare fiir Hilfsarbeiter usw. gedeckt,
sondern auch die Wage selbst dem Osterr. Ingenieur- und Architekten-
Vereine als Spende iiberlassen haben, wofiir den Eisenwerken der ver-
bindlichste Dank auszusprechen wiire.

Der Ausschufl stellt somit folgende Antrige:

1. Den Bericht des Trigertypen-Ausschusses zur Kenntnis zu
nehmen,

2. Den osterr. Eisenwerken: Osterr.-Alpine Montan-Gesellschaft,
Osterr. Berg- und Hiittenwerks- Gesellschaft, Prager FEisenindustrie-
Gesellschaft und Witkowitzer Bergbau- und Eisenhiitten- Gewerkschaft
fiir die wertvolle Spende der hydrostatischen Wage, fiir die kostenlose
Uberlassung der erforderlichen Materialien und fir die Tragung der

dem Ausschusse erwachsenen Kosten den verbindlichsten Dank des
Vereines zum Ausdrucke zu bringen,
Wien, 14, Jinner 1915,

Fiir den AusschuB:
Der Obmannstellvertreter:
C. Haberkalt,
k. k. Ministerialrat.
Die Antriige des Ausschusses wurden in der Geschiiftsversammlung
des Vereines am 27, Februar 1915 einstimmig angenommen,

Mitteilungen aus verschiedenen Fachgebieten.

Bericht iiber den Stand der Arbeiten am Grenchenberg-
Tunnel (Linge 8565 m) der Eisenbahn Miinster-Lengnau (Juradurc¢h-
stich der Linie Delle-, bezw. Basel-Bern) am 31. Miirz 1915,

: Siid- Zu-
Nordseite| seite |sammen
Mfinster | Gren- beider-
chen seitig
Linge des Sohlstollens . v al s« m| 4850 | 4215 8.565
Linge des Vollausbruches am 28. Februar
TOI5 St atan s reind o el el ]l 4021 028,998 [ 1.949
Linge des Vollausbruches am 31. Mirz
O D R R N . v T |02 | oA A8 18,164
Leistung im Monat . . m 0 215 215
Liinge desfertigen Gewdlbesam 28.Februar
TOAD i s - e e HC I8 LS B AT 1 T 41T
Liinge des fertigen Gewdlbes am 31. Miirz
OB e s s T e A ] 8,989 3.646 | 7.585
Leistung im Monat . . m 0 168 168
Arbeiterschichten auBerhalb des Tunnels| 1.409 | 3.769| 5.178
" im Tunnel . . . . .| 2142 | 17.096 | 19.238
= total -, .. . oo ..l 86D | 208656 24.416
Arbeiterschichten tiglich auBerhalb des
OO = " s e 1 2 Lrs S e e 45 122 167
Arbeiterschichten tiiglich im Tunnel . . 69 551 620
- EORAl = T LR e 114 673 787
Totale aus dem Tunnel flieBende Wasser-
menge . 8 1/Sek. 187 bbb 742

Uber ein neues Kokslosehverfahren berichtet Max Riidel im
,,Journ, f. Gasbel. u. Wasservers.* 1914, S. 1041. Der gliihende Koks
gelangt aus den Retorten in mit gelochten Wandungen versehene Wagen,
welche auf der Schiene einer durch eine endlose Kette angetriebenen,
vor den Retortendfen bewegbaren Hiingebahn verfahren werden kénnen.
Die Hingebahnschiene befindet sich oberhalb eines rinnenformigen
Wasserbades, das sich iiber die ganze Linge der Ofenbatterie erstreckt,
und ist mit einer verschiebbaren und entsprechend der Fahrgeschwindigkeit
einstellbaren Weiche ausgeriistet, die aus einer hin- und herschiebbaren
abfallenden Strecke, einem horizontalen Stiick und einer aufsteigenden
Strecke besteht. Diese Weiche wird an den zu entleerenden Ofen heran-
gefahren und die mit dem glithenden Koks gefiillten Wagen werden sofort
nach dem Fillen iiber die Weiche geleitet, wobei die Wagen ins Wasser
tauchen und je nach der Fahrgeschwindigkeit und der Stellung der ein-
stellbaren abfallenden Weichenstrecke eine genau festzusetzende Zeit
durch das Loschwasser gezogen werden, um schlieBlich iiber die auf-
steigende Weichenstrecke das Loschwasser zu verlassen und auf die
Hiingebahnschiene zurickgelangen. Die Regelbarkeit der Loschdauer
sichert einerseits eine vollkommene Loschung und Kithlung, andererseits
verhindert sie ein Ersdufen des Koks. Der sich beim Loschen ent-
wickelnde Dampf wird durch einen an der Weiche vorgesehenen Trichter
in einen Schornstein geleitet. Die Weichenanordnung liBt ein Durch-
laufen der leeren Wagen auf der Hangebahnschiene ohne Eintauchung
in das Loschwasser ohne weiters zu. D.

Die Miillverbrennungsanstalt und Poudrettefabrik in Kiel. (,,Ztschr.
f. angew. Chem.®, 18. 12. 1914.) Die Miillverbrennungsanstalt wurde mit
einem Kostenaufwand von M 527,000 errichtet und ist seit Dezember 1906
in Betrieb. Die Miillgefifle von 110/ Inhalt sind Eigentum der Stadt
und werden wochentlich 1. bis 6mal abgeholt. Die Entleerung in der
Verbrennungsanstalt: geschieht mittels Kippverschluf} der Miillsilos voll-
stindig staubfrei. Fs sind 3 Verbrennungsifen System Herbertz
mit 6 Verbrennungszellen vorhanden, Der Heizwert von 1 kg Miill betrigt
im Mittel 1370 Kal., pro 1 kg Miill werden za. 0-75 kg Wasser verdampft.
Die entwickelte Wiirme dient zur Beheizung von 3 Wasserrohrkesseln, die
die eigene Betrichsmaschine von 81 PS Leistung betreiben, dann aber
noch den gesamten Dampf zum Betrieb der Poudrettefabrik liefern
(za. 14.500 PS8 jihrlich). Aus den enormen Mengen Flugasche prefte man
in Jahren regerer Bautiitigkeit Bausteine, die dhnlich den Kalksand-
steinen sind. Insgesamt werden jihrlich za. 63,000 m® Miill angefahren.
Die Einrichtung der Poudrettefabrik wurde notig, weil sich im Laufe
der Jahre grofe Miflstinde bei der Fikalienabfuhr eingestellt hatten.
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In der Poudrettefabrik werden die Fiikalien vollstindig steril gemacht
und zu einem lager- und versandfihigen Streudiinger umgewandelt.
Sie werden mit 29, Schwefelsiiure gemischt und eingedampft. Der iible
Geruch ist nur gering. Fiir die Einrichtung wurde ein Kapital von M 715.000
anfgewendet, das bereits jetzt, nach 13 Jahren, inklusive simtlicher
Betriebskosten amortisiert ist. Im Jahre 1913 wurden 14.}70 m® Fikalien
verarbeitet, die 1,639.025 kg Poudrette lieferten. Der Pflanzennihrwert
des Diingers betrigt im Mittel 6:185Y, Stickstoff, 2-69; Phosphorsiure
und 2:71Y, Kali. Vk.

Rundschau.

Steigerung der Erzgewinnung. Durch den Krieg ist die Einfuhr von
Erzen und Metallen aus dem Ausluude nabezu ginzlich unterbunden worden.
Es ergibt sich daher die Notwendigkeit, zur Befriedigung des gesteigerten
Metallbedarfes die Bergbaue, in welchen die zur Metallerzeugung notwendigen
Erze gewonnen werden konnen, in moglichst ausgedehntem Umfang in Betrieb

zu setzen und fortan in stetem Betriebe zu erhalten. Zur Erzielung
einer solchen Steigerung des Bergbaubetriebes miissen wirksame Mittel
zu Gebote stehen, durch welche die Freischiirfer und Bergwerks-

besitzer, soweit sie nicht aus . eigener Initiative angemessen hiefir Vor-
sorge treffen, zum ungesiiumten AufschluB und zur beschleunigten Aus-
beutung der in Betracht kommenden Minerallagerstiitten verhalten werden
kounen. Das geltende Berggesetz bietet hiezu keine ausreichende Handhabe.
Der § 170, lit. b, dieses Gesetzes verpflichtet zwar jeden Besitzer eines Frei-
schurfes oder verliechenen Bergbaues, den unternommenen Tag- oder Gruben-
bau in stetem Betriebe zu erhalten. Kommt aber ein Freischiirfer oder Berg-
werksbesitzer dieser Verpflichtung nicht nach, so kunn die dadurch bedingte
unfruchtbare Feldessperre, insbesonders Freischiirfen gegeniiber, nur durch
ein umstiindliches und langwieriges Verfahren behoben werden. Bei ver-
lichenen Bergbauen kowmmt weiter in Betracht, dafi die Bestimmungen des
geltenden Gesetzes nicht gestatten, einem Bergwerksbesitzer Betriebsleistungen
vorzuschreiben, die iiber das zalissige Mindestmal hinausgehen. Auch kann
sich mitunter die sofortige Iubetriebsetzung von Bergbauen als notwendig er-
weisen, fiir welche nach Maligabe der gesetzlichen Vorschriften eine lingere
Baufrist erwirkt worden ist. Durch eine kais. Verordnung vom 28. Mirz L. J.,
die soeben erschienen ist, wird nun der Minister fiir offentliche Arbeiten er-
miichtigt, wihrend der Dauer der durch den Kriegszustand verursachten auler-
ordentlichen Verhiltnisse zur Befriedigung des gesteigerten Metallbedarfes des
Staates, insbesonders der Heeresverwaltung, besondere, von den einschligigen
Bestimmungen des Berggesetzes abweichende Verfiigungen iiber den Betrieb
in Freischiirfen, Gruben- und TagmafBien zu treffen, die sofortige Inbetrieb-
setzung gefristeter Bergbaue anzuordnen und siiumigen Freischiirfern ohne
weiteres Verfahren die Freischiirfe samt der Schurfbewilligung mit der
Wirkung zu entziehen, daf ihnen wihrend der Dauer der durch den
Kriegszustand verursachten auferordentlichen Verhiiltnisse keine neue
Schurfbewilligung fiir das gleiche Gebiet erteili werden darf. Damit
ist die Handhabe gegeben, nicht nur jeder unfruchtbaren Feldessperre wirksam
zu begegnen, sondern auch die Besitzer in Betrieh stehender Bergbaue zu
verhalten, ihre Erzeugung dem Bediirfnis entsprechend moglichst zu steigern.
.

Einjahrig-Freiwillige der Technischen Artillerie. Im Beiblatt Nr. 18
zum Verordnungsblatte fiir das k. u. k. Heer vom 10. April 1910 ist unter
Nr, 148 folgender ErlaB enthalten: >Im Sinne des § 97 der Wehrvorschriften,
I. Teil, wird eine beschriinkte Anzahl der Einjiihrig-Freiwilligen der Artillerie-
truppen, die den Geburtsjahrgiingen 1895 und 1896 entstammen, zur Aus-
bildung bei der Technischen Artillerie zugelassen. Horer der Technischen oder
Montanistischen Hochschulen oder Absolvenien hoherer Sta.atsgewerbeschule'n
werden bevorzugt. Die an das Kriegsministerium zu richtenden, eigenhiindig
geschriebenen Gesuche der Bewerber sind von den ErsatzkOrpern zu sammel.n
und direkt dem Kriegsministerium vorzulegen. Den (iesuchen sind die
Studiennachweise, und zwar das letzte Zeugnis oder beglaubigte Abschrift
und eine Abschrift des Grundbuchblattes beizuschliefen.

Die Goldproduktion in Transvaal. Die Ausbeute der in der Transvaal
Chamber of Mines vereinigten Minen betrug im Miirz 1916 727.167 Unzen
Gold im Werte von £ 3,088.810, die der Aufendistrikte 26.768 Unzen im
Werte von € 113.704. Ende M#rz waren in den Goldminen 185.239 Arbeiter
beschiiftigt. X

Der Eisenabsatz im Mirz 1915 beziffert sich in den nachbezeichneten
Fabrikaten, soweit dieselben einer quotenmiiBigen Verteilung auf die einzelnen
Werke unterliegen, folgendermafien: Stab- und Fassoncisen 365.604 ¢ (+ 3931q
gegen Miirz 1914), Triiger 83.428 ¢ (— 84.5619 ¢), Grobbleche 51.974¢ (—3670q)
und Schienen 67.049 ¢ (— 48.728 ). Seit 1. Janmer 19156 wurden abgesetzt au
Stab- und Fassoneisen 1,039.314¢ (+ 115.132 ¢ gegeniiber dem gleichen Zeit-
raume im Jahre 1914), an Trigern 181.108¢ (— 77.764¢), an Grobblechen
134791 ¢ (+ 11.423¢) und an Schienen 143.493 ¢ (— 204.655¢g). Der Absatz
der Eisenwerke zeigte sonach im Mirz nur in Stab- und Fassoneisen eine

geringe Zunahme, in den fibrigen Sorten aber sind Ausfille gegeniiber dem

Vorjahre zu verzeichnen. Tm Mirz 1914 bestand bekanntlich noch keine

EUR-
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Kriegsgefahr, auch waren damals Verhandlungen mit aullenstehenden Werken
wegen Aufushme derselben in das Kartell im Zuge und lieflen deshalb eine
Erhéhung der Eisenpreise erwarten, weshalb die Hiindler nach Tunlichkeit
Vorratskiiufe vornahmen. =
Die achsiale Beanspruchung von Kugellagern, die z. B, bei Elektro-
motoren mit direkt auf der Welle sitzendem Ventilator auftritt, berechnet
Professor J. Fischer-Hinnen Wenn R den Halbmesser der Lauf-
flichen, r den der Kugeln und 2a den groBten Abstand zwischen 2 Lauf-
flichen bedeuten, wobei man 2a als um a9/, grofier als den Kugeldurch-
messer 2 r annimmt, so entsteht infolge des achsialen Druckes P, eine normal

/% o Vi
auf die Kugeln gerichtete Druckkomponente P, = ondi el ~. Die
r o
Ermittlung an verschiedenen Laufringlagern ergibt genau genug:
2:2
Pn = _—Vﬂ_ <.

Dieser zusiitzliche Druck kann also, wenn man grifere Werte des Fehlers «
als 05 zuliifit, sehr grof werden und zur raschen Abniitzung des Lagers
filhren. Der Verfasser empfiehlt daher, achsiale Beanspruchungen von Lauf-
ringlagern zu vermeiden und dafiir besondere Drucklager einzubauen, be-
sonders mit Riicksicht auf das achsiale Spiel, das er mit

Vr(R—r
8= e i

et
w5 Ve

berechnet und das ziemlich grofie Werte annehmen kann. Der Verfasser weist
auf die beobachtete starke Abniitzung der Welle hin, welche bei Kugellagern
mit Befestigung des Laufringes durch Keile oder Stifte auftreten. Diese Er-
scheinung erklirt er als eine Wirkung der Elektrolyse, hervorgerufen durch
die zufolge magnetischer Streufelder in der Nabe erzeugten Wechselstrome,
welche iiber die PafBflichen zur Welle verlaufen; diese Wechselstréme finden
an den Keilen einen I"Jbergangswiderstand, dessen Grofie bei einer Strom-
richtnng einen minimalen, bei der anderen einen maximalen Wert an-
nimmt, so daf also eine Art Gleichrichtung des Wechselstromes und demzu-
folge Elektrolyse auftritt. Beim satten Aufsitzen der Nabe auf der Welle
kommen beide Stromrichtungen gleichmifig zur Wirkung, also bleibt die
Elektrolyse aus. (»>E. u. M.« 1915, H. 12.)

Ein neues Prinzip eines Schnellreglers. Die bisher verwendeten Schnell-
regler nach dem Tirrill-Prinzip, d.i. mit periodischer Einschaltung und
KurzschlieBung eines Widerstandes im FErregerkreis einer Maschine durch
einen schwingenden Aunker eines an die konstant zu haltende Spannung der
Maschine angelegten Solenoides, leiden zumeist — wenn nicht besondere,
komplizierte Vorkehrungen getroffen werden — an dem Ubelstand der raschen
Abniitzung der Kontakte durch die dort auftretenden Unterbrechungsfunken.
Es mag daher ein Vorschlag von Interesse sein, den H. Moeller in
»E. u. M.« 1915, H. 11, zur Vermeidung der funkenden Kontakte macht und
der in der Anwendung eines durch Luft oder Gas gesteuerten Flilssigkeits-
widerstandes besteht. Dieser letztere tritt an Stelle des sKurzschluBwider-
standes« beim Tirrill-Regler. Er besteht aus einer in einem isolierenden Korper
gelagerten Elektrode; die sich in einem Behiilter mit Widerstandsfliissigkeit
befindet. Der isolierende Korper ist von einem Luftkanal durchsetzt, der an
der in der Fliissigkeit tauchenden Elektrode endet und sich auflerhalb des
Korpers in ein Luft-(oder Gas-)Zuleitungsrohr fortsetzt. Tritt plétzlich durch
das Rohr und den Kanal ein Luft- oder Gasstrom auf die Elektrode auf, so
driingt dieser die Fliissigkeit zuriick und unterbricht daher den Strom; vorher
ist natiirlich durch das Gemisch Luft und Flissigkeit der Widerstand all-
miihlich vergrifert worden. Hort der Luftstrom wieder auf, so tritt die
Flissigkeit wieder an die Elektrode heran, der frithere Widerstandswert be-
steht also wieder aufrecht. Der Zutritt der Luft durch das Rohr wird durch ein
Ventil geregelt, das durch ein Solenoid beherrscht wird — genau so wie der
schwingende Kontakt beim Tirrill-Regler. Diese Unterbrechungen und
Schliefungen erfolgen ganz ohne Feuererscheinung, die erforderliche Kraft
zur Lenkung des Luftstromes ist sehr gering, der Widerstand wird gleich
durch den Luftstrom gekiithlt und die Bildung von Knallgas verhindert. Ver-
suche, die der Verfasser mit diesem Regler ausgefithrt hat, ergaben eine ein-
wandfreie, schnelle und genaue Regulierung.

Regelungseinrichtung fiir elektrisch betriebene GroBkraftschleif-
maschinen. (Professor E. Blau in »E. u. M.« 1915, H. 12.) Zur Erzeugung
vou Holzschlif wird bekanntlich das in Pressen eingelegte Holzstiick
hydraulisch an den Schleifstein angedriickt. Naturgemiifi werden beim Ein-
schalten und Ausschalten einer Presse Stromstofe im Netz auftreten, an das
der Antriebs-Elektromotor angeschlossen ist. Es ist daher der Einbau eines
Drosselventils in die Druckleitung erforderlich, welches durch eine Regel-
vorrichtung verstellt wird je nach dem Betriebszustand. Bei den von der
Gesellschaft fiir elektrische Industrie, vorm. Franz Pichler & Co., in Weiz
ausgefithrten Schleifern dient zum Antrieb ein Drehstrommotor. Auch zur
Regelung wird ein als Drehstrommotor ausgebildetes Motorrelais mit Kurz-
schluBanker verwendet, das bei seiner Achsendrehung durch ein Gestinge
entgegen einem Gewicht und der Kraft zweier Federn das Drosselventil ver-
stellt. Der Regelmotor erhiilt Strom von der Sekundiiren eines Stromtrans-
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formators, dessen Primiire in die Zuleitung zum Hauptmotor 'oder' in das Netz
eingeschaltet ist. Steigt z. B. beim Zuschalten ciner Presse mit frischem Holz-
einsatz die Stromaufnahme des Antriebsmotors, so wird auch das Drehmoment
des Regelmotors ein grofleres, mithin wird das Drosselventil geschlossen, der
Schleifer entlastet und die Stromaufnabme des Hauptmotors nimmt ab. .Der
umgekehrte Regelvorgang findet beim Sinken der Stmmaufuahme. im .Antrlebs-
motor zufolge Ausschaltens einer Presse statt. Auf diese Weise wird die Strom-
aufnahme des Motors, bezw. des ganzen Netzes auf einem bestimmten Wert
konstant gehalten.

Wiederinstandsetzung des durch eine franzosische Granate beschidigten
Gasbehiilters der Stadt Miinster (OberelsaB). Direktor J.J. Johner, Kolmar,
macht im sJourn. f. Gasbel. u. Wasservers.« 1915, 8. 138, folgende Mit-
teilungen iiber die Wiederinstandsetzung eines durch eine Granate be-
schiidigten Gasbehiilters. Da nach dem vom Kommando des Miinstertales ein-
geholten Bescheid die Ausfithrung der Reparatur wiihrend des Tages undenk-
bar war, so begab sich der wit der Ausfithrung dieser Arbeit Betraute mit
einem Gasmeister noch am Abend desselben Tages, an welchem die Be-
schiidigung des Gasbehiilters eingetreten war, nach Miinster, um, wenn moglich,
den Schaden wiihrend der Nacht zu beheben. Fiir den Fall der Unaus-
fithrbarkeit wiihrend der Nachtzeit wurden gleichzeitig drei Sachkundige
zur eventuellen Einfiihrung des elektrischen Lichtes mitgenommen. Der In-
genieur, dem das Gaswerk in Miinster unterstellt ist, hielt es fiir vollstindig
ausgeschlossen, in einigen Std. den Schaden, eine in der Gasbehiilterdecke
befindliche 1'5 m lange und durchscbnittlich 20 em breite Offnung, durch die
za. 1400 m® Gas in einer hoben Stichflamme ausgebrannt waren, zu beheben,
Zuntichst wurde ein 4 mm starkes, 2 m langes und 08 m breites Blech von
einem Schlosser des Ortes verschafft und wurden hierin am Rande ringsum
24 Locher, die zur Befestigung des Flickbleches dienen sollten, mittels einer
elektrischen Bohrmasehine gebohrt. Bei der Anbringung des Bleches am Be-
hillter durfte kein offenes Licht beniitzt werden, auch jedes Klopfen oder
jeder Larm war unbedingt zu vermeiden, da dies bei dem in niichster Nihe
weilenden Feind Aufmerksamkeit erregt hiitte. Mondschein und Windrichtung
waren jedoch in dieser Hinsicht giinstig. Da man von der Seite her unter
der Behiilterdecke nicht beikommen konnte, so mufite man die Schrauben-
locher in der Decke schlitzformig ausfithren. Dies geschah mittels Hand-
bohrern und Feilen, nachdem die Bolzenlécher genau angezeichnet worden
waren. Withrenddem wurden bei dem Schlosser entsprechende Schrauben
aus vorhandenen gewthnlichen Maschinenschrauben geschmiedet, indem dem
sechseckigen Kopf eine lingliche Form, und zwar eine Breite nicht grifler als
der Schraubendurchmesser und eine gewisse Liinge gegeben wurde. Um 3 Uhy
morgens begann die Montierung. Alle Schrauben, welche vorher in der Liings-
richtung des Schraubenkopfes an ihrem Ende einen Siigeschnitt als Marke
fiir die richtige Stellung des Schraubenkopfes erhalten hatten, wurden an
dem Flickblech angebracht und provisorisch mit Muttern festgehalten, die
linglichen Schraubenkopfe durch die Schlitze der Behilterdecke hindurch-
gedriickt und um 90° gedrehi. Ein Teerstrick wurde zwischen Blech und Be.
hiilterdecke um die Bolzen herumgelegt. Unter jeder Schraubenmutter wurden
sodann so viele Unterlagscheiben unterlegt, bis ein gutes Anziehen der
Schrauben moglich wurde. Jede einzelne Schraube wurde noch mit Hanf-
zipfen gedichtet. Um 6 Ubr morgens war die Reparatur geriiuschlos vollendet
und konnte der Ofenbetrieb aufgenommen werden. Als dann nach 11/, Std.

der Behiilter unter Druck und alles in Ordoung war, vernahm man wiederum
das Donnern der Kanonen. Db

Elektrische Zugforderung auf den italienischen Staatsbahnen. Nach
dem Berichte der Generaldirektion der italienischen Staatsbahuen fiir das
Jahr 1913/14*) waren Ende Juni 1914 folgende Strecken in regelmiBigem
elektrischem Betrieb: 1. Veltlinbahn (Leceo—Colico—Sondrio, Colico—Chiavenna)
106 km, 2. Mailand—Gallarate—Varese—Porto Ceresio, 73 km, 3. Giovilinie,
22 km, 4. Bussoleno—Bardonecchia (Mont Cenis), 41 km, 5. Savona—Ceva,
41 km, insgesamt 283 km. Von den genannten Strecken wird die unter 2. an.
gefithrte mit Gleichstrom 650 V (dritte Schiene) betrieben, wihrend die
iibrigen fiir Drehstrombetrieb (Oberleitung 3000 bis 3500 ¥, 15, bezw, 16%, Per.)
cingerichtet sind. Auf der in obiger Zusammenstellung noch nicht enthaltencen
Linie Lecco—Monza war am Ende des Berichtsjahres die Streckenausriistung
fertiggestellt und die elektrische Forderung der Giiterziige aufgenommen,
withrend die Aktivierung des elektrischen Personenzugverkehres durch ver-

spiitete Ablieferung der fiir ihn bestimmten Schnellzugslokomotiven **) eine

Verzigerung erlitt. —8.

Von den Hochschulen.

Auslinder an den deutschen Technischen Hochschulen. Die Zahl der
an den Technischen Hochschulen des Deutsch Reiches studierenden Aus-
linder war in den letaten 10 Jahren ununterbrochen und so erheblich in die
Hohe gegangen, daB schlieBlich der fiinfte Teil der Besucher dieser Hoch-
schulen Auslinder waren und an einzelnen Hochschulen (Karlsruhe, Miinchen,

*) Siehe anch ,E. T. Z.“ 1915, 8. 161,
**) Siehe diese ,Zeitschrift* 1915, 8. 188,

Berlin und Darmstadt) sich ihr Prozentsatz bis auf ein Drittel der Studenten-
schaft belief. Hierin hat der Ausbruch des Weltkrieges, der die feindlichen
Nationalititen vom Studium in Deutschland ausschloB, rasch Wandel ge-
schaffen. Die Verteilung der Auslinder auf die einzelnen Studienabteilungen
ergibt, dall die auslindischen Techniker und besonders die des feindlichen
Auslandes vorzugsweise die Berufe in Deutschland studierten, die eben im
Kriege ihre Triumphe feiern: Maschinenbau, Schiffban und Schiffsmaschinen-
bau. Wiihrend aber im letzten Sommer 757 Ausliinder, nahezu ein Drittel
der Gesamtzahl, Maschinenbau studierten, waren es diesen Winter nur noch
186. Die Schiffban- und Schiffsmaschinenbau-Ingenieure ziihlten nur 9 (gegen
34 im Vorjahr), wogegen die Bauingenieure nur von 521 auf 220 und die
Architekten von 392 auf 161 zuriickgingen. Elektrotechniker waren im Kriegs-
winter 96 (gegen 286), Chemiker und Pharmazeuten 146 (gegen 372), Berg-
bau- und Hiitteningenieure 65 (gegen 99) und Studicrende der allgemein-
bildenden Fiicher 12 (gegen 44) zu z#hlen. Die Gesamtzahl ging von 2505 auf
895 zuriick. Der Riickgang beruht in erster Linie auf dem Ausbleiben der
Angehorigen des feindlichen Auslandes, die im letzten Sommer allein 795
ziihlten (Russen 641, Serben 68, England 29, Japaner etwa 25, Belgier 12 und
Franzosen 7) und im weiteren auf dem geringeren ZufluB sowohl aus dem
befreundeten als aus dem neutralen Ausland, ausgenommen allein Luxemburg.
So sandten ()sterreich-Ungarn nur 197 Studierende (gegen 481), Bulgarien 195
(gegen 339), Schweden und Norwegen 102 (gegen 160), -die Schweiz 76
(gegen 166). Aus Rumiinien waren nur 64 gekommen (gegen 201), aus Holland
55 (gegen 81), aus Griechenland 41 (gegen 53), aus der Tiirkei 12 (gegen 33),
aus Italien 9 (gegen 26), aus Spanien 8 (gegen 19) und aus Dinemark 6
(gegen 7). Amerika war mit 40 vertreten (gegen 65), Asien mit 14 (gegen 33),
wiithrend Afrika, Australien und Portugal iiberhaupt niemand gesandt hatten.
Infolge des geringeren Zuflusses an Auslindern haben diesen Winter ver-
schiedene Technische Hochschulen wesentlich geringere Besuchsziffern,
nawmentlich Karlsruhe und Darmstadt infolge des Ausbleibens der Russen und
Berlin, weil die aus Siideuropa stammenden Auslinder diesen Winter die
ihnen am nichsten gelegenen siid- und mitteldeutschen Hochschulen bevor-
zugten. So war Berlin nur von 161 Auslindern besucht (gegen 576 im Vor-
jahr), Darmstadt von 56 (gegen 330) und Karlsruhe von 106 (gegen 363). In
Miinchen waren 205 eingeschrieben (gegen 616), in Dresden 195 (gegen 271),
in Aachen 92 (gegen 131), in Hannover 27 (gegen 71), in Stuttgart 25

(gegen 47), in Danzig 13 (gegen 36), in Breslau 11 (gegen 35) und in Braun-
schweig 8 (gegen 29.) V.

Handels- und Industrienachrichten.

In der am 2 April 1. J. abgehaltenen Bilanzsitzung des vereinigten Ver-
waltungsrates der Osterr.-ungar. Staatseisenbahngesellschaft
wurde der Rechnungsabschluf fiir 1914 festgestellt und beschlossen, der General-
versammlung zu beantragen: Die Gesamtdividende wird per Aktie mit F 34
festgesetzt. Der verbleibende Rest von K 4,831.118 wird auf neue Rechnung
vorgetragen, Der Reingewinn des Jahres 1914 betriigt zuziiglich des Vortrages
22:57 Mill. Kroneu und bleibt um K 900.913 hinter dem vorigen Jahre zuriick.
An diesem Minderertrage sind die Unternehmungen in Osterreich mit
K 84.326, die ungarischen Unternehmungen mit K 432.082 beteiligt. Unter
den dsterreichischen Werken hatte die Wiener Lokomotivfabrik noch schwiichere
Auftriige als im vorigen Jahre. Die Forderung des KladnoerWerkes ist trotz
der durch die Einberufung verminderten Arbeiteranzahl jm Wesen auf der
Hahe des Vorjahres geblieben, weil die seit Jahren durchgefiihrten Investitionen
einen Skonomischen Betrieb erméglichten und ein Gegengewicht fiir die Ver-
ringerung der Arbeiterzahl schufen. Fiir Investitionen der Gsterreichischen
Werke, insbesondere des Kohlenabbaues in Kladno, sind K 985.030 verwendet,
dagegen K 828.004 zur Abschreibung verrechnet worden. Auf den ungarischen
Werken bewirkten die Verringerung der Arheiteranzahl und grofie Verkehrs-
schwierigkeiten eine weitgehende Produktionseinschriinkung in Kohle und
Eisen. Erst am Schlusse des Jahres besserte sich die Beschiiftigung durch
Ubernahme grofierer Lieferungen fiir die Heeresverwaltung, Auf den Dominen
konnten die Pachtzinse fiir die verpachteten Felder wegen Einriickung der
Piichter zum 'Teile nicht eingebracht werden. Die Abfuhr der Forstprodukte,
speziell der Holzkohle, war bis zum Schlusse des Jahres durch die Unter-
bindung des Verkehrs unmiglich. Fiir Investitionen wurden auf den ungarischen
Werken K 4,455.722 verausgabt, dagegen K 4,553.205 in die Abschreibungs-
reserve hinterlegt. Der Eingang aus der ungarischen Annuitét berechnet sich
infolge der Wechselkursdifferenz nm K 43.442 niedriger. Die allgemeinen ge-
sellschaftlichen Auslagen sind durch die Leistungen der Gesellschaft fiir Kriegs-
hilfszwecke um K 109.567 gestiegen. Die Einnahmen waren insgesamt um
K 109.567 niedriger, die Ausgaben um K 344,448 hoher. Dem Vortrage wurden

zar Komplettierung der Dividende K 54.151 entnommen. 3
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: Patentanmeldungen.

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

der Anmeldung, bezw. der Prioritit angegeben.)

Die nachstehenden Patentanmeldungen wurden am 1. Mai 1915
offentlich bekanntgemacht und mit séimtlichen Beilagen in der Ausleghalle des
k. k. Patentamtes fiir die Dauer von z w e i Monaten ausgelegt. Innerhalb dieser
Frist kann gegen die Ertcilung dieser Patente Einspruch erhoben werden.

1. Magnetischer Scheider mit iibereinander liegenden ungleichnamigen
und keilférmig zugeschiirften Polen: Die #ufiere Fliche des Oberpoles steht
in an sich bekannter Weise senkrecht oder annithernd senkrecht, wihrend
die iufiere Fliiche des unteren Poles schrig nach aufien abfiilli, wobei der
von den Aufenflichen der Polschneiden gebildete Wiukel gleich oder kleiner
ist als der von den Innenfliichen gebildete. — Dipl.-Berging. Reinhold Buhl,
Neurode (Preuf.-Schlesien). Ang. 29: 10. 1913; Prior. 30. 10. 1912 (Deutsches
Reich).

1. Magnetischer Scheider, bei welchem das Scheidegut durch den
Feldspalt mittels eines Forderbandes hindurchgefiihrt wird: Das zuriick-
laufende Trum des Forderbandes wird durch eine Offnung des Magnetes
hindurchgeleitet. — Fried. Krupp A'lktiengesellschaft Grusonwerk,
Magdeburg-Buckau. Ang. 5. 9, 1914; Prior. 20. 10. 1913 (Deutsches Reich).

1. Setzmaschine, gekennzeichnet durch einen am Eintrag mit bezug
auf die obere Austragstelle derart hochgelegenen Teil des Setzguttriigers, dal
daselbst das zu scheidende Gut in diinner Schicht der unmittelbaren Ein-
wirkung des Setzwassers ausgesetzt wird. — Ernst Schuchard, Berlin-
Friedenau. Ang. 27. 10, 1913. .

13, Dampfkesselwasserstandsregler mit Schwimmer, der mittels eines
Doppelventiles die Steuerung des Kesseldampfes zu einer das Speiseventil
betiitigenden Vorrichtung (Kolben, Membran oder dgl.) regelt: Das Doppel-
ventil, eine die Ventilstange aufnehmende zylindrische Biichse, ein an jedem
Ende mit einem Ventilsitz fiir das Doppelventil versehener zylindrischer
Korper, der Schwimmer und das den Schwimmer mit dem Doppelventil ver:
bindende Hebelwerk sind gleichachsig zueinander avgeordnet und miteinander
verbunden, so daB diese Teile zusammen ein Ganzes bilden, das in dem
oberen Teil des Schwimmergehiiuses von auBen her eingeschraubt und nach-
gestellt werden kann. — Arthur Ronald Trist, London. Ang. 4. 5. 1912;
Prior. 15. 12. 1911 (Grofibritanunien) beanspruckt.

18. Herdofen nach Art der Siemens-Martinéfen, bei dem sich un-
mittelbar an jede der beiden Kopfseiten des Ofens ein Gasgenerator anschliebt:
In jedem der beiden Kopfe des Ofens sind in Hohe der WeiBglutzone der
Gasgeneratoren ein, bezw. mehrere Schlitze vorgesehen, die das Innere des
Herdofens mit den Generatoren verbinden. — Edwin Bosshardt, Berlin-
Tempelhof. Ang. 16, 10, 1914; Prior. 13, 3. 1914 (Deutsches Reich).

24, Diise mit Spreizfliche zum Mischen von Gas und Luft fiir Gas-
feuerungen: In dem Mischraum ist ein - kegeliger Mischkorper angeordnet,
auf dessen Auflenfliiche die fiber- oder zwischeneinander flicBend eintretenden
Gasluftstréme auftreffen, wobei der sich den Gasluftstromen anpassende Misch-
raum solche Querschnitte hat, ‘dgﬂ cine wesentliche Kontraktion und Anderung
der Geschwindigkeit nicht stattfindet. — Wilhelm H o e 11 e r, Kéln-Ehrenfeld.
Ang. 24..12..1912; Prior. 27. 12. 1911 (Deutsches Reich).

37. Deckenkonstruktion mit an den Enden mittels Verschraubungen
festgelegten Hauptzugstiben: Die zum Tragen von in der Wand frei ge-
.lagerten Querstiben dienenden Hauptzugstiibe sind nach unten durchgebogen
und ungefihr in einem Drittel des Triigers eingehiingt, zu dem Zwecke, dafi
nach vollkommener Fertigstellung der Decke im Verlaufe ihrer Erhirtung
durch' Anziehen der Verschraubung die ganze Fliche der Decke zusammen-
gezogen, gehoben, in der Mitte erhioht und hiedurch die Tragkraft der Decke
vergrofert wird, — FrantiSek Kr bee, Vysotan bei Prag. Ang. 120 8. 1912.

46. Zweitaktexplosionskraftmaschine mit Ladepumpe, der die Luft
durch cine Reihe von Offnungen zugefiihrt wird, die lediglich gegen Ende
des Verdichtungshubes des Arbeitskolbens von diesem aufgedeckt werden: Die
Leitung fiir den durch eine geringe Luftmenge zerstiubten Brennstoff miindet
unmittelbar in den Pumpenzylinder durch dessen Wandung hindurch, so dal
der Brennstofl, der in bekannter Weise unter der Einwirkung des dem Offnen
der Lufteinliisse. -voransgelenden Teiles des Kolbenhibes durch den hiebei
entstehenden ,ﬁqtae'rdr.uck eingesaugt wird, im Pumpenzylinder vergast und
nach stattgehabter Lulteinstromung das gesamte fertige Gemisch' sich im
Pumpenzylinder befindet, worauf es beim Druckhub der Pumpe in den Ex-
plosionsraum der Maschine befdrdert wird, ohne durch einen Karburator
hindurchgehen zu miissen. — Albert Louis Colmant, Chatenay (Frank-
reich). Ang. 20. 1. 1913; Prior. 20. 1. 1912 (Belgien) beansprucht.

: 46. Vorrichtung zum Anlassen von Verbrennungskraftmaschinen, bei
der zam Anlassen aus allen Zylindern; die sich nicht im Auspuffhube be-
finden, die Gemischriickstéinde abgesaugt werden und frisches Gemisch ein-
gefihrt. wird: Die Zylinder besitzen aufer dem Ein- und dem AuslaBventil
je ein besonderes Absaugeventil und fiir jeden Zylinder ist aufier dem Ein-
und dem Auslafinocken noch ein ein- und ausschaltbarer Anlafnocken vor-
wesehen, ‘der so, zu dem Ein- und dem Auslafinocken angeordnet ist, dal er
beim Anlassen fiir diejenigen Zylinder, die sich nicht im Auspufthube be-

finden, das EinlaBventil und das Ventil zum Absaugen der Riickstinde offnet,
bei den im Auspuffhube befindlichen Zylindern aber die Ventile unbeeinflubit
lift. — Daimler-Motoren-Gesellschaft, Untertiirkheim. Ang.
7. 3.1914; Prior. 156. 5. 1913 (Deutsches Reich).

46. Arbeitszylinder fiir Verbrennungskraftmaschinen mit voneinander
getrennten AuBen- und Innenwandungen: Der Verbrennungsraum ist von
einem auswechselbaren, kappenformig ausgebildeten Teile der Innenwandung
eingeschlossen, der von der AuBenwandung vollstindig umschlossen ist und
sich unabhiingig von ihr sowohl in achsialer als auch in radialer Richtung frei
auszudehnen vermag. — Karl Grunwald, Bredeney. Ang. 19. 12. 1913;
Prior. 18. 1. 1913 (Deutsches Reich). )

46. Arbeitszylinder fiir Verbrennungskraftmaschinen: Der auswechsel-
bare, kappenformige Deckel ist doppelwandig ausgebildet und seine den
Feuergasen ausgesetzte Wand ist moglichst diinn gehalten und stiitzt sich
miitels Rippen gegen die stirkere zweite Wand ab, die ihrerseits mit Durch-
brechungen versehen ist. — Karl Grunwald, Bredeney. Ang. 4. 6. 1914
als Zusatz zu yorstehender Patentanmeldung; Prior. 5. 7. 1913 (Deutsches Reich).

46. Andrehvorrichtung fiir Verbrennungskraftmaschinen, insbesondere
langsamlaufende mit groBen Massen: Das Schwungrad wird in die Totpunkt-
lage des Kolbens, in der die Gemischziindung erfolgt, mittels einer durch
Handkurbel gedrehten Reibungsrolle gedreht, die auf einem Hebel gelagert
ist, der mit der Hand in die Anprefstellung gebracht, in demselben Augen-
blicke aber, in dem die Ziindung erfolgt, selbsttitig durch die Steuerung der
Maschine vom Schwungrad entkuppelt wird. — M. Kir. Allami Vas-
gyidrak kozponti igazgatdsiga, Budapest. Ang. 20. 2. 1914,

46. Kolbenkiihlvorrichtung fiir Verbrennungskraftmaschinen: Die Zu-
und AbfluBrohre fiir die Kithlfliissigkeit bilden von der Befestigungsstelle am
Kolben bis hinter der Duarchbrechungsstelle ein starres Ganzes und liegen im
Kurbelgehiiuse, die beweglichen oder gelenkigen Anschlufistiicke jedoch sind
auBerhalb des Kurbelgehiiuses angeordnet; die Zu- und AbfluBrohre besitzen
cine gemeinschaftliche, abgedichtete Daurchtrittsoffnung im Kurbelgehituse oder
werden getrennt durch das Kurbelgehiiuse gefithrt. — Friedrich Marcus,
Charlottenburg. Ang. 11. 6. 1914; Prior. 12. 6. 1913 (Deutsches Reich).

46. Ziindkerze fiir Verbrennungskraftmaschinen: Dic zum Festschrauben
und Losen der Kerze dienende Schliisselangriffsfliche (Sechskant) ist anstatt
an dem Metallkorper der Kerze an einem besonderen, auf den Kerzenkirper
zu schraubenden Teil angebracht, der zum Festspaunen des Isolierkorpers
(Steines) ‘dient und bei dem dann eine Schraubensicherung das Zerdriicken
des Steines beim Festschrauben oder Lisen der Kerze verhiitet. — Andreas
Veigel, Stuttgart-Cannstatt. Ang. 22. 6. 1914; Prior. 20.11. 1913 (Deutsches
Reich). ez
47. Drahtseil mit unrunden Schenkeln: Um je zwei aus kantigem
Kern und verseilten Runddrithten bestehende unrunde Spitzen sind Rund-
driihte verseilt. — Dipl.-Ing. Adolf Erbe, Hamburg. Ang. 7. 4. 1914. ;

47. Entlasteter Turbinenschieber: Der Schieberkorper besteht aus zwel
cinzeln fiir sich beweglichen Teilen, nimlich dem konischen Ringschieber,

welcher das eigentliche AbschluBorgan bildet, und dem beweglichen Schieber-

deckel, der sich mit den Pratzen auf entsprechende Leisten des Schieber-
¢h der Schieberdeckel

gehiiuses legt; wobei sowohl der Ringschieber als au ;
senkrecht zur DurchfluBrichtung bewegt werden und der geoffnete Scl.ncber
vollstindig freien Durchgang ohne Ablenkung d;r ls;lrfmungsriehtung ergibt. —
Rob in z Prag-Karolinenthal. Ang. 11¢.5; g ;

e g.eVorrlchtuﬁg zum Ausbalancieren hin und her gehon.dor 'Ma,sch.lnon:
Paare entgegengesetzt umlaufender Massen sind vorgesehen, 'dl: sich ;.m. b(ielr
doppelten Geschwindigkeit der Hauptwelle drehen, syu}memsc zufr di:rhin
welle liegen und deren Stellung und Bewegungsstufen in lfczug au S
und her gehenden Massen derart gewihlt sind, dafl dur?h. die her;org;n;‘ =5
Kriifte die Schwingungen aufgehoben werden. — William F‘re ell)'l_ o
chester, Birmingham. Ang. 4. 11 1912; Prior. 21. 11. 1911 (GroBbritann
beansprucht. . . :

l :‘f Verfahren zur Herstellung von Gitterwerk fiir Eisenbeton aus
Metallplatten: Die in den Metallplatten angebrachten, zueinander .pm‘allcl
laufenden Einschnitte erhalten mindestens zwei winkelférmige Abkrb.pfungcn
und erstrecken sich zwischen den ungeschlitzten Seitenteilen iiber die ganzo
Plattenbreite, so dab die zwischen den Einschnitten liegenden Biinder beim
Verschicben der Seitenteile zu bogenformigen Stegen ausgebogen ?verden,
welche die zwei Seitengurte unmittelbar, also’ ohne Mittelgurt, miteinander
—_ Fab'rik nietloser Gittertriger Akt-Ges,

verbinden. : i
14; Prior. 22. 3. 1913 (Deutsches Reich).

Diisseldorf. Ang. 11. 3. 19

Biicherschau.
Hier werden nur Biicher besprochen, die dem Osterr. Ingenieur- und

Architekten-Verein zur Besprechung eingesendet werden.

“ 4638 Lehibueh der technischen Physik. Von Professor Dr. Hans
Lorenz Ingenieur. Vierter Band: Technische Elastizititslehre, 692 S.
(22 X 14 cm) mit 229 in den Text gedruckten Abbildungen. Miinchen
und Berlin 1913, R. Oldenbourg (Preis geh. M 19, geb. M 20).
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Der einschligige Stoff des vorliegenden Werkes ist folgender.
mafen gegliedert: 1. Zug- und Druckelastizitit isotroper Korper. 2. Ver-
drehungselastizitit isotroper Kérper. 3. Die Biegung gerader isotroper

" Stibe. 4. Die Biegung krummer isotroper Stibe. 5. Knick- und Kipp-
erscheinungen. 6. Allgemeine Elastizitigstheorie. 7. Die Biegung el')ener
Platten. 8. Der ebene Spannungszustant. 9. Achsensymmetrische Span-
nungszustinde. 10. AbriB der geschichtlichen Entwicklung der Elastizi-
titslehre. Meisterhaft muB man die Wiedergabe und Behandlung aller
nach dem gegenwirtigen Stande der Wissenschaft in das Gebiet des
Spannungszustandes und der Festigkeitslehre fallenden Probleme nennen,
welche vom Autor in dem vorliegenden Buche mit auserlesener Sorgfalt
geordnet und sowohl klar als iibersichtlich gestaltet wurde. Griindlicher
AufschluB wird in jeder Richtung der Disziplin dem Suchenden gegeben.
Die musterhafte Ausstattung ist auch geeignet, das Studium der’,, Tech-
nischen Elastizititslehre* ausgiebig zu fordern und das Buch als ein
griindliches Kompendium zu benutzen, Py.

14.295 Grundlagen zu einer Dynamik der Unterwasserfahrt. Von
Dr. Ing. Marcell K1lein. 58 8. (19 X 13 em). Mit 23 Abbildungen und
einem Literaturverzeichnis. Berlin 1913, Karl Marfels A. G.

In der vorliegenden Publikation wird einleitend in groBen Ziigen
die Entwicklungsgeschichte der Forschungen auf dem Gebiete des Schiffs-
widerstandes besprochen und unter anderem erwithnt, daB sich die
meisten bisherigen Bestimmungen des Widerstandes eines Fahrzeuges
nicht auf den (Gesamtwiderstand, sondern nur auf die horizontale Kom-
ponente desselben bezogen haben, withrend die vertikale Komponente
unberiicksichtigt blieb, Der Verfasser weist darauf hin, daB der Wider-
stand im allgemeinen keineswegs horizontal gerichtet ist. Dies konne
man am besten aus der Trimm-, bezw. Deplacementéinderung ersehen,
die bei den in Fahrt befindlichen Schiffen meist eintritt. Sehr auffillig
zeigt sich diese Erscheinung beispielsweise bei den als Hydroplane be-
zeichneten Motorbooten (Gleitbooten), die sich, selbst wenn der Propeller-
schub horizontal wirkt, oder wenn sie geschleppt werden, sehr betriicht-
lich aus dem Wasser heben, wihrend der Fahrt daher ein wesentlich
geringeres Deplacement besitzen als in der Ruhelage. Ebenso wie die
Richtung des Widerstandes wurde auch seine Lage zum Schiffe bisher
wenig beriicksichtigt. Diesen Fragen nun wendet sich der Autor zu, und
zwar hauptsichlich aus dem Grunde, weil ihnen bei den neuerer Zeit
gebauten Fahrzeugen, die sich in einem einzigen Medium fortbewegen,
wie Unterseeboote und Luftfahrzeuge, eine groflere Bedeutung zukommt
als bei Schiffen, die an der Wasseroberfliche schwimmen. Der Verfasser
beschrinkt seine weiteren Ausfithrungen auf die bei den Unterseebooten
auftretenden Probleme und erdrtert in einem Kapitel 4 ,,Die Gleich-
gewichtsbedingungen der Unterwasserfahrt* einmal unter der Voraus-
setzung, daB die Boote mit Restauftrieb fahren, das anderemal unter
der Annahme, daB sie diesen nicht besitzen. In einem Kapitel B ,,Die
Stabilitit der Unterwasserfahrt* gibt der Autor eine Methode an, welche
es dem Konstrukteur ermoglicht, von yornherein die Neigung zu be-
stimmen, welche ein Boot unter gegebenen statischen Trimmverhilt.
nissen in der Unterwasserfahrt einnehmen wird. In einem Anhange ¢
wird schlieBlich der Weg fiir die Nutzanwendung der vorangegangenen
theoretischen Erorterungen in den nachstehenden konkreten Fallen an.
gegeben: 1. Bestimmungen der GroBe, Richtung und Lage des Wasser-
widerstandes durch Modellschleppversuche. 2. Bestimmungen der GroBe,
Richtung und Lage des Widerstandes auf Grund von Probefahrten.
3. Bestimmungen der Tauchruderwirkung auf Grund von Probefahrten.
4. Stabilisierungsflichen (Mittel zur Verbesserung der Stabilitit). Der
Autor hat es verstanden, die bei der Unterwasserfahrt von Schiffen auf.
tretenden Krifteverhiltnisse in einer klaren und prizisen Art, welche
in der Praxis leicht Nutzanwendung finden kann, darzustellen, und wird
daher die vorliegende, sehr zeitgemiBe Publikation gewiB den Beifal]
aller jener finden, die an den technischen Problemen der Wasser- und
Luftschiffahrt interessiert sind. Ebner,

Eingelangte Biicher *).

(* Spende des Verfassers.)

14.686 Das Trocknen der Braunkohle und seine Wirtschaftlichkei,
Von Dr. Ing. A. Eckardt. 8. 147 8. m. Abb. Halle a. d. Saale 1913,
Knapnp.

14.687 Anwendung der elliptischen Funktionen auf die Theorie
der Wellengeschwindigkeitsfliche., Von K. Smets. 8% 73 S. m. Abb,
Leipzig 1913, Thomas & Hubert.

14.688 Beitrige zur Kenntnis der Sulfitreaktion. Von Dr. Ing,
W.Zimmermann. 8. 73 8. Leipzig 1913, Thomas & Hubert,

14.689 Uber im Pyridinskelett substituierte Pyridinfarbstoffe,
VorII{Drl.) Ing. G. Ebert. 8% 81 S. m. Abb. Leipzig 1913, Thomas
& Hubert.

14.690 Das Anodenpotential bei der Elektrolyse von Natrium-
chlorid. 8°. 81 S. Leipzig 1913, Noske.

14.691 Uber das Eindampfen von Alkalizyanidlésungen. Von
Dr. Ing. H. Stotzer. 8. 74 S. Leipzig 1913, Noske.

14.692 Wirtschaiftlichkeitsiragen bei der Ansammlung und Abfuhr

des Hausmiills. Von Dr. Ing. B. Sperhacke. 8° 79 S. m, Abb, Leipzig
1913, Noske.

o ) Die Schriftleitung behilt sich vor, die beachtenswerteren dieser Neu.
er gen zu geeig Zeit zu besprechen,

14.693. Uber die 2, 1, 5-Naphthylamindisulfonsiure und ihre
Derivate. Von Dr. Ing. R. Wahl 8% 71 8. Weida 1913, Thomas
& Hubert.

14,694 Liiftung von StraBenkanilen. Von Dr. J. E. Kohlmann.
4% 47 8. m. Abb. Miinchen 1913, Oldenbourg.

14.695 Normalbauwerke bei Stiidtekanalisationen. Von Dr. Ing.
P. Schmitt. 4% 23 S. m. Abb. Miinchen 1913, Oldenbourg.

14.696 Die Leistungsverluste und die Abfederung von Kraftiahr-
zeugen. Von Dr. Ing. E. Bobeth. 8. 234 S. m. Abb. Berlin 1913,
Krayn,

yl4.697 Die Tuffitzone der mittleren Dobrudseha. Von Dr. Ing.
J. Motas. 8. 35 S. m. Abb, Berlin 1913, Krahmann.

14.698 Druckwechsel und StéBe im Kurbelgetriebe von .I(olben-

maschinen. Von Dr. Ing. H. Polter. 8% 75 S. m. Abb. Berlin 1913.
; 14.699 Taschenbuch der Luftflotten. Von Rasch & Hormel.
80, 528 S. m. 545 Abb. Miinchen 1914, Le hm ann (M 5).

14.700 Der Panamakanal. Von J. Fraser. 8% 274 S. m. 46 Abb.
Berlin 1914, Bong & Co. (M 3).

14.701 Trasporti aerei. Von G. Cappelloni. 8% 350 S. m. Abb.
Milano 1914, Hoepli (L 550).

14.702 Zur Mechanik des Geistes. Von W. Rathenau. 8°
348 S. Berlin 1913, Fischer. :

14.703 Das Maschinenwesen der preuBisch-hessischen Staats-
cisenbahnen, Von C. Guillery. 8° Heft 1. Berlin 1914, Springer
M 10). J
; 14.704 Les machines & vapeur. Von F. Cordier. 8% 398 S. m.
123 Abb. Paris 1914, Doin et Fils (F 5).

14.705 Die elektrischen Metallfadengliihlampen. Von C. H. Weber.
8% 433 S. m. 216 Abb. Leipzig 1914, Jinnecke (M 16).

14.708 Das Spiel der Kriifte im Verbundbalken. Von G. Fischer.
8% 77 S. m. 53 Abb. Posen 1914, Eulit z.

14.709 Uber Wasserkraftmaschinen. Von E, Reichel. 8% 54 S.
m. 53 Abb. Miinchen 1914, Oldenbourg (M 1:80).

14.710 Elektrisches Fernmeldewesen bei Eisenbahnen. Von
K. Fink. 8% 128 S. m. 50 Abb. Berlin 1914, Géschen (M —90).

14.711 Schubstangen und Kreuzképfe. Von H. Frey. 8° 32 S.
m. 117 Abb. Berlin 1913, Springer. -

14.712 Mathematische Trugsehliisse. Von Dr. W, Lietzmann
und Triev. 8% 57 S. m. 24 Abb. Leipzig 1913, Teubner (M —80).

14.713 Konstruktionen in begrenzter Ebene. Von P. Zithlke. 8°
39 S. m. 65 Abb. Leipzig 1913, Teubner (M —80).

14.714 Die Quadratur des Kreises. Von E. Beutel. 8. 75 S.
m. 15 Abb. Leipzig 1913, Teubner (M —80).

14.715 Geheimnisse der Rechenkiinstler. Von P. Maennchen.
80, 48 8. Leipzig 1913, Teubner (M —80).

14.716 Darstellende Geometrie des Gelindes. Von R. Rothe. 8%
67 S. m. 82 Abb. Leipzig 1914, Teubner (M —.80).

14.717 Thermodynamische Grundlagen der Kolben und Turbo-
kompressoren. Von A. Hin z 4% 58 S. m. 54 Abb. u. 38 Taf. Berlin 1914,
Springer (M 12).

14.718 Uber WasserabfluBversuche in Talsperrenmodellen. Von
E. Beyerhaus. 4% 26 S. m. 83 Abb. Berlin 1914, Ernst & Sohn.

14.719 Elasticita e Resistenza. Von A, Mon t e l. 8. 180 8. m. Abb.
Torino 1914, Lattes & Co. (L 5).

*14.720 Die Fachausbildung der Eisenbahningenieure. Von
A. Birk. 8 9 S, Prag 1914.

14.721 Der wirkliche Wert der Kohle fiir den Konsumenten. Von
E. Winternitz 8% 19 S, Wien 1914, Holder (K —60).

14.722 Der heutige Stand des bergwirtschaftskundigen Unter-
richtes der deutschen Lande. Von W. Pieper. 8, 24 S. Berlin 1913,
Krahman (M 1).

*14.723 De uitbreiding van de Rotterdamsche haven in de laatsie
5 jahren. Von A, Burgdorffer. 8. 66 S. m. Abb. s'Gravenhage 1913.

14.724 Theorie der Wechselstrome. Von Dr. Ing. A. Fraenkel.
8% 314 S. m. 198 Abb. Berlin 1914, Springer (M 10).

14.725 Coellns Fehlerbuch. Eine Sammlung von Sprachfehlern. 8°.
77 8. 3. Aufl. Graz 1913, J. Fromm (M —85).

14.726 Handels-, Zahlungs- und Wirtschaftsbilanz. Von Dr. Josef
Gruntzel 8% 59 S. Wien 1914, Karl Fromme (K —'80).

Briefe an die Schriftleitung.

(Fiir den Inhalt ist die Schriftleitung nicht verantwortlick.)

Konstruktionsprinzipien fiir Blitzableiter.
Sehr geehrte Schriftleitung!

In Nr. 47/48 von 1914 Ihrer , Zeitschrift“ ist unter dem obigen Titel
ein Aufsatz erschienen, zu dem eine kleine Richtigstellung von Inter-
esse sein mag. Der Aufsatz bringt unter anderem den von Professor
Rupxel ausgesprochenen Rat, bei Eisenbetongebiuden
die Auffangstange des Blitzableiters an die Eisen-
armierung anzuschlieBen. Nach dem derzeitigen Stand
unseres Wissens iiber die Schiidigung von Eisenbeton durch Elek-
trizitit ist dies nicht anzuraten. Ausfiihrliche amerikanische Ver-
suche, die auch in Deutschland nachgepriift wurden, haben ergeben,
daB KEisenbeton bei Durchfluf von I:‘Rektrlziwt geschiidigt werden
kann. Die Gefahr wiichst bei lingerer Dauer des Durchflusses. Da der
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Blitzableiter nun einen stindigen Ausgleich der Luftelektrizitiit be-
wirkt, einen Ausgleich; der unaufhérlich Stréme durch den Leiter
sendet, so liegt eine Schiidigung der Eisenbetonkonstruktion im Bereich
der Wahrscheinlichkeit. Es empfiehlt sich vielmehr, Eisenbeton-
gebilude, wenn man sie iiberhaupt mit einem Blitzableiter versieht,
genauso zt behandeln wie gewdhnliche Bauwerke,
das heiBt, den Blitzableiter bis zum Boden zu fithren. In diesem Sinn
ist die Frage bei mehrfachen Diskussionen entschieden worden. Ich
habe einige Beitriige hiezu an folgenden Stellen veriffentlicht: Diese
,,Z-eitschrift“ 1914, Nr. 6; ,Deutsche Bauzeitung* 1914, Nr. 13; L Mit-
teilungen“; ,Elektrotechnische Zeitschrift® 1913, 1V. Quartal; ,Beton
und Eisen“ 1918, Hs VI, XIV; ,Der Bautechniker* 1913, H. 4, 17.

Hochachtungsvollst

Ing. Ernst Schick.
Wien; am 29. November 1914.

Kongresse, Vermischtes.

Kongresse. Internationaler Ingenieur-KongreB
San Franciseco 1915. Die fiinf groBen amerikanischen Ingenieur-
Vereine, welche diesen KongreB vorbereiten (American Society of Civil
Engineers, American Institute of Mining Engineers, American Society
of | echanical Engineers, -American Institute of Electrical Engineers,
Society of Naval Architects and Marine Engineers), haben einen eigenen
Ausschufl damit betraut, fir die aus Europa kommenden KongreB-
teilnehmer einen Sonderzug von New York nach San Francisco zu organi-
sieren. Dieser Zug wird am 9. September von New York abgehen und
am 15. September in San Francisco eintreffen. In der Zwischenzeit sollen
die Niagarafiille besichtigt und Colorado Springs und Grand Canyon
besucht werden. Die Hin- und Riickfahrt (New York—San Francisco—
New York) stellt sich auf Doll, 98-80. In Verbindung mit dem Kongresse,
der vom 20. bis 25. September tagen wird, wird jeder der vier erstgenannten
Vereine vom 18. bis 20." September Fachsitzungen abhalten, withrend
die letzten der der KongreBwoche voraufgehenden Tage dem Besuche
der Panama-Pacific-Ausstellung gewidmet sein werden. In der Vereins-
kanzlei liegt das uns vom KongreBkomitee mit der Einladung zur zahl-
reichen Beteiligung unserer Mitglieder am Kongresse zugekommene
ausfithrlichere Reise- und Aufenthaltsprogramm zur Einsichtnahme auf.
Leider ist es zu beklagen, daB die gegenwiirtigen Verhiiltnisse eine rege
personliche Teilnahme @sterreichischer Techniker an den wissenschaft-
lichen Beratungen dieses Kongresses ausschlieBen.

Vermisehtes, Der Pyrenien-Tunnel von Cafrang,
welcher die dritte Verbindung zwischen dem franzosischen und dem
spanischen Eisenbahnsystem darstellt, ist Ende Februar 1915 seiner
Bestimmung iibergeben worden. Der Bau dieses 8 km langen Tunnels
hat einen Kostenaufwand von 24 Mill. Franken erfordert.

Am 1. April 1. J. ist die Murgtalbahn auf der Strecke
Forbach—Raumiinzach im badischen Schwarzwald, eine an Kiihnheit
der Ingenieurbauten bedeutungsvolle Bahnanlage, erdfinet worden.

Dem Vereine Schiffsbautechnische Versuc h e-
anstaltinWien wurde die Fithrung des Titels .. kaiserlich-koniglich**
und des Reichsadlers fiir das Vereinsunternehmen bewilligt.

Offene Stellen.

Stellenvermittlung des Osterr. Ingenienr- und Architekten-
Vereines.
5. Der Posten eines Maschineningenieurs ist bei einer grofen
Wiener Firma zu besetzen. Bedingung ist lingere Praxis inder Stahltechnik.

24. Fabrikationsingenieur, erfahren in der Konstruktion fein-
mechanischer Artikel (Schreibmaschinenfach), gesucht. Elektrotechnische
Kenntnisse erwiinscht.

32, Betriebsleiterstelle ist in einer Papierfabrik zu besetzen.
Bewerber miissen entsprechende Betiitigung im allgemeinen Maschinenbau
nachweisen.

36, Betriebsleiter fiir eine GeschoBdreherei in Budapest dringend
E:sucht; gefordert wird Praxis in Massenfabrikation, energisches Auftreten,

ide Staatspriif

39, Ein Bauingenieur oder ein Maschinenbauingenieur mit Praxis
in Kesselbau und -Montierung wird von Wiener Unbemehmun% gesucht,

43. Fir den Vorrichtungs- und Werkzeugbau gelangen bei groBer
Firma 2 Konstrukteurstellen zur Besetzung, Gute Erfahrungen im Kon-
struieren von Vorrichtungen und Spezialwerkzeugen zur Serienfabrikation
erforderlich.

44. Betriebs-Ingenieur fiir Maschinen- und Transportanlagen, der
mit derFithrung einerDampfturbinenzentrale vertrautist, dringend gesucht.

46, Eine Bahnbauunternehmung in der Provinz sucht einen
jiingeren Ingenieur mit Erfahrungen in Oberbau- und Gleisanlagen.
Kenntnis der polnischen, tschechischen oder irgendeiner slawischen
Sprache unbedingt erforderlich.

47. Bauleiterstelle ist bei groBer Wiener Eisenbetonunternehmung
zu besetzen. Bewerber miissen langjihrige Praxis im Eisenbetonbau
nachweisen konnen.

49. Der Posten eines Bauleiters gelangt bei einer Wiener Bau-

unternehmung zur Besetzung.
~ 50, Jingere Bauingenieure mit Erfahrungen im Eisenbetonbau
als Bauleiter fir die Provinz gesucht.

51. GroBe Bahnbauunternehmung sucht einen Bauingenieur mit
mindestens dreijihriger Praxis in der Projektierung und dem Bahnban.
Bewerber mit Kenntnis der tschechischen Sprache werden bevorzugt,

52. Maschinenbau-Ingenieur mit besonderer Vorliebe und kon-
struktiven Kenntnissen fiir das Flugwesen wird gesucht.

53. Mehrere Eisenbahn-Bauingenicure mit lingerer Praxis als
Loosbaufiithrer werden gesucht.

54. Bauingenieur mit langjihriger Praxis im Eisenbeton- und
Wasserbau sofort von erster Wiener KEisenbetonbauunternehmung
gesucht.

Niithere Auskiinfte in der Vereinskanzlei.

Vergebung von Arbeiten und Lieferungen.

1. Fiir den Ausbau der 650 m langen Teilstrecke der BezirksstraBle
Gilschwitz, Richtung Pradun, gelangen nachstehende Kanalisations-
und StraBenbauarbeiten im Offertwege zur Vergebung:
560 m?® Erdarbeiten fiir den Gehweg, 180 m?* Besiumung; 392 m Zement-
rohre von 30 e¢m Lichtweite, 190 m Zementrohre von 40 em Lichtweite,
920 -Stiick Einfallschiichte und 8 Stiick Einsteigschiichte; 75m® Sand,
160 m? Schligelschotterkleinschlag; 1145 m* Rinnsalpflasterung, 590 m
Randsteine, Erdmauern und Umstellen von Ziunen. Die vom schlesischen
Landesausschusse genchmigten Baupliine und Bedingnisse liezen in der
Kanzlei des BezirksstraBenausschusses Troppau zur Einsichtnahme auf.
Unterlagen fiir Verdingungsanschlige werden daselbst abgegeben. Die Ver-
gebung erfolgt gegen Einheitspreise und Nachmafl. Anbote sind bis
29. Mai 1915 beim BezirksstraBenausschuB Troppau einzureichen.

9. Fiir den zu errichtenden Neubau einer k. k. Jugendstrafanstalt
in Mm‘buig kommen die Eisenbetonarbeiten im Offertwege
zur Vergebung. Die Anbote haben sich auf die gesamten Arbeiten des
mgehorigen Arbeitsausweises zu beziehen. Simtliche auf die Ausschreibung
bezughabenden Behelfe, wie die allgemeinen und besonderen Beding-
nisse, der Arbeitsausweis, die planlichen Behelfe usw. konnen bei der
k. k. Bauleitung in Marburg bezogen werden. Anbote sind bis 29. Mai 1915,
vormittags 10 Uhr, bei der k. k. Bauleitung der Gerichtsbauten in Marburg
einzureichen.

3. Die k. k. Staatsbahndirektion Linz bringt die Umpflasterung
eines Teiles der Fahrbahn der Eisenbahn und StraBenbriicke iiber die
Donau im Zuge der Linie Linz-Urfahr zur offentlichen Ausschreibung. Die
Anbotsgrundlagen konnen bei der genannten Direktion, Abteilung III,
Fachgruppe fiir Briickenbau, eingesehen werden, woselbst auch nihere
Auskinfte iiber die Durchfithrung der in Rede stehenden Arbeit eingeholt
sowie Angebotsmuster und die Bestimmungen iiber die Einbringung der
Anbote unentgeltlich erhiltlich sind. Anbote sind bis 31. Mai 1915,
mittags 12 Uhr, bei der k. k. Staatsbahndirektion Linz einzureichen. Ein
Vadium ist nicht zu erlegen.

4. Die k. k. Direktion fiir die Bohm. Nordbahn in Prag vergibt im
Offertwege den Bau eines Wohnge biudes samt dazugehdrigen
Nebengebiuden in der Station Tannenberg. Die nﬁt.lgen'Behelfe fiir die
Anbotstellung liegen bei der genannten Direktion sowie bei der k. k. Bahn-
erhaltungssektion Rumburg zur Einsichtnahme auf; das Offertformular,
die Baubeschreibung und zwei Bedingnishefte werden gegen Erlag von K 2
bei der k. k. Direktion fiir die Bshm. Nordbahn in Pﬁ? abgegeben. Anbote
sind bis 4. Juni 1915, mittags 12 Uhr, bei der Einlaufstelle der genannten ,
Direktion einzureichen. Vadium K 3000. y

5. Die k. k. Nordwestbahndirektion vergibt im Offertwege die Bau-
arbeiten fiir die Errichtung eines Kasernengebidudes in der
Station Lissa im veranschlagten Kostenbetrage von K 55.000. Die
Arbeiten miissen sofort nach der Zuschlagerteilung begonnen. werden
und in lingstens 8 Monaten fertiggestellt sein. Die fur die Anbotstellung
maBgebenden Behelfe kénnen bei der k. k. Nordwestbahndxrektxpn,
Abteilung 111, Hochbaubureau, und bei der k. k. Bahnerhaltungssektion
in Prag N.W.B. eingesehen oder behoben werden. Anbote sind bis 12. Juni
1915, vormittags 9 Uhr, bei der k. k. Nordwestbahndirektion in Wien
einzureichen, Vom Erlage eines Vaidums wird abgesehen. ;

6. Dio k. k. Staatsbahndirektion Linz vergibt im Offertwege die
Lieferung von elektrischen Beleuchtungsmaterialien
fiir das Jahr 1916. Nihere Angaben konnen aus dem beziiglichen Offert-
formulare entnommen werden, welche ebenso wie die Lieferungsbeding-
nisse bei der genannten Staatsbahndirektion eingesehen oder behoben
werden konnen, Anbote sind bis 15. Juni 1915, mittags 12 Uhr, dortselbst
einzureichen,

Berichte aus den Zweigvereinen.

Zweigverein Pilsen.
Berieht iiber die Versammlung am 11, Miirz 1914.

Der Vortragende dieses Abends Herr Dpl. Ing. August Stradal,
Betriebsleiter der Zahnriiderfabrik der Skodawerke A.-G. in Pilsen,
ergreift nach herzlichen BegriiBungsworten seitens des Obmanns Direktors
Ing. Jos. Rob. Kloger vor einem #uBerst zahlreichen Auditorium das
Wort zum Vortrage iber ,Einiges iber Zahnrider unter
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besonderer Bériicksichtigung der Erzeugung der
Citroénrader”. In der Einleitung seiner Ausfithrungen bespflch-t
zuniichst der Vortragende, unterstiitzt durch zahlreiche lehrreiche Licht-
bilder, die Grundgesetze der Verzahnungen und erortert - dabei' ing-
besondere die Abnutzungsverhiltnisse der am hiufigsten verwendeten
Zahnformen, der Evolventen und Zykloiden. Nach einer Beschreibung
.des Wesens und der Wirkung der von L a s ¢ h e eingefiihrten ,,A. E.. Gt
Verzahnung geht der Vortragende auf die Besprechung der Zahnriider
mit Winkelzihnen iiber und zieht dabei, u. zw. mit Zuhllfen_ahme einer
schematischen Darvstellung, zuniichst einen Vergleich zwischen den
Eingriffsverhiltnissen bei geraden Zihnen und bei Winkelzihnen, Bei
‘geraden Zihnen idndert sich stets die Gesamtlinge der Beriihrungsfliche,
je nachdem momentan ein oder zwei oder mehrere Zihne im Eingriffsind,
withrend bei Winkelzihnen die Linge der Berithrungsfliiche nahezu,
bei groBer Zahnbreite sogar vollkommen konstant bleibt; darum isf
auch bei gleichbleibender Belastung der Flichendruck auf der Zahn.
flanke konstant. Der Vortragende beweist hierauf, daB bei Winkelzihnen
das Diagramm der auf einen Zahn wirkenden Kriifte wesentlich giinstiger
ist. Jeder schroffe Belastungswechsel ist vermieden und dadurch die
‘Ursache plotzlich auftretender Forminderungen behoben; das Tonen
der Rider mit geraden Zihnen wird durch die Ausfithrung mit Winkel-
zihnen beseitigt. Der Vortragende beweist ferner, daB ein weiterer Vorteil
der Winkelzihne ihre bedeutend groBere Festigkeit gegen Bruch ist
und daB sich ein groBer Nachteil der geraden Verzahnung auch aus der
groflen Beschiiinkung der GroBe der erzielbaren Ubersetzung ergibt,
Wohl werden auch Zahnriider mit geraden Zihnen fiir hohere Uber.
setzungen ausgefithrt ; man hilft sich hiebei, indem man durch das Abwiilz-
verfahren 7. B. den ZahnfuB des Ritzels entsprechend der Kopfbahn
des groBen Rades ausbildet, oder indem man vom Kopf des groflen Rades
etwas abfriist. Beide Methoden verkiirzen die arbeitenden Zahnflanken
und sind theoretisch falsch; die Folgen zeigen sich bei schnellaufenden
Riidern im Lirmen derselben und bei Ridern zum Antriebe von Werkzeug-
maschinen in einem Abkopieren der Zihnezahlen am Werkstiicke, Ein
weiterér Vorteil der Zahnriider mit Winkelziihnen liegt darin, daB auch
bei vorgeschrittener Abnutzung die Zahnform eine theoretisch richtige
bleibt. Die urspriingliche Herstellungsform der Zahnriider mit Winkel.
ziihnen waren Zahnrider mit gegossenen Zihnen, Die durch die Her.
stellung bedingte Ungenauigkeit muBte die Verwendung gegossener
Zihne fiir schnellaufende Triche unméglich machen; denn jede kleine
Ungenauigkeit in der Formarbeit hat zur ‘Folge, daB die Mittellinien
der einzelnen Zihne nicht zusammenfallen, sondern gegeneinander ver.
setzt sind. Wihrend des Arbeitens der Réder trachten sich die Riider
stets so einzustellen, daB die Mittellinien der Zihne der beiden Rider
stets zusammenfallen. Infolgedessen sind die Rider stets in achsialer Be.
‘wegung, die natiirlich ein StoSen und Larmen zur Folge hat. Die weitere
Folge ist ein starker VerschleiB der Zihne und Lagerschalen, Aus diesem
Grund ist man bald bei feinen Antrieben zu Schraubenridern - iiber.
gegangen; diese besitzen zwar beziiglich Kontinuitit des Eingriffes alle
‘Vorteile der Winkelziihne, haben aber eben die unangenehme Eigenscha.ft,
daB aus dem Zahndruck eine starke achsiale Komponente resultiert, weshalh
sie zur Ubertragung groBer Krifte ungeeignet sind, Der niichste Schritt
in der Herstellung von Winkelridern ist die Verschraubung zweier
Schranbenrider von gleich groBer, aber entgegengesetzt gerichteter
Steigung; es ist ohneweiters klar, daB ein so hergestelltes Rad recht teuer
sein muB, sowie daB die getrennte Herstellung der beiden Radhiilften
eine Fehlerquelle bedeutet.  Einen groBen Schritt vorwirts bildete die
Erzeugung der Zahnrider mit Winkelzihnen durch die Einfithrung der
nach Patent Wiist gefristen Zahnrider, Die Zahnriider sind zwar aus
« einem Stiick, die Zahnflanke ist aber mit Riicksicht auf die Herste]lung
unterbrochen; der Schneckenfriser braucht niamlich einen eine Ver-
schwichung des Zahnes bedingenden ,,Auslauf*, Dieser Nachteil unq
die groBe Kostspieligkeit der Schneckenfriiser hat dazu gefiihrt, zum
Friisen der Réider mit Fingerfriiser iiberzugeben. Eine der ersten Firmen,
die es unternahm, die Erzeugung derartiger Rider im grofien MaBstah
aufzunehmen, war die Pariser Firma André Citroén, die den auf
ihren’ Maschinen eigener Konstruktion erzeugteri Riidern den' Namen
»Citroén-Riader" gab, Seit einundeinhalb Jahren ungefihr sind
die ,Skodawerke* mit dieser Firma in enge Verbindung getreten
und haben bei gleichzeitiger Teilung der Interessensphiire eine grofle
Anzahl Sondermaschinen der Konstruktion ',Citroén® erworben und
die ‘Fabrikation dieser Rider nach’ dem erprobten Pariser Verfahren
aufgenommen. o 2

A Nach einer eingehenden Beschreibung der ,,Zahnriiderfabrik* dey
,,Skodawerke** bespricht der Vortragende die besonders bemeérkenswerte
Maschinenausriistung dieser durch ihre hochwertigen Erzeugnisse bereits
riihmlichst bekannten neuesten Abteilung dieses Unternehmens, Die
,.Zahnriderfabrik** ist in einem solchen Umfange gehalten, daBl die Werk.
stitte imstande ist, aus dem von den anderen Abteilungen des Werkes
gelieferten- RohguB,  bezw. aus den vorgeschroppten - Schmiedestiicken
Stirn- und Kegelriider bis zu. 5 m Durchmesser und bei feiner Teilung
bis 850, bei groBer Teilung bis 1500 mm Zahnbreite fertig zu bearbeiten
und zu friisen, Die groBen Arbeitsmaschinen habexn durchwegs elektrischen
Einzelnantrieb, die kleineren und mittleren Maschinen sind in drei Gruppen
zusammengefaflt und erhalten ihren Antrieb von je einem Gruppenmotor

und eirier. Transmission. Normale einteilige Riider werden
abgegratet und schlieBlich eingelaufen; zwei-. und m rteilige Riider
werden vor dem Drehen in den-PaBfliichen bearbeitet. Das Drehen erfolgt
zum groBten Teil auf Karudseldrehbinken, u. zw. mit groBter Genauigkeit;
¢igene Spezialspannvorrichtungen gestatten, daB die schwiichsten Rader,
ohne verspannt zu werden, ‘in einer Spannung so weit, fertig' gedreht
werden, daB8 dann nur mehr eine Nabenstirnseite abzurichten ist; jedes
spiitere *Unrundlaufen’ oder. seitliche: Schlagen ist ausgeschlossen. Das
Frisen 'der Radkorper geschicht auf den Citroéin-Maschinen, u;szw,. in
derselben Stellung, welche die Rider im . Betriebe spiter ‘einnehmen,
also meist vertikal montiért, Die Erzeugung der sechraubenférmigen
Ziahne geschieht dadurch, daB das Rad eine zwanglaufige' Dréehbewegung
macht, wiihrend der das Werkzeug tragende Schlitten eine geradlinige
Bewegung ausfithrt; bei Kegelriidern erfolgt die Bewegung des Frisers
parallel zum Kegelmantel. Das' Friisen wird: iiber die ganze.” Breite,
u. zw. in einem Schnitte, gleichgiiltig, ob es sich um einfache oder
Doppelwinkelzihne handelt, -vorgenommen; dabei werden durchwegs
Fingerfriser benutzt. Das Friisen erfolgt grundsiitzlich aus dem Vollen
in drei Arbeitsgingen, dem Schruppen, dem Schlichten und dem Ab-
runden. Das Einstellen des Frisers auf dié richtige Tiefe wird mit Hilfe
von Liickenschablonen .durchgefithrt, Sind -die Rider geschroppt und
geschlichtet, so wird in den Arbeitsmechanismus der Maschine ein Getriebe
eingeschaltet, welches durch eine bogenférmige Fiithrung des Friisers
auf der Mantelfliche des Rades die bei der Umkehrung der Drehrichtung
vom Friiser stehen gelassene Spitze durch eine saubere Abrundung ersetzt.
Die Schnittgeschwindigkeit und die Vorschiibe sind strenge nach Er-
fahrungswerten-geregelt und werden vom Betriebsbureau durch einen
»» Unterweisungszettel  dem Arbeiter vorgeschrieben, Nach dem Abgraten,
das von Hand aus mittels Feile erfolgt, kommen die Riider und Kamm-
walzen auf die Versuchsstiinde, auf welchen die Rider genau so, wie sie
spiter im Betriebe laufen sollen, montiert werden. - Der Antriecb der
Versuchsstéinde fiir Stirn- und Kegelriider erfolgt von Motoren fiir ver-
anderliche Umlaufszahlen, der Antrieb des Kammwalzen.Versuchsstandes
von der Transmission aus, GGanz besonderes Augenmerk wird der Qualitiit
des im eigenen Werk erzeugten Materials zugewendet, Sehr groBer Wert
wird auch, sowohl bei StahlguB als auch bei Schmiedestah] auf ein griind-
liches Ausglithen gelegt; sehr groBe und hochbelastete Riider werden
sogar ein zweitesmal, u, zw. nach dem Vorschroppen, ausgegliiht.

Zum Schlusse seiner vortrefflichen Ausfithrungen zeigte Dpl. Ing.
Stradalin einer Reihe von Lichtbildern einige besonders bemerkens-
werte Ausfithrungen von Citroén-Rédern in ihrer vielseitigen Anwendung,
den ' verschiedensten Bauarten und fiir die mannigfaltigsten Betriebe.
Diese Lichtbilder losten das lebhafteste Interesse der zahlreichen: Zu-
horerschaft, inshesondere der vielen Fachmiinner aus; aber auch der aufler
durch Lichtbilder noch dureh viele Skizzen, Modelle u, & unterstiitzte
Vortrag begegnete dem besten Dank der Zuhorer, der sich am Schlusse
des Vortragsabends durch lauten Beifall auBerte. Mit Dankesworten
seitens des Vorsitzenden schloB unter neuerlichem Beifall der Versammlung
fir das Gebotene der so anregend verlaufene Vortragsabend.

Der Schriftfithrer:
e _Prof. Ing. Artur Giinther.

Geschftliche Mitteilungen des Vereines.

Fachgruppe fiir Vermessungswesen,
Dienstag den 25. Mai 1915.

Exkursion an die Donau in der Nihe von Klosterneuburg
zur  Besichtigung  des “Sondier<Tachygraphen System
Reich-Ganger, der in seiner Funktfon vorgefithrt wird, ;. -
Zusammenkunft um 4 Uhrna ch mittagsin der Station
Klosterneuhurg-Weidling, . * ' e S e
. Am bequemsten”ist der Ort der Zusammenkunft erreichbar;
a) mittels ‘des Stadtbahmzuges:" - et REEEEIR

5 U ab Hibtfteldobf ‘-, ey
: “ ., Meidling-HauptstraBle

edreht,’ gefrist

.2 Uht 52 Min.

.»» Karlsplatz .. . . . Ft T e s g (N T
"y ' Hauptzollamt? -+ B, 2= W o S Sl
. Brigittabrieke™ " 1x -0 I g g
< Heiligenetadt s S N R AV
; an Klosterneuburg-Weidling .- .7, § -
b) mit dem Zuge der Franz Josefbahn Wier-Franz Josefbahihof: -
o A ey e ss 3 Uhr 18 Min. .

T Rt VR U i S Sy
. 3 Klostemeuburg-Weidling | ., ', . 8 ., 857 .

AR BT ORE

. Personalnachrichten. =~ - * =t

Der Kaiser hat dem Oberleutnant i. R. Ing. Eduard Cecerle

fiir tapferes Verhalten vor dem Feinde das 5, Signum. Laudis® verliehen,

.. Das Armeeoberkommando hat dem Oberleutnant, i. R. ‘Ing. Fritz

Siebenschein, in-Anerkennung ‘vorziiglicher , Dienstleistung vor
dem Feinde, die belobende Anerkennung ausgesprochen. - {0 it
Ing. Johann Petschach er, Bauoberkommissir der: asterr.
Staatsbahnen in Innsbruck, wurde zum Pionier-Oberleutnant erhannt.

. Eigentum des Vereines. — Verantwortlicher Schriftleiter: Dpl. Tog. Dr. Marfin Paul. — Druck von R.
Verlag fiir Fachliteratur’ Ges. m. b. H., Wien, I.” Ecchenbachgasse 9.

Spies & Co. in Wien
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Alle Rechte vorbehalten.

Vorbeugungsmalregeln bei Eisenbahnbauten im Rutschterrain.

Von Dpl. Ing. Michael v. Konyves-Téth.

(Fortsetzung zu H. 21.)

Il. Begriindung der Grundziige des Projektes und abschreckende
Beispiele unrichtig ausgefiihrter Arbeiten.

Dall ich so grofie Sorgfalt auf die Erdarbeiten ge-
wendet habe, stammt daher, dafl ich in meiner 20jihrigen
Praxis sehr selten gut ausgefihrte Erdarbeiten gesehen
habe. Die meisten Einschnitte werden mit hohen
vgrtlka‘len‘Stlrn- und Seitenwinden vorgetrieben und werden
nach Pertxgstellung lange Zeit stehen gelassen, das Nieder-
Sc}llagWaqser ergielt sich dartiber, wie es will, oder aber
wird das Wasser mit zum oberen Rande parallelen Griiben
abgefangen, die sehr oft Auswaschungen und Auskolkungen
der Bischungen verursachen, statt dall am Einschnittsrande
das harte Naturterrain (ofter Rasen) belassen wiirde und
das Regenwasser mit kleinen, aus dem Einschnittsmateriale
a‘ufgefnhrten Diimmehen aufgefangen wiirde. Ich habe ganze
Strecken gesehen, wo die Bahnerhaltungsingenieure diese
Gritben am Einschnittsrande vollfiillen liefen und auf etwa
10 m Eptfernung die kleinen Fangdimme auffihrten.

. Die Ausfithrung der D i m m e ist noch #rger. In die
meisten hohen Diémme wird hauptsichlich in der Achse
auf hohen Geriisten mit Vor- und Seitenkippern hinein-
gefahren_ und angeschiittet, hiedurch entstehen die Zerstirung
der am tiefsten Punkte in der Talsohle gebauten Objekte und
die Rutschungen der Dammboschungen. s ist wohl wahr, daB
man beschleunigte Erdarbeiten bei hohen Dimmen nur mit
hohen Schiittungen machen kann, da soll aber das ge-
schiittete Material in horizontalen, 40 bis 50 cem starken
Schichten geebnet werden. Das wissen wohl auch alle
Al}kordagten und stellen auch einige (drei bis vier) Arbeiter
:lmt Scheibtruhen und Schaufeln an, aber nur formhalber,
Ka})guf einen Mann zum Ebnen, Planieren Hunderte von

u lk.metel:n kommen. Nur dann wird das Ebnen in hori-
z?ntix)len, niederen Schichten wirklich befolgt, wenn einmal
w:hl alllnx;xe zu rutschen beginnen. Die Partiefithrer wissen
bl all der Endzweck der Dumme der ist, dab sie be-
e We}‘<1len kinnen, der Zweck der Akkordanten ist
e Oz Vlt‘i Kubatur als moglich mit moglichst geringer
Do ub eisten. Darqm soll man im Rutschterrain die
At dezw.Adle Plamerung der horizontalen Schichten
b er uffﬂhrupg, die Anlage uud Humusierung
_ der ammboschungen immer in eigener Regie oder durch
einen anderen Akkordanten und nicht durch den Akkor-
danten der Einschnitte machen lassen.

Damm und Ol;jgkt (dbm Durchlaf) bei Profil 208
auf der Lu_ne Kolozsvidr —Kocsird der
Ungarischen Ostbahn (Abb. 29).

Ein bises Beispiel ist der Damm bei Profil 208 4 90 =
= 1737 4-60 der Ungarischen Ostbahn auf der+Linie
Kolozsvir—Koeséird, wo ich im Jahre 1871/72 als Regierungs-
kommissir des konigl. ungarischen Kommunikationsmini-
steriums Aufsichtsorgan der Eisenbahnbaudirektion war.
Dieser Damm mit seinem in der Talsohle gebauten 5 migen
gewtlbten Durchla und Unterfahrt (Profil 208 4 90) ist
ein Beispiel, wie man einen Damm nicht bauen

soll. Ich habe in meinem Baujournal dazumal, im Jahre 1871,

berichtet:

,Der Damm, Profil 206 bis 210, wird von hohen
Geriisten angeschiittet. Auf der Kolozsvirer Seite ist bereits
60m Liinge hergestellt. Dieser Dammteil hat zu rutschen
_angefangen. Man versuchte, diese Rutschung mit einem
60 m langen, 17 m?igen Steinsatz aufzuhalten, trotzdem

Stollen,

man die ersten 40m bereits einmal rekonstruieren mubte.
Auf der Koesarder Seite wird der Damm vom grofien Ein-
schnitte Profil 214 und von zwei Materialgriben von der
Seite angeschiittet.”

Uber den Bau des Hmigen Objektes, Profil 208,
wird Folgendes berichtet:

,23. August 1871. Fundament fertig, 3-50 m tief.

17. Oktober 1871. Gewdlbe fertig, aus gutem Material
sorgfiltig gemauert, an den Stirnen und je 10m von-
einander 1'Dm dicke Sohlenquerrippen. Um das Objekt
heram 15m dicker Steinsatz und 3m breit die Erde ge-
stampft.

April 1872. Der Damm ist ober dem Objekte 4 m
hoch planiert.

17. Juli 1872. Die Dammschiittungen von den 17 m
hohen Geriisten sind vom Objekte noch za. 20 m entfernt,
beginnen, nach vorwirts zu rutschen.

95, Juli 1872. Die Fiile der Dammschiittungen sind
vom Objekte noch 20 m entfernt und die ober dem Objekte
befindliche planierte Anschiittung beginnt, sich zu heben.

2. August 1872. Der Durchlal ist gehoben und defor-
miert; das Gewdolbe hat sich gedffnet.

Das Innere des zerquetschten Objektes ist mit Stein
ausgebeugt worden, in der Mitte eine Durchfluffoffnung ge-
lassen. Das Objekt ist auf den Nullpunkt gegen Kolozsvir
versetzt, jedoch nur mit 2m Offnung und stollenartig ge-

trieben worden.
8. November 1872. Man hat im Stollen des neuen

2 migen Objektes massiven Steinsatz getroffen.“

Daraus kann man die Lehre ziehen, wie man niecht
bauen soll

Das Objekt hitte man urspriinglich auf dem Null-
punkt projektieren sollen, wo noch keine Anschiittung
dartiber war und man die Fundamente des Objektes, ohne
offen hitte in das Gelinde einschneiden konnen.
Die hohen Kopf- und Seitenschiittungen sind im Rutsch-
terrain nur dann gestattet, wenn die Planierung des von
hohen Gertisten geschiitteten Materiales vom Fulie der
Schiittung 20 bis 30m vorausgeht.

Stiitzmauern — die selbst einer Stiitzung bediirfen —
sind nichts wert. Beweis dafir ist der Einsturz der miich-
tigen Stitzmauer auf der Kolozsvirer Seite des 208/210er
Dammes, wo spiter unten im Stollen die Rutschschichte am
Steinsalz gefunden wurde.

Ausfillung der Talkesselanden Gebirgslehnen
und Versetzen der Objekte auf den Nullpunkt.

: Aufler diesem bosen Beispiele sind auch an anderen
seit 1880 gebauten neuen Bahnen die Objekte direkt auf
den Nullpunkt gebaut oder aber infolge Einsturzes der am
tiefsten Punkte der Kessel gebauten Objekte auf den Null-
punkt versetzt worden. Zum Beispiel sind die Kessel aus:
gegullt und die Objekte auf den Nullpunkt versetzt worden:
auf der
; Bares-Pakrdczer Bahn bei 15 bis'17‘f/oo Ge-
fulle, Profil 420, 430, 440, 445, 446, 447, 447 + 50, in 2 km
siecben Kessel;
Nagyvirad-Belényes-Bahn, Profil 270,280/1,
317/9, 327/8, 380/1, 576/7, in 3 km sechs Kessel;
Zagorianer Bahn, Profil 770, 771, 784/5, 793/,
797/8, in 3 km sechs Kessel ausgefillt und die Objckte auf
den Nullpunkt verlegt. (Hievon ist eine Kesselausfiillung
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unrichtig entwissert worden, da’ das Regenwasser in den
Sickerschlitz geleitet worden ist, um das Objekt am Null-
punkte zu ersparen [Profil 420 Barcs-Pakriezer Bahn]).

Die vorgefihrten Erfahrungen begriinden den Grund-
zug meines Projektes, simtliche Objekte bei Gebirgs-
bahnen, also auch auf der Wasserscheide Budatelke mit
259/, Gefalle, auf dem Nullpunkte in das gewachsene Erd-
reich einzubauen®). Und doch traf mich der Vorwurf, ,ob
ich eine neue Schule grinden wolle!“; wo bliebe denn dann
die Brennerbahn,wo das in der Instruktion der Bauingenieure
vorgeschrieben wurde. Wo bliebe die Giselabahn? ,Jawohl,“
war die Antwort, ,gerade dort hat man deren Schidlich-
keit erfahren und ist von der Anordnung, die Objekte auf
den Nullpunkt zu versetzen, abgekommen.*

Ich bin selbst gegen eine Vergewaltigung der Natur;
zum Beispiel bei Wildbiichen und im felsigen Gebirge soll
das Objekt auf den tiefsten Punkt kommen. Ich behaupte
aber, dali das Abkommen von der auf der Brennerbahun be-
folgten Instruktion schon mehr Schaden verursacht hat als

Witt)

chart, Maleter, verzweifelte Arbeit ver-
ursachte. Wir Aufsichtsorgane der Regierung hatten damals
1871/72 nicht den Schatten von den Rechten, die sie jetzt
haben, wir hatten nur unser Baujournal.

Damm Profil250 aaf der Kolozsvir—Koesdrder
Strecke,Rutschung provozierendeApschiittung
und Schottersack (Abb. 30).

Also auch Profil 250 4 06 = 1778 - 56 ist erwithnt
als eine Rutschung provozierende Anschiittung in parallelen
Lagen zur Bahnachse. Der Damm war in der Bahnachse nur
B bis 6 m hoch und doch war der — spiter mit Stollen an-
gezapfte — Schottersack 12 bis 13 m miichtig. Die Entstehung
dieser Schottersiicke haben wir auf der Wasserscheide Buda-

‘3686
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Budatelke im Rutschterrain bei 2, ,Gefulle
war esrecht amPlatze,dieObjekte aufden
Nullpunkt zu setzen.

Wenn man das Langenprofil von Budatelke betrachtet,
so findet man in zwei Kesseln (auf der Nordseite) Profil
112/113 und 114 bis 116 doch je zwei Objekte, eines auf
dem Nullpunkt und eines auf einem tieferen Punkte. Das

~auf dem Nullpunkte habe ich projektiert und gebaut, die

anderen zwei hat nachtriglich eine Kommission ange-
ordnet, nur darum, wie eine mafigebende Personlichkeit der
Kommumo.n mir erklirte, ,damit ich ja nicht glauben
solle, daB ich mit dem Verlegen der Objekte auf die Null-
punkte Recht hitte.“

Ioh babeals Regierungskommissir der Linie Kolozsvir—
Kocsird der Ungarischen Ostbahn der konigl. ungarischen
Fisenbahnbaudirektion im Jahre 1876 folgenden Bericht
erstattet: ,Die Erdanschiittung wurde tberall mit hoher Vor-
oder Seitenschiittung mit Vor- oder Seitenkipper-Rollwagen
ausgefuhrt, und zwar Dammrutschungen provozierend in
garallelen Lngen zur Liingenachse bei den Profilen 237,

4h, 260, 267.% Also gerade jener Teil. der bei der Bahn-
erhaltung spitter durch zwdlf Jahre den Ingenieuren (Mar-

———

telke bei den hohen Dimmen vermieden, nimlich wir haben —
bis einige Wochen vor der Erffnung dieses Teiles der Bahn, das
ist bereits ein Jahr lang — mit Sand und daraufgelegten
Bruchsteinplatten den Oberbau erhalten. Diese Unterlage,
vom Regen und durch das oftere Heben mit Lehm des Damm-
korpers gemischt, bildete eine vorziigliche, fast betonartige
foste Schichte und verhinderte das Versinken der spiter
eingebrachten Schotterschichten. Ich habe diese meine An-
sicht bei der Bares-Pakriczer Bahn bestitigt gefunden,
wo unter der Leitung des Oberbaurates Prenninger
der Oberingenieur Ritter v. Knaffel withrend des Be-
triches die Schienen aufreiffen, die Schottermassen stoli-
weise ausheben und so mit Material ausfillen und erst
dann den Oberbau heben lieB, wenn auch diese Hebung
2 bis 3m ausmachte.

Damm und Objekt (5m Durchlaf) bei Ramocsa
der Linie Segesvar — Brassé der Ungarischen
Ostbahn, Profil 312/13=23866 (Abb. 31 bis 34).

Ingenieur Dobieczky (damaliger Bahnerhaltungs-
chef) sagt in seinem in der Budapester Milleniums-Aus-
stellung im Jahre 1880 ausgestellten schonen, mit Fach-
wissen und tiefem Denken geschriebenen Werke iber

*) Siehe das Lilngenprofil Budatelkes.

den Ramocsaer Dmigen Durchlaf, Profil 312/13 = 3866:
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»Es ist bekannt, daff in den mit diinnem, flissigem Material
gefiillten Talkesseln unter dem tiefsten Punkte des Tales
das diinne, flussige Material am michtigsten ist. Nachdem
man sich dessen wohl bewufit war, dal man sich in einem
Sumpf befinde, so war die Ausfilhrung des Durchlasses nur
an dem Nullpunkte im festen Terrain gestattet.“

Hiertiber sagte Herr Professor Lorenz damaliger
(1871/72) Bauinspektor der Ungarischen Ostbahn: ,Die
Sondierung ‘des b m-Objektes zeigte von 0 bis 2m festen,
schwarzen, vegetabilen Humus, von 2 bis 16 m ein und
dasselbe auafgeweichte Material. Fine Verlegung des Ob-
jektes war nicht moglich, weil der Ramocsaer Bach und
das simtliche Wasser dieses Talgebietes durch dieses Ohjekt
seinen Abflufl findet.“

Luerprofile.

Das 5 m-Ramoesa-Objekt — trotzdem es auf Piloten-
rost und sehr sorgfiltiz gebaut wurde — ist durch den in
Bewegung befindlichen gzmm zerquetscht und deformiert
worden; es mufite mit dem Einbau eines 25 migen Objektes
erhalten werden. Gegenwirtig fliebt das Wasser des ganzen
Tales durch dieses 25m weite Objekt ohne Anstand ab.

Die richtige Anwendung von StUtzmauern
(Abb. 37 und 38).

Die Rutschungen sind aber infolge Mangels der ober-
irdischen Entwisserung entstanden.

Auf der Munkdes—Beskider Linie der konigl. un-
garischen Staatsbahnen zeigen sich zwischen den Proﬁfen 650
bis 670 im Jahre 1887/88 (konigl. Sektionsingenieur Ing.

1876 - 1880.

Abb. 34. Ungarische Ostbahn. Damm bei Ramocsa. Querprofile. 3. Teil. Malstab 1:400.

% o
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Franz v. Purgly, kinigl. Bau-
fuhrer Ing. Garibaldiv. Pulszky,
Generalbauunternehmung  Fritz
Miuller) die richtige Anwen-
dung von Stiitzmauern im Rutsch-
terrain und die Folgen des Man-
gels an oberirdischer Entwiisse-
rung. (Als ich withrend der Bau-
z%it dort war, sind an den Lehnen
iberall Pfiitzen gestanden, wie &
hiitten die Lehnegn dann nicht \\
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Darstellung der Undulation der Rutschilachen .
[ Langenschnitte parallel zur Gckse)

27
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Grundsidtze der Behandlung von Rutschungen.

Ich kann nicht umhin, mich des Meisters in Bauten
im Rutschterrain, des kleinen Minnleins aus Wiesbaden,
des dazumaligen (1871/72) Bauinspektors der Ungarischen
Ostbahn in Kolozsvir — des Herrn Ing. Berchtold Wu th
— gzu erinnern. Herr Wuth hat beztglich der Be-
handlung von Rutschungen sich besonders zutreffend und
_priignant geiulert. Seine Grundsiitze gipfeln in Folgendem:
: 1. Entwitsserung des Gebirges ober- und unterirdisch,
durch oberirdische Wasserleitungsgritben und durch Stollen
und Schiichte.

\\\

Abb. 35. Ungarische Ostbahn. Damm bei Ramocsa. Léngenprofil. I. Teil.
MaBstab 1:1000.

;\‘3" &ty
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Abb. 36." Ungarische Ostbahn. Damm bei Ramocsa. Langenprofil. 2. Teil.
MaBstab 1:1500.

Gituation

Frobil 650 672,
1:5760.

Jiosar er Yiaduct.

Abb. 37. Munkécs - Beskider Linie. Situation. MaBstab 1:10.000.

Abb. 38. Munkdcs - Beskider Linie. Querprofile.
Mabstab 1:1000.
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2. Teilung der Rutschmassen durch Sickerschlitze.

3. Herstellung des durch die Bauten gestorten Gleich-
gewichtes durch Entlasten der zu steilen Boschungen, Be-
lasten der Boschungsfiille.

4. Stiitzen der Rutschmassen (also in letzter Reihe
Stiitz- und Futtermauern).

Zu diesen Grundsitzen mub ich noch die meinigen
zusetzen.

b. Beniitzung der Naturkrifte zum Stitzen der
Rutschmassen (wie kleinlich ist es, die Hunderttausende
von Kubikmetern, Millionen von Meterzentnern von Rutseh-
massen mit einigen hundert Kubikmetern Mauerwerk auf-
halten zu wollen, wo es auf der Hand liegt, durch Ent-
witsserung und Teilung der Rutschmassen diese ent-
wisserten ausgetrockneten Riesenmassen, einen Teil der
Rutschmasse selbst, als Stitze gegen die noch oberhalb
des ausgetrockneten Teiles befindliche Rutschung zu be-
niitzen).

6. Den Fingerzeigen der Natur zu folgen.

Wenn man die Deformation der zu steilen Dimme
betrachtet, so sieht man fast tiberall die Ausbauchung und
Verflachung der Dammfiife in einer Kurve, die einem
Dammfufe mit zwei- bis fiinffulliger Bischung entspricht;
darum habe ich die zwei grofien Diémme der Wasser-
scheide Budatelke gleich bei der urspriinglichen Aus-
filhrung so konstruiert, dal die Dimme gleich den ur-
spriinglich deformierten und rekonstruierten Diimmen ihn-
lich ausschauen, den unteren Teil mit einem breiten
Boschungsfube in einer von der Krone mit 1:2 kon-
struierten Linie angelegt, die obere Partie in 5 bis 6 m
Hohe 1 :11/,fulig ausgefhrt (Abb. 19).

So ist die Form des Dammes von vorneherein jene
eines gerutschten und rekonstruierten Dammes, siehe
Ramoesaer Damm (Abb. 19).

IIl. Literatur.

(Teilweise wortlich nach dem Stenogramme des Vortrages vom
16. Miirz 1889.)

Zur Bourteilung der mir bekannten Literatur iiber Rutschungen
und iiber deren Behebung wiire ein separater Vortrag nitig. Ich be-
schriinke mich somit nur auf deren Aufziihlung und allgemeine
Charakteristik.

Bruére, Traité de consolidation des talus, Paris 1862,

Henz Praktische Anleitung zum Erdbau. Berlin 1868,

Hayn e, Der Erdban, Wien 1874.

Gerstel Gustay, Uber Entwiisserungen im Lehmgebirge.
»Allg. Bauzeitung“ 1874.

Lorenz Alfred, Entwiisserungs- und Bauarbeiten im Rutsch-
terrain. Ziirich 1876.

Tiefenbacher Ludwig, Die Rutschungen, ihre Ursachen
und Behebungen. Wien 1880.

Pollack Vincenz, Beitrag zur Kenntnis der Bodenbewegungen.
wJahrbuch der geol. Reichsanstalt in Wien* 1882,

Kaven A, Die Rutschungen bei Eisenbahnen. Wiesbaden 1883,

Marchart, ,Zeitschrift des Ung. Ing.- u. Arch.-Vereines* 1884,

Dobieczky, Weltausstellung Budapest 1885,

Heusinger v. Waldegg, v. ackensen, Meyer
und Richard, Erdratschungen. Leipzig 1887,

Soulavy Ottokarund S ¢ h midtKarl, Uber Eisenbahnbau und
Rekonstruktionsarbeiten im Rutschterrain. Diese ,Zeitschrift" 1898,

Das franzdsischeWerk von Bru ére und jenes von Dobieczk
(im Jahre 1885 in der Milleniums-Ausstellung in Budapest .ﬁ:
Manuskript ausgestellt) zeichnen sich durch kritisches Vorgehen aus;
ihre Urteile und ihre Arbeiten stehen in logischem Zusammenbang.

Jene von Henz und Heyne sind allgemein fiir Erdarbeiten.

Die Arbeiten von Gerstel und Lorenz behandeln den-
selben Stoff, die Rutschungen auf der Linie Segesvir—Brass) der
Ungarischen Ostbahn l_§i|1 Siebenbiirgen, im Lande der ausgesprochenen
Rutschungen), wo Herr Gerstel Sektionsingenieur und Herr
Lorenz Bauinspektor war. Die Arbeit des Herrn Gerstel ist
in der ,Allgemeinen Bauzeitung“ 1874 erschienen, jene des Herrn
Lorenz im Separatabdruck im Jahre 1880, dieselben Arbeiten be-
schreibend wie Herr Gerstel. Die Entwicklung von allgemeinen
Regeln und Theorien sind am schinsten von Herrn Lorenz
zusammengestellt, aber gerade bei ibm — sowie bei den Herren
Gerstel (Ungarische Ostbahn) und Tiefenbacher (Ungarische
Nordostbahn) ist der Kontrast zwischen ihren Theorien und ihren
ausgefiihrten Arbeiten auffallend. Es hat den Anschein, als ob die

Herren ihre Theorien erst nach dem Bau geschrieben hiitten, wo sie
bereits an ihren eigenen Arbeiten als an abschreckenden Beispielen
gelernt hiitten. Betrachtet man nun alle diese Dammrutschungen
(Westfillische Bahn, Elisabethbabn, Ungarische Nordost- und
Ungarische Ostbahn), beschrieben von Tiefenbacher, Gerste 1
und Lorenz, so zeigen sie sich beinabe alle #hnlich sowie der
Koloser Damm bei Profil 208 der Ungarischen Ostbahn. Bei den
meisten kommen vor hohe Geriist-, Kopf- und Seitenschiittung,
Morast in der Mitte der Talsohle, Objekt in der Mitte, Einsturz oder
Deformation des Objektes, Rekonstruktion des Objektes, Ersatz durch
einen tunnelierten DurchlaB, in den meisten Filllen Verlegung des
Objektes auf den Nullpunkt. Riesige, nachtriiglich angeschiittete
DammfiiBe, daneben im vorhinein aus den Einschnitten deponierte
Massen (zum Beispiel in Drigeséke, wo bereits das Dreifache des
urspriinglichen Dammes am Einschnittsrande deponiert wurde, sowie
auch bei Profil 205 und 214 bei Kolos an der l}):gariachen Ostbahn).

An allen dem sind aber wir Ingenieure selber schuld, die
Lebrbiicher und die Professoren sowie die Baudirektionen und die
allgemeine Gewohnheit, man lehrt und lernt zu wenigpra ktische
Geologie und wendet das Studium derselben selten an. Man lehrt
nach der Sehablone, daB Auf- und Abtrag sich ausgleichen sollen, sendet
zur Trassierung die jiingsten unerfahrenen Krifte ohne gewissenhafte
Instruktion, und wenn es einmal zum Bau kommt, dann verlangen
die Finanziers, die maBgebenden Persinlichkeiten - die selbst zum
(reschiiftsabschlusse mehrere Jahre brauchen, da8 — um an Inter-
kalarzinsen ja nicht zu verlieren — die Bauingenieure die ganze
Bahn in einer unmdglich kurzen Zeit herblasen. Dann kommen die
alten Praktiker, die Transport und Bauart auf das billigste einrichten
und quantitativ Immenses leisten, es wird obne Riicksicht auf die
Beschaffenheit der zu iiberschiittenden Fliche in die Einschnitte und
Materialgriiben in Etagen hineingefahren, die Riesendimme werden mit
Vor- und Seitenkipper angeschiittet, dal es eine Freude ist. Der End-
zweck, daB diese Ddmme und Einschnitte eigentlich darum gebaut
werden, daB sie halten und befahren werden sollen, wird nicht be-
achtet, nur Kubatur und Bauzeit ist das Losungswort,

Wenn auch schon VorbeugungsmaBregeln geschehen sind, so
wird selten Zeit gelassen, daB diese auch wirken kdnnten. Das Sanieren,
das Entwiissern des Gelindes wird nicht abgewartet. Es wird sebr
oft erst dann, wenn es iberall zu rutschen anfingt, das Studium
der Gebirgsbeschaffenheit begonnen, dann kommt die teuvere rithm-
liche Behebung der Rutschungen und kommen hintendrein die
schtnen Theorien, wie man es von Anfang an hiitte machen sollen.
Leider fast immer zu spit. ,Rfihmlich* nennt man diese riesigen,
teueren Kiimpfe gegen die Rutschungen, wo sie eher ,beriichtigt®
genannt werden sollten, :‘;ondo das ist ja die Aufgabe des Ingenieurs,
daB er nicht gegen die Naturkriifte kiimpfen soll, sondern die Natur-
kriifte selbst ausniitze, die Rutschungen gar nicht zum Vorschein
kommen lasse und die riesigen Rutschmassen mit der Teilung der-
selben, mit dem entwlsserten und ausgetrockneten Teile der Rutsch-
masse selbst als Stiitze aufhalte®.

Beinahe die ganze Literatur iber Rutschungen und deren Be-
hebung ist die Beschreibung des fortwihrenden Kampfes mit den
schon aufgetretenen Rutschungen, die Beschreibung der Behebung
derselben withrend des Betriebes mit riesigen Kosten, aber iber die
Urucbe‘n der Rutschungen, iiber das Anfsuchen dieser Ursachen und
iitber die Behebung dieser Ursachen im vorhinein, iiber die soge-
nannten Vorbeugungsmafregeln findet man meist wenig in der
Literatur.

Ich habe getrachtet, alle VorbeugungsmaBregeln, die wir anf
der Wasserscheide Budatelke im susgesprochenen Rutschterrain an-
gewendet haben, vorzufthren, und ich glaube, mit dieser meiner
Arbeit dazu beigetragen zu haben, daB man trachten wird,
im Rutschterrain die VorbeugungsmaBregeln frith
genug anzuordnen. (Schiug folgt.)

Beitrag zur Frage der Stabilititsbedingungen
der Turbinenregler.

Vortrag, gebalten in der Versammlung der Fachgruppe der Maschinen-
ingenieure am 17. Februar 1914 von Prof. Dr. Hans Baudisch.

Die Frage der Stabilitit der Turbinenregler umfadt zwei Havpt-
bedingungen : 1. mub der Regler imstande sein, ohne Auftreten irgend
einer griBeren Drehzahlschwankung und ohne griBere periodische
Schwingungen um die nene Gleichgewichtsdrehzahl von einem zum
anderen Gleichgewichtszustand der Belastung iiberzageben, und 2. mub
der Regler in der Lage sein, bei gleichbleibender Belastung im Gleich-
gewichtszustande zu verharren, das heiBt, es darf der Servomotorkolben
bei gleichbleibender Belastung keine Pendelbewogungen um eine
Gleichgewichtslage susfilhren.

Bedingung 1 ist aus der bestehenden Literatur genugsam be-
kannt; sie wird bekanatlich durch eine moglichst kleine SchluBzeit
des Servomotors erfillt, durch hchste Empfindlichkeit des Fliehkraft-
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reglers, durch Vermeidung ‘der Totgiinge im Vorsteuerungs- und Riick-
fiihrungsgestiinge sowie im System des Regelgetriebes. Es bedarf hiezu
eines Pendels von miglichst kleiner Eigenschwingungsdauer und
miissen die im rotierenden System angebrachten Schwungmassen
behufs Erzielung einer geniigend groBen Anlaufszeit entsprechend
groB sein.

Bedingung 2, eigentlich die selbstverstiindlichere und nahe-
liegendere, wird hiedurch allein jedoch noch nicht erfiilit: Ein Regler,
der alle oben erwiihnten Konstruktionsgrundsiitze genauestens beriick-
sichtigt, wird wohl vollkommen stabil bei groBen Belastungen der
Turbine sein, hingegen mehr oder minder labil bei sehr kleiner Be-
aufschlagung der Turbine. Es soll damit nicht gesagt sein, dab der
Regler dadurch unbrauchbar wiire; im Gegenteil, es werden in den
meisten Fillen die im Bereich des Leerlaufes auftretenden Pendel-
bewegungen des Servomotorkolbens so klein sein, daB sie keine meB-
bare Drehzahlschwankung zur Folge haben; doch haften diesen
Schwankungen mehrere Nachteile an, von denen hier nur der griBere
VerschleiB des Triebwerkes, der griBere Verbrauch an PreBil, die
griBere, somit teurere Olpumpe, daraus folgend der griofiere Kraft-
verbrauch der Olpumpe und schlieBlich der daraus entspringende
Schinheitsfehler erwithnt seien. Die Ursaclien dieser Erscheinung sind
verschiedener Art:

1. kisnnen sie darin liegen, daf bei kleiner Beaufschlagung, also
bei hoher Pendelmuffenstellung, die Stabilitit des Pendels
meist kleiner ist als bei groBeren Belastungen der Turbine, bezw. tiefer
Pendelmuffenstellung, Diese Erscheinung der verschiedenen Stabilitiit
zeigt sich wohl bei jedem Pendel, doch ist sie in neuerer Zeit von
untergeordneter Bedeutung, da der Turbinenregler stets hiufiger als
astatischer Regler ausgefithrt wird, bei welchem infolge der doppelten
Riickfihrung allen Belastungen der Turbine eine und dieselbe Gleich-
gewichtsdrehzahl entspricht. Dies ist auch der Fall, wenn infolge der
zweiten Riickfithrung der Ungleichformigkeitsgrad des Reglers so klein
ist, daB diesem nur ein kleiner Teil des gesamten Pendelbhubes
entspricht ;

2, kann die Ursache darin liegen, daB bei kleiner Beaufschlagung
der Leistungszuwachs d N, bezogen auf das zugeordnete Wegelement d s

nicht mit

ds'’

den Schwungmassen im Einklang ist. Wird in einem Koordinaten-
system auf der Abszisse der Weg s des Servomotorkolbens, auf der
Ordinate die zugeordnete Turbinenleistung N aunfgetragen (Abb. 1),
80 ergibt ‘sich dieser Differentialquotient als die trigonometrische Tan-
gente der Kurventangente. Fiir kleine Beaufschlagungen, welche im
Bereiche des Koordinatenursprungs O liegen, wiirde somit dieser
Tangentenwert einer Turbinenleistung N* > Nmasx entsprechen; das
heift, daB fiir kleine Beaufschlagungen eigentlich

der Regler zu knapp
A

des Servomotorkolbens, also der Differentialquotient

bemessen ist. Man
konnte dem wohl durchVer-
groBerung der Schwung-
massen entsprechend ent-
gegenarbeiten, doch wird
dies billiger dadurch er-
zielt, daB man der Lei-
stungskurve in Abb. 1 eine
kleinere Kriimmung gibt,
wodurch der Wert N' ver-
kleinert wird.Dies ist durch
Anwendung von Kniehebel-
lenkern zur Ubertragung
der Leitschaufelbewegung
auf die Bewegung des
Regelringes moglich;

~ 3. kann die Ursache auch in elastischen Deformationen
liegen, welchen das Regelgetriebe im Bereiche des Leerlaufes mehr
ausgesetzt ist als bei griBeren Beaufschlagungen: Die SchluBkraft
steigt bei den einzelnen Regelsystemen gegen den Leerlauf zumeist
sehr rasch an; nun wird aber meist nicht mit dem Torsionswert der
Regelwelle, mit der Beanspruchung des Regelgestinges fiir kleinste
Beaufschlagung gerechnet, sondern mit jenem Mittelwerte, der sich

!
|
|
|
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Abb. 1.

aus dem ganzen benitigten Arbeitsvermigen des Reglers und dem
ganzen Hub des Servomotorkolbens ergibt. Diese unrichtige Rechnungs-
weise fiihrt zu einer bedeutenden Uberbeanspruchung des Gestinges
im Bereich des Leerlaufes. Wird in Abb. 2 die Regelkraft P als

&

Abb. 2.

Funktion des Hubes s des Ser- _
vomotorkolbens aufgetragen, so
ergeben sich bekanntlich fiir
Hin- und Riickgang zwei ver-
schiedene Kurvenziige, deren
Fliiche die gesamte Regelarbeit
einschlieBt. Spielt sich nun der
Regelvorgang zwischen den Kol-
benwegen s, und s ab, so wiirde
bei absolut starrem Gestiinge
eine Mehrbelastung der Turbine
von M iiber M’ nach N, eine Ent-
lastung der Turbine von N iber
N’ nach M vor sich gehen. Infolge der Elastizitiit des Gestiinges wird
jedoch der Vorgang einerseits von M iiber M nach N, andererseits
von N iiber N nach M erfolgen, so daB die Horizontalprojektionen

i T~

« und & von M'M" und N'N" als Totginge erscheinen, die eine
Folge des Atmens des Gestiinges sind. Man erkennt, daB diese Hori-
zontalprojektionen um so griber werden, je mehr man sich dem Bereich
des Leerlaufes der Turbine nithert, daB sie aber auch um so mehr
ins Gewicht fallen, je kleiner die Differenz s — g, ist, was beides fiir
deh Bereich des Leerlaufes zutrifft und dort zau einem Schwanken des
Reglers fiithren muB.

Als wirksame Mittel, diesen Totgingen entgegenzuarbeiten,
erweisen sich folgende:

@) Sehr reichlich bemessene Regelgestinge werden die Schriig-
linien M M" und N N* (Abb. 2) sehr steil machen, somit wird da-
durch stets einem Regler eine gewisse Uberlegenheit gesichert.

b) Durch Anwendung der bereits erwithuten Kniehebelitbertragung
kann der Wert Pmax (Abb. 2) bedeutend heruntergedriickt werden,

wodurch einerseits die Horizontalprojektion « von MM verkleinert,
andererseits jener Rechnungsvorgang mit den Mittelwesten der Wirk-
lichkeit nihergebracht wird, da ja daun die Arbeitsfliiche von Abb. 2
einem Rechteck genihert wird. Wird hiedurch diese Arbeitsfliche
verkleinert, so kann man

¢) diese Verkleinerung auch — insbesondere bei Freistrahl-
turbinen — dadurch erzielen, daB man die beiden Kraftweglinien fiir
Hin- und Riickgang einander nihert, wie dies zum Beispiel bei einer
Anordnung nach Abb. 3 der Fall sein wird.

Solehe elastische Deformationen machen sich insbesondere dann
fithlbar, wenn das hydraulische Gestinge, das vom Steuer-
ventil iiber den Servomotorkolben bis wieder zum Steuerventil reicht,
nicht absolut starr ist. Ist zum Beispiel der Kolben undicht, so wird
derselbe bei nahezu geschlossener Turbine stets allmiihlich zuriick-
weichen, da er dann an seinem Umfange das Ol iiberstromen liBt.
Der Kolben wird — mit den Bezeichnungen der Abb. 2 — nach er-
folgter Entlastung nicht in der Stellung M stehen bleiben, sondern
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selbsttitig in die Stellung M zuriickweichen. Er wird daher andauernd
Pendelbewegungen ausfithren, die, in einem Zeit-Weg-Diagramm ein-
getragen, Abb. 4 ergeben. Darin entsprechen die Strecken s, und =«
den Bezeichnungen von Abb. 2, die Zeit 7'— ¢ stellt die Uberstrémzeit,
t die SchluBzeit zur Wie-
derherstellung der urspriing-
lichen Beaufschlagung dar.
Ahnliche Vorgiinge spielen
sich auch bei einer Regelung
nach Abb. 3 ab, wenn der Kol-
ben des Servomotors undicht
ist. DaB diese Erscheinung
auch auf andere Undicht-
heiten zuriickgefiihrt werden
kann, ist selbstverstiindlich; sie wird sich aber nach dem fritheren
vornehmlich bei kleinerer Beaufschlagung iiuBern. Um sie zu ver-
meiden, wird der Servomotorkolben im Arbeitszylinder eingeschliffen,
oder es wird durch mehrfache Dichtungsringe am nichteingeschliffenen
Kolben eine gute Dichtung erzielt. Auch soll nicht zu diinnfliissiges
Ol verwendet werden, da dieses leichter fiberstromen kann. Daraus
erklirt sich auch, warum solche Schwankungen kurz nach Inbetrieb-
setzung, insbesondere im Winter, weniger auftreten als nach lingerem
Betriebe, insbesondere im Sommer: im ersten Falle ist das Ol kalt,
also dickfliissiger, im letzteren Falle warm, also diinuflissiger. Es wird
sonach jener PreBlanlage der Vorrang zuerkannt werden miissen, die
durch ein Uberbordventil das unnétige Olabblasen durch ein Sicher-
heitsventil und die damit verbundene unnitige Erwiirmung des Ols
vermeidet.

Das erwiihnte hydraulische Gestiinge kann aber auch bei dicht-
schlieBendem Kolben unstarr sein, wenn der Arbeitszylinder dermafen
ausgebildet ist, daB sich darin Luftsicke ausbilden kiénnen: ab-
gesehen davon, daB ein oldichterKolben noch nicht gerade luftdicht
sein wird, entstehen durch die Regelvorginge in diesen Luftsiicken

Pressungsiinderungen auf Grund thermo-
i l dynamischer Erscheinungen. Diese Pres-
ol

Abb. 4.

sungsiinderungen fithren dann zu sekun-
diiren Reglervorgiingen. Angenommen, es
finde ein Entlastungsvorgang der Turbine
statt, also nach Abb. 2 ein Ubergang vom
Punkt N’ zum Punkt M, so wird der
kleinen Regelkraft in N' ein Arbeitsdruck p,,
der groBen Regelkraft in M ein Arbeits-
druck p, im Servomotor-

AP o zylinder entsprechen. Die

' & ke e diesen Driicken zugeord-

! E b : neten Rauminhalte des

L : ! p  Luftpolsters seien v, und

Yoo | vy.Diese vier GroBen hiingen

TR % ! bei isothermischem Uber-
o

gange durch die Beziehung
Po% = P, vy,
bei adiabatischem Uber-

Abb. 5.

gang durch die Beziehung

Po ”ok =P "tk
zusammen und es sind beide Zustandsiinderungen in Abb. 5 ejp.
getragen. Infolge der Kiirze der Zeit des Regelvorganges, welche keinerlei
nennenswerte thermische Wechselwirkung zwischen. Luftpolster und
Zylinderwand, bezw. Prefol zulift, kann der Ubergang als adiabatisch
angesehen werden und erst nachher wird der Temperaturausg)eich
stattfinden, so daB nachher die Pressung p, auf den Wert p,’ sinkt,
Es reiht sich daher an eine adiabatische Zuatands!nderung I eine
isovolumetrische II, die mit der isothermischen II7 ein geschlossenes
Arbeitsdiagramm ergibt. Durch dieses Sinken der Pressung wird aber
infolge der elastischen Deformation des Gestiinges der Kolben zuriick-
weichen, indem (Abb. 2) M auf der Schriiglinie ganz oder teilweise
nach M" wandert. Dies wird aber wieder ein Pendeln des Seryo-
motorkolbens um seine Gleichgewichtslage nach sich ziehen, und zwar
ein Pendeln, das nicht in Drehzahliinderungen seine Ursache hat. Eg
ist daher notwendig, daB der Servomotorzylinder die Zu. und Ab-
leitungsrohre an hichster Stelle angeschlossen hat, ein Konstruktions-
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prinzip, das nicht alle Turbinenfirmen einhalten. Dies ist auch aus
dem Grunde von Bedeutung, als mit der Volumsiinderung des Luft-
sackes ein nicht unbedeutender Mehrbedarf an PreBdl, eine nicht
unbedeutende zeitliche Verspiitung des Reglereingriffes verbunden ist,
so daB durch einen Luftsack auch Bedingung 1. in Mitleidenschaft
gezogen erscheint;

4. kann die Ursache oftmals garnicht im Regler
selbst sondern in der Turbine liegen, ein Gesichtspunkt,
der in der bestehenden Literatur noch nicht oder doch nur flichtig be-
handelt erscheint. Es soll daher im folgenden die Frage der Stabilitit
der Regelung auf die Turbine, also auf die Strémung in Leit- und
Laufrad, erweitert werden.

N\

&,

Denkt man sich in dem voll oder nahezu voll geiffneten Leit-
rade einer Turbine (Abb. 6), etwa in 4 ein kleines Rohrchen angebracht,
in welchem durch eine Luftpumpe eine Luftzufubr bewirkt wird, so
werden die bei A in die Stromung eintretenden Luftblischen in ihrer
Aufeinanderfolge das Bild einer Stromlinie ergeben, die, anfangs von
den Lauftblischen mehr oder minder scharf gekennzeichnet, spiiter
durch den Einfluf der Laufradschaufeln und der dadurch hervor-
gerufenen Nebenstrimungen allmihlich verwischt, das Bild A B haben
mige. Wird nun das Leitrad teilweise geschlossen, so daf die Leit-
schaufeln ans der Stellung I in die Stellung 11 ibergehen, so wird
notgedrungen die Stromlinie 4 B, auch in die Form A B, iibergehen.
Es ergeben sich dabei folgende Schlfisse :

a) Die Umwandlung der einen in die andere Stromlinienform
benitigt Arbeit, daher auch Zeit; das heiBt, daB bei einem Verdrehen
der Leitschaufeln die Turbine, selbst wenn man von der Trigheit des Be-
triebswassers in der Rohrleitung, im ZufluBgerinne, im Saugrohr usw.
absieht, nicht sofort imstande sein wird, mit der neuen Leistung ein-

5 zuspringen. Es wird vielmehr der neue
|
!—

& Abb. 6.

T

Stromungszustand erst nach Verlauf einer
gewissen zeitlichen Verspitung
als Gleichgewichtszustand anzusehen sein,
ein Totgang, der rein hydraulische Ur-
sachen hat. Triigt man die Strémung S
als Funktion der Zeit ¢ in einem Koordi-
natensystem (Abb. 7) ein, so wird die

d
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Strémung 8,, welche der Leitschaufelstellung I aus Abb. 6 ent-
spricht, erst nach Verlauf der Zeit = in die Strdmung 8, @ibergegangen
sein. * wird um so grifer werden, je weiter der Schlufl der Schaufeln
getrieben wird, (Seblud folgt.)
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Die MaBnahmen Frankreichs auf dem Gebiete
des Patentwesens und der Krieg.
September 1914, be-
trefiend das Verbot von Handelsbeziehungen mit dem Deutschen Reich
und Osterreich-Ungarn, welches hinsichtlich der Erfindungspatente und
Fabriksmarken, an denen deutsche und osterreichisch-ungarische Unter-
tanen interessiert sind, besondere Verfiigungen in Aussicht gestellt
hat, hat die franzosische Regierung in der Parlamentssitzung vom
28, Jinner 1915 einen Gesetzentwurf eingebracht, den die Kammer vor
kurzem angenommen haben soll. Die Motive besagen, daB es bei Er-
lassung der durch die gegenwirtige Lage bedingten Verfiigungen zu
vermeiden war, daB diese MaBnahmen die Hauptgrundsitze des Union s-

Zur Durchfithrung des Dekretes vom 27.

vertrages, der hauptsichlich auf Anregung Frankreichs zustande:

gekommen ist, beriihren, welchen Vertrag die franzosische Republik,
stets bedacht auf die mit ihr geschlossenen Vertrige und auf die ein-
gegangenen internationalen Verpflichtungen, selbst unter den jetzigen
Verhiiltnissen einzuhalten sich verpflichtet fihlt.

Dieser Gesetzentwurf hat folgenden Inhalt: Wihrend der Dauer
der Feindseligkeiten und bis zur Erlassung einer anderweitigen Verfiigung
wird kein Erfindungs- oder Zusatzpatent erteilt
werden, das in Frankreich, sei es unmittelbar oder mittelbar, durch eine
Mittelsperson von deutschen Staatsangehorigen seit dem
4. August 1914 und von osterreichisch-ungarischen
Staatsangehorigen seit dem 13. August 1914 angemeldet
worden ist. In dem nimlichen Zeitraum ist und bleibt die Ausiibung
jeder in Frankreich patentierten Erfindung durch Staatsangehérige
Deutschlands oder Osterreich-Ungarns untersagt.

Wenn eine der patentierten Erfindungen, deren Ausiibung nach
Vorschrift des vorangehenden Artikels untersagt ist, als von 6ffentlichem
Nutzen oder als der nationalen Verteidigung niitzlich erkannt wird, kann
ihre Ausiibung in der Form und unter den Bedingungen, die im folgenden
festgesetat sind, ganz oder teilweise und zeitweilig entweder dem Staate
vorbehalten oder einer oder mehreren Personen franzosischerNationalitit
oder Angehorigen franzosischer Schutzgebiete oder Untertanen ver-
biindeter oder neutraler Staaten eingeriumt werden, falls sie nachweisen,
daB} sie in der Lage sind, sich dieser Ausiibung zu widmen. Die A us-
iitbung der patentierten Erfindung durch den Staat wird durch
einverstindliche Verordnung des Ministers fiir Handel, Industrie, Post-
und Telegraphenwesen, des Finanz- und des beteiligten Ministers der
zustiindigen Dienststelle anvertraut. Die Ausibungdurch Private
wird durch ein anf Antrag des Ministers fiir Handel und Industrie aus-
zufolgendes Dekret unter den Vorbehalten und Bedingungen (worin auch
der Betrag der vom Lizenznehmer zu Gunsten des Patentberechtigten
etwa zu zahlenden Lizenzgebithr festzusetzen ist) eingeriumt, die in
dem dem ; Dekret angeschlossenen Verzeichnisse der Obliegenheiten
angefithrt sind.

Die Dekrete und Verordnungen kénnen nur nach Anhérung einer
Kommission erlassen werden; diese besteht aus einem Staatsrat als Vor-
sitzendem, 2 Vertretern des Ministeriums fiir Handel, Industrie, Post-
und Telegraphenwesen, je einem Vertreter des Justizministeriums, des
Kriegsministeriums, des Marineministeriums, des Ministeriums des Auflern
und 4 Mitgliedern, die aus den Mitgliedern des beratenden Komitees fiir
Kunst und Handwerk, der technischen Kommission des nationalen
Amtes fiir gewerbliches Eigentum, des Handelsgerichtes der Seine und
der Handelskammer in Paris ausgewiihlt sind. Der Kommission kinnen
technische Referenten mit beratender Stimme angegliedert werden. Die
Ubertra@mg der Lizenz an einen Dritten ist nichtig und wirkungslos,
wenn sie nicht in der oben vorgeschriebenen Form genehmigt worden ist.

Die vorangehenden Bestimmungen berithren in keiner Weise die
Wirksamkeit der ordnungsgemii8 durchgefithrten Patentiibertragungen
oder Lizenzeinriumungen durch deutsche und osterreichisch-ungarische
Staatsangehirige an Franzosen, Angehorige franzosischerSchutzgebiete oder
Untertanen verbiindeter oder neutraler Staaten, vorausgesetzt, daB die
Ubertragungen ihr Datum unzweifelhaft vor dem 4. August 1914 fiir
Deutschland und vor dem 13. August 1914 fiir Osterreich-Ungarn er-
halten haben, oder daB ordnungsmiiBig nachgewiesen wird, daf die Lizenz-
einriiumungen tatsiichlich vor den angefilhrten Zeitpunkten verwirklicht
worden sind,

Wiihrend der Dauer der Feindseligkeiten und bis zu einem nach-
triiglich durch Dekret zu bestimmenden Zeitpunkte ist die Erfillung der
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gegeniiber deutschen und osterreichisch-ungarischen Staatsangehorigen
bestchenden Zahlungsverbindlichkeiten aus Patent-
iibertragungenund Lizenzeinrdumungen, die vor den
im vorangehenden ‘festgesetzten Tagen bewirkt werden, als gegen die
offentliche Ordnung verstoBend verboten und nic htig.

Die Bestimmungen des gegenwiirtigen Gesetzes sind auf Patente,
die in Frankreich von Elsissern und Lothringern sowie von
Polen oderTschechenausgeibht werden,diedeutsche,
bezw. 6sterreichisch-ungarische Untertanen sind
und eine Aufenthaltsbewilligung in Frankreich er-
haltenhaben,nichtanwendbar. H. —

Mitteilungen aus verschiedenen Fachgebieten.

Kleine RBisenbahnnachrichten. Hilfseinrichtungen im
Eisenbahnsicherungswesen., Zur Sicherung , der Ein- sund
Ausfahrten in Stationen sind bei den k. k.| osterreichischen Staatsbahnen
die von besonderen Stellwerken aus fernbedienten Weichen mit den fest-
stehenden Signalen derart in] Abhingigkeit gebracht, dafBi die Frei-
stellung der, Signale, nur moglich ist, wenn die Weichen in der fir die
betrefiende FahrstraBle richtigen Lage verschlossen sind. Die Auflosung
dieses FahrstraBenverschlusses liegt in der Hand des Zugsexpedienten,
der dies jedoch nur dann bewirken kann, wenn vorher das zugehorige
Fahrsignal in der Haltstellung verschlossen wurde. Um bei _dichterem
Verkehr und bei Zugsverspitungen zu vermeiden, daB durch vorzeitige
Auflosung des FahrstraBenverschlusses das Umstellen von Weichen unter
dem fahrenden Zug erfolgen kiénnte, wurden bei den Signalblocks auf
den Stellwerken sogenannte ,Blocksperren® angeordnet, die das
VerschlieBen der Signale und also mittelbar diejAuflosung des Fahr-
straBenverschlusses erst ermoglichen, bis der Zug ein entweder unmittel-
bar vor oder hinter den Weichen eingebautes isoliertes Gleisstiick ab-
gefahren hat. Mit diesen ,isolierten Schienen* stehen die Blocksperren
durch Kabelleitungen und eine galvanische Batterie nebst Relais in Ver-
bindung und vermitteln dadurch die Einwirkung des Zuges auf die Block-
anlage. Die Blocksperren sind also gewissermafen nur Hilfseinrichtungen,
da bei ordnungsmifiger Bedienung die Blockanlage auch sonst volle
Gewiibr fiir den gesicherten Zugsverkehr zu bieten vermag. Demungeachtet
wurde bei den osterreichischen Staatsbahnen die Ausriistung der bestehen-
den Stationsblockanlagen mit Blocksperren soweit gefordert, daB sie auf
den Schnellzugstrecken nahezu vollendet ist und auf den iibrigen Linien
in den nichsten Jahren zum Abschlusse gebracht werden kann. — Die
Staatseisenbahnverwaltung hat seinerzeit mit der Firma Stern &
Hafferl Eventualvereinbarungen iiber die Stromlieferung fiir den Fall
der Elektrisierung derStreckeAttnang—Stainach-
Irdning getroffen, wobei fiir Optionsrechte vorgesorgt wurde, deren
eines mit 31. Dezember 1915 ablaufen wiirde. Gegenwiirtig schweben
iiber die Verlingerung dieses Optionstermines Verhandlungen, Die wirk-
liche Durchfithrung des Elektrisierungsprojektes wiirde iubrigens auch
hinsichtlich des Finanzierungsplanes erginzende Abmachungen voraus-
setzen, da sich seither die Voraussetzungen des urspriinglichen Finanzie-
rungsplanes verdindert haben. Der Kostenaufwand der Elektrisierung
wurde seinerzeit auf etwa 7% Mill. Kronen veranschlagt. Der Landes-
ausschuB von Oberosterreich hat damals die Ermichtigung zur anleihe-
miiBigen Aufnahme des Baukapitals erhalten, wihrend der Staat die
Verpflichtung iibernehmen sollte, fiir Verzinsung und Amortisation dieser
Anleihe aufzukommen. Seither haben sich die Verhiltnisse des Anlage-
marktes aber sehr betrichtlich geindert. — Nach der im ,,Archiv fiir
Eisenbahnwesen* veroffentlichten Statistik betrug die Gesamt-
linge des Eisenbahnnetz:;fs de:ﬁlﬁ:lge zﬁulﬁnde h1912
1,081. dessen Anlagekosten auf 247 Mi iarden geschiitzt
wgfde‘:x.as Dki’:’ meisten neuen Eisenbahnen sind mit rund 16.400 km in
Amerika fertiggestellt worden, wiihrend sich das europiiische Netz im
Jahre 1912 nur um rund 3700 km vermehrt hat. Die Zunahme fir die

e Welt betrug im Jahre 1912 26.961 km. In der Reihenfolge des
Gisenbahnbesitzes der Weltteile und einzelner Linder hat sich im Jahre
1912 nichts geiindert. Die bei weitem meisten Eisenbahnen hat Amerika
aufzuweisen, und zwar 554.124 km, darunter in den Vereinigten Staaten
allein 402.887 km. Da das Eisenbahnnetz Europas nur einen Umfang
von 342.624 km besitzt, ist das Eisenbahnnetz der Vereinigten Staaten

iel groBer als jenes der alten Welt. Von den anderen Weltteilen zihlen
Eisenbahnen: Asien 107.230, Afrika 42,707 und Australien 34.893 km.
In der Reihe der einzelnen, mit Eisenbahnen am besten ausgestatteten
Liinder folgen den Vereinigten Staaten: Deutschland mit 62.734, das
europiiische RuBland mit 62.198, Britisch-Ostindien mit 53.876, Frank-
reich mit 50.232, Osterreich-Ungarn mit 54.823, Kanada mit 43.004, Eng-
land mit 37.678, Argentinien mit 33.215 und Italien mit 17.420 km
Eisenbahnen. Das Verhiltnis der Eisenbahnen zur Ausdehnung ¥ des
Landes ist in Belgien am giinstigsten, wo auf je 100 km? 29-3 km an Eisen-
bahnlinge entfallen. Die meisten Eisenbahnen im Verhiiltnis zur Be-
volkerung hat die Kolonie West-Australien aufzuweisen, woselbst auf
je 10.000 Einwohner 1169 km entfallen. Unter den europiiischen Staaten
nimmt in dieser Beziehung Schweden den ersten Platz ein, wo auf je
10.000 Einwohner 26:1 km entfallen. Die Anlagekosten fir 1 km betragen
in Europa im Durchschnitt K 387.000, in den iibrigen Erdteilen K 220.000.
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Die europiiischen Bahnen haben daher einen Wert von 130, die der iibrigen
Erdteile einen Wert von 160 Milliarden Mark. — Die Generaldirektion
derfranzésischenEisenbahnen hat eine Tabelle der Gesamt-
und Kilométereinnahmen der sechs grofien Eisenbahngesellschaften und
der zwei Pariser Ringbahnen fiir das Jahr 1913 im Vergleiche zum Vor-
jahr aufgestellt. Die Gesamtlinge der sechs grofien Netze erreichte im
Vorjahre 39.453 km (- 66 km gegen 1912), Die Gesamteinnahmen be-
trugen 2006-97 Mill. Franken (+ 55 Mill.). Die Einnahmen verteilen sich
je nach der Liinge der einzelnen Netze; die groBten Kilometerertriignisse
weist die franzésische Nordbahn mit I 86.462 auf, indes die Paris—Lyon-
Mittelmeerbahn mit ¥ 61.230 an zweiter Stelle steht. Diese Ziffern werden
von den Pariser Ringbahnen weit iibertrofien, da die engere Ringbahn
um Paris eine Kilometereinnahme von F 257.992 und die weitere Ring-
bahn eine solche von F 98.215 aufweist. — Nach dem Geschiftsbericht
fiir das Jahr 1913 der Bagdadbahn-Gesellschaft betrug die
Liinge der das ganze Jahr hindurch im Betrieb befindlichen Strecken
608-795 km. Am 1. November 1913 ist die Zweighahn Toprakkalé—
Alexandrette in der Linge von 59 km erdfinet worden. Inzwischen ist
am 2. Juni 1914 die etwa 62 km lange Strecke Bagdad—Sumiké dem
Verkehr iibergeben worden, Im Jahre 1914 hofft die Verwaltung noch
die Strecke Djerablus—Reiss-ul-Ain, Bagdad—Samara, iibergeben zu
kénnen. Die Erdfinung der 100 km langen Teilstrecke Djerablus—Tellabiad
ist am 1. Juli 1914 erfolgt. Die Gesellschaft hat einen Reingewinn von
F 1,147.032 erzielt. Die Bruttoecinnahmen betrugen fiir das Netz mit
Pauschalgarantie F 2,305.277, fur die Zweigbahn Toprakkalé—Alexan-
drette F 32.969. Die kilometrische Einnahme des Berichtsjahres betrug
somit F 3786:53. Die tiirkische Regierung hat zur Auffillung der Kilo-
metergarantie F 416,295 zu zahlen. Der Gesamthestand des Fahrmaterials
am Schlusse des Berichtsjahres war folgender: 49 Lokomotiven, 58 Per-
sonenwagen, 12 Gepiickwagen, 1263 Giiterwagen, 10 Spezialwagen,
AuBerdem sind in Auftrag gegeben worden: 13 Lokomotiven, 9 Personen-
wagen, 351 Giaterwagen. — Der in der 24. ordentlichen Generalversamm-
luing der Compagnie dexploitation des chemins de
fer orientaux erstattete Bericht des Verwaltungsrates fithrt aus,
daBl die Gesellschaft nunmehr 466:208 km in der Tiirkei, 85-582 km in
Bulgarien und 77-350 km in_Griechenland betreibt, wogegen ihr der
Betrieb, der in den neuen Territorien Serbiens gelegenen 370°649 fom
noch immer vorenthalten ist. Nach den Friedensvertrigen sind die Re-
gierungen von Bulgarien, Griechenland und Serbien beziiglich der ihnen
zugefallenen Teile des Netzes in alle Rechte und Pflichten der ottomanischen
Regierung gegeniiber der Gesellschaft eingetreten. Anstatt der 999-789 ki,
welche die Gesellschaft vor dem Kriege betrieb, hat sie wiihrend mehr als
der Hilfte des Jahres 1913 nur Konstantinopel—Hademkdj (51 km) und
Saloniki—Giimendsche (61 km) betreiben kénnen. Die Gesamteinnahmen
belaufen sich auf F 13,310.423 (gegen F 19,398.597 im Vorjahre). Die
ordentlichen Betriebsausgaben haben ¥ 5,059.737 (I 7,318.624) betragen,
waren also um F 2,258.887 geringer. Der Bau des zweiten Gleises auf der
17:6 km langen Vorstadtstrecke Konstantinopel—San Stefano konnte
nach Eintritt rubigerer Verhiltnisse gegen Ende des Jahres wieder
energisch betrieben werden. Der Betrieb auf der Seitenlinie Babaeski—
Kirkkilisse konnte am 29. Juli 1913 wieder aufgenommen werden; die
seither erzielten Einnahmen zeigen, daBl diese Linie fiir die Zukunft gute
Resultate verspricht, R.

Luftschiffhallen und Flugzeughallen. Uber diesen Gegen-
stand hielt Regierungsbaumeister a. D. und Oberingenieur a. D).
Richard Sonntag vor einiger Zeit im Verein deutscher Maschinen-
Ingenieure einen beachtenswerten Vortrag. Der Vortragende, welcher
selbst Spezialist auf dem Gebiete des Hallenbaues ist und als erster
den Luftschiffhallenbau, den Drehhallenbau und den Flugzeughallen-
bau in umfassender Weise literarisch behandelt hat, gab zuniichst
einige geschichtliche Daten und kennzeichnete dann in kurzen Ziigen
die Einrichtungen der Luftschiffhafen-, Flugstiitzpunkt- und Flug-
platzanlagen sowie die verschiedenartizen Bauweisen der Luftschiff-
und Flogzeughallen. Dann belegte und erweiterte er an Hand vou
fast 100 wohlgelungenen Lichtbildern seine allgemeinen Ausfiihrungen
und gab so einen knappen, alle wesentlichen Punkte beriihrenden an-
schaulichen Uberblick iiber die beiden weiten neuen Baugebiete,
welche sich in kiirzester Zeit mit fiberraschender Geschwindigkeit
entwickelt haben. Grof sind die dabei von den Erfindern, Ingenieuren
und Firmen insbesondere dem Luftschiffhallenban dargebrachten
geistigen und geldlichen Opfer. Uber die zurzeit im Vordergrund
des Interesses stehenden Drehhallen sind die Ansichten noch keines-
wegs geklirt. Da die Baukosten dieser Hallen auBerordentlich hohe
sind und hinreichende Erfahruﬁgen noch nicht vorliegen, gab der
Vortragende zum Schluf der Hoffnung Ausdruck, daB die auftrag-
gebenden Kreise nicht ein bestimmtes System fir mehrere Halley
wiihlen wiirden, bevor sie nicht mit einigen der besten Systeme je
einen Ausfiihrungsversuch gemacht haben.

Rundschau,

Im Stabilimento Teenico Triestino sind trotz aller mit dem Kriegs.
zustande verbundenen Schwierigkeiten die Betriebe in vollem Gange, da es
dem Unternehmen gelungen ist, auf dem Gebiete des Handelsschiffbaues und
des Handelsschiffsmaschinenbaues eine wesentlich gesteigerte Titigkeit zu ent-
falten. Im Bau befinden sich an Handelsdampfern und den dazugehirigen

Maschinen und Kesselanlagen insgesamt 43.388 Brutto- Register-¢ und
30.400 indiz. PS. Die Unternehmung hat sonach bis gegen Mitte des Jahres
hinliingliche Arbeit. Die Linzer Schiffswerft war in allen Abteilungen gut
und lohnend beschiiftigt und hat deren Titigkeit nicht abgenommen. Die
Schiffswerft San Rocco hat mit befriedigendem Erfolge gearbeitet und ist fiir
geraume Zeit noch mit Arbeiten versorgt. Das Unternehmen hat durchschnittlich
2642 Arbeiter beschiiftigt. .
Erh6hung der Eisenpreise. In der am 20. April 1. J. stattgefundenen
Sitzung des Eisenkartells wurde beschlossen, die Preise fiir Stabeisen, Grob-,
Schwarz- und verzinkte Bleche um K 150 fiir 1q zu erhOhen. Die Preis-
erhdhung trat mit dem 21. April in Kraft und wurde mit der Verteuerung
der Gestehungskosten fiir alle Rohstoffe und Materialien begriindet, wobei
darauf verwiesen wurde, dab die Preise fiir Schmiermaterialien um 500 bis
600%,, die Preise der Legierungen, des Ferromangans und des Ferrosiliziums
um 100°/, sowie die Preise von Kohle und Koks um betriichtliche Betriige
gestiegen seien. In einer am selben Tage abgehaltenen Sitzung des Rohren-
kartells wurde beschlossen, mit Rilcksicht auf die Verteuerung der Betriebs-
kosten die Preise fiir Gas- und Siederohre um 29/, zu erhdhen, d. h. die
Rabattsiitze um 29, herabzusetzen. £.
GroBe Erziager in der Oberpfalz. Nach neuerdings vorgenommenen
Untersuchungen finden sich in der Oberpfalz ganz auBergewdhnlich groBe
Erzlager vor, die nicht nur geniigen werden, die Hoehifen bei Amberg und
Rosenberg auf Hunderte von Jabren hinaus, sondern auch die ausgedehnten
Hittengebiete Deutschlands und Bshmens auf lange Zeit zu versorgen. Infolge
der Art des geologischen Vorkommens ist die Schiitzung der Erzmengen mit
groben Schwierigkeiten verbundeun; doch selbst bei vorsichtigster Bewertung
kann man’ gewaltige Erzmengen von vielen hundert Mill. ¢ mit Sicherheit als
vorhanden annehmen. Die geographische Lage der Erzfelder ist in besug auf
den Absatz sehr gilnstig. %.
Der Krieg und der Handel Osterreich-Ungarns. Im AuBenhandels-
verkehre der Monarchie betrug die Einfuhr im Jinner 1915 1392 Mill. Kronen
gegen 2662 Mill. Kronen im Jinner 1914; die Ausfubr belief sich aof
105:6 Mill. Kronen gegen 1965 Mill. Kronen im gleichen Vorjahrsmonat, Die
Einfuhr war sonach um 127 Mill. Kropen, die Ausfuhr um 91 Mill. Kronen
geringer als im Jinner 1914. Die Bilanz ergibt fiir den Monat Jinner 19156
ein Passivam von 337 Mill. Kronen, d. i. ungefihr die Hilfte des im
Jinner 1914 verzeichueten Passivams. Im Zwischenverkehre erreichte die
Einfuhr aus Ungarn im Jinner einen Wert von 953 Mill. Kronen und war
um 114 Mill. Kronen grofer als im Jinner des Vorjahres. Die Ausfuhr nach
Ungarn betrug 73-1 Mill. Kronen, d. i. wm 128 Mill. Kronen weniger als im
ersten Vorjahrsmonate. Hienach ergibt sich fiir den Jinner 1915 aus dem
Warenaustausche mit Ungarn fiir Osterreich ein Passivam von 22:2 Mill.
Kronen gegeniiber einem Aktivum von 19 Mill. Kronen im Vorjahre. Die
Zunahme der Einfuhr aus Ungarn betrifft diesmal vor allem die Mehreinfahr
von Schlacht- und Zugvieh sowie von tierischen Produkten, . L
Die Auftrige der bohmischen Maschinenfabriken. Die bohmische
Maschinenindustrie ist bisher fast ausschlieBlich mit Kriegslieferungen direkt
oder mit Einrichtungen fiir Geschobfabriken beschitftigt. Auch kleinere
Fabriken sind an der Appretur von Geschossen in dem Mafie beteiligt, als sie
tiber geeignete Drehbiinke und entsprechendes Arbeitspersonal verfiigen. Der
Mangel an diesem macht sich besonders bei den notwendigen Nachtschichten
fithlbar, obgleich die Heeresverwaltung bei der Enthebung einberufener
Facharbeiter méglichstes Entgegenkommen bekundet. Die Auftriige fiir die
Privatkundschaft beschriinken sich auf wenige unaufschiebbare Instandhaltungs-
arbeiten oder indirekt durch den Krieg veranlafite Investitionen. Vereinzelt
kommen auch einige iberseeische Exportlieferungen trotz der bestehenden
Schwierigkeiten zur Durchfithrung. : =
Die Lokomotive Fabrik-Nr. 7500 verlief am 30, April 1915 das Werk
der Hannoverschen Maschinenbau- Aktien-Gesellschatt, vorm, Georg Egestorff,
Hannover-Linden. Es ist dies eine D-Gliterzug-Heibdampf-Lokomotive der
kgl. PreuBischen Staatsbahn mit dreiachsigem Tender von 165 m?* Wasserraum.
Die Lokomotive ist mit Rauchrshreniiberhitzer, Speisewasservorwiirmer, Luft-
druckbremse und PreBluftsandstreuer, Ventilregler, Rauchverminderungs-
einrichtung, Geschwindigkeitsmesser ausgeriistet und wird unter Betriebs-
Nr. 5239 der kgl. Eisenbahndirektion Miinster iiberwiesen werden. Die
withrend des Krieges trotz der wesentlich verminderten Arbeiterzahl noch er-
hihte Leistangsfahigkeit des Werkes ergibt sich aus nachfolgender Ubersicht:
Die erste Hanomag-Lokomotive wurde am 15. Juni 1846 dem Betriebe (iber-
geben, Lokomotive Fabrik-Nr. 500 im November 1870, Fabrik-Nr. 1000 folgte
im Jahre 1873. Die 5000. Hanomag-Lokomotive wurde am 16. Juni 1907 ge-
liefert, die 6000. am 28, September 1910. Die Fabrik-Nr. 7000 verlie am
30. Jinner 1914 das Werk.
Die Verwendung von Eisenleitungen als Ersatz von Kupler-, bezw.
bespricht Fr. W. Esch in »E. T. Z.« 1915, 8. 185 f.
Es werden die zur Berechnung des Wechselstromwiderstandes von Ein- und
Mehrfachleitungen erforderlichen Gleichungen abgeleitet, an Hand von Meb-
ergebnissen die Anderungen des Widerstandes bei wechselnder Stromdichte
und wechselnder Erwiirmung gezeigt und die Verwendung von Doppelmetall-
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seilen zur Ferniibertragung von elektrischer Energie vorgeschlagen. Wie aus
der Auswertung der MeBergebnisse fiir Monot-Kupferpanzerstahldraht hervor-
geht, verhiilt sich dieses Material wesentlich giinstiger als Eisen- oder Stahl-
seil und es erscheint durchaus moglich, das Kupfer bei diesem Seil durch
ein anderes nicht magnetisches Metall (z. B. Zink oder Zinn) zu ersetzen.
—s.
Die Entwicklung der amerikanischen Hochspannungs-Gleichstrom-
bahnen und die Systemfrage der elekirischen Zugfdorderung®) bespricht
Professor Dr. W. K umm er, Ziirich, in der sSchweiz. Bauztg.« vom 24, 4.1915.
Der durch seine hervorragende Betiitigung bei den Arbeiten der Schweizerischen
Studienkommission fiir elektrischen Bahnbetrieb bekannte Autor verweist zu-
niichst auf die gegliickte Anwendung der Stromversorgung mittels sog. dritter
Schiene fiir eine Spannung von 2400 V auf der New Michigan & Chicago Ry.*™)
und auf den Beginn der Elektrisiernngsarbeiten auf der Chicago Milwaukee
& St. Paul Ry., bei einer Oberleitungsspannung von 3000 ¥ und fiir Loko-
motiv-Stundenleistungen von rd. 35600 PS***). Er bemerkt sodann, dafi die in
letzter Zeit erzielten Fortschritte in der Ausbildung von Hochspannungs-
(leichstrombahnen auf das deutlichste gekennzeichnet werden durch die An-
gabe der durch Erfahrung heute sichergestellten oberen Spannungsgrenzen.
Als solche seien. nunmehr anzusehen: a) 1750 V fiir die Kollektoren, bezw.
3500 ¥ fiir hintereinander geschaltete Motoren; &) 3500 V' fiir die einpolige
Oberleitung; ¢) 2400 V fiir die dritte Schiene. Demgegeniiber hatte die
Schweizerische Studienkommission fiir elektrischen Bahnbetrieb im Jahre 1912
als zullissige obere Spannungsgrenzen erklirt: af) 1500 ¥, bezw. 3000 V,
b') 3000 V; ¢') 800 V. Man sieht, daB die Angaben der Schweizerischen
Studienkommission eigentlich nur in bezug auf die Anwendbarkeit der dritten
Schiene wesentlich {iberholt wurden. Hinsichtlich der weiteren, sehr inter-
essanten Ausfithrungen zur Systemfrage und der Besprechuung der amerikanischen
Verhiiltnisse verweisen wir auf die oben angefithrte Quelle. Professor Doktor
Kummer kommt zu dem Schlusse, daB wir vollauf berechtigt seien, »uns
durch die heutige Entwicklung der amerikanischen Hochspannungs-Gleich-
strombahnen in keiner Weise in unserer eigenen Stellungnahme zur System-
frage beeinflussen zu lassent). Selbstverstindlich haben wir jedoch die Pflicht,
unsere Stellungnahme fortwithrend mit der Entwicklung nen zu iiberpriifen.
Die heutige technische Beurteilung zu erwartender Fortschritte beim Hoch-
spannungs-Gleichstromsystem' lift indessen eine berechtigte Riickkehr zu
diesem System fiir Hauptbahnen in absehbarer Zeit fiir uns so gut wie aus-
geschlossen erscheinen. Andererseits empfiehlt sich aber das Hochspannungs-
Gleichstromsystem auch uns mehr und mehr fiir Uberlandbahnen niedrigerer
Ordnung, die auf Strombezug aus Drehstromwerken mit Stromumformung in
Unterwerken geradezu angewiesen sind.< —s.
Die Gasbeniitzung im Kriege. Zwei Umstinde sind es vor allem,
welche dem Gaskonsum wihrend des Krieges in den beiden Zentralstaaten
erhéhte Bedeutung verleihen: Die Knappheit an Petroleum und die Ge-
winnung wichtiger Nebenprodukte bei der Gaserzeugung, die als Ersatzstoffe
fiir andere Produkte zu dienen geeignet sind, in denen Mangel herrscht. In-
folge dieser Sachlage und durch weitgehendes Entgegenkommen an die Ab-
nehmer ist es denn auch den deutschen Gaswerken gelungen, den Gasverbrauch
wiihrend des Krieges bedeutend zu steigern und sich selbst wirtschaftliche
Vorteile zu sichern. Die ergriffenen »Kriegsmafinahmene zur Gasbezugs-
erleichterung umfassen, wie im »Journ. f. Gasbel.«, VIII. Jgg., Nr. 12, aus-
gefithrt wird, Ermiifigung der Gaspreise, Einfilhrung von Einheitspreisen fiir
Leucht- und Kochgas, Pauschalierung. Von besonderer Wichtigkeit sind je-
doch jene Mafinahmen, welche sich auf die Verbilligung, ratenweise Ab-
zahlung oder ginzlichen Wegfall der Kosten fiir die erste Einrichtung be-
ziehen, da die bei Einleitung, Beschaffung der Kochstellen und Beleuchtungs-
korper erwachsenden Auslagen naturgemiifi eine grofie Rolle bei den neu zu
gewinnenden Gasabnehmern spielen. Dall unter den jetzigen Zeitliuften die
Ausfithrung von Miinzgasanlagen in Verbindung mit leihweiser Stellung der
Lampen und Apparate cinen ebenso gewaltigen Aufschwung genommen hat
wie die Einrichtung von Mietsanlagen, bedarf kaum der Hervorhebung, zumal
schon der Reichskanzler durch einen an den Deutschen Stiidtetag gerichteten
Erlal vom 9. November 1914 auf den Nutzen der Miinzgasmesser fiir die
nitige Einbiirgerung des Gases als Ersatz fiir das Petroleum hingewiesen hat.
M. R.
Die Verwendung von kiinstlichem Graphit als Schmiermittel. Der Zu-
satz von Graphit zu Olen und Fetten als Schmiermittel ist ja schon seit
langem bekannt. Der reinste natiirliche Graphit enthilt aber eine ge-
wisse Menge von Bestandteilen an Ton, Kieselerde, Glimmer u. dgl., die auf

*) Siehe diesbeziiglich auch diese »Zeitschrifte 1915, 8. 185.
“*) »El Railw. Journ.« v. 29, 8. 1914.
#%) Siehe diese »Zeitschrift« 1915, 8. 185.

; t) Die Schweizerische Studienkommission fiir elektrischen Bahnbetrieb
hatte auf Grund der in Nr, 4 ihrer sMitteilungen« niedergelegten Studien-
ergebnisse im Jahre 1912 den folgenden »Schlufl fiber die Systemfrage« ge-
zogen: »Das Einphasensystem, mit Kollektormotoren mit Serienchiuktaristfk,
ausgefithrt mit za. 156 Per. pro Sek. und einer Fahrdrahtspannung von un-

efiihr 16.000, eventuell 10,000 ¥, ist filr die Verhilltnisse unseres Vollbahn-
gotn'ebee technisch und wirtschaftlich als das giinstigste System zu empfehlens,
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mechanischem oder chemischem Wege nicht vollstéindig ausgeschieden werden
konnen und die Schmierung im ungiinstigsten Sinne beeinflussen. Wenn der
Graphit eine durchgreifende Bedeutung als Schmiermittel fiir den Maschinen-
bau haben und eine Ersparnis an Olen erreichen soll, so mufi er in
moglichst vollkommen chemischer Reinheit und feinster Zerpulverung er-
hiltlich sein. Eine Ersparnis an Schmiersl durch Zusatz von derartigem
Graphit gewinnt in der heutigen Zeit um so mehr an Bedeutung, als durch
die Kriegslage die Verwendung von Ol vielfach unter-
bunden ist und dessen Preis eine wesentliche Erhohung
erfahren hat und in absehbarer Zeit noch weiter steigen
diirfte. Die besondere Bedeutung des auf kiinstlichem Wege ge-
wonnenen Graphits liegt in seiner fast absoluten Reinheit mit iiber 99:8%/,
Kohlenstoffgehalt, seiner #uferst feinen Pulverform, dessen Einzelteile nur
unter dem Mikroskop erkennbar sind, und in dem spezifischen Gewicht. Das
Nichtvorhandensein von fremden Beimengungen im kiinstlichen Graphit, wie
Ton, Glimmer usw., bedingt eine sehr geringe Abnutzung der Reibungsfliichen.
Die sehr feine Pulverform ermdoglicht es, daf die einzelnen Graphitteilchen
die feinen Metallporen des kristallinischen Gefiiges ausfiillen konnen, somit
ecine direkte Beriithrung der reibenden Metallfiichen verhindern. Die Lager
werden gleichsam mit einer sehr diinnen Haut dieses Graphits iiberzogen und
erhalten das Aussehen einer spiegelglatten schwarzen Fliche, welche nur
verhiiltnismiBig geringer Fett- oder Olzufubr bedarf, um die Reibungsarbeit in
niedrigen Grenzen zu halten. Der durch Glihen von Karborundum oder
Anthrazit im elektrischen Ofen bei 4000° gewonnene kiinstliche Graphit wird
als Wasserpaste unter dem Namen »Aquadage oder als Olprodukt als »kon-
zentrierter Oildage auf den Markt gebracht. In dieser Form wird der kiinst-
liche Graphit dem Schmiersl in Mengen von 03 bis 059/, zugesetzt und eine
Reihe in der Praxis durchgefiihrter Versuche hat eine Ersparnis an Ol von
50 bis 609/, ergeben, wobei die Reibungsverluste noch giinstiger als mit reinem
Ol waren. Die Lager konnten sogar noch mehrere Std. lang ohne Olzufuhr
unter derselben Belastung laufen, ohne daB sich eine Erhohung des Reibungs-
koeffizienten bemerkbar machte. Die Verwendung dieses Schmiermittels eignet
sich besonders zur Schmierung von HeiBdampf- und Explosionsmaschinen
(Automobilen) wegen seiner Hitzebestiindigkeit, von Kugellagern, wo die
Schmierung verhiiltnismiiBig schwierig ist, als Zusatz zu konsistenten Fetten,
wie Staufferfett, zur Schmierung von Zahnrédern, Wagenfedern, Ketten u. dgl.,
beim Drahtziehen, Stanzen usw. Der kiinstliche Graphit wird daher bei der
augenblicklichen, durch den Krieg stark beeinflubten wirtschaftlichen Lage
und bei der Kuappheit der Olzufuhr aus dem Auslande fiir jeden industriellen
Betrieb der weitestgehenden Beachtung wert sein. (>Wr. Landwirtsch. Zeitungs
1915, Nr. 27.) H.—

Explosion eines Lokomobil-Dampfkessels. Ing. Miller berichtet in
Nr. 23 der »Zeitschr. d. Bayr. Revisionsver.« 1914 iiber eine bemerkenswerte,
am 21. Oktober v. J. in Gehersberg bei Halfing (Oberbayern) stattgefundene
Explosion eines Lokomobilkessels, der im Jahre 1873 von der Blumen-
thalschen Maschinenfabrik fiir einen Betriebsdruck von 5 Atm. gebaut
worden war. Die Heizfliche des Kessels betrug 7:2 m?, die Rostfliche des ein-
gebauten Planrostes 043 m?, der gesamte Wasserinhalt betrug 08 m®. Die
Lokomobile stand im Freien unter einem Notdache in einem Okonomiehofe
und sollte am Explosionstage nach 14tiigigem Stillstand zum Antrieb einer
Dreschmaschine beniitzt werden. Der Kessel wurde an diesem Tage um '/,6 Uhr
frith angeheizt und zeigte angeblich nach 1 Std. einen Druck von 2 Atm.
Da dieser Druck dem Kesselwiirter zu gering erschien, wurde
kriftig nachgeheiz, worauf einige Min. spiiter unter weithin horbarem
Knall die Explosion erfolgte. Der Kesselwiirter erlitt schwere, aber
nicht lebensgefihrliche Brandwunden, wiihrend ein im Okonomichofe be-
schiiftigter Dienstjunge leicht verwundet wurde. Der aus 2 Blechschiissen be-
stehende Kesselmantel war in der mittleren Rundnaht vollstiindig abgerissen,
der erste Blechschuf mit dem teilweise durch die Nietstege, teilweise aufier-
halb der Niete durchgerissenen Winkelring aufgerollt und die Heizrohre aus
den Rohrwinden herausgezogen. Der aufgerolite Blechmantel blieb auf der
Betriebsstiitte liegen, der ganz gebliebene Blechschufi flog durch eine Scheune
auf einen hinter dieser vorbeifiihrenden Fahrweg, wiihrend die Feuerbiichse
mit dem Kesselboden auf einen an der Giebelseite des Wohnhauses befind-
lichen Schubkarren geschleudert wurde. Die Ausriistungsteile waren mit Aus-
nahme des Wasserstandszeigers nahezu vollstindig zerstort, desgleichen die
Maschine und das Fahrgestell der Lokomobile. Von den beiden Sicherheits-
ventilen und von der Dampfmaschine flogen Teile 100 m weit iibers Feld. Das
Manometer und einzelne Stiicke des Kesselmantels konnten iiberhaupt nicht
aufgefunden werden. An den Gebiiuden des Gehdftes wurden nennenswerte
Schiiden nicht konstatiert. Der Kessel wurde im April dess. Jahres einer
Revision unterzogen, die ein befriedigendes Ergebnis hatte. Die Tatsache, dafb
die Feuerbiichse gut erhalten war, 16t es als ausgeschlossen erscheinen, daB
Wassermangel die Ursache der Explosion gewesen sein soll. Infolge Ver-
schmutzung der Bruchflichen kounte auch nicht festgestellt werden, ob alte
Risse oder Anrisse im Blech vorhanden waren. Man kann auch kaum an-
nehmen, dab zu hohe Dampfspannung vorhanden gewesen ist. Es ist jedoch
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zu vermuten, dal der Kesselwiirter den Kessel aus Versehen sehr hoch mit
Wasser angefiillt hat und daB das Wasser infolge der durch die Erwiirmung
bedingten Ausdehnung den noch iibrigen kleinen Leerraum des Kessels all-
mihlich vollstindig ausfiillte und bei weiterer Erwirmung einen rasch zu-
nehmenden Druck auf die Kesselwandungen ausiibte. Das Nachheizen nach
erfolgter Konstatierung von 2 Atm. Spannung kann geniigt haben, um den
Druek so hoch zu steigern, dal zuniichst an einer Stelle die Sprengung der
Kesselwand erfolgte. Nach Eintritt dieser Sprengung wurde wahrscheinlich
eine plotzliche Entlastung des iiberhitzten Kesselinhalts herbeigefithrt, dieser
plétzlich vollstindig in Dampf verwandelt und hiedurch die Explosion hervor-
gerufen. Moglicherweise haben auch alte, bei der letzten inneren Revision
nicht wahrnehmbar gewesene Risse an der Zerreiflung mitgewirkt. Rb.

Handels- und Industrienachrirhten.

Der Cantiere Navale Triestino wird fir das ablaufende
Geschiiftsjahr wie im Vorjahre eine Dividende von 7%, zur Verteilung
bringen. — In der am 6. April 1. J. abgehaltenen Sitzung des Verwaltungs-
rates der k. k. priv. Dux—Bodenbacher Bahn wurde der Rechnungs-
abschluf fiir das Geschiiftsjahr 1914 vorgelegt und genehmigt. Von dem Be.
triebsbruttoertriignisse per K 1,158.832 wurden K 516.896 fir Abschreibungen
herangezogen und wie im Vorjahre K 60.000 der Heimfallreserve zugewiesen,
Es verbleibt hienach bei Einrechnung des vorjiihrigen Gewinnvortrages ein
verfiigharer UberschuB von K 675.263. Der Generalversammlung wird der
Antrag vorgelegt werden, aus diesem Uberschusse fiir das Jahr 1914 eine
7%/pige Dividende = K 28 per Akfie (gegeniiber einer 8!/,%/sigen Dividende =
K 34 per Aktie fiir das Jahr 1913) zu verteilen, den Reservefonds statuten-
mifig zu dotieren, nach Bestreitung der Tantiemen des Verwaltungsrates
der bestehenden Pensionseinrichtung der Angestellten und Bediensteten
K 30.000 zuzuwenden und den verbleibenden Restbetrag von K 44.167 auf
die Rechnung fiir das Jahr 1915 vorzutragen. — Die Dividende der Koliner
Kunstdingerfabriksgesellschaft ist mit 99/, oder K 18
gegen K 20 im Vorjahre festgesetzt worden. — Die Dividende der Kaiser
Ferdinands-Nordbahn wird mit K 2326 gegen K 2426 im
Vorjahre beantragt werden. — Am 8. April d. J. wurde die 36. ordent-
liche Generalversammlung der Aktiengesellschaft Dynamit
Nobel abgehalten. Nach dem Geschiiftsberichte stand das abgelaufene
Jahr naturgemdB im Zeichen des groBen Weltkrieges. Sofort nach Beginn
desselben hat die Verwaltung alle jene Betriebe, welche nicht direkt
oder indirekt Kriegsbedarf erzeugen, eingestellt, alle anderen Betriebe aber
zu vollster Leistungsfihigkeit gesteigert. In Erfiillung einer patriotischen
Pflicht hat sich die Gesellschaft in uneigenniitziger Weise dem Staate zur
Verfiigung gestellt, indem sie auf Wunsch der Kriegsverwaltung sofort mit
dem Bau verschiedener Erzeugungsstiitten fiir Kriegsbedarf begann, ohne hie-
fiir irgendeine Kompensation zu beanspruchen. Trotz der sehr betriichtlichen
Opfer hat dies die Verwaltung in erster Linie deshalb getan, weil sie es fiir
ihre Pflicht hielt, dem Staate in einer so ernsten Zeit beizustehen und nach
besten Kriiften das Moglichste beizutragen, um einen erfolgreichen Ausgang
des schweren Ringens zu sichern. Andererseits aber ist die Verwaltung auch
von der Uberzeugung durchdrungen, daB die Staatsverwaltung dieses Vorgehen
der Gesellschaft entsprechend wiirdigen und demselben in Friedenszeiten
Rechnung tragen wird. Trotz der gewaltigen Storungen, welche naturgemii
durch den Krieg entstanden sind, wurde ein giinstiges Ergebnis erzielt, das
die Ausschiittung einer gleich hohen Dividende wie im Vorjahre gestattet,
Es ist der Verwaltung - gelungen, die Konzession fiir den neuen Sicherheits-
sprengstoff »Astralit« zu erhalten. Die geplante Sicherheitssprengstoffabrik
wurde errichtet und befindet sich bereits in vollem Betriebe. Die in der Hohe
von 1'/, Mill. Kronen vorgeschlagenen Abschreibungen finden in erster Linie
ihre Begriindung in der erwihnten Errichtung neuer Betriehsstiitten, aber
auch in der unbedingt in der allerniichsten Zeit an die Gesellschaft herantretenden
Frage der ausreichenden Wasserversorgung ihrer Werke sowie einer ganz be-
deutenden Vergrofierung der Kraftanlagen, die kaum mehr imstande sind,
den durch den Krieg erhthten Anforderungen zu entsprechen. Von dem Rein-
gewinne von K 2,583,271 werden K 100.000 zur Unterstiitzung von Arbeitern
und deren Familien verwendet, 25%, = K 100 per Aktie als Dividende ver.
feilt und K 851.585 auf neue Rechnung vorgetragen. — Der Verwaltungsrat
der Allgemeinen Osterreichischen Baugesellschaft
hat in seiner am 7. April 1. J. abgehaltenen Sitzung die Bilanz fiir das Ge.
schiiftsjahr 1914 fesigestellt. Dieselbe schliefit zuziiglich des Gewinnvortrages
von K 260.412 aus dem Vorjahre mit einem Reingewinn von K 865,042 ab.
Der Generalyersammlung wird die Verteilung einer Dividende von K 16 per
Aktie wie im Vorjahre vorgeschlagen werden. Der nach Vornahme der
statutenmiifigen Dotierungen verbleibende Rest des Gewinnes per K 266,783
soll auf neue Rechnung vorgetragen werden. Von der Dotierung des aufier-
ordentlichen Reservefonds wurde abgesehen, zumal eine das ‘Berichtsjahr
wesentlich belastende, nach der Gebiihr des Vorjahres eriolgte Steueriiber-
zahlung dem laufenden Jahre zugute kommen wird. — In der Verwaltungs-
ratssitzung der Union -Baumaterialien- Gesellsehaft am
8. April d. J. wurde die Bilanz fiir 1914 festgestellt. Es wurde beschlossen,
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der Generalyersammlung vorzuschlagen, von dem ausgewiesenen Reingewinne
von K 573.350 (im Vorjahre K £92.099) eine Abschreibung von K 250.000
(wie im Vorjahre) vorzunehmen, eine Dividende von K 5 (gegen K 10 im
Vorjahre) per Aktie zu verteilen und den verbleibenden Saldo von K 109.510
(gegen K 14.419) auf neue Rechnung vorzutragen. %.

Biicherschau.

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

14.458 Elementares Lehrbueh der Physik. Nach den neuesten
Anschauungen von Ludwig Dressel, 8. J. Vierte, vermehrte und ver-
besserte Auflage, besorgt von Professor Josef Paffrath, 8. J. In
zwei Binden. 1201 S. (24 %15 e¢m), mit 705 Figuren und einer Spektral-
tafel in Farbendruck. Freiburg im Breisgau 1913, H e r d e r sche Verlags-
handlung (Preis geh. M 20, geb. in Leinw. M 22),

Der Verfasser des Werkes hat hauptsichlich angestrebt, ein an-
schauliches, klares Bild der gesamten Physik auf Grundlage der neuesten
Forschungsergebnisse zu geben. Ferner hat er sich zur Richtschnur ge-
nommen, den Gegenstand elementar zu behandeln und so nicht nur dem
Studierenden der Mittelschule, sondern auch dem Selbstlernenden und
dem Lehrer ein Buch zu bieten, welches simtlichen Stoff der Physik
wissenschaftlich geordnet, gegliedert und erdrtert enthalten und leicht
faBlich behandeln soll. Diese zweifach schwierige Aufgabe ist dem Ver-
fasser sehr gelungen, wovon das Erscheinen des Buches in vierter Aunf-
lage gewiB beredte Zeugenschaft abgibt. Es muB dies namentlich von der
Elektrizititslehre und Ausstrahlungslehre rithmlich hervorgehoben werden.
Nachdem durchwegs der Standpunkt eingenommen wurde, da8 die Energie
konstant ist und nur ihre Form dndern kann, war die Darstellung der
neuesten Errungenschaften auf diesen Gebieten kein leichtes Beginnen.
Verdient hat sich Professor P affrat h um das Werk besonders dadurch
gemacht, dal er es im gleichen Geiste und Sinne vollendete, Wenn wir
anlifilich dieser Besprechung einen Wunsch aussprechen diirften, so wiire
es der, dal namentlich in der Elektrizititslehre kiinftig einige Zahlen-
beispiele, behufs Beleuchtung der MaBeinheiten und U%erprﬁfung ein-
zelner Gleichungen auf ihre Homogenitiit, eingeschaltet werden. Das
Werk ist auch in seiner &uBeren Form sehr gediegen und wird bestens
empfohlen. Py.

13.801 Zur Ausgestaltung unserer Technischen Hoehschulen, Von
H.v.Jiptner 66 S. (24 % 16 ¢m). Wien und Leipzig 1912, C.Fromm e
(Preis K 2-40),

Der Verfasser hat in seiner Antrittsrede als Rektor 1910 u. a. den
Ausspruch getan: ,,-— unsere Technischen Hochschulen stehen vor der
ernsten Gefahr, ihre Existenzberechtignng ganz zu verlieren, wenn nicht
bald und griindlich Wandel geschaffen wird.* Es wird auf die Schwierig-
keit in Osterreich hingewiesen, wo die vielen Nationen der Reihe nach
Anspriiche auf Hochschulen erheben. Eine rationelle Ausgestaltung hilt
der Verfasser nur bei einer bestimmten Horerzahl fiir moglich. Die Ver-
treter der in der stindigen Delegation veértretenen Vereine (13,000 In-
genieure) haben sich in langen eingehenden Beratungen gegen den
numerus clausus ausgesprochen, gleichwohl die Uberproduktion an
akademisch gebildeten Technikern nicht in Abrede gestellt werden kann
und es bekannt ist, daB in vielen technischen Bureaus fast ausschlieBlich
Gewerbeschiiler titig sind. Im weiteren wendet sich der Verfasser unter
Vorfithrung zahlreicher Angaben gegen die Errichtung neuer Mittel-
schulen. Die Zahl der Realschiiler in Osterreich hat sich von 1883 bis
1911 mehr als verdreifacht, die Horerzahl an der Wiener Technischen
Hochschulemehr als verdreifacht. Der Zudrang zum Hochschulstudium sei
durch Einfithrung von Aunfnahmspriifungen einzudimmen, was in den
immer geringer werdenden Studienerfolgen der Mittelschulen gerecht-
fertigt erscheine, Die Zahl der Lehrer und Hilfskrifte zu den Horern
steht bereits seit langem im unrichtigen Verhiiltnis, die Geldmittel, die
Riiume usw. sind zu geringe. Kollegiengelder und Taxen seien zu erhohen
(in Deutschland ist das Hochschulstudium mindestens dreimal teurer), Der
Verfasser rechnet nun bei bestimmten Maximalhorerziffern fiir Wien,
Briinn, Prag und Graz za. 500 bis 800 Hérer, die kein Unterkommen in
diesen Schulen finden, und sohl&it daher die Errichtung einer neuen
Technischen Hochschule (in einer kleinen Stadt) vor (die stindige Dele-
gation hat sich gegen Errichtung neuer Technischen Hochschulen aus-
gesprochen) und sagt: ,,Eine griindliche Reform des technischen Hoch-
schulunterrichtes ist an ‘einer neu zu errichtenden Hochschule weit
leichter und sicherer und billiger durchzufiihren als an einer bestehenden;
wiirde man an den schon bestehenden Hochschulen zu reformieren an-
fangen, so wiirde wahrscheinlich mit schweren Kosten doch nur ein
KompromiB zustande kommen, das sich (wie gewdhnlich bei Kompro-
missen) voraussichtlich nicht bewiihrt und nach wenigen Jahren neue
kostspielige Reformen nétig machen wiirde.” Es werden sodann in treffen-
der Weise die Mingel des nwirtigen Mittelschulunterrichtes be-
sprochen und die Mittel einer Siebung (durch Aufnahmspriifung sowic
bei der ersten Staatspriifung und Einschiebung eigener Lehranstalten
zwischen Mittel- und Hochschulen) angedeutet; weiters die Behebung
der Miingel der Unterrichtsordnung an den Hochschulen, wobei auf den
trefflichen -Satz gekommen wird: , Beim . technischen Hochschulunter-
richt darf nie darauf vergessen werden, daB es sich nicht sowohl um die
Anhiiufung eines riesigen Detailwissens als um die Ausbildung der far
den Techniker so wichtigen Fihigkeit handelt, die Lehren der Wissen-
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schaft in der Praxis nutzbringend anzuwenden - die Grundlehren der
reinen Wissenschaften miissen in Fleisch und Blut fibergegangen sein,
wiithrend das Einpaucken aller iiberfliissigen Einzelheiten (die ja in den
Biichern nachgeschlagen werden konnen) grundsitzlich zu vermeiden
ist.* ,,Die Horer miissen eben sehen sowie selbstiindig technisch denken
und arbeiten lernen, Dem Hérer ist ein moglichst weiter Blick zu ver-

schaffen, der Ursachen und Wirkungen zu beurteilen vermag und das |

mannigfache Ineinandergreifen der Interessen und Bediirfnisse der Be-
volkerung erfaflt. Deshalb ist es auch fiir die Ausgangsficher notwendig,

daB keineswegs bloB Repetitorien stattfinden, sondern Seminarunterricht |
eingefithrt werde. Tm weiteren tritt der Verfasser fiir eine Beschriinkung |

in den grundlegenden Fichern (Mathematik, darstellende Geometrie usw.)
und fiir Wahlfiicher und Individualisierung sowie Forscher:, Lehr- und
eine gewisse Lern-Freiheit ein. Sind auch einzelne Meinungen des Ver-
fassers nicht in Einklang mit der groflen Majoritiit der im Leben stehen-
den Ingenieure, worauf oben bereits hingewiesen, zu bringen, so muf}
ihm doch héchste Anerkennung und Dank fiir die Vertretung frucht-
bringender Gedanken ausgesprochen werden. Im Zusammenhalt mit
anderen AuBerungen erfahrener Schulfachménner der letzteren Zeit
(z. B. E.Czub er, .,Gedanken iiber eine Reform der Technischen Hoch-
schulen*, Wien 1913, k. k. Techn. Hochschule Wien, worin trefilich
behandelt, erscheint: 1. Riickstiindigkeit unserer Technischen Hoch-
schulen, 2. unerlifliche Reformen: bessere Einrichtungen, Nachweis
gutfundierter Kenntnisse. 3. Revision der Studienpline auf unbedingt
Notwendiges. 4, Umgestaltung des Priifungswesens, 5. Dadurch gewonnene
Bewegungsfreiheit von Lehrern und Studierenden. 6. Regelung der
Unterrichtsgebiihren zu Gunsten des Hochschulbetriebes) und den AuBle-
rungen des Osterr. Ingenieur- und Architekten-Vereines diirfte in abseh-
barer Zeit ein Wandel zum Guten gewiihrleistet sein, Vz. Pollack.

Eingelangte Biicher *).

(* Spende des Verfassers.)

*14,727 Der Patentanspruch. Von G. Wolf. 8% 24 S, m. Abb.
Wien 1913.

*14.728 Hydrographic und Morphologie des kroatischen Karstes.
Von K. v. Terzaghi. 8% 100 S. m. Abb. Budapest 1913.

14.729 Grundsiitze fiir die Herstellung und Unterhaltung der
StampfasphaltstraBen. 8°. 37 S. Berlin 1913, Ernst & Sohn (M —50).

14.730 Geometrie. Von Dr. H. Griinbaum. 8% 151 S, m.
268 Abb. Leipzig 1914, Teubner,
14.731 Rechenschieher System Cuntz. Von Schacht und

Westerrich, 8. 27 8. u. 1 Schieber. Hamburg 1913,

14.732 Elektrische Schaltapparate. Von Dr. Ing. E. Beckmann,
8% 127 8. m. 20 Taf. Berlin 1914, Géschen (M —90).

14.733 Berieht iiber die Enthiillung des Dr. Ing. K. Wurmb-
Denkmales in Salzburg. Von Ing. F. Willfort. 8% 18 S. Wien 1914.

14.734 Die ersten betriebsfihigen Dampfmaschinen in Béhmen.
Von Dr. Ing. Fuchsund A. Giinther 8. 14 S, m. Abb, Berlin 1913,
Springer.

14.735 Graf Georg v. Buquoy und seine hélzerne Dampfmaschine.
Von Dr. Ing. Fuchsund A. Giinther. 8. 24 8. m. Abb. Prag 1913,
Techn, Blitter,

*14.736  Gutachten, betreffend die Ausfiihrung von zwei Haupt-
sammelkaniilen in Laibach. Von L. R ot h. 4% 20 S. Wien 1912,

*14.737 Das Elbe-Problem. Von F. M. v. Don a t. 8%, 22 S. m. Abb.
Berlin 1914,

14,738 Die Frau als technische Angestellte. Von J. Levy. 8%
61 S. Leipzig 1914, Teubner (M 1). g

14.739  Uber Bebauungspline und Entwiisserungsanlagen. Von
3{1['. :I)’nsgd)R. Weyrauch. 8. 94 8. m. 30 Abb. Stuttgart 1914, Wittwer

14.740 Osterreichisches Vereins- und Versammlungsrecht. Von
Dr. F. Tezner 8. 2 Binde. 5. Aufl. Wien 1913, Manz (K 10).

14.741 Bau und Berechnung gewdlbter Briicken und ihre Lehr-
geriiste. Von Dr. Ing. F. Gaber. 8% 108 S. m. 56 Abb. Berlin 1914,
Springer (M 6).

14.742 Bau, Unterhaltung und Verteidigung der FluBdeiche. Von
Ehlers 8. 54 S. m. 54 Abb, Berlin 1914, Ernst & Sohn (M 3:20).

14.743 Formules, Receties, Procédés a l'usage des ingénieurs.
Von L. Frangois. 8% 420 S. Paris 1914, Dunod et Pinat (F 9).

14.744 Conducteur de travaux de chemin de fer. Von R. Marry.
80, 226 S. m. Abb, Paris 1914, Dunod et Pinat (F 7-50).

14.745 La Lumiére électrique an théitre. Von V. Trudelle 8%
205 S. m. Abb. Paris 1914, Dunod et Pinat (F 10).

14.746  Entwicklung des deutschen Flugzeughallenbaues. Von
R. Sonntag. 8. 84 S. m. Abb. Berlin 1914, D. Bausty.
14.747 Religion und Technik in HWarmonie. Von Dipl-Ing. R.
Hessler 8. 96 S. Leipzig 1914, Robolsky (M 2).
14.748 Aus der Praxis des Taylor-Systems. Von Dipl. - Ing.
R. Seubert, 8, 156 8. m. 45 8. Berlin 1914, Springer (M 7).
14,749 Ernst Hacekel und sein Einflub auf die technische Kultur
_der Gegenwart. Von A. v. Weber 8, 18 8. Berlin 1914, Springern

*) Die Schriftleitung behillt sich vor, die beachtenswerteren dicsker Nou
i 2 igneter Zeit zn besprechen.

14.750 Brauchbarkeit des Federmanometers fiir die Messung groBer
Kriifte im Materialpriifungswesen. Von A. Martens. 4% 10 S. m. Abb.
Berlin 1914, Springer.

14.751 Die Aluminium-Industrie. Von Dr. F. Winteler 8°
108 S. m. Abb. Braunschweig 1903, Vieweg & Sohn (K 8).

14.752 Die Gewinnung des Alamininms. Von A. Minet. 8%
129 S. m. 57 Abb. Halle a. d. S. 1902, Knapp (K 10).

14.753 Trinkwasserleitung in Briinn. Von Dr. Ing. H. Kellner.
88 8. m. Abb. Brimn 1913, Karafiat,

14.754 Die virtnellen Liingen der Eisenbahnen. Von Dr. Ing.
K. Mutzner 8% 173 8. m. 4 Taf. Zirich 1914, Seemann,

14.755 Planimetrie. Von Dr. A. Hess. 8% 162 S. m. 211 Abb.
Berlin 1914, Springer (M 2:80).

14.756 Die graphische Darstellung. Von F. Auerbac h 8%
97 S. m. 100 Abb. Leipzig 1914, Teubner (M 1:25).

14.757 Schipfungen der Ingenienrfechnik der Neuzeit. Von
M. Geibl 8, 106 S. m. 32 Abb. Leipzig 1914, Teubner (M 1:25).

14.758 Vollzugsvorschrift, betreffend die direkten Personalsteuern,
unter Beriicksichtigung der getroffenen Abiinderungen. 40,

14.759 Vocabolario teenico illustrato. V. ferrovie costruzione ed
esereizio. Von Deinhardt-Schlomann. 8. 2 Binde. Milano
1914 (K 32).

14.760 Gartenkunst im Stidtebau. Von Dr. Ing. H. Koch. 8%
256 S. m. 226 Abb. Berlin 1914, Wasmuth (M 20).

14.761 Die Anwendung des Motors in der Binnenschiffahrt. Von
0. Flam m. 8. 16 S. m. 17 Taf. GroB-Lichterfelde 1911, Tréschel

14.762 Stand der neueren preuBischenWasserstraen. Von Hoebel.
8%, 69 S. m. Abb. GroB-Lichterfelde 1912, Tréschel

14.763 Beton im Hausban. Von A. Weigert. 8% 165 S. m. Abb.
Berlin 1914, Tonindustrie-Zeitung (M 7).

14.764 Miirkte und Markthallen fiir Lebensmittel. Von R.
Schachner 8% 2 Bindchen. Leipzig 1914, Géschen (M —90).

*14.765 Preisangaben aus dem Eisenbahnbau. 8°. 33 S. Wien 1914.

14.766 Der doppelt gekriimmte Triiger und das schicfe Gewdlbe.
Von Dr. Ing. H. Marcus. 8% 62 S. m. 23 Abb. Berlin 1914, Ernst
& Sohn (M 2:80).

14.767 Die akademisch-technischen Bernfe. Von
K{Weihe. 8. 27 8. Berlin 1914, Krayn (M —75).

14.768 Der Teichbau. Von F. A. Zink. 8°. 258 S. m. 133 Abb.
Berlin 1914, Springer (M 9).

14.769 Einige Vorschlige zum neuen Patentgesetz. Von F. Strna d.
89, 30 S. Berlin 1913, Selbstverlag.

' 14.770 Roma. Atti del IX Congresso degli architetti 2— 10 ottobre
1911. 8° 485 S. Roma 1914.

14.771 Tauernbahn-Siidrampe. 12 Photographien. 1906—1909.

14.772 The mechanical appliances of the chemical and metallurgical
industries. Von 0. Nagel. 8% 311 S. m. 292 Abb. New York 1909,
Selbstverlag.

14.773 Producer gas fired furnaces. Von O. Nagel. 8% 192 8. m.
237 Abb. New York 1909, Selbstverlag.

14.774 The Lay-out. Designant construction of chemical and metal-
lurgical plants. Von O. Nagel 8% 206 S. m. 172 Abb. New York 1911,
Selbstverlag.

'14.775 Die Einzelhaus-Wasserversorgung. Von A. Schacht.
89, 97 K. m. 63 Abb. Berlin 1914, Springer (M 2:80).

14.776 Manuel praticque de Fonderie. Von J. Duponchelle.
89, 9258 S. m. Abb. Paris 1914, Dunod & Pinat (F 6).

14.777 Die Wohnungsirage in Deutschland, Von Dr. Busching.
89, 194 8. Dresden 1914, Kiitht mann.

14.778 Kleine Wohnhiuser, Arbeiterhiiuser und Villen. Folio,
40]Taf. Ravensburg 1914, Maier (M 20).

14.779 Moderne Schriften. Von G. Mohr. 15 Taf. Ravensburg
1914, Maier (M 2).

*14.780 Spannungsverteilung bei der Beriithrung zweier elastischer
Zylinder. Von Huber & Fuchs. 8% 6 S. Leipzig 1914.

*14.781 Die End- und Maximalmomente der Pfosten im Stockwerk-
rahmen. Von K. Krimler. 8. 5 S. m. Abb. Wien 1914,

*14.782 Nachruf fiir E. Pontzen 1838—1913. 8°. 34 S. Paris 1914,

14.783 Die amerikanischen Hochschulen. Von G. Fullerton.
8% 111 S. Wien 1914, Tempsky (K 2).

14.784 Aide-mémoire de Uingénicur-constructeur de béton armé.
VonBraiveund Mesnager. 8% 388 8. m. Abb. Paris 1914, Dunod
& Pinat (F 15).

40,

Dipl. - Ing.

Kongresse, Ausstellungen, Vermischtes.

Kongresse. Die schwedische Regierung gibt bekannt, daB infolge
der gegenwiirtigen internationalen Verhiltnisse die Abhaltung des
XIIL. Internationalen Schiffahrts-Kongresses, der
in diesem Jahre in Stockholm hiitte stattfinden sollen, auf unbestimmte
Zeit verschoben worden ist.

Ausstellungen. Die jiingst in Chicago stattgehabte Automo o
Ausstellung, eine der bedeutendsten, alljihrlich in den Vereinigten.
Staaten stattfindenden Fachausstellungen dieser Art, war von 307 Firmen,
niimlich 90 Automobilfabriken und 217 Ausstellern von Zubehor, darunter
aus dem Auslande nur von der italienischen Fiat-Gesellschaft, beschickt
und beschriinkte sich im Gegensatze zu ihren Vorgiingerinnen lediglich
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anf Personenwagen. Es ist schwer zu beurteilen, ob der Grand hiefiir im
Raummangel liegt oder in der Uberhiinfung der amerikanischen Industrie
durch Auftrige seitens der Regierungen des Dreiverbandes, so daf} es
einer weiteren Anregung des Geschiiftes nicht bedurfte. Die Ausstellung
war sehr stark besucht, auch war der Absatz ein bedeutender, Die Kiufer
gehorten zum groBen Teile den Klassen des Mittelstandes an,

Vermisehtes,. Osterreichischer Verein Natar-
schutzpark Wie alle Vereine, welche sich die Erfiillung idealer
Kulturaufgaben zum Ziele gesetzt haben, in der gegenwiirtigen kriegeri-
schen Zeit schwer leiden und ihre Aktionen und Propaganda einzustellen
gezwungen sind, hat auch der Osterreichische Verein
Naturschutzpark, welcher sich die Errichtung von herrlichen
unberithrten Naturschutzgebieten in Osterreichs Kronlindern zum Ziele
gesetzt hat, empfindliche EinbuBe erlitten und richtet an alle Natur.
freunde, an alle jene, welche die ideale Grofie seiner Aufgabe und deren
Wert fiir die Menschheit erkennen und auf deren weitblickende und
groBherzige Unterstiitzung der Verein jetzt in besonderem Malle an.
gewiesen ist, die innige Bitte, durch Beitritt (Jahresbeitrag K 3) und
Mitgliederwerbung das ideale Werk zu fordern. Besonders sei
auchaufdieim Verlagedes Vereineserschienenen,
vier herrlichenKupferdruck-Kunstbliatter zuK1:50
mit freier Zusendung hingewiesen, welche eine
Zierde jedes Heimes, eine Freude jedes Natur.
freundes bilden. Aufklirende Schriften und verkleinerte Ab-
bildungen der Kunstblitter versendet kostenlos das Sekretariat Wien
3/1, Baumannstralle 3. g

In der Vorstandsitzung des Vereines Deutscher Ingenieure
berichtete unlingst Professor Dipl.-Ing. Matscho B iiber den Plan,
ein Werk herauszugeben, das die grofien Leistungen der Technik
in diesem Kriege im Zusammenhange darzustellen hitte. Im
Vorstande wurde die Anregung begriift und eingehende Vorschlige
sollen erstattet werden. Material - wird inzwischen gesammelt. Aus einer
solchen Arbeit werden sich auch Folgerungen allgemeiner Art iiber die
Beziehungen der Ingenieure zum Heeres- und Staatswesen ergeben,

Offene Stellen.

- Stellenvermittlung des Osterr. Ingenieur- und Architekten-
Vereines.

5. Der Posten eines Maschineningenieurs ist bei einer grofBen
Wiener Firma zu besetzen. Bedingungist liingere Praxis in der Stahltechnik,

24, Fabrikationsingenieur, erfahren in der Konstruktion fein-
mechanischer Artikel (Schreibmaschinenfach), gesucht. Elektrotechnische
Kenntnisse erwiinscht.

32. Betriebsleiterstelle ist in einer Papierfabrik zu besetzen,
Bewerber miissen entsprechende Betéitigung im allgemeinen Maschinenbau
nachweisen.

36. Betriebsleiter fiir eine GeschoBdreherei in Budapest dringend
%zsucht; gefordert wird Praxisin Massenfabrikation, energisches Auftreten,

ide Staatspriifungen.

39. Ein Bauingenieur oder ein Maschinenbauingenieur mit Praxis
in Kesselbau und -Montierung wird von Wiener Untemehmun%) gesucht,

43. Fiir den Vorrichtungs- und Werkzeugbau gelangen bei grofer
Firma 2 Konstrukteurstellen zur Besetzung, Gute Erfahrungen im Kon-
struieren von Vorrichtungen und Spezialwerkzeugen zur Serienfabrikation
erforderlich.

44, Betriebs-Ingenieur fiir Maschinen- und Transportanlagen, der
mit derFithrung einerDampfturbinenzentrale vertrautist. dringend gesucht,

46, Eine Bahnbauunternehmung in der Provinz sucht einen
jiingeren Ingenieur mit Erfahrungen in Oberbau- und Gleisanlagen,
Kenntnis der polnischen, tschechischen oder irgendeiner slawischen
Sprache unbedingt erforderlich.

47. Bauleiterstelle ist bei groBer Wiener Eisenbetonunternehmung
zu besetzen. Bewerber miissen langjihrige Praxis im FEisenbetonbar:
nachweisen kénnen,

49. Der Posten eines Bauleiters gelangt bei einer Wiener Bauy.
unternehmung zur Besetzung. - .

50. Jiingere Bauingenieure mit Erfahrungen im Eisenbetonbau
als Bauleiter fiir die Provinz gesucht.

52, Maschinenbau-Ingenieur mit besonderer Vorliebe und kon-
struktiven Kenntnissen fiir das Flugwesen wird gesucht.

53. Mehrere Eisenbahn-Bauningenieure mit lingerer Praxis als
Loosbaufithrer werden gesucht.

54. Bauingenieur mit langjihriger Praxis im Eisenbeton- und
Wasairbau sofort von erster Wiener Eisenbetonbauuntemehmung

esucht.
4 55. Ingenieur mit Praxis in Eisenbeton wird gesucht.

Niihere Auskiinfte in der Vereinskanzlei ,

Vergebung von Arbeiten und Lieferungen.

1. Die Gemeinde Haberspirk (Bohmen) mit den dazngehbrigen
Distriktsgemeinden Buckwa, Lauterbach und Piirgles beabsichtigt, eine
Baracke fiir Infektionskranke in Haberspirk zu erbauen, zu welcher
Baupline, Kostenanschlag und Baubedingungen in der Gemeinde-
kanzlei in Haberspirk aufgelegt sind. Anbote sind bis 29. Mai 1915 in
der genannten Gemeindekanzlei einzureichen,

2. Die Abteilang X des Magistiates Wien schreibt wegen Ver.
gebung der exrforderlichen Baumeisterarbeitenimveranschlagten

Kostenbetrage von K 8000 fiir die Herstellung von Griiften im Wiener
Zentralfriedhofe im Jahre 1915 fiir den 2. Juni 1915, vormittags 10 Uhr,
eine Offentliche Offertverhandlung avs. Pline, Kostenanschlag und
Bedingnisse konnen in der Verwaltungskanzlei des Wiener Zentral-
friedhofes eingesehen werden.

3. Fiir die Pasterung der Wiener ReichsstraBe, Km. 0-530 bis 0-853,
am Lendplatz in Graz gelangen die Pflasterarbeiten fir die
Herstellung von 2796 m?* Wiirfelpflaster und allenfalls auch fir die Ver-
legang von 401 m Granitrandsteinen samt Nebenarbeiten im Offertwege
zur Vergebung. Die Baubehelfe, als Plan, VorausmaB, die allgemeinen
und besonderen Bedingnisse liegen bei der k. k. technischen Abteilung
fiir den Reichsbaudienst in Graz, Jakominigasse 1, zur Einsichtnahme
auf. Die Anbote miissen mit Benutzung der amtlichen, in der k. k. tech-

nischen Abteilung erhiltlichen Drucksorten verfafllt sein. Anbote sind .

bis 2. Juni 1915, vormittags 11 Uhr, bei der genannten Abteilung ein-
zureichen,

4. Der Verwaltungsrat des Wasserwerkes der Stadt Prag und der
Stadtgemeinden Karolinenthal, Konigl. Weinberge, Smichow und Zizkow
vergibt im Offertwege nachstehende beim Baue des III, Verteilun gs-
wasserleitungsnetzes in Konigl. Weinberge vorkommenden
Arbeiten, und zwar: Maurer-, Beton-, Taglohnerarbeiten sowie die Her-
stellung eines eisernen Zaunes und Tores, ferner kleinerer hiebei vor-
kommenden -~ Arbeiten. Pline, Bedingnisse und Kostenvoranschlige
konnen in der Kanzlei der gemeinsamen Wasserwerke in Prag, Martins-
gasse 418, eingesehen werden, woselbst aveh Abschriften der Kosten-
voranschlige und Bedingnisse kiuflich erhiiltlich sind. Anbote sind bis
4. Juni 1915, mittags 12 Uhr, bei der genannten Kanzlei einzureichen.

5. Die Landeskommission fiir FluBregulierungen im Konigreiche
Béhmen beabsichtigt, die Ausfithrung von Regulierungs-
arbeiten an dem Aupaflusse in GroBaupa L. und IL Teil, Km, 372
bis 423, im veranschlagten Kostenbetrage von K 107.000 im Offertwege
zn vergeben. Die geplanten Arbeiten bestehen insbesondere in der Regu-
lierung des FluBbettes, dem Baue einer Wehranlage sowie in der Her-
stellung eines Gehsteges und von vier Sohlenstufen. Die Baupline, der
zugehorige Arbeitsansweis, der Preistarif sowie die allgemeinen, technischen
und speziellen Baubedingnisse liegen beim Statthalterei-Departement 38
in Prag-III, Ziegelgasse 4, zur Einsichtnahme auf. Dort gind, soweit der
Vorrat reicht, die zur Einbringung der Anbote nétigen Drucksorten gegen
Ersatz von K 5 erhiiltlich. Anbote sind bis 5. Juni 1915, mittags 12 Uhr,
beim Einreichungsprotokolle des Prisidinms der Landeskommission fiir
FluBregulierungen im Konigreiche Bohmen in Prag-III, Ziegelgasse 4
einzubringen. Vadium K 5350,

6. Bei der k. k. Direktion fiir die Bohm. Nordbahn in Prag gelangt
die Lieferung und Aufstellung einer Drehscheibe von 1804 m
Fahrbahnlinge fiir die Station Bakov im Offertwege zur Vergebung, Fiir
die Anbotstellung ist ein die niheren Angaben des Anbotes enthaltender
Vordruck zu verwenden, welcher den Anbotstellern bei der Abteilung
fir Bahnerhaltung und Bau der k. k. Direktion in Prag und bei der k. k.
Nordwestbahndirektion in Wien kostenlos iiberlassen wird. Die beziig-
lichen Unterlagen des Anbotes liegen bei den genannten Direktionen zur
Einsichtnahme aunf. Die Anbote selbst sind bis 10. Juni 1915, mittags
12 Uhr, bei der k. k. Direktion fiir die Boshm. Nordbahn in Prag ein-
zureichen,

7. Seitens der k. k. Staatsbahndirektion Innsbruck werden fiir die
Zeit vom 1. Jiinner 1916 bis 31. Dezember 1916 die TLieferungen von
Kohlenstiften fiir elektrische Bogenlampen und Gliihlampen
(Kohlenfaden- und Metalldrahtlampen) im Offertwege vergeben. Die
ausschlieBlich zu verwendenden Offertformulare, die allgemeinen und
besonderen Lieferbedingnisse kinnen bei der genannten Direktion und der
k. k. Mat.erialmngazinsl(-itvung in Salzburg eingesehen werden. Anbote
sind bis 15, Juni 1915, mittags 12 Uhr, einzureichen.

8. Seitens der k. k. Nordbahndirektion in Wien gelangt die Aus-
fihrung eines Betriebs- und Ma gazinsgebiudes, eines
hélzernen Kohlenschuppens, ferner die Umgestaltung des Erd-
geschosses im Aufnahmsgebiinde in der Station Suchau i. Schl im ver-
anschlagten Kostenbetrage von rand K 33.400 im Offertwege zur Ver-
gebung. Die Vergebung erfolgt nach Einheitspreisen der Kostenberechnung
mit einem Auf. oder Abgebot auf dieselben. Niithere Angaben hieriiber
sind in den Angebotformularien, welche ebenso wie die allgemeinen und
besonderen Bedingnisse und die iibrigen Offertunterlagen (Pline, Kosten-
berechnungen, welche als Preisverzeichnisse gelten, Formulare fiir An.
gebot und Bestimmungen) bei der k. k. Bahnabteilung in Bielitz der
k. k. Nordbahndirektion eingesehen werden kinnen, Die Pline sind bei
der k. k. Nordbahndirektion, Hochbauburean II1/5, direkt erhiiltlich
oder kinnen ausschlieflich nur per Postnachnahme von K 3 von dort
bezogen werden. Anbote sind bis 17, Juni 1915, mittags 12 Uhr, bei der
Einlaufstelle der k. k. Nordhahndirektion in Wien, 1. NordbahnstraBe 50,
einzubringen. Vom Erlage eines Vadivms wird abgesehen.

9. Die k. k, Nordbahndirektion in Wien beabsichtigt, die Projekts-
verfassung, Lieferung, Montierung und Einschiebung einer nenen Ei s e n-
konstruktion von 661 m Stiitzweite fiir die OstrawitzafluBbriicke
in Km, 3:885, Strecke Mihr.-Ostrau—Witkowitz—GroB-Kunzendorf der
Linie Mihr.-Ostrau—Friedland, als Ersatz fiir das derzeit bestehende
Tragwerk sowie das Demontieren des letzteren im Offertwege zu ver-
geben. Die Vergebung erfolgt nach Einheitspreisen per 100 kg Abwage-
gewicht und franko Baustelle. Nihere Angaben hieritber sind aus den
Anbotformularien zu entnehmen, welche ebenso wie die allgemeinen
und besonderen Bedingnisse und die beziiglichen generellen Pline bei
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der k. k. Nordbahndirektion in Wien sowie bei der Abteilung III der
Staatsbahndirektion Prag eingesehen werden konnen. Anbotformulare
und Bedingnisse kénnen auch von der k. k. Nordbahndirektion Wien
bezogen werden, Pline werden hingegen nicht ausgefolgt. Anbote sind
bis 17. Juni 1915, mittags 12 Uhr, bei der Einlaufstelle der k. k. Nord-
bahndirektion in Wien, IL. Nordbahnstrafle 50, einzureichen.
] 10, Die Tatrangwerke Elektrizitiits-A.-G. vergibt im Offertwege
die Lieferung und Ausfithrung der Maschineneinrichtun g fir
ein in Hosszufalu zu errichtendes Wasserwerk. Anbote sind bis 19. Juni
1915, mittags 12 Uhr, in der Kanzlei des Dpl. Maschinen-Ingenieurs Tibor
Szeberényiin Budapest (VI Abonyi-u. 29) einzureichen, wo auch
die Pline, technischen Behelfe und Bedingungen zur Einsicht aufliegen.
11. Die von der k. k. Staatsbahndirektion Wien erfolgte éffentliche
Ausschreibung der Installation einer Dampfheizungsanlage
(fitr za. 70.000 m* zu beheizenden TLuftraum) und von Was ¢ h-
einrichtungen mit Warmwasserbereitung (fiir za. 100 Wasch-
stiinde) sowie der Wasserleitungen (exklusive Trinkwasser). fiir
die TLokomotivmontierung in der Station St. Polten wurde dahin ab-
geindert, dall es den Anbietenden anheimgestellt wird, auch andere
wirtschaftlichere, bereits in grofen Betrieben erprobte Dampfheizungs-
systeme unter Anfithrung der mit denselben im Vergleiche zur gewGhn-
lichen Niederdruckdamptheizung erzielbaren Ersparnisse und Bekannt-
gabe der Werke, in welchen diese Dampfheizungen bereits ausgefiihrt
sind, anzubieten. Die Anbote sind jedoch in der gleich detaillierten Weise
wie fiir die. Niederdruckdampfheizung zu erstellen. Gleichzeitig wurde
der Einreichungstermin fiir die Anbote vom 7. Juni auf den 21. Juni 1915
erstreckt. Die Offertbehelfe liegen bei der k. k. Staatsbahndirektion
Wien, XV. FelberstraBle 2, zur Einsichtnahme auf,

Fachgruppenberichte.

Fachgruppe der Maschinen-Ingenieure.

Berieht iiber die Versammlung am 17, Mirz 1914,

 Der Obmann-Stellyertreter begriift die Erschienenen auf das
ho.rzlmhste und macht iber die ni%ten Vortragsabende kurz Mit-
t?lllnrlg. Da sich niemand zum Worte meldet, bittet er Herrn Ing. Richard
Freun d, seinen angekiindigten Vortrag halten zu wollen: ,Wiss en-
schaftliche Betriebsfiithrung (Taylor-System)
unter Zugrundelegung persénlicher Eindricke
Epd R“hckschlu Baufdie 6sterreichischen Verhiilt-

isse",

Der Vortragende sucht zunichst nachzuweisen, dal die Ent-
stehung der nWissenschaftlichen Betriebsfithrung™ Gegenstand der
normalen, natiirlichen Entwicklung ist. Er geht zuriick auf die Ent-
wicklung der Werkzeuge von der Steinzeit bis zur Entstehung eines
gewerblichen Lebens am Beginn des Mittelalters, wo Tauschhandel
zwischen agrarischen und gewerblichen Produkten stattfand, die Geld-
w:xrtg(.:hai‘t mit dem Beginn der Kreuzziige, die Entstehung der Maschinen
die Einleitung des Zeitalters der Industrie durch die Erfindung der Spinnz
maschinen (1738), der Webmaschinen und der Dampfmaschinen, Er
schildert die geistige Entstehung der Erfindung einer Maschine durch
Anema.ndeyrcxhl_mg geistiger Erkenntnisse, so daB schlieBlich latent in
der Maschine eine Riesengeistesarbeit aufgehiuft ist, die bis jetzt nicht
gehoben wurde, da nach den bisherigen Arbeitsmethoden diese Verhiilt-
nisse unberiicksichtigt blieben. Erst die Entwicklung des GroBfabriks-
betriebes fithrt schlieBlich durch Arbeitsteilung eine rationellere Methode
ein und gleichzeitig bedingt die Serienfabrikation und die richtige
Okonomie des Betriebes das Zusammenlegen gleichartiger Fabriken
Noch ist die latente, in der Maschine ruhende Energie nicht gehoben'
Diese Aufgabe kann nur gelost werden von den Ingenieuren, denen aller'l
das Gesetz von der Erhaltung der Energie in Fleisch und Blut iiber-
gegangen ist. Diese Aufgabe wird gelost durch T ay lor, den amerikani-
schen Ingenieur, durch Zerlegung der Arbeit, der physischen und der
geistigen, in einzelne Teile von dem Arbeitsbureau aus, mit Hilfe der neu
geschaffenen Funktionsmeister,

T :ilo v bezeichnet als leitende Idee seines Systems Regelung
der personlichen Verhiiltnisse zwischen Arbeitgeber und Arbeitnehmer,
Der Vortragende schildert nun die drei Hauptpunkte der Taylor.
Methode: _ ;

L. Arbeitszerlegung und Zeitstudien,

2. Auswahl d:g A%beiter,

3, Ausbxldung der Beamten und Arbeiter.

Lo Als Zentrum der neuen Organisation stellt sich das Arbeitsbureau
dar, in dem die ganze geistige Arbeit konzentriert wird, wo die Arbeit
zerlegt und den einzelnen Gliedern des Betriebes iiberwiesen wird,

: Redner schildert detailliert das Arbeitsbureau mit allen seinen
Pﬂlqhtqu und Befugnissen, die Instruktionskarten und den allgemeinen
personlichen Eindruck, den er bei seinen Besuchen von Fabriken, die
ﬁ;ﬁ,h der Methode arbeiteten, hatte. Das Hauptprinzip, steigende Arbeits-
: e bei bedeutendem Sinken der Kosten des Fertigfabrikates, also

ohe Arbeitsleistung, driickt sich auch in den Lohnsystemen aus. Wir
lel'_nen das Pensumsystem kennen, betrachten den Unterschied zwischen
Zeit- oder Stundenlohn, dem reinen Akkordlohn, dem Priimienlohnsystem
von Toyvn.-Halseg; dem Task and Bonus-System von Gantt
und schlieBlich dem Differenzlohnverfahren von Taylor. Der Vor-
tragende filhrt die auf diese Systeme Bezug habenden Diagramme im

Lichtbilde vor. Der Senat in Washington hat sich fiir das Taylor-
System ausgesprochen, das auf staatlichen Werften und groBen Eisenbahn-
linien eingefiihrt ist. Mr. C 0 o k e hat allein im Jahre 1913 bei der Miill-
abfuhr nicht weniger als 1'3 Mill. Kronen, bei der Verwaltung der Wasser-
werke aber gar 35 Mill. Kronen durch Einfithrung des Systems der
Stadt erspart

Nun schildert der Vortragende einige von ihm besuchte Fabriken.
Wir horen. daB die Tabor Manufacturing Co. in Philadelphia durch Ein-
tithrung des Systems ihre Erzeugungsmenge um das 3'/,fache gegen friiher
vermehrt hat, die Lohne sind um 30 bis 35%, erhoht worden und der
Verdienst ist bedeutend gestiegen. Ahnlich liegen die Verhiltnisse bei
der Link Belt Co. in Philadelphia und bei der groBen Buchdruckerei
Plimpton Press in Norwood, Mass, Wir lernen auch noch interessante
Details von der Kleiderfabrik Feiss in Cleveland kennen, deren
Resultate sicherlich auch bei uns, wo in diesem Industriezweige hiufig
iihnliche Bedingungen vorliegen, zur Einfithrung des Systems aneifern
sollte, Die typische Art der nachahmenswerten Lehrlingsheranbildung
lernen wir speziell in der Fabrik Warner & Swasey in Cleveland
kennen, Die Lehrzeit, u. zw. sowohl Werkstitte als auch Schule, die die
Firma selbst hilt, betriigt vier Jahre und nach vollstreckter Lehrzeit
bleiben 759, der Schiiler in den Diensten der Firma, so daB sie sich hiedurch
einen Grundstock von Mitarbeitern schafft, wie sie ihn nicht besser
wiinschen kann.

In den Lichtbildern sehen wir, wie T ay lor bei der Einfithrung
seiner Methode, z B. in den Maschinenfabriken, zunéchst damit beginnt,
auch den Betrieb selbst vollkommen zu normalisieren. Jede einzelne
Arbeitsmaschine wird auf das genaueste untersucht, ob sie in jeder Be-
ziehung das Maximale ihrer Leistung, unter Wahrung ihrer normalen
Lebensdauer, tatsichlich auch ergibt. Wir sehen z. B. im Lichtbilde
die von T aylor konstruierte Riemenpriifmaschine, wo jeder einzelne
Riemen in bezug auf die Gleitverhiltnisse, Reibungskoeffizienten der
Riemenoberfliche, Elastizititsvermogen, Dehnung, Spannung usw.
untersucht wird, und mit Zuhilfenahme der speziell konstruierten B a rt h-
schen Rechenschieber ist der betreffende Funktionsmeister jederzeit
imstande, aus den gegebenen Grofien gesuchte GroBen, wie z. B. die
Schnelligkeit, mit welcher ein Riemen iiber eine Scheibe von gegebenem
Durchmesser liuft, die iibertragenen PS usw., zu bestimmen. Jeder
cinzelne Riemen erhiilt seinen Erkennungsschein, auf welchem alle wesent-
lichen Eigenschaften des Riemens selbst und die Art seiner Behandlung
verzeichnet sind., Ein ReiBen des Riemens wihrend des Betriebes oder
Nithen des Riemens darf iitberhaupt dann nicht mehr vorkommen,

Auch beziiglich der Werkzeugmesser hat Taylor Standard-
formen aufgestellt, indem er von dem Grundsatz ausgeht, eine reichliche
Auswahl von Werkzeugen, beschrinkt auf einige Standardformen, ist
weit besser als einige Werkzeuge mit sehr vielen, verschiedenenFormen.
Er verfolgt das Prinzip, das wegzuarbeitende Metall in der kiirzesten Zeit
wegzubringen und jene Form des Werkzeuges zu withlen, welche die
quantitativ groBte Arbeit verrichten wird, kombiniert mit den geringsten
Kosten fiir Schmieden, Schleifen und Material. Bedingung ist auch grofte
Anpassungsfihigkeit der Messer an die verschiedensten Arbeiten. Die
Messer werden drei- bis fiinfmal so oft geschliffen, als dies bei den gewthn-
lichen bisherigen Messern moglich war. Eine reichliche Auswahl der mit
dem Arbeitsburean notig werdenden Listen und Formularien wird als
Beispiel im Lichthild vorgefiihrt.

Der Vortragende schildert schlieBlich noch die Einwiirfe, die von
verschiedenen Seiten gegen das System gemacht wurden, und sucht
speziell das Argument von der Ermiidung des Arbeiters durch einférmige
Arbeit zu widerlegen, indem er ausfiihrt, daB durch Abnahme der geistigen
Arbeit, die dem Arbeiter gar nicht zukommt, eine grofie Menge von
Ermiidungstoxinen von vorneherein ausgeschaltet sind. Der Arbeiter
wird zum Spezialisten und die héhere Bezahlung ist ein so grofles Sug-
gestivmittel, daf die groBere Ermiidung bei der richtigen Einteilung
zwischen Arbeit und Ruhepausen, wie sie das System vorsieht, de facto
nicht vorhanden ist.

Schon jetzt, am Beginn der neuen Epoche, hat sich gezeigt, dal}
dieWirtschaftlichkeit, der Betriebe gehoben, das Arbeitsprodukt verbilligt,
dadurch in natiirlicher Riickwirkung der Konsum und daher natiirlich
auch das Erfordernis an Arbeitern gestiegen ist. Die Lage der Arbeiter
wurde bedeutend gebessert und ein gutes Verhiltnis zwischen Arbeitgeber
und Arbeitnehmer hat platzgegriffen.

Die Graduate School of Business Administration an der Harvard
University erklirt das Werk von Taylor ,als den wichtigsten Fort-
schritt in der Industrie seit der Einfihrung der Fabriksarbeit und der
Kraftmaschinen* und da auch in Deutschland und England immer mehr
Betriebe das System studieren und die Einfithrung vorbereiten, so wire
es auch fiir unser Vaterland wichtig. Die Ingenieure haben im Hinblick
auf die Hochleistungsmaschinen und den durch sie geschaffenen Schnell-
betrieb einfach auch den Arbeitsprozef revidieren miissen, um ihn ihren
neuen Maschinen anzupassen, um so dén kommenden Rapidbetrieb
zu schaffen, ° :

Die Ideale des Arbeiters, hohere Arbeitslohne, kiirzere Arbeitszeit
und hohere Lebenshaltung, sind nur durch Einfiihrung des Systems
erreichbar; wihrend die Sozialdemokratie ein Interesse daran hat, den
Arbeiter als Proletarier zu erhalten, hat ihn das T aylor - System auf

eine hohere Stufe gehoben,

Redner fithrt aus, daB die ziinftige Nationalokonomie nichts hat
tun kénnen gegen die groBe Energievergeudung, wie sie bisher statthatte;
crst den Ingenieuren war es vorbehalten, eine solche praktische Okonomie
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zu schaffen, den Ingenieuren soll es vorbehalten bleiben, diesem neuen
Weg zu folgen und ihn zu bebauen. ,,Prichtige Aufgaben sind Ihnen
erwachsen®, sagtjder Vortragende zur Versammlung gewendet, ,,lassen
Sie sich die Losung und Durchfithrung dieser Aufgaben nicht entwinden,
Sie bauen an Ihrer sozialen Zukunft! Sie losen praktisch Ihre Standes-
frage!*

Nach einer Betrachtung der Arbeiterverhiltnisse, Manhgel an ge-
lernten Arbeitern, die die Einfithrung des Systems in Amerika natur-
notwendig herbeifithrten, kommt der Vortragende auf die Verhiltnisse
der vielen dsterreichischen Arbeiter in den Staaten zu sprechen und kommt
zu dem Schlusse, daB die osterreichische Industrie durch Pflege des Ex-
portes und die sich daran kniipfende Massen-' und Serienerzeugung die
Vorbedingung fiir die Einfiihrung des Systems schaffen mége, das uns.
gesiindere soziale Verhiltnisse und ein Schwinden der passiven Handels-
bilanz in der Folge bringen muB, Osterreich hat so viele und gute Kriifte,
hat eine so immense Lebenskraft, dal die Betonung eines gesunden
Optimismus, wie sie in der Einfithrung des Systems liegen wiirde, Pflicht
der Ingenieurwelt ist, die auch einzig und allein auf diesem Wege praktisch
die Verwaltungsreform losen konnte,

Zum Schlusse stellt der Vortragende noch mit eingehender Be-
griindung folgende zwei Antrige:

,1. Die Fachgruppe moge an den,Verwaltungsrat den Antrag
leiten, daB eine Kommission des Osterr, tngenieur- und Architekten-
Vereines sich bilde, die alle die wissenschaftliche. Betriebsfithrung
(Taylor-Methode) betreffenden Fragen in das Bereich ihrer Titigkeit
zichen moge.

2. Die Fachgruppe erklart, dafl es wiinschenswert ist, dall eigene
Verwaltungstechniker herangebildet werden, und dafl es wiinschenswert
ist, daB in @hnlicher Weise, wie dies soeben an der Technischen Hoch-
schule in Budapest geschehen ist, eine nationalokonomische Fakultit
der Technischen Hochschule angegliedert wird. Die Vorstudien hiezu
hitte die laut ersten Antrages einzusetzende Kommission durchzufiihren, *

Die Fachgruppenversammlung beschlieBt, demnichst iiber das
Taylor-System einen Diskussionsabend zu veranstalten und bei
dieser Gelegenheit auch iiber diese zwei Antriige schliissig zu werden, Der
Obmann-Stellvertreter dankt nunmehr dem Herrn Vortragenden fiir
seinen mit zahlreichen Lichtbildern unterstiitzten, hochst interessanten
und wissenswerten Vortrag herzlichst und gibt dem Wunsche Ausdruck,
daB unsere Bemithungen im Sinne des Vortragenden zu einem Resultate
fithren mogen.

Der Obmann-Stellvertreter:

Ing. Edmund Demuth.

Der Schriftfithrer:
Ing. Roschka,

Geschiiftliche Mitteilungen des Vereines

Zweite Kriegsanleihe. e

Vom k. k. Ministerium fiir 6ffentliche Arbeiten ist an den Osterr,
Ingenieur- und Architekten-Verein unterm 11, Mai 1915 folgender Erlaf
gerichtet worden: :

., Wie denigeehrten Vereine bekannt, wird nunmehr anf Grund der
kais. Verordnung vom 4, August 1914, RGBL Nr. 202, betreffend die
Vornahme von Kreditoperationen zur Bestreitung der Auslagen fiip
auBerordentliche militirische Vorkehrungen aus AnlaB der kriegerischen
Verwicklungen, eine neue steuerfreie 5%%jige Kriegsanleihe emittie
deren Gesamtbetrag auf Grund der Ergebnisse der offentlichen Sub.
skription wird festgestellt werden.

Es ist wohl kaum erst notwendig, die ganz auBerordentliche
Wichtigkeit zu betonen, welche dieser Kreditoperation fiir die Weiter.
fithrung und gliickliche Beendigung des Krieges zukommt,

Schon das Ergebnis der ersten Kriegsanleihe hat tibrigens.
dargetan, daB der Staat mit vollem Vertrauen an den Patriotismus und
das Solidarititsgefiihl aller Kreise der Bevolkerung appellieren kann,
um. die der Grofe der Aufwendungen fiir den Krieg entsprechenden
Mittel aufzubringen,

Es 1iBt sich daher mit voller Zuversicht erwarten, dafl auch dag
Resultat der zweiten Kriegsanleihe sich zu einer machtyollen
Manifestation der patriotischen Gesinnung und des Vertrauens der
Bevilkerung auf unsere siegreichen Waffen, wie nicht minder ihrer wirt.
schaftlichen Kraft und Einsicht gestalten werde. Die iiberaus giinstigen
Bedingungen, unter denen die neue Kriegsanleihe angeboten wird, diirften
iibrigens geeignet erscheinen, ihren Erfolg wesentlich zu fordern. Zuniichst
ist die Subskriptionsfrist (8. bis 29. Mai) so ausreichend bemessen, daf
jedermann zur Vorbereitung seiner Beteiligung ein geniigender Zeitraum
zur Verfiigung steht. Dann sind die Einzahlungstermine fiir das Publikum
sehr weit erstreckt; bei Zeichnungen iiber K 200 sind bei der Anmoldung
(8. bis 29. Mai) 109, des Nennwertes, am 26. Juni 259), am 27, Juli 259%,
am 27. August 209, und am 24 September 1915 der Rest des Gegen. |
wertes einzuzahlen, Es kénnen daher fir die bare Einzahlung der Sub.
skriptionspreise nebst den derzeit verfiigharen Barbetrigen und Gut.
habungen auch die zu gewiirtigenden, zur Vermogensanlage geeigneten
Fingiinge weiterer 4 Monate herangezogen werden,

. Andererseits vermag jeder, der die Mittel bereits zur Verfiigung |
hat und sie sich jetzt beschaffen kann, durch den sofortigen Erlag der

Betrag vom Zeitpunkte dieser Einzablung zu sichern, und ist nicht etwa
genotigt, die Einzahlung auf die Zahlungstermine zu verteilen. Ferner
sind in weitgehendem MaBe Vorsorgen getroffen, welche es ermoglichen,
¢ spitere Zuflusse schon jetzt in der Kriegsanleihe anzulegen, ein Vorgang,
der sich angesichts der iiberaus giinstigen Rentabilitat der angebotenen
Staatspapiere fiir Empfinger regelmiaBiger Zahlungen, die ganz oder
zum L'eile der Vermogensanlage zugefuhrt werden, empfehlen wird.
. Zur Geldbeschaffung fiir eine solche antizipative Anlage kann in
erster Linie die zu zeichnende Kriegsanleihe selbst beniitzt werden, da die
Osterr.-ungar. Bank und die Kriegsdarlehenskasse gegen Verpfindung
der Obligationen der Kriegsanleihe (bezw, der Interimsscheine) Darlehen
bis zum AusmaBle von 759, des Nennwertes der Obligationen gewithren;
dadurch ist von vorneherein die Moglichkeit geboten, das Vierfache des
innerhalb der Einzahlungstermine verfiigbaren Geldbetrages zu zeichnen.
Fiir solche Darlehen wird ein ermiBigter Zinssatz, namlich der jeweilige
Eskomptezinsfull der 0,«t(srt.-ungnr. Bank (derzeit 59;), in Anrechnung
gebracht; durch ein innerhalb der prospektmiBigen Einzahlungstermine
(also bis lingstens 24, September 1915) gestelltes Verlangen kann man sich
aber auch den fixen ZinsfuB von 5%, pro anno fiir die Darlehen sichern,
und zwar werden diese Begiinstigungen wenigstens fiir die Dauer cines
Jahres nach Ablauf der Finzahlungstermine, also mindestens bis 24. Sep-
tember 1916, eingeriumt. Zu denselben ermiBigten Zinssitzen werden
bei den erwidhnten Instituten Darlehen zum Zwecke der Subskription
auf die Kriegsanleihe ‘auch gegen Verpfindung anderer belehnbarer
Wertpapiere und bei der Kriegsdarlehenskasse auch gegen Verpfandung
von Hypothekarforderangen, welche die gesetzliche Sicherheit bieten
(§ 1374 A. b. G. B.), gewiihrt, Fiir die aus diesem Anlasse auszustellenden
Urkunden und grandbiicherlichen Eintragungen ist die Gebithrenfreiheit
zuerkannt worden.

Die Belchnungen bei der Osterr.-ungar. Bank und bei der Kriegs-
darlehenskasse werden iiber Wunsch der Parteien vom Postsparkassen-
amte vermittelt. Durch diese Vorkehrungen wird es den besitzenden
Klassen — unabhiingig davon, ob sie momentan tiber groBere Barmittel
verfiigen — ermoglicht, sich in einer ihren gesamten Vermogensverhilt-
nissen entsprechenden Weise an der Kriegsanleihe zu beteiligen; sie
genieBen dabei, insoweit sie die Erwerbung mit entlehnten Geldmitteln
vorgenommen haben, noch den Vorteil, dall ihrien nebst einem Kapitals-
gewinn, der sich aus der Riickzahlung der Anleihe zum Nennwerte ergibt,
die Differenz zwischen der Verzinsung der Kriegsanleihe und den
niedrigeren (derzeit 5%igen) Zinsen des aufgenommenen Darlehens
als Gewinn zuflielit,

GemaB § 4 und 5 der kais. Verordnung vom 25. Janner 1915,
RGBL Nr. 18, iiber die Stundung privatrechtlicher Geldforderangen
konnen Guthaben, welche den Kunden gegen Banken, Sparkassen.
Genossenschaften 'und andere Kreditstellen aus laufender Rechnung, aus
Einlagen gegen Kassenscheine oder aus Einlagen gegen Einlagebitcher
zustehen, zur Leistung von Einzahlungen auf das Anlehen des Stantes
ohne jede Beschrinkung in Anspruch genommen werden, indem die
gezeichneten Betrige an die zur Ubernahme berafene Kasse fiberwiesen
oder fibermittelt werden, Durch die vorerwihnten Belehnungsma Bnahmen
und ZinsfubermaBigungen sowie durch die Gewiihrang einer Provision
nach MaBgabe der Mitwirkung an der Subskription ist es auch den als
Vermittlungsstellen fungierenden Kreditinstituten, so auch den Spar-
kassen, VorschuBkassen usw., erleichtert, ihren Verpflichtungen gegen
die Einleger nachzukommen und die Zeichnung auf die Kriegsanleihe
zu fordern.

Ein glinzendes Ergebnis der Kriegsanleihe liegt nicht bloB im
staatsfinanziellen, sondern auch im politischen und insbesondere im
militirischen Interesse. Hiezu nach Kriften beizutragen, ist also Pilicht
jedes Staatsbiirgers,

Da die Kriegsanleihe iibrigens, wie aus den obigen Ausfihrungen
hervorgeht, auch eine iberaus vorteilhafte Verm darstellt

]

| und alle zur Férderung der Subskription dienlichen MaBnahmen getroffen

| sind, glaube ich auch an den geehrten Verein die Bitte richten zu konnen,
die nunmehr zur Emission gelangende zweite Kriegsanleihe nach Mig-
lichkeit zu fordern und in dieser Richtung auch auf die nahestehenden
Kreise anregend einzuwirken,

Fiir die freandliche Mitteilung des Ergebnisses der Intervention
des geehrten Vereines wiire ich dem geehrten Vereine besonders verbunden.
3 Der k. k. Minister:

Troka*

Der Verwaltungsrat unseres Vereines hat in seiner Sitzung am
19. Mai L. J. beschlossen, an die Herren Mitglieder die dringende Bitte zu
richten, nach Moglichkeit sich an der Zeichnung der zweiten Kriegsanleihe
zu beteiligen,

Der Verein selbst hat K 50,000 Kriegsanleihe gezeichnet.

Personalnachrichten.

Erzherzog Franz Salvator hat dem Oberbergrat Ing. Karl
Reutter, Berg-Direktor in Kladno, das Ehrenzeichen zweiter Klasse
vom Roten Kreuze als Forderer verlichen.

Der Wiener Stadtrat hat Ing. Rudolf Raschendor fer,

ganzen Zeichensumme sich die sehr giinstige Verzinsung fiir den ganzen

i Ingenienr des Stadtbauamtes, zum Oberingenieur ernannt.

Eigentum des Vereines. — Vemntwortl?ober Schriftleiter: Dpl. Ing. Dr. Martin Paul. — Druck von R. Spies & Co. in Wien.
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