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es nach dem ersten Blick auf die erhaltenen Spannungs-
zahlen scheinen mochte.

Wenn nun auch die vorgefiihrten Messungen, nach
den erhaltenen Ergebnissen zu schliessen, nicht ganz ein-
wurfsfrei sind und Zweifel an der Vollkommenheit der
verwandten Messinstrumente oder an der Sorgfalt ihrer An-
wendung berechtigt erscheinen, so sind sie doch merkwiirdig
genug, um in hohem Grade den Wunsch nach weitern solchen
Versuchen rege zu machen. Schliesslich ist ja auch hier
der Versuch das einzige entscheidende Kriterium dariber,
ob die Regeln, nach welchen wir unsere Briicken berech-
nen, richtig seien oder nicht. Gliicklicherweise sprechen
nicht nur theoretische Erwidgungen und indirecte praktische
Erfahrungen, sondern auch eine Anzahl sorgfiltig durchge-
fiihrter directer Messungen dafiir, dass sie es in viel ho-
herem Grade sind, als es die vorgefiihrten Messungen er-
scheinen lassen.

Literatur.

Die Stauseen (Serbatori d’Acqua o laghi artificiali; estratto dall’ Enciclo-
pedia delle arti e industrie) von Gaetano Crugnola, Ingegnere capo.
Diese neueste Publication Crugnola’s, des in technischen Kreisen
wohlbekannten italienischen Ingenieurs und Schriftstellers, behandelt in
ausfiihrlichster und anregendster Weise einen Gegenstand, dem in allen
Kulturlindern gegenwirtig eine erhohte Aufmerksamkeit geschenkt wird,
nimlich die grossen Wassersammler, wie sie zur Kraftaufspeicherung,
zu Schifffahrts- und Bewi#sserungszwecken und auch fiir die Versorgung
grosser’ Stidte mit Trinkwasser angelegt werden. Fiir uuns speciell
werden diese Stauseen als Kraftaufspeicherer und -Ausgleicher eine be-
sondere Wichtigkeit erlangen, sobald einmal die Frage nach der Arbeit-
iibertragung auf grosse Entfernungen befriedigend geldst sein wird; so
mancher vielleicht unregelmissig fliessende Wasserlauf in der Hiigel- und
Bergregion der Schweiz kénnte dann nutzbringend verwerthet werden.
Wenn wir aus diesem Grund Crugnola’s Werk erhohtes Interesse
entgegenbringen, so soll damit nicht etwa gesagt sein, dass es nicht
an und fiir sich und vom rein wissenschaftlichen Standpunkte aus ebenso
sehr Beachtung verdiene. Es bietet gegentheils eine #usserst reichhal-
tige Fundgrube fiir denjenigen, der sich aus dem einen oder andern
Grund mit diesem Gegenstand zu befassen hat; er wird nicht nur iber
jede einzelne Frage sich belehren konnen, er wird kaum ein wichtigeres
Bauwerk iiberhaupt unbesprochen finden. Wir kénnen hier natiirlich
nicht den ganzen Inhalt des mit beinahe 150 Holzschnitten — meist Quer-
schnitte durch die Stiitzmauern und Dimme, Ansichten und Grund-
risse solcher und ganzer Anlagen — ausgestatteten Werkchens durch-
gehen. Wir miissen uns’ begniigen, einen kurzen Ueberblick zu geben.
Nach einigen geschichtlichen Notizen werden die Vortheile der
Stauseen besprochen und dann die Vorstudien einer auszufithrenden
Baute behandelt: Grosse der nothwendigen Zuflussmenge, Fassungsraum
des Sammlers, Verluste, Grésse der zur Verfigung stehenden Wasser-
menge, Wahl des Bauortes in topographischer, geognostischer nnd con-
structiver Hinsicht., Dann werden die fiir die Didmme in Frage kommen-
den Baumaterialien, die Grossen- und Querschnittsverhiltnisse der ersteren
erdrtert, die Stabilitatsberechnung der Mauerwerkskorper erklirt u.s. w.,
ohne dass aber hiebei auf theoretische Einzelheiten eingetreten wiirde;
was eine Stiitzlinie bedeutet uud wie sie zu Stande kommt, ist jedem
Ingenieur bekannt, anderseits wendet sich das Werk in hervorragender
Weise auch an weitere interessirte Kreise, fiir welche technische Ein-
zelheiten nicht in Frage kommen. Darauf wird dic Ausfihrung der
Bauten mit allen nothwendigen Nebentheilen, wie Zuflisse, ober- und
unterirdische Abfliisse u. s. w. in ausfiihrlicher Weise besprochen und an
einer grossen Anzahl bedeutender Werke dargestellt. Diesem wichtigen
Theil ist grosserer Raum gewidmet, Auch die Nachtheile, die mit der
Existenz grosser Sammelseen verbunden sind oder verbunden sein sollen,
werden besprochen, so die Gefahr eines Dammbruches, die Durch-
sickerungen, die Einflisse grosser Wasserflichen auf das Klima einer
Gegend; die Verschlammung der Sammler durch die Niederschlige im
sufliessenden Wasser, Der Verfasser weist diese Vorwiirfe damit zuriick,
dass ihnliche jeder grossern Baute, wie Canilen, Eisenbahnen u.s. w.
gemacht werden konnten und dass es nur von der richtigen Ausfithrung
und Ueberwachung abhange, um sie ganz oder nahezu ganz zu heben.
Ueber die $conomischen Verhilinisse, die Kosten der Anlagen, den

Preis, auf welchen sich der Cubikmeter Wasser stellt u. s. w., werden

Bd. XV Nz, 15.

ausfiihrliche Angaben gemacht und diese Elemente fiir 28 ausgefiihrte
Bauwerke zusammengestellt. Diese Tabelle enthilt sehr wissenswerthe
Angaben; um nur dieses anzufiihren, schwanken die Baukosten pro Cu-
bikmeter aufgespeicherten Wassers zwischen 0,43 Cts. bei einigen ame-
ricanischen Stauseen, 27 Cts. bei der bekannten Gileppe in Belgien,
wo freilich eine Menge Mauerwerk {iber das Bediirfniss der statischen
Sicherheit

man die Wasserfassung und Leitung hinzurechnet und 330 Cts. beim

hinaus verbaut wurde, 100 Cts. bei eben derselben, wenn

Wasserwerk bei Cagliari, aber ebenfalls mit Einrechnung der nach der
Stadt fithrenden Leitung. Wiinschenswerih wiaren des Vergleichs wegen
auch einige Angaben iiber die Kosten der deutschen Anlagen gewesen,
namentlich der neuen im Elsass ausgefiihrten.

Im letzten Theil endlich — und es ist nicht der wenigsi inter-
essante — werden nun die hauptsichlichsten Bauwerke Europas und
der aussereuropiischen Linder systematisch in Wort und Bild vorgefiihrt.
In die Querprofile sind meist die Stitzlinien fir vollen und
Sammler eingetragen, sodass man sofort die Zweckmassigkeit der Form-
gebung zu beurtheilen im Stande ist. Einzelnes aus diesem Theil kénnen

leeren

wir nicht bringen, es geniige zu sagen, dass er eine Fiille von Material
bietet und eine fusserst werthvolle Zusammenstellung fast alles Wissens-
werthen enthiilt. Zum Schluss wollen wir noch einmal ausdriicklich er-
wihnen, dass das Werk fiir weitere nicht nur ausschliesslich Techniker-
kreise geschrieben ist und Kenntnisse iiber den Nutzen und die Vortheile
gut ausgefithrter grosser Stauanlagen in weitern Schichten verbreiten
will; es ist denn auch so geschrieben, dass der gebildefe Laie dasselbe
mit Genuss und Vortheil lesen kann, wenn er auch einige Einzelheiten

nicht ganz erfassen sollte.

Die Nutzbarmachung der Wasserldufe (L'utilizzazione dei corsi d'acqua
nel Regno d’Italia) von Gaetano Crugnola, ingegnere capo.

Es werden in dieser Abhandlung die verschiedenen Systeme der
Verbauung und Nutzbarmachung der Wasserliufe fiir landwirthschatft-
liche und industrielle Kreise mit besonderer Riicksicht auf die italieni-
schen Verhiltnisse besprochen und zum Vergleiche die beziiglichen
Verhiltnisse und Bauweisen anderer Staaten, namentlich Deutschlands,
ausfiihrlicher Erorterung unterzogen.

e~

Miscellanea.

Einfiihrung einer schwerern Stahlschiene auf der franzésischen
Westhahn. Die franzosische Westbahn hat bis heutigen Tages eine
1846 ecingefiihrte englische Stuhlschiene mit symmetrischen Kopfen bei-
behalten, deren Gewicht 38%/y k¢ betrigt. Nur war mit der Zeit Stahl
an Stelie des Eisens getreten und war die Vermehrung der Schwellen-
zahl von 6 auf 8 per sechsmetrige Schiene nothwendig geworden; auch
hatte man die Schiene selbst seit einigen Jahren von 6 auf 8 2z ver-
langert.

Auch hier wurde die Erfahrung gemacht, dass, wihrend die
Eisenschienen durch Zerquetschen, Abblittern oder andere Zerstérungs-
erscheinungen, aber ohne eigentliche Abniitzung, zu Grunde gehen,
gegentheils die Stahlschienen sich regelmissig abniitzen, von oben her
verzehren, so dass die Abniitzung auf stark beanspruchten Linien 15,
bis 20 eme erreichen kann, Die statische Untersuchung solch stark
abgeniitzter Schienenprofile ergab aber natiirlich eine bedeutende Ab-
minderung unter die normalerweise vorhanden sein sollende Tragfahig-
keit, was um so schlimmer erscheinen musste, als die Niherlegung der
Schwellen und die Ersetzung des Eisens durch Stahl an und fiir sich
kaum geniigt hatte, die Vermehrung des Gewichtes des Rollmaterials und die
Vergrosserung der Zugsgeschwindigkeit auszugleichen. Die um 10—15 22222
abgeniitzten Stahlschienen lassen sich aber nicht mehr wenden, weil sich ein
um soviel verschwiichter Kopf nicht mehr im Stuhl befestigen ldsst. Dies
fithrte in England, wo die Stuhlschienen bekanntlich allgemein in Ge-
brauch geblieben sind, naturgemiss zu einer Verstirkung des Fahr-
kopfes derselben und nach diesem Princip hat nun auch die franzdsische
Westbahn die Verstirkung ihrer Schienen vorgenommen. Es wurde
an der Schienenform, um die alten Stithle beibehalten zu kénnen, nichts
geindert, es wurde nur auf den Fahrkopf ein Stick von 12 22z Hohe
aufgesetzt, welches zur Abniitzung bestimmt ist und dessen Verschwinden
die Tragfihigkeit der Schiene nicht unter das erlaubte Mass herab-
driicken wird; ja man hilt sogar eine Abniitzung von 20 727 fiir  zu-
lissig. Dadurch ist es nun mdglich geworden, die neue Schiene ohne
grosse Storung auf den gewiinschten Strecken verlegen zu Koénnen.
und erreicht damit nahezu

Dieselbe hat ein Gewicht von 44 A
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dasjenige der neuen verstirkten Fussschienen.*) Ihre Hohe betragt
142 mm vor, also 130 mem nach der Abniitzung von 12 722723 die
Breite des Kopfes 62 2zm, Stegdicke 18 7zz2. Mit der neuen Schiene
wurden auch stirkere Laschen ecingefiihrt und zwar Winkellaschen von
138 7z Hohe und 19 und 12 222 Dicke des obern und des untern
Schenkels. Das Gewicht eines Paares dieser verstirkten Laschen be-
tragt 17 Ag.

Die Lange der Schiene wurde nach vorausgegangenen Versuchen
von 8 7z auf 12 7z erhoht, wie es auch von andern franzdsischen Bahn-
gesellschaften geschehen ist. Auf die Schiene entfallen 15 Querschwellen,
in sehr stark beanspruchten Geleisen I8.

Was die durch die Einfiilhrung der verstiirkten Schiene und ver-
starkten Verlaschung erwachsene Mehrausgabe gegen frither betrifft, so
erreicht diese bei einem Grundpreis von 130 Fr. fiir die Tonne Schienen
und 160 Fr. tir die Tonne Laschen

1) fir die Schienen (44,0—38,75) &g X 0,15 Fr. = Fr. 0,79
2) fiic die Laschen (17,0 —12,3) kg X 0,16 Fr. = 0,06
12 “Fr. 085
per laufenden Meter. Fiir den laufenden Meter Geleise betragt die
Mehrausgabe demnach nur 1 Fr. 70 Cts, welche gering zu nennen ist
im Vergleich mit der gewcnnenen Verbesserung desselben.

Ungarischer Zonentarif. Nach den Ergebnissen der finf letzten
Monate des verflossenen Jahres hat sich der Reisendenverkebr gegen-
iber dem namlichen Zeitraum des vorhergehenden Jahres um 160 %o ge-
hoben, die Einnahmen um 19 °/o, wahrend trotz dieser ausserordentlichen
Zunahme des Verkehrs die Betriebsauslagen die gleichen geblieben sind.
Auch die Betriebsmittel und die Anzahl der Ziige sind die niamlichen
geblieben, es hat also lediglich eine besscre Ausnutzung des Fahrma-
terials stattgefunden. 3

Veranlasst durch diese giinstigen Ergebnisse bat die Wiener
Handelskammer eine Eingabe an den o&sterreichischen Handelsminister
beschlossen, der wir einige Stellen entnehmen:

,Der in Ungarn fiir den Personenverkehr eingefithrte Zonentarif
hat dem reisenden Publicum sehr bedeutende Fahrpreiserméssigungen
gebracht und eine erhebliche Steigerung des Verkehrs bewirkt. Soweit
diese Steigerung die Bahnen betrifft, ist sie statistisch erhoben. Die-
jenigen wirthschaftlichen Vortheile, welche die Reform fir die Erwei-
terung und Pflege geschiftlicher Verbindungen zur Folge hat, sind
freilich nicht ziffernmassig festzustellen, aber sie sind handgreiflich und
unausbleiblich, Die Reform ist seinerseits beziiglich ibres finanziellen
Ergebnisses skeptisch aufgenommen worden und hat namentlich fir das
Uebergangsstadium Befiirchtungen erregt. Die vorliegenden Daten zeigen
aber heute schon auch in financieller Hinsicht ein recht ginstiges Re-
sultat. Die Wirkungen der ungarischen Tarifreform .werden iberall mit
grosser Aufmerksamkeit und begreiflichem Interesse verfolgt. ' ohs
Unser verkehrtreibendes Publicum ersebnt mit Ungeduld die Tarifer-
missigungen, deren man sich in Ungarn bereits seit einiger Zeit erfreut.

Es wire fiir die Entwickelung des Eisenbahnwesens von hichstem
Werthe, wenn auch in der cisleitanischen Reichshiilfte der Versuch mit
der Einfiihrung des Zonentarifs gemacht wiirde. Scllte er gelingen, so
wiirden wohl die andern Staaten allmilig nachfolgen miissen, wihrend
sie sich bis dahin durchgehend ablebnend verhalten. Jedenfalls wiirde
der Versuch klirend wirken und diese hochwichtige Frage der Losung
niher bringen,

Ein neues Strassenmaterial. Deutschland besitzt bekanntlich keine
Asphaltbriiche, welche ein geeignetes Material fiir Stampfasphalt lie-
fern wiirden. Es sind daher Anstrengungen gemacht worden, solches
kiinstlich herzustellen. Da man sich aber bis dahin darauf beschrinkte,
wenig bitumindsen Kalkstein mit starrem Bitumin zu vermengen, fehlte
dem erzielten Product die nothwendige Elasticitit und Festigkeit.

Einem Chemiker, Busse in Linden vor Hannover, ist es gelungen,

diesen Mangel zu bescitigen, Er fand, dass dic Stampfasphalte eine

grosse Menge Ocle in oxydirtem, gummiartigen Zustande enthalten und
es gelang ihm, diesen Zustand auf kiinstlichem, d. h. chemischem Wege
su erzeugen. Er mischt nun diese oxydirten Oele mit aus moglichst
hartem Stein fein gemablenem Pulver, Steinmehl und nennt das aus
diesem Erzeugniss hergestellte Strassenbett Gummi-Strassenpllaster.
Das Material weist vorziigliche Festigkeitszahlen auf. Bei voll-
kommener Wetterbestindigkeit soll es eine grossere Druckfestighkeit be-
sitzen als der natiirliche Asphalt, nach den Ergebnissen der konig-

#) Wir haben letztes Jahr in Bd. XIII dieser Zeitschrift auf die
von der franzosischen Nordbahn eingefiihrte Fussschiene von 44,2 kg
pro laufenden Meter aufmerksam gemacht,

lichen Priifungsanstalt in Charlottenburg 162 ¢ auf den cm?® in Wiirfel-
form. Nach Versuchen in Hannover in der Strasse selbst soll es als
Strassenpflaster 420 kg per cm?* bei 5cm Stirke und als Trottoirbelag
von 2!/y cme Starke 340 kg tragen. In Hannover hat sich eine im Sommer
1887 gelegte Probestrecke von 400 m? sehr gut gehalten, so dass
gegenwirtig weitere 1400 m? verlegt werden; ebenso werden nun in
Berlin, Hamburg, Kéln u. s. w. Versuche angestellt. Als Vorziige dieses
Pflastermaterials werden die folgenden angefiihrt:

1) Grosse Harte und bedeutende Tragfahigkeit,

2) grosse Widerstandsfihigkeit gegen Abnutzung,

3) absolute Wetterbestandigkeit,

4) es wird im Sommer nicht weich und im Winter nicht sprode,

5

wechseln keine Risse zu bekommen,

es besitzt geniigende Elasticitit, um bei schroffen Temperatur-

6) es wird nicht glatt und besitzt im Gbrigen die Vorziige des
natiirlichen Stampfasphaltes, das heisst

7) es ist frei von Staub und der Verkehr ist vollig gerauschlos.

Die Verwendung ist die nimliche wie beim natiirlichen Asphalt;
auf einer Betonunterlage von 20 ¢mz wird aus heissem, gleichmassig
vertheilten Pulver mittels heisser Stampfen und Walzen eine Schicht von
5 cme Starke hergestellt, soweit es die Fahrbahn betrifft. Fir Fuss-
steige geniigt eine Schicht von 2'/2 ¢z auf einer Betonunterlage von 10 ¢7z.

Das Product wird im Grossen hergestellt von der Firma Schlie-
mann u. Cie. in Hannover-Linden. Ob es auch fir unser Land Be-
deutung gewinnen kann, scheint fraglich; iiber den Preis ist nichts ge-
sagt und dieser kommt denn doch beim Wettbewerb mit dem natiir-
lichen Asphalt ebenfalls in Frage, auch wenn alle die genannten Vor-
ziige sich bei weiteren Prifungen bestitigen sollten; die bisherigen
waren aber doch noch so .geringen Umfanges, dass von einer Beweis-
kraft derselben nicht die Rede sein kann und ein sicheres Urtheil iber
den Werth des Productes gegenwirtig jedenfalls noch unméglich ist.

Der Rotations- Schneepflug, welcher in Amerika zu so rascher
Beriihmtheit gekommen ist, dass hervorragende Betriebsingenieure der
das Felsengebirge iiberschreitenden Pacific-Bahnen zu der Ansicht gelangt
sind, die bis dahin eine so grosse Rolle spielenden Schneeschutzgallerien
im Gebirge miissen als iberwundener Standpunkt betrachtet werden,
hat doch. den ungeheuren Schneeféllen dieses Winters gegeniiber eben-
falls stellenweise nichts mehr auszurichten vermocht. Bis dahin war es
den verschiedenen Pacific-Linien nur mit Hilfe der Schneeschutz-
gallerien moglich, den Betrieb auch im Winter in dem eminent
schneereichen Felsengebirge aufrecht zu erhalten. Dieses zieht sich be-
kanntlich hart an der Westkiiste Amerikas von Nord nach Siud und
zwingt diz vom stillen Ocean kommenden, noch voll mit Feuchtigkeit
gesittigten Luftstrome zum Aufsteigen und damit zur rapiden Abgabe
derselben in Form von Schnee und Regén. Diesen Verhiltnissen
entsprechend finden sich eine grosse Anzahl von Kilometer langen
hélzernen Gallerien, meist von beiden Seiten verschalt und nur im First
mit Rauchabziigen versehen und oft nur da unterbrochen, wo eine
Briicke einen Fluss iiberschreitet. Der Bau und Unterhalt, namentlich
aber die Bewachung dieser naturgemiss der Feuersgefahr ziemlich
stark ausgesetzten holzernen Tunnels bietet manches Bemerkenswerthe.
Seit einigen Jahren nun macht der Rotationsschneepflug diesen Gallerien
erhebliche Concurrenz, indem seine Leistungen so bedeutende sind, dass
man zur Annahme berechtigt war, man sei mit Hilfe desselben auch
im Stande, die Linie offen zu halten. Wenn wir uns recht erinnern,
soll derselbe mit etwa 14 /Azz. Geschwindigkeit durch fast meterhohen
Schnee gehen. Hilt man daher auf den gefihrdeten Strecken zur Ikri-
tischen Zeit mehrere solcher Pflige im Gang, so scheint es allerdings
kaum moglich, dass eine Linie zugeschneit werden konne.

Diesen Winter nun traten die Schneefille im westlichen Gebiet
der Pacific-Bahnen in noch nie dagewesenem Umfang auf. Die meisten
dieser Linien litten unter denselben, namentlich die Central-Pacific, die
Oregon und Californian, die Northern und canadische Pacific, die Ore-
gon Short Line und andere. Die Zige blieben vielfach stecken, mussten
durch Schneeschuhliufer mit Proviant versehen werden und erreichten
swar alle schliesslich wieder Stationen, aber in mehreren Fillen erst
nach mehr als einer Woche. Die Schneepfliige, mit Ausnahme der roti-
renden, vermochten nur wenig auszurichten, und selbst diese letztern
blieben in den ganz tiefen Einschnitten wirkungslos, indem der ausge-
worfene Schnee von den stellenweise bis 12 22 hohen Schneewinden
wieder herunterrollte. Freilich werden nicht alle Linien eine geniigende
Anzahl von Schneepfligen haben im Gang erhalten konnen, da derselbe
iberhaupt noch neu ist und erst etwa seit zwei Jahren hergestellt wird.




90 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

BV NG s

Ein endgiiltiges Urtheil iiber dessen Leistungsfihigkeit wird man
sich daher erst bilden kénnen, wenn noch Einzelheiten tiber die Schnee-
Dass unter solchen Ver-
die Arbeitskraft der
Arbeitern nicht ausreichte, ist selbstverstindlich.

Nutzeffect der Handbremsen.
Versuchsreihe findet Ingenieur Pulin von der franzésischen Nordbahn,
dass die gewdhnlichen Handschraubenbremsen der Eisenbahnen einen
Nutzeffect von unter 209 besitzen, d. h. weniger als 20 %/ der aufge-
wendeten Arbeit wird zur Anpressung der Bremsklétze an die Radfelge
ausgenutzt. Durch Versuche erhielt er an
einer Locomotive einen Nutzeffect von 17,7 %0, wihrend ihm die Rech-

raumungsarbeiten dieses Winters vorliegen.

hiltnissen natirlich auch vielen Hunderte von

Als Ergebniss einer beziiglichen

der untersuchten Bremse
nung einen solchen von 22—2359, ergab. Der grosse Arbeitsverlust
rithrt hauptsichlich von dem grosseu Reibungswiderstand in der Schrau-
benspindel her; es ist daher leicht einzusehen, dass die automatischen
Bremsen, welche die Bremsklétze direct, ohne Schraubeniibersetzung,
anpressen, von diesem GESiChtSI;unl{Ie aus unter viel giinstigeren Ver-
haltnissen arbeiten.
Leuchtgas-Ziinder.
der Gasflammen ist schon vielfach studirt worden, hat aber allem An-
Wenn
trotz der vielen Misserfolge einer Nachricht iiber ein neues Verfahren

Das Problem der selbstthitigen Entziindung

schein nach keine befriedigende Loésung gefunden. wir hier
zur Erreichung genannten Zweckes Erwihnung thun, so geschieht es
nur, weil zugleich die Mittheilung gemacht wird, dass die Firma Siemens
& Halske das Patent erworben hitte, was dafiir sprechen wiirde, dass
es sich hier um ein erfolgreiches Verfahren handle. Es soll ndmlich
Herrn Professor M. Rosenfeld an der Oberrealschule zu Budweis ge-
lungen sein, das ausstrémende Gas dadurch zur Entziindung zu bringen,
dass er es iiber einen gewissen Korper streichen lasst, der leicht an
sammtlichen Flammen einer Leitung angebracht werden koénne und so
nicht nur die gleichzeitige Entziindung derselben ermégliche durch einfaches
Eroffnen des Gashahnens, sondern zugleich Ungliicksfille durch unver-
brannt ausstromendes Gas unmdglich mache. Ob sich die Vorrichtung
auch an den Flammen der offentlichen Stadtebeleuchtung anbringen
liesse, wird nicht gesagt.

Die Kettenbriicke in Bmdapest soll gefihrdet sein. Der hollin-
dische Ingenieur Haentjens hat den ungarischen Handelsminister auf das
Rosten der Ankerschrauben und die in Folge der bestindigen Schwank-
ungen im Eisen auftretenden Capillarrisse anfmerksam gemacht, sowie
auf die Folgen der Gewichtsvermehrung durch den vorgenommenen Er-
satz der Bohlen des Fusssteiges durch Asphaltpflaster. Derselbe wurde
zur Ausarbeitung von Vorschligen fiir die Sicherung des aus den vier-
ziger Jahren stammenden Bauwerkes beauftragt, welches ein Meister-
werk von edlen Formen und dsthetisch schéner Gesammtwirkung ist,
aber freilich auch bei starker Befahrung und bei Wind immer bedeutende
Schwankungen aufwies.

Hohe Hauser der amerikanischen Grossstidte.
+New-York World* erbaut sich ein Haus mit 6 Doppelstockwerken, auf
welches eine Kuppel mit 6 weitern Stockwerken aufgesetzt wird. Das-

Die Zeitung

selbe soll ausschliesslich von der Redaction, Expedition und Druckerei
der Zeitung in Anspruch genommen werden, 19 Millionen Franken kosten
und gréssere Bauschwierigkeiten als der Eiffelthurm bieten.

Ferner wird von einem in Minneapolis im Bau begriffenen Hause
mit 28 Stockwerken berichtet. Es gehort der Gattung der ,Bureau-
hiuser“ an, die jetzt in allen grossen Stidten errichtet werden und
welche, da in jedem einzelnen eine ganze Menge von verschiedenen
Geschiften Unterkunft finden, den Geschiftsverkehr ungemein erleichtern.
In dem erwihnten Gebiude sind 728 Geschiftsriume um einen grossen
Hof angeordnet, in welchem die Treppen und die 12 Aufziige liegen;
die Treppen werden in solchen Gebiuden nur zum Verkehr der Stock-
werke unter sich benutzt. — Von aussen macht das Haus den Eindruck
eines Steinbaues; in Wirklichkeit bestehen die tragenden Theile aber
aus Eisen, wie denn die Verwendung von [olz ausser zu Thiiren, Fen-
stern und Mobiliar vermieden ist. Die beiden Tragwinde bestehen aus
eisernen Fachwerktrigern von 108 22 Hohe und 24 w2 Breite, welche
auf Auskragungen das Mauerwerk des betreffenden Stockwerkes tragen,
dessen Gewicht sich nicht auf das Mauerwerk des

so dass untern

Stockwerkes fortpflanzen kann.

Necrologie.

1 Gustav Adolf Hirn.

der Privatgelehrte Adolf Firn, dessen Name in den Kreisen der tech-

Mitte Januar dieses Jahres starb in Colmar

nischen Wissenschaften neben Mayer, Clausius, Joule genannt zu werden
verdient, wenn er auch weniger bekannt ist als diese.

Sohn eines Kattunfabrikanten bei Colmar, ibernahm er erst die
Leitung der Fabrik, bis er im Jahr 1880 in Colmar ein meteorologisches
ITnstitut griindete und sich ganz den Wissenschaften widmete. Die Ver-
dienste Hirn's wurden zu seiner Zeit meist nicht geniigend gewiirdigt,
seine Werke vergessen, um in spiterer Zeit wieder entdeckt zu werden.
So z. B. hatte er schon im Jahr 1847 seine Reibungsversuche vollendet,
im Jahr 1854 erst wurden sie gedruckt, aber ihrer neuen und zu den
bisherigen Lehren in Widerspruch stehenden Ergebnisse wegen verkannt
und zuriickgesetzt. Und doch hatte er schon damals gefunden, was in
neuerer Zeit bestitigt und anerkannt wurde, dass namlich bei der
Reibung trockener Metalle aufeinander der Reibungscoéfficient unab-
hangig sei von der Geschwindigkeit des Gleitens und der Grosse der
Reibungsflichen, dass dagegen bei Hinzutritt eines Schmiermittels der-
selbe annidhernd proportional der Quadratwurzel aus dem Druck und
der Reibungsflaiche und direct proportional der Geschwindigkeit sei.
Fiir den Zusammenhang zwischen der auftretenden Reibungswarme und
der Reibungsarbeit war er im Begriff ein bestimmtes Gesetz zu formuliren,
als er die Arbeiten des ebenfalls verkannten Robert Mayer kennen lernte,
dessen Verdienste er neidlos und voll anerkannte. Die Hauptarbeiten‘
Hirns bezogen sich nun in Zukunft auf die mechanische Warmetheorie.
Durch Versuche an der im Betrieb befindlichen 1oopferdigen Dampf-
maschine der Fabrik wies er den Nutzen des Dampfmahtels nach, indem
er durch denselben deren gewohnliche Leistung von 82 /2P auf 106 AP
steigerte. Seine Versuche thaten gleichzeitig unumstosslich dar, dass
die Wiirme in der Dampfmaschine verschwindet und im entsprechenden
Betrag als Arbeit auftritt. — Ein weiteres Ergebniss war der experi-
mentelle Nachweis des von Claudius theoretisch bestimmten Werthes der
Ueberhitzung des Dampfes, ‘indem mit dieser der Dampfverbrauch von
12—15 kg pro Stundenpferd auf 9 k¢ sank, welches Ergebniss aber
wieder ohne Beachtung blieb, bis es 12 Jahre spiter durch Hallauer
und Grosseteste in einem Bericht des Milhauser Gewerbevereins be-
statigt wurde.

Die weitern Arbeiten Hirns, auf technischem und wissenschaft-
lichem Gebiet, wie z. B. sein Nachweis, dass der Saturnring weder
fest noch fliissig noch gasformig sein konne, sondern aus einer grossen
Anzahl von zusammenhanglosen Sticken fester Materie bestehen miisse
u. s. w. konnen wir hier nur andeuten.

,Die Welt hat in Hirn,* so schliesst der Berichterstatter der
Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure, der wir obige Notiz ent-
nahmen ,einen jener wenigen Forscher verloren, die vollig unbekiimmert
um Anerkennung und dussern Erfolg der Wissenschaft nur um Erforschung
der Wahrheit willen dienen.*

Redaction: A. WALDNER

32 Brandschenkestrasse (Selnau) Ziirich.

Vereinsnachrichten.

Ziircher Ingenieur- und Architekten-Verein.
VIII. Sitzung vom 26. Mirz 1890.

Local Schmiedstube.

Vorsitzender: Herr Ingenieur Mezger. Anwesend: Etwa 6o Mit-

glieder und mehrere Giste.

Herr Oberingenieur R. Moser hilt einen Vortrag iiber: Das.
Tracé der rechtsufrigen Zirichseebahn vom Tiefenbrunnen bis Bahnhof
Zirich, (Das Referat folgt spater.) VAR

Gesellschaft ehemaliger Studirender
der eidgendssischen polytechnischen Schule in Ziirich.
XXI. Adressverzeichniss.

Die Mitglieder werden dringend ersucht fiiv den Text des Adress-
verzeichnisses, welches dieses Jahr im Juni vollstindig erscheinen soll,
Adressiinderungen
Die Termine, nach
welchen Aenderungen im Texte nicht mehr beriicksichtigt werden konnen,

und Zusitze beforderlich einsenden zu wollen,
sind fiir die Buchstaben
K—S
S—Z

Im zweiten Theile des Adressverzeichnisses werden, wie bisher

20. April
1. Mai

die Adressen nach den Aufenthaltsorten zusammengestellt, Blosse Adress-
Anderungen kénnen hier bis zum 15, Mai beriicksichtigt werden. /7. 2.
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