ZETTSCHRIFT

516

DES

OSTERREICHISCHEN

INGEN

LUR- vw ARC

==l

[TEKTEN-VEREINES.

Nr. 40.

Wien, Freitag, den 2. Oktober 1903.

LV. Jahrgang.

Alle Reohte vorbehalten.

Studie iiber Querschnitts-Momente.
Von Dr. techn. Ludwig Hess in Briinn.

Bezeichnet man mit J, das Triigheitsmoment eines
Querschnittes, bezogen auf eine beliehige a~Achse, mit .J,
Jemes beziiglich einer auf der friiheren senkrecht stehenden
Y-Achse und mit Z das entsprechende Zentrifugalmoment,
80 bestehen die Beziehungen:

Jx= fprd F,Jy= fa2d F,Z~ faydF,

wenn unter # und y die Abstinde des unendlich kleinen
Flichenelementes d 7' von der y-, bezw. a-Achse verstanden
werden. Die 2-Richtung sei vom Schnittpunkte O der Achsen
nach rechts, die y-Richtung nach aufwirts als positiv an-
genommen. Dreht man das Achsenkreuz um den Punkt O
an um einen Winkel #, so resultieren fir die neuen
: chsen die Trughcitsmnmente Jx und Jy* sowie das Zentri-
Ugalmoment 7/, welche mit den fritheren durch die
eichungen zusammenhéingen:

Jy' = Jy cos? a +Jy sin?a — Zsin 2 a 1),
oy == .{x sin? o |- Jy cos? o - Zsin 2« 2),
4y - (Jx —Jy)sin2a -} Z.cos2a 3).

ok D.GF Winkel « sei von der'x—Ric_htung nach aufwiirts
- POSlth'angenommen. Fiir die weitere Entwicklung ist
8 notwendig zu erkennen, wann die J* und Z* zum Maximum,
SEW, MlI_llmum werden, und wie grofl diese Werte werden.
ifferenziert man die Gleichung 3) nach « und dividiert
d‘;Z(::l‘haltene Gleichung durch cos 2 2, so erhilt man, weil

‘d g2 Unter der Voraussetzung, daB Jy > Jy ist, negativ

wird, jenen Winkel ¢, unter welchem jene Achsenrichtung

(] 3 . .
gugen d{e #-Achse geneigt sein muf, um Zy.y zu erzeugen,
reh die Beziehung:

Jx —

tg2e—= 4).

Wenn J, — Jy =d und

Werden, so ergibt sich:

Bin 2 § = e

+ tg*2
1 p—

Vitgee o

Mit Ricksicht auf 4) sind bei diesen Funktionen die

gleichen Vorzeichen korrespondierend.

Setze i - . . . ?
halten,wir:n wir diese Werte in Gleichung 3) ein, so er

cos 2 ¢ = e
m

i d.
Zmax = =+ 5% :I:Z.—éz
m m
2
4+
e = = m.

ST 5251
AlB0' Zax = V(J_#) 170 B).

Fiir die Berechnung desJiax, min Wollen wir Gleichung 1)
nach o« differenzieren und bekommen nach darauf folgender
Division durch cos 2 «

—27
tg 20 = —— 6
el s f AT )
und analog wie bei Gleichung 4) erhiilt man:
sin 2 0 = + 4
m
hi 7
cos 2w =— -4 —2—
m

Mit Riicksicht auf 6) sind die ungleichen Vorzeichen
dieser geometrischen Funktionen korrespondierend. Weil nun

&I fiir cos 2w = — und sin 2 ® = -} positiv, dann fiir

d o2
cos 2 w==-} und sin 2w negativ wird, sind hiemit
die Richtungen der Achsen fiir Juin, bezW. Jmax bestimmt.

Aus der letzteren der Gleichungen 7) folgt:

d

Lo _1—cos2m_2m:Fd__m:F_2—
S i 2 T T e ).

e

& _1—{—cos2(o_2m:l:d__” 2

cos? w = 5 e

Durch Einsetzen der entsprechenden’ Werte 8) und
des korrespondierenden Wertes sin 20 = F —- in 1) erhlt

man schlieflich aus

: 5 e
Jmax = Jx cos? o + Jy sin? 0 — Zsin 2 0
min

d \® 7
gopdaedy (’2‘) i
J‘:ﬁ: o e m
und mit Berticksichtigung der Formel b)
x — J;
Ta iy B gl 9).
min

Betrachtet man die gewonnenen Ergebnisse, so folgt
aus den Gleichungen 4) und 6) fir die Winkelfunktionen
der Zpae und Jpax (weil tg 2 = —ctg 2 0)

2e =90+ 2 o,
e=40+4 o . 10).

Fithrt man die korrespondierenden Werte aus 7) in
Gleichung 3) ein, so0 erhilt. man Z’=—90, d. h.: fiir das
Maximum oder - Minimum von J wird das Zentrifugal-
moment Null.



516 ZEITSCHRIFT DES OSTERR. INGENIEUR-

UND ARCHITEKTEN-VEREINES Nr. 40. 1903.'

Die Formeln 5) und 9) lassen sich nun aullerordentlich
leicht konstruieren. Es seien gegeben Jx, Jy und Z, und es
sei angenommen, dafi Jy grofler ist als Jy. Dann trigt man
sich von einem beliebigen Punkte O aus die beiden Trig-
heitsmomente Jy und Jy auf (siehe Abb. 1), so dahh O 4 —
=y, O B=Jx, halbiert die Differenz der beiden in M,
errichtet im Endpunkte 4 von Jy nach aufwirts oder von B
nach abwiirts (wenn Z positiv ist, wie im gezeichneten Falle,
sonst umgekehrt, wie z. B. in Abb. 2) eine Senkrechte,
welche man gleich Z macht, und erhilt so die Punkte ('
und D. Dann ist M C = M D das Zpay. Denn nach Gleichung b)
erscheint Zpax als Hypothenuse eines rechtwinkeligen Drei-

d
eckes, dessen Katheten — -

3 und Z sind. Da nun in der Figur

d

OM=04A —}—A]V[:Jy—{— % ist,

und 4 C = Z, dann

so erhilt man, indem man von M aus Zpex nach links und
rechts abtrigt, gemif der Formel 9) OH=— 044 A M -+

d
+ MH = Jy + 2 + Zmax = Jmax und 0 G = Jmin¥)

X 4
Abb. 1.

lhEs soll nun eine Methode
welcher man durch die eben gefundenen Wert

und Jyiy in der Lage ist, zu jed%r durch 0 gezeighni?en;
Achse das entsprechende Trigheits- und Zentrifugalmoment
zu erhalten.

Verbindet man den Punkt ¢ mit H oder D mit ¢
und zieht durch O die Parallele und Senkrechte zu dieser
Richtung, so geben diese beiden Geraden die Lage und
Richtung der Haupttrigheitsachsen X und Y. X ruft i

lej

Y Juin hervor. Der Winkel X O H = & GHC:%GMC

gezeigt werden, mittels

als Peripheriewinkel iiber demselben Bogen. G M C ist aber

#) Diese Konstruktion der Haupttriigheitsmomente ﬁnd;;t‘ sidh
auch — allerdings ohne direkte Begriindung — in Miiller-Breslaus:
»Graphische Statik der Baukonstruktionen¥, ; s

gleich 2 », weil fiir ihn die Beziehung der Gleichung 7
erfillt ist,

Da nun die Gleichungen 1) und 2) fiir alle zusammen-
gehorigen Werte von Jy, Jy und Z gelten, wenn « jener
Winkel ist, den die Achse des gesuchten Jy* mit der des Jx
bildet, so kann man zur Bestimmung von Jy' auch Jyax
und Jy, verwenden, was deshalb von Vorteil ist, weil dann
gleichzeitig Z gleich Null wird.

Jx' = Jpax OS2 pu 4 Jpy sinf p= . . 11),
= Jmax €082 p. 4 Jpip (1 — cos? p) =
= Jmin + (Smax — Jmin) CO8% 11 11 a).

Ebenso hitte man:

Jy' = Jmin + (Smax — min) Sin?
und

i i :
Z’=§(Jmu— min) $10 2 = (max — Jmin)sinpeosp  12).

Hier bezeichnet p jenen Winkel, den die neue zu J*
gehorende Achsenrichtung mit der Richtung X einschliefit.
(Siehe die Abbildung.) Man beschreibe nun um O Kreise
mit den Halbmessern Jpax und Jyi,. Fir die unter u ge-
neigte Achse O P N sei das J¢' und Z‘ zu suchen. Um diese
Werte zu finden, ziehe man N Q 1 OL, dann P Q|| OL
und schlieflich Q R 1 O N. Dann ist, da

PN = Jpax — Jmin und < NP Q =y,
P Q = (Jmax — Jmm) cO8 U,
PR =P Qcos p = (Jnax — Jmin) cos? u,

also O R = Jyin + (Jmax — Jmin) cos? p = dem gesuchten
Jx' (nach Gleichung 11), ferner

Q B = P Qsin p. = (Jnax — Jmin) 8in 1. cos p. = 2’

(nach Gleichung 12).

Hiebei ist zu beachten, dafl
negativ zu nehmen sind, welche
Achsensystem X, Y im zweiten oder vierten Quadranten
befinden. Um Jy zu finden, kann man sich der Beziehung
bedienen, daB die Summe der Trigheitsmomente fiir zwei
zu einander senkrecht stehende Achsen konstant sein
mull, also auch gleich Jiax + Jmin, welche Griofe in der
Abbildung stets auf der entsprechenden Achsenrichtung vor-
handen ist. Man kann Jy' aber auch nach Gleichung 11)
ebenso finden wie Jy, denn wie aus der Abbildung ent-
nommen werden kann, ist

alle Zentrifugalmomente
sich mit Bezug auf das

R N=N Qgin p — N Psin? p.
und -
Jy' = Jmin + (Jmax — Jmm) 8in2p =0 P+ RN,

Fiir die Auffindung von Jy* benitigt man also keine
neue Konstruktion. :

Trigt man auf allen moglichen Achsenrichtungen die
zugehorigen Jy von O aus auf, so ist der geqmetrlsc}le
Ort der Endpunkte R dieser Triigheitsmomente eine Kurve
K, welche wir Trigheitskurye nennen wollen. Thre Gleichung
ist, bezogen auf die Achsen der Haupttrigheitsmomente:

J* = Jmax €082 L 4 Jpip sin? g,
worin J* den jeweiligen Radiusvektor bedeutet.
Fir p=450 und p = 1350, 2250, 3150 ergeben sich
Jx und Jy gleich grofl, und zwar gleich J"L——_;Jmn,UDdda

der Winkel dieser Achsenrichtung gegen die zu Anfang
betrachtete der Jx gleich ist 45 4 w u. s. w., dieses aber
wieder ¢ ist, so mull gleichzeitig Zp.x entstehen.
Sumtliche Punkte Q, die bei der Konstruktion ent-
stehen, liegen auf einer Ellipse, deren Halbachsen Jinaxs

bezw. Juin sind, und man konnte sich die Trigheitskurve



auch aus der bezeichneten Ellipse nach obiger Zeichnung
entstanden denken. Tatsichlich ist Ja die Konstruktion der
Punkte O nichts anderes als die Aufsuchung von Punkten
Jener Ellipse, deren Halbachsen die genannten Griflen
haben, wenn die Brennpunkte nicht beniitzt werden sollen.

Dividiert man die ganze Gleichung durch eine kon-
stante Zahl %, so erhilt man

:]x‘ Jmu P Jmin .
Ty cos? . -} —sin? p,
und wenn man einsetzt:
TR MR iy
k e T T D Tl I

: * =i;% cos? p + iy? sin? p 13).
Dle.se eingeftihrten Grofen 2 7,2 i,2 werden dann
vullstandxge Quadrate sein, wenn der Konstanten & ein
ganz bhestimmter Wert zukommt, und zwar wenn k== F,
gleich der Fliche des Querschnittes ist.
Glei Diese Gleichung 13) ist in diesem besonderen Falle die
eichung der Fubpunktskurve einer Ellipse, deren Halb-
achsen i, und i, sind. Diese Ellipse fithrt hekanntlich den
h amen , Trigheitsellipse“ und wird zur Aufsuchung der Triig-
eitshalbmesser i fiir gegebene Achsenneigungen verwendet.
an geht dabei so vor, dall man i, auf der Y-Achse, i, auf der
u-(lllchse auftrigt, die dadurch bestimmte Ellipse zeichnet
nd parallel zur Achsenrichtung, fiir welche ¢ und somit auch
4 hgtef}l)nden_Werden soll, eine Tangente an die Ellipse
Tt ann ist der senkrechte Abstand des Mittelpunktes (
doc leser Tangente der gesuchte Trigheitsradius. Der
ebe:l%tg‘lsche Ort der FuBipunkte dieser Senkrechten ist
e ie Fuﬁpunktgkurve und hat die obige Gleichung 13).
stan(;l' iben geschlldeg'te Konstruktion ist aber sehr um-
oll; I¢h, und man zieht es meistens vor, die Trigheits-
eitPBG nicht anzuwenden und die Bestimmung der Triig-
= und Zentrifugalmomente anderweitig vorzunehmen.
i qu Gleichung 13) libt sich nun in analoger und
e 8% elnfa:cher Wense. konstruieren wie z. B. Formel 11).
s e}xl‘glelch der beiden eben erwihnten Gleichungen
ersgt Schon, dafl man nur J; durch 4,2 und Jy durch 2 zu
i zexll bl‘al_lcht, um statt J‘ ein i2 zu erbalten. Verwendet
l‘eichta 80 diese Gleichung 13) zur Konstruktion, so er-
Dlinas !I(llan z. B. gegeniiber der Anwendung der Trigheits-
e'lI;) en grolien Vorteil, sofort das Quadrat des Trig-
tshalbmessers zu finden.
ormen wir Gleichung 13) um, so ergibt sich:

=% cos? p. tg? sin? g = ig? 4 (i, — iy?) cos2p.  14).

. Zur Konstruktion sej die gleiche Abbi
gleiche Abbildung hbeniitzt
:ivt;:c{r ‘(iil_ler-FHat man sich durch Division der J,,,.,bund J min
ey 16 Fliche des Querschnittes # das 42 und 4,2 be-
Achisey j€ trigt man diese Groflen auf den zugehdorigen
0E— ¢ und Y auf. OL=0H bedeutet Jetzt 4,2
R Y Ut
Kreis:iler':ug beschreibt man wieder um O konzentrische
Struktiomrl en Ha.lbm'essern.z,2 und é? und fithrt die Kon-
erTry I}llg_'enau 80 weiter, wie sie oben fiir die Aufsuchung
\ i g eltsmomen@ beschrieben wurde. Man erhilt auf diese
z. B. fur eine Achsenrichtung O PN in OR das
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Quadrat des Trigheitshalbmessers fir das Trigheitsmoment

Jy', bezogen auf die Achse O N.
Gleichzeitig erhilt man auch ein Stiick @ R. Aus der

Abbildung ergibt sich dafiir, da PN =2 — 192
Q R =(iy> — iy?) cos p sin p. =
2 % (i2 — is?) sin 2.

s P Jmax — JImi
Nun ist aber 4,2 — 4,2 — % Va —

,also ist

ord X
Q R * F :? (Jmax flages Jmin) sin 2{1 -
= 7’ nach Gleichung 12).

Dieses betrachtete Stick Q k gibt also jene Gribe
an, mit welcher man die Fliche des Querschnittes multi-
plizieren miiite, um das Zentrifugalmoment zu erhalten,
welches zu Jy' und Jy* gehort. Q R ist demnach das Qua-
drat des Halbmessers des Zentrifugalmomentes.

Nach diesen beiden eben geschilderten neuen Me-
thoden kann man also bei gegebenem -/, Jy und Z in ein-
facher, tbersichtlicher, genauer und rasch durchfiihrbarer
Art jedes beliebige Trigheits- und Zentrifugalmoment fiir
durch O gehende Achsen bestimmen.

Als praktisches Beispiel ist die Abb. 2 fiir ein Winkel-

eisen &E& gezeichnet. Punkt O ist der Schwerpunkt
desselben. Die horizontale Schwerpunktsachse hitte die

Richtung O 1. Fir die Konstruktion gegeben sind die
Querschnittsmomente Jy =04, Jy=08B; —Z=BD
fir die Achsenrichtung O H (- x).

Y v

Abb. 2.

Die stédtischen Elektrizititswerke in Wien.
Vortrag, gehalten in der Vollversammlung am 7. Februar 1903 von Bau-Inspektor Gustav Klose.
(Fortsetzung zu Nr. 39,) ! '

b Maschinenhaus.
Allfnal?; Maschinenhaus der Bahnwerk_szentrale ist zur
angele € von acht Dampfdynamomaschinen zu je 3000 PS
Stitok g;'und bere.alts voll ausgebaut. Da das billige Grund-
s 1e riumliche Entwicklung gestattete, so wurden
8¢ und Breite derart bemessen, dali die Maschinen in

liegender Anordnung gebaut werden konnten, welche
gegeniiber der stehenden viele Vorteile hat (Abb. 8).
Das Maschinenhaus besitzt eine Linge von 124 m und
eine Breite von 26 m im Lichten. Vom Maschinenhause
fihren zwei Tiren ins Freie, ein grofles Haupttor und vier
kleinere Tiiren ins Kesselhaus. Das Haupttor ist, wie schon
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erwithnt, zum Transport der Maschinenteile bestimmt, und
fuhrt durch dasselbe ein normalspuriges Geleise ins Ma-
schinenhaus.

Bisher sind 6 Maschinenfundamente ausgefithrt, der
Raum fiir die sicbente und achte Maschine ist vorliiuf_ig 71
Magazinszwecken abgetrennt. Zwischen je zwei Maschinen-
fundamenten vermittelt eine Stiege den Zugang zu den im

Abb. 10. Inneres der Maschinenhalle mit sichtbarem FuBbodenrost.

Untergeschosse befindlichen Kondensatoren
und Luftpumpen.

Das Maschinenhaus besizt in der Mitte
einen zweistdckigen Vorbau, welcher zur
Aufnahme der Kabel, Akkumulatoren, Trans-
formatoren, der Schalt- und Mefapparate,
der Olreinigung sowie der Dienstriiume
u. dergl. dient. Der Vorbau steht durch eine
162m lange und 69 in hohe, durch eine
Eisenkonstruktion entlastete Offnung in der
Hauptmauer mit der Maschinenhalle in Ver-
bindung. Diese Offnung ist durch die mar-
mornen Schaltwiinde gegen die Halle abge-
schlossen.

Die Hohe des Maschinenhauses betrigt
vom Parterre-Fullboden bis zur Hauptgesims-
Oberkante 14 m, bis zum Dachfirst 216 m
(Abb. 8). ‘Das Untergeschob ist 36 m hoch.
Die Decke desselben hesteht aus Beton-
gewdlben zwischen Doppel-T-Triigern, welche
einerseits auf den Maschinenfundamenten,
andererseits auf von Gubeisenstiulen ge-
stiitzten Unterziigen liegen oder in den Um-
fassungsmauern des Maschinenhauses einge-
lassen sind. Die Decke wurde fiir eine Nutz
last von 1500 kg/m2? berechnet. Dariiber liegt
der aus Mettlacherplatten gebildete Parterre- - -
fullboden. In einer Hohe von 1020 m tiher dem
auf eingemauerten Granitquadern, welche von Pfeilervor-
lagen getragen werden, die Fahrbahn fiir den 40 t-Laufkran.

Die Dachkonstruktion der Maschinenhalle ist in Fisen
ausgefhrt, die Binder ruhen in Abstinden von 590 auf
Granitsteinen. Eisenpfetten tragen die holzernen Sparren
und Dachlatten. Die Eindeckung erfolgte mit Strangfalz-
ziegeln, welche behufs Dichtung in Kitt gelegt sind.

X 1903.
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selben liegt

Die Dachfliche ist innen mit einer gehobelten, ge-
strichenen Verschalung versehen. Die Ventilation versehe’n
finf als Laternen ausgebildete Dachreiter. })ul'c.lx 20 gl‘(»lte
Bogenfenster und ebensoviele iiber der Kranbahn an;{b—
brachte Fenster wird eine ausgiebige Tagesbgleughtung ( 0;’
Maschinenhalle erzielt. Insbesondere wird die Schaltwand
durch drei grofle gegeniiberliegende Dachfenster, welche 1n
Form von Dachgiebeln ausgefithrt sind, gut
belichtet. ]

Eine durch zwei Treppen erreichbare
Gallerie ermiglicht den Zugang zu den oberen
Riumen des Vorbaues sowie die Bedienung
der oberen Schaltwand. :

Schaltwiinde und Treppen besitzen rei-
chen architektonischen Schmuck. y

Die Winde der Maschinenhalle sind
nahezu weifl gehalten und auf 2m Hihe mit
hellgelben glasierten Kacheln verkleidet.

Links auflerhalb des Maschinenhauses
gewahrt man in Abb. 8 den groflfen Reser-
voirkanal mit den Saugleitungen der im
Untergeschosse stehenden Luftpumpen un(}
den kleineren, hochliegenden Ablaufkana
fiir das verbrauchte Kondensationswasser.

Abb. 10 zeigt das Innere des Ma-
schinenhauses, welches noch eingeriistet ist.
Man sieht die Gruben der Maschinenfun'da-
mente, die Triger der Fullbodenkonstruktion.

Der 40¢-Laufkran.

Um die schweren Bestandteile der
Dampfdynamos heben und von der §tellc
schaffen zu konnen, wurde das Maschinen-
haus mit einem Laufkran ausgeristet (Abb.11).

Abb: 11, Der 40 Tonnen-Laufkran.

Derselbe stammt aus den Werkstiitten ('ler Slgnmerlllilgi’/;
Maschinen- und Waggonbau-Fabrik in Wien. Dlesfglil ‘ k;it
besitzt eine Spannweite von 26 m und eine Traghilg
b 4IO)ite als Gittertriiger' konstruierte Kranbriicke 1{?;111:
auf einer 102 m iiber dem Fullboden gelagerten S
bahn. Die Bewegungen des Kranes, der Katze utnren -
Last werden durch drei verschiedene Drehstrommoto
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Abb. 12. Schritte durch die Kessel,

ig;ga bGI:‘ZW. 11 PS bewirkt, welche von dem am Kran hiin-

g » en Fithrerstande geschaltet und reguliert werden knnen.

an:ise drei Bcwqgungen kénnen gleichzeitig und von ein-
er unabhiingig ausgefithrt werden.

Windelsl‘e iastkctte ist eine Gelenkskette, welche beim Auf-

0 Lln urze Schlingen gelegt wird, so dafi die aufgezo-
¢ Last mit der Kette nicht in Beriihrung kommt.

Die Betriebseinrichtungen des Bahnwerkes.

\ Die Kesselanlage.
fom Gl?em(li Bau der Kesselanlage wurde von
3000 Pl;l'ln satze ausgegangen, dall fir jeden
300 1n,‘~" HM?.schmensatz 4 Dampfkessel zu je
Beiogs eizfliiche, also zusammen 1200 m?
PRay che vorhanden sein miissen. Man wiire
Sy mit weniger ausgekommen, es wurde je-
billi VOIII V(_>rnehcre.:m die Verwendung von

Okge{n leizmaterial, darunter auch Klein-
% I Betracht gezogen und deshalb die
grofie Heizflache verlangt.
16 schon friither erwihnt, wurden die
i n Doppelrc%hen angeordnet (Abb. 7).
Gr Wei Kessel einer Reihe bilden eine
einegp(é welche von der benachbarten durch
Von o 8 getrennt ist, so dall jeder Kessel
elner Seite aus seitlich zuginglich ist.
wel eelf den} hoben Druck von 14 Atm,
wend| r fiir einen '()konomls(_zhen Betrieb not-
die beg' IE;Tt, un(.l bel den Betriebsverhiltnissen,
il 1 Elektrizitiatswerken bestehen, konnte
* B&B System der Wasserrohrenkessel
etracht kommen.
ok gle Kessel (Abb. 12) sind einheitlich
Inlan?]m System Babcok & Wilcox im
s go ‘e ausgefiihrt. Jeder Kessel besteht
e W91 Ob'erkesse]n von etwa Tm Linge
o itkowitzer Martinflufieisen, in welche
Mern aus schottischem Siemensflufeisen

Kessel i

3

'eiﬁmﬁndeu, welche ihrerseits wieder 14 Biindel zu ' je

8 Mannesmann-Siederchren aufnehmen. Die 22 Rohren der
unfersten Reihe miinden in Querstiicke, welche mit den vor-
erwithnten Kammern in Verbindung stehen.

Die Kessel sind mit einer kiinstlichen Wasserzirku-
lation, Patent Dubiau, versehen. Diese Vorrichtung er-
mdglicht es, die Verdampfung von der normalen Leistung
(18 keg/m? Heizfliche und Stunde) auf 21 kg und dariiber zu
steigern. Ein zwischen den obersten Wasserrshren und den
Oberkesseln eingebauter Uberhitzer aus 72 Mannesmann-

Abb. 13, Dampfkessel vor der Einmauerung.
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rohren von 40 mm Durchmesser und 52 m? Heizfliche lie-
fert trockenen Dampf von ca. 300°C.

Die Feuerung wird durch einen guBstihlernen
Planrost von 819 m?, welcher fiir gemischtes Brennmaterial
Forderkohle und Koks-Breeze, eingerichtet ist, besorgt. Be-
hufs Rauchverbrennung wurden in dem Schamottematerial
der Feuerbriicke Luftkanile und
oberhalb jeder Feuerbriicke eine
Dampfstraﬂldﬂse angeordnet.

Von einer automatischen Feue-
rung wurde abgesehen, da die An- |

gesehen, ebenso von der Anwendung grofier Querschnitte
fur die Frischdampfleitung, um den Dampf zu grofier Ge-
schwindigkeit zu nitigen und zu verhindern, daB derselbe
an Temperatur einbiibe. Ein Druckverlust von 1 Atm.
bis zur Dampfmaschine wird in den Kauf genommen.

Die Hauptleitung wurde aus 200 mm Mannesmann-

SRy T N ST 12
3 I

schaffungs- und Instandhaltungs- ;
kosten einer solchen ganz bedeu- |

tende sind, auflerdem, weil eine
selbsttitize Rostbeschickung
Kohle von gleichem Korn erfordert,
also ein wesentlich teuereres Heiz-
material, und endlich, weil die sich
bewegenden Roststibe einen Teil des
Brennstoffes zermahlen und unver-
brannt durchfallen lassen.

Deshalb entschlof man sich

1

eine 3

8007 Bohrung

zur Handfeuerung und ver-
wendet gewthnliche Férderkohle,

welche sich noch am billigsten stellt.

Die Kohle wird in Karren von
500 kg Fassungsraum vor den Kessel
gebracht und aus den Karren direkt
verfeuert. Diese Art der Kohlenzu-
bringung zum Kessel ist vielleicht
nicht die modernste, gewiff aber die
reinlichste, und Reinlichkeit im Kes-
selhause ist auch mit einem kleinen
Mehraufwande an Personal nicht zu
teuer erkauft.

Die Kessel sind auch mit Rohrbruchventilen, S
Hibner & Mayer, unzerspringbaren VVMserxstal’ldsg.l'?;e’elil1
gern, ]ﬁysten} hKlln i g l1)', U. 8. w. ausgeriistet.

an_sieht in . T auch die Frisch i
gon den einzelnen Kesseln, welche sich u(xl a;lggelzl;n%?;
Hcheldlev;va.nd des Kessel- und Maschinenhauses montierten
l auptiertung vereinigen. Von der Anlage einer Ring-
eltung fiir den Frischdampf wurde prinzipiell ab-
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rohren derart ausgefithrt, daf sie vier Gruppen
bildet, in welche die Sammelleitungen von je acht
Kesseln einmiinden. Von jeder Gruppe werden zwei Dampf-
maschinen versorgt. Es kann aber jede Dampfmaschine
auch von der Nachbargruppe Dampf erhalten. Darin liegt
eine Erhthung der Betriebssicherheit. :
Das 200 mm weite Dampfleitungsrohr der Maschine

@ gy |

' 450 mm und bildet daselbst eine
Art Dampfsammler. _
Alle Frischdampfleitungen sind
mit ,Thermalit4, einem bewihrten
Wiirmeschutzmittel, verkleidet.
In Abb. 13 ist ein Kessel im
Zustande der Montierung zu sehen,
die Wasserrshren, Wasserkammern
sowie die Uberhitzerrohrsysteme sin
sichtbar. :
wiis Als eine Neuerung ist das Heiz-
\ geschrinke mit Feuertiiren, welche
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erweitert sich unmittelbar vor dem Haupteinlaﬁventil auf

7600, gt
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: . um wagrechte Angeln drehbar sind und sich
nach innen offnen, zu erwithnen. Die Tiiren
werden mit der Schaufel aufgestoffien und
fallen von selbst zu, wenn ein Bremsgewicht
gehoben wird.

Die Wasserreinigungs- und Speise-
pumpen-Anlage.

Um das Donaukanalwasser und das

noch hiirtere Brunnenwasser fiir den Kessel-

betrieb weich zu machen, wurde an dem

3100
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Nordende des Kesselhauses eine Wasserreinigungsanlage
hergestellt. Sie besteht aus zwei selbstiindigen Gruppen von
je 40 m? Leistungsfiihigkeit pro Stunde. Jede Gruppe besitzt
einen Kalksittiger, zwei Klirzylinder, zwei Vor- und. zwei
Nachfilter. Als Filtermaterial wird Holzwolle verwendet.

Das Rohwasser wird aus dem im Keller befindlichen
Rohwasserbassin in ein Hochreservoir gepumpt, wozu zwei
Voith-Compoundpumpen dienen. Das auf drei deutsche
Hiirtegrade gereinigte Wasser gelangt entweder in zwei
besondere, mit Heizschlangen ausgestattete, im ‘Parterre
stehende Speisewasserbehilter oder in zwei im Keller be-
findliche Reinwasserbassins und dient dort als ,weiterer
Vorrat¥.

Vier Worthington-Compound-Speisepumpen zu je 50 m?
Stundenleistung besorgen die Speisung der Dampfkessel
(100%/, Reserve). Die Speiseleitungen sind aus Kupferrshren
hergestellt. Die Hauptspeiseleitung ist als Ringleitung aus-
gefithrt. In dieselbe sind die hinter den Kesseln -angeord-
neten Economiser-Rohrsysteme eingeschaltet. Die Reserve-
Speiseleitung fithrt mit Umgehung der Economiser direkt
nach den Kesseln.

Das schon im Speisewasserbehilter etwas vorgewiirmte
Wasser wird durch die Economiser gedriickt und gelangt
etwa 100° C. heil in die Oberkessel.

Economiser.

Die Economiser sind in Nebenkammern der Haupt-
rauchkanile eingebaut, welche durch entsprechende Klappen-
stellung in die Hauptrauchwege eingeschaltet werden
konnen. Diese Economiser sind nach dem englischen System
,Green ausgefiihrt worden.

Fiir je zwei Kessel ist ein Economiser bereitgestellt.
Ein solcher Economiser besteht aus 8 X 32 stehenden Guli-
eisenrohren, welche oben und unten durch Querstiicke ver-
bunden sind; diese Rohre sind fiir einen Betriebsdruck von
15 Atm. konstruiert und hydraulisch ineinander geprefit.
Jeder Eeonomiser besitzt eine elektromechanische Ruflab-

schabevorrichtung.
In Abb. 8 ist der Einbau der Economiser zu sehen.

Die Dampfmasehinen.

Die fiinf im Bahnwerk stehenden 3000 /S Dampf-
maschinen wurden nach einem von den Gebr. Sulzer in
Winterthur entworfenen und von der Ersten Briinner Ma-
schinenfabrik weiter ausgebildeten Modell ausgefiihrt. Eine
Maschine leistet bei 12 Atm. Eingangsdruck und 90 Um-
drehungen normal 3400, maximal 4200 PS;.

Zur Zeit der Offertverhandlung machte sich ein be-
deutender Widerstand gegen die Verwendung so grofier
Finheiten geltend. Man darf aber heute froh sein, solche
Einheiten zu besitzen, welche sehr tkonomisch arbeiten,
und es ist nicht ausgeschlossen, daf bei einer kiinftigen Ver-
griBerung der Anlage noch grofere Einheiten verwendet
werden.

‘ Die Dampfmaschinen der Wiener stidtischen Elektri-
zititswerke Abb. 14 sind Dreifach - Expansionsmaschinen
mit geteiltem Niederdruckzylinder, also vierzylinderige Ma-
schinen, wovon je zwei Zylinder in Tandemordnung zu
beiden Seiten des Schwungrades auf die Welle arbeiten.
Die Zylinderabmessungen sind folgende:

!

Hochdruckzylinder . 800 mm,
Mitteldruckzylinder . L1795,
Niederdruckzylinder . 1425
. ) P R TS O o (e GOt |1 | 75

Die beiden Niederdruckzylinder sind an ihren vor-

deren Enden fest mit den Gestelltrigern verschraubt.

Nach hinten kann die ganze Maschine dilatieren, was
man beim Gange der Maschine auch deutlich wahrnimmt.
Die grifite Dilatation entsteht beim Anwiirmen der Maschine.
Zwischen dem kalten und heiflen Zustande der Maschine
betriigt die Ausdehnung 16 mm.

‘LC-;
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Zwischen den vorderen und den hinteren
Zylindern ist ein Zwischenstiick eingebaut, welches
oben offen ist, und welches gestattet, den vorderen
Zylinder zu offnen und den Kolben herauszu-
nehmen. Das Zwischenstiick enthilt auch eine
Tragbiichse zur Lagerung der Kolbenstange.

Alle Zylinder mit Ausnahme des Hochdruck-
zylinders besitzen Dampfmiintel und werden mit
dem Arbeitsdampf geheizt. Eigentliche Receiver~ |
sind nicht vorhanden, dafiir sind die Verbindungs-
rohre der Zylinder reichlich bemessen.

Jeder Zylinder besitzt vier Stick Viersitz-
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ventile zur Verteilung des Dampfes mit von Hand

einstellbarer Expansion. Die Fillung des Hoch-
druckzylinders wird von einem Sulzerregulator
selbsttiitig’ beeinflubt, welcher auf konstante Um-
drehungszahl von 90 pro Minute eingestellt ist.
Zum Zwecke der Parallelschaltung der Maschinen

Abb. 15. Dampfmaschine mit Mitteldruck- und Niederdruck-Zilinder.

kann diese Funktion des Regulators innerhalb
Grenzen mittels eines kleinen Elektromotors noch
werden. '

Die aus bestem Stahl geschmiedete Kurbelwelle ruht
in zwei Hauptlagern, die Wellenbrust von 66 mm Durch-
messer trigt das als Schwungrad ausgebildete Magnetrad
der Drehstrommaschine. Die beiden Kurbeln sind nicht,
wie es frither geschah, um 90", sondern um 1080 verstellt.
Zur Ingangsetzung der Dampfmaschine dient eine kleine
Dampfschaltmaschine, = welche in den Zahnkranz = des
Schwungrades eingreift und bei entsprechender Geschwin-
digkeit desselben selbsttitig ausgeriickt wird.

Die Steuerwellen werden durch die Hauptwelle mittels
konischer Zahnrider betiitigt. Sie sind zwischen den
Zylindern mit einer Expansionskupplung versehen. Jeder
Zylinder besitzt eine Olpumpe zur Schmierung und einen
Reserveschmierapparat. Kurbelzapfen und Kreuzkopfzapfen
werden von einer Zentralschmierung versorgt. Das Dampf-
anlafiventil, die Schlammhihne und die Einspritzhihne sind
vom Maschinistenstande aus zu betitigen.

Jede Dampfmaschine besitzt im Kellergeschosse zwei
liegende Luftpumpen mit Gummiklappen, welche unter den
Kurbeln der Dampfmaschine angeordnet sind und von

gewisser
verdndert

o

o I
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Abb. 16. Drehstrom-Genérator der Zentrale.

diesen durch eine Stange mit Winkelhebel
angetrieben werden. ]

Jeder Luftpumpe ist ein Kondensator
vorgeschaltet, welcher den aus den l}hedet—
druckzylindern strémenden Dampf mit dem
Kithlwasser in Verbindung bringt. Dieses
Wasser wird aus dem schon erwithnten Re-
servoirkanal durch die in Abb. 8 angedeuteten
Rohrleitungen entnommen, bezw. abgefiihrt.

Schliefilich ist noch anzufiihren, dafB fir
den Dampfverbrauch dieser Maschinen pro
ind. Pferdestirke ein Maximum von 4D kg
garantiert wurde; hiebei ist trockener Dampf
von 12 Atm. und von 270—300° C Tempe-
ratur vorausgesetzt. Auf den wirklichen Dampf-
verbrauch der Dampfmaschinen wird spiter
bei Besprechung der Garantieversuche einge-
gangen werden. ?

Es sei hier noch angefithrt, daB das Gesamtgewicht
einer Dampfmaschine (ohne Dynamo) 245 ¢ der Preis
K 250.000 betrigt. A : /

Abb. 15 zeigt eine betriebsfertige Maschine, vorne ist
ein Niederdruckzylinder, hinten der Mitteldruckzylinder zu
sehen. Alle Teile der Maschine sind auf leichte Artzuging-
lich gemacht.

Die Drehstromgeneratoren.

Zwischen den Zylindern und Kurbeln der ngpfma-
schine sind die Drehstromgeneratoren (Abb. 16) emgebautt.
Die Normalleistung einer solchen Maschine betrig
2000 Kilowatt. Dieselbe kann ohne Bedenken auf 2500 Kilo-
watt gesteigert werden. 7 ;

Der feststehende Teil der Maschine besteht aus emen(;
vierteiligen Gufeisengehiiuse von 88 m Durchmesser un
80 cm Breite, welches an zwei Stellen aufgelagert und ver-
ankert ist. In diesem Gehituse steckt der aus za.hlrelchen
Eisenblechsegmenten zusammengesetzte Ankerring, das
Auflenfeld. Dieser Ring enthiilt in der Nihe seiner 1n}lere_I;
Fliche 384 ovale Nuten, in welchen Rohren aus Mlka(lll}
von hoher Isolation stecken. Durch diese Rohren sind die
mit dreifacher Bespinnung und Bekloppelung aus Zwirn
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und Baumwolle isolierten Drihte d i
| er Hochspannungswick-
lflfilg 1n Spqlenform durchgezogen und nach einém bcstgi:nmten
¢ emg. hlﬁtereinander geschaltet.

‘ 16 Hochspannungswicklungen sind an diesem fest-
ls(te}lenden Teil der Maschine angebracht; das Personal hbat

elneDVeranlal.ssung, dieselben zu beriihren.

J er umlaufende Teil (Magnetrad), 7-5 m Durchmesser
:£d§t .Z'uglellch das Schwungra(f der Dampfmaschine. Es ?sé
Unellte'lhg’--45 ! schwer und derart ausbalanciert, dafi der
betgagltchformlgkeltsgrad der ganzen Maschine nur

gt.
Am Umfange des Schwungrades si 34 :

: ; grades sitzen 64 Magnet-
ggie. Die Bewicklung derselben ist aus hochkantig zc;"ebo-
ey f?ﬂ[l; lélanke.m Flachkupfer hergestellt. Die Bewicklung
einaadt 4 Wlndungep, die Spannung zwischen zwei auf-
x.101_11 erliegenden Windungen betrigt nur 004 Volt, als
Wer:lerung_ gentigt daher diinnes Papier. Diese Magnetpole

en mit 220voltigem Gleichstrom erregt, welcher ihnen

/300
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Die Erregermaschinen.

Behufs Erregung oberwiihnter Magnetpole sind in der
Mitte der Maschinenhalle vier Erregerdynamos vorgesehen,
wovon drei bisher zur Aufstellung gelangten (siche Abb. 18).
Diese Erregermaschinen, welche parallel mit einer Akku-
mulatorenbatterie arbeiten, liefern Gleichstrom von 220 Volt
Spannung. Ihr Antrieb erfolgt elektrisch mittels Hoch-
spannungsdrehstrom-Motoren von 5500 Volt Spannung, die
mit den Erregermaschinen direkt gekuppelt sind. Eine Er-
regermaschine von 65 Kilowatt reicht zur Erregung zweier
Generatoren zu 2000 Kilowatt aus.

Die Apparatenanlage.

Die in dem bereits beschriebenen Vorbau unterge-
brachte Apparatenanlage, welche in dem vorstehenden
Schema (Abb. 17) dargestellt ist, lilit sich ohne Miihe in
drei Hauptgruppen auflosen, welche folgenden drei
Zwecken dienen:

I. Gruppe: Apparate
zur Sammlung, Regu-
lierung und Messung
der von den grolien
Dynamos kommen-
den Strome.

IL. Gruppe: Apparate

zur Verteilung des Ge-

|, samtstromes und Mes-

#

sung der in die Fern-

SOUNEN WO CELITHOY 5500 VOLT -

Abb. 17. Schaltungsschema der Bahnwerks-Zentrale!

durch Biirsten und Schleifri i
reger%!agg zugemhrstc}:‘l,?;ngmgc von einer besonderen Er-
e Drehstromgeneratoren laufen mit 90 Umdrehuneen
PYo Minute und liefern dreiphasigen Wechselstrom g(?n
olt Spannung.
i de});«l eine Maschine 64 ?ole besitzt und 90 Umdrehungen
Mines. (linute macht, so gibt sie 90 < 64 Polwechsel in der
g 0f er 96 Polwechsel in der Sekunde. Fiir die Zwecke
Gchsril ti}:bertragung wire man leicht mit der halben
ot : zahl, also mit der halben Anzahl Magnete ausge-
Bogenl n, doch .hatten bei der so geringen Wechselzahl
haigyg ualzpsp nicht I{lehr gebrannt. Fir das Lichtwerk
(lssenn e Mmgt die hihere Wechselzahl genommen werden
Wogen .a.uch a;x entschlof sich also der Einheitlichkeit
zah] ir das Bahnwerk zur hheren Wechsel-

l'eha:;lrnd hal} nun den Vorteil, auch vom Bahnwerk
'kannenom direkt fir Beleuchtungszwecke - abgeben zu

leitungen nach den Un-

terstationen abgege-
benen Strome.

III. Gruppe: Appa-
rate zur Schaltung, Re-
gulierung und Messung

*#* der Erregerstrome.
; Die Apparate der
Gruppen I und II sind an
ringformige Sammelschienen
geschaltet. Es konnen also
simtliche Maschinen der Zen-
trale parallel geschaltet wer-
den und gemeinsam auf die
Linie arbeiten. .

Diese ringformigen Sam-
melschienen enthalten auch
Trennungsstiicke an ver-
schiedenen Stellen, durch
deren Herausnahme eine
Teilung der Maschinen
und Fernleitungen in Sek-
tionen moglich ist, so dal}
= je zwei Maschinen unab-
hingig je zwei Fernleitungen speisen konnen. e

(- Die Apparate fir je eine Maschine oder fiir je eine
Fernleitung bilden eine Garnitur. Eine solche Garnitur’ be-
steht aus einem Voltmeter, Ampéremeter, Kilowattanzeiger,
Kilowattstundenziihler, aus dem Hochspannungsausschalter
und den Sjcherungen. Den Garnituren fiir die Maschinen
ist behufs Parallelsehaltung noch je ein Erreger-
strommesser und ein Synchronismus-Voltmeter mit Glith-
lampe beigegeben.

-Die in den letzten Jahren stark ausgebildete Hoch-
spannungstechnik hat aus dem Apparatenbau ein Spezial-
gebiet der Elektrotechnik geschaffen. Das Bestreben der
Konstrukteure geht nun dahin, sowohl durch die Wahl des
Materiales wie durch sorgfiltige Konstruktion und Anord-
nung jedwede personliche Gefahr zu beseitigen, wie auch
das Entstehen und Stehenbleiben der verhiingnisvollen
Licht- und Flammenbtgen zu verhindern.

Sumtliche Apparate sind auf Marmorplatten und
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Eisengeriisten, also auf unverbrennlichem Materiale
montiert. 4

Gegen das gefihrliche Uberspringen der Offnungs-
funken sind die Pole der Ausschalter und Sicherungen
durch kulissenartige Scheidewiinde aus Marmor oder Ashest-
zement voneinander getrennt.

Bei simtlichen MefBinstrumenten wird der hochge-
spannte Strom vorerst durch kleine Transformatoren auf
niedrige Spannung herabgesetzt, bevor er die MeBinstru-
mente durchflielt.

An der vorderen, dem Bedienungspersonal zugiinglichen
Schaltwand (Abb. 18) befinden sich nur die von nieder-
voltigen Stromen durchflossenen Zeigerwerke der Mel-
instrumente und die geerdeten Hebel und Griffe der Aus-
schalter.

Die Ausschalter selbst sowie alle Hochspannung
fihrenden Teile sind in die abgeschlossenen Schaltriiume
gebannt, zu welchen nur ein geschulter
Elektriker Zutritt hat.

Es wiirde zu weit fithren, hier in eine
Besprechung aller interessanten Einzelheiten
der Apparate einzugehen. Es moge nur noch
die Kinrichtung zum Parallelschalten der
grofien Generatoren erwithnt werden.

Das Parallelschalten von grofien Wech-
selstrommaschinen erfordert, dal die zuzu-
schaltende Maschine mit den bereits im
Betriebe stehenden:

1. gleiche Geschwindigkeit,

2. gleiche Spannung,

3. gleiche Stromphasen
haben miisse.

Man geht aber noch weiter und verlangt
noch aufierdem

4. gleiche Kurbelstellungen,
damit die Ungleichfsrmigkeit, die im Wesen
der Dampfmaschine liegt und bei Tandem-
anordnungnoch verstiirkt wird, nichtstorend
auf das Zusammenfliefen der Strome in ge-
meinsame Leitungen einwirken kann. Dieser
zum Parallelschalten nitige Synchronismus '
im Gange der Maschinen wird durch sehr ,
einfache Vorrichtungen erzielt. ‘

Durch das Leuchten einer eigenartig geschalteten
Glithlampe erkennt der Elektriker an der Schaltwand, in
welechem Grade sich die zuzuschaltende Maschine dem
synchromen Gange der ibrigen Maschinen nithert oder ent-
fernt, und gibt mittels zweier Knopfdriicker dem Ma-
schinisten ein optisches Befehlssignal zur Beschleunigung
oder Verzigerung der Maschine. Der Maschinist driickt
seinerseits wieder auf einen am Hauptventilradstander mon-
tierten Knopf, welcher einen kleinen Elektromotor in :Be-
wegung setzt, der das verstellbare Gewicht am Regulator
der Dampfmaschine ganz fein verschiebt und die Fiillungen
des Hochdruckzylinders ein wenig #ndert. Dies wird so
lange fortgesetzt, bis der Elektriker auf der Gallerie . die
Kurbelgleichheit und die Phasengleichheit, erstere an
einem einfachen, aber sinnreichen Klingelapparat, letstere
an seiner Synchronlampe, konstatiert. In diesem Momente
wird der Hauptstromschalter der Maschine geschlossen, Ist
die Maschine eingeschaltet, so wird sie von den ithrigen

im Tritt gehalten, so dal ein Herausfallen fast nicht - mehr
vorkommen kann,
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Transformatorenanlage der Zentrale.

Fiur den Betrieb der Pumpenanlagen, H(?bewerke,
Krane u.dgl. wurde im Untergescholi des Maschinenhaus-
Vorbaues eine Transformatorenanlage geschaffen. Dieselbe
besteht aus zwei mit Olkithlung versehenen Drehstrom-
Transformatoren zu je 150 Kilowatt, welche den Primiir-
strom von 5500 Volt auf 300 Volt herabsetzen.

Mit diesem Sekundirstrom werden die vot."be-
schriebenen Wasser-Forderungsanlagen, die Waggonaufz'uge,
die Schiebebiithne, die Laufkrine und die Economiser-
Ruflischaber betrieben. } }

Zur Beleuchtung der Zentrale mit Bogen- und Gliih-
lampen wird der hochgespannte Strom mittels zweler
kleinerer Transformatoren auf 110 Volt herabgesetat. )

Es ist aber Vorsorge getroffen, dafl zwischen den nlnt
Drebstrom gespeisten Bogen- und Gliihlampen auch solche
sich befinden, welche mit Gleichstrom von der Akku-

Abb. 18.

Die Erregermaschinen und die Schaltwand.

mulatorenbatterie versorgt werden, damit eine vollstindige
Verfinsterung der Betriebsriiume niemals stattfinden kann.

Telephon- und Signaleinrichtungen.

Jede der beiden Zentralen ist in der Lage, mit jeder
Unterstation telephonisch zu sprechen und Signale zu
tauschen, welche bestimmte Auftrige verm}tteln. Zu dlesgm
Zwecke besitzt jede der Zentralen sowie jede Unterstatm.l;
eine vollstindige Fernsprechstation. Es wurden auch nlll—
den Hochspannungsleitungen gleichzeitig mehradrige Tbi e
phonkabel verlegt, welche die Verbindung der Zentralen
unter sich und mit den Unterstationen herstellen.

Meflzimmer.

Im Anschlusse an den Schaltraum besitzt d_ie Z(eil}‘
trale im Vorbau ein Mebzimmer, in welchem sxch. 1@
fiur die Kontrolle des Hochspannungsnetzes der Maschll;)efl
und Schaltinstrumente nitigen feineren Instrumente b€

finden.
(Schiug folgt.)

Vereins-Angelegenheiten.

Fachgruppe der Berg- und Hiittenminner.
Bericht iiber die Versammlung vom 16. April 1903,

Der Vorsitzende, Ober-Bergrat Poec h, eriftnet die Sitzung und
liift zuniichst den Wortlaut der Inschrift fiir das Denkmal des Geologen

Ferdinand v. Hochstetter festsetzen, dasnoch in diesem Jahre an fief
technischen Hochschule in Wien znr Aufstellung gelangen sol‘l. f%“;:"
auf leitet der Vorsitzende die auf der Tagesordnung befindlic :
sDiskussion iiber bergakademische Fragen“ durch R?kap
tulation der beziiglichen, vor zwei Jahren gefaften Beschliisse ein.
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X Im Anschlusse hieran werden Anregungen gegeben und Be-
sch!lisse gefaBt. Die von der Fachgruppe schon lange angestrebte
Errichtung einer Lehrkanzel fiir Elektrotechnik soll vom Beginne des
Jahres 1904 an tatsiichlich erfolgen. Die Fachgruppe bringt den
Wunsch_zum Ausdrucke, daB die Vorlesungen fiir Elektrotechnik schon
;m Beginne des Studienjahres 1903/4 beginnen migen. Riicksichtlich
.er Stellung, welche die Elektrochemie und die Elektrometallurgie
:lzr[l;ehrplane der Bergakademie einnehmen sollen, wird beschlossen,
o }‘: den Verwaltungsrat an das Ackerbau-Ministerium mit dem Fr-

c.en heranzutreten, fiir diese Disziplinen bald eine Lehrkraft zu
tg::lm'len und beim Baue des neuen Akademiegebiiudes fiir die Errich-
vOrfuZln;s elektr.(.)ch'emischen und elektrometallurgischen Laboratoriums
4 nee en. Beziiglich der Vermehrung der Lehrkriifte durch Schaffung
A eruen Lehrkan'zeln, der Erweiterung des Lehrplanes und der Ver-
fii}Elmllng.der Studiendauer auf vier Jahre fiir jede Fachrichtung, der Ein-
Einfiihg emex: ersten neben der schon bestehenden Staatspriifung, der
rung einer strengen Priifung mit Verleihung des Doktorgrades

Vermischtes.

Personal-Nachrichten,

bahnmiD'er K'aiser hat Hex:rn Anton Spiess, Ober-Baurat im Eisen-
e Nisterium, das Offizierskreuz des Franz Joseph-Ordens verliehen,
meesfest:f:tet, daB 'dem Herrn Hofrat Maximilian v. Kraft, o. o.
s (;’e" tir n}ech. I‘echnologie a.d, techn. Hochschule in Graz, aus
e Ausdr VO;: ihm erbetenen Ubernahme in den dauernden Ruhestand
nd Ty ruc 'del.' Allerhdehsten Anerkennung bekanntgegeben werde,
A 1_nl‘nDHemrwh Krau8, Professor a. d. groBherz. techn. Hoch-
o armstadt, zum o. &, Professor der mech. Technologie an
echnischen Hochschule in Graz ernannt,

rfu’;::lfso’ltuoho Stenographiekurse des Zentralverein
Anfangs OF ann’sche Sun?mpMQ. Seitens dieses Vereines werden
e Egr ) htober neue, zweimonatliche Abend-Freikurse fiir Schiiler
&y a;V .sene (Herren und Damen) eréffnet. Niiheres beim genannten

» Wien, Il/g, EngerthstraBe 235.

Offene Stellen.

GrUnéI:)t. Der Dienstposten fiir die Evidenzhaltung des
Stelle ein euerkatasters mit dem Standorte in Gaya, eventuell die
o dortees' Evidenzhaltungs-Geometers II. Klasse mit einem anderen
fometer 13 Muhre." gelangt zur Besetzung. Evidenzhaltungs-Ober-
in glejche, EB..nn Eyidenzhaltungs-Geometer, welche die Ubersetzung
ie Stellgr - ‘genScbaft nach Gaya anstreben, sowie die Bewerber um
umentiertemes Evidenzhaltuncs-Geometers II. Klasse haben ihre do-
nisse, insben Gesuche unter Nachweisang der gesetzlichen Erforder-
nisge’ bia %sondere der techmgchen Vorbildung und der Sprachkennt-
andesd; - Oktober 1. J. beim Priisidium der k. k. mihr. Finanz-
lrekhqn in Briinn einzubringen,
Stelle eine B(sl del'. k. ki I_{of- und Staatsdruckerei in Wien ist die
zu esetzes ,h'e m‘ker_ﬂ in der IX. Rangsklasse der Staatsheamten
°‘lgnisseen'b Dle_ gehtjr}g dokumentierten Gesuche, inshesondere die
Zuriick ge] tiber die an einer technischen Hochschule oder Universitiit
Di!’ekﬁ% O%ten chemischen Studien, sind bis 22. Oktober 1. J. bei der
ewerbel:- er k. k. Hof- und Staatsdruckerei in Wien einzureichen,
geleistor L‘gelehe Assistentendienste an einer chemischen Lehrkanzel
und teep, aben, oder hesondere Kenntnisse in maschinentechnischer
nologischer Richtung erworben haben, werden bevorzugt.

Vergebung von Arbeiten und Lieferungen.

anSehlnl' Ve;geb‘m von Erd- und Baumeisterarbeiten im ver-
ac! enkgte'} ostenbetrage von K 8909:94 fiir die Umlegung des Mo8-
Stadghap -, o° (in der Strecke von der Heiligenstiidter Linie der Wiener
kahal) i U b8 zur Einmiindung in den rechtsseitigen Hauptsammel-
10 rmb XIX. Bezirke. Anbote sind bis 3. Oktober 1. J., vormittags
3 De}m Magistrate Wien einzureichen. Vadium 5v/o.

Oﬁ'ertwé ie Arader Betriebsleitung der k. u. Staatshahnen vergibt im
ban&rbge-dle in der Ba}{nstation etrozsény auszufithrenden Ho ¢ h-
or allgg eiten. Anbote sind bis 7. Oktober 1. J., mittags 12 Uhr, bei
°Bten§ meinen * Sektion der Betriebsleitung in Arad einzureichen,

et ranschlag, Offertformulare u. s. w. konnen bei der dortigen

.

V&di:,rn "!Kt“élgos(-).Sektlon gegen Einsendung von K 3 bezogen werden.

“fs-dDie ODirektion dor Osterr. Nordwestbahn beabsichtigt, den
bindy,, l? r Osterr. Nordwestbahn und der Siid-Norddeutschen Ver-
8sbahn an Radreifen fir die Zeit vom 1. Jinner bis 81. De-
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und der Erhaltung der selbstiindigen Stellung der Berg-Akademien bleibt
die Fachgruppe bei den beziiglichen, vor zwei Jahren gefaBten Be-
schliissen.

Die Versammlung ersucht diejenigen Mitglieder der Fachgruppe,
welche dem Komitee des im September 1. J.in Wien stattfindenden
allgemeinen Bergmannstages angehoren, in diesem Komitee anzuregen,
daB fiir die Besprechung bergakademischer Fragen auf dem allgemeinen
Bergmannstage ein Referent gewonnen werde.

Der Bericht des Herrn Reichsratsabgeordneten Dr. R. Pfaf-
finger iiber den projektierten Neubau der Leobner Bergakademie
sowie iiber den gegenwiirtigen Stand der Ingenieurtitelfrage wird zur
Kenntnis genommen.

Der Vorsitzende dankt dem Genannten sowie allen Anwesenden,
welche sich an der Diskussion beteiligten, und schlieft die Sitzung.

Der Schriftfithrer:
F. Kieslinger.

Der Obmann-Stellvertreter:
F. Poech.

zember 1904 sicherzustellen. Der Bedarf beliuft sich fiir die genannte
Zeitperiode auf: 250 Stiick Radreifen fiir Lokomotiven aus TiegelguB-
stahl von 820—1770 mm lichtem Durchmesser, 143 mm Breite; 220 Stiick
Radreifen fiir Tender aus MartinfluBstahl von 858 —977 mm lichtem
Durchmesser, 148 mm Breite und 300 Stiick Radreifen fiir Wagen aus
MartinfluBstahl yon 685—910 mm lichtem Durchmesser, 138 mm Breite.
Offerte sind bis 12. Oktober L. J., mittags 12 Uhr, an die Direktion
der Osterr. Nordwestbahn, Sektion D, zu senden. Die der Lieferung
zugrunde liegenden Bedingnisse konnen bei der genannten Sektion
eingesehen oder gegen Erlag von 20 h fiir das Stiick bezogen werden.

" 4. In Lugos gelangt der Bau eines Finanzpalais im ver-
anschlagten Kostenbetrage von K 215.139-73 im Offertwege zur Ver-
gebung. Wegen Sicherstellung der erforderlichen Arbeiten, welche nur
an eineén Generalunternehmer vergeben werden, findet am 12, Oktober l J.,
vormittags 10 Uhr, beim k. u. Staatsbauamte in Lugos eine Offert-
verhandlung statt. Die technischen Behelfe und die niiheren Bedin-
gungen konnen beim genannten Staatshauamte eingesehen werdgn,
wos$'st Kostenvoranschlags-Ausziige gegen Erlag von K 6 erhiltlich
sind. Vadium 59/,

5, Die beim Baue der IV,, V. und VL Sektion des hochliegenden
Mauptsammelkanales in Budapest vom Kerepeser Friedhofe bis zur
Hexikéerstrae zur Montierung der Kaniile erforderlichen Eisen-
arbeiten im veranschlagten Kostenbetrage von K 21.024'73 gelangen
im Offertwege zur Vergebung. Die Offertverhandlung findet am 13, Okto-
ber I.J. vormittags 11 Uhr, geim Magistratsrate K. Vosits (Budapest,
Zentral-Stadthaus) statt. Vadium K. 2100.

6. Fiir die Errichtung einer Girtnerei am Wiener Zentral-
friedhofe gelangt die Lieferung der Eisenkonstruktion im
veranschlagten Kostenbetrage von K 41.994:56 im Offertwege zur Yer-
%ebwqg. Pliine, Kostenanschlige und Bedingnisse kiénnen bei der

auleitung am Zentralfriedhofe eingesehen werden. Die Offertver-

findet am 14. Oktober 1. J., vormittags 10 Uhr, beim Magi-
ien statt. Vadium 50/, Ll
7.Die k. k. Staatsbahndirektion Wien beabsichtigt die Unterbau-
arbeiten fiir zwei Objekte der Stationserweiterung Gmiind der
Linie Wien - Eger im Gesamtkostenbetrage von K 74.020 nach Einheits-
preisen im Offertwege zu vergeben. Die beziiglichen Behelfg und
viiheren Bestimmungen liegen bei der Abteilung 3 der k. k. Staats-
babndirektion Wien zur Einsicht auf. Anbote sind bis 15. Oktober 1. J.,
mittags 12 Uhr, bei der genannten Direktion einzubringen.

8. Die Gemeinde Antalfalva vergibt im Offertwege den Bau
einel Bezirksg erichtsgebiudes im veranschlagten I\pstenbetrage
von K 87.452:79. Anbote sind bis 15. Oktober 1. J., nachmittags 5 Uhr,
beim Vorstand der Gemeinde einzubringen. Pliine, Kostenanschlag und
Bedingungen kinnen in der dortigen Gemeindenotarskanzlei einge-
sehen werden. Vadium 50/,

9. Vergebung des Baues einer staatlichen Elementarschule
samt Nebengebiiuden in Felvine im veranschlagten Kostenbetrage
von K 48750-40. Die Offertverhandlung findet am 16. Oktober I. J.,
vormittags 10 Uhr, beim k. u. Staatsbauamte in Torda statt. Plan,
Kostenanschlag und Bedingnisse kénnen beim genannten Staatsbauamte
eingesehen werden. Vadium 59/, des Kostenanschlages.

10. Die k. k. Staatsbahn-Direktion Olmiitz schreibt fiir das
Jahr 1904 die Lieferung verschiedener Verbrauchsmaterialien im
Offertwege aus. Die bendtigten Quantitiiten und Materialgattungen
sindiaus den zur Offertstellung ausschlieBlich zu beniitzenden Formu-
laren zu entnehmen, welche ebenso wie die Lieferungshedingnisse
bei der genannten Direktion eingesehen, behoben oder gegen Ein-
sendung des Porto bezogen werden kionnen. Anbote sind bis 26. Ok-
tober 1. J., mittags 12 Uhr, bei der Direktion einzureichen.

11. Die k. k. Staatsbahn-Direktion Krakau verglb.t im Offert-
wege die Lieferung von hydraulischen Bindemitteln und

kandlun
straté
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Schamotteziegeln fiir das Jahr 1904. Die allgemeinen .und
speziellen Lieferungs-Bedingnisse, Offertformulare ete. konnen bei der
genannten Direktion (Abteilung fiir den Werkstiitten- und Zugforde-
rungsdienst) ecingesehen werden. Anbote sind bis 26. Oktchey 1. J.,
mittags 12 Uhr, einzureichen.

12. Auf der Teilstrecke Horazdowitz— Wolschan - Nepomuk der
Staatshahnlinie Wien—Eger ist behufs Herstellung des zweiten Geleises
die Ausfiithrungder Unterbauarbeiten, der Einfriedungen
und des Hochbaunes, ausschlieflich der Lieferung und Aufstellung
des eisernen Uberbaues der Briicken und der Gebiiudeausriistung im
Offertwege zu vergeben. Die Bauvergebung erfolgt in vier Baulosen
zum Teile auf Nachmall gegen Einheitspreise, zum Teile gegen Pau-
schalpreise fiir die simtlichen ausgeschriebenen Herstellungen in
einem ganzen Baulose. Die veranschlagten Kosten betragen fiir das
I. Baulos K 331.290, fiir das II. Baulos K 245.290, fiir das IIT. Bau-
los K 274.700 und fiir das IV. Baulos K 408.920, Die Detailpline
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rgebungsoperates, dann die nitheren Bestimmungen fiir die Ein-
g:isnggng dersAnI:zebote: die zur Beniitzung vorgeschriehenen Fo‘ximu-
lare, die summarischen Kostenanschlige etc. sind b?l der Al)tel'l.mﬁ.,.r
fiir Bau und Bahnerhaltung (Abteilung 3) der k. k. Stag.tsbahn-Dnge-
tion in Pilsen einzusehen und mit Ausschluf der Pline gegen Be-
zahlung erhiltlich. Anbote sind bis 26. Oktober . ._I., v.ormlt..tl:égsl!
11 Uhr, im Einreichungsprotokolle der k. k. Staalsba}m-'_l)lrektmn Pi ser
einzureichen. Das zu erlegende Vadium betriigt fiir das I. B.al;b%s
K 16.600, fiir das II. Baulos K 12.300, fiir das III. Baulos K 13.
und fiir das IV. Baulos K 20.200.

Eingelangte Biicher.
8967 Stiftung zur Erbauung billiger Wohnungen in Leipzig.
80. 13 8. m. 7 Taf. Leipzig 1903. ey
8968 Die Umstelll)m,lag des Mozart-Denkmales in Wien. Von
H. Peschl. 49, 6 S. m. Abb. Wien 1903, Selbstverlag.

Geschiftliche Mitteilungen des Vereines.

Z. 1081 v, 1903.
Kaiser Franz-Josef-Stipendium,

gestiftet vom Osterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereine
in Wien,

Vom Osterreichischen Ingenieur- und Architelten-
Vereine kommt aus der von ihm anliiBlich des vierzigjihrigen Re-
gierungs-Jubiliums Seiner Majestiit des Kaisers Franz Josef I. ins
Leben gerufenen Kaiser Franz Josef-Stipendium-Stiftung mit 1. No-
vember 1. J. das Studien-Stipendium mit K 800 jdhrlich zur Ver-
leihung.

Zum Genusse dieses Stipendiums sind ordentliche Horer aller
Fachabteilungen der technischen Hochschule in Wien ohne irgend
einen Unterschied berufen, welche Angehirige der unter der Herr-
schaft Seiner Majestiit des Kaisers von Osterreich und Apostolischen
Konigs von Ungarn stehenden Liinder sind und sich eines Stipendiums
bediirftig sowie durch akademisches Verhalten, Fleif und Studienerfolg
wiirdig zeigen.

Sthne von Mitgliedern des Oster
chitekten-Vereines und Waisen nach eh
eines genieBen hei Verleihung des Stipe
stiinden den Vorzug,

reichischen Ingenieur- und Ar-
emaligen Mitgliedern dieses Ver-
ndiums unter sonst gleichen Um-

Der GenuB des verlichenen Stipendiums dauert bis zur regel-

miiBigen Studiénvollendung, wobei aber die GenuBdauer behufs, Vor-
bereitung fiir die letste Staatspriifung noch um ein halbes Jahr iiber
die Zeit der Studienvollendung, und fiir einen Studierenden, welcher
vor Ablauf des letzten Studienjahres schriftlich beim 05terreiehischen
Ingenieur- und Architekten-Vereine anzeigt, sich den strengen (Diplom-)
Priifungen unterziehen zu wollen, hehufs Ablegung dieser Priifungen
noch um ein volles Jahr iiber die Zeit der Studienvollendung: aus-
gedehnt wird. Wenn ein Stipendist withrend der regelmiiBigen Studien-
dauer seiner Militiirpflicht freiwillig geniigt, so wird ihm der Bezug
des Stipendiums auf ein Jahr seiner Milimrdienetleistung belassen.

Gesuche um Verleihung dieses St
forderlichen Belegen (insbesondere Nach
keit, Meldungsbuch und Studienzeu
31. Oktober 1903 an den

Osterreichischen Ingenieur- und Architek
Wien, I Eschenbachgasse 9

zu richten, woselbst im Vereins-Sekretariate Einsic
genommen werden kann.

Wien, 26. Juni 1903,

ipendiums sind mit dej; er-
weisung der Staatsangehorig-
gnisse) versehen und versiegelt bis

ten-Veregin in

ht in den Stiftshrief

6sterreichischer Ingenieur- und Architekten

Der Vereinsvorsteher:
Julius Koch.

~Yerein ;
Das Verwaltungsratsmitglied:

7. 1082 v. 1903.
Ghega-Stiftung. . :
Von der Ghega-Stiftung des Osterreichischen Ingenieur- e
Architekten-Vereines kommt mit 1, Okto‘l;erl l:hJ. das grofe Reise
Stipendium im neunzehnten Falle zur Verleihung. 3
P Dieses Stipendium wird fiir die Zeit vom 1. Oktober 19(.)%}1;:
30. September 1905 verliehen, betriigt jihrlich K 3000 undq\\"ll s
Vierteljahresraten im vorhinein bezahlt. Zun} Genusse dieses f tl‘per}:en
ums sind solche absolvierte Horer der Ingenieurschule der techmsf} %
Hochschule in Wien berufen, welche nach Ab]eg?ng der ‘strengeﬁ ot
fungen daselbst das Diplom erworben haben. Sollten sich solchﬂ o
rufene Bewerber nicht finden, so kénnen auch Bewerber, welche

zweite Staatspriifung mit Auszeichnung bestanden haben, in Betracht
erden. ) 2

gezogegi:v Bewlzarber miissen Staatshiirger der Gsterreichlschen-l_mf-!m"_
schen Monarchie sein. Bei gleicher Wiirdigkeit der Bewerber .wxrd z(;le
niichst auf diejenigen Riicksicht genommen, welche nicht 1|n§t:rlzu
sind, aus eigenen Mitteln die Kosten einer .grbBe.ren Studlem%(_;lswr_
bestreiten. Gesuche um dieses Reise-Stipendium smq an den tsVien
reichischen Ingenieur- und Architek.ten -Verein "(l)ktober’
I Eschenbachgasse 9, zu richten und daselbst bis spiitestens 31. i
L. J., mittags 12 Uhr, zu iiberreichen. Jedem Gesuche ist ein uAus-
Programm der heabsicbtli)gten I}Sis%, bezw. des Aufenthaltes im
lande zur Genehmigung beizuschlieBen. ’ :

Der Stinendigt isgt verpflichtet, in jedem der beiden lexhrgeelfz‘s
angemessene Zeit — mindestens sechs Monate — im Auslan
verweilen.

Wien, 26. Juni 1903.
Osterreichischer Ingenieur- und Architekten-Verein:

Der Vereinsvorsteher: Das Verwa]t,ungsratsmitglied:
Julius Koch. Gerstel.

Fachgruppe der Bodenkultur-Ingenieure.
Montag den 5. und Dienstag den 6. Oktober 1903

Exkursion nach Ungar.-Altenburg. :

Montag, 5. Oktober: Abfahrt vom Staatsbahnhof 8 Uhr 50 M"fl‘t
frith, mit dem Eilzuge iiber Bruck a. L. nach medox:f, Aﬂk.“").
10 Ubr vormittags; Fahrt zu Wagen nach Casimir (Mlttagstﬂtll(:;f:
nachmittags Besichtigung der Hofe Casimir, Neu-Saida und Jes;eUh;
Fahrt nach Hegyeshalom (Besichtigung des Lagerhauses); i
30 Min. abends Fahrt per Eisenbahn nach Moson; Ubernachtung
Ungar.-Altenburg.

s Dienstag, 6. gktober: Vormittags Besichtigung der kgl “';tg”::
landwirt. Akademie; nachmittags Besichtigung der Hife Ungar.-A E“‘
burg und Wieselburg; Riickfahrt 5 Uhr 34 Min, nachiittags per
zug nach Wien.

> Die Teilnehmer an dieser Exkursion werden hoflichst ersuc};:a
den Betrag von K 12 zur Deckung der Reise und Logisko'sten, B;;Zu-
der Trinkgelder an das AusschuBmitglied Herrn Kommerzialrat

Il
. Gerstel. hé fer, Optiker, Wien, I Kohlmarkt, bis lingstens 3. Oktober 1
7 ! einsenden zu wollen. it
g 3 e i ien.
INHALT : Studie iiber Querschnitts-Momente, Von Dr. techn. Ludwig Hess in Briinn. — Die stidtischen Elektrizititswerke in Wi
Vortrag, gehalten in d

Angelegenheiten.
iiber bergakademische Fragen).

er Vollversammlung am 1. Februar 1903 von Bau-Inspektor Gustav K1lose. (Fortaej:zung-) e sion
Fachgruppe der Berg- %md Hiittenmiinner. Bericht iiber die Versammlung vom 16. April 1903 (Diskus
— Vermischtes, Eingelangte Biicher, — Geschiiftliche Mitteilungen des

Vereins-

ereines.

s in Wien.
Eigentum und Verlag des Vercines, — Verantwortlicher Redakteur: Konstantin Freik. v. Popp. — Druck von R. Spies & Co. in
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‘Wien, Freitag, den 9. Oktober 1903.

LV. Jahrgang.

Alle Reohte vorbehalten.

Die stidtischen Elektrizititswerke in Wien.

Vortrag, gehalten in der Vollversammlung am 7. Februar 1903 von Bau-Inspektor Gustay Klose.

(Schluf zu Nr. 40.)

Die Lichtwerkszentrale.
Noch einige Worte tiber die Lichtwerkszentrale.
Dieselbe verdankt ihre selbstindige Existenz, wie
G}:;\ier(?l‘;\l\:ihnt, vorwiegend juristischen und ﬁskaliéc_hen
ook 1g elt_en, welche anfangs der Vereinigung beider
du;ghcl'zu einem Qunzen im Wege standen, welche aber
die Verstadtlichung der Straflenbahnen sowie durch

sch

i
1

Derzeit sind im Lichtwerke drei Dampfdynamos von
gleicher Grofle und Leistung wie im Bahnwerk aufgestellt.
Das Fundament fir die vierte Dampfmaschine wurde be-
reits hergestellt, um spiter den Betrieb nicht mehr durch
die Bauarbeiten zu storen. Die Dampfmaschinen unter-
scheiden sich von jenen des Bahnwerks nur durch die
Anwendung der hekannten Lenz-Steuerung statt der Sulzer-

i

it e i

Abb. 19, Gesamtansicht der Zentrale,

ei : ¢
m'e‘ Pl‘)(larelnko.ngmen mit der obersten Steuerbehéirde nun-
als beseitigt angesehen werden konnen.
f}(?ute bildet das Lichtwerk mehr eine Hilfsan-
T tir das Ha‘.uptwerkz welchem es aber als solehe sehr
Zenswe?to Dienste leistet.

Sichtliﬁas%hmen, Kesse]h'aus und Kohlenschuppen sind hin-
Hltning '?lli' Kongtruktl.on, der Breiten- und Hohenver-

W Z Vo ig glelch mit dem Bahnwerk ausgefithrt. Sie

Mot r nur zur Hilfte ausgebant und am Siidende provi-
. mit einer versteiften Fachwerkswand abgeschlossen.

le . - . . . .
18 Dkonnen heute somit vier Maschineneinheiten mit
ampfkessel samt dem Zugehor fassen.

Stenerung, welche bei den Maschinen des Bahnwerks aus-
gefiihrt wurde.

Im Kesselhause liefern zwolf Kessel derselben Bauart
wieé im Bahnwerk den Dampf fiir die drei Dampfmaschinen.
Die Anlage der Drehstromgeneratoren, der Erreger, der
Transformatoren, Schalt- und Meliapparate, Kabelanschliisse
u. 8. W. gleicht bis auf einzelne Details den entsprechenden
Objekten des Bahnwerkes. Auch sind Bahn- und Licht-
werk durch Hochspannungskabel miteinander verbunden,
so ‘daB die Maschinen beider Werke parallel ge-
schaltet werden konnen.

Bevor wir die Zentrale verlassen, um die Unter-
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stationen aufzusuchen, verweilen wir noch einige Augenblicke
bei der Gesamtansicht der Werksbauten. Die Aufnahme
(s. Abb. 19) geschah von der Nordwestecke des Grund-
stlickes aus. Rechts sehen wir das Bahnwerk, links im
Hintergrunde das Lichtwerk. _

Wir verlassen nun die Zentralen und verweilen einige
Zeit bei den Unterstationen.

Die Unterstationen.

Die Bestimmung der Unterstationen wurde bereits
dargelegt. Sie dienen sowohl zur Umwandlung des hoch-
gespannten Drehstromes in Gleichstrom wie auch zur
Aufspeicherung des letzteren.

Um diesen beiden Zwecken zu geniigen, besteht jede
Unterstation aus einer Maschinen- und einer Akk u-
mulatoren-Anlage, welche in besonderen, jedoch an-
einanderstofenden Gebiiuden untergebracht sind,

Bisher wurden fiinf Unterstationen errichtet, welche
die Namen der Bezirke, in welchen sie liegen, tragen. Den
Zentralen zuniichst liegt die Unterstation »LandstrafeX,
hauptsichlich fiir den Verkehr nach dem Zentral-Friedhofe
erbaut, 20 km von der Zentrale entfernt (Luftlinie).

Die grofite Unterstation liegt im Bezirke ,Mariahilf¢
(Rahlgasse) an der Grenze der Inneren Stadt. Sie versorgt

Abb. 20. Ansicht der Unterstation y,Landstrafe*,

die Hilfte derselben und die alten siidwestlichen Begzirke
(IV—VIII). Entfernung von der Zentrale 5% Jm.

Die andere Hilfte der Inneren Stadt und die alten
nordwestlichen Bezirke (II, IX und XX) erhalten Strom
von der Unterstation ,Leopoldstadt (Augartenstralie, 62 fm
von der Zentrale).

Endlich bestehen zur Versorgung der Auflenbezirke
noch die Unterstationen ,Rudolfsheim* und » Withring“.
Erstere (Nobilegasse, 8:6&m von der Zentrale) fir die west-
lichen Bezirke (XIT--XV), letztere (Sehulgasse, 86 km Luft-
linie von der Zentrale) fiir die Bezirke XVI_ XIX.

Die Geb#ude.

Diese Unterstationen sind, soweit es die Betriebs-
verhitltnisse und die Grofe und Figur der Baustellen we-
statteten, nach einheitlicher Type gebaut. ‘

Die Lichtweite der Maschinenhituser betriigt 17-2 m,
die Hohe der Maschinenhalle 10 m (bis  Dachfirst 15 m),
die Linge ist verschieden je nach der Bedeutung der
Station und der Anzahl Maschinen, welche in derselben
Platz finden mufiten. Die Maschinenhiuser sind stimtlich
unterkellert, die Halle ist durch hohe Bogenfenster erhellt.

In der Hthe von TH m iber dem Parterrefufihoden
bestreicht ein Laufkran von 12 ¢ Tragfihigkeit die ganze
Halle. '

Die offene eiserne Dachkonstruktion ist mit Holz-
sparren belegt, die Eindeckung mit Falzziegeln ausgefiihrt.

Die Akkumulatorenhiuser besitzen drei bis sechs Ge-
schosse von durchschnittlich 3:6 m Hohe.

Die Deckenkonstruktionen bestehen aus Ziegglge-
wolben zwischen Doppel-T-Triigern. Sie wurden fiir Nutz-
lasten von 600 bis 1250 kg per m? ausgefihrt. Die Ge-
wolbe sind mit Beton abgedeckt und mit einem Asphalt-
pflaster belegt. Die Akkumulatorenhiiuser besitzen flache
Holzzementdicher.

Abb. 20 stellt die von allen Seiten freiliegende Unter-
station ,Landstralie“ dar, vorne das Maschinenhaus, hn}ten
anstofiend das Akkumulatorenhaus. In Abb. 21 ist die fiinf
stockige Fassade des Akkumulatorenhauses der Unterstation
»Mariahilf“ dargestellt.

Die Maschinenanlagen.
Die Maschinenanlage einer Unterstation umfalit vxe;r
bis zehn Motordynamos von etwa 550 Kilowatt Normal-
leistung. Diese Motordynamos sind Doppelmaschinen. Sie

bestehen aus einem dreiphasigen Drehstrom-Synchronmotor
von etwa 630 Kilowatt Energiebedarf, welcher mit einer

16

(BREZARDRERE
T

R —‘ix 5 Hﬁj._

Abb. 21. Fassade des Akkumulatorenhauses der Unterstation ,,Mariahilf**.

Gleichstrommaschine von etwa 550 Kilowatt Leistung durch
eine gemeinsame Welle verbunden ist. B
Die Drehstrommaschinen sind nach demselben Prinzip
gebaut wie jene der Zentralen. Das Magnetrad bemt:.f
24 Pole, macht in der Minute 240 Umt_lrehungen, e‘i
sprechend der Polwechselanzahl von 96 in der Sekun(tl el-‘
Die Wicklungen des Aufienfeldes empfangen den von D?e
Zentrale gelieferten Dreiphasenstrom von 5000 Volt. %
Pole des rotierenden Feldes werden von den Lichtsamme
schienen mit 220 Volt Spannung erregt. ¥ o
Die Gleichstromgeneratoren sind aul&enpohge Ne E i
schlufmaschinen mit zehn Magneten. Der rotlgrende Anke
besitzt Trommelwicklung mit evolventenformig gebogefzie_f(:
Verbindungsstiicken. Die Evolventen sind frei durch 1_
Luft geftihrt und bewirken eine gute Kiihlung. Als Strom
abnehmer fungiéren DoppeIl{burst(;]n aus Kupfergaze un
Kohle. Die Lager besitzen Ringschmierung. ol
Diese Dgppelmaschinen sind in Abb. 23 da;n
gestellt. Sie unterscheiden sich prinzipiell von den o
anderen Orten mit Vorliebe verwendeten Umforme 2 g
auch Konverter, Redresseure genannt, welche nur Zli 5
fache Maschinen sind und den vorerst auf niedrg
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Spannung transformierten Drehstrom gleichrichten.
Wele}_xes von beiden Systemen das vorteihafteste sei, bildet
derzeit noch den Gegenstand einer Streitfrage unter
den Elektrotechnikern. Zu Gunsten der Konverter spricht
der hi)'here Wirkungsgrad, zu Gunsten der Doppel-
maschinen die groflere Unabhingigkeit von den Kin-
ﬂﬂgisen der Zentralstation, somit die leichtere Regulierbar-
keit der Gleichstromspannung wie auch der Wegfall der
TI_‘ansformatoren und deren umstindlicher Ventilierung.
D}O Bauleitung hat sich im Einverstindnisse mit den
hiezu _berufenen Experten fir das System der Doppel-
maschmgn entschieden. Die Betriebsleitung ist bis' jetzt mit
de; - Leistung, mit dem Verhalten und auch mit dem
lrkungsgrude dieser Maschinen sehr zufrieden. Thr Ver-
hfxlten ist ein tadelloses. Was auch im Drehstromkreise
hlpter der Maschine vor sich gehen - mag, nimmt keinen
Emﬂuﬁ auf die Regulierung der Gleichstrommaschine, welche
vollstiindig den Verbrauchsschwankungen angepalit werden
ann, was besonders fir den Lichtbetrieb wertvoll ist:
Der Wirkungsgrad der Motordynamos war mit.87:5%/,
garantiert und wurde bei der Kollaudierungsprobe noch
etwas hivher gefunden.
A d'Dle "Maschinenan]age de{' Unterstation ,Mariahilf* *)
St die grofite unter den derzeit bestehenden. Hier befinden

Abb.-22. Motordynamo derUnterstationen,

:‘1321}11 (}‘erzeit zehn Motordynamos im Betriebe, und zwar
gems' tir Bahnbetrieb, zwei fiir Lichtbetrieb und zwel als
. derelfj?&ﬁne Reserve, welche nach Belieben .auf das Bal.ln—
Soek flc' tlle.tz .gesc.:haltet Werden‘ konnen. Vier Pliitze §1nd
Tl rei. Die in dieser Unterstation aufgestellten Maschinen
8000 ;I’lgelneGesamtlelstung von HH00 Kilowatt, entsprechend

a0 Die Maschinen sémtlicher Unterstationen leisten

e (;nmen 16.000 Kilowatt. Es ist somit dieselbe Leistung

7 en Mgschmen der Unterstationen verkorpert wie in
0 Maschinen der beiden Zentralen.

Akkumul_atoren.

l%atiOZur Aufspeicherung eines Teiles des in den Unter-
B Sl:fsﬁ erzeugten Gleichstromes und zur Ausgleichung
smcht 0(11.0, die namentlich der Stl:aljenbahnbet}'leb verur-
s lenen Akkumulatorenbatterien, welche in den vor-
chriebenen Akkumulatorenhiiusern untergebracht sind.
" BInh‘]edervUnterstation beﬁn(.let sich eine Batterie fiir
a1 ahnbetrieb (Bufferbatterie) und eine Batterie fiir
e euchtung und Kraftibertragung; nur in der
erstation , Mariahilf“, von welcher aus die sogenannten
gverl(llterleltungsstreqken“ der Strafienbahn versorgt
™ 9111»' besteht noch eine besondere Batterie fir diese
Aterleitungsstrecken, welch letztere aus Griinden der Be-
\

. *) Eine Abbildung findet sich in Nr. 12 des Ifd. Jahrg. dieser
nZeitschrift* in einem Aufsatze von Ing. Fr. Drexler. ey
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triebssicherheit auch mit besonderen Dynamomaschinen
betrieben werden.

Die grilite von allen Batterien ist die ,Lichthatterie®
der ~vorgenannten Unterstation ,Mariahilf. Dieselbe ist
imstande, 8000 Glihlampen zu 16 Kerzen durch mehr als
drei Stunden selbstiindig zu speisen.

Simtliche Batterien sind nach System ,Tudor“ aus-
gefithrt. Sie bestehen aus je 274 bis 276 Elementen und
besitzen eine Gesamtleistungsfihigkeit von 3800 Kilowatt,
verstirken also die Maschinenanlage fiir ein bis drei
Stunden um etwa 1!/, grolle Maschineneinheiten
der Zentralen.

Erwihnenswert sind noch die Zusatzmaschinen, wovon
jede Unterstation eine Garnitur besitzt.

Solch eine Zusatzmaschine besteht aus vier ge-
kuppelten Gleichstrommaschinen, welche einerseits die zum
Laden der Batterien erforderliche Zusatzspannung liefern,
andererseits aber abends beim starken Lichtbetrieb aus-
gleichend wirken. Jede Zusatzmaschine besteht aus zwei
Gleichstrommotoren von 220 Volt und zwei Zusatzgenera-
toren von 110 Volt.

Schaltriume der Unterstationen.
Bei Anlage der Schaltriume und deren Einrichtung

wurde von denselben Grundsiitzen ausgegangen wie in den
‘Zentralen. Hinreichende Raumentwickelung wegen persin-

licher Sicherheit, Vermeidung jedes brennbaren Materials,

- Disponierung aller Hochspannung fithrenden Teile in unzu-

giinglicher Hohe oder in Verkastelung, bezw. Abschrankung,

. Ausschluf der Hochspannung von allen Melinstrumenten,

insbesondere von jenen der vorderen Schaltwand, endlich

' tunlichste Trennung der Apparate und Leitungen fiir Bahn-
- und Lichtbetrieb.

Das Verwaltungsgebiude.

Bevor wir die Unterstationen verlassen und zum
Kabelnetze iibergehen, mufl noch erwihnt werden, dafh auf
der Baustelle der Unterstation ,Mariahilf¥, und zwar in
der Front der Rahlgasse,. das Verwaltungsgebiude sich er-
hebt, welches die Zentralstelle der technischen, kommer-
ziellen und administrativen Titigkeit beherbergen wird.
Dieses Gebiude besitzt einschlieBlich des Daches acht Ge-
schosse, in welchen aufler den Direktionsriumen Labora-
torien, technische und kommerzielle Bureaus und einzelne
Dienstwohnungen geschaffen werden.

Das Kabelnetz.

Das Kabelnetz gliedert sich hinsichtlich der Zwecke,
die es zu erfillen hat, in ein Fernleitungs- oder Hoch-
spannungsnetz, in die Bahnspeiseleitungen und in das
Lichtnetz.

Das Hochspannungsnetz.

Das Fernleitungs- oder Hochspannungsnetz hat vor-
nehmlich den Zweck, die beiden Zentralen mit den fiinf
Unterstationen zu verbinden und letzteren den hochge-
spannten Strom zuzufiihren. ; X

Je nach der Bedeutung der Unterstation fithren drei
bis sechs Kabel von der Zentrale nach der Unterstation. Die
beiden entfernteren Unterstationen ,Rudolfsheim“ und
,Wihring# erhalten den Strom durch die beiden niher ge-
legenen ,Mariahilf“ und ,Leopoldstadt®. :

Die Hochspannungsleitungen wurden als dreifach
verseilte, eisenbandbewehrte Drehstromkal?el fiir 5500 Vglt
Spannung ausgefiihrt. Die Konstruktion dieser Kabel ist
allgemein bekannt.

Erwiihnenswert ist nur, dab die Firma Felten &
Guilleaume, welcher die Herstellung dieser Kabel iiber-
tragen wurde, den drei Kupferseelen keinen kreisformigen,
sondern einen sektorformigen Querschnitt gab, und
zwar deshalb, um "die Isolationsschichte zwischen je zwei
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Leitern etwas stirker zu erhalten, als dies bei kreisfor-
migem Querschnitt moglich gewesen wiire.

~ Fir die von der Zentralstation ausgehenden Fern-
leitungskabel wurde ein Querschnitt von 150 mm: fiir jede
der drei Seelen gewiihlt,  weil dieser Querschnitt einerseits
geniigt, die Leistung einer 3000 PS Dynamomaschine zu
itbertragen, andererseits noch nicht so grol) ist, um das Kabel
steif und unhandlich zu machen.

Von diesen Kabeln wird strengstens gefordert, dafl
sie im verlegten Zustande einen Isolationswiderstand von
2000 Meg-Ohm per km bei 150 C besitzen, und daf dieser
Isolationswiderstand im Verlaufe von drei Jahren nicht
unter 200 Meg-Ohm per km herabgesunken sein darf. Diese
Kabel werden sowohl auf der Rolle wie auch im Graben
einer Spannungsprobe von 10.000 Volt Wechselstrom unter-
worfen, welche sie durch 15 Minuten auszuhalten haben.

Auller dem guten Isolations- und Durchschlagswider-
stand der Kabel muflite die Konstruktion der Leiter villige
Induktionsfreiheit nach auflen verbiirgen, damit benachbarte
Telephonleitungen nicht beeinfluft werden. Dies wurde
durch eine entsprechende Verdrillung der Kupferseelen
erzielt.

Tatsichlich sind die Hochspannungsleitungen voll-
kommen induktionsfrei, so daB man selbst die eigenen Be-
triebstelephonleitungen ganz dicht neben den Hochspannungs-
kabeln liegen lassen konnte und auch bisher eine Storung
der Staatstelephonleitungen, -welche auf lingeren Strecken
in geringem Abstande mit den Hochspannungsleitungen
parallel laufen, nicht vorgekommen ist.

Die Verlegungsart der Hochspannungsleitungen ist im
allgemeinen dieselbe wie hei anderen Kabeln, nur bettete
man sie, um sie den Angriffen der gewdhnlichen Grabar-
beiten in den Strallen zu entzichen, 1 m tief. Die Kabel
werden nebeneinander in trockenen Sand gelegt und mit
gut gebrannten Gesimsziegeln (50 ¢ 25 % 10 em) abgedeckt.
Ein stehender Ziegel wurde als Trennungswand gegen die
Telephonleitungen verwendet.

Es wurden auch Versuche mit anderen Abdeckmate-

rialien gemacht, ohne daff sich jedoch eine andere Methode
als iiberlegen gezeigt hutte.

Bahnspeiseleitungen.

Die Bahnspeiseleitungen bilden fiinf selbstiandige
Gruppen mit je einer Unterstation als Mittelpunkt. Sie
haben die Bestimmung, den in der Unterstation erzeugten
Gleichstrom von etwa 550 Volt nach den Speisepunkten
des StraBenbahnnetzes zu fithren.

Je nach der Grife und Bedeutung der Unterstation
laufen von dieser 10 bis 20 solcher Speiseleitungen aus, Tm
ganzen bestehen fiir das gesamte StraBenbahnnety etwa
70 Speiseleitungen. Die Speiseleitungen sind als Doppel-
leitungen angelegt. Je ein Kabel dient zur Hinleitung, das
zweite zur Rickleitung des Stromes. Die Hin- wie auch

die Riickleitungen sind sorgfiltig isoliert und mit Ejsen
bewehrt.

Um die Gefahr des Entstehens
Strome, welche eine zerstorende Wirkung
leitungsrohre u. s. w. ausiiben,
zu jeder Speiseleitung eine Rii
an die Fahrschienen solide ang
wird nur ein kurzes Stick S
leitung des Stromes beniitzt, so daf) nirgends der Spannungs-
abfall in den Geleisen 2 Volt tibersteigt und daher auch
als sicher angenommen werden darf, dal sich keine pen-
nenswerten Strommengen in die Erde verlieren.

Die Speiseleitungen wurden in #hnlicher Weise ver-
legt und abgedeckt wie die Hochspannungsleitungen, nur
etwas seichter als diese.

In der Nithe des Speisemastes der StraBenbahn endigen
die Speiseleitungen in einen ins Trottoir versenkten Kasten,

vagabundierender
auf Gas-, Wagser-
hintanzuhalten, wurde fast
ckleitung zugelegt, letztere
eschlossen. Auf diese Woise
trallenbahngeleise zur Rijck-

aus welchem das positive Kabel zum Speisemast bis zum
Mastausschalter fiihrt, wogegen das negative Kabel mittels
Verzweigung an die vier Strallenbahnschienen angeschlossen
wird.

Das Lichtnetz

Ungleich schwieriger als die Anlage des Bahnspeise-
netzes gestaltete sich die Projektierung und Ausfithrung
des Lichtnetzes.

Beim Bahnspeisenetze war ein Groflabnehmer
da, der sowohl die" Ortlichkeit, wo der Strom gebraucht
wird, wie auch die Menge desselben angeben konnte.
Beim Lichtnetze aber stand man vor einer Reihe von Un-
bekannten und Ungewillheiten. In den inneren Bezirken
war das erste Bediirfnis bereits von den privaten Unter-
nehmungen befriedigt, in den #ulieren Gebietsteilen war
bei der Art der Bevilkerung wenig Aussicht auf dichte
Anschlisse vorhanden. Man mulite sich also von vorneherein
mit dem Gedanken vertraut machen, bei groller weitver-
zweigter Entwicklung des Netzes recht diinnen Absatz zu
finden. Da kam aber das gewthlte Stromverteilungssystem
sehr zu statten. '

Die hohere Spannung von 2 > 220 Volt Gleichstrom
zwischen den Aulienleitern des Dreileitersystems ex;mi?ghc-hte
es, in den meisten Strallen mit d iinnen Verteilleitungen
von nur 50 mmz Querschnitt auszukommen, welche leicht
und rasch gelegt werden konnten, so dafl die _Entwmklung
des Lichtkabelnetzes im Verlaufe von nur wenigen Monaten
recht ansehnliche Fortschritte aufweisen konnte. Es ist zwar
noch weitmaschig, bedeckt aber den grifiten Teil des ver-
bauten Stadtgebietes. Die Dreileiterstringe bestehen aus
zwel gut isolierten Aufllenleitern und einem fast blachn
Mittelleiter. Der Ausdruck ,fast blank“ bedeutet einen
Uberzug von asphaltierter Jute iiher den blanken Kllxpfer—
drithten, welcher selbe yor Oxydation im Erdboden sclititzen
soll. Der Mittelleiter ist also nur im elektrischen Sinne
blank, d. h. spannungslos gegen Erde, nicht aber im che-
mischen Sinne.

Fiir die Wahl des geerdeten Mittelleiters sprachen Be-
triebsvorteile und Sicherheitsgriinde, hauptsichlich aber die
Erwiigung, dal bei geerdetem Mittelleiter in den Wohnungen
der Stromabnehmer niemals eine héhere Spannung
zwischen zwei zueinander gehorigen Leitungen oder zwmchelrf
Erde und einer belichigen Leitung auftreten kann als
220 Volt, welche noch ungefihrlich ist.

Die Aufienleiter des Verteilungsnetzes bestehen allls
gut isolierten, eisenbandbewehrten, bleiumprefiten Kabeln
von B0 bis 95 mma Querschnitt.

An den Kreuzungspunkten der Strafllen sind gulieiserne
Verteilungskiisten versenkt montiert, welche die Verbindung
der einzelnen Strafienleitungen herstellen und auch die zum
Schutze der Kabel nitigen Sicherungen erhalten. Diese
Kisten sind von runder Grundform, besitzen 6—8 Emf_'ﬂg-
rungen fiir die Kabel. Die Mittelleiter werden nicht
in die Kisten eingefiihrt, sondern an die Aufienwinde der-
selben angeschraubt, um eine gute Erdung zu erhalten. .

Da mit Rucksicht auf den Glahlampenbetrieb die
Spannung im gesamten Verteilungsnetze sehr g_le}chh;
m#flig gehalten werden mull, so ist einerseits eine moglichs
zahlreiche Verbindung der einzelnen Verteilleitungen unter
sich, andererseits aber eine zweckentsprechende Speisung
des Verteilnetzes erforderlich. Diese Speisung de;s Ver-
teilungsnetzes erfolgt mittels besonderer Speiseleitungen,
welchen keine andere Aufgabe zufillt, und von welchen
auch keine Hausanschlubleitungen abgezweigt werden.

Von der Unterstation gehen wenige starke .HalLPt‘
leitungen von 310--500 mmse Querschnitt aus. le}seld ee';
verzweigen sich in den sogenannten Sammell'mste.n n Tt_
bis vier schwichere Speiseleitungen, welche in die e(;gen
lichen Speisekiisten des Verteilnetzes eingefithrt werden.

il s
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Durch isolierte Mefidrithte ist der Elektriker in der
Unterstation in der Lage, die Spannung in den Speise-
punkten des Netzes ablesen und regulieren zu konnen.

A An den Gebietsgrenzen der einzelnen Unterstationen
ann jederzeit eine Trennung oder eine Vereinigung von
Vgrtexlun_gsleitungen vorgenommen werden, so dafl das Ver-
teilnetz je nach Erfordernis in fiinf Einzelnetze zerlegt
werden.kann, die voneinander unabhiingig sind.
i Die Hausanschlufileitungen werden mittels eigener
Hu en von den Verteilleitungen abgezweigt und in die
user der Stromabnehmer eingefithrt. Sie endigen in einem
%{?ﬁe&sernen Hausanschluflkasten, welcher die Sicherungen
enl('l' as AnschluBkabel enthilt. Beim Hausanschlufkasten
b 1gt in der Regel die Anlage des Elektrizititswerkes und
eginnt die Hausinstallation.

Drehstromnetze.
44y _1VV16 schon erwithnt wurde, sind die Unterstationen so
b Bl2t. worden, dafl der grifte Teil der Stadt durch Kreise
M_n b km Halbmesser, welche die' Unterstationen zum
ittelpunkte haben, gedeckt wird.
g Da man nun Gleichstrom von
X 220 Volt noch wirtschaftlich
auf 25 fon Entfernung von den
g_nterstationen leiten kann, so ist
dle Versorgung des grofiten Teiles
er Stadt mit Gleichstrom durch-
gefithrt worden.
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der Stulen ist durech vier Tiiren zuginglich. Jede derartige
Siiule enthilt zwei Drehstromtransformatoren von etwa 28 Kilo-
watt, ibereinander angeordnet auf einem geerdeten Eisenge-
stelle, auferdem alle notigen Sicherungen und Endverschliisse
der Kabel. Diese Transformatoren setzen die Hochspannung
5000 Volt auf die Gebrauchsspannung von 220 Volt herab.
Von den Sekundirklemmen der Transformatoren geht der
Verbrauchsstrom von 220 Volt, welecher sowohl fir Motoren
wie fiir Lichtbetrieb geeignet ist, in ein Sekundirnetz iiber.
Abb. 24 zeigt auch die Anordnung der Primirleitungen mit
ihren Sicherungen. :

Die Sekundirkabel, welche auf der entgegengesetzten
Seite austreten, liegen mit den Hochspannungsleitungen in
gemeinsamen Griiben, sind aber durch Erkennungszeichen
von jenen unterschieden.

Vom Sekundirnetz erfolgen die Abzweigungen zu den
Abnehmern mittels besonderer Anschlubmuffen. Einzelne
GroBabnehmer von 100 PS und daritber erhalten direkte
Anschliisse aus dem Hochspannungsnetz, damit dasSekundsir-
netz nicht zu stark belastet wird.

¢Das Hochspannungsnetz gestattet die Versor-
gung sehr entfernter Gebietsteile auch iiber die
Gemeindegrenzen hinaus, so z. B. nach Atzgers-
dorf (105 km von der Zentrale), wo bereits seit
Ende 1902 Abnehmer Strom erhalten.

Um ein Bild iiber die seit April 1901 verlegten
Kabel zu geben, sei erwdhnt, daff bis Ende No-
vember 1902, also in 14 Monaten (die Frostmonate
abgerechnet), rund 1200 km Kabel gelegt, hiezu
920 /em Graben aufgerissen und wieder zugepflastert
wurden. Diese Kabel enthalten nahezu 1700¢ Kupfer
und ungefihr ebensoviel an Blei. Zur Abdeckung
derselben wurden 950.000 Ziegel verwendet.

Die folgende Ubersichtstabelle gibt Aufschlufs
iiber die fir das Bahnwerk wie fiir das Lichtwerk
bis Ende 1902 geleisteten Kabellegungsarbeiten.

Ubersicht der Kabellegungsarbeiten fiir die stidtischen
" Flektrizitiits-Werke in den Baujahren 1901 und 1902.

Graben- | Kabel- | Kupfer- | XKosten ]

linge | linge |Gewicht | Million.

ZuTae km km Tonnen | Kronen |

R, T e Fiir das Bahnwerk .|| 72 300 | 840 | 400 |

A ' 21 NER Fiir das Lichtwerk .| 180 890 | 830 | 550 |
bb. 23, Schalthiuschen fiir das Dreh- Abb. 24. Transformatorenhduschen Im ganzen 220%) | 1190 | 1670 | 950 t '

stromnetz. (Hochspannungsseite).
*) Gemeinschaftliche Grabenliinge 32 km. ]

WelohDabel gibt es aber poch Zwickel und Gebietsteile,
n V e aullerhalb dileser Kreise liegen, und fiir welche daher
Bs ¢ %l;sorgung mit Drehstrom ins Auge gefalit wurde.
sindm dsmh, t_iaﬂ diese Stadt?seile auch die industriellen
- A und daf in denselben ein bedeutender Absatz an Kraft-
o za erwarten ist, welchem Zweck der Drehstrom in
ey m Grade entspricht. So wird z. B. das Gebiet des
ntetlrl Bez.xrkes in folgender Weise mit Drehstrom versorgt.
fithee on 1elamer der Hochspannungshauptleitungen abzweigend,
Wichtlil schwiichere Hochspannungsleitungen nach einzelnen
gen Punkten des Bezirkes. Die hohe Spannung von

Volt erlaubt es nicht mehr, den Strom in unter-
etri: l;Bh_e }Ill Kisten zu verzweigen, -es mul dies der
Schalthsmc erheit wegen oberirdiseh in besonderen
T achhen (Abb. 23) geschehen. In denselben befinden
allslau;‘e ndverschliisse und Sicherungen fiir alle ein- und
chalthenden Kabel konzentriert angeordnet. Von diesen
it duschen geht ein Hochspannungsnetz aus, welches in
exz Mascheq durch die Strafien des Bezirkes gelegt ist.
i n den wichtigeren Straflenkreuzungen stehen eiserne
i ormatorensiulen nach Art der Annoncensiiulen(Abb.24),
von viereckiger, statt runder Grundform. Das TInnere

irdij

Garantie-Versuche.
Es bedarf wohl keiner hesonderen Erwihnung, dall
an den Kesseln und Maschinen nach ihrer Inbetriebsetzung

scharfe Kontrollversuche vorgenommen wurden,

um die Einhaltung der Verbrauchsgarantien festzustellen.
Bei diesen Garantieversuchen haben auch Vertreter der
Dampfkessel-Untersuchungs- und Versicherungs-Gesell-
schaft mitgewirkt, und ist aus der Feder des Herrn Ober-
Inspektor A. Ehrendorfer eine ausfihrliche Beschrei-
bung dieser Versuche, soweit sie die Kessel und. Dampf-
maschinen betreffen, in der Zeitschrift dieser Gesellschaft *)
erschienen.

Da sich die gesamte Lieferung der motorischen und
elektrischen Einrichtung in der Hand eines einzigen
Unternehmers befand, so war es moglich, den gefor-
derten Wirkungsgrad der Gesamtanlage derart festzusetzen,
daB zwischen dem Urstoff der Elektrizitit, der Ko hle,
und dem gelieferten Produkt in Form des Drehstro-
mes eine Beziehung geschaffen wurde, was bei Teil-
lieferungen nicht moglich gewesen wire.

*) 7. d. D.- U. & V.-.G., Wien, Jahrgang 1908, Heft 1—3.
]



: T A et e s 1903.
532 ZEITSCHRIFT DES OSTERR. INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINES Nr. 41.

Es wurde also im Bauvertrage festgesetzt, dab fiir eine
Kilowattstunde Drehstrom, in der Zentrale gemessen,
nicht mehr als ein und ein Zehntel &y Kohle von
6500 Kalorien Heizwert, also nicht mehr als hochstens
7150 Kalorien verbraucht werden diirfen, wenn der Liefe-
rungsvertrag als eingehalten betrachtet werden sollte.

In welchem Mafle nun die Lieferanten ihren iiber-
nommenen Verpflichtungen nachgekommen sind, moge aus
der folgenden Tabelle ersehen werden.

Ergebnisse der Garantie-Versuche:

Versuchser-
Py gebnisse von
-| Aggre- |Aggre-
Gemag| &at 1V |gat 11
Bahn- | Licht-
werk | werk

Gegenstand des Versuches

Verdampftes Wasser per m2 Heizfliche und i

Stunder S0 TR P e Tt L kg || 15 | 16:80 16'081
Verdampftes Wasser per kg Kohle auf 00

und 1000 C. reduz. . . . s oo . kgll7T14| 88 | 178

Totaler Wirkungsgrad der Kessel. . . . . 9% || 70 | 71-80|72:80
Heizwert der verwendeten Kohle*) per kg
(kalorimetrisch bestimmt) . . . . . Kalor. || 6500 | 6743 | 6765
Wirkungsgrad des Vorwiirmers. . = . . . % || — 760 | 8:30
= » Uberhitzers . . . . . . % | — | 480 | 4:80
Indizierte Arbeit der Dampfmaschine . . . PSil| — | 3320 | 3388

Gesamtleistung d. Generators abziigl. Erreg. KT 2000 | 2091 | 2086
Gesamtwirkungsgrad d. Dampfdynamos, rein 0/, || 827| 856 | 837
Dampfverbrauch per ind. PS-Stunde bei

Doeshitbiangs = bl s 0 o L kg || 455 | 455 | 4-28
Kohlenverbrauch per ind. PS-Stunde . . . kg | — | 065 | 060
Kohlenverbrauch per Kilowattstunde . . . kg [|1-100| 1-087 [0-962

n n ”

L T R R Sl R e S RO 7150 {69925 | 6508
..... KW\ 2500 | 2600 | 2550

*) Zu den Versuchen wurde Mahrisch-Ostrauer Férderkohle verwendet.

Dieselbe Tabelle enthalt Zahlen tiber die Verdam-
pfungsfihigkeit der Kessel, tiber den Dampfverbrauch der
Motoren, tiber den Wirkungsgrad der einzelnen Glieder der
Anlage, Kessel, Dampfmaschinen, Generatoren verzeichnet.
Die Hauptsache aber bleibt fiir den praktischen Betriebs-
unternehmer die Frage, wie viel Kohle von be-
stimmter Heizkraft zur Erzeugung einer Kil o-
wattstunde ndtig ist. Dartiber gibt die vorletzte Zeile
der Tabelle Auskunft.

Von den untersuchten Kessel- und Maschineneinheiten
verbrauchte bei den Garantieversuchen das Aggregat TV
des Bahnwerkes 1-037 kg, das Aggregat II des Lichtwerkes
0-962 kg Kohle pro Kilowatt-Stunde oder in Wiirmemengen
ausgedriickt 69925, bezw. 6508 Kalorien.

a nun diese Aggregate nach den Vertragsbestim-
mungen 7150 Kalorien pro Kilowattstunde brauchen durften,
so wurden bei diesen Versuchen die garantierten Lei-
stungen bei dem erstgenannten Aggregate um 2:20/. bei
dem zweiten um 95 9/, iibertroffen. :

Auch die Maschinen der Unterstationen wurden hin-
sichtlichlich ihrer Leistungen und ihres Wirkungsgrades
gepriift. Es ergaben sich bei drei untersuchten Motordyna-
mos Wirkungsgrade tiber 8759/, also mehr als gewiihr-
leistet wurde.

Wenn nun der Preis der Kohle im Elektrizititswerke
per Tonne mit K 18 beziffert wird, so kostet das Brenn-
material fiir jede von der Zentrale abgegebene Kilowatt-
stunde etwa h 1'8 und fir jede von der Unterstation ab-
gegebene Kilowattstunde etwa h 2-1.

Da nun das Brennmaterial den Hauptfaktor der
sogenannten beweglichen Betriebskosten bildet, so er-
sicht man, daff diese beweglichen Kosten bei der Stromer-

zeugung in so grofiem Mafistabe eigentlich gar ni cht
mehr in Betracht kommen, daf hingegen die fixen
Kosten fiir Verzinsung und Abschreibung der Anlage-
werte und die Kosten des Personales fast zur Ginze
die Selbstkosten des Stromes bestimmen, dal man sich
also bei so grollen Einheiten jenen Verhﬁltplssen né?hert,
wie sie bei Wasserkriiften bestehen, wo ja die beweglichen
Betriebskosten gegeniiber den festen ginzlich zuriicktreten.

Baukosten.

Da die Baurechnung noch nicht abgeschlossen werden
konnte, so mogen zur Orientierung des Lesers iiber die
Baukosten die Ziffern des Kostenanschlages vorgefiihrt
werden.

Yeranschlagte Baukosten in Millionen Kronen.

Gruppe Bahnwerk | Lichtwerk | Zusammen

Grunderwerb fiir die Zentralen und

l

! o
Unterstationen . . . . . . . 0936 | 0550 1-486 .

Tief- und Kunstbauten . . . . 1077 | 0606 1683
Hochbauten . . . .. ... .{ 8418 | 1979 53‘392
Motorische Einrichtung d. Zentralen 382 | 2:267 6:092
Elektrische - . 1-078 ‘ 0657 1735
Einrichtung der Unterstationen . . 2185 | 1:207 3'34‘2
) 1 R e e e 4156 | 5257 9413
Elektrizititszihler . . . . . . . . 0:030 l 0700 | 0730
Bauleitung, stidtische und private.| 0564 | 0259 0-823
Interkalarzinsen und Finanzierung.| 1604 | 0813 2:417
Unvorhergesehenes und Reserve. .| 0532 | 0380 0912
Summe. .| 19850 | 14675 ‘ 34:025

\

In der vorstehenden Tabelle sind die ve.ranschlag‘
ten Baukosten fir beide Werke, u. zw. im Rahmen
des ersten Ausbaues zusammengestellt. iy

Als grofite Posten erscheinen: Das Kabelnetz mltz 7
Millionen Kronen, die motorische Einrichtung beider erll1
tralen mit 6 Millionen, die Hochbauten mit 54 Ml_lllpnenv
die FEinrichtung der Unterstationen mit 33 Millione
Kronen. Die Gesamtkosten beziffern sich auf 34 Mlllmneg
Kronen, von welchen 193 Millionen auf das Bah_nwerk unt_
147 Millionen auf das Lichtwerk entfallen. Die Gesam
summen sind bei der Ausfihrung bisher nicht quhlé
nicht tiberschritten worden, sondern es gmd auch mce,
unbedeutende Anlagen, welche in den zweiten {Xusbal& gen
horen, zur Ausfihrung gelangt, u. zw. alle jene, ”el‘nd
spitere Ausfihrung entweder fir den Betrieb store
oder mit htheren Kosten verbunden wiire.

Bauausfiithrung. PP
Die technische Durchfihrung des Baues erfolgte
der Oberleitung des Stadtbaudirektors, k. k. Ober—Bja]ur%tsf
F. Berger, bezw. dessen Stellvertreters Baurat Mot
schek, einerseits durch die stiddtische Bauleitung, Oeber-
hend aus dem Bauinspektor G. Klose und dem e
Ing. E. Karel, andererseits durch das Baubureau Inl
Osterr. Schuckert-Werke, vertreten durch den Ober-Ing:
£, X :
o SaDui: Hochbauten der Zentralen fithrte die Un‘lon-?&;l‘
Gesellschaft unter der Leitung des k. k. Baurates F. gol(:u ?
jene der Unterstationen der Stadtbaumeister A. bc s
macher aus. Die Eisenkonstruktionen der Hoqlida“
lieferten die Firmen R. Ph. Waagner, A. Milde
s J. Gridl in Wien. ]
OomlI)D,ie elektrischen Maschinen und Apparate wurdendgll‘
der Wiener Fabrik der Osterr. Schuckert-Werke untel;_ma_
Leitung des Direktors F. Neureiter, die Dam_}: oo
schinen und zum Teile die Dampfkessel u. s. w. ml

inen-
_gehor in den Werkstitten der Ersten Briinner Maschin

; )
fabriks-Gesellschaft unter der Leitung des Zentraldirektor
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Hnekovsky gebaut. Die Oberkessel lieferten zum grifiten

Teile Wiener und niederdsterreichische Kesselfabriken.

Mit der Lieferung der Akkumulatoren war die Akku-
mulatoren-Fabriks-Aktiengesellschaft betraut. Die Akku-
mulatoren wurden in Hirschwang erzeugt. Die Kabel
wurden in den Fabriken von Felten & Guilleaume
und Siemens & Halske in Wien hergestellt.

Die Pumpen stammen teils von der Firma Kom a-
rek in Wien, teils von der Ersten Briinner Maschinen-
fabrik, die Kriine, Hebe- und Transport-Werke von der
Simmeringer Maschinen- und Waggonbaufabrik, A. Freiss-
ler, J. v. Petravie u a.

Es wiirde viel zu weit fithren, alle Firmen aufzu-
zihlen, die an den Lieferungen beteiligt waren; es mub
gentigen zu sagen, dali etwa 120 Firmen und Geschiifts-
leute die einzelnen Bestandteile des komplizierten Organis-
mus geschaffen und zusammengesetzt haben. Mit wenigen
Auspahmen waren es Wiener und Brinner Indu-
strie und Wiener Gewerbsfleif, die sich in dem
stiidtischen Elektrizititswerke ein schones Denkmal ge-
schaffen haben.

An der Projektsverfassung wirkten auber den vorge-
nannten Personen noch in erster Reihe mit: Der stidtische
Architekt F. Scheiringer, Architekt Loschner, Ober-
ngenieur Fach und die Ingenieure Panfili, Deck und

eron der Osterreichischen Schuckertwerke, Stadtbau-
meister Ru m pf, Ingenieur Nevole und Architekt L ffler
der Union-Bau-Gesellschaft, die Direktoren Kliment und
Bock der Ersten Briinner Maschinen-Fabriks-Gesellschaft,
der stédtische Ingenieur Moser u. a.

Bei allen wichtigen Fragen, die Kesselanlage betref-
fend, war Ober-Inspektor A. Ehrendorfer der Dampf-

kessel-Unt- und Vers-Ges. in Wien Berater der Bau-
leitung.

Die Erwiihnung dieser Namen geschieht mit dem Be-
wubtsein, dafl das unfreiwillige Verschweigen so manch an-
derer verdienter Namen hiebei nicht zu vermeiden ist. Es
ist ja klar, dab ein so vielgliederiger Bau, der das kon-
struktive Schaffen in den meisten technischen Fichern er-
forderte, der geistigen Arbeit vieler bedurfte, um vollig
auszureifen.

Der Betrieb.

Wenngleich der Betrieb der stidtischen Elektrizitits-
werke schon am 8. April 1902 begonnen hatte, so wurde
doch erst vom 8. Oktober 1902 an der Gesamtstrom fiir
die Strafenbahnen ausschlieblich vom stidtischen Werke
geliefert. Auch die Stromabgabe fiir Licht- und gewerb-
liche Zwecke konnte sich wihrend der ersten Monate des
Betriebes unmoglich soweit entwickeln, dafi die vorhandenen
Anlagen entsprechend ausgeniitzt wurden.

Dennoch aber besall das Lichtwerk bis Ende 1902,
also nach etwa siebenmonatlichem Betriebe, 1668 Stromab-
nehmer mit zusammen 55.200 angeschlossenen Rechnungs-
glihlampen (50 Watt). Angemeldet waren um dieselbe
Zeit 2913 Abnehmer mit 122.600 Rechnungsglithlampen.

Es ist wohl selbstverstindlich, daf nach dieser kurzen
Betriehszeit eigentliche Betriebszahlen noch nicht gebracht
werden konnen.

Die verhiltnismiifiig rasche Entwicklung der Absatz-
verhiiltnisse fiir Licht- und Kraftstrom und die Vereini-
gung beider Werke zu einem Ganzen lassen es hoffen, dall
das jiingste gewerbliche Unternehmen der Gemeinde Wien
recht bald zum Nutzen und zur Freude der Bewohner-
schaft aufblithen werde.

Die Versuche mit dem Blocksignale System KFizik
in der Strecke ,,Rothneusiedel-Oberlaa‘“ der k. k. dsterreichischen Staatsbahnen.

s Uber die Versuchseinrichtung wurde bereits in Nr. 44 der
nleitschrift* vom Jahre 1902 herichtet. Nachdem nun diese Versuche
abgeschlossen sind, diirfte die Vorfihrung der Versuchsergebnisse fiir
Ufanchen nicht ohne Interesse sein, umsomehr, als es sich hier um
inen jener Versuche handelte, bei welchem mit der herkémmlichen

‘Betriehsweise vollkommen gebrochen ist.

s a D;; Zweck dieser Versuche, welche schon mit Riicksicht auf
Verh;{n : rfinder erwachsenden groBen Auslagen in den bescheidensten
o tmssexf durchgefﬁh.rt wurden, war vornehmlich der, den Nach-
dlll.(:hzugerbrmgﬂen, daB die hiebei zur Verwendung gelangenden, direkt
verhmtu.tarkstrome angetriebenen Apparate unter allen Witterungs-
i ‘xzzsseu zuverliissig arbeiten. Es wurde zu diesem Zwecke auch
K eit des SP&therbstes herangezogen, weil die Witterungsspriinge
er am autfiilligsten hervortreten. In dieser Beziehung zeigte der ver-
TOSBSne Herbst ein ganz eigenartiges Verhalten, indem schine heitere
n:ﬁ:,eglzfolgt von milden Tagen mit Regen, und sodann plitzliche, ab-
5 iilte l.mt Schneefall abwechselten und somit Beobachtungen
nter all-en Witterungshedingungen erméglichten.

FrﬁhzuDle Versuche wurden am 29. Oktober 1902 mit dem ersten
eingestg; aufg.eno.mmen und am 3. Dezember 1902 aus dem Grunde
meinenept’ :?ll die Beoba.chttfngszeit fitr die Feststellung der allge-
S 7 ,-t‘m tionszuverliissigkeit der Apparate vollkommen ausreichte,
iy no set.zung d(ir Versuche sohin keinen weiteren Zweck gehabt
bt ulr) _eine Erhohung der ohnehin bedeutenden Auslagen bedingt
Welcl; ie in .dem Gutachten der k. k. Staatsbahndirektion Wien,
©5 spiiter in vollem Wortlaute gebracht werden soll, enthaltene
geslel;:’ wonach tlie .Versuche. wegen Einfrieren der Ladedraisine ein-
i w(l;rden, ist Jedod-l nicht vollkommen zutreffend, da die Ein-
sy ugd gr Versuche seitens der Firma schon vorher beschlossen
5 er erwiih.nte Umstand eben nur den HuBeren AnlaB hiezu
\-)ir auch die Kiilte zu jener Zeit so abnorm, daB das Kiihl-

*) Leider wurde es hiebei versehen, die genannte Behorde schon vorher

hie
fﬁcx:i:t‘:,:?nnm“ zu setzen, 80 daB selbe zu erwiihnter Annshme vollkommen be-

wasser fiir den Benzinmotor, welches niemals vollstiindig genug abgelassen
werden konnte, iiber Nacht einfror und erst vor Inbetriebsetzung des
Motors wieder aufgetaut werden muBte, so konnte dies doch nicht den
Anla8 fiir das Aufgeben der Versuche bilden, da schon in den abnorm
kalten Tagen wihrend der ersten Hiilfte des Monates November die
gleichen Schwierigkeiten bei der im Freien aufgestellt gewesenen
Ladedraisine vorhanden waren, aber jedesmal iiberwunden wurden.
Auf die Versuche selbst iibergehend, sei vorerst erwiihnt, daB dieselben
auf die Tageszeit, und zwar von 6 Uhr frith bis 6 Uhr abends, be-
sehriinkt blieben, weil die Signale als solche fiir die verkehrenden
Ziige keine Giltigkeit hatten und demnach zur Vermeidung von Irre-
fithrungen auch nicht beleuchtet werden durften. Ohne Beleuchtung
wiire aber eine Kontrolle der Funktion nunmdoglich und daher auch die
Aufrechterhaltung des Betriebes zu dieser Zeit zwecklos gewesen. Um
eine verliiBliche Kontrolle iiber die Richtigkeit der von den bedienen=
den Organen zu liefernden Angaben zu erhalten, wurden diéselben
vorerst mit der Manipulation vollkommen vertraut gemacht und selben
auerdem eine kurze, scharf prizisierte Instruktion in die Hand ge-
geben, welche alle erforderlichen Angaben enthielt. Dieselben muBten
iiber alle ihre Wahrnehmungen gewissenhatt Buch fiihren und hatten fiir
jeden Zug die vorgeschriebenen Eintragungen zu machen, welche sich
auf das Datam, die Zugsnummer und das Funktionieren oder Nicht-
funktionieren der Einrichtungen beschriinkten; das letztere erfolgte
durch einfaches Einsetzen eines Striches in die zu diesem Zwecke
vorgesehenen Rubriken des Vormerkbuches.

Die Kontrolle iiber die Richtigkeit der Angaben wurde durch
Vergleich der Ansiitze der verschiedenen Blockstellen und der Station,
durch tiigliche Revision der Biicher durch den Bahnaufseher sowie
durch gelegentliche Revision seitens des Bahnerhaltungsingenieurs
und des Bahnerhaltungsvorstandes gewonnen. Ein Versehen in der
Handhabung der Apparate wurde nicht geahndet und sohin den
Wiirtern jeder AnlaB zu falschen Eintragungen benommen.

Dank dem Pflichtgefithle dieser erprobten Organe kam ein der-
artiges Versehen seitens der Streckenwiirter gar nicht und seitens
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der vielbeschiiftigten Stationsorgane nur einige wenigemale zu Beginn
der Versuche vor.

Die Versuche begannen am 29. September, 6 Uhr friih, und
withrten ununterbrochen bis inklusive 5. Dezember 1902.

Schon beim ersten Zuge ergab sich ein Versagen der Einrich-
tung, das jedoch in dem Versehen der Station, rechtzeitig freizugehen,
eine zureichende Erklirung fand. Am gleichen Tage wurden fiir drei
weitere Ziige die Signale nicht gestellt, weil eine Stérung eintrat, die
jedoch nicht in den Signalen, sondern in der unvollkommenen Auf-
ladung der Akkumulatoren ihre Ursache hatte. Schon bei den Probe-
versuchen wurde festgestellt, daB die Signale sich gegen Spannungs-
abfall sehr empfindlich erwiesen und ein Herabgehen der urspriing-
lichen Batteriespannung von 130 Volt auf 120 Volt deren Funktions-
verliBlichkeit in Frage stellte. Diese Erscheinung trat jedoch nicht
gleichmiiBig zutage, sondern es konnte unter Umstiinden noch mit
einer Spannung von 100 Volt gut gearbeitet werden. Die Ursache
dieser Erscheinung schien in der Schienenriickleitung gelegen zu sein,
weil die Apparate, wie die Versuche ergaben, bei feuchtem Wetter
viel besser funktionierten als hei klarem, trockenem Wetter. Wiewohl
nun diese Schienenriickleitung mit der grofiten Sorgfalt ausgefiihrt
worden war und auBerdem noch Erdleitungen vorgesehen wurden, lieB
sich dieses Schwanken doch nur dem wechselnden Widerstande dieser
Leitung zuschreiben. Es wurde niimlich aus Sicherheitsgriinden nicht
gestattet, die Schienen anzubohren, um so auf diese Weise eine. ein-
wandfreie Verbindung der Fahrschienen mittels des verwendeten
Kupferdrahtes durch Verschrauben und Verlsten herzustellen. Man
beschriinkte sich somit auf die I'Jberbriickung der SchienenstéBe in der
Weise, daB man die Kupferdriihte nach vorhergehender Siiuberung der
Laschen und Laschenschrauben vom Roste mittels der Laschen-
schrauben festzwiingte. Diese Art der Verbindung ist aber, da diese
Schrauben der steten Lockerung unterliegen und die Verbindung
zwischen Lasche und Schiene keine vollkommer gleichmiiBige hleibt,
umso weniger vollkommen, als auch die Verbindungsstellen sehr dem
Verrosten ausgesetst sind und den Leitungswiderstand stark ver-
grofern. Bei fouchter Witterung wirkt das in die Verbindungsstelle
eintretende Wasser als Leiter, und da auch die Bodenleitung eine
bessere wird, erklirt sich die gute Funktionierung der Einrich-
tung wihrend eines Regens von selbst.

Nach Konstatierung dieser
Tatsache wurde,

da sich die Durchfithrung genauer Messungen als
unmdiglich erwies, vorerst durch Legen eines Stiickes Kupferdraht
als Riickleitung his zum niichsten Schienenkontakt versucht, ob hie-
durch eine bessere Wirkung zu erreichen sei, Der Erfolg war ein
iiberraschender, und wurde demnach unter Beibehaltung der Schienen-
riickleitung iiber die ganze Strecke ein Riickleitungsdraht aus Kupfer
von 3 mm Durchmesser gezogen. Die anfiingliche Unsicherheit der Funk-
tionierung verschwand hiebei mit einem Schlage, und mufte sogar zu
einer Reduzierung der Spannung gegriffen werden, weil die an den
Unterbrechungskontakten auftretenden Funken zu kriiftig wurden und
hiedurch ein vorzeitiges Verbrennen dieser Kontakte zu betiirchten war.

Die Spannung wurde von 180 Volt auf 100 Volt 'herabgesetzt,
ohne daB eine Verringerung der Funktionssicherheit eintrat, Die
Wirkung blieb eine durchaus gleichmiiBige, bis die Spannung durch
den natiirlichen Spannungsabfall derAkkumulatorenbatterie auf 80 Volt
herabsank. Unter diese Spannung durfte jedoch wegen der sonst zu
grofen Inanspruchnahme der Akkumulatoren nicht gegangen werden.

Ein Versuch, mit der Spannung weiter herabzugehen, welcher
durch allmiihliche Reduzierung der Anzahl der eingeschalteten Zellen
durchgefiihrt wurde, ergab, daB als Grenze des sicheren Arbeitens
eine Spannung von 70 Volt anzunehmen ist.

Aus Sicherheitsgriinden wurde fiir den eigentlichen Probe-
betrieb die Spannung von 100 Volt als Anfangsspannnng aufrecht
erhalten und mit der Nachladung der Batterien stets dann begonnen,
wenn die Spannung auf 80 Volt herabgesunken war, Diese Nach-
ladung erfolgte alle drei bis vier Tage, weil die Akkumulatoyen-
batterie, welche bereits vorher durch nahezu 11/5 Jahre fiir Traktions-
zwecke in Verwendung und hierauf iiber 1/ Jahr auBer Betriel ge-
standen hatte, bereits schadhaft war und innere Entladungen aufwies,
welche die Spannung selbst bei ruhenden Zellen innerhalb sechs
Stunden um annshernd zwei Volt herabdriickten.

Von der Beschaffung einer neuen Batterie wurde wegen der
zu groflen Kosten und der Schwierigkeit des Transportes abgesehen;
" Die Riickleitung war am 2. Oktober vollendet, und kann ers
von da ab der eigentliche Probebetrieb als aufgenommen angesehen
erden, :
g Am selben Tage war das Signal bei vier Ziigen nicht in Titig-
keit, weil die Batterie aufgeladen werden muBte. Vom 2. Oktf)ber
bis 7. Oktober funktionierte das Signal bei weiteren vier Ziigen nicht,
u. zw. weil die Station freizugeben vergessen hatte, und bei anderen
drei Ziigen wegen Laden der Batterie. Diese durch das Laden
auftretenden Stérungen wurden abgestellt.

Von diesem Tage ab war bis zu dem Abschlusse der Versuche
kein einziges Versagen der Apparate mehr zu verzeichnen.

Die Schienenkontakte bewiihrten sich vollkommen, und' erfolAg:)B
die Blockierung stets durch das erste Rad der Lokomotive.
leitungen durch diese Kontakte wurden nicht wahrgenommen.

Die Anzahl der Ziige, fiir welche wiihrend dieser. Zeit die
Blocksignalisierung in Anspruch genommen wurde, betrug im ganzen
636. Da fiir jeden Zug eine vollkommene Signalstellung vorgenommen
werden muBte und eine solche sich aus vier verschiedenen Funktionen
zusammensetzt, niimlich Halt- und Freistellung des Blockapparates
und Halt- und Freistellung des eigentlichen Fahrsignales, und' auBe?'-
dem noch je zwei Umstellungen des Kontrollsignales der Station ﬁl::
jede Umstellung des Einfahrtsignales gerechnet werden muBten, en
spricht dies fiir zwei Signalstellen und die Station einer Summe von
10 X 636 = 6360 Einzelumstellungen. Zieht man von der Gesamtsumdme
dieser Umstellungen jene ab, welche infolge der erst zu behebenden
Miingel in den ersten drei Tagen des Betriebes vorgenommen wurden,
und die fiir die Beurteilung der Gesamtfunktion wie bei jeder neu.el;
Einrichtung nicht in Betracht gezogen werden konnen, so lzelﬁuft sic
die Gesamtzahl der durchgefiihrten Umstellungen auf 6170. V;P
diesen Umstellungen versagten in der Zeit vom 2. Oktf)ber ll:
8. Oktober im ganzen bei 11 Ziigen 110.%) Dieses Nl.chtf.l.m
tionieren wurde nun bei einem dieser Ziige dadurch herbelgt'afuhrlt:
daB die Station freizugeben iibersehen hatte, withrend fiir l(‘h(?
iibrigen Ziige als. Ursache des Versagens das Ladfm der Ak allls
mulatoren angegeben ist. Es sind sohin auch diese Fﬁ]leh 5
nicht mit den eigentlichen Apparaten im Zusammenhange st.e B:;ie
auszuscheiden, und wiirde sich demnach die Gesamtzahl :ier fdrum-
Beurteilung in Betracht zu ziehenden, wirklich durehgefuhrte;l i
stellungen auf 6060 reduzieren. Da nun vom 8. Oktober angefang : h’
bis zum Schlusse der Versuche kein einziges Versagen wedef dur
Unachtsamkeit der Organe noch durch mangelhafte Stromh'eierl:ing
seitens der Akkumulatoren noch durch Untauglichwer(.ien eines d::
Apparate vorkam, kann dieses Resultat umsomehr als ein glﬁnz‘;)nder
bezeichnet werden, als ja wegen der schlechten Beschaffenhei
Akkumulatoren besondere Schwierigkeiten zu bekimpfen waren.

Der Anstand mit den Batterien kann nicht als ein Beweisgrl}lln:
fir die Unzuverliissigkeit der Wirkung des Systemes é.llngl"eslfk:it
werden, indem ja derzeit Akkumulatoren von solcher Vorzug lcE]ek-
erzeugt werden, dal bei entsprechender Behan(?.lm_Jg aus dxeseuhlossen
trizitéitsquellen herrithrende Stérungen im vorhinein als ausgesc e
betrachtet werden miissen. An Stelle des Akkumulatorenbel:.rl i
kinnte ja auch, wenn ein entsprechender Ant.riebsmotor. vor! ax; er
ist, die direkte Stromversorgung von einer Pynamomasghme migchen
sicht genommen werden. Eine solehe wiire jedoch aus bkon'om g
Griinden nur dort zu empfehlen, wo eine Wasserkraft, die &
weitig nicht ausgenutzt werden kann, zur Verfiigung steht. vy

Die Apparate wurden nach Beendigung der Versucl;euzlsl;m
eingehenden Untersuchung unterzogen und in vollkommen tade g
betriebsfihigem Zustande befunden. Selbst ein Verbrennen der
takte war nicht festzustellen. . o

Resumiert man das Gesagte, so ergibt sich, daB die Arb:;l:)
verliBlichkeit der in Verwendung genommen gewe'senen lﬁpp’:ﬂ ) e’
trotz teilweise mangelhafter Ausfiihrung derselben,. eine vol hOIl:n oy
war und eine solche auch fiir die Folge in Aussicht zu nehm
da eine bemerkenswerte Abniitzung nicht festzustellen war.

*) Diese Daten sind den offiziellen Aufschreibungen entnommen.
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‘Der Versuch, ‘die ArbeitsverlaBlichkeit der 'auf Anwendung
von Starkstrémen beruhenden Blocksignal-Vorrichtungen mit direktem

Antr'iebe der Block- und Stelliverke nach diesem Systeme zu
érweisen; ist demnach als vollkommen gelungen zu be-
trachten.

3. Die von der k. k. Staatshahn-Direktion Wien gegebene Be-
stillgung iiber die Durchfithrung der Versuche und deren Ergebnisse
lautet, wie folgt:

K. k. Staatsbahndirektion Wien.
Nr. 13.635. Wien, am 5. Miirz 1903.
An die geehrte Firma Fr. K¥izik
zu Handen des Herrn Regierungsrat, Ober-Inspektor Prasch
b Wien.

] Uber Thren Wunsch wird Ihnen im Auftrage des k. k.
Eisenbahn-Ministeriums bestiitigt, daB Ihre Blockwerke auf der
Strecke »Rothneusiedel - Oberlaa¥ yom 29. September bis 5. De-
zember 1902 versuchsweise in Verwendung gestanden sind und

die Signalmechanismen sowie die Blockapparate nahezu immer
anstandslos funktioniert haben.

Der in den ersten Versuchstagen mehrmals aufgetretene
Fehler, daB die Signale bei Passierung des Schienenkontaktes
durch den Zug nicht in die Haltlage fielen, wurde auf die mangel-
hafte Erdleitung zuriickgefithrt und durch Herstellung einer sepa-
raten Riickleitung hehoben.

. Uber die Instandhaltungs- und Betriebskosten konnten mit
Riicksicht auf den geringen Umfang des Versuches und die kurze
Versuchsdauer leider keine Erfahrungen gesammelt werden.

Am 5. Dezember wurden die Versuche infolge Einfrierens
der Ladedraisine definitiv eingestellt.

Der k. k. Staatsbahndirektor:
Khittel m. p.

Aus dieser Bestiitigung ergibt sich tatsiichlich, da die Funktion
der Apparate eine anstandslose war, indem das ,.nahezu“ sich eben
hur auf die in den ersten Versuchstagen aufgetretenen kleineren
A"sm"de; die sogenannten Kinderkrankheiten, die jede neue Anlage
durchzumachen hat, beziehen kann. Wurden ja doch die vorher an-
gegebenen Details den offiziellen Aufschreibungen entnommen.
= Ist durch diesen Versuch auch die praktische Moglichkeit des

etrfebes derartiger Einrichtungon mit Starkstrémen erwiesen, so er-
;‘;:’;lltlt damit dennoch die Frage der Betriebskosten in keiner Weise
st.

Wie die k. k. Staatsbahndirektion Wien ganz richtig anfiihrt,
waren fiir diege Ermittelung die Versuche in zu kleinem MaBstabe
durchgefiihrt und die Versuchsdauer auch zu gering.

: Es 1iBt sich aber trotzdem anniihernd rechnerisch feststellen,
::]%Bb durch Einfihrung eines derartigen Starkstrombetricbes die Be-
1:s“"h‘*k%ten kaum eine Steigerung erfahren diirften, und soll mit der
chfolgenden Kostenberechnung, die auf tatsiichlich durchgefiihrte
ssungen des Stromverbrauches der einzelnen Apparate aufgebaut
t, der Versuch gemacht werden, dies zu erweisen.

_Nach diesen Messungen betrug der Verbrauch an Arbeits-
ehergie fiir dio Umstellung eines Blockapparates auf ,Frei“ oder
’I’)I:{alt“ }'5 Ampére X 90 Volt (die Durchschnittsspannung) = 135 Watt.

16 Zeitdauer fiir eine Umstellung des Blockapparates belief sich
st‘:l!:l 80“genommen auf 1/, Sekunde, so daB fiir die ,Halt-“ und ,Frei-
ung® dieses Apparates im ganzen 135 Wattsekunden verbraucht

Wurden,
S Fiir (!ie Stellung des eigentlichen Stellwerkes oder Signales
5 55311. zwei Phasen unterschieden werden. Und zwar die fiir die
exge"thc{le Stellung verbrauchte Energie und jene Energie, welche
FOrflerlxch ist, um das einmal auf ,Frei* gestellte Signal in der
ntreilage su erhalten.
Die fiir die Stellung des Signales auf ,Frei“ benitigte Zeit

nach wiederholten Beobachtungen im Durchschnitte nicht
wei Sekunden. Die Strommenge betrug in diesem Falle anfiing-
v 3 Ampére und fiel mit dem Einschalten der Widerstinde nach
die nach aunf ;'5 Ampére herab. Der Sicherheit halber soll jedoch
Ko gesamte Stromstiirke von 3 Ampére und die volle Zeit von zwei
. Unden angenommen werden, und beziffert sich demnach der ge-
m_te Energieverbrauch auf 2 X 8 % 90 — 540 Wattsekunden.

Fiir die Berechnung des Energieverbrauches zum Festhalten
gnalarmes in der ,Freistellung® miissen jedoch einige Annahmen
cht werden. Das Signal ist noch vor Eintreffen des betreffenden
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Zuges auf ,Frei“ zu stellen, u. zw. mindestens so friith, daB ein
Bremsen des zu erwartenden Zuges nicht erforderlich wird. Sei die
minimale Geschwindigkeit eines der verkehrenden Ziige 24 km in der
Stunde und die Entfernung, bis auf welche ein Zug von voller Fahrt
bis zum Stillstand gebremst werden kann, mit 500 7 angenommen,
so berechnet sich die Zeit, zu welcher das Signal vor Vorbeifahrt des
Zuges auf ,Frei“ gestellt werden muB, da der Zug 400 m in der
Minute zuriicklegt, mit 1:25 Minuten, wofiir aber der Sicherheit halber
15 Minuten angenommen werden soll.

Die Haltstellung des Signales erfolgt durch den Zug erst dann,
wenn derselbe den vorgeschobenen Schienenkontakt befiihrt. Dieser
Schienenkontakt muB, damit die ,Haltstellung® erst dann erfolgen kann,
wenn der letzte Wagen des Zuges bereits an dem Signal vorbei-
gefahren ist, mindestens so weit yom Signal entfernt aufgestellt
werden, *daB der lingste Zug zwischen Signal und Schienenkontakt
Platz finden kann. Diese Entfernung lifit sich anniihernd gleichfalls
mit 500 m fest<tellen, so daB die Gresamtzeit, withrend welcher das
Signal fiir jeden Zug in der ,Freilage“ verbleiben mu8, mit 2:75 Mi-
naten oder 165 Sekunden anzunehmen ist.

Der Stromverbrauch fiir das Festhalten des Signalarmes in der
pFreilage“ betriigt nun 1'5 Ampére und daher der Gesamtenergiever-
brauch, weil der Signalarm durch sein eigenes Gewicht in die Halt-
lage zuriickkehrt, 1'5 X 165 X 90 = 22.275 Wattsekunden.

Der Gesamtenergieverbrauch fiir eine komplette Umstellung
siimtlicher Apparate eines Blockpostens betriigt demnach 22.950 Watt-
sekunden = 0:06375 Kilowattstunden.

Seien die Gestehungskosten der in die Akkumulatorenbatterie
eingelieferten elektrischen Energie hoch mit 70 h*) fiir die Kilowatt-
stunde angenommen und betrage der Energieverlust in den Akku-
mulatoren 35% und in den Leitungen 10%, so belaufen sich die
Kosten der in die Apparate eingelieferten Kilowattstunde auf 119 h.

Die Anzahl der von einer in die Apparate einzuliefernden
Kilowattstunde vollziehbaren vollstindigen Umstellungen aller Appa-
rate eines Blocksystems berechnet sich hieraus mit rund 157 und die
Kosten einer derartigen vollstindigen Umstellung mit genau 0°76 h.

Dieses Ergebnis liBt sich bereits mit den vorgefiihrten Ver-
suchsapparaten erzielen. Da jedoch die Solenoide dieser Apparate nur
empirisch gewickelt waren und eine Berechnung der Zugkraft gar
nicht vorgenommen wurde, lit sich der Nutzeffekt dieser Apparate
nur als sehr gering annehmen. Es geht dies schon daraus hervor,
daB die gesamte zur mechanischen Umstellung eines derartigen
Signales erforderliche Arbeit keine 10 m/kg erfordert, wiihrend hiex:
an elektrischer Arbeit ungefiihr 54 m/kg aufgewendet erscheinen. Bei
giinstiger Konstruktion der Solenoide und einer den mechanigchen
Gesetzen besser Rechnung tragenden Ausgestaltung des Uber-
setzungsmechanismus muB sich dieses Verhiltnis zwischen aufge-
wendeter Energie und erzielter Leistung bedeutend besser gestalten
und der Energieaufwand um sicher mehr als die Hiilfte verringern
lassen,

Das dermalige ungiinstige Verhiiltnis zwischen Energieverbrauch
und Leistung war hauptsichlich dem Bestreben zuzuschreiben, die Ab-
messungen der verwendeten Apparate in moglichst engen Grenzen zu
halten. Wie sich nun aus diesen Versuchen ergab, liegt aber ein be-
sonderes Bediirfnis hiefiir nicht vor, und kann daher die erwiinschte
Abhilfe, ohne das zugrunde liegende Prinzip im mindesten zu beriihren,
leicht und einfach geschaffen werden.

Noch viel giinstiger wilrde sich aber das Verhiiltnis gestalten,
wenn an Stelle des Stellwerkes mit Solenoidantrieb ein solches mit
Antrieb durch einen Elektromotor, welcher nach beendigter Um-
stellung den Strom selbsttiitig abschaltet, in Verwendung genommen
wiirde,

Urspriinglich wurde auch von der Verwendung von Elektro-
motoren ausgegangen. Der Grund, aus welchem hievon abg?gangen
wurde, lag jedoch in dem Bestreben, die Konstruktion der emz?lnen
Apparate zu vereinfachen und hiedurch die Betriebssicherheit zu
erhdhen, was sich auch, wie die beglaubigten Versuche ergeben, tat-
sichlich erfiillte.

Andererseits war fiir die Wahl dieser Art der Stellung die Er-
wiigung maBgebend, daB die Betriebskosten bei solchen Sicherheits-

*) Wiener Lichtstrompreis.
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einrichtungen gegeniitber der VerliBlichkeit der Wirkung in den
Hintergrund treten miissen.

Wenn nun auch der Elektromotor als eine sehr einfache und
zuverliissiz wirkende Maschine betrachtet werden kann, deren Ver-
wendung fiir gedachte Zwecke zu keinen Bedenken Anlaf gibt, so
stellt sich bei Verwendung eines derartigen Motors das Signal bei
etwaigem Reifen der Leitung nicht selbsttiitig auf »Halt“, was unter
Umsténden eine Gefahr fiir die verkehrenden Ziige herbeifiihren
konnte und deshalb vermieden werden mubte.

Daf sich die Betriebskosten durch Verwertung des Elektro-
motors fiir den Antrieb der Signalstellwerke wesentlich verringern
miissen, geht aus folgender Berechnung hervor.

Erfordert werden fiir die Umstellung des Signalarmes 10 m/kg.
Der Wirkungsgrad eines derartigen kleinen Motors, wie ein solcher ver-
wendet wird, kann mit hichstens 607 der eingelieferten Energie
angenommen werden. Rechnet man ferner fiir Ubersetzungsverluste
weitere 30% hinzu, so berechnet sich bei einer Umstellungsdauer des
Signalarmes von fiinf Sekunden (nach Messungen) der gesamte
Energieaufwand fiir eine Umstellung des Signalarmes mit 24 m/kg oder,
da auch in diesem Falle die Riickstellung durch die Einwirkung des
elektrischen Stromes erfolgt, fiir eine vollstiindige Umstellung mit
48 m/kg oder rund 471 Wattsekunden. Es werden demnach fiir eine
alle die vorgeschriebenen Phasen durchmachende Stellung simtlicher
Apparate eines vollstiindigen  Blocksystems insgesamt 606 Watt-
sekunden verbraucht. Da sich nun die Gesamtkosten einer in die
Apparate einzuliefernden Kilowattstunde auf 119 h belaufen, go be-
tragen die Gesamtkosten fiir eine einmalige vollstindige Umstellung
0-02 h. :

Die Auslage fiir die elektrische Energie ist demnach eine so
geringfiigige, daB selbe unter obiger Voraussetzung gar nicht in Be-
tracht kommen kann.

Nun ist wohl mit einiger Berechtigung einzuwenden, daf bei
den bisherigen Blockapparaten die Kosten der elektrischen
nahezu gleich Null sind, da hiefiir nur die Reparaturskosten der
Induktoren in Betracht gezogen werden konnen, weil die Betiti-
gung des Induktors durch den ohnedies unentbehrlichen Blockwiirter
erfolgt,

Dies wird unbedingt zugegeben. Die Kosten der Erhaltung und
‘des Betriebes derartiger Apparate setzen sich Jjedoch aus verschiedenen
Faktoren zusammen, unter welchen die eigentlichen Kraftkosten nur
die unwesentlichste - Rolle spielen. Nimmt man im allgemeinen an,
daf die  Einrichtungskosten fiir alle diese Systeme, also auch die
Verzinsungs- und Amortisationsquoten, bei allen die gleichen sind,
was wohl kaum zutrifft, so sind noch die allgemeinen Erhaltungs-
und Reparatursauslagen in Betracht zu ziehen.

Bei den mit zarten Bestandteilen in iiberreichem MaBe vor-
sehenen Blockeinrichtungen mit durch elektrische  Schwachstrime
erzielter gegenseitiger Abhiingigkeit der einzelnen Blocksysteme mus,
um dieselben stets in betriebsfiihigem Zustande zu erhalten, jeder,
auch der kleinste Mangel sofort behoben werden, was ein sehr zahl- |
reiches Erhaltungspersonale bedingt, da die Leistungsfébigkeit, dieser
Organe mit Riicksicht auf die Entfernungen, welche hiebei in Be-
tracht kommen, eine relativ sehr geringe ist.

Beschriinkt man sich nur auf eine
Revision dieser Apparate im Monate, so kann dem Erhaltungsorgane
nur eine verhiiltnismiiBig kurze Strecke zur Erhaltung und {Ther-
wachung zugewiesen werden, da dasselbe bei auftretenden Stérungen
stets zur Hand sein muB. Sind hingegen die Apparate so stark gebaut,
daB eine Storung in denselben kaum zu erwarten ist, 50 wird die

Energie

einmalige ordnungégemﬁﬂe

periodische Revision der Einrichtungen in weit griBeren Zwischfer:-
zeiten . notwendig. Andererseits kann die Zahl der gemeld'eten Sto-
rungen hei derartigen Apparaten nur gering sein, und Lift swh.daher
die einem dieser Organe zuzuweisende Strecke wesentlich verlangen’l
oder mit anderen Worten die Zahl dieser, bedeutenden Kostenauf-
wand erfordernden Organe wesentlich verringern, und ist hierin uss0-
mehr ein Hauptteil der erzielbaren Ersparnis zu suchen, als ja die
Klagen iiber die groBen Erhaltungskosten der heutigen Blockapparate
sehr hiiufige sind.

Eine weitere Ersparnis findet sich in den geringeren Reparatl}f‘s-
kosten, und bedarf dies wohl fiir keinen, der mit mechanisc.hen Ein-
richtungen vertraut ist, einer weiteren Begriindung. Der Hnllwegfa”
aller mechanischen Zugsvorrichtungen allein erspart schon einen be-
deutenden Teil an Arbeit und Kosten, indem, abgesehen von den
fortwithrenden Nachregulierungen der Zugdriihte, der gewaltige Ver-
schleif an Drabtmaterial hinwegfillt.

Einen dritten wichtigen hiebei in Betracht zu ziehenden Um-
stand bildet die mogliche bedeutende Ersparnis an Bedienungskosten.

Bei diesen Apparaten wird, entgegen den dermalen in Gel.)rauclf
stehenden Einrichtungen, von der Bedienungsmannschaft. keinerlei
physische Kraftleistung erfordert. Andererseits ist die Bedlfanung gel'
Apparate eine so einfache, daB an die Intelligenz der mit der Be-
dienung betrauten Organe nur ganz geringfiigige Anforderungen zu
stellen sind. Es kann sonach fiir die Bedienung minder intelligentes
und minder kriiftiges, daher auch billigeres Personal herangezogen
werden, und ist es durchaus nicht ausgeschlossen, dal au'ch dem
dienstlich sehr zuverliissigen weiblichen Geschlechte hier eine ne'ue
Erwerbsquelle eriffnet wird. Inshesondere werden hiefiir.die wel'b-
lichen Angehirigen des Wiichterpersonals leicht heranzuziehen sein.

Zieht man alle diese Umstiinde in Betracht, so wird man die
Bebauptung, daB sich trotz der hoheren Kraftkosten die allgememer;
Betriebs- und Erhaltungskosten bei diesem oder einem anderefn.ml
Verwendung von Starkstromen beruhendem Blocksystemfi billiger
oder mindestens nicht hoher stellen als bei den bisherigen Systemen,
kaum als gewagt bezeichnen diirfen.

Das Bedenken, daB diese Einrichtungen den Einwirkungen der
atmosphiirischen Elektrizitiit sehr stark unterworfen seil? mi.iss.en, hat
sich nach den bisherigen Erfahrungen nicht bestiitigt. Die Einrichtung
war schon iiber ein Jahr aufmontiert, ohne jedoch in Betrieb'zu ge
langen. Es hiitten sich sonach derartige Einfliisse in der zrem'llch
gewitterreichen Gegend bald bemerkbar machen miissen. Allerdu'lgs
waren siimtliche Apparate durch entsprechend ausgestaltete‘Bl.ltz-
schutzyorrichtungen geschiitzt. Nach Abtragung der ganzen Ex.nnch‘i
tung wurde auch nicht das mindeste Anzeichen gefunden, dafl irgen
eine atmosphiirische Entladung durch dieselbe erfolgt wiire. N

Wenn nun auch diese Versuche ein endgiltiges I.J'rtell iiber
den praktischen Wert dieser Neuerung nicht zulassen,.mdem el’;t
lingerwihrende Erfahrungen im praktischen Betriebe hiezu berech-
tigen, so diirfen die Vorergebnisse doch als vielversprechend an-

gesehen werden und sind jedenfalls geeignet, die an der Entwicklung

des Signalwesens in erster Linie interessierten Bahnen zur Durc}:r
fithrung eingehenderer Versuche anzuregen. Erst derartige Versuc 'i
ermiglichen es, irgend ein System auf jene Stufe der Vollkommenhels
zu bringen, welche bei der heutigen Entwicklung des Bahnverkehre
im Interesse der Sicherheit erfordert werden muf. Nur die Erfahrung
weist die Wege fiir die etwa noch erforderlichen Verbesserﬂf’gen’
welche bei einem Systéme wie dieses, das den Vorzug der g'roﬁte‘n
Einfachheit mit griBter Anschmiegbarkeit vereint, ohne Zweifel 1n
leichter Weise geschaffen werden kiénnen. A. Prasch.

Aus anderen Fachvereinen.

Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure, In der am
22. September 1. J. in Berlin abgehaltenen Versammlung hielt Horr Eisen-
bahn-Bau-Inspektor Unger einen eingehenden Vortrag iiber Versuchs-
- fahrten mit drei newen Lokomotivgattungen zur Ermittelung
verbesserten Stadtbahnbetrieb geeignetsten Lokomotive,
suche verdanken ihre Entstehung dem Umstande, da8 von mehreren
Seiten ‘verlangt wurde, die Zugbeforderung auf der Berliner Stadthahn

der fiir ginen
Diese Ver-

elektrisch auszugestalten und den Dampfhetrieb zu beseitigen. Auch

hier handelt es sich also um eine Etappe in dem Kampfe zwi.l‘w}fel’:
Dampf und Elektrizitiit. Es LiBt sich nachweisen, daB, wenn o8 mogl{)c-
ist Stadtbahnziige mit 14 Wagen durch eine Dampﬂokom?tlve. zu der
fordern, der Dampfbetrieb den elektrischen Betrieb hinsichtlich de
Leistungsfiihigkeit um 280/, iibertrifft. ; _
Die Versuche wurden mit drei verschiedenen Lokomotiven _"m;'.
gestellt. Die eine Lokomotive war eine dreifach gekuppelte ]:uﬂvff
achsige Tenderlokomotive mit drei* Zylindern von Schwartzkop
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in B‘erlin; die zweite Lokomotive war eine dreifach gekuppelte vier-
achsige Heinampf-Tenderlokomotive; die dritte eine dreifach ge-
kuppelte vierachsige Tenderlokomotive; die beiden letateren Maschinen
waren von der Union-GieBerei in Konigsberg erbaut. Bei den mit diesen
:lrel Lokomotiven angestellten Probefahrten betrug das Zuggewicht
240 2. .Die Fahrten fanden auf der Strecke Girunewald— Griinau statt.
Auf dl(_iser Strecke wird bis jetzt mit einer Grundgeschwindigkeit von
45 km in der Stunde gefahren, withrend die Versuche klarstellen sollten
ob die V?rgleichslokomotiven imstande wiiren, Ziige mit 14 Stadtbahn-
:lzi.en mit 50, gegebenenfalls mit 60 km Grundgeschwindigkeit plan-
demlgsz-;ll beférdern. Pie }jlrgebnisse der Versuchsfahrten fiithren zu
2] hlbl usse, f]a.ﬁ fiir die Beforderung schwererer Stadtbahnziige

Ohl aus betriebstechnischen als auch aus wirtschaftlichen Griinden

einzig und allein die dreifach gekuppelte, vierachsige HeiBdampf-
Lokomotive in Betracht kommen kann.

Eine weitere Frage ist die, ob es sich empfiehlt, von der jetzigen
Fahrgeschwindigkeit (45 km) iiberzugehen auf 50 oder -60 km. Nach
eingehenden Erwiigungen ist man bei der alten Geschwindigkeit stehen
geblieben, da die mit der erhdhten Geschwindigkeit verbundenen Vor-
teile allzu teuer durch einen ganz erheblichen Mehrverbrauch an
Brennmaterial (319/;) erkauft sind und die hiemit verbundene erhihte
Arbeitsleistung dem Heizer nicht auf lingere Zeit zugemutet werden
kann. Aber auch aus betriebstechnischen Riicksichten erscheint der
Ubergang zu der hoheren Geschwindigkeit von 60 km bedenklich, da
sich bei eintretenden Betriebsstérungen die Betriebsgefahren ganz
aublerordentlich steigern wiirden.

Vermischtes.

Personal-Nachrichten,

Oberkoll)el"Eisenbahmjﬁnister hat Herrn Theodor Adamovits, Bau-
G nmisséir .der Gsterr. Staatsbahnen, zum Oberkommissiir der
eneral-Inspektion der sterr. Kisenbahnen ernannt. \
Wien 112:: Gelfnei'nderat der k. k. Reichshaupt- und Residenzstadt
i anlifilich der Rettungs-.und Stiuberungsarbeiten bei dem
bikaks -590 druar L. J. stattgehabten Einsturze des Hauses Liechtenstein-
Bau-Viged: 6111‘ Herren: Ober-Baurat Stadtbaudirektor Franz Berger,
Bau-Ins ]l:e tor R“d.‘)]f H E’.l mfei ch, Baurat Johann Muttenthaler,
i Bpie ttofren Moriz Filippi und Franz Zuber, Ober-Ingenieuren
genieurs !’;(tscha:x. Johann Kostner und Leopold Schindler,
e Soe:]l arl Golle.r, .Josef H.artel, Johann Hoppenberger,
Shesi o oma.;, und Heinrich Wojtisek, welche sich an der Durch-
Eifer li te'le'r Slcherung's- und BloBlegungsarbeiten mit Umsicht und
Bl frie 1 lglt haben, die Ar.lerkennung, ferner Herrn Ingenieur Hans
e ) We Chfar als der mit den ortlichen Verhiiltnissen am meisten
: ute t'echmsche Beamte bei diesen Arbeiten mit Energie und
cht nicht blog zeitweise, sondern nahezu ununterbrochen tiitig

msj
Wwar, .
» den Dank und die Anerkennung ausgesprochen.

Bahy 1' A“gugt Platte, Generaldirektionsrat der osterr. Staats-
. chwen LP, .(Mltglied seit 1867), ist am 4. Oktober l. J. nach lingerem
eren Leiden im 73, Lebensjahre verschieden.

Wettbewerbe.

(, Zoit Y?tt:)ewerb fiir ein Weltpostvereins-Denkmal in Bern
y Asc riftY Nr. 48 von 1902). Bei diesem Wetthewerbe liefen
Wurde:bm}t;n ein), von Wel.chen sechs durch Preise ausgezeichnet
erren‘ " nen Preis yon- jo Fres. 3000 erhielten die Entwiirfe der

Berlin B'l?i[;,s Hundrieser in Charlottenburg, George Morin in
i Par,is tidhauer Ernest Dubois mit Architekt René Patouillard
WieEdo éSOWle Rfmé Marceau in Paris. Ein Preis von je Fres. 1500
< i Penf Arbeiten der Herren Giuseppe Chiattone in Lugano,
g, Hro 985?!‘ Ig.l.laz Taschner in Breslau in Gemeinschaft mit

Ausfﬁhmeer in Mu?che.n ztfgesprochen. Zur Erlangung des Aus-
tedgorn bngs'F.:nt»}'urfes ist ein engerer Wettbewerb unter den Preis-

eabsichtigt.

e Gr?:;t:ewerb fiir die Umwandlung des groBen Auffahrtshofes
e ~Hotel !n Paris ln. einen Wintergarten. Zur Erlangung
internat,io Bl; Entwiirfen schreibt die Direktion dieses Hotels einen
auslunutz"a ;n Wettbewerb. aus. Die fiir Geschiftszwecke vortrefflich
'apucine:n e Lag.e des bisherigen Auffahrtshofes am Boulevard des
irektion und die Lage grofer Sile an diesem Hofe haben die

i6 Wage Vt?ra'nlaﬂt, dem Hofe eine andere Bestimmung zu geben und
gel&ngeﬁ 3:“_’““""5 naf:h der Rue Scribe zu verlegen. Zur Verteilung
is 10, Dezeelln ;; l;ellse Jlm .Gesan.ltbetrage von Fres. 6000. Entwiirfe sind
Nannte Dyipepticr. - J. einzubringen. Nihere Auskiinfte erteilt die ge-
Schrj ft‘y;:tb;;vel‘b fiir .ehfe Friedhofkapelle in Salzburg (,Zeit-
g ging . .)- .Laut Mitteilung der Stadtgemeinde-Vorstehung Salz-
nd bei diesem Wetthowerbe 19 Entwiirfe rechtzeitig einge-

laugg
habe: ’wi::;-)er welche das ernannte Preisgericht zu entscheiden

Wetthewerb fiir ein Kaiser Franz Josef-Denkmal in Laibach
(Zeitschrift“ Nr. 25). Vom Magistrate Laibach wird mitgeteilt, daf der
Einreichungstermin zur Einbringung solcher Entwiirfe vom 15. September
auf 1. November 1. J. erstreckt wurde.

Offene Stellen.

121. An der technischen Hochschule in Wien gelangt eine
Assistentenstelle bei der ordentlichen Lehrkanzel fiir darstellende
Geometrie zur Besetzung. Die Ernennung fiir diese Stelle, mit welcher
eine Jahresremuneration von K 1400 verbunden ist, erfolgt aut zwei
Jahre und kann zweimal auf je zwei weitere Jahre verlingert werden.
Bewerber um diese Stelle sollen die zweite Staatspriifung an der
Bau-Ingenieurschule oder die Lehramtspriitung fiir darstellende
Geometrie mit Erfolg abgelegt haben. In Ermangelung derartiger
Bewerber konnen auch solche, die ihre Studien beendet, jedoch diese
Priifungen noch nicht abgelegt haben, aushilfsweise zu Assistenten
bestellt werden. Dokumentierte Gesuche, unter Anschlul eines curri-
culum vitae, sind bis 15. Oktober 1. J. beim Rektorate der technischen
Hochschule in Wien einzubringen. Niheres in der Vereinskanzlei.

122. An der deutschen technischen Hochschule in Prag
gelangt die Konstrukteurstelle bei der Lehrkanzel fiir Elektro-
technik (Vorstand der Lehrkanzel Prof. Dr. Joh. Puluj) zur Besetzung.
Gesuche mit dem Nachweise der Studien und Priifungen sind bis
20. Oktober 1. J. beim Rektorate der genannten Hochschule einzu-
reichen.
123. Zur technischen Beaufsichtigung der Vizinal- und Gemeinde-
straBen im Bereger Komitate gelangt die Stelle eines Ingenieurs
mit dem Amtssitze in Beregszig zur Besetzung. Mit dieser Stelle ist
ein Jahresgehalt von K 2400, das Quartiergeld von K 500 und ein
Reisepauschale von K 1600 verbunden. Dokumentierte Gesuche sind
bis 31. Oktober 1. J. beim Vizegespanamte in Beregszisz einzureichen.

Vergebung von Arbeiten und Lieferungen.

1. AnliBlich der Makadamisierung der Schiittelstrabe
zwischen Brandgasse und Kaiser Josefbriicke im II. Bezirke gelangen
die erforderlichen Deichgriiber- und Pflasterungsarbeiten im veran-
schlagten Kostenbetrage von K 12.332:85 und K 600 Pauschale im
Offertwege zur Vergebung. Die Oﬁ'ertverhaudlung'ﬁndet am 10. pk-
tober 1. J., vormittags 10 Uhr, beim Magistrate Wien statt. Vadium
5. Die Offerthehelfe erliegen beim Stadtbauamt.

2. Vergebung der Strafenbauarbeiten fiir den Ausbau der
Ervenica - StraBe in Vinkovce. Die veranschlagten Gesamtkosten
betragen K 15.432:78. Die Offertverhandlung findet am 12. Oktober 1. J.
bei der k. Rezirksbehorde in Vinkovee statt. Der Vertragsentwurf
sowie die allgemeinen und speziellen Baubedingungen erliegen bei
ii{el"r;lortigen Gemeindevorstehung. Das zu erlegende Vadium betriigt

1+64.

3. AnliBlich der Herstellung einer Gartenanlage zwischen der
Zipperergasse, RinnbockstraBe und Pachmayergasse im XI. Bezirke
gelangen Baumeisterarbeiten im Kostenbetrage von K 8012:60,
Steinmetzarbeiten im Kostenbetrage von K 6480 und die Gitter-
lieferung im Kostenbetrage von K 4315 im Offertyege zur Ver-
gebung. Anbote sind bis 12. Oktober 1. J., mittags 12 Uhr, beim
Magistrate Wien einzureichen. Bedingnisse u. s. w. erliegen zur Einsicht-
nahme im Stadtbauamte, Abteilung III, auf. Vadium 50/. :

4. Fiir den Kanalneubau in der MirzstraBe, zwischen Reinl-
und Gurkgasse im XIII. Bezirke kommen die erforderlichen Erd- und
Baumeisterarbeiten einschlieBlich der Lieferung der hydraulischen
Bindemittel im Offertwege zur Vergebung. Die Offertverhandlung
findet am 12, Oktober 1. J., vormittags 10 Uhr, beim Magistrate Wien
statt. Vadium 50/,.

5. Die Gemeinde Kleinaugezd bei Teplitz (Bohmen) vergibt im
Offertwege die Arbeiten und Lieferungen fiir die zu erbanende Ho ch-
quellenwasserleitung im veranschlagten Gesamtkostenbetrage
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von K 140.000. Die Grundlage fiir dieselbe bildet das beim Gemeinde-
amte aufliegende Projekt samt dem Kostenanschlage und den allge-
meinen und speziellen Bedingungen. Anbote sind bis 12. Oktober 1. J.
beim Gemeindeamte einzubringen. Vadium 59/ -

6. Wegen Bau einer Wagenremise fiir die Freiwillige Feuer-
wehr in Heiligenstadt mit Granolitpflasterung auf der Kuglerpark-
realitit, Wien XIX GrinzingerstraBe, im veranschlagten Kostenbetrage
von K 16.000 findet am 12. Oktober 1. J., vormittags 10 Uhr, beim
Magistrate Wien eine offentliche schriftlicherOﬂ'ertverhand]ung statt.
Pline, Kostenanschliige u. s. w. kinnen beim Stadtbauamte eingesehen
werden. Vadium 59/,

7. Die Direktion der sterr.-ung. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft
vergibt im Offertwege die Lieferung von Stab-, Nieten- und
Profileisen, Eisenblechen und Roheisenguf fiir die Zeit
vom 1. Jénner bis 31, Dezember 1904. Anbote sind bis 15. Oktober
l. J., mittags 12 Uhr, beim Einreichungsprotokolle in Wien, I
Schwarzenbergplatz 3, einzubringen. Die Lieferung hat gemif der
diesbeziiglichen Offertbehelfe, als: Offertformulare, allgemeine und
spezielle Lieferungsbedingnisse zu erfolgen, welche bei der Direktion
(Materialwesen) der genannten Gesellschaft eingesehen, bezw. gegen
Vergiitun% der Kosten bezogen werden kénnen.

8. In der GroBgemeinde Szikszi gelangt der Bau eines neuen
Gemeindehauses im veranschlagten Kostenbetrage von K 68,586-81
im Offertwege zur Vergebung. Anbote sind bis 16. Oktober L J.,
mittags 12 Uhr, beim Obernotar der GroBigemeinde abzugeben, wo-
selbst Pline, Kostenanschlige und Bedingungen einzusehen sind,

9. Vergebung der Briickenunterbauarbeiten fiir die im
Zuge der Budapest-Wiener Staatsstrafe befindlichen Leithabriicke.
Die veranschlagten Kosten betragen K 24.454-07. Die Offertverhandlung
findet am 17. Oktober 1. J., vormittags 10 Uhr, beim k. u. Staatshau-
amte in Magyar-Ovir statt, woselbst auch die nikeren Behelfe erliegen.
Vadium 50/,

10. Der Magistrat Budapest 148t bei der Einmiindun
Aranyhegyer Grabens in die Donau eine Betonschleuse erba
und findet zur Sicherstellung der hiebei erforderlichen Arbeiten am
20. Oktober 1. J., vormittags 11 Uhr, eine Offertverhandlung statt.
Die beziiglichen Offertbehelfe kénnen beim Magistratsrate Karl Vosits
eingesehen werden. Vadium 50/,

11. Vergebung der Konzession zur Errichtung eines Tele-
phonnetzes auf Kreta. Bs soll- hiefiir in Unternehmer gewonnen
werden, welcher von der Regierung diese Konzession fiir 30 Jahre
erhiilt, wiihrend welcher Zeit ihm vom Staate eine 50/sige Verzinsung
des Anlage- und Betriebskapitales garantiert wird. Der Abschlufi des
Vertrages ist bis 31. Oktober 1. J. beabsichtigt, Etwaige Interessenten
erhalten nihere Auskiinfte im Bureau der n.-5. Handels- und Ge-
werbekammer (Wien, I Wipplingerstrafe 34), ‘

des
uen,

Eingelangte Biicher.

8969 Der Osterreichische Llo
1. Teil. Istrien, Dalmatien, Herzegowina und Bosnien. Von H. Burger.
80. 138 S. m. 84 Abb. u, 1 Karte. Wien 1901, Braumiiller & Sohn.
8970 Mlustrierter Fiihrer durch Bosnien und Herzegowina.

Von Dr, C. A, Neufeld-Miinchen. 8. 92 S, m. 31 Abb. u. I Karte.
Wien 1903, Hartleben.

8971 Taschenhandbuch iiher die Erzeugung und Yerwendung
des Eisen-Portlandzementes. Herausgegeben von dem Verein deutscher
Eisen-Portlandzementwerke. 80, 46 S. Diisseldorf 1903,

8972 Die Krankheiten elektrischer Maschinen. Von E. Schylz.
80. 50 8. m. 42 Abb. Hannover 1903, Jinecke. (M 1'75.)

8973 Lavori Marittimi ed Impianti Portuali di B. Flayjo.
80. 424 S. m. 209 Abb. Milano 1903, Hoepli. s

8974 Leitfaden zum Entwerfen und Berechnen hoher Kamine.
\{\;)n A. )Senz. 80. 51 8. m. Abb. 2. Aufl. Essen 1903, Baedecker.
(M 1-60.

8975 Abhandlungen der k. k. geographischen Gesellschaft.
80. Wien 1899—1902. .

8976 Index of the Technical Press, 80 Monatl. Briisgel 1903.

8977 Bulletin de la Société de PIndustrie Minérale, 8o,
1,jiihrig. Saint-Etienne 1902—1903.

8978 Wiener Cicerone. Illustrierter Fremdenfiihrer durch Wien
und Umgebung. Von F. Hollrigl. 80, 286 S. m. Abb, Wien 1903,
Dorn. (K 3.)

8979 Briefe eines Betriehsleiters iiher Organisation tech-
nischer Betriebe. Von G. J. Erlacher. 8, 52 S. m. 12 Abb. Han-
nover 1903, Jinecke. (M 1:50.)

8930 Vorlesungen iiber Statik der Baukonstruktionen und
Festigkeitslehre. Bd. I. Einfihrung in die Grundlagen. Von G.
Mehrtens. 80423 S. m. 377 Abb, Leipzig 1903, Engelmann, (M 20.)

¥d und sein Verkehrsgehiet.

8981 Der niederste Schiffahrtswasserstand uud. die Relation
der Pegelangaben bei Niedrigwasser in der ésterreichischen Donau-
strecke Passau-Theben. Herausgegeben vom k. k. hydrographischen
Zentral-Bureau. 49, 13 8. m. 2 Taf. Wien 1903, Selbstverlag.

8982 Stidtische Bauordnungen mit besonderer Beri‘lcksicl_ltl‘-
gung der Wohnungsfrage. Von Dpl. Arch. K. Mayreder. 80. 36 S.
m. Abb. Wien 1903, D euticke. -

8983 Pumpen und Kompressoren. Von H. Haeder. 80
2 Biinde. 2. Aufl. Duisburg, Selbstverlag. (M 12)

8984 Das Ganze der Fabriks-Buchhaltung nach dop‘];‘e.lten‘l
und amerikanischem System. Von E. Feuerstein. 80, 223 S.
Leipzig 1903, Huberti, (M. 2:75.) K

8985 Die Theorie der Mehrstoffdampfmaschinen. Von I?r.. .
Schreber. 80, 126 S, m. 12 Abb. Leipzig 1903, Teubner. (M 360).

8086 Leitfaden der Projektionslehre. Von Dr. K. H. Miller
& O. Presler. 80.320 8. m. 223 Abb. Leipzig 1903, Teubner. (M 4,

8987 Festigkeitsberechnung griferer Drehstror,llnlaschlpe[l;
Von Dr. Ing. J. Schenk. 8. 59 S. m. 45 Abb. u. 1 Taf. Leipzig
1903, Teubner. (M 1:60.)

8988 Das Strafenwesen in Bosnien und der Herzegowina.
Von Ph, Ballif, 80. 79 S. m. 6 Taf. Wien 1903, Selbstverlag. )

8989 Handbuch der Friiserei. Von E. Jiirthe & O.
Mietzschke. 8. 395 S. m. 370 Abb. 2. Aufl. Frankfurt a, M., Alt. (M T.)

8990 Die Kraftmaschinen. Von Dr. K. Schreiber. 80. 348 5.
m. 56 Abb. u. 1 Taf. Leipzig 1903, Teubner. (M 6.)

8991 Gewdlbeschmuck im riomischen Altertum. Von K.

| Ronczewski, 49. 46 S. m. 30 Taf. Berlin 1903, Reimer. (M 12.)

8992 Graphische Tafel zur Berechnung gewalzter, 'gemetei.tel‘
und hélzerner Triiger. Von J. Rieger. Folio. 4 S. m. 2 Taf. Briinn
1903, Plachetka. (K 8:60.) L it

8993 Die Wasserleilung und die Kanalisierung der Sta
Baden bei Wien. Von Th. Hofer. Queratlas. 40 S, m. 12 Taf. Baden
1903, Selbstverlag der Stadtgemeinde.

8994 Defekte an Lokomotivkesseln normaler Banart und das
neue Lokomotiv-Rohrboxkessel-System ,Brotan®. Von J. Brotan.
80. 44 S. m. Abb. Wien 1903, Selbstverlag.

8995 Uber Kalkulationsmethoden im Maschinenbau. Von S.
Récsei. 80. 33 8. Wien 1903, Selbstverlag. !

8996 Ergebnisse der vom k. k. Ackerbauministerinm l:“:
Jahre 1902 ecingesetzten Kommission zur Untersuchung ld_ﬂ; 01
triebsyerhiiltnisse des Erdwachsbergbaues in Galizien. 80. 96 8. m.
Abb. u. 3 Taf. Wien 1903, K. k. Hof- u. Staatsdruckerei.

U i i ton-
8997 Uber die Berechnung von beiderseits armierten Beton
balken. Mit einem Anhang: Einige Versuche iiber die Wurfelfestlalri.(;llf;
von armiertem Beton. Von F. v. Emperger. 49 24 8. m. Abb. Wi
1903, Lehmann & Wentzel.

1387 Handbuch der Ingenieur-Wissenschaften, I1. Bd. 6. Abt.
Der Briickenbau, Eiserne Briickenpfeiler. Ausfiihrung und.Unt.orhaltu:Ug
eiserner Briicken. Bearbeitet von G. Mantel & W. H}nrlch s. 8%
371 S. m, 275 Abb. u. 13 Taf. 3. Aufl. Leipzig 1903, Engelmann.
(M 16.)

Geschiiftliche Mitteilungen des Vereines.

Z. 1488 v. 1903.
XV. Bekanntmachung der Vereinsleitung 1903.
Laut Beschluff des Verwaltungsrates wird die kommende Ver-
eins-Session mit Samstag den 31. Oktober 1. J. eriffnet.
Die Versammlungen beginnen wie bisher um 7 Uhr abends.
Wien, 6. Oktober 1903. Der Vereins-Vorsteher:
Julius Koch.

7. 1490 v. 1903.

X VI. Bekanntmachung der Vereinsleitung 1903.

Die withrend der Vortragssession 1901/1902 in den Ver'sm;:lm-
lungen der Fachgruppe fiir Elektrotechnik in geschlos.senem L).' 2,51
gehaltenen Vortriige, welche als Beilage der Zeitschrift erschlenise
sind, liegen nunmehr in Broschiirenform vor und sind zum Pre
von K 4 von der Vereinskanzlei zu beziehen.

Wien, 6. Oktober 1903. Der Vereins-Vorsteber:

Julius Koch.

INHALT: Dic stidtischen Elektrizititswerke in Wien, Vories

g, gehalten in der Vollversammlung am 7. Februar 1903 von Bau-Inspektor
]

S i i i S rizik i - hneusiedel-Oberlaa® der
Gustav Klose. (SchluB.) — Die Versuche mit dem Blocksignale System Krgzxk in dex: Strecke ,Rot S e TS
k. k. Gsterreichiscgen Staatsbahnen. Von A. Prasch_"_ Aus anderen Fachyemmen. Verein Deutscher Masgchinen-Ingenieure
Vermischtes. Eingelangte Biicher, — Geschiiftliche Mitteilungen des Vereines.

= ; : : Co. in Wien.
Eigentum und Verlag des Vereines. — Verantwortlicher Redakteur: Konstantin Freih. v. Popp. — Druck von R. Spies & Co
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Wien, Freitag, den 16. Oktober 1903.

LV. Jahrgang.

Alle Reohte vorbehalten.

Die mechanischen Grundgesetze der Flugtechnik.

Vortrag, gehalten in der Versammlung der Fachgruppe der Maschinen-Ingenieure am 10. Februar 1903 von Ingenieur A. Budau.

. Ich habe mir vorgenommen, Thnen darzulegen, wie
ein  Turbinen-Konstrukteur iiher die Flugschiﬁ'ahrt’ und
ber die bei derselben herrschenden mechanischen Grund-
gﬁasetze denkt; denn schlieflich mufi ja doch zwischen
un}:{lra}lhk und Aerodynamik _ein Zusammenhang sein,
g viele Gesetze der Hydraulik, die iiber sekulire Er-
auchungen verfiigt, werden mit gewissen Einschriinkungen
N _auf die Aerodynamik iibertragen werden konnen.

un ist aber die angewandte Hydraulik und speziell der
ni‘éll']};lnlegbau ein schwieriges Kapitel der Technik. Es ist
e leicht, darin klar zu sehen, was dadurch bestitigt

Ischeint, daf schon in der deutschen Literatur allein nahezu

A '{‘lurblnenthgorien existieren, die mitunter sehr ver-

‘eden von einander sind, und jedes Halbjahr bringt in
ierf be_zilghehen Literatur neue Krscheinungen. Es wire
tu?lr'n Flugtechniker zu viel zugemutet, sich iiber das
Stan(ﬁl'ni; dieser ungemein formelreichen und schwer ver-

. ichen Abhandlungen herzumachen, die fiir ihn doch
gl u(lilmlttelbares Interesse haben. Ich glaube daher,
Wennel:i m.ancher‘n von Thnen mch? unerwiinscht sein,
Flars lllc'ﬁ‘ die Qumtessen.z der Turbinentheorie, auf die
; Blg chiffahrt zugestutat, in kurzer und moglichst leicht-
ablicher Weise hier vorbringe.

Nach diesen einleitenden Bemerkungen gehe ich auf
Gegenstand iiber.

b Ich darf. es bei Ihnen als bekannt voraussetzen, dal

chWinamen'thch die Luftballons, Drachen-, Schrauben- und

bty ngenflieger es sind, welche den Ehrgeiz der Erfinder

vl Zl_lthuhe kommen l_assen. Um vollstiindig zu sein,

Re ke' ich mich aufler mit den genannten auch mit den
&ktlonsﬂlegern_ beschiiftigen, deren Grundtype die alte
:k({te, also ein Feuerwerkskorper ist, die infolge der
aktion der. ausstromenden Gase in die Luft steigt.

i er die Luftballons, die ich zuniichst in Besprechung

me, will ich mich nur kurz fassen.

i Dieselben sind dem Maschinenkonstrukteur nicht be-
iseers 1Sympath.nacb. Wir befassen uns lieher mit Stahl und
&ndri als mit Firnis und Seide. Von den spiter zur Be-

Sich él.ng gelangenden dynamischen Fliegern unterscheiden
via lle Ll.lft]'oallo.ns dadurch, daff sie schon bei ihrer Fil-
. eg als Mitgift eine gehorige Portion negativer potentieller

* sl;gl'e erhalten,_ die sie befihigt, bis zu 8000—10.000 m

5 eigen, wobei sich diese negative potentielle Energie

Positive potentielle Energie verwandelt.

(SantWIBgt ein Ballon von 550 m# Inhalt z. B. 600 kg

Yo egs. umont), so hat er nach dem Aufstieg auf 9000 m,

5.d0o ins Gleichgewicht gelangt sein moge, 9000 X 600 =
#00.000 kg/m an potentieller Energie.

WordeDleB? Energiemenge muff ihm beim Fiillen erteilt
Ommn sein. Denn wo anders her sollte dieselbe herge-

i en sein? Fir das entwickelte Gas hat unter Uber-
7o) ‘ll{ng des allseitig beklemmenden atmosphirischen

Ckes erst Platz geschaffen werden miissen.

g llggnkt IBan sich den Balloninhalt als Zylinder von

B m  Durchmesser, also 100 m? Fliche, und 55 m

¢ In welchem ein Kolben luftdicht gleitet, so mull beim

e

den

Filllen das Gas die Arbeit leisten, diesen Kolben unter
dem Gegendrucke der Luft zu verschieben. Allerdings
braucht diese Verschiebung nicht so weit zu erfolgen, bis
550 m3 luftleer sind, sondern es geniigt, wenn der Kolben-
hub im Verhaltnisse der spezifischen Gewichte von Luft
und Fiillgas kleiner gehalten wird.

Um 550 m? luftleer zu machen, ist eine Arbeit von
F.p.h=100 X 10330 X 5D = b,681.500 kg/m erforderlich,
welche noch im Verhiltnisse der Dichten, also fir Wasser-
stoffgasfiillung g

=2 A b ]
sich 5,200.000 kg/m ergeben, also nahezu die Ziffer, die
zuvor oben berechnet wurde.

Diese potentielle Energie wird nun bei jeder Ballon-
fahrt, ohne fiir den Vorwiirtsflug des Ballons ausgeniitzt
werden zu konnen, verbraucht, und um den Vorwiirtsflug
zu ermoglichen, mufl eine motorische Kraft am Ballon
wirken und der zur Speisung des Motors nitige Energie-
triiger (Benzin, fliissige Kohlensiure ete.) mitgetragen werden.
Um landen zu konnen, mufl die zuvor erwihnte potentielle
Energie grobtenteils zerstort werden, und fiir jeden neuen
Flug mull eine frische Fiillung des Ballons stattfinden, was
ein schweres Geld kostet. Hat ja, wie mir gesagt wurde,
die einmalige Fillung des Graf Zeppelin’schen Ballons
M 60.000 gekostet. Das ist eine fatale Sache. So grof} die
Ziffern fiir die potentielle Energie oben auch aussehen, so
ist in Wirklichkeit nicht viel dahinter.

1 kg Benzin enthilt 10.000 Kalorien, kann somit
10.000 X 424 — 424.000 kg/m Arbeit leisten, daher man bei
voller Ausniitzung der Arbeitsfihigkeit des Benzins — als
Energietriigers — mit ca. 1-3 kg Benzin auch 690 kg 9. kem
hoch hinauf bringen kann. Aber selbst nur emn 10%,iger
Wirkungsgrad der betreffenden Motoren unfl sonstigen Vor-
richtungen vorausgesetzt, ergibt ein Benzinverbrauch von
ca. 13 kg die gleiche Leistung, und das ist noch wesentlich
billiger als eine Ballonfiillung.

Ubrigens ist das Hochhinauffliegen gar nicht der
Zweck einer rationellen Luftschiffahrt, die eine rasche
Verbindung, in mibiger Hohe iiber dem Boden fliegend,
ohne Gefahr eines ZusammenstoQes, einer Entgleisung u. s. w.
herzustellen bezweckt und in unzivilisierten Lindern,z. B.
Zentralafrika oder Brasilien, ganz enorme Dienste leisten
kinnte, da man dabei keine Straflen, keine Schienen, keine
Kaniile ete. braucht. Fiir diese sehr praktischen Zwecke
diirften aber die lenkbaren Luftballons doch zu teuer sein.
Immerhin mochte es mich freuen, wenn es den Wiener
Flugtechnikern gelinge, mit lenkbaren Ballons Erfolge zu
erzielen und etwas Brauchbares und Praktisches zu schaffen.

Ieh wende mich nun zu den Fliegern, welche keine
negative potentielle Energie mithekommen, sondern die
sich mittels Arbeitsleistung von Motoren, die in dem Flieger
untergebracht sind, in die Luft erbeben und, wenn sie eine
gewisse Hohe — 30 bis 40 m — erreicht haben, horizontal
mit moglichst grolier (teschwindigkeit Personen und Lasten
beférdern sollen.

= 0915, zu rektifizieren ist, wonach
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Der Motor, der zur Forthewegung des Flugschiffes
dient, mufl auch gleichzeitig das Schwebendhalten desselben
besorgen, da hier die negative potentielle Energie, welche
die Aerostaten besitzen, nicht vorhanden ist.

Die erste Frage, welche sich hier einem Maschinen-
bauer aufdriingt, ist wohl die:

Welche Sekunden-Arbeitist notig,um einen
Kéorper schwebend zu erhalten?

Diese Kraftleistung wird jedenfalls die Hauptarbeit

sein, das Hoherhinauffliegen wird wohl noch eine Mehr- |

arbeit erfordern, ebenso das Horizontalfliegen; doch kann
man diese Vermehrung der potentiellen Energie beim
Hoherfliegen auf einen lingeren Zeitraum hinausschieben,
kann also mit einer sehr geringen Mehrkraft auslangen,
und auch das Horizontalfliegen wird nicht viel Kraft
brauchen, wenn der Flieger in der Bewegungsrichtung
wenig Luftwiderstand bietet.

Diese Frage laft sich nun nach dem Gesetze von der
Erhaltung der Energie leicht beantworten.

Denken wir uns einen Kérper von beliebiger Form,
dessen Gewicht  ist, frei in der Luft losgelassen, so wird
derselbe herunterfallen und dabei eine Geschwindigkeit v
annehmen, die nach Verlauf einer kurzen Beschleunigungs-

periode schlieflich eine nahezu gleichformige Geschwindigkeit
sein wird.

e

o
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Abb. 1.

Dies ist aus
den Gesetzen
des Falles im

lufterfiillten
Raume bekannt
und in Abh, 1
dargestellt, wo
als Abszissen die
Zeiten und als
Ordinaten  die
Gesehwindig—
: keiten - aufge-
: den ich die Endfallgeschwindig-
keit nennen will, wird der Korper zwar nie erreichen, da

die Geschwindigkeitskurve zu demselben asymptoti -
liuft, doch wird die Abweichung der eﬂ'ekt?verpi é::?h;fg-
digkeit von diesem ideellen Werte schlieflich unendlich
klein sein. Der Luftwiderstand jst dabei gleich dem Ge-
wichte des Korpers geworden, und wir haben nach der
bekannten v. Loesslschen Formel fiir den Luftwiderstand

G=W= 1 .F.cz,

g

worin v das spezifische Gewicht der Luft — 1-29
irdische Beschleunigung — 981 m, G das

Kérpers und F dessen Quers
richtung bezeichnet. Dabej verdriingt

einheit eine Luftmenge, die gleich - ist
desselben mal dem zuriickgelegten We
heit der Geschwindigkeit e,

Q=F.c

Wenn wir nun einen Ventilator aufstellen und mittels des-
selben gegen den Korper einen Luftstrom mit der Geschwindig-
keit ¢ blasen (Abb. 2), so wird gewil der Korper dadurch
zum Schweben gebracht werden. Berechnet man den Kraft-

Abb, 2

fragen sind. Den Wert e,

per m?, ¢ die
: Gewicht des
chnitt senkrecht zur Fall-

der Korper per Zeit- |
dem Querschnitte # |
ge, also per Zeitein- |

verbrauch eines solchen Ventilators, der einen Luftstrom vom
Querschnitte /' und der Geschwindigkeit ¢ erzeugen soll,
der also das Luftvolumen Fe¢ = Q zu fordern imstande
ist, und nimmt man fiir diesen Ventilator ideale Voll-
kommenheit an, so dafi derselbe mit 100°/, Nutzeffekt ar-
beitet, so wird der Kraftverbrauch dieses Ven-
tilators genau gleich seinder Arbeit, die notig
ist, um den Kérper schwebend zu erhalten.

Dies wird nach dem Gesetze von der Erhaltung 'der
Energie ohneweiters zugegeben werden miissen. Diese
kleine Rechnung soll hier durchgefithrt werden.

Zunichst ist die Geschwindigkeit ¢, die ein fallender
Korper infolge des Luftwiderstandes annimmt, aus der
Formel fiir den Luftwiderstand

=276 | —

, 9 G
C = ?.T Fy

zu ermitteln, wobei allerdings eine ebene horizontale Fliche
als Korperform vorausgesetat ist.

Zur Berechnung der Kraftleistung des Motors B, der
den Ventilator antreibt, dient die Erwigung, daff in der
Luftmenge Q.y=F.c.y bekanntlich die Energiemenge

G

. 2 j
2T % (Massex%) steckt. Diese Energie ist auch auf-
g - .
zawenden, um der ruhenden Luft die Geschwindig-
keit ¢ zu erteilen, somit mufi der Motor die Kraftmenge
i SN Y s G
= rogerakie und da G=—.F.c2 F="
und das gesuchte Gesetz lautet:

Die Sekunden-Arbeit, welche notig i_St,
um einen Korper schwebend zu erhalten, ist
gleich dem halben Gewichte des Kérpers .multl—
pliziert mit der Endfallgeschwindigkeit des-
selben im lufterfillten Raume.

Dieses, meine Herren, ist das erste mechanische Grund-
gesetz der Flugtechnik.

Zu Fliegern wird man Korper verwenden, welphc
sich aus moglichst leichten Flichen zusammensetzen. Diese
Flachen sollen in der Folge Tragflichen genannt werden.

S5 e
_— leisten,

2

Nimmt man an, dal das Fallen derselben im lufter-
fillten Raume ohne Neigen oder Kippen stattfinde, so findet
man, dafl die Fallgeschwindigkeit ¢ solcher Flichen und
somit auch der Kraftverbrauch, um dieselben schwebend

G

zu erhalten, von der spezifischen Belastung A = 7

derselben abhiingig ist, da ja ¢ — 2-7576]/’/ g—,— sich aus der
Formel fiir den Luftwiderstand berechnet.

Ich habe folgende kleine Tabelle ausgerechnet, welche
bei Kenntnis des Verhiltnisses %‘,- es sofort gestattet, die

zum Schwebendhalten von 1 kg notige Sekunden-Arbeit
in kg/m abzulesen.

i G G in kg

S o 0 O T AT P
R R e R R R s
1025 [ 1918 | o689 | 7 | 706|308 | 16 11~o-_>s}:r'r:'31;{x
050 | 1:949 | 0974 | 8 | 7396 3948 | 17 11~:§72}-r):bi;
0T | 2887 | 1193 | 9 | §271| 4135 | 18 16T | 848
100 | 2757 | 1378 || 10 { 8717 | 4358 || 19 12'015;9:09;)
2 8899 | 1999 || 11 | 9144 | 4578 || 20 12-340‘9.1:0
3 4775 | 2387 || 12 | 965014775 || 22 12-940‘94_‘4
4 5514 | 2757 | 18 | 9942 4971 | 24 |13:508 3'7:,)0
5 6165 | 8:082 || 14 | 10:316 | 5159 | 26 14~0<,1; ‘8?,:
6 | 6755 | 8877 || 15 -‘10-678] 5339 || 28 |14589| T290
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Man ersieht aus dieser Tabelle, daB die Arbeitsleistung ' bleiben und der Motor um die Achse

}l:n;so. kleiner wird, je grober der Querschnitt F im Ver-
iltnisse zum Gewichte des Korpers ist. Um z B. 16 &y

schwebend zu erhalten, wird man. wenn dieses Gewicht |

auf 1 m2 verteilt ist, 16 < 5514 = 88 Sek. m/kg benitigen.

=4
und die Sekundenarbeit betriigt nunmehr 16 X 2757 —
=44 m/kyg.
Gani t'E; Gl‘gil?t sich somit ein  zweites
= fe. um ;Schxyeben wird umsoweniger Kraft
Uigewendet, je grober die Tragfliche des
orpers im Verhiltnisse zu dessen Gewichte ist.
meesDxes% Ge.setz ist bereits letzthin hier von Herrn
-y sor Dr. Jiuger gelegentlich einer Diskussion vorge-
acht und von ihm auch der Beweis hiefiir auf streng
mathematischem Wege erbracht worden.
deses zweite Grundgesetz ist eine wichtice Er-
(l;gll.lndtms; denn aus ihr folgt, dali die Losung des ngoblems
b %’n_a:gnschen Luftschiffahrt, auler von der Herstellung
Miszli erchter Motoren (was bekannt ist) auch von der
bglichkeit der Herstellung schr leichter Tragflichen von
grolier Widerstandsfihigkeit abhiingt. *)
ford 'as erste Hauptgesetz gibt die zum Schweben er-
rderliche theoretische Kraftleistung an.
SchWevbyle Wir es aber anstellen, um die Tragfliche zum
e L fftm zu bringen, ob wir dieselbe als Drachen durch
3 F}}‘ zichen oder mit [Flugelschrauben die Luft durch
oty teger Jagen oder die Luft mit Schwingen nach ab-
I'auchpfilﬁschen: dies hat nur auf den effektiven Kraftver-
Figend influfl, der natiirlich umso grolier sein wird, einen
S hechteren Nutzeffekt _die zum Fliegen verwendeten
B ec Eiungeq gehen. Es wird slqh im .Laufe des Vortrages
= rﬁ 1114" afi diese Vorrichtungen eigentlich lauter Maschinen
ortbewegen von Luft — also lauter Geblise — sind.
NutZeﬂ'e];mt man nun das Gewicht des Fliegers und seinen
gemesse t sowie die Kraftleistung _des Motors — effektiv
iy b el kanP man ohneweiters nach dem ersten
imstangdesqtze emen Schluf) ziehen, ob derselbe zu schweben
iy ee st o_der_mcht. Kann man aber schweben, so wird
g ]Sgd }:1[5 mit einer verhiltnismifbig geringen Mehrarbeit
i (1)1 ors hoher fliegen und vorwiirts fliegen konnen;
o mso rascher und energischer, je mehr man iiber-
S8ige Kraft verfughar hat.
ich dieevoy ich zum dritten Grundgesetze tibergehe, will
Bring demzelngn vorher genannten Fliegerapparate auf
wird _her zwel ersten Grundgesetze untersuchen, dabei
Sich das dritte Gesetz ohneweiters von selbst ergeben.

Verteilt man aber dasselbe auf 4 m?, 8o ist 4 — —4(-)

Gesetz, welches

Schraubenflieger.

ian {;ﬂl nehme zuerst den Schraubenflieger vor. Kehrt
el as G‘reblase_ oder den Ventilator, der im Vorher-
s uen zur Ermittlung des ersten Grundgesetzes gedient
G <;h Sﬂi; s0 dall er nach abwiirts blist, so wird er sich
esetzc webend erhalten, wenn sein Gewicht dem obigen

: usmagbgen(lgt und sein Scbwerpunkt ither der Mitte der
Wiy, 3 nung liegt. Es wird aber niemandem einfallen,
Wends, e;artlgep entilator zu einem Flugschiff zu ver-
Man 3 da er infolge seiner Konstruktion zu schwer wird.
e denlrd die ebenso guten Schraubeqventilatoren ver-
Siien £ : eren Achse vertikal gestellt ist, und hat dann
ek chraubenflieger vor sich (Abb. 3); nur mull man
zwel Fliigelrider mit entgegengesetzter Drehrichtung

anwen
& sonst wiirde sehr bald das Flugelrad stehen
. % Nach ; : ;
die ach Lerwal (Flugtechnische Studien, Wien 1902) betriigt
r;‘ll:chenbelsstung A bei einigen Vigeln, wie folgt: e
S BEMR e 23 | Rebhuhn . 97
.IPmbeg £ Ry 32 | Storch . . 99
o NS 41 | Stockente. . 148
54 | Zahme Gans . 188

\
[
[

rotieren, da der Widerstand, den
die Fligel bei der Drehung in der
Luft finden, weitaus groler ist als
jener des Motors. Der Querschnitt #'
unserer Formel ist in diesem Falle
gleich der Gesamtfligelfliche und
wird sonach bei Anwendung von
vier Fligeln fir jedes Fligelrad
ziemlich der von den Fliigeln be-
herrschten Fliche ])7“ gleich sein.

Jagt nun das Fliigelgeblise per
Sekunde Q m3, also Q y kg Lauft
nach abwirts mit der Geschwindig-
keit ¢, so wird der Flieger schwe-
ben konnen, wenn die Reaktions-
kraft R, die nach aufwirts treibt
— also der achsiale Zapfendruck
der Fligelwelle — dem Gewichte
des ganzen Fliegers gleich ist: R = (7.

Nach einem bekannten Gesetze der
Hydraulik — welches auch hier ohne-
welters angewendet werden kann, da
sich bei den vorkommenden kleinen
Pressungsdifferenzen das spezifische
Gewicht der Luft nicht wesentlich
indert — ist die Reaktion gleich der Bewegungsgrofe der
stromenden Flissigkeit, sonach fiir das Schweben &= Mc,
worin M die sekundlich beférderte Luftmasse bezeichnet, und fiir

M_‘{ﬁc

den maximalen Luftwiderstand, den die Luft einem fallenden
Korper entgegensetzt. Sonach hitte auch auf diesem Wege
das erste Hauptgesetz hergeleitet werden kionnen. Soll daher
ein Schraubenflieger schweben, so mub die Geschwindigkeit,
mit der die Luft vertikal aus demselben herausgeblasen
wird, gleich der Endfallgeschwindigkeit sein.

Theoretisch berechnet sich dann der Kraftverbrauch
genau wie zuvor zu

Abb. 3.

wird G = 4 . F %, also genau die Formel fiir

B = —22 . C.

Die Arbeitsleistung des Schraubenfliegers zum
Schwebendhalten wird, wie zuvor, umso giinstiger sein, je
grober die Fligel sind und je langsamer sich dieselben
bewegen.

Ich verlasse nun die Schraubenflieger, werde aber
wieder darauf zuriickkommen und wende mich den Drachen-
fliegern zu.
Drachenflieger.

Um den Drachenflieger auf seine Ubereinstimmung
mit den soeben entwickelten Hauptgesetzen zu priifen, ist
es notwendig, zuniichst iiber die theoretischen Grundlagen
zu dessen Berechnung eine Entscheidung zu treffen.

Die den auftretenden Verhiltnissen wohl am nichsten
kommende Berechnungsweise hat Herr Friedrich R. v. Loessl
in seinem wertvollen Buche ,Die Luftwiderstandsgesetze“
entwickelt und dieselbe durch zahlreiche #ullerst sorgfiltig
ausgefithrte Versuche erprobt. Auf S. 133 des genannten
Werkes findet sich ein Versuch beschrieben, bei welchem
zwei um 180 geneigte Flichen von je 1 m?, in einem
Langley'schen Rundlaufapparate eingesetzt, durch ein
Gewicht von 93 kg in Bewegung erhalten wurden und bei
einer Geschwindigkeit von 2166 m einen Auftrieb von
340 g ergeben haben; dabei senkte sich das Gewicht in
40 Sek. um 1 m. Die Sekundenarbeit betrug also:

9300 _ 2325 Sek/m/ky.

40
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Frei, sich selbst tiberlassen, wiirden die zwei 'Flachen eine )J—mf?z = Po atin miiasen; wobed . die Maase eines Flassig:
Endfallgeschwindigkeit ¢ annehmen, die sich mit geniigender 2

G

Anniherung aus ¢ = l 7 berechnet, wenn fiir ' die

Horizontalprojektion F cos P eingefithrt wird. Es ergibt sich
sonach ;
0340

und die zum Schweben néotige Sekundenarbeit nach dem
ersten Grundgesetze zu

B Lo Q'§242 X 1:166 = 0198 Sek/m kg

=1:166 m

gegenitber dem obigen Versuchsergebnisse ein um ca. 159/,
kleineren Wert, der aber mit Riicksicht auf die obwaltenden
Nebenumstinde — Temperatur, Luftdichte, namentlich die
Luftreibung, welche den Arbeitshetrag vergrofiert — voll-
kommen befriedigend iibereinstimmend genannt werden
darf. Eine weitere Berechnungsweise des Drachenfliegers
hat Herr Ober-Ingenieur Gerstner jingst hier vorge-
bracht.*) Dieselbe stiitzt sich auf die Stobformel P, —

s

—r »2‘9 F'.v? sin? , die sich in vielen Ausgaben des Taschen-
buches ,Die Hiitte“ vorfindet, und deren Nichtanwendbar-
keit auf den Drachenflieger Herr R. v. Loessl in seinem
oben zitierten Werke eingehend nachgewiesen hat. Ein
Vergleich der Gerst nerschen Resultate mit den zwei
angefithrten Grundgesetzen wire daher zwecklos.

Hingegen will ich mir gestatten, Thnen die Berechnung
des Drachenfliegers nach neueren, in der Turbinentheorio
zur Geltung gelangten Normen vorzubringen, wobei ich
mir wohlbewulit bin, dall dieselbe mancher Korrektur und
Ergiinzung bedarf, um einwandfrei zu sein, daher das
Folgende mehr als eine Anregung denn als Aufstellung
einer neuen Theorie aufgefalit werden mag.

Bewegt sich ein Korper in einer Flissigkeit — Wasser
oder Luft — mit der Geschwindigkeit v, 8o ist zu seiner
Fortbewegung eine Kraft P notig, um den Wasser- oder
Luftwiderstand zu iiberwinden, die umso grofler sein wird,
Je mehr Flissigkeit bei der Bewegung des Korpers zur
Seite geschoben, d. i. verdriingt wird, und je rascher dies
geschieht. Die aufgewendete Arbeit P v wird lediglich dazu

— verbraucht, um den zuvor ruhen-

den Fliissigkeitsteilchen Bewe-

~ gung zu erteilen. Die einzel-
nen verdringten Flissigkeits-
teilchen werden verschiedene
Geschwindigkeiten v annehmen,
Je nachdem sie mehr oder
weniger ausweichen miissen
(Abb. 4), immerhin wird aber

*) yZeitschrift des Ost
1903, Seite 231. Herr Ober-
den Drachenflieger in drei
Schwebearbeit nach dem in
ersten mechanischen Grundgesetze, (gegen
die Gepflogenheit) riickwirkend in Anwendung gebracht wird, er

err. Ingenieur- und Architekten-Vereines®
Ingenieur G erstner berechnet daselbst
Weisen. In der ersten Kolumne wird die
vorstehender Abhandlung abgeleiteten
welches in diesem Falle

mittelt.
rachenflieger nach der StoBformel
hraube geltenden Kraftzerlegungen

berechnet, und sind die so gefundenen Arbeitsleistungen

um die Differenz zwischen den Werten
der ersten zu hoch. Herr Ober-Ingenieu
Werte der zweiten Kolumne fiir die richtigen und hierauf bezieht sich
das oben gesagte zu ,hoch“. In der dritten Kolumne wird in
die Berechnung des Drachenfliegers auch noch der Stirnwiderstand,
d. i. der Luftwiderstand der Vertikalprojektion der Drachenfliiche ein-
gefiithrt, wonach sich fiir das Schweben so hoh

3 0 e Arbeitsleistungen
ergeben, daB dieselben ohne weiteres Eingehen als nicht zutreffend
erkannt werden miissen.

In der zweiten Kolumne wird der D
und den fiir die schiefe Ebene und Sc

L :
75 gewil
dieser Kolumne und denen
r Gerstner hilt aber die

keitsteilchens ist. Diese Energiemenge wird zu \Yirbelun—
gen, Wellenbildung, zum Teile auch zu Schallwirkungen
verbraucht und kann in der Flissigkeit nach dem Vorbei-
gange des Korpers noch lange bestehen, bis die inneren
Reibungen dieselbe zerstoren.

Die gleichen Vorginge finden auch statt, wenn der
Korper festgehalten ist und die Fliissigkeit mit der Ge-
schwindigkeit », mit der sich zuvor der Korper in ihr be-

| wegte, gegen denselben stromt. Ob nun hiebei die Energie-

m v?
2 Py
selben transformiert wird, hingt davon ab, ob der Korpe)l‘
ausweichtoder nicht; uns interessiert vornehmlich der Druck / ;
den die Flussigkeit gegen den Korper ausiibt, und der gewili
gleich sein wird dem Drucke, den der Korper iiberwmdeq mplo,
wenn er sich in der Flussigkeit mit gleicher Geschwindig-
keit bewegt. Dieser Druck P hingt von der Form der
Fliche ab und ist bei ebenen Flichen ziemlich genau
der Bewegungsgriolbe, also dem Produkte Mw g'l.elch,
worin M die Fliissigkeitsmasse bezeichnet, die von dem Korper
per Zeiteinheit abgelenkt oder durch denselben verdringt
wird. Fithrt man n#mlich in die bekannte Formel fiir den

Winddruck: P—2¢. 2Y
9

so lautet dieselbe: P = % Fv2 und da hierin F'v das per

menge X der Fliissigkeit entzogen oder nur in der-

. F .92 fiir ¢ den Mittelwert 2 ein,

i e
Zeiteinheit verdringte Luftvolumen ausdriickt, so ist b Fov
die verdringte Luftmasse, sonach

Pl

In dieser glatten Form — ohne Koeffizienten —
soll die Formel weiter ausgebildet werden. !

Ist die Fliche gegen die Fliissigkeitsrichtung geneigt,
so wird die Flussigkeit grofitenteils nach einer bestxmmt‘eli
Richtung abgelenkt. Ein keilfsrmiger Korper (Abb. b) Wll‘i1
beispielsweise die gegen ihn stromende Flissigkeit nac
aufwiirts und abwirts ablenken, und das Gleiche wird dieser
Korper bewirken, wenn er sich in einer ruhenden Flissig-
keit bewegt (Abb. 6).

N /’/r 7, }
2

G, ¥
T —

V. SIS VL;E
\____.
Abb. 5.

Abb. 6.

Der Druck oder Riickdruck der Fliissigkeit nach auf-

und abwarts——g— wird nun wieder' ~ nach Analogie den
Gesetzen der Hydraulik — der Bewegungsgrofie der aus:

weichenden Fliissigkeit gleichgesetzt werden konnen, WOl_)ei
als Geschwindigkeit die Vertikalkomponente der Geschwin
digkeit », somit » sin « einzufithren ist.

Y

Danach ergibt sich: %: ~ v 8in 2 oder

2
G M D RID W -5 ) s s A b I).
Der horizontale Druck P ist aber nun kleiner ge-

i i b Flissigkeit
worden; er ist gleich der Bewegungsgrife der Fliissigxel
Mo, al;nglich der Bewegungsgrofie, die der Flissigkeit
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nach der Ablenkung in horizontaler Richtung noch inne-
wohnt, daher

P=Mv—Mvcosa.=Mv(l —cosa) . . Il

In diesen beiden Formeln ist M die sekundlich durch
den Korper hei seiner Bewegung verdriingte Fliissigkeits-
menge.

. Die Ubertragung der Gesetze des Fliissigkeitsstofes
bei b(?grenztem Strahlquerschnitt auf die Fille der Bewe-
gung in unbegrenzter Fliissigkeit mag wohl etwas gewagt
erscheinen und wird jedenfalls einer Ergiinzung durch
Erfah?ungskoefﬁzienten bedtirfen; um jedoch eine glattere

beremstimmung mit dem Satze der Erhaltung der Energie
zu erhalten, ist es besser, alle Erfahrungskoeffizienten bei-
Seite zu lassen. Ubrigens werden die so gefundenen Fliissig-
kqltsdrucke eher kleiner sein als die durch Versuche er-
mittelten, da ja bekanntlich der Erfahrungskoeffizient &,
der gleich 2 gesetzt wurde, fiir die hier in Betracht
1mfllmenden Fille des Luftwiderstandes grofler Flichen
grofler als 2 eingefiihrt werden darf.

Bei der scharfen Ablenkung der Flissigkeit (Abb. b)
werden Energieverluste eintreten, die sich bei hydraulischen

Problemen nach dem Borda-Carnot’schen Gesetze berechnen
lassen,
& Besser wird es sein,
WA ] der Flissigkeit — auch
\ r wenn dieselbe Luft ist —
allméhlich die vertikalen
| Bewegungsgrofien Mvsina
- <Y zu erteilen, also dem Kor-
¥ per eine lanzettformige
Querschnittform zu geben
(Abb. 7); man vermeidet
dabei die plitzliche Ge-
schwindigkeitsiinderung,
doch gelten auch fiir die-
sen Fall die Formeln I
und IT selbst dann, wenn < e=o, d. i. wenn die Korper-
orm in eine scharfe Schneide ausliuft.
s Der Fliissigkeitsdruck W senkrecht auf die Fliche
St die Resultierende aus den horizontalen und vertikalen

Driicken, demnach W — V P4 G2
e Bewegt sich nun der Korper in schriiger Richtung —
& & um den < e nach abwiirts — so gelangen wir in
(d'n Fall des Drachenfliegers (Abb. 8), wo die starke Linie
!¢ untere Fliche des Korpers Abb. 6) die um den < «
gegen den Horizont geneigte Drachenfliche darstellt.
L Die horizontale Komponente der Bewegungsgrobe der
18t: Mwvcose; nach der Ablenkung betrigt diese Be-

Abb, 7,

we%buﬂgSgriiBe Mvcos 2; das per Zeiteinheit verdringte
Wtvolumen F* v = Fsin (a4 ¢)v; die Horizontalkompo-
-

& S
o
./'/
./'/
e G -600 Xy.

nente des Flissigkeitsdruckes ist die Differenz obiger Be-
wegungsgrofien, sonach
P=Mvcose — Mvcosa I1I).

Anolog findet sich die Vertikalkomponente desselben zu
G=Mvsina — Mvsine V).

Bewegt sich die Drachenfliche schrig nach aufwiirts,
so gelten — mit Auflerachtlassung der Vorzeichen — die
Formeln IIT und IV ebenfalls; das per Zeiteinheit ver-
dringte Luftvolumen ist dann

F'y=F.sin(ax —¢)v.

Diese Formeln spielen in der Turbinentheorie eine
wichtige Rolle und finden sich in den ,Vorlesungen
iiber Turbinentheorie“, die Geh. Regierungsrat Pro-
fessor Zeuner im Jahre 1900 veroffentlicht hat, streng
mechanisch abgeleitet. Auch Professor Brauer in seiner
Turbinentheorie, die fast gleichzeitig mit dem Ze uner’schen
Werke erschienen ist, bringt diese Formeln und nennt die
Differenz der Geschwindigkeitsprojektionen den ,wirk-
samen Geschwindigkeitsabfall“. Herr Ing. Dick],
Ober-Kommissir im k. k. Patentamte, hat dieselben frither
gefunden, wie aus dem Separatabdrucke der betreffenden
Abhandlung ¥), den ich zur gefilligen Einsichtnahme
kursieren lasse, zu ersehen ist. Leider hat diese geistreiche
Arbeit nicht die Wiirdigung gefunden, die sie verdient.
Die Hydraulik hat eben an den technischen Hochschulen
Osterréichs in den letzten Jahrzehnten keinen hervor-
ragenden Forderer gehabt, dem der Wert einer solchen
Arbeit gewil nicht entgangen wiire.

Die vorangefithrten Gleichungen besagen, dall der
kinetische Druck eines lings einer gekriimmten Fliche
abgelenkten Flissigkeitsstromes gleich ist der Differenz der
Projektionen der Bewegungsgrolien, welche die Fliissigkeit
beim Antreffen und Verlassen der Fliche in der Stromungs-
richtung besitzt. Sie gelten mit den zuvor gemachten Eip—
schrinkungen auch fiir den Fall, wo sich der Kérper in
der Flussigkeit bewegt, und ist die durch den Korper bei
seiner Bewegung durch die Fliissigkeit verdrapgte Fliis&;}g—
keitsmenge als Flissigkeitsstrom in obige Gleichungen ein-
zufithren. Die Gleichungen nehmen dann die Form an:

G=YF1) F?)
&

(cos ¢ — cos «)

(sin & — sine)und P = L

und sollen in dieser Form zur Berechnung des Drachen-
fliegers Verwendung finden. :

Dabei ist aber die Fliissigkeitsreibung und namentlich
ein Energieverlust, der immer auftritt, wenn eine ruhende
Fliissigkeit zur plotzlichen Béwegung gezwungen wird oder
umgekehrt — das sogenannte Carnot'sche Gesetz — un-
berticksichtigt gebliehen. Das hat unter den besprochenen
Verhiiltnissen schon beim Wasser geringen Einflufi, kann
also bei der Luft sicher umso leichter vernachlissigt werden.
Immerhin haben aufmerksame Experimentatoren gefunden,
dab man mit gekriimmten Flichen, wenn deren obere
Querschnittslinie in die Richtung des Luftstromes fillt,
bessere Resultate erzielt.

Nun, meine Herren, Sie werden mir gewifl alle zu
der Annahme, auf die gestiitzt ich die Folgerungen gezogen
habe, dal es nimlich einerlei sei, ob sich der Korper in
der Flissigkeit oder die Flissigkeit gegen den Korper
bewege, zugestimmt haben. Sollten Sie gegen die Richtig-
keit der gezogenen Folgerungen dennoch einige Zweifel
hegen, so finde ich dies wohl begreiflich. Es wird aber
— denke ich — um Sie von der Anwendbarkeit meiner
Ableitungen zu iiberzeugen, geniigen, wenn ich ein Beispiel
fir einen Drachenflieger ausrechne und dasselbe mit dem
Gesetze von der Erhaltung der Energie sowie mit dem zu

*) , Technische Blitter". Prag 1888,
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Beginn des Vortrages ab-
geleiteten ~ Hauptgesetze
iibereinstimmend finde.
Die Kontrolle einer Be-
rechnung mit Hilfe des
Satzes von der Erhaltung
der Energie ist oft ein
ausgezeichnetes Mittel, um
sich iber die Richtigkeit
einer Rechnung Uberzeu-
gung zu verschaffen.

Ich will ein Kkleines
Beispiel anfithren auf die
Gefahr hin, einem Teile
meiner geehrten Zuhgrer
langweilig zu werden, und
zwar ein elementares Bei-
spiel, niimlich die Schrau-

G be. Will man wissen, wel-
che Kraft erforderlich ist, um mit einer Schraube ein Ge-
wicht G (Abb. 9) zu heben, so muf man die Kraft P auf
den Schraubenumfang reduzieren, die Schraube als schiefe
Ebene oder Keil behandeln und eine Kraftzerlegung vor-
nehmen; man erhilt dann:

Abb. 9.

P h ; Gh
7 St s somit P — =l
Pr Ghr
und da p R = P, folgt p_.T=_2m,
also = p = Gh y
27 R’

Da mischt sich dann der Reibungsfiskus hinein, der

ttherall seine Perzente haben will, wo sich etwas bewegt,
wodurch die Formel kompliziert wird; sie lautet bekannthgh

r , h4+2nrp
Al o N
R 2nr—uh ; !

Wie elegant und einfach berechnet sich die Sehraube
nach dem Satze von der Erhaltung der Energie ! ;

Wenn die Kraft p einen Umlauf macht, also die
Arbeit p 2 = R verrichtet, wird das Gewicht um eine Gang-
hthe % gehoben, somit die Arbeit G h geleistet. Die Kraft
und die Lastarbeit miissen einander gleich sein, d. 1.

worin p. der Reibungskoeffizient ist.

Rt
pX2n R= G h, woraus sofort p — QCi—R wie oben folgt.

Die Beriicksichtigung der Reibung erfolgt einfach durch
einen Wirkungsgrad-Koeffizienten, und die vollstindige
Formel lautet:
Gh
P=NXo Rl

Bei der Berechnung des Drachenfliegers werden all-
gemein die fir die Schraube giltigen Kraftzerlegungen an-
gewendet, und werden dieselben fiir den Horizontalflug
wohl zutreffen, wenn auch zwischen der Bewegung einer
Schraube, die eine Last hebt, und zwischen der Bewegm}llg
eines Drachenfliegers, der in einer horizontalen Fliche
kreist — und das darf man sich ja vorstellen, um eine
bessere Analogie mit der Schraube zu haben — der
ganz bedeutende Unterschied besteht, dal bei der Schraube
die Kraftarbeit, also das Produkt Pv, die Last hebft,
dabei der Last eine Vermehrung in potentieller
Energie gegeben wird, wihrend beim Horiz_ontalﬂuge des -
Drachenfliegers eine Vermehrung der potentiellen Energie

nicht stattfindet.
(SchluB folgt.)

Die Krananlagen der Hellinge auf der Germaniawerft zu Kiel. p
Von Heinrich Rupprecht, Dpl. Ingenieur in Magdeburg.

Die Krananlagen fiir Hellinge unterliegen einer ganz besonders
zu spezialisierenden Konstruktion, da dieselben einesteils den weitest-
gehenden Anforderungen geniigen miissen, anderenteils jedoch infolge
des eigenartigen Typus der Hellinge an gewisse Bedingugen ge-

bunden sind, die die konstruktive zweckmiiBige Ausbildung sehr er-
schweren.

Auf der Germaniawerft
handelte es sich darum, fiir
die aus vier iiberdeckten Hel-
lingen bestehende Anlage, von
denen Helling I portalartig
ausgebildet ist mit einer Spann-—
weite von 26 m, wihrend die ===t

Hellinge I0, IIT und IV bei g

e

einer Spannweite von 28 m,
bezw. 26 m in normaler Kon- “

struktion ausgefiihrt sind, ein T

Hebe- und Transportmittel zu : ’
schaffen, das ein sehr aus-

gedehntes  Arbeitsfeld  be- A S |
herrscht. Es muBte einerseits

jede Halle in Liings- und Quer-
richtung vollkommen bestri-

dem ein einfacher bequemer
Transport aus einer Helling

|
I
|
chen werden kinnen und auBer- {
3
I
in die andere erzielt werden, !

andererseits durfte die Boden- : 5
fliche der Hellinge nicht

durch Fahrbahnen und son- ; L’

stige Teile beeintriichtigt wer- IS A R a5 :

den. Ein weiterer Punkt, der
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fl.lr eine eigenartige Aushildung bestimmend ist, besteht darin, daB
die Krine die REisenkonstruktion der Hellinge nicht zu sehr be-
lastefl diirfen, um bei der betriichtlichen Hohe der Hallen keine allzu
kriftigen Dimensionen der einzelnen Teile zu erhalten.

Bei der Anwendung einfacher Laufkriine ist das Arbeitsfeld
nur auf die zwischen der Fahrbahn gelegene Fliche begrenzt. Die
Anor(_lnung gewoOhnlicher Drehkriine war gleichfalls ausgeschlossen,
da  eine zweckmiiige Verlegung der Fahrbahn nicht moglich war.
l;US praktisch ergab sich sodann aber eine Kombination der beiden
b}fﬁteme in den sogenannten Laufdrehkriinen, welche auf Anregung der
Firma .Friedr. Krupp von der Kranbauanstalt Ludwig Stuck en-
holz in Wetter a. d. Ruhr konstruktiv ausgebildet und ausgefiihrt
1‘iﬂu‘den. Das Pr.inzip besteht darin, daB ein Laufkran mit einem Dreh-

ranz, .bezw. einer besonderen Fahrbahn versehen ist, auf welcher
e mit seinem Ausleger unterhalb der Fahrbahn des Laufkrans sich
bewegender Drehkran be-
findet. Dije Ausfiihrung
erfolgte in zwei Arten,
U. 2w. mit einem auf dem
Laufkran  fostsitzenden
Drehkran und mit einem

Motor f bewirkt das Verfahren der Katze mittels Ubertragung seiner
Bewegung durch Schneckenriider und Schnecke 7, die in einem dicht
geschlossenen, guBeisernen Kasten in Ol laufen und direkt auf die
Laufriider wirken. Das Schneckenrad ist aus Phosphorbronze mit ge-
schnittenen Zihnen, die zugehorige Schnecke aus Stahl, gehiirtet und
geschliffen. Der Achsialdruck derselben wird durch in Ringen ge-
lagerte, auf glasharten Stahlplatien laufende Kugeln aufgenommen.
Abb. 6 und 7 zeigt das Drehgestell, das aus Profileisentriigern
und Fachwerk gebildet ist. Dasselbe ruht auf vier Laufriidern o, von
denen zwei in Richtung des Auslegers und zwei senkrecht dazu liegen.
Erstere sind bestimmt, den Hauptdruck aufzunehmen, wiihrend letztere
nur einen ganz geringen Druck durch etwaige Schwenkungen und
Lage des Schwerpunktes auBerhalb der entsprechenden Mittellage des
Auslegers erhalten. Die beiden den Hauptdruck aufnehmenden Lauf-
riider werden gleichzeitig von dem im Drehgestell untergebrachten

auf dem Lautkran durch
besondere Katze verfahr-

baren Drehkran,

Letztere Konstruktion
findet sich bei den Kriinen
der Hellinge II, I1T und TV
deren jede zwei derartige
Kriine yon je 6000 kg Trag-
ﬁil.:igkeit besitzt. Abb. 1
zexgt. das Gesamthild, Abb.
2 bis 5 die Laufkatze

& Abb, 3,

Motor g durch Zahnriidervorgelege und Schnecken-

I . getriebe p und ¢ angetrieben. Die Zentrierung des

s :
o B O
i i A b /!
i
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'1"41}10 dem. Drehgestell. Die Spannweite des Laufkrans betrigt
di ™, die Ausladung des Drehkrans variiert von 2:35m bis 2:70 m;
® Hubhghe ist 830 m. Die Konstruktion besteht aus dem Lauf-
@, auf dem ein die Drehscheibe b mit dem darauf angeordneten
a‘lﬂleger ¢ tragender Katzenwagen d liuft. Fiir Kranfahren, Katzen-
e ren, Dreh- }md Hubbewegung ist je ein besonderer Motor e bis
Sprgeefdnet' Die Kranbriicke besteht aus zwei Haupttriigern, die ent-
Vers: .:‘nd 'oben u'nd unten (%urch Quertriiger in horizontaler Richtung
5 feltt slnd;. die Endverbindungen sind aus Fachwerk hergestellte
aﬁspem{e’ die .Haupt.;triiger sind ebenfalls in Fachwerkkonstruktion
dergMj t, um eine leichte und gefillige Anordnung zu erzielen. In
L Zal:te der Kranbrﬂt.:ke .beﬁndet sich der Kranfahrmotor e, der durch
wells knradv?rgelege ¢ die l!i‘ng.s des Krans laufende Transmissions-
Ty alx;trel.bt, durch welche dle_ entsprechenden Laufriider betiitigt
ithy d‘ er in Abb. 2, 3 und 4 in AufriB, Seitenrif und oberer An-
fortigy, argestellte K.atzenw-agen d ist aus Profileisen und Blechen ge-
g und triigt eine kreisrunde Laufbahn m zur Aufnahme des den
ger ¢ tragenden Drehgestelles . Der auf letzterem angebrachte

.

Drehgestelles erfolgt durch horizontal liegende, an
den Laufschienenkranz m der Hauptrollen anlaufende Druckrollen 8.

Das Hubwerk, speziell in Abb. 2, 3 und 5 ersichtlich, sitzt in
dem unteren, den Ausleger bildenden Teil ¢ des Drehgestelles und
ist an dessen hinterem Ende angeordnet. Daselbst befindet sich auch
der Fiihrerkorb w, der zusammen mit dem Hubwerk als Gegengewicht
wirkt. Der Antrieb des Hubwerkes erfolgt durch den Motor %, der
unter Benutzung einer zwischengeschalteten Scheibenkuppelung v auf
ein Schneckengetriebe w und von diesem durch das Zahnradvor-
gelege x auf die Trommel y wirkt. Von letzterer fithrt das Lastorgan
— ein aus weichen TiegelguBstahldrithten bestehendes Drahtseil —
iiber die grofie Rolle 2 zu dem ohne Flasche angeordneten Haken fiir
6000 kg Tragfihigkeit, bezw. iiber die am Ende des Auslegers an-
gebrachte kleine Rolle 2; zum Haken von 3000 kg Tragfiihigkeit. Die
Schnabelrolle 2, ist auf ihrer Achse durch Gewinde verschiebbar an-
geordnet, um ein leichtes und sicheres Auf- und Abwickeln des Seiles
auf der Trommel zu ermoglichen. Bemerkenswert ist noch, daf das
Seil nur in einer Richtung iiber Rollen und Trommel gebogen wird.

In dem bequem und geriiumig ausgebildeten Fiihrerkorb u be-



.. : | < 1903.
546 ZEITSCHRIFT DES OSTERR. INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINES Nr. 42.

finden sich die Steuer- I Abb. 6.

kontroller, die so ange- . N g ]ﬁw_, :
2 : —
LJ___.;_1 :

ordnet sind, daB der Kran-
fiithrer bei der Bedienung
der die verschiedenen Be-
wegungen einleitenden
Steuerapparate den Haken
und das gesamte Arbeits- ‘
feld des Kranes stets iiber- by Jl j
sichtlich vor Augen hat. S S 1 ¥ i 1
Die elektrische Einrich- =1 =3 et =
tung ist von der Firma N =/ 24l 3 H%
Siemens & Halske - : SR S
in Charlottenburg geliefert. :
Zur Verwendung kommt [\
Gleichstrom von 500 Volt :
Spannung. Die Umdre- |
hungszahl der Motoren ist — e B =
durch die AnlaBwiderstinde
bei jeder Belastung in den i i
Grenzen von Null bis Ma- i By i e P AR S
ximum in einer ganzen Abb. 4.
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Abb. 5. Abb. 7.
Reihe von Abstufungen regulierbar, um ein exaktes stoBfreies An- I
fahren und das Zuriicklegen beliebig kleiner Strecken mit dem Last- L e | T et S -

haken zu erméglichen. Samtliche Motoren sind mit mechanischen
Bremsen ausgeriistet, die durch mit den Motoren in den Stromkreis

hintereinandergeschaltete Bremsmagnete betiitigt werden, um die

lebendige Kraft der Anker zu vernichten und ein Nachlaufen der-
selben zu verhindern.

| ¢ 4 W
< W/ T
. - . . . s ; 7
Die Arbeitsgeschwindigkeiten und Motorenstirken sind folgende: \
Geschwindig- |iotorenstiirk T
Bewegungsart Lel;.: iﬁf::m] i PS || pro Miaam : S
6000 kg 11-50 18 510
Heben 3000 180 — —
E leerer Hake: 350 s e
Fdcaat men{ 6000 kg 20-0 3 770
leerer Hake 4010 =N .
6000 k¢ ||~ 750 18 510
Kranfahren leerer Hake 90-0 — =3
Drehen am HuBersten
Auslagerende i s 10

Die zweite Konstruktionsart mit festliegendem drehbarem Aus-
leger ist in Abb. 8 dargestellt. Nach dieser Anordnung sind in der
portalartizen Helling I zwei Kriine in Betrieb von je 6000 kg Trag-

Ausnahme des Katzenwagens, der mit den zugehorigen Triebwefks-
teilen hier in Wegfall kommt; auch ist hiebei die Schnabelr?lle mch;
fihigkeit, 840 m Spannweite und 6:35 m Ausladung. Die Anordnung | verschiebbar auf ihrer Achse. Die Arbeitsgeschwindigkeiten un
ist genau die gleiche wie bei der vorbesprochenen Konstruktion mit | Motorenstiirken sind die gleichen.
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Beschidi i 5 . i
chiidigung der Nordwestbahnbriicke iiber die Donau infolge des Hochwassers im Juli 1903.
Von Dpl. Ing. Josef Walter, Ober-Ingenieur der Osterr. Nordwestbahn.

& dDie Donaubriicke der Osterr. Nordwestbahn in Wien wurde in-
hei&:’:gees }f{ochwassers im Juli 1. J. von einem eigenartigen Unfalle
: sucht, wie er sich bei so grofen B rk ;
i g auwerken wohl nur selten er-
308 lee Briicke, die einschlieBlich der Offnung fiir den Donaukai
il er auf dem linken Donau-Ufer befindlichen 14 Inundations-
u : ¢ :
% nll:en .eme. Lﬁ“uge von 860m Dbesitzt, iibersetzt das eigentliche
zwo_m e.tt in vier Offnungen von je 82:17 m Stiitzweite, von denen je
Ohel mit ‘kontmuierlichen Paralleltriigern mit vierfachem Gitterwerk
" :6 1?’ert.l!.ia.lstelfen iiberspannt sind, deren bewegliche Auflager mit
pfeif: E;I?t:cl; 200 mm hohen Stelzen sich auf dem mittleren Strom-
r efinden. Die Unterkante der Eisenkonstrukti i
P ion liegt 10m
iiber dem Nullwasser. %
S Das 'in fier zweiten Juliwoche eingetretene Hochwasser erreichte
% . Ju‘h einen Stand von ca. 4m iiber Null, d. i. 6 m unter der
onstruktionsunterkante (Abb. 1).
ik ‘In der achten Stunde am Abend des genannten Tages wurde
- gt Lang-Enzersdorf im offenen Strome verankertes Baggerschiff
o ag“e;:nssen und stromabwiirts getrieben. Bei der Briicke angelangt,
der Bagger mit dem oberen Teile des Elevators mit solcher

Gk T 0P 2w 8217 St » <Ok 5 Offnaser 3w
NG Itiﬂ’nmmq/ I

7 H
Gy 7 B R Abb. 1
%d’ﬂadocv;mw“/‘{. w03, O & )
-
Teblrnaoocry :
50
VARG k=Y /; LBV Z7 WIS 1) X =)
;“I‘l
e
_(J‘fct{u,][
, ; @ .
Wion,, 2mal 375, fé CR st
Kot a3 bty | fiate
N/ £ I :
}; 7TY | ¥7 Abb, 2.
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;f;:}w;n.&fg-‘ By w0 150 B0 5510 s
He up Kp N ap i Vel

- 2.7 fle
Stl:)(;})l:jﬁ‘:::n den Untergurt der Hisenkonstruktion iber die zweite
4, i, gvall;’ daB der Elevator augenblicklich zertriimmert wurde
| Vhatiead ellen verschwand. Nach der Aussage von zufiillig auf dem
BChiff paor rdanwesenden Al{gfanzeugeu des Vorganges verharrte das
i hattem Anpralle einige §ekunden in Ruhe, so dafi es den
o b, fe, a.ls ob es an der Eisenkonstruktion hiingen geblieben
t:’.ege; da;; au hnelgtem es sich aber zur Seite, machte eine Schwenkung
i We-“:ec te Urer. und wt}rde, allmiihlich sinkend, noch ungefiihr
JOBeﬂBrﬁckr stfomajbwd.rt§ getrieben, bis es oberhalb der Kaiser Franz
ik e, in einer Entfernung von ca. 25 m vom rechten Ufer,
; aufwiirts gekehrtem Kiel untersank. i
S“mmclh(;i()l;ltﬁxiach. erfolgter Me]du'ng des Vorfalles wurde der Verkehr
e :t 5; emg?stellt und die Briicke einer Untersuchung unter-
“°Wie,bei :1 ;}s bei d?r Dunkelheit und dem herrschenden Sturme

o .deim a[x;gel eines fa.hrbg.ren Hiingegeriistes moglich war.

sprineseerd n;sl:suchung zeigte sich als erste, sogleich in die
Omabgﬁnte {rkung des auf die Briicke ausgeiibten Stoles
Mutung lelw r sb genchf.ete Kriimmung des Geleises, die der Ver-
i n gab, daff die Untergurte der Haupttriiger selbst in hori-
: Sinne verbogen worden sein mubBten, welche Annahme durch

dle a
m Morgen des fol
5 4 genden Tages vorgenommene eingehende -
¢hung bestiitigt worden ist. 3 - SR e

Augen
®ine gt

|

Die Untergurte beider Triiger zeigten tatsiichlich eine in der
9 mit einer gestrichelten Linie angedeutete Kriimmung, deren
der mit A bezeichneten Stelle in einer Entfernung

Abb.
grofter Pfeil an

‘ yon ungefiihr 12 m von dem auf Pfeiler I1I befindlichen Auflager mit

|
|

30 mm gemessen wurde, und die in der Liingsrichtung der Briicke nach

beiden Seiten allmiihlich verlauft.
Nach dem Orte der groBten Durchbiegung konnte man auf die
daB der Bagger an der Stelle 4 an die Eisen-

Vermutung kommen,
wie aus

konstruktion angestoBen habe, was jedoch nicht der Fall war,
den nachfolgend beschriebenen Beschiidigungen gefolgert werden kann.

Zur Beurteilung der bedeutenden, schon durch die Zertriimme-
rung des miichtigen und anzweifelhaft solid befestigten Elevators be-
wiesenen lebendigen Kraft, mit der der Anprall erfolgte, und die zur
Hervorbringung dieser bleibenden Durchbiegung erforderlich war, sei

erwithnt, daB der durchlaufende Grundquerschnitt der Untergurte aus
1‘27)(1271

awoi Stehblechen 650 X 12 mm, zwei Winkeleisen ———jg—— mm und

einer Lamelle 600 X 12 mm besteht.
Bei dem unteren, aus Flacheisenstiben von den in der Abb. 2

eingeschriebenen Querschnitten gebildeten Windverband wurden infolge
der entstandenen Zugspannungen die beiden AnschluBinieten von 23 mm
Durchmesser der Diagonale a im ersten Felde abgeschert, die Diago-
nalen b und ¢ im zweiten, bezw. dritten Felde zerrissen, die auf Druck

| beanspruchten Stibe aber verbogen. Im sechsten Felde sind die Dia-

. gonalen d gleichfalls zerrissen, der

horizontale Schenkel des unteren
78 X 18

10
hogen und an einer Stelle durchgerissen und die horizontalen Schenkel
peider Untergurtwinkel des rechten Liingstriigers an der Stelle /' nach
aufwiirts gebogen worden.

Diose im Felde 6 angerichteten Beschiidigungen diirften auf ein
anmittelbares Anschlagen des infolge der vom Pfeiler abgelenkten
Strémung seitlich getriebenen Baggers zuriickzufithren sein, da von
ihm herriihrende Eisenteile, Kettenstiicke und Holztriimmer in dem
genannten Briickenfelde gefunden worden sind; auch zeigten die erste
und vierte, d. i. die oberste und unterste Untergurtlamelle des rechten
Haupttriigers an ihren Innenkanten an der mit B bezeichneten Stelle
Abscherongen, deren Horizontalprojektionen bei der ersten Lamelle
mit 25 mm Breite und 60 mm Liinge, bei der vierten Lamelle mit 30 mm
Breite und 35 mm Liinge festgestellt worden sind.

Durch den auf ‘die Briicke iibertragenen Auftrieb des Bagger-
schiffes hat ferner ein, wenn auch nur momentanes Abheben der linken
Tragwand von ihrem Auflager stattgefunden, wobei sich die sechs
Stelzen des letzteren vollstiindig schief gestellt und die Achsen der
Endstiinder die in der Abb. 3 durch eine gestrichelte Linie dargestellte
Abweichung von der urspriinglich vertikalen Lage erfahren haben.
Diese Abweichung betrug am Obergurt 60 mm. Die auf Knickung be-
anspruchte obere Endquerverbindnng erfuhr hiebei die in Abb. 3 an-
gedeuteten Verbiegungen. Bulennchmittsam/ Giskloser/.

Fs sei hier- bemerkt, daB das cwn . J
Figengewicht der Briicke einschlief-
lich der Fahrbahn 3200 kg per 1m
Geleise, d. i. 263¢ fir eine Offnung
betriigt. Der durchschnittliche Auflager-
druck ergibt sich demnach mit 657 t.

Aus dem Umstande, daB die Zug-
piinder D; (Querschnitt2 2 158 x 13mm)
in der linken und Dy (Querschnitt
2% 160 X 13 mm) in der rechten Trag-
wand schlaff geworden sind, und daf
der linke Untergurt vollstiindig unbe-
schiidigt blieb, withrend das sechste
Briickenfeld die friiher genannten Be-
schiidigungen zeigte, kann geschlossen
werden, daB der Anprall des Baggers
nicht in A erfolgt ist, sondern daB der-

AuBenwinkels ( mm) des Liingstriigers ¢ nach aufwiirts ge-

-850

§50.42
gt
s




548

selbe den linken Triiger ungehindert passiert und den Angriff auf die
Eisenkonstruktion im sechsten Felde ausgeiibt hat. Dal trotzdem die
groBte horizontale Durchbiegung der Untergurte in A eingetreten ist,
kann dadurch erklirt werden, da8 der Querschnitt in B infolge des
Vorbandenseins von vier Lamellen, die gegen das vierte Briickenfeld
rasch abfallen, viel steifer ist als in 4, wo nur eine Lamelle vorkommt.

An dem Abende, an dem sich der Unfall ereignete, durch den
gliicklicherweise die Sicherheit des eisernen Tragwerkes nicht gefiihrdet
worden ist, konnte nichts weiter veranlaft werden als die Gerad-
richtung und Ubernagelung der verbogenen Schienen. Nach einer mit
nur einer Lokomotive sodann vorgenommenen Befahrung der Briicke
wurde nach einer 21/sstiindigen Unterbrechung der Verkehr der Ziige
wieder aufgenommen, die aber die Briicke nur im langsamsten Tempo
passieren durften.

Infolge dieser Verkehrsstérung hatten sechs Ziige, darunter zwei
Schnellziige, Verspiitungen in der Dauer von 24 Minuten bis 1!/ Standen
erlitten, und drei Lokalziige fielen aus.

Die der Briickenbau-Anstalt Albert Milde & Comp. iiber-
tragene Wiederherstellung der Briicke wurde unverweilt in Angrift ge-
nommen. Zuniichst wurde die Eisenkonstruktion gehoben, und die Stelzen
des linken Lagers wurden wieder gerade aufgestellt; dadurch ging der
Ausschlag der Stiinderachsen aus der vertikalen Lage von 60 auf ca.
40 mm zuriick. Sodann sind der beschidigte Untergurtwinkel des
linken Lilngstriigers e im sechsten Briickenfelde ausgewechselt, der
Untergurt des rechten Schwellentriigers in demselben Felde bei s mit
einer 1m langen Lasche von 170 X 8 mm Querschnitt iiberdeckt und
auf die Untergurtlamellen des rechten Haupttriigers bei B gleichfalls
Laschenstiicke aufgenietet worden. Der untere Windverband in den
Feldern 1—6 wurde giinzlich entfernt und durch Winkeleisen von den
in der Abb. 2 eingeschriebenen Querschnitten ersetzt. Die schlaffen
Diagonalen Dg und D; endlich sind durch die Einlage von je 10 Stiick
200 mm langen Zwischenstiicken versteift worden. Schlieflich wurde
auch die obere Endquerverbindung ausgewechselt. Nachdem sie
herausgeschlagen worden war, ging die Abweichung der Stinder
von der Vertikalen noch weiter, und zwar von 40 auf 30 mm zuriick.
Um auch diese restliche Verbiegung wegzubringen, ist der Obergurt
des linken Triigers, wie in Abb. 8 angedeutet erscheint, durch eine
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Stemmvorrichtung nach aufen gedriickt und der Obergurt des rechten
Triigers durch eive Spannvorrichtung nach innen gezogen werden;
sodann wurde die neue Querverbindung eingesetzt, verdornt und ver-
nietet. Der hienach noch iibrig gebliebene Ausschlag der Stinderachsen
aus der Lotrechten betriigt ungefithr 10 mm.

Zum Zwecke der Beseitigang der in den Untergurten der !lr}ul"'
trliger entstandenen horizontalen Verbiegung von max. 30 mm ist m'ch.ts
veranlaBt worden. Das MaB dieser Verbiegung blieb wiihrend der Zeit,
in der die Rekonstruktionsarbeiten vorgenommen wurden und die ver-
kehrenden Ziige die Briicke nur langsam befabren haben, knns(unf--
Von dem Zeitpunkte an, als die Ziige die Briicke wieder "mlt
ihrer normalen Fahrgeschwindigkeit passierten, machte sich ein Riick-
gang der Durchbiegung bemerkbar, und es betrug das Maximum der-
selben bei der letzten, Mitte August vorgenommenen Messung nur noch
15 mm. Auch dieses MaB diirfte unter dem Einflusse der Seitenbewe-
gungen der Fahrbetriebsmittel allmiihlich verschwinden. ;

* Die Briicke ist aus belgischem SchweiBeisen aus den W erkelf
von Josse Coffin zu Clabeeq bei Briissel und von de Lexhy 1?61
Liittich hergestellt, welches bei den seinerzeit vorgenommenen Festig-
keitsproben eine Bruchfestigkeit von 37254040 kg/em? gezeigt lmt..

Wiire das geschilderte Ereignis withrend des Hochwassers 1m
Jahre 1899 eingetreten, das einen um ca. 1'5m hheren Stand.er-
reichte als das diesjiihrige, so hiitten die Folgen fiir die Briicke leicht
verhiingnisvoll werden kinnen; denn die Wirkung der der Masse des
stromabwiirts treibenden Schiffes innewohnenden lebendigen Kraft wiire
eine ungleich grisBere gewesen, da in diesem Falle der Zusammenstob
mit der Eisenkonstruktion an einer dem Schwerpunkte des Baggers um
1'6m nither liegenden Stelle des letzteren erfolgt wiire.

Aus dem Vorfalle geht aber auch hervor, wie wichtig es namen‘t-
lich bei Hochwiissern fir die Sicherheit der die FluBliufe selbst -
griBerer Hihe iiberspannenden Briickenkonstruktionen is.t, auf dl(;
solide und zuverliissige Befestigung und Verankerung wie Bufh au
die Uberwachung stromaufwiirts befindlicher schwimmender Gegen-
stiinde und Bauwerke,wie Schiffmiihlen, Strombiider, Schiffe, Bagger u. 8.W.
erhihte Sorgfalt zu verwenden, und daB inshesondere die letz!eren' bei
Hochwiissern nicht im offenen Strome verbleiben, sondern in den hiezu
bestimmten sicheren Hafenanlagen geborgen werden sollen.

Vermischtes.

Personal-Naohrichten.,

Der Kaiser hat den Herren Dr. techn. Julius Mandl, Oberst-
leutnant des Geniestabes, Lehrer a. d. technischen Militirfachkyrsen
in Anerkennung mehrjiihrigen verdienstlichen Wirkens im Lehrfache,
und Artillerie-Ingenieur Tassilo Giesl v. Gieslingen, iiberkomplett
in der Munitionsfabrik in Wallersdorf, zugeteilt dem technischen
Militir-Komitee, in Anerkennung verdienstlicher Leistungen auf
militiirtechnischem Gebiete das Ritterkreuz des Franz Joseph-Ordens
verliehen.

Zu den in der letzten Nummer mitgeteilten Auszeichnungen
anliBlich der Rettungs- und Siiuberungsarbeiten bei dem am 28, Fe-
bruar 1. J. stattgehabten Einsturze des Hauses Liechtensteinstraie 59
ist nachzutragen, daB der Gemeinderat auch Herrn Ingenieur Ludwig
Matscheg die Anerkennung ausgesprochen hat.

F Architekt Viktor Luntz, Professor der Akademie der bilden-
den Kiinste (Mitglied seit 1870), ist am 12. Oktober 1. J. im 64. Lebens-
jabre einem Schlaganfalle erlegen.

+ Dr. Richard Fellinger, k. k. Baurat, General-Repriisentant
der Siemens & Halske A.-G, (Mitglied seit 1881), ist am 18. Oktober
L. J. nach lingerem Leiden im 55. Lebensjahre verschieden.

: Die Rektors-Inauguration an der Technischen Hochschule
in Wien findet Samstag den 17. Oktober 1. J. um 12 Uhr mittags im
Festsaale der Technischen Hochschule statt.

% Wetthewerbe.

Wetthewerb fiir den Bau eines Parlamentspalastes in Monte-
video. Zur Erlangung von Entwiirfen fiir diesen Parlamentspalast
schreibt die betreffende Kommission der gesetzgebenden Kirperschafien

von Uruguay einen internationalen Wetthewerb aus. Zur Vt"l"-elll:,‘":tg-
gelangen drei Preise u. zw. Frs. 30.000, Frs. 15,000 und Frs. 7.’)00-l .en
wiirfe sind bis 15, April 1904 einzureichen. Die Wetthewerbsunterlag
sind in der Vereinskanzlei einzusehen. Zit-

Wetthewerh fiir eine Friedhofkapelle in Salzbnrg- (”""l' p
schrift“ Nr. 25.) Der im heurigen Frithjahre von der Stadtgemeinde ba zo
burg ausgeschriebene Wetthewerb zur Erlangung von Entwﬂr.fen fiir :;lil:p
Kapelle am Zentralfriedhofe ist giinstig verlaufen, indm:: bis zum =
reichungstermine am 15. September insgesamt 19 Entyitrfe ;rei
deutsch-Gsterr. Architekten eingelaufen sind. Die 3088099"‘“" i
Preise wurden von dem Preisgerichte nach einguhende.r l'rﬂfu'ngdem
erkannt, u. zw. der erste Preis mit K 1000 dem Projekte u:;t(,‘a&
Kennworte ,Johannes XI. 25. 26%, Verfasser Architekt. Alfre g ciem
telliz in Wien; der zweite Preis mit K 700 dem Projekte mit <%
Kennworte ,Pieta®, Verfasser Architekt Karl Troll in Wlel:; 2
dritte Preis mit K 500 dem Projekte mit dem Kennworte ,Unters ergin,
Verfasser Architekten Fritz Keller und Bert. Marmorswlnulu
Wien. AuBerdem wurde das Projekt mit dem l'(ennw'o"t'e ”N.:,)ennn In
zam Ankaufe empfohlen und den Projekten mit den Kennwoi roch’;ll-
luce Domini* und ,Defunctis* die ehrende Anerkennung ausgesp

Offene Stellen.

bei
124. An der technischen Hochschule in Graz gell?:gtsuiort
der Lehrkanzel fiir Maschinenbau die Konstrukteurste et
zur Besetzung. Mit dieser Stelle ist eine Jahrc?sremv.nwmh logten
K 2400 verbunden. Gesuche mit dem Nachweise d‘;‘r. ang:uhche
Staatspriifungen und der praktischen Verwendung im Masc mﬁochﬂchule
sind bis 26. Oktober L. J. beim Rektorate der genannten Hoc
einzubringen.
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Vergebung von Arbeiten und Lieferungen.

MnrlmL l'ulr den Bau der Lehrerinnen Bildungsanstalt in
o rg ﬁ“ angen verschiedene Bauarbeiten im Offertwege zur Ver-
roicheg' p;}hoto sind bis 19. Oktober 1. J., mittags 12 Ubr, zu iber-
- swl:i.t'--lmw' Kostenanschliige und Ubernahmsbedingnisse kinnen

3 tschen Banamte, Rathaus, eingesehen werden. Vadium 5.
TR Ablililﬁhch der Umgestaltung von Kellerriumen im Schlacht-
beiten u.d lnl"x zu Rin «.lors_lnllungun gelangen nachstehende Ar-
e nd Lieferungen im Offertwege zar Vergebung: a) Baunmeister-
et : x'm l\'ostenbnlrage vin K 49.27342; b) Spenglerarheiten im
d) Be%o ‘(?l'l “\ 11.144; o) .\chlossm:nrbeiu'n im Betrage von K 33.950;
A Betrnm eiten im !}otmge von K 86.610; ¢ Steinzeugrohrlieferung
K 4950?80 VO‘n K 4620; 1) Gasinstallationsarbeiten im Betrage von
K 11.800 y)l Vaqsorlmtupgs-lns@nllanonsarbeiten im Betrage von
im Bo und h) !nsmr“unm!sarhenen_ fiir die elektrische Beleuchtung
20. Okto C) vi)n K 4450. Die beziigliche Qﬁ'ertverlmudlnug findet am
KOStvnanse‘l':l" J., vormittags 10 Uhr, beim Magistrate Wien statt.
“ chliige und sonstige Behelfe konnen beim Stadtbauamte

ngesehen werden. Vadium 5o/,
3. Wegen Vergebung von Strafenbauarbeiten im veran-

schlagten Kostenbotrage von K 177.849:11 findet am 21. Oktober 1. J.,

g:;:;‘l:;aggsstl(t)t U;n(r, 'heim Sllilhlrichwn;mte in Szirik eine Offertver-
. Kostenanschlag un dingni rlieg i -
Ninbite Htl_lblrichterumtu. g und Bedingnisse erliegen beim ge
i n4. Die israelitische Stadtgemeinde Ung.-Brod (Miihren) vergibt
Offort auh eines em_stlicktgen, vierklassigen Schulgebiiudes. Die

= dler andlung findet am 25. Oktober 1. J., nachmittags 2 Uhr, in
lie qmemdekanzlgl statt. Plan, Kostenanschlag und Bedingnisse

gen F1)n der Gemeindekanzlei zur Einsicht auf. :

Villach -TB_el der.l Staatsbahn - Direktionen Wien, Linz, Innsbruck,

i riest, _Pllrsor), Prag, Olmiitz, Krakan, Lemberg und Stanislau
iiefgﬁﬂ filr die Zeit vom 1. Jinner bis Ende Dezember 1904 die
Ii‘ehe:rll'ngen dive rser Materialien, und zwar: Zement, hydrau-
im ﬂ_m:( ungelischter Kalk, Schamottewaren, diverse Eisenwaren u. s. w.

nh“eer[;qege zur Vergebung. Der auf jede einzelne der vorange-

obonn dlenatstellon' entfallende Bedarf kann nur bei denselben er-
udun elwupo die Offertformularien sowie die allgemeinen und
. eren Bedingnisse gegen Einsendung des Porto von denselben
icl?:n werden. Auqh lleger_x bei diesen Dienststellen Muster, bezw.
San ungen .ﬂb?r die zu liefernden Materialien zur Einsicht auf.
o ‘aind bis 26. Oktober 1. J., mittags 12 Ubr, einzubringen.
in Ste 6. Aus AnlaB qes Neubaues einer Korps-Artilleriekaserne
ﬂlcbsti; gelnngeu die .erfnrderlichen Arbeiten und Lieferungen fiir
offizty g;de Gebiinde im Offertwege zur Vergebung: a) das Unter-
Bchnﬂ:iv ohngebiinde; b) (das Marketenderei-Gebiiude; ¢) das Mann-
stall: Oh_ng'eblludu; d) dio grofie gedeckte Reitschule; ¢) der Stabs-
h) d:s J) die sechs Buglerlestn'llunm-n; g) die Hufbeschlazsehmiede;
dllchti'. emontenstall; ¢) der Krankenstall und k) der Stall fiir ver-
S lge Pferde samt Mauereinfriedung hiezu. Die Angebote kinnen
.“'me er fiir alle oder mehrere Bauobjekte und Arbeitsgattungen
alle] nmen oder fiir einzelne Banobjekte oder einzelne Arbeitsgattungen
3 "" R!!;tgllt werden. Anbote gind bis 28. Oktober L J., nachmittags
adi ry beim stildtischen Kasgseamt zu fiberreichen. Das zu erlegende
um betriigt 100/ der offerierten Summe.

R 7. Das serbische Bautenministerium in Belgrad wird wegen Ver-
Sﬂ'arltlg der Lieferung der Eisenkonstruktion fiir drei Briicken
Mom, Vergm_ndlungen abhalten, u. zw.: @) fiir die Briicke iiber die

i va bei Cucsa!( am 28. Oktober; b) fiir die Briicke iiber den

Vo;!r-’l‘nnok bei Zajecsar am 80. Oktober und ¢) fiir die Briicke

,efnel;.l(ossowcn an der Strafe Kladova—Tekija am 81. Oktober 1. J.
Shea muungen fiir (.h?ae I_‘leferungen kénnen bei der Rechnungs-

adi ung des Bautenministeriums eingeschen werden. Das zu erlegende

um betriigt 150/y vom Angelotspreise.
de‘l'Shz: Im Bezirko der k. k. Staatshahn-Direktion Villach wird in
S A on Knittelfeld die Erweiterung des Aufnahmsgebiindes
“ usfilhrang gelangen, und werden die beziiglichen Arbeiten im
Mtzvege vergeben. Die Bausumme fiir diese Herstellung betriigt

R 000, Anbote sind bis 81. Oktober 1. J., mittags 12 Uhr, bei der

h:‘!ll:;er‘nm:)xrc}:k;)iond em;)lll;)ring(;(n, woselbst auch die auf die Aus-

ughabenden ne, Kostenanschlige und Bedingni in-

80001103 ‘lv)"dgl k(ir;]nen. Vadium LT . e
- Der Ortsse ulrat in Dirna bei Sobéslau (Béhmen) vergibl im
Ofr:li'twege die Ausfithrung, bezw. den Umbau des Zubm)nes b‘::i dem
Yoo en?O%’?Shl;‘Olgxhl?l:do' hml‘vagansg:lngten (Gesamtkostenbetrage
L.678:80. Anbote sind bis 31, ver 1. J. inzu-
P Veara 10 is 81, Oktober 1. J. dortselbst einzu
8. K 10: Ver bung des Baues einer dreiklassigen Volksschule in
t;at ll}:tmn, remeindebezirk Nassenfu (Krain) im wveranschlagten

- Bl‘lr otrage von K 28.406:61 (mit Ausschluf der Tischlerarbeiten).
i @ ertverhandlung findet am 31, Oktober 1. J., vormittags 10. Uhr,
S ;l‘ dortigen Gemeindekanzlei statt. Nachmittags findet gleichfalls
Bahe f:r Gemeindekanzlei in St. Kantian die Offert-Verhandlung

. _Vergybung des .Bauon einer zweiklassigen Volksschule in
lnsowk bei Bt. Kantian, im veranschlagten Kostenbetrage von
‘“leh.lsmw (mit A.ussc_hluﬂ der Tischlerarbeiten) statt. Pliine, Kosten-
o fige und Bedin nisse liegen in der genannten Gemeindekanzlei
Einsicht auf. Vadium 5.
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11. Wegen Lieferung einer Baggerm aschine, System Priest-
mann, fiir den Hafen von Vinaroz findet am 31. Oktober 1. J. eine
Offertverhandlung statt. Anbote sind an die Direccién General de
Obras Piblicas in Madrid zu richten. Die zn erlegende Kaution be-
triigt Pesetas 2000.

12. Vergebung der Eisenkonstruktion fir Tore an den
Schuppen des Hafendammes der Barceloneta in Barcelona im veran-
schlagten Kostenbetrage von Pesetas 123.005-11. Offerte sind bis
9. November I. J. an die Direccién General de Obras Piiblicas in
Madrid zu richten. Die zu erlegende Kaution betriigt Pesetas 6000,

13. Wegen Vergebung des Baues einer Markthalle in Linares
im veranschlagten Kostenbetrage von Pesetas 129.62052 findet am
3. November 1. J. eine Offertverhandlung statt. Anbote sind zu richten
an das Ayuntamiento Constitucional de Linares. Die zu erlegende
Kaution betriigt Pesetas 6481°02.

14. Die Einrichtung und Ausbeutung der elektrischen Be-
leuchtung in Puebla del Caraminal auf 20 Jahre wird im Offert-
wege vergeben. Die Offertverhandlung findet am 3. November 1. J.
statt. Anbote sind zu richten an das Ayuntamiento Constitucional de
Puebla del Caraminal (Provincia de Coruna). Der Kostenvoranschlag
betriigt Pesetas 3800 jihrlich und die zu erlegende Kaution Pesetas 200.

156, Ziir Sicherstellung der zur Wiederherstellung des durch

Hochwasser zerstorten G ehteges iiber die Drau in Marburg erforder-
lichen Arbeiten werden vom Stadtrate Marburg Offerte mit detaillierten
Pliinen und Kostenanschliigen bis 10. November L. J. entgegengenommen.
Die herzustellenden Arbeiten umfassen: a) die Erbanung von zwei
emauerten Strompfeilern und ) die Hebung eines abgestiirzten, im
“lusse liegenden Briickenfeldes, die Herstellung der Eisenkonstruktionen
fiir zwei Briickenfelder von 42 m Liinge und 2-8 m lichter Weite, mit
Verwendung der geeigneten vorhandenen Konstruktionsteile und der
erforderlichen Arbeiten am bestehenden Briickenfelde. Weitere Aus-
kiinfte werden vom Stadtbauamte erteilt.

16. Die k. k. Staatsbahn-Direktion Wien vergibt im Offertwege
den Bedarf der k. k. osterr. Staatsbahnen an Eisen-Oberbau-
materialien fiir das Jahr 1904. Anbote sind bis 6. November 1. J.,
mittags 12 Uhr, einzureichen, und wird weiters auf die ausfiihrliche
Kundmachung in der ,Wiener Zeitung®, im 5, Verordnungsblatt fiir
Eisenbahnen und Schiffahrt und im Usterr. Zentral-Anzeiger fiir
das Offentliche Lieferungswesen® verwiesen.

Eingelangte Biicher.

8998 Sollen Millionenstiidte auch zentral gelegene Kranken-
hiiuser haben, und wenn ja, wie sollen diese gebaut werden ? Von
Dr. A. Hintorberger. 8. 86 S. m. Abb. Wien 1903, Hilder.

8999 Zur Frage der Umstellung des Mozart-Denkmales in
Wien. Von Dpl. Arch. K. Mayreder. 8. 3 8. m. Abb. Wien 1903.

9000 Relazione sul Progetto di Massima dell’Acquedotto

ugliese compilato dall Regio ufficio speciale dell Genio Civile.
20. 4 Biinde, Roma 1903, Ministerio dei Lavori Pubbliei.

9001 Das Flektrizititswerk fiir die Karbidfabrik der bos-
nischen Elektrizitiits-Aktiengesellschaft in Jajce, ausgefiithrt von der
Elektritits-Aktiengesellschaft vormals Schuckert & Co. in Niirn-
berg. 49. 30 S. m.26 Abb, 1900.

9002 Die Gedenkfeier des mnfzig{nhrlgen Bestehens (1853 bis
1908) des Altertums-Vereines zu Wien. 40 95 S. Wien 1903,
Selbstverlag.

9003 Die Ursachen der Wasserverheerungen. Von Fr. Wang.
8). 20 8. Leipzig 1908.

9004 Tafeln fr die Berechnung des Tragwerkes von
Brilcken und der Tragfihigkeit fiir 12 verschiedene Belastungsfiille.
Von Fr. Reseck. Herzogenburg 1903.

9005 Die Konstruktionen und die Kunstformen der Archi-
tektur. Von C.Uhde. Bd. I. Die Konstruktionen und die Kunst-
formen. 40, 183 8. m. 8456 Abb. (M 18'50.) Bd. IL. Der Holzbau. 4.
448 S. m. 526 Abb. (M 28.) Berlin 1903, Wasmuth.

9006 Anleitung zu architektonischen Skizzieriibungen. Von
K. Schiifer, 40, 12 8. m. 12 Taf. 6. Aufl. Leipzig 1903, Scholtze.

9007 Fassaden - Album. 32 Entwiirfe zu Stadt- und Land-
hiivsern. Von F. O. Hartmann. 40. 32 Taf 4. Aufl. Leipzig 1903,
Scholtze.

9008 Grundrif der Geometrie. II. Stereometrie. Von J. H.
Kiihl 80, 131 8. m. 123 Abb. 2. Aufl. Dresden 1903, Kithtmann.
‘M 1-80.
( 93)09 Lehrbuch der Differential- und Integralrechnung. Von
J. Schlotke. 8. 256 S. m. 106 8. Dresden 1903, Kihtmann.
(M 7-80.

92)10 Anlage und Einrichtung von Operationssiilen. Von
P. Miissigbrodt. 80 20 8. m. 5 Taf. Berlin 1903, Erns t & Sohn. (M 2.)

9011 Die Ziele der Leuchttechnik. Von Dr. 0. Lummer. 8%,
112 S. m, 24 Abb. Miinchen 1903, Oldenburg. (M 2:50.)

9012 Pas Gold, sein Yorkommen, seine Gewinnung und
seine Bearbeltung. Von M. v. Uslar. 80, 60 S. m. 19 Abb. u.2 Taf.
Halle a. d. 8, Knapp. (M 2)

9013 Manuale. del Disegnatore Meccanico e Nozioni Tecniche
Generall. Per V. Goffi. 8. 552 S. m. 477 Abb. 3. Aufl. Milano 1903,

Hoepli. (L 650.)

.
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9014 Onde Hertziane Telegrafo sensa fili. Per Dr. A. Murani. | Ozongehalt der Luft in Wien fiir die Periode vom 1. Dezember 1901
80. 341 8. m. 172 Abb. Milano 1903, Hoepli (L 850.) | bis 80. November 1902, erhoben und zusammengestellt vom Stadtban-

9015 Les Eaux Alimentaires de PAgglamération Bruxelloise | amte. Wien 1903, Verlag des Magistrates. "
en 1903, Par A. Deblou. 80, 116 S, m. 3 Taf. Bruxelles 1903, | 4840 Beitriige zur Hydrographie Osterreichs. Herausgege ;"::

9016 Die Schule der Chemie. Von W. Ostwald. 80, {.Teil. | vom k. k. hydrographischen Zentral-Bureau. V. Heft, Studie iber (de'
186 8. m.46 Abb. Braunschweig 1903, Vieweg & Sohn (M 4:80.) EinfluB einer eventuellen Eindimmung des Tullnerbaches auf 8 ';

9017 Die Sedimentiorung der suspendierten organischen | Stromverhiiltnisse der Donau, — VI. Heft. Studie iiber den P,:r:du
Substanzen des Kanalwassers und ihr EinfluB auf die mechanische | der Eindiimmung des Marchfeldes auf die Stromverhilltnisse der
Klirung in Flachbecken. Von Steuernagel. 8. 14 8, m. Abb. | Donau. Wien 1903, Braumiiller,

Bonn 1903. , ) 5576 Bericht iiber die Titigkeit des techn. Bureaus des
J018 KongreB der deutschen Gewerbe-Vereine Osterreichs. Landeskulturrates fiir das Kinigreich Bihmen im Jahre 1902
Stenographisches Protokoll, 80, 100 S. m. 4 Tab. Wien 19083, Erstattet von A, Némec 8% 110 8. Prag 1908, Landeskulturrat. &
4545 Resultate der Beobachtungen iiber die Grund. and 5516 Bericht der k. k. Gewerbe-Inspektoren fiber ihre Amis
Donauwasserstiinde, dann iiber die Niederschlagsmengen und den ' titigkeit im Jahre 1902, Wien 1903, K. k. Hof- u. Staatsdruckerei.

Geschiiftliche Mitteilungen des Vereines.

Programm der Vortragsabende: Faohgruppe der Berg- und Hiittenméinner.
Samstag den 31. Oktober 1903. Einladung zu dem Donnerstag den 29. Uktob'n' l.:"ll‘l. { (f".‘:
Vortrag des Herrn Geheimer Regierungsrat Prof. Dr. Alois abends im groBen Saale des Vereinshauses unter \nrfuhru’ng vo
Riedler: ,Uber Dam pfturbine n%; mit Vorfhbrung' von.l icht- Lichtbildern stattfindenden Vur._t rage des Herrn kgl. geh. Regierungs
bildern iy ; i rat, Prof. Dr. Alois Riedler: ,UberGasmotoraen®.
Samstag den 7. November 1903.

Vortrag des Herrn Ingenieur Thomas Hofer, Bau-Direktor der

AUFRUF.

Stadt Baden: ,Wasserversorgung und Kanalisation von A die 18 e 90 1.7, ‘widerer’ Belihehrif® euitiiitine - X 09
Baden¥. o YTt e x :
s Samstag den 14, November 1903, kanntmachung der Vereinsleitung 1903 erinnernd, werden die Herren

Pk f-
: ) Vereinsmitglied 1 alle Personen, welche den verstorbenen Ho
Vortrag des Herrn Hofrat Prof. Ludwig v. Tetmajer: Der r&t;?\m::dg;io?:&:::cuxn ((I)er lt::')llll::i:sch:'n }lluch;chulo in Wien: Dr.
technische Hochschul-Unterricht und die Laboratoriums- it \ '

. . L aE itter
: ! Georg Rebhann Ritterv. Aspernbruck und Dr. Ferdinand Ri
. i i g
frage; mit Vorfihrung von Lichtbildern. v. Hochstetter nahestanden, freundlichst eingeladen, sich an des
g . 2 : r
Samstag den 21. November 1903 Widmung von Denkmalen fiir diese beiden hochverdienten Minne

. 5 . ¢ steiligen
durch recht baldige Einsendung von Beitriigen nach Kriiften beteilig
a 3 P ni o . 1 N 'y - ' Py . 2 O
. Vortrag des Herrn Ober-Ingeniour Jo‘hnnn : erl.l nDie elek zu wollen. Die an das Vereins-Sekretariat zu leitenden Beitriige konnen
trischen Anlagen am Karawanken-Tunnel“; mit Vorfilhrung

. ; | fiir jedes der beiden Denkmale einzeln oder fiir beide gemeinsam
von Lichtbildern. | bests d & oul in der jeweili ewiinschten Art zur
Samstag den 28. November 1903. :\cstxml.nt werden und gelangen in der jewellig g !
Vortrag des Herrn Ingenieur Emil Grohmarn, Ober-Kom- : nswmsufxg. g ‘reins-Vorsteher:
missiir der Direktion fiir den Bau der WasserstraBen: wDie Wagser- Wien, 18. Mai 1903. Der Vort.alns'K 2
versorgung des Donau-Oderkanales®. g aedmgar

XVIII. Verzeichnis Z. 1506 v. 1908.

Fachgruppen-Versammlungen der Session 1903/1004. der fiir die Errichtung von Denkmalen hervorragender Fach:

—= | genossen an der k. k. technischen Hochschule in Wien eingelangten
Fachgruppe ,,U Nov. | Dez. ‘Jﬂnner| Febr, | )[lnE\pnl Beitriige :
| Architokies mad rrectben g yrhi gl 18750 s sl 10, @) Fir Denkmale im allgemeinen : et ¢
f - g 3 | —| — Laut Verzeichnis in Nr. 38 v. 1908 . . . SR L
Bau- und Eisenbahn-Ingenieure 5. 19.18. 17./7. 21.l4. 183 17| 14.
(Donnerstag) ] g reion il I % o ) ; b) Fir das Radinger-Denkmal : Py te
Berg- und Hilttenmiinner 12 yo. | 14| 110 | ]| Laut Verzeichnis in Nr. 88 v. 1903 . . . . . . . 133
(D"""‘“'s"a,g,)'__ I 3 Wl Sk 0 £ { ¢) Fiir das Ferstel-Denkmal : 25
Bodenkultur-Ingenieure [ Laut Verzeichnis in Nr. 88 v. 1903 . . . . . . . 4b88
(Montag) *) : .
Chemie e P e o : d) Fir das Rebhann- und fiir das Hochstetter-Denkmal :
(Mittwoch) b 8 b0 17 1 36 ) 18 | Post-Nr. : ’e 50.—
- —f —{ | 2L Johanu Mrasick, Ingenieur, k. k. Hofrat in Wien . . :2""
Elektrotechnik | 22. Johann Hermanek, beh. aut. Bau-Ingenieur in Wien 50, -
(Montag)*) 4 | 23. Albert Sailler, Ober-Ingenieur a. l).wln Wien . . - 95, —
Goenndheitstochuik [~ | | 24 Franz R. v. Krenn, k. k. Baurat in Viow .., & «hid 3 20, —
— ___J_rj‘zgﬂliu;:;:): - g 18. | 16. _lzg ;2 9 3&[ — ' ‘ig f\lm;t; Cadlolo, k. k. Ober-Ingenieur in Wien . . 22.__
Maschinen-Ingenieure 10. | g 5. 19 9, [1. 15, _: 27. Alexander S'wz.alz., llhnu.-ll;up;)kl’nr-in Wikl e s ek 16(3)})) oy
(Dienstag) 24. W8 | R BT e Hiezu Verzeichnis in Nr. 88, v. 1908 . . . . . . : _('4’_
L AT Summe s
*) Die Tage werden demniichst mitgeteilt werden, Wien, 12. Oktober 1908.
; ——— | Fiir den Denkmal-Ausschuf:
g™ Alle Versammlungen beginnen um 7 Uhr abends, wenn nicht | Der Obmann: Der Kassaverwalter:
PP~ cine andere Stunde angegeben ist. ! Franz R. v. Gruber. Karl Scheller.
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Wien, Freitag, den 23. Oktober 1903.

LV. Jahrgang.

Alle Reohte vorbehalten.

Die mechanischen Grundgesetze der Flugtechnik.

Vortrag, gehalten in der Versammlung der Fachgruppe der Maschinen-Ingenieure a

m 10. Februar 1908 von Ingenieur A. Budau.

(Schluf zu Nr. 42)

Flus '?lltu‘ vorangefithrten Formeln III und IV fir den
- sigkeitsdruck gestatten es, das Problem allgemeiner zu
wm:n und nebst dem_ Horizontalflug auch das Schrigauf-
ol s- und -Abwirtsfliegen zu berechnen, wobei beim Auf-
rtsﬂlpgen die Zunahme an potentieller Energie
und beim Abwirtsfliegen die Abnahme an potentieller
vergie in der Rechnung zum Ausdruck kommen miissen,
wenn dieselbe richtig sein soll. :
_ Die Flugfliche (Abb. 10) sei um den < z gegen den
Doilz.ont geneigt u.n(l fliege um < ¢ geneigt nach aufwiirts.
abel verdringt sie per Zeiteinheit ein Luftvolumen F*v

und eine Luftmasse M=—‘11~ F‘v, und zwar hauptsiichlich

nach abwirts,
Nach dem friher Gesagten gelten nun die Formeln:

P= Mvcose — Mvcosuz
fur die horizontale Zugkraft der Propeller-Schraube und

G = Mvsina— Movsine

g;:i c(})en Auftneb der ver:l::n.ngten Luf!. die in diesem Falle
« sein mull dem Gewichte des Fliegers. Diese Formeln
nnen gemil den bei ihrer Herleitung
gemachten Voraussetzungen nur fur Win- '
el «, bezw. a ¢, bis zu 450 in Anwen-
ung  genommen werden. Bei grofleren
inkeln ist die Horizontalprojektion der
till;a?hen.ﬂncbe F €O & kleiner als die Ver- %,
aba rojektion F'sin 2. Die nach abwiirts
g;e enkte Luftmenge millite also eine
g}l‘l llere Geschwindigkeit., haben als die zustromende, was
ne Zugabe von Energie nicht gut denkbar ist.*)
Fr den Horizontalflug ist ¢ = 0 zu setzen.
Die verdriingte Luftmasse berechnet sich aus der Formel

__ F.sin(a —s)v.Y
= i
Wodurch obige Formeln in folgende tibergehen:

M

P=1.F.v”[sin(a — ¢)] (cos € — cos a), .

5 S 1,

G = gﬁ B, v? [sin (a — ¢)] (sin « — sin g),
daraus o =V!L‘ B A b
¥ F .sin (2 —¢) (8in &« — sin ¢) )

Fur das zu berechnende Beispi i
*8 piel sei: G = 600 k
F=go mh, « =200 ¢ = 10°, ¥ = 129 das speziﬁschgei

—

fa *) Fihrt man bei Neigungen iiber 450 als verdriingte Luftmasse
16 abwiirts ausweichende, demnach den Wert X Feosa.v ein, 80
g

:C‘b‘ sich: 6= T Fotginacosa, d. i genau die v. Loessl'sche
ormel fiir den Xuftrieb bewegter Drachenfliichen bei Horizontalflug.

Gewicht der Luft per m3, g = 981; in die Gleichung & die
vorangefithrten Werte substituiert, erhilt man:
Rass 600
?= | 199" 80 % sin 107 X (sin 200 — sin 10°)
Die erforderliche Arbeit E ist das Produkt aus der

Zugkraft in der Geschwindigkeitsrichtung, also P cos ¢ mit
der Geschwindigkeit ». Aus Gleichung @) berechnet sich:

2199
T 981

=44-167.

P % 80 sin 10" X (eos 10° — eos 20°) = 160-789,

Abb. 10.

sonach P cose v = E = 160789 X 44167 X 0:98481 = 69937
kg/m, also ca. 93 PS.
Zum Horizontalflug unter der Neigung «, wobei ¢, wie
erwithnt, = 0 wird, ist weitaus weniger Kraft erforderlich.
Man findet zuniichst die benotigte Geschwindigkeit aus

Bl SR V)

AP IWE
e A LA
yFsinfa
und
Pe F.sine.vy
129
981
und die benotigte Arbeit
P o= 10580 X 2208 = 2336 kg/m = ca. 31 PS.

Sonach ist fiir das Aufwirtsfliegen die Mehrarbeit von
69937 — 2336 — 46577 kg/m = 62 PS aufzuwenden.

Die Vermehrung der potentiellen Energie beim Auf-
wirtsflug ist bald gefunden (s. Abb. 10 untere Nebenfigur).

Dér Flieger hebt sich per Sekunde um den Betrag
h = v sin € = 44'167 X sin 100=44-167 X 017365 = T-67m.

ar
-.0.8in a = g‘—.F.v?sin%&,

120 % 80 X sin? 200 3208 m

.v.(cos 0 —cos a) = ;]{ F.v?sin o (1 — cos a),

P= X 80X 22:082 X sin 200 X (1—c0s20°) = 10580 kg



552 ZEITSCHRIFT DES OSTERR. INGENIEUR-

Dieser Erhebung entspricht eine Vermehrung der
potentiellen Energie G X h = 600 X 7-67 = 4602 kg/m, also
nahezu der Betrag, der oben als Differenz zwischen Auf-
wirtsflug und Horizontalflug ausgerechnet wurde. Die kleine
Nichtibereinstimmung von

46577 — 4602 = 557 kg/m

ist mit Ricksicht auf praktische Zwecke belanglos.

Aber noch einer Probe ist das gefundene Ergebnis
zu unterziehen, niamlich mit Bezug auf das eingangs ge-
fundene erste Hauptgesetz.

Da der Drachenflieger beim Horizontalflug schrig
steht, so moge als Fliche, welche zur Ermittlung der Fall-
geschwindigkeit ¢ in Betracht kommt, die horizontale Pro-
Jektion der Drachenfliche angenommen werden, somit st
Fy = F cos o = 80 X cos 20" = 80 X 0:93969 = 75175 m2.

Damit berechnet sich die Fallgeschwindigkeit

ol e IR
o V R P —Vﬁms-m— L1099

somit miilite zum Schwebendhalten und in diesem Falle
tiberhaupt zum Horizontalflug, da hier keine Reibung
und kein Luftwiderstand berticksichtigt ist und die Hori
zontalbewegung des Fliegers eben das Schweben bewirkt,
die Arbeitsmenge

g o= -6—30— X 179 = 2337 kg/m

5 -
erforderlich sein, also bis auf 1 kg/m genau der Wert, der
zuvor auf giinzlich anderem Wege ermittelt wurde.

Das Gesetz von der Erhaltung der Energie tut auch
im vorliegenden Falle seine Schuldigkeit. :

In gleicher Weise luBt sich der Abwirtsflug des
Drachenfliegers verfolgen, und da dabei potentielle Energie
frei wird, so mufl beim Abwiirtsfluge mit weniger Kraft
ein Auslangen gefunden werden.

v h

~ Abb. 12,

Beim Abwirtsfliegen (Abb. 11) ist die per Sekunde
verdriingte Luftmenge:

=1
g
P=M.vcose—M.v.cosa,
G=Mvsina 4 M.v.sine,

F.sin (« - ¢) v,

ferner:

UND_ARCHITEKTEN-VEREINES Nr. 4. s
danach hat man:
R | RN
% ¥~ F.sin (x4 ¢) [sin« - sin g
und fiir unser Beispiel
o | 281 600 — 14873m

1-29 ° 80 X sin 300 X (sin 209 4 sin 10")

und aus
P= 7‘ F'.sin (2 +-¢) [cose — cos ] %
9
1:29 . ; 200) % 148737 =
L 9-81 X 80 X sin 30° X (cos 100 — cos 207) X 145
sonach

E = Peosev=D02498 X 09848 ¢ 14:873 = 769 kg/m.

Die Kontrolle der freiwerdenden potentiellen Energie
ergibt zuniichst (Abb. 12):

h=vsine = 14873 X 01736 = 2582 m,

somit die potentielle Energie @ = 600X 2582 = 1549 kg/m,
Addiert man hiezu die oben gefundene Arbeit
fur das Abwurtsfliegen . . . . . . . . 769

so ergibt sich eine totale Arbeit von. . 2318 kg/m,
sonach bis auf 19 kg/m der Wert, der oben fur das
Schweben nach dem “ersten Grundgesetze ausgerechnet
worden ist. Die Ubereinstimmung ist also befriedlgend.f

Eine Betrachtung der hier aufgestellten Formeln flr
den Drachenflieger lilit erkennen, dal derselbe Ul(l]ls"
schneller fliegen mull, je weniger seine Fliche gegen ]f':‘
Horizont geneigt, je kleiner der < « ist und }lmgeke‘ ;
Je schneller der "Drachenflieger horizontal fliegt. desto
kleiner wird die Sekundenarbeit welche die Propeller-
schraube austiben mufl, in umso ginstigere Verhiltnisse
gelangt man dann. >

Der Kraftverbrauch wird namlich umso geringer, J€
kleiner < « ist, da die bei der Bestimmung der 8"g°:
schwindigkeit ¢ in Betracht zu ziehende Fliche F' cos z ll(;“r
so griller wird, je kleiner « ist, wie bei Betrachtung d¢
Abb. 13 und 14 erkenntlich, und der Kraﬁverbrguch. wie
bereits zu Beginn des Vortrages nachgewiesen, direkt pro-
portional der Fallgeschwindigkeit zunimmt.

fe

Abb, 13.

Abb. 14.

Bei Drachenfliegern kann man durch Vergroberung

der Tragfliche den Kraftverbrauch, also das Motorgewlllcht-,
herunterdriicken, und wiirde es moglich sein, grofe Drac ?‘:llr
flichen ebenso leicht herzustellen als kleine, so gibe ei .
den Drachenflieger nach dem heutigen Stande der Techn
keine Motorfrage mehr. Sk
Ich habe nimlich in dem oben berechneten %6191’“’;1_
eine stark belastete Tragfliche — 600 kg auf 80 m* — 2

genommen, also 4 = A4 = Tb kg per m®. Dabei verbraueht

I"
g 5 T it horizontal zu
der Flieger, um mit 22 m GeschwxndlgkeltWi(l)_kungsgmde

fliegen, 2336 kg/m = ca. 31 P’S. Bei einem v
V0ng40,°/o fur gie Propellerschraube wird man also effektiv

ca.m >4<()1 - = 77 PS bendtigen. Nimmt man aber die Trag-
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fliche dreimal grifer an, z. B. 240 m2, so ist zuniichst die
Fallgeschwindigkeit
C=Vl A 9-81 X 600
Y Feosa | 129 X240 X 094
somit !" == 300 % 4:498 = 1349 kgm = 18 PS, sonach effek-
~ tiv_bei einem Wirkungsgrade von 409/, der Propeller-
schraube etwa 45 PS.
Auf die Luftreibung ist allerdings nicht Ricksicht
génommen, und sie dirfte einen Mehraufwand an Kraft
erfordem? aber bei nicht zu kleinen Neigungswinkeln
:ivahrschemhch zur Gentige oder noch mit einem Uberschull
urch den Umstand kompensiert werden, dal die Propeller-
(sichraube.dle Luft unter die Tragfliche jagt, also dieselbe
ort verdichtet, so daff infolge dieser Verdichtung ein kleiner
Mehrauftrieb entsteht.
e Auch findet beim Fluge des Drachenfliegers eine Ver-
dlc tung der Luft unter demselben und eine Verdiinnung
er Luft ober demselben statt, die in den beniitzten For-
meln,_ wache ja strenge nur fiir Wasser gelten, nicht be-
l‘ﬂckswhngt sind, und die als weiteres Moment fiir den
r'a.chenﬂleger glinstigere Resultate erwarten lassen, als die
Ublgen_‘ Rechnungen ergeben. 4
Sollte es gelingen, noch grobere Tragflichen herzu-
stellen, die nicht zu schwer werden, so wird der Motor-
verbrauch bestimmt noch geringer werden.
_Nach meiner Ansicht ist der Drachenflieger jedenfalls
€in L"uft:schnﬂ"2 welches hart an der Grenze liegt, bei der
znlne (?Ioghch!celt eines ’ReUSsierens vorhanden ist; nur gehort
B essen btelgerqng im Hinblick auf die unvermeidlichen
. hen Geschwindigkeiten ein grofier personlicher Mut, und
1¢h ‘wiinsche den Herren, die einen solechen Mut besitzen,
von ganzem Herzen ein gliickliches Gelingen ihrer Versuche.

— 4498,

Schranbenflieger.

. Ich tibergehe nun wieder auf die Sehrauben-
leger.

Verbindet man zwei Drachenflieger von entgegen-
aes(:ltzter _ paralleler Flugrichtung starr miteinander, so
u‘"‘ en dleﬂelb_en im Kreise herumfliegen, ja sogar genau
;n. eme vertikale Achse rotieren, wenn beide Flieger
gleiche Neigung und Grife der Flichen, gleiche Propeller-

¥y Abb. 15,

;;Shrauben und gleiche Kraftleistung haben. Das geitulierte
ml‘ehmoment' wird 2. P.p = P. D sein. (Abb. 15.) Verbindet
mall: nun die beiden Flieger — es konnen deren auch
ee rere sein — starr mit einer vertikalen Drehachse a b,
teill't man durch einen Motor N das Drehmoment P. D er-
Ay 80 braucht man die Propellerschrauben an den Fliegern
: t mehr, und aus den Drachenfliegern ist ein Schrau%en-
megﬁ!' geworden. Kraftverbrauch, Geschwindigkeit u. s. w.
Ussen die gleichen geblieben sein; das bedarf keines
achweises,
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Auch die Sekundenleistung fiir das Schwebendhalten

mul) die gleiche geblieben sein, somit

P

== 5
worin ¢ die Fallgeschwindigkeit bezeichnet. Ebenso selbst-
verstindlich ist es, dall die Reaktionskraft dieses Fliegers
nach aufwirts gleich seinem Gewichte sein mufi, wenn sich
der Flieger schwebend erhalt; und das ist der Fall, der in
der Folge stets im Auge behalten werden soll. Somit missen
auch die Tragflichen eines Drachenfliegers wie die Ven-
tilatorfliigel einen A.
Luftstrom nach ab-
wiirts erzeugen, des-
sen Geschwindigkeit
mit der Fallgeschwin-
digkeit des ganzen
Systems in engem Zu-
sammenhange steht,
und dessen Luftvolu-
men gleich dem ist,
das die Flichen beim
Abwiirtsfallen  ver-
dringen wiirden. (Abb. 16.)

Wie man sieht, sind Schraubenflieger und Drachen-
flieger sehr nahe verwandt — ein Turbinen-Ingenieur kann
in den Tragflichen der Drachenflieger nur olosgeloste* Teile
der Fliigelflichen von Schraubenfliegern, deren Durch-
messer sehr grof ist, erblicken; es lassen sich daher die fiir
den Drachenflieger gefundenen Formeln ohneweiters zur
Berechnung der Flugelschrauben verwenden, wenn
man sich diese aus einzelnen Drachenfliegern bestehend
vorstellt, wie es die Abb. 17 darstellt, worin ab die verti-
kale Drehachse des Schraubenfliegers ist.

Will man, dab der nach abwirts geblasene Luftstrom
in jedem Abstande von der Drehachse gleiche Geschwin-
digkeit habe, was jedenfalls vorteilhaft sein wird, da man
dadurch eine kraftverzehrende Reibung, welche die Luft-
teilchen gegeneinander austiben wiirden, vermeidet, so muf}
man die einzelnen Fliigelelemente gegen die Drehachsen
steiler, von der Drehachse ab flacher anordnen, wie es die
in der Abb. 17 eingezeichneten Querschnitte erkennen lassen,
in welchen auch die beziiglichen Geschwindigkeitszerlegungen
eingetragen sind, wobei w,uy, g . . die beziiglichen Um-
fangsgeschwindigkeiten bezeichnen.

Abb. 16.

> U
|
c

Aus dieser Darstellung ist zu entnehmen, in welchem
Nachteile die Schraubenflieger gegeniiber den Drachen-
fliegern sind. Sie bendtigen eine Welle und horizontale
Austriiger, die das ganze Drehmoment des Motors mit ver-
hiltnismabig geringer Geschwindigkeit, also in sehr un-
giinstiger Weise auf die Fliugel tibertragen miissen. Doch
auch abgesehen davon, konnen die Schraubenflieger mit
den Drachenfliegern in Bezug auf Arbeitstkonomie nur
dann in Wetthewerb treten, wenn ihre Fliigelflichen nahe-
zu gleich sind der Gesamtfliche des Drachenfliegers.
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Fir die Schraubenflieger ist demnach die Motorfrage |

besonders wichtig; aber bei nur noch geringen Vervoll-
kommnungen der Explosionsmotoren wird man es schon
wagen konnen, auch Schraubenflieger mit Aussicht auf Erfolg
zu bauen.

: Um mit einem Schraubenflieger
horizontal zu fliegen, geniigt es, den
Schwerpunkt desselben zu verriicken
(s. Abb. 18), so dali derselbe schrig
schwebt, also etwa den Motor ver-
schiebbar zu machen. Warnm dann
der Flieger sich horizontal forthewe-
gen wird, braucht wohl keine Er-
klirung.

Da die Flugelprojektion in die-
j ser geneigten Stellung kleiner gewor-

den ist, so wird die Fallgeschwindig-

Abb. 18. keit in dieser Stellung groller ge-

worden sein; es ergibt sich also

nach dem ersten Grundgesetze ein Mehrverbrauch an mo-

torischer Kraft fiir das Schwehen gegeniiber dem Schweben

mit genau vertikaler Achse. Dieser Mehrbetrag ist eben die
fiir die Horizontalbewegung aufzuwendende Arbeit.

Es wire nun interessant, die gefundene Theorie mit
Versuchergebnissen in Vergleich zu bringen. Leider habe
ich dazu keine Gelegenheit, hoffe aber, dali die gegebenen
Anregungen bei einem oder dem andern der geehrten Zu-
hérer auf empfiinglichen Boden treffen werden.

Es labt sich nimlich nicht ohneweiters erwarten, daf
das erste Grundgesetz mit den Versuchen an Schrauben-
fliegern gut stimmen werde; denn die Annahme, dal sich
das spezifische Volumen der Luft nicht dndere, trifft doch
nicht zu. Durch die Ventilatoren erleidet die Luft eine Zu-
sammendriickung, es erfolgt einseitig eine Spannungszu-
nahme, die 5—400 mm Wassersiule betragen kann, und zu
der von der Bewegungsgrofie der gefsrderten Luft gedufer-
ten Riickwirkung auf die Fligel ist noch diese Druck-
differenz zuzuschlagen.

Ebenso interessant wiire es, zu erforschen, welchen
Einflui eine Kombination von Schraube und Tragfliche,
wie in Abb. 20 oberer Teil dargestellt, auf den Wirkungs-
grad und das Tragvermigen von Schraubenfliegern tufiern
wird, und ob man dadurch mit leichteren Fligeln auskommen
kann. Nach dem ersten Grundsatze miifite eine derartjce
Kombination sehr giinstig sein, da dadurch die Fallge-
schwindigkeit, somit auch der Arbeitsverbrauch zum Schwe-
ben verringert wird. Auch sieht man es ohneweiters ein,
dall die zustrémende Luft ober der Platte verdiinnt, unten
aber verdichtet ist, somit durch den Luftdruck auf dje
Ringfliche a,b,¢,d (s. Abb. 20) ein Druck nach aufwirts
bewirkt wird, der das Schweben befordert, und zwar ohne
Mehrarbeit von Seite des Ventilators.

Die hiefiir zu entwickelnden theoretischen Erwigun-
gen decken sich aber mit der Theorie der Reaktionsﬂieger
so dafl ich mich nunmehr sofort mit diesen befassen will.,

Reaktionsflieger.

Das Prototyp der Reaktionsflieger sind die Raketen
(Abb. 19), die bekanntlich dadurch in die Hohe getrieben
werden, dali den hochgespannten Pulvergasen ein Austritt
nach abwirts gestattet ist, wodurch eine Reaktion nach guf-
wiirts erzeugt wird.

Stromt aus einem Gefufie Flussigkeit, so wird auf die
gegeniiberliegende Wand ein Druck wahrnehmbar, der das
Gefill zu verschieben trachtet, und der die Reaktion der
ausstromenden Fliissigkeit genannt wird. ~

Bei Wasser ist dieser Druck gleich der doppelten
Austrittsfliche multipliziert mit der Pressung des Wassers.

Sty .
R= Tp F, worin p den Wasserdruck und #' den Aus.
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trittsquerschnitt bezeichnet, und da
man fiir die Ausstromungsgeschwin-

digkeit w=| 2 q—?‘ setzen kann,

~ w2 ’ R e
also p= 5 80 folgt R = — F w*;
29 g

da ferner - Fw die sekundlich aus-
[
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stromende Wassermasse M ist, so
folgt weiters R=M w, d. h. die
Reaktion ist gleich der Bewegungs-
gribe derausstromenden Flussigkeit.

Bei grollen Pressungsdifferen- Iz
zen ist eine Berechnung der Aus- N
trittsgeschwindigkeit der Luft, des ‘Ew" 2 ]
Gases oder des Dampfes aus dem
Gefiiie eine langwierige Sache.
Aullerdem aber vermindert sich bei
der Ausstromung das spezifische Volumen des Gases,
. so dall eine Ubertragung der fiir das Wszssel'
geltenden Gesetze auf Gase nicht ohneweiters
zulibig ist. Nimmt man aber an, die Pressungsdiffe-
renzen seien gering, dann kann obige Rechnung Verwen-
dung finden, und dann gelten fiir einen Reaktionsflieger
ganz genau die gleichen Erwigungen wie fir die Schrau-
benflieger kombiniert mit Tragfliche, wie in Abb. 20 dﬂ}_"
gestellt, wo der mit der Geschwindigkeit wnach abwiirts stro-
mende Luftstrom nicht durch den Druck der Luft, stzndel'n
durch einen kleinen Schraubenventilator von dem Fligel-
querschnitt F' erzeugt gedacht ist. :

Auch bei den Schraubenfliegern sind wir 'namllch von
dem Grundsatze ausgegangen, dab die Reaktion flel' aus
dem Ventilator austretenden Luft der Bewegungsgrofie der-
selben — alles natiirlich auf die Zeiteinheit bezogen —
gleich sei. Nach dem ersten Grundsatze ist nun die zum

( T
Schwebendhalten nitige Energie K= ; ¢, wobei ¢ die

Fallgeschwindigkeit und ¢/ das Gewicht des Fh?g_e“’ e
Das Schweben wird aber statthaben, wenn R = (1.15‘-

. Da nun jeder Korper — also auch unser Flieger "c‘
beim Fallen eine Luftmenge Q, = F, ¢ verdringt und dies
Luftmenge mit der Geschwindigkeit ¢ dem.selben entgﬂenie'e‘

eblasen werden muf, damit er schwebe, wie es der grober

%enti]ator in Abb. 20 unten darstellt, dessen nach abWﬂ"_‘f
gerichtete Reaktion R, ist, so mub fur das Schweben R f—‘;
R, = @ sein, d. h. die Bewegungsgrifen der beiden Lu

stréme missen einander gleich sein. Es folgt Mw = g11¢’
1

mdda M= Y Fowo=27 und M, = X Fie= T
g () g

1

Abb. 20.

4 ¥ ¢
so folgt Q Vgl'- w= Q, !} e,d.i. Quw = Q, coder Q= Q1

in Worten ausgedriickt: ben

Der Reaktionsflieger mufi, um schweben
zu kdnnen eine Luftmenge nach abwnrtszse.l:_
den, die gleich ist der beim Fallen pro, .e‘rt
einheit verdringten Luftmenge m lll“Pl_'z:iei 2
mit dem Verhiltnis seiner Fallgeschwindig
keit zur Luftgeschwindigkeit. 1

Dies, meine Herren, ist das dritte mechanische Grund-
gesetz der Flugtechnik.

Es ist nidmlich der Induktionsschlufl gestattet, dab das:
selbe nicht nur fiir den Reaktionsflieger und fir den kOﬂ;_
binierten Schraubenflieger, wofiir soeben der Beweis ©
bracht wurde, sondern auch fir die Schwingeqmegerh“:e
itberhaupt fur alle Gattungen von Fliegern Giltigkeit l: 3
Dafl dasselbe fir den Drachen- und einfachen Schrau e_l‘t
flieger Geltung habe, wobei dann w = ¢ zu setzen ist, IS0
zur Geniige erwiesen.
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Wenn Sie, meine Herren, nun das, was ich bisher
vurgebrgeht habe, wieder durchdenken, so wird sich Thnen
gewili die Uberzeugung aufdriingen, dab simtliche Flieger
nichts anderes tun, als eine gewisse Portion Luft, die mit
der von ihnen beim Fallen verdringten Luft in engem Zu-
sammenhange steht, nach abwiirts zu blasen. Auch die
noch zu besprechenden Fliigelapparate jagen die Luft nach
abwitrts, somit ist das d 'namiscge Schweben weiter nichts
anderes als eine I*‘urtsc%mﬂ'ung von Luft, und zwar von
ober dem Flieger nach unter den Flieger. Geschieht
dle.se Fortsch_affung in schriger Richtung, so erfolgt das
Fliegen. Die Ruckwirkung der Beschleunigungskriifte
der fortgeschaften Luft bewirkt den Auftrieb.

Schwingen- oder Ruderflieger.

Zur Konstruktion von Fliegern brauchen wir daher
gar nicht einmal unseren Erfindungsgeist zu sehr an-
zustrengen, sondern haben nur notig, die in der Tech-
nologie zur Befsrderung grofer Luftmengen bei geringen
Pressungsdifferenzen beniitzten Apparate hervorzuholen und

u _he.rzunchten', um Luft von ogen nach unten zu schaffen,
wobei jene AEparate entschieden die vorteilbaftesten sein
werden, welche dies mit moglichst geringen Pressungs-
differenzen tun,

Blattert man ein Buch iiber Ventilatoren durch, so
findet man die Schraubenventilatoren, die ja das Wesent-
liche der Schraubenflieger sind, und noch viele andere
TypeI}, die sich aber, da sie zu hohe Pressungen erzeugen,
fiir die Flugtechnik nicht eignen. Man findet darunter auch
dle.a' sogenannten Dampfstrahlventilatoren, die von Gebriider
Korting in Handel gebracht werden, und mit welchen
man sehr wohl Reaktionsflieger herstellen kann.

Eine der ecinfachsten Geblisemaschinen, um grobe
Luftmengen mit geringsten Pressungsdifferenzen fortzu-
schaffen, nimlich den Windficher, finden wir aber in den
Lehrbtichern tiber Ventilatoren und Geblise nicht.

.. Nach dem zweiten Grundgesetze missen die Ficher,
die ja mit den Flugeln identisch sind, die geeignetsten
f{\P}m}‘telte_ zum billigen Fliegen sein, und das spricht nur
tir die Richtigkeit des Gesetzes. Denn bei der bewunderungs-
wiirdigen Weisheit, die uns aus der Natur entgegenspricht,
WO wir mit Verstiindnis anfragen, wire es gar nicht anders
“0 erwarten, als dab sie jene Geschopfe, die ihrer Lebens-
weise nach fliegen miissen, nicht mit den teechnisch -voll-
Ommensten Vorrichtungen hiezu ausgestattet hitte.*)

. Das dritte Hauptgesetz erleichtert nun sehr die theo-
retische Beurteilung der Sehwingen- oder Ruder-
flieger, wie die Flugelapparate von Herrn Prof. Wellner
getauft worden sind. .

. Vor allem muf ermittelt werden, welchen Nutzeffekt
ein  Schwingenventilator  gibt, = woriiber meines Wissens
noch alle Anhaltspunkte fehlen. Ich habe einen derartigen

—

v *) Kann sich ein Statiker etwas Kiinstlicheres denken als eine
m:gielfeder, welche als einseitig verankerter Triiger einer gleich-
et lsen Belastung widerstehen muB und eine so vollkommene Ma-
’l'lavertpllu:ng zeigt, daB bei geringer Uberlastung der Bruch unfehl-
ardda eintritt, wo die Feder auch nur ganz wenig beschiidigt wurde.
= "4 namentlich gar das Material im Kiele, wo die stirksten Bean-
SFTChunﬁen'stat.tﬁnden. Haben wir iiberhaupt ein Material, welches
w° an Festigkeit mit der Substanz einer Federpose messen kann,
w?:ﬁl die Bedingung eines bestimmten, nicht iiberschreitbaren Ge-
1chtes gestellt wird? Ich glaube nicht! Versuche zur Ermittlung
dier isobarischen Festigkeit von Korpern sind mir nicht bekannt. Fiir
woet ugtechnik wire die Kenntnis dieser Festigkeitskoeffizienten sehr

*tvoll, und ich vermute, da in der beziiglichen Festigkeitsskala das
B al der Federkiele, wenn nicht den ersten, so doch einen hohen
s 8 einnechmen wird, Hier gibt es mnoch interessante Fragen zu
s’t.ef]n’ und der Technologie harrt die schine Aufgabe, ein zur Her-
M ung ‘von Federn geeignetes Material zu erfinden. Wenn diese
Aterialfrage gelist ist, dann werden wohl die Fliigelapparate eine
8robe Verbreitung und Anwendung finden, da sie jene Luftvehikel
?‘?@v bei welchen der Verbrauch der motorischen Kraft am geringsten
8% wenn grofBe, schwach belastete Fliigel verwendet werden.

H5bbH
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Versuchsapparat zu entwerfen versucht, und ist derselbe in
Abb. 21 dargestellt.

Bei A ist der Fligel B schwingbar gelagert. In C
und 1) greifen Zugstangen H, J an, die mit einem Doppel-
winkelhebel K verbunden sind, der dureh ein Wurf-
getriebe [, ¥) eine schwingende Bewegung mit einer-
seits hoherer Geschwindigkeit erhilt. Das Wurfgetriebe,
welches analog dem bekannten Kulissengetriebe lterer
Stofmaschinen eingezeichnet ist, aber viel vollkommener
hergestellt werden kann, erhiilt durch einen Motor N seinen
Antrieh. dessen Kraftleistung bekannt sein mull. Der Fliigel
schwingt in einem rechteckigen Gehiuse, welches jedoch
rings um den Fliigel genug Platz lifit, daf ein Uberstrsmen
der Luft stattfinden kann, eventuell konnen auch im Fliigel
Klappen angebracht werden.

Motor

Abb. 21,

In der gezeichneten Anordnung und bei der durch
den Pfeil angedeuteten Drehrichtung des Motors wird ein
Luftstrom von links nach rechts entstehen, dessen Menge
durch Anemometer 1) und £ am Antrittsquerschnitte /'
des Kastens gemessen werden kann. Mit diesem Apparate
wiiren nun Versuche bei verschiedenen Umdrehungszahlen,
Kurbelradien u. s. ‘w. anzustellen.

Ist £ die gemessene Leistung des Motors, so wire
die theoretisch zu fordernde Luftmenge bei einem 1007/~

2
igen Wirkungsgrade aus der Formel E— 1 QQ?;—J--,woer

das per Zeiteinheit geforderte Luftvolumen und » dessen
Gescll]\windigkeit bezeichnet, zu berechnen. Effektiv wird man

eine Luftmenge Q, beieiner Geschwindigkeit = v erhalten, der
: v 0y 0,2 5 :
eine Energiemenge J-gu— = F, entspricht, der gesuchte

1

Wirkungsgrad wird dann’ %= "p

sein.

" #) In der ,Zeitschrift des Vereines deutscher Ingqnioure“ hat
Herr Ingenieur Lfar.cus kiirzlich «(29. November 1902) einen sehr in-
teressanten Aufsatz iiber Propellerriemen und Wurfgetriebe verdffent-
licht, und ich gestehe gerne, daB ich diese Anregung aus diesem Auf-
satze geschopft habe. Es werden sogenannte Forderriemen durch Wurf-

efriebe in schwingende Bewegung gesetat, und dadurch wird das
aterial in der Rinne zum Rutschen gebracht, und so auf billige Ax;t
fortbefirdert. Was fiir die Kohle zweckmilig ist, diirfte auch fiir
die Luft es sein, y
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Ist auf diese Art der Wirkungsgrad eines derartigen
Schwingenventilators ermittelt, so gibt ein Vergleich mit der
beim Fallen des Fliigels bei bestimmter Belastung ver-
dringten und aus dem Querschnitte und der Flichenbe-
lastung desselben berechneten Luftmenge schon einen wert-
vollen Anhaltspunkt, um beurteilen zu konnen, ob ein
Ruderflieger fliegen kann oder nicht. Ist die beim Fallen
verdringte Luftmenge grofer als die Luftmenge, welche
der Versuch. ergeben hat, dann ist es aus und vorbei, dann
kann der mit diesen Fliigeln gebaute Ruderflieger gewil)
nicht fliegen; ist sie aber kleiner, dann darf erst noch
nicht behauptet werden, dafi der Flieger fliegen kinnen wird.

Y Beim Versuchsappa-
rate ist n#mlich der
Drehpunkt oder Schwin-
gungspunkt A fest ge-
lagert; beim Fliegen wird
er sich aber nach auf-
und abwiirts bewegen,
wie Abb. 22 darstellt.
Diese Verschiebung wird
hauptsiichlich von der
Masse abhiingen, die in
der Drehachse der Flii-
gel und dem damit fest

ik

Abb. 22.

verbundenen Mechanismus enthalten ist; denn der Ver-

schiebung der Achse um den Betrag 4 und by leistet
lediglich die Triigheit der benannten Teile Widerstand.
Die Einbufle an Effekt, die dadurch die Ventilatoren
erleiden, wird sich aber ziemlich genau berechnen lassen,
wenn withrend der Versuche im Apparate auch die Re-
aktionsdriicke auf die Schwingungsachse ermittelt werden,
was leicht durch Lagerung des Drehpunktes A (Abb. 21)
auf einem verschiebbaren Kolben S zu erreichen ist. Der
Kolben prefit die Flussigkeit in einem Zylinder mehr oder
weniger, und diese Flussigkeitspressung kann zur Berech-
nung des Druckes dienen, eventuell durch einen Indikator U/
(Abb. 21) registriert werden. So wird man die beim Fliegen
nach abwiirts geblasene Luftmenge in zutreffender Wejse
ermittelt haben. Ist dieselbe nun um einige Perzente fiir
Unvorhergesehenes hoher, als der Flieger im lufterfullten
Raume fallend per Zeiteinheit verdringt, dann wird er
auch fliegen.

Ich hatte noch vorgehabt, Ihnen iiber einige Kom-
binationen von Fliegern verschiedener Systeme einiges vor-
zutragen, iiber welche man durch die entwickelten Theorien
gedringt wird, und iiber ein einfaches Verfahren, dem Flieger

zu Beginn der Fahrt eine gehorige Portion pntontml}ltj;
Energie mit auf den Weg zu geben, Gegeustitqdcy l}e
vielleicht Thr Interesse erregt hitten. Doch sehe ich, “r
Zeit ist schon zu sehr vorgeriickt; ich glaube daher besse
zu tun, dies fir eine andere Gelegenheit aufzusparen.

Aus dem Vorgebrachten werden Sie, meine Ilefreﬂ:
gewill den Eindruck gewonnen haben, dab ich in der {:‘}ug’
frage keinen einseitigen Standpunkt einnehme. Alle l' lll)g—
apparate, von denen ich Kenntnis habe, sind gleich 16
voll unter das Joch der mechanischen Gesetze gezwingt
worden. Ja ich denke noch viel radikaler und wage zu be-
haupten, da wenn nur einmal ein dynamischer Flieger ’(i
sei es welch immer — seine Probe bestanden haben u?t—
die Welt von der Moglichkeit und Nutzlichkeit der Lll‘
schiffahrt iiberzeugt haben wird, sofort auch alle anderen
Systeme gut sein werden. 3

! Dasggeht immer so, wenn eine neue techngscbe ?ache
von der lichten Hohe des Erfinders in den breiten Sump
des Gewerbes hinuntergleitet. Da entbrennt der Konkurren:;
kampf, der eine Fabrikant preist seine Ty{}e als die }l:f'sch
an, der andere wieder die seine u. s. f. nd tatsiichh :
wird sich fiir bestimmte Verhiltnisse ein Fhege.r besz::_
eignen als ein anderer. Der Drachenflieger fir die Spo A7
junger, also fir Wettflige und Luftregatten, der §chW!D§e ;
flieger fir gemiitliche Ausfluge, Reisen u. 5. w., der Schrau :;mn
flieger fur militarische Zwecke, wo es auf die Koste
nicht ankommt, u. s. w. ;

Aber einen Standpunkt nehme ich denn doch plnd"
und dieser ist, dab wir Wiener trachten sollten in l(;:
dynamischen Flugfrage, deren Losung bei den nicht lFl‘lert-
quadratisch, sondern eher kubisch sich hiufenden 'Oﬁ
schritten der Technik doch nur eine Frage von wenige
Jahren sein kann, daB wir Wiener also, sage ich, darin
die Fuhrung tibernehmen sollten. b o g

Bei dem groflen Interesse, das hier in Wlenv w
Flugfrage entgegengebracht wird, und dem grofien cs—
suchsmaterial, welches Wiener Forscher mit bewunderuIh“-’!kt
wiirdigem Fleifle gesammelt haben, ist dieser Sta.ndpllae-
gewil ein national-ckonomisch richtiger. Beinahe alle o
werbe wiirden dadurch neue Erwerbsquellen erhalten. tcl:n
sere Fliegerapparate als die ersten wiirden auch die besber
sein und in alle Erdteile exportiert werden. Hiezu ist ab .
ein Zusammenwirken der verschiedensten Be}'ufszwslgr'n
nitig: Der Gelehrte mufi dem Ingenieur, dieser f’u
Chemiker und Huttenmann seine Hand reichen, es '_“ﬁ_
sich der Geldmann fur die Sache interessieren und schlie
lich auch der verwegene Sportsmann.

Einschienenbahn, System A. Lehmann.

Der Grundgedanke der Bauart, die in Jjeweilig angemesgener
Ausbildung fiir alle Arten von Bahnen, von der einfachsten Waldbahn
bis zur Schnellbahn, geeignet erscheint, 148t sich in Kiirze folgender-
mafen kennzeichnen. Die Fahrzeuge ruhen mit den in ihrer Lings-
achse angeordneten Riidern auf dem einzigen, das Geleise bildenden
Schienenstrang, dessen breitfiiBige Schienen hei Feldbahnen auf kuyzen
Querschwellen gelagert sind, bei wichtigeren Bahnen vorteilhafter und
einfacher eine durchlaufende Unterstiitzung durch Langschwellen er-
halten, deren Vorziige hier voll zur Geltung kommen; auch Schwellen-
schienen konnen Anwendung finden, weil der breite FuB geniigende
Standfestigkeit gewiihrt.

Bei Feldbahnen kann die Férderung durch Menschenkraft oder
mit Pferden in Betracht treten. Im ersteren Falle ist an dem Wagen
seitlich in der Mitte des Grestelles ein bogenfsrmiger Tragbiigel ange-
bracht, welcher in etwa mittlerer Hifthéhe vom Erdboden eine Quer-
stange zum Angriff fiir den Arbeiter besitzt, der so in die Lage kommt,
den Wagen im Gleichgewicht zu halten und fortzubewegen. Bei
Forderung durch Zugtiere greift der kriiftig ausgestaltete Biigel iiber
den Riicken des Tieres, das mit Hilfe eines Sattelgurtes und mit Riemen
oder Ketten an denselben angespannt wird und auf solche Weise ohne

Beliistigung den Wagen im Gleichgewicht erhiilt; die zug""mcmu:ug
ist an der riickwiirtigen Stirnwand des Gestelles, ausw.ec‘hwlb"“ auf
vorn und hinten, an einem besonderen Rahmen, der seul{ch bis bei
Zugmitte heraussteht, angebracht. Der mechanische Betrieb, d"vor_
Bremsherghetrieb, bei Beniitzung elektrischer Triebkraft. u. 8. W. e
teilhaft sein kann und fiir Kleinbahnen selbstverstindlich allein 5
wendbar ist, erfordert eine Fithrungsschiene, die Lehmann “-‘hend
rechter Ebene zum Laufschienenstrang iiber diesem an entsprec s
starken Stiindern anbringt, und die von den mit Kugelmechanisr
versehenen Gleitgabeln der Fahrzeuge umfaBt wird. R i
Als besondere Kennzeichen der Bauart der bereits vie d‘n‘:ﬁl A
wendeten Feldbahnwagen Lehmanns mdochte ich die Anorbeidon
des Traggestelles, das nicht gerade durchlaufend, so'ndem uﬁder" o'
Seiten hin ausgebogen ist, und die neuartigen ,Kugellaufr o
withnen, die bei Tieflegung der Last unter Achsmittel doch grofe phi sl
messer erhalten und sehr scharfe Bégen, bis herab zu 1'6m, du
laufen konnen. Das Rad besitzt als Nabe eine Kugel; in gm‘“‘; o
dreht sich Rad und Kugelgehiiuse mit der Kugel um die fesﬁsgi’:lg e
Achse; im Bogen bewegt sich das Rad mit dem Gehiiuse ra
die Nabenkugel. In der Nabe ist eine Olkammer angebracht.




Liehmann hat seine Einschienenbahn auch als Schnellbahn

;‘"‘ Ausfithrung empfohlen und einen Entwurf ausgearbeitet, der auf
b:r :mmh'me des Verkehres einzelner Wagen mit 40—50 Sitzpliitzen
ruht. Die Wagen erhalten 20—22m Linge und lagern auf zwei
:) rehgestellen mit je zwei Radachsen. (Abb. 1) Auf jede Achse wirken
wei Drehstrommotoren, deren Leistung mit je b0 PS angenommen ist.
s bel?a?]h:nm;.? rechnet das Gewicht eines solchen, im iibrigen nach
. 80 ¢ nten Form der .Schnellltahnwagen konstruierten Fahrzeuges
Wes ,nuwovon 10 ¢ fil‘r dfe elektrische Einrichtung veranschlagt sind.
v n(\auc‘h das Grewicht des Einschienenwagens schon wegen des
leistu?, smhzr.eww}ltem‘ defs Laufwerkes an das Gewicht der gleich
ich dofh ‘;f:n /fwelschxenenwagen nicht hinanreichen wird, so glaube
E"tschie:]e die Almalfme von 36t etwas zu niedrig gegriffen ist.
W n zu schw.ach sind die Motoren, selbst fiir einen 36tonnigen
agen. Nehmen wir den Widerstand der gleitenden und rollenden
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Quertriiger, die unter dem Drehgestellrahmen durchgreifen, und auf
denen je ein Drehsegment mit radialer Kugelfiihrung gelagert ist.
Diesem Segment entspricht ein an der Unterseite der Drehgestell-
Querriegel angebrachtes Gegenkugelsegment. Bricht wiihrend der Fahrt
ein Rad, so senkt sich der Drehgestellrahmen auf das entsprechende
Kugelsegment des Wagen-Quertriigers — der Unterschied betriigt nur
einige Millimeter — und findet hier einen sicheren Halt, so daB der
Wagen auf den iibrigen drei Riidern weiterrollen kann. Da die Riider
beiderseits Spurkriinze besitzen, so bietet die Einschienenbhahn eine
Sicherheit gegen das Entgleisen, wie sie z. B. bei der Zweischienen-
pahn nur mit ungewohnlichem Kostenaufwand, durch die Anwendung
durchgehender Leitschienen, annithernd erreicht werden kann.

Die Fiihrungsschiene soll als Stromleiter dienen. Das wiire im
allgemeinen nicht ungiinstig; aber fraglich ist es, ob durch die Gleit-
gabeln bei der hohen Fahrgeschwindigkeit eine stete Stromentnahme

System Albert Lehmann.
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Abb. 1.

Reibung nur mit 16
und den Luftwiderstand
in Riicksicht auf die
verdeckte Lage und die
geringere Masse des
Laufwerkes nur mit
500 kg an, so werden
die 400 PS der Motoren
auf wagrechter Bahn
geniigen; aber linger
anhaltende Steigungen
konnen z. B. mit 200 km
Fahrgeschwindigkeit
nicht sicher iiberwun-
den werden, Das ist
iibrigens eine Frage der
Ausfithrung und be-
rithrt nicht das System
selbst.

Wichtiger sind die
Anordnung der Gleit-
dois . biigel (Abb. 2) und
;l:;’:l;:he‘rheitueinrif:htnng fiirden Fall eines Radbnu)ches
. I-v). Ersterer — ,Differential-Rollgabelbiigel“ nennt ihn
E :;lmafm — hesteht aus einem gabelfsrmigem Gehiiuse, in dem auf
-;:t*’l' sente der Fithrungsschiene zwei lotrecht gefithrte Bolzen einge-
mgf::;btsmd. Jeder Bolzen t.rligt einen Kugellagerkonus und wird durch
i dr:ﬁ F?dern gogen dx.e Kugeln gedriickt. Das Kugellager besteht
kg Texlen:. zwei .Texle drehen sich unmittelbar um den Bolzen,
inner:n c?er dritte Teil, der an der Leitschiene rollt, um die beiden
o n sx-ch be.wegt. Infolgedessen wird die Umdrehungszahl der

2601'011 Ringe eine kleinere sein als jene des luBeren Ringes, der bei

mm  Durchmesser und 50 m sekundlicher Fahrgeschwindigkeit
G“BUmdrelmngem in der Sekunde zu machen hat. Alle Teile des aus

stahl hergestellten und mit einer Vulkanfibereinlage versehenen
", ;:;St laufen selbstverstindlich in O] und sind gegen Staub ge-

 Nicht minder sinnreich ist die Vorrichtun en Entgleisun,
bei Radbriichen. Das Wagenobergestell besitzt fng;egdom E::gde zwg

Abb. 2.

ohne zu bedeutende Energieverluste gesichert erscheint. Bei voller
Fahrt in gerader Bahnstrecke werden die Ringe des Biigels die Fahr-
schiene nicht stetig beriihren, und kriftige Funkenbildungen diirften

Abb. 3.

dann unvermeidlich sein. Bei Drehstrom, dessen Verwendung besonders
vorteilhaft ist, sind drei Fahrleitungen notwendig; hier miifite also un-
bedingt eine andere Stromzuleitung und Stromabnahme geschaffen
werden, Ubrigens kinnte bei wenig geneigter Bahn auch Sammler-
betrieb zur Anwendung gelangen. Uber die zweckmiiBigste Betriebsart
miiten im gegebenen Falle besondere Erwiigungen entscheiden.

Als weitere wichtige Fragen wiiren die Bauart der Weichen und
die Ausfiihrung der Bogen zu nennen. Die Anordnung einer guten be-
tricbssicheren Weiche bietet ernstliche Schwierigkeiten, deren Uber-
windung aber nach den bisherigen Studien kaum zu bezweifeln ist. Die

' Schriigstellung der Fahrzeuge im Bogen wird durch Ausriicken der

Fahrschiene gegeniiber der Leitschiene bewirkt, wobei zu beachten
wiire, daB die durch die lotrechte Achse des Wagens gekennzeichnete
Entfernung der beiden Schienen eine Verminderung erfihrt, die aller-
dings im Hochstfalle nur einige Millimeter erreicht.

Wesentlich abweichend von der Zweischienenbahn und auch von
der Schwebebahn zeigt sich der Unterbau. Es handelt sich bei
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der Einschienenbahn nur um die Stiitzung eines einzigen, allerdings
schwerer belasteten Schienenstranges- und um die Schaffung verhiilt-
nismiifiig leichter Giehstege. Dieser Umstand wird bei Kunstbauten
und Steindimmen besonders stark ins Gewicht fallen. Eine zwei-
geleisige Einschienenbahn bendtigt z. B. nur zwei Haupttriiger, die
durch entsprechend starke Quertriiger verbunden sind und beiderseits
Konsolen fiir Gehstege tragen — eine zweigeleisige Zweischienenbahn
braucht vier Haupttriiger und ebenfalls Querverbindungen und Kon-
solen. Bei Untergrundbahnen entfallen die Tragkonstruktionen fiir die
Leitschienen, die in solchem Falle am Tunnelgewilbe oder an der
Decke der gedeckten Einschnitte angebracht werden kinnen.

Im Hinblick auf die Betriebskosten hedeutet die geringere
Zahl der Rider und der Schienenstriinge, der ruhige Lauf der Fahr-
zeuge, die mindere Ausdehnung der Unterbauten eine wesentliche Fr-
sparnis gegeniiber der Zweischienenbahn. Ein Vergleich mit der
Schwebebahn muB die griBere Anpassungsfihigkeit der Ein-
schienenbahn an die ortlichen Verhiiltnisse hervorheben. Die Ein-
schienenbahn kann als Hochbahn, als Tiefbahn und als Geliindebahn
ausgefithrt werden. Gerade fiir Tief- und Untergrundbahnen erscheint
sie auBerordentlich geeignet, weil die Fiihrung der Wagen hiebei in
einfacher, billiger Weise méglich ist, und weil der ruhige Lauf ihrer
Fahrzeuge nicht die grofen Erschiitterungen hervorrufen wird, die fiir
angrenzende Bauwerke unter Umstiinden nachteilig werden kinnen,

Dem Patentinhaber, Fabrikanten A. Lehmann in Wien, wurde
im Herbste vergangenen Jahres die Genehmigung zu Vorarbeiten fiir
eine einschienige Kleinbahn im Semmeringgebiete erteilt.
Die Bahn soll von der Station Gloggnitz ausgehen, stetig der Reichs-
strae in ihren Windungen folgend, iiber Schottwien zum wErzherzog
Johann“ am Semmering emporfithren; ein Zweig — fiir den Pendel-
verkehr vorgesehen ist — wird nach Maria-Schutz, einem der herr-
lichsten Punkte des Semmeringgebietes, am FuBe des Gostritz, fithren,
und kiinftighin soll eine Verlingerung auf die Spitze dieses Berges,
der den Wienern besser als Sonnwendstein bekannt ist, zur Aus-
fiihrung gelangen. Die Bahn wird sonach einen bisher verhiiltnismiifig
weniger besuchten Teil dieses schénen Alpengebietes erschliefen und
mehreren Ortschaften, die abseits des grofen Bahnweges liegen, neues
Leben einflofen. Hierin liegt ihre Bedeutung und die Gewithr jhres

Erfolges, bezw. ihre Bauwiirdigkeit. Zu Gunsten der letzteren wire
noch darauf hinzuweisen, daB Maria-Schutz ein vielbesuchter.Wsl.l-
fahrtsort ist, daB lings der ganzen Strecke reizende Punkte fiir die
Anlage von Villen und Hotels liegen und zwischen den neu varbm‘l-
denen Ortschaften ein reger Wechselverkehr schon heute bes.t.aht. 'DI‘G
Fahrt auf der rund 16 km langen Bahnlinie wird weniger 581;
beanspruchen als auf der Hauptbahn, sie wird billiger sein  als au
dieser und durchaus unter freiem Himmel stattfinden. Giiterverkebr
ist ebenfalls zu erwarten; nicht allein in Holz, Gips u. s. w., an welc?lf?l“
Verkehre Schottwien allein schon derzeit mit 3000 Waggens beteiligt
ist, sondern auch in Lebensmitteln, da Gloggnitz zum Mittelpunkte
der Versorgung des Semmeringgebietes mit solchen werden diirfte.

Die Bahn wird Bgen von 20 m Halbmesser erhalten; man kﬁ?nte
anstandslos auch auf 15 und selbst 10 m herabgehen, wenn die Kon-
struktion der Wagen entsprechend durchgefiihrt wird. Bei derrFahl’-
geschwindigkeit von kaum 6m in der Sekunde und einfem Wagen-
gewicht von etwa 15¢ (einschlieBlich Nutzlast) kinnen Steigungen von
650/g0 als Reibungsbahn angelegt werden, da selbst im ungiinstigsten
Falle eine Zugkraft von iiber 1000 kg zur Verfiigung steht }md df"
Widerstand in wagrechter Bahn 5—6 kg/t nicht iibersteigt; fiir
die Sicherheit der Talfabrt 1Bt sich durch die neuesten magnet.-elel'“
trischen Bremsen vorsorgen; auch ist es moglich, die Einfahrt in die
Stationen in die Steigung zu legen.

Der Betrieb soll elektrisch erfolgen. Mit 80pferdigen Motoren
wird man das Auskommen finden. Da in den Ortschatten entlang ¢'101'
Babn die Einfithrung der elektrischen Beleuchtung geplant ist, viel-
leicht auch elektrische Kraft Verwendung findet und wenigste{ls Z“'_“
Teile Wasserkriifte zur Verfiigung stehen, so diirfte der Einheitspreis
der elektrischen Kraft keine ungiinstige Hohe erreichen.

Die Ausfiihrung der geplanten Einschienenbahn im Semmering-
gebiete ist vom Verkehrsstandpunkte aus, aber auch i'm Inu'ar-
esse der Entwicklung des Eisenbahnwesens iiberhaupt drmggnd au
wiinschen. Thr Bau und ihr Betrieb werden die Grundlagen l;e'fem,
auf denen die Ausgestaltung des Systemes fiir Schnellbahnen sicher
und erfolgreich stattfinden kann.

Prag, Juni 1903. A, Birk.

Uber die bei den letzten Wolkenbriichen in den Sudeten gemessenen Regenhéhen.

Die Wasserkatastrophe, welche in der ersten Hiilfte des Monates
Juli iiber fast ganz Schlesien, vornehmlich aber iiber den westlichen
Teil desselben, und zwar iiber die FluBgebiete der Glatzer Neisse,
der Biela und der Oppa hereinbrach und nicht blo8 an Kulturbiden
sondern auch an Wohn- und’ Wirtschaftsgebiiuden enormen Schaden
verursachte, ja sogar zahlreiche Menschenleben forderte, hat abermals
die Aufmerksamkeit der Techniker, sowie der politischen Beharde
fiir diesen Gegenstand wachgerufen. '

Wie vor 23 Jahren der &stliche Teil des Landes durch die
Entartung der Karpatenfliisse: Weichsel, Olsa und Ostravitza arg
in Mitleidenschaft gezogen worden war, so erstreckte sich diesmal der
Herd des Verderbens auf das westliche, den Sudeten an
Gebiet.

Damals (1880) erfolgte die intensivste Wolkenentladung in der
ersten Pentade des Monates August, und erschienen Tagesmaxima von
200 mm und die viertiigige Regenergiebigkeit von 800 mm schon als
auBerordentlich. Im Juli 1. J. haben wir es jedoch, wie aus der Tabelle
auf Seite 559 zu ersehen ist, mit Tagesniederschliigen bis u
240 mm und im Zeitraume von sechs Tagen mit Summen von 400 mm
zu tun, : !

Auch bei dem vorletzten, indes weniger verderblichen Hoch-
wasser Ende Juli 1897 (siehe nebenstehende Tabelle)
halb 24 Stunden schon 126 mm und in der fiinftiitigen Regenperiode
204 mm gemessen, wobei allerdings der Umstand in Betracht kommt,
dafl die reichlicher bewiisserten Gebirgsstationen damals noch nicht
bestanden, sondern erst neuerer Zeit aktiviert wurden,

Zwar verfiigt das verhiiltnismiiBig kleine Territorium Schlesiens
derzeit noch iiber keine eigentliche Gipfelstation; wozu sich der A lt-
vaterstock mit seinen bis zu 1490 m hohen Bergkuppen vorziigliéh

gehirige

‘'wurden inner-

eignen wiirde, ‘indes ist schon das Vorhandensein von mehreret
nahezu 800 m hoch gelegenen Gebirgsstationen ein groBer Gewinn fiir
die Erforschung der ungemein wechselvollen physikalischen Verhiilt-
nisse des Liindchens.

Niederschlagsbeobachtungen vom 16. his 31. Juli 1897 in

Westschlesien.
x l |g [iederachiagshdhe in mm fiir den
| 16. OV D 2.
Beobachtungs-Station | Niederschlags- 35 bis 27"”- | 29. [ 90. | 81. b
gebiet Ei 25. l ) G s
; | ol CJuli 87
R T DR I S
taabel « Lo v Oppa 762 49 17 67 62 oo oy 1
Alt-Reihwiesen . ... . b 757 46 21 52 73 ° ; ;
Breitenau .. . ... i 483/37 5 6 9151 o5
iJﬂgerndorf ...... A 3 31617 11|14 11/11 15 o
| Wiedergriin ...... . Mohra (12634 15 14| 25 13 g .
i Freudenthal ... ... - 7129 1714 13 1*15\ 10l
Zuckmantel........ Prudnik 16/58 | 20| 48 109 g =
Waldek .. .. diosilis Glatzer Neisse|632| 60 | 17 /40 114) 6 119
Krebsgrand ....0.. ' 27|16 24 | 55| 10 ‘7;127
Ober-Hermsdorf. . . . - ” 53| 39 15¢18"I 63 t?‘ 4
Neu-Rothwasser.. ..| n (8101871949 126 4 ; e
Weidenau .......... 5 » — (16|34 51 ! 4lis
Ramsau ..... it Y Biela 57 15 44 8312 oy
Freiwaldau ......... o 47/19 (52| 8313 9
Niklasdorf. . .. ... .. 3 147 20 49| 98 g 517
|
NB. Die oben eingetragenen Niederschlagshthen beziehen sich jeweilig
auf 24 Stunden, und zwar von 7 friih bis 7b friih des nichsten Tages.
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Niederschlagsheobachtungen vom 6. bis 11. Juli 1903 in Westschlesien.

!' ) ; 3 ] Nimederschlsgahiihre in mm
B s . Nieder _gg =5 m | | ~
achtungs-Station hl Sli= B = | = = 5 z=
!Zebﬁ: %5 = Dauer |3 Dauer - Dauer s Dauer .2' | Dauer E Dauer 55
":_7_‘ ) J (< [ adi o | S | = g:
- - = = I‘f—_———,,‘_ﬁ, i - ———‘“ — ————— —r :
BT e R gl 4 F.—NM. und .—NM. und den ganzen ' e ey
R Oppa m'u; NM. und N. [i14 " "0 85 g TR T8 T g [ 88 T F.-N. (50 F.—NM. 947'
* . = T = e o g COnr A | ~ [y h
 Alt-Reihwiesen . . ... . I57 6 s 18 P 10 o 221 24 Stunden | e 56 ;lh 1¥¥M— 403
- Wiirhenthal (err. 1900) » 5601179, Stunden |20 5 Stunden | 5/ 8"/2 Stunden | 61) 24 Stunden | 68 19 Stunden [42) 4 Stunden |207
Breitenau..... ..... | = “4&} 3 s 13 G 6l o — 50, Tagu. Nacht || 38 Tag u. Nacht |12 1%;,? govlgiM-._ 122
| | 5 o IR R PR, TN
e = : h
Jigorndorf ... ..., | ‘fﬂl | || #{F.—s*45 301 6leagsub. sohw) 41] tagsuber [ 88| togehber bis B 0F.am o
i H(e;m"?md‘ 626 9| S NM._N. || 8 SBBF— |l o i Nacht|| 94! Tagu. Nacht [82]7 F.—4» N [333
‘ rr. 1900) » w § —N. | 11% 90 VM 5| tagsiiber [185 Tagu.Nacht| 94/ Tagu.Nac 5 ‘3\
f Olbersdorf (err. 1899) Gold-.oppl 3N 5| I‘,afdre%ej 6!‘ Lai#?én 7_}@:13;50:1 87 7&(}&;‘;‘;;9 H6 s -:—__ : 9 _1"—2" I:TEVI? 170
!Wwdergriin.. «+.ven| Mohra |26 4!4'-15—5»1\*1\4. 8 d°"1$a‘:b,“°" 7 d"“.ﬁ:;““ 30 6*F. 6 F. | 36 6*F.—6"F. |38/6"F.—1"NM123
| Froudenthal ........[ , [s4718  — 89 “— lmof . —  ||81TaguNacht| s3] — Ji4 —  fil80
| Hotzenplotz (err, 1900)  Ossa .-138lf 8 N 7] den gamsen g fon, fanon | gg) den grosen | 41 don guuzen | g M. 130
! Zuckmantel ... ... ... Prudnik ‘41@’ 6, —. Mol — (o[> — _ [151 —  |. e L
i L;a | [80-4B 45N abwechselnd e p— M F.—11b vﬁ.lvj
Waldek..... . . ... | dhour Him 522124 o 4| 5| Strichrogen [ 5| Strichrogen |10/ Kit. v a. 2| 20TxVa~ANIL 323(7" F.—10VVMJ187
K }LM _ Hagel ’ bei Tage gna—7F | 55  [2bNM.—62NM 3
Oll)‘engrund ........ w » (34724 NM.und N. || 6| Tagu.Nacht|| 6/ Tagu.Nacht| 69| % | 17| Tagu. Nacht j16) Tagu. Nacht /138
e er-Hermsdorf ... .|| , | 25 14 = o — |4 _ N L e il BT 7 _ '— 9 — — 155
| Neu-Rothwasser ... .. n o» (51021 — 11| 24 Stunden || 5/ 10 Stunden |240| 24 Stunden || 79 b Stunden j18/ ~ — *%5
Ramsau. .. ... ; ke “a ‘ T 5 B T mit Unter- mit Unter-
...... Biela ["7 25 84 —48 30 NM. 8‘ VN.und NM.| b NM. 126 Tagu.Nacht‘ 95 brechung 12 brechung 270
Freiwaldau, .. ... lgog! b_"Th | den ganzen || .| den ganzen “den ganzen .
' Y N ‘I4~ 22) 67" NM. [14) " L5 |l 6 Tag " Ne | ™ 120 —  [16p
Niklasdorf . . .. | - . . ~[von 9" N. des 10. Juli bis 4® NMJ.
kg ”331 8 NM.—N. iBJ N. 3| tagsiiber | 69 T°F.—9" N. [169 des 11, Juli #¥) 257

*) !/e3—54 NM., von 7h abends angefangen die ganze Nacht.

e Der Zuvorkommenheit des Herrn k. k. Ober-Baurat Stenzl
n d_cr besonderen Miihewaltung des Funktioniirs des k. k. hydro-
s"ﬂphlschef\ Bureaus in Troppau, des Herrn k. k. Ingenieur Reich,
erdanke ich die in den zwei Tabellen enthaltenen, sowohl auf die

| NB. '
Wo keine Zeitangabe gemacht ist, bezieht sich die eingetragene Niederschlagshohe auf volle 24 Stunden, und zwar von 7h friih bis 7h frith des niichsten Tages.

**) Beobachter muBte am 9. Juli abends die Wohnung verlassen, welche er erst am 11. Juli 4h nachmittags wieder aufsuchen konnte.

Wolkenbriiche des Jahres 1897 wie auf die letztjiihrigen beziiglichen
Daten, wofiir beiden Herren hiemit der kollegiale Dank zum Aus-

drucke gebracht sei.
J. Riedel.

Kleine technische Mitteilungen.

e VersohweiBung eines Stevenbruches mittels des alu-
erlit::h:l;mllohon Verfahrens. Der Handelsdampfer ,Sebenico®
i ;:to ge Auffahrens auf dep Grund einen durch die ganze Stiirke
l‘&ndec erstevens verlaufenden Bruch am unteren, horizontalen Steven-
iteve’ unt?rhalh des Steu.erruders und nahe an der Einlaufstelle des
fres ns. Pxe Reparatur eines solchen Bruches erfordert selbst bei

“inen  Seedampfern einen Kostenautwand von K 20—24,000, bei
f;?:‘en })a.mpfern das Mehrfache dieses Betrages, ganz abgesehen
N em Leltv,erl.uste, welcher vier Wochen bis vier Monate betragen
oy d’ welche Zeit selbstredend fiir das Schiff selbst einen unter Um-
ruchen u.nschiftzbaren Verlust bedeutet. Zur Reparatur dieses Steven-
lassunes im Pall? des Dampfers ,Sebenico“ wurde iiber Veran-
ot g der Yersxcherungsgesellscha't pAssicurazioni Generali“ das
abmi;noth?rml‘sche Verfahren®) ins Auge gefaBt und bei der Thermit-
Grun;ndg in I?ssen angefragt, ob die Reparatur durchfiihrbar sei. Auf
i er hejahenden %ntwort wurde beschlossen, dieses Verfahren
sehrwem-ien’ welches mc':ht nur ohne Zeitverlust, sondern auch mit
WQndjSBrmgen Kosten (einen nur geringen Bruchteil der sonst not-
folge gen Aufwendung) durchzufiihren ist. Die Reparatur wurde in
Schwl'l er Art durchgef('ihrt: Der ,Sebenico® wurde im Triester
Haa "l.lmdock gehoben, eine Demontage des Schiffes oder seiner Teile
e 7l_llcht. statt, vielmehr wurde nur der Propeller (die Schiffschraube)

i ) Uer dieses Verfahren VQTBI. den Vortr.g von Dr. Hans Goldschmidt
ser Hdehl‘iﬁ“ lm, 8. 525,

abgenommen, lediglich um Platz fiir den aufgestellten Tiegel zu ge-
winnen. Die Bruchstelle am Steven wurde etwa "auf 200 mm breit
ausgemeiflelt und der HuBerste senkrechte Steventeil um etwa 10 mm
abgedriickt, nachdem vorher StichmaB genommen war. Um die Bruch-
stelle selbst wurde eine Form aus feuerfestem Formsand gelegt, welche
in einem Formkasten aus Eisenblech eingebaut war und aus drei
Teilen bestand. Uber einem an dieser Form vorgesehenen Einlauf-
kanal fand ein sogenannter Spitztiegel (der ebenfalls an Ort und
Stelle angefertigt wurde) Aufstellung, dessen Offnung direkt ither dem
Einlauftrichter zu stehen kam. Die untere Offnung des Tiegels wurde
nun, in der iiblichen Weise mittels eines Plittchens verschlossen, und
zwar mit Magnesitstaub bedeckt, um ein vorzeitiges Durchschmelzen
zu yerhindern, In den Tiegel wurden sodann ca. 200 kg Thermit ein-
geschiittet. Nach Aufstreuen eines Hiiufchens von ca. 10 ¢ Entziin-
dungsgemisch fand die Entziindung mittels eines Sturmstreichholzes
statt, um die thermische Reaktion einzuleiten. Nach etwa 30—40 Se-
kunden erschien die Reaktion leendet und der Tiegel selbst nach
dieser kurzen Zeit mit feuerflissigem Thermit bei einer Temperatur
von ca. 30000 C. gefiillt. Von dieser Masse befanden sich nach der Re-
aktion ca. 100 k¢ Eisen im unteren Teile des Tiegels und das gleiche
Quantum spezifisch leichterer Schlacke auf dem Eisen schwimmend.
Nach Verlauf von etwa weiteren 45 Sekunden wurde der Tiegel mit
einer geeigneten Vorrichtung (Eisenstift und eine Art Eisenschaufel)
von unten abgestochen. Das Eisen flo in einem auBerordentlich
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helleuchtenden Strahle in die Form. Auf dem durch die Form vor-
geschriebenen Wege stieg das Eisen von unten auf, durchspiilte die
Bruchstelle unter gleichzeitiger Auf- und Verschmelzung mit dem
Materiale des Stevens selbst, so daB das Thermiteisen sich vollstiindig
innig mit dem Stevenmateriale verband, gleichzeitigz gewissermafien
eine allmihlich verlaufende, mit dem Steven fest verschweiBte Ban-
dage von etwa 40 em Liinge bei einer Hiohe von 40 mm in der Mitte
bildend. Wie einer der anwesenden Techniker an Hand eines Chrono-
meters konstatierte, withrte die Operation selbst vom Momente des An-
ziindens bis zum vollstiindigen Auslaufen des Tiegels im ganzen 2 Min.
10 Sek. Die aus dem Tiegel zuletzt auslautende Schlacke wurde
durch einen seitlichen Schlackenauslauf gewissermafen als Reserve-
wiirmequelle in eine entsprechende Ausnehmung im oberen Teile der Form
geleitet, so daB die feuerfliissige Schlacke oberhalb des Steigetrichters auf
dem fliissigen Thermiteisen schwamm. Die Arbeit selbst wurde geleitet
und ausgefiihrt von Ober-Ingenieur Mathesius der Thermitabieilung
in Essen und dem OUsterreichisch-ungarischen Vertreter der Gesell-
schaft G. Halphen aus Prag. Mittels einer geeigneten Vorrichtung

wurde von 10 zu 10 Minuten der vorher um 10 mm zuriickgedriingte
Stevenrahmen wieder unter Kontrolle mittels StichmaB nachgedriickt.
Der Zweck dieses Abdriickens und Wiederzuschiebens ist der, ge-
wissermaBen der Schrumpfung des Thermiteisens zu folgen, um auf
diese Art etwaige Schrumpfrisse in dem angeschweiBten Materiale zu
vermeiden. Es ist dies eine nicht gerade notwendige Vorsicht. Der
Vornahme der hochinteressanten und zwecks Reparatur eines Schiffes
in Osterreich das erstemal ausgefiihrten Arbeit wohnten zahlreiche
Techniker bei, darunter die Herren: Direktor Thiel und Ober-Inge-
nieur Riess des Stabilimento Tecnico, Ingenieure des Lloydarsenals,
Ingenieure der Gsterr. Kriegsmarine als Vertreter des k. u. k. Sce-
arsenals-Kommando in Pola, Direktor Eidam der norwegischen
Kriegsmarine, Cayv. Skopinich als Vertreter der Klassifikations-
gesellschaft | Veritas, Interessenten der Seebehirden, Handelsmarine
u. 8. w. Die Arbeit selbst fand um 12 Uhr statt, wihrend die Form
um 5 Uhr nachmittags abgenommen wurde. Nach der Abnahme der
Form zeigte es sich (wie nicht anders zu erwarten war), daB die Arbeit
glinzend gelungen war. Dort, wo der Steven vorher gebrochen ge-

|
|
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| wie die Seilbahnwagen in der Luft auf den Seilen laufenfl, iib.elz.
| Berge und tiefe Schluchten hinweggefiihrt werden, und wie priizis

1903.

wesen, war derselbe intakt und durch ein reines Material verstiirkt

Hohes Interesse fand bei den anwesenden Fachleuten die f\uBerorden‘t'
liche Festigkeit und Reinheit des ausgeschiedenen 'l‘horlm‘tsmhl.es.' Es
bedurfte, um den nur 50 mm starken Einlauftrichter aus T hernutexssn‘
(also das mit der reparierten Stelle in fester Verhind}mg stehende
AnguBstiick) mittels Hammermeifeln, auf welche mittels gruﬂlf;“
Schmiedehiimmern geschlagen wurde, zu entfernen, einer nahezu halb-
stiindigen Arbeit.

Drahtseilbahnen auf der Ausstellung in Aussig. Di°
Firma Adolf Bleichert & Co hatte auf dieser Ausstellung In
Gruppe XII der Maschinenhalle verschiedene l)rillltSOill):tll?-B(‘S‘!tnft
teile als komplette Laufwerke, Seilbahnwagengehiinge, Laufriider, T_Ne
kupplungen, Laufzapfen, Seilmuster u. s w. ausgestell{. .Alle ‘1*;‘5-
Teile waren in einem geschmackvollen Arrangement auf einer arc 1
tektonisch ausgearbeiteten Riickwand befestigt, so daB das Ganze el::m
sehr gefilligen Eindruck auf den Besucher der Ausstellung macd&:
Vor diesem Objekte befand sich ein groBer Tisch, auf welchen.l a‘
selbsttiitige Funktionieren des in allen Kulturstaaten !mtonuert:l‘
Bleichert'schen Kupplungsapparates ,Automat* vorgefithrt wurde,
und war es sehr interessant anzusehen, auf welch einfache und.dabel
doch sicherste Weise der Apparat das Zugseil einer Drahtseilbahn
automatisch erfaBt und sich von demselben auch wieder in se}bst-
titiger Weise lost. Selbst jedem Laien muf es einleuchten, t‘laﬁ dxest;r
Apparat in der Praxis seine sichere Wirksamkeit stets betiitigen ln:l )
und mochten wir im nachfolgenden die hauptsiichlichsten Vorz.'«lge
desselben anfiihren. Der Bleichert'sche Kupplangsapparat WIflf;;
wie gesagt, vollstindig selbsttitig durch das Eigengewicht des Seil-
bahnwagens, bezw. durch die Last der zu hefirdernden Produkte; e‘:
ist fiir alle Steigungsverhiiltnisse bei glattem Zugseil anwendb‘a.l'; e'.
ist vollkommen unabhiingig vom Zugseildurchmesser; er greift .dllb
Zugseil in keiner Weise an; er ist von #uBerst solider Kons'truktloln,
erleidet im Betriebe keine nennenswerte Abnutzung und widersteht
den Witterungseinfliissen, wodurch keine besondere \\'a‘rtung odel_'
Kontrolle seitens der Arbeiter erforderlich ist. Mittels dieses Ku]'l'-
lungs-Apparates konnen auch Rechts- und Linkskurvcn ohnf* L::.
losung vom Zugseil durchfahren werden, so daf in den l\}lrv .
stationen jede Bedienung entfiillt, Sehr interessant sind auch‘dleﬂvu
der l"irmi; Adolf Bleichert & Co. ausgestellten Photographien iiber
ausgefithrte Anlagen. Man kann aus denselben ersehen, in welchem

; : : a sind
oft recht gebirgigen Terrain die Drahtseilbahnen erbaut worden ;l;h‘;

e die

einzelnen Bestandteile gearbeitet sein miissen, um einen in jeder) H;":
sicht gesicherten Betrieb zu erzielen. Auf einer Tafel waren nur 1;0 :,a
graphien von dem Terrain ausgestellt, welches die von der Firn ;
Adolf Bleichert & Co. fiir die argentinische Regierung zu €r
bauende Drahtseilbahn zu iiberschreiten hat, und mufte man bei (?eé
trachtung dieser Photographien unbedingt zu dem Schlusse kommen, *.‘
es fiir Drahtseilbahnen hinsichtlich der Terrainverhiiltnisse heute k.en;
Hindernis mehr gibt. Mit dem Baue dieser Drahtseilbahn, welch.e el;n
Liinge von 35 km erhiilt, ist bereits begonnen. Die Beladestat}(l)ﬂ o
Grubenbezirke Mejicana liegt auf ca. 4600 m Meereshihe, wiihre >
die Entladestation an der Eisenbahnstation in Chilecito sich aufre":em
Hihe von ca. 1000 m befindet, so daB der Hohenunterschied ca. ‘3‘1);Kahn
betriigt. Es wird dies die schwierigste und lingst‘e Dﬂl.htse‘ der
der Welt sein, welche je erbaut worden ist. Die Leltung{jgter—
Ausstellung der Firma Adolf Bleichert & Co. e d‘f; isches
reichischen Vertretung, der Firma Julius Overhoff, tf’;' ntlrageﬂ
Bureau, Wien, welche ebenfalls in Gruppe XII ausstellte, iiber
worden,

Vermischtes.

Personal-Nachrichten.
Der Kaiser hat den mit dem Titel und Charakter eines Hof-
rates bekleideten Binnenschiffahrts-Inspektor Herrn Anton Schro mm
zum Hofrate ernannt und Herrn Ludwig Bauvman n, Architekt und
Baurat in Wien, den Titel eines Ober-Baurates verliehen.
Der Wiener Stadtrat hat im Status des Stadtbauamtes ernannt

Josef Klings
Steiner zu
h zum Ober-

die Herren Theodor Brodhuber, Alfred Greil, :
bigl, Paul Kortz Heinrich Schneider und Jflll}lﬂ
Bauriiten, Anton Franz zum Bau-Inspektor, Josef Bonisc
Ingenieur und Viktor Haenisch zum Ingenieur.

Der Gemeinderat der Reichshaupt- und Residenzstadt W
Herrn  Bau-Inspektor Ernst Tolg anliiBlich seines Ubertrittes

Wien hat
in
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den bleibenden Ruhestand in Anerkennung sciner stets betiitigten
lStljengen Pflichterfiillung und des unermiidlichen Fleifes sowie seiner
obenswerten, sehr ersprieBlichen Tiitigkeit als stiidtischer technischer

Beamter, den Titel cines Baurates verlichen.

Herr Architekt Josef Dell, Professor an der k. k. Staats-
gewerbeschule in Czernowitz, wurde am Montag den 19. Oktober 1. J.
an.dur technischen Hochschule in Wien zum Doktor der technischen
Wissenschatten promoviert.

: Die Rektors - Inauguration an der Hochschule fiir Boden-
lfltur in Wien findet Samstag den 81. Oktober 1. J., um 11 Uhr vor-
mittags, im Festsaale dieser Hochschule statt.

Offene Stellen.

125. An der technischen Hochschule in Graz gelangt bei der
Lehrkanzel fiir StraBen- und Eisenbahnbau die Konstrukteurstelle
zur Besetzung, Mit dieser Stelle ist eine Jahresremuneration von
K 2400 verbunden. Gesuche mit dem Nachweise iiber die zuriick-
elegten beiden’ Staatspriifungen und der praktischen Verwendung im
%isenbahnbaue sind bis lingstens 7. November 1. J. beim Rektorate
der genannten Hochschule einzureichen.

126. Bei der Grobgemeinde Békés gelangt die Gemeinde-
Ingenieurstelle zur Besetzung. Mit dieser Stelle ist ein Jahres-
gebalt von K 2400 und die statutarisch festgesetsten Nebeneinkiinfte
verbunden. Die gehorig belegten Gesuche sind bis 30. Oktober 1. J.
beim Oberstuhlrichteramte in Békés einzureichen. Der Gemeinde-In-
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goeuieur erhillt als Strafenbau-Kommissions-Ingenieur weitere K 420
an Jahreszulage.

127, Beim chemischen Untersuchungsamte der Stadt Breslau
gelangt die Stelle eines zweiten Assistenten vom 1. Jinner 1904
ab zur Besetzung. Die Remuneration betriigt M 2000 bis 2200, Be-
werbungen mit Zeugnisabschriften und kurzem Lebenslanf wollen an
das chemische Untersuchungsamt der Stadt Breslau, Burgfeld 7, ge-
richtet werden. 1

Vergebung von Arbeiten und Lieferungen,

L. Die k. k. Betriebsleitung in Czernowitz vergibt im Offertwege
die Lieferung von ungefihr 100.000 kg Portlandzement
fir das Jahr 1904. Niihere Angaben sind aus den Offertformularien
zu entnehmen, welche bei der Betriebsleitung behoben oder gegen
Einsendung des Porto bezogen werden kionnen. Offerte sind his
25. Oktober 1. J., mittags 12 Uhr, bei der genannten Betriebsleitung
einzubringen.

2. Vergebung des Baues eines Schulgebiiudes in St. Ulrichs-
berg im veranschlagten Kostenbetrage von K 18.454:25. Die Offert-
verhandlung findet am 29. Oktober 1. J., vormittags 10 Uhr, statt.
Pliine, Kostenanschliige und Bedingnisse erliegen beim k. k. Bezirks-
schulrate in Krainburg zur Einsicht auf. Das zu erlegende Vadium
betriigt K 1800,

3. Der Stadtmagistrat Wersec vergibt im Offertwege den Er-
weiterungsbauder Eiskammer des dortigen stidtischen Schlacht-
hauses im veranschlagten Kostenbetrage von K 27.347-30. Die Offert-
verhandlung findet am 29. Oktober L. J., vormittags 10 Uhr; heim
Stadtmagistrate statt. Pliine, Kostenanschlige und Bedingnisse erliegen
beim stidtischen Ingenieuramte. Vadium 120/,

4. Die zur Erbreiterung der linksuferigen Talferw asser-
mauer von der Talferbriicke bis St. Anton und Herstellung einer
Promenade erforderlichen Arbeiten werden im Offertwege vergeben.
Pline und Bedingnisse liegen beim Stadtbauamte in Bozen auf, Kopien
werden gegen Erlag der Kosten angefertigt. Offerte sind bis 30. Ok-
tober 1. J. an den Kurverein Bozen-Gries einzureichen. Vadium K 2000.

5. Dasfiirstl. Schwarzenberg’sche Patronatsamt in Netolitz (Béhmen)
vergibt im Offertwege den Zubau der Patronatskirche in
Elhenitz. Anhote kinnen entweder auf alle oder auch bloB auf ein-
zelne Arbeiten erfolgen, und sind dieselben bis 80. Oktober . J.,
abends 6 Uhr, beim genannten Patronatsamte einzubringen, bei welchem
auch Pline, Kostenanschliige und Bedingnisse eingeschen werden
kénnen.

6. Die Direktion der Osterr.-ung. Staatseisenbahn-Gesellsehaft
vergibt im Offertwege die Lieferung von 85000 Stiick eichenen
Hauptbahn-Querschwellen, 47.000 Stiick eichenen Sekundiir-
bahn-Querschwellen, 11.000 Stiick Kiefer Sekundiirbahn-Querschwellen
und 540 m3 eichenen Weichenschwellen verschiedener Dimensionen.
Anbote sind bis 31. Oktober 1. J., mittags 12 Uhr, beim Einreichungs-
protokolle der Gesellschaft einzubringen. Die Lieferung hat gemi
der diesbeziiglichen Offertbhehelfe (Offertformulare, allgemeine und
spezielle Lieferungsbedingnisse) zu erfolgen, welche bei der Direktion
eingesehen, bezw. gegen Vergiitung der Kosten bezogen werden
konnen.

7. Wegen Vergebung der Konzession und des Betriebes der
apulischen Wasserleitung mit Ableitung von Trinkwasser aug den
Quellen des Sele wird am 1. Februar 1904 im Ministerium fiir 6ffent-
liche Arbeiten in Rom eine Offertverhandlung stattfinden. Die Kon-
zession soll .auf 90 Jahre erteilt werden, und sind simtliche den Ge-
genstand derselben bildenden Arbeiten in der nicht erstreckbaren
Frist von zehn Jahren zu vollenden. Ansuchen um Zulassung zur
Konkurrenz sind, begleitet von den Nachweisen betreffend die finan-
zielle und technische Leistungsfihigkeit sowie der Unbescholtenheit
des Bewerbers, lingstens bis gl. Oktober 1. J, in Vorlage zu bringen.
Die zu leistende Kaution betriigt Lire 1,000.000. Nitheres in der
Vereinskanzlei,

8. Wegen Vergebung der nachstehend angefiibrten Schul-
bauten findet am 2. November 1. J., vormittags 10 Uhr, beim k. u.
Staatsbauamte in Nagyenyed eine Offertverhandlung statt Die veran-
schlagten Kosten betragen: a) fir den Bau der lementarschule in
Maros-Gombés K 11.26316; &) fir den Bau der Elementarschule._ in
Magyar-Siilye K 11.41061 und ¢) fiir den Bau der Elementarschule in
Medvés K 10.798:47. Die Baubehelfe erliegen beim genannten Staats-
bauamte zur Einsicht auf. Vadium 50/,

9. Wegen Vergebung des Baues von Briicken- und Beton-
durchlissen findet am 2. November 1. J., nachmittags 8 Uhr, heim
Vizegespanamte in Nyitra eine Offertverhandlung statt. Die bezug-
habenden Pliine und sonstigen Offerthehelfe erliegen beim dortigen
Staatsbanamte. Vadium 59/p.

10. Vergebung des Baues eines Aufnahmsgebiiudes in dor
Station Bénréve. Die Offertverhandlung findet am 9. November LJ,
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mittags 12 Uhr, bei der Bau- und Bahnerhaltungs-llan: mekm}%?);tgzl-
kgl. ungar, Staatsbahnendirektion in Budapest statt. I m]m, ine
anschliige und Bedingnisse erliegen beim dortigen llucrh‘fau‘ :’Pa

zur Einsicht auf. Das zu erlegende Vadium betriigt K 3300.

11. Auf der Teilstrecke Schwarzach - St. Veit Badgﬂs,wm g::
als Staatsbahnlinie zu erbauenden Tauernbahn ist dle';\USfﬂglungeiell
Hochbauten in den Stationen und Haltestellen sowie 8Uff lelt' regen
Strecke im Offertwege zu vergeben. Die Bauvergebung ""A" lg ’teﬁe‘llel’
Bezahlung von Pauschal- und Einheitspreisen, welche vom Anbo o
selbst' in die Preisverzeichnisse einzusetzen sind'. D!_O den (’:;’gle:‘ s
der Bauvergebung bildende Strecke ist in drcn.'l‘e:le emngetel tlxnne"
zwar: Streckenteil I von Schwarzach-St. Veit bis zum Klamm tunne
das ist von Km. 043 bis Km. 8; Streckenteil ll. vom hlglggecke"’
bis zur Angerschlucht, das ist von Km. 8 bis Km. 2502, b Km. 2502
teil IIT von der Angerschlucht bis Badgastein, d{‘s ist von { awel
bis Km. 80-371. Der Bauwerber kann auf einen Streckenteil, :l‘“‘h auf
oder alle Streckenteile das Angebot stellen; dasselbe mub je (();a e
die siimtlichen Hochbauarbeiten eines St.reckentelles ]autel\lr, i
die gesamten Arbeiten je eines Streckenteiles al_s ganzes‘ 7,1;}" eﬁn Ein-
gelangen. Anbote sind bis 9. November 1. J., mittags 12 \:{’Gumpen-
reichungsprotokolle der k. k. Eisenbahnbaudirektion, Wien, Tel dor
dorferstraBe 10, zu iiberreichen. Die Baulmhelfg. erliegen leitung
Eisenbahnbaudirektion in Wien und bei der k. k. I:.lsenhahnl)ﬂu\vzdium
in Schwarzach im Pongau zur Einsicht auf. Das zu erlegende
betriigt 59/,.

12. Seitens des Landesausschusses in Innsbruck geh:]'}gtﬂ(:':
Errichtung einer Niederdruck-Dampfheizang sowie }l’uergine
stellung einer Kanalisation in der Landesirrenanstalt mb orf
im Offertwege zur Vergebung. Anbote sind bis 80. Novem (‘a nolfe
an den LandesausschuB zu richten, bei welchem die Offertbe
erliegen,

Geschiftliche Mitteilungen des Vereines.

Faohgruppe der Berg- und Hiittenménner.
Donnerstag den 29. Oltober 1903.
L Mitteilungen des Vorsitzenden. R
2. Vortrag des Herrn kgl. geh, Regierungsrat Prof. Df‘ A‘O.IS Rie
;0 berGasmotoren; mit Vorfilhrung von Lichtbildern. ;
Dieser Vortrag findet im groBen Saale statt. Alle Vereins
kollegen sind freundlichst eingeladen.

7. 1552 v. 1903.

XVII. Bekanntmachung der Vereinsleitung 1903.

Mit Riicksicht auf das lebhafte Interesse, welches den am 29
und 31. d. M. im Vereine von Herrn geheim. Regierungsrat Profeﬂf“:l‘
Dr. Alois Riedler zu haltenden Vortriigen ent;ge;g;engebl'il(fht v h,
und den sicher zu erwartenden zahlreichen Besuch beehre ‘ICh_ l:]“:n
daran zu erinnern, daB der Eintritt in den Saal nur Vereinsmitgliede
und mit Gastkarten versehenen Giisten gestattet ist.

Der Ordnung halber sind unsere Diener verpﬂic.htet, um g;:
Vorweisung der Legitimationskarte zu ersuchen; iclll bitte da:‘“ P
geehrten Herren Vereinskollegen, diese Karten beim Besuche
Vereinsabende mitzunehmen. :

Wien, 20. Oktober 1903. Der Vereins-Vorsteher:

Julius Koch.

7. 1553 v. 1903.

XVIII. Bekanntmachung der Vereinsleitung 1908.

In den ersten Versammlungen einiger Fachgruppen gelan.gtzung
Referentenentwurf des Handelsministeriums betreffend die Bz;d P
Gffentlicher Kommunikationswege und fremden Eigen‘l;ulg}‘:sB u;g L
trische Leitungen zur Beratung. Der Entwurf und die A. ﬁefn g 1
Fachgruppe fiir Elektrotechnik iiber diesen Gegenstand lieg!
Vereingkanzlei zur Einsichtnahme auf.

Wien, 20. Oktober 1903.

t der

Der Vereins-Vorsteber:
Julius Koch.

—

INHALT: Die mechanischen Grundgesetze der Flu

Uper die bei den letzten Wolkenbriichen in den §
teilungen. — Vermischtes, — Geschiiftliche Mittei

: gtechnik. Vortrag, gehalten in der Versammlung der Fachgruppe
Ingenieure am 10. Februar 1903 von Ingenieur A, Bud al:.g(Sc laB.) — Einschienenbahn, System A. Lehmann.
udeten gemessenen Regenhihen. Von J. Riedel. — Kleine
lungen des Vereines.

der Masghl;le"'
Von A. Birk. —
technische Mit-

i : . in Wien.
Eigentum und Verlag des Vereines. — Verantwortlicher Redakteur: Konstantin Freik. v. Popp. — Druck von R. Spies & Co. in
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LV. Jahrgang.

Alle Rechte vorbehalten.

Wasserversorgung der Stadt Urfahr a. D. mit elektrischem Betrieb.

Vortrag, gehalten in der Versammlung der Fachgruppe der Bau- und BEisenbahn-Ingenieure am 26. Februar 1903 von Prof. A. Oelwein.

Die Stadt Urfahr, gegeniiher Linz an der Donau ge-
legen, hatte mit den Gemeinden Felbern, Harbach, Heil-
ham und Pflaster laut letzter Volksziihlung eine Bevolkerung
von 8289. Kopfen. Die Zunahme binnen einem l)(*zennim;;
betrug 187 Perzent. Ende 1900 war die Stadt Urfahr teil-

W(‘;]Be kan‘allsiert, besali aber keine Wasserversorgung,
;Nll rend die Stadt Linz schon 1893 eine solche hergestellt
1atte, indem bei Scharlinz der Grundwasserstrom durch

Hcrstollnn_g von Brunnen erschlossen und das Wasser des-
selben auf ein Hochreservoir durch Dampfmaschinen auf-
gepumpt wurde. Das Linzer Wasser ist von tadelloser
Giite, gehort jedoch zu den harten Wissern, da es nach
den verschiedenen Analysen zwischen 18 und 19 deutschen
Hitrtegraden schwankt. -

Der grilite Teil des Stadtgebietes von Urfahr liegt
hochwasserfrei (Seehthe nitehst der Donau 264 m) auf einer

‘If)ﬂm nordwestlich ~ gelegenen  Postlingberg  gegen = die
onau abfallenden Terrainstufe. Der dichter bevilkerte

Stadtt.eil liegt ziemlich eben gelagert, dann aber steigt das
Tel-'l‘um gegen die Bergkette des Postlingberges ziemlich
steil an, ist bereits von Villen und Gehoften bis auf 60 m
U!Jer dem Stadtplatze besiedelt. Ein solches sechon auf See-
hishe 300 m gelegenes Gebiude ist das bekannte Petrinum.
Nordostlich der Stadt am linken Ufer der Donau liegt eine
ca. 3 km lange und 11/, bis 2 km breite Ebene zwischen
Urfahr, Magdalena und Katzbach, die vom Postlingberg
an von dem gegen die Wasserscheide zur Moldau anstei-
genden Gebirgszuge in einem weiten Bogen begrenzt wird.
Neser Gebirgszug gehort der Granitformation an, hat oft
tief eingoschnitteno Runsen, aus denen kleine Bachgerinne
das Vorland durchflicien. In der Mitte dieses Vorlandes
llqgt das Heilhammer Feld, 1800 m von der Stadt entfernt,
mit einer jetzt bereits aufgelassenen Ziegelei. Die Donau
mag vor sehr langer Zeit am Rande dieses Gebirgszuges
vorbeigeflossen sein, denn die spateren Terrainuntersuch-
ungen ergaben, dal dieses Vorland bis an die jetat 11/,
bis 2 km entfernter flicfiende Donau in den tieferen Luoerf
aus Halitherin-Sanden, aber auch aus erwittoruntrs]?ru-
iiukten der Granitformation angefillt wurde. Dariber
agern dann weille gelbliche Sande und Schotter sowie
diluviale Lofschichten, die zur Ziegelfabhrikation verwendet
werden konnten. '
Da die Versorgung der Stadt mit Trink- und Nutz-
Wasser ein immer dringenderes Bediirfnis wurde, zumal die
the der mit Wasser schon versorgten Stadt Linz diesen
angel noch empfindlicher gestaltete und auch die Ver-
lqmetung der Wohnungen beeinflulite, entschloB sich die
kt&dtgemcln(]e, ernstlich an die Wasserversorgune zu
schreiten. FES:
k. Es war naheliegend, dall man zuerst an eine Ver-
orgung aus den Linzer Wasserwerken dachte. Scehon beim
luztxu ‘dersolben im Jahre 1889 wurden diesfalls Verhand-
Dicg(i: 1§‘cpﬂo,r_];cn, d)c‘(lamnls zu keiner Einigung fiihrten.
§ oK. Statth:}lterul stellte 1893 fur die Uberfithrung der
J.utung‘ ither die Donau-Reichsstrafien-Briicke aueh noch
1¢ Bedingung, dafl der Rohrstrang samt Befestigung und

Isolierung ein Briickenfeld nur mit 4 ¢ belasten diirfe. In
dem amtlichen Schriftstick war auch die Ansicht ausge-
sprochen, dal eine solche Wasserleitung selbst bei Anwen-
dung bester Isoliermittel unter der Kalamitit leiden werde,
im" Sommer der Erwirmung wegen ungeniefibares Wasser
zu liefern und im Winter der Gefahr des Einfrierens aus-
gesetzt zu sein.

Mittlerweile hatte man in dieser Formation wohl
vergebens nach Quellwiissern gesucht. Baurat Salbach
und Ing. Zd. R. v. Wessely, Chbef der Firma Korte &
Com p. in Prag, hatten schon 1880 - 1881 gleichfalls Stu-
dien fir eine Quellwasserversorgung. mit Ausschlufl des
Grundwassers im Inundationsgebiete der Donau, durchge-
fuhrt, die zu keinem Erfolge fithrten.

Im Juli 1898 falite dann der Gemeinderat iiber An-
trag seines in dieser Angelegenheit auberordentlich riihri-
gen Mitgliedes, Dr. Hinsenkamp, den Dringlichkeits-
antrag: es sei die Wasserversorgung in kiirzester Frist
durchzufiihren, sei es durch Anlage einer eigenen
Tiefquellenleitung, sei es durch Ansehlull an
die Wasserleitung in Linz

Im Mai 1899 hat denn auch die Stadtgemeinde Linz
den Entwurf eines Liefervertrages vorgelegt und den Preis
per Kubikmeter mit 16h und einem entsprechenden Ra-
batt bei steigendem Bedarf gestellt; Urfahr hatte dann sein
Netz noch herzustellen. Die Vertragsdauer war aber nur
auf 30 Jahre angeboten worden.

Im Oktober 1898 hatte der Reichsgeologe Georg
G(‘%{o r, ein Oberdsterreicher, auf Grund sehr eingehender
Studien die Vornahme von Grundwasseruntersuchungen auf
dem nordostlich von Urfahr sich ausdehnenden, zwischen
der Donau und dem Gebirge gelegenen Geldnde, und zwar
auf dem Heilhammer Felde, empfohlen. Schon im Jahre 1888
hatte der Geologe Prof. Dr. Koch der Stadt Linz em-
pfohlen, das Wasser durch Bohrung oder Schachtabteufung,
eventuell Stollenbetrieb am Rande der kristallinischen For-
mation in den tertiiren und diluvialen Randbildungen ent-
lang des linken Donauufers zu suchen.

Die Stadtgemeinde lieB dann durch die Firma
Rumpel & Waldeck 3 Stiick perforierte Eisenrshren
von DO mm Breite, 200 und 300 m von einander entfernt,
durch Bohrung absenken, die in einer Tiefe von 11:7 m,
108 » und 123 m unter Terrain den Grundwasserspiegel
erteichten und noch weiter bis zur Tiefe von 21, 17m
und 21-7 m vorgetrieben wurden. Das Wasser entsprach
chemisch und bakteriologisch allen Anspriichen und ergab
nach der Analyse des Universititsprofessors Dr. Gruber
eine Gesamthirte von 11 bis 13-4 Graden, war somit
wesentlich weicher als das Linzer Wasser.

Zu dieser Zeit hat mich die Stadtgemeinde als Ex-
perten berufen. Ich konnte damals nur das Vorhandensein
von Grundwasser an diesen drei Bohrlochern konstatieren,
Erhebungen ither die Ausdehnung dieses Grundwasserstroms,
iiber das Niveau des Wasserspiegels, iiber die Ergiebigkeit
bei Eintritt des Beharrungszustandes u. s. w. fehlten. Mein
Antrag, diese unentbehrlichen Grundlagen fiir ein Projekt
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festzustellen, wurde angenommen. Diese Erhebungen kosteten
dann bei 12.000 .

Ich lieB vor allem im Einvernehmen mit dem Rejchs-
geologen Georg Geyer, der unstreitig der geistige Ur-
heber dieser Wasserﬁaitung geworden ist, von der Firma
Rumpel & Waldeck noch zwei weitere Bohrlscher ab-
teufen, dann an der von Geyer bezeichneten Stelle im
Heilhammer Felde einen Schacht, 4m X6 m, bis auf Grund-
wasser ausheben und auf weitere 9 m Tiefe ein
aus galvanisiertem Eisenblech hergestelltes gelochtes Rohr
von 80 ¢cm Weite durch Vorbohrung versenken. Das Ter-
rain liegt hier auf Kote 260-4 m, der Wasserspiegel wurde
im Juli 1900 mit 251'7 em erhoben. Dieses Rohr diente
dann als Brunnen, von dem aus unter rechtem Winkel
vier Reihen Gasrohren in Entfernungen von je 26, b, 15,
65 und 165 m 3 his 4 m unter Wasserspiegel getriehen
wurden, um alle Verinderungen des Grundwasserspiegels
withrend der Pumparbeit jeweilig feststellen zu konpen.
Die Leitung der Arbeiten iihernahm der Zivil-Ingenieur
Melzer in Linz, der sehr ingenieuse Mefapparate ein-
richtete, um die Pumpleistungen gleich automatisch ab-
lesen zu konnen. Dann wurde eine Lokomobile mit einer
Zentrifugalpumpe aufgestellt und 31 Tage bei Tag- und
Nachtbetrieb vom 11. Juli bis 12 August fortgesetzt mit
geringen Unterbrechungen gepumpt. Die Temperatur des
Wassers betrug konstant 80 C.

Die dann im Sputherbste herrschende auBerordent-
liche Trockenheit bei sehr niederen Wasserstiinden der
Donau veranlafiten uns, neuerliche Pumpversuche anzu-
stellen, die vom 12. bis 21. Oktober wiihrten.

Im Juni betrug am Brunnenfelde der arte-
sische Auftriebdes Grundwassers 251750 m
nach lingerer Pumparbeit stellte sich dann der
ausgeglichene Wasserspiegel auf 251-116 ,
dieser ausgeglichene Wasserspiegel
sank im Oktober bis ;

] ! - 249803, .
Die Schwank ung betrug somit Juli-Oktober 1-313 m.

Der tiefste ausgeglichene Wasser
spiegel trat dann Mitte Dezember
(Abb. 1) ein, und zwar mit . Ly

withrend gleichzeitig der tiefste Wasserstand
der Donau abgelesen wurde mit

249200 m,

248250 ,, .
Der Wasserstand im Brunnen stand somit in der

Dezember-Periode um 0-950 » hoher als der Wasserstand
der Donau an der Reichshriicke.
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Das geologische
Profil des Brunnens
(Abb. 2), das bis 17-6m
unter Terrain reicht, er-
gab folgende Aufschliis-
se: unter der Oberfliche
0-35m stark und dann bei
2:4m Tiefe, 1'9 m mich-
tig, streichen Schichten
aus festem Letten, die
fir das Projekt dadurch
Bedeutung gewonnen ha-
ben, weil sie die wasser- ¢
fihrenden Untergrund- *
schichten  wasserdicht 4
gegen das FEindringen @ ] 0.
des Oberflichenwassers ' 7./
abschliefien. Das Was- ¢
ser aus den Bachgerin-
nen dringt daher auch
nicht in diese Schichten.
Dadurch wird auch eine :
spiitere Bcsiedll;]ng diﬁ- R s
ses Gebietes nicht nach- = | “wwmgl | by Sondl uhd Gravits
teilig auf die Qualitit N,,,%%/L/ 7 I%{;cschzcbc
des Grundwassers wir- ?z/,/// // )
ken konnen. Die Stadt- Abb. 2.
gemeinde hat trotzdem : oo
einen grofien Schutzrayon um den Brunnen eingeltst, de ot
Park kultiviert wird. In weiterer Tiefe kommen vorschlc(bei
dicht gelagerte Schichten von Sanden und Schotter, it
rund 14 m Tiefe auch wieder eine 1D m michtige, me
Schotter untermischte Lettenlage, dann aber wieder San
und Schotter und vom 16.m an Granitgeschiebe vor. ;

Mit Rucksicht auf die beschrinkte Leistung der LOk::r
mobile konnten als grofite sekundliche Lelstungd":‘er
3740 I gepumpt werden. Withrend der ganzen Pump3‘,:..4l
variierte die Wasserentnahme zwischen 28-8 und e
pro Sekunde, bei einer Depression im Brunnen zwise A%
1-80 und 2:87 m. Im Durchschnitte betrug die Wassé
entnahme

pro-Xag . g aia

d. i. pro Sekunde

bei einer Depression von .

Die grofite Tagesleistung war .

2800438 --——m ;Juf_,vs

3

-1 M.‘ “ Jockerer Schotler

i
4
’ ”
| By
Al ?7;,'/,(%‘:_5@0”0""’ Letten
N\ %%
| S
|
|
|

00 - | :‘ b Sand u.Schotter
§ 290 -, e,

. 2352:8 m*,
3412 [,
2-47 m.
2,890 m®.

Abb. 3.

Da sich der bei dieser Wasserentnahme eing(f"St;Ez‘j
Grundwasser - Wasserspiegel (Abb. 3) auch nach gie:el‘
setzter Pumparbeit nicht mehr inderte, konnte

Wasserspiegel fiir die Entnahme des sekundlichen Wasser= -

Prungs-
uantums von rund 34 / pro Sekunde auch als Beharru s
gustand angenommen werden. Die Niederschlige 1n de
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Abb. 4.

f)A.(()ntraume vom 11. Juli bis 12. August betrugen im Mittel
50 mm, wiihrend dieselben in gleicher Periode mit 112 mm
g;l Jahre 1899, mit 106 mm im Jahre 1898 und mit

Lowm im Jahre 1897 abgelesen wurden. Dieses Jahr
zithlte tiberhaupt zu den niederschlagarmen Zeitperioden.
: Dieses Wasserquantum war geniigend, um selbst bei
sl"nlell;n Konsum von 1007 pro Kopf und Tag eine Be-
N()t erung von 23,000 Seelen mit gutem Trink- und
fu zwasser zu versorgen. Diese Pumpproben geniigten daher

lir den angestrebten
Zweck.

Bevor die Pumpar-
beit begann, wurde der
Grundwasserspiegel an
den Beobachtungsrihren
fingemessen und ein
Schichtenplan (Abb. 4)
verfafit. Da ergab sich
die merkwirdige Tat-
sache, dafi der Grund-
wasserspiegel nicht mit
dem Gefille der Donau,
deren Richtung auf dem

lane mit einem Pfeile
angedeutet ist, abflachte,
sondern im Gegenteile -
N entgegengesetster
Richtung abfiel, ferner,
dafl sich nordlich des
Jrunnens eine 1:76 m
tiefe trichterartige Kin-
senkung markierte, und |
dalb  siidwestlich vom |\

runnen das Grundwas- ;|
ser durch eine in der
Tiefe vorgelagerte Fels- |
oder Tegelrippe gestaut
wurde. Alsdann nach liin-
gerer  kontinuierlicher - -
Pumparbeit wieder die

asserstinde abgelesen
und ein Schichtenplan
derselben (Abb. 3) auf-
getragen wurde, zeigte
©8 sich, dali die trichter=
artige Einsenkung ver-
schwunden war, derWas-
Serspiegel sogar noch
Sher stand, die Rich-
tung der abfallenden
Schichten wieder ent-
gegengesetzt der Stro-
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wahrena der Pumparbeit, Depression.

Abb, 6. Schnitt in CD.

mung der Donau verlief und der Aufstau siiddwestlich vom
Brunnen sich neuerdings markierte. Der Zufall hat es gefiigt,
dab der Brunnen an einer sehr giinstigen Stelle situiert worden
war, da das Wasser nach diesem Schichtenplane im 3/,-
Kreise dem Brunnen zustromt. Die Wirkung des Depres-
sionstrichters reicht nach der punktierten Linie im Lingen-
schnitt, die den Wasserstand nach Unterbrechung der
Pumparbeit markiert (Abb. 5 und 6), nur b0 m und in
pstlicher Richtung 100 m.

Diese Resultate waren so giinstige, dal} das Offert der
Stadt Linz abgelehnt werden konnte.

" Aus diesen Ergebnissen erlaube ich mir, eine Sehlufi-
folgerung zu ziehen. Wenn wir durch Bohrungen einen
Grundwasserspiegel feststellen und danach einen Sechichten-
plan wie in Abb. 4 auftragen, so konnen wir daraus auf
das Gefille des Wasserspiegels und die Richtung der Be-
wegung eines Grundwasserstromes keine vollkommen ver-
laBlichen Schliisse ziehen. Wenn dieses Grundwasser ein
Gefiille hat und, wie hier, oder wie dies in Witkowitz der
Fall war, von wasserundurchlissigen Schichten iiberlagert
ist, so stromt es unter Druck. Wird dann ein Bohrloch
durch diese oberen Schichten bis ins Grundwasser abgeteuft,
so steigt das Wasser in- diesem Bohrloch entsprechend dem
Drucke ohne Hindernis auf (in Witkowitz bis 17 m), und
ein auf diese Aufschlisse hin hergestellter Schichtenplan
gibt den artesischen Auftrieb, aber nicht den faktisch vor-
handenen Wasserspiegel, auf den hin man z. B. bei einem
Pumpwerk die Saug- und Druckhohe kalkulieren kann.
Erst nach lingerer Pumparbeit erhilt man den fiir die Pro-
jektierung brauch-
3 baren yjausgegli-
chenen Was-
N\ serspiegel“ wie
L.l A\l in Abb. 3, auf den
.\ hin man dann die

1
-
=

w2

\\| Saug- und Druck-

\\ hohe richtig fixie-

ren kann.

Dab der Grundwasserstrom einen unterirdischen Abflull
haben muf, kann daraus abgeleitet werden, weil er auch nach
grofleren Niederschligen keine grofieren Hohenschwankungen
zeigt. Wir haben uns Mihe gegeben, einen solchen Abflufl
dieses Grundwassers entlang des tiefeingeschnittenen Donau-
bettes zu finden, aber ohne Erfolg, und nur beim Baue des
Widerlagers der neuen Briicke trat beim Fundamentaushub
eine starke Quelle auf, die dann abgebaut wurde. Leider
wurde dieses Wasser chemisch nicht untersucht, um dessen
Provenienz feststellen zu kinnen. Der Donauwasserspiegel
hat hier bei M. W. die Kote 2515.

Nun zum Projekte selbst, das in den beigedruckten Ab-
bildungen dargestellt ist. Es wurde ein mit einem Glasdach
gedecktes kreisrundes Brunnenhaus von 8 m Durchmesser
sur Aufnahme der Maschinen und Pumpen hergestellt
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(Abb. 7, 8 und 9) und in einem iberwolbten Nebenraum
ein Brunnen von 3 m Weite, 17-3 m bis unter Terrain und
6:0 m unter den tiefst erhobenen Wasserspiegel vom De-
zember (2492 m) reichend, auf einem eisernen Brunnenkranz,
in Beton hergestellt, abgesenkt. Der Brunnen hat Seiten-
schlitze zur Verminderung des Rintrittswiderstandes, Da
feine Sande leicht mitgerissen werden, habe ich die Ein-
trittsgeschwindigkeit und folgerichtig auch die Depression
noch dadurch vermindert, dal ich auf 60 m Entfernung in
norddstlicher Richtung einen zweiten Nebenbrunnen, be-
stehend aus einem eisernen geschlitzten Rohre von 1:82 m
Weite mit einem daritber gemauerten Einsteigschacht (Abb, 10)
errichten lie, der 16:3 m unter Terrain und 483 m unter
den tiefsterhobenen Wasserspiegel im Dezember reicht.
Dieser Nebenbrunnen ist durch eine Heberleitung mit dem

Hauptbrunnen verbunden. Diese Heberleitung wird or-
forderlichenfalls direkt aus

der Druckleitung gespeist. T’V:;(:W::
(Im Lageplan ersichtlich.) ij
Sie ist etwas ansteigend ge- i ,’21_ %
gen den Hauptbrunnen ver- -5, ‘*'-J-M :
legt. Im hichsten Punkte

dieser Leitung ist ein Luft-
ventil angeordnet. Der Ab-
schluischieber fir die Fillung der Heberleitung im Haupt-
brunnen ist zwar im Lageplan (Abb. 7) ersichtlich, im Lin-
genschnitt durch das Maschinenhaus und den Brunnen (Abh.8) &
aber weggeblieben. Werden einmal selbst 34 Sek./l oder rund ¥
3000 m? pro Tag gepumpt, so hat jeder dieser beiden Brunnen
nur die Hilfte, also 17 Sek. 7 zu liefern. Die Depressionund Ein- -
trittsgeschwindigkeit wird also auch dann eine wesentlich ge-
ringere sein, als wenn nur ein Brunnen bestiinde. Dg aber '
jeder Brunnen ohne Stérung des bis nun konstatierten -
Beharrungszustandes sicherlich 25 Sek./l ergeben wird, so :
wurde durch den zweiten Brunnen auch die Leistungs-
fahigkeit der Brunnenanlage pro futuro bis etwa 50 Sek./

oder 4300 m? pro Tag gesteigert.

. Um bei unvorhergesehener Steigung des Grundwasser-
\ spiegels das Maschinenhaus vor einer Uberflutung zu be-

= R . ' I A
= l,ij i wahren, ist zwischen Brunn

tiefster W.S. 2492

=

stube und Masch‘inenha“s
(Abb. 8) eine Scheidemate?
‘ erbaut worden. Sonst ist :s
A Brunnen noch gegen )
"% Pumpenhaus durch eine Glas-
Pt and abgeschlossen.
71 Ry Das VgVasser muf} aus dectll;
‘ Brunnen in ein iiber der Sﬁ)

gelegenes Hochreservoir( i

11,12 und 13) gepumpt oL~

den. Diese 360 mm weite o
tung hat eine Linge von 1710 m. Die Saug- und \Iy\?r:gér-
hihe betriigt beim tiefsten Wasserstande 632m. Der 3 1;'0 .
spiegel des Hochreservoirs hat (Abb. 12) die Kote o

Die Wahl des Motors gab zu lingeren Verhan e
Anlal. Man mufite jedenfalls eine doppelte Pumpen e
Maschinenanlage vorsehen und bei Dampﬁnaschu}en bt
1 fir eine Reserve in der Kesselanlage vorsorgen. (13798 d,
, o E jede Garnitur fiir 20 Sek. /-Leistung, d.i. pro Tag r" Gabs
o G i i in Aussicht genommen, und da der Bedarf mit elﬁette die
nitur auf viele Jahre gedeckt werden konnte, so hil
Abb. 9. zweite Garnitur eine gleichwertige Reserve gegeben

e
i

\
X
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Abb. 12.

Abgesehen von den hoheren Anlagekosten, ist ein
Da}’ﬂpfmaschincnbctrieb umso kostspieliger, je ungleich-
artiger die Anspruchnahme desselben ist. In unserem Falle
Atte man bei dem anfinglichen geringen Bedarfe von etwa
6—700 m3 pro Tag tiglich nur etwa 8—10 Stunden ge-
Pumpt. ~ Aullerhalb dieser Zeit hitte man daher bei
Plotzlichem Mehrbedarf die Pumpen nicht sofort in Betrieb
Setzen konnen. Da nun Linz eine elektrische Zentrale der
n.Tl'amway- und Elektrizitiits-Gesellschaft Linz-Urfahr¢ be-
Sitzt, war es naheliegend, die elektrische Kraft als Motor
auch ins Kalkul zu ziehen. Da uns ein Grundpreis von
dO kr. per Kilowatt, die Legung der Leitung auf Kosten
er Zentrale, dann auch noch die Ubernahme des ganzen
etriebes gegen Zahlung nach den geforderten Kubikmetern
Angeboten wurde, so ergaben sich bei Anwendung der
elektr.lschen Kraft ungleich geringere Betriebskosten, na-
mentlich fir die erste Zeit, in der sonst auch die ganze
ampfmaschinenanlage hitte verzinst werden miissen.

Die Pumpenanlage mit elektrischem Antrieb wurde
auch in doppelter Garnitur ausgefihrt (Abb. 7, 8 und 9).

Dieselbe wurde samt der gan-
zen elektrischen Installation von
der Linzer Tramway- und
Elektrizititsgesellschaft
geliefert und aufgestellt.

Die in Abb. 14 dargestellten
Pumpen sind doppelt wirkende
Innen-Plungerpumpen der Firma
~Armaturen- und Maschinen-
fabriks-Aktiengesellschaft vorm.
J. A. Hilpert-Wien“. Durch-
messer des Plungers 18D mm.
Hub 250 mm, Umdrehungen der

Abb. 13.
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Kurbel per Min. 125, Firdermenge bei 66 m Saug- und
Druckhéhe 20 7 pro Sekunde, Nutzeffekt 199458

Jeder der beiden Elektromotoren ist als Hoch-
spannungs-Einphasen-Wechselstrommotor, System C. E. L.
Brown, gebaut, geschlossene Form mit gewickelten Ankern
fiir eine Leistung von 30 PS bei 675 Touren pro Minute,
Nutzeffekt 83/, bei 1940 Volt Spannung.

Der Preis fir beide Pumpen samt Montage betrug |

K 8444, fir die beiden Elektromotoren samt Schalthrett
montiert K 17.801.

An der Antriebswelle sehen Sie im Lageplan (Abb. 7)
auller dem Zahnrad, in welches das Antriebsrad der Dynzuno
eingreift, bei jeder Pumpe eine sonst leer laufende Riemen-

s

seegq§ Sheie i amnan

Abb, 14,

scheibe. Die Stadtgemeinde wollte auch fir den Fall, dal
der elektrische Strom eines Tages aus irgend einem Grande
versagen konnte den Betrieb gesichert wissen. So wurde
denn die Einrichtung getroffen, dali oben im Maschinen-
hause (siehe Liingenschnitt, Abb. 8, in punktierten Linjen)
eine Welle und ein Vorgelege eingebaut wurde, das durch
einen Riemen mit diesen Riemenscheiben an der Antriebs-
welle der Pumpen verbunden werden kann. Die Riemen-
scheiben dieses Vorgeleges konnen dann wieder mittels
Riemen mit einer aulien aufgestellten Lokomobile verbunden
werden. Ein solcher Lokomobilbetrieb ist in wenigen Stunden
eingerichtet. Es ist dies wohl der hochste Grad der Sicher-
heit, denn, da die elektrischen Leitungen = offen gefithrt
sind, ist wohl der Fall einer lingeren Unterbrechung ganz
ausgeschlossen, zumal eine doppelte Garnitur an Dynamos
und Pumpen vorhanden ist. Im Maschinenhause liuft ohen
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: ! ’ 25 bei
noch ein Kran auf vermauerten Trigern, der schon

der Montage der Maschinen benutzt wurde.

e
Vorgelege, Laufkatze, Werkzeugausriistung ;{Qd Be

= . . yr
leuchtungsanlage im Maschinenraum kosteten K 3259. ¥
Alle tibrigen Einrichtungen der Windkesseln, Schieber,

[ Qs . : 1 - 8l aus
Sicherheitsventile, des Riicksechlagventils u. s. w. sind av

dem Lageplan und den Schnitten in Abb..7.78 upd 9 z)u
ersehen. Das Maschinenhaus ist innen mit }\‘:m]ml’latlt("n
verkleidet, Teppiche liegen auf den Treppen, die Besuc w:
werden fiber die Eleganz der Ausstattung und Ausfithrung
erstaunt sein. A, :

Uber das Wiirterhaus und das Hochreservoir ist nl(&l}t
viel zu sagen. Letzteres hat zwei getrennte Kammern, c1€
zusammen bei 3 m Wassertiefe 600 m® Wasser fassen. 3.\
ist aus Betonmauerwerk hergestellt (Abb. 11, 12 und 13).
Die Fundamente sind in Granit gebettet. Dasselbe kann
um eine Kammer erweitert werden.

Die Verteilung des Rohrnetzes ersehen S‘ie aus dcl::
Situationsplane der Stadt (Abb. 15); fiir eine Lr‘wltgilml‘i
desselben ist vorgesorgt. Dasselbe hat heute eine Ausde
nung von rund 14.000 m, u. zw.:

Rohre zu 300 mm .
n G 200 MM .

H83-16 m,
26750 m,

.Y

g v 200.mm . ; 743'00 m,
w » 150 mm . — 832:82m,
» 100 mm . = 3.742:89 m,

Sy = '8.762'11 m,
Sume . 13.932:08 m.
Ferner 102 Schieber und 237 Hydranten.
Dasselbe bietet nichts, was der besonderen Erwithnung
wert wiire. 5
Zur Anwendung kamen durchwegs gulieiserne Ruhr(;:l
vom Werke Konigshof der Bshmischen Muntangewerkschg :
Wir waren mit diesem Materiale sehr zufrieden, da we 3"
withrend des Baues noch nach der Vollendung bislwl;ll'g_en 3
welche Rohrbriiche verzeichnet wurden. Hf‘dranten,. bclnqbel_'
und die anderen Ausriistungsbestandteile lieferte die Aktien
gesellschaft vormals J. A. Hilpert in Wien. Ly
Beziiglich der Signalisierung der Wasserstiinde Wir
bemerkt, dal im Maschinenhause jeweilig der Wasserstgnrt
im Nebenbrunnen neben jenem im Hauptbrunnen markie 4
wird, um die Tatigkeit des Hebers zu kontrollieren. .D]e
Wasserstand im Hochreservoir wird sowohl in der Gemeln( e-
kanzlei wie im Maschinenhause markiert. Bei Eintritt dl?r:
Hichst- und Niedrigstwasserstandes im Reservoir erfolg
im Maschinenhause ein Alarmzeichen. Zwischen Maschmeg;
haus, Gemeindekanzlei und elektrischer Zentrale besteht
eine telephonische Verbindung. O
Fir den Bedarf der tiber der Seehthe von 30 ”t'
liegenden Ansiedlungen wird seinerzeit ein zweiter Hornzogr
mit einem kleinen Reservoir ausgebaut und das WasS;r
aus dem Hochreservoir in dieses hiher gelegene Refjec!ivgi‘e
elektrisch tiberpumpt werden missen. Schon heute Wir o
Frage ventiliert, das Wasser auf den Postlingberg fur ¢ p
dort erbaute Hotel samt Restauration aufzupumpen. Da e“l‘l_
elektrische Bahn hinauffuhrt und der Besuch der R‘;?t?n—
ration fortgesetzt zunimmt, der Berg eine herrliche ke o
sicht bietet und die Gelinde fiir den Bau von Vlllex(l1 v}:in
geschaffen wiren, wenn das Trink- und Nut:fwasserl ?)ald
geschafft werden kinnte, so diirfte dieses Projekt woh
zur Ausfilhrung kommen. L liegt
Der Postlingberg hat die Seehthe von 537 Jubro
also 227 m tber der Reservoirsohle. Es wirde &u{{l ?nen
geniigen, ein Sekundenliter oder bei Anlage eines K€ it
Reservoirs von 20m3 in 10 Stunden 360 Al aulelpll”].]tla i
Die Anlagekosten stellen sich bei einer 100 mm Rohrlel te
auf max. K 12.000, zum Betriebe selbst ist eine motorisc o
Kraft von 45 bis b PS ausreichend. Bei diesem “}“Si‘;a
quantum wiirden sich die Kosten der Pumparbeit aul €

-
w o on 80 mm
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K 4 per Tag und die Mehrkosten des Wassers loco Postling-
berg in toto auf etwa 14 h per m® oder 1'4 h per Al stellen.
Wie bereits gesagt, fithrt die Elektrizitiats-
Gesellschaft in Linz den Betrieb und liefert laut
Betriebsvertrag das am Wassermesser abgelesene Kubik-
meter Wasser ins Hochreservoir
bei 800 m3® per Tag um 649 h,
o CBO0- g C R B Al
Da die Gesamtanlagekosten rund K 300.000 betragen,

80 werden sich die durchschnittlichen Selbstkost :
Br“tt()'KUbikmeter osten per
bei 300 m? per Tag auf rund 22 h,

» D00 md 17 b,

1000 m3 = 12 h
stellen,
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werden, ist fiir die Depression gleichgiltig, denn diese wird
nur von der sekundlichen Pumparbeit beeinfluit. In Abb. 1
sind die Wasserstinde im Brunnen und in der Donau
withrend der Betriebsperiode aufgetragen, und ist daraus
die wichtige Tatsache zu ersehen, dal die Wasserstinde in
der Donau auf jenme in den Brunnen ohne Einfluli ge-
wesen sind.

_ Die Temperatur des Wassers im Brunnen ist jetzt ohne
die geringste Schwankung stets 7° C gewesen.

Damit bin ich mit meinen technischen Mitteilungen
zu Ende, aus denen Sie wieder ersehen haben, wie not-
wendig es ist, jede Wasserversorgung ganz individuell zu
behandeln. Auch hier verdanken wir den vollen Erfolg den
vorangegangenen genauen Studien iber die Untergrund-
wasserverhiiltnisse. Auf Grund dieser Erhebungen war ein

Abb. 15. Situation und Schichtenplan von Urfahr a. D.

Der Betrieb wurde am 20. September 1902 ertffnet
und wickelte sich seither ganz anstandslos ab. Bei der
Jetzigen Pumpleistung von207 per Sekunde wurde,
:lnSOIange nur der Hauptbrunnen allein beniitzt wurde, in
t.emselbe.n eine Depression von 1'6 bis 1'8 m konsta-
lert. Seit der Nebenbrunnen mittels der Heberleitung in
Verbindung getreten ist, ist diese Depression in beiden
Pfunnen auf max. 105 m gesunken.

An je einem Tage im Oktober, November und De-
zember wurden heide Pumpen gleichzeitig in Bewegung
gﬁsgtzt und somit 40 Sek.// aus dem Haupthrunnen
2.38111 gepumpt. Die Depression bei dieser Arbeit betrug

» 34 und 35 m. Diese Leistung betrug das Vierfache
er gegenwirtigen normalen Pumparbeit von 20 Sek.// per
umpe hei zwei Brunnen.

Gegenwiirtig betrigt die Entnahme nur rund 300 m3
per Tag. Ob nun 300 oder 2000m3 per Tag gepumpt

spiterer Miferfolg ganz ausgeschlossen. Das ist der grofie,
nicht genug anerkennenswerte Vorteil der Grundwasser-
versorgungen, dal man mit fast durchwegs positiv bestimm-
baren Werten rechnen kann.

Mit der Uberwachung des Baues seitens der Gemeinde
war Ingenieur v. Sdadlor, mit allen Montierungs- und
Abschlubarbeiten der Maschinen-Ingenieur Béla Rappos
betraut. Die Bauunternehmung Kramer, Sprinar und
Hertlein in Graz hatte den Bau inkl. Lieferung der Rohre
und Ausriistungen, exkl. der maschinellen Einrichtungen
als Mindestbietende erstanden, und ich bin in der sehr ange-
nehmen Lage, ihr das Zeugnis zu geben, dafl wir nach jeder
Richtung hin mit den geleisteten Arbeiten und Lieferungen
zufrieden waren. Thre Ingenieure waren durchwegs tiichtige
und geschulte Leute. Thnen verdanke ich auch die An-
fertigung der hier ausgestellten Pline, wofiir ich der Unter-
nebmung auch namens der Fachgruppe bestens danke. Als



() D03,
510 ZEITSCHRIFT DES OSTERR. INGENMEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINES Nr. 44. I

ihr Subunternchmer hat die Firma N. Rella & Neffe
durch ihren Chef-Ingenieur Baumeister R oth die Brunnen,
das Maschinenhaus und das Hochreservoir ausgefiihrt,

Die Seele des ganzen fiir die Stadtgemeinde so niitz-
lichen Unternehmens war der jetzige Biirgermeister, Land-

tagsabgeordneter Dr. Hinsenkamp, der nicht nur die
| ganzen wasserrechtlichen Angelegenheiten und Grunde_m};
| losungsgeschiifte fiir die Gemeinde durchfﬂhrte,‘ sondern sie
- auch withrend des ganzen Baues mit allen technischen Details
. sehr intensiv beschiftigte.

Einige Anwendungen des Satzes der Kkleinsten ,Forménderungsarbeit*.
Von Dpl. Ing. Charles Abeles, Ingenieur der Bauunternehmung Briider Redlich & Berger.

Die Anwendung des Grundsatzes von der kleinsten Form-
finderungsarbeit ermbglicht bekanntlich in vielen Fiillen eine wesent-
lich einfachere Lésung von Aufgaben als bei Anwendung der
Biegungstheorie.

Dabei hat es sich in vielen Fillen als zweckmiiBig erwiesen,
ein Stiitzenmoment als Unbekannte einzufithren und die Differentiation
der Arbeitsgleichung nach dieser Unbekannten an der allgemeinen
Form der Arbeitsgleichung vorzunehmen.

Die nachfolgenden Beispiele sollen die ZweckmiiBigkeit dieses
Vorganges erliiutern.

Es soll bezeichnen:

M = das Moment fiir den als frei aufliegend gedachten Balken,

M = das wirkliche Angriffsmoment,

¢ und py = linkes, bezw. rechtes Einspannungsmoment,

H = die horizontale Komponente der Auflagerreaktion,

N= die Normalkraft in einem beliebigen Querschnitte,

s = Bogenliinge, I = Spannweite, 4 — Formiinderungsarbeit,

p = gleichmiifig verteilte Last per laufendes Meter,

= Abstand eines beliebigen Querschnittes von dem linken
Auflager,
E = Elastizitiitsmodul des Materiales,
F und J = Fliiche, bezw. Triigheitsmoment eines Querschnittes.

Wenn die Arbeit der Schubkriifte und der Temperaturiinderung
nicht beriicksichtigt wird, dann kann die Arbeitsgleichung durch die
bekannte Formel:

8 8
1 ( M2 1( N2
A=§J‘EJd8+-§' —E—F—da Men Cold o Supl .1)
0 o

r

dargestellt werden.
T

Fiir den Fall eines eingespannten Balkens vereinfacht sich ndch
obige Gleichung, und diese wird dann:

A=—§- —_—dx . . . OB WY T2 'l').

Die Einspannungsmomente werden sich durch die Bed

ingung,
daB die Arbeit ein Minimum sei, bestimmen lassen,

a h. S TR £ e ‘
d py dpg
‘M aM
0
und
1
M dM .
"'ﬁmdl‘:o e o APl 2 T L d)
0

Der allgemeine Ausdruck des Angriffsmomentes in einem Quer-
schnitte vom Abstande # von dem linken Auflager ist:

!
M=ty (58 4 a2 8

&Py oA dpg 1’
die Gleichungen 2) und 3) werden dann:

! 1
J2s 3 d==0 wd |57 Tdz o
o o

und, weil £J und I Konstanten sind:

1
] “'Mda::() - o e Ao S SeseeRa i 5)

0
und

l N
JModm=0. T
0

Wenn in diesen Gleichungen M durch seinen Wert 4) ersetzt
wird, dann werden die Gleichungen 5) und 6):
1 1 1 1

fMdz=fndm+~“,‘~J(z_z)(1x+ !‘;dez=0 00
o o o

o

und
1 1 1 I.
be B2 rdz=0 8).
Mzdz= |RMadz+ - |z —at)da+ | |a2dr=
0 0 ‘o 0
1

J Mdx ist nichts anderes als die Momentenfliche fiir einen
o .
frei aufliegenden Balken. Dieselbe soll mit Fj bezeichnet werden.
l .
J'!Rxdx ist das statische Moment dieser Fliiche, bezogen auf eine

0
Senkrechte zur Abszissenachse durch den linken Auflagerpunkt.

Dasselbe soll mit Fm; bezeichnet werden.
1 1

5 1 AT L[ 2
—l‘(l——m)dar=7(12—~2—)=—2-, ebenso 711d1=§4=‘
o .

|~

’

-~
o

o
1 l- B
7 L L G B B
TJ(’Z‘—I’)dI:I(?——S—)=E TJﬂdI=—l—3'
o

0
Dann stellen sich die Gleichungen 7) und 8) auf die Form:
l l 9
F1+p1-§+pe§=0 Sl L e
l. .
Fm|+p1%+ %_-_-0 e S )

Dieses voraus bemerkt, kann jetzt zur Untersuchung ver
schiedener Einspannungs- und Belastungsfiille geschritten werden. )

a) Zweiseitig eingespannter Balken und gleichmiibig verteilte
Last p per Ifd. m. :

Wie bekannt ist die Momentenkurve fiir einen gleichm!i.ﬁlg
belasteten Balken eine Parabel, deren grifte Ordinate in der Mitte

B2 pB n
den Wert an hat, deren Fliiche F; = 28—- X zl= T2 und dere

3
pB ! - pb
T X2 u
Die Gleichungen 9) und 10) geben dann:

Moment Fyy =

A B 59
ﬁbg-{-pll—ﬁ-p,l:()oder—}—’s—-i-m-%i’ﬂ:o' : )

Lo = . 10).
%?+mu+2hn=00MP%—+m+2H—°' )

Wenn wir von 10) 9) subtrahieren:

pB R P Lk

it T ey
pl _ph  pR B
Totad ot has | Tt Fworsy | 3

pi h
also py=pg= — T was vorauszusehen war.

|
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: b) Eine Seite eingespannt, die andere frei aufliegend und mit
eier gleichmiifig verteilten Last von p per Ifd. m belastet.
In diesem Falle ist py =0, und die (Jlelchung 2) gibt:
1 1

o lea g 1
M 7 dr= |Mdz— 3| Mxdx oder
: Y .
. A WL Lyt
1+pl»2-- Flra =0 oder
' Fmy pal
e . mta USRI |\

Wenn jetzt ; und Fi; durch deren Werte ersetzt werden, dann
wird die Gleichung 11):
pls p B
9
2
wie aus der Festigkeitslehre
bekannt ist.

+P—ll-——()oder———+p|—0

¢) Der Balken soll nur
auf einen Teil 2 mit p kg per
Ifd. m belastet sein. (8. Abb. 1.) Abb. 1.
In diesem Falle ist:

- 17 -3

m=p_f l—§)x—pz(x-——;—) von =2z bis x =1

#1= Fliche des Parabelsegmentes A C M + Fliche des A CMB.

—— von 0 bis r =2 und

0 o
=_P_z(,_i Fobirlod! At RY Lol ORY Lo
1 2] 2 6 3 41
CMB=CMx ' =2 _[222 _p8)[l—2)_»p# pab 6 patl
X5 2 217 2 1 g T
dann ist F— 22 _ Pz‘ __P_”’ p2tl _p2ll  pat
3 BRLSE e 6
Fmy ——JSR:cdm-}-J!Rxdx
’i
j!kxdx,: ’17 )x’dx—f_‘d 1)2 ( -9)5 -
Io =
pet pad

~ B g 2.
1
S M2 dx= Moment des /A CMB bezogen auf den Punkt A4
z

==(pz‘_pza pzﬂ I+’z _ pab ,,24
41 2
1 pz5

l 25 1
dannxat,lvm,_m_pz P +_ _pz+12 o

1
18 ? p2Ri— —ﬂ—pz‘.

Fiir einen zweiseitig eingespannten Triiger werden die obigen
Gleichungen 9) und 10):

pa2l 28
_2.__1';_.'_“1.*.“:_ LA N
v 222 2z

5 _1’_+P,n+2mu=o eI

Wenn man die erste dieser Gleichungen mit / multipliziert, von
der zweiten subtrahiert, dann ist:

2t 281 28
-2 L PED 0 gy — B w182,

pz" +pz3 P2 W3-

£—=
12r + 31

Pl—‘—l"i"“
- 2 le—i—(lll.

Wenn nur die linke Hilfte des Triigers belastet ist, dann ist

z= %, und aus den obigen Gleichungen ergibt sich:

s W L
T 9612( doas RO . B
pl2[38 8 i A 1ipi2
Pl=—m[4 =
Wenn der ganze Triger belastet wird, dann ist
bpl2 llpll S 5, A _ﬁ
*“=*"=_( i T e ) = 1@t 1

was wir schon frither gefunden haben.
Fiir einen einseitig eingespannten Triger wird man die
Gleichung 11) anwenden:

pzsz pza p2t pz21+

i 241
ml pzt pzs p a2l e _}ﬁ p28_ p2
B J=bpelc's © TR Yotk = 8 T 21 g

p=2
b= — g (e - 4lz 40

A l
Falls die linke Hilfte belastet ist, dann ist 2= 3 und

pl [B
p,:-e%T(z— 2n+4zﬂ) =— Pt
Falls der ganze Triiger belastet ist, dann ist z=1 und

)

LS B) =

d) Der Triiger soll mit
einer Einzellast Pim Abstande
@ vom linken und & vom rech-
ten Auflager belastet sein. Abb. 2.

(Siehe Abb. 2.)
In diesem sehr einfachen Falle ist F = die Fliche des

A AMB=MCX —, MC ist das Moment im Punkte C des Triigers

2’
Pab
als frei aufliegend gedacht, MC= P‘,'b und F; = —5— und

Pab 2a-4b

g R ;-
Fiir einen zweiseitig eingespannten Triiger sind die Gleichungen 9)
und 10) anzuwenden:

1"“"4-*‘l +“"._0 oder

Fuy =

tb+m+|~z=0- - 9,

_I_,P_b(%ﬂ.i_.l%-’-’--}- —P.—;E = () oder Pa_b_(?.q_ﬂ +l"l+2l‘”=0 10)-

Wenn man die erste dieser Gleichungen von der zweiten sub-
trahiert, dann ist:

Pab Pab Pad

pe = — ___.(a+z)__T.,
; Pab Patd Pab Pab o1 Phic
M= —pg— iy = = P ( 7 )=—-‘.—-

Wenn die Einzellast in der Mitte des Triigers wirkt, dann ist

l
e=b= 3 und
Pl
5 St e
Fiir einen einseitig eingespannten Triiger wird man die
Gleichung 11) anwenden:

Pab Pabd ml_
- —Ser Gatd =0 ... 1
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] 9 2
2!A|=~E.{)"a_b+£;_b(a+/)=_ "P['aib;_i_PLnbz
Pabd
= @l-a),

Pab
e = 20+ a).

Wenn die Einzellast in der Mitte des Triigers wirkt, dann ist

a=b=Ts und p1=—%l’l-

Der Hauptvorteil dieses Verfahrens liegt darin, daB man fiir
eine ganz beliebig verteilte Last sehr schnell die Einspannungs-
momente ermitteln kann.

Wenn auch die Momentenkurve nicht durch eine einfache und
leicht integrierbare Funktion ausgedriickt ist, um die Werte Fy und Fry,
analytisch bestimmen zu konnen, kann man doch verhﬂltnismﬂﬂig
schnell auf graphischem Wege die Momentenlinie, die Momenten-
fliche Fy und deren Schwerpunkt und dadurch auch Fmy ermitteln,
und diese Werte, in die sehr einfachen linearen Gleichungen 9), 10)
und 11) eingefiihrt, bestimmen dann die Einspannungsmomente.

1L

Das gekennzeichnete Verfahren soll jetat zur Ermittlung der
horizontalen Komponente der Stiitzreaktionen eines einfachen Triigers,
dessen beide Auflager unbeweglich sind, dienen. (Siehe Abb, 3.)

e £
¥ /A I

L

R

Abb. 3.

)

Fiir den Fall einer gleichmiiBig verteilten Last ist das Angriffs-

moment in einem beliebigen Querschnitte:

S LPGE Loges T

g 3 3 Die Unbekannte H,; wird gich
1 1

3 : ‘M dM ‘N 4N :
durch die Bedingung JT TH, dx+ FaH dz = 0 bestimmen
- .
lassen.
iM

5 'dH,_H’— 1, weil N = — Hy, wen_u r der Triig.

heitsradius des konstanten

Querschnittes ist, dann wird die
Gleichung: . :

[ o
1
h l a
_§.J[% v %__#]dx+1ﬂH,l=0 oder
o "
h|pis pls Hhl
it [T_T“é-]+"”"=0’
K1\ plh
ol Ml FESE £id.d
Hll( + 4 94
1..7pth
H‘=_—~—".
=

Fiir einen rechteckigen Querschnitt ist 12 — -i}%, daun ist H, =}8i:

Wenn | —=8h, was beiliufig bei einem holzernen Balken der
Fall ist, dann ist Hy=p1, d. h." der Horizontalschub ist gleich der
ganzen Last, welche auf den Triiger wirkt, was schon bedeutend jst.

Dagegen ist aber das maximale Moment in der Mitte viel

; o s LS N
kleiner, und zwar — g Sl e b ety T d. h. das Moment ih
der Mitte ist genau halb 'so groB wie bei einem Balken (mit einem

beweglichen Auflager).

objée _

Das Moment in einem beliebigen Querschnitte ist:

pl pa pl :
yohacs . donbar Dol T3
das Moment wird ein Maximum fiir
! l
—-‘fitl =0, das ist§ —x=0 oder =5

d. h. immer fiir die Mitte des Triigers.

3 " o Ve

Das Moment wird Null fiir » = - (1 + 5 )

III.

Am interessantesten ist, wie man bei Anwendung des Satzes
der kleinsten Forminderungsarbeit fiir einen kontinuierlichen Triiger
auf die Clapeyron'sche Regel (le théoréme des trois moments) kommt:

Es soll der ganz allgemeine Fall untersucht werden, und zwal‘
ein beliebig belasteter kontinuierlicher Triiger auf drei Stiitzen 4, B, ¢,
welche sich nach der Deformation in 4, B', C* vertikal verschoben hahel.],;
11, tg, 1 sind die Stiitzmomente, welche durch'die Werte 44, BB, CC
dargestellt sind. (Siehe Abb. 4.) '

Abb, 4.

!, und /3 sind die Spannweiten der einzelnen Triiger. i

M, und Mg sind die Momente bezw. fiir den frei aufliegenden
Balken.

1, ¥s, ys sind die vertikalen Verschiebungen der Stiitzpunkte.

po und pg seien die Stiitzmomente des linken, bezw. rechten
niichstliegenden Auflagers.

lop und /5 seien die Spannweiten der niichst liegenden Felder.

Die Arbeitsgleichung ist in diesem Falle:
1 I L+l
e R
A=-2—J—E7 dr+_§Jf~J— dz.
0 I

Da die Stiitzpunkte sich verschoben haben, ist in diesem Falle,
falls py als Unbekannte betrachtet wird:

2 nicht = 0, sondern
dpe
dA
—— = Lpg, *
dPI P’) ) l
wobei Lypy die virtuelle Arbeit der Auflagerreaktionen, wenn alle
duBere Kriifte =0 sind, nur pg= — 1,

Wenn V3, Vs, Vy die Auflagerreaktionen in den Punkten 4, B, €
sind, dann ist deren Arbeit = ¥V, y + Vaya+ Vi ys.

V1=AP1",1"P[__P1_/—'0ﬂ+ ein Glied unabhiingig von den
Stiitzmomenten.

V,=ﬂ“,—z—“’—ﬂ—,“lﬁ+" ein Glied unabhiingig von den
Stiitzmomenten,

VB=,_*173;“3 - H?iﬁ ##) ein (lied unabhiingig von den
Stiitzmomenten.

Wenn pg = — | ist, dann ist

A 1 1) _
Lu,:——ll—+.'ll (T+_If—) lg und

*) Siehe Miiller- Breslau: ,Graphische Statik* II, Sduf)o.'
*%) Siehe Colignon: , Résistance des Matérianx', Seite 377.
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l._ Iy +1g
dA M dM ‘M dM e ] 22
—_— l—— "4 Mooty TR, ekt 4 T8 —9
dpy ‘ TV ok 8 b wa: Ry

0 I
Fiir den Triiger A B ist

M=+ (1 —- %‘) +P2%=9ﬁl+&1"
und fiir den Triiger B ¢ ist:

M=+ 25 (h 4l —0)+ 52 (¢ = 1) = M+,

dM 2 dM h+lk—= .
- T fiir A B und 1o = s fiir B C,
und die obige (tleichung wird:
h R
M o4 M /
ekt d 2 P a8 T L f S pod ] Ya— 13
.f’xEJ ”"+J Iy B2J b+ —ndz~= ’ S5 A a),
1

4]
1

]1 11 ll
an.r de = Mrdr+ fp'edz= Fm + pmy,
0 o

worin gm; das statische Moment des Trapezes A A" B B bezogen
auf den Punkt A4 bedeutet. Wenn jetzt mit Fmg’ das statische
Moment der Momentenfliche fiir den als frei aufliegend gedachten
Bglken B C bezeichnet wird und mit Fme dasselbe Moment bezogen
auf den Pupkt ¢, und ebenfalls mit pme! und gme die statischen
Momente des Trapezes B B* C C* bezogen auf A, bezw. €, dann ist:

L+ 1 Iy + 1e Ii + 1o
f‘j‘M(ll+l,—m)dx={w2,(ll+Ig)d.r—ifSRg.lfd.r:-*—
1
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Iy+1g Ii+1,
+if (W) p'dr — 'lf ptadr=(h+%) F3—Fme'+ (h+ 1) %2 -
1 1

— ome’ = Fmg + yms. -

2psfp ;- tah®
3(m+ ) 3

© Y
L=

12
(»Pl';!l?),lx . P’lﬁl :

_ (petws);  2vetps, _ pels® | pale?
Pmz = ( 9 ) s X 3—————(“ = p) 3 + e
Die obige Gleichung @) wird dann:
Fay+om | Fmetome _ Ya—W | Ya—¥s 4.
T R ¢ T L R
¥ e 12 uy he 1 . pe lg2 Pg /o® SR
["“‘Jr 5t ] z,E.f+ 4 T i e T % e

oder:

o .‘/2'l—yl iE .'Is—l—ys
1 2

Fmy wely , mih Frpg , pale | vale o le—n | Y2—ys
0L e o L R B S - B SR g P R e L
h +3 +75 + Iy +3 b5 6 h o lo
oder:

) t Fm
Pll|‘+2l"'2(”1+l?)+l-‘3’2= -6 o

vy —. Y8
X 7 ]’

was die allgemeine Form der Clapeyron'schen Regel darstellt. *)

Fm2
T] T

2 — Y1
+6EJ[y2 lly

Die Binnenwasserstrafien RuBlands und der darauf sich abwickelnde Verkehr.
Mitgeteilt von A. Schromm, k. k. Hofrat und Binnenschiffahrts-Inspektor. '

Angesichts der Tatsache, daB die Verkehrsverhﬁ.ltniése

Rufilands bei uns nur sehr wenig bekannt sind und wohl auch nur :
aus diesem Grunde unterschiitzt werden, erscheint es mir sehr

erwiinscht, durch einschligige Mitteilungen — die aus offiziellen
Quellen geschopft sind — diese Liicke auszufiillen und manche irrtiim-
liche Meinung richtig zu stellen.

I. Europiiisches RuBland.

a) Liinge der verschiedenen WasserstrafBen.

- Die schifi- und flsBbaren Wasserstraffien (Finnland ausgenommen)
umfagsen 862 Strome und Fliisse, 89 Seen und 38 Kanile. Die Ge-
s.an.ntlnnge dieser Wasserstraen (wobei auf den Seen nur die Haupt-
linien einbezogen sind) betriigt 77.704 Werst — 82.910 km (1), davon
entfallen '
24.524 Werst (26.167 km) auf nur floBbare FluBstrecken;

14842 | (16836 ) nur fiir die Talfahrt von Schiffen beniitzt;
98888 | (40907 . ) tiir die Tal- und Bergfahrt der Schiffe.

Die Dampfschiffahrt wird auf 25.846 Werst (27.578 km)

WasserstraBenliingen der siimtlichen europiiischen Staaten fast gleich-
kommt.
Die Liinge der kiinstlichen Wasserstrafen (also Kanile

‘und kanalisierte Fliisse) betriigt 1838 Werst (1961 km).

b) Verteilung der schiffharen WasserstraBen nach den

» einzelnen Meeresgebieten. 2 d
2t Die schiffbaren WasserstraBen verteilen sich auf vier, verschie-
ene Meeresgebiete, niimlich: Das Kaspische, das schwarze Meer, das nird-

liche Bismeer und die Ostsee. Zum schwarzen Meere gehirt auch. das

Azowsche Meer und zum Eismeere das weiie Meer.

welche den entsprechenden

: Alle diese Meere sind untereinander durch acht:l{a.nalsy.stc;p‘):e:
verbunden, niimlich: Die Kanalsysteme Mariinski, Tikhyinski, Vichne
Volozki, Herzog Alexander v. Wiirttemberg, stellen mit Zuhilfenahme .

‘del‘ Wolga, Newa und Dvina eine Verbindung zwischen dem Kaspi-

‘Scbeu.Meere, der Ostsee und dem weiilen Meere her; die Kanalsysteme
Beresina, Oginski und Dniépre-Bug verbinden das schwarze Meer mit
der Ostsee mittels der Fliisse Dnieper, Diina, Niemen und Weichsel;

die beiden letztgenannten Fliisse sind durch den Avgoustowski-Kanal
miteinander verbunden.

Dieses grandiose WasserstraBennetz kann beziiglich seiner Aus-
dehnung und den Schiffabrtsverhiiltnissen in zwei Hauptgruppen ge-
teilt werden: :

%) Die norddstliche Gruppe. Dieselbe umfaBt das Gebiet
der Wolga, Dvina und Newa mit den Seen Ladoga, Onega und Ilmen.
Die liingsten ununterbrochenen Verkehrslinien dieser Gruppe erstrecken
sich von Astrachan (Einmiindung der Wolga in das Kaspische
Meer) nach St. Petersburg (Einmiindung der Newa in die Ostsee)
in einer Liinge von 3614 Werst (3856 km) und von Astrachan nach
Archangel (Einmiindung der Dvina in das weile Meer) in einer Liinge
yon 4229 Werst (4512 km). Der wichtigste Knotenpunkt des Schiffs-
verkehres dieser Gruppe ist die Stadt Nischni-Novgorod.

B) Die siidwestliche Gruppe. Dieselbe umfaft das Gebiet
der Diina, Niemen und Weichsel. Die beiden lingsten Verkehrslinien
sind von Kherson (Dniepermiindung) nach Riga 2211 Werst (2359 km)
und von Kherson nach Neschau (Weichselgrenze) 2127 Werst (2270 km).
Der Knotenpunkt des Schiffsverkehres ist die Stadt Kiew am Dnieper,

¢) Dauer der Schiffahrtsperiode.

Die Dauer der offenen Schiffahrt ist selbstverstiindlich bei solch
riesigen Territorien, welche die verschiedensten klimatischen Verhiltnisse
zeigen, sehr verschieden. Die kiirzeste Dauer, d. i. fiinf bis sechs
Monate pro Jahr, finden wir bei den in das nordliche Eismeer und
das weiBe Meer einmiindenden Fliissen, withrend die in das schwarze
und das Kaspische Meer ablaufenden Fliisse eine Schiffspériode von
acht bis neun Monaten aufweisen. : :

d) Die Dampfschiffahrt auf den Fliissen.

Die Dampfschitfabrt auf den russischen Fliissen datiert schon
seit dem Jahre 1813; in diesem Jahre wurde niimlich auf der Berd-
schen Werfte in St. Petersburg das erste Dampfschiff gebaut. Im
Jahre 1821 befuhr die Wolga das erste im Hafen Mologa von

Evreinoff erbaute Dampfschiff. Dasselbe besaB eine Liinge von 2940 m,

*) Siehe diesfalls auch Miller-Breslau: , Neuere Methoden der Festigkeits-
lehre', 2. Auflage, S. 90—95.



ZEITSCHRIFT DES OSTERR. INGENIEUR- UND ARCI[ITEK’I‘EN;VEREIIﬁ\'ﬁl'}h‘”_il\'r._4_4. 3

tauchte 107 und war mit einer 60 PS Dampfmaschine ausgeriistet.
Dieser Dampfer konnte zwei bis drei Barken mit einer Ladung von
40.000 Pud (6552 ¢ zu 1000 kg) nebst 150 Passagieren schleppen,

Nichtsdestoweniger war die Entwicklung der Dampfschiffahrt
auf den russischen Fliissen in der ersten Hilfte des XIX. Jahrhundertes
eine sehr langsame, denn die Zahl der Dampfer betrug im Jahre 1850
nur 99 Stiick; anders, gerade zu iiberraschend, stellt sich die Zunahme
an Dampfschiffen vom letatgenannten Jahre an, wie dies aus nach-
stehender Zusammenstellung entnommen werden kann:

1850 ziihlte man 99 Dampfschiffe,

1660 7y B ngg »
BBU0L. g 087 <
1880 ” » 898 n
1890 , , 1824 3
1895 , ., 2539 ,,
1898 , , 8040 .

Die letzte offizielle Zihlung des Schiffsparkes datiert aus dem
Jahre 1895 und weist, wie oben angefiihrt, 2539 Dampfschiffe aus; es ist
von groBem Interesse, die einzelnen Schiffskategorien, Pferdestiirken
u. s. w. dieser Schiffe kennen zu lernen.

# indiz. | Anschaf- |Schiffshe-

Schiffskategorie Anzahl ~ Pferde- | fungspreis | Mannung

| krifte | in Rubel | Kopf-

i, s anzah!

Passagierdampfer . .| 844 | 53.44711,906.000! 3509
Passagier- u. Frachtendampfer | 260 | 70.289 17,785.000 |  4.606
Frachtendampfer . . . . . 88 | 24.789 | 8,326.000 1.636¢
Passagier- u. Schleppdampfer | 207 | 87958 7,202,000 2.798
Schleppdampfer . . . . .| 1393 272,640 46,612.000 17.561
Kettendampfer. . . . . . 23 | 2664| 888.000 572
Dienstdampfer . 224 | 19.089] 5202000 2014
Summe . | 2589 |480.906 97,921.000 | 32,689

Von diesen 2539 Dampfschiffen sind 2162 aus Eisen oder Stahl
erbaut, wihrend die restlichen 377 Dampfer Holzkirper besitzen; be-
ziiglich des Fortbewegungsapparates ist zu sagen,  daf
1619 Dampfer mit Schaufelriidern, 897 Dampfer mit Schrauben und
23 Dampfer mit Kettentrommel versehen sind.
Beziiglich des Heizmateriales fir die Dampfkessel ist
hervorzuheben, daf
719/y der Gesamtzahl mit Naphthariickstiinden,
180/ Steinkohlen und
110/, Holz

bedient werden.

Von den 2539 Dampfschiffen sind 1825, d.i. 71-8%/ im Inlande
und nur 714, d. i. 2820/, im Auslande erzeugt.

Die im Quinquennium 1893 bis 1897 durchschnittlich pro Jahr
erbauten Dampfschiffe erreichen die Zahl von 153.

n ”n

” » n

¢) Segel- und Schleppschifflotte.

Diese Flotte hat in den letzten 25 Jahren beziiglich der Schiffs-
zahl keine wesentliche Vermehrang erfahren, wohl aber zeigt sich
eine ganz bedeutende Zunahme des Tonnengehaltes dieser Schiffs-
kategorien, wie aus nachstehender Tabelle zu ersehen ist,

Mitt)
Shk :‘11:“%:;1 Totale Ladungsfiihigkeit in Lndu?:': ; Anacl;::;n 1:9":‘1:‘.1:
i Pud { Tonnen zu 1000 kg gl ﬁa.p‘g
1884 | 20.095 || 362,166.000 5,932.279 | 295 |82,105.000 90.356
1890 || 20.125 || 401,249.000 6,672,458 | 328 || 38,328.000 94.099
1895 || 20.580 || 526,941.000 8,631.294 | 427 |46,025.000 95.607

Die mittlere Ladefihigkeit dieser Frachtschiffe st somit
in der Periode 18841895 um 4440/ gestiegen. Einen noch besseren
Einblick in diese Flotte der Frachtschiffe

gewinnt man aus nach-
stehender Zusammenstellung:

1903.

el FWPSGRECT g NRRCTE SR

FE Ladffahlgkeil. Vder Scl}lﬂ’e RENE 1

T, Pvud . in» Tounfn _zP__lOOO kg | Anzahl v esg::;zahlj

von ' bis von L . lﬁs ? LRFEEd iyl
= j 3000 fie 16381 968 [ 5
1.000 ' |- . 5000 | 1638 81-90 | 3729 18
5.000 10.000 8190 | 16380 | 2442 }f
10.000 | 20000 | 16880 | 82760 | 5568 .’:

20.000 i 30.000 | 82760 | 48140 | 4071 | 19 |

30.000 | 50000 | 48140 | 81900 | 1285 | 6 |

50.000 | 100.000 81900 | 163800 | 1721 9 |

itber  100.000 diber 163800 | 796 | AL

Von diesen Frachtschiffen sind 187, also kaum 10/, aus Piusen,
bezw. Stahl, die restlichen 999/, aus Holz erbaut, eine natﬁrlich? Folge
des unerschipflichen Reichtums an fiir den Schiffbau geeigneten
Hélzern,

f) Warenverkehr auf den BinnenwasserstraBen.

Nach den statistischen Aufzeichnungen des Jahres 1897 betrug
der Warenverkehr mit Ausnahme des Verkehres im europiiischen
Kaukasus, in Finnland und Polen 1025 Mill. Pud, zu welche.n
Ziffern noch der FloBverkehr mit 675 Mill. Pud hinzuzufiigen ist, somit
eine Gesamtwarenmenge von 1700 Mill. Pud = 27-85 Mill. Tonnen.

Die nachstehende Tabelle zeigt die gewaltige Verkehrszunahme
in den Jahren 18711895,

Durchschnittl, | Auf Fracht- Mit Fléfen Zusammen

Warenverkehr schiffen T ) A s B A il
in der Periode | — in Pud in Tonnen_
1871—1875 | 899,000.000 | 854,000.000 753,000,000 | 12,334.140
18761880 | 459,000.000 | 393,000.000 |  852,000.000 |13,955.760
18811885 || 476,000.000 | 376,000.000 | 852,000,000 | 13,955.760
18861890 | 572,000.000 | 443,000.000 | 1.015,000.000 |16,625.570
18911895 || 727,000.000 | 501,000.000 | 1.228,000.000 2(_),114-648
i. Jahre 1896 | 896,000.000 657,000.000' 1.553,000.000 20,438‘.14)
n » 1897 [1.025,000.000 | 675,000.000 | 1.700,000.000 27,846.000

Man ersieht aus dieser Zusammenstellung, daB der Warenverkeh:‘
in der Zeitperiode 18711897 sich verdreifacht hat; im Jahre 1;7
betrug niéimlich der Gesamtverkehr 624 Mill. Pud. Diese stetige ‘f‘
nahme zeigt sich hauptsiichlich bei den mit Frachtschiffen transpor-
tierten Waren. Die Tabellen dieses Abschnittes liefern, angesichts der Tat-
sache, daB sich der Warenverkehr verdreifachte, die Anzahl der Warer.l-
boote aber fast konstant blieb, den besten Beweis dafiir, daf die
durchschnittliche Beladung der Frachtschiffe eine konstant wachsende
Erhthung erfuhr.

g) EinfluBl der Entwicklung des Eisenbahnnetzes auf den
vermehrten WasserstraBenverkehr.

Der im vorstehenden nachgewiesene stetig und bedeutend zu-
nehmende WasserstraBenverkehr fillt mit der ganz gewaltig'eu E"I:i
wicklung des Eisenbahnnetzes zusammen. Diese Tatsache bewels.t “‘_Oh_
zur Geniige, daB die WasserstraBen nicht nur nicht an ibref Niitzlic :
keit verlieren, sondern vielmehr mit der Ausbreitung der Eisenbahnel
an Wichtigkeit gewinnen. a

Die auf den WasserstraBen auf relativ grofie Entfernung :
verfrachteten Artikel s«ind meist sehr volumindse Waren oder aut‘;-
solche mit geringem Werte, wie z. B. Holz, verschiedene Baumﬂ'ns
rialien, Naphtha u. s. w., bei denen der niedrige Frachtsatz .meh‘_'b;r‘
Gewicht fillt als die Transportgeschwindigkeit. Andererseits “‘ .
nehmen die Eisenbahnen, welche an WasserstraBen miinden, von dles"d
letzteren viele Waren, die sie an ihren Bestimmungsort bringen U
geben vice versa wieder Waren an die WasserstraBe ab.

h) Transporttarife auf den Wasserstraben.

fiir

Die Wichtigkeit des Verkehres auf den \fVasserstraBennme"

minderwertige Waren mige aus nachstehenden Z|ﬂ'.er.n enu'w}:ti en
werden, welche in der Zeit von 1895—1897 auf einigen wichtig
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Routfau, hauptsiichlich anf der Wolga und Kama als Frachtsiitze tat-
siichlich bezahlt wurden.

Nﬂphfhu und seine Deri- pefr’i‘.onnenkilometer
Sa;:tlonsprudukt;e . Va9 Kop. per Pudwerst — 0-0053 — 0-00504
Guﬂeisen. . :/"3 " 3 v sy -
i ’ 1/”, it — 00065 = 000618
Fische . {197 ” " > - 0:0077 == 000731

T R R T — 00159 — 001511

) Transportleistung der WasserstraBen.

gy i)z-::’z C;l;l;?l;svhnittliche Vnrkehrsd'ist.anz 1 Pud Ware betrug im

L I’de .w Vers‘t; d‘er‘ gesamte Warenverkehr betrug 1319 Milli-
0 erst = 23 Milliarden Tonnenkilometer.

e }glese Ve.rkehrslei‘s.tuug erreicht fast dieselbe Hohe wie die von

ichen russischen KEisenbahnen beziiglich des Frachtenverkehres;

diese letztere betrug 1897 1373 Milliarden Pudwerst — 24 Milliarden
Tonnenkilometer,

II. Asiatisches RuBland.

@) Linge der verschiedenen WasserstraBen.

39 llﬁesol:)en umfassen :1iclft weniger als 188 Fliisse, 4 Seen
e anal, welche. der bc‘hxffahrt und FloBerei eine Liinge von
. _Verst. == 88.36D km bieten. Von dieser Gesamtlinge entfallen:
@) 35.639 Werst auf nur fliBhare Strecken;
6) 2172 | nur fir die Talfabrt von Fahrzeugen;
¢) 4500') » = 48.020 km, welche Tal- und Bergfahrt gestatten,
R Iz::. Dampfsehiffahrt bedient eine Linge von 32501 Werst —
b ‘vae beiden ‘Strﬁme Ob . u'nd Jenissei sind durch einen
erst (159 km) langen Schiffahrtskanal miteinander verbunden.
Rumant::"b sieh:,. da{i die asiatischen Fliisse jene des europiiischen
Sdin ez'ilg ich 1.hrer Linge i'}bertroﬁ'on, aber beziiglich ihrer
erkehrsdichte diese letatere weit hinter sich lassen.
b) Verteiluug der Wasserstraien nach den verschiedenen
Meeresgebieten,

e II‘:)'le Fliisse gfahijren.iu ihrem weitaus griBten Teile dem nord-

1 lismeere an, in zweiter Linie kommen die in den Stillen Ozean
und in letzter Linie die in den Aralsee sich ergieBenden Fliisse.
oy In Sribiricn besteht bis jetzt nur ein einziges System von kiinst-
ichen .V\a.sserstmﬂen, niimlich der friiher erwiihnte Kanal vom Ob
;ﬂln. Jenissei; dieses Netz ist noch nicht definitiv organisiert und die
df:hxffn‘hrt daselbst hat noch keine besondere Wichtigkeit erlangt, aber
168 Stromverbindung hat dem asiatischen RuBland bereits eine un-
Unterbhrochene Wasserstrafie von 6000 Werst = 6400 km
(‘é‘?geben, welche von der Stadt Irbit (am Nizaflusse, europiiische Grenze)
18 nach Kiakhta (an der Salenga, chinesische Grenze) reicht. Selbst
de.r gegenwiirtige Mangel an Verbindungskaniilen erméglicht dennoch
"}lttels der zahlreichen Stréme und Fliisse Orte miteinander zu ver-
bmdén, die ungeheuer weit voneinander liegen; z. B. das Becken
de.s Ob und Irtisch bilden eine kontinuierliche WasserstraBe von der
Cl:lnesischen Grenze bis zur Obmiindung mit einer Liinge von
4616 Werst — 4925 km.
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Die Entfernung von Irbit bis Atchink (letzterer Ort
am Schnittpunkte mit der transsibirischen Bahn) betriigt 3468 Werst —
3690 km. Im Jenisseibecken betriigt die Entfernung von Kras-
noiarsk (Kreuzungspunkt des Jenissei mit der Eisenbahn nach Kiakhta)
9578 Werst — 2751 km. Im Amurbecken erreicht die Entfernung
yon! Syetensk (an der Chilka) bis zum Hafen von Nicolaiew {Amur-
miindung) 3100 Werst = 3308 km. Der Amu-Darja (Aralseegebiet)
ist auf eine Liinge von 1450 Werst = 1547 km sehr gut schiffbar.

Diese Ziffern sind geradezu erdriickend, und bei der bekannten
zielbewuBten, ausdauernden Energie der russischen Regierung kann
man sich schon heute ein Bild entwerfen, welch gewaltige Umwiil-
gungen im Warenverkehre kiinftighin stattfinden werden, Umwiilzungen,
die auf die europiiischen Mirkte noch von ungeahntem Einflusse
sein werden.

¢) Dauer der Schiffahrtsperiode.

Die nicht nach europiiischem Mafstabe zu messenden ungeheuren
Territorien des asiatischen RuBland bieten beziiglich der Dauer der
offenen Schiffahrt naturgemiiB noch viel mehr Verschiedenheiten als
jené des europiiischen RuBland. Im allgemeinen sind die Schiffahrts-
perioden im russischen Asien kiirzer. Im ‘Durchschnitte kann die
offene Schiffahrtsdaver auf dem Ob-Irtisch—Jenissei mit sechs
Molnaten, auf dem Baikalsee mit acht Monaten angenommen werden. Die
Obmiindung ist fir die Schiffahrt nur withrend dreieinhalb bis vier
Mohaten im Jahre offen, jene des Jenissei gar nur zweieinhalb bis drei
Monate, wiithrend der Awmurstrom eine offene Schiffahrt in der Dauer
von fiinf Monaten zuliifit.

5 Am iiberraschendsten diirften jedoch fiir viele Leser die
niiheren Daten iiber die gewaltige Entwicklung der Dampfschiff-
fahrt auf den sibirischen Fliissen sein. Die letate, aus dem
Jahre 1805 stammende offizielle Zusammenstellung zeigt, daf nicht
weiliger als 275 Dampfer mit 69.106 ind. PS, mit 5987 Mann und
einem Anschaffungswerte von 13 Mill. Rubel im Dienste standen; von
dieser Ziffer entfallen auf den Ob 41140/, auf den Amur 420/, auf
alle iibrigen Strome 161/5%/.

¢ Die sibirische Segel- und Frachtschifflotte besaf im
gleichen Jahre 818 Schiffe mit 18,678.500 Pud = 305.954 ¢ Tragfihig-
keit und 7078 Mann Bemannung; der Wert dieser Flotte entspricht einem
Kapitale von Rubel 8,661.000. Diese Frachtschifflotte spielt auf dem
Ob die groBte Rolle; die mittlere Tragfihigkeit dieser Frachtschiffe
erreicht 700 7. Die Frachtschiffahrt hat gelegentlich des Baues der
groen transsibirischen Eisenbahn die denkbar besten Dienste geleistet;
der Verkehr wird auf den sibirischen Fliissen noch in dem Mafe
weiter steigen als die erwilhnten Bahnbauten mit ihren verschiedenen
Abzweigungen fertig gestellt sind.

Der aufmerksame Leser vorstehender Zeilen diirfte wohl zur
Uberzeugung gelangen, daB RuBland nicht nur in militirischer Be-
ziehung sondern in noch viel htherem Grade in volkswirtschaft-
ligher Richtung eine Macht geworden ist, mit der nicht nur
Europa sondern die ganze Welt zu rechnen hat.

(Entnommen der ,Revue statistique des chemins de fer et des voies
navigables de la Russie®.)

Die Schnellfahrten der Stﬁdibngesellschaft in Berlin.

Am 6. Oktober 1829 wurde zu Rainhill die denkwiirdige Wett-
fal{rt abgehalten, bei welcher Stephensons ,Rocket* durch die von
keiner anderen Lokomotive erreichte Geschwindigkeit von 40 bis
48Icm/Std. die Welt in Staunen versetzte. Es folgen sieben Jahrzehnte
rastloser Entwicklung der Eisenbahn und der Dampflokomotive. Mit dem
scheidenden Jahrhundert haben die Bahnen in einer Liinge von mehr
als dreiviertel Millionen Kilometer den Erdball umklammert und im
Xlettl.)ewerbe um den Vorrang Schnellziige mit einer Fahrgeschwin~
d;l:lkext von 90 bis. 100 km/Std. in Verkehr gesetzt. Einzelleistungen
h * Dampflokomotive werden bis 140 km/Std. gesteigert. Mit der Jahr-

undertwende })etritt. im Reiche der Eisenbahnen die jiingere Schwestor

des Dampfes, die Elektrizitit, die Wetthahn und ringt, nach wenigen

:‘i’:dFurcht und Staunen begleiteten Versuchen, den ilteren Bruder
er,

Ein sonderbarer Zufall will es, da wieder an einem 6. Oktober
die Kunde in alle Lande dringt von einem fast unglaublichen Siege,
den diesmal die Elektrotechnik im Dienste der Eisenbahn
errungen hat.

1,200 km in der Stunde lautete wie ein Siegesbericht das kurz ge-
fabte Telegramm aus Berlin. Es ist der knappste Ausdruck fiir einen
ganz ungeheuren Erfolg der Technik und jener Helden des Geistes
und der Tatkraft, die ihn im Verlauf weniger Jahre errungen
haben. Die Studiengesellschaft fir elektrische Schnell-
bahnen war im Jahre 1898 in Berlin zusammengetreten und hatte
gich nichts geringeres zur Aufgabe gesetzt, als den Nachweis zu er-
bingen, daB mittels geeigneter Fahrzeuge und elektrischer Energie
atf entsprechender Bahn eine Fahrgeschwindigkeit von 200 km/Std.

anstandsfrei zu erreichen ist,
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Mit einem bestimmten Programm wurde der Bau der Betriebs-
mittel durch die Firmen Siemens & Halske und Allgemeine Elek-
trizitits-Gesellschaft in Berlin eingeleitet, die von dem kgl preuB.
Kriegsministerium zur Verfiigung gestellte, wegen ihrer Kriimmungs-
freiheit besonders geeignete 23 km lange Strecke Marienfelde—Zossen
entsprechend in Stand gesetzt und im September 1901 mit der Durch-
fithrung der Fahrversuche begonnen. Die Fiihrer und unermiidlichen
Teilnehmer dieser Fahrten waren der Geh. Baurat Lochner, frither
Eisenbahn-Direktor in Erfurt, Geh. Baurat Bork, Eisenbahn-Direktor
in Berlin, Gen.-Major v. Schubert, Kommandant der Eisenbahn-
Brigade, Geh. Ober-Baurat Dr. Ing. Zimmermann vyom kgl
Ministerium der offentlichen Arbeiten, Reg. Baumeister Denning-
hoff, der Geschiftsfithrer der Studiengesellschaft, und Ober-Ingenieur
Dr. Ing. Reichel, der Erbauer des Siemens-Wagens. Mitte November

desselben Jahres wurden die Versuchsfahrten nach Erreichung einer
Hochstgeschwindigkeit von 1602 km/St. mit der Erkenntnis einst-
weilen eingestellt, daB zur Erzielung noch gréBerer Geschwindigkeiten
wohl die in Verwendung genommenen Wagen geniigen wiirden,
jedoch die Beschaffenheit der Bahn bei der hochgesteigerten Inan-
spruchnahme nicht mehr volle Beruhigung beziiglich der niemals
auberacht gelassenen vollstiindigen Betriebssicherheit gewithren kinnte.
Da die Verwaltung der preuB. Staatshahnen heabsichtigte, auf der-
selben Linie (Militirbahn Marienfelde—Zossen) die nach Plinen des
Baurates Wittfeld bei Henschel in Kassel erbauten Dampfloko-
motiven seinerzeit der Erprobung zu unterziehen, wurde seitens der
Regierung zum erforderlichen Umbaue der Versuchsstrecke ein Zu-
schuf von M 300.000 bewilligt, um den Oberbau zu verstirken. Die
bis dahin eingelegten Schienen von 334 kg Einheitsgewicht wurden
sohin von der Eisenbahn-Brigade durch solche von 12 m Liinge und
41 kg Einheitsgewicht ersetzt und je auf 18 mit Hartholzdiibeln ver-
schenen Kiefernschwellen verlegt. Statt der Kieshettung wurde klein
geschlagener Basaltstein in Verwendung gebracht. Eine Neuerung in der
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Bahn war die Anbringung von durchlaufenden Streichschienen mit
50 mm Spurrille und 50 mm UberhGhung. it

An dem Siemens-Wagen, mit dem zuniichst (Mitte September 1903)
die Versuchsfahrten wieder aufgenommen wurden, waren die l)rf*ll-‘
gestelle erneuert worden, deren Radstand eine Vergrofierung von‘d‘?’
auf 5m erfuhr; die Drehzapfen wurden verschiebbar gemacht. End-
lich wurde die Spannung des vom Elektrizititswerke Oberspree ztlge'
fiihrten Stromes von 12.000 auf 13.500 Volt erhoht. Sﬁmtliche'Em-‘
richtungen bewiihren sich vortrefflich. Trotz fortgesetzter erheblicher
Steigerung der Fahrgeschwindigkeit blieb der Gang der langgestellten
sechsachsigen Wagen (16 ¢ Achsdruck) gleichmiiig ruhig. :

Bei den noch nicht abgeschlossenen Fahrversuchen wurden bis-
her folgende Hichstgeschwindigkeiten erreicht:

> am 18. September 167 km/St.
g 5 175
LR R 189
5 6. Oktober . 75 1)
228, 207

”n . . ” !
Die ungeahnte Leistungsfihigkeit von Bahn und Fahrzeug reizt
selbst die vorsichtigen, im Dienste des Eisenbahnbetriebes alten
Stiles ergrauten Minner#), die Geschwindigkeitsgrenze hoher lllfd
immer hoher zu riicken, ungeachtet der Moglichkeit, dafB ein
unvorhergesehener Zufall einen jilhen Abschluf der Versuche her-
beifithren konnte. Sie stellen ihr Leben in den Dienst der l“urschun‘g'
Unendlich wertvoll sind dic zahllosen Aufschliisse iiber gewisse Er-
scheinungen im Schnellverkehre, die sich auf Anfahrweg, Bremsweg,
Luftwiderstand, Reibungswiderstand, Kraftverbrauch, \Viirmeersc}')el-
nungen und Verhalten des gesamten in Anspruch genommenen Materials
beziehen und nur durch derartige Versuche festgestellt werden kiim}eu-
Sie haben dann als Grundlage fiir die Berechnung der Wirtschaftlich-
keit zu dienen, wenn die technische Moglichkeit eines solchen Sehnell-
betriebes einwandfrei erwiesen ist.

Wiihrend in England, dem Mutterlande der Eisenbahnen‘, schon
vor 3 Jahren und doch zu frith, laut verkiindet wurde, daB die nach
dem System Behr zu erbauende ,Schnellbahn Liverpool—Manc!nester
jeden Rekord schlagen werde, was Schnelligkeit und Sicherh‘elt 5
belangt“, haben deutsche Ingenieure in zielbewuBter ~Arbeit .eme
Leistung hinter sich gebracht, die eine gute Weile unerreicht bltilben
diirfte. Die deutschen Techniker haben einen miichtigen Schiitzer
und Schiitzer. Auf die Meldung des Priisidenten des Reichseisenbahn-
amtes Exzellenz v. Schulz, der an der Spitze der Studiengesellscl-laft
steht, iiber den am 6. Oktober 1. J. erzielten Erfolg antwortete Kalsel:
Wilhelm umgehend: ,Ich danke fiir die Meldung von Erreichung de;
Geschwindigkeit von 200 km und gratuliere der Studiengese]lschat
und der Firma Siemens zu dem schinen Erfolg, den deutsche Tatkraft
und Beharrlichkeit damit errungen.”

Die sterreichischen Techniker haben alle Ursache, ihre de.)-utschell
Kollegen zu diesen grofien Erfolgen herzlich zu begliickwunscheny
welche nicht von Gelehrten in der Studierstube errechnet, sondern
von Minnern der Praxis im Dienste der Wissenschaft mit :I‘odesver'
achtung schrittweise erobert sind. v. Stockert.

Vermischtes.

Personal-Nachrichten.

Der Ministerprisident als Leiter der Ministerien des Innern und
der Justiz hat im Einvernehmen mit den beteiligten Ministern an
Stelle des von seiner Funktion zuriickgetretenen Herrn Ingenieur
Hugo Miinch Herrn Ingenieur Klemens R. v. Warteresiewicz,
k. k. Dampfkessel-Priifungskommissiir-Stellvertreter in Wien, fiir die
laufende Funktionsperiode als Beisitzer-Stellvertreter in das Schieds-
gericht der Arbeiter-Unfallversicherungs-Anstalt fiir Niederosterreich in
Wien berufen.

Herr Ingenieur Rudolf Saliger, Oberlehrer an der Baugewerk-
schule in Kassel, wurde Montag den 19. Oktober 1. J. an der
technischen Hochschule in Wien zum Doktor der technischen Wissen-
schaften promoviert. :

An Stelle des zuriickgetretenen Geh. Baurat Prof, Bubendey
wurde der erste Assistent bei der Baudirektion in Bremen George

de Thierry als Professor fiir Wasserbau an der technischen Hoch
schule in Charlottenburg ernannt.
Ewald Bellingrath ¥. Durch das Ableben des ‘Inng:‘lf:;ﬁfizi
ehemaligen Generaldirektors der ,Kette, Deutsche hlbscd;n ik
Gesellschaft, Dr. Ing. H. C. Ewald Bellingrath zu Dres l’)is i
unser Beruf wiederum den Verlust eines seiner vornehmssten»kl ¥
sein vorgeschrittenes Alter sehr einflubreichen Kollegen Z‘T bzet?be-
Bellingrath, in Barmen am 18. April 1838 geboren, begriin: ik
kanntlich im Jahre 1868 die Kettenschleppschiffahrt anf de:1 nAn:
spiiter auf der Saale, am Neckar, Main u. a. Er schuf so auch Me o
schluB auf dem sterreichischen Gebiete des Elbstromes qud der Mo

. % i nover,
*) Der vormalige Rezierangs- und Baurat der Maauhmendlralfuonv l;ﬂ:”i"‘
nunmehr Professor der Technik zu Charlottenburg Geh. Resierungsrat V.
ist der Versuchskommission beigetreten.
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Unter Bellingraths Administration vermehrte sich der durch | staatlichen Schulgebiiude in Otelek im veranschlagten Kostenbetrage

S?ine Initiative so sehr erleichterte und beschleunigte Verkehr auf der
Elbe, gehoben zugleich durch rationelle Frachttarif-Einrichtungen, um
etwa das Zehnfache withrend 10 bis 15 Jahren. Seine reichen Er-
f?bmngen machten Bellingrath international zu einem leitenden
Fachmanne, dessen mannigfaltige Erfindungen beweisen, wie er, sei
es den kulturellen Verhiiltnissen oder dem Fortschreiten der Wissen-
schaft entsprechend, die Bediirfnisse des industriellen Lebens schnell
erkannte und mustergiltig zu befriedigen wuBte. Davon ist u. a. die
dilteste und neuerdings vollkommenste Versuchsanstalt zur Bestimmung
der Widerstiinde der Schiffskérper im Wasser ein gliinzendes Zeugnis
und‘ nicht minder die zuerst im Jahre 1879 erschienenen Arbeiten be-
treffend | Studien iiber Bau und Betricbsweise eines deutschen Kanal-
netzes*. Die Charaktereigenschaften des vortrefflichen Mannes, seine
auBerordentliche Arbeitskraft, die Sicherheit und Gediegenheit im ge-
schiiftlichen Verkehr, haben vielfach offentlich Wiirdigung und mab-
+Ei‘:bm?de Anerkennung gefunden. Wir betrauern den Tod eines der
ichtigsten Pioniere unserer Kunst.

Magistrats-Verordnung.

Der Magistrat in Wien hat auf Grund der vom Stadtbauamte
gepflogenen Erhebungen im Sinne des § 87, SchluBabsatz der Wiener
Ba“°rd9ung, den von der Firma Ad. Suess & Co. in Witkowitz
(Miihren) erzeugten Schlackenzement zur allgemeinen Verwendung,
also auch an der Luft und im Trockenen, bei Hochbauten im Ge-

meindegebiete der Reichshaupt- und Residenzstadt Wien als zuliissig
erklirt,

Offene Stellen.

128. Im Status des Wiener Stadtbanamtes gelangen nach-
Bﬁehende Stellen u. zw.: 1 Bau-Inspektorstelle ir%der gf\'. Rangs-
nia:se’ 1 Ober-Ingenieurstelle in der V. Rangsklasse, 1 Inge-
stell;rs.telle in der VI. Rangsklagse und eine Bau-Adjunkten-
Be tﬁ in der VII. Rangsklasse mit den systemisierten Beziigen zur

Setzung. Gesuche sind bis 31. Oktober 1. J., mittags 12 Uhr, im

1‘41nreichungs])rntokolle der Magistrats-Direktion einzureichen.

Vergebung von Arbeiten und Lieferungen.

% L An.lNBlich der Regulierung der RoBauerliinde zwischen der

biugartenbrhcke und Pramergasse, sowie der Berggasse von der Liinde
§ zur Hahngasse im IX. Bezirke gelangen die erforderlichen Erd-

'Ilcnilsl?‘flasterungsarbeiten im veranschlagten Kostenbetrage von

X -626:29 und K 2000 Pauschale im Offertwege zur Vergebung.
n.bote.smd bis 81. Oktober 1. J., vormittags 10 Uhr, beim Magistrate
1en einzureichen. Vadium 50/.

K 2. Die Kilometersektion 0—38-200 der Munizipalstrafie Rikos-
ell‘esztu!'-lsaszegh im veranschlagten Kostenbetrage von K 42.497-06
gelangt im Offertwege zur Vergebung. Anbote sind bis 3. November 1. J.,
VDlmlttags_l() Uhr, beim Vizegespanamte des Pester Komitates in
lldap_gst einzubringen. Die beziiglichen Offertbehelfe erliegen beim
» W Staatshauamte in Budapest zur Einsicht auf.
_ 3. Der Stadtrat Graz vergibt im Offertwege verschiedene Bau-
gl‘belten fir das neue Amtshaus in Graz. Die Offertverhandlung
ndet am 5. November 1. J., mittags 12 Uhr, statt. Nithere Auskiinfte
erteilt das dortige Stadtbauamt.
b 4. AnliBlich der Herstellung eines Abschlusses der Salinen-
Kucht von Pago gelangen die erforderlichen Maurerarbeiten im
boﬂtenbetrage von K 17.6563 und Zimmermannsarbeiten im Kosten-
etrage von K 141812 im Offertwege zur Vergebung. Anbote sind bis
Y. Noxfember l. J., mittags 12 Uhr, beim Salzniederlagsamte in Pago
éinzubringen. Das zu erlegende Vadium betriigt 100/.

B 5. Der Stadtmagistrat von Triest vergibt im Offertwege die

auarbeiten fiir das neue Irrenhaus in Guardiella. Die Kosten sind

it rund K 1,185.000 veranschlagt. Offerte sind unter BeischluB der
Ulttung fiir das beim stidtischen Zahlungsamte erlegte Vadium von

<+ 30.000 bis 10. November 1. J., mittags 12 Uhr, bei der Sektion V
mzureichen, woselbst Baupline, Kostenanschliige und Bestimmungen

Zur Einsicht aufliegen.

X 6. Vergebung des Baues einer rom.-kath. Schule in Libad.
nbote sind bis 15. November L. J. beim rom.-kath. Pfarramte in
\Ohidgyarmat abzugeben, woselbst der Bauplan und die Bedingungen

fingesehen werden konnen.

16 7. Wegen Vergebung der nachstehenden Bauarbeiten finden am
}-‘Noyember . J. beim k. u. Staatsbauamte in Nagy-Becskerek

Schriftliche Offertyerhandlungen statt, u. zw.: vormittags 11 Uhr

Wegen des Baues der Partoser Berzavabriicke im veranschlagten
Ostenbetrage von K 8851897 und '/512 Uhr wegen Erweiterung der

von K 6395:66. Die beziiglichen Offertbehelfe und Bedingungen erliegen
beim k. u. Staatshanamte in Nagy-Becskerek zur Einsicht auf. Das zu
erlegende Vadium betriigt 50/,.

8. Die Direktion der k. u. Staatsbahnen vergibt im Offertwege
die Lieferung einer fiir die Werkstiitte in Budapest-Ferenzvaros er-
forderlichen Dampfmaschine und eines mit der Maschine auf ge-
meinschaftlichem Fundamente ruhenden Dampfkessels. Anbote sind
bis 17. November 1. J., mittags 12 Uhr, bei der Maschinen-Haupt-
abteilung der k. u. Staatsbahnen in Budapest einzureichen. Die zur
Offertstellung erforderlichen Bedingungen sind im Drucksortendepot
der k. u. Staatshbahnen erhiiltlich. Vadium 50/, der Offertsumme.

Eingelangte Biicher.

1387 Handbuch der Ingenieur-Wissenschaften. IV. Bd. 2. Abt.
Die Baumaschinen. Vorrichtungen und Maschinen zur Herstellung
von Tiefbohrlichern. Das Abbohren von Schiichten. Gesteinsbohr-
maschinen. Schriim- und Schlitzmaschinen. Tunnelbohr- und Treib-
maschinen. Elektrische Minenziindung. 8" 489 S. m. 367 Abb. u.
18 Taf. 2. Aufl. Leipzig, Engelmann. (M 20.)

1456 Repertorium der technischen Journal-Literatur. Heraus-
gegeben im kaiserlichen Paftentamte. Jahrgang 1902. 8o0. 1365 S.
Berlin 1903, Heymann. (K 33.60.)

2272 Die Bautiitigkeit in Budapest in den Jahren 1896—1900.
Von Dr. J. v. Korosi. 8. 67 S. m. 26 Tab. Berlin 1903, Putt-
kammer & Miolbrecht. (M 2.)

2596 Osterreichisch-ungarischer Berg- und Hiittenkalender
{I‘{ 313?%- 30. Jahrgang. VerfaBt von J. Teirich. Wien, Perles.

3.20.

2627 Kalender fiir Maschinen-Ingenieure 1904, Herausgegeben
vlan 3\’;’ H. Uhland. 30. Jahrgang in zwei Teilen. Stuttgart, A. Kérner.
™M 3.

2688 Banwissenschaftliche Anwendungen der Integral-
rech_nnng. IV. Teil. Von Dr. A. Fuhrmann. 8, 292 S. m. 83 Abb.
Berlin 1903, Ernst & Sohn. (M 2)

2816 Uber die Schiitzung von Bergbauen. Von A. Riicker.
80. 24 8. 2. Aufl. Wien 1903, Beck.

3512 Niedere und hihere Schulen. 80. 360 S. m.
u. 2 Taf. 2. Aufl. Stuttgart 1903, BergstrifBer. (M 18,

3892 Mitteilungen des naturwissenschaftlichen Vereines fiir
Steiermark fiir das Jahr 1902. 80. 419 S. m. Abb. Graz 1903,
Selbstverlag.

3907 Durchschnittspreise fiir Akkordarheiten in Maschinen-
fabriken. Von Ch. Cremer. 80, 223 S, m. 140 Abb. 3. Aufl. Duis-
burg 1903, Ewich (M 5.)

4475 Jahresbericht des Zentralbureaus fiir Meteorologie und
Hydrographie im GroBherzogtum Baden fiir das Jahr 1902, Karls-
ruhe, Braun.

4629 Die Gesetze der Knickungs- und der zusammengesetzten
pruckfestigkeit der technisch wichtigsten Baustoffe. Von L. v.
Tetmajer. 80. 211 S. m. 19 Abb. u. 6 Taf. 3. Aufl. Leipzig 1903,
Deuticke. (K 10.80.) .

5280 Protokoll der Verhandlungen des Vereines deutscher
Portland-Zement-Fabrikanten. 80. 204 8. m. Abb. Berlin 1903, Verlag
der Tonindustrie-Zeitung.

5552 Der Briickenbau. Erster Teil. Die eisernen Briicken.
4. Lfg. Von E. Hiiseler. 40. Braunschweig 1903, Vieweg &
Sohn. (M 10.)

5659 Die angewandte Elastizitiits- und Festigkeitslehre. Von
L. v. Tetmajer. 80. 565 S. m. 274 Abb. u. 10 Taf. 2. Aufl. Leipzig
1904, Deuticke. (K 19.80.)

5701 GemeinfaBliche Darstellung des Eisenhiittenwesens.
Herausgegeben vom Verein Deutscher Eisenhiittenleute in Diisseldorf.
80, 164 S. 5. Aufl. Diisseldorf 1903, Bagel. (M 3.)

5910 Academy Architecture and Architectural Review 1903.
Edited by A. Koch, London.

6344 Vizrajzi Evkonyvek. XL Kotet. 4. 118 S. m. Taf. Buda-
pest 1902,

6346 Grundziige der Bergbaukunde und Aufbereitung. Von
E. Tre pton. 80 458 S. m. 511 Abb. 3. Aufl. Wien 1903, Spiel-
hagen & Schurich. (K 12))

6505 Statistik des bohmischen Braunkohlenverkehres im
Jahre 1902, 80. 34. Jahrgang. Teplitz 1903. Direktion der Aussig-
Teplitzer Eisenbahn.

6525 Brauch, Spruch und Lied der Bauleute. Von P. Ro-
wald, 8, 195 S. 2. Aufl. Hannover 1903, Schmorl & Seefeld.
(M 2-50.)
6745 Lehrbuch der Baustoffkunde nebst einem Abrif der
Chemie. Von Dr. E. Glinzer. 80. 231 8. 3. Aufl. Dresden 1903,
Kihtmann. (M 4.)

6815 Statisehe Berechnung von Eisenkonstruktionen im
Hochbau. Von H. Schloesser. 3. Aufl. Bearbeitet von W. Will.
80. 236 S. m. Abb. Berlin 1903, Springer. (M 7.)

7140 Ergebnisse der meteorologischen Beobachtungen an
den Landesstationen in Bosnien-Hercegovina im Jahre 1899. Heraus-

373 Abb,



gegeben von der bosnisch-hercegovinischen Landesregierung, Wien,
1902, K. k. Hof- und Staatsdruckerei.
. 726 Die Berechnung elektrischer Leitungsnetze in Theorie
und Praxis. Von Herzog & Feldmann. 1. Teil. 8. 402 S, m, 264
Abb. Berlin 1903, Springer. (M 12.)
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7542 A Magyar Allam Jelentékenyebb Folyéiban észelet
Vizillisok. XV. Kitet. 49 Budapest 1901,

7564 Bericht iiber die Titigkeit und Verwaltang der Fel("f){'}'
wehr der Stadt Wien im Jahre 1902. 80. 113 S. m. Abb. Wien 1903,
Verlag des Gemeinderats-Priisidiums.

Geschéftliche Mitteilungen des Vereines.

TAGES-ORDNUNG Z. 1570 v. 1903.
der . (Wochen-) Versammlung der Session 1903/1904.
Samstag den 31. Oktober 1903.
1. Mitteilungen des Vorsitzenden.

2. Vortrag des Herrn Geh. Regierungsrat Prof. Dr.

Alois Riedler: ,Uber Dampfturbinen¥; mit Vor- |

fithrung von Lichthildern.

Zur Ausstellmig gelangen* neunere Werke aus der Vereins-
bibliothek.

Fiir das gemeinsame Abendessen nach der Versammlung ist der
Parterresaal der Restauration im Vereinshause reserviert.

Fachgruppe fiir Architektur und Hochbau.
Dienstag den 3. November 1903.
1. Mitteilungen des Vorsitzenden.

2. Bericht iiber ein Referat, welches in Angelegenheit der Beniitzunz
von Gebiinden und ffentlichen Kommunikationen durch elektrische

Leitungsanlagen erstattet werden soll. Berichterstatter Hopr Bau-

Inspektor Architekt Hans Peschl.
3. Vortrag des Herrn k. k. Ministerialrat Emil Ritter v. Forgtor:
yDer Neubaun des Polizei-Gefangenhauses an der
Rossauerlinde®,

Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenieure,
Donnerstag den 5. November 1903.
1. Mitteilungen des Vorsitzenden.
- Referat des Herrn Ober-Baurat Karl Haberkalt iiber den Gee-
setzentwurf betreffend die Beniitzung offentlicher Kommunikationen

und fremden Eigentums fiir Staatstelegraphenleitungen und fiir
elektrische Kraftleitungen.
3. Eventuelle Antriige.

no

Fachgruppen-Versammlungen der Session 1903/1904.

G Fachgruppe || Nov. | Dez. |Tinner| Febr. | Mirz | April
| Architek(%lfegls';gg)ll""hbfl 170 % 2.1 16 ]s. 22J5, 10,
!Bau- und(_g‘i)s::‘:;t:ht:;ngenieure 11 3. 17. 7 92114, 18. 3;}'5‘;%
" Bomenge | B0 3
oo oJonne g, 115 a0, . R v
Bmi_e"k'(lg:é}?g%ffie | 20 184 15. 15, 194, 18, 15
@ﬁi’&é’ﬁé’m R AT By
E“z%};?]‘t‘;‘;};"ik i sor | 14. |4, 18)8. 907, o1, &
el R T
SR R I

Z. 1569 v. 1903.
XIX. Bekanntmachung der Vereinsleitung 1903. :
Mittwoch den 4. November 1, J. findet um 12 Uhr mittags die
feierliche Enthiillung der Denkmale hervorragender Techniker
statt, deren Errichtung vor dem Gebiiude der technischen lluchscElUIO
unser Verein durchgetithrt hat. Zu der aus diesem Anlasse im Fest-
saale der technischen Hochschule stattfindenden Feier sind alle Herren
Vereinsmitglieder hiflichst eingeladen. 4
Einladungskarten wollen ab 1. November 1. J. in der Vereins-
kanzlei hehoben werden.

Wien, 24. Oktober 1903. Der Vereins-Vorsteher:

Julius Koch.

XIX. Verzeichnis 7. 1546 v. 1903.
der fiir die Errichtung von Denkmalen hervorragender Fach-
genossen an der k. k. technischen Hochschule in Wien eingelangten

Beitriige :

a) Fiir Denkmale im allgemeinen : Kronen

Post-Nr.

{ 409. Von einem Horer aus dem Jahre 1850/51—1851/62 (mit

der besonderen Widmung fiir ein Schulzy. Straznicki- Sl
Denkmal)............"‘.‘.. .

410. Verein der Gas- und Wasserfachmiinner in Osterreich-
Ungarn (fiir das Prechtl-Denkmal) .
Hiezu Verzeichnis in Nr. 42 v. 1903

. 100
1117094

. 11.370:94

Summe
b) Fiir das Radinger-Denkmal : Sala
Laut Verzeichnis in Nr. 42 v. 1903 . 13.880°56
¢) Fiir das Ferstel-Denkmal : G
Laut Verzeichnis in Nr. 42 v. 1903 4.58

d) Fir das Rebhann- und fiir das Hochstetter-l)enl-mm“
28. Gustay Bartdorff, Ingeniet Bau-Oberkommissiir in

Wlen ‘zzg_‘
29. Beno Brausewetter, Ingenieur in Wien (fiir Rebhann) Y
30. Dpl. Ing. Ernst Lauda, k. k. Ober-Baurat in Wien (fiir 80, L

Rebhann) Y R S R L e wF e rig e 16‘)4.‘ -

Hiezu Verzeichnis in Nr. 42 v. 1903 _""

Summe 1769.—

Wien, 26. Oktober 1903.
Fiir den Denkmal-Ausschuf:

Der Kassaverwalter:
Karl Scheller.

Der Obmann:
Franz R. v. Gruber.

Sektion ,,Austria“ des Deutsohen und Osterreichischen
Alpenvereines.

Monatsversammlung am 25. November 1903:

o i or-
Vortrag des Herrn Dr. Karl Kaser: ,Ragusa“; mit ¥
fiihrung von Lichtbildern.

Monatsversammlung am 30. Dezember 1903: R

Vortrag des Herrn Dr. Franz Graf Matuschka ﬂ“ﬁer’ﬂck,
pDerlIndo-Australische Archipel mitbesonderer ' Licht-
sichtigung Javas und Sumatras“; mit Vorfiihrung v0
bildern, f . fonr-

Die Versammlungen finden im Festsaale des Osterr. }\?i‘:gl]iledm'
und Architekten-Vereines statt (Beginn 7 Ubr), dessen
hiezu eingeladen sind. : jooks Zu-

(Esgwird gebeten, die Legitimationskarte beim Eintritt vor
weisen.)

INHALT: Wasserversorgung der Stadt Urfahr 1.
der Bau- und Eisenhahn-Ingenieure am
kleinsten yForminderungsarbeit“, Von D
Die Binnenwasserstrafen RuBlands und

D. mit elektrischem Betrieh. Vortrag, gehalten in der Versammlung der Fachgrupp¢
26. Februar 1903 von Prof. A. Oelw S &
pl. Ing. Charles Abeles, Ingenieur der Bauunternehmung Briider Redlich & Berger.

G 3 der
ein. — Einige Anwendungen des Satzes

e d
der dar ie i -, Mitgeteilt von A.Schromm, k. k. Hofrat un
Binsnscnt A e g ol r daranf sich abwickelnde Verkehr. Mitgeteilt von ;

gelangte Biicher. — Geschiiftliche Mit

nellfabrten der Studiengesellschaft in Berlin. Von v. Stockert, — Vermischtes. Ein-
teilungen des Vereines.

Eigentum und Verlag des Vereines, — Verantwortl




	z0276, 55.1903
	Heft 40
	Heft 41
	Heft 42
	Heft 43
	Heft 44




