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Annahme, dass die langen Stabschwimmer mit der grossten
Geschwindigkeit sich bewegen. oder 10 bis 30 °/o schneller,
als der Wasserlauf in der beobachteten kurzen Strecke,
wire hiemit direct widerlegt.

Wassermengemessung

im Rhein bei Flurlingen den 12. Juni 1870.
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Fiir die Oberflichegeschwindigieiten der verschiedenen Perpen-
dicularen mit Schwimmern von nur 1’5" = 0,45 772 Tiefgang wurden in
vierter Messung gefunden: Secunden: 120 - 50 - 30 - 29 — 23 — 22 =23 —
20-20-21-18-19-21-20-19-20-21—-24-24-23-26-22-22—

24-2

0

~30-27-28-27-34-46-82-102-0 -, wonach die grosste

. R 120 . . .
Geschwindigkeit [/ — = 6'66 und die mittlere Querschnitts-Ge-
18
o ) 16380.81 . -
schwindigkeit o = —2°"" " — 4'675 = o,7 .
3505,89

Dic Vorziiglichkeit der Stabschwimmermessungen er-
gibt sich aus vorstehendem Beispiel *) schlagend. Wasser-
standsdnderungen und Beobachtungsfehler kommen Dei
solchen, in ganz kurzer Zeit durchfiihrbaren Messungen am
wenigsten vor, so dass ich mit voller Ueberzeugung der

Weitere Beispiele solcher Wassermengemessungen, sowie
die hieraus berechneten Coefficienten, finden sich in den zwei Druck-
schriften des Verfassers ,Hydrotechnische Mittheilungen® und ,Luganer-
seeabfluss.

Schlussbemerkung des Herrn Dr. Biirkli-Ziegler beistimmen
darf, dass die polytechnischen Hochschulen mehr als bisher
ihr Augenmerk auf solche Schwimmermessungen richten
maochten.

Was hat man schliesslich davon, wenn man mit grossem
Aufwand an  Zeit, Gelehrsamkeit und Geld verwickelte
Messungen ausfiihrt, die 10 bis 30°%0 geringere Ergebnisse
weisen, als die leicht controlirbaren Schwimmermessungen,
daraufhin Berechnungen. Formeln und Coefficienten griindet.
welche in der Praxis Nutzen bringen sollten, und schliess-
lich, oft erst nach Jahre langer Anwendung dieser Formeln,
zur Erkenntniss kommt, dass dieselben unmégliche Resultate
ergeben.

Solche Vorkommnisse schaden der Wissenschaft, welche
dem Practiker einen sichern Anhalt bieten sollte, besonders
in cinem Gebiet, das vielfach zum Rechtsstreit fiihrt und
wobei dic Wahrheit auf einfachem Wege oft leichter zu
erreichen ist, als durch maoglichst gelehrte Complicationen.

Herrn Dr. Birkli-Ziegler gebiihrt das Verdienst. die
Frage iiber den Werth der bisherigen Wassermenge-Be-
stimmungsmethoden in Gang gesetzt zu haben. Mégen
weitere Versuche desselben, oder auch anderer competenter
Vertreter der Wissenschaft in diese gewiss nicht unwich-
tige Angelegenheit die gewiinschte Klarheit bringen.

Glarus im Januar 1887. G. H. Legler.

; Miscellanea.

Ueber die Eisenbahnen auf einer Rundreise um die Erde hielt im
Verein fiir Eisenbahnkunde zu Berlin Herr Ingenieur-Hauptmann a. D.
Henning einen Vortrag, dem wir nach der »Deutschen Bauzeitung*®
Folgendes entnehmen:

Der Vortragende wies zuniichst auf die Thatsache hin, dass in
den verschiedenen von ihm bei einer Reise von Europa iiber Aegypten,
Indien, China, Japan und America zuriick nach Europa beobachteten
Eisenbahn-Systemen doch iiberall im Wesentlichen der Einfluss des eng-
lischen Systems deutlich erkennbar sei, was unzweifelhaft als ein Be-
weis der Vortrefflichkeit und der practischen Brauchbarkeit dieses letz-
teren Systems angesehen werden miisse. Es gelte dies besonders von
den indischen Bahnen, deren Anlage und Betrieb selbst unter den so
schr von England abweichenden klimatischen Verhiltnissen und Volks-
eigenthiimlichkeiten doch nur sehr wenig von dem englischen Muster
abweiche. In Indien ist das Personal aus Europaern und Eingeborenen
zusammen gesetzt; auf der Insel Ceylon sind nur die oberen Beamten
der Eisenbahnverwaltung Europier, das ganze ibrige Personal besteht
aus Singhalesen. Die Zahl der Beamten ist verhaltnissmissig nicht
gross, dabei jedoch der Betrieb ein exacter. In China findet sich ein
Landgebiet von gewaltiger Ausdehnung und dichter Bevolkerung, in
welchem sich zur Zeit noch keine Eisenbahnen befinden; die Frage des
Eisenbahnbaues wird aber lebhaft erértert. Der Vortragende ist der
Ansicht, dass die chinesische Regierung wegen der besonderen Ver-
hiltnisse des Landes Recht daran thut, wenn sie sich nicht allzu schnell
auf den Eisenbahnbau werfe und dass diese Vorsicht der chinesischen
Regierung auch den europiischen Geldconsortien, welche ihre Capita-
lien fiir den Eisenbahnbau in beliebiger Hohe zur Verfiigung stellen,
zugute komme. Es werde schwer fallen, eine Art und Weise zu finden,
in welcher die in den Eisenbahnen angelegten Capitalien und die Zins-
zablung fiir dieselben sicher zu stellen sein werden. Die chinesische
Regierung verschliesse sich indessen durchaus nicht der Ansicht, dass
in China einmal mit dem Eisenbahnbau werde begonnen werden
miissen; die Nothwendigkeit des letzteren sei aber im Lande durchaus
nicht allgemein anerkannt. Auch werde der Bahnbau in China mit be-
sonderen Schwierigkeiten verschiedener Art zu kimpfen haben, welche
aus den Eigenthiimlichkeiten des Landes und der Bevolkerung sich er-
geben. Die Oberleitung kénne nur eine chinesische sein, Europier
wiirden dabei nur als Berather wirken kénnen, Auch fir Korea hilt
der Vortragende die Zeit des Eisenbahnbaues noch nicht fir gekommen.
da das Land an zur Ausfiihrung geeigneten Erzeugnissen arm sei und
auch kein grosses Bedirfniss fir die Einfuhr fremder Erzeugnisse be-
stehe. Uebrigens sei in Korea ein bedeutender Aufschwung aller Ver-
hiltnisse unverkennbar. Japan hat sich in den 15 Jahren, seit denen
es Eisenbahnen besitzt, zur Selbststindigkeit im Eisenbahnwesen aufge-
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schwungen, Die japanischen Eisenbahnen werden fast ausschliesslich
von Japanern gebaut und betricben, nur die Eisenbahn-Bediirfnisse
werden noch zum Theil vom Auslande bezogen, Nachdem der Vor-
tragende aul die sehr gute Dampfverbindung zwischen Yokohama und
San Francisco hingewiesen hatte, ging er zu den americanischen Eisen-
bahnen iiber und zieht insbesondere einen Vergleich zwischen diesen
und den deutschen Eisenbahnen. Aus der Darstellung ergiebt sich, dass
die deutschen Bahnen in keinerlei Beziehung diesen Vergleich zu scheuen
haben, dass sie vielmehr in mehrfacher Hinsicht vor den americanischen
Vorziige haben.

Naphta-Heizung. In Russland hat sich die Heizung der Locomo-
tiven und Dampfschiffe mittelst Naphta bereits zu grosser Vollkommen-
heit entwickelt und lenkt in neuerer Zeit mehr und mehr die offent-
liche Aufmerksamkeit auf sich. Die Verbrennung der Naphta erfolgt

bei den Dbesseren Verbrennungsvorrichtungen in der Weise, dass das

rohe Erddl oder die aus demselben bei Herstellung des Leuchtols
(Kerosin) gewonnenen Riickstinde (Ostatki) einem mit dem Heizkasten
des Kessels in Verbindung stehenden Zerstiuber (Pulverisator) zugefiihrt
und mittelst des letzteren durch Einwirkung eines Dampfstrahles so fein
zerstaubt wird, dass das entstehende Gemenge von Naphta und Wasser-
dampf wie ein gasférmiger Korper verbrennt. Die Inbetriebsetzung
des Zerstiubers setzt das Vorhandensein einer ausreichenden Menge
Dampfes mit einer Spannung von ca. !/ Atmosphire voraus. Dieser Dampf
wird entweder, wie es beim Eisenbahnbetrieb unschwer zu bewerk-
stelligen ist, einer bereits geheizten Locomotive oder einem stehenden
Kessel entnommen, oder aber dadurch erzeugt, dass der in Thatigkeit
zu setzende Kessel mit Holz oder Kohle angeheizt wird. Letzteres
Mittel wurde bisher in den meisten Fillen, und bei den Dampfschiffen
wohl ausschliesslich. in Anwendung gebracht. — Die Unselbststandigkeit
der Naphtaheizung bildet einen wesentlichen Uebelstand derselben, denn
das Anheizen der Kessel erfordert nicht nur verhiltnissmiassig viel an
Zeit und festem Brennstoff, sondern auch geeignete Einrichtungen zum
Autbewahren und Verbrennen des letzteren. Nach einer im neuesten
Heft der amtlichen Zeitschrift des russischen Verkehrsministeriums ent-
haltenen Mittheilung des Bergingenieurs Gulischambarow ist nun vor
einigen Monaten von einem Vertreter der in Baku bestehenden Maschinen-
fabrik .Njagd* eine neue Vorrichtung angegeben worden, mittelst welcher
auch das Anheizen der Kessel durch Naphta in zweckmissiger Weise
bewirkt werden kann. Dieselbe besteht aus einer etwa 70 ¢z langen
und 50 bis 60 ¢z breiten gusseisernen Platte, auf deren Oberfliche eine
grosse Anzahl flacher, sich durchschneidender Langs- und Querrinnen
ausgespart ist. Die Anordnung ist so getroffen, dass die auf dem vor-
deren Ende der Platte aufgegossene Naphta lings der Rinnen nach dem
hinteren Ende der Platte fliesst und von hier, parallel der urspriinglichen
Bewegungsrichtung, zuriikkehrt. Hierdurch ist die Méglichkeit gegeben,
die nicht verbrannte Naphta nach Aussen abzufiihren, woselbst sie in
einem besonderen Behilter zur weiteren Benutzung angesammelt wird.
Die geriffelte Platte, welche ohne Schwierigkeiten zu handhaben ist,
wird zum Anheizen in den Heizkasten eingebracht und nach der Erzeugung
des fir die Thiatigkeit des Zerstiubers erforderlichen Dampfes wieder
herausgenommen. Die neue Vorrichtung ist bereits bei mehreren Dampfern
der Flotte des Caspischen Meeres eingefiihrt und dirfte wie dem Cen-
tralblatt der Bauverwaltung mitgetheilt wird, in kurzer Zeit auch bei
allen iibrigen Schiffen, welche sich der Naphtaheizung bedienen, zur
Anwendung gelangen.

Apparat von Trau zum Messen der Durchbiegung von Briicken.
Bei den Belastungsproben, welche den Zweck haben, die vorhandene,
die bleibende und die voribergehende Durchbiegung bezw. Einsenkung
in der Mitte und an den Auflagerstellen zu messen, um darnach die
fernere Betriebsfihigkeit der eisernen Briicken beurtheilen zu kénnen,
wird neben anderen Vorrichtungen in neuerer Zeit auch der von Inge-
nieur Trau in Ludwigsburg gebaute Apparat verwendet, der sich fir den
angegebenen Zweck bewahrt hat. Der Apparat besteht laut der .Oesterr.,
Eisenbahn-Zeitung® aus einem Cylinder, der auf einer an dem eisernen
Briickenbau befestigten seitlichen Stiitze steht. Der Cylinder tragt eine
Vorrichtung fiir einen Papierstreifen und enthdlt in seinem Inneren eine
7 mm starke Spiralfeder, auf welcher ein Kolben aufliegt. Auf der
oberen Seite des Kolbens ist ein Schreibstift befestigt, an der unteren
mittelst einer Spannvorrichtung mit Universalgelenk und Klemmschraube
ein langer Draht, welcher ein durch die Feder niedergehaltenes Gewicht
tragt.  Wihrend der Versuche liegt das Gewicht auf dem Grunde des
iiberbriickten Wassers oder auf einer anderen festen, von dem Briicken-
iiberbaue unabhingigen Unterlage; der Draht wird vor der Untersuchung
mittelst der Spannvorrichtung so ‘angespannt, dass der Schreibstift auf
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cine bestimmte Marke zeigt, Durch die von dem Gewicht und der Feder
aufl den Kolben ausgeiibten entgegengesetzt wirkenden Krifte wird der-
selbe und mit ihm der Schreibstift in der einmal erlangten Héhe unver-
riickbar festgehalten, wihrend der Cylinder mit dem Papierstreifen an
den senkrechten Schwankungen der Briicke theilnimmt. Lisst man wih-
rend des Versuches den Papierstreifen sich in wagrechter Richtung fort-
bewegen, so stellt sich auf demselben jede Durchbiegung als ein Curven-
bogen dar, dessen Scheitel nach oben gerichtet ist. Liegt der Endpunkt
des Bogens hoher als der Anfangspunkt, so ist in Folge der Belastungs-
probe eine bleibende Durchbiegung entstanden, welche gleich dem Hohen-
unterschiede der beiden Punkte ist. Das entstandene Diagramm lisst
auch erkennen, ob die Briickentrager gleichmissig in Anspruch ge-
nommen werden.

Die Ausmerzung von Fremdwirtern im Eisenbahndienst macht
weitere Fortschritte. In dem Entwurf eines neuen Eisenbahngesetzes
in Preussen sind u. A. folgende Fremdworter durch deutsche Ausdriicke
ersetzt: Wegebarriere durch Wegeschranke, Zugrangirung durch Zug-
verschiebung, Strassenkreuzung im Niveau durch Strassenkreuzung 27z
Schienenhihe, Niveautibergang durch Schieneniibergang. In Zukunft
sollen in Preussen auch keine Ziige mehr facultativ abgelassen werden,
sondern sie werden nur noch zack Bedar/ abgelassen. Ein solcher Zug
heisst dann: Bedarfszug. Auch werden keine Beitrige ,a fonds perdu®
mehr geleistet, sondern man gewihrt bediirftigen Eisenbahngesellschaften
firderhin unverzinsliche, nicht viickzahlbare Zuschiisse, die je nach dem
man’s nimmt, auch als wves/orene Zuschiisse bezeichnet werden kénnen,
Bald wird man auch keine Locomotive mehr pfeifen horen und es wird
kein Tender mehr angehingt werden; der Locomotivfithrer wird weder
nach dem Manometer sehen, noch den Injector in Thitigkeit setzen oder
die Expansion dndern diirfen!

Concurrenzen.

Kirche in Gablenz. Die evangelisch lutherische Kirchengemeinde
zu Gablenz bei Chemnitz (Sachsen) schreibt eine Preisbewerbung zur
Erlangung von Plinen fiir cine Kirche mit 8oo Sitzplatzen aus. Termin:
15. Mai. Bausumme: 100 000 bis 110000 Mark. Es ist nur ein einziger
Preis von soo Mark ausgesetzt. Niheres bei Pastor O. Seidel in Gablenz.

Waisenhaus in Liidenscheid. Vom Magistrat der Stadt Liiden-
scheid im preussischen Regierungsbezirk Arnsberg (Westfalen) wird eine
Preisbewerbung zur Gewinnung von Plinen fiir ein Waisenhaus ausge-
schrieben, an welcher sich die deuzschen Architecten betheiligen kénnen.
Termin: 1. April. Bausumme: 60 ooo Mark. Ein einziger Preis von
500 Mark ist ausgesetzt.

Briicke bei Cernavoda. Aus Bucarest wird uns geschrieben, dass
die in Bd. VIII auf Seite 145 erwahnten fiinf Projecte, welche zu der
ausgeschriebenen, zweiten Concurrenz eingeliefert wurden, seither auf's
Genaueste, sowol in theoretischer Beziehung, als auch mit Riicksicht
auf die Massenberechnung durchstudirt worden sind. Dabei zeigte sich,
dass die Entwiirfe der Société de Batignolles und von Fives-Lille in
erster Linie stehen. Eine Minoritit der Priifungscommission hielt es nicht
fur angezeigt, Triger von iiber 170 22 in Eisen ausfiihren zu lassen und
schlug daher als Material fir die Haupttriger Stahl vor. Diese Ansicht
drang auch im ruménischen Ministerium durch und es wurde in Folge
dessen von den Submittenten ein neuer Kostenvoranschlag fiir stihlerne
Haupttrager verlangt. Dass die Concurrenten, die nun schon seit einer
Reihe von Jahren mit dieser Preisbewerbung hingehalten und zu be-
trachtlichen Ausgaben veranlasst worden, von diesem Vorgehen nicht
sonderlich erbaut sind, ldsst sich denken.

Redaction: A. WALDNER

32 Brandschenkestrasse (Selnau) Ziirich.

Vereinsnachrichten.

Gesellschaft ehemaliger Studirender
der eidgendssischen polytechnischen Schule zu Ziirich.
Stellenvermittelung.

In eine Maschinenfabrik wird ein Maschinen-Ingenieur gesucht,.
der elegant zeichnen kann. (475)

On cherche un ingénieur-mécanicien connaissant le service des
locomotives, comme chef du matériel et de latelier de réparation d’un
tramway en Italie. (477)

Auskunft ertheilt Der Secretar: /. Paur, Ingenieur,

Bahnhofstrasse - Miinzplatz 4, Zirich.

Druck von Ziircher & Furrer in Ziirich.
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