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4. Jiinner,

Alle Rechte vorbehalten,

Probleme im Lokomotivbau und -betrieb.

Auszug aus dem Vortrag, gehalten in der Versamml
von

Zusammenfassung: Es wird dargelegt, daB bei der |

Eigenartigkeit des Zugforderungsdienstes der FEisen-
bahnen die Dampflokomotiven hinsichtlich Stirke und
Verwendbarkeit ganz besonders beurteilt werden missen.
Als besonders wertvoll fiir alle zugfordertechnischen Be-
rechnungen stellt sich die Messung der Zugkraft der Loko-
motiven am Tenderzughaken heraus. Diese niitzliche
Zugkraft, die lediglich dem geforderten Wagenzug zugute
kommt, dient als Grundlage fiir die im Betriebe verwend-
baren Zugbelastungen und fiir die Bestimmung der Fahr-
zeiten. Die Zugkraft am Tenderzughaken gibt aber auch
die Moglichkeit, verschiedene Lokomotivbauarten hin-
sichtlich der Verwendbarkeit sicher miteinander zu ver-
gleichen. Die dadurch erzielten Vorteile sind so bedeutend,
daB eine eingehendere Erprobung der Lokomotiven in dieser
Richtung jedenfalls vorgenommen werden sollte. Es wird
ferner auf die Wichtigkeit der GroSe der Reibungs-
geschwindigkeit der Iokomotiven hingewiesen. Es ist dies
die groBte Fahrgeschwindigkeit, die noch bei unbeschrankter
Ausiibung der Reibungszugkraft bei voller Ausniitzung
des Kessels erzielt werden kann. Es erweist sich auf
der Hochststeigung weitaus am vorteilhaftesten, mit
der Reibungsgeschwindigkeit zu fahren. Es wird die Loko-
motive ihrer ganzen Anlage nach am vorteilhaftesten aus-
geniitzt; auBerdem wird gewdhnlich bei der Reibungs-
geschwindigkeit die groBtmogliche Menge von Nutz-Tonnen-
Kilometern in der Fahrzeit-h hervorgebracht. Da die Rei-
bu'.’gsgeschWindigkeit nicht bei allen kaomot_nvbauartep
gleich ist, so sollen die Lokomotiven mit Riicksicht auf die
Reibungsgeschwindigkeit auf die Streckenabschnitte ver
teilt werden. Es ist ganz unzweckmaBig, I,o.kox.notx.ven
mit weit auseinanderliegenden Reibungsgeschwindigkeiten
im gleichen Dienst zu verwenden. Namentlich im GroB-
giiterverkehr soll auf einem Streckenabschnitt nur eine
einheitliche Lokomotivbauart Verwendung finden. Die
Fahrzeiten miissen im engsten Zusammenhang mit der
vorgeschriebenen Zuglast, den Widerstandsverhiltnissen
der Strecke und der verfiigharen Zugkraft der Lokomotive
erstellt werden. Die vorteilhaftesten Fahrzeiten stehen
somit fiir eine bestimmte Lokomotivbauart und eine ge-
gebene Strecke unabiinderlich fest. Es ist wirtschaftlich
nicht vorteilhaft, erheblich langsamer oder rascher zu
fahren, als die ausgemittelten Fahrzeiten angeben. Es ist
vollig verfehlt, die Fahrzeiten nach irgend welchen Grund-
siitzen nach der zufillig und willkiirlich gewihlten Grund-
geschwindigkeit abzustufen. Fiir die Wahl der fahrplan-
maBigen Fahrgeschwindigkeit sind lediglich die Zugkraft
der lLokomotive und die Widerstandsverhiltnisse der
Strecke mafigebend. Durch die geringe zuldssige Achsen-
zahl, die mifige durchschnittliche Belastung der Giiter-
wagenachse ist die Belastung der Giiterziige im all-
gemeinen ziemlich eingeschrinkt. Ein weiteres Hinder-
nis, die Belastungen 2zu erhohen, ist die unvollkom-
mene Wirkung der Handbremsen und die Beschrinkung
der Beanspruchung der Zugvorrichtung auf 10 t. Trotzdem
ist ein Bedarf an starken Giiterzuglokomotiven, nqmenthch
fiir Strecken mit stirkeren Steigungen, fiir die Wirtschaft-
lichkeit und erleichterte Abwicklung des GroBgiter-
verkehrs' vorhanden. Endlich wird ein Beispiel (Abb. 18)
angefiihrt, wie durch entsprechende Auswahl der vorhan-
denen lokomotivbauarten nach Umfang des Guter-
verkehres und Art der Strecke die Lokomotivzugkraft
moglichst vollkommen ausgeniitzt und auf die verschieden-
artigen Streckenabschnitte verteilt werden kann.

der Fachgruppe der Maschinen-Ingenieure am 5. Dezember 1916
r. R. Sanzin.

Einleitung.

Bei groBen Eisenbahnverwaltungen bildet die zweck-
miBigste Ausniitzung der Lokomotiven eine wichtige Auf-
gabe der obersten Leitung des Maschinendienstes.

Die Ausniitzung der Lokomotiven ist ziemlich all-
gemein durch die Belastungstafeln geregelt, die fiir be-
stimmte Steigungen und Fahrgeschwindigkeiten die vor-
teilhafteste Zugbelastung vorschreiben. Im Zusammenhang
mit den Belastungstafeln sollen die Grundlagen fiir die
Berechnung der Fahrzeiten stehen. Hiebei gilt als
Grundsatz, daB die Lokomotiven bei Fiihrung der
regelmiBigen Zugbelastung und Einhaltung der regel-
maBigen Fahrzeit moglichst gleichmdBig mit der Hochst-
leistung beansprucht werden. Jede Abweichung bringt
eine Verminderung der von der Lokomotive ~zweck-
miBig erzielbaren Arbeitsleistung mit sich. Hiebei ist
vorausgesetzt, da} die Belastungstafeln und das Rechnungs-
verfahren fiir die Bestimmung der Fahrzeiten durchaus
sachgerecht von der Hochstleistung der Lokomotive ab-
geleitet ist. Von der Giite dieser Behelfe hingt somit die
Wirtschaftlichkeit, Schlagfertigkeit und Piinktlichkeit des
Zugforderdienstes im hohen Mafe ab.

Im Zusammenhang damit steht, daf die verschie-
denen ILokomotivbauarten ihren Eigenschaften ent-
sprechend auf die verschiedenen Dienstzweige und die
verschiedenen Streckenabschnitte richtig verteilt werden.

Als Grundbedingung fiir eine er-
folgreiche Gestaltung des Dienstes ist
daher eine genaue Kenntnis der Stdrke
und Eigenheiten aller vorhandenen
Lokomotivbauarten erforderlich. Be-
sonders zu Zeiten ungewdhnlicher Beanspruchungen der
Eisenbahnen werden in dieser Richtung grofle Anforderungen
an die Sachkundigkeit und Umsicht der leitenden Be-
amten gestellt. Es gilt dann, die vorhandenen Lokomotiven
so zweckmifig auszuniitzen, daB sie die groBtmogliche
niitzliche Arbeit fiir die Eisenbahnverwaltung hervor-
bringen. Bei dem vergleichsweise groflen Stand an Loko-
motiven bedeutender Eisenbahnverwaltungen und der
groBBen Iebensdauer der Lokomotiven kann selbst bei
umfangreichen Neubestellungen eine wesentliche Stei-
gerung oder Erneuerung des Lokomotivparkes kaum inner-
halb kurzer Zeit erreicht werden. Man ist daher im Zug-
forderdienst hauptsichlich darauf angewiesen, auch un-
vermutete Steigerungen des Betriebes mit den vorhandenen
Mitteln zu bewiltigen.

Bei bedeutenden Eisenbahnverwaltungen ist die
Zahl der Lokomotivbauarten oft ungewdhnlich groB.
Sie betrigt bei einigen groferen Staatsbahnen z. B. 100 bis
200. Oft werden durch Verschiedenheiten der Lokomotiven
derselben Grundbauart fiir einzelne Lokomotivgruppen
besondere Belastungstafeln erforderlich, so dafl die Zahl
der notwendigen Belastungstafeln die Zahl der vorhandenen
Grundbauarten auch iibersteigen kann. Ein Uberblick iiber
die verfiighbaren Lokomotivkrifte, deren Eigenheiten und
die zweckmiBigste Ausniitzung ist dann an der Hand der
Belastungstafeln kaum mehr méglich. Es entsteht dann
der Wunsch nach Behelfen, die einen allgemeinen Uberblick
gestatten und die vorteilhafteste Verwendung der wver-
schiedenen Lokomotivbauarten rasch erkennen lassen.
Es soll Aufgabe dieser Arbeit sein, in dieser Richtung
einige neue, bisher nicht beniitzte Grundlagen zu schaffen.

Auch bei der Wahl der Bauart und der Haupt- -
abmessungen fiir Lokomotiven bei Bestellungen ist eme
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Ubersicht iiber die herrschenden_ Betriebsverhiltnisse, den
Bedarf an Zugkraft und den Verwendungsbereich der be-
stehenden ILokomotivbauarten sehr wertvoll.

Beurteilung der Stirke der Lokomotiven.

Fir die Bezeichnung und Beurteilung der Stirke
von Dampflokomotiven sind alle MaBeinheiten verwendbar,
die fiir ortsfeste Kolbendampfmaschinen schon lange ge-
brauchlich sind. Es kommt hiebei vor allem die Bezeichnung
der indizierten Hoéchstleistung in PS in
Betracht. Wenn auch mehrfach schon eingefiihrt, so hat
diese Bezeichnungsweise an Iokomotiven doch nicht die-
selbe wichtige Bedeutung zu erlangen vermocht wie fiir
andere Kolbendampfmaschinen. Das héingt mit folgenden
Umstinden zusammen. Zunidchst ist fiir den Zugforder-
dienst durch die Bezeichnung der indizierten Leistung
noch durchaus kein Behelf geschaffen, der etwa auf ein.
fachem Weg die Bestimmung der Zuglast unter gegebenen
Verhiltnissen gestatten wiirde. Darauf kommt es jedoch
in der Zugforderung hauptsichlich an. Die indizierte
Héchstleistung der Lokomotiven gibt daher nur einen
Vergleichswert fiir eine oberflichliche Beurteilung der
Lokomotiven verschiedener Bauart untereinander Da
iiberdies die Hochstleistung der T,okomotiven gewohnlich
mit der Fahrgeschwindigkeit stark wechselt und durch
eine bestimmte Kennziffer nicht sicher ausgedriickt werden

kann, so verliert diese Bezeichnungsweise noch weiter
an Wert,

Lugheatl, Tomerna -

. eignet, wenn es sich darum handelt, Lokomotiven

In Abb. | und 2 ist die Zugkraft und Leistung der
2 B-NaBdampf-Verbund-Schnellzuglokomotive ~dargestellt.
Die groBte indizierte Leistung tritt bei 110 km/h ein
und betrigt 970 PS. Bei 45 km/h ist]die Leistung hingegen
nur 770 PS. Es ist somit bereits schwierig zu entscheiden,
welche Leistung als Kennziffer zu wihlen ist. 970 pg§
ist jedenfalls fiir die Fahrgeschwindigkeiten von weniger
und mehr als 110 km/h zu"groB, 770 PS aber zu klein. Ein
dazwischenliegender Wert ist auch nicht zu empfehlen,
da erfahrungsgemiB gerade bei den kleinen Fahrgeschwindig-
keiten eine Steigerung der Ieistung sehr schwer zu erzielen
ist. Es ist somit nur die Moglichkeit offen, die indizierte
1 eistung fiir jede Fahrgeschwindigkeit besonders anzugeben.
So wichtig die GroBe der indizierten Leistung einer Ioko-
motivbauart fiir eine genaue Untersuchung und Beurteilung
auch ist, so wenig ist sie fiir einen raschen Uberblick ge-
ihrer
Stirke und Verwendbarkeit nach einzuschitzen und unter-
einander zu vergleichen, ich verhilt es sich mit der
der indizierten Ieistung entsprechenden indizierten Zug-
kraft. Es ist das die mittlere Zugkraft, die am Umfang der
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" Abb. 1. Abb, 2,

Triebrader bei reibungslosem Triebwerk iibertragen wiirde.
Sie verlduft in Abb. 1 nach der Schaulinie Z;. Soweit die
nutzbare Reibung fiir die groBte ausniitzbare Zugkraft
eine Grenze bildet, verliuft die Schaulinie nahezu wag-
recht und fillt dann mit zunehmender Fahrgeschwindigkeit
hyperbelartig ab. Auch hier miiBte fiir jede Fahrgeschwindig-
keit die indizierte Zugkraft besonders angegeben werden.
Einen Mittelwert fiir den abfallenden Teil der Schaulinie
anzugeben, ist aussichtslos. Dagegen wird die Zugkraft
innerhalb des Bereiches, wo der Reibungswert eine Grenze
bildet, hiufig beniitzt. Sie wird dann gewoéhnlich als R e i-
bungszugkraft bezeichnet und stellt die groBte
dauernd austibbare Zugkraft vor, die jedoch nur fiir kleine
Fahrgeschwindigkeiten maBgebend ist.

Sehr wichtig fiir sehr viele zugfordertechnische Be-
rechnungen ist die Leistung und Zugkraft
am Zughaken des Tenders?). Diese niitzliche
Leistung oder Zugkraft kommt lediglich dem geférderten
Wagenzug zugute. Mit Hilfe dieser GroBen ist die Berechnung
der moglichen Zuglasten sehr einfach durchzufiihren, da
auf den Fahrwiderstand der Lokomotive und des Tenders
nicht weiter Riicksicht zu nehmen ist. Die Zugkraft am
Tenderzughaken kann durch Versuche mit Zugkraftmesser
(Dynamometer) einwandfrei festgestellt werden, so dal
sich die Priiffung der Lokomotiven verhiltnismaBig ein-
fach stellt.

NaturgemaB ist die Zugkraft am Tenderzughaken mit
der Bahnneigung wechselnd, da auch unter sonst gleichen
Verhiltnissen die fiir Férderung von Lokomotive und Tender
notwendige Zugkraft sich mit der Bahnneigung andert,
Ferner ist fiir die Messung der Zugkraft am Tenderzug-
haken auch der Beharrungszustand erforderlich, da Ge-

schwindigkeitsinderungen ebenfalls den Zugkraftaufwand
| der Lokomotive und deés Tenders beeinflussen. Es ist daher

gebriuchlich, die Zugkraft am Tenderzughaken auf wag-
rechte Strecke und auf den Beharrungs
zustand zu beziehen. Die Umrechnung der Zugkraft
am Tenderzughaken fiir Steigungen und fiir den Beharrungs-
zustand findet statt, indem der Steigungswiderstand von
Lokomotive und Tender von der Zugkraft am Tenderzug-
haken auf wagrechter Strecke abgezogen wird.
Ist somit
N; die indizierte Ieistung in PS,
N; die Leistung am Zughaken des Tenders auf wag-
rechter Strecke und im Beharrungszustand in PS,
Z; die indizierte Zugkraft in kg,
Z; die Zugkraft am Tenderzughaken auf wagrechter
Strecke und im Beharrungszustand in kg, so ist auch

2 =17 — Wisspr 1),
wenn

Wiir den gesamten Fahrwiderstand von TIokomotive
und Tender in kg vorstellt. Ist
wy, 4+ der ;Peziﬁschc Fahrwiderstand von Lokomotive
und Tender in kg/t und
L 4 T das Gewicht von Lokomotive und Tender im
Dienst in t, so ist
Wigr = wrgr (L + 1) 2).

Ist auf einer Bahnneigung n, jedoch im Beharrungs-
zustand,

Zy die Zugkraft am Tenderzughaken in kg, so ist
dleso; um den Steigungswiderstand von Loko-
motive und Tender (L + T) kleiner oder groBer als

Z:, je nachdem es sich um eine Steigung oder um
ein Gefille handelt. Mithin ist

Y) Auf den Wert der Zugkraft am Tende

fiir
% echnische ungen wurde bereits
Sanzi

n, .,Untusuchmlgen iiber die Zu kraf omotive ‘o:c
Diese ,,Zeitschrift" 1906, S. 118, R 5
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n die Steigung der Strecke in °/,, somit
2y =Z;—an(L+ T 3).

Ist @ das Gewicht des Wagenzuges in t und wyw der
spezifische Fahrwiderstand des Wagenzuges in kg/t, so
ergibt sich fiir jeden beliebigen Fall

g o Zz—n(L+T)
5B n -+ Ww ‘

In Abb. 1 ist durch die schraffierte Fliche der Fahrwider-
stand von Iokomotive und Tender auf wagrechter Strecke
und im Beharrungszustand dargestellt. Nach Abzug dieser
Werte von Z bleibt die Zugkraft am Tenderzughaken Z;
iiber. Da der Fahrwiderstand mit der Fahrgeschwindigkeit
im steigenden MaBe anwichst, fallt Z7 noch rascher ab
als Zi. In Abb, 2 ist dasselbe auf Leistung bezogen durch-
gefiihrt. Dieses Bild 18t erkennen, daB die grofite Leistung
am Zughaken bei etwa 50 km/h vorhanden ist. Sie fallt
dann immer rascher ab und verschwindet bei 140 km/h.
Das wiirde bedeuten, daB die Lokomotive mit dieser Fahr-
geschwindigkeit auf wagrechter Strecke eben noch allein
fahren konnte, Ihre ganze indizierte Ieistung geht fiir
die Eigenreibung auf. Dies hat jedoch weiter nichts Be-
denkliches an sich, da diese Lokomotivbauart nur fiir eine
Héchstgeschwindigkeit von 90 km/h bestimmt ist. Bei dieser
Geschwindigkeit ist jedoch die niitzliche Leistung noch recht
ansehnlich und betriigt 569, der indizierten. Hat der Verlauf
der Zugkraft- und ILeistungslinien fiir 90 bis 140 km/h
auch keinen unmittelbaren Wert, so bildet er doch eine
Grun e, die ILokomotivbauart nach ihrer Eignung fiir
das Schnellfahren zu beurteilen.

Der Wert wechselt jedoch ebenfalls so stark mit der
Fahrgeschwindigkeit, daBl die Zugkraft am Tenderzughaken
fiir jede Fahrgeschwindigkeit besonders angegeben werden
mul. Am vorteilhaftesten ist daher wohl die zeichnerische
Darstellung der Zugkraft nach Abb. 1.

Die Zugkraft am Tenderzughaken bildet nach Gleich.4)
einen sehr wertvollen Behelf fiir rasche Bestimmung der
moglichen Zuglasten,

Die Zugkraft am Tenderzughaken Z7 ist aber auch
ein Hilfsmittel, um die Stirke und Verwendbarkeit ver-
schiedener I.okomotivbauarten untereinander zu ver-
gleichen, da sie ein unmittelbares Mali fiirdie niitzliche
Kraft der Iokomotive bei verschiedenen Fahrgeschwindig-

4).

keiten darstellt. Die indizierte Zugkraft oder Ieistung ist,
wie bereits dargelegt, in dieser Richtung unverwendbar,
da die sehr wechselnden Fahrwiderstinde von I.okomotive
und Tender hiebei unberiicksichtigt bleiben.

Da die Zugkraft am Tenderzughaken auf Steigungen
nach Gleich. 3) mit Riicksicht auf den Steigungswiderstand

von Lokomotive und Tender abnimmt, so wird sich Z; an

Lokomotiven mit gleichem Z;, jedoch anderen Gesamt-
gewichten, verschieden herausstellen. Um einen richtigen
Vergleich der Zugkrifte von Lokomotiven auf starken
Steigungen zu erlangen, miissen daher die Zugkrifte Z;
fiir die betreffende Steigung n entworfen werden.

Fiir schnellfahrende Lokomotiven, die auf verhaltnis-
maBig giinstigen Strecken verkehren, geniigt jedoch selbst
fiir sehr genaue Untersuchungen der Vergleich der Zug-

kraft am T'enderzughaken auf wagrechter Strecke ZJ.
Hiebei ist die Uberlegenheit jeder einzelnen ILokomotiv-
bauart fiir jede Fahrgeschwindigkeit sicher zu erkennen.

Um solche Untersuchungen an einem Beispiel vor-
zufithren, sind hier 9 verschiedene, bestehende I.okomotiv-
bauarten ausgewihlt, deren Hauptverhaltnisse in Zusammen-
stellung 1 enthalten sind. Die Zugkridfte am Tenderzug-
haken fiir die wagrechte Strecke und fiir den Beharrungs-
zustand dieser 9 Lokomotiven sind in Abb. 3 einander
gegeniibergestellt. Es sind absichtlich ILokomotiven sehr
verschiedener Bauart aufgenommen, um darzustellen,
wie sehr der Verlauf der Z;-Schaulinien von den Eigenheiten
der einzelnen I.okomotivbauarten abhdngig ist. Es sind
folgende I.okomotivbauarten ausgewahlt:

1.) 1 B-Personenzug-Lokomotive dlterer Bauart, wie
solche bei allen groBen Eisenbahnverwaltungen noch gegen-
wirtig in unerwiinscht groBer Zahl vorhanden sind.
Reibungszugkraft und Kesselleistung sind sehr bescheiden.
Letztere iibersteigt kaum 500 PS. Die niitzliche Zugkraft
erscheint daher in Abb. 3 auch an tiefster Stelle. Der Ver-
gleich mit dieser Iokomotivbauart 1it aber am besten
den Fortschritt des Lokomotivbaues erkennen, denn es mull
hervorgehoben werden, daB 1 B-Lokomotiven noch 1885
fiir deutsche und osterreichische Eisenbahnen neu an-
geschafft wurden.

2.) 2 B-NaBdampf-Verbund-Schnellzuglokomotive. Es
ist eine I,okomotivbauart in der Starke der Reihe 106 und 206
der k. k. Staatsbahnen und der Stidbahn. Dieser Lokomotiv-

Zusammenstellung 1.
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bauart entsprechen auch die Zugkrifte und Leistungen in
Abb. 1 und 2. Diese in ungemein grofer Zahl bei allen
Eisenbahnverwaltungen vorhandene Bauart ist fiir Personen-
und Schnellziige mittleren Gewichtes auf giinstigen Strecken
in Verwendung. Die verhiltnismédBig leichten Kessel er-
méglichen Leistungen bis nahe an 1000 PS. Die niitzliche
Reibung 1Bt sich bis zur Fahrgeschwindigkeit von 45 km/h
ausniitzen. Den gesteigerten Anforderungen der Gegenwart
entspricht diese Lokomotivbauart nicht mehr. Sie wird
daher auch seit etwa 10 Jahren nicht mehr neu ausgefiihrt.
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3.) 1 C 1-HeiBdampf-Zwillings-Lokomotive. Diese Bau-
art stellt eine vielfach angestrebte Mittellokomotive dar,
die fiir moglichst viele Dienstzweige verwendbar sein soll.
Wie noch weiter unten dargelegt werden wird, ist dies nur
in beschrinkten Grenzen moglich, die durch das Wesen der
Dampflokomotive gezogen sind. Immerhin ist die hier als
Beispiel gewahlte Bauart, die Reihe 429 der k. k. Staats-
bahnen, als eine sehr gelungene Universallokomotive an-
zusehen. Wie aus Abb. 3 zu erkennen, kann die ansehnliche
Reibungszugkraft bis etwa 32 km/h ausgeniitzt werden.
Die indizierte Kesselleistung betrigt etwa 1100 PS. Diese
Lokomotivbauart hat die Fiihrung der mittelmaBig be-
lasteten Personen- und Schnellziige auf Strecken mit
Steigungen bis 109, iilbernommen.

4.) 1 C2-HeiBdampf -Verbund - Schnellzug - Lokomo-
tive. Gewohilich werden die 3/7 gekuppelten Schnellzug-
lokomotiven als 2 C I-Lokomotiven ausgefiihrt. Sie stellen
die schwerste Bauform von Schnellzuglokomotiven fiir
ebene Strecken dar. Sektionschef Go6lsdorf hat als
erster jedoch die Achsfolge 1 C 2 gewihlt, um bei dem in
Osterreich zulissigen, bescheidenen Achsdruck von 14'5 t
den fiir die 6sterreichischen Brennstoffe notwendigen groflen
Rost unterzubringen. Die Lokomotive, Reihe 310 der
osterreichischen Staatsbahnen, hat sich als eine sehr leistungs-
fahige und wirtschaftliche Schnellzuglokomotive fiir schwere
Schnellziige auf Strecken mit Steigungen bis 10%, er-
wiesen. Der sehr leistungsfahige Kessel, der bis zur 1800 PS
bietet, erlaubt, die Reibungskraft bis 50 km/h auszuniitzen.
Abb. 3 14Bt ferner erkennen, daB die Lokomotive auch bei
groBen Fahrgeschwindigkeiten noch ansehnliche Zugkrifte
am Tenderzughaken bietet. Bei 100 km/h betragt die Zug-
kraft noch 3000 kg.

Durch diese 4 Bauarten sind die Personenzug-Loko-
motiven im UmriB gekennzeichnet. Es kommt hiebei haupt-
sachlich auf groBeZugkraft bei hoheren Geschwindigkeiten an.

5.) D-NaBdampf-Zwilling-Lokomotive dlterer Bauart.
Es ist dies die bis zum Jahre 1897 ausschlieBlich verwendete

-

Giiterzuglokomotive fiir Gebirgsstrecken, die zuerst in
Osterreich geschaffen und von da aus in zahlreichen Landern
eingefilhrt wurde. Sie ist durch verhdltnismiBig hohes
Reibungsgewicht und einen zwar groBen, aber micht sehr
leistungsfahigen Kessel gekennzeichnet. Einerseits durch
die groBen Dampfzylinder, andererseits durch den nicht
sehr leistungsfihigen Kessel und den groBen Widerstand
des Triebwerkes bei verhiltnismiBig geringem Triebrad-
durchmesser wird die niitzliche Zugkraft bei zunehmender
Fahrgeschwindigkeit in auffallender Weise vermindert.
Der Knick in der Zugkraft-Schaulinie tritt schon bei 15 km/h
ein. Diese Lokomotivbauart ist daher ausschlieBlich bei
geringen Fahrgeschwindigkeiten verwendbar.

6.) | D-NaBdampf-Verbund-Lokomotive. Diese Bauart
wurde zuerst als Gebirgslokomotive fiir Personen- und
Schnellziige geschaffen. Sie ist aber auch eine sehr kriftige
Giiterzuglokomotive fiir ebenere Strecken. Von dieser
Bauart, Reihe 170 der k. k. Staatsbahnen und der Sid-
bahn, sind zahlreiche Lokomotiven seit 1897 unverindert
nachgebaut worden. Der sehr leistungsfahige Kessel ge-
stattet, die Reibungszugkraft bis 30 km/h auszuniitzen.
Die groBte indizierte Leistung ist 1250 PS. Bemerkens-
wert ist der Vergleich mit der Lokomotive unter 5.), die
nahezu das gleiche Reibungsgewicht besitzt.

7.) E-NaBdampf-Verbund-Lokomotive. Diese Bauart
ist als Reihe 180 von Sektionschef Gélsdorf zuerst im
Jahre 1900 geschaffen worden und hat einen Siegeslauf
durch die ganze Welt genommen, da die uberall dringend
gebrauchte fiinffache Kupplung bis dahin nicht lebensfihig
war. Die E-Lokomotive ist die ausgesprochene Giiterzug-
lokomotive fiir Gebirgsstrecken. Der Kessel ist minder
leistungsfihig als an der Lokomotive Reihe 170, die
Reibungsgeschwindigkeit daher auch nur 20 km/h. Bemer-
kenswert ist der Vergleich der niitzlichen Zugkrifte an
diesen beiden Lokomotiven. Fiir die Lokomotive Reihe 180
sinkt bei hoheren Geschwindigkeiten die Zugkraft rascher,
da sie mit den 5 gekuppelten Achsen und dem kleineren
Kessel fiir das Schnellfahren naturgema minder geeignet ist.

8.) 1 E - HeiBdampf-Verbund-Lokomotive fiir Per-
sonen- und Schnellziige auf Gebirgsstrecken. Sie soll nicht
nur groBe Reibungszugkraft, sondern auch hohere Fahr-
geschwindigkeiten ermoglichen. Es ist daher eine Laufachse
fiir die Stiitzung eines sehr leistungsfahigen Kessels heran-
gezogen. Die Ausniitzung der Reibungszugkraft gelingt
bis 35km/h. Trotzder fiinffachen Kupplung ist die Zugkraft
auch bei groBerer Fahrgeschwindigkeit giinstig, was haupt-
sichlich auf die Vierzylinderbauart zuriic i sein
diirfte. Diese gestattet auch eine Héchstgeschwindigkeit
von 70 km/h. Die indizierte Leistung steigt bis auf 1810 PS.

9.) 1 F-HeiBdampf-Verbund-Lokomotive. Um fiir un-
gewohnlich schwere Personen- und Schnellziige auf den
giinstigsten Gebirgsstrecken Vorspann- und Schiebedienst
zu vermeiden, hat Sektionschef G 61sd o r f diese Bauart
geschaffen. Die Reibungsgeschwindigkeit liegt bei etwa
26 km/h. Der gewaltige Kessel erlaubt, Leistungen bis iiber
2000 PS8 zu indizieren; die Zugkraft Z; ist selbst unter
mittleren Reibungsverhiltnissen zwischen 14 und 15 t.
Nach Abb. 3 ist diese Lokomotivbauart im Bereich bis
70 km/h die stirkste unter allen.

Man erhilt somit durch die Darstellung der ntitzlichen
Zugkraft verschiedener Lokomotivbauarten nach Art der
Abb. 3 ein sehr vollstindiges und klares Bild uber die ver-
gleichsweise Stirke und Verwendbarkeit der einzelnen
Lokomotivbauarten. Die Vorteile, die hiedurch fiir den Zug-
forderungsdienst erwachsen, sind so bedeutend, daB man
die allerdings nicht einfachen Versuche fiir die Gewinnung
der erforderlichen Grundlagen nicht spiiren diirfte.

Gewohnlich wird es sich darum handeln, die Eignung
verwandter ILokomotivbauarten gegeniiberzustellen. Die
Lokomotiven reihen sich nach ihrer tatsidchlichen Stirke
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untereinander. Die Eignung fiir groBle und kleine Fahr-
geschwindigkeit wird sofort sichtbar. Bei ungeniigender
Stiirke einer Bauart kann die ndchst stirkere ausgewihlt
werden, wobei sich hiufig ergibt, daB nicht immer nur
Heiz- und Rostfliche, Zylinderabmessungen und Reibungs-
gewicht allein fiir die GroBe der Zugkraft am Tender-
zughaken maBgebend sind. Auch fiir dltere Lokomotiv-
bauarten lassen sich im Zugkraftschaubild oft zweck-
miBige Verwendungen erkennen, die sonst erst durch
langwierigen Vergleich der Belastungstafeln aufgefunden
werden konnten. Herrscht Lokomotivmangel, so kann man
den vorhandenen Stand streng nach den geforderten Auf-
gaben aufteilen und mit den vorhandenen Mitteln den
groftmoglichen Erfolg erzielen.

Fiir schnellfahrende I.okomotiven, die giinstige
Strecken befahren, geniigt fiir die Beurteilung der Loko-
motiven ein Zugkraftschaubild fiir wagrechte Strecke
nach Art der Abb. 3, da eine merkliche Anderung der
Zugkriifte zueinander beim Befahren geringer Steigungen
nicht eintritt. Fiir Hiigelland und Gebirgsstrecken sind die
Zugkraftschaubilder am vorteilhaftesten fiir die ,,maB-
gebende'’ Steigung herzustellen.

Roman A bt hat versucht, eine neue, von ihm ,,Loko-
motivstirke benannte MaBeinheit im Lokomotivbetrieb
einzufiihren. Es ist hierunter eine Leistung verstanden, durch
die auf 1 km eine Zugkraft von 1 t 1 h hindurch ausgeiibt
wird. Obschon die I,okomotivstirke fiir den Gebrauch bei
zugfordertechnischen Rechnungen mancherlei Vorteile ver-
spricht, hat sie doch keine Verbreitung gefunden.

Bei einzelnen Eisenbahnverwaltungen besteht die
Gepflogenheit, die Teistungen einer bestimmten Lokomotiv-
bauart als Finheit anzusehen und die ILeistungen der
iibrigen I.okomotivbauarten durch diese Einheit auszu-
driicken. Im Verhiltnis dieser Wertziffer werden auch die
Zugbelastungen fiir verschiedene Steigungen und Fahr-
geschwindigkeiten bestimmt. Da jedoch die Grenzzug-
krifte nach der nutzbaren Reibung, nach den Dampf-
zylinderabmessungen und nach der Dampflieferung des
Kessels bei jeder Tokomotivbauart verschieden zueinander
liegen, so ist die Bezeichnung der Lokomotivleistung ver-
schiedener I.okomotivbauarten durch nur eine Kenn-
ziffer aussichtslos.

Zweckentsprechender wire es, zwei Kennziffern
zu wihlen, wobei eine von der niitzlichen Reibung, die
zweite von der Kesselleistung der Iokomotive abhingig
ist. Wenn man auch von den Nachteilen absehen wiirde,
die im letzteren Falle auftreten, da die Kesselleistung mit
der Fahrgeschwindigkeit verdnderlich ist und nicht durch
einen Kennwert ausgedriickt werden kann, so kommt noch
hinzu, daB auch die Zylinder- und Triebwerksabmessungen
fiir die Grenzzugkrifte oft mafigebend sind, die durch eine
dritte Kennziffer zum Ausdruck kommen miiliten.
Damit geht aber wieder die angestrebte Ubersichtlichkeit
verloren und es erscheint zweckmiBiger, die tatsdchlichen
Zugkrifte anzugeben.

Ebenso unvollkommen ist die Bezeichnung der Toko-
motivstirke durch die mégliche Belastung auf einer be-
stimmten Steigung bei bestimmter Fahrgeschwindigkeit.
Es hiingt ganz von der gewihlten Steigung und Fahr-
geschwindigkeit ab, ob diese mehr den langsam- oder rasch-
fahrenden Tokomotiven entspricht und erstere oder letztere
TLokomotiven besonders vorteilhaft erscheinen la@t, ohne
daB hiedurch weder eine richtige Kennziffer fiir die Loko-
motivstirke noch ein zuverlissiger Behelf fiir die Be-
stimmung der Zuglasten auf den iibrigen Steigungen er-
langt wire.

Es muBl somit als fiir den Zugforderungsdienst als
am weitaus wertvollsten die Bezeichnung der Lokomotiv-
stiirke durch die Zugkraft am Tenderzughaken angesehen

werden,

Wichtigkeit der ,,Reibungsgeschwindigkeit.

Unter ,,Reibungsgeschwindigkeit wird jene grofite
Fahrgeschwindigkeit verstanden, die noch eine unbe-
schrankte Ausiibung der Reibungskraft bei voller Aus-
niitzung der Kesselleistung gestattet?). Die , Reibungs-
geschwindigkeit'‘ erscheint im Zugkraftschaubild (Abb. 1
bis 3) im Knick der Zugkraftschaulinie. Bei kleineren Fahr-
geschwindigkeiten ist lediglich die nutzbare Reibung, bei
groBeren Fahrgeschwindigkeiten als die ,,Reibungsgeschwin-
digkeit” nur die Kesselleistung fiir die groBte ausiibbare
Zugkraft maBgebend.Nur bei der ,,Reibungsgeschwindigkeit
allein ist gleichzeitig nutzbare Reibung und Kesselleistung
bis zur Grenze ausgeniitzt. Die GroBe der Reibungsgeschwin-
digkeit kennzeichnet daher die Tage der Reibungszugkraft
zur Zugkraft nach der Kesselleistung. Je grofer das Reibungs-
gewicht zur Kesselanlage ist, um so geringer wird die
Reibungsgeschwindigkeit ausfallen, wogegen bei geringen
Reibungsgewichten und sehr leistungsfahigen Kesseln die
Reibungsgeschwindigkeit hinaufriickt.

An Alteren Giiterzuglokomotiven mit verhaltnis-
mifBig hohen Reibungsgewichten, wenig leistungsfihigen
Kesseln und unwirtschaftlichen Dampfmaschinen betragt
die Reibungsgeschwindigkeit oft nur 12 bis 15km/h. Ahnlich
liegen die Verhiltnisse an Tenderlokomotiven mit vielen
gekuppelten Achsen fiir starke Steigungen, an welchen
die Vorsorge fiir Vorrite nur geringe Kesselabmessungen
zulaBt. Giiterzuglokomotiven zeitgemédfBer Bauart zeigen
meist Reibungsgeschwindigkeiten von 20 bis 30 km/h.
Fiir Personen- und Schnellzuglokomotiven ergeben sich
groBere Werte. An kriftigen 2B 1- und 2 C 1-Schnellzug-
lokomotiven steigt die Reibungsgeschwindigkeit auf 60 bis

70 km/h.

Die Reibungsgeschwin- @ \
digkeit erweist sich fiir das §\l~
Befahren starker Steigungen ] *\\‘k
am vorteilhaftesten, da sie die R e T L
weitestgehende Ausniitzung TR W L
\ 1

=

der I.okomotive zulillt, wie .
aus Abb. 4 hervorgeht. Die
Schaulinie der indiziertenZug- s
kraft Zi nach der Kessellei-
stung und nach'der niitzlichen
Reibung schneiden sich bei
der Reibungsgeschwindigkeit
von 25km/h imPunkted. Wird
statt mit 25 nur mit 20 km/h
gefahren, so wird der,Kessel +
nicht mehr vollig ausgeniitzt. :
Es tritt keine merkliche Ande- e T T e
rung der Zugkraft ein, da die Fabrgeschwindigheit, Mg,
Zugkraft amUmfang derTrieb- Abb. 4.

rader Z, unverandert bleibt.

Man kinnte dieselbe Zugkraft von einer Lokomotive mit
kleinerem Kessel ebenfalls erreichen. Wird die Fahr-
geschwindigkeit von 25 auf 30 km/h gesteigert, so ist eine
empfindliche Abnahme der Zugkraft und damitlder Zuglast
7u verzeichnen, Nun ist nur mehr die Kesselleistung allein
maBgebend und das vorhandene Reibungsgewicht zu grol.
Nur in besonderen Fillen wird daher die groBere Fahr-
geschwindigkeit eine EinbuBe an Zugkraft rechtfertigen
konnen, s ist somit beim Befahren der
stirksten Steigungen am vorteilhaf
testen, die Reibungsgeschwindigkeit
einzuhalten. Kleinere Fahrgeschwindigkeiten als die
Reibungsgeschwindigkeit sollen fahrplanmifig iiberhaupt
vermieden werden, da sie keine Vorteile bringen, sondern

N
\r,
e

’ Inmmeinen dlteren Arbeiten habe ich die ,,Reibungsge-
schwindigkeit* als |, kritische* Geschwindigkeit und auch als
,wvorteilhafteste Fordergeschwindigkeit* bezeichnet.
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nur einen unniitzen Zeitverlust bedeuten. Diese Grund-
siatze konnen nicht stark genug betont werden. Ihre Be-
achtung ist bei der Aufstellung der Fahrzeiten vorldufig
leider noch vereinzelnt 3), :

Die Reibungsgeschwindigkeit der Lokomotiven 1at
sich nicht unmittelbar aus den Hauptabmessungen der Loko-
motiven mit Sicherheit ableiten, da die Grenze der nutz-
baren Reibung, die zweckmiBigsten Fiillungsgrenzen und
die Kesselleistung nicht genau festliegen, sondern von zahl-
reichen FEigenheiten der Lokomotive und zufilligen Be-
triebsverhiltnissen abhdngen. Nach einer Reihe von Ver-
suchsfahrten mit Zugbelastungen nahe der Reibungsgrenze
wird jedoch der aufmerksame Beobachter die Reibungs-
geschwindigkeit leicht anzugeben vermogen. Es darf nicht
unerwiahnt bleiben, daB die Ausiibung der Grenzzugkraft
bei der Reibungsgeschwindigkeit besondere Anforderungen
an die Geschicklichkeit der Iokomotivmannschaft stellt,
Es ist eben die einzige Fahrgeschwindigkeit, bei der
die nutzbare Reibung und die Ieistung des Kessels
gleichzeitig bis zur Grenze ausgeniitzt wird. Auler-
dem kon.rit bei diesem Zustand die grofte Fiillung in den
Dampfzylindern in Anwendung, die im Beharrungszustand
iiberhaupt erreichbar ist. Die nach Abb. 4 fiir Austibung der
Zugkraft im Punkte 4 notwendige Fiillung gibt eine Zug-
kraftschaulinie F,. Sie wird wegen des Abfalles der Zug-
kraft mit der Fahrgeschwindigkeit nur fiir den Punkt 4
erforderlich. Eine Steigerung der Zugkraft in diesem Gebiet
ist daher auch nur schwer moglich, So wiirde z. B. bei Aus-
iibung einer Zugkraft nach dem Punkte B in Abb. 4 nicht
nur die Reibungsgrenze iiberschritten, die Ieistungs-
fahigkeit des Kessels iiberbeansprucht, sondern auch eine
ungewdhnlich groBe Fiillung notwendig, die der Zugkraft-
linie F entspricht. Die Reibungsgeschwindigkeit ist daher
bei jeder Lokomotivbauart ziemlich genau festliegend
und leicht zu erkennen. Bei einigen nordamerikanischen
Eisenbahnverwaltungen ist es gebrauchlich, die FEcke
zwischen den beiden Asten der Zugkraftschaulinie nach
dem schraffierten Teil in Abb. 4 abzurunden. Dieser Vor-
gang ist jedenfalls dadurch zu erkldren, dafl die Ausiibung
der Reibungszugkraft bei der Reibungsgeschwindigkeit

als schwierig angesehen und darauf verzichtet wurde.
Dieser Vorgang ist jedoch unzweckmiBig, da man das
vorteilhafteste Leistungsgebiet der Lokomotive hiedurch
ausschalten wiirde,

An Lokomotiven mit Zylinderabmessungen, die im
Vergleich zum Reibungsgewicht und zur Dampferzeugung
des Kesels gering sind, kann eine Beschrinkung der Zug-
kraftschaulinien nichst der Reibungsgeschwindigkeit ein-
treten, wie durch die Schaulinie F, in Abb. 4 dargestellt
ist. Solche Fille konnen an raschfahrenden Lokomotiven
vorkommen, deren Dampfzylinderabmessungen in engen
Grenzen gehalten werden miissen. An schweren Giiterzug-
und Gebirgslokomotiven wire jedoch eine derartige Be-
schrinkung der Reibungszugkraft auf fehlerhafte Wahl der
Hauptabmessungen zuriickzufiihren.

Die Reibungsgeschwindigkeit ist
nach diesen Ausfiithrungen eine wich-
tige GroBe fiir die Verwendbarkeit der
Lokomotivbauarten und kann daher
als eine wertvolle Kennziffer ange-
sehen werden.

Kann die Lokomotive aus irgend einem Grunde nicht
die gewohnliche, nach ihren Abmessungen ihr zukommende
Kesselleistung hervorbringen, so wird bei einer Bean-
spruchung mit der Reibungszugkraft auch die Reibungs-
geschwindigkeit zuriickgehen.

Wird somit eine Lokomotive von grofleren Abmes-
sungen, die gewohnlich mit Schwarzkohlen gefeuert wird,
mit Braunkohle betrieben, so wird naturgemal auch die
Reibungsgeschwindigkeit geringer sein; die Grofle der
Reibungszugkraft wird jedoch fiir gewohnlich nicht be-
einflult werden.

Bei Lokomotiven mit geringeren Abmessungen kann
mitunter der kleinere Heizwert einer minderwertigen Kohle
dadurch ausgeglichen werden, dall von dieser Kohle mehr
verfeuert wird. Dann muB aber die Zugwirkung ungewohnlich
giinstig sein und die verfeuerte Kohlenmenge mul in der
Zeiteinheit noch vom Heizer bewiltigt werden konnen,

(Fortsetzung folgt.)

Uber Bohrversuche mit Metallen und Legierungen.
Von P. Ludwik, Wien, Technische Hochschule.

Zusammenfassung: An Bohrversuchen mit Spiral- und
Spitzbohrern auf Aluminium, Xupfer, GuBeisen, FluBeisen,
Stahl und den technisch wichtigsten Kupferlegierungen wurde
der EinfluB von Bohrerform, Spitzenwinkel, Querschneidenlinge,
Schneidenschirfe, Spanaustritt, Schnittgeschwindigkeit usw. studiert
und wurden Beziehungen zwischen Bohrdruck, Vorschub und Bohrer-
durchmesser aus der ,,Bohrzahl‘‘ abgeleitet, d. i. jene Umdrehungs-
zahl, die notig ist, den Bohrer proportional seinem Durchmesser
einzubohren. Die relative Bearbeitbarkeit verschiedener Metalle
und Legierungen énderte sich oft vollstindig mit dem Bohrer
und dem Bohrdrucke, war also abhidngig von der Art der Bear-
beitung. Bei Bohrversuchen mit Spiralbohrern (3 kg/mm® spez.
Bohrdruck) schwankten die Bohrzahlen von za. 60 verschiedenen
Kupferlegierungen selten um mehr als das Doppelte. Ungiinstigere
Werte ergaben mnickelhiltige Kupferlegierungen (besonders bei
hoherem Nickelgehalte), Durch geringe Zusitze von Aluminium
zu Messing sowie von Blei zu Messing oder Bronze konnte die
Bearbeitbarkeit um ein Vielfaches verbessert werden.

* *
*

%) Es gibt auch Lokomotivbauarten, deren Reibungsge-
schwindigkeit so gering ist, daB man diese im Betrieb trotz der
%nVorteﬂe och nicht verwenden kann. Dann muf man sich
en eBen, bei stark verminderter Belastung rascher zu fahren
oder die Lokomotiven fiir untergeordnete Zwecke zu verwenden.

Den Bohrversuch als Materialpriiffungsmethode auszubilden
ist schon wiederholt versucht worden. Bereits 1851 ermittelte
Coquilhat!) die Pestigkeit von Geschiitzmetallen aus Bohr-
versuchen und 1868 bestimmte Behrens?) die Hirte von
Eisenbahnschienen aus der bei einer bestimmten Umdrehungszahl
des Bohrers erreichten Lochtiefe. Spiater wurde der Bohrversuch
hauptsichlich von den Mineralogen zur Hirtepriifung verwendet.
SomaBen z. B. F. Pfaff und T. A. Jaggar®) die Hiirte von
Mineralien durch die Zahl der Umdrehungen, die nitig waren, um
ein Loch von bestimmter Tiefe mit einem Diamantbohrer aus-
zubohren.

Bald erkannte man jedoch, daB die Ergebnisse von Bohr-
versuchen nicht nur von der Hirte, sondern auch noch wesentlich
von der ,Schmeidigkeit'd) abhingen, indem etwa gleich harte
Stoffe sich umso leichter bohren (sowie auch drehen, hobeln usw.)
licBen, je sproder sie waren. Daher wird in neuerer Zeit, so z. B,

1) ,,Ann, des trav. publ. de Belg.", 10, 199 (1851 1 ch
V., Pdschl, ,Die Harte der festen Korper.” Dresden. 1909,
Th. Steinkopff.

%) ,,Pract. Mechanics Journ.'* 1868, 3. S., V. 4 12, Nach
Kick dicse ,Zeitschrift” 189, H. 1 8, 3. ' ¥ PIg 12 Nac

3) Vgl ,,Ztschr. f. Kristallogr. w. Min." 1 ,und 29,
% “893{;,3 og 0, 531 (1885), und 2

¥) Uber Zahigkeit und ,, Schmeidigkeit*, .2 . f. Werkzeug-
masch. u. Werkz." 1908, H. 23, S.(G 7'.:11 S s
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von Chas.A. Bauer, W.J. Keep, A. Kessner, O.Leyde,
Reininger u. a., der Bohrversuch gewohnlich nicht mehr als
Hirteprobe, sondern zur Priifung der Bearbeitbarkeit
beniitzt?). Hiebei werden die erreichten Lochtiefen und die zu-
gehorige Zahl der Bohrerumdrehungen meist selbsttitig in Dia-
grammform aufgezeichnet, was eventuell auch Riickschliisse auf
die Materialhomogenitiit ermoglicht. Als MaB der Bearbeitbarkeit
gilt dann entweder die Neigung der so erhaltenen Schaulinien
oder die zu einer bestimmten Bohrtiefe erforderliche Umdrehungs-
zahl oder die bei einer gewissen Umdrehungszahl erreichte Bohrtiefe.

So z. B. ermittelte Chas. A. Bauer®) die Bearbeitbarkeit
aus der Zahl der Umdrehungen, die nétig waren, um einen Bohrer
von 10mm Dm. unter einer Belastung von 72kg 13 mm tief ein-
zubohren, wihrend A. Kessner?) die bei 100 Umdrehungen
erreichte Bohrtiefe (unter Verwendung eines Bohrers von 105 mun
Dm. und einer Belastung von 71kg) bestimmte.

Um moglichst gleichartige Versuchsbedingungen (anch
beziiglich Reibung, Spanaustritt usw.) zu erhalten, habe ich bei
den vorliegenden Versuchen tunlichst geometrisch dhnliche Zustande
in Beziehung gebracht, indem die Bohrtiefe ¢ und der Bohrdruck P
stets proportional der 1., bezw. 2. Potenz des Bohrerdurchmessers d
gewiihlt wurde, Jene Umdrehungszahl des Bohrers, welche notig
ist, wm bei einem spezifischen Bohrdrucke p = I, 2, 3....kg/mm?

wdt ;
(bezogen auf den Bohrerquerschnitt —4—-) den Bohrer um seinen

halben Durchmesser einzubohren, habe ich im folgenden als
sBohrzahl“ n (bezw. ny, mg 0g...:) bezeichnet., Hieraus
d

ergibt sich der mittlere Vorschub pro Umdrehung mit v= =

Unter Voraussetzung der strengen Giiltigkeit des K ickschen
,,Gesetzes der proportionalen Widerstinde'®) auch beim Bohren
sollten dann genau geometrisch dhnlich geformte und geschliffene
Bohrer bei gleichem spezifischem Bohrdrucke (gleicher Schnitt-
geschwindigkeit und auch sonst gleichartigen Verhdltnissen)
dieselben Bohrzahlen geben.

Versuchsausfihrung.

Fiir die Bohrversuche wurde eine vorhandene éltere Bohr-
maschine mit FuBantrieb und Vorschub mit Handhebel adaptiert.
Durch Antrieb mittels Elektromotor, Regulierwiderstanden uund
entsprechenden Schnurscheibeniibersetzungen konnte die minut-
liche Umdrehungszahl der Bohrspindel von za. 230 bis za. 2500
geindert werden. Ein leicht ein- und ausriickbarer Tourenzéhler
registrierte die Zahl der Bohrerumdrehungen. Die auf einem mittels
Schnurscheibe, Zahnrad und Zahnstange verstellbaren Tischchen?)
ruhende Probe wurde gegen den in der Hohe fix eingestellten Bohrer
durch Gewichtsbelastung angedriickt.2?). Ein mit der Schnurscheibe
verbundener langer Zeiger lieB ein ungleichmiBiges Eindringen
des Bohrers erkennen. Ubersetzungs- und Reibungsverhiltnisse
wurden fiir verschiedene Belastungen durch Auswigen festgestellt
und im Taufe der Versuche wiederholt nachgeeicht. Die Messung
der Bohrtiefe, bezw. des Tischweges erfolgte auf 1/,,, mm genau
mit elektrischen Kontakten. Um ein Verlaufen des Bohrers (bezw.
ein ,,Tanzen' um die Querschneide) zu Beginn des Anbohrens zu
verhindern, erwies es sich als zweckmiBig, jedes Bohrloch mit einem

) Vgl. E. Heyn, ,Handbuch der Materialienkunde fiir
den Maschinenbau'’, 2 Teil, Halfte A, S. 412. Berlin 1912, Julius
Springer.

) vgl. ,,Stahl u. Fis." 1901, S. 1010.

1) Nach E. Heyn, ,Handbuch der Materialienkunde,
8. 417, Vgl. auch: ,,Werkstattstechn.” 1911, S. 39, und ,,GieBerei-
ztg."' 1916, S. 274, 292 und 308.

. % Fr. Kick, ,Vorlesungen iiber mechanische Techno-
logie, S, 23, 2. Aufl. Leipzig und Wien 1908, Franz Deuticke.

%) Hiezu verwendete ich den Unterteil einer vorhandenen
kleinen elektrischen Bohrmaschine, deren Handhebel durch eine
Schnurscheibe ersetzt wurde.

19) Fiir stirkere Belastungen (etwa iiber 60 kg) wurde noch
die Moglichkeit vorgesehen, den Bohrer gegen die fixe Probe zu
driicken. Am Handhebel wird ein Rohr mit verstellbarem Gewicht
aufgesteckt. Die Verschiebung der Bohrspindel miBt ein Fiihlhebel

in zehnfacher Ubersetzung.

besonderen Bohrer von gleichem Spitzenwinkel soweit vorzubohren,
bis die beiden Schneiden in ihrer ganzen Lange angreifen. Hiedurch
wird auch die Querschneide des Versuchsbohrers, die sonst wahrend
des ,,Anlaufens‘‘ einen viel hoheren Bohrdruck aufzunehmen hitte,
geschont,

Ein Bohrversuch verlduft dann wie folgt: Nachdem der
Versuchsbohrer eingespannt ist, wird die am Tisch festgeklemmte
Probe an der angebohrten Stelle mit der gewiinschten Belastung
(unter Beriicksichtigung des Eigengewichtes der Probe) gegen den
ruhenden Bohrer gedriickt. Einige wenige Umdrehungen bringen
den Bohrer zum vollen Eingriff (Null-Lage), worauf der Touren-
zdhler auf Null eingestellt wird. Nun wird ein Stahlpéckchen,
dessen Dicke genau gleich der gewdhlten Bohrtiefe ist, am Tisch
aufgelegt und ein unter Reibung verstellbarer Anschlag (wozu
ich zur gleichzeitigen Kontrolle dieser Art der Tiefenmessung eine
eingeklemmte Schraublehre verwendete) gegen das Stahlpidckchen
gedriickt. Bei Beriihrung beider zeigt ein Glockenzeichen an, daB
der Stromkreis geschlossen ist. Jetzt wird das Stahlpidckchen ab-
gezogen, die Maschine eingeschaltet und, sobald wieder die Glocke
zu lauten beginnt, der Tourenzéhler ausgeriickt und die Bohrzahl n
abgelesen.

Das Tischchen samt Schnurrolle und Anschlag ist auf den
Bohrtisch jeder beliebigen Bohrmaschine aufzustellen, die dann,
mit einem Tourenzihler versehen, ohne weiteres fiir Bohrversuche
(mit nicht zu hohen Bohrdriicken) verwendbar ist.

Bohrer wurden zweierlei verwendet: Spiralbohrer und
Spitzbohrer. Die Spiralbohrer ans gewohnlichem Kohlen-
stoffstahl (Handelsware) wurden stets maschinell mit einem Spitzen-
winkel wvon 120° auf einer Spiralbohrerschleifmaschine Patent
Weisskerll) nachgeschliffen. Die Spitzbohrer wurden
in Stédrken von 3 bis 7 mm Dm. eigens fiir die Bohrversuche her-
gestellt, Fiir die Wahl der Form und des Aunschliffes dieser Spitz-
bohrer kam weniger eine gute Schneidfdhigkeit als vielmehr mog-
lichste Einfachheit der Herstellung und des Nachschliffes in Be-
tracht, da oft schon die geringfiigigsten Abweichungen in Form
und Nachschliff falsche Ergebnisse verursachen. |

Nach einigen Vorversuchen habe ich mich St B
fiir die in Abb. 1 dargestellte denkbar einfachste '
Spitzbohrertype entschieden, die durch Anschleifen
zweier paralleler Flichen an einem Rundstahl
(ich verwendete einen ,,Silberstahl® vom jeweiligen
Bohrerdurchmesser) auch bei geringem Bohrer-
durchmesser leicht und genau herzustellen ist.
Auf die iibliche Verbesserung der Schneidféhigkeit 5
durch Hinterschleifen, Zuspitzen, Verwinden, An- =
bringen von Fassetten oder Nuten usw. habe ich
verzichtet, da dies -— wenigstens bei kleineren
Bohrern — nur allzuleicht AnlaB zu den ver-
schiedensten Fehlerquellen bietet, wodurch die ,_EE_
Vergleichbarkeit der Versuchsergebnisse beein- _
triichtigt wird. Kleinere Bohrer erfordern zwar : l
in jeder Bezichung eine hohere Genauigkeit, ge-  Abb- 1.
statten aber dafiir auch, mit kleineren Probestiicken auszukommen,
was besonders bei Arbeiten im Iaboratorium, wo oft (wie z. B.im
vorliegenden Falle oder bei metallographischen Untersuchungen)
nur geringe Stoffmengen zur Verfiigung stehen, von Vorteil sein
kann. Im allgemeinen werden natiirlich stirkere Bohrer vorzu-
zichen sein. Die Spitzbohrer wurden ebenfalls maschinell nach-
geschliffen. Eine hiezu besonders gefertigte (in den Drehbank-
support einspannbare) Vorrichtung ermdglichte es, den Bohrer
in stets gleiche Lage zu der (im Drehbankfutter befestigten) Schleif-
scheibe zu bringen, wobei ein dfteres Wenden um 180° einen genau
gleichen' Anschliff beider Schneidkanten gewahrleistet. Der Anstell-
winkel betrug za. 20°, die Bohrerdicke stets 0'3 d.

Mit Ausnahme einiger Vorversuche mit geschmiertem Bohrer

wurde trocken gebohrt.
Die vorliegenden Versuche wurden unter Mithilfe von Herrn

Priedrich Peschke durchgefiihrt.
1) Vgl ,,Werkstattstechn. 1911, S. 628,
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Versuchsergebnisse.

Mannigfache Vorversuche mit verschiedenen Bohrern, Bohr-
driicken und Bohrtiefen an verschiedenen Metallen und Legierungen
mit und ohne Schmierung sollten vor allem ein beilaufiges Bild
iiber die moglichen Fehlerquellen und die erreichbare Genauigkeit
geben. Denn die Ergebnisse von Bohrversuchen kénnen nicht nur
von Material, Form, Hirtung, Anschliff, Schiirfe usw. des ver-
wendeten Bohrers, sondern auch noch von mancherlei Neben-
umstdnden ausschlaggebend beeinflut werden. Oft sehr stark schon
von kleinen Materialverschiedenheiten, weil die Bohrzahl, wie
bereits erwihnt, gleichzeitig von mehreren Stoffeigenschaften
abhiangt. Es konnen daher geringe Zusitze (etwa ein schwacher
Bleizusatz zu Messing oder Bronze, vgl. weiter unten), welche z. B.
die Harte noch fast gar nicht beeinflussen, die Bohrzahl schon um
ein Vielfaches dndern.

7 Von anderen Nebenumstinden seien nur angefiihrt: Schlagen

des Bohrers, ungleichmiBiger Angriff beider Schneidkanten, Rei-
bungen an der Lochwand und gestoérter Spanaustritt. Tetzterer
kann, wenn die Bohrspidne unter die Schneide geraten, sogar (be-
sonders bei geringem Bohrdruck und langer Querschneide) ein
weiteres § Eindringen des Bohrers verhindern. Dieses ,,Sitzen''
des Bohrers erfolgt mitunter ziemlich regelmifig periodisch und
ist dann auch im Bohrdiagramm nicht mehr kenntlich.

Schon aus obigem geht hervor, daB an Bohrversuche keine
allzuhohen Genauigkeitsanforderungen gestellt werden diirfen.

Da die meisten Fehlerquellen mit der Bohrtiefe zunehmen
und um eine unnétige Abniitzung und Mehrbeanspruchung des
Bohrers zu vermeiden, auch um diinnere Proben (eventuell beider-
seits) mit stirkeren Bohrern bohren zu kénnen, habe ich mich
bei den folgenden Versuchen mit einer Bohrtiefe von d/2 begniigt!?).

Ausdriicklich méchte ich noch hervorheben, daB auch die
iibliche Verwendung eines Vergleichsstoffes (,Normal-
stoffes‘)1?) selbst grobe Fehler nicht ausschlieBt. So konnte ich
wiederholt beobachten, daB ein oft schon durch einmaliges An-
bohren von Werkzeugstahl merklich abgestumpiter Spiralbohrer
z. B. in Aluminium oder Kupfer fast e¢benso gut, hingegen z. B.
in Muntzmetall viel schlechter eindrang als ein frisch geschliffener.
Desgleichen lieB schon ein einmaliges Bohren auf Gubeisen meist
eine Erhéhung der Bohrzahl bei nachfolgendem Bohren auf Muntz-
metall, nicht aber auf Alumininm oder Kupfer erkennen. Hiedurch
wird die Verwendbarkeit letzterer Metalle als Vergleichsstoff we-
sentlich gemindert. Elektrolytkupfer (in ausgegliihtem Zustand)
wire sonst wegen seiner Homogenitit und der Méglichkeit, es in
stets gleicher Qualitiit herzustellen, ein vorziiglicher ,,Normalstoff,
Bei der Wahl eines solchen Stoffes ist demnach auch dessen Em-
pfindlichkeit gegeniiber Anderungen der Schneidenschirfe zu
priifen.

Neben der Schneidenschirfe iibt auch die Linge der Quer-
schneide (bezw. die Stiarke der Bohrerseele), die bei kleinen
Spiralbohrern mitunter sehr verschieden ist, einen grofien Einfluf
auf die Bohrzahl.

Aus einer groBeren Serie Spiralbohrer von 4 mm Durch-
messer (Handelsware, Marke , Extra*) wurden 3 Stiick mit tun-
lichst verschieden langen Querschneiden zu den in Abb. 2 zu-
sammengestellten Bohrversuchen verwendet. Bohrer Nr. | hatte
(bei 120° Spitzenwinkel) eine za. 0'6 mm, Nr. 2 eine za. 0°9 mm
und Nr. 3 eine za. 1'2mm lange Querschneide. Der spezifische
Bohrdruck betrug 3 kg/mm®.

In Abb. 2 —sowie auch in den folgenden Diagrammen —
wurden als Ordinaten stets die hundertfachen reziproken Mittel-

werte der Bohrzahlen, also IZO , aufgetragen. Deutlich tritt hervor,

13) Fiir tiefere Bohrungen in zihere Stoffe (wie z. B. in
Cn-Ni-Legiexag:.n, :511 weiter unten) erwiesen sich die nur 03 d
dicken S%i:z er schon zu schwach.

13) Hiebei wird zuerst der Vergleichsstoff, dann mit demselben
(nicht na iffenen) Bohrer das zu priifende Material und
schlieBlich wieder der Vergleichsstoff bohrt. Der Einflufl einer
eventuellen Schneidenabstumpfung dann in der Weise be-
riicksichtigt, daf das Ergebnis der 2. Bohrung mit dem Mittelwert
der Ergebnisse der 1. und 3. Bohrung in Beziechung gebracht wird.

daB der EinfluB der Querschneidenlange kein einheitlicher ist, sondern
auch vom Material abhingt. Im vorliegenden (allerdings sehr ex-
tremen) Falle betrug er z. B. bei Muntzmetall und FluBeisen bis
fast 90°/;, hingegen bei Aluminium, GuBeisen, Kupfer und Stahl
durchschnittlich nur etwa 40°/,.

——y
P g

"

Monlz- Alum 28 Stab/
wmelsl 2ym essen

Abb. 2,

Aber auch Spiralbohrer derselben Serie mit genau gleicher
Querschneide ergaben fallweise — mitunter aber nur bei bestimmten
Bohrdriicken und bei gewissen Stoffen — abweichende Bohrzahlen,
doch wiirde es hier zu weit fithren, auf diesbeziigliche Bohrversuche
niher einzugehen.

Um zu priifen, ob geometrisch dhnlich geformte und geschlifiene
Bohrer verschiedener Grofe bei gleichem spezifischem Bohrdruck
und auch somst gleichartigen Verhiltnissen dieselben Bohrzahlen
geben, habe ich mit 120°-Spitzbohrern (Type Abb. 1) von 3 bis 7 mm
Dm. Bohrversuche an Muntzmetall, GuBeisen, Kupfer und Flub-
cisen bei spezifischen Bohrdriicken von 1 und 3 kg/mm® durch-
gefiihrt. Wider Erwarten bohrten zumeist, besonders bei kleineren
Bohrdriicken, die schwicheren Bohrer viel schlechter als die
stirkeren. Auch blieben erstere leichter ,sitzen'* als letztere. Bei
einem Bohrdruck von 1 kg/mm?* und einer Umfangsgeschwindigkeit
v o 10em/s drang z. B. in GuBeisen ein 3 mm Dm.-Bohrer nur wenig
ein, wihrend ein 7 mm Dm.-Bohrer gut und stetig einbohrte. Bei
demselben p und v gab z. B. auf Kupfer ein 5 mm Dm.-Bohrer
— trotz gleichmiBigen Eindringens — etwa um 209, hohere Bohr-
zahlen als ein (genau geometrisch dhnlicher) Bohrer von 7 mm Dm.

Besonders bei geringen spezifischen Bohrdriicken wiichst
also (bei geometrisch dhnlichen Bohrern und gleichem spezifischem
Bohrdruck) der Vorschub nicht proportional dem Bohrer-
durchmesser, sondern rascher). Eine Ursache dieser Ab-
weichung ist vielleicht in der nicht geometrisch dhnlichen Schneiden-
abrundung zu suchen. Da nimlich alle Bohrer auf der gleichen
Schleifscheibe geschliffen wurden, so hatten die kleineren Bohrer
relativ stumpfere Schneidkanten. Erinnert sei auch, daB mit
abnehmendem Durchmesser das Verhiiltnis der Oberfliche des
Bohrloches und der Bohrspine zum Lochvolumen, bezw. Span-
gewicht zunimmt.

-
Spitzbohre
Metall T del TR T L“"!'- -
3mm Dm. | 4mm Dm. | Smm Dm,
Muntzmetall 3336 36—40 3'6—40
GuBeisen 20—27 2'3—2'8 2°5—2'9
FluBeisen 1'0—1°1 1'0—1"1 1'0—1-}
v W !

: ") Versuche von R. Poliakoff (die in dieser

jedoch noch nicht ausgewertet wurden) bcs(tﬁtigen dies. &cﬁ%
zifischen Bohr von z. B. p= 1kg/mm® sticg bei einer

‘/anahme des Bohrerdurchmessers (der nahezu i

lichen Spiralbohrer) von z. B. 25'4 bis 50'8 mm

Gulleisen um iiber das 3-5-fache i Stahl sogar um das

5-fache (vgl. ,, Werkstattstechn.* 191 1,S.104, Fig.5, und S.156, Fig.9).
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Bei hoheren spezifischen Bohrdriicken scheint der Finflufi
des Bohrerdurchmessers zuriickzutreten. In vorstehender Zahlen-
tafel wurden fiir p — 3 kg/mm? und za. 270 ts/min die auf Muntz-
metall, GuBeisen und FluBeisen mit 120°-Spitzbohrern von 3, 4

und 5 mm Dm. erhaltenen Werte aufgenommen.
g
Die Schnittgeschwindigkeit iibt nach W. i
Keep®), R. Poliako f{16) u. a. bei Eisen keinen wesent-
lichen EinfluB auf den Vorschub aus. Fiir nicht zu grofie Ande-

rungen der Tourenzahl fand ich dies auch bei Aluminium, Kupfer

und Kupferlegierungen (natiirlich nur falls eine die Schneidfihigkeit
des Bohrers beeintrichtigende Schnittgeschwindigkeit nicht iiber-

von 120° und 90° Spitzenwinkel Bohrversuche an Muntzmetall,
Aluminium, GuBeisen, Kupfer, Flufleisen und Werkzeugstahl
bei spezifischen Bohrdriicken von p= 1, 2 und 3 kg/mm?® darch-
gefiihrt18). Abb. 3 bis 8 wurden aus den Mittelwerten der Wert-

ziffern zusammengestellt. Fiir die Spiralbohrer gelten die

strichpunktierten, fiir die 120°-Spitzbohrer die voll ausgezogenen
und fiir die 90% Spitzbohrer die strichlierten Diagramme.
Bei den Bohrversuchen mit dem Spiralbohrer stieg

und somit (bei demselben

im allgemeinen die Wertziffer
Mg
Bohrerdurchmesser) auch der Vorscliub ungefahr proportional p — K,

6 he. ks
/ /
J ,/ 5 i
/ /_/
20 1 _
. l/ A ¥ / 2
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/ // -
g / // 3 [/
4 7
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/ 1 ok 2
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Abb. 8, Muntzmetall. Abb. 4. Aluminium. Abb, & TaBeisen.
%0 /] schritten wird). Bedeu- | wobei K eine mit dem Material wechselnde Konstante ist.” Bei
I e tende Anderungen fier FluBeisen lagen bei kleineren Bohrdriicken die Einzelwerte der
I Schnittgeschwmdlgj Bohrzahlen oft weit auseinander. Ein blofes oberflichliches Weg-
// keit konnen aber] die | blasen der austretenden Bohrspane vermochte dann, die Bohrzaht
/ Bohrzahl, bezw. den | fallweise bis um die Hélfte herabzudriicken.
¥
/ - @
- .’l < 2
// i /,/1
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Abb. 8. Stahl.

Abb. 6. Kupfer.

Vorschub erheblich beeinflussen. Eine Verminderung der Umfangs-
geschwindigkeit von za, 10 cm/s auf za. 1 mm/s (in letzterem Fall wurde
die Bohrspindel von Hand gedreht)erhdhte den Vorschub eines
4 mm Dm.-Spiralbohrers bei 3 kg/mm? Bohrdruck z. B. bei FluBeisen
um rund 209, bei Kupfer sogar um rund 309, hingegen bei Muntz-
metall kaum merklich. Diese Abnahme der Bohrzahl mit der Schnitt-
geschwindigkeit ist wohl in erster Linie darauf zuriickzufiihren,
daB — wie anderorts gezeigt — die innere Reibung mit abneh-
mender FlieBgeschwindigkeit sinkt, was insbesondere bei hoheren
homologen Temperaturen hervortritt, wihrend Legierung diese
Wirkung abschwiicht ).

Um den EinfluB des Bohrdruckes zu studieren, habe
ich mit Spiralbohrer Nr. 2 und mit Spitzbohrern (nach Abb. 1)

1) |, Stahl u. Ris.” 1901, S. 1010.
10) | Werkstattstechn. 1911, S. 157.

) Vgl ,Elemente der technologischen Mechanik", S. 44,
Berlin 1909, Julius Springer; ., Festigkeitseigenschaften und

Abb. 7. FluBeisen.

Abb. 9 entspricht Bohrversuchen mit einem nur 3 mm Dm.-
Spiralbohrer auf Kupfer und FluBeisen unter einem bis 6 kg/mm*=

Molekularhomologie der Metalle bei héheren Temperaturen.™
Ztschr. d. Ver. deutsch. Ing.* 1915, S. 657; ,,Uber die Andcrung
der inneren Reibung der Metalle mit der Temperatur.‘* , Ztschr.
> ¥ physik. Chem.*, Bd. 91, H. 2, S. 232 (1916); ..Verfestigung und
Glithwirkung.* ,,Int. Ztschr. . Metallogr.” 1916, Bd. VIII, H. 2, 5.53.

18) Zur Kennzeichnung des Probemateriales sei noch Folgendes
angefiihrt: Das Muntzmetall und das Kupfer (Elektro-
lytkupfer) hatten in Blechform in ausgegliihtem Zus and 36,
bezw. 23 kg/mm?* Zugfestigkeit und 105 bis 115, bezw. 70 bis 80
Hirte. Das GuBeisen hatte 165 kg/mm® Zug-, 54 kg/mm*
Druck-, 27°2kg/mm?* Biegefestigkeit und 200 bis 210 Hirte. Das
Aluminium (in Stiben gegossen) war etwa 37, das Flu B -
eisen (Flacheisen, Handelsware) 130 bis 140 und der Werk-
zeugstahl (,Bohler, GuBstahl, hart*) 330 bis 350 hart. Die
Hirte wurde mittels Kegeldruckproben (Kegelwinkel 90°) aus dem
Verhiltnis der jeweilig angewendeten Belastung in und der
Flache des Eindruckkreises in mm? bestimmt (vgl. ,,Ztschr. d.
Ver. deutsch. Ing.“ 1917, S. 550).
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zunehmenden Bohrdrucke. Aus diesen Diagrammen ist zu ersehen, I
daB der Vorschub etwas mehr zunahm, als obiger Propor- |
tionalitat entspriche, diesc also nur eine bei geringen Bohrdruck- |
anderungen zuldssige Anniherung darstellt.

20 ‘
v ‘
é |
|
s
:
2 .
§
B |
2
7
28 o
Abb. 9,
Die Spitzbohrer ergaben (wohl auch wegen der

starkeren seitlichen Klemmungen und der mehr driickenden und

~ denselben ,,Normalstoff**

schabenden Wirkung der Bohrerschneiden) keine einheitliche
Beziehung zwischen Vorschub und Bohrdruck. Bei niederen spezi-
fischen Bohrdriicken nahm mitunter der Vorschub mit der Bohr-
tiefe stetig ab, oder es blieb der Bohrer mehr oder weniger lang
Lsitzen', bezw. warf periodisch nur feine Spéne aus. In solchen Fillen
schwanken die erhaltenen Einzelwerte der Bohrzahlen oft auBer-
ordentlich. Hier wiirde Bohren von unten (was praktisch leider
nicht moglich war) wegen des besseren Spanaustrittes jedenfalls
giinstigere Ergebnisse liefern.

Die Schneidfahigkeit der Spitzbohrer war — wie zu erwarten
— fast stets eine viel geringere als jene der Spiralbohrer. In Alu-
minium. Kupfer, FluBeisen und Stahl drang (bei gleichem Spitzen-
winkel) der Spiralbohrer meist 2 bis 3 mal so rasch ein als der Spitz-
bohrer. Nur bei Muntzmetall und GuBeisen erwies sich bei kleinen
Bohrdriicken der Spitzbohrer hiufig dem Spiralbohrer iiberlegen.

Der EinfluB der GroBe des Spitzenwinkels
war wesentlich vom Material abhédngig. So drangen z. B. bei Muntz-
metall und (bei nicht zu hohen Bohrdriicken) auch bei GuBeisen
die 90°-Spitzbohrer, bei Aluminium und Kupfer die 120°-Spitz-
bohrer leichter ein, wihrend bei Stahl sich beide etwa gleichwertig
verhielten.

In Abb. 10 habe ich noch die mit verschiedenen Bohrern und

100
Bohrdriicken erhaltenen Bohrzahlen (bezw. —) fiir die vorigen
n

6 Stoffe vergleichend zusammengestellt. Fiir die Spiralbohrer gelten
wieder die strichpunktierten, fiir die 120°-Spitzbohrer die voll aus-
gezogenen und fiir die 90°-Spitzbohrer die strichlierten Diagramme.
Der hohere Bohrdruck erscheint durch gréfBere Strichbreite hervor-
gehoben. Ein Blick auf diese Diagramme zeigt vor allem, daf mit
verschiedenen Bohrern und Bohrdriicken durchgefiihrte Bohr-
versuche oft zu einer ganz verschiedenen Bewertung der gepriiften
Stoffe fithren. So z. B. 1dBt sich bei héheren Driicken mit emmem
Spiralbohirer Muntzmetall und Aluminium oder GuBeisen und Kupfer
etwa gleich gut, hingegen bei niederen Driicken Muntzmetall und
Gugeisen viel schlechter bohren als Aluminium, bezw. Kupfer.
Wihrend z. B. ein Spitzbohrer mit 120° Spitzenwinkel (bei p—
= 3kg/mm?) in Aluminium und Gufleisen etwa ebenso rasch ein-
drang, bohrte ein Spitzbohrer von 90° Spitzenwinkel (bei gleichem
Bohrdruck) Aluminium bedeutend schlechter. Bei z. B. p= 1 und
2kg/mm* war mit dem Spiralbohrer Kupfer besser als GuBeisen
oder Aluminium besser als Muntzmetall zu bohren, dagegen mit
Spitzbohrern umgekehrt ersteres Metall (Kupfer, bezw. Aluminium)
schlechter als letzteres (GubBeisen, bezw. Muntzmetall) usw.

Die aus Bohrversuchen ermittelte Wertziffer ganz all-
gemein als MaB der Bearbeitbarkeit des angebohrten
Stoffes zu betrachten, scheint mir nach dem Obigen nicht frei von
Willkiir. Denn die so bestimmte (und natiirlich auch die stets anf
bezogene relative) , Bearbeitbarkeit'
eines Stoffes ist, wie eben gezeigt, hiufig ganz abhiingig von der
Art der Bearbeitung. Je nachdem, ob diese eine mehr schneidende.
driickende oder schabende ist und unter schwiicheren oder stirkeren
spezifischen Pressungen erfolgt, kann also die relative ,,Bearbeit-
barkeit* desselben Stoffes eine recht verschiedene sein. Auch lassen

| sich manche Stoffe, die als schlecht bearbeitbar gelten, doch ganz

gut bohren. So z. B. ,lehrt schon die Erfahrung, daB Aluminium
schwerer zu bearbeiten ist als FluBeisen‘1?), wogegen die Spiral-
bohrer wie die Spitzbohrer bei niederen wie hohen Bohrdriicken
viel (meist 2 bis 3 mal) rascher in Aluminium als in FluBeisen ein-
drangen. Allerdings ist letzteres auch fast 4 mal so hart.

Zu beachten wire ferner, daB bei den iiblichen Bohrversuchen

- nur ein Faktor der Bohrarbeit ermittelt wird, Um diese

selbst, bezw. jene Arbeit zu bestimmen, die nétig ist, um ein dem
Bohrerdurchmesser proportionales Volumen zu verspanen, miibte
auch noch das Drehmoment gemessen werden®?).

Auflerdem méchte ich hesonders hervorheben, daB fiir die
Werkstatt die Bedeutung dieser , Bearbeitbarkeit” gegen jene
der Schneidhaltigkeit des betreffenden Werkzeuges
oft ganz zuriicktritt. Manche Stoffe niitzen bei relativ guter ,,Be-
arbeitbarkeit” unter gewissen Umstinden die Werkzeugschneide
viel rascher ab als andere, was Zeitverluste wegen oftmaligen Nach-

&

&~

| £ T 2 |

Alvmi- 8y8-
essen

Abb. 10.

) Nach 'A. Kessner (,,GieBereiztg.” 1916, S, 274).
*) Zu diesem’Zwecke habe ich den Tisch, auf dem die Probe
festgespannt wurde, in Kt;geln drehbar gelagert. Das Drehmoment
lagt sich dann mit einer Federwage leicht fortlaufend messen, Ich
behalte mir vor, auf diese Versuche gelegentlich anderorts zuriick-
zukommen, In der Werkstatt tritt natiirlich die GréBe dieser Bohr-

arbeit gegen jene der Ieergangsarbeit (von Maschi 0
meist ganz z‘ﬁ{eck. gang 1t (von Maschine und Antrieb)
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schleifens und starken Werkzeugverschl i bedingt. Hier miifiten
systematisch mit verschiedenen Schnittgeschwindigkeiten und
Bohrdriicken, bezw. Vorschiiben durchgefithrte Dauner-Bohr-
versuche einsetzen?!), wobei, ohne nachzuschleifen, so lange
zu bohren wiire, bis der Bohrer eine gewisse, durch besondere Ver-
suche (z. B. aus der Zunahme der Bohrzahl) festzustellende Ab-
stumpfung erfahren hat.

Im folgenden mochte ich noch ganz kurz iiber die Ergebnisse
umfangreicher Bohrversuche mit Leg ierungen Dberichten.
In einer fritheren Arbeit??) habe ich die Hérte der technisch
wichtigsten Kupfer-, Aluminium-, Zinn-, Blei- und Zinklegierungen
(ausschlieBlich der neueren ,Kriegslegierungen'’) sowohl an mog-
lichst schroff abgeschreckten wie an ausgegliihten GuBproben unter
Beriicksichtigung der hirtenden Wirkung der einzelnen Legierungs-
bestandteile mittels Kegeldruckproben®) untersucht. An samtlichen
dort angefithrten ausgegliihten Kup ferlegierungen wurden
nun nachtriiglich noch Bohrversuche mit einem Spiralbohrer (u. zw.
alle mit demselben Bohrer) und mit Spitzbohrern (nach Abb. 1)
bei einem spezifischen Bohrdruck von 3 kg/mm? gemacht. Beide
Bohrer hatten 4 mm Durchmesser, 120° Spitzenwinkel und za.
270 Umdrehungen in der min.

Die mit dem Spiralbohrer erhaltenen Wertziffern
schwankten bei den za. 60 verschiedenen Kupferlegierungen zu-
meist nur zwischen 2:0und 40, also in relativ engen Grenzen®).

Kleinere Werte (~199 - < 2| ergaben nickelhaltige Kupferlegierungen
n

J . . .
(besonders bei héherem Nickelgehalte) und eine 15%ige Aluminium-
bronze (859, Cu, 159, Al), die hirteste der untersuchten Legie-
rungen, in welche der sich bald abstumpfende Bohrer nur wenig

: 100 . :

eindrang. Grollere Werte ( — > 4) zeigten Messing — U. ZW. be-
0 n.’ . . .
Aluminium oder Blei — und bleihiltige

sonders bei Zusatz von
(bezw.

Bronze. So konnte z. B. die .. Bearbeitbarkeit" : ) eines
3

409%jigen Messings durch einen 29,igen Aluminiumzusatz wm fast

das 3-fache gesteigert werden. ]
Um den EinfluB des Bleizusatzes auf Messing und Bronze

niher zu umtersuchen, habe ich noch Kupferzinklegierungen
(Cu:Zn=2:1) und Kupferzinnlegierungen (929 Cu, 89, Sn)
mit 1/,%, 1% 2% und 49, Bleizusitzen hergestellt und (im ab-

geschreckten Zustande) beziiglich Kegeldruckhirte und Bohr-
barkeit mit obigem Spiral- und Spitzbohrer bei wieder 3 kg/mm?
Bohrdruck gepriift. Vgl. bei-

X
‘,;E'f’ stehende Zahlentafel, Abb. 11
und 12.
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Abb. 12. Anderung der Bearbeit-

Abb. 11. Anderung der Bearbeit-
barkeit von Bronze durch Blei-

barkeit von Messing durch Blei-

zusdtze. zusétze.

- :
' Blei- Messing Biron ze
zusatz in - :

oot DI Spitzbohrer | Spiralbohrer (| Spitzboh i
| Gew. % || ™ "1200 1200 Gl i
|
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Wihrend die Kegeldruckhirte nur wenig (bei den Messing-
legierungen von etwa 80 bis 85 und bei den Bronzelegierungen von
etwa 120 bis 125) mit dem Bleigehalt schwankte, erhohte z. B. ein

49 iger Bleizusatz die ,,Bearbeitbarkeit** (bezw. L
g

um mindestens das 3-fache?®) und von Bronze sogar um das 4-fache
bei Verwendung von Spiralbohrern, bezw. das 61/,-fache bei Ver-
wendung von Spitzbohrern!

) von Messing

Die Hochschulen als Sammelstédtten der Wissenschaft.
Zur Organisierung der wissenschaftlichen Gemeinschaftsarbeit.

In H. 34 d. Jg. 1917 dieser ,Zeitschrift™ hat uns Dr. Ing.
K. Haberkalt wertvolle Anregungen betreffs Organisierung
einer Gemeinschaftsarbeit zur wissenschaftlichen Verwertung von
Versuchsergebnissen gegeben. Ausgehend von der regen Forscher-
tatigkeit in den letzten Jahren, welche insbesondere auf dem Ge-

biete des Eisenbetonbaues in allen Kulturstaaten eingesetzt und
s zur wissenschaft-

eine geradezu verwirrende Fiille neuen Stoffe
lichen Auswertung geliefert hat, weist Ha berkalt aunf die

#) Die aber in Frmanglung von Schnelldrehstihlen und

ﬁecignetem Probemateriale derzeit nicht durchgefiihrt werden

onnten.

2y | Die Hirte de:
wZtschr., d. Ver. deutsch. Ing.
Hirte von Metallegierungen.'* ,Ztschr. f. anorg. u.
1916, Bd. 94, S. 161.
1) Vgl. diese ,,Zeitschrift™ 1907, Nr. 12, S. 205.
%)~ Hingegen schwankten die mit Spitzbohrern
erhaltenen Wertziffern oft — leider auch bei derselben Probe
— sehr stark, Mitunter (besonders bei Ni-hiltigen Kupfer-
egl@“u}ﬁfel:_) drang der Spitzbohrer unter starker Erwarmung der
lPr_obe. itberhaupt nur wenig ein, manchmal brach er auch vorzeitig.
Bei vielen Kupferlegierungen fithrten Bohrversuche mit Spitz-
bohrern zu einer ganz andersartigen Bewertung des Materiales
als solche mit Spiralbohrern. Es zeigte sich also auch hier wieder,
daB die relative ,Bearbeitbarkeit" oft ganz von der Art der
Bearbeitung abhéngt.

technisch wichtigsten Legierungen."
1917, S. 549. Vgl. auch: ,,Uber die
allg. Chem."

Notwendigkeit einer Gemeinschaftsarbeit hin, welche es verhindern
soll, daB getrennt und unabhéingig voneinander arbeitende Forscher
unniitzerweise Ze=it, Geld und Arbeitskraft fiir die Aufklirung von
Fragen aufwenden, welche von anderen Forschern bereits eingehend
behandelt und besprochen wurden. Mit Recht wird darauf hin-
gewiesen, daB durch die getrennte Arbeit verschiedener Forscher
auf dem Gebiete der wissenschaftlichen Versuche bei ungeniigender
Kenutnis aller auf dem einschldgigen Gebiete bereits vorhandenen
Arbeiten eine Fiille von Denkarbeit und Nationalvermégen erfolglos
verpufft wird, welche anderenfalls nutzbringend auf neue, erfolg-
reiche Wege abgelenkt worden wire.

An diese Anregungen Dr. Ing. Haberkalts ankniipfend,
sollen die folgenden Zeilen dazu dienen, uns die Notwendigkeit
einer wissenschaftlichen Gemeinschaftsarbeit in noch wesentlich
verallgemeinertem Umfange nédher vor Augen zu fiithren.

Das Gebiet des wissenschaftlichen Versuchswesens ist nur
ein eng begrenzter Teil der wissenschaftlichen Forschertatigkeit im
allgemeinen, Was fiir die Verwertung wissenschaftlicher Versuchs-
ergebnisse gilt, gilt ganz allgemein von wissenschaftlicher Forscher-

: wenn bei Messing ohne Bleizusatz
die Hochstwerte der Bohrzahlen (die wegen periodischen L, Sitzens
des Bohrers mitunter ng ~ 70 erreichten) mit einbezogen werden.
Vgl. auch Versuche von A. Kessner ( ..GieBereiztg.“ 1916, S. 294).

%) Um noch viel mehr,

% Gew. % Bl
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arbeit iiberhaupt, u. zw. nicht nur auf dem Gebiete des Ingenieur-
wesens, sondern ebensogut auf dem Gebiete der Medizin sowie
sonstiger Naturwissenschaften und aller anderen Wissenschaften.
Fast alle haben in den letzten Jahren Fortschritte gemacht, welche
der Einzelne derzeit nicht mehr zu iiberblicken in der Lage ist.
Hiezu kommt noch der Umstand, dafl der Weltkrieg die Menschheit
derart geschwicht hat, dafl die sparsame Wirtschaft mit ihren Mitteln
und Kriften eine gegeniiber der Zeit vor dem Kriege vielfach er-
hohte Bedeutung erlangt hat. Die Tiille unserer wissenschaftlichen
Erkenntnis und des zur Weiterbearbeitung vorbereiteten Stoffes
ist so iiberwaltigend und andererseits die Besprechung aller cin-
schlagigen Fragen in so vielerlei Zeitschriften, Biichern und sonstigen
Verdffentlichungen verstreut, daf selbst dem gewiegtesten IFach-
manne eines verhdltnismifBig eng begrenzten Spezialgebietes nicht
alle Arbeiten bekannt sein koémnen, welche auf dem betreffenden
Gebiete bereits bestehen. Auf verschiedene Weise wurde auch schon
der Versuch unternommen, diesem Mangel abzuhelfen. Ein derartiger
Versuch sind z. B. die von unserer ,,Zeitschrift' seit Jahren gefiihrte
..Zeitschriftenschau und #@hnliche Tinrichtungen anderer Zeit-
schriften. Es sind tastende Ansitze zu der allen bereits so dringend
notwendigen Gemeinschaftsarbeit, jedoch Ansdtze, welche vor-
liufig noch weit von dem erstrebenswerten Ziele entfernt sind,

lle Wissenschaften schreiten vorwirts mit Riesenschritten
und immer kleiner wird der Mensch zwischen diesen Bergen von
Wissenschaft, immer schwieriger wird dem Einzelnen das Erklimmen
cines Gipfels, wenn nicht zielbewuBte Gemeinschaftsarbeit ihn
wie mit einem Flugschiff zum Gipfel der Wissenschaft emporhebt,
ihm wie mit Rontgenstrahlen das ganze innere Gefiige derselben
offenbart. Je leichter der Uberblick iiber das gesamte Wissens-
gebiet cines Wissenszweiges dem Einzelnen gemacht wird, desto
leichter wird sich der weitere Aufbau vollzichen, desto leichter
wird sich jeder Einzelne das ihm am besten zusagende Arbeitsfeld
auswihlen konnen, desto besser wird sich die Arbeit des Einzelnen
der Gesamtleistung anpassen.

Unsere Hochschulen sind ausgezeichnete Iehrstitten der
Wissenschaft, in ihren Biichereien ist fast das gesamte wissen-
schaftliche Material aufgespeichert, aber vielfach derart ver-
schiittet und vergraben, daB man manches beinahe als verloren
bezeichnen konnte. Jeder von uns weill noch von seinen Hochschul-
jahren her, welche Miihe und Zeit es kostete, selbst wenn man einen
Fingerzeig bekommen hatte, daB eine bestimmte Frage von einem
Fachmanne in irgendeiner Zeitschrift bereits behandelt wurde,
den betreffenden Jahrgang und die richtige Nummer dieser Zeit-
schrift ausfindig zu machen. Konnte diese Miihe nicht jedem schon
beim Studium erspart bleiben ? Gewil! Und noch dringender ist

das Bediirfnis fiir den im dahineilenden Alltagsgetriebe stehenden |

Praktiker. Hier ist der Punkt, wo die wissenschaftliche Gemein-
schaftsarbeit ansetzen muf.

Es handelt sich hiebei zundchst um nicht mehr und nicht
weniger als nm die Anlage eines vollstindigen fachwissenschaftlichen
Verzeichnisses, in welchem alle iiber ein bestimmtes Thema —
z. B. Haftfestigkeit zwischen Eisen und Beton, giinstigste Triger-
hohe eines Blechtrigers, Herstellung von Schwefelsiure usw, —
vorhandenen grundlegenden Arbeiten bis zuriick zu den dltesten
vorhandenen Quellen iibersichtlich zusammengestellt sind. In
dieser Fachwissenschau wiren demmnach alle wissenschaftlichen
Originalarbeiten und Ubersetzungen solcher Arbeiten aus fremden
Sprachen sowie die wichtigeren Sammelarbeiten mit genauer Angabe
der Quellen zu verzeichnen. Was das Ingenieurwesen anbelangt,
wiirde auch eine Ubersicht iiber alle Veroffentlichungen, welche aus-
gefiihrte Bauten betreffen, den Praktikern sehr willkommen sein.

Und wer sollte mit der Anlage und Weiterfiihrung der Fach-
wissenschau betraut werden ? Private Tétigkeit diirfte auf diesem
Gebiete immer nur Stiickwerk bleiben, u. zw. schon deshalb, weil
eine auf dieser Grundlage erst jetzt aufzubauende Organisation
sich nicht mehr jene alten Quellen beschaffen kénnte, deren Heran-
ziehung hiezu unbedingt erforderlich wire. Nach dem friiher ent-
wickelten leitenden Gedanken_ fiir diese Gemeinschaftsarbeit, laut

dessen es sich hiebei in erster Linie um Ersparnisse an volkswirt-
schaftlichen Giitern und die bestmégliche Ausniitzung unserer wissen-
schaftlichen Krifte handelt, muB einzig und allein der Staat als
hiezu berufen und verpflichtet angesehen werden. Wie bereits er-
wihnt, hat er in seinen Hochschulen auch bereits die Literaturquellen
zur Herausgabe der Fachwissenschau gesammelt, ferner hat er in den
Professoren, Konstrukteuren und Assistenten anch jene wissen-
schaftlichen Arbeitskrifte, welche als die geeignetsten fiir eine
derartige Arbeit in Betracht kommen.

Allerdings wiirde die erste Anlage der Fachwissenschau eine
ausgiebige Indienststellung tiichtiger Krifte und eine entsprechende
Verteilung der Arbeit auf alle in Betracht kommenden Hochschulen
erfordern, damit die Sichtung des bereits angesammelten Stoffes
in absehbarer Zeit beendigt wird. Die weitere Ergidnzung des Ver-
zeichnisses durch die jeweils neu zuwachsenden Arbeiten wiirde
bereits spielend von den vorhandenen Hochschulkriften bewiltigt
werden konnen.

Schon die Aufstellung der Fachwissenschau wiirde den ein-
zelnen Bearbeitern manche neue Anregungen zu wissenschaftlichen
Arbeit engeben und demgemdB wiirde auch jener Staat, welcher
sich zuerst zur Herausgabe einer Fachwissenschau entschlieBt,
bald eine fithrende Stellung auf diesem Gebiete erringen. Osterreich-
Ungarn fiir sich allein hitte schon die deutsche, ungarische und einen
Teil der slavischen Literatur in seiner Hand vereinigt und diirfte
daher im Zusammenschluf mit den iibrigen Zentralmichten die
wissenschaftliche Fithrung umso leichter gewinnen, als die un-
bestreitbaren Vorteile dieser Fachwissenschau ihr bald inter-
nationale Anerkennung sichern, ja vielleicht internationale Ver-
einbarungen zu gemeinsamer Zusammenarbeit herbeifiihren
diirften.

Um die erste Arbeit moglichst gleichmiBig auf alle unsere
Hochschulen zu verteilen, konnte die Arbeitsteilung — um dies
an einem Beispiele aus dem Gebiete der Ingenieurwissenschaften
niither klarzulegen — in der Weise erfolgen, daB z. B. von dem
Kapitel Briickenbau die ecinzelnen Unterabteilungen, wie Holz-,
Stein-, Eisen- und Eisenbetonbriicken, verschiedenen Hochschulen
zur Bearbeitung zugewiesen werden. In dhnlicher Weise konnte
die Aufteilung des Stoffes auf die einzelnen Hochschulen in allen
anderen Wissenszweigen stattfinden. Die Art und Weise dieser
Aufteilung wiirden die einzelnen Hochschulen, bezw. Lehrkanzeln
im gegenseitigen Finvernehmen festzustellen haben. Alljdhrlich
wiirden sie dann gegenseitig ihre Fachwissenschau ergiinzen und
an jeder Lehrkanzel, in jeder Fachbiicherei, wire eine vollstindige
Fachwissenschau zu finden.

Wiirde bei der Zusammenstellung des Stoffes gleichzeitig
cine geschichtliche Gruppierung desselben platzgreifen, so wiirde
fiir jede Wissenschaft ein vollstindiges Bild der geschichtlichen
Entwicklung entstehen, das uns auf vielen Gebieten noch ganz
fehlt. Die Zusammenfassung der letzten Arbeiten auf jedem Wissens-
gebiete wiirde aber das praktische Lehrbuch dafiir ergeben. Als
letztes Ideal wire allerdings der Zustand zu bezeichnen, daB aus
all den vielen Biichern, in welchen bisher jede Wissenschaft ver-
streut ist, an der Hand der Fachwissenschau ein einheitliches Buch
geschaffen wiirde, welches dem Einzelnen das Aussuchen aus einem
Wust von anderen Dingen erspart und zugleich das Aufbewahren
oft voluminéser Binde mit vielfach fiir die Zukunft wertlosem
Inhalt entbehrlich macht.

Vorldufig sollen durch obige Zeilen nur allgemeine Anre-
gungen gegeben werden ; ihreVerwirklichung wird tiglich dringender.
Je frither die Arbeit in Angriff genommen wird, mit desto geringeren
Mitteln kann sie durchgefiihrt werden, desto gréBer ist ihr allge-
meiner Nutzen. Die hiezu aufgewendeten Mittel wiirden sich tausend-
faltig verzinsen. Mégen daher alle Kreise der Wissenschaft und
Praxis sich energisch fiir die Verwirklichung dieses Zieles cinsetzen.
damit an den maBgebenden Stellen die hiezu erforderlichen Mittel
bewilligt werden! :

Wien, im Oktober 1917, Dr. Ing. F. Gebauer.

-
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Rundschau.

Bergwesen.

_ Steinkohlenbergbau auf Spitzbergen. Die einzigen industricllen
Unternehmungen jenseits des nordlichen Polarkreises sind die Stein-
kohlengruben auf Spitzbergen, die gegenwiirtig von der amerika-
nisch-norwegischen Arctic Coal
Jahre 1914 mit einer Belegschaft von 300 bis 350 Mann, 40.000 t
Kohle gefordert hat. Die Gesellschaft besitzt etwa 230 km? Land
mit etwa 230 Mill. t Kohlenlager, unter durchaus giinstigen Abbau-
verhiltnissen, stellenweise nur 100 m unter Tage und in Flozen
von 1 bis 1'2m Michtigkeit. Die Verladung wird nach ,,Pro-
metheus* mit Hilfe einer 240 m langen Landungsbriicke und einer
750 m langen Drahtseilbahn durchgefiibrt. Die klimatischen Ver-
hiiltnisse bereiten groBe:Schwieriégeiten und machen den Ab-
transport der; Kohle nurwihrend 2 Monaten des Jahres maoglich.
Die gewonnene Kohle hat 7300 WE Heizwert. Sch.

Eisenbahnbau.

__ Eine Einschienenbahn in Norwegen. In Trondhejm is
mit dem Baue einer solchen begonnen worden. Eine Aktie
schaft, die die Erfindungen des Arbeiters Englund er
und denselbenTzum Mitdirektor ernannt hat, wurde mit einem
Kapital von mehreren Mill. Kronen zu dem Zwecke ge iindet,
die Amnlage solcher] Einschienenbahnen in ganz Skanc inm}rvien

anzuregern.

SchnellbahnVin] Sydney. Nach ,ElL Railw.T Journ.” wird
gegenwirtig inY} Sydney “eine Untergrundschnellbahn gebaut, die
vorerst als Ringlinie um’die Geschaftsviertel mit Anschliissen an
die bestehenden Vorortbahnen gedacht ist. Es ist Dbeabsichtigt,
Ziige mit 7 vierachsigen Wagen zu fahren und Gleichstrom von
1500 V zu verwenden. Da 160 Ziige in der h in Aussicht genomimen

sind und in den Haltestellen mit einem” durchschnittlichen Auf-

enthalt von 40 s gercchnet werden kann, sind fiir jede Fahrtrichtung
2 Gleise geplant. Um die angefiihrte dichte Zugfolge zu erreichen,

ist eine automatische} Geschwindigkeitsregelung mit Kontakt-
schienen erforderlich. e

t jlingst
ngesell-
worben

Kraftwagenwesen.

Die amerikanische Kraftwagen-Industrie hat bis Ende des
Jahres 1916 einen staunenswerten Aufschwung genommen. Laut
amtlicher Aufstellung waren am 31. Dezember 1916 3,541.750 Kraft-
wagen in den Vereinigten Staaten im Gebrauch. Das war ein jahr-
licher Kraftwagenzugang von mehr als 1 Mill. Stiick oder ein tég-
licher Zuwachs von etwa 3000 Stiick. Inzwischen hat die amerikani-
sche Kraftwagenindustrie nochmals eine absolute Steigerung ihrer
Ieistungsfihigkeit erfahren. Denn nach der letzten bis zum 1. Juli
1917 reichenden amtlichen Zﬁhlunéewaren bis dahin 4,242.139 Kraft-
wagen in der Union in Betrieb. Gegen den 31. Dezember 1916 1st
das wiederum eine Zunahme um 700.000 Stiick, d. h. pro Tag eine
000. Nach der Einwohnerzahl berechnet, kam

Zunahme um etwa 4
am 1. Juli 1917 anf 24 Kopfe 1 Kraftwagen, gegen 29 Kopfe 1/, Jahr

vorher. P
Materialkunde.

Neues Werkzeugmaterial, Finer ersten deutschen Firma der
Werkzeugbranche soll es gelungen sein, Aluminiumoxyd als Aus-
%an produkt eines Materials zu finden, dessen Hiirte jener des
Sa gsirs gleichkommt und damit die des Stahles iibertrifft. Die Her-
stellung erfolgt in der Weise, daB das schwer schmelzbare Alumininm-
oxyd mit einem Bindemittel geglitht wird, bis eine leichte Sinterung
des Materials eintritt; das vorgeformte Werkstiick wird nach dem
ersten Glithen fertiggeformt und dann abermals so stark gegliiht,
daB es bei einer unter dem Schmelzpunkt gelegenen Temperatur
vollstindig zusammensintert. Das neue Material, welches eine aus-
reichende Flastizitit besitzen soll, ist nach ,,Prometheus‘‘ zur Her-
stellung von Ziehwerkzeugen an Stelle der teueren Diamantzieh-
eisen,{ zur Gesteinshohrung und auch fiir gewisse Werkzeuge der
Glasfabrikation geeignet. : , Sch.

Rechtsfragen.

Uber die Grenzen der Verantwortlichkeit im Baugewerbe.
In ,Beton und Eisen' (Berlin, W. Ernst & Sohn) erschien
eine beachtenswerte Abhandlung von Oberbaurat Professor
Moerike, Stuttgart. Der Zwe des Aufsatzes ist zundchst der,
den bei Gericht titigen Sachverstindigen in Bausachen
an der Hand mehrerer in den letzten i]ahren vom Reichsgericht als
Revisionsinstanz entschiedener Straffille das Wesen und ‘die
Grenzen bauntechnischer Verantwortlichkeit
darzul , Die Ausfiih en berithren aber in nicht minderem
MaBe die Interessen aller derer, die als Baunausfiihrende,
als Baumeister und Baufiihrer im Dienst von Bauherren wie von
Bauunternehmungen in straf- wie in privatrechtlicher Beziehung
verantwortlich tatig sind und denen jederzeit ein VerstoB wider
die allgemein anerkannten Regeln der Bau-
kunst (§ 330 St. G. B. des Deutschen Reiches) schwere Verant-
wortung aufbiirden kann. Der Verfasser stellt zundchst gewisse

Co. ausgebeutet werden die im |

I Richt linien fiir die Beurteilung der Verantwortlichkeit auf,
J die er von der neuzeitlichen, gegen die frither iibliche durch weit-

gehende Arbeitsteilung um% Spezialisierung  gekennzeichnete
Bauweise im Hoch- wie im Tiefbau ableitet und deren Befolgung
eine gesunde Weiterentwicklung und Entfaltung des Baugewerbes
erhoffen 1aBt. Aber auch fiir den Juristen bieten die Aus-
filhrungen Anregung, da die Entscheidungen des Reichsgerichtes
nicht immer einheitlich und mit dem Fortschritt der angewandten
Baumethoden iibereinstimmend ausgefallen und begriindet worden
sind. Jede richterliche Entscheidung in solchen Dingen setzt einen
ausreichenden - Einblick in die Grundlagen voraus, auf denen sich
die Bauvorginge abspielen. Wenn letztere auch unter mannig-
fachen #duBeren Formen auftreten konnen, so bleiben doch die
Grundziige der Verantwortlichkeit fiir die am Bau Beteiligten
dieselben. Gerade die Besprechung mehrerer der Praxis entnom-
mene Strafrechtsfille 146t die Notwendigkeit einheitlicher
Auffassung der Merkmale des § 330 deutlich in Er-

scheinung treten.
Wirtschaftliche Mitteilungen.

Der Bedarf an Werkzeugen hat wihrend der Kriegszeit, be-
sonders bei den Kriegsindustrien, in den Eisenbahnwerkstitten,
aber auch beim Heer im Felde, einen erheblichen Umfang ange-
nommen. Die Erzengung von Werkzeugen fiir Industriezwecke

wird in Osterreich auBler von Spezialfabriken auch von den grofien
Stahlwerken betrieben. Vor Ausbruch des Krieges war die Lage
der Werkzeugindustrie ziemlich ungiinstig, da der Absatz im Inlande
unter dem Wettbewerbe des Auslandes stark litt und die Ausfuhr
nach dem Balkan auf ein Kleinstmall gesunken war. In manchen
Betrieben muBten der schwachen Beschiftigung halber Feier-
schichten eingelegt werden. Im Jahre 1914 hatte sich der Geschifts-
gang in der Erzeugung industrieller Werkzeuge bereits wesentlich
gebessert, doch trat nach Kriegsausbruch sofort ein Nachlassen im
Bestellungseinlauf ein. Die Erzeuger landwirtschaftlicher Werk-
zeuge, wie beispielsweise die Sensenwerke, biiiten das russische
Absatzgebiet ein und mufBten die Erzeugung wesentlich einschrinken.
In Hauen, Schaufeln und Militdrwerkzeugen machte sich dagegen
bereits im ersten Kriegsjahre ein grofer Bedarf der Heeresverwaltung
bemerkbar. Im Jahre 1915 wies das Geschiit in Werkzeugen fiir
Metallbearbeitung bereits ein génzlich anderes Bild dar. Werkzeuge
fiir die private Industrie konnten nur mehr in geringen Mengen
abgegeben werden, da die Kriegsausriistung erzeugenden Fabriken

und das Heer einen ansehnlichen Bedarf hatten. In der landwirt-
schaftlichen Werkzeugindustrie hatte der Sensenabsatz durch die
Erlassung von Ausfubrverboten eine weitere Einbufe erlitten, nur
Ruminien und Bulgarien nahmen gréBere Mengen auf; der Inland-
markt und die Ausfuhr nach Ungarn waren dagegen befriedigend.
Strohmesser wurden hauptsichlich nach Russisch-Polen und
Galizien geliefert. An Hauen und Schaufeln usw. nahmen die Lie-
ferungen fiir staatliche Zwecke zu; in Gabeln fiir verschiedene
Zwecke konute der Bedarf bei weitem nicht gedeckt werden. Im
Jahre 1916 wurde die Nachfrage in industriellen Werkzeugen noch
groBer, wobei die Kriegsindustrie und das Heer einen besonders ver-
mehrten Bedarf hatten. Die Fabriken konnten daher den privaten
Anforderungen nur zu einem geringen Teile nachkommen. Be-
sonders stark war der Bedarf in Feilen und Raspeln. Die Sensen-
erzeugung war zwar auch im genannten Jahre eine schwichere als
sonst, der Absatz war jedoch ein befriedigender. Die alpenlindischen
Fabriken hatten zum Zwecke eines einheitlichen Vorgehens in der
Preisfrage eine lose Organisation gebildet, was die Lage der Sensen-
werke wesentlich besserte. Derzeit verhandeln sie wegen Schaffung
ciner Verkaufsorganisation. Auch heuer ist der Bedarf an industri-
ellen Werkzeugen noch immer sehr bedeutend ; da aber die Qualitits-
stahlwerke durch Lieferung fiir die Kriegsindustrie und das Heer
{iberaus stark in Anspruch genommen sind, leiden viele Werkzeug-
fabriken Mangel an Rohstoff, wodurch die }-Ierstellugl einzelner
Werkzeugarten, inshesondere auch fiir landwirtschaftliche und ge-
werbliche Zwecke, eine starke Beschrankung erlitten hat. Die Vor-
riite an Werkzeugen bei den Hindlern sind ganz geleert, der glatte
Absatz der Erzeugnisse verhindert andererseits die Auffiillung
.
iiber die

von Lagern. 7 : .

Die ungarische Sensenindustrie. Als wir vor kurzen; ie
Kartellierungsbestrebungen in der Osterreichischen Sensenindustrie
berichteten, wurde erwihnt, daB das ungarische Sensenwerk still-
stehe. Dies ist nicht vollig zutreffend, da zwar dieses Werk seinen
Sensenbetrieb fiir einige Zeit eingestellt hatte, da dringende andere
Heereslieferungen und die FEin aller Spezialarbeiter die
Fortfiithrung zeitweise unmoglich machten, seither aber mit Unter-
stiitzung des ungarischen Ackerbauministeriums alle Storungen
iiberwunden und der Betrieb nach MaBgabe der Zuweisungen vou
Stahl, Kohle und anderen Betriebsmitteln wieder aufgenommen

™

werden konnte. . ok

Bei den Orientbahnen betrugen die Einnahmen vou 20. bis
26. August 1917 F 411.840 (+ F 92.431) und seit Jahresbeginn
F 12,256.557 (— F 1,897.918).
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d i Das Investitionsprogramm der Ungarischen Staatsbahnen, das
von der Regierung vorgesehen wird, umfaft 2 Milliarden Kronen,
welche auf 5 Jahre verteilt werden sollen. In das beziigliche Programm
sind die Ausgestaltung der beiden Budapester Bahnhéfe und die Fr-
bauung eines Giiterbahnhofes daselbst, die Ausgestaltung von Neben-
linien zu Hauptlinien, der Ausbau von doppelgleisigen Linien und
von Transversalbahnen sowie die Ubernahme von Vizinalbahnen
in den staatlichen Betrieb aufgenommen. .

Erhohung der Zementpreise in Deutschland. Im Einverstindnis
mit der Reichszementstelle wurden die Zementpreise in Deutschland
fiir Oktober 1917 um M 0°85 fiir den ¢ erhoht. =,

Preiserhéhung in der deutschen Eisenindustrie. Der Deutsche
Roheisenverband erhohte im Hinblick auf die Steigerung der Brenn-
stoffpreise den Preis fiir Roheisen um durchschnittlich M 10 fiir
die t. Qualititseisen wurde stirker hinaufgesetzt. Die neuen Preise
gelten fiir Lieferungen ab 1. Oktober 1917. .

Patentanmeldungen.

(Die erste Zahl bedeutet die Patentklasse, am Schlusse ist der T ag der Anmeldung, bezw. der Prioritit angegeben.)

Die nachstehenden Patentanmeldungen wurden am 15. Dezember 1917
offentlich bekanntgemacht und mit simtlichen Beilagen in der Aus-
legehalle des k. k. Patentamtes fiir die Dauer von zwei Monaten aus-
gelegt. Innerhalb dieser Frist kann gegen die Erteilung dieser Patente
Einspruch erhoben werden.

21 c. Einrichtung zum Ausgleich der Kreuzungsfelder in
Doppelleitungen, die durch Induktion von anderen Leitungen storend
beeinfluBt werden: In einen oder mehrere Kreuzungsabschnitte sind
fest eingebaute Zusatzschleifen eingeschaltet, die der induktiven Be-
einflussung ebenso unterliegen wie die Doppelleitung selbst und deren
Induktionsfliche entsprechend der aufzuhebenden Stérung durch
einen verschiebbaren, stromleitenden Steg geregelt werden kanm.
— Siemens & Halske Akt.-Ges., Berlin und Wien. Ang.

23. 9. 1916; Prior. 27. 9. 1915 (Deutsches Reich).

21 c. Vorrichtung zur selbsttitigen Ein- und Ausschaltung elek-
trischer Stromkreise mit Hilfe eines GasdruckstoBes: Das vom Gas-
druck beeinfluBte Organ bereitet bei entsprechend erhohtem Gas-
druck die Auslosung der Sperrung eines Laufwerkes fiir den elek-
trischen Schalter vor und 16st erst nach dem Zuriickgehen des Gas-
druckes die Sperrung fiir den Schalter vollstindig, so daB dieser in
seine neue Schaltstellung gelangen kann. — Paul Schréder,
Stuttgart. Ang. 26. 2. 1916; Prior. 14. 2. 1914 (Deutsches Reich),

21d. Laufer fiir elektrische Maschinen, deren in Nuten ein-
gebettete Wicklung gegen die Wirkungen der Flichkraft durch
massive, auf keilartig ausgebildeten Unterlagen aufliegende Keile
von betrichtlichem Querschnitt unter starker Pressung za%:zgm den

Lauferkorper gesichert ist: Die Keile sind in eine Mehrzahl achsial
kiirzerer Keilstiicke unterteilt, zum Zweck, die Pressung der Wick-

lung durch die Keilstiicke an verschiedenen Stellen des Idufer-
korpers nach Bedarf gleich oder verschieden bemessen zu kénnen.
— A. E. G-Union Elektrizitdts-Gesellscha 2
Wien. Ang. 1. 8. 1916; Prior. 28. 7. 1915 (Deutsches Reich).

21 d. Umlaufender Feldmagnet fiir elektrische Maschinen mit

zur etachse parallelen, ringsumlaufenden Wicklungsnuten, an
dessen Stirnseiten besondere Wellenzapfen mittels achsialer Bolzen
befestigt sind: Die Befestigungsbolzen sind rings um die Welle in

je einem achsial iiber die Magnetpole hervorragenden, zentrischen
Ansatz eingeschraubt, der zum Teil durch achsiale Verlangerungen
der die Nuten begrenzenden Zihne und zum Teil durch die zwischen
letzteren an den Stirnseiten des Magnetkerns liegenden Nuten-
verschluﬁstlzlicke gebilget wird, — Aint iebolaget L jun §-
stroms Angturbin, Finspong (Schweden). .11, 2. 1915;
Prior. 22. 6. l§l4 (Schweden). 81 e

21 d. Mehrphasen-Kollektor-Motor mit festen Hilfspolen: Jeder
Hilfspol umfaBt einen Bogen von héchstens 70° elektrisch und ist
im Drehsinn der Maschine aus der mit der Hauptwicklung gleicher
Phase konzentrischen ILage verschoben angeordnet. — Berg-
mann-FElektrizitits-Werke Akt.-Ges., Berlin. Ang,
11. 4. 1914; Prior. 16. 4. 1913 (Deutsches Reich).

21 1. Verfahren zur Herstellung von Glithlampen mit einem
zwischen einer Anzahl von Haltern ausipsannten, schraubenlinien-
formig gewundenen Leuchtkﬁxer: Ein Ieuchtkorper, dessen Linge
namentlich geringer ist als die von einem Zuleitungsdraht iiber
samtliche Halt gefiihrte Verbindungslinie zum anderen Zu-
leitungsdraht, wird mit seinen beiden Enden zunichst an den beiden
Zuleitungsdrihten befestigt und sodann unter Dehnung der Schrau-
benwindungen gespannt in die einzelnen Befestigungshaken, u. zw.
nacheinander in zweckentsprechender Reihenfolge, eingelegt, —
Flektrische Gliihlampenfabrik ,Watt“Scharf,
Loti & Latzko, Wien. Ang. 26. 4. 1913.

21 {. Elektrische Sicherheitslampe fiir Bergleute mit einem in
eine Lampen- und in eine Stromerzeugerkammer geteilten Gehiuse
und einem darauf beweglichen Mantel, der zum Offnen und Schlie Ben
von ungen in diesen Kammern dient und nur, wenn er die
Offnung der Lampenkammer schlieBt, die Betitigung des Strom-
erzeugers gestattet: In der Wand der Stromerzeugungskammer ist
nur eine einzige ung zum Einschieben der Handkurbel oder
Antriebsvorrichtung vorgesehen, wihrend die im Boden des Ge-
hiiuses angeordnete Offnung zum Einfithren des Stromerzeugers

nach dessen Einfiihrung geschlossen wird, wobei plombierte Schrau-
ben oder ein MagnetverschluB zur Sicherung dienen. — Victor
Ernest Joyce, London. Ang. 29. 7. 1914.

21h. Einrichtung zur selbsttdtigen Tourenregulierung von
Elektromotoren, deren grehzahl mittels Biirstenverschieb durch
die Differenzwirkung gegeniiber der eines Touren(febers auf einen
eingestellten Wert geregelt wird: Die Einstellung der Regelvorrich-
tung wird in Abhédngigkeit von der Belast des!Motors oder einer
dieser proportionalen GroBe selbsttitig gedndert. — Bergm ann-
Elektrizitdts-Werke Akt.-Ges, Berlin. Ang. 27. 12.
1913; Prior. 18. 1. 1913 (Deutsches Reich).

26 a. Verfahren und Vorrichtung zur Olgaserzeugung in einem
Strom von Wassergas, bezw. Wasserstoff: Ein), Generatorpaar,wird
zuniichst warm geblasen und darauf der eine der Generatoren zur
Erzeugung von Wassergas beniitzt, das in den anderen Generator
eingeleitet wird, wihrend in diesem letzteren die bekannte Olgas-
bildung durch Einspritzen von Ol vor sich geht, so daB8 infolge von
Wasserstoffaddition eine ausgiebige Uberfithrung der Olriickstinde
in Olgas erreicht wird. — Hollandsche ResidugasfMaat-
schappijSysteem Rincker-Wolter,Rotterdam.Ang.9.3.1915,

27 a. Stopfbiichsendichtung fiir Pumpen mit kreisendem Fliis-
sigkeitsring zum Verdichten von Gasen: Die Druckleitung ist hoch-
gefiihrt und von ihr zweigen Ieitungen nach den Stopfbuchsen der
Pumpe ab, durch die das von dem verdichteten Gas hochgerissene
Wasser des Fliissigkeitsringes den Stopfbiichsen zur Abdichtung zu-

efithrt wird. — %iemcns-Schuckert- Werke Ges. m.
. H., Siemensstadt b. Berlin. Ang. 14. 6. 1915; Prior. 20. 6. 1914
(Deutsches Reich).

37 d. Geriiststiitze, gekennzeichnet durch einen in einem
Schlitz einer mit Klemnwotrichtun(gl fiir einen Balken versehenen
Hauptstiitze verschiebbaren Biigel, dessen freie Fiifle in Fugen der
Ziegel gesteckt werden, wihrend die Spitze der Stiitze sich gleich-
falls zwischen 2 Ziegeln auf den darunterliegenden stiitzt, wobei die
Festigkeit des Auflagers einerseits durch emnen auf den Biigel sich
legenden Quersteg, andererseits durch eine Hilfsstrebe verbiirgt wird.
— Romann Schéniger, Neudek (Bohmen). Ang. 9. 2. 1916.

40b. Verfahren zur Trennung des Kupfers vom Nickel in
Nickelkupferblechen und anderen Produkten, wobei aus dem Kupfer-
nickelmaterial hergestellte Anoden in einer saueren Nickelsulfat-
l6sung elektrolysiert werden und danach das Kupfer aus der ent-
stehenden Ldsung mittels einer Kupfernickellegie gefillt wird,
ekennzeichnet durch die Beniitzung von schwafelhai Nickel-
ﬁupferlegienmgen, deren Oberfliche fiir Zementati dadurch
vorbereitet wird, daB die Legierung zunichst als Anode bemiitzt
wird. — Noak Victor Hy bin et t e, Christiania. Ang. 15. 2. 1915.

40 b. Elektrischer Lichtbogenofen mit wagrechter Léngsachse>
gekennzeichnet durch mehrere Elektrodensysteme, die hinter-
cinander in je einer zur Lingsachse des Ofens rechtwinkligen Ebene
angeordnet sind und deren jedes in an sich bekannter Weise aus
2 wagrechten oder fast wagrechten Elektroden und mindestens aus
ciner in der Mitte dazwischen angeordneten lotrechten Elektrode
bestcht, wobei alle Elektroden samtlicher § lZ"s;teme. welche an der
Licht nbildung teilnehmen, sich in der oberen Hilfte des Ofen-
raumes befinden und somit bei normaler Lage des Ofens oberhalb
des Schmelzbades liegen. — Ivar Rennerfelt, Stockholm. Ang.
. 8 b Vorriciun Herstell

- Vorrichtung zur Herstellung von Glattstroh bei Sti -
dreschmaschinen mit im Dreschkorh gelagerter und mit bu;:lflten
Erhohungen versehener Walze: Diese Walze ist gegen Dre fest-
stellbar, zum Zwecke, um gepreBtes Glattstroh erzeugen zu konnen,
— Karl Gettinger, Unter-Rohrbach, N.-0O, Ang. 16. 3. 1915

45 b. Aufzug- sowie Ein-, bezw. Ausriickvorrichtung fiir Mah-
maschinen, deren Handhebel einen mit den dhnen eines fest-
stehenden _(5egxglents zusammenwirkenden Stellriegel trigt . A:m
Handhebel ist ein zweiter mit einem Zahnsegment des Aufzuoh 5
zusammenwirkender Riegel vorgesehen, welcher dur%h d‘:» Zug}:fbelh
Riegel des Handhebels so weit zuriick e

i s ezogen werd

nut};ien_x begnlt;ntrdes Aufzughebels nicht l)xgl Eingriglllugnx:e'ndakanna “
—Hfeinrich I,anz Mannheim. 1 ; Prior

1915 (Schmety) theim. Ang. 20. 9. 1916; 8. 1,

N
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Biicherschau.

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

14.848 Die Baumwollspinnerei. Von Wm. Scott Tag-
gart, M. I. Mech. E., Consulting Eng, Bd.I. Berechnungen.
Nach dem englischen Original iibersetzt und erweitert von Wilhelm
Bauer, StraBburg. 329 S. mit 124 Textabbildungen und 11 Lei-
“li)tgligstafeln (23 x 15 cm). Miinchen und Berlin 1914, R. Old e n-

1rg. ¥

Der vorliegende erste Band setzt mindestens die praktische
Vertrautheit mit Einrichtung, Arbeitsweise und Anwendung der
Baumwollspinnmaschinen voraus, was auch auf S. 225 bei der Be-
handlung der Selfaktoren hervorgehoben wird. Um das Buch auch
den mathematisch nicht oder nur wenig vorgebildeten Spinnmeistern
zu%gnglxch und niitzlich zu machen, beginnt der Verfasser mit einer
Erliuterung der allgemeinen Rechnungsarten, die gebraucht werden,
Prozentrechnung, Wurzelzichen, Berechnung der Garnnuminern,
Riider und Riemeniibersetzung, Umfangsgeschwindigkeit und Ver-
zug. Nach dieser 35 S. langen Einleitung geht der Verfasser dann,
ohne der zum Auflockern, Reinigen und Vorbereiten dienenden
Maschinen (Ballenbrecher, Opener, Hopper-Feeder) zu gedenken,
obwohl dieselben ja_auch Gegenstand von Berechnungen bilden
konnten, sofort zur Berechnung des Batteurs und erst auf S. 65
findet sich ein mit ner kombinierter Batteur von Rieter
beschrieben. Von den Krempeln werden nur die mit wandernden
Deckeln betrachtet, Walzenkrempeln sind nicht erwéhnt. Von
Kamm-Maschinen werden die Systeme von Platt, Dobson,
der Elsiss. Masch.-Bauges, sowie von Hiibner bes rochen.
Darauf folgen die Strecken und Flyer diverser Firmen. Der Be-
rechnung der Konoide fiir Flyer und Batteurregulierung und der
Differentialraderwerke ist ein besonderes ausfiihrlich gehaltenes
Kapitel gewidmet. Darauf folgt die Berechnung der Selfaktoren,
wobei der Autor die Systeme von Dobson, Hetherington,
Asa ILees, Platt, Taylor Lang, Threlfall, der
Elsissischen Maschinenbau- Ges. und von
Rieter in Betracht zieht. Ebenso werden auch bei den Ring-
spinn- und Ringzwirnmaschinen verschiedene Systeme votgefiihrt
und die Berechnung derselben durch Beispiele erldutert. Die
immer noch vorkommenden Zwirnselfaktoren (Tswinner) sind nicht
erwihnt. Den Schluf des Bandes bilden Tabellen iiber Kraft-
bedarf der Spinnerei, Garnnummern und Drehungen, Maf und
Gewicht, Lieferung der Maschinen und ein alphabetisches Register.
Die beigefiigten schematischen Skizzen der Maschinen sind s

instruktiv und sauber ausgefiihrt und kann das Buch angehenden
Textiltechnikern, welche sich in den Spinnereibetrieb einarbeiten
miissen, sowie auch intelligenten, strebsamen Spinnmeistern,
welche _in ihrem Fache vorwirtskommen wollen, nur bestens
empfohlen werden, dagegen ist es fiir das erste Studium nicht fe—
eignet, weil es, wie %)ereits bemerkt, die Vertrautheit mit den

Maschinen bereits voraussetzt, doch ist zu erwarten, daf der Inhalt
des folgenden Bandes Konstruktion und Arbeitsweise der einzelnen
Maschinen mit derselben Griindlichkeit behandeln wird.

Dr. F. Erban.

15.586 Leitfaden fiir die Vorlesungen iiber darstellende
Geometrie. Von Dr. Reinhold Miiller, Professor an der Techn.
Hochschule zu Darmstadt. Dritte neubearbeitete und vermehrte
Auflage. 179 S. (15 x 225 em) mit 240 Abb. Braunschweig 1917,
Friedr. Vieweg & Sohn (Preis geh. M 7, ghd. M 8).

Professor M iiller beabsichtigt zundchst, mit diesem ILeit-
faden den Horern seiner Vorlesungen iiber darstellende Geometrie
cinen Studienbehelf an die Hand zu geben. Der vorziigliche Aufbau,
die kurz gefaBte und klare Entwicklung des Gegenstandes hebt
jedoch dieses Werk weit iiber den Rahmen seiner anfinglichien
Zweckbestimmung hinaus, denn es wird Studierenden auch anderer
héherer I.ehranstalten ein willkommenes Mittel zur Wiederholung
und Festigung ihres Wissens in der darstellenden Geometrie bieten.
Schon der durchgefiihrte Grundsatz, die Abbildungen mit zeichne-
rischen Einzelheiten nicht zu iiberladen, sondern die Abbildungen
lediglich auf die Festlegung der Annahmen jeder einzelnen Aufgabe
zu beschrianken, die Losung der Aufgabe aber in eine kurze, dabei
verstandliche Beschreibung zu verlegen, macht das Werk zu einem
trefilichen Lehrmittel. Der Leser wird so gezwungen, die Zeich-
nungen selbst anzufertigen, und dieser Zwang, der erst das tiefere
Verstiandnis zu wecken geeignet ist, ist auch der beste Lehrmeister.
Der Verfasser beniitzt jede sich bietende Gelegenheit, um die An-
wendungen des behandelten Stoffes im FEisenbahn-, Hoch- und
Maschinenbaue darzutun, und erfiillt damit ein von den Ingenieuren
vielfach gestelltes Verlangen, das iibrigens auch der deutsche Unter-
ausschuf der ,,Internationalen Mathematischen Unterrichts-Kom-
mission sich zu eigen gemacht hat. Die in verhdltnismiBig kurzer
Zeit erfolgte mehrfache Neuauflage kann wohl als ein Zeichen der
giinstigen Aufnahme dieser Schrift bei den Studierenden angesehen
werden. Das Werk ist aber dieser Verbreitung auch wiirdig.

Dr. Ing. Max Pernt.

15.597 Uber Studien-, Berufs- und Standesfragen der akad.
Technikerschaft. Von Dr. techn. Fritz Postuvanschitz 16 S.
(245 % 16°5cm). Grazund Leipzig, Leuschner &Lubensky
(Preis K 1). -

In klarer, gedringter Form gibt der Verfasser die gegen-
wiirtigen Aussichten des Studierenden der Technischen Hochschule
an und sind die Ratschlige, welche er der akad. Technikerschaft
erteilt, hochst beachtenswert. Der Inhalt der Broschiire ist derart
gedankenreich, daB die weitestgehende Verbreitung derselben

wiinschenswert wire. Druck und Papier sind sehr gut.
Dr. techn. Josef Rothmiiller.

Vereinsangelegenheiten.

Verhandlungsschrift iiber die 8. Wochen=
versammlung am 22. Dezember 1917.
Vorsitzender: Vize-Prisident Oberbaurat Professor Ing’
Rudolf Halter.
Schriftfiihrer: Staatsbahnrat Ing. Rudolf Schanzer
Vize-Priisident Oberbaurat Halter begriiBt in Vertretung
des Prisidenten Oberbaurates Baumann die Versammlung,
macht auf die Vortrige der ersten Jénnerwoche (Diskussionsabend
iiber Elektrizititswirtschaft und Vortrag Professor Dr. Fran k)
besonders aufmerksam und bringt das folgende an den Prisidenten
des Vercines gelangte Schreiben zur Kenntnis der Versammlung:

wHochgeehrter Herr Priasident!

Gestatten Sie mir, daBf ich Ihnen, hochgeehrter Herr
Prisident, fiir die mir anldBlich meiner Wahl zum Préasidenten
der stéindigen Delegation des Osterr. Ingenieur- und Architekten-
Tages im Namen des Osterr. Ingenieur- und Architekten-Vereines
mit der sehr geschitzten Zuschrift vom 14. 1. M. ausgesprochenen
ehrenden Gliickwiinsche den verbindlichsten Dank zum Aus-
drucke brmge

Wohl bewuBt, wie schwicrig es ist, nach Herrn Sektions-
chef Ing. Dr. Ritter v. Berger an die Spitze der Delegation
zu treten, kann ich nur sagen, daB ich, so wie ich es bisher, seit
27. Miirz 1901 als Mitglied und seit 2. Miirz 1908 als Vizeprisident,
getan habe, auch weiterhin nach meinen besten Kriften im

Interesse der osterr. akademisch gebildeten Technikerschaft
wirken werde, so weit und so lange ich es vermag!

Indem ich mich schlieBlich noch beehre, Ihnen, hoch-
geehrter Herr Prisident, im Namen des Prisidiums der stindigen
Delegation fiir die ihm in der Geschiftsversammlung des Vereines
vom 15. d. M. gewidmete freundliche BegriiBung besonders zu

danken, bin ich mit der Versicherung vorziiglicher Hochachtung
Ihr ergebener

Dr. Franz Lorber.

Hierauf ersucht der Vorsitzende Herrn Professor Ludwig
Michalek, denangekiindigten Vortrag: ,Die D arstellung
der kiinstlerischen Arbeit" zu halten.

Aus dem inhaltsreichenVortrag sei Folgendes hervorgehoben:

Die auf Denkmilern des Altertums, wie z. B. auf etruskischen
und griechischen Vasenbildern, vorfindlichen§ Darstellungen der
Arbeit sind bloB als Beschreibungen von Arbeitsvorgdngen zu
klassifizieren ; erst mit der Renaissance beginnt eine kiinstlerische
Erfassung und Darstellung: Gewerbe, Handwerk und héusliche
Arbeit bilden den Vorwurf fiir hervorragende kiinstlerische Werke
(Rembrandt, Diirer, Holbein). Aber erst die groBartige
Entwicklung von Gewerbe und Industrie, die herrlichen technischen

die kiinstlerische Darstellung der

Teistungen unserer Zeit hoben . g
Arbeit zu hochster Stufe empor. Der Kiinstler sieht sich bei diesen
Darstellungen vor die schwierigsten Probleme gestellt; aber indem

er diese bewiltigt, zeigt er auch in vollendetster Form die der Arbeit
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innewohnende Schonheit. Bei Wertung dieser Leistungen findet
Professor Michalek, der ja selbst eine ganze Reihe hervor-
ragender Darstellungen der technischen Arbeit geschaffen hat, das
schone Wort : ,,Das Gliicksgefiihl des Kiinstlers, der die Arbeit durch
seine Schipfungen verherrlicht, ist wohl der schénste Triumph der
frohgewollten, durchgeistigten Arbeit iiber die Miihsal jener Arbeit,
die nur die Notdurft des Iebens erzwingt*,

Der Kiinstler fiihrte nun in einem ersten Teile seines Vortrags
cine grofle Anzahl von Lichtbildern vor, in welchen die Feld- und
héusliche Arbeit, dann das Handwerk und die geistige Arbeit eine
vorbildliche, kiinstlerische  Darstellung gefunden haben. Dieser
Teil des Vortrags brachte u. a. Bilder von K 1in ger, Meunier,
Millet, Ver Meer, Pettenkofen, Liebermann,
Spitzweg sowie einige (leider nur allzuwenige) Werke des
Vortragenden selbst, darunter die bekannte Radierung ,,Marie v.
Ebner-Eschenbach am Schreibtisch”, bei welchem An-
lasse Michalek der groBen Dichterin mit eindrucksvollsten
Worten gedachte.

Im zweiten Teile seines Vortrags zeigte Michalek eine groBe
Reihe von Darstellungen der technischen Arbeit. Von den hier
gezeigten Werken seien insbesonders die Bilder von Men zel
(darunter das beriithmte »Eisenwalzwerk‘’), Klin ger, Brang-
wyn, Bone und Kley hervorgehoben.

Bei Vorfiihrung dieser Bilder ebenso wie jener der ersten
Gruppe war es kennzeichnend fiir den vortragenden Kiinstler, daf
er nicht miide wurde, die Vorziige jedes der nicht von seiner eigenen
Hand stammenden Werke ins rechte Licht zu riicken ; namentlich
von der Kunst Menzels sprach er mit Worten gréBter Be-
geisterung. DaB Michaleks Werke neben den vorgenannten
ihren Platz mit vollen Ehren behaupten, zeigte die Vorfiithrung
einiger der hicher gehdrigen eigenen Arbeiten des Kiinstlers, Es
bereitete hiebei den Vereinsmitgliedern eine besondere Freude, da§
Michalek mehrere jener prichtigen Bilder bot, welche er an-
liBlich des Baues der Alpenbahnen geschaffen hat — wahrlich her-
vorragende Denkmadler jener grofBen technischen Leistungen. So
zeigte Michalek seine berithinte Radierung ,,Salcanobriicke im
Bau®, dann ,,Mineure im Tauerntunnel’ und schlieBlich sein be-
kanntes ,Wurmbbildnis, das auch unsere Vereinsriume
schmiickt. Bei Vorfilhrung dieser Bilder erzihlte Michalek
in liebenswiirdiger Weise von einigen persénlichen Erinnerungen auns
der Bauzeit, insbesondere aus seinem Verkehre mit Wurm b,

Zum Schlusse filhrte Michalek einige dem Flugwesen
gewidmete Bilder (Sterrer, Zerritsch) vor und beendete
seinen Vortrag mit den folgenden eindrucksvollen Worten: , So
sieht der Kiinstler staunend und bewundernd, wie durch das tech-
nische Genie die Triume von Jahrtausenden sich erfiillen. Die
Menschheit freut sich in hohem Gliicksgefiihl der herrlichen Friichte
ihrer Arbeit. Der Kiinstler aber erfa Bt in hichster Lust die Schinheit
dieser allschaffenden Arbeit und schafft begeistert und begliickt ihr
verklirtes und verklidrendes Abbild*.

- Das Publikum dankte dem Kiinstler in wirmster Weise,
indem es ihn sowohl bei der Vorfiihrung jedes einzelnen seiner eigenen
Bilder als auch am Schlusse des Vortrages mit lebhaftem Beifalle
feierte. '

Vize-Prasident: , Hochgeehrter Herr Professor! Ihr
ausgezeichneter Vortrag, den Sie im Klub vor einiger Zeit hielten,
hat die Vereinsleitung veranlaBt, Sie um Wiederholung dieses Vor-
trages im Plenum zu bitten. Welchen Erfolg Sie, hochgeehrter Herr
Professor, erzielten, hat der grofe Beifall gezeigt, der Ihren Aus:
fiihrungen gefolgt ist. Ihre kiinstlerischen Darbietungen werden
uns stets in Erinnerung bleiben. Ein hervorragender Kiinstler
Osterreichs, auf den wir stolz sein kénnen, hat uns heute hiniiber-
gefiihrt in das erhabene Gebiet der Kunst und hat uns Pionieren
der Arbeit gezeigt, wie die Kunst es versteht, unsere Arbeiten zu
glorifizieren und zu popularisieren (Beifall). Ich danke nochmals
fiir diesen genuBreichen Abend, den Sie uns geboten haben.

Die Arbeit ruht; wir treten in die Weihnachtsferien und
weiter in das Neujahr ein. Gestatten Sie mir, hochansehnliche Ver-
sammlung, namens des Prisidiums, Ihnen die herzlichsten Gliick-

wiinsche zu den Feiertagen und zum Neujahr zu entbieten und mit
Ihnen dem Wunsche Ausdruck zu geben, daB das Jahr 1918 uns
endlich den heiBersehnten, aber auch ehrenvollen Frieden bringen
moge*‘. (Iebhafter Beifall.)

SchluB der Versammlung &% 45, Ing. Schanzer.

Verdnderungen im Stande der Mitglieder
in der Zeit vom 29. April bis 15. Dezember 1917.

I. Verstorben sind die Herren:

Aichelburg Ing. Ernst Graf, k. k. Professor in Klagenfurt;

Bauer Ieopold, tgrchitekt in Wien; y

Dittmayer Ing Karl, k. k. Hofrat in Wien;

Fillunger Ing. Hans, Oberinspektor i. R. in Wien;

Fischer EdL v. R6slerstamm Ing. Hugo, Generaldirektor
in Ternberg; . ' y g

GroBmann Ing. Josef, Oberinspektor i. R. in Wien;

Hackhofer Josef, Architekt in Wien;

Heimpel Ing. Karl, Ingenieur in Wien;

Hollitzer Igarl. Bauunternehmer in Wien;

Hiitter Ing. Johann, Baurat i. R. in Wien; : ;

Kretschmer Ing. Gustav, k. k. Hofrat i. R. in Wien;

Leutsch Ing. Theodor, Direktor in Wien; g

Mayer Dr. Ing. Johann, k. k. Oberbergrat, Zentralinspektor
in Wien;

Nemeczek Ing. Rudolf, Fabriksdirektor in Schattau ;

Nepomucky Ing. Johann, Oberingenieur i.§R.§in Wien;

Pinapfel Eduard, Inspektor in Wien;

Plenkner Ing. Wilhelm, k. k. Baurat in Prgg; ; .

Prasil Ing. Franz, kais. Rat, Chef der Fa Briider Prasil & Co.
in Prag; . : )

Saliger Ing. Josef, Direktor in Wien; ¥

Samohrd Dr. Ing. Alois, k. k. Baurat in Briinn; :

Schammann-Firstenburg Franz Edl. v., Rittmeister
a. D. in Korneuburg; ¢ 1

Schnabel Ing. Anton, k. k. Oberbergrat i. R. in Leoben;

Schénbichler Ing. Emanuel, k, k, Ob baurat i. R. in Wien;

Slavy Ing. Frnst, Oberingenieur i. R. in Mddling;

Soucek Ing. Julius, Chef-Ingenieur i. R. in Prag;

Spanner Anton Karl, Fabriksbesitzer in Wien; .

S Fe inhauser Ing. Wenzel, Fabriksbesitzer, k. k. Kommerzial-
rat in Wien; : R

Walcher-Uysdal Ing. Rudolf R. v., Hofrat i. R, in Wien ;

Wenusch Ing. Josef R. v., Eisenbahndirektor i. R. in Wien:

Wessely Ing. Kurt R. v, Ingenieur in Wien:

Wolf Ing. Richard Lothar, Ingenieur in Wien.

II. Ausgetreten sind die Herren:

Bengough Ing. Robert, Chef der Fa. Schrabetz & Co. in Wien;

B 6cl§er Ing. Franz, Fabriksdirektor i. R. in Wien;

Dohnal . Josef, Oberstaatsbahnrat in Innsbruck;

Klier Ing Karl, Ingenieur in Wien;

Montibeller Ing Richard, Ingenicur in RoBlan a. d. E.;

Walter Ing. Karl August, Bau-Oberkommissir des Stadtbau-
amtes in Wien.

III. Aufgenommen wurden die Herren:

Adler Ing. Samuel, Einj.-Freiw. des Infanterie-Reg. Nr. 58 in
Lublin;

Beidl . Brwin, Ingenicur der Skodawerke A.-G. in Pilsen;

BelSan Ing. Karl, Hiitten-I ktor der Witkowitzer Bergbau-
und Eisenhiitten-Gewerkschaft in Witkowitz:

Biel Dipl.-Ing. Friedrich, groBherz. hessischer Regierungshau-
meister in Goldap;

Brenner Ing. Karl, Bau-Adjunkt des Stadtbauamtes in Wien ;

Brie Ing. Wilhelm, Konstrukteur der Fa. A, Porr in Wien;

Czerm i‘iv k Ing. Dr. Rafael Wenzel, k. k. Ober-Bergkomumnissir
in Wien;

Dick Ing. Karl, k. u. k. Leutnant in Budweis ;

Doerfel Ing. Rudolf, techn. Direktions-Sekretiir der Skoda-
werke A.-G. in Pilsen;

Dolch Dr. Ing. Moritz, Assistent der Versuchsanstalt fiir Gas-
beleuchtung, Brennstoffe und Feuerungsanlagen in Wien ;

Dressler Ing. August, Bau-Assistent der k. k. osterr. Staats-

Db Ing. Fan), Amistent fer Withowitsor Berg

u g. Paul, Assistent der Witkowitzer bau- isen-

hiitten-Gewerkschaft in Witkowitz ——

Dupal Ing. Bugen, Ieiter der grifl. Wilezekschen Bergdirektion
in Méhr.-Ostrau;

En ge“ll_s Ing. Robert, k. k. Baurat im Eisenbahnministerium in

ien;

Ij eldmann Ing. Salomon, k. u. k. Leutnant i, d. Res. in Krakau ;

I~‘ ranceschi Ing. Mario, Ingenieur der Lorenzwerke in W ien;

Fiichsl Ing. Karl, Inspektor der Siidbahn in St. Peter;
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Gayer Ing Gottfried, Bau-Assistent der k. k. oOsterr. Staats-
bahnen in Wien;

Grundner Ing. Franz, Oberinspektor der Siidbahn in Laibach

Haid Ing. Karl, Bau-Assistent d}ef k. k. osterr. Staatsbahnen in
Wien ;
Heczko Dr. Ing. Arnold, Hiitten-Verwalter der Witkowitzer
Bergbau- und Eisenhiitten-Gewerkschaft in Witkowitz;
Hesky Ing Ludwig, Oberingenieur der Osterr. Berg- und Hiitten-
werks-Gesellschaft in Mahr.-Ostrau;

Hofer Edl. v. Heimhalt Ing. Hugo, Betriebsleiter des
Michaelischachtes in Poln.-Ostrau;

Honold Ing. Robert, o. 6. Professor der Technischen Hoch-
schule in Graz;

Horneck Ing. Johann, Ingenieur der Skodawerke A.-G. in

Pilsen ;
Hornsteiner Ing. Maximilian, Vorstand-Stellvertreter des
Bureaus II der Skodawerke A.-G. in Pilsen;
H iiber Ing. Otto, Maschinen-Adjunkt der k. k. Osterr. Staats-
bahnen in Reichenberg;
Hulek Ing. Ieopold, beh. aut. Zivilingenieur fiir das Bauwesen,
Zivilgeometer in Teschen;
Janovsky Ini. Rudolf, Konstrukteur der Vereinigten Ma-
schinenbau A.-G. in Pilsen; h
Junger Ing. Peter, Betriebsleiter des Emmaschachtes in Poln.-
Ostrau; 3
Kaiser Ing. Josef, Ingenieur der Gebriider Bohler A.-G. in
Kapfenberg ; i
Kaiserreiner Dpl Ing. Karl, k. k. Professor in Pilsen ;
Kapsa Dr. Ing. Lumir, Chef der Fa. Miiller & Kapsa in Pilsen;
Keissler Ing. Otto, Bau-Oberkommissir der Siidbahn in
Laibach ; 2
Kletzl Ing. Erhard, Direktor der Zellulosefabrik in Kattimau;
Konig Ing. Walter, Ingenieur der Skodawerke A.-G. in Pilsen;
K ohn Ing. Rudolf, Fabriksdirektor in Pétschmiihle;
Kopriwa Ing. Fritz, Hiitten-Inspektor in Witkowitz; :
K orn Friedrich, Architekt, Gesellschafter der Fa, Karl Korn in

Wien ;
Kramaf Ing Karl, k. k. Oberbaurat im Eisenbahnministerium
in Wien; ; .
Kubicki Ing. Rudolf, Baurat der schles. Landesregierung in

Troppau ;
LLandsmann Ing. Siegfried, Ingenieur in Wien;
Liebitzky Ing. Paul, Betriebsingenieur der Fa. D. Fanto & Co.
in Pardubitz;
Maiwald Ing. Heinrich, Bau-Assistent der k. k. Gsterr. Staats-
bahnen in Innsbruck; 3
Mehl Ing. Siegmund, k. u. k. Leutnant i. d. Res., dzt. im Felde;
Moser Ing. Richard, k. u. k. Marine-Ingenieur in St. Polten ;
Miiller Ing. Franz, Chef-Stellvertreter der Fa. Miiller & Kapsa

in Pilsen;

Miiller Ing. Johann, Bau-Oberkommissir der Siidbahn in
Taibach ;

Miiller Ing. Otto, Baukommissar der k. k. dsterr. Staatsbahnen
in Salzburg;

Niederbacher Ing. Eduard, Leiter des Vorrichtungsburcaus
der To ofabrii Whitehead & Co. in St. Polten;

Neumann 1. Ing. Walter, Ingenieur der Skodawerke A.-G.
in, Pilsen;

Oppitz Ing Karl, k. u. k. Leutnant i. d. Res. in Wien;

Peham Ing. Johann, Bau-Assistent der k. k. osterr. Staats-
bahnen in Klausen;

Pellischek Ing. Paul, Oberingenieur der Skodawerke A.-G.
in Pilsen;

Petritsch Ing. Ernst F., k. k. Baurat im Handelsministerium
in Klostemeubu:%;

Pfister Ing. Rudolf,
Reichenai;

Pfliigl Ing. Rudolf Edl. v., Staatsbahnrat in Divaca;

Pines Ing. Oswald, Fabriksdirektor der Fa. I,. Griffel & Co. in
in Wien ;

Poschacher Ing. Anton, k. u. k. Oberleutnant in Maut-

_ hausen;

Quittner Dr. Ing. Viktor, Leiter des Konstruktionsbureaus des

Flufzeugwerkgs Fischamend in Wien;

Raubal Ing Nikolaus, k. k. Regierungsrat, Staatsgewerbe-

. schuldirektor i. R. in Wien;
Reich Ing. Erwin, Ingenieur der Witkowitzer Bergbau- und
Ri Elsenhuttena(}evgverkschaft in Witkowitz;
ichter . Ferdinand, Bau-Assistent der k. k. dsterr. Staats-
~ bahnen in Innsbruck;
i1ppel Ing, Emil, Baukommissir der Bukowinaer Landes-

Rit treg"-I , dzt. k. k. Landsturmleutnantingenieur in Feldbach ;
5‘; ng. Alfons, Oberingenieur der Fa. Kossel & Cie. (Bremen),

Robi Z%. J.-Freiw.-Zugsfithrer im Felde;

sopitscher Ing Paul, k. u. k. Leutnant i. d. Res. in Pribram;

§a zmann In%t iegfried, k. u. k. Leutnant i. d. Res. in Wien;

Sander Ing, hmar, Bau-Oberkommissar der Siidbahn in
Steinbriick ;

Ingenieur der Fa. Dr. Josef Riehl in

Sanftl Ing. Walter, k. u. k. Leutnant in Steyr:
Scherrl Ing. Adolf, Maschinenkommissar (?er Stidbahn  in
: Laibach ;
Schuldes Dpl. Ing. Heinrich, Ingenieur in Wien;
Sega Ing. Ignaz, Inspektor der Siidbahn in Laibach;
Siegmann Ing. Friedrich, Bauinspektor des Stadtbauamtes
h in Wien;
Spengler Ing. Gustav, Bau-Assistent der k. k. osterr. Staats-
: bahnen in Innsbruck ;
§t§dler Ing. Hans, k. u. k. Oberleutnant i. d. Res. in Wien;
Stiarz Ing. Alfred, Bau-Assistent der k. k. dsterr. Staatsbahnen
: in Wien;
Stolle Ing. Otto Heinrich, k. k. Landsturmleutnantingenieur
_ in Kratzau;
Teissl Ing. Lumdwig, Ingenieur in Wien;
Ijxt. ze Ing. Anton, Stahlwerksvorstand in Kapfenberg;
Tod fll) Inf Leopold, Bau-Oberkommissiar der Siidbahn in Stein-
riick ;
Treml Ing. Heinz, Adjunkt des Stadtbauamtes in Steyr;
Wegscheider Ing. Hans, Konstrukteur der Deutschen Tech-
i mfschen Hochschule Prag, dzt. in Wien;
einfurter Ing. Friedrich, k. k. Baupraktikant des n.-&
_ Staatsbaudienstes in Gmiind ; " iy gk
WeiB Ing. Paul, k. u. k. Oberleutnant i. d. Res., dzt. im Felde:
Wiet ‘:/ _ Hugo, Oberinspektor im k. k. Eisenbahnministerium in
ien;
Winkler Ing. Bernhard, k. k. Landsturmleutnanti i
dzt im Foide; rantingenieur,
Zanzinger Ing. Josef, Betriebsleiter der Koksanstalt des i-
 faltigkeitsschachtes in Poln.-Ostrau; R
Ziegler Ing. ILeo, Betriebs-Ingenieur der Gebr. Bohler A.-G
in Kapfenberg. "

Berichte aus den Zweigvereinen.

Zweigverein Oderfurt = Ostrau = Witkowitz.

Bericht iiber die Besichtigung der Talsperre an der Bistri¢ka.

Am 23. September 1. J. fand die bereits angekiindi -
sichtigung der Talsperre an der Bistricka durch \gmsere(tillgtzewg;
verein statt. Am Baﬁrelhofe M.-Ostrau-Witkowitz, am Sammelplatze
des Ausfluges, hatten sich zahlreiche Mitglieder, einige mit ihren
Damen, sowie die Giste Herr Rechtsanwaglt Dr. Karl Richter
Herr Julins Kittl, Herausgeber der ,Ostrauer Zeitung*, Herr
Ing. Schonhoffer der k. k. Bezirkshauptmannschaft und
Herr Anwaltschaftssekretdr Franz K on e é ny, eingefunden. In der
Station Wal.-Meseritsch wurde die von Staatsbahnrat Ing. Robert
K a fka gefithrte Gesellschaft von Herrn Staatsbahnrat Smah a,
Vorstand gder Bahnerhaltungssektion in M.-WeiBkirchen, und dem
diesem Herrn als Vorstandstellvertreter zugeteilten Herrn Ing.
Alter empfangen.

Von der Station Rouschka an, in welcher die Teilnehmer
den Zug verlieBen, iibernahm Herr Staatsbahnrat Ing. Smaha
die Fiihrung. Der Weg zur Talsperre fiihrt iiber eine neuangelegte
StraBe, welche langsam das Bystri¢katal, dem regulierten Bache
sich anschmiegend, ansteigt. Nach einstiindigem Marsche wurde
das Gebiet der Talsperre erreicht und der Aufstieg zur Sperrmauer
nach Beendigung des in dem provisorischen, als Gasthaus einge-
richteten Objekte eingenommenen gemeinsamen Mittagmahles
angetreten. Die Sperranlage, welche seitens des Zweigvereines
am 25. August 1912 im Baue besichtigt wurde, ist vollstandig
fertiggestellt und bietet insbesondere der Umstand, daB das Wasser
nicht angestaut war, die Mé%lichkeit der Beurteilung der Grofie
des Fassungsvermogens des Staugebietes sowie der Konstruktion
und Bauart der Sperre selbst. Das Gelidnde innerhalb des Beckens
ist vollstandig berast und wird gegenwirtig als Weidefliche aus-
geniitzt.
Zur Erinnerung wird betont, daB die Sperrmauer eine Linge
von 190 m oben, 90 m unten, eine Kronenbreite von 4'6 m, eine
Breite der Sohle von 28'7 m hat, daB die Masse des Mauerwerkes
rund 70.000 m?® betrigt, die Oberfliche des Staubeckens 378 ha,
der Fassungsraum bis zum Uberfall 4,400.000 m* und das Nieder-
schlagsgebiet 63'8 km* miBt, daB weiters die rechte Einmiinde-
stelle der Staumaner infolge ungiinstiger Felsverhiltnisse (zer-
kliiftetes Gestein) tief in den Felsen eingebunden werden mufBte.
In der Sperrmauer selbst ist lediglich der NotauslaB angeordnet,
wihrend der Uberlauf sowie der Grundstollen aufBerhalb der Mauer
in dem an der linken Seite bestehenden vorspringenden Gebirgs-
riicken angelegt ist, der, zu einem Uberfall umgestaltet, talab ein

rofies Becken vorgelagert hat, welchem sich Kaskaden zu dem
wecke anschlieBen, um die Geschwindigkeit des abstiirzenden
Wassers soweit herabzusetzen, daB seine zerstorende Kraft voll-
stindig behoben wird. Der Grundabla8 soll das erforderliche Wasser
in den Donau-Oderkanal im Falle eines Wassermangels zufiihren.
Die Teilnehmer hatten den Eindruck, vor einem tadellosen her-
vorragenden Bauwerke zu stehen, welches sich in wunderbarer
Weise in die duBerst schone Landschaft hineinfiigt und nicht nur
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in wirtschaftlicher Beziehung von -wesentlichem Nutzen sein wird,
sondern auch der Gegend einen besonderen Reiz verleiht, und
wurde vielfach seitens der Teilnehmer der Wunsch ausgesprochen,
anch das dritte und letzte Stadium der Sperre, ndamlich bei gefiilltem
Becken, besichtigen zu konnen.

Nach beendeter Besichtigung, welche unter Leitung der
die Aufsicht fiihrenden Beamten, des Herrn k. k. technischen
Assistenten des Ministeriums Richard Biegler und des tech-
nischen Beamten Johann Vedera, erfolgte, wurde die Gesell-
schaft photographiert, worauf nach Absendung eines BegriiBungs-
telegrammes an den Frbauer der Sperre Herrn k. k. Hofrat Ing.
Emil Grohmann der WasserstraBendirektion in Wien wieder
unter Fithrung des Herrn k. k. Staatsbahnrates Ing. Smaha
der 3 h wiahrende Riickmarsch zur Station Krasna durch ein land-
schaftlich herrliches Gebiet angetreten wurde. In der Station Krasna
wurde ein allgemeines Abendbrot eingenommen und nach 9h abends
die Riickfahrt nach M.-Ostran angetreten.

AnlaBlich der beiden cﬁfmeinsamen Mahlzeiten hat der
Obmann des Zweigvereines Architekt Ing.Ludwig Fiala Gelegenheit
genommen, die Teilnehmer, insbesondere die Damen und die Giste,
auf das herzlichste zu -begriilen, dem Herrn Staatsbahnrat Ing.
Smaha und Herrn Ing. Alter fiir die ausgezeichnete Fiihrung,
dem Obmanne des Besichtigungsausschusses Stadtbaudirektor
Ing. Karl Czer wenka sowie dem Staatshahnrat Ing.
Kafka als Leiter der Besichtigung den Dank der Teilnehmer
und des Vereines auszusprechen. B6v deh Ansschads

Ing. K. Czerwenka.

Geschiftliche Mitteilungen des Vereines.

TAGESORDNUNG
der 9. (Wochens) Versammlung der Tagung 1917/1918,
Samstag den 5. Finner 1918, abends 6 Uhr.

1. Mitteilungen des Vorsitzenden.

2. Vortrag, gehalten von o. 6. Universitits - Professor
Dr. Philipp Frank (Prag): ,Statistik und Wahr-
scheinlichkeitinder Physik" (Lichtbilder).

TAGESORDNUNG
der 10. (Wochens) Versammluang der Tagung 1917/1918.

Samstag den 12. Finner 1918, abends 6 Uhr.

1. Mitteilungen des Vorsitzenden.

2. Vortrag, gehalten von Ing. Viktor Brausewetter, Chef
der Beton-Bauunternehmung Pittel & Brausewetter:
,Beton- und Eisenbetonbau im Hinter-
lande wahrend der Kriegsjahre (Licht-
bilder).

Nach diesen Versammlungen gesellige Zusammenkunft in den
Klubraumen ; Amneldunggfrist fiir das Abendessen (Brot- oder
Mehlmarken mitbringen) bis Freitag abends 6h. Spitere Anmel-
d n kénnen seitens der Vereinskanzlei nicht mehr angenommen
werdern.

Fachgruppe der Baus und EisenbahnzIngenieure
gemeinsam mit der Fachgruppe fiir Elektrotechnik.

Donnerstag den 10. Fdnner 1918, abends 6'/2 Uhr.

Fortsetzung des Diskussionsabends
iiber das Thema: ,Elektrizitdtswirtschaft und
Wasserkraftnutzung".

Fachgruppe fiir Elektrotechnik.
Montag den 14. Finner 1918, abends 6'[2 Uhr.

1. Mitteilungen des Vorsitzenden,

2. Vortrai. gehalten von Privatdozenten Dr. Ludwig Flamm: ,Die
Erfahrungsgrundlagen der Relativitits-
theorie'

&

Vortragsprogramm.

19. Janner: Hofrat Ing. Alfred Ritter Weber v. Ebenhof: ,,T' ¢ ¢ h-
nische und ethische Kulturidealein
Shakespeare-Bacons »Sturm und At-
lantis«' (Lichtbilder).

26. Janner: Zivil-Ingenieur Raimund Janesch: ,Vorschlag
zur Losung der Karlsbader Hoch-

wasser-, StraBenbahn- und Stadt-
regulierungsfrage durch Einbau von
Druckrohren in der Tepl” (Lichtbilder).

In den folgenden Wochenversammlungen werden u. a.
folgende Vortragende erscheinen:

Geh. Rat Exz. Dr., Wilhelm Exner: ,,Uber die seit der
EinfluBnahme der Staatsverwaltung auf
das Versuchswesen in Osterreich neu-
geschaffenen Versuchsanstalten®,

Ing. F. M. Feldhaus (Berlin): ,,Uber Edison'.

Ing. J. Lolkes (Hamburg): ,Der Loffelbagger und
seine Anwendung*.

Hofrat Professor Ing. Julius Marchet: ,,Uber technisch-
wirtschaftliche Staatsnotwendigkeiten'.

Oberbaurat Ing. Eduard Scheichl: ,,Elektrische Voll-
bahnbetriebe.

Prisident Dr. R. Schuster (Budapest): ,Der neue unga-
rische Patentgesetzentwurf"™

Oberstaatsbahnrat Ing. Max Singer: ,Die allgemeine
Ndahrpflicht".

Ferner steht ein Doppelvortrag iiber die ,Erndihrung

der Bevilkerung (Nahrungsmittelchemie)” in
Aussicht.

| findet eine Damenjause mit kinstlerischen
| Vortrigen statt. Zutritt haben Vereinsmitglieder mit
ihren Familienangehérigen sowie eingefithrte Giiste. Ein-

Jtiritt frei.
l —
Offene Stellen.

Stellenvermittlung des Osterr. Ingenieur- und Architekten-
Vereines.

V. Klubveranstaltung.
Sonntag den 13. Finner 1918, um #1J2 Uhr nachmittags,

Gesucht wird zum sofortigen Eintritt (soweit nichts anderes
bemerkt iStI)I:l At

286. Ingenieur, guter Statiker, mit m 'ah.r:‘i" iger Bau is
fiir Kroatien. Mit Kenntnis einer slawischen Sprache bevog;:‘letf

288. Jii e, tiichtige Ingenieure, fiir selbstindige Bau-
ﬁih.mn% geeignet, in Wien.

1. Erfahrener Bauingenieur fiir einen Bahnbau in Karnten

(dessen Fertigstell in 4 bis 5 Monaten h’iergl:nt ist), der in der
Lage 1.~1t.3 die techn. omréb::oten durchzufii !

293. Bauingenieur ( meter), selbsttiti i
kréfte fiir Wiener Zivilingenieurbureau. § Mheitenda LN
';echnil:":,9 :urJAnsarbei vo:ni’rtf)"lerkten d 2+ Mo viak;.-n
von Dampfturbinen- en nst N, iy

296. Baui leur mit lingerer prakti ndun
im Industrie- uul:(_fegmenbetonba?gsowie gm ?Sdlﬁnm“ rVMerawsche inens-:
und Elektroingenieur fiir Konstruktionsburean und Betrieb.

298. Einige jiingere Konstrukteure, woméglich mit Praxis in
der Konstruktion von Automobil-Getrieben und Fahrgestellen, fiir
ein Konstruktionsbureau in Budapest. Kenntnis der ungarischen

Sprache nicht unbedingt erforderlich
299. Maschinen- i Segr PR E
Nachmittage ab 5, ur fiir Textilmaschinen, ev. nur fiir
300. Jiingerer Architekt mit mindestens 2 jihriger Praxis

fiir Wien.
301. Tiichtiger . i i fi
gieBereitechni :lsgnurlgg;.meur (selbstdndiger Konstrukteur) fiir

302. Architekt, selbstindig fiir Proj ang v
Fabriksbauten, Arbeiterkoiomert und Geoshafishgusern.

Die offenen Stellen werden nur dann wieder

eben, wenn
neue zuwachsen. Um nutzlose Bewerbungen zu verhiiten, bleibt

le:; e?eﬁsene Stelle n:n 6 “{ochen in Vormerkung, falls nicht neuerlich

Herren, die sich jetzt oder in Zukunft um offene
bewerben wollen, beliebln, in der Vereinskanzlei p?—age Stell:::
Seruit

beheben. Bewer Stell i !
nicht bericksichtigh werden, - o Kriegsende kinnen

Eigentum des Vereines. — Verantwortlicher Schriftleiter: Dpl, Tng, Dr, Martin Paul, — Druck von R )

Verlag Urban & Schwarzenberg, Wien, I, MaximilianstraGe 4.

«Spies & Co. in Wien.
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11, Januar.

Alle Rechte vorbehalten,

Probleme im Lokomotivbau und -betrieb.
Auszug aus dem Vortrag, gehalten in der Versammlun, der Fachgruppe der Maschinen-Ingenieure am 5. Dezember 1916

von

r.R. S

anzin,

(Fortsetzung zu H. 1.)

EinfluB der Lokomotivbauart auf Zugkraft und Leistung.

Zunichst muB vorausgeschickt werden, daB Zug-
kraft und Leistung stets fiir den gleichen Zustand der Loko-

motive als gleichwertig vorausgesetzt sind. Je nach Bedarf |

wird das eine oder das andere Mal} beniitzt.

Die indizierte Hochstleistung einer Lokomotive Ni

ist das Ergebnis aus der stiindlichen! Dampferzeugung des

Kessels ® in kg und der Wirtschaftlichkeit der Lokomotiv- |

dampfmaschine hinsichtlich des Dampfverbrauches Ci

Diese Vorgange sind aus Abb. 5 zu entnehmen, wo
durch 1 eine mittlere, durch 2 eine verminderte und durch 3
eine gesteigerte Dampferzeugung dargestellt ist. Die zu-
gehorigen Fiillungen, spezifischen Dampfverbrauchsziffern
und indizierten Leistungen sind durch die gleichen Ziffern
bezeichnet.

Eine Anderung der Dampferzeugung des Kessels
ist hauptsichlich durch ‘die Art des Brennstoffes bedingt.
Bei den ILeistungsberechnungen der Lokomotiven fiir den
Betrieb werden gewohnlich vergleichsweise gute Brenn-

ir stoffe vorausgesetzt. Eine Steigerung

in kg, so daB D

i’—_—_(.'/_i‘.

5000

R der Dampferzeugung wird daher ge-
gl wohnlich nur bei ungewohnlich guten

8000
Hiebei andert sich ® und C; mit der

3\ . D Brennstoffen zu erwarten sein, wo-

gegen eine entsprechende Vermin-

700

Umdrehungszahl nicht unwesentlich. Ge-
wohnlich, nimmt ® mit der Umdrehungs-

zahl erst starker spiater schwécher zu,wéihrend

C; bei einer mittleren oder grofleren Um-
drehungszahl den geringsten ;Wert besitzt

<& Damplerzevgung, 4y id Stonde.

— =3

—

und nach beiden Seiten hin einen groferen

X
\l
\

\
1
/)

Wert erreicht.

Als eine Folge hievon erscheint bei

einer Umdrehungszahl von 25 bis 3'5in der s

hmesser, "}ﬁ
—
\

\\\Q\\
A%
-
a

o

Fillung, %.

gewohnlich ein Hochstwert von Ni, wahrend %

bei noch groferen Umdrehungszahlen Ni . »

wieder abnimmt. Je nach der Bauart der

/
yi
T
I[
Zylinder - P
2 =
\"‘
&
Inzizierte Leisting, PS

<]

=

Lokomotive fallt der Hochstwert von Ni

N o

C;, Soexifischer

in oder auBer das gewohnlich gebrauchte

Doma)verbravch, *3/ps

Ieistungsgebiet der Lokomotive. Fiir die

2 B-Schnellzug-I.okomotive, deren Leistung

in Abb. 2 dargestellt ist, tritt die indizierte

g U W N 4 50 60 W H AN W

Hochstleistung bei 110 km/h ein, wihrend
die im gewohnlichen Betrieb zugelassene

Fahrqeschmindigieit, Koyt

/ me
v i} X S

34/

Hochstgeschwindigkeit nur 90 km/h ist.
Tritt auch nur eine geringe Anderung

von D oder C; ein, so muB sich natiirlich

auch N; und damit die Lage der Hochstlei-
stung  hinsichtlich der Umdrehungszahl

N, Inoizierte Leistng, S

andern. Wird z. B. die Dampferzeugung ge-
steigert, so werden groBere Fiillungen not-

wendig werden. Diese bedingen bei groBe- > "
ren Fiillungen und kleineren Umdrehungs-

zahlen eine Erhohung, bei kleinen Fiillune

gen und groBen Umdrehungszahlen oft

aber eineVerminderung des spezifischen Dampfverbrauchean.
Der Verlauf der Ci-Linie wird somit ein anderer sein und
~als Folge einer Steigerung der Dampferzeugung tritt ge-
vgtihnlich bei kleinen und mittleren Umdrehungszahlen nur
eine miBige, bei hohen Umdrehungszahlen aber eine er-
hebliche Steigerung der indizierten Hochstleistung e,
wobei der Hochstwert von Nj in eine grofere Umdrehungs-
zahl riickt.

Wird die Dampferzeugung des Kessels vermindert,
so wird (; den nun mabBigeren Fiillungen entsprechend
bei klejnen Umdrehungszahlen giinstiger, bei groBeren
aber mitunter auch ungiinstiger werden. Die Werte von Ni
werden nun bei kleinen Umdrehungszahlen anwachsen,
der Hochstwert von N; wird zwar geringer ausfallen als
frither, jedoch in eine weit geringere Umdrehungszahl zu
liegen kommen. Bei groBen Umdrehungszahlen mu3 Ni
?“Eﬁ aber bedeutend geringer sein als in beiden fritheren

allen, . : Ly 1A

N N W 0 60 0 8 % W0
Fanrqeschwindigfeit Aoy .

Abb. 6.

0
L 3 h 5

o, Triebachs-Umdrenungen .6 Sekunde,
Abb, 5.

derung der Dampferzeugung wegen weniger hochwertigen
Brennstoffen ofter vorkommt.

Fine nicht unwesentliche Steigerung der Dampf-
erzeugung kann' man durch eine Anderung der Blasrohr-
wirkung erhalten. Natiirlich besteht auch in dieser Hinsicht
eine obere Grenze, die nicht ohne andere Nachteile iiber-

i erden kann.
SChntvt\?lirzﬁnnen uns nun noch vorstellen, daB auch durch
Anderung der Grofle der Dampfzylinder eine Verschiebung
der Werte C: bei gleichbleibender Dampferzeugung ein-
tritt. Diese Erscheinung ist in Abb. 6 dargestellt. Werden
die Dampfzylinderinhalte vergroflert, so ‘werden durch
kleinere Fiillungen die Werte von Ci bei kleinen und
mittleren Umdrehungszahlen abnehmen, bei grolen ‘aber
oft anwachsen.N; wird daher bei kleineren Umdrehungs-
zahlen grofer werden. Der” Hochstwert von Ni wird
etwas. anwachsen und in eine kleinere Umdrehungszahl

fallen,
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Das Gegenteil tritt bei einer Verkleinerung der Dampf-
zylinderinhalte ein. Wie aus Abb. 6 zu entnehmen, fillt dann
N; bei kleinen Umdrehungszahlen geringer, bei groflen
aber giinstiger aus und der Hochstwert von N; riickt in
eine groflere Umdrehungszahl.

Aus diesen Ergebnissen und Abb. 6 sind auch die
* kennzeichnenden Eigenschaften von Lokomotiven mit ver-
gleichsweise groflen und kleinen Dampfzylinder-Raum-
inhalten leicht abzuleiten. Lokomotiven mit wergleichs-
weise groBem Zylinderrauminhalt werden
bei geringen und mittleren Umdrehungszahlen am besten
entsprechen, wobei sie verhiltnismiflig viel leisten und
wirtschaftlich sind. Bei groBen Umdrehungszahlen geht
die Leistung zuriick, die Dampfverbrauchsziffern sind hoch
und der Kessel kann leicht erschopft werden. Das Reibungs-
gewicht 1aBt sich mit den groflen Dampfzylindern natur-
gemdfl gut ausniitzen, so daB besonders bei Gebirgs-
lokomotiven Wert auf grofle Dampfzylinder zu legen ist,

Da die groflen Dampfzylinder vergleichsweise kleine
Fiillungen und damit geringe Enddriicke ergeben, ist der
Blasrohrdruck und die Zugwirkung gewohnlich maBig.
DieDampferzeugung ist daher nicht immer ganz befriedigend.
Bei den groflen Dampfzylindern und der Moglichkeit, das
Reibungsgewicht weitgehend auszuniitzen, ist daher eine
Erschopfung des Kessels leicht moglich. Die Bedienung
von Lokomotiven mit vergleichsweise groBen Dampf-
zylinderrauminhalten ist daher schwierig und solche Ioko-
motiven sind bei den Maschinen-Mannschaften nicht immer
beliebt.

Lokomotiven mit vergleichsweise kleinem Zy-
linde¥rauminhalt entsprechen hauptsichlich bei
hohen Umdrehungszahlen gut, werden somit als ausgespro-
chene Schnellzuglokomotiven besonders geeignet sein. Sie
sind bei hohen Umdrehungszahlen wirtschaftlicher, ver-
langen dagegen bei geringen Umdrehungszahlen schon un-
gewoOhnlich groBe, oft unwirtschaftliche Fiillungen. Das
Reibungsgewicht 1dBt sich natiirlich nicht so weitgehend
ausniitzen. Die Zugbelastungen auf starken Steigungen
miissen daher oft kleiner angenommen werden, als das
Reibungsgewicht sonst gestatten wiirde.

Da die kleinen Dampfzylinder vergleichsweise grofle
Fiilllungen erfordern, die wieder bei groBlen Enddriicken
eine sehr kriftige Zugwirkung sichern, so machen diese
Lokomotiven gewohnlich sehr gut Dampf. Die knappen
Zylinderabmessungen gestatten jedoch keine zu weitgehende
Ausniitzung des Reibungsgewichtes, so daB bei stets reich-
licher Dampferzeugung die Bedienung der Lokomotiven
sehr erleichtert ist.

Alle diese Figenschaften zeigen sich im verstirkten
Mafle, je mehr der Zylinderrauminhalt vom Mittelmal
abweicht. Der vorteilhafteste Zylinderrauminhalt tritt
immer nur fiir eine bestimmte Umdrehungszahl ein, so daf
je nach dem Zwecke der ILokomotive eine Abweichung nach
der einen oder anderen Richtung vorteilhaft ist.

Wird vorausgesetzt, dall an einer bestimmten Loko-

motivbauart nicht nur eine Verdnderung der Dampi-
erzeugung nach Abb. 5, sondern auch eine Verdnderung
des Zylinderrauminhaltes nach Abb. 6 vorgenommen wird,
so ist eine ganz betriachtliche Verinderung in der Lage und
GroBe der Ni-Schaulinie zu erwarten. Man hat daher die
Moglichkeit, fiir eine bestimmte Aufgabe der Iokomotive
die GroBe und Lage der Ni-Schaulinie durch diese Mittel
zu beeinflussen.
R Es darf nicht {ibersehen werden, dall auch die Grole
des Kesseldruckes, die Hohe einer etwaigen Dampfiiber-
hitzung, die Giite der Steuerung, die Dampfverteilung und
das Zylinderraumverhiltnis der Verbundlokomotiven auf
die Grofe der Dampfverbrauchsziffer (i weitgehenden
EinfluB ausiiben und damit auch fiir die GroBe und Lage
der Nj-Schaulinie maBgebend sind,

Bisher ist stets nur die Umdrehungszahl der Trieb-
achse der Iokomotive in Betracht gezogen worden, da
diese bei sonst unveridnderten Verhiltnissen fiir die Zug-
wirkung und damit auch fiir die Dampferzeugung und auf
der anderen Seite auch fiir den Dampfverbrauch der
Dampfmaschine allein mallgebend ist.
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Denkt man sich drei Lokomotiven (Abb. 7) mit durch-
aus gleichen Kesseln und durchaus gleichen Dampfmaschinen,
jedoch mit dem Unterschied, daB die Triebraddurchmesser
2100, 1700 und 1300 mmn betragen, so werden unter sonst
gleichen Verhiltnissen die 3 Lokomotiven, auf die U m-
drehungszahl der Triebachse bezogen, die-
selbe Ni-Schaulinie nach Abb. 8 ergeben, da an allen
3 Lokomotiven D und C; gleich sind.
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Abb. 8. Abb. 9,

Wird N: jedoch auf die Fahrgeschwindigkeiten be-
zogen, so ergeben sich nun 3 .Schaulinien, die dem T'rieb-
raddurchmesser entsprechend auseinanderriicken, wie aus
Abb. 9 zu ersehen ist. Die Eignung der verschiedenen
Tnebraddprchmesset fir  verschiedene Verwendungs-
zwecke wird nun sofort klar. Die Verianderung des Trieb-
raddurchmessers stellt somit ein weiteres, sehr wirksames
Mittel vor, die Lokomotiven bestimmten Anforderungen
entsprechend besonders auszubilden.

Im Verein mit den iibrigen angedeuteten Mitteln
kann man die Ni-Schaulinie nach GréBe und TLage weitest-
gehend beeinflussen.

Aus der indizierfen Leistung V; wird die Nutzleistung
am Tenderzughaken N; erhalten, wenn von ersterer der
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Leistungsaufwand fiir den Gesamtwiderstand von ILoko-
motive und Tender abgezogen wird. Ist Wy 1 der Ge-
samtwiderstand von Iokomotive und Tender im Beharrungs-
zustand und auf wagrechter Strecke, so erhilt man

i g P |
Ny =]

- 270
wenn V' die Fahrgeschwindigkeit in km/h ist. Oder es er-
gibt sich auf Zugkraft bezogen die niitzliche Zugkraft am
Tenderzughaken Boc 2k ;
ﬁz -—— Zi o ” L4471

Der Gesamtwiderstand umfaft in diesem Fall auch
den sogenannten inneren Widerstand des Triebwerkes bei
der Fahrt unter Dampf. Der Gesamtwiderstand ist vom
Sewicht von Iokomotive und Tender und von der Bauart
der Lokomotive, namentlich von der Zahl und dem Durch-
messer der gekuppelten Rader, abhingig. Es wird somit,
selbst bei gleichem Verlauf der N;-Schaulinie, bei Lokomo-
tiven mit verschiedener Grundbauart wegen Anderung
des Widerstandes eine betriachtliche Verschiebung der

N7-Schaulinien eintreten.

Fiir die 3 in Abb. 7 enthaltenen 2 C-Lokomotiven
mit 2100, 1700 und 1300 mm Triebraddurchmesser und
durchaus gleichen Kesseln und Maschinen hat sich in Abb. 8
noch auf die Umdrehungszahl bezogen dieselbe Ni-Schau-
linie ergeben. Durch die Verschiedenheit des Triebrad-
durchmessers sind in Abb. 9 die auf Fahrgeschwindigkeit
bezogenen Ni-Schaulinien auseinandergeriickt. Wird nun
noch der Ieistungsaufwand fiir den Gesamtwiderstand von
ILokomotive und Tender von N; abgezogen, so erhidlt man
in Abb. 10 auch noch die N3;-Schaulinien. Auf die Zugkraft

bezogen ist in Abb. 11 die niitzliche Zugkraft Z; der 3 Loko-
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motivbauarten besonders dargestellt. Diese zeigen fiir die
3 verschiedenen ’I'riebraddurchmesser eine weitgehende
Abweichung. Wie ohne weiteres einzusehen, ist die Loko-
motive mit Triebridern von 2100 mm Durchmesser fiir
die hochste Geschwindigkeit geeignet. Sie kann noch mit
110 km/h fahren und leistet hiebei am Zughaken 650 PS.
Die Tokomotive mit 1700 mm Triebraddurchmesser er-
zielt nur eine Hochstgeschwindigkeit von 90 km/h und
leistet dabei am Zughaken um 140 PS weniger als dfe
Lokomotive mit 2100 mm Triebraddurchmesser. Die Loko-
motive mit 1300 mm Triebraddurchmesser ist hochstens
fir 70 km/h geeignet und dabei natiirlich schwicher
als beide anderen Lokomotiven mit den groBeren Raddurch-
messern. Bei Geschwindigkeiten von weniger als 50 km/h
ist aber die Lokemotive mit Triebradern von 1300 mm
ganz erheblich stirker als die beiden anderen und daher

fiir den Giiterzug- oder Gebirgsdienst besonders geeignet.
Trotz gleicher indizierter Hochstleistung ist die grofte
Nutzleistung der 3 Lokomotiven nicht gleich grof}, sondern
nimmt mit zunehmendem Triebraddurchmesser ab. Dies
rithrt davon her, dal} die Hochstleistung mit zunehmendem
Triebraddurchmesser in groBere Geschwindigkeiten fallt
und hiebei auch der Gesamtwiderstand grofler ausfallt.
Es ist dies ein Opfer, das fiir das Erreichen groBerer Fahr-
geschwindigkeiten unbedingt gebracht werden muf.

Abb. 10 und 11 lassen auch noch erkennen, wie durch
die Auswahl des Triebraddurchmessers die Ausniitzung
des Reibungsgewichtes beeinfluBt wird. Die Reibungs-
geschwindigkeit ist im vorliegenden Fall bei 2100, 1700
und 1300 mm Triebraddurchmesser 22, 33 und 38 km/h.
Wieder ist daraus zu erkennen, wie sehr durch den kleinen
T'riebraddurchmesser an niitzlicher Zugkraft in der Gegend
zwischen 30 und 40 km/h gewonnen wird.

Aber auch der Wert und die Vor- und Nachteile der
sogenanntenUniversal-L.okomotiven lassensich
durch Abb. 10 und 11 gut einschdatzen. Es sind darunter

| Lokomotiven zu verstehen, die fiir moglichst viele Dienst-

zweige verwendbar sein sollen. Gewohnlich sind es 2 C-
oder 1 C I-Lokomotiven mit 1500 bis 1800 mm Triebrad-
durchmesser. Hier entspricht ihr etwa die ILokomotive
mit 1700 mm Triebraddurchmesser. Sie nimmt hinsichtlich
der niitzlichen Zugkraft und Ieistung eine Zwischenlage
zwischen der ausgesprochenen Schnellzug- und der aus-
gesprochenen Giiterzuglokomotive ein. Sie ist aber nur im
Gebiet zwischen 55 und 65 km/h kréftiger als die beiden
anderen ILokomotiven und kann natiirlich bei sehr hohen
und sehr kleinen Geschwindigkeiten die beiden anderen
Lokomotiven nicht vollig ersetzen. Universal-Lokomotiven
sind daher nur als ein teilweiser Ersatz fiir ausgesprochene
Schnellzug- und Giiterzuglokomotiven anzusehen. So aus-
gezeichnete Dienste sie unter bestimmten Verhaltnissen
zu leisten vermogen, so kann man mit ihnen allein doch nicht
durchkommen.

In Abb. 12, 13 und 14 ist der Einflu der Kupplung
von 2 oder 3 Lokomotivachsen vorgefithrt. In Abb. 12
sind 2 Lokomotiven dargestellt, die wieder durchaus gleiche
Kessel, Dampfmaschinen und in diesem Fall auch gleichen
Triebraddurchmesser besitzen. Es sind jedoch an der einen
Lokomotive 2, an der anderen 3 Achsen gekuppelt. Zu-
nichst wird durch das groBere Reibungsgewicht die groBte
niitzliche Zugkraft im gleichen Verhiltnisse gesteigert.
Da jedoch die indizierten Zugkrifte beider Lokomotiv-
bauarten mit Riicksicht auf denselben Kessel gleich sein
miissen, so sinkt die Reibungsgeschwindigkeit von 65 km/h
an der 2 B 1-Lokomotive auf 33 km/h an der 2 C-Lokomotive
herab. Die Zunahme der Zugkraft durch Kupplung der
dritten Achse kommt somit nur fiir Geschwindigkeiten
von weniger als 65 km/h in Betracht und tritt im vollen
AusmaB erst bei Geschwindigkeiten von 33 km/h und weniger
ein. Durch die Kupplung der dritten Lokomotivachse wird
der Widerstand der Iokomotive, wenn auch nicht bedeutend,

so doch etwas erhoht und als eine Folge hievon wird -Z‘,’
bei groflen Fahrgeschwindigkeiten fiir die 2 C-Lokomotive
geringer ausfallen als fiir die 2 B I-Lokomotive. Es ist
somit durch die Kupplung der dritten
Achse die Zugkraft bei kleinen Fah r-
geschwindigkeiten namhaft gesteigert,
fiir das Schnellfahren ist aber die
Eignung der Lokomotive etwas ver
schlechtert worden. Es ist somit bggrundet:
wenn man fiir den ausgesprochenen Schnellzugdienst bei
groBen Fahrgeschwindigkeiten mit der geringsten Zahl
von gekuppelten Achsen auszukommen trachtet. ]
Es wurde somit dargelegt, wie sehr die Hauptverhlt-
nisse und die Bauart der Lokomotive auf die Form und

Lage der N3- und Zz-Schaulinien einwirkt. Von groftem
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EinfluB} ist hiebei das Verhiltnis der Zylinderrauminhalte
zur Dampferzeugung, die Grofle des Triebraddurchmessers
und die Zahl der gekuppelten Achsen. Es wirken jedoch
noch zahlreiche andere Verhaltnisse mit. Jedenfalls ist es
erklarlich, wenn die Form und Lage der Nj- und.Z;-Schau-
linien an den ILokomotiven verschiedener Bauart grofe
Unterschiede zeigen. Die in Abb. 3 enthaltenen Z;-Schau-
linien geben ein iibersichtliches Beispiel hiefiir,

Berechnung der Belastungstafeln.

Wie bereits erdrtert, sind zuverldssige Behelfe iiber
die zweckmafigsten Belastungen der I,okomotiven fiir einen
sachgerechten und wirtschaftlichen Zugfoérderdienst un-
erlaflich.

Als Ausgang fiir die Berechnung der Zugbelastungen
ist die Zugkraft am Tenderzughaken auf wagrechter

Strecke und im Beharrungszustand Z; am vorteilhaftesten.
Diese Zugkraftwerte sollen durch Versuche gewonnen werden.
EntwederdurchunmittelbareUntersuchung der Lokomotiven
mit Zugkraftmesser oder durch Indizie-

wertet werden, da das Ergebnis der Berechnungen um so
wertvoller erscheint, je naher man der Wirklichkeit kommt.
Liegen Erfahrungen nicht vor, so miissen die in den Hand-
biichern angefiihrten Widerstandsgleichungen Anwendung
finden, wobei weitestgehende Vorsicht bei der Auswahl
derselben anzuraten ist. Nur bei kleinen Betrieben wird es
moglich sein, mit einer Widerstandsgleichung fiir alle
Zugarten das Auslangen zu finden. Dagegen ist es bei Haupt-
bahnbetrieb notwendig, die Fahrwiderstinde nach den Zug-
arten zu unterscheiden.

Die Fahrwiderstande der Wagenziige weichen nach der
Bauart, dem Gewicht und derAchsenzahl so sehr voneinander
ab, daB es griindlicher Uberlegung bedarf, die zweckent-
sprechendsten Werte in Rechnung zu ziehen. Besonders
an Giiterwagen wechselt der Widerstand in weiten Grenzen.
Gut beladene, offene Giiterwagen zeigen die geringsten,
unbeladene, unregelmidBig aus gedeckten und offenen
Giiterwagen bestehende Ziige weisen die grofiten Wider-
standswerte auf. Um sicher zu gehen, miite man eigentlich
letztere Widerstandswerte zu Grunde legen. Da jedoch so
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besondere Versuche zur Bestimmung des i AT T BT 7L P Ve TR RN ST
Fahrwiderstandes von Iokomotive und S TR AR, M
Tender notwendig werden. Abb. 183. Abb. 14,

Theoretische Ausmittlungen der Zugkraft Z7 aus
den Hzuptabmessungen der Lokomotive ohne Anlehnung
an durchgefiihrte Versuche miissen stets als unsicher an-
gesehen werden, da der Erfolg einer Lokomotivbauart vom
Zusammenwirken so vieler Umstinde und Verhiltnisse
abhidngt, dall eine theoretische Vorausbestimmung nur
beschrankte Sicherheit bieten kann.

Solche theoretische Ermittlungen sind als Voraus-
schiatzungen fiir neu entworfene Lokomotiven naturgemal er-
forderlich. Sie werden mit Hilfe von Erfahrungswerten
an ahnlichen Lokomotiven gewonnen, wobei die personlichen
Ansichten und FErfahrungen eine grofle Rolle spielen.
Anhaltspunkte und Regeln fiir solche Arbeiten sind ebenfalls
bereits mehrfach erschienen. Die Ergebnisse dieser Berech-
nungsweisen gehen jedoch, wie zu erwarten, recht weit aus-
einander. Man wird daher stets nach Fertigstellung einer
neuen Iokomotivbauart Erfahrungswerte aus dem Betrieb
gewinnen und erst diese als Grundlage fiir die giiltigen
Belastungstafeln beniitzen. Ganz von der Giite und dem
Umfang der Untersuchungen wird auch die Zuverldssigkeit
der Belastungstafeln abhingen. : Ll 2

Als Grundlagen fiir die Bestimmung von Belastungs-

tafeln ist somit die groBte Zugkraft am Tenderzughaken Zj
erkannt. Aus der Zugkraft ist die Berechnung der zuldssigen
Zuglasten moglich, wenn entsprechende Werte iiber den
Fahrwiderstand desWagenzuges vorliegen. Sind Erfahrungen
iiber die Fahrwiderstinde bei der betreffenden Eisenbahn-
yerwaltung vorhanden, so konnen diese mit Vorteil ver-

ungiinstige Ziige nicht vorherrschen, so wiirden die Loko-
motiven bei Zugrundelegung dieser Widerstandswerte ge-
wohnlich nicht vollig ausgeniitzt. Da auBerdem bei ver-
verschiedenen Verwaltungen wegen der beschriankten
Achsenzahl die vorgeschriecbenen Belastungen mit un-
beladenen Ziigen gar nicht erreicht werden konnen, so
ist es nicht erforderlich, den ungiinstigsten Fall fiir dieWahl
der Zugwiderstinde vorauszusetzen. Man kann daher fiir
Giiterztige Widerstandswerte einfithren, die etwa fiir mittel-
maBig beladeneWagen bei unregelmiiger Zusammenstellung
aus gedeckten und offenen Wagen gelten. Tritt der un-
giinstigste Fall im Betrieb ein, so muB der Zugkraftiiber-
schuBl hiefiir aufkommen, wenn nicht fiir die Fiithrung
von schlecht beladenen Ziigen besondere FErleichterun-
gen geschaffen werden.

Auf Strecken, “wo der Verkehr der beladenen und
leeren 'Wagep nur in bestimmten Richtungen vor sich
geht, wire eine getrennte Erstellung der Belastungstafeln
fiir beladene und leere Ziige oft vorteilhaft. Auf Strecken

| mit geringen Steigungen wiirde sich der Unterschied
| zwischen den Belastungen fiir beladene und leere Ziige

als ganz erheblich herausstellen, wogegen auf starken
Steigungen, wo die Schwerkraft gegen den Fahrwiderstand
des Wagenzuges weit {iberwiegt, der Unterschied geringer ist.

Im allgemeinen muB jedoch festgestellt werden, daB
iber die Widerstandsverhiltnisse der Giiterwagen noch
nicht véllige Klarheit herrscht. Die vorliegenden Erfah-

rungen weisen noch mancherlei Liicken auf.
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Die Fahrwiderstinde der Personenwagen
weichen ebenfalls mit der Bauart, der Achsenzahl, haupt-
sichlich aber mit dem Gewicht fiir die Wageneinheit, von-
einander ab. Der Unterschied der Widerstdnde tritt haupt-
sichlich bei groBerer Fahrgeschwindigkeit hervor und scheint
daher vorherrschend durch den Luftwiderstand bedingt.
Versuchsreihen iiber den Fahrwiderstand von Personen-
wagen sind ziemlich vollstandig vorhanden, so dall es
moglich ist, die Widerstinde bestimmter Wagenbauarten
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Abb. 15.

mit einiger Sicherheit vorauszubestimmen. Man kann
daher nach ‘den vorhandenen Betriebsverhiltnissen die
entsprechenden Widerstandswerte wahlen. Zweiachsige Per-
sonenwagen mit geringen Gewichten fiir die Wageneinheit
und mit offenen Plattformen besitzen die groBtenWiderstinde,
wogegen 4- und 6-achsige Drehgestellwagen mit grofien
(_)ewmhten naturgemidl die kleinsten Widerstandswerte
liefern. Da ein grofer Teil der Personenziige und der minder

wichtigen Schnellziige noch vielfach aus 2- und 3-achsigen
Wagen mit geringen Einheitsgewichten besteht, so
miissen bei der Bestimmung der Belastungstafeln wohl die
groferen Widerstiande dieser Fahrzeuge beriicksichtigt
werden, Fiir ausgesprochene Schnellziige, die dauernd hohe
Fahrgeschwindigkeiten einhalten, ist die Verwendung der
Widerstandswerte von Drehgestellwagen zuldssig. Bei sehr
hohen Fahrgeschwindigkeiten sind die moglichen Zuglasten
dann nicht unwesentlich groBer als bei der Verwendung
von 2- und 3-achsigen Wagen.

Es entsteht nun noch die Schwierigkeit, daB fiir T.oko-
motiven, die fiir mehrere Zuggattungen in Verwendung
kommen, Belastungstafeln fiir jede Zuggattung erstellt
werden miiften, was natiirlich aus Griinden der Einfachheit
besser vermieden wiirde. Man hat in einzelnen Fallen ver-
sucht, die Widerstandswerte der verschiedenen in Betracht
kommenden Zuggattungen durch eine Schaulinie zu er-
setzen, was natiirlich nur bis zu einem gewissen Grad der
Anniiherung moglich ist. Die Belastungstafeln aller Loko-
motiven nach derartigen, willkiirlich gewdhlten Wider-
standswerten zu berechnen, diirfte jedoch nicht zu enip-
fehlen sein, da man sich hiebei von der Wirklichkeit zu
weit entfernt.

Auf den Krimmungswiderstand ist bei
Berechnung der Belastungstafeln nicht Riicksicht zu
nehmen, da dieser zweckmaBiger in der , mallgebenden
Steigung mitinbegriffen wird. Diese wird ein fiir allemal
fiir jede Strecke nach zweckmiBig erkannten Widerstahds-
werten berechnet, wobei der volle Wert des Kriimmungs-
widerstandes dem Steigungswiderstand zuzurechnen ist.
Fiir neuere Gebirgsstrecken mit ausgeglichenen Steigungs-
verhiltnissen ist der Kriimmungswiderstand nicht weiter
zu beriicksichtigen. Als mafgebende Steigung ist dann
der groBte Steigungswiderstand der geraden Strecke an-
zusehen.

Die ausgemittelten Werte der Zugbelastungen werden
inden Belastungstafelnaufgenommen. Diese kénnen
entweder als zeichnerische Darstellung nach Abb. 15 Ver-
wendung finden, oder es werden die gefundenen Werte
ziffernmafig eingesetzt. Erstere Darstellung gestattet das
Aufsuchen der Belastungen und Steigungen auch fiir
zwischenliegende Fahrgeschwindigkeiten mit geniigender

' Genauigkeit, wihrend die ziffermaBigen Angaben den Vor-

teil ergeben, dall solche Belastungstafeln auch von minder
vorgebildeten Beamten sicher verwendet werden konnen.

Das Aufsuchen der vorteilhaftesten Belastungen und
Fahrgeschwindigkeiten vollzieht sich an der Belastungs-
tafel in Abb. 15 etwa in folgender Weise: Eine Strecke
besitzt maBgebende Steigungen von 20%/. Die Tafeln lassen
erkennen, daB bei 30 km/h eine Zuglast von 320 t gefordert
werden kann. Begniigt man sich, da8 nur mit 20 oder 10km/h
gefahren wird, so kann die Belastung auf 325 oder 335 t
gesteigert werden. Trotz der Verminderung der Fahrge-
schwindigkeit ist somit in diesem 1 eistungsgebiet nur eine
unmerkliche Steigerung der Belastung moglich. Wird statt
mit 30 km/h mit 40 gefahren, so muB die Belastung von 315
auf 215 t, d. i. um 100t, vermindert werden. In diesem
Leistungsgebiet ist daher die Belastung von der Fahr-
geschwindigkeit empfindlich abhdngig. Es ist somit ver-
gleichsweise am vorteilhaftesten, mit der Reibungs-
geschwindigkeit von 30 km/h zu fahren, die gleichzeitig
die vergleichsweise hochste Belastung zulaft.

(SchluB folgt.)
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Rohstoffnot und

Rohstoffpolitik.

Von Dr. Heinrich Pudor.

Den Fragen der Ubergangswirtschaft ist bekanntlich seitens ‘
der Reichsregierung schon jetzt durch Schaffung eines besonderen
Reichskommissariats besondere Aufmerksamkeit geschenkt worden |
und auch der Reichstagsausschufl fiir Handel und Gewerbe hat die |
Fragen der Uberfithrung der Kriegs- in die Friedenswirtschaft zum
Gegenstand besonderer Beratungen gemacht, u. zw. in erster Linie
die Rohstoffversorgung, beziiglich deren eine grofie Anzahl von
Eingaben an den Reichstag gelangt sind. Der Handelsausschuf
des Reichstages hat deshalb die Fragen der Rohstoffversorgung
in einige Unterabteilungen gegliedert und dafiir Berichterstatter
bestellt. Die Einteilung zeigt 1. Rohstoffe, Halb- und Fertig- |
fabrikate, 2. Lebens- und Futtermittel, 3. die Schiffsraumfrage,
4. die Valutafrage, 5. die Kontingentierungsfrage und Organi-
sation und Finanzierung des Aufienhandels, 6. die Arbeiterfrage.

Auch der Kriegsausschufi der deutschen Industrie hat sich
der Frage der Rohstoffversorgung gewidmet und bereits im
Herbst 1916 eine Versammlung unter Vorsitz des Kommerzien-
rats Friedrichs-Potsdam einberufen, an der Vertreter der
Reichsamter des AuBern und Innern und der Kriegs- und Handels-
ministerien teilnalimen. Wir berichten dariiber in der Anmerkung!).

SchlieBlich sei einleitend bemerkt, daB auch im bayerischen
Landtag das Zentrum den Antrag gestellt hatte, die Regierung |
moge rechtzeitig dafiir eintreten, daB 1. bei einer nach dem Kriege |
zu erwartenden zentralen Regelung der Rohstoffeinfuhr und Ver-
teilung von Rohstoffen aller Art unter Mitwirkung des Reiches
an die Einzelstaaten der Handel und die Verbraucher der letzteren
ihrer Bedeutung entsprechend vertreten sind, 2. bei der Schaffung |
von Neuanlagen insbesondere fiir Herstellung von Rolistoffen im
Inland die Bundesstaaten nach Méglichikeit und nach Mafgabe
ihrer den Bediirfnissen der betreffenden Produktion entsprechenden
natiirlichen Hilfsmittel beriicksichtigt werden. Es handelt sich
dabei um Ausniitzung der Wasserkrifte nach einem neuen System.,

Bevor wir auf diese hier angedeuteten Einzelfragen eingehen,
seien einige allgemeine Bemerkungen' vorausgeschickt. Vor allem
dies, daB wir zwar nicht der Meinung sind, daB die Zeit schon ge-
kommen ist, vom Frieden zu sprechen, und daB wir die ersten |
sein sollen, davon zu sprechen, aber da es immerhin nicht aus- |
geschlossen ist, daf uns der Reichskanzler eines Tages vor die
vollendete Tatsache eines Friédensschlusses stellt, und da der |
Friede iiber Nacht kommen kann, ist es notwendig, unverziiglich l
an die dringlichste Frage kiinftiger Wirtschaftspolitik heran- |

|

1) Ein einleitendes, allgemein iiber die Ansichten und |
Wiinsche von Industrie und Handel unterrichtendes Referat |
wurde von dem Geschiftsfithrer der Handelskammer in Diissel- |
dorf Dr. Brandt erstattet. In der Debatte fand der von dem
Geschiftsfithrer des Kriegsausschusses der deutschen Industrie
und des Zentralverbandes deutscher Industrieller Regierungsrat
a.D. Dr. Schweighoffer eingenommene Standpunkt, daf
die zur Erorterung stehenden Fragen am zweckma Bigsten in fachlich
zusammengesetzten Ausschiissen in enger Fiithlungnahme mit den
zustandigen Berufsvertretungen behandelt werden sollen, die all-
seitige Zustimmung der Versammlung. DemgemiaB wurde der '
nachstehende BeschluBantrag einstimmig angenommen:

,Die vom Kriegsausschull der deutschen Industrie ein-
berufene Versammlung gibt der Uberzeugung Ausdruck, daB die
Frage der Rohstoffversorgung nach dem Kriege mit Riicksicht
auf die verschiedenen Interessen der Industrie, des Handels,
der Schiffahrtsunternehmungen und der GroBbanken am zweck-
miBigsten in fachlich gegliederten Ausschiissen beraten
und geklirt wird. Sie vertritt ferner den Standpunkt, daB diese
Arbeit im engen Zusammenhang mit den staat-
lichen 'Behorde'n zu leisten ist und daB in Erwidgung
dariiber eingetreten wird, in welcher Weise man sich bei Ver-
Sor; des deutschen Marktes mit Rohstoffen auf die bestehenden
Rohstoffgesellschaften und Einkaufsorganisationen zu stiitzen
- haben wird. Sie beauftragt den Kriegsausschulf

der deutschen Industrie, die zur Einberufung
der verschiedenen Ausschiisse erforderlichen
Vorarbeiten in die Hand zu nehmen und die
vermittelnde Instanz zwischen den sdmt-
lichen interessierten Kreisen zu bilden.*

. geschieht . ..

zutreten: woher nehmen wir die Rohstoffe fiir unsere Industrie,
wenn die Betriebe wieder in Gang kommen, und woher nehmen
wir die Schiffe und den Frachtraum fiir die Beschaffung der dringend
benétigten Rohstoffe? Wie man diese Frage auch drehen und
wenden mag und nach welchen Hilfsmitteln man auch ausschauen
mag, wird man sich damit abfinden miissen, daB eine geraume
Zeit vergehen wird, ehe nach beiden Richtungen der Verlegenheit
abgeholfen werden kann, und die einzige Hoffnung bleibt die, dal
der unausrottbare Handelsgeist nach KriegsschluB die fremden
Lander ganz von selbst dazu fiithren wird, uns die notwendigen
Rohstoffe, wenn auch alsdann noch zu hohen Preisen, zuzufithren?).
Immerhin wird es gut sein, auch fiir diesen Fall von uunserer Seite
die Ausfuhr von Rohstoffen, soweit sie irgendwie bei uns selbst
Verwendung finden kénnen, zu verbieten und die Zollgebiihren
fiir die Einfuhr wihrend der Ubergangszeit stark zu ermaiBigen.
Gleichzeitig wird es sich empfehlen, unverziiglich an die Errichtung
staatlicher Rohstofflagerhiuser nach Art der schon vor diesem
Kriege geforderten (Kanitz, Bund der Landwirte) Getreide-
und Iebensmittellagerhduser zn gehen und auns den bitteren Er-
fahrungen dieses Weltkrieges auch in dieser Richtung eine Lehre
zu ziehen, denn wir miissen uns dariiber klar sein, daff die Rohstoff-

| angst sowohl seitens unserer Industrie als seitens unseres General-

stabes eine begriindete ist, und zweitens, daB wir jetzt nicht nur
von Rohstoffrestbestinden, sondern sogar in hohem Grade von
aus Altmaterial gewonnenen Rohstoffen zehren, daB aber beiderlei
Bestidnde nicht ewig reichen kénnen und nach dem Kriege so gut
wie aufgebraucht sein werden.

Man hat gegen die Errichtung staatlicher Rohstofflagerhéduser
eingewendet, dafl der augenblickliche dringende Bedarf uns gar
nicht dazu kommen lassen wird, derartige Vorrite von Rohstoffen
und Nahrungsmitteln aufzuspeichern, aber dies ist ja eben der
Grund, weshalb es schon nach fritheren Kriegserfahrungen niemals
dahin gekommen ist, diese wichtige Aufgabe zu erfiillen. Erst
glaubt man, man habe jetzt Wichtigeres zu tun und ohnedies
keinen UberfluB, und spiter wird es ,,verbummelt*‘. Demgegeniiber

| fordern wir mit allem Nachdruck, daB baldmoglichst vom Bundesrat

die Einrichtung staatlicher Rohstofflagerhiuser gesetzlich fest-
gelegt wird und die allmihliche Einfiillung und Aufspeicherung
den Mengen nach und den zeitlichen Terminen nach bestimmt
wird. Diese Lehre miissen wir doch unter allen Umstﬁn?en aus
den Erfahrungen des Weltkrieges ziehen! Juliustiirme fiir Roh-
stoffe und Silos analog den die Goldreserven fassenden Stahl-
kammern sind unabweislich notwendig!

Auch Dr. F. D emu th, der Syndikus der Handelskammer
Berlin, schreibt in dem Aufsatz ,,Deutschlands Einfuhrhandel nach
Friedensschluf*: ,,Das gesamte Wirtschaftsleben wird nach
FriedensschluB zunichst durch eine Erscheinung beherrscht sein:
Knappheit von Rohstoffen und ihre Teuerung ... Alle Vilker
Europas werden mehr darauf achten nni:ﬁ;sen, iiberhaupt Roh-
stoffe zu erhalten, als daB der Bezug zu einem wohlfeilen Preise
Die Preissteigerung wird ins Uferlose gehen, selbst
die anscheinend gewagteste Spekulation’ muBte Erfolg bringen,‘
Er fordert deshalb rechtzeitige straffe Kontrolle der zustandigen
Behorden. In der Tat wird gerade nach dem Kriege die Preis-
festsetzung auf allen Gebieten nétig sein, um die Entwicklung
einer wilden Griinderperiode, die sehr ernste Folgen haben konnte,
zu verhindern®). Dr. Demuth stellt schlieBlich noch einige
Forderungen auf, die wir in der FuBnote wiedergeben?).

*) Im Jahre 1913 hatte Deutschland fiir industri -
stoffe einen KinfuhriiberschuB von 2'4 Milliarden Maruﬁtr::nzewR:tl:r
fiir Holz, Hiute, Felle, Gerbstoffe, Harze, Kautschuk Geq;inst-
fasern, Federn, Elfenbein u.a.m. Allein der Emfuhmbetschuﬂ
an Holz ist von 1893 bis 1913 von 16 Mill. anf 114 Mill. Mark gestiegen.

) Welche Preissteigerungen uns nach d i
lehrt ein Riickblick auf d:ge Grhgnderzeit nach (leetxﬁx1 sli{ebng;mg:
Damals stiegen im ersten Halbjahr 1872 die Preise fiir
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Beachtenswert sind ferner die Ausfiihrungen von Dr. A,
Dix in Dr. Conrads , Jahrbiichern 1916, aus denen man
folgende SchluBfolgerungen ziehen kann:

A. Einfuhr.
1. Unser Einfuhrbediirfnis ist verringert durch:

a) technische Erfindungen,
b) Steigerung der Produktionsintensitit unseres Bodens,

¢) geringere Wertung fremder Erzeugnisse,
d) Eigenwirtschaft.
2. Unsere Einfuhrmoéglichkeit
durch:

ist gesteigert
a) WestruBland,
b) Balkanlander,
¢) Vorderasien.
B. Ausfuhr.
1. Unsere Ausfuhrmoglichkeit ist gemindert durch:
a) fremden Wettbewerb infolge des Krieges,
b) britische Schachziige.
2. Unsere Ausfuhrmoglichkeit ist gesteigert durch:
a) wissenschaftlich-technische Fortschritte.
b) Bedarf der neuen Mirkte im Osten und Siidosten.

Aber trotzalledem bleibt die bei Friedensschluff einsetzende
Rohstoffnot und -gefahr bestehen®).

Nun hat zwar Deutschland wihrend des Krieges seine Eigen-
wirtschaft noch mehr ausgebildet und sich auf verschiedenen
Gebieten auch beziiglich der Rohstoffe vom Auslande unabhéngig
gemacht, aber es bleiben deren, die nach dem Kriege fiir die Fort-
fithrung der Industrie, namentlich soweit sie fiir den Export arbeitet,
nétig sind, noch genug (Fette, Ole, pflanzliche Nahrungs- und

| Schulte am Hofe iiberzeugend dargetan.

Futtermittel, Kautschuk, Kupfer, Holz, Wolle, Flachs, Hanf, |

Rohseide, Hiaute, Felle, Chemikalien, Gerbstoffe, Mineralole,
Yf)rerst auch Baumwolle). Um nur einige Beispiele anzufiihren:
fiir seine junge, blithende Seekabelindustric muB Deutschland,
abgesehen vom Eisendraht, simtliche Rohstoffe aus Ubersee
einfiithren: Elektrolyt-Kupfer aus Nordamerika, Jute aus Vorder-
indien, Guttapercha aus Holldndisch-Indien. Von letzterem, im
englischen Singapore gehandelt, brauchten die Norddeutschen
Seckabelwerke allein fiir das deutsch - atlantische Kabel fiir
10 Mill. Mark. Ein anderes Beispiel bildet unsere Ol-, Margarine-
und Seifenindustrie, die auf den Rohstoffbezug der Palmkerne
und Baumwollsamen namentlich ans Afrika angewiesen ist und
allein von der gesamten Palmkernausfuhr Afrikas von 320.000 t

. von M 190 auf 360,

Stabeisen .
5 190 5 330;

Bisenbahnschienen ', .7 o iw v 4
Bleche MR e 0 270 - 480
.. Diese Bergwerkspapiere stiegen zu schwindelnder Hohe empor.
Tnsbesondere hatte an den Borsen und im Griindungsgeschift eine
Spekulation um sich gegriffen, die kaum noch Grenzen kannte.
Im Friihjahr 1873 brach die ganze Herrlichkeit zusammen.”
(Friedrich’ G rillo, ,Jebenshild eines GroBindustriellen aus der

Griinderzeit”.) 16 Jahre brauchte, laut Statistik, der deutsche

Bergban, um sich von der Krisis zu erholen.

4) ,Mit den deutschen und fremden Reedereien wird man
Abkommen iiber Frachtsitze und Verschiffungsbedingungen, mit
den Versicherungsgesellschaften solche beziiglich der Polizzen, mit
den kteditgebengen Banken Abmachungen iiber die Gewihrung
von Darlehen zu treffen haben. Die Angehérigen dieser und jener
Geschiiftszweige werden zu Verbinden zusammenzufassen sein.
Handelsnormen sind zur Aufstellung zu bringen, gemeinsame

iftsbedingungen fiir den Bezug und Absatz von Waren
auszuarbeiten ; endlich ist fiir die Einrichtung von Warenmirkter

g zu’ tragen.‘
iib %) Schulte am Hofe gibt in seinem bekannten Werke
iiber die Welterzeugung von Lebensmitteln und Rohstoffen genau
an, welche Produkte Deutschland bendtigt und wie groB sein zu-
kiinftiger Bedarf an Rohstoffen ist. Er weist, wie O. J6hlin ifnr
in der ,,Deutsch, Kolonial-Ztg." 1916, Nr. 5, schreibt, darauf hin,
daB Deutschland bei dem Bezug von Rohstoffen selbst bei einer
VergroBerung seiner Landfliche auf das Ausland an-
gewiesen bleibt, ganz abgesehen davon, daB
ein grofler Teil der Rohstoffe iiberhaupt nur
i:‘:‘l iberseeischen Lindern gewonnen werden
n.

(1913) 230.000 t aufnahm, zum Teil Ol daraus gewann und hievon
29.000 t im Werte von 25 Mill. Mark wieder ausfiithrte. Unsere
Rohstoffnot wird dabei um so grofer werden, je weniger es uns
gelingen wird, GroBbritannien zu vernichten. Denn, um bei dem
letztangefiihrten Beispiel zu bleiben, wird GroBbritannien im
anderen Falle unseren Bedarf an Palmkernsl an 100.000 t und
Palmkernkuchen an 150.000 t kontrollieren und verteuern und
es wird unsere Einfuhr aus Siidamerika (Bolivien), wo es die Bahn-
fracht beherrscht, an Kautschuk, Kupfer, Quecksilber und anderen
Mineralien kontrollieren®). Auf die hier gestreifte Palmolfrage
kommen wir noch zuriick.

Wie sehr also Deutschland trotz seiner geschlossenen Volks-
wirtschaft in Zukunft auf Ubersee angewiesen ist, hat auch
In erster Linie
kommt zwar dafiir natiirlich unser eigener Kolonialbesitz und
unser durch den siegreichen Krieg zu erringender Landzuwachs
in Frage. In letzterer Beziehung wird alles davon abhingen, ob
Deutschland dank seiner siegreichen Fiihrung des Balkanfeldzuges
dort und im siidlichen RuBland Gewinn an Land und nutzbarem
Boden sich sichern wird. Was unsere Kolonien betrifft, so wird
der Krieg dazu fithren, unsere afrikanischen Kolonien mit Ge-
winnung des belgischen Kongo und englischer, franzosischer,
portugiesischer und italienischer Kolonialgebiete zu einem grofien
deutschen Zentralafrika — moglichst mit direkter
Verbindung mit dem Heimatlande — und damit fiir uns im Ver-
laufe einiger Zeit ein ideales Rohstoffbezugsland zu schaffen.
Mit diesem Ziele gehen die von der Deutschen Kolonialgesellschaft
aufgestellten  , Kolonialpolitischen TLeitsdtze'* einig. Vor allem
aber sei in dieser Richtung auf das Buch Emil Zimmermanns,
.Das groBe deutsche Kolonialreich in Mittelafrika® und ,,Die
Bedeutung Afrikas fiir die deutsche Weltpolitik* (Berlin 1917,
Mittler & Sohn) hingewiesen. Zimmermann sagt u. a.:
. Wird die Bearbeitung des ganzen Mittelafrika erst einmal unter
dem Gesichtspunkt in die Hand genommen, daraus ein
groBes Rohstoffe lieferndes Gebiet zu machen,
dann miissen sich in verhdltnismédBig kurzer Zeit FErfolge ein-
stellen. Denn alle Vorbedingungen sind gegeben. Derselbe Schrift-
steller weist dann anf den Reichtum Mittelafrikas an Olpalmen
und auf die Tatsache hin, daB Kamerun im J. 1913 fiir iiber
8 Mill. Mark Palmkerne und Palmol ausfiihrte, der belgische Kongo
im J.1912 fiir rund 3 Mill. Mark Palmkerne und Palmél und Franzo-
sisch Aquatorialafrika fiir iiber 25 Mill. Mark. Er hélt dafiir, daB
sich in kurzer Zeit diese Ausfuhr auf 100 Mill. Mark steigern lassen
wird, Wir bitten, sich diese Dinge, an die wir oben schon riihrten,
fiir unsere spiteren Ausfithrungen iiber Deutschlands Bedarf an
Palmol zu merken. Weitere wertvolle Rohstoffe Mittelafrikas
sind Kopra, Erdniisse, Sesam, Baumwollsaat, Kautschuk, Holz,
Hiute und Felle und besonders fiir die Zukunft Faserpflanzen,
Mais, Erbsen, Zuckerrohr, Reis, Kakao. Was Haute und Felle
betrifft, so fiilirte Deutsch-Ostafrika schon im J. 1913 fiir
514 Mill. Mark aus; der Bestand an GroBvieh dortselbst wird auf
iiber 4 Mill. Stiick geschiitzt (man vergleiche indessen hiezu unsere
gleich folgende Angabe iiber den deutschen Bedarf). Schier un-
erschopflich sind ferner die Nutzholzbestinde Zentralafrikas.

Aber immerhin und selbst wenn, wie Zimmermamnn
annimmt, die Ausfuhr Zentralafrikas schon im J. 1913 170 bis
180 Mill, Mark betragen hat und in kurzer Zeit bis zu 500 Mill. Mark
hochgebracht werden kann, so zeigt der Vergleich mit der Aus-
fuhr Brasiliens, das im J. 1913 einen Handelsumsatz von 2650 Mill.
Mark hatte, daB wir trotz aller afrikanischen Hoffnungen und
Erwartungen beziiglich der Rohstoffeinfuhr bis auf lange Zeit
auf fremde Uberseelinder angewiesen sind. Wir werden hiefiir
noch weitere Belege erbringen. Jedenfalls geben wir Schulte
am Hofe Recht, wenn er sagt, ,,daB Deutschland bei dem Bezug
von Rohstoffen selbst bei einer VergroBerung seiner Landfliche*
(und seines Kolonialreiches) ,,auf das Ausland angewiesen bleibt,

8) Vol. Dr. TudwigQ ue s s el, ,,Brauchen wir Kolonien ?*‘ in
der ,,DLut%ch. Kolonivavll-thg.“, Nr. 8 v. 20. 8. 1916, und Schulte
am Hofe, ,Die Welterzeugung von Lebensmitteln und Roh-

stoffen‘‘. Berlin 1916.
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ganz abgesehen davon, daB ein grofer Teil der Rohstoffe iiber-
haupt nur aus iiberseeischen Landern bezogen werden kann.“
Schulte am Hofe machte diese Ausfiihrungen im Hin-
blick auf die Notwendigkeit, daB Deutschland Kolonien hat, aber
bis auf lange Zeit hinaus wird, wie gesagt, auch ein groBeres deutsches
Kolonialreich nicht imstande sein, den deutschen Bedarf an Roh-
stoffen, zumal nach der im Verlaufe des Weltkrieges erfolgten
Aufzehrung und dem Aufbrauch aller Vorrite auch an Altmaterialen,
zu decken. Entstammten doch z. B. die im J. 1913 eingefiihrten
Rinderhdute zur Befriedigung unseres Bedarfes an Teder einer

Herde von iiber 36 Mill. Rindern, d. i. mehr als dreimal soviel als
im J. 1893 (nach Otto J6hlinger), so daB Deutschland zur
Deckung des eigenen Bedarfes eine Herde von etwa 56 Mill. Rindern
hitte halten oder zur Verfiigung haben miissen. Von der genannten
Einfuhr an Fellen und Héauten entstammten nur 4769, aus Europa,
239, auns Siidamerika, 129) aus Ostasien und von Fellen 519,
aus Nordamerika. Und was Gespinstfasern anbetrifft, entstammten
von der Rohstoffeinfuhr des Jahres 1913 3349, aus Nordamerika,
150, aus Australien, 129, aus Siidamerika und 239, aus euro-
péischen Liéndern. (SchluB folgt.)

Rundschau.

Beleuchtungswesen.

Gasbehilter ohne WasserabschluB. Bei den gewohnlichen
(Gasbehiltern schwimimnt die Glocke in einemn Wasserbehdlter und
wird durch den Druck des einstromenden Gases gehoben. Dieser
Wasserbehilter muf eine Tiefe bhesitzen, die ungefdhr der Hohe
der Glocke entspricht, stellt sich daher ziemlich teuer, erfordert
groBe Fundamente, verursacht hohe Unterhaltungskosten und auch

hohe Betriebskosten, weil das Wasser wegen der Frostgefahr im |

Winter geheizt werden mufl. Um diesen Wasserabschlufi zu ver-
meiden, wird nach dem ,,Journ. f. Gasbeleucht. u. Wasservers.“
von der MAN folgender Weg eingeschlagen. FEine feststehende
Gasbehilterglocke wird mit einem auf und ab beweglichen Deckel
versehen, der an den Winden des Glockenmantels durch eine
Fliissigkeitsdichtung abgeschlossen wird. Die abdichtende Fliissigkeit
befindet sich in dem durch den abwirts gebogenen Rand des Deckels
einerseits und den Mantel andererseits gebildeten dreieckigen
Zwickel und steht hier in einer dem Gasdruck entsprechenden
Hohe, so dafl das Gas durch sie nicht hindurchtreten kann. Gasteer

als Dichtungsfliissigkeit hat den Vorzug, daB er im Winter geniigend |

fliissig bleibt und auBerdem den Schutzanstrich im Mantelinnern

dauernd ersetzt, nachdem er stets in kleinen Mengen den Winden |

entlang nach abwirts flieft und am unteren Mantelende aufge-

fangen und wieder nach anfwirts gepumpt wird. Die Herstellungs-

kosten der neuen Gashehdlter sind bedeutend geringer als jene

der dlteren Bauart. Sch.
Heizwesen.

Eine Beratungs- und Auskunftstelle fiir Heizbetriebe ist
jiingst beim Kriegsamte in Berlin geschaffen worden. Es mag von
Interesse sein, die Aufgaben kennen zu lernen, die dem neuen
Amte zukommen. Dieselben bestehen in: 1. Empfangnahme von
Anfragen aus der Praxis, insbesondere anlangend Fragen iiber
Materialbeschaffung und Freigabe, Instandsetzungs- und Unter-
haltungsarbeiten bei bestehenden Heizanlagen, Aus- und Neubau
einschlagiger Einrichtungen, die mit der Kriegswirtschaft Beriihrung
haben, sowie Priifung von Entwiirfen; 2. Anleitung zur zweck-
vollen Benutzung der Heizanlagen, Regelung des Dienstbetriebes
der Heizer und Unterweisung in der Bedienung der Einrichtungen;
3. Zusammenwirken mit den iibrigen in Betracht kommenden
Dienststellen im Hinblick auf Finschrinkung der Heizungen in
Privat-, offentlichen und Dienstgebduden; 4. Verkehr mit Ver-
einigungen, die sich die Aufklirung der Bevolkerung zum Ziel
setzen; 5. Auskunft und Beleh:ung auch unter Mitwirkung der
Presse, sonstiger Dienststellen und Vereine, wie eine Ersparnis an
Brennstoffen zu erreichen ist. In den Wirkungskreis des erwihnten
Amtes fallen jedoch nicht die Verteilung und Zuweisung von Brenn-
stoffen, d'e Kesselheizung der Fabriken und die gewerblichen
Heizanlagen, sondern blofi die Heizanlagen von Fabriken, offent-
lichen und Wohngebduden, Gasthéfen usw. sowie von kleineren
Betrieben, wie Backereien u. dgl. Der neuen Dienststelle ist
ein 13 gliedriger Ausschuf zur Eeratung beigegeben.

Wirtschaftliche Mitteilungen.
' Die Belieferung der Zuckerfabriken mit Kohle aus dem
Buschtéhrad-Kladnoer Revier hat sich so ungiinstig gestaltet, daf
vom Ministerium fiir 6ffentliche Arbeiten iiber Ersuchen der Zucker-
zentrale und des Zentralvereines fiir Riibenzuckerindustrie ein
Vertreter nach Béhmen entsendet wurde, um die Verhiltnisse im
genannten Revier an Ort und Stelle zu studieren und dafiir zu
sorgen, daf die vom Ministerium vorgeschriebenen Kiirzungen
anderer Verbrauchergruppen in aller Strenge durchgefiihrt werden.

» .
Die Einnahmen der Aussig-Teplitzer Eisenbahn auf dem
Gesamtnetze betrugen im Monate September 1917 um K 226.158
mehr als im gleichen Monate des Vorjahres. Hievon entfallen auf
* die Linien des alten Netzes K 111.753, auf die Linien der Iokalbahn
Teplitz-(Settenz-)Reichenberg K 114.405. Auf den Linien des alten
Netzes wurden befoérdert 534.141 Personen und 681.940 t Giiter,
daher um 84.859 Personen und um 23.299 t Giiter mehr als im
September 1916. Die Einnahmen erreichten die Hohe von Kronen

1,199.533. Die Gesamteinnahmen vom 1. Jénner bis Ende Sep-
tember . J. betrugen K 9,501.637; was gegen den gleichen Zeitraum
des Vorjahres eine Mindereinnahme um K 809.684 bedeutet. Auf der
Lokalbahn Teplitz-(Settenz-)Reichenberg wurden befordert 348.079
Personen und 73.106 t Giiter, sonach um 88.359 Personen und um
15.371 t Giiter mehr als im gleichen Monate des Jahres 1916. Die
Einnahmen betrugen K 419.584. Die Gesamteinnahmen vom
1. Janner bis Ende September erreichten K 3,141.670, also wurde
gegen die ersten 9 Monate des Vorjahres eine Mehreinnahme von
K 325.160 erzielt.

Die Einnahmen der Buschtéhrader Eisenbahn im September
1917 zeigen ein Mehr von K 25.400 fiir die A-Strecke und ein Weniger
von K 98.100 fiir das Unternehmen lit. B. Die Gesamteinnahmen
seit Jahresbeginn sind beim A-Netz um K 686.233 hoher, fiir die
B-Strecke um K 172.335 niedriger als fiir den gleichen Zeitraum
des Vorjahres. S .

Steigerung der Schiffbaukosten. Im Juni 1914 wurden in
England fur einen 7500 t-Dampfer £ 42.500 bezahlt. Im Dezember
1916 stellte sich der Preis bereits auf £ 187.500, und da inzwischen
eine weitere Preissteigerung von mindestens 1009, eingetreten ist,
stellt sich jetzt die t auf £ 50, gegen £ 5%/, knapp vor Kriegsausbruch,
was einer Steigerung auf das Neunfache gleichkomt. Trotz aller
Anstrengungen der britischen Regierung schreitet die Erhohung
der Preise immer weiter fort. ~

Die Waggonleihanstalten haben ihren Fahrmittelbestand
durch langfristige Vertrige vermietet. Die Erwerbung neuer Waggons
stoBt dadurch auf Schwierigkeiten, weil die Preise fiir dieselben
so stark gestiegen sind, daB die Verzinsung des aufgewendeten
Kapitals unter Zugrundelegung der Miete, die im Frieden in An-
rechnung gebracht werden kann, kaum wahrscheinlich erscheint.
Die eine oder die andere Unternehmung hat Waggons nur dann
angeschafft, wenn die liefernde Fabrik iiber dltere freigegebene
Baustoffe verfiigte und die Gelegenheit vorhanden war, die neu-
angekauften Waggons sofort auf Tilgung weiter zu vermieten.
Gegenwirtig besteht auch eine lebhafte Nachfrage nach Waggons,
die zur Beforderung von Wein verwendet werden konnen. Aus
Rumiinien und Ungarn werden heuer sehr namhafte Mengen von
Wein zur Ausfuhr gelangen. Der dringende Bedarf zur Beforderung
der ruménischen Weinernte wurde anf 150 Waggons veranschlagt.

w.

Da in Osterreich die dazu m‘it.iﬁen Waggons kaum verfiighar waren,
wurde der Bedarf in Deutschland uns in Ungarn ckt. Auch
fiir die Ausfuhr der ungarischen Weinernte, die nntlich sehr

reich ausgefallen ist, werden geeignete Befﬁrdemnssmittel gesucht.
Da Weinwagen vielfach nicht erhiltlich sind, werden Kesselwagen
beniitzt. iy
Die inldndischen Eisen- und StahlgieBereien hatten schon
vor Kriegsausbruch mit Arbeitsmangel zu kimpfen und nach dem
Aufgebot verschlechterten sich die Verhiltnisse noch bedeutend,
so daB viele Werke zu Betriebseinschrinkungen gezwungen waren.
Besonders jene GieBereien, die Temgir ub erzeugten, waren durch
den Stillstand der Bautétigkeit emp: ch getroffen. Die Iieferun-
gen an mittelbarem Heeresbedarf konnten im ersten Kriegsjahre
nur in einigen wenigen Gieereien Ersatz fiir den Ausfall an Friedens-
erzeugni bringen. Im zweiten Kriegsjahre 1915 hatten die ver-
schiedentlichen Bestellungen der Heeresverwaltung in den Kriegs-
industrien bei den GieBereien eine betrichtliche Steigerung gegen-
iiber dem Vorjahre erfahren, doch blieb andererseits der .§bsatz
an Friedenserzeugnissen weit hinter dem gewohnten zuriick. Auch
die Ausfuhr war bereits sehr eingeengt. Die voriibergehende Be-
schiftigung einzelner GieBereibetriche mit der Herstellung von
Eisengufigranaten konnte nur eine zeitweilige Besserung der
Geschaftslage mit sich bringen. Jene Betriebe, die Bau- und Handels-
59]} he;stellteq, waren iiberhaupt unzulinglich beschiftigt und nur
iejenigen Giellereien, die mittlerweile die StahlguBgranaten-
erzeugung aufgenommen hatten, waren voll in Betrieb, Im Jahre 1916
waren die meisten Eisen- und StahlgieBereien mit mittel{mren und
unmittelbaren Heereslieferungen voll in Anspruch genommen.
Der geringe Bedarf an Bau- und HandelsguB konnte bei den be-
treffenden Betrieben durch erhihte Lieferung an MaschinenguB
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an die gut beschiftigte Maschinenindustrie ausgeglichen werden.
Der groBe Auftragsbestand der Maschinenfabriken fiihrte iiberhaupt
zu betrichtlichen Erweiterungen bestehender GieBereien und auch
zur Errichtung zahlreicher Neuanlagen. Auch im laufenden Jahre
besitzen die meisten GieBereibetriebe groBe Auftrige, insbesondere
an Heeresbedarf, Die StahlgieBereien befriedigen meist den Bedarf
der Kriegsindustrie an Investitionserfordernis. Besonders starke
Nachfrage herrscht seit langem in AutomobilguB und die GieBereien,
welche gieses Sondererzeugnis herstellen, miissen lange Lieferfristen
bedingen. Natiirlich zeigen sich auch bei dem Betriebe von Eisen-

und StahlgieBereien betrichtliche Erzengungsschwierigkeiten. Ins-

besondere wird iiber unzureichende Kohlenanlieferung und die
Knappheit an GieBereiroheisen geklagt. Die Weicheisengie Bereien
sind seit langer Zeit infolge des Mangels an dem besonderen fiir sie
notigen Rohstoff {iberhaupt auf den Bezug desselben aus einem
neutralen Staat zu ungewohnlich hohen Preisen gezwungen. Bei
vielen StahlgieBereien wirkt iiberdies die Knappheit an Ferro-
legierungen hemmend auf den Geschiftsgang ein. Der Mangel an
GieBereiroheisen, das in der Friedenszeit in erheblichen Mengen
aus Deutschland zur Einfuhr gelangte, hat die FEisengieBereien
gezwungen, in immer groBerem AusmalB Alteisen und GuBbruch
zu verarbeiten. 7.

Patentanmeldungen.

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

Die nachstehenden Patentanmeldungen wurden am 15. Dezember 1917
offentlich bekanntgemacht und mit samtlichen Beilagen in der Aus-
legehalle des k. k. Patentamtes fiir die Dauer von z wei Monaten aus-
gelegt. Innerhalb dieser Frist kann gegen die Erteilung dieser Patente
Einspruch erhoben werden.

46 b. Verbrennungskraftmaschine, bei der die eintretendeVer-
brennungsluft die Verbrennungsriickstande ausspiilt und in_ihrer
Menge geregelt wird: Bei gleichbleibendem Zeitpunkt der Erofinung
des glesteuerten Spiilluftventils erfolgt dessen AgschluB wihrend des
Verdichtungshubes des Arbeitskolbens friiher oder spiter, so daB
ein kleinerer oder groBerer Teil der Verbrennungsluft in die Zu-
leit zuriickgedriickt und dadurch die Menge der im Zylinder
verbleibenden Verbrennungsluft geregelt wird. — George Raymond
Lawrence, Chicago. Ang. 20. 4. 1914.

46 b. Vorrichtung zum Einspritzen des Brennstoffes in Ver-
brennungskraftmaschinen, bei denen der Bremnnstoff in einem ver-
hiltnismaBig frithen Zeitpunkt wihrend des Verdichtungshubes
in eine durd% ein oder mehrere Locher mit dem Zylinder in dauernder
Verbindung stehende besondere Vorziindkammer eingefiihrt wird,
in der er mittels der durch die gemannten ILdcher eingepreBten
Verbrennungsluft zerstiubt und nur durch die Verdichtung der
Brennstoffmischung entziindet wird: Das dem Zylinder zugekehrte
Ende der Vorziindkammer besitzt einen austauschbaren Boden,
um Form, Gr6Be und Anzahl der Locher der Art des Brennstoffes
anpassen zu konnen. — Robert Alexander Nielsen, Kopen-
hagen. Ang. 27. 9. 1915.

46 c, Explosionsturbine mit feststehenden Explosionskammern
und einem vor diesen gelagerten scheibenférmigen Laufrade, welches
durch die aus den sich in der Stromungsrichtung verjiingenden
( en der Explosionskammern in anndhernd achstale Lauf-
radkanile tretenden Gasstrahlen in Drehung versetzt wird: Diese
diisenartig ausgebildeten Laufradkanile sind mit mehreren, stufen-
artig angeordneten, schrig zur Laufradstirnfliche stehenden
Arbeitsflichen fiir den Gasstrom versehen, derart, dafl diese Ar-
beitsflichen von den Gasstrahlen nacheinander getroffen und ihnen
daher durch den Gasstrom mehrere aufeinander folgende Impulse
mitgeteilt werden. — Rudolf Kolbay, Dévavdanya (Ungarn).
Ang. 22. 6. 1914.

46 c. Kiihlung von Gasmaschinen, Schlacke, Koks u. dgl.
unter Gewinnung der Abwirme: Ein schwersiedender, kreisender
Wirmetriger wird ohne Druckerhdhung bestindig auf mindestens
100° C, aber unterhalb seiner Siedetemperatur erhitzt, so daB er
befihigt wird, auf der Warmeabgabeseite des Kreislaufes, ohne
selbst zu verdampfen, Dampf oder Luft so hoch zu erwirmen, daB
diese arbeitsleistende Druckprozesse ausfiihren kénnen. — Karl
Semmler, Wieshaden. Ang. 17. 7. 1916.

47 a. Schraubensicherung, bestehend aus einem inneren,
geschlitzten, die Schraubenbohrung exzentrisch zum AuBenmantel
aufweisenden Kegel und einem diesen in einer exzentrischen Bohrung
aufnehmenden Aufenteil, dadurch gekennzeichnet, daB die ein-
ander beriihrenden Flichen beider Teile lings ihres Umfanges voll-
kommen glatt sind und die Mitnahme des Innenteiles bei Drehung
des AuBenteiles nach beiden Richtungen lediglich durch Reibung
erfolgt. — Ing. Thomas Maglié, Prag. Ang. 10. 2. 1915.

.. 47 a. Lagerung fiir achsial bewegliche Wellen: Die Welle ruht
i einem Tager, welches von dem Teil einer Gelenkgeradfiihrung
ggtl‘agen wird oder den Teil derselben bildet, welcher die geradlinige
b € anndhernd geradlinige Bewegung ausfithrt. — Aktie-

olaget Svenska Kullagerfabriken, Gothenburg.
Ang. 30. 10. 1916; Prior. 23. 12. 1915 (GroBb ritannien).

47 a. Zweireihiges Kugellager mit unterbrochener sphirischer
Laufbahn am AuBenlaufring : %ie Unterbrechung der sphirischen
Laufbahn am Augenlaufring erfolgt durch eine zweitc sphirische
Laufbahn, auf welcher die Zwischenrdume zwischen je 2 aneinander
stoenden Laufringkugelpaaren ausfiillende Kugeln laufen. —

Gebr. Weikersheim iinchen. Ang. 28. 3. 1917; Prior.
17. 8:1916 (Deutsches Reschy o 8

47 a. Zweireihiges Kugellager mit unterbrochener spharischer
Laufbahn am AuBenlaufring: Die auf der #uBeren sphirischen
Hilfslaufbahn laufenden Kugeln rollen noch auf einer inneren Hilfs-
laufbahn, die durch Hochziehen der die beiden seitlichen ILauf-
bahnen am Innenlaufring begrenzenden inneren Bahnteile zu einem
Hilfslaufsteg gebildet ist. —Gebr. Weikersheimer, Miin-
chen. Ang. 20. 6. 1917 als Zusatz zu vorstehender Pat.-Anm.

47 c. Elastische Kupplung mit zwischen den beiden Kupplungs-
hilften eingebauten pufferartigen, elastischen Mitteln, meist I‘Bedern:
Aus jeder der beiden Kupplungshilften stehen drehbar gelagerte
Bolzen hervor, zwischen welchen die pufferartigen, vorteilhaft als
Kegelstum&)ffedern ausgebildeten elastischen Mittel derart ein-
gebaut sind, daB sie sich der jeweiligen Kraftrichtung entsprechend
elinstellen. —Ing, Trajan Dragos, XKispest (Ungarn). Ang.

5. 6. 1916.

47 c. Selbsttdtige Ausriickvorrichtung fiir Riemenscheiben:
Durch das infolge Uberlastung der Antriebscheibe eintretende Aus-
schwingen eines ?Een'gliedes,_ das diese Scheibe mit ihrer Welle
kuppelt, bezw. entkup 1t, wird gleichzeitig eine weitere Ausriick-
vorrichtung in Tétigkeit gesetzt. —W. Christoph Hansen,
Flenshurg. Ang. 13. 12. 1913.

47 c. Treibriemen: Die aus Draht bestehenden Ketten- oder
SchuBfaden sind mit Papier umsdponnen. —Mechanische
Treibriemenweberei und Seilfabrik Gustavy
Kunz Akt -Ges., Treuen i Sa. Ang. 31. 3. 1917.

47 c. Treibriemen, bei dem in einem Reibungsbelage Zug-
einlagen eingebettet sind: Durch Federanordnungen wird die
Elastizitit der seitlichen Zungen des Riemens erhoht und das Auf-
liegen des seitlichen Reibungsbelages auf den Riemenscheiben ge-
sichert. — MartinR eichm ann, Beuthen (0./S.). Ang. 1. 6. 1917.

47 d. Ersatz fiir Treib- und Kraftiibertragungsriemen: Er
besteht aus einem Geflechte aus endlos zu einem Stiick verbundenen
metallischen Iangsbandern (Kettenbdndern) und diese verbindenden
und nach beliebigen Verbindungsarten geordneten, senkrecht oder
schrig zu deren Richtung verlaufenden Querbédndern, wobei letztere
geeignet durch Umbiegen, Einflechten oder Annieten usw. mit den
Lingsbiandern verbunden sind oder diese frei federnd iiber- und
untergreifen oder in schraubengangartiger Anordnung um sie ge-
schlungen sind. — John Artur Weis und Ing. Hugo Brosch,
Wien. Ang. 30. 4. 1917. 3

47 g. Rohrbruchklappe: Die durch geeignete Mittel in Ruhe

gehaltene Klappe wird durch den bei einem etwaigen Rohr- oder
Kesselbruch infolge der gesteigerten Stromgeschwindigkeit auf sie
ausgeiibten hoheren Druck bis zu einem bestimmten Winkel ge-
dreht, wm sodann durch den infolge des Spannungsabfalles auf sie
einseitig ausgeiibten Uberdruck oder durch Ubergewicht, Federkraft
o. dgl. vollends geschlossen zu werden. — Ing. Edmund A u-
gustin, Wien. Ang. 6. 12. 1916.

p 47 g. Schieber mit einer den Schieberkorper tragenden Spindel,
die in einer im' Gehiuse eingesetzten Mutter gefiihrt ist: Die gege-
benenfalls mit Lingsdurchbrechungen versehene Mutter ist auf der
Seite des Gehiduses angeordnet, nach der die SchlieBbewe
gerichtet ist, um Knickbeanspruchungen der Spindel dadurch zu
vermeiden, daB die Spindel durch den Reaktionsdruck des Sitzes
in der Geschlossenstel{)ung auf Zug beansprucht ist, und um zur
Untersuchung der Dichtigkeit der Sitzflichen das Gehéuse in dieser
Geschlossenstellung auf beiden Spindelseiten offnen und die Stopf-
biichse abnehmen zu konnen. —Teudloff & Dittrich,
Armaturen-und Maschinenfabriks-Ges. m.b. H,
Wien. Ang. 14. 8. 1916. :

49 a. Fiihrungs- und Bewegungseinrichtung fiir den Schlitten
an Drehbiinken mit einseitiger Prismaschmalfiihrung: Unmittelbar
an der Wange iiber der Prismaschmalfii st die Zahnstange
seitlich und abnehmbar und unter der Schmalfithrung ist die Leit-
spindel angeordnet, so daB unter Fortfall besonderer Schutzteile
£e Zahnstang die Prismaschmalfiihrung und letztere die Leit-
spindel iiberdeckt, —Schweizerische Werkzeugma -
schinenfabrik Oerlikon, Qerlikon b. Ziirich. Ang. 12, 2,
1915; Prior. 13. 2. 1914 (Schweiz).
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Biicherschau.

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

15.452 Vorlesungen iiber Eisenbeton. Von Dr. Ing. E. Pro b st,
ord. Professor an der Technischen Hochschule in Karlsruhe. Erster
Band (Al]§emeine Grundlagen. — Theorie und Versuchsforschung.
— Grundlagen fiir die statische Berechnung. — Statisch unbe-
stimmte ’I‘r'a;er im Lichte der Versuche). 564 S. (23 x 15 cm),
171 Textabbildungen. Berlin 1917, J. Springer (Preis in Leinw.
gbd. M 18).

Das Buch ist als Leitfaden zur Einfiihrung in das Studium
des Eisenbetons gedacht, wobei der derzeitige Stand der umfang-
reichen, kaum zu iibersehenden wissenschaftlichen Versuchs-
forschung einerseits, der praktischen Erfahrungen andererseits ein-
gehendste kritische Beriicksichtigung finden. Das Werk laBt sofort
erkennen, daB der Verfasser iiber eine vieljahrige versuchstech-
nische und ausiibende Praxis verfiigt. Viele eigene, erfolgreiche
Versuchsarbeiten sind in die Darlegungen eingewebt. Der jetzt vor-
liegende erste Band behandelt die Eigenheiten der beiden Grund-
stoffe Beton und FEisen, das Zusammenwirken beider, die Form-
dnderungen einer Eisenbetonkonstruktion in deren Zusammenhang
mit den belastenden Kriften sowie den diesen entsprechenden
Spannungen, die Grundsitze fiir die Statik des Eisenbetons und
schlieBlich die Theorien der iiber mehrere Stiitzen durchlaufenden
Trager und trigerlosen Eisenbetonplatten. Die allgemeinen Sitze
der Statik werden als bekannt vorausgesetzt, die grundlegenden
Berechnungsannahmen einer eingehenden Kritik unterzogen. Die
statischen Untersuchungen sind mdoglichst unabhingig von be-
sonderen behordlichen Bestimmungen, was ihren allgemeinen Wert
erhoht; geht doch aus den Darlegungen hervor, in welcher Art
solche Bestimmungen zu fassen waren, um dem derzeitigen Stand
der Wissenschaft zu entsprechen. Es wird betont, daB mit der Be-
stimmung der Abmessungen der Konstruktionsteile auf Grund der
iiblichen Annahmen, der zuléssigen Beanspruchungen und gegebenen
Lasten die bei einem Betonbau auftretengen Fragen auch nicht an-
nihernd erschopft sind. Besonders hervorgehoben seien die Ab-
schnitte iiber die Dehnungsfihigkeit von Beton und Eisenbeton,
die Bedeutung der Wasserflecke, den Begriff der Monolithat, die
Umschniirung von Eisenbeton, umschniirtes GuBeisen, das Wandern
der Nullinie, den EinfluB wiederholter Belastungen auf die Form-
dnderungen und Spannungen, die Nebenspannungen, die Berech-
nung von Eisenbetonplatten nach dem Verfahren von Ed d y und
vieles andere. Freuen wir uns auf das Erscheinen des zweiten Bandes
des Werkes, der einige typische, durchgearbeitete, aus der Praxis
entnommene Beispiele aus dem grofien Anwendungsgebiet des
Eisenbetons enthalten wird! A. L.

15.463 Motorschule fiir Flieger. Von V. Schiinzel
254 S. (16 x 12cm) mit 168 Abbil ungen. Wien 1916, Wald-
heim-Eberle (Preis K 6).

Im vorliegenden ersten Teile des Werkes werden das Wesen
des Flugmotors im allgemeinen sowie die wesentliche Einrichtung
und Wirkungsweise seiner Haupt- und Nebenbestandteile bespro-
chen, wobei nur die neueren Arten der bei uns in Gebrauch stehenden
Flugmotoren als Grundlage genommen wurden. Die Aufgabe, die
sich der Verfasser stellte, ohne Weitschweifigkeit nur alles das in
moglichst faBlicher Weise zu erldutern, was zu den unbedingt
notwendigen Motorkenntnissen des Fliegers ort, hat er voll-
kommen gelost und alle jene Leser des Buches, denen eine besondere
Fachbildung mangelt, werden imstande sein, den Ausfiihrungen
des Verfassers bis zum Schlusse zu folgen, wenn auch der Abschnitt
iiber die Magnet-Ziindung, infolge der Schwierigkeit des Stoffes,
einer gréBeren Aufmerksamkeit bedarf als die {ibrigen Abschnitte.
Fiir eine Neuauflage wire die Richtigstellung ennfger redaktioneller
Ubersehen (z B. Fehlen der wichtigen Figur 8) fiir das Werk von
Vorteil. Ing. H. Frieser.

und Architekten-Verein zur Besprechung eingesendet werden.

15.601 Bacon-Shakespeare-Cervantes (Francis-Tudor). Zur
Kritik der Shakespeare- und Cervantes-Feiern. Von Alfred v.
Weber-Ebenhof. 450 S. (24 % 16 cm) mit 94 Textabbildungen
und einer Tafel. Wien und Ieipzig 1917, Anzengruber-Verlag,
Briider Suschitzky (Preis brosch. K 12= M 8).

Obwohl kein technisches 'Werk, verdient dieses mit voller
Hingebung an die Sache fesselnd geschriebene Buch dennoch die
ernsteste Aufmerksamkeit insbesondere der Ingenieure und aller
naturwissenschaftlich Gebildeten. Schon die literarhistorische,
durch die 300 Jahrfeiern der Todestage der Dichter Shakes-
peare und Cervantes (23. April 1916) hochaktuell ge-
wordene Frage, wer eigentlich die diesen Namen vermeintlich
zugesehriebenen bedeutenden und beriilhmten Dichtungen verfaft
hat, muf jeden Denker in ihren Bannkreis ziehen. Die weniger
bekannte Tatsache, daB viele hervorragende Geister diese Urheber-
schaft dem gelehrten Lordkanzler Bacon von Verulam
zuschreiben, scheint zwar auf den ersten Blick nur den Kreis der
Shakespeareforscher anzugehen, erhilt aber sofort das allgemeinstc
Interesse, wenn man dem Verfasser darin folgt, daB Bacon
ciner der beiden ehelichen, aber nicht anerkannten Sthne der
jungfriulichen Konigin Elisabeth' aus deren heimlicher Ehe mit
Dudley Earl of Leicester war. Dann begreift man, warum
von offizieller englischer Seite aus dynastischen und politischen
Griinden der Shakespeare-Kultus zu Gunsten eines nachgewiesener-
mafBen analphabetischen Strohmannes unter Zuhilfenahme be-
wubter Filschungen so sehr begiinstigt, die Baconforschung aber
aufs entschiedenste bekdmpft wird. Die ganze Frage erhiilt dadurch
ein gerade jetzt doppelt interessantes Gepriige. Ahnlich verhilt es
sich mit Cervantes und anderen IPseudonymen Bacons.
Was aber dem Ingenieur und Naturwissenschafter diese mit kau-
stischem Witze gewiirzte Studie nahebringen muB, ist, daB hier
ein von der hohen Mission der realen Wissenschaften durchdrun-
gener, mit dem Riistzeug klassischer Bildung wohl versehener
Ingenieur auf eigenem Wege die bisher nie gewiirdigte hohe Be-
deutung Bacons als Erkenner und Propagator der sich immer
mehr durchsetzenden kulturellen Werte der Naturwissenschaft
und Technik beleuchtet. Mag auch manche der Vermutungen und
und mancher der Schliisse, die Hofrat v. We ber aus dem Buch-
schmuck der alten Werke und den zitierten Stellen zieht, kiihn
erscheinen und insbesonders bei den anders Eingeschworenen
Protest hervorrufen, er gibt jedenfalls ein sehr kenmemswertes,
geschlossenes und iiberzeugendes Kulturbild der damaligen Zglt.
Wenn er die sich von damals bis heute als Fluch der b‘osen Tat
wie ein roter Faden hinziehende Intrige mit scharfer Feder be-

kampft, so befindet er sich in bester Gesellschait. Goethe,
Nietzsche, Bismarck, Palmerston, Disraelij,
Gladstone, Coleridge, Mark Twain und viele

andere sind mehr oder minder derselben Ansicht. Erwigt man dazu,
daB Bacon schon in seinem ,Novum Organum® (1620) die
Wirme als Bewegung der kleinsten Kérperteilchen definierte, daBl
er ferner schon (fas Gesetz der Ethalt\m(f der Kraft geahnt hat
und daB ihm in seiner ,,Nova Atlantis" das planmiBige Versuchs-
und Erfinderwesen (im Sinne unserer heutigen Versuchsanstalten
und organisierter Erfindertitigkeit) zum leile der Menschheit
vorschwebt, wodurch er den Anstof zur Bildung der lischen
Akademie der Wissenschaften und in der Folge zur G der
anderen Akademien der Wissenschaften nach diesem Vorbilde
egeben hat, so ist wohl Grund genug vorhanden, es freudigst zu
%e iiBen, daB einer der Unsrigen, ein Ingenieur von Namen, sich
mit solcher Hingebung der ernsten Erforschung Baconscher Ideen’
und Verdienste widmet.Miiﬁe seine miihevolle mutige Arbeit wie auch
die von ihm propagierte Bildung eines Bacon-Shakespeare-Vereins in

Wien von bestem FErfolge gekront sein. Ing. G. A. Witt.

Vermis

Baunachrichten.

Bahnbauten.

Die Nordbahnlinie Wien—Krakau wird nunmehr ausgebaut:
Zunichst wird ein neues Strecke%leis in der Richtung von Oder-
berg nach Wien ieleg‘t, in der Gegenrichtung spdter. Natiirlich
werden auch die Bahnhéfe und der Unterbau entsprechend aus-

tet. Die einstweilen auszubauende Nordbahnlinie wurde in
Baunabschnitte eingeteilt, u. zw.: NeusiiBenbrunn—ILundenburg
(70 km), Lundenburg—Prerau (100'3 km) und Prerau—Hruschau
(88*1 km). Die Inangrifinahme des Baues erfolgt zundchst in der
am stiarksten belasteten Teilstrecke Prerau—. au; mit dem
Bau in der Strecke von Prerau bis Mihr.-WeiBkirchen wurde schon
begonnen. Die Bauzeit fiir jeden Bauabschnitt diirfte angesichts

der Kriegslage mehr als 3 Jahre betragen, so daB der Ausbau der

chtes.

Strecke Wien—Oderberg, jedenfalls linger als wie urspriinglich ge-

lant, bis 1925 wihren wird. Viele Mill. m? Erde sind hiebei zu

wegen, Mauern, Dimme und Talbriicken, so eine 427 m lange
bei Mahr.-WeiBkirchen, neu zu errichten, bedeutende Nebenanlagen,
wie Personalhduser, Magazinsbaracken usf., gelangen schon auf
dem Hauptlagerplatz in Mihr.-WeiBkirchen zur Ausfiihrung, teils
im Eigenbetrieb der Nordbahn, teils durch Bauunternchmer., %leich—
zextx%wxrd bei Prerau eine zwegsleisige Schleifenverbindung von
der Hauptbahn Prerau—Mihr.-Ostrau zur Fliigelbahn Prerau—
Olmiitz gebaut. Auch soll noch méglichst dieses Jahr mit dem Aus-
bau des zweiten Gleises in der Strecke Trzebinia—Granica und mit
der Anlage eines neuen Verschiebebahnhofes nichst Chrzanow be-

gonnen werden. Fabriksbauten,

Beziiglich der in Sopron (Odenburg) zu errichtenden Kreid e-
fabrik und Spisrolpt u Sbrenngc)rei tauchten seinerzeit
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wegen der Baugrundfrage zwischen den Interessenten Differenzen
auf, welche nunmehr geschlichtet wurden. Der ganze Baugrund soll
in einen Komplex zusammengeschlossen werden. Dadurch erscheinen
die bautechnischen Vorteile beider Parteien gesichert. Es sind ferner
Besprechungen im Zuge, welche dahin zielen, eine selbstandige
Industriebahn zu errichten.

Hinsichtlich die Frweiterung der Eisfabrik in Arad be-
schloB der Stadtmagistrat, zu diesem Zwecke K 140.000 zu ver-
wenden und die Inangriffnahme der Erweiterungsarbeiten zu be-
schleunigen.

Vergebung von Arbeiten und Lieferungen.

1. Die k. k. Staatsbahndirektion Pilsen vergibt im Wege einer
allgemeinen offentlichen Offertkonkurrenz den Bau von diversen
Lokomotiv-Steh- und ganzen Kesseln. Nihere

Auskiinfte erteilt die Abteilung IV/4 dieser Staatsbahndirektion,

bei welcher die erforderlichen Anbotformulare und Kostenberech-
nungen, die fiir die Offertstellung beniitzt werden miissen, behoben
oder gegen Einsendung des Portos (20 h) durch die Post bezogen
werden konnen. Anbote sind bis 20. Janner 1918, mittags 124,
bei der k. k. Staatshahndirektion Pilsen einzureichen.

2. Seitens der k. k. Nordbahndirektion kommt die Lieferung
von 50 vollstindigen Kuppelstangensidtzen neuer Bau-
art fiir Lokomotiven der Reihe 80 und 180 im Offertwege zur Ver-
gebung. Die Vergebung erfolgt auf Grund der von dem Anbot-
steller in den Anbotformularien einzusetzenden Pauschalpreise
sowie der bei der k. k. Staatshahnverwaltung geltenden Lieferungs-
bedingnisse. Die Anbotformulare sowie die Normalzeichnungen,
welche fiir die Offertstellung beniitzt werden miissen, kénnen im
Bureau IV/3 der k. k. Nordbahndirektion behoben, bezw. gegen
Finsendung des Postportos von dort bezogen werden. Von dem
Erlage eines Vadiums wird abgesehen. Anbote sind bis 21.Janner
1918, mittags 124, bei der Einlaufstelle der k. k. Nordbahn-
direktion in Wien, II. NordbahnstraBe 50, einzubringen.

=

Vereinsangelegenheiten.

Verhandlungsschrift iiber die 6. Wochen=
Versammlung am 3. Dezember 1917%).

Vorsitzender: Oberbaurat Major Ludwig Bauma n.

Schriftfiihrer: Staatsbahnrat Ing. Rudolf Schanzer.

Der Priisident heifit die Versammlungsteilnehmer herzlichst
willkommen, begriiBt insbesondere die Herren Bayerischen Ge-
santen Exz. Freih, v. Tucher, Minister fiir 6ffentliche Arbeiten
Exz. Ing. Ritter v. Homann, Exz Dr. Freih, v. Tranka,
Sektionschef Dr. Deutsch des Ackerbauministeriums, Herren-
hausmitglied v. N o o t. Der Prisident hebt sodaun hervor, daB die
Versammlung ausschlie Blich zu dem Zwecke einberufen worden sei,
um Hermn Dr. Oskar v. Miller, lebenslinglichen Reichsrat der
Krone Bayern, anliBlich dessen Wiener Anwesenheit zu begriifien
und von ihm, der sich iiber Ersuchen des Prisidiums freundlichst
zu einem Vortrage ,,Uber die bayerischen Wasser-
krifte wund die Elektrizitdtsversorgung
Bayerns" bereit erkliart habe, eine Darstellung der beziiglichen
Leistungen in unserem Nachbarlande zu erhalten, Leistungen,
welche in allem Wesentlichen der Initiative des hochgeschitzten
Vortragenden zuriickzufiihren sind. Gerade im gegenwirtigen Zeit-
punkte ziehen diese Leistungen die volle Aufmerksamkeit der
osterreichischen Ingenicure auf sich und diese erwarten daher
mit gréBter Spannung die angekiindigte Darstellung von Seite der
berufensten Personlichkeit.

Reichsrat Dr. v. Mille r hilt hierauf, von der Versammlung
herzlichst begriifit, den obbezeichneten Vortrag, der mit Riicksicht
auf seine besondere Bedeutung in unserer ,,Zeitschrift* demnichst
eine ausfiihrliche Wiedergabe erfahren wird. Dem Vortrage folgt
lehaftester Beifall und Héandeklatschen.

Prisident (nach dem Vortrage): ,,Unser hervorragender
Kollege aus dem schonen Bayernlande, ein Meister des Vortrages,
ein Ritter des Geistes und der technischen Arbeit, hat uns mit
seinen heutigen Ausfithrungen eine ungemein schone und lehrreiche
Stunde bereitet. Gerade so, wie Bayern mit seinem jetzt in Schaffung
begriffenen Technischen Museum in Miinchen als mustergiiltig fiir
unsere Schwesteranlage in ‘Wien gelten kann, ebenso mufl Bayern
mit seiner Anordnung in der Ausniitzung der Wasserkrifte als fiir
uns mustergiiltig auf diesem Gebicte bezeichnet werden. Ebenso,
wie wir gestern in einem Vortrage in der Generalversammlung des
Technischen Museums in Wien in dem Vortragenden, Herm
Ing. Dr. v. Miller, den Begriinder des Technischen Museums in
Miinchen kennen gelernt und gesehen haben, wie er die kleinsten
Details djeses Gebietes beherrscht, ebenso haben wir aus seinen
ht:utigen Ausfiihrungen entnommen, dafl sciner Initiative, seinem
Einflusse und seiner Arbeits- und Schafienskraft zum grofien Teile
das Werden und die Durchfiihrung der Ausniitzung der Wasser-
krifte Bayerns zu danken ist. Ich bitte den Herrn Vortragenden,
fiir diesen ausgezeichneten, fiir uns so lehrreichen Vortrag unseren

verbindlichsten Dank entgegenzunchmen.* (Lebhafter Beifall.)
e —

*) In H. 51 v. 1917 infolge e;ines Irrtums ausgeblieben.
i

Berichte iiber Klubveranstaltungen.

Die am 9. Dezember 1917 im groflen Speisesaal der Klub-
riume stattgefundene Veranstaltung gestaltete sich zu einem groBen
kiinstlerischen FEreignisse, dessen Zustandekommen — wie Herr
Staatsbahnrat Ing. Rudolf Schanzer in einer einleitenden
Begriifungsansprache hervorhub — in erster Linie dem sehr ge-
schitzten Pressereferenten des Vereines Herrn kais. Rat, Ludwig
Basch zu danken war. Den unermiidlichen Bemiihungen des ge-
nannten Herrn war es gelungen, eine Anzahl hervorragendster
Kiinstler zur Mitwirkung zu verpflichten. Jeder dieser Kiinstler
wurde von dem aus Vereinsmitgliedern und deren Angehéorigen ge-
bildeten Publikum, welches den Saal bis auf das letzte Platzchen
fiillte, mit freudigem Beifall empfangen: welch groBen Erfolg die
Kiinstler einheimsten, wird auch die nachfolgende knappe Auf-
zihlung des Gebotenen erkennen lassen.

Als erste Vortragende erschien Friulein Nora Duesberg.
Die berithmte Wiener Geigenkiinstlerin spielte Hu b a.y s Carmen-
Pantasie und gab, fiir ihr herrliches Spiel mit stirkstem Beifall
bedankt, einen Walzer zu. Ihr folgte das vortrefiliche Mitglied des
Hofburgtheaters Frau Vilma v. Aknay, welche mit ihrer viel-
bewunderten Vortragskunst Gedichte von M6ricke und Deh-
m e 1 zu anBerordentlicher Wirkung brachte. Der niachste Programm-
punkt brachte eine Sensation: Professor Alfred G riin f e 1d spielte
in seiner unerreichten Weise 2 eigene Kompositionen: eine Romanze
und die berithmte Faust-Phantasie. Das Publikum dankte fiir diese
Gaben des grofien Kiinstlers mit enthusiastischem Beifall, der nicht
enden wollte, bis.Griinfeld sich zu einer Zugabe — eine Schu-
bert-Paraphrase — entschloB. Nach einer kleinen Pause folgte der
zweite durchwegs der heiteren Muse gewidmete Teil des Konzertes.
Dieser Teil wurde durch das Auftreten Paul Morgans, des aus-
gezeichneten Komikers der Neuen Wiener Biihne, auf das gliick-
lichste eingeleitet. M or g an hielt einen herzergreifenden Vortrag
iiber die Unbilden der gegenwirtigen ,,Fiitterung’ und entfesselte
mit jeder Pointe dieses Vortrages stiirmische Heiterkeit. Eine
mimische, ebenso zeitgemile Studie iiber das Obst-EBproblem
bildete die gleichfalls herzlichst belachte Zugabe. Als ndchste Vor-
tragende begriiBte man als lieben Gast aus dem Reiche der Operette
Dora Keplinger-Eibenschiitz, welche von ihrem Ge-
mahl. dem Direktor des Carl-Theaters Herrn Eibenschiit z,
auf dem Klavier begleitet, zuerst ein schones Lied des letzteren
oIch hab‘ zur letzten guten Nacht®, dann die Ariette aus der
Schonen Helena ..Was doch das Herz Aphroditens bewegt‘ und
als Zugabe das Lied vom ,,Zeisig* mit blithendschéner’ Stimme und
reizender Vortragskunst zn ausgezeichneter Wirkung brachte. Dem
vorgenannten Kiinstlerpaare folgte ein zweites, das sich beim
Wiener Publikm groBter Beliebtheit erfreut: Josma Selim und
Dr. Ralf Benatzky. Josma Selim sang die von Dr. Be-
natzky gedichteten und vertonten reizenden Lieder , Brief an
einen Freund‘’, ,,Ich muB wieder einmal in Grinzing sein'’ und als
Zugabe ,,Nowotny''. Beide Kiinstler (Dr. Benatzky begleitete
die Singerin am Klavier) wurden enthusiastisch gefeiert. Auch die
nun folgende Programmnummer bot nochmals eine kiinstlerisch
hochstehende ILeistung: Hofschausplc_eler Felix v. Krones aus
Karlsruhe sang in meisterhafter Weise 3 Lieder zur Laute und
wurde mit anBerordentlichem Beifall bedankt. : iy

Mit dem letztgenannten Vortrage schlof die schone Ver-
anstaltung, deren grofier Erfolg von allen Anwesenden dankbar an-

erkannt wurde. R. 8.
* . S

Die am 16. Dezember 1917 stattgefundene Klubveranstaltung

' Dbot den zahlreich erschienenen Vereinsmitgliedern und Gisten Ge-

|

legenheit, durch einen ,Amerikanische Eindriicke

eines Wieners, 1914—1917" betitelten Vortrag des kiirzlich
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it hrten Publizisten Georg K uh interessante, bisher noch
x%ls iiber die Politik t_mdg kulturellen Bestrebungen in den
Vereinigten Staaten vom Beginn des Weltkrieges bis zur Zeit des
Abbruchs der Beziehungen zu Osterreich-Ungarn zu erfahren. Der
Vortragende fiihrte in freier Rede aus, wie eigentlich der Kultur-
begriff des Amerikanismus aus dem englischen Puritanertum ent-
standen sei, und machte den Zwiespalt zwischen diesem und der
eigentlich europiischen Kultur — die der Amerikaner verichtlich
Kultur mit K nenne — zur Grundlage seines Themas. Er beleuchtete
das offentliche Leben, sprach iiber den EinfluB der Presse, erorterte
die englische Propaganda und ihre Wirkungen, die weltpolitischen
Probleme Amerikas und den Sinn und die Ausdehnung von dessen
gegenwirtigen Riistungen. Kuh schloB mit der Warnung, den
EinfluB Amerikas nach dem Kriege nicht zu unterschitzen; eine
momentane amerikanische Gefahr sei hingegen nicht zu gewirtigen.
Die Ausfithrungen des Vortragenden fanden bei dem Publikum
starkes Interesse unn§ wurden mit reichem Beifall belohnt.

*

Geschiftliche Mitteilungen des Vereines.

TAGESORDNUNG
der 10. (Wochens) Versammlung der Tagung 1917/1918.

Samstag den 12. Finner 1918, abends 6 Uhr.

1. Mitteilungen des Vorsitzenden.

2. Vortrag, gehalten von Ing. Viktor Brausewetter, Chef
der Beton-Bauunternehmung Pittel & Brausewetter:
sBeton- und Eisenbetonbau im Hinter-
lande widhrend der Kriegsjahre“ (Licht-

bilder).
TAGESORDNUNG
der 11.(Wochens) Versammlung der Tagung 1917/1918,

Samstag den 19. Fidnner 1918, abends 6 Uhr,

1. Mitteilungen des Vorsitzenden.

2. Vortrag, gehalten von Hofrat Ing. Alfred Ritter Weber
v. Ebenhof: ,Technische und ethische
Kulturideale in Shakespeare- Bacons
»Sturm und Atlantis«<“ (Lichtbilder).

Nach diesen Versammlungen gesellige Zusammenkunft in den

Klubrdaumen; Anmeldungsfrist fiir das Abendessen (Brot- oder

Mehlmarken mitbringen) bis Freitag abends éh. Spitere Anmel-

dungen konnen seitens der Vereinskanzlei nicht mehr angenommen
werden.

Fachgruppe fiir Elektrotechnik.

Montag den 14. Finner 1918, abends 61/s Uhr.

1. Mitteilungen des Vorsitzenden.
2. Vortrai, gehalten von Privatdozenten Dr. Ludwig Flamm: ,,Die
_:Bhrfa rungsgrundlagen der Relativitidts-
eorie”.

Fachgruppe der Bodenkultur:Ingenieure.
Mittwoch den 16. Finner 1918, abends 6 Uhr.

1. Mitteilungen des Vorsitzenden.

2. Vortrag, gehalten von Hofrat Ing. Theodor v. Micklitz: , Di e
Praxis der Waldidsthetik" (Lichtbilder).
Giste, auch Damen, willkommen,

Fachgruppe der Bau= und Eisenbahn=Ingenicure.
Donnerstag den 17. Finner 1918, abends 6'/2 Uhr.

1. Mitteilungen des Vorsitzenden.

2. Vortrag von Professor Ing, Vincenz Pollack: ,,Uber die Er-
kennungdes Geblrgsdruckcs im Tunnelban
und Bergbau' (Lichtbilder).

¢
V. Klubveranstaltung.

Sonntag den 13. Fdnner 1915, um 412 Uhr nachmittags,
findet eine Damenjause mit kiinstlerischen
Vortragen statt. Zutritt haben Vereinsmitglieder mit
ihren Familienangehorigen sowie -eingefiihrte Giste. Rin-
tritt frei.

Offene Stellen.

Stellenvermittlung des Osterr. Ingenieur- und Architekten-
Vereines.

Gesucht wird zum sofortigen Eintritt (soweit nichts anderes
bemerkt ist): ;

286. Ingenieur, guter Statiker, mit mehrjihriger Baupraxis
fiir Kroatien. Mit Kenutnis einer slawischen Sprache bevorzugt.

288. Jiingere, tiichtige Ingenieure, fiir selbstindige Bau-
fiihrung geeignet, in Wien.

291. Erfahrener Bauingenieur fiir einen Bahnbau in Kirnten
(dessen Fertigstellung in 4 bis 5 Monaten geplant ist), der in der
Lage ist, die techn. Vorarbeiten durchzufiihren.

293. Bauingenieur (Geometer), selbsttdtig arbeitende Hilfs-
krdfte fiir Wiener Zivilingenicurbureau.

294. Jiingerer Ingenicur fiir Maschinenbau und Elektro-
technik zur Ausarbeitung von Projekten und zur Montage-Revision
von Dampfturbinen-Anlagen usw.

296. Bauingenieur mit ldngerer praktischer Verwendung
im Industrie- und Eisenbetonbau sowie ein jiingerer Maschinen-
und Elektroingenieur fiir Konstruktionsburean und Betrieb.

298. Einige jiingere Konstrukteure, woméglich mit Praxis in
der Konstruktion von Automobil-Getrieben und Fahrgestellen, fiir
ein Konstruktionsbureau in Budapest. Kenntnis der ungarischen
Sprache nicht unbedingt erforderlich.

299. Maschinen-Ingenieur fiir Textilmaschinen, ev. nur fiir
Nachmittage ab 5h.

300. Jiingerer Architekt mit mindestens 2 jahriger Praxis
fiir Wien.

301. Tiichtiger Ingenieur (selbstdndiger Konstrukteur) fiir
gieBereitechnisches Bureau. i

302. Architekt, selbstindig fiir Projekt und Bauleitung von
Fabriksbauten, Arbeiterkolonien und Geschéaftshdusern.

303. Ingenieur oder Architekt mit etwa zweijihriger Praxis
im allgemeinen Hochbau und statischen Kenntnissen fiir groBen
Kriegsindustriebau in Nordbéhmen.

Die offenen Stellen werden nur dann wieder angegeben, wenn
neue zuwachsen. Um nutzlose Bewerbungen zu verhiiten, bleibt
jede offene Stelle nur 6 Wochen in Vormerkung, falls nicht neuerlich
anderes gewiinscht wird.

Herren, die sich jetzt oder in Zukunft um offene Stellen
bewerben wollen, belieben, in der Vereinskanzlei Fragebo%en zu
beheben. Bewerbungen um Stellen nach Kriegsende konnen derzeit
nicht beriicksichtigt werden.

Persdnliches.

Der Kaiser hat dem Dpl. Ing. Karl Jenny, Subdirektor
der Siidbahn i. R., sowie dem Ing. Robert J e nny, Staatsbahnrat
i. R., den osterr. Adelstand verlichen, ferner den beh. aut. Zivil-
ingenieur Richard Weibel zum Landsturm-Oberlentnant-
ingenieur ernannt.

Der Eisenbahnminister hat den Baunoberkommissir der dsterr.
Staatsbahnen Ing. Julius Lubenik sowie den Maschinenober-
kommissir derselben Bahnen Dr. Ing.Karl Mayer zum Bau-, bezw.
Maschinenoberkommissir im FEisenbahnministerium, ernannt.

Der Minister fiir 6ffentliche Arbeiten hat ernannt den Ober-
bergkommissir Ing. Alfred Rochelt zum Bergrate, im Patent-
amte die Oberkommissire Ing. Anton Kerbler, Ing. Karl
Kunte und Ing. Julius Thausing zu Bauriten, den Kom-
missir Ing. Rudolf Hafenrichter zum Oberkommissir, die
Kommissaradjunkten Ing. Stephan Jell inek und Ing. Heinrich
Lichtblau zu Kommissiren, ferner bei der Normaleichungs-
kommission den Kommissdr Dr. phil. Artur Boltzmann zum
Oberkommissiir und den Adjunkten Ing. Herbert Conrad zum
Kommissar,

Der Handelsminister hat den Bauoberkommissir der Direktion
fiir den Bau der Wasserstraflen Ing. Gustav Posselt zum Bau-
rate und die Baukommissire Ing. Franz Hofer und Ing. Karl
Risinger 2zu Bauoberkommissiren im Handelsministerium
ernannt. ] g

Ing. Robert Scheibel, kais. Rat, Inspektor, Bau- und
Bahnerhaltungs-Referent der Siidbahn und Vorstandstellvertreter
des Betriebs-Inspektorates Triest, wurde zum Ober-Inspektor
ernannt.

Gestorben:

Ing. Johann Horsky, Baurat, Bauunternehmer i
Brandeis (lebenslingliches Mitglied seit 1882), im g;‘{rblilxt:];ht,:‘
Ing. Moritz Filippi, stidt. Oberbaurat i, R. (Mitglied

seit 1879), am 28. v. M. nach kurzem Teiden i g
in Wien. «iden im 64. Iebensjahre

Eigentum des Vereines. — Verantwortlicher Schriftleiter: Dpl, Ing. Dr. Martin Paul. — Druck von R, § .

VerlagUrban & Schwarzenberg, Wien, I. MaximilianstraBe 4,

pies & Co, in Wien,
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18. Januar.

Alle Rechte vorbehalten.

Probleme im Lokomotivbau und -betrieb.

; Auszug aus dem Vortrag, gehalten in der Versammlung der Fachgruppe der Maschinen-Ingenieure am 5. Dezember 1916

von

r. R.

Sanzin.

(Schluf zu H. 2.)

Nutz-Tonnen-Kilometer in der Zeiteinheit.

Die Belastungstafel gibt weiter keinen Aufschluf3,
welche von den zahlreichen moglichen Belastungen und
Fahrgeschwindigkeiten auf derselben Steigung am vorteil-
haftesten ist. Erst durch Uberlegung kann, wie weiter oben
durchgefiihrt, abgeleitet werden, daB es am vorteil-
haftesten ist, auf der Hochststeigung in der Nihe der
Reibungsgeschwindigkeit zu fahren, da man dann in der
Zeiteinheit die grofte Zuglast iiber eine vergleichsweise
langste Strecke fortbringt.

Setzt man voraus, dall die nach der Belastungs-
tafel vorgeschriebenen Zuglasten mit der betreffenden
Fahrgeschwindigkeit durch 1 h gefordert werden, so erlangt
man die in 1 h geleisteten Nutz-Tonnen-Kilometer, wobei
sich die Nutzlast als das Wagenzuggewicht hinter dem
Tender darstellt.

Werden die Nutz-Tonnen-Kilometer in der h nach
der Belastungstafel fiir die Iokomotive Reihe 170 der
Staatsbahnen (Abb. 15) berechnet und zeichnerisch fiir
die Neigungsverhiltnisse dargestellt, so erhilt man Abb. 16.
o Hienach wire es fiir

/ | Lokomo ‘v,n,:rLﬁu} alle Neigungen am vor-

100 f l teilhaftesten,mit der Rei-
i / 1
|
m |

bungsgeschwindigkeit

und der dabei moglichen
Zughelastung zu fahren.
/ Man bringt dann eine

groBtmogliche Teistung
/ an Nutz-Tonnen - Kilo-

metern in der h hervor.
Man wird somit dann
] die Lokomotive weitaus
P | am zweckmiaBigsten aus-
/ niitzen. Eine starke Ab-

weichung von der Rei-
/ 4 \\ bungsgeschwindigkeit
R 7

10

1000 Tornen-Hilometer inder Farrzert-Stande
=
1=

wird fiir das Befahren der
Hochststeigung  immer
sehr nachteilig sein. Fahrt
man im vorliegenden Fall
mit der T,okomotive Reihe
170 z. B. mit 10 statt
. mit 30 km/h, so wird die
f Zugbelastung kaum nam-
haft gesteigert werden kénnen, auf der Steigung von 10%
nur von 655 auf 700 t. Statt 19.650 Nutz-Tonnen-Kilometer
werden aber jetzt nur 7000 geleistet, d. i. um 65%, weniger
als bei der ersteren Fahrgeschwindigkeit. Der Wert der
Fahrgeschwindigkeit, der in der Belastungstafel nicht recht
zum Ausdruck kommt, wird erst durch die Darstellung
m Abb. 16 entsprechend hervorgehoben. Fihrt man auf
der Hochststeigung rascher als mit der Reibungsgeschwin-
digkeit, so ist im vorliegenden Fall die Abnahme an Zug-
l)elastupg so bedeutend, daB sie durch die hohere Fahr-
geschwindigkeit nicht mehr aufgewogen werden kann
und ‘die erzielten Nutz-Tonnen-Kilometer ebenfalls ab-
nehmen. Wenn man sich auch nic' ganz genau an die
Reibungsgeschwindigkeit, die hier 30 km/h betrigt, halten
mul, so ist doch aus den Schaulinien in Abb. 16 zu ent-
nehmen, daB man sich hichstens im Gebiet zwischen 25 und
35 km/h bewegen darf, um die Lokomotive méglichst gut
‘auszuniitzen. Kleinere und gréfere Fahrgeschwindigkeiten
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Abb. 16,
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wiirden auf der Hochststeigung jedenfalls sehr unzweck-
malig sein.

3 Es muf3 hier hervorgehoben werden, daB die Schau-
linien fiir die Leistung an Nutz-Tonnen-Kilometern in der h
nach Art der Abb. 16 fiir jede I.okomotivbauart anders
verlaufen. Die beiden Aste der Schaulinien fallen oft sehr
verschieden steil ab, auch fallt der Hochstwert zwar ge-
wohnlich mit der Reibungsgeschwindigkeit zusammen
doch kommen auch Fille vor, daB der Hochstwert in ein
grofere Fahrgeschwindigkeit als in die Reibungsgeschwindig-
keit fallt. Der Unterschied ist allerdings meist nicht be-
deutend. Es muB somit jede I,okomotivbauart in dieser
Richtung besonders untersucht werden. Als eine Folge
hievon ergibt sich, dal eigentlich fiir jede I.okomotiv-
bauart besondere Grundlagen fiir die Erstellung der vorteil-
haftesten Fahrpline erhalten werden, wie sich dies ja auch
bereits:aus:den_Belastungstafeln erkennen 1af3t.

Sieigung 10° %.
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Abb. 17,

Wie verschiedenartig die Lokomotiven der Grund-
bauarten sich in dieser Hinsicht verhalten, ist aus Abb. 17
zu - entnehmen. Die Schaulinien stellen die geleisteten
Nutz-Tonnen-Kilometer in der h auf der Steigung von 10°/,,
fiir 5 ILokomotivbauarten dar. Diese Lokomotiven ver-
bei ihren Reibungsgeschwindigkeiten auf der

mogen,
Steigung von 10, folgende Zuglasten zu befdrdern:
motiv- Reibungs- Z 1 o
Achsfolge LOkr?eihe geschwinuglggkeit é‘tgg;;gu\fognaluof%:r
D 73 15 km/h, 620 t,
1C1 429 <1y 450 ,,
1C 60 T BT 490 ,,
B 180 s 810 ,,
1.1 170 30 5 655 ,, .

Nach der moglichen grofiten Belastung stehen die
Iokomotiven somit in der Reihenfolge 180, 170, 73, 60
und 429. Nach den Schaulinien in Abb. 17 ergibt sich jedoch
fiir die groBtmogliche Leistung an Nutz-Tonnen-Kilometern
in der Fahrzeit-h eine andere Reihenfolge, die lautet:
170, 180, 429, 60 und 73. Es ist somit die groftmogliche
Belastung allein gar nicht maflgebend, wenn es sich etwa
darum handelt, iiber eine Strecke die groBtmogliche Forder-
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menge in der Zeiteinheit hinwegzubringen. Im vorliegenden
Fall kann die Lokomotive Reihe 170 weitaus die grofite
1eistung anNutz-Tonnen-Kilometern hervorbringen,obschon
sie eine kleinere Hochstlast fordert als die Lokomotive
Reihe 180. Letztere kann jedoch nur mit 20 km/h fahren,
wihrend erstere 30 km/h erzielt. Am unglinstigsten schneidet
die altere D-ILokomotive Reihe 73 ab, die zwar eine ver-
haltnismdBig grofle Tast befordern kann, jedoch nur mit
der sehr maBigen Fahrgeschwindigkeit von 15 km/h.

Anders liegen die Verhaltnisse, wenn etwa die fahr-
planmidfige Fahrgeschwindigkeit unverinderlich festliegt.
Betrdgt sie z. B. 15 km/h, so ist mit der Tokomotive
Reihe 180 die grofite Leistung an Tonnen-Kilometern zu
erreichen. Dann folgt die Reihe 170 und unmittelbar dar-
auf die Reihe 73. Die beiden erstgenannten I.okomotiven
sind jedoch sehr ungiinstig ausgeniitzt ; durch die Beschrin-
kung der Fahrgeschwindigkeit ist ihnen die Moglichkeit
benommen, das zu leisten, was sie nach ihrer ganzen Bauart
vermochten. Besonders empfindlich ist die Beschrinkung
fiir die Tokomotive Reihe 170, die bei 15 km/h etwa nur
halb so viel Nutz-Tonnen-Kilometer leistet als bei 30 km/h.

Ist die fahrplanmifige Fahrgeschwindigkeit 30 km/h,
dann schneidet die T.okomotive Reihe 170 am vorteil-
haftesten ab. Die Lokomotive Reihe 180 bleibt schon etwas
zuriick, leistet aber bei 30 km/h nicht wesentlich weniger
als bei 20 km/h. Diese Lokomotivreilie wird daher ohne he-
sonderen Nachteil fiir die Forderleistung es vertragen,
ausnahmsweise mit der groBeren Fahrgeschwindigkeit zu
verkehren. Dagegen ist die ILeistung der Lokomotive
Reihe 73 an Nutz-Tonnen-Kilometern in der Fahrzeit-h
bei 30 km/h schon recht unbefriedigend. Es geht so-
mit - anch darausg hervor idaB.es. rtecht
schwierig ist,die Grundlagen vonFahr-
ordnungen fiir mehrere T,okomotiy-
bauarten zu erstellen. Es sollte daher, wo
irgend méglich, der Hauptgiiterverkehr auf einzelnen
Streckenabschnitten von einheitlichen TLoko-
motiv' iuarten geleistet werden. Jede Mischung
verschiedc .er Bauarten bringt eine unvermeidliche Ver-
schlechterung der Ausniitzung einzelner Bauarten mit sich.

Aus den Schaulinien in Abb, 17 ist noch zu entnehmen,
daB fiir sehr grofle Fahrgeschwindigkeiten, z. B. 60 km/h,
die fiir das Schinellfahren geeignetste Bauart an die Spitze
kommt, obsclion sie durchaus nicht die kriftigste Tokomotive
ist. Wieder muB betont werden, dafl die Schaulinien in
Abb. 17 nur fiir die Steigung von 109, und 5 bestimmte
Lokomotivbauarten gelten und daf unter anderen Ver-
hiltnissen und fiir andere Tokomotivbauarten abweichende
Schliisse sich ergeben werden. Es muB also jeder Fall
besonders behandelt werden. Dadurch wird die Beschaffung
der zuverldssigen Grundlagen fiir die Belastungstafeln
und die Fahrordnungen zwar sehr erschwert, aber es ist
doch der einzige zweckmilige Weg.

Berechnung der Fahrzeiten.

Die fiir die FErstellung der Dienstfahrordnungen
notwendigen regelmidfBigen Fahrzeiten sollen so ermittelt
sein, daf die T.okomotiven bei der vorgesehenen Zug-
belastung iiber die ganze Strecke gleichmiBig mit der
zweckmiBigen Hochstleistung beansprucht werden. Hiebei
ist fiir die Wahl der Zuglast die in der Strecke vorkommende
Hochststeigung maflgebend. Wie an anderer Stelle nach-
gewiesen, ist hiebei fiir das Befahren der Hochststeigung
die Reibungsgeschwindigkeit am vorteilhaftesten. Auf den
iibrigen geringeren Steigungen, auf der wagrechten Strecke
und in Gefillen ist die Fahrgeschwindigkeit so zu bemessen,
dal die TLokomotive bei der gewihlten Belastung stets
mit der Hochstleistung beansprucht wird.

Diese Grundsdtze ermoglichen nicht nur die vorteil-
hafteste Ausniitzung der Iookomotive und der Iokomotiv-

mannschaft, ermoglichen, in der Zeiteinheit die groBte
Leistung in Nutz-Tonnen-Kilometern hervorzubringen, son-
dern sichern auch einen vorteilhaften Brennstoffverbrauch
in bezug auf die geleistete Nutzarbeit im dynamischen Sinne.
Die zulidssigen Hochstgeschwindigkeiten setzen allerdings
oft der Anwendung dieser vorteilthaftesten Geschwindig-
keiten auf geringen Steigungen und besonders auf den Ge-
fillen eine Grenze.

Diesen zweifelsohne zweckmaiBigsten Grundsitzen
fiir die Aufstellung der vorteilhaftesten Fahrzeiten wird
jedoch in den seltensten Fillen entsprochen, da die Berech-
nung der Fahrzeiten vielfach ganz ohne Riicksicht auf die
Leistungsfihigkeit der Lokomotiven und die Strecken-
verhiltnisse nach irgend welchen schablonenhaften Faust-
regeln erfolgt. Oft wird die Berechnung der Fahrzeiten
iiberhaupt nicht von maschinentechnischen Beamten durch-
gefithrt. Als Folge hievon stellen sich mancherlei Schwierig-
keiten ein. Die Iokomotiven sind teils ungeniigend aus-
ceniitzt, teils iiberanstrengt. Wahrend im ersteren Fall
die Leistung der Lokomotiven in Tonnen-Kilometern
fiir die Zeiteinheit weit gegen jene Ziffer zurlickbleibt,
die von den Tokomotiven sachgemaB erlangt werden konnte,
werden im letzteren Fall die T.okomotiven einen starken
Verschlei zeigen, groBe Instandhaltungskosten verursachen
und unter Umstinden auch versagen, da bei den wechselnden
Verhiltnissen im Eisenbahnbetrieb ein verhiltnismaBiger
Sicherheitsgrad vorhanden sein soll. Es kann ferner der
Brennstoffverbrauch zur geleisteten Arbeit oder iiberhaupt
das gesamte Betriebsergebnis zu den aufgewendeten Mitteln
in einem ungiinstigen Verhiltnis stehen. Nicht selten werden
nach solchen Ergebnissen die verwendeten Iokomotiven
ungiinstig beurteilt, wihrend in Wahrheit nur die unzweck-
miaBigen Fahrordnungen Ursache der ungiinstigen Fir-
gebnisse sind.

Es ist zugegeben, dafl der Berechnung der Fahrzeiten
auf rein technisch-mechanischen Grundlagen schwierig
beizukommen ist. Besonders die Entwicklung der Fahrzeiten
fiir das Anfahren, fiir GeschwindigkeitsermédBigungen und
fiir das Anhalten erfordert langwierige Ausmittlungen. Es
liegen jedoch auf diesem Gebiet schon einige wertvolle
Arbeiten vor, so dall kein Zweifel besteht, dafl schlieB3lich
doch diese einzig richtige Berechnungsweise zur allge-
meinen Einfithrung gelangen wird. Dabei ist es wichtig,
dafl man stets bei den tatsdchlichen Verhiltnissen bleibt
und nicht durch Einfiihrung von Begriffen, wie virtuelle
Iidnge, Betricbslinge, Grundgeschwindigkeit usw., das
Rechnungsverfahren undurchsichtig macht.

Zusammenstellung 2. Auszug aus der Belastungstafel der Loko-
motive Reihe 180 fiir eine Steigung von 109/g.

Fahr- Zugbelastung
M;nifﬁlkd‘ t :
10 ‘ 855
15 ‘ 835
20 ‘ 810
25 ‘ 665
30 ‘ 540
35 435
40 355
45 1 275
50 | 208

In Zusammenstellung 2 ist ein Auszug aus Be-
lastungstafel der E-Verbunds—Giiterzuglokomogtive Rgizre 180
der k. k. Staatshahnen enthalten. Die Reibungsgeschwin-
digkeit der Lokomotive betrigt 20 km/h. Ist die groBte ,, maB-
gebende* Steigung eines Streckenabschnittes 109/, so wiirde
bei Anwendung. der Reibungsgeschwindigkeit eine Zuglast
von 810 t moglich sein. Dies stellt die vorteilhafteste Ge-
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schwindigkeit und Belastung auf der genannten Steigung
vor, denn wiirde z. B. mit nur 15 km/h gefahren, so kénnte
die Belastung nur um 25t, d.i. um 319, vermehrt werden,
wihrend die Fahrzeit um 33'39, langer wiirde. Diese geringe
Belastungsvermehrung wiegt das grofle Opfer an Fahrzeit
nicht auf. Wird andererseits auf der ,,maligebenden
Steigung von 109, mit 25 km/h gefahren, so muf die
Belastung von 810 auf 665t herabgesetzt werden, d.i. um
145 t oder um 18'0%. Eine so groBe FinbuBe an Zug-
belastung wird natiirlich nur bei aullerst wichtigen Ziigen,
etwa bei Giitereilziigen mit wertvoller, leichtverderblicher
Ladung, zu verantworten sein. Fiir die gewohnlichen
Giiterziige wird aber die Beibehaltung der Reibungs-
geschwindigkeit auf der Hochststeigung stets am vorteil-
haftesten bleiben.

Zusammenstellung 3. Fahrgeschwindigkeit der Lokomotive Reihe 180
bei einer Belastung von 810t auf wechselnden Steigungen.

Fahr- :
geschwindigkeit

Steigung
%fon km/h

10 20
22
25
a7
30
33
37
41
45
50

—~NLArNOI®O

Wird nun die Belastung von 810 t festgelegt und
untersucht, welche Fahrgeschwindigkeiten sich auf Stei-
gungen von 9, 8, 7, 6, 5, 4, 3, 2, 19, ergeben, so ent-
nimmt man aus Zusammenstellung 3, dali sich Fahrgeschwin-
digkeiten von 22, 25, 27, 30, 33, 37, 41, 45 und 50 km/h
ergeben. Da die zuldssige Héchstgeschwindigkeit der Loko-
motive nur 50 km/h betrigt, so kann die Lokomotive auf
noch geringeren Steigungen nicht mehr ganz ausgeniitzt
werden. Da jedoch sehr hiufig auch die zulissige Hochst-
geschwindigkeit der Giiterziige mit Riicksicht auf andere
Verhiltnisse geringer als mit 50 km/h bemessen ist, so
wird die Ausniitzung der Lokomotive schon auf miligen
Steigungen eingeschrinkt. Dies ist ein empfindlicher Nach-
teil, da die Lokomotive auf einem groBen Teil der Strecke
unausgeniitzt bleibt, ohne ihr Verschulden spater an den
Endpunkt der Strecke gelangt und spéter zu neuer Arbeit
bgreltsteht. Es ist somit durchaus nicht wirtschaftlich,
die Hochstgeschwindigkeit der Giiterzige zu sehr ein-
zuschriinken. Natiirlich miissen aber dann die groBeren
GCSQhWindigkeiten nur dort gefordert werden, wo die I.oko-
motivleistung es ermoglicht. Ist im vorliegenden Beispiel
die Hochstgeschwindigkeit des Giiterzuges 50 km'h, so
kann man diese Geschwindigkeit auf allen Steigungen bis
1%00, _auf wagrechter Strecke und allen Gefillen fordern.
Ist die Hochstgeschwindigkeit des Zuges aber nur 30 km/h,
so ist die Iokomotive nur mehr auf der Steigung von etwa
6% voll ausgeniitzt, auf geringeren Steigungen, wagrechter
Strecke und Gefillen fihrt man aber viel langsamer, als
es vorteilhaft wire. Fs miissen daher schon sehr schwer-
wiegende Griinde vorhanden sein, wenn die Hochstgeschwin-
digkeit so sehr eingeengt wird. :

Fiir eine bestimmte lokomotivbauart ist es somit
unter gewdhnlichen Verhiltnissen am vorteilhaftesten,
mit der Reibungsgeschwindigkeit auf der Hochststeigung
zu fahren, gleichgiiltiz welche Hochstgeschwindigkeit der
Zug besitzt, da diese beiden Werte miteinander gar keine
Beziehungen haben,

I?:§ ist' daher ganz unrichtig, wenn etwa in den Grund-
lagen fiir die Fahrplanbildung vorgeschrieben ist, daf fiir

Ziige mit einer Grundgeschwindigkeit von 30, 40und 50km/h
auf der Hochststeigung Geschwindigkeiten von vielleicht
15, 20 und 25 km/h vorgeschrieben werden. Die Geschwin-
digkeit auf der Hochststeigung soll aber zweckmiaflig die
Reibungsgeschwindigkeit der I.okomotive sein und muf
daher unveranderlich festliegen.

Bei einer zweckmifBigen Ausmittlung der Fahrzeiten
fiir Giiterziige wird man daher nur auf die Belastungs-
tafel der verwendeten Giiterzuglokomotiven Riicksicht
nehmen, auf der Hochstleistung die Zugbelastung fiir die
Reibungsgeschwindigkeit wihlen, die Fahrgeschwindig-
keiten auf den iibrigen Neigungen aus der Belastungstafel
bestimmen und die Hochstgeschwindigkeit so gro3 wahlen,
als unter den gegebenen Verhidltnissen iiberhaupt tunlich
ist. Mit diesen Grundsitzen ist es moglich, die vorteilhaf-
testen Fahrzeiten in verkehrs- und maschinentechnischer
Richtung zu erzielen, da man nicht nur vergleichsweise die
grofite Tast am raschesten iiber die Strecke bringt, in der
Zeiteinheit die grofite Ieistung von Nutz-Tonnen-Kileo-
metern hervorbringt, sondern die Lokomotive auch als
Wirmekraftmaschine moglichst vorteilhaft ausniitzt.

Aus diesen Grundsitzen 1a0t sich aber auch weiter
folgern, daB es zweckmiBig ist, den gesamten Giiterzug-
dienst auf einem Streckenabschnitt von einer einhe it-
lichen I.okomotivbauart leisten zu lassen,
da der nach obigen Grundsitzen ermittelte Giiterzugfahr-
plan nur einer bestimmten Iokomotivbauait entspricht.
Mindestens miillte eine zweite gleichzeitig +erwendete
Giiterzuglokomotive anndhernd dieselbe Reibu reschwin-
Qigkeit besitzen, wobei allerdings eine andere Belastung
in Betracht kdame und aubBerdem es {raglich ist, ob die
Fahrgeschwindigkeiten auf den geringeren Steigungen fiir
beide I,okomotivbauarten tibereinstimmen.

Hat die zweite Iokomotivbauart eine geringere
Reibungsgeschwindigkeit als die erste, fiir welche die Fahr-
ordnung ermittelt ist, so ist es nur moglich, die T,okomotive
innerhalb der Kesselleistung auszuniitzen, wogegen die
Reibungszugkrait unausgeniitzt bleiben muB. Dies wird
gewohnlich bei dlteren, minder leistungsfahigen Lokomotiven
eintreten, wenn sie neben neueren, kraftigen Lokomotiven
in Verwendung kommen. Es wire jedoch verfehlt, die
Fahizeiten etwa mit Riicksicht auf die alteren, minder
leistungsfahigen Iokomotiven zu verlingern, damit diese
giinstiger mitwirken konnen. Fin solcher Vorgang wiirde
eine empfindliche Beschrinkung der Ausniitzung der
kriftigen Lokomotivbauart mit sich bringen, der gewdhnlich
eine sehr bescheidene Steigerung der Leistung der anderen
Lokomotivbauart gegeniibersteht. Ist somit nicht eine
vollige Trennung der Fahrordnungen fiir beide Lokomotiv-
bauarten moglich, so ist es zweckmiBiger, die Fahrordnungen
fiir die Iokomotivbauart mit groBerer Reibungs-
geschwindigkeit zu entwerfen.

An Personen- und Schnellzuglokomotiven liegen
die Reibungsgeschwindigkeiten meist sehr hoch. Werden
diese Lokomotiven ausnahmsweise im Giiterzugdienst neben
eigentlichen, kraftigen Giiterzuglokomotiven verwendet,
so arbeiten sie weit unter ihrer Reibungsgeschwindigkeit
und niitzen die Dampfmengen ihrer grollen Kessel nicht
aus, um so mehr die zuldssige Hochstgeschwindigkeit der
Giiterziige oft geringer ist als die Reibungsgeschwindigkeit
dieser lokomotiven. Eine stindige Verwendung solcher
Lokomotiven im Giiterzugdienst wird man daher ver-
meiden. Sollten jedoch Personen- und Schnellzuglokomotiven
aus bestimmten Griinden, etwa wegen Lokomotivmangel,
im Giiterzugdienst Verwendung finden miissen, dann wird
man jene mit den kleinsten Reibungsgeschwindigkeiten aus-
wihlen, sie auf Strecken mit den giinstigsten Neigungs-
verhéltnissen geben und besondere nach ihren Belastungs-
tafeln entworfene Fahrordnungen aufstellen. Nur in diesem
Fall ist ein halbwegs giinstiges Frgebnis zu erwarten,



34 ZEITSCHRIFT DES OSTERR. INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINES Heft 3

1918

Aus diesen Ausfithrungen ist die Wichtigkeit der
Reibungsgeschwindigkeit deutlich zu ersehen.

Die vorteilhaftesten Fahrzeiten
stehen somit fiir eine bestimmte I,oko-
motivbauart und eine gegebene Strecke
pnabafgderlich fest! 8id sind durch
die Bau- und ‘Leistungs-Verhidltnisse
der LLokomotive und die Widerstands-
werte der Strecke gegeben und diirfen
nur durch die =zufidlligen ‘' Beschrin-
kungen der Hoéchstgeschwindigkeit
mehr oder weniger beeinfluflt werden.
Ob die so ermittelten Fahrzeiten als kiirzeste Fahrzeiten
anzusehen sind und welcher Spielraum zwischen den
kiirzesten und den regelmafigen Fahrzeiten zu bestehen hat,
wird bei den verschiedenen Eisenbahnverwaltungen nach
dem bestehenden Gebrauche zu entscheiden sein. Es diirfte
zweckmallig sein, fiir die Berechnung der Belastungen und
der Fahrzeiten die Iokomotivleistungen so zu wihlen,
daB eine voriibergehende Steigerung der Leistung um 10 bis
159, jederzeit moglich ist. Dann kénnen die ausgemittelten
Geschwindigkeiten fiir die regelmafiigen Fahrzeiten An-
wendung finden und fiir die kiirzesten Fahrzeiten ist noch
ein geringer LeistungsiiberschuBl vorhanden, der ja nur
ausnahmsweise in Betracht kommt.

LLangsamer zu fahren,
gemittelten, vorteilhaftesten Fahr-
zeiten angeben, ist schéadlicher Zeit-
verlust, da die Belastung kaum nennenswert vermehrt,
wohl aber die Gesamtfahrzeit nutzlos verlingert wird,
Auch eine Besserung des Brennstoffverbrauches ist nicht
zu erwarten und die in der Zeiteinheit geleisteten tkm
gehen wesentlich zuriick.

Rascher zu fahren, als die ausge-
mittelten, vorteilhaftesten Fahrzeiten

als die aus-

angeben, ist unter Verminderung der
Zuglast nur bei besonders wichtigen
Zigen angebracht. Der Brennstoffverbrauch

nip1mt meist hiebei etwas zu und die in der Zeiteinheit ge-
leisteten tkm gehen etwas zuriick.

Es wird daher, wenn irgend méglich, weitaus am
zweckmaBigsten sein, mit einer Gattung von Giiterziigen
und einer Gattung von Giitereilziigen in jedem Strecken-
abschnitt auszukommen, deren Fahrzeiten an je eine ein-
heitliche Giiterzuglokomotivbanart angepaBt sind, die
mit Riicksicht auf die Streckenverhiltnisse und die Art
des Giiterverkehres dem Dienst moglichst entsprechen.

Grenzlasten der Giiterziige und die Achsenzahl.

Da sich nicht nur die Betriebsanlagen mit steigender
Belastung der Ziige giinstiger gestalten, sondern auch die
Leistungsfihigkeit der Strecken damit im geraden Verhiltnis
wachst, so trachtet man, besonders im Giliterzug-
dienst, die Belastung der Ziige moglichst zu steigern.

Im Giiterzugdienst werden gegenwirtig auf den
mitteleuropdischen Hauptbahnen Zuglasten von 500 bis
1500 t gefordert. Kleinere Iasten kommen wohl nur. auf
gering beanspruchten Strecken vor, da es gegenwirtig
moglich ist, selbst auf Steigungen von 25 bis 28%, mit
2 vier- oder fiinffach gekuppelten Lokomotiven Zuglasten
von 500 bis 600 t zu befordern. Auf Steigungen von rund
159/ ist es mit denselben Hilfsmitteln bereits moglich,
Ziige von 1000 t zu fiithren. In dieser Richtung sind somit
der Forderung schwerer Ziige keine allzuengen Grenzen
gesetzt. :

Bahnen mit Grofgiiterzugdienst sind auf
Zuglasten von 1000 bis 1500 t angewiesen, deren Forderung
auf mittleren Neigungen fiir den Lokomotivbetrieb durchaus
~ keine Schwierigkeit vorstellt. Vielfach wiirde sogar die

Forderung von groleren Zuglasten erwiinscht und nach
den heutigen ILoko.otivleistungen auch moglich sein,
wenn nicht durch die Eigenheiten der in Mitteleuropa ge-
brauchlichen Giiterwagen aus anderen Griinden Ein-
schrankungen notwendig wiren.

Das hauptsichlichste Hindernis fiir die Forderung
noch schwererer Ziige ist das verhdltnismilig geringe
Gewicht der mitteleuropdischen Wagen, so daf sich die
Zahl der Wagen in stark belasteten Ziigen auBerordentlich
erhht. Mit Riicksicht auf die grofle Liange und die zahl-
reichen Wagen solcher Ziige ist nicht nur die Handbabung,
namentlich aber die Bremsung ungemein erschwert, sondern
sind auch Ausweichgleise von ungewohnlicher Lange er-
forderlich. Bei den k. k. osterreichischen Staatsbahnen war
im Jahre 1913 das mittlere Eigengewicht fiir eine Giiter-
wagenachse 3'433 t, die mittlere Ladung fiir eine Giiter-
wagenachse 3°492 t, so daB im Jahresdurchschnitt eine
Giiterwagenachse mit 6°925 t belastet war. Das mogliche,
angeschriebene Iadegewicht war 6'588 t fiir eine Giiter-
wagenachse, so daf diese tatsichlich nur mit 5319, aus-
geniitzt war. Es ist zwar eine allmahliche Besserung dieser
Ziffern zu beobachten, da einerseits das Ladegewicht der
neu beschafften Wagen fortgesetzt erhoht wird, andererseits
im steigenden Mafe Vorsorge getroffen wird, den ILeerlauf
der Wagen einzuschrinken.

Gewohnlich sind gut ausgeriistete Hauptbahnen mit
Aufstellungs-, Ausweich- und Vorfahrgleisen fiir Ziige
von 200 Achsen versehen. Nur wenige Strecken sind fiir
noch groBere Zuglingen geeignet. Dagegen sind héufig
aus verschiedenen ortlichen Hindernissen die Achsen-
zahlen unter 200 bemessen. Giiterziige mit 200 Achsen
stellen gegenwiirtig ziemlich die duBerste Grenze dar, die
bei den bestehenden Zug- und StoBvorrichtungen und bei
der Verwendung von Handbremsen erzielt werden kann.
Ziige von 200 Achsen besitzen gewdhnlich eine Linge von
1400 bis 1600 m. Die Handhabung des Zugdienstes bei
Ziigen von mehr als 1500 m Lédnge diirfte bereits auf un-
liebsame Schwierigkeiten stoBen.

Wird somit die Achsenzahl mit 200 angenommen,
so erhilt man bei einem mittleren Gesamtgewicht von 69 t
fiir die Achse im Durchschnitt Ziige von 1380 t. Diese Zug-
belastung kann im Jahresdurchschnitt jedoch unter
mittleren Verhiltnissen nicht erreicht werden, da bei vor-
herrschend unbeladenen Wagen das mittlere Gesamt-
gewicht fiir die Achse erheblich unter 6'9 t sinken kann.
Man wird daher im Jahresdurchschnitt bei einem Zug mit
200 Achsen unter mittleren Verhdltnissen nur auf etwa
1200 t Zugbelastung rechnen konen. Natiirlich werden auf
einzelnen Strecken, wo die beladenen Wagen hauptsichlich
in einer Richtung rollen, oft weit giinstigere Verhiltnisse
eintreten, die dann auch griindlich ausgeniitzt werden
sollen. So sind auf vielen Strecken, die von Kohlen und Erz-
gruben abfiihren, fast nur beladene Wagen zu fordern.
Fiir den GroBgiiterverkehr spielt der offene Giiterwagen
von 20t Tragfihigkeit und etwa 8t Eigengewicht eine fiuBerst
wichtige Rolle. Hier wiirde fiir die Achse ein Gewicht von
14 t entfallen. Bei 200 Achsen kdmen 2800 t Zuglast in
Betracht. Doch kann mit so giinstigen Werten vorliufig
noch lange nicht allgemein gerechnet werden. Selbstredend
hat ein derartig einseitig laufender Verkehr den Nachteil,
daB in der Gegenrichtung vorherrschend leere Wagen laufen,
die auch bei 200achsigen Ziigen die Zugbelastung herab-
driicken. Nach dem Ergebnis der k. k. Staatsbahnen im
Jahre 1913 wiirde ein leerer Wagenzug von 200 Achsen
durchschnittlich nur 686'6 t wiegen.

Es tritt allerdings hier noch insoferne ein Ausgleich
ein, als die leeren Wagen einen groBeren spezifischen Fahr-
widerstand ergeben als die beladenen, was bei zweck-

mibiger Handhabung des Zugforderdienstes zu beriick-
sichtigen ist.
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Ein weiteres Hindernis fiir die Steigerung der Zug-
lasten auf Strecken mit stiarkeren Neigungen bildet die
Festigkeit der Zugvorrichtung. Diese darf
nach den |, Technischen Vereinbarungen des Vereins
deutscher Eisenbahn-Verwaltungen gegenwirtig nicht mehr
als 10 t betragen. Das ist eine empfindliche Beschrankung,
da hienach auf der Steigung von 10%, bei maBiger Ge-
schwindigkeit etwa 750, auf der Steigung von 25%,, nur
mehr 350 t gefordert werden konnen. Die leistungsfihigsten
Giiter- und Gebirgslokomotiven gestatten aber jetzt schon
weit groBere Iasten. Man hat daher in cinzelnen Fallen
eine Steigerung der Beanspruchung der Zugvorrichtung
auf 12 his 13 t zugelassen, wobei besondere Vorsichts-
maBregeln in Anwendung kommen miissen, da die Sicher-
heit der Zugvorrichtung, deren Bruchfestigkeit nicht
mehr als 42 bis 44 t betrigt, allerdings schon stark ver-
mindert ist.

Unter diesen Verhdltnissen war man gezwungen, auf
Strecken mit stirkeren Steigungen schon lange vom Schiebe-

dienst ausgiebig Gebrauch zu machen. Fiir die Beanspruchung |
der StoBvorrichtungen der Wagen ist eine Grenze gliick- *

licherweise nicht vorgeschen und es gestatten selbst die
Wagen leichtester Bauart ohne Bedenken Druckkrifte
von rund 20 t. Mit diesem Aufhilfsmittel kénnen somit
wohl die stirksten Giiterzug- und Gebirgslokomotiven
ausgeniitzt werden, doch mufBl die Forderung der Zige
durch 2 Tokomotiven erfolgen. Hiedurch wird der Betrieb
allerdings verteuert und erschwert.

Die unzulingliche Festigkeit der bestehenden Zug-
vorrichtung wurde im Verein deutscher Eisenbalin-Ver-
waltungen schon lange erkannt. Nach eingehenden Vor-
arbeiten ist hereits eine ausgiebige Verstarkung der Zug-
vorrichtung vorgesehen, doch wird es noch einer Reihe von
Jahren bediirfen, bis die Vorteile derselben im Betrieb
zur Anwendung kommen konnen.

Eine weitere durchgreifende Verbesserung des ge-
gesamten Giiterzugdienstes wiirde durch Einfithrung emer
durchgehenden Bremse erlangt werden. Die
Bremsung von Giiterziigen mit Handbremsen 1aBt es
nach den bisherigen Erfahrungen ratsam erscheinen, iiber
200 Achsen nicht hinauszugehen, wobei jedoch die Neigungs-
und Richtungsverhiltnisse der befahrenen Strecken ver-
hiltnismaBig giinstig sein miissen. Auf starkeren Gefillen
erweisen sich meist groBere Rinschriinkungen der Achsen-
zahlen notwendig, wobei weniger das Zusammenwirken
der einzeln bedienten Handbremsen als vielmehr die
schwierige Horarbeit der mit der Dampfpfeife gegebenen
Bremssignale in Betracht kommt. Aus diesen Griinden sind
auch die zulissigen Fahrgeschwindigkeiten der Giiterziige
ziemlich niedrig begrenzt und besonders auf Gefillen noch
weiter eingeengt. Damit ist aber gerade auf den giinstigen
Neigungsverhiltnissen, wo die Lokomotivleistungen grofere
Geschwindigkeiten zulassen wiirden, deren Ausniitzung
behindert.

Durchgehende Giiterzugbremsen wiirden somit wegen
der Moglichkeit, eine grillere Achsenzahl in den Zigen zu
filhren, auch gestatten, die Belastungen zu vergrofern.
Sie wiirden auBerdem zulassen, die Ziige mit erofleren
Geschwindigkeiten auf ebenen Strecken und Gefillen
zu fahren, ohne daf} hiefiir stirkere Lokomotiven oder
ein merklich groflerer Brennstoffaufwand erforderlich wiren,
ganz abgesehen von den Vorteilen, die durch Steigerung
der Sicherheit und Verminderung der personlichen Aus-
lagen zu erreichen sind. ‘

Fs muB noch betont werden, daB eine moglichst
sachgerechte Ausniitzung der Giiterzuglokomotiven an-
gestrebt werden muf, da der Giiterzugdienst meist den
eroBeren und bei weiten eintriglicheren Anteil des Gesamt-
verkehres der groflien Kisenbahnverwaltungen ausmacht.
Im Personenzugdienst ist eine wirtschaftliche Ausniitzung

der méglichen Zuglasten niemals in gleich nachdriicklicher
Weise erreichbar, da man den zufalligen Anforderungen
unmittelbar zu entsprechen hat und Ausniitzung der I.oko-
motiven hinter anderen Anforderungen zuriicksteht. Im
Giiterzugdienst steht jedoch der Eisenbahnverwaltung die
FinfluBnahme auf Belastung und Fahrordnung der Giiter-
ziige vollig frei, so daB hier die vorteilhaftesten Verhiltnisse
unbedingt anzustreben sind.

Nach den vorstehenden Darlegungen iiber die zu-
lassige Achsenzahl und die gegenwirtig herrschenden Ver-
haltnisse hinsichtlich Wagengewicht und Wagenausniitzung
koénnen im Mittel fiirden Hauptbahnbetrieb etwa
folgende in Zusammenstellung 4 angefiihrte Zugbelastun-
gen als wiinschenswert angesehen werden.

Zusammenstellung 4.

Grer?:l:l.:tﬁ:;ei“g- | Mitttere Zugbelastung
| t t
| MiBiger Giiterverkehr 400 bis 800 | 600
| Mittlerer Giiterverkehr . 800 ., 1200 | 1000
| GroB-Giiterverkehr 1200 ., 1600 | 1400
1 |

Je nach den Verhiltnissen wercen die Zugbelastungen
noch anderen Anforderungen entsprechen miissen. Auf ein-
gleisigen Strecken mit beschrankter Zugzahl wird die Zug-
belastung natiirlich eher eine Steigerung erfahren miissen
als auf doppelgleisigen Strecken. Sie bildet haufig den
einzigen Ausweg, die I eistungsfahigkeit der Strecke zu er-
hohen. Die in Zusammenstellung 4 angefithrten mittleren
Zuglasten sind nur als beildufige Kennziflern anzusehen.
Sie dienen hauptsichlich fiir die Bewertung und Verwend-
barkeit der Giiterzuglokomotiven im folgenden Abschnitt.

Hinsichtlich der Neigungsverhaltnisse lassen sich
die Strecken etwa unterteilen in

Flachlandstrecken mit Steigungen bis 7°5%,

Hiigellandstrecken mit Steigungen von 7°5 bis 15°0%y,

und Cebirgsstrecken mit Steigungen von mehr als
15°0% g0
Diese Einteilung weicht von anderen gebrduchlichen
ab, doch ist sie fiir osterreichische Verhaltnisse, wo Haupt-
bahnen vielfach Steigungen von 30 bis 35°, besitzen, an-
gemessen, Unter diesen Verhaltnissen ist es wohl zulassig,
mit den Hiigellandstrecken bis 15%,, zu gehen.

Es sind hier , mabigebende’ Steigungen verstanden,
d. h. es ist der Kriimmungswiderstand dem Steigungs-
widerstand zugezihlt, wenn kein Ausgleich der Steigung
fiir die Kriimmungswiderstinde vorgeschen ist. Viele
Strecken mit angeblichen Steigungen von 10 bis o
ohne Ausgleich kommen daher der .malgebenden‘’ Steigung
von 1594, schon sehr nahe.

Verwendungshereich der Giiterzuglokomotiven.

Handelt es sich um ecinen oberflachlichen Vergleich
zahlreicher T.okomotivhbauarten oder um die rasche Aus-
wahl von Lokomotiven fiir einen bestimmten Zweck, so ist
es umstandlich und langwierig, die erforderlichen, maf-
gebendcn  Werte  den Belastungstafeln zu entnehmen.
are cine Darstellung erwiinscht, die eine

Auch sonst wa el _
gute Ubersicht fiir die Verwendbarkeit einzelner Lokomotiv-

bauarten sichert, ohne zu weitliufig zu sein. Der sonst sehr
verwendbare und wertvolle Vergleich der Zugkrafte am
Tenderzughaken nach Abb. 3 erméglicht nur ein Urteil iiber
die Stirke der Iokmiotiven, wihrend die moglichen Zug-
lasten fiir die erforderlichen Steigungen erst daraus be-
rechnet werden miilten. :
Fiir die vorliegenden Zwecke ist eine Dar‘stellunng
erforderlich, die nach den Steigungen abgestuft die mog-
lichen Zuglasten angibt. Man kann dann das Verwendungs-
gebiet jeder einzelnen Lokomotivbauart nach Steigungs-
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verhiltnis und Zuglast erkennen. T'ine solche Darstellung
ist mit einfachen Mitteln moglich, wenn von der Verander-
lichkeit der Fahrgeschwindigkeit abgesehen wird.
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Abb. 18.

In Abb. 18 sind die Zugkrifte am Tenderzughaken
verschiedener Iokomotivbauarten fiir wechselnde Stei-
gungen und die unverinderte Fahrgeschwindigkeit von
203km/h aufgetragen. Die Schaulinien sind Gerade nach
der Form Z; = Z;—n(L+T),
wobei Zg die aus Abb. 3 entnommene Zugkraft am Tender-
zughaken auf wagrechter Strecke und im Beharrungs-
zustand ist.

Wird im gleichen Schaubild der Widerstand ver-
schieden schwerer Giiterziige auf wechselnden Steigungen
eingetragen, so ist sofort zu erkennen, welchen Wirkungs-
bereich die einzelnen Iokomotivbauarten besitzen. In
Abb. 18 sind die Widerstandsschaulinien fiir Zuglasten von
400 bis 1600 t enthalten. Auch diese Schaulinien sind
Gerade, da der Widerstand bei unveranderter Fahrge-
schwindigkeit nur mit der Steigung verianderlich ist.

Die Fahrgeschwindigkeit ist hier beispielsweise mit
20 km/h gewidhlt. Da jedoch durch e i n e Fahrgeschwindig-

- keit die bei den verschiedenen Iokomotivbauarten wech-
selnde Reibungsgeschwindigkeit nicht entsprechend zur
Geltung kommt, so ist es vorteilthaft, weitere Schaubilder
fiir die an Giiterzuglokomotiven gebriuchlichsten Ge-
schwindigkeiten von 15 bis 30 km/h anzulegen.

Abb. 18 14Bt hinsichtlich der Verwendbarkeit der
Tokomotivbauarten folgende wichtige Schliisse zu:

Die Zugkraft der Iokomotive Reihe 106 reicht aus,
um 400 t auf 6'5%y, 600 t auf etwa 4%/, zu fordern. Das
148t erkennen, daf Tokomotiven mit 2 gekuppelten
Achsen stirkster Ausfithrung selbst auf Flachlandstrecken
fiir mabigen Giiterverkehr nicht angenihert entsprechen.
Ist man dennoch gezwungen, Lokomotiven mit 2 gekuppelten
Achsen im Giiterzugdienst umfangreich zu verwenden, so
wird nur bei maBigem Giiterverkehr, bei Belastungen von
400, 600, 800 t und Steigungen von 6'5, 4'0, 2°5%,, Aus-
sicht auf Verwendung vorhanden sein. Vielleicht werden
in gewissen Fillen durch Vorspanndienst die Belastungen
verdoppelt und dann auch bei mittlerem Giiterverkehr aus-
reichende Zuglasten erzielt werden. Im iibrigen werden
die Lokomotiven mit 2 gekuppelten Achsen noch am ehesten
unter den genannten Verhiltnissen entsprechen, andere
Verwendungsgebiete sind fiir sie noch weniger geeignet.

Die ILokomotiven mit 3 gekuppelten Achsen der

" Reihen 56, 60 und 429 liegen hart aneinander. Im Durch-

. des Giiterzugdienstes durch diese

schnitt reichen sie fiir den Grofgiiterverkehr mit Zuglasten
von mindestens 1200t bis zu Steigungen von 35, im mittleren
Giiterverkehr mit Zuglasten herab bis 800 t bis 6°0 und
fiir maBigen Giiterverkehr bei einer kleinsten Zuglast von
400 t bis etwa 12'5%, aus. Sie entsprechen also nur auf
den Flachlandbahnen einigermaflen, auf Hiigellandbahnen
kann mit diesen Iookomotiven bei groflerem Giiterverkehr
nicht mehr das Auslangen gefunden werden.

Da aber fiir die minder beanspruchten, giinstigen
Strecken ohnehin eine grofle Zahl TLokomotiven mit 3 ge-
kuppelten Achsen idlterer Bauart bei fast allen Fisenbahn-
verwaltungen zur Verfiigung steht, so mufl gegen-
wartig der Bau von neuen Giiterzug-
lokomotiven mit 3 gekuppelten Achsen
als unzweckmidfBig bezeichnet werden.

Die Lokomotive Reihe 170 stellt eine kriftige Form
der vierfach gekuppelten Giiterzug-Lokomotive vor. Sie
filhrt Belastungen von 1200 noch auf 5%, 1000 auf 65
800 auf 8%, Bei maSigem Giiterverkehr, bei der geringsten
Belastung von 400 t kdnnen noch Steigungen von 165,
bewiltigt werden, so da} unter diesen Umstanden die Ioko-
motive sogar als Gebirgs-Giiterzuglokomotive zur Geltung
kommt. Im allgemeinen sind jedoch gegenwirtig vierfach
gekuppelte Giiterzug-Lokomotiven mit groflen Kesseln
als dringender Ersatz fiir die auf Flachlandstrecken noch
fast ausschlieBlich verwendeten ILokomotiven mit 3 ge-
kuppelten Achsén erforderlich. Durch diese ILokomotiven
kann auf Flachlandstrecken der Giiterzugdienst erst eine
einigermaBen groBziigige Form erhalten. Gleichzeitig wird
aber hiedurch auch die Wirtschaftlichkeit in weit groferem
Male gefordert, als gewohnlich angenommen wird.

Fs darf nicht unerwahnt bleiben, dal die alteren
D-Tokomotiven mit verhdltnismdllig geringer ILeistung
meist eine sehr niedrige Reibungsgeschwindigkeit besitzen.
Sie betrigt gewdhnlich 12 bis 15 km/h. Bei 20 km/h, die
hier vorausgesetzte Geschwindigkeit, konnen daher diese
Lokomotiven die Reibungszugkraft lange nicht mehr aus-
niitzen und vermodgen kaum, groBere Lasten zu fordern
als die gewohnlichen C-Giiterzuglokomotiven mit 3 ge-
kuppelten Achsen. Diese dlteren D-ILokomotiven kommen
daher hier nicht in Betracht.

Lokomotiven mit 5 gekuppelten Achsen sind ur-
spriinglich  als eigentliche Gebirgslokomotiven geschaffen
worden und wohl auch noch gegenwirtig hauptsiachlich
auf den stirksten Steigungen in Verwendung. Allerdings
hat man bei der Bestrebung, die Zuglasten moglichst zu er-
hohen, solche Tokomotiven vereinzelnt auch auf Strecken
mit mittleren Steigungen angewendet. Die ILokomotive
Reihe 180 fordert nach Abb. 18 Giiterziige von 800, 1000,
1200 und 1400 t auf Steigungen von 10, 8, 6 und 4°5%,.
Das sind bereits recht befriedigende Verhiltnisse. Als
eigentliche Gebirgslokomotive vermag sie, Zuglasten von
250, 300, 400, 500 und 600 t auf Steigungen von 29'S, 25°5,
20, 16 und 13°5%,, zu fordern. Mit 2Lokomotiven derselben
Bauart sind daher auch auf den Gebirgsstrecken recht an-
sehnliche Zuglasten zu bewiltigen.

Die Reibungsgeschwindigkeit der Lokomotive Reihe
180 liegt eben bei 20 km/h. Sollte auf groflere Geschwindig-
keit Wert gelegt werden, so kommt besser eine 1 E-I.oko-
motive in Betracht, die auch sonst fiir die Verwendung
auf ebeneren Strecken geeigneter ist. Als Beispiel hiefur
ist in Abb. 18 auch noch die | E-Lokomotive der Reihe 380
aufgenommen, die auch etwas groflere Zugbelastungen er-
laubt als die Iokomotive Reihe 180.

Die Zugkraft am Tenderzughaken beider I,okomotiven
iiberschreitet auf geringeren Steigungen bereits 10t. Diese
Grenze fiir die Beanspruchung der Zugvorrichtung engt
daher die Ausniitzung starker ILokomotiven in sehr emp-
findlicher Weise ein. Aber auch sonst ist die ganze Gestaltung
srenzbeanspruchung
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behindert, da hiedurch die mdglichen Zuglasten auf Stei-
gungen von 6, 10, 14, 23, 31%,, auf 1200, 800, 600, 400
und 300 t beschrankt sind. Auf den stirkeren Steigungen
ist somit der Schichedienst bei einigermaflen umfang-
reicherem Giiterverkehr unvermeidlich.

Unter gewissen VorsichtsmaBiregeln hat man die
Grenzbeanspruchung fiir die Zugvorrichtung vereinzelnt
von 10 auf 12 t erthéht. Es ist daher, wie aus Abb. 18 hervor-
aeht, auch noch die Ausniitzung von sechsfach gekuppelten
Lokomotiven moglich. In Abb. 18 ist die Zugkraft fiir die
| F-Lokomotive, Bauart Golsdorf, der Reihe 100
enthalten. Es ist dies eine der starksten Lokomotiven in
Furopa. Bei einer Beanspruchung der Zugvorrichtung
von 12 t gestattet sie auf der Steigung von 15%,, eine Zug-
last von etwa 700 t. Aul geringeren Steigungen steigt die
Zugkraft am Tenderzughaken iiber 12 t, so daB diese Zug-
krifte regelmiBig nicht ausgeniitzt werden koénnen. Auf
stirkeren Steigungen, u. zw. auf 20, 24'5 und 30°,, sind
Belastungen von 500, 400 und 300 t méglich, wobei die
Beanspruchung der Zugvorrichtung entsprechend ab-
nimmt.

Abb. 18 1iBt deutlich erkennen, wie die Erhéhung
der Grenzbeanspruchung der Zugvorrichtung auf 21°%
die Ausgestaltung des ganzen Giiterzugdienstes beglinstigen
wird, Namentlich die im Grolgiiterzugdienst unumganglich
notigen Zuglasten von 1200 bis 1600 t werden dann auch fur
Hiigellandstrecken auf Steigungen von 11 bis 15 /5, miglich
werden. Noch willkommener wird aber die Steigerung der
Zuglasten auf den Gebirgsstrecken empfunden werden,
wo die Grenzen gegenwirtig besonders eng gezogen sind.

Abb. 18 gestattet auch einen Uberblick iiber die
kiinftige Entwicklung der Giiterzuglokomotive. Solange die
Beanspruchung der Zugvorrichtung 10 bis 12 t nicht iiber-

schreiten darf, wird bei einer groBten zuldssigen Achs-
belastung von etwa 14t die fiinf- und sechsfache Kupplung
bevorzugt werden. Solche Lokomotiven sind auf mittleren
und starken Steigungen bei méligem Giiterverkehr jetzt
schon erforderlich. Sobald man den GroBgiiterverkehr auf
den Flachlandstrecken ausgestaltet, wird man solche
Iokomotiven auch da bendétigen. Ist eine namhafte Stei-
gerung der Achsbelastungen moglich, dann kann natiirlich
die Zahl der gekuppelten Achsen vermindert werden.

Sobald von der

Erhéhung der
anspruchung der

Zugvorrichtung Ge-
braunch ; gemacht '"werden .  kann, wird
eine gewaltige Steigerung der Stiarke
der Giiterzuglokomotiven eintreten. Es
werden dann Giiterzuglokomotiven mit 90 bis 150 t Rei-
bungsgewicht erscheinen, die je nach dem zuldssigen Achs-
druck 6 bis 10 gekuppelte Achsen erhalten miissen.

§Bis zur allgemeinen Durchfithrung der Verstirkung
der Zugvorrichtung kann ein Ausweg zur Steigerung des
Giiterzugdienstes nur dadurch gefunden werden, daf un-
gewohnlich starke Giiterzuglokomotiven, die am Zughaken
mehr als 10 bis 12 t Zugkraft hervorbringen, als Schiebe-
lokomotiven Verwendung finden. Erfahrungsgemill kann
die Druckkraft an den gewohnlichen Eisenbahnfahrzeugen
ohne Bedenken auf etwa 20 t gesteigert werden. Auf ein-
gleisigen Gebirgsstrecken wird man hievon sicher bald An-
wendung machen.

Die Schaulinien in Abb. 18 stellen somit die Grenzen
des Giiterzugdienstes der Vergangenheit, Gegenwart und
Zukunft mit ihren Beschrankungen dar. Sie lassen auch
die kiinftige Entwicklung der Giiterzuglokomotive mit
ziemlicher ; Sicherheit voraussehen.

B e-

Rohstoffnot und”Rohstoffpolitik.
Von Dr. Heinvich Pudor.

(Schlu8 zu H.%2.)

Vorerst kommt aber nun zu der Rohstoffnot bei Beendigung
des Krieges der schon jetzt sich sehr empfindlich fiihlbar machende
Frachtraummangel Denn auf dem Meeresgrunde liegen
nicht nur unermeBliche Werte von Waren, sondern auch die Schiffe
selbst, und wenn der Frieden kommt und die Industrie auf Roh-
stoffe brennt, wird es allerorten an Schiffen fehlen, die sie schaffen
konnen. Auch hier wird die wildeste Spekulation einsetzen und
es werden nicht immer die am dringendsten bendtigten Rohstoffe
sein, die zuerst verfrachtet werden.

Die Moglichkeit also, sofort nach Beendigung des Krieges
Rohstoffe einzukaufen, wird bis auf lingere Zsit arg beschuitten
durch den Schiffsmangel und die Schiffsraumnot und es wird
ernstlicher behordlicher MafBnahmen bediirfen, um wenigstens
den vorhandenen Schiffsraum fiir die am dringendsten bendtigten
Rohstoffe zu beniitzen. Gliicklicherweise werden aber dank der
Tétigkeit unserer U-Boote die fremden Lénder unter dieser Schiffs-
raumnot weit mehr zu leiden haben als wir; sind doch beispiels-
weise in der ersten Jannerwoche iiber 100.000 t Schiffsraum allein
von der Handelsschiffahrt der neutralen Lander vernichtet worden
und die englische Handelsflotte, die im J. 1913 aus 11.328 Schiffen
von fiber 100t Raumgehalt bestand, hat bei einem Verlust von
1245 Schiffen 119} verloren; soweit der Laderaum in Betracht
kommt (2:9 Mill. t von 21 Mill. t), sogar mehr als 149%,.

Aus diesen Griinden wird man gut tun, sich der weiteren
Frage zuzuwenden; welche Industrien sind in der Lage, bei Friedens-
schluB, ohne erst den Rohstoffersatz abzuwarten, sofort zu produ-
zieren und zu exportieren ? In Betracht kommen hiefiir alle Indu-
strien, welche sowohl Rohstoffe als Bedarfsstoffe im Lande vor-
finden, also ein groBer Teil der chemischen Industrie (besonders
die Farbenindustrie, deren Erzeugnisse allerdings gerade der aus-

landischen Fertigindustrie die Ubergangswirtschaft erleichtern
werden) und der Eisenindustrie. Zum Teil werden diese Industrien
die Auftrige iibrigens schon in der Tasche haben und sie, wofern
der Frachtraum da ist, nur auszufithren brauchen. In Betracht
komme>n ferner viele Feinindustrien, Kunstindustrien und — was
man nicht {ibersehen wolle — die Kunst selbst. Und diese Pro-
duktion und diesz Ausfuhr muf aus verschiedenen triftigen Griinden
so sehr als m5zlich geférdert und gepflegt werden. Vor allem miissen
wir uns klar machen, daB darch den groBen Einkauf wvon Roh-
stoffen b2im FriedansschluB uusere Valuta eine grofie Senkung er-
fahren wird und daB wir eb2n nur mit Hilfe des Kunst- und Kunst-
industrie- und des anderen vorgenannten Exportes unsere Valuta
zu heban in der Laze sinl. Also nicht das ist das Entscheidende,
so wichtig es an und fiir sich ist, daB wir unsere Uberseebanken
ausbauen, daB wir im Ausland in Mark zahlen und auf deutsche
Arbitrage halten und daB wir nur deutsche Versicherungsgesell-
schaften baniitzen, sondern daB wir die hochstwertigen Kunst-
industriecrzeugnisse und Kunstwerke, die den Rohstoffwert tansend-
fach steigern, ins Ausland bringen, also nicht nur Farbstoffe, nicht
nur Brillengliser, Zelluloid, Glithstriimpfe, nicht nur Klaviere
und Geigen, sondern alle Arten edelster Gawerbekunst (Gold-
schmiedewaren, Kunstporzellane, Bronzen usw.) und edelsten
Kunstflaifes (bis zun Gemilden, Zeichnungen, Statuen, Biisten,
Stichen, Kunstbittern usw.). Dann allein wird Deutschland
aufhoren, industrielle Kuliarbeit fiir andere Nationen leisten und
alles Hochwertige dem Englinder und Franzosen iiberlassen zu
miissen.

Um rationelle Rohstoffpolitik zu treiben, ist es aber im
vorhinein notwendig, eine Inventuraufnahme der wichtigsten
Rohstoffe zu machen, u. zw. nach verschiedenen Richtungen hin,
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erstens und vorhinein, um zu wissen, welche Vorrite und Reserven
in bezug auf jeden einzelnen Rohstoff auf der Erde iiberhaupt
und in welchen einzelnen Léndern vorhanden sind, wieviel davon
vorhinein abbaufidhig ist, wieviel gefordert, wieviel ausgefiihrt,
wieviel verbraucht, wieviel eingefiihrt wird, zweitens um zu wissen,
was uns fehlt und fiir welche Stoffe wir uns nach Ersatz umsehen
miissen und inwieweit solcher gegeben ist, drittens um uns klar
zu werden, nach welcher Richtung wir volkswirtschaftlich unser
Kriegs- und Friedensziel einstellen miissen, viertens um zu wissen,
was unseren Feinden fehlt und welche Zufuhren vor allen anderen
wir ihnen abzuschneiden trachten miissen. Eine solche Rohstofi-
inventur aufzustellen, diirfte Aufgabe der Rohstoffabteilung des
Kriegsministeriums sein. In bezug auf Eisenerz, Kupfer, Wolfram,
Nickel hat sie Verfasser gemacht, er méchte auch ausdriicklich
feststellen, daB nicht nur die Anwendung des Wortes und Begriffes
Inventur auf das gesamte Wirtschaftsleben, im besonderen auf
Robhstoffe usw., von ihm, dem Verfasser, zuerst betitigt worden
ist, sondern daB auch die jiingste Materialschutzpolitik auf seine
Anregungen zuriickgeht”) (vgl. seine hieher gehérigen Arbeiten
in Schmollers ,,Jahrbuch*, , Ztschr. f. d. ges. Staatswissen~
schaft, Dr. Conrads ,,Jahrbiichern und in den Ammalen*),

Auch die soeben schon gestreifte Valutafrage steht in so
engem Zusammenhang mit der Rohstoffnotirage, daB wir in diesem
Zusammenhang uns mit ihr zu beschéiftigen haben. Denn die
Valuta erniedrigt sich, je mehr das Geld ins Ausland abflieBt, je
mehr im Auslande eingekauft wird und je weniger dieses dem
Heimatland abkauft®). Wenn auch die franzésische und die englische
Valuta eine Senkung erfuhren, so liegt der Grund wesentlich darin,
daB diese Lander nicht in so hohem Grade geschlossene Wirtschafts-
staaten im Weltkrieg waren als Deutschland, als daf sie vielmehr
ihren Riistungsbedarf zu einem betrichtlichen Teil aus dem Aus-
land bezogen, mithin ans Ausland zahlten und dadurch eben ihre
Valuta senkten. Aus diesem Grunde und édhnlichen Griinden hatte
dagegen Japan, da es Kriegsbedarfsware ans Ausland lieferte.
sogar einen AusfuhriiberschuB, u. zw. in den ersten 8 Monaten 1916
einen solchen von 3288 Mill. Mark (Einfuhr 992 Mill, Mark, Aus-
fuhr 1321 Mill. Mark), wihrend Frankreich in der gleichen Zeit
einen EinfuhriiberschuB von mehr als 9 Milliarden Franken (Ein-
fuhr 12.411 Mill., Ausfuhr 3366 Mill.) und England einen solchen
von 4421°80 Mill. Mark hatte (Einfuhr 11.138'8 Mill. Mark, Aus-
fuhr 6617 Mill. Mark), gegeniiber 29624 Mill. Mark in der gleichen
Zeit 1913,

Nach dem Kriege muf Deutschland, wie jedes Land, vor

Deutschland einerseits Rohstoffe und andererseits
einzukaufen, denn hiedurch sinkt unmittelbar die Valuta der
betreffenden Auslinder und hebt sich mittelbar die deutsche
Valuta, zumal dann, wenn die Zahlungsmittel deutsch sind. An
Rohstoffen, welche das Ausland von Deutschland zu kaufen ge-
notigt ist, kommen in erster Linie Kohlen, Erze, Kali, Farbstoffe
in Betracht, an Fertigfabrikaten in der Hauptsache solche,welche
nicht mit Hilfe ausldndischer, sondern ausschlieBlich aus ein-

Fertigwaren

. heimischen Rohstoffen hergestellt werden, beispielsweise Porzellan-,

allem Rohstoffe in fremden Lindern einkaufen, ist also gezwungen, |

sein Geld ins Ausland zu tragen, wihrend die Produktion sich
erst wieder beleben und der Auslandhandel erst wieder Verbindungen
kniipfen muB. Hieraus erhellt einerseits die enge Bezichung
zwischen Valuta und Rohstoffversorgung und andererseits die
Unvermeidlichkeit der Senkung der Valuta nach Kriegsende?).
Es erhellt ferner daraus, daB eine Moglichkeit, die Valuta zu heben,
insoweit besteht, als die Industrie bestrebt ist, méoglichst rasch
Exportware zu schaffen und im Ausland abzusetzen. Ausdriicklich
sei daran erinnert, da$8 der Stand der Valuta naturgemil desto
mehr sich hebt, je mehr das Ausland genétigt ist, seinerseits in

?) Korporativ vertritt diese Bestrebungen der Schut z
verband fiir deutsche Qualitdtsarbeit, Sitz
Leipzig-Stotteritz, dessen Anwalt Verfasser ist.

*) Wenn Prof. Cassel die Ursache der Entwertung der
deutschen Valuta in der Entwertung des deutschen Geldes und
nicht in der ungiinstigen Gestaltung unserer Zahlungsbalanz sieht,
so ist das mehr ein Streit um Worte. Da Dentschland unter dem
Zwa;fa!des Weltkrieges als vollkommen geschlossener Volks-
wirt: tsstaat im Auslande nichts verkaufen konnte, muBte die
deutsche Valuta notwendigerweise sinken.

Aus diesem Grunde verschlechterte sich die englische
Valuta Anfang 1916, als England groBe Vorrite an Rohstoffen,
die zur Zeit nicht zu verwerten waren, im Auslande anschaffte.
Um dem entgegenzuwirken, versuchte England, moglichst viel
englische Ware durch Vermittlung der Neutralen auch nach
Deutschland abzusetzen, z. B. englische Wolle (Erfiillungsort
New Vork), wodurch' zugleich unsere Valuta verschlechtert wurde,
Ahnliche Versuche machte England im Olhandel mit Hilfe ilollands
und im Jutehandel iiber Indien.

Glas- und Spielwaren. Im besonderen das deutsche Kalimonopol
und das deutsche Farbstoffmonopol, wenn man von einem solchen
sprechen darf, werden in dieser Richtung die deutsche Valuta zu
heben vermogen und es wird daranf ankommen, mehr solcher
deutscher Monopole fiir Fertigwaren zu schaffen, wie sie in  ge-
wissem Grade schon vor dem Kriege beziiglich einer ganzen Reihe
von Artikeln vorhanden waren, wie z. B. optischer Erzeugnisse,

elektrotechnischer FErzeugnisse, verschiedener chemischer und
pharmazeutischer Erzeugnisse. Von diesem Gesichtspunkt aus

erhellt die Bedeutung der deutschen Wertindustrie (Qualitiits-
industrie) fiir die deutsche Valuta. Denn eben die deutsche Wert-
arbeit ist imstande, auf den verschiedensten Gebieten weiters
solche Monopole zu schaffen. Immer aber muB also die umstrittene
Vorziiglichkeit der Ware, nicht etwa, wie frither, die Billigkeit
voranstehen'®). Auf der gréftmoglichen Vorziiglichkeit muB das
Monopol beruhen.

Unumginglich notwendig fiir lingere Zeit nach dem Kriege
ist der Verzicht auf die Einfuhr und den Verbrauch ausliandischer
Luxuswaren, u. zw. sowohl im Interesse unserer Volkswirtschaft
und unserer Eigenerzeugung als unserer Valuta, Es wiirde sich
sogar empfehlen, fiir eine gewisse Spanne Zeit die Einfuhr solcher
Auslandswaren ganz zu verbietén und fiir eine weitere Zeit mit
hohen Zbllen zu belegen. Und wenn die Erzeugung solcher Luxus-

| waren seitens unserer cigenen Industrie wihrend des Krieges

mdoglichst unterbleiben mus, um Arbeit und Material fiir dieKriegs-
bediirfnisse zu sparen, so ist sie nach dem Kriege vielmehr nach
Moglichkeit zu fordern und durch staatliche Mustermanufaktorien
im Sinne friderizianischer Heimatpolitik zu begiinstigen, nicht
am wenigsten wiederum, um unsere Valuta zu heben.

Eine

besondere Beachtung verdient noch das Ver-
hiltnis des geschlossenen Volkswirtschaftsstaates zur Valuta-

frage, das wir schon mehrfach gestreift haben. Die Hauptforderung
des geschlossenen Volkswirtschaftsstaates ist die wirtschaftliche
Unabhingigkeit vom Auslande, im besonderen beziiglich der Land-
wirtschaft. Aber nicht iiberhaupt keine Ware will der geschlossene
Wirtschaftsstaat vom Auslande kaufen, sondern nur keine Ware,
die fiir seine eigene Existenz notwendig ist. Sowohl Rohstoffe.
deren er aus dem Auslande bedarf, als Fertigwaren, die er nicht
selbst erzeugt, entweder nicht in gleicher Qualitit oder nicht in
gleicher Wohlfeilheit, wird in Friedenszeiten der geschlossene
Wirtschaftsstaat beim Auslande einkaufen und je mehr er einkauft,
desto besser wird sich seine Valuta gestalten. Im allgemeinen
aber ist unzweifelhaft das System des geschlossenen Volkswirtschafts-
staates der Valutagestaltung nicht giinstig, und wenn man eine
moglichst hohe Valuta vor allem anstreben wollte, miite man
vom geschlossenen Volkswirtschaftsstaat zum Freihandelssystem

- iibergehen. Aber gerade diese Betrachtung zeigt uns, daB die

Valutafrage iiberhaupt gar nicht diejenige Bedeutung hat, die
ihr gemeinhin zugeschrieben wird. Wie die Valutafrage in sich eine
internationale Frage ist, hat sie ihre Bedeutung wesentlich fiir
den internationalen Geldhandel und Kapitalmarkt. Fiir den
heimischen Wirtschaftsstaat dagegen ist sie von keinerlei ausschlag-
gebender Bedeutung, fiir diesen ist es vielmehr vor allem von
Wichtigkeit, inwieweit er auch in der Finanzwirtschaft vom Aus-
lande unabhingig ist und mithin auch dem Auslande tunlichst
wenig in Zins- und Schuldknechtschaft iiberantwortet jst. Wenn
dies der Fall ist, wird die Valuta im eigenen Lande, wenn man
von einer solchen sprechen darf, hoch sein und das Geld wird.

") Vgl hieriiber die Abhandlung des Verfassers ,,Volkswirt-

schaftliche Werte der li tiatsind - u
»»Jahrbuch'* 1912, Qs ustrie” in Schmollers
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wie es sich gehort, teuer sein. Heute im Kriege ist es billig, die
Ware ist teuer, der Verdienst ist groB, aber das Land und der Staat
geraten in immer groBere Schuldknechtschaft eben jenen inter-
nationalen Kapitalsmichten gegeniiber. Der geschlossene Volks-
wirtschaftsstaat muf daher vielmehr bestrebt sein, seine Geld-
wirtschaft so zu gestalten, daf} er nicht an das Ausland, als daB
vielmehr dieses ihm verschuldet ist. Aber einen solchen ge-
schlossenen Volkswirtschaftsstaat wird es leider bis auf lange
Zeit hinaus nicht geben. Die erste Anwartschaft dazu hat wiederum
Japan und dieses hat in der Tat im Verlaufe des Weltkrieges mit
der Abtragung seiner Schulden bereits begonnen.

SchlieBlich sei ausdriicklich noch darauf aufmerksam ge-
macht, daB die Frage der Rohstoffpolitik auch in Zusammenhang
mit dem vorzubereitenden deutsch-6sterreichisch-
ungarischen Gemeinschaftstarif und mit der
Frage etwaiger deutscher Staatsmonopole gebracht werden
muB. Was den Gemeinschaftstarif unserer verbiindeten Michte
betrifft, so wird die angestrebte wirtschaftliche Einheit durch
gemeinsamen Bezug von Rohstoffen den feindlichen wirtschaft-
lichen Weltméachten gegeniiber im wirtschaftlichen Konkurrenz-
kampf von betrichtlichem Nutzen sein. Im iibrigen wird der
Gemeinschaftstarif selbst in einem festzusetzenden gemeinschaft-
lichen AuBenzolltarif bestehen, der beziiglich der besonderen
Verhiltnisse jedes einzelnen Bundesstaates durch Zwischenzolle

zu ergianzen ist, wie z. B. bei Malz- und Futtergerste. Die Frage
der Staatsmonopole anlangend, so kommt fiir die Rohstoffpolitik
— man unterscheidet zwischen Verkehrsmonopolen (Post, Tele-
graph, Telephon, FEisenbahn) und Finanzmonopolen — aus der
letzteren Gruppe in erster Linie ein Stickstoffmonopol, in zweiter
je ein solches fiir Petrolenm, Tabak, Elektrizitit in Betracht.
Die Bedenken'), die gegen die Errichtung weiterer Staatsmonopole
erhoben werden, stellen sich bei ndherem Zusehen, namentlich
vom Standpunkt unseres deutschen geschlossenen Wirtschafts-
staates auf monarchischer Grundlage, vielmehr als Vorziige heraus,
so die groBere Unabhdngigkeit der Staatsregierung von der Volks-
vertretung durch Erhohung staatlicher Einnahmequellen, ferner
die Stdarkung der politischen Macht des Beamtentums, weiter
die Gegensitzlichkeit zum freien Wettbewerb, demgegeniiber die
staatliche Unternehmertétigkeit ihrerseits beste FErfolge anf-
zuweisen hat. Dafiir spricht ferner die dadurch erfolgende Er-
schwerung von privatmonopolistischen Vertrustungen und Kartel-
lierungen. Fiir die private Unternehmertatigkeit bleiben dagegen
geniigend andere groBle Wirtschaftsgebiete iibrig, wihrend das
Gespenst eines durch Staatsmonopole groB gezogenen Staats-
sozialismus uns nicht zu schrecken braucht. Uns diinkt vielmehr,
daB diese die bewahrte friderizianische und B ism ar ck sche Wirt-
schaftspolitik auf der Grundlage des geschlossenenVolkswirtschafts-
staates in heilbringender Weise fortzusetzen danach angetan sind.

Rundschau.

: Maschinenbau.

Das 100jdhrige Jubilium einer Maschine hat man im Jahr
1917 am 21. Dezember in Bayern begehen konnen. Es handelt sich
um die Solehebmascf}l’ine im Brunnhaus zu Ilsank bei
Berchtesgaden, die die gesittigte Sole mit einem Druck nach dem
356 m hoch gelegenen Brunnhaus Séldenkopfl hebt, von wo dann die
Sole auf einem Weg von 20 km nach dem Saalach-Tal und nach
Reichenhall gefiihrt wird. Die 6 m hohe und mit einem Kolben
von 950 ¢ Druckkraft ausgeriistete Maschine %alt bei ihrer}In-
betriebstellung als die gréBte Maschine der Welt und wurde von
dem bekannten Mechaniker und bayerischen Oberbergrat Georg
v. Reichenbach konstruiert. Die gesamte Soleférderung,
welche die Maschine seit 100 Jahren bewaltigt hat, belduft{sic
auf iiber 7742 Mill. 1, d. h. eine Salzmenge, zu deren Bef6rderung
ein Eisenbahnzug von 2450 km TAnge notig wire. p-

Patentwesen.

Vereinigte Staaten von Amerika. Mit Kundmachung des Pri-
sidenten vom 24. Mai 1917 werden die amerikanischen Biirger,
welche vom Deutschen Reiche bewilligte oder erteilte Patente be-
sitzen, ermichtigt, die Zahl jedweder Taxe, Jahresgebiihr oder
Nebenauslage zu leisten, welche durch die Gesetze des Deutschen
Reiches fiir die Wahrung ihrer Rechte an diesen Patenten ge-
fordert wird. H.

Handels= und Industrienachrichten.

Die Ungarische FluB- und Seeschiffahrts-
Aktiengesellschaft hatzur Deckung ihres eigenen Kohlen-
bedarfes von der Firma Gebriid. Gutmann das Drenkovaer
Kohlenbergwerk angekauft. — In der 15, ordentlichen General-
versammlung der Galizischen Naphtha - Aktien-
gesellschaft ,,Galizia“ am 28. A t 1917 wurde der
Rechenschaftsbericht genehmigt und fiir 1916/17 die Verteilung
einer Dividende von K 72 beschlossen. Im letzten Jahre waren fiir
eine 8 monatliche Geschiftszeit K 48 Dividende gezahlt worden. —
Die Seeschiffahrtsgesellschaft ,,Atlantica” und die Anglo-oster-
reichische Bank errichten in Budapest eine neue Schiffswerft,
welche den Bau von FluB- und Seeschiffen durchfiihren und ihre
Tétigkeit sofort nach FriedensschluB beginnen wird. — Vor einiger
Zeit hat die Osterreichische Aktiengesellschaft fiir Bauunterneh-
mungen gemeinsam mit der Unionbank einen Teil der Aktien
der  Ziegelindustrie - Aktiengesellschaft er-
worben, um fiir die genannte Baugesellschaft die Ziegellieferungen
zu sichern. Im Zusammenhange damit ist eine Ausgestaltung der
Werke der Ziegelindustrie-Aktiengesellschaft geplant. — Das erste
Vierteljahr 1917 hat bei der Osterreichisch-Alpinen
Montangesellschaft einen Gewinnausfall von 1'5 Mill
Kronen ergeben. Die ebnisse des zweiten Jahresviertels sind
ungiinstiger und der Ausfall der Monate April bis Juni wird den

Betrag von 1'5 Mill. Kronen nicht unerheblich iiberschreiten. Die |

Erze der Werke zeigt infolge des Umstandes, daB neue Ar-
beiter cingestellt wurden und diese nur eine verminderte Leistungs-

§ dhigkeit entwickeln konnten, einen Riickgang. Andererseits sind
die Iasten éestiegen, namentlich die Loéhne, die Erndhrungsaus-
aben, die Steuern und die Bahnfrachten. Die Gesellschaft hat
in verschiedenen ihrer FErzeugnisse, imsbesondere in Roheisen
und Halbzeug mehrjihrige Schliisse, die noch zu den fritheren
niedrigeren Preisen laufen. In dem MaBe, als die Gesamterzeugung
zuriickgeht, nehmen diese dlteren Schliisse in der Ablieferung
einen breiteren Raum ein und vermindern deshalb den Gewinn
des Unternehmens. Die Gesellschaft hat fiir die auf dem Erzberg
beschiftigten Arbeiter seit Ausbruch des Krieges die Ernihrung
in die Hand genommen und dies erfordert infolge der Lebensmittel-
teuerung steigende Zuschiisse. Im Monat Juli wurden allein fiir
diese Zwecke K 315.000 seitens der Gesellschaft aufgewendet, was
eine fiihlbare Erschwerung der Lasten bedeutet. — Die Telephon-
fabriks-Aktiengesellschaft vorm. J. Berliner in Wien Eru.ndet
in Gemeinschaft mit der C. L oremnz Aktiengesellschaft in
Berlin, eine Gesellschaft fiir drahtlose Telegraphie unter der Firma
C. Lorenz-Werke G.m, b. H. mit dem Sitze in Wien. Das
vorlaufige Stammkapital betréi%;c 14 Mill. Kronen. Die Gesell-
schaft wird drahtlose Telegraphenanlagen in Osterreich-Ungarn
und dem Orient errichten. — Die Firma Josef Brukner &
Séhne in Wien, Pragund Budapest hat das Elektrizitdts-
werk Semmering, welches das Gebiet von Miirzzuschlag
bis Gloggnitz mit elektrischem Strome versieht, kduflich erworben.
Das Werk wurde im Jahre 1899 von einer Gesellschaft m. b. H. mit
einem Kapital von 105 Mill. Kronen errichtet und geriet im Fe-
bruar 1915 in Konkurs. Nunmehr wurde es von der Konkursmasse
an die genannte Firma verkauft, die es unter der Firma ,,Semme-
ringer Elektrizititswerke G.m. b, H.* weiterfiihren wird. — In der
Sitzung des Verwaltungsrates der Siid bahn am 13. September
v. J. wurde ein eingehender Bericht iiber die Betriebs- und Ein-
nahmeergebnisse des ersten Halbjahres erstattet. ' Der Verkehr
weist gegeniiber dem vorigen Jahre, welches die hochste Verkehrs-
bewegung gebracht hatte, einen Riickgang um 30% auf. Die
Finnahmen sind um 1'8 Mill. Kronen niedriger gewesen. Die
Ausgaben zeigen eine Steigerung um 14'9 Mill. Kronen. Die Ver-
schlechterung gegeniiber dem Vorjahre betrigt also fiir ein
Halbjahr 167 1. Kronen. In den Einnahmen ist der Kriegs-
zuschlag zu den Fahrpreisen, soweit er nicht fiir Steuerzwecke
gebunden ist, bereits eingestellt. Andererseits sind in den Aus-
gaben die in der jﬁr‘l?sten Zeit beschlossenen bedeutenden Zu-
wendungen an die Bediensteten mit jenem Teilbetrage enthalten,
uni ausbezahlt worden ist. — In der Generalversammlung

der im

der ,Teerag“, Aktiengesellschaft fiir Teer-
fabrikate, Asphalt, Rufl und che‘m1sc.l.1e Pro-
dukte, am 12. tember 1917 wurde die Erhohung des

Aktienkapitals von 18 auf 27 Mill. Kronen durch Ausgabe von
4500 Stiick neuen, voll eingezahlten Aktien im Nennwerte von
K 200 beschlossen. — In der Sitzung des Verwaltungsrates der
Aktiengesellschaft Gerhardus & Sohne am

1) Vgl. hiezu ,,Kriegswirtschaft und Staatsmonopole von
Dr. H. Purgus. ,Bayer. Landesgewerbeztg. 1917, Nr. 2,
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14. September v. J. wurde die Bilanz fiir das mit 31. Mérz 1917
abgelaufene Geschéftsjahr vorgelegt und der BeschluB gefaBt,
der Generalversammlung vorzuschlagen, aus dem Reingewinn
von K 1,673.530 (gegen K 1,998.342 im Vorjahre) eine Dividende
von 159% (gegen 17°59, im Vorjahre) zur Ausschiittung zu bringen.
Gleichzeitig wurde ossen, der Generalversammlung die FEr-
hohung des Aktienkapitals um 24 Mill. Kronen im Nennwert
vorzuschlagen. — In der Verwaltungsratssitzung der Aktien-
gesellschaft der Emaillierwerke und Metall-

warenfabriken ,Austria“ am 15. September 1917
wurde die Bilanz fiir das Geschiftsjahr 1916/17 vorgelegt. Sie
schlieBt mit einem Reingewinne von K 2,109.244; dieser Betrag
steht zuziiglich des Gewinnvortrages aus dem Vorjahre von Kronen
469.473 mit zusammen K 2,578.717 (K 1,829.370) zur Verfiigung
der Generalversammlung. Der Verwaltungsrat wird bemltrn_gen.
eine Dividende von 25%, d.s. K 62:50 fiir die Aktie (K 50
im Vorjahre), zu verteilen und den Rest von K 499.418 auf neue
Rechnung vorzutragen., .

Patentanmeldungen.

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

Die nachstehenden Patentanmeldungen wurden am 15. Dezember 1917
offentlich bekanntgemacht und mit simtlichen Beilagen in der Aus-
legehalle des k. k. Patentamtes fiir die Daner von z wei Monaten aus-
gelegt. Innerhalb dieser Frist kann gegen die Erteilung dieser Patente
Einspruch erhoben werden.

53 b. Verfahren zur Sterilisation von Milch und anderen, durch
Wairme leicht zersetzbaren Fliissigkeiten: Die zu sterilisierende Milch
oder Fliissigkeit wird in der Masse unter Druck gesetzt und dann
unter plétzlicher Druckentlast ebenso plotzlich auf die Sterili-
sationstemperatur erhitzt, worauf, nach Finhaltung dieser Sterili-
sationstemperatur, wihrend einer sehr kurzen Zeit wieder plotzlich
abgekiihlt wird. — Dr. Oskar Lobe ck, Leipzig. Ang. 3. 8. 1912.

57 a. Selbsttdtiger Kopierapparat fiir photographische Zwecke,
bei dem die Kopierdauer mittels eines beim Zumachen des Kopier-
rahmens selbsttitig einschaltbaren Uhrwerks nach Belieben ge-
regelt werden kann: Der Kopierrahmen ist von der Lichtquelle durch
eine vom Uhrwerk aus gesteuerte klappbare Zwischenwand oder Tiir
getrennt, die beim SchlieBen des Kopierrahmens selbsttitig ge-
ofinet und nach Ablauf der im vorhinein einstellbaren Belichtungs-
zeit selbsttitig geschlossen wird. — Ladislaus Gargul, Wien,
Ang. 31. 10. 1916.

57 b. Verfahren zur Herstellung von Mehrfarbenrastern mit
Hilfe aufgetraﬁener verschieden gefarbter trockener Kolloidteilchen
Die Kolloidteilchen werden durch Dimpfe eines Quellmittels zum
ZusammenflieBen gebracht. —Dr. C. Schleusner Akt.-
G es., Frankfurt a. M. Ang. 14. 4. 1916; Prior. 14. 10. 1914 (Deut-
sches Reich).

59 c. Vorrichtung zum Heben von Fliissigkeiten mit Hilfe von
PreBluft oder dhnlichen Mitteln unter Benutzung eines Schwimmers,
welcher ein DruckluftzulaBventil und ein LuftauslaBventil steuert:
Beide Ventile haben einen gemeinsamen Ventilkirper, welcher

eich als Schwimmer dient. —Schutte & Koerting Co.,
Philadelphia (V. St. A.). Ang. 20. 12. 1915; Prior. 14. 8. 1915
(Deutsches Reich).

63 c. Anordnung zur Kraftiibertragung bei teils mit elektri-
schem, teils mit direktem Antrieb getriebenen Kraftfahrzeugen:
Fin in bekannter Weise mittels Fliehkraftreglers beeinfluSter Schalt-
hebel ist vorgesehen, durch dessen einen Hebelarm der Generator-
stromkreis unterbrochen und durch dessen anderen Hebel gleich-
zeitig ein Batteriestromkreis geschlossen wird, der auf eine zur
direkten Verbindung zwischen der treibenden und getriebenen Welle
dienende elektromagnetische Kupplung einwirkt. — Bernard Her-
man van Daalen nnd Hug:r Schreiber, London Ang.
19.10.1912; Prior. 19. 8. 1912 (GroBbritannien) beansprucht.

63 d. Hilfsreifen fiir Kraftwagen aller Art, gekennzeichnet
durch einen aus 2 Metallbindern und zwischengelegten Holzklotzen
bestehenden Reifen, dessen eines Ende mit als Seilwinde ausge-
bildeter Achse und Gesperre und deren anderes Ende mit den Ver-
bindungsbolzen freilegender arung versehen ist, so daB nach

f des Seilendes mit dem Verbindungsbolzen die beiden
Reifenenden durch Aufrollen des Seiles auf der Achse einander ge-
nihert und so der Reifen um die Felge gespannt wird. — Portaer
Miihlsteinfabrik Aug. Bierbaum, Porta Westfalica
(Deutsches Reich). Ang. 20. 4. 1916, .

. 65 . Unterseeischer Sprengkérper, welcher mnter der Ein-
wirkung eines Hydrostaten eine auf- und a Inde Bewegung
um eine Gleichgewichtslage unterhalb der Wasseroberfliche aus-
filhren soll, wobei die Bewegung des Korpers durch Volumsver-
anderw mit Hilfe eines durch einen Federmotor betitigten
Kolbens oder Balges bewirkt wird: Der Kolben oder Balg wird unter
der Wnku:gedes Hydrostates zeitweilig mit dem Federmotor ge-
k\@%lt, wobei der Federmotor gleichzeitig angelassen wird, wahrend
der Federmotor gebremst ist, wenn er von dem Kolben oder Balg
en ist. —Aron Andersson, Stockholm, und Thor
Carlander, Gothenburg. Ang. 25. 9. 1914; Prior. 30. 9. 1913
Schweden).

(
65 e. Seeminenrdumer zur Anbringung am Vordersteven der
Schiffe zwecks Auffang

ens und Spsenﬁu von Minen: Er wird aus
einem mittleren Triiger mit schwingbaren Seitenarmen gebildet,

welcher Triger in aufrechter Stellung gerade vor dem Vordersteven
mittels eines oberen Balkens gehalten wird, der an dem Deck und
an dem oberen Teil des Trigers drehbar befestigt ist, wobei ein
unterer Balken vorn drehbar an dem unteren Ende des Trigers
befestigt und hinten mit einer Klaune versehen ist, die iiber den
Vordersteven Feift und an diesem entlang Fiithrung hat. — Abraham
Nilsen Hovland, Kristiania. Ang. gg 1. 1916; Prior. 2. 2. 1915
(Norwegen).

. 65 e. Verfahren und Vorrichtung zur selbsttitigen Tiefen-
einstellung von freichwimmenden Schwimmkérpern, z. B. Seeminen:
Das Verfahren besteht darin, daB die Regelung der Schwimmlage
durch eine Wechselwirkung zwischen stetigem Einstrémen von
Gas (oder PreBluft) in den Schwimmkérper, wodurch Wasser aus dem
Schwimmkorper verdringt wird, und zwischen Gasaustritt aus
den Schwimmkoérper stattfindet, wobei der Gasaustritt durch einen
Hydrostatcn geregelt, in einzelnen Fillen auch ganz geschlossen
wird. Die Vorrichtung ist dadurch gekennzeichnet, daB der Hahn
des PreBluftbehiilters mit einer Offnungs- und Auslésevorrichtung
versehen ist, die den Hahn oder das Ventil so lange geschlossen hiilt,
bis sie durch den EinfluB des Wassers zur Wirkung gelangt. —
Herman Axel Schepeler, Kopenhagen. Ang. 4. 9. 1915.

75 b. Verfahren zur synthetischen Herstellung von Zyan-
verbindungen oder von Stickstoffverbindungen, bei eren Bildung
Zyanverbindungen als Zwischenprodukt dienen, wobei geeignete
hf;tallverbindungen. z. B. Alkaliverbin en oder Verbindungen
von alkalischen Erdmetallen, zusammen mit Kohle in enwart
von Stickstoff erhitzt werden und die Durchfii der Reaktion
in einem mit einem oder mehreren Schichten oder Speisedfinungen
versehenen elektrischen Ofen erfolgt, der innen so geformt ist, daB
das Beschickungsmaterial an einer oder mehreren Stellen Gelegen-
heit hat, sich in den Ofenraum auszubreiten und dort mit seiner
Verbreitungs- oder Boschungsfliche einen groferen oder kleineren
Winkel gegen die Lotebene zu bilden: Die Elektroden oder eine
Anzahl derselben kommen an solchen Stellen mit der Beschickung
in Beriihrung, wo ihre Begrenzungsfliche nach abwiirts und aus-
wirts %eneigt ist. — Axel Rudolf Iindblad, Ludvika (Schweden).
Ang. 17. 11. 1914; Prior. 26. 11. 1913 (Schweden).

77 d. KompaBanordn
auBerhalb und oberhalb des
richteter Windrose angeordnet, so

bei Flugzeugen: Der KompaB ist
ahrzetzﬂ'un(?)fes mit nach unten ge-
aB die Ablesung von unten

erfolgt und der KompaB von den bewegten Eisenteilen weit ent-
fernt ist.— Heinrich Bier, Asz6d (Ungarn). . 12. 4. 1915.
80 a. Verfahren zur Gewinnung von Kaolin : Die Kaolin-

erde wird durch Abspritzen gewonnen und in dem Spritzwasser bei
der Abspritzstelle vorgeschlammt, um die Forderrohre zu entlasten.
-— Dr. oMichler, Elbogen bei Karlsbad. + 10. 11, 1915.

80 d. Verfahren zur Herstellung von kiinstlichen Schiefer-
platten aus Zement und Asbest: AuBer Asbest werden durch kalte
Alkalien vorbehandelte Pflanzenfasern verwendet. — FEdmond
Imer-Schneider, Genf. Ang. 31. 1. 1917; Prior. 16, 2. 1916
(Schweiz). -

84. Fiir Wehre und Schleusen bestimmte Doppel- oder Mehs-
fach-Schiitze, bezw. Tore, deren Tafeln sich alle uber die ze
Wehrbreite erstrecken: Eine der Tafeln besitzt beiderseits %:rt-
sitze, die im Verein mit der einen Leitwand der Schiitze oder des
Tores selbst die Fiithrung fiir die andere Tafel bilden und ein beider-
seitiges Abdichten bei allen ﬁegenseitigen Stellungen der beiden
Tafeln bewirken. — Ig. Gridl, Wien. Ang. 7. 7. 1914,

84. Hydraulisches Doppelkrliacipmwwhr. dessen Stauké
aus 2 dachartig g erichteten Klappentafeln besteht :
Die Gleitbahn ist an der Benihrungsstelle der beiden Klappen
gekriimmt. — Jakob Huber, Zirich. Ang. 12. 4. 1915; T.
22. 4. 1914 (Schweiz). :

84. Verfahren zur Herstell von PreBbeto : Nach
dem Absenken des Bohrrohres wn“:g durch einen n&i“n};:;n stro-
menden Luftdruck eine Entwisserung der anstehenden Boden-
schichten und alsdann durch Erhohung des Luftdruckes die Zu-
sammenpressung der Betonmasse, die Bild des KlumpfuBes
und schlieBlich das Emporsteigen des Bohrrohres hervorg n, —
August Wolfsholz, Godesberg a. Rh, Ang. 24. 11. 1913,
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Biicherschau.

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

15.592 Die Donau als Riickgrat eines mitteleuropdischen
WasserstraBennetzes. Von Ottokar Piska dek, k. u. k. General-
major d. R. 87 S. (23 x 15cm). Wien 1917, Waldheim -
Eberle A.-G. Leipzig, Otto K1e mm (Preis K 6, bezw. M 5).

Etwa 100 m Breite und dariiber, mindestens 2 m dauernde
Wassertiefe, hindernisloser FluBgrund und eine nicht iiber 2°5 m/s
hinausgehende Geschwindigkeit — das sind nach der Ansicht des Ver-
fassets die wesentlichen Anforderungen, die die Ausgestaltung der
Donan zu einem guten Schiffahrtsweg kennzeichnen wiirden. Was in
dieser Hinsicht bisher erreicht worden ist, beleuchtet der Verfasser
durch viele zahlenmiBige Angaben und Beschreibungen des vor-
handenen Zustandes, die zum Teile aus den bei der Budapester Donau-
konferenz am 4. September 1916 erstatteten Berichten oder aus an-
derenQuellen zusammengetragen sind und die Stromlangen, Einzugs-
gebiete, Schiffahrtstage, Eistage, die Dauer der Wasserstinde mit
den zugehorigen Durchflufmengen, die Uferhohen, die Strom-
geschwindigkeiten, die Strombreiten, -tiefen und -gefille, die Lage
und die Wassertiefen der Furten, die natiirlichen Schiffahrtshinder-
nisse, die vorhandenen Briicken, die Fahrbetriebsmittel, die Winter-
hifen und Umschlagplitze, Schiffswerften und Schiffsreparatur-
werkstitten, die Stirke des Donauverkehres und die geltenden

Vermi
Baunachrichten.

Verschiedenes.

Die Direktion der ungarischen Staatsbahnen hat bereits fiir
das Betriebsjahr 1917/18 die Waggonhestellungen ver-
geben. Die Kosten fiir die Bestellung sind im Voranschlag des unga-
rischen Handelsministerinms mit 40 Mill. Kronen préliminiert, wozu
noch ein weiterer Kredit von 62 Mill. kommt. Es sollen rund 9000
Waggons bestellt werden, davon 7760 Lastwagen.

e Dr. Ludwig M a y e r hat im Namen eines Konsortiums beim
btadtl_naglstrat Gyor um die Erlaubnis, unter der Bennenung
s, Fluvia“ eine grofziigige Schiffswerfte zu erbauen, an-
gesucht. Die Stadtgemeinde ist geneigt, die Bewilligung zu erteilen,
falls die Gesellschaft auch entsprechende Arbeiterwohnhéuser
bauen 14Bt.

" Die Jenbacher Berg- und Hiittenwerke S. und Th. Reit-
linger beabsichtigen zur Verstirkung ihres Kasbach-Werkes die
Errichtung einer Zusatzanlage, welche die Uberleitung einer be-
stimmten Wassermenge aus dem Achenbache unter Zuhilfenahme
des Achenseebeckens vorsieht. Kiirzlich fanden in dieser Angelegen-
heit kommissionelle Verhandlungen statt. Es verlautet, -daB auch
das Kloster Fiecht, welches bekanntlich Besitzer des Sees ist, ein
ihnliches Projekt bei der Behorde eingereicht hat.

Wetthewerbe.

3 Wettbewerbe fiir Wiener Architekten. Das Preisgericht fiir
den Wettbewerb ,, Blumenverkaufshalle — Teesalon'* hat dem Stadt-
rate beantragt, an Stelle der urspriinglich in Aussicht genommenen

5 Preise zu K 1000 10 Entschadigungsgaben in der Héhe von je

Frachtsiitze betreffen. Daran schlieBt sich eine Besprechung der
internatiorialen Fragen des oOffentlichen Donaurechtes und eine
Wiirdigung der in den einzelnen Stromstrecken bestehenden Schif-
fahrtsverhiltnisse, die zu dem FErgebnisse kommt, daB zunichst
die folgenden 3 Hauptforderungen am dringlichsten sind: 1. die
Verbesserung der Fahrrinne in der ungarischen Kataraktenstrecke
zwischen Omoldova und Sip, 2. die Verringerung der Geschwindig-
keit im Eisernen Torkanal und 3. Regulierungsarbeiten in der ober-
Ssterreichischen und bayerischen Stromstrecke. In einer Art Anhang
unterzieht der Verfasser das Osterreichische Wasserstrafengesetz
und die darin vorgesehenen Schiffahrtskanile einer kurzen Be-
sprechung. Die Broschiire ist mit 7 Tafeln und einer Ubersichtskarte
ausgestattet. Der Verfasser hat sich bemiiht, eine abgerundete
Darstellung aller jener Verhiltnisse zu geben, welche den der-
zeitigen Zustand des Donaustromes im Hinblick auf seine Bedeutung
als Hauptverkehrsstrafe des mitteleuropdischen Wasserstrafien-
netzes kennzeichnen, und die wichtigsten noch anzustrebenden
Ziele anfzuzeigen. Wegen der in gedriangtester Form gebotenen vielen
ziffernméBigen Angaben wird die Broschiire oft als Gedéchtnisbehelf
herangezogen werden konnen und schon darum eine angenehme

Bereicherung jeder fachtechnischen Biicherei bilden. Kiihnelt.

schtes.

K 500 an die vom Preisgerichte vorgeschlagenen Architekten zuzu-
erkennen. Der Stadtrat hat diesem Antrage des Preisgerichtes
zugestimmt und die Entschidigungsgaben von je K 500 den nach-
benannten, vom Preisgerichte vorgeschlagenen Architekten zu-.
erkannt: Ing. Karl Dirnhub er, Wien, XII. Biedermanngasse 29
(Kennwort: ,,Heimarbeit”); Hans G laser, Wien, VII. Débler-
gasse 1 (Kennwort: ,,B.-H. 17%); Klemens Holzmeister und
Dr. Armand Weiser, Wien, III. Neulinggasse 19 (Kennwort:
..Blumeninsel“); Kilian Kéhler, Wien, II. Valeriestrafe 90
(Kennwort: ,,Astern’); Emmst Ornstein, Wien, VIII. Albert-
gasse 34 (Kennwort: ,Sezession®); Cesar Poppovits, Wien,
VIII. Tederergasse 18a (Kennwort: , Dorn®); Hugo Schell,
Wien, VII. Breitegasse 7 (Kennwort: ., Fern im Siid‘); Professor
Ing. Alfred Freih. v. Stutterheim, Wien, IV. Rainerplatz 8
(Kennwort: ,.Frau Sopherl®); Professor Dr. Ing. Emil Tran-
quillini, Wien, VIL KaiserstraBe 123 (Kennwort: ,,Friedens-
ingel*), und Rudolf Weiser, Wien, III. Esteplatz 4 (Kennwort:
., Irgendeines‘’). — Seitens des vom Wiener Stadtrate eingesetzten
Preisgerichtes unter dem Vorsitze des Biirgermeisters Dr. Richard
Weiskirchnerwurde die Zuerkennung der fiir den allgemeinen
Wetthewerb ,,Schulbau Schmelz‘ ausgesetzten Preise vorgenommen.
Preistriiger sind die Architekten: Artur Gruenberger, VL
Loquaiplatz 13 (Kennwort: ,,1917); Karl Hoffmanmn, VIIL
Hamerlingplatz 10 (Kennwort: ,,Kongmsition“); Alfred Kraupa,
XVI. ThaliastraBe 28 (Kennwort: ,,Sieben‘); Karl Lehrmann
in Korneuburg, Dr. Kramerstrafe 10 (Kennwort: ,.Dem deutschen
Kinde*), und Siegfried Thei 8, XIII. Altgasse 21 (Kennwort :
.. Bleistift). Von einer Reihung der preisgekronten Arbeiten wurde
in beiden Fillen abgesehen, weshalb die Namen der Preistriger
alphabetisch angefiihrt sind.

Vereinsangelegenheiten.

Verhandlungsschrift iiber die 9. Wochen=
versammlung am 5. Jdanner 1918.

Vorsitzender: Prisident Oberbaurat Major Ludwig Baumanmn.

Schriftfiihrer: Staatsbahnrat Ing. Rudolf Schanzer.

Prisident: ,Meine sehr geehrten Herren! Ich erdfine
hiemit unsere heutige Wochenversammlung und heie Sie alle herz-
lichst willkommen, insbesondere begriiBe ich die Herren Hofrite
Professor Dr. I, an g und Professor Dr. Le ch e r und die iibrigen
erschienenen Giiste.

Ich beehre mich, Thnen folgende Mitteilungen zu machen;
Der Deutsche Ingenieur-Verein in Midhren
zeigt uns die Neuwahl seiner Vereinsleitung an, u. zw. besteht
dieselbe aus nachfolgenden Herren: Professor Dr. Ing. Heinrich
Meixner, Obmann; Bau-Oberkommissir Ing. Emil Bar-
tosch und Stadtbaurat Ing. Ottokar Horak, Obmann-Stell-
vertreter; Bau-Oberkommissir Ing. Hugo Skalda und Stadt-
Baukommisséir Ing. Hans I, a ¢ h m a nn, Schriftfithrer; Professor
Ing. Ludwig Weisz, Sickelwart; Professcr Dr. Ing. Viktor
K aplan, Biicherwart; Fabrikant Ing. Adalbert Hiller, Pro-
fessor Max Honig, Professor Dpl. Arch. Ferdinand Hrach,

Stadtbaudirektor Dpl. Ing. Dr. Hans Kellner, Professor Dr.
Erwin L,ohr und Landesbaurat Ing. Karl Nawratil, Ver-
waltungsrats-Mitglieder. :
In der am 5. Dezember v. J. stattgehabten Vollversammlung
unseres Zweigvereines Pilsen wurden nachstehende
Vorstandsmitglieder gewahlt: Direktor Ing. Franz Spalek,
Obmann; Direktor Dr. Ing. Moritz Paul, Obmann-Stellvertreter;
Professor Ing. Artur Giinther, Schriftfilhrer; Professor Ing.
Josef Pihera, Schriftf.-Stellvertreter ; Konstrukteur Ing. Gustav
Kroh, Kasseverwalter; Ing. Karl Ric hter, Kasseverwalter-
Stellvertreter ; Chef-Konstrukteur Dr. Ing. Richard Dirmoser,
Chef-Konstrukteur Ing. Ernst Emil Mahr le, Betriebsleiter Ing.
Franz K iihn e 1 und Professor Ing. Karl Kaiserreiner, Mit-
glieder; Professor Ing. Heinrich Stahlsc hmidt und Kon-
strukteur Ing. Emil Ru B, Revisoren; Professor Ing. Richard
R. v. Geist, Vertreter des Zweigvereines im Verwaltungsrat des
Hauptvereines. . r
Unser stindiger Zeitungs-Ausschu 8 hat i semer
‘Sitzung am 28. v. M. Herrn Baurat Ing. Hermann Beraneck
sum Obmann und Herrn Professor Ing. Vincenz Pollack zum

Obmann-Stellvertreter gewihit.
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Unser neu eingesetzter stindiger Ausschufl fiir Was-
serwirtschaft hat in seiner gestrigen konstituierenden
Sitzung Herrn Sektionschef Ing. Richard Sied ek zum Obmann,
Oberbaurat Professor Ing. Rudolf Halter zum 1. Obmann-
Stellvertreter, Hofrat Ing. Otto Kunze zum 2. Obmann-Stell-
vertreter, Baurat Dr. Ing. Friedrich Schaffernak zum
1. Schriftfiihrer und die Herren Stadtbaudirektor Dr. Ing. Heinrich
Goldemund, Hofrat Ing. Otto v. Schneller und Professor
Ing. Dr. Robert Fischer zu Beisitzern gewihlt.

Unser stindiger Ausschuf fiir die bauliche
Entwicklung Wiens hat in seiner heutigen Sitzung Herrn
Professor Othmar v. Leixner zum Obmann, Oberbaurat Pro-
fessor Rudolf Halter zum Obmann-Stellvertreter, Ing. Johann
Theodor J 4 ger zum 1. Schriftfiihrer, Professor Dr. Karl Holey
zum 2. Schriftfithrer gewihlt.

Wiinscht noch jemand von den Anwesenden das Wort ?
Es ist nicht der Fall.

Ich beehre mich nunmehr, Herrn Professor Dr. Philippp
Frank einzuladen, seinen angekiindigten Vortrag halten zu
wollen: ,,Statistik und Wahrscheinlichkeit in
der Physik®

Aus dem Inhalt des mit groBem Beifall aufgenommenen Vor-
trags des Herrn Professors Dr.Fr a nk sei Folgendes hervorgehoben:

Gerade die wichtigsten Naturgesetze sind statistischer Natur,
so z. B. das Gesetz, daB Unterschiede der Temperatur und Dichte
‘sich auszugleichen streben, aber niemals von selbst entstehen.
Das hat aber nur statistische Griinde. Zur Erklirung werden
mehrere vergleichende Beispiele erortert, u. a. das folgende: Wenn
man sich von Monat zu Monat notiert, wieviel Madchengeburten
auf je 1000 Geburten kommen, so schwankt diese Zahl um einen
Mittelwert und jeder abweichende Wert kommt um so seltener
vor, je weiter er vom Mittel abliegt. Wenn also in einem Monat
eine sehr extreme Zahl von Madchengeburten stattfindet, so ist es
hochst wahrscheinlich, daB im nidchsten Monate die Zahl dem Mittel
ndher liegt. Diese Wahrscheinlichkeit ist um so grofer, je groBer
die absolute Zahl der Geburten in dem betreffenden Gebiet ist
und es entsteht so bei sehr zahlreichen Geburten der Schein eines
Strebens nach Ausgleich zum Mittelwert. Ganz ebenso wie in
diesem Vergleichsbeispiele ist das Verhalten, wenn nun das Ein-
strémen von Leuchtgasmolekiilen in ein mit Luft gefiilltes Zimmer
betrachtet wird. Diese Molekiile suchen, sich im ganzen Zimmer aus-
zubreiten. Wenn man aber an Stelle der unzéhligen Molekiile eine
kleine Anzahl im Gase schwebender mikroskopisch sichtbarer Teil-
chen bringt, so schwankt deren Konzentration unregelmifig hin
und her (wie in obigem Beispiel die Zahl der Midchengeburten).
Daraus sehen wir, daB auch beim Leuchtgas keine wirkliche Tendenz
zum Ausgleiche, sondern nur eine statistische Erscheinung vorliegt.
Ankniipfend an diese Erklirung von Naturgesetzen als statistische
Erscheinungen erértert der Vortragende in geistvollster Weise die
Frage, ob das Bestehen von historischen Gesetzen, von Gesetzen
fiir die Aufeinanderfolge im politischen Geschehen, denkbar sei.

Priasident (nach dem Vortrage): ,,Herr Professor Dr.
Philipp Frank hat das von ihm gewihlte Thema in hochst
origineller und fesselnder Weise behandelt; wir bitten ihn, fiir
diesen hochinteressanten Vortrag unseren verbindlichsten Dank
entgegenzunehmen''. (Beifall.)

SchluB der Versammlung 7" 30m,

Persdnliches.

Der Kaiser hat dem Oberleutnant Ing. Ernst Findeis
den Titel und Charakter eines Hauptmannesgi. d. Evidenz, dem
Teutnant Ing. Karl Laschtowiczka, in Anerkennung tapferen
Verhaltens vor dem Feinde, das Militirverdienstkreuz dritter Klasse
mit der Kne%sdekoratl_on und den Schwertern und dem Professor
1!51-1_110'01?1't dler, in Anerkennung vorziiglicher Dienstleistung
wahrend der Kriegszeit, das Goldene Verdienstkreuz am Bande der
Tapferkeitsmedaille verlichen sowie den Oberleutnant Dr. Ing.
Le_xlq B1lasel, Bezirksvorsteher des 11. Gemeindebezirkes, zum
Rittmeister ernannt,

Ing. Ernst Bod o, Bauadjunkt der Generaldirektion der
Tabakregie, wurde zum Baukommissir ernannt.

Ing. Schanzer.

Figentum des Vereines. — Verantwortlicher Schriftleiter: Dpl. Ing. Dr. Martin P a u b Druck von
Verlag Urban & Schwarzenberg, Wien, I. MaximilianstraBe 4,

Geschiftliche Mitteilungen des Vereines.

TAGESORDNUNG
der 11. (Wochen=) Versammlung der Tagung 1917/1918.
Samstag den 19. Finner 1918, abends 6 Uhr.

1. Mitteilungen des Vorsitzenden.

2. Vortrag, gehalten von Hofrat Ing. Alfred Ritter Weber
v. Ebenhof: ,Technische und ethische
Kulturideale in Shakespeare- Bacons
sSturm und Atlantis« (Lichtbilder).

TAGESORDNUNG
der 12. (Wochen=) Versammlung der Tagung 1917 /1918,
Samstag den 26. Fanner 1918, abends 6 Uhr.

1. Mitteilungen des Vorsitzenden.

2. Vortrag, gehalten von beh. aut. Zivilingenieur Raimund
Janeseh: ,Vorschlag zur ésung der Karls-
bader Hochwasser-, Stra Benbahn: und
Stadtregulierungsfrage durch Einbau
von Druckrohren in der Tepl“ (Lichtbilder).

Nach diesen Versammlungen gesellige Zusammenkunft in den

Klubrdumen; Anmeldungsfrist fiir das Abendessen (Brot- oder

Mehlmarken mitbringen) bis Freitag abends 6P, Spiitere Aniel-

dungen konnen seitens der Vereinskanzlei nicht mehr angenommen

werden,
Fachgruppe der MaschinensIngenieure.
Dienstag den 22. Finner 1918, abends 61/2 Uhr.

. Mitteilungen des Vorsitzenden. : .

2. Vortrag, gehalten von Inspektor _In%.. Moritz Gerbel: ,Bericht,
betreffend die einheitliche Regelung der

Energiewirtschaft™
Fachgruppe fiir Gesundheitstechnik.
Mittwoch den 23. Finner 1918, abends G Uhr.

. Mitteilungen des Vorsitzenden. ;

2. Vortrag, gehalten von Baurat Architekten Max Setz, Vorstand
der n.-o. Statthalterei-Bauabteilung fiir die Wiener k. k. Kranken-
anstalten: ,,Uber die Anlage und den Bau von
Liegehallen".

-

Fachgruppe der.Berg= und HiittenzIngenieure.
Donnerstag den 24. Finner 1918, abends 6 Uhr.

1. Mitteilungen des Vorsitzenden.

2. Vortrag von Hofrat Ing. Eduard DoleZal, Professor an der
Technischen Hochschule Wien: ,Uber die Ausbildung
von Markscheidernin Deutschland und Osterreich*
(2. Teil),

Fachgruppe der Baus und EisenbahnsIngenieure
gemeinsam mit der Fachgruppe fiir Elektrotechnik.
Donnerstag den 24. Finner 1918, abends 6'/2 Uhr.
SchluB der Diskussion iiber das Thema:
JElektrizitiatswirtschaft und Wasserkraft-
nutzung' und Resolutionsfassung.

Fachgruppe fiir Architektur, Hochbau und Stédtebau
gemeinsam mit der Zentralvereinigung der Architekten
Osterreichs.

Dienstag den 29. Finner 1918, abends 6 Uhr.

. Mitteilungen des Vorsitzenden. ) .

2. Vortrag, gehalten von tor Ing. Moritz Gerbel: , Dic
kiinftige Entwicklungder Kraft-undWiarme-
techni in ihrem EinfluB auf den Wohn-

haus-, Industrie- und Stddtebau” (Lichtbilder).
Giiste willkommen,

Fachgruppe der Baus und EisenbahnzIngenieure.
Donnerstag den 7. Februar 1918, abends 619 Uhr
' l(grofier Saal).
1. Mitteilungen des Vorsitzenden.
2. Vortrag, gehalten von k. k. Baurat Dr. Ing. Karl Séllner, a. o.
‘Professor der k. k. Technischen Hochschule in Wien: .G ro 8-
wasserkraftwerke an der Donau" (Lichtbilder).

—

VL. Klubveranstaltung,
Sonntag den 27. Finner 1915, um 51/2 Uhr nachmittaes
(grofier Saal). e,
wBilder aus der 6sterr.-ungar. Industrie®
(Vorfiihrung durch dic Sascha-Film-Gesellschaft.)

R.Spies & Co. in Wien,
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Alle”Rechte vorbehalten.

Technisch - geologisches iiber den Durchstich von Wasserscheiden,
insbesondere im Panama- und Donau-Oder-Kanal.

Auszug aus dem Vortrag, gehalten in der Vollversammlung am 31. Mirz 1917 von Professor Ing. Vincenz Pollack.

Eine gewisse Scheu vor der Schwierigkeit der Auf-
gabe, die Crenzgebiete zweier oder gar mehrerer ver-
schiedener Wissenschaften zu betreten, hindert in vielen
Fillen die Fachleute, dringend notwendige
Studien und Beobachtungen anzustellen und auf Grund
dessen Fortschritte fiir Wissenschaft und Praxis zu er-
reichen oder wenigstens anzustreben. Eines dieser Gebiete,
auf denen seit Dezennien ein gewisser Stillstand einge-
treten, ist derober-und unterirdische Erdbanu,
ein Gebiet, das den Tiefbau- und Wasserbau-Ingenieur,
den Tunnelbauer, Bergmann, Geographen, Morphologen,
Petrographen, Physiker, Chemiker, Bodenkultur- und Forst-
ingenieur, Geodidten und Geologen beschaftigt. Schon vor

einem Menschenalter haben in Osterreich Hochstetter:

in einer Rektoratsrede und andere in Deutschland und
Nordamerika auf die Notwendigkeit hingewiesen, dal der
Ingenieur die einschligigen Fragen vollkommen beherrsche,
weil nur er in der Lage ist, sowohl die standig erforderlichen
Beobachtungen selbst erfolgreich anzustellen, wie die not-
wendigen Schliisse zu ziehen. Ist dies nun festgestellt, so
mag es um so mehr in vielen Fillen wundern, daB nicht
schon bei den ersten Vorarbeiten auf die ob-
waltenden Verhaltnisse, auf das, was sich schon dem ge-
iibteren Auge darbietet, Riicksicht genommen wird. So
kann beispielsweise schon bei einer generellen
Tl:asselegung die Anordnung derselben eine unrichtige
sein, z. B. weil groBere Mauerobjekte in nicht fundierbare
Boden, in alte tiefgriindige Bodenbewegungen usw. ge-
raten!); oder bei einem Tunnel Mauerstirken in Aussicht
zu nehmen, die nach jetzigen Erfahrungen von vorne-
herein nicht entsprechen konnen. Manche Losungen neuer
Aufgaben haben versagt. Sie sind aber — um mit ik
Kreuter zu sprechen — Marksteine des Fortschrittes
unserer edlen Kunst und Wissenschaft geworden. Fehler
werden sie, wenn sie in Unkenntnis teuer erkaufter Iehren
wiederholt erscheinen, ,,und dies muf der offenen Auges
alternde Meister leider nicht selten wahrnehmen®. Aber
ebenso wie gesicherte Ergebnisse der Forschung auf dem
Katheder und in der Praxis nétig, ebenso ist haufig eine
weltbegriindete Hypothese fiir den Fortschritt unent-
behrlich. .

Jede Art Erd- oder Felsbauhat mitOber flachen-
formen zu tun, er greift sie an und schafft neue Formen;
gleichzeitig aber ist die innere Beschaffenheit
dieser Formen auf den Erfolg von Einflull. Die Erdkruste
zeigt einen groBen Reichtum verschiedenster groler bis
kleinster Oberflichenformen, welche durch ihre Vergesell-
schaftung den landschaftlichen Charakter eines Gebietes
bestimmen. Sie geben zusammen in ihrer Erschei-
nung, jhrem Vorkommen und ihrer Entstehung
die Morphologie der Erdoberfliache (Geo-
morphologie, Erdformenkunde), ihre Entwicklung die Mor-

') Bei den Variantenstudien zwischen Pilgram und Cheynow
der béhm.-mihr. Transversalbahn auf den 1:25.000 top. Detail-
karten wiirden vor und nach Kamen héohere Taliibersetzungen (ge-
wolbte Viadukte) erforderlich gewesen sein. Schon die ge-
naue mehrfache Oberflichen-Besichtigung
lehrte Vorsicht: sofort noch wahrend der Vorarbei-
t e n durchgefiihrte Bohrungen zeigten auf 20 m Tiefe keinen trag-
fahigen Grund (eine ,Talzuschiittung”, Schutt- oder Lehmficher,
wie sie hiufig vorkommen und spiter niher behandelt sein sollen),
wihrend die (sll‘)éiter auch erbaute) Variante iiber Patzau fiir die
dortigen Viadukte 1% m unter der Gelindeoberfliche bereits trag-
fahigen Gneis zeigte.

phogenie. Auch sie 1aBt sich wie die meisten Wissen-
schaften in eine theoretische und in eine praktische Ab-
teilung gliedern, die einander voll unterstiitzen. Eine
bloB beschreibende Behandlung von Typen, wie sie etwa die
militarischen sogenannten , Terrainlehren®®) oder auch die
Geographie bisher umfassen, ist unzureichend. Die Formen
werden als Endergebnis der wirkenden Krifte zu ver-
stehen sein. Dieser genetische (entwicklungsgeschichtliche)
oder erklirende Gesichtspunkt in der Morphologie ist es
hauptsichlich, der die moderne Auffassung von der friiher
herrschenden unterscheidet, ein Umwandlungsvorgang, der
auch die iibrigen beschreibenden Naturwissenschaften er-
griff. Das Ziel muB sein: eine erklédrende Beschrei-
bung der Dinge, die man bereits versteht, zu geben und
nach erklirenden Beschreibungen solcher Gegenstinde,
die man noch nicht versteht, zu suchen. Um eine Land-
form zu priifen, wird nach W. M. Davis fiir Struktur
(im weiteren Sinn), Vorgang und Stadium die Erklarung
gegeben. Jedes Gebiet ist als eine Masse anzusehen, die
sich aus verschiedenen geologischen Strukturen aufbaut,
in einer gewissen Hohe hinsichtlich der sogenannten Ero-
sionsbasis steht und unter Einwirkung gewisser Erosions-
vorginge zu einem bestimmten Stadium morphologischer
Entwicklung vorgeschritten erscheint. Somit wird jede
einzelne Form systematisch in Beziehung gebracht zur
Struktur, deren Oberfliche sie darstellt, zum Vo r-
gang, durch den sie entstanden ist, und zum En t-
wicklungsstadium, in welchem sie sich hinsicht-
lich der ganzen Formenfolge, welche sie bei vollkommener
und ungestorter Erosion durchlaufen hat, befindet.

So sicher wir auch der Existenz der Landschaften
der Vergangenheit sind, so selten ist es moglich, uns ein
getreues Bild davon hervorzurufen. Insoweit alte Land-
schaften in Frage kommen, sind sie in der Regel unter
spateren Ablagerungen begraben oder durch die Erosion
vernichtet worden, also nur ausnahmsweise der Beob-
achtung zuginglich. Es ist hauptsichlich nicht das Land,
sondern der Meereshoden, der die Vergangenheit in' den
Ablagerungen der Schichtgesteine aufbewahrt hat, wobei
eine Schicht die andere verbirgt und oft nur wenige zu
sehen sind.

Das Studium der Landformen soll sich hier nur auf
die kleineren, auf die Mikromorphologie der
Linder erstrecken und aus der grolen Reihe auch nur
einige, die sich auf Tdler’), Hinge und Wasser-

?) Schon hat der entsetzliche Weltkrieg eine Art , Kriegs-
geologie' geschaffen, die Befestigungen, Stollen, Kammern, Wasser-
versorgung, rasche Er rﬁn(lungenaBergbauten usw. umfafit und
wo ebenfalls aus Oberflichenerscheinungen auf innere Beschaffen-
heit zu schlieBen. Dabei haben sich gewisse von der Gegenseite
angestellte Annahmen und Berechnungen, z. B. daBl Unterstinde
wegen des hohen Grundwassers nicht tief genug sein koénnten
u. dgl., als unzutreffend erwiesen. Auc_h eine Kriegsmeteorologie
mit Stationen, eigenem Unterricht fiir Flieger usw. hat sich heraus-
gebildet.

3) Umfassend
Oppermann, .,

die 5 Vertiefungen des Gelindes (nach E.
Einfithrung in Kartenwerke®. 1909): 1. Taler
als ausgedehnte Furchen in Gebirgen und Ebenen. 2. Schluch-
t e n (Klammen, Engen)als scharf eingeschnittene, schroff abfallende,
schmalsohlige Vertiefungen zwischen 2 Erhebungen. 3. Mulden,
geringere flachseitige Vertiefungen verschiedener Entstehungsweise
(tektonische Mulden, Erosions- und Denudations-, Zuschiebungs-
oder Einsturzmulden usw.; Bruchmulden (Ausbriiche, Schalen);
Aufschiittungsmulden ; unterirdische Mulden vorstehender Bil-
dungsarten u. dgl. Vgl. ,Allg. Bauztg." 1886). 4. Kessel,
Vertiefungen, rings von hoherem Gelinde umrahmt. 5. Sdttel,
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scheiden beziehen. Karten und Pliane, so auBerordent-
lich gut sie auch zur Darstellung rdumlicher Beziehungen
dienen, sind doch zu stumm, um den Bediirfnissen zu ge-
niigen,

Diagramme, graphische (Block-) Diagram m e und
Diagrammskizzen haben, auch wenn sie blof schematisch
sind, den Vorteil, daB sie auf einen Blick diegraphische
Verallgemeinerung vieler Tatsachen in den
ihnen eigentiimlichen Beziehungen zeigen, doch auch sie
bediirfen Erkldrungen, wenn auch wesentlich kiirzere,
Kulissenartige Darstellungen, wie sie hauptsichlich in der
Schweiz fiir geologische Arbeiten (Profile) iiblich, sind
deutlicher als bloBe Profile allein, doch mangeln ihnen die
bei Blockdiagrammen und Reliefs genau zum Ausdruck
kommenden Uberginge einzelner Formen, Formationen
u. dgl., sind aber andererseits in Fillen der Herstellung
von Tunnels, Einschnitten und Bergbauen, da sie wich-
tige Schichten verfolgen lassen, von ganz besonderer
Bedeutung.

Wird von einem Beobachter ein ihm neuer Land-
strich betreten, so mufl er die vorfindlichen Formen und
deren Inhalt gewohnlich nach ihm bekannten Muste -
formen auffassen, wobei zweierlei Moglichkeiten vor-
liegen. Die ersten Formen beruhen auf Beobachtungen
und sind nur wenig durch induktive (aus Fillen oder Er-
fahrungen folgernd) Verallgemeinerung erweitert, z. B.
Hiigel (hoch und niedrig), Taler (lang und kurz) usw,
Die zweiten Musterformen sind zwar auch auf Beobach-
achtungen gegriindet, sie bestehen jedoch der Hauptsache
nach aus gedachten, von den beobachteten durch
richtige und systematische Verallgemeinerung und De-
duktion (aus dem Allgemeinen gefolgert) abgeleiteten
Formen. Sind derartige Formen zu verwenden, so ist zu-
nichst der Ursprung verschiedener beobachteter Formen,
z. B. von Tilern usw., zu erkliren, dann sind die Grund-
satze und die Voraussetzungen, auf denen dieErklirung
beruht, ausdriicklich anzugeben, endlich sind die in der
Erklirung auftretenden Elemente jene Umanderungen im
Geiste durchlaufen zu lassen, die moglich erscheinen, um
aus den in Betracht kommenden Grundsitzen alle m & g-
lichen verwandten Formen abzuleiten, wo-
durch ein System von Formen entsteht, denen passende
Namen gegeben werden. Diese theoretisch g e-
dachten Formen werden der Zahl nach die be-
obachteten wesentlich iiberschreiten.

Es wird vorlaufig angenom men, es sei ein Stiick
Erdkruste auBerordentlich langsam iiber dem Meeresspiegel
emporgehoben. Die
oberste Schichte der

Meeresablagerungen
N\ wird nun die neue Land-
\ oberfliche bilden, nach
Davist) dieUrober-
flache, nach Pas-
sarge’) Ausgangs-
form (Abb. 1). - Sie
kann natiirlich in je-
der anderen Form ge-
dacht werden, doch ist

Abb, 1.

die meist schon zu den Wasserscheiden zihlen und die Verbindung
zwischen}2 Erhebungen bilden, welche durch 2 Vertiefungen von-
einander getrennt erscheinen, so da}li mithin lel; gxﬁem Sa‘tltel 2 Ab-
hinge aus en engesetzten Richtungen a en und weiters
von ihm 2 Vtegteugeﬁ:t‘xlgen ebenfalls entgegengesetzt als Mulden,
Runsen, 'Schluchten er Téler beginnen.

‘) Davis-Riihl, ,Die erklirende Beschreibung der Tand-
formen*‘.

) Passarge, ,,PhysiologischeMo hologie‘’. 1912. J. Sélch,

,,Die Form der Landoberflache in Kendes , Hdb. d. .
Wissensch,” 1914, L. S. 130 ff s

ein Bild zu denken, das hinsichtlich Struktur wie auch
der Oberflaiche zu verindern ist. Die ruhende I.andmasse
erleide nur Veranderungen durch die Titigkeit der Ve r-
witterung, derrinnenden Gewidasser und des
Meeres.

Verwitterung.

Infolge Einwirkung der Atmosphirilien werden die
oberflichlichen Teile der I.andmasse physikalischen und
chemischen Vorgingen, der Verwitterung, unter-
liegen und es wird sich lockerer Erdboden oder
Landschutt bilden, welcher langsam durch die Witte-
rungswechsel die Abdachungen der Uroberfliche hin-
unterkriecht, Regen und Wasserliufe werden Teile
fortwaschen und das erweichte Material in feiner
Form weitertragen. Das eingesickerte Wasser oder
Grundwasser mull, da es in seiner Fortbewegung stark
gehemmt ist, sich langsam seinen Weg durch die Zwischen-
raume des Bodens und des Gesteins suchen.

Erdkriechen oder Kriechen oder Abriicken des Erdbodens®).

Entweder an der Bodenoberfliche oder im Innern
natiirlicher oder kiinstlicher Aufschliisse in von eigenen
oder fremden Verwitterungsprodukten bedeckten, steilen
bis zu ziemlich flach geneigten Lehnen oder Gehingen ist
das Umkippen oder zu Tale Drehen der Ge-
steinsschichtenoderStrukturen, das Ver-
ziehen der Schichtkopfe sowie kleinerer
und groBerer Gesteinstrimmer hang-
abwidrts zu beobachten. G6étzinger’) hat dariiber
ein ganzes Verzeichnis der in der Literatur vorhandenen
Abbildungen weicherer und fester Gesteine altester bis
jiingster Systeme zusammengestellt und einige schematische
Skizzen gegeben. Wenn die Erscheinungen auch mancherlei
Deutungen unterworfen waren, so ist doch von vorne-
herein klar gewesen, daBl die Abbildung einer
Bewegun g vorliegt, die nur infolge gré6 BererZeit-
raume jeweils den Eindruck von Ruhe macht, etwa in
dhnlichem Sinne, wenn jetzt die Teile an einer Verwerfungs-
kluft oder Bruchfliche jiingster Zeit betrachtet werden, die
wohl das Ergebnis einer Bewegung darstellt, wo aber der
Bewegungsvorgang selbst zur Zeit nicht verfolgbar
erscheint. Solche Vorginge hat der Verfasser bereits im
Jahre 1886 abgebildet und in der , Allg. Bauztg.” ver-
offentlicht.

Zwei schematische Abbildungen von Gétzinger
sollen vorgefiihrt und niaher besprochen werden. Im Wiener-
wald, Rosaliengebirge sowie anderweitig breitet sich meist
eine Decke von Verwitterungsstoffen iiber das Gestein. Da den
Verwitterungskriften stets die der Oberfliche zunichst
gelegenen Teile am meisten ausgesetzt erscheinen,
sind auch diese viel feiner als die tieferen, grob
verwitterten; es ist meist ein allmdhlicher Ubergang
von oben nach unten in die miirbere Gesteinslage zu er-
kennen, so daB iiber dem Gestein (1) eine Ubergangs-
zone (2) auftritt, die in den eigentlichen Verwitterungs-
Schutt und -Boden (3) iibergeht, auf dem dann der Hu-
mus (4) liegt. Doch ist nicht immer dieses Norma l-
profil der Verwitterung anzutreffen. In vielen
Wienerwaldaufschliissen finden sich iiber den normal
tibereinander folgenden 3 bis 4 Zonen von neuem T'riimmer
(Abb. 2) vor, die nicht als Verwitterung der Unterlage
anzusehen sind, sondern der heute humifizierte oberste

*) Auch Kriechungen, Gekriech, Nachriicken, NachflieBen in
weichem und Schuttmaterial, weiters Umbiegungen, Hakenwerfen,
Umkippungen, oberflichliche Abbriiche und briiche, Falten-
bildungen, Schlepggngpn usw. in felsigem. Als Obergangs-
f o r m zwischen ,,Gekriech und langsamer Gleitung hat f Stinj
»Das Gewilze'' vorgeschlagen.

) ,,Beitrige zur Entstehu

der Bergriickenformen®. 1907.
(,,Geograph. Abhandl.* von A.

enck.)
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Schutt 4 4 3a ist durch eine Umlagerung von
andersher hieher gelangt, hat irgend eine Bewegung
erfahren.

Nirgends im Wienerwald (bis auf tiefere Ausrutsch-
nischen) treten groBere Felspartien an den Abtragungs-
gehingen auf. Dies ist nicht nur eine Folge der intensiven
Gesteinsverwitterung, sondern auch des Kriechens, das
eine vollkommene Verhiil-
lung des Gesteins ergibt.

ﬂédllg/leilwnlmrlﬂedz im Kriech-
schull, Vberkleiduny der Schiehlhon/e 2xd
Ubersieigung derselben.

Abb. 3.

Fremder Verwillerungsschuil
vber Verwillerungsschull in siia.

Abb. 2.

Am HangfuB wird eine vollige Gekriechhalde sich
ansammeln. Schirfere Unebenheiten wird die Kriech-
masse mehr oder weniger abebnen. Auch vor jedem im
Vergleich zu seiner Umgebung sehr langsam verwittern-
den harten Schichtkopf wird sich der herabkriechende
Schutt anhidufen, das Hindernis (Abb. 3) damit iiber-
steigen, womit sich die verebneten Boschungen selbst
. bei verschiedener Gesteinsbeschaffenheit (Sandsteine und
Mergel usw.) sowie die Machtigkeitsunterschiede imKriech-
material erkldaren.

Abb. 4,

Kollege Max S in g e r hat vom Gekriech und Haken-
werfen mehrere sehr gute schematische und photographische
Darstellungen nach der Natur gebracht. In Abb. 4 ist die
obere, etwa 1 m starke Hanglagerung Verwitterungs- und
Kriechschutt: iiber den Arbeitern beginnt sodann ein
weit hangabwiarts gezogenes Sandge-
kriech im Granitgrus in einem Fundamentaushub
mit stark {iberbogenen Kluftflichen im FElbogener Granit.
Es ist im Iichtbild nicht nur die ganze Erscheinung ohne
irgend welche subjektive Auffassung, sondern nur nach
der Tatsache dargestellt, zudem auch deutlich der Zu-
sammenhang der Teilchen nach der Tiefe zu ersehen, von
dem nur mehr durch Zusammendriickung und Reibung
gehaltenen Grus in der Aushubswand stetig zunehmend
bis zum festen Gestein. Lange ohne Wiederuntertauchen
der Landmassen und Auflagerung s c hiitzen der neuer
Sedimente wihrende Perioden in der Erdgeschichte, die

also auch mehr der Atmosphire ausgesetzte Landflichen
zeigen, wie z. B. feldspatreiche Gesteine, konnen oft tief
zersetzt und bewegt erscheinen. Die sandige Verwitterung
mancher Granite, Syenite usw. ermoglicht die Umformung
oder Ausbildung der stetig gekriimmten Kluftlinien in der
Abbil_dung. Es sind Stellen (Siidamerika) bekannt, wo
Granit auf 100 m Tiefe zu Grus umgewandelt erscheint.
' DiegeologischeBedeutuungdesFrostes
insbesondere in friiheren (geoclogischen) Kadlte-
epochen fingt erst in neuerer Zeit an, die Aufmerk-
samkeit auf sich zu lenken. Die groBe Bedeutung des
,,Eisbodens“ oder der ,/Tjale’, d. h. des gefroren
bleibenden Untergrundes, fiir alle Boden-
bewegungen in den jetzigen sehr kalten Regionen der
Erde hat auch gewisse Beziehungen der beweglichen
Bodenoberhaut mit dem unbeweglich gebliebenen Unter-
grund zur Erklarung jetziger Bodenformen als Folgen
fossiler Frostwirkungen der Diluvialzeit klarer gemacht.
Auch in den nicht im Diluvium vergletscherten Gebieten
Mitteleuropas hat das Klima der Vereisungsperioden
starken EinfluB auf die Formen und Lagerung der obersten
Bodenmassen genommen. Die heute fast nur in polaren
und Hochgebirgsgebieten bekannten Erscheinungen des
BodenflieBens oder der Solifluktion iiber einer Tjdle haben
sich damals auch bei uns geltend gemacht. Neben dem
diluvialen Bodenfliefen sind auch gewisse
Felsenstrome (Stone-Rivers) oder Blockstrome sowie auch
ein Teil anderer FErscheinungen, z. B. des rezenten Ge-
krieches, als fossile Erscheinung anzusehen®).

Ur- oder Ausgangsformen.

s seien nun die Wirkungen betrachtet, die durch
die Unebenheit der Ur-oder Ausgangsoberfldache
von der Bewegung des Niederschlags-und Grund-
wassers (Abb. 1) hervorgebracht erscheinen. Werden
die deutlichen Kammlinien 4 B, C D, die weniger scharfen
E F usw. (Abb. 1) gezogen gedacht, so sind dies die Ur-
wasserscheiden, welche die Oberfliche in Urentwiésserungs-
gebiete teilen. Die Linien ¢ H, K L usw. lings der Niede-
rungen und Mulden geben die Urmulden und, wo das aus
Quellen heraustretende Grundwasser dem Meere zugefiihrt
wird, den UrfluB. Zwei oder mehrere solcher, z. B. G.H,
N H, geben ein UrfluBsystem. Alle diese Formen (Becken
oder Wannen 7 oder Seen in denselben, Urstromschnellen
oder Wasserfille R, Urkiistenlinie 0) sind als Urformen
zu bezeichnen, weil sie durch die urspriingliche Hebung
entstanden sind und weil von ihnen aus alle spiteren
Formen als Folgeformen und aus diesen die N a ¢ h-
folgeformen unter Erosionsvorgangen verschiedener
Art sich entwickeln.

Es sind nun hauptsdchlich viererlei Erscheinungen,
bezw. Kraftewirkungen auf die Uroberfliche mdglich:
Die Wirksamkeit der Fliisse, der Gletscher, der
Wiistenerscheinungen (Winde) und durch das
Meer (Brandung). Nur einiges von den beiden ersten

soll besprochen sein.
Geographischer Zyklus: Erosionszyklus.

Die verschiedenen Vorginge, durch deren Tatigkeit
eine Tandmasse zerstort und erniedrigt wird, soll unter
der allgemeinen Bezeichnung L,Erosion” (Ausnagung,

$) W. Salomon, ,Die Bedeutung der Solifluktion fiir die
Erklirung deutscher Landschafts- und Bodenformen®. ,,Geolog.
Rundsch.” 1916, 30. B. Hogbom, ,,Uber die geolog. Bedeut.
d. Frostes*. ,,Bull. Geol. Inst.”* Upsala XII, 1914. Ingenieure, denen
ja d@hnliche Vorkommnisse, wie z. B. das allmihliche Vorkracen,
Vorschieben und Uberwachsen der oberen freigewesenen Kanten
an Pflasterungen, Futter- und Stiitzmauern durch Wurzeln und
Pflanzenwuchs bekannt sind, wiren berufen, durch griindliche Be-
obachtung und genaueste Messung des Gekriechs an Einschnitten
der Unterscheidung von Gekriech und Erdfliefen Dienste zu leisten,
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Abnagung) zusammengefaBt werden. Die unbestimmte
Zeit fir die Abtragung einer Landmasse bis nahe dem
Meeresspiegel hat Davis als Erosionszyklus,
Passarge als idealen Abtragsvorgang be-
zeichnet, wobei jedoch keineswegs blof die Tiatigkeit des
rinnenden Wassers, sondern auch Verwitterung, Denudation
(allgemeine flichenhafte Abtragung) und Gekriech (von
Schutt, Sand und Iehm) inbegriffen ist. Unter Stadien
werden die einzelnen aufeinanderfolgenden Teile eines Zyklus
verstanden (Davis: jung, reif, alt; S up a n: unreif, reif,
iiberreif; Passarge beseitigt den Z e it begriff).

Wie gro ein Strom auch sein mag, er kann sein
Tal an der Miindung nicht eintiefen (von der Tiefe des
Stromkanals abgesehen), weil die Iandoberfliche dort
dem Meeresspiegel nahekommt; ebenso kann der Ober-
lauf eines Flusses noch so hoch liegen, er vermag sein
oberstes ‘T'alstiick nicht schnell einzutiefen, weil die
Wassermenge dort sehr gering ist; es wird deshalb irgend
eine mittlere FluBstelle geben, wo die bedeutendste Ver-
tiefung stattfindet. Der Meeresspiegel stellt die
Basis, Erosionsbasis (Sageleitpunkt) dar, auf
die die Fliisse ihre Arbeit griinden, solange die I.andmasse
ungestort bleibt und die Fliisse ihre Tatigkeit fortsetzen
konnen (z. B. M oder L in Abb. 1).

Zyklus der Talformen.

Die gestaltenden Vorginge an der Erdoberfliche
sind zweierlei, die gegeneinander wirken. Die einen schaffen
Unebenheiten, die anderen trachten, letztere auszugleichen,
einzuebnen. Es ist der Zug der Schwere, welchem diese
Erscheinungen folgen. Sie wird wesentlich von der Sonne
gefordert, welche die Luft in Bewegung bringt und den
Wasserdampf der Landflichen, Fliisse und Gletscher speist,
aus dem Meere hebt, weshalb von exogenen, d. h.
auflenbiirtigen Vorgingen gesprochen wird. Zertriim merung
wird durch die Verwitterung, - Verfrachtung durch die
Bewegungen der Luft, des Wassers?) und des Eises
bewerkstelligt. Wie das Wasser, so schleifen auch die
bewegenden Gletscher das Geschiebe, das sie mit sich
schleppen, mehr und mehr schlieBlich zu feinem
Pulver ab. Bei dem hohen Alter der Erde miilte

9 Die.Erosion des flieBenden Wassers, d. h. seine zerstérende
Kraft an seiner Umrahmung, einschlieflich des Bodens, kann von
zweierlei Art sein. Es konnen erstens schon gelockerte feste Stoffe
abgelost werden: Ablation. Zweitens kann das Bett, des Flusses
abgenutzt werden. Diese sogenannte Korrosion zerfillt in eine
chemische durch Auflésung des Gesteins und in eine mechanische
durch Abscheuern des Untergrundes durch mitgefiihrtes Geschiebe
oder Sand. (Vgl. diesbeziiglich H. Engels, , Versuche iiber die
Raumungskraft (Schleppkraft K reuters)des flieBenden Wassers**,
Zentralbl. d. Bauverw. 1908, S. 105 ff.) Wie jeder in Bew:
befindliche Kérper besitzt auch das Wasser lebendige Kraft und is%
imstande, Arbeit zu leisten. Da die Kraft gleich ist dem halbenProdukt
aus der Masse und dem Quadrat der Geschwindigkeit, so folgt, wenn
die Geschwindigkeit vV 2gh, K= M hg. Es wird also die Arbeits-
leistung bestimmt durch Wassermenge und Fallhéhe. Die Arbeits-
kraft wird aufgewendet zur Verfrachtung von losem Material, zum
Angriff des FluBbettes durch die Erosion nach Tiefe und Breite und
zum Aufbau neuer Teile aus der verfrachteten Masse, zur Ablage-
rung. Das flieBende Wasser ist somit in dieser Hinsicht den anderen
Kraften, dem flieBenden Eis, der flieBenden Luft und der Brandung,
gleich. Das Verhiiltnis der 3 Arbeitsweisen kann nun das folgende
sein: Ist die Last des zu verfithrenden Materiales kleiner ai die
Wasserkraft, dann wird alles verfrachtet und es bleibt ein Kraft-
iiberschuB fiir die FErosion. Ist Last und Wasserkraft gleich, dann
wird nur verfrachtet. Ist die Last groBer als die Wasserkraft, dann
wird nur ein Teil verfrachtet und der Rest abgelagert. Im all-
gemeinen wird oben erodiert, im Unterlauf iiberwiegt dgle Anhdufun,
(Akkumulation); im Mittellauf sind Erosion und Ablagerung gleicﬁ
stark. Die namentlich durch das abflieBende Regenwasser bewirkte
Entbl6 BungvonVerwitterungsergebnissen ist Denudation
Ig{mmmt worden, doch wird sie auch vielfach durch ein langsames

erabkriechen des gewdhnlich durchfeuchteten Verwitte-
rungsmateriales bewirkt. FluBgerolle und FluBsand sind wirksame
Werkzeuge. Mit Hilfe derselben werden felsige Ufer unterwaschen,
tiefe Locher in Bette (Kolke, Trichter) ausgestrudelt.

langst eine Einebnung der Oberfliche stattgefunden
haben, wenn nicht andere Krifte entgegenwirken
wiirden. Die Wirksamkeit dieser vom Erdinnern
ausgehenden, daher als endogen (innenbiirtig) bezeich-
neten Krifte dulert sich in Krustenbewegungen oder
tektonischen Vorgidngen (Verbiegungen, Verwerfungen,
Falten, Schollen, Uberschiebungen usw.). Die Struktur-
formen der Erdoberfliche bilden den Schauplatz fiir die
Entwicklung der exogenen Krifte, welche an ihnen un-
abldssig arbeiten. Es entstehen dabei Skulpturformen, die
gegeniiber den groflen Erdskulpturformen die Rolle von
Klein- bis zu Kleinstformen spielen. Beim Werdegang der
Tiler ist ihre erste Anlage, wie bereits erwahnt, eine ur-
spriinglich vorhandene Abdachung, meist ,Urform"
tektonischer Entstehung, auf der das Wasser abflo. Ihr
folgt die Bildung des einschneidenden Tales als eine
Folgeform. In den Hingen dieses Tales entwickeln
sich neue Rinnsale, die ihrerseits Téler bilden kénnen,
sie sind Nachfolgeformen. Die Talentwicklung
beeinflut die zwischen ihnen gelegenen Formen. Schneiden
sie nur wenig tief und in ziemlichen Abstinden voneinander
ein, so verbleiben dazwischen zerfurchte Abdachungs-
stiicke, welche meist eine Kante gegen die Talgehinge zeigen
und als Ried el bezeichnet werden (Abb. §). :Allmahhch
boschen diese Riedelflichen gegen die Talhdnge, aber
sie haben noch lange Zeit eine viel geringere Nelgqu als
letztere, so daB durch UUberginge der Riedelflichen mit den
Talhdngen Riicken (Abb. 5, 3) entstehen. Schneiden
hingegen die Tiler in engen Zwischenriumen ein oder
sehr tief, so entsteht ein Grat (Abb. 5, 2; z. B. Bad
Land=schlechtesIand in Nordamerika ; Hochgebirgsformen).
Die Grate fallen der Abtragung zum Opfer, wihrend der
Sockel bestehen bleibt, so daBl der Grat zwischen 2 Tdlern
allmahlich in einen Riicken {ibergeht. Abb. 5, 3 zeigt die
starkere Abtragung gegeniiber der Form aus dem Riedel
(Mittelgebirgsformen).

Umwandlung von Firstformen
nach A. Penck (und Davis).

W AT T AR 1 Jugendzustand mit breiten
& ; iedeln.
s CARGSNAY - IN o L 3 Reifezustand mit gerundeten
3 &l e e e ™

Riicken.
5 Alter mit verschwommenen
(B ey [ TN e
] s vt G

First- und Talformen.

2 und 4 Zwischenstufen, von
denen die jiingeren bei ver-
schiedener Taltiefe sehr ver-
schieden sind.

Abb. 5.

Allmdhlich kommt eine vollstindige Anpassung
von Areal und Oberflichengestaltung eines FluBgebietes
an die hier vorhandenen Wasserkrifte und Widerstands-
verhdltnisse der Gesteine zustande. Diese Anpassung
charakterisiert sich durch Entfaltung der kleinsten Wir-
kungen der vorhandenen Krifte und durch sehr langsame
Verinderungen im Landschaftsbilde, die im Jugend-
zustand energisch geschehen, was bezeichnend ist fiir den
Reifezustand der Landschaft. Obwohl diese Ver-
anderungen gering, so dauern sie doch noch an, bis end-
lich die Wasserkraft usw. auf ein Minimum gesunken, was
bei einem Lande der Fall, das beinahe bis zum Meeres-
spiegel abgetragen und fast eben ist. Ein solches Land ist
als Rumpf oder Fastebene (Peneplaine) das End-
ergebnis der Wasserarbeit auf dem Lande und bezeichnet
das Greisenalter einer Landschaft (Uberreife Supans).
(Ebenso lassen sich junge, reife und alte Gebirge unter-
scheiden.) Die Einebnung, welche die exogenen Krifte zu
erzielen streben, ist erreicht; der R u m p f (dem die Glieder
genommen sind) ist das Endstadium, zu welchem exogene
Krifte die endogenen Vollformen iiberfilhren. Der




1918

ZEITSCHRIFT DES OSTERR. INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINES Heft 4 47

Gegensatz zwischen Firstlinien und 7Talsohlen ist ver-
schwunden, Téler und Riicken gliedern das Land nicht
mehr. Es ergeben sich naturgemiB zahlreiche Ubergangs-
formen. Der insbesondere in den Anfangsstadien auch
technisch bedeutsame Vorgang soll im nachstehenden
noch etwas niher ausgefithrt werden.

Entwicklung®der Talhinge.

Neben der fortschreitenden ‘Titigkeit des Tiefer- und
Seiten-Einschneidens und Ausgleichens der FluBldufe mul
ein diesen Vorgingen vergleichbarer, aber langsamerer
Ausgleichungsvorgang an den Talseiten stattfinden (Abb. 6).
Die steilen jungen Talgehinge 4 werden durch Denudation
an vielen Stellen nacktes Gestein zeigen, von dem der
verwitterte Schutt ebenso rasch in den FluB herabfallt,
als er losgelést wird; hiebei konnen und werden auch
grofere Massen gleichzeitig als Gleitungen, Rutschungen,
Stiirze oder Schlammstrome auftreten, doch wird im
allgemeinen die groBere Arbeit von den weniger in die
Augen fallenden Verwitterungsvorgingen und dem Kriechen
geleistet. Bei Weiterentwicklung des Tales fallt oder kn‘echt
der grobe Schutt von den Aufschliissen B herab und bildet

Gebiet (auch véllige Anhdufung von Bergsturztriimmern
kann eine solche Wirkung erzeugen), wahrend umgekehrt
jederlei Senkungen, welche die Erosion aufleben
lassen, eine VergroBerung der Flullgebiete nach sich
ziehen konnen.

Das ganze vorstehende Entwicklungsschema wird
sich in beweglichen jiingeren Ablagerungen naturgemal
nur mit ganz flachen Boschungen und zahlreichen Gleit-
vorgangen abspielen.

Wasserscheiden (Sittel ).t

In Abb. 7 sind die Querprofile zwischen zwei ‘Tdlern
dargestellt. Aus der breiten Urwasserscheide einer homo-
genen Urmasse U kann eine nackte Kante am schmalen
Kamme K entstehen. In spateren Stadien wird die er-
niedrigte Wasserscheide E nicht scharfschneidig sein,
weil sie durch den durch die Schwerkraft und sonstige
Einfliisse langsam kriechenden Schutt zugerundet wird.
Bei starkem Relief, also groBerem Unterschied zwischen
tieferen und hoheren Teilen, und wenn die Abhange B
nicht zu flach sind, ist die Schwerkraft die Hauptursache
der Schuttbewegung. Nimmt das Relief ab, so werden die
anderen Ursachen der Schuttbewegung (Wechsel des
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(Wasserscheide)

L=
e Futmetiony derTuigtzeee Abb. 8,

Nihert sich der FluB D dem ausgeglichenen Zusta_nd,
wo er also mit der Verfrachtung des zugefiihrten Materials
beschiftigt ist, miissen allmahlich die Aufschliisse an den
Talflanken durch riickschreitende Verwitterung, Abspiilung
und Abtragung verschwinden und endlich bei nicht allzu
groBer Verschiedenheit der Gesteine durch das stete Zu-
nehmen einer geneigten Schuttdecke E vollstindig ver-
wischt werden. i

Nach und nach wird der Talboden H breiter und die
seitlichen Hinge F erhalten eine sanftere Boschung; dann
wird die Schuttdecke nach oben hin sich verlangern, bis
sie sich zur Zeit der Reife des Erosionszyklus sogar iiber
die Wasserscheiden hiniiber sich erstreckt.

Wihrend dieser Verinderungen werden die Bestand-
teile des verwitternden Erdbodens an den Talhangen G
immer feiner, dessen Tiefe wird grofer, die Neigung geringer,
das Tal K breiter. Junge Tiler sind in der Regel eng;
die Breite ist ein Zeichen groBeren Alters. Hat der Tal-
einschnitt eine gewisse Tiefe erreicht, so vertieft er sich
nicht weiter, weil das Wasser stets ein gewisses Gefille
braucht, um fortzuflieBen. Wenn jene Tiefe erreicht ist,
so ist das Tal ausgereift und die Kraft des Flusses
wendet sich nun der Zerstorung der Gehidnge zu: prallt
bald an dieses, bald an jenes, es entstehen Steilhdnge, die
auch ihrerseits allmahlich abgeboscht werden.

_ Schneidet ein Tal in Kalkstein ein, so werden seine
Hinge nur in bescheidenem Umfange durch die Wirksam-
keit der Gewisser gebdscht, sie erhalten sich meist steil.
Das Niederschlagswasser wird meist verschluckt und
kommt unten in den ‘I%lern als Quellen zum Vorschein.

. FluBgefillsverhiltnisse werden insbesondere durch
die Krustenbewegungen in der Erdrinde be-
einflut. Tektonische (oder vulkanische) Hebungen
gies Gelédndes innerhalb eines Flusses, welche Schwellen
im FluBbett bilden, hemmen nicht blo8 das erosive
Einschneiden, sondern auch die Erweiterung von dessen

Querprofile 2wischen zwei Talern.
Abb. 7.

Volumens unter dem Einflul der Erwarmung und Ab-
kithlung, des Feuchtwerdens und Wiedertrocknens, des
Gefrierens und Tauens, des Wachstums und Verfalls der
Wurzeln, der Ausgrabung und WiederschlieBung tierischer
Hohlen) relativ mehr in den Vordergrund treten und der
konvexe Kamm C wird einen immer groferen Raum
zwischen den Fliissen einnehmen. Ist die Urmasse nicht
homogen, so ergibt sich eine allmdhliche Verlegung der
Wasserscheide. Die Wasserscheiden konnen sich verlegen
wie der First eines Sandhaufens, den man an der einen Stelle
stirker abgribt als an der anderen, ndmlich vom stérker ein-
schneidenden Flusse zum langsamer arbeitenden hin, ja
sie konnen sogar deren Gebiete erobern, d. h. sie ,,an-
zapfen‘. Es ist dies ein Vorgang, der gelegentlich beim
Woasserbau in unerwiinschter Weise eintritt, wenn der
Kamm zwischen zwei Rinnsalen, die nebeneinander in
verschiedener Hohe flieBen, vom tiefer gelegenen unter-
waschen wird, so daB der hohere an ihm durchbricht (La
Pita-Rutsch: das Bett des Rio Obispo wurde durch den
Panamakanal erst unterirdisch, dann oberirdisch an-

gezapft.)
Geologie von Panama.

Wohl eines der hervorragendsten Menschenwerke in
geologischer, verkehrspolitischer sowie verkehrs- und bau-
technischer, aber auch geographisch-weltwirtschaftlicher
Beziehung ist der Panama-Schiffahrtskanal. Nur das Zu-
sammenwirken eingehender naturwissenschaftlicher For-
schungen und technischer Errungenschaften haben den
Erfolg des Werkes ermoglicht. Me'teorqlogle, Klimatologie,
Hydrologie, Physik, Geologie, Biologie (,,der Kanal ist
in erster Linie mit Hilfe des Mikroskopes erbaut worden®),
Medizin und Ingenieurwissenschaften haben beigesteuert,
eine 400 Jahre alte Idee durchzufiihren. Der 81 km messende
Kanal hat im Culebra-Einschnitt von 15 km Lénge eine
Sohlenbreite von 91-5m und 12:5m Tiefe, in den Stauseen
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300 m Breite (behufs Fahrt mit voller Geschwindigkeit),
die Minimalhalbmesser betragen 3500 m mit Erbreite-
rungen. Die Schleusen sind Zwillingsschleusen.

Die amerikanische Bauleitung des Panama-
kanales hat fiir die systematische geologische Unter-
suchung des Gebietes erst wihrend des Baues
den Geologen F. Mac Donald (Washington) berufen').
Im Gebiet der Kanalzone lassen sich nach Mac
Donald-V.Lutz,demimfolgendemgefolgt wird, verschiedene

uppen geschichteter Gesteine unterscheiden, denen sich
6 Gruppen dichter, aus Magma erstarrter Felsmassen zu-
gesellen. Im Verlauf ihrer Bildung unterlag das Land
vertikalen Verschiebungen, Hebungen
und Senkungen, die sich oft rasch abspielten. Die
prihistorische Verbindung beider Ozeane ist nachweisbar.
Die Gesteine reichen vom friithen Oligozidn (Alt-
tertiar) bis zum spaten Pliozdn (Jungter-
tiar), das Miozan fehlt. Die Gesteine der dltesten (1.)
Bas Obispo-Formation bestehen aus vulkanischen Breccien,
ortlich mit metamorphen andesitischen Konglomeraten
untermischt; dariiber lagern die Agglomerate der (2.
Las Cascadas-Formation, die von langen und schmalen
Basaltgiangen durchbrochen ist. Wahrend der ersten Periode
wurden aus dem seichten Meer vulkanische Inselblocke
ausgeworfen. Am Ende der zweiten Periode h o b sich das
Land. Die Fliisse begannen ihre Erosionstatigkeit. 3.Bohio-
formation, 100 m michtig. Es trat eine Senkung ein.
4, Culebraformation (spédtes Oligozidn). Sie gruppiert in
2 Schichten, deren untere aus dunklen weichen Schiefern,
Mergeln und kohlenhaltigen Tonen sich zusammensetzt,
Durch die Gegenwart einiger sandiger, kiesiger und tuffiger
Schichten sowie Kohlenschiefer erhélt sie ihr besonderes
Geprige. Die dariiber lagernden Gesteine sind reich an
Einsprengungen und Schichten sandiger Kalke und kalk-
haltiger Sandsteine, jeweils ! bis 3 m maichtig. Kohlen-
haltige Tone und feingebettete Tuffe lagern stellenweise
dazwischen. Gesamtmachtigkeit nahezu 200 m. Das Auf-
treten zahlreicher organischer Reste vegetabilischen und
tierischen Ursprunges gewdhrt Einblick in die Bii-
dungsweise: Durch Korallenriffe lings der Kiiste
wurden seichte Buchten abgedammt, wo iippige Vege-
tation eintrat (Abb. 18). Die Ablagerung schlof} mit einer

19) |, Beitrige zur Geologie des Panamakanals’. Nach M a ¢
Donald (1913) von O. L,utz Petermanns , Mitteil." 1915,
S. 350 fi. (Von friiher liegt vor: , Etude géologique sur 1'Isthme de
Panama® par Marcel Bertrand et Philippe Ziircher. Paris
1898.) Ferner auch K. E. Hilgard, ,,Uber Geschichte und Bau
des Panamakanals" (1915). Auch einige Lit.-Angaben. Hilgard
erwihnt (8. 16), daB die Mehrheit einer berufenen internationalen
(Amerika, England, PreuBen, Frankreich und Niederlande) Exper-
tenkommission von 13 der bedeutendsten Kanalbauingenieure,
z. T. gestiitzt auf frithere Untersuchungen und Gutachten des Pro-
fessors der Geologie Marcel Bertrand und des Om;ieurs
Ph.Z1iir ch er, zum Bau eines (hinsichtlich des Culebra-Ei ittes)
teureren und tieferen Meeresniveaukanals (der auch eine Gezeiten-
schleuse im Indischen Ozean hidtte erhalten miissen wegen Flut
und Ebbe zwischen 35 und —35 m) riet. Die Minderheit, 5 ameri-
kanische, im Betrieb amerikanischer Schlensenkanile erfahrene
Ingenieure, befiirwortete die Beibehaltung des hoch-
liegenden Schleusenkanales mit einigen .fnderungen. ins-
besondere an Hand rechnerischer Beweise und Erfahrungen am ver-
verkehrsreichsten aller Schleusenkanile der Welt, dem Sault St.
Marje-Kanal, der Huron- mit Obersee verbindet und wihrend einer

ahresschiffahrtsperiode von nur 8 Monaten den dreifachen Suez-
-Jahresverkehr bewiiltigt. Prisident Roosevelt und der
Kcm%reB gen igten den hohergelegenen Kanal und haben beide,
wie heute zu ersehen, damit Vorsicht bewiesen; die Majoritit war
sich offenbar iiber die Gefihrlichkeit des Grenzkammes in keinerlei
Weise klar, d. h. hat wohl iiberhaupt die ieeologiache Frage nicht
als die wid:t’ﬁ::}le in diesem Falle erkannt. ,,Bei keinem anderen Teil
des ganzen kithnen Werkes (als im Culebra-Durchstich) hat der Wert
der Voraussagen und der darauf fuBlenden Berechnungen der inter-
nationalen Expertenkommission und das wissenschaftliche wie tech-
nische Urteil bedeutendster Autorititen auf dem Gebiete der
Geologie und des graktjschen Ingenieurwesens in so vernichtender
Weise versagt.” (S. 52.)

Hebung des Landes. Die (5.) Cucarachaformation setzt
sich aus griinlichen feinkérnigen Erden und roten eisen-
reichen Schichten zusammen, 120 m stark. Die auch hier
angetroffenen Braunkohlenfloze beweisen, dal wenigstens
am Anfang das Land von Siimpfen bedeckt war. Diese
Periode endigte mit einer abermaligen Senkung der
Landbriicke, wobei einzelne Hiigel wohl das eingedrungene
Meer iiberragten. Die Kalkbildner schufen 6. die Empera-
darkalke, die 5 verschiedene Schichten enthalten. Die
erneute Hebung wurde von der Erosion der Fliisse
begleitet. Die Gerollmassen traten von den FluBmiin-
dungen in die zuriicktretende See vor, bildeten quer-
liegende Barren, dann seichte Buchten und Siimpfe.
Auf diese Art entstand 7. die Caimitoformation, deren
Sedimente teils im Wasser, teils auf festem Lande abge-
lagert wurden. Zu unterst Mergelschiefer, dariiber Sand-
steine und Konglomerate, noch hoher wieder Sandsteine.
In der Umgebung von Panama trat eine ortliche Hebung
ein, in deren Verlauf Rhyolittuffe an die Oberfliche gestaut
wurden. 8. Panamaformation, aus hellen Tuffen und
Schiefern zusammengesetzt. Wihrend dieser tektonischen
Verschiebungen zur Zeit der Caimito- und Panamaperiode
im Siiden und im Mittelteile der Landbriicke waren an
der Nordseite bildende Krifte an der Arbeit, welche die
machtige (9.) Gatunformation aufbauten, welche unter
dem Meeresspiegel unweit der Kiiste erfolgte. Mergelige
und schiefrige Gesteine sind von weichem Sandstein und
Konglomeraten durchsetzt. Im Miozin blieb das Land
dauernd iiber dem Meeresspiegel; am Ende desselben
trat wieder eine Senkung der Landbriicke unter den Meeres-
spiegel ein und lagerte die (10.) karibische Formation ab.
Im mittleren Pleistozdn trat eine abermalige Hebung
bis etwa 120 m iiber das heutige Niveau ein. Zu dieser
Annahme dringt die Tatsache, dal das alte Pleistozinbett
des Chagres, auf welches bei der Fundierung des Gatun-
dammes gestofen wurde, etwa 112m unter dem Meeres-
spiegel liegt, eine Tiefe, in die sich der Strom unmoglich
genagt haben konnte. Nach dem Mittelpliozin sank das
ILand stufenformig, bei Colon bis auf 3 m Tiefe
unter dem heutigen Niveau, bei Aguadulce wurde 7 bis
8 m Tiefe erreicht. Die eindringende See staute die Fliisse,
wodurch die Schwemmprodukte an den Miindungen ab-
gesetzt und Moriste geschaffen wurden (ertrunkene Flul-
miindungen). 11. Das Pleistozan besteht aus Uferbanken,
sumpfigen Niederungen, Geschieben der Fliisse und dem
Alluvium der gegenwirtigen Gewisser. Die gegen-
wartige Bewegung der Landbriicke ist eine Hebung,
welche innerhalb historischer Zeit eingesetzt hat, was aus
Kiichenresthaufen zu entnehmen ist!l).

Die nur locker verbundenen, aus abge-
rundeten Gemengteilen bestehenden T u f f e, Agglomerate,
Aschen, ,Erden*, Schiefer, Mergel usw. behalten bei
ihrem Aufschlufl die verhidngnisvolle Tendenz, ihre Lage
zu dndern, sei es, dal sie dem Reiz der Schwerkraft folgen
oderunterderWirkungandererverlagernder Kriifte die bestan-
dig den Kanal bedrohenden Rutsche verursachten. Sie neigen
nach MacDonald in besonderem MaBe ,zur Bildung
von Rissen, Spalten und Verwerfungen und erzeugen in
den Boschungen kritische Zonen geringster Druckfestig-
keit, deren zerscherte Gesteinstriimmer sich infolge ihres
hohen Wasserfassungsvermégens bis in betriachtliche Tiefen
in schmierige gleitfahige Massen von minimaler Stabilitat

“)H, Bertschinger gibt in der ,Schweiz. Bauztg."
1909, S. 205, ein geologxsdga Querprofil des ertrunkenen Gatun-
tales. Das jetzt unter dem Meeresspiegel liegende und mit Alluvium
ausgefiillte Felstal war durch Erosion entstanden und bei spiterer
Tatigkeit innerer Krifte um etwa 80m gesunken. Solche
geologische Ereignisse mugften Einwirkungen
auf den Bau vermuten oder wahrscheinlich
machen: so ist denn auch am 21. November 1908 ein Teil des
stromaufwiirts gelegenen Steindammes um etwa 6 m gesunken.



1918

ZEITSCHRIFT DES OSTERR. INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINES Heft 4 49

verwandeln. Durchnéssung und darauffolgende Trock-
nung lockern den Zusammenhang ihrer an sich nur leicht
verzementierten Bestandteile und fithren zur Verkriime-
lung der Felsen. Nach einem Sommer, wihrend dessen keine
Regen (2000 mm ,,Winter-Regen in den Monaten Mai bis
Dezember) gefallen waren, enthielten sie immer noch 15 bis
169, Wasser, Die dunklen Schiefer des Monte Lirio enthielten
14°,, andere Sedimente rein sandiger Struktur immer

/O

noch 4 his 69, Sie ertragen Steilufer, solange die De-

formation noch keine Wirkung auf die Verkittung ihrer
Bestandteile ausgeiibt hat, nach kurzer Zeit aber fithren
sie zu Boschungseinstiirzen und gelangen erst bei sehr
flachen Neigungswinkeln zum Stillstand. FEin geringer
AnstoB geniigt, um sie in eine kanalwirts gerichtete,
flieBende Bewegung treten zu lassen. Sie bilden die ge-
fahrlichsten Erdstiirze und haben wihrend der Bauperiode
das Kanalwerk des ofteren ernstlich bedroht.*
(Fortsetzung folgt.)

Aus Fachvereinen und Fachkdrperschaften.

58. Hauptversammlung des Deutschen Vers=
“eins"der Gas= und Wasserfachleute.:

Die diesjihrige Hauptversammlung des Dentschen Vereins
von Gas- und Wasserfachleuten fand unter dem Vorsitze des
Direktors H a s e, Liibeck, in Berlin am 22. Juni 1917 statt. Sie
war so gut besucht, daB der grofie Saal im Vereinshause der In-
genieure kaum die Besucher faBte. Nach einer kurzen Eroffnungs-
ansprache sprach der Vorsitzende ,Zur Lage der Gasr
und Wasserwerke im Kriege". Das gesamte Wirt-
schaftsleben steht in Abwehrstellung gegen die dédmonische Gewalt
des Vélkerkampfes und des Vélkerhasses und so sind denn Gas und
Wasser auch nicht von den Wechselfillen und Uberraschungen der
Zeit verschont geblieben. Beispiellose Erfolge wurden abgelost von
harten Riickschligen. Zunichst behandelte Hase die Wasser-
werke im Kriege. Selbstyerstindlich sind die Wasserwerke im Kriege
nicht o beeinfiuft worden wie die Gaswerke. Die zentrale Wasser-
versorgung hat durch den Krieg noch an Bedeutung gewonnen.
Auf die Wasserabgabe hat der Krieg teils hemmend, teils fordernd
eingewirkt. Meist ging die Abgabe anfanglich zuriick, um spater
wieder zu steigen, Wihrend im ersten Kriegsjahre die Forderung
um 29 niedriger war als im vorhergehenden Jahre, war sie 1m
dritten Kriegsjahr um 6:29%, hoher als im zweiten und das Jahr
1916/17 schlof gegen 1913/14 mit einem Plus von 3:25% ab. Die

Wasserabgabe wihrend des Krieges ist aber trotz dieses Wachstums
verhdltnismiBig zuriickgegangen, denn in den letzten 3 Friedens-
Diese Verminderung der

jahren betrug dieses Wachstum 20%: C
Wasserabgabe ist auf den Riickgang an Abnehmern infolge von
Einbernfungen, Fortzuges von Frauen, Aufgabe ganzer Haus-
haltungen, auf die Einschrinkung der Lebensfiihrung und auf die
Stillegung gewerblicher Betriebe sowie auf die geringere Entnahme
fiir offentliche Zwecke zuriickzufiihren. Die Erhohung des Absatzes
wurde durch den Mehrverbrauch in Lazaretten, K;':inkenhéiusern,
Gefangenenlagern, militarischen und kriegsindustriellen Anlagen,
die grofere Entnahme der Fisenbahnen und durch den vermehrten
Verbrauch in Garten und Odlandereien veranlaBt. Vielfach brachte
auch der strenge Winter durch zahlreiche Rolirbriiche grofle Wasser-
verluste, ebenso solche durch die Vermehrung der Undichtigkeiten
in den IHauswasserleitungen. An vielen Orten ist die Nachtabgabe
infolge des Mehrverbrauchs der Fabriken fiir Kriegsbedarf §e-
stiegen, an vielen Orten ist sie infolge der Einschriankung in der
Arbeitszeit gesunken. Auch der Sonntagsverbrauch hat sich ge-
indert ; wenn er im Durchschnitt vor dem Kriege 11'69, betrug,
so stieg er im Kriege auf 12:7%. Diese Erscheinung hingt zusammen
mit der gesteigerten Entnahme in Lazaretten und mit dem Um-
stande, daB viele hiusliche Arbeit auf den Sonntag verschoben
wurde. Die AnschluBbewegung der Wasserwerke hat nur bescheidene
Fortschritte zu verzeichnen. Die Zahl der Anschliisse ist in den
3 Kriegsjahren durchschnittlich nur um 3'19, gestiegen. Die Be-
schaffung von Wassermessern hat im allgemeinen keine Schwierig-
keiten hervorgerufen. Auch iiber Ausfiihrung und Zuverldssigkeit
der Wassermesser aus der Kriegszeit sind Klagen nicht laut ge-
worden. Hingegen war es an vielen Orten nicht moglich, die zur
Reinigung, Instandhaltung und Priifung der eingebauten Messer
erforderlichen Arbeiten regelmifig und ausreichend vorzunehmen.
In Berlin sollen die Messer infolge verminderter Kontrolle durch-
schnittlich zu wenig angezeigt haben, wihrend in einer anderen

oBen Stadt wieder ein Zuvielanzeigen beobachtet wurde. Der

langel an Personal hat den AuBendienst ungiinstiger beeinflufit

wie den Innendienst. Der Beaufsichtigung der Leitungen konnte
nicht immer die wiinschenswerte Aufmerksamkeit zugewandt werde1.
Besonders traten Ubelstiinde wiihrend der lang andauernden Frost-

eriode des vergangenen Winters zutage. Die AbschlieBung der
durch den Frost beschidigten Leitungen verzogerte sich und es war
nicht immer méglich, der zahlreichen Rohrbruche rechtzeitig Herr
zu werden. Was den Inmendienst anlangt, so kommt zunidchst die
Beschqﬁungcger. Kohlen, Brennstoffe und Betriebskraft in Frage.
Ernstliche wierigkeiten haben hier nur vereinzelt bestanden. Seit
dem Herbst 1916 hat die Belieferung der Wasserwerke mit Kohlen
in unerfreulicher Weise nachgelassen. Wenn keine Verdanderung 11

e

der zurzeit allgemein vollig unzureichenden Kohlenversorgung
eintritt, dann sind Befiirchtungen wegen Stillegung einzelner Be-
triebe nicht von der Hand zu weisen. Die Frage des Ersatzes der
Kohle durch Koks ist von verschiedenen Verwaltungen mit gutem
Erfolg gelost worden. Schwer getroffen wurden die Wasserwerke
nicht nur durch die Verteuerung der Kohle, sondern auch durch
deren Verschlechterung. Besonders stark getroffen wurden ferner
diejenigen Werke, die auf Dieselmotoren und andere Verbrennungs-
maschinen fiir fliissige Brennstoffe angewiesen waren, da diese nar
in geringen Mengen beschafft werden konnten. Gas und Flektrizitat
haben selten versagt. Die Art der Rostanlagen ist fiir die Verwendung
von Koks statt Kohle von ausschlaggebender Bedeutung gewesemn.
Haufig fand auch eine Verdnderung in der Arbeitszeit statt, es
muBten die Arbeitsschichten vermehrt werden. Im allgemeinen
wurde auch iiber Schwierigkeiten bei den Packungen, Dichtungs- und
Schmiermitteln geklagt und deren Verschlechterung festgestellt. Als
Folge hievon trat wieder ein HeiBlaufen der Lager, Verharzen der
Dampfzylinder, Versagen der Steuerorgane, ein Festbrennen der
Ventile ein. Erfahrungen mit Ersatzmaterialien liegen nicht allzu
viele vor, da die Werke meist reichlich eingedeckt waren und die
Zeit fiir ein abschlieBendes Urteil zu kurz ist. Im einzelnen besagen
die Hinweise, daB die Zinkhdhne bald undicht werden, eiserne hin-
gegen fester sind. Bei den Wassermessern haben sich Zelluloidsiebe
an_Stelle von Metallsicben gut bewahrt. Vielfache Unannehmlich-
keiten verursachte der Mangel an Lotzinn. WeiBstrick fiir Muffen-
dichtungen ist mit gutem Erfolg durch Holzwollseil ersetzt worden.
Wenn auch nicht im gleichen Mage wie die Gaswerke, so haben doch
die Wasserwerke unter Personalschwierigkeiten zu leiden gehabt.
An das Personal selbst wurden die hochsten Anforderungen gestellt.
Alle Anstrengungen gingen natiirlich dahin, vor allem die Wasser-
férderung aufrecht zu erhalten, was natiirlich nur oft durch Ein-
schrankungen an anderer Stelle zu erreichen war. So konnten an
vielen Orten die eingefrorenen Leitungen wochenlang nicht benutzt
werden. Kriegsgefangene wurden nur selten eingestelit. Auch die
Beschiftigung weiblichen Personals hat keinen mnennenswerten
Umfang angenommen. Die Jahresiiberschiisse der Wasserwerks-
betriebe sind zum Teil gestiegen, unverindert geblieben, vorwiegend
jedoch gefallen. Eine Erhohung des Wasserpreises hat selten statt-
gefunden, und wenn, dann nur in bescheidenem Umfang. Es ist
jedoch anzunehmen, daff die Wasserpreise sich in aufsteigender
Linie bewegen werden. Bauten wurden wihrend des Krieges nur
wenige durchgefiihrt, und da auch die hohen Kosten fiir Neubauten
und Erweiterungen nach dem Kriege bestehen bleiben werden, so
ist es fraglich, inwieweit dadurch die Wasserwerke getroffen werden.
Wenn sich auch in einzelnen Werken die Schwierigkeiten bis zur
Unertréglichkeit gesteigert haben, so ist doch mit Genugtuung
festzustellen, daB es gelungen ist, bei den Wasserwerken auf der
ganzen Linie durchzuhalten. .
Dann ging der Redner zu den Gaswerken iiber. Wenn auch
nicht zu leuﬁnen ist,daB in dem vergangenen Jahre manches Zweiglein
am Baume der Gasindustrie geknickt wurde und mancher Betriebs-
leiter mit heimlichem Grausen an die verlebte Zeit zuriickdenkt,
so muB dem doch entgegengehalten werden, daf diese Erscheinung
nichts Dauerndes an sich hat, die Grundlagen der machtvollen Ent-
wicklung nicht zu erschiittern vermag. Trotz augenblicklicher
Schwierigkeiten wird nach dem Kriege eine neue Bliitezeit fiir die
Gasindustrie anheben. Im Vordergrund des Interesses steht die
Kohlenversorgung. Sie war das Sorgenkind. Diese unliebsamen Zu-
stinde sind nicht durch mangelhafte oder unzureichende Mal6-
nahmen der Regierungsorgane und Bergwerksverwaltungen ver-
schuldet. Die Verhiltnisse waren stiirker als die Menschen. So
muBten leider einzelne Gaswerke den Betrieb einschrinken oder
voriibergehend einstellen und von Seiten der Behorden wurde die

vor Jahresfrist kaum glaubhafte Losung ausgegeben, ,,spart Gas.

Die Kohlennot war eine allgemeine. Es bestand nicht etwa eine

Kohlenknappheit auf den Zechen. Der Grund lag hauptsichlich in
Verkehrsschwierigkeiten. Der Verein von Gas- und Wasserfach-
ménnern hat der Entwicklung der Dinge nicht ruhig zugésehen.
Es fanden eine Reihe von Beratungen und Versammlungen statt,
die sich mit der Kohlenfrage beschaitigten. Sie verdichteten sich
zu einer Eingabe an den Bun%esrat. Ob und inwieweit diese Eindruck
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gemacht und Erfolg gehabt hat, dariiber 1a8t sich jetzt noch nichts
feststellen. Dem Reichskommissar fiir die Kohlenverteilung ist
miindlich und schriftlich wiederholt iiber die Lage der Gaswerke
und deren Bedeutung fiir die Landesverteidigung und die gesamte
Volkswirtschaft Bericht erstattet worden. Er wurde dringend um
Abhilfe und Vollbelieferung der Gaswerke ersucht. Der Verein hat
alles, was in seinen Kriften stand, zn tun versucht, aber selbst-
verstdandlich war es nicht moglich, alle Wiinsclte zu befriedigen. Dem
Chef des Kriegsamtes wurde eine eingehend begriindete Eingabe
mit dem uBantrag iiberreicht, fiir die Vollbelieferung der
Gaswerke mit Kohlen und deren unbedingte Sicherstellung nach-
driicklichst und mit allen zu Gebote stehenden Mitteln eintreten
und dafiir sorgen zu wollen, daf mit der Auffiillung der Kohlen-
lager auf den Gaswerken sofort begonnen werde. An den mag-
gebenden Stellen besteht die bestimmte Absicht, die Gaswerke nach
Moglichkeit voll zu beliefern. Es fehlt aber bis heute eine ab-
‘sd(ill;ieﬁende Entscheidung, die den Gaswerken ermdoglichte, klar
zu sehen. DaB seitens des Bundesrats besondere MaBnahmen iiber
die Einschrink und die Regelung der Erzeugung und des Ver-
brauchs von Elektrizitit, Gas sowie Leitungswasser vorbereitet
werden, ist als sicher anzunehmen. Diese Entwicklung der Dinge
mufite um so schmerzlicher beriihren, als es im Interesse der All-
ﬁemeinheit und der gesamten Kriegswirtschaft liegt, daB eine kiinst-
iche Finschrinkung des Gasverbrauches unterbleibt. Man mag es
nehmen, wie man will, die Einschrankung der Gasverwendung fiithrt
zum Gegenteil von dem, was erwiinscht und notwendig ist. Die
festen Brennstoffe stehen beziiglich ihrer Heizwirkung weit hinter
dem Heizgase zuriick; deshalb sollté die Kohle moglichst weit-
gehend destilliert und moglichst wenig als Brennstoff verwendet
werden. Die der Gaserzeugung zugefiihrte Gaskohle stellt eine grofe
Ersparnis an Eisenbahntransporten dar. Nach Kobbert be-
deuten 15.000 kg Gaskohlen ebenso viel nutzbare Wirme wie etwa
24.000 kg Hausbrandkohlen. K 6 r t i n g kommt sogar zu dem Ver-
hiltnis 10.000 kg Gaskohle — 19.070 kg Hausbrand- und Industrie-
kohle, andere zu dem Verhiltnis 1: 3. Damit ist bewiesen, daB beim
Kohlenherd die groBte Verschwendung des Brennstoffes stattfindet.
Umgekehrt werden bei der Gaserzeugung etwa die Hilfte des Brenn-
stoffes in Form von Koks wieder zuriickgewonnen und auBerdem fiir
die Kriegsfithrung wichtige Nebenerzeugnisse viel besser wie in den
Kokereien bereitgestellt. Es kommt dazu, daB eine Einschrinkun
des Gasverbrauches eigentlich nur beziiglich der Beleuchtung un
dann wirksam nur da denkbar ist, wo sie nicht fiir Haushaltungen
beansprucht wird. Jede Einschrankung der gewerblichen Gas-
verwendu.nfahjngegen ist ein Schlag insWasser, entfallt sie doch fast
anz auf das Konto der mittelbaren und unmittelbaren Heeres-
teferung. Nicht anders steht es beziiglich der Verwendung des Gases
fiir Koch- und Heizzwecke, vor allem fiir die S eisenbereitung der
gesamten stddtischen Bevélkerung, Sie ist gleichfalls nicht zu ent-
behren, weil die nicht in Gasform gelieferte Wirme durch die Heran-
ziehung fester Brennstoffe ersetzt werden miifte. Ein solcher Ersatz
wiirde aber eine erhéhte Leistung der Eisenbahn im Verhiltnis 8: 5
oder 8: 3 erfordern, also eine Belastung des Risenbahnverkehrs nach
sich ziehen. SchlieBlich wiirden auch die sonstigen Verkehrsverhilt-
nisse durch eine verringerte Zufuhr von Kohlen nach den Gaswerken
ungiinstig beeinfluBt, da die Entladungsgeschifte bei den Gas-
werken naturgemdB einfacher und wirtschaftlicher sind wie die
Aufnahme und der Abtransport von Haushaltungskohlen, Wenn es
also eine Binsenwahrheit ist, daB die Gaswerke das sicherste Fun-
dament fiir die 6rtliche Brennstoffversorgung bilden und die Gesamt-
heit unserer Bevilkerung an der ausreichenden Belieferung der
Gaswerke mit Kohlen das weitestgehende Interesse hat, wenn sich
also alles vereinigen miifite, um fem ungehinderten Gasbezug die
Wege zu ebnen und es dennoch anders gekommen ist, dann n
das eben nur an uniiberwindbaren Schwierigkeiten gelegen haben,
* an der riicksichtslosen Gewalt eines Krieges, wie ihn die Welt-
geschichte noch niemals zu verzeichnen hatte,

Die Gaswerke haben der unerfreulichen Entwicklung der Kohlen-
wirtschaft einerseits durch MaBnahmen im Betriebe, andererseits
durch Einschrinkungen im Verbrauche Rechnung tragen miisser.
Seitens des Vereins hat man davon abgesehen, besondere Richt-
linien aufzustellen, da die Verhiltnisse értlich zu verschieden sind,
Es sind jedoch die Erfahrungen an verschiedenen Orten bekannt-
gegeben worden. Als MaBnahmen fiir den Innenbetrieh kommt die
Herabsetzung der Beschaffenheit des Gases, die restlose Ausnutzung
des Rohmaterials und die erhohte Inanspruchnahme der Wasser-
gasanlagen in Frage. Ferner der Zusatz von Generatorgas und die
Mitvergasung anderer Bremnstoffe, wie Braunkohlen, Industrie-
kohlen und Holz. Auf den Verbrauch wirken entlastend Druck-
verminderungen im Rohrnetz, Einschrinkung der StrafBenbeleuch-
tmx%(qnd Einwirkung auf das Publikum. Ermahnungen zur Spar-
samkeit haben meist nur geringen Erfolg. Die gemachten Vorschlige
bediirfen im einzelnen Falle einer sehr kritischen Priifung. Es darf
angesichts der herrschenden Verhiltnisse nicht wundernehmen, daf
Bedenken beziiglich der Beschaffenheit und des Preises der Kohle in
den Hintergrund traten. Die Gasabgabe im Jahre 1916 weist im
Durchschnitt immer noch eine Steigerung gégen das Vorjahr und
die Zeit vor dem Kriege auf. Neben'dger K(ﬁ'xlen rage trat namentlich
die Angestelltenfrage in den Vordergrund. Einen weitgehenden Ein-

fluf hat der Krieg auch auf die Tarifbildung der Gaswerke aus-
eiibt. Die Gaspreise erfuhren fast allgemein eine Erhohung. Viel-
ach wurde die Preispolitik angewandt, um einen Mehrverbrauch zu
verhindern. So kostete in Crefeld jedes m® Gas, das im November,
Dezember und Janner mehr verf)rzmcht wurde als im Oktober,
60 Pfg. In Bad Nauheim muBte der Verbraucher, der mehr als ?/,
des in der gleichen Zeit des Vorjahres entnommenen Gases ver-
brauchte, fiir diesen Mehrverbrauch M 1 fiir das m?* bezahlen. Aber
schlieBlich sind der Erhohung des Gaspreises, der Steigerung der
Einnahmen der Nebenerzeugnisse Grenzen gesetzt und es gilt, auf
andere Weise Vereinfachungen herbeizufiihren. Hier wiire besonders
der Vorschlag von Oberingenieur Schifer, Dessau, in ,,Wasser
u. Gas" zu erwihnen, der im ZusammenschluB benachbarter Gas-
werke ein Gegenmittel gegen eine schidliche Zersplitterung sieht.
Es ist ferner eine ,,Gasstelle'* als fachménnisches Beratungsamt ein-
erichtet worden. Es hat die Aufgabe, alle Ma Bnahmen zur Erhaltung
ﬁer Leistungsfahigkeit der bestehendenAnlagen zu unterstiitzen, und
noch eine AnzahF anderer. Zum SchluB kam der Redner noch auf
die Kohlensteuer zu sprechen. IThr entgegenzutreten, war aus-
eschlossen. Man muBte sich darauf beschrinken, die Interessen fiir
die vorhergesehene Abwilzung der Steuer zu wahren. Der Verein
mubte sich darauf beschrinken, auf die Einfachheit und Einheit-
lichkeit des schiedsgerichtlichen Verfahrens hinzuwirken. Des
weiteren trat an den Verein die Notwendigkeit heran, sich mit
Organisationsfragen zu befassen. Sie wurden auch geklirt, insofern,
als ein Zweifel dariiber nicht bestehen konnte, daB z. B. die Stellung
und die Aufgabe des wissenschaftlichen Generalsekretirs, dessen
Sitz wiinschenswert in der Reichshauptstadt ist, die Stellung des
Journals und der Lehr- und Versuchsgasanstalt, das Verhiltnis des
Vereins zu den Hochschulen, besonders zu der in Charlottenburg,
nach dem Kriege eine griindliche Neuordnung erfordern,

Im Auslande haben sich die Einfliisse des Krieges auf die Gas-
industrie, soweit ungiinstige Folgen in Betracht kommen, viel
schwerer bemerkbar gemacht wie bei uns. In allen Landern, die von der
englischen Zufuhr abhingen, herrschten geradezu trostlose Zustinde.
Besonders hart waren Italien und Frankreich betroffen. Zum Teil
war jeder Gasverbrauch verboten, zum Teil wurden die Gaspreise
versiebenfacht. Auch das neutrale Ausland wurde in Mitleidenschaft
gezogen und auch den Briten ddmmert langsam die Erkenntnis
herauf, daB das Kriegfilhren doch nicht immer ein glinzendes
Geschaft ist.

Zum SchluB wies der Redner auf die politischen Betrach-
tungen, die in englischen Fachblattern angestellt wurden, hin. Es
ist nicht deutsche Art, auf diesem Wege zu folgen. Aus den Doku-
menten zu Englands Handelskrieg geht hervor, daB die Uberlegen-
heit der deutschen Industrie bedingt ist durch die innigen Be-
ziehungen zwischen Wissenschaft und Technik. Gerade deshalb
diirfen wir erwarten, daB uns die in schwerer Kriegszeit erworbenen
Kenntnisse und Erfahrungen im Frieden reiche Friichte tragen
werden.

Es wurde sodann in eine freie Besprechunﬁeingctteten. u. zZw.
zundchst iiber Kohlenversorgung, ohlensteuer
und ihr Einfluf auf die wirtschaftliche Lage
der Gasindustrie.

Generaldirektor Korting erklirte, daB es in der Sache
selbst 2 Parteien gebe, die eine sei fiir Einschrinkung, die andere
fiir ein rasches Sammeln von Vorriten. Es miite aber jedenfalls
rasch und griindlich geholfen werden, wenn nicht im Herbst die
argsten Verlegenheiten entstehen sollten. Verwunderlich sei, daB
die Presse die hier bestehende Gefahr nicht erkannt und Tdrm ge-
schlagen habe. Der Kohlenverbrauch der Gasindustrie liege klar
vor jedermanns Auge. Anders sei es bei den Riesenmengen der
Kokereien. Hier wisse niemand, wieviel Kohlen fiir die Hochéfen,
fiir die GieBereien, fiir den Hausbrand bestimmt seien. Es miifite
darauf gedrungen werden, daf 1 bis 2 Mill. t aus den fiir die Ko-
kereien bestimmten Kohlenmengen fiir die Gasindustrie bereit-
gestellt wiirden. Direktor Kiimmel, Charlottenburg, verwies
auf die Dringlichkeit der Kohlenversorgung der Wasserwerke. Es
sei nicht erfindlich, wie der Wasserverbrauch eingeschriinkt werden
soll. Bei einem ganzlichen Absperren der Ieitungen wiirden sich
diese mit Luit fiillen, auch verbiete sich dies schon mit Riicksicht
auf Feuersgefahr. Eine Druckherabsetzung wiirde nur einzelne
treffen, u. zw. entweder die in den héheren Stockwerken Wohnenden
oder diejenigen, deren Anschliisse weit vom Werk entfernt sind. Lis
wire noch an eine Einschrankung des 6ffentlichen Wasserverbrauchs
zu denken. Aber auch diese komme praktisch kaum mehr in Frage.
Wiirde das Wasser zeitweise gesperrt, so wiirde der Wasserverbrauch
dadurch nur gesteigert werden, da sich das Wasser aufspeichern
lasse. Abschreckungspreise wiirden nur den Hauswirt tre en, der
auf den Wasserverbrauch der Mieter so gut wie gar keinen Einflu B
habe. In letzter Zeit sei viel von einer Einschr dnkung in der Warm-
wasserversorgung die Rede gewesen. Aber zuniichst kime eine der-
artige Emschrﬁlﬁmx;g nur in wenigen Orten in Frage und zweitens
wiirde das Wasser ja doch wieder warm gemacht werden und auf
diese Art die vermeintliche Ersparnis an Kohlen wieder verbraucht.
Direktor Hase weist darauf hin, daB der Reichskanzler ermich-
tigt sei, Finschrinkungen zu verfiigen, doch sei er der festen Uber-
zengung, daB keinerlei Sonderbestimmung ohne Anhérung des
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Vereins getroffen wiirde. HerrScheller, Landshut, meint, daB,
wenn es zu Einschrinkungen komme, dies sich nur durch Bundes-
ratsverordnung erreichen lasse. Jeder andere Weg konne fiir den
Betriebsleiter verhidngnisvoll werden. Direktor Lempelius ver-
weist darauf, daB Aussichten vorhanden sind, dafl die Gaswerke die

ewiinschten Kohlenmengen bekdmen. Leider bleiben die Ausbeuten

inter dem Durchschnitt erheblich zuriick, so daB es hochstwahr-
scheinlich zu einer Einschrinkung des Gasverbrauches werde
kommen miissen. Dieser miisse aber auf ein MindestmaB zuriick-
gefiithrt werden. Da die meisten Kochapparate aus neuerer Zeit

stammen, so wiren diese gut und eine Einschriankung im Gas-
verbrauch auf diesem Wege nicht zu erreichen. Direktor Hase
verweist noch darauf, daB, wenn Einschrinkungen durchgefiihrt
werden miissen, diese natiirlich allgemeine Giiltigkeit haben wiirden.
Es sei vorgesehen, daB dies nach bestimmten Richtlinien vor sich
ehe und daB dabei die einzelnen Direktoren zu ausfithrenden
rganen gemacht wiirden, so daB sie selbst ohne den Umweg iiber
die stddtischen Behorden auf dem Verordnungswege vorgehen
konnten.
(SchluB folgt.)

Patentanmeldungen.

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

Die nachstehenden Patentanmeldungen wurden am 15. Janner 1918
offentlich bekanntgemacht und mit simtlichen Beilagen in der Aus-
legehalle des k. k. Patentamtes fiir die Dauer von z wei Monaten aus-
gelegt. Innerhalb dieser Frist kann gegen die Erteilung dieser Patente
Einspruch erhoben werden.

L. Anlage zum Absaugen von Staub aus der Waschkohle mit
gleichzeitiger Scheidung des Staubes in GrieBe und Dunst: In einem
Gehduse mit schrig angeordnetem Klappenrost, auf welchen
Kreislauf bewegte Luft geblasen wird, ist an der tiefsten Stelle des
Gehiduses ein geneigt fiber der Saugstelle und dem Ablauftrichter
fiir die GrieBe angeordnetes Umlenkblech vorgesehen, gegen welches
die mit Staub geschwingerte Luft unmittelbar anblast, so daB die

Sberen Bestandteile (GrieBe) abgleiten und aus dem Gehduse ge-
ordert werden konnen, wihrend die feineren Bestandteile unter
dem Bleche abgesaugt und nach einem Zentrifugalabscheider
zwecks weiterer Scheidung iibergeleitet werden. — Oswald Hart 8
Frankfurt a. M. Ang. 25. 1. 1915; Prior. 15. 8. 1914 (Deutsches Reich).
1. Verfahren und Einrichtung zur Ausscheidung von Erzen

in einem Bade unter Bildung von Schaum, bei welchem das Gemisch
von Erz, Wasser, Ol, Saure und Luft oder Gas unter Druck in das
Scheidebad eingeleitet wird: Das Erz mit den fliissigen Mitteln
wird unter Ausschluf von Luft oder Gas in kontinuierlichem Be-
triebe durch rasche kreisende Bewegung unter Druck gebracht, um
eine innige Vermischung der Materialien sowie deren Weiter-

beférderung zu bewirken, und dann dem unter diesem Druck in
einer geschlossenen Leitung in das Scheidebad geleiteten Gemisch
kontmulsrhd} Druckgas zugefiihrt. — Hernad volgyi Ma-
yar Vasipar Részvény Tarsasdg, B
576 1013, ¥ ¥ ol D
5b. Gesteinsbohrer mit Einsatzschneide aus Sch

und Schaft aus beliebigem Stahl, bei welchem die Schnerilggd;lei?s;:rl::
Schaft durch Zapfen verbunden ist und die Kraftiibertragung von
dem Schaft auf die Schneide durch am Schaft vorgesehene An-
satze erfolgt: Der Zapfen der im Querschnitt nach einem Rhombus
gestalteten Einsatzschneide besitzt flache, keilférmige Form und
erstreckt sich im wesentlichen in der Richtung des groBeren Durch-
messers des Querschnittsthombus der Schneide, wihrend der im
Querschnitt ebenfalls nach einem Rhombus gestaltete Schaft eine
dem Zapfen der Schneide entsprechende geschlossene Aussparung
besitzt, die sich in ihrer Breitenausdehnung im wesentlichen in der
Richtung des groBeren Durchmessers des Querschnittsthombus des
Schaftes erstreckt, dessen kleinere Achse groBer ist als die kleine
Achse des Querschnittsthombus der Einsatzschneide und auf seiner
rhombischen Stirnfliche an den Enden der groBen Rhombenachse
die Kupplungsansitze trigt. — Oberschlesische Eisen-
Industrie Akt.-Ges. fiir Berghau und Hiitten-
betrieb, Gleiwitz (PreuB. Schlesien). Ang. 26. 3. 1915; Prior
26. 3. 1914 (Deutsches Reich). d

Vermischtes.

Wettbewerbe.

Wettbewerb fiir einen Bebauungsplan der Stadt Ziirich und
ihrer Vororte. Wir erhielten folgende Zuschrift: ,,Die in Threr ,,Zeit-
schrift** ausgeschriebene Abinderung des Programmes fiir den Wett-
bewerb um einen Bebauungsplan der Stadt Ziirich und ihrer Vor-
orte, rechtzeitig eingesandte, aber bis zum 15. Mirz 1918 nicht in
den Besitz der Bauverwaltung I der Stadt Ziirich gelangende Ent-

iirfe wiirden zur Beurteilung nicht mehr zugelassen, wird in der
»Deutschen Bauzeitung* (Nr. 93 v. 21. 1L 1917) als Hirte be-
zeichnet. Die Redaktion der ,,Deutschen Bauzeitung" ist der An-
sicht, daB fiir die Zulassung der rechtzeitig abgesandten Projekte
unter den heutigen Verhiltnissen eine letzte Frist hitte gewihrt
werden sollen, die nahe dem SchluB der Vorpriifung vor dem’ Zu-
sammentritt des Preisgerichtes liegt. taly

Ich gestatte mir, den deutschen und Gsterreichischen Fach-
zeitschriften in Beantwortung der vorstehenden Kritik mitzuteilen,
daB die Bauverwaltung I dafiir sorgen wird, daB die angefiihrte
neue Programmbestimmung nicht rilgoros ehandhabt wird. Deren
Aufstellung hat nur den Zweck verfolgt, den die ,,Deutsche Bau-
zeitung** als durchaus berechtigt anerkennt. Vor dem Zusammentritt
des Preisgerichtes ist eine Vorpriifung der eingehenden Entwiirfe
durch die Organe der Bauverwaltung I der Stadt Ziirich, welche fiir
jedes einzelne Projekt erhebliche Zeit in Anspruch nehmen wird,
notwendig. Da eine Anzahl Preisrichter den Hochschulkreisen an-
sehort, miissen die Sitzungen des Preisgerichtes in die Friithjahrs-

erien der Technischen Hochschulen verlegt werden und deshalb
Mitte Mirz, spitestens Anfang April 1918 beginnen. Aus diesen

Griinden ist die letzte Frist fiir die Annahme rechtzeitig abgesa
Entwiirfe auf den 15. Marz 1918 angesetzt worden; §owegitsi:1(xiltg
moglich, soll sie jedoch bis gegen Ende Méarz1918 ausgedehnt werden.
Zum SchluB gebe ich Thnen bekannt, daB die Bauverwaltung I der
Stadt Ziirich durch Schreiben an die Bezieher der Wettbewerbs-
unterlagen auf den von ihr in Erfahrung gebrachten Weg aufmerksam
gemacht hat, dessen Beschreitung ermoglichen diirfte, daB recht-
zeitig der Post iibergebene Wettbewerbsarbeiten innerhalb 6Wochen
die Kontrollstelle passieren und an ihren Bestimmungsort gelangen
konnen. Fiir eine gutscheinende Bekanntgabe dieser Mitteilungen
im Textteile Threr ,,Zeitschrift'‘ spreche ich Ihnen zum voraus meinen
verbindlichsten Dank aus.
Ziirich, den 31. Dezember 1917.
Der Vorstand-Stellvertreter des Bauwesens:
Kern."*

Vergebung von Arbeiten und Lieferungen.

Die k. k .Staatsbahndirektion Linz vergibt im Offertwege
die Lieferung und Aufstellung einer mechanischen For-
deranlage fiir den Umladedienst am neuen Giiterbahnhofe in
Linz. Die Bestimmungen fiir die Einbringung der Anbote und die
Anbotbehelfe konnen bei der Abteilung IIT der genannten Staats-
bahndirektion eingesehen und daselbst auch nihere Auskiinfte ein-
geholt sowie Anbotformulare behoben werden. Anbote sind bis
8. Februar 1918, mittags 12h, bei der k. k. Staatsbahndirektion

Linz einzureichen.

Vereinsangelegenheiten.

Verhandlungsschrift iiber die 10. Wochen=
versammlung am 12. Jdanner 1918.

Vorsitzender: Priisident Oberbaurat Major Ludwig Baumann.

Schriftfiihrer: Staatsbahnrat Ing. Rudolf Schanzer.
. Der Pridsident:,Meine sehr geehrten Herren! Ich erofine
hiemit die heutige Sitzung und heiBe Sie alle herzlichst willkommen.
Insbesondere habe ich die Ehre zu begriiBen: Herrn Oberst P a w-

lowski, Herrn Major Jandl, Herrn Major LLokocha und
alle iibrigen erschienenen Giste.

Ich habe Ihnen folgende Mitteilungen zu machen: Der Ver-
waltungsrat hat in seiner Sitzung am 10. Jdnner beschlossen, an-
liBlichder Errichtung der Minsterien fiir soziale
Fiirsorge und fiir Volksgesundheit Fingaben an
die betreffenden Minister und an den Minister fiir offentliche Ar-
beiten zu richten: :
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Die an Exz. Dr. Mata ja gerichtete Fingabe besagt Fol-

gendes:

,,Der Wirkungskreis des neu geschaffenen Ministeriums fiir
soziale Fiirsorge umfalt eine Fiille von Agenden, deren Durch-
f in sehr vielen Belangen mit technischen MaBnahmen ver-
kniipft ist oder solche technische MaBnahmen zur Grundlage hat.

Schon lange vor dem Kriege hat sich bekanntlich ein eigener
3 ialzweig der Technik entwickelt, der im Zusammenhar? mit den
auf Arbeiterschutz hinzielenden und auf dem Gebiete des Woh-
nungs- und Siedelungswesens zutage getretenen sozialen Fiirsorge-
bestrebungen steht und fiir den sich in Deutschland schon seit langem
die Bezeichnung ,,Sozialtechnik* einiebﬁrgert hat. In der Sozal-
technik ist eine stets wachsende Anzahl von Ingenieuren damit be-
schiftigt, durch die Schaffung aller technischen Voraussetzungen
jene Ziele erreichen zu helfen, welche eine von weitschauenden und
groBziigigen Gesichtspunkten geleitete soziale Fiirsorgetitigkeit
erstrebt.

Mit den steigenden Anforderungen, die der Krieg an die
offentliche soziale Fiirsorge stellt, hat sich diese sozialtechnische
Titigkeit naturgemiB wesentlich erweitert. Dies kommt auch im
Wirkungskreis klar zum Ausdruck, welcher dem neuen Ministerium
zusteht und welcher eine Reihe technischer Agenden umfaBt.

Der Osterr. Ingenieur- und Architekten-Verein beehrt sich
demnach, in Erfiillung der ihm obliegenden Pflicht der W der

Standesinteressen der osterreichischen Technikerschaft, gleichzeitig
aber anch im Interesse der klaglosen Wirksamkeit fiir die Allgemein-
heit die ergebene Bitte zu stellen, der Wichtigkeit technischer Mit-
arbeit in fer sozialen Fiirsorge durch Zusammenfassung der tech-
nischen Agenden im neuen Ministerium Rechnung zu tragen und
hiedurch der mit der Ausiibung dieser Agenden befaBten akademisch
gebildeten Technikerschaft die thr gebiihrende Stellung zu gewihren,

Dies erscheint moglich durch Errichtung einer eigenen ,,Sozial-
technischen Sektion‘' mit einem Ingenieur an der Spitze, welche,
das Schwergewicht ihrer Wirksamkeit auf die A%fx:lxden der Ge-
werbei ktion legend, gleichzeitig die technischen Angelegenheit
der Unfallverhiitung, der Wohnungsfiirsorge und der allgemeine
Volkspflege umfafBt. Hieraus ergédbe sich eine Gliederung dieser
Sektion in 5 Departements, u. zw.:

1. Departement fiir allgemeine technische

Angelegenheiten., Organisationsfragen; Fragen all-

enlm)einer und einheitlicher Regelung auf sozialtechnischen
ieten.
2. Departement fiir Fabriksinspektion, Im

Umifange der gegenwirtigen Gewerbeinspektion.

‘3. Departement fiir Unfallverhiitungstech-
nik. Priifung und Verbreitung von MafBnahmen zur Unfall-
verhiitung ; soziale Museen.

4. Departement fiir Wohnungswesen. Alle tech-
niscg-wirtschaftlichen und technisch-sozialen An%e}‘?genheiten

des Wohnungswesens, Wohnungsinspektion ; egerheim-
stétten. :
5. Departement fiir technische Angelegen-

heiten der allgemeinen Volkspflege, der
Jugendfiirsorge, des Sa'ucilliungsschutzes und sonstiger sozialer
Fiirsorgema Bnahmen (technisches Fiirsorgedepartement); fiih-
rende und beratende Tatigkeit anf den einschlagigen Gebieten.

h Auser auf diesen in sich geschlossenen Arbeitsgebieten ergibt
sich jedoch fiir den Iniemeu.r noch in einer Reihe technisch-sozialer
Grenzgebiete die Moglichkeit und Notwendigkeit der Betitigung.
Es handelt sich hier insbesondere um die Gebiete der Sozialversiche-
rung und der Regelung der Arbeitsverhiltnisse.

Was die Sozialversicherung anlangt, so ist in einzelnen Zweigen
derselben, insbesonders aber in der Unfallversicherung sel
bereits eine titige Anteilnahme des Verwaltungsingenieurs insofern

esetzlich festgelegt, als zwei von den Beisitzern der Schiedsgerichte

Uniallvexsichemngsanstalten sowie deren Stellvertreter tech-
nisch gebildet sein mussen und aus der Reihe der Staatsbeamten
berufen werden. Der Mitwirkung von Ingenieuren schon bei der
Erlassung der einschligigen Bestimmungen und der niheren Durch-
fithrungsverordnungen zu denselben wird umsoweniger zu entraten
sein, als sie in erster Linie berufen erscheinen, die innere Auswirkung
dieser sozialen Mafnahmen auf den Gang der technisch-wirtschaft-
lichen Produktion zu beurteilen.

Noch scharfer tritt diese Notwendigkeit der Mitwirkung des
technischen Elementes auf dem Gebiete des Arbeitsrechtes hervor,
Denn hier handelt es sich um Fragen, die in ihrer Endwir von

oBtem EinfluB auf die i der industriellen Produktion,

ie Wahl der Arbeitsverfahren und Konstruktionen sowie die Ver-
wendung von Maschinen sind. Umgekehrt kann ein wirklich be-
friedigender Arbeitsvertrag oder eine den tatsichlichen Verhiltnissen
Rechnung tra; e Tanfgemeinschaft nur auf Grund genauer
Kenntnis der Produktionsweise und der technischen Produktions,
bedingungen zustandekommen, die aber ihrerseits wieder technische
Fachkenntnis voraussetzt. Insbesonders auf dem Gebiete des Lohn-
wesens tritt der stindige EinfluB der techmischen Entwi

hervor ; jeder Fortschritt der Konstruktion und Mechanik wirft das

miihselig erst gewonnene ILohnsystem wieder um und nétigt zur
Beriicksichtigung der gedinderten Arbeitsleistungen durch Fest-
stellung des Anteils der verbesserten Maschinenkonstruktion und
jenes der Arbeitskraft des Arbeiters.

. Aus diesen Erwigungen heraus erscheint es wohl nicht un-
billig, wenn der Osterr. Ingenieur- und Architekten-Verein fiir die
Heranziehung von Ingenieuren auch zur Bearbeitung der vor-
erwihnten sozialen Grenzgebiete eintritt.’

Die Eingabe an Exz. Dr. Horbaczewski enthilt:

»Ein nicht unerheblicher Teil der dem neuen Ministerium
zustehenden Agenden ist mit technischen MaBnahmen verkniipft,
bezw. bedarf technischer Mitwirkung; Beweis dessen, daB sich in
der Gesundheitstechnik ein anerkannter Spezialzweig schon seit
lgmgegn herausentwickelt hat. Solche gesundheitstechnische Agenden
sind inbegriffen insbesonders in den unter VIII des aufgestellten
Wirkungskreises des Ministeriums fiir Volksgesundheit angefiihrten
Angelegenheiten der Heil- und Pflegestiitten sowie der obersten
Leitung der Verwaltung des Wiener Krankenanstaltenfonds und des
Prager Krankenhausfonds und den verwandten Agenden unter III,
das Kurorte-, Bade- und Heilquellenwesen betreffend; in den
unter IV angefiihrten Angelegenheiten der Seesanitit, insbesonders
mit Beziehung auf dieQuarantiineanstalten; in den unter VI aui-
ﬁenommenen Angelegenheiten fiir Gebir- (Entbindungsanstalten),

utter- und Séuglingsfiirsorge, Mutterberatungs- und Séuglings-
fiirsorgestellen usw.; in der unter XII fallenden gesundheitlichen
Fiirsorge fiir Kriegsbeschidigte in Bezichung auf die Prothesen-
versorgung ; in der unter XIIT erwihnten fachlichen Aushildung
und Fortbildung des Sanitdtspersonals. SchlieBlich sei anf die wich-
tigen Agenden vorwiegend technischer Natur verwiesen, welche im
Ministerium fiir Volksgesundheit bei Sicherung, Instandset und
Nutzbarmachung der fiir Zwecke der &ffentlichen Gesundheits-
pflege brauchbaren zahlreichen, anldBlich der Demobilisierung frei
wersenden Sachgiiter der Armee erwachsen.

In pflichtgemdBer Wahrung der durch ihn zu vertretenden
Interessen des Ingenieurstandes erlaubt sich der gefertigte Osterr.
Ingenieur- und Architekten-Verein, auf die Wichtigkeit der vor-
stehenden in den Wirkungskreis des neuen Ministeriums fiir Volks-
gesundheit fallenden technischen Agenden mit dem ergebenen An-
suchen zu verweisen, diesen Verhiltnissen durch entsprechende
organisatorische Mafnahmen und Stellung der zur Erfiillung dieser
Aufgaben heranzuziehenden Ingenieure gerecht zu werden. Nach
Ansicht des gefertigten Vereines erscheint dies im Interesse sowohl
der Dlenstfuﬁnmg und der Allgemeinheit als auch der in Betracht
kommenden Beamten selbst nur in der Art méglich, daB ein ,,Ge-
sundheitstechnisches Departement™ errichtet wird. Diese Abteilung
hitte die nachfolgenden Referate zu erfassen:

1. Referat fiir allgemeine gesundheitstechnische Angelegen-
heiten, Angelegenheiten der gesundheitstechnischen Beratung auf
dem Gebiete des Assanierungswesens sowie Angelegenheiten der
fachtechnischen Ausbildung und Fortbildung des Sanitatspersonales.

2. Referat fiir Kranken- und Heilanstalten sowie Kurorte-
und Béaderwesen; technische Angelegenheiten der Seesanitiit.

3. Referat fiir Prothesentechmk.

4. Referat fiir technische Angelegenheiten der gesundheit-
lichen Jugendfiirsorge.

5. Referat fiir gesundheitstechnische Angelegenheiten der
Sachdemobilisierung und Sich frei werdender Vorrite und
Materialien der Heeresverwaltung fur Zwecke der offentlichen Ge-
sundheitspflege.*

Endlich besagt die an Exz. Ing. R. v. Hom an n gerichtete
Eingabe:

__wDurch die FErrichtung der beiden neuen Ministerien fiir
soziale Fiirsorge und Volksgesundheit sind gewichtige Standes-
interessen der akademischen Technikerschaft beriihrt, welche es
dem Osterr. Ingenieur- und Architekten-Verein als berufenemWahrer
dieser Interessen zur Pflicht machen, hiezu Stell zu nehmen,

In Erfiillung dieser Aufgabe hat das geferti dsidium des

Osterr. emeur und Architekten-Vereines die in Abschrift bei-
liegenden aben an Se. Exzellenz den Herrn Minister fiir soziale
Fiirsorge e an Se. Exzellenz den Herrn Minister Dr. Horba-

czewski gerichtet und stellt an Fure Exzellenz die ergebene
Bitte, die darin enthaltenen Anregungen geneigtest unterstiitzen
zu wollen. Beziiglich der Verwendung von Ingenieuren auBer-
halb ihres engeren Fachgebietes im allgemeinen Verwalt ienst,
wie sie in der Zuschrift an den Herrn Minister fiir soziale Fii ¢
angeregt ist, behilt sich der Osterr. Ingenieur- und Architekten-
Verein eine nihere endgiiltige Stellungnahme vor.* :

Der Verwaltungsrat hat in seiner letzten Sitzung ferner be-
schlossen, anliBlich des 50 jihrigen Bestandes der Brenmerbahn
eine Gedenkfeier zu veranstalten, und hat zur Durchfiihrung der
erforderlichen Vorarbeiten einen Arbeits-Ausschufl eingesetzt, in
welchen nachfolgende Herren einzutreten ersucht wurden;
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* Die Herren Direktoren Ing. Pfeifter, Ing. v. Pod-
haysky und Ing. Dr. Schl68 der Siidbahngesellschaft, die
Herren Hofrat Ing..v. Bertele, Ministerialrat Ing. Kulka
und Ministerialrat Ing. Rihosek des Eisenbahnministeriums,
Professor Ing. Vincenz Pollack als Anreger dieser Feier und
Oberbaurat Ing. Griinhut als Obmann der Fachgruppe der
Bau- und Eisenbahn-Ingenieure.

Heute hat sich unser WahlausschuB konstituiert und zu
seinem Obmann Se. Exz. Feldzeugmeister v. Ceipek, zu seinem
Schriftfiihrer Herrn Architekten Hoffmann gewidhlt.

Von den Mitteilungen iiber die von unserem Eisenbeton-
AusschuB ausgefiihrten Versuche ist im Verlage Franz Deu-
ticke soeben das 6. Heft erschienen, enthaltend den Bericht des
Herrn Baurates Ing. Karl Naehr ,,Uber Betonpriifung
mit Probebalken (Kontrollbalken)”. Die Herren
Vereinsmitglieder und Géste werden auf dieses Heft besonders auf-
merksam gemacht. Ich bin mit meinen Mitteilungen zu Ende.
Wiinscht einer der Herren das Wort ? Es ist dies nicht der Fall.

Ich bitte nunmehr Herrn Ing. Viktor Brausewetter,
uns seinen angekiindigten Vortrag halten zu wollen: ,Beton-
und Eisenbetonbau im Hinterlande wahrend
der Kriegsjahre".

Der Vortragende weist in einer kurzen Einleitung darauf hin,
daB die Beton- und FEisenbeton-Industrie wihrend der ganzen
Kriegszeit sich redlich bemiiht hat, ihre Anpassungsféhigkeit unter
selbst schwierigsten Verhiltnissen zu erhalten und dadurch. mit
Anwendung vollster Energie die Durchfiihrung recht umfangreicher
Arbeiten zu erméglichen, bei welchen zur wirtschaftlichen Erreichung
der Ziele oft sehr schwierige Eisenbetonkonstruktionen nicht zu ver-
meiden waren. Hiebei ist zu bemerken, da8 dieser Erfolg trotz un-
geiibtem und teilweise nicht verldBlichem Arbeitermaterial erzielt
wurde und wesentlich dem pflichttreuen Eifer der baufithrenden
Ingenieure zu danken ist.

Hieran anschlieBend bespricht der Vortragende unter Vor-
fiihrung zahlreicher Lichtbilder eine Reihe von unter diesen Ver-
hiltnissen ausgefiihrten Kriegsbauten, welche im nachstehenden
kurze Erwihnung finden:

Die Medjedja-Briicke iiber die Drina, ausgefiihrt
von der Bauunternehmung E. Gaertnerund Briider Red lic h
& Berger unter Leitung ihres Bevollmichtigten Dr. Ir-lg.
SchoBberger. Es wurden 2 Pfeiler mit Flachgr.iindung éin-
gebaut mit Anwendung der Kriegsbriickenkonstruktion System
Roth-Waagner, welche die urspriingliche Gesamtspannweite von
132’5 m in 3 Offnungen unterteilte, von denen die grofite 90 m
Spannweite hat.

Die Narenta-Briicke bei Mostar, welche von dfr
dortigen Genie-Direktion in eigener Regie ausgebaut wurde, wofiir
das Bauprojekt von Dr. Ing. K1luge, offentlichem Gesellschafter
der Firma Pittel & Brausewetter, ausgearbeitet wurde, der §01t
Kriegsbeginn eingeriickt ist und zu diesem Briickenbau kommandiert
wurde ; auch die Baufiihrung wurde Dr. K1uge iibertragen.

Dieses Objekt ist eine interessante Betonbogenbriicke mit
2 Offnungen, deren eine 54 m Spannweite und 1/, Pfeil, deren zvivelte
Offnung 35 m Spannweite mit 1/; Pfeil aufweist, wihrend der Mittel-
pfeiler eine Stirke von 60 m erhilt. Diese Briicke ist als Stra Ben-

briicke I. Kl. ausgebaut, deren eine Briickenhilfte mit einen

3 schienigen Gleis versehen ist, welches den Eisenbalm»Transpol"t
sowohl fiir Normalspur wie fiir Schmalspur ermdglicht. Die
Gewdlbestirken fiir die Hauptofinung wurden wie folgt ermittelt:
Scheitelstirke fiir die groBere Offnung 1°20 m, fiir den Kampfer 2 m;
Scheitelstirke fiir die kleinere Offnung 0°70 m, fiir den Kampfer
110 m. Die Eisenbahn-Mehrlast wurde bei Aufrechthaltung dieser
Stirken durch Einlegen von 2 Moniergeflechten statisch richtig
aufgenommen,

Die Oderb riicke in der Strecke Polanka—Grof Kunzen-
dorf, deren Widerlager und Pfeiler von den Bauunternehmungen
E. Gaertner und Mayreder, Krauss & Co. gemeinschaftlich
zur Ausfithrung iibernommen waren. Die hiebei verwendeten Kais-

sons wurden in Eisenbeton ausgefiihrt, deren statische Berechnung

auf Grund einer vom Herrn Zivilingenieur Sw o b o d a aufgestellten
Theorie durchgefiihrt wurde. Der Kaisson des Polanka-Widerlagers,
der auf seiner Versenkungsstelle auf trockenem Boden hergestellt
wurde, senkte sich nach dreiwdchentlichem Bestande nach riickwarts,
so daB seine senkrechte Achse einen Winkel von beinahe 45° bildete.
Grund hiefiir war, daB das in die Baugrube eingedrungene Regen-
wasser dem ohnehin schlechten Baugrund seine Tragfihigkeit bei-
nahe vollkommen genommen hatte und vielleicht eine Uberbelastung
durch weitere Aufbetonierung entstanden war. Dieser Kaisson
wurde unter Anwendung von starken Schraubenwinden wieder in
seine richtige Lage gebracht, wobei derselbe Inanspruchungen aus-
gesetzt wurde, fiir welche er naturgemaB nicht berechnet war.
Trotzdem blieb der Kaisson vollkommen unversehrt und wurde
spater anstandslos versenkt.

Im Projektsbilde wurde eine kleine Kriegsarbeit vorgefiihrt,
welche in folgendem bestand: Ein fiir die Wasserleitung
Wels bestimmter Senkbrunnen blieb in einer so geringen Tiefe
Stecken, daB er nicht anndhernd das benétigte Grundwasserquantum
liefern konnte; trotz aller angewandten Anstrengung konnte der
Brunnen nicht weiter versenkt werden. Zur Erreichung der not-
wendigen weiteren Tiefe von 6 m wurde von der Bauunternehmung
E. G aertner die Umgestaltung dieses Brunnens in einen Kaisson
in der Weise projektiert, daB der Brumnen bis zur notwendigen
Hohe einer Arbeitskammer abgetragen und an dieser Stelle mit
einem fiir die Griindung mit Druckluft entsprechenden abschraub-
baren Blechdeckel versehen wurde, der bei der Arbeit zur Auf-
nahme des Schachtes und der Luftschleuse bestimmt ist, und gleich-
zeitig auch den Ballast, der fiir die Versenkung notwendig ist, zu
tragen hat. Diese Deckel ist in seinen Verschraubungen so ein-
gerichtet, daB er nach beendeter Versenkung anstandslos entfernt
werden kann. Diese Art der Anwendung einer Druckluftfundierung
wurde noch nie angewendet und bleibt deshalb technisch ' er-
wihnenswert. ; , ;

Der Vortragende zeigte im Lichtbilde das Projekt der fiir
die Aktiengesellschaft Dynamitfabrik Nobel in PreBburg
bestimmten Wasserleitung. Diese soll der Fabrik aus einem Grund-
strom des Donaugebietes das notwendige Betriebswasser liefern,
das auf eine stiindliche Leistungsfahigkeit von za. 1000 m*® Wasser
pro Stunde berechnet wurde und das Wasser aus 6 Saugbrunnen von
2 m Durchmesser einem hinter der Pumpenanlage liegenden Sam-
melbrunnen zufiihrt, welch letzterer einen Durchmesser von 5 m
besitzt und mit einer Sohle versehen ist. Von hier aus wird das ge-
wonnene Wasser durch Kreiselpumpen in die Dynamitfabrik ge-
driickt und waren hiezu za. 17 km Rohrleitung von 300 bis 450 mm
Weite notwendig. Das Betriebswasser gelangt sodann zur Auf-
speicherung in 2 Wassertiirme, welche bei Vollfiillung der Reservoire

| den Wasserspiegel auf 36 m iiber Gelindehdhe heben und welche

Tiirme samt Reservoiren in Eisenbeton hergestellt wurden. Sowohl
das Projekt wie die gesamte Bauausfiihrung dieser Anlage wurde
von der A.-G. Pittel & Brausewetter in PreBburg durchgefiihrt.

Es wurden die Lichtbilder von Kiihlungsanlagen gezeigt,
die fiir das Eisenwerk Kladno im Jahre 1917 in Eisenbeton aus-
gefithrt wurden; dieselben bestehen in Gradierwerken und (vor-
liufig) 2 Kiihltiirmen von 27 m Hohe, deren Fundierungsart be-
donderes technisches Interesse besitzt. Die Gradierwerke wurden auf
einer ganz jungen, 15 bis 20 m starken Kohlenldschhalde in der
Weise fundiert, daB der Baugrund einerseits mit 11, m tiefen
Zungenmauern umgeben und teilweise ‘durch ebensolche Zungen-
mauern noch unterteilt wurde, In der so begrenzten, das seitliche
Ausweichen des Materiales verhindernden Fundamentfliche wurde
zur Verdichtung des Baugrundes die notwendige Anzahl von Ver-
dichtungspiloten in der Weise hergestellt, daB holzerne Piloten ein-r‘
gerammt, dann wieder gezogen und der dadurch entstehende Hohl:
raum mit diinnfliissigem Beton ausgefiillt wurde. Auf diesen kﬁpstf;
lich geschaffenen Untergrund ist das Bauwerk mit einer 0'60 m
starken Eisenbetonplatte gestellt worden. Die gleiche Fundierungs-
att wurde auch aus rein wirtschaftlichen Griinden fiir die 2 vor-
angefiihrten 27 m hohen Kiihltiirme mit der Anderung gewihlt,'
daB fiir die Umfassungsmauern, welche dlggan_z'e‘ Last) d:gser Bau-
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werke samt Winddruck aufzunehmen haben, ein doppelter Ring
solcher Zungenmauern eingebaut wurde, welche ebenso wie die
Mittelfliche ebenfalls vorgeschilderte Verdichtungspiloten erhalten.
Vorsichtshalber wurden die iiber dieser Fundamentplatte einzu-
bauenden Wasserreservoire auf einzelne Pfeiler gestellt, so dab diese
Reservoirs iiberall zuginglich sind und Setzungen, die sich in Rif-
bildungen #uBern miiBten, stets unter Beobachtung gehalten
werden konnen.

Der Vortragende zeigte nun, auf den Industric-Hoch-
bau in Eisenbeton fibergehend, eine Reihe von auch in ihren Ab-
messungen und in ihrer Ausdehnung wirklich {iberraschenden
Fabrikshallen- und sonstigen Fabriksbauten, welche von der Bau-
unternehmung Pittel & Brausewetter in den 3 letzten
Kriegsjahren in den mit Kriegslieferungen beschiftigten Fabriks-
anlagen der Herzoglich Philipp Coburgschen Neunanlage eines Stahl-
werkes in Nagyszombat, in der Fabriksanlage derWagenbau-
A. G.in Nesselsdort und in der Ungarischen Kanonenfabrik
in G y 6 r zur Ausfithrung gebracht wurden und aurch welche neue
Fabriksanlagen von geradezu imponierender Ausdehnung geschaffen
wurden.

Weiters zeigte der Vortragende das Lichtbild eines Haupt-
magazines, welches in Eisenkonstruktion fiir ¢eine mobile Belastung
mit 1000 kg/m? Nutzlast ausgefiihrt wurde. Der Betrieh erforderte
jedoch die Erhéhung dieser Nutzlast auf 3000 kg pro m?, zu welchem
Zwecke diese ganze Anlage durch Eisenbeton umhiillt und auch in
ihren Fundamenten verstirkt wurde. Dieser Zweck wurde — wie
das Lichtbild zeigte — in einer Weise erreicht, daB man dem sicht-
baren Eisenbeton seinen Werdegang kaum ansehen kann.

SchlieBlich wurde an einem Lichtbilde gezeigt, wie die Giebel-
mauer einer in sehr bedeutenden Abmessungen ansgefiihrten Haupt-
werkstitte der Ung. Kanonenfabrik, welche mnach der
Seite dieser Mauer hin verlingert werden muBte (eine Mauer,
welche durch starke Séulen und horizontale Balken in Eisenbeton
gegen Winddruck verstirkt war) durch Anordnung von mit
Druckluft betriebenen Bohrhimmern unter gleichzeitiger Be-
niitzung von autogenen Schneideapparaten in kiirzester Frist den
Anforderungen der Fabrik entsprechend beseitigt werden konnte,

Das Schlufbild zeigte den Eintritt in die Ungarische Kanonen-
fabrik. Dieses Bild mutete durch die schéme Architektur, welche
Herrn Arch. Professor Tremmel (Pilsen) zu danken ist, be-
sonders an. Der Vortragende wies mit Recht darauf hin, wie hier
der Architekt mit feinstem Gefiihl darauf bedacht war, der rastlosen
und schweren geistigen Arbeit, welche in den ringsum gruppierten
Bureaurdumen geleistet wird, ein Umgebungsbild von freundlichem
und ruhigem Geprige entgegenzustellen.

Den Ausfithrungen des Vortragenden folgt lebhafter Beifall
und Hindeklatschen.

Priasident: ,Meine Herren! Unser hochverchrtes Mit-
glied, Hr. Ing. Viktor Brausewetter, ein hervorragender
Fachmann auf dem soeben von ihm besprochenen Gebiete, hat uns
an der Hand von Lichtbildern in iiberaus klarer Weise eine Anzahl
von sowohl in konstruktiver als auch in technischer Beziehung sehr
interessanten Ausfithrungen auf dem Gebiete des Beton- und des
Eisenbetonbaues vorgefiihrt. Wir sind seinen Ausfiihrungen, welche
uns mit hervorragenden wihrend des Krieges vollzogenen Lei-
stungen oOsterreichischer Ingenieurkunst bekannt machten, mit
groBem Interesse gefolgt und sind dem Herrn Vortragenden fiir den
zeitgemidBen und so iiberaus schénen und fesselnden Vortrag zu
bestem Dank verpflichtet. (Beifall.)

SchluB der Versammlung 8% abends. Ing. Sehanzer.

VL. Klubveranstaltung.
. Sonntag den 2], Finner 1918, um 51/2 Uhr nachmittags
(grofier Saal)

LBilder aus der dsterr.-ungar. Industrie®
(Vorfithrung durch die Sascha-Film-Gesellschaft,)

Zutritt haben Vereinsmitglieder, deren Familienangehd-
rige sowie eingefiihrte Giste. Fintritt frei.

| b

Geschiftliche Mitteilungen des Vereines.

TAGESORDNUNG
der 12. (Wochen=) Versammlung der Tagung 1917 1918.
Samstag den 26, Fdnner 1918, abends 6 Uhr.

1. Mitteilungen des Vorsitzenden.

2. Vortrag, gehalten von beh. aut. Zivilingenieur Raimund
Janesch: ,,Vorschlag zur Léosung der Karls-
bader Hochwasser-, Straenbahn- und
Stadtregulierungsfrage durch Einbau
von Druckrohreninder Tepl” (Lichtbilder).

Nach dieser Versammlung llige Zusammenkunft in den

Klubridumen; Anmeldungsfrist das Abendessen (Brot- oder

Mehlmarken mitbringen) bis Freitag abends 65, Spiitere Anmel-
dungen konnen seitens der Vereinskanzlei nicht mehr angenommen

werden,
Samstag den 2. Februar 1918
findet keine Versammlung statt,

Fachgruppe fiir Architektur, Hochbau und Stidtebau

gemeinsam mit der Zentralvercinigung der Architekten
Usterreichs.

Dienstag den 29. Finner 1918, abends 6 Uhr,

1. Mitteilungen des Vorsitzenden,

2. Vortrag, gehalten von Inspektor Ing. Moritz Gerbel: , Die
kiinftige Entwicklungder Kraft-undWiarme-
techni in ithrem EinfluB auf den Wohn-
haus-, Industrie- und Stiadtebau" (Lichthilder).

Giiste willkommen,

Fachgruppe fiir Photographie und Reproduktionstechnik.
Montag den 4. Februar 1918, abends T Uhr.

1. Mitteilungen des Vorsitzenden,
2. Lichtbildervortrag von Herrn Rudolf Tirold, Mitglicd des Wiener
Photoklubs: ,,Aus Tirol und Dalmatien' (schwarz-
weiB und autochrom).
Zur Ausstellung gclaxgcn ab 6h;
. Kunstdrucke hervorragender fremder Autoren,
2. Bilder aus der Sammlung des stindigen Photographen-Aus-
schusses. ~¥o -
3. Arbeiten von Fachgruppenmitgliedern.
Gilste (“33: Damen) willkommen.

Fachgruppe der Baus und Eisenbahnslngenicure.
Donnerstag den 7. Februar 1915, abends 61/ Uhr
(grofier
Mitteilungen des Vorsitzenden.
Vortrag, gehalten von k. k. Baurat Dr. Ing. Karl Séllner, a. 6.
Professor der k. k. Technischen Hochschule in Wien: ,.Gro B-
wasserkraftwerke an der Donau" (Lichtbilder).

Zweigverein OderfurtsOstrausWitkowitz.
Mittwoch den 6. Februar 1918 (Werkshotel su Withowits).

Vortrag von o. 6. Professor Dr. . Viktor Kaplan (Briinn);
JEine necue Wasserturbine®.

Personliches.
Der Kaiser hat dem Landsturm-Oberleutnant Ing. Karl

Vv ucnik den Titel und Charakter eines Landsturm-Ha }
ferner dem Inspektionsrate der Generalinspe

—

e

t ¢ ktion der dsterr. Eisen-
bahnen Dr. Ing. Friedrich Steiner, Privatdozenten an der
Technischen Hochschule in Wien, den Titel eines aufBerordentlichen
Professors verlichen und den Landsturmleutnantingenieur Adolf
Lakner zum Landsturm-Oberleutnantingenieur ernannt.

Der Statthalter von Niederdsterreich hat den Baupraktikanten
Ing. Friedrich Weinfurter zum Bauad ermannt.

Bei den Osterr. Staatsbahnen wurde Staatsbahnrat Dr. Ing.
Rudof Sanzin zum Oberstaatsbahnrate ernannt, ferner den
Staatsbahnriiten Ing. Heinrich ]aﬁa und Ing. H Schiller
der Titel Oberstaatsbahnrat, den Bauoberkommi Ing. Felix
B litz, Ing. Dion Balossu, Ing. Anton Marx und Ing.
Ednm-dot tos ; |lb c; r x der Titel St;:‘tabuhnrl at, den Baukommissiren
Ing. eichsteiner . Viktor Alter der Titel
Bauoberkommissir verlichen. 2
} Ing. Eu Ritter v. Breisach, Vorstand des Betriebs-
inspektorates der Siidbahn in Klagenfurt, wurde zum Zentral-
inspektor ernannt.

Eigentum des Vereines, — Verantwortlicher Schriftleiter: Dpl. Ing. Dr. Martin Paul. — Druck von R. Spies & Co. in Wien.
Verlag Urban & Schwarzenberg, Wien, I, Maximilianstrale 4,
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