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~und Zahnrad-Bewegung keinen praktischen Wert.
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Das Brennmaterial ist ausschliesslich Steinkohlen-
briquettes bester Qualitit, dessen Durchschnittspreis etwa
38 Fr. die Tonne betriigt. Die Kosten fiir Brennmaterial
betrugen 18%0 der reinen Betriebskosten. Der Gesamtver-
brauch bezifferte sich im Jahre 1893 auf 88,7 / d. i. durch-
schnittlich auf ein Nutzkm. 9,0 kg. Der Aufwand fiir Unter-
haltung der Lokomotiven erforderte bisher 2000 Fr. auf
die Lokomotive, was durchschnittlich auf ein Nutzkm. 0,15 Fr.
ausmacht. Schmiermaterial fordern die Lokomotiven 75 ¢
auf das Zugskm. [‘lir Schieber und Cylinder wird Mineral-
talg, fir die tibrigen Teile eine Mischung von Ribsl mit
Mineral6l und fiir das Zahngetriebe, bezw. fiir die Zahn-
stange, eine geringe Qualitit Mineraldl, Oleonaphte Nr. 7
verwendet. An Stelle des letzteren tritt im Winter reines
Riibaol. )

Im Friihjabr 1893 kam einc zweicylindrige, 13-ténnige
Lokomotive in Betrieb, die dazu bestimmt ist. zu den Zeiten
schwacher Irequenz den Betrieb allein zu bewiiltigen, wiih-
rend der Ilochsaison in Interlaken-Ost Rangierdienst zu
besorgen und allfillig von Wilderswyl die Reisenden

Simtliche Lokomotiven sind in Winterthur gebaut und
haben 354300 Fr. oder 2.3 Fr./kg ab Fabrik gekostet. Der
Preis der kleinen Lokomotiven betrigt 27200 Fr. oder
2,2 Fr.'kg. (Fortsetzung folgt.)

Naphtaboote aus Stahl
mit Schrauben-Turbinen-Propellern.

1

Von der Anzahl Naphtaboote, welche die Firma Escher
Wyss & Co. im Laufe vorigen Jahres wieder vor der Ver-
sendung auf der Limmat probierte, diirften zwei aus Stahl
gebaute Fahrzeuge, die die russische Regierung fir ihr
Flusskorps Destellte, einen weiteren Leserkreis dieser Zeit-
schrift wohl interessieren.

Wiihrend in den ersten Jahren dic Bestellungen fiir
diesen Spezialzweig der Fabrikation sich hauptsichlich auf
grossere oder kleinere TLust- und Luxus-Naphtaboote be-
schrinkten, sind die Nachfragen nach Arbeitsbooten in den

Naphtaboot ,,Wisla‘® mit Schrauben-Turbinen-Propellern, 12 P.S.

LErbaut von der Aktiengescllschaft der Maschinenfabriken von Zscler Wyss & Cre. in Ziirich.
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der an die B. O.-B. nicht anschliessenden Ziige der Schynige
Platte-Bahn nach Interlaken-Ost zu fiilhren. Diesen Bedin-

gungen entsprach sehr gut eine %2 gekuppelte gemischte
Zahnradlokomotive einfachster Konstruktion, wie wir sie
sonst nirgends sehen (Fig. 32). Die vordere Achse trigt
lose das Bremszahnrad und zwischen den beiden Reibungs-
triebachsen sitzt das Triebzahnrad, das direkt durch aussen-
liegende Cylinder getrieben wird. TFiir das vorgeschene
geringe Zugsgewicht hitte eine Trennung von Reibungs
Die Lo-
komotive fiihrt auf den Zahnrampen einen geladenen Wagen
und auf den Reibungsstrecken vier solcher. Im erstern Fall
erfordert die Bewdltigung eines Zuges auf 12° Steigung
3 700kg. und im letztern auf 2,5%0 gookg Zugkraft. Friiher
bestand der Winterzug in der Regel aus 1 grossen Loko-
motive, 1B C*Wagen und 1 Gepickwagen, wihrend der
neue Winterzug Ofters nur aus der kleinen Lokomotive und
dem gemischten Wagen besteht, wodurch das Zugsgewicht
von 4474 auf 24,57/ verringert werden konnte. Die griéssere
Leichtigkeit influiert nicht nur auf den Brennmaterial- und
Oelverbrauch, sondern vielmehr auf die Unterhaltungskosten
und bietet den weitern Vorzug einer sanftern ruhigern Fahrt,
da die lastigen Kupplungsstésse nur noch in geringem Masse
bemerkbar sind.

letzten Jahren, nachdem sich der Motor kriftic und dauern-
den _—\n:s‘trcngungen gewachsen zeigte, hiufiger geworden.

Hauptsédchlich die Marinen haben nach ausgedehnten
Versuchen der bestehenden Schiffsmotorsysteme das Naphta-
boot als Beiboot fir die Kriegsschiffe in Dienst gestellt.
Der Grund hierfiir ist, dass der Escher Wyss'sche Motor bis
jetzt den Anforderungen, die man an einen Schiffsmotor
stellt, am Dbesten nachkommt. Ein guter Schiffsmotor muss
bekanntlich folgende Eigenschaften besitzen:

1. Er muss prompt und sicher von selbst, ohne drehen
von Hand, anspringen kdénnen.

2. Mit Zuverldssigkeit muss er vor und zuriick sich

umsteuern lassen.

Die Tourenzahl muss sich in méglichst weiten Grenzen

variieren lassen.

4. Der Motor soll mdglichst leicht sein und wenig

Platz versperren.

Er soll fiir 20—30 Stunden Fahrzeit unter Volldampf

sein Brennmaterial an Bord mitfiilhren kénnen.

6. Er soll méglichst einfach aber solid konstruiert sein,
damit er bei etwaiger Havarie schnell und leicht
von jedem,k Schlosser oder Maschinisten montiert
und demontiert werden kann.

w
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7. Er soll unabhingig vom Wasser, in dem das Schiff
fahrt, arbeiten.

8. Lin Beibool soll ausserdem in kiirzester Zeit unter
Dampf gestellt werden koénnen.

9. Lin Vergniigungsboolmolor muss endlich noch sicherer
funktionieren und darf selbst bei Nachlissigkeit und
falscher Behandlung nicht in Unordnung geraten:
er muss auch im stande sein, nach lingerem pflege-
losent Stilliegen bei plétzlicher unerwarteter Inbe-

triebsetzung in der Weise seine Arbeit wieder auf-,

zunehmen, als wire er nun gerade eben in guter
Ordnung still gelegt worden. Er soll ferner nicht
russen und nicht riechen, sondern muss sauber und
reinlich seine Arbeit verrichten.
Nur der Naphta-Motor geniigt am vollkommensten allen
diesen neun Punkten, indem er alle Vorteile der Dampf-
maschine besitzt und nicht deren Nachteile wie z. B.:

Zu_4. Grosses Gewichl: Der Naphta-Motor ist ctwa
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cinen Kessel Dbesitzt, der nur statt mit Wasser mit Naphta
geflllt und statt mit Kohle mit selbst erzeugtem Naphta-
dampf geheizt wird.

Als die Firma Escher W

s & Co. ihre nach ecinem
amerikanischen Patente verbesserten Naphtaboote in den
Iandel Dbrachte, wurde ihr mehrfach vorgeworfen, dass
ein Dampfkessel, der statt mit Wasser, mit einer so feuer-
gefihrlichen Fliissigkeit, wie Naphta, gefillt ist, sehr ge-
fahrlich sein miisse. Nun zeigt sich aber bei etwas niherer
Jesichtigung der Naphtaboote, wie auch eine sechsjihrige
Praxis beweist, dass nur das Hantieren mit Naphta, d. h.
das Fiillen des Tanks die allgemein tibliche Vorsicht er-
fordert, die man mit Benzin, Naphta. Spiritus etc. zu be-
obachten hat. Ist der Tank einmal ‘gefillt, so ist das
Naphta, selbst bei Nachlissigkeiten, durch die Einrichtung
der Boote absolut ungefihrlich gemacht, wie auch die fol-
gendzn Auseinandersetzungen klar beweisen: a) Das Kohlen-
feuer brennt bei der gewdhnlichen Dampfmaschine unab-

Naphtaboot ,,Wisla®“ mit Schrauben-Turbinen-Propellern, 12 P.S.

Erbaut von der Aktiengesellschaft der Maschinenfabriken von Zscher Wyss (@ Cle. in Ziirlch.

zwolfmal leichter als eine
betriebsfertige, mit Was-
ser in den Kesseln und
mit Kohlen in den Bun-
kern verschene Dampf-
maschine gleicher Stirke.
Der Naphta - Motor ist
tberhaupt der leichteste
der Dis jetzt konstruierten
Motoren und nimmt im
tbrigen kaum den achten
Teil des DPlatzes einer
Damptmaschine gleicher
Stéarke ein.

Zu 7. Die Kessel der
Damptboote und kleinen
Vergniigungsboote  ver-
salzen sich sehr rasch,
schon nach 200 Fahr-
stunden muss der Kessel
reglementarisch gereinigt werden; der Betrieb des Naphta-
kessels ist an keine Grenzen gebunden, indem das Naphta
keine Riickstinde ldsst; der Naphta-Motor ist ausser dem
Elektro-Motor der einzige. der vom Wasser unabhingig ist.

Zu 8. Wihrend die besten Kessel der Dampfbeiboote
!/2 Stunde bis manchmal ®/y Stunden brauchen, um unter
Dampf zu kommen, braucht der Naphtamotor selbst im
Winter, nachdem mit einem Streichhdlzchen angeziindet,
nur 2 Minuten, um mit dem Boot fahrklar zur Abfahrt
zu sein.

Zu 9. Die Explosionsgefahr war und ist immer ein
grosser Nachteil der Dampfkessel der Dampfmaschinen und
kein anderer Motor hitte auch nur cin kleines Feld dem
Jereiche der Dampfmaschine entziehen kdnnen, wenn nicht
die ‘Dampfkesselanlagc so sehr viele Inkonvenienzen und
Umstdndlichkeiten mit sich bringen wiirde. Das fortwihrende
Kontrollieren des Wasserstandes, das Regulieren der Speise-
pumpe, das Untersuchen der Kesselbleche etc., das alles
fillt beim Naphtamotor weg, obgleich er eine Dampf-
maschine im eigentlichen Sinn des Wortes ist und auch

Ansicht der Schrauben-Turbinen-Propeller.

hdngig vom Wasserstand
im Kessel und nur die
Inteliigenz des Heizers
reguliert dasselbe: ist
dagegen im Naphtakessel
kein Naphta mehr. so
erlischt das TFeuer von
selbst: ist nicht mehr
genug darin vorhanden,
so brennt das IFFeuer nur
schwach., weil es nicht
genug Nahrung erhilt, da
ja dasFeuer durch Kessel-
dampf erzeugt wird. b)Da
die specifische Wirme des
Naphtas sehr klein ist,
braucht dasselbe auch nur
wenig Wirme zur Aende-
rung des Aggregatzustan-
des. Statt eines grossen
Kessels bedarf z. B. der 6 P. S.-Naphtamotor nur eines kleinen
kupfernen Schlangenrohres und der ganze Kesselinhalt betriagt
nicht einmal ganz einen Liter. Hieraus geht hervor, dass
der Naphtakessel auch sehr wenig aufgespeicherte Wirme,
d. h. accumulierte Arbeit enthdlt, wihrend der Wasser-
damptkessel nicht allein eine grosse Wassermasse, sondern
das Wasser selbst viel Wirme enthilt, welch letztere beim
Nachgeben der Kesselwédnde auf einmal zum gréssten Teil
frei wird.

In letzterer Zeit sind auch Gasimaschinen, Benzinexplosions-
maschinen und  Petroleumexplosionsmaschinen als Schiffsmotoren
auf den Markt gebracht worden, doch leiden dieselben alle
an dem nidmlichen Uebel, dass ihnen die Haupteigenschaften,
die ein Schiffsmotor haben muss, fehlen. Als solche Nach-
teile sind zu nennen:

Zu 1. Der Explosionsmotor muss von Hand angedreht
werden. was nicht nur ermiidend, sondern auch wegen des
Riickschlags bei Frihexplosionen der Vorsicht und Uebung
bedarf, auch treffen die Zindungen nicht immer prompt ein.

Zu 2. Er dreht nur in einer Richtung und ist bis jetzt




auf cinfachem Wege nicht reversierbar. Nur durch eine
Umsteuerungskuppelung resp. Wendegetriebe oder durch
Propellerschrauben mit beweglichen Fligeln ist eine Um-
steuerung zu erreichen. Beim zeitweiligen Stoppen muss
der Motor ganz ausgeriickt werden und lduft durch den
Regulator reguliert, der ihn am Durchbrennen verhindert,
leer. Im andern Falle stehen beim Stoppen die Schrauben-
fliigeltlichen vertikal zur Schraubenachse und schlagen nur
das Wasser tot, ohne das Schiff vorwirts zu bewegen.
Nicht nur geht durch diese komplizierten Zwischenmecha-
nismen und Apparate viel Kraft verloren, sondern dieselben
sind auch sehr schwer und umfangreich, nehmen oft so viel
Platz als der Motor selbst ein und geben schliesslich noch
mehr Anlass zu Storungen. Reparaturen und unsicherem
Betriebe, als der Motor schon verursacht.

Zu 3. Die Tourenzahl ldsst sich nicht geniigend von
[land regulicren, d. h. auf jede beliebige Tourenzahl ein-
stellen. sondern der Regulator reguliert den Motor fiir eine
bestimmte, meistens sehr hohe, dem Propeller ungiinstige
Tourenzahl.

Zu 4. Durch die Kuppelungen, deren Lagerungen und
Schiffsfundamente dazu, sowie endlich durch die nétigen
Schwungrider, Kihlpumpen, Antriebsvorrichtung. erreicht
der Petroleummaschinenkomplex im Schiff ein Gewicht, das
fast der Damptmaschine gleichkommt.

Zu . Die Explosionsmotoren bediirfen einer aufmerk-
samen Behandlung, das Schmieren, die Zinder und die
Ziindflamme bediirfen ganz besonderer Beachtung wiithrend
des DBetriebes: auch die Kihlpumpe muss kontrolliert
werden, da bei durch Kraut verstopftem Saugrohre
leicht durch Erhitzung des Cylinders der Kolben sich

festsetzt. Liegt ein solches Boot lingere Zeit im Regen

und im schlechten Wetter. ohne dass sich jemand gewissen-
haft darum kimmert, wie dies bei Vergnligungsbooten
meist der Ifall, so springt der Motor, wenn er nicht vorher
cut gereinigt wird, nicht mehr an. Bei stationdrem Betrieb,
in Buchdruckereien oder bei Beleuchtungsanlagen etc., wo
die Motoren jeden Tag regelmissig in einem geschlossenen
Lokal funktionieren und von geiibter Hand sorgfiltig ge-
reinigt und wieder reguliert werden, arbeiten letztere vor-
ziiglich. — Die Motoren der Kriegsschiffsbeiboote z. B.
miissen bei schlechtem Wetter halb im Salzwasser stehend,
arbeiten und auf ihren Bewegungsorganen und Armaturen
bildet sich manchmal eine 3—3 mmn dicke Salzkruste durch
Spritzwasser: unter solch ungiinstigen Verhédlnissen und
solch angestrengtem Dienst konnte ausser der Damptmaschine
bis jetzt nur der Naphtamotor Verwendung finden.

Der elekirische Motor besitzt, was Mandvrierféhigkeit an-
belangt, allerdings die nétigen Eigenschaften, die Schwierigkeit
liegt in der Lrzeugung des Stromes: letzteren durch primire
Batterien an Bord zu erzeugen, ist viel zu umstidndlich und
tir praktische Verwendung unausfiihrbar. Die Zuleitung
des Stromes durch Drihte liesse sich vielleicht auf Kandlen
fiir Remorqueure und regelmiissigen Betrieb ausfiihren: auf
Fliissen, Binnenseen, Hifen und auf offener See jedoch nicht.
Daher wurden nur die Accumulatorenboote beiregelméssigem
Lokalverkehr praktisch verwendet. Ihr grosses Gewicht
gegeniiber der verhiltnismissig kleinen Kraftabgabe hindert
indessen, dass diese Fahrzeuge, besonders wenn sie nicht
in grosser Zahl, sondern einzeln in Betrieb stehen, e¢inen
glinstigen Erfolg aufweisen konnten.

Daher entschied sich auch die russische Regieruing seiner-
zeit fiir den Naphtamotor und bestellte letztes Jahr wieder
mehrere Boote. Die beiden letztbestellten, von denen wir
vorstehend Zeichnung und einige xylographische Ansichten
geben, sind ganz aus Stahl erstellt; dieselben mussten mit
20 voll ausgeriisteten Soldaten (der Mann zu So kg ge-
rechnet) und mit geniigend Brennmaterial an Bord fiir eine
Fahrt unter Volldampf von 30 Stunden, auf der gemessenen
Meile bei ruhigem Wetter wihrend einer dreistiindigen Probe-
fahrt mindestens 6!/, Knoten (12 /) per Stunde ablaufen;
dabei durfte der Maximal-Tiefgang des DBootes o0.370 i’
nicht {berschreiten.

Zwei gewdohnliche Zwillingsschrauben hitten natiirlich
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bei diesem Tiefgang nicht Druckfliche genug gehabt.
um die nétigen 12 P. S. zu verarbeiten. Von einem Rad-
dampfer musste desshalb abgesehen werden, weil die
Maschinen zu schwer ausfallen wirden und auch das Rad
bei den Manovern und im Gefechte nicht allein im Wege,
sondern auch leicht Beschidigungen ausgesetzt sein wiirde.
Um Dbei diesem Tiefgang doch die erforderliche Leistung
zu erreichen, wurden die Boote mit einem neuen Propeller,
dem sogenannten Schrauben-Turbinen-Propeller, versehen.

Der  Schraubenturbinenpropeller treibt, bei verhdliniss-
missig kleinem Durchmesser, doch noch das Wasser mit
bedeutendem Schube in griinem Zustande achteraus, ohne
dasselbe weiss zu schlagen oder zu zerreissen.

Aus dem Lingsschnitt ist zu ersehen, dass durch den
Einbau von Tunnels in den Achterteil des Schiffes auch den
Turbinenschrauben ein mdoglichst grosser Durchmesser ge-
ceben werden konnte, indem wihrend der Fahrt das Wasser
im vorderen Teile angesaugt und ebensohoch (wie in einem
Syphon) nach achter wieder abfillt, da der Propeller beim
Anspringen die Luft aus dem Tunnel austreibt.

Die Turbinenschrauben von . Wisla® und . Nareff” sind
3-fliigelig, die Fligel sind. um genug Schaufelfliche zu er-
halten, viel liinger als die der gewdhnlichen Schrauben.  Die
Nabe verlduft von vorn nach achter konisch, um den Wasser-
strom beim Austritt, wo er eine grossere Geschwindigkeit
hat. entsprechend zu kontrahieren. Die Fligel haben an der
Vorderkante eine Steigung, die der Schiffsgeschwindigkeit bei
der gegebenen Tourenzahl entspricht: nach achter nimmt
die Steigung zu. um das Wasser allmidhlich bis zum ge-
wiinschten Grade zu beschleunigen. Diese Schraube ist im
ibrigen in einem Cylinder eingeschlossen, um dem Wasser
zum radialen Ausweichen, hervorgebracht durch die Centri-
fugalkraft, den Weg zu versperren.

Hinter der Schraube tritt das Wasser in ecinen Leit-
apparat mit neun Schaufeln, dessen dusserer Kranz auf den
umecbenden Cylinder. wiihrend der innere auf den Konus
der Schraubennabe passt. Durch die Form der Schaufeln
ist ein moglichst stossloser Uebertritt des Wassers aus dem
Propeller in den Leitapparat und weiters eine derartige Be-
wegung des Wassers in letzterem hervorgebracht, dass die
Wasserfiden den Leitapparat in einer zur Propellerachse
parallelen Richtung verlassen.

Mittels der Ummantelung von Propelier und Leitapparat
ist ein durch die Centrifugalkraft angestrebtes seitliches Aus-
weichen des Wassers verhindert.

An den innern Ring des Leitapparates endlich scliliesst
sich ein langer Konus an. der die Wasserfiden ohne Bil-
dung von Wirbeln wieder zu vereinigen vermag.

Es sind also in diesem Propeller eine Reihe Vorteile
vorhanden. die die gewdhnliche Schiffsschraube nicht: be-
sitzt, ndamlich:

[. Das radiale Ausweichen des Wassers durch die
Centrifugalkraft ist beseitigt.

II. Das gerade Richten des Wasserstroms.

I[I. Das alimahliche Oeffnen wund Schliessen der
Wasserfaden.

Wenn der Turbinen-Propeller, trotz dieser Vorteile,
keinen grosseren Nutzeffekt besitzt als eine gut konstruierte,
in tiefem Wasser arbeitende gewohnliche Schraube, so liegt
dies an der Reibung. die das Wasser beim Passieren des
Crylinders, des Konus und des Leitapparates erfihrt, welche
Reibung zweifelsohne bei allen Turbinen - Propellern einen
so bedeutenden Verlust darstelled wird, dass die gewonnenen
Kraftverluste gegeniiber der gewohnlichen Schraube wieder
aufgehoben werden.

Der Turbinenschraubenpropeller ist daber nur fir Slach-
gehende Fabrieuge bestimini, bei denen die gewdhnliche Schraube
liberhaupt keine Anwendung finden kann, hier ist er aber
von unschitzbarem Werte.

o Wisla lief mil einem Tiefgang von nur 35 cm und ciier
Ladung im Gewichie wvon 20 wvoll ausgeriisicten Soldaten samt
gendigendem  Brennmalerial fiir 30 Volldampfsiunden, mit 2 ki
mebr per Stunde diber die Meile und 2 cin weniger Tiefgang,
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als der russischen Regicrung wvon der Firma kontrakilich garantiert
war. lis bal sich also der neue Propeller vorsiglich bewdbrt.
Zu bemerken ist schliesslich noch. zum Rever-
sieren eine zweite Schraube vor den Turbinen-Propeller
geselzt ist. weil letzterer beim Zurilickschlagen natirlich
einen sehr schlechten Schub auf das Wasser ausiibt.  Diese
Schraube lduft beim Vorausgang leer im Wasser mit und
tritt erst beim Zuriickschlagen in Wirkung: erwihnt
sei auch., dass in der Tunneldecke. gerade vor der Turbinen-
Schraube ein leicht abnehmbares Mannloch sich befindet,
um die durch Kraut und Treibholz eventuell unklar ge-
wordene Schraube wieder klar machen zu kdnnen., was bei
dem seichten Fahrwasser, in dem die Bote verkehren missen,
leicht vorkommen kann. W. Reil.

dass

also

Konkurrenzen.

Museumsgebdude in Kairo (Bd. NNIII 5. 160. Bd. XNIV 5. 80
XXV 5. 95). — Originalkorrespondens aws Kairo.

und - Bd. Die in
unserer letzten Mitteilung erwitlimten 116 Entwiirfe haben sich auf 76 ein-
gelieferte Projekte reduziert, was daher kommt, dass die erstere Zall die
angekommenen Plankisten und Mappen  darstellt und angenommen wurde,
jede derselben enthalte je einen Entwurf, wiihrend sich bei der Oelfmung
der Sendungen ergab, dass einzelne Entwiirfe in mebreren Kisten und
Mappen verpackt waren.  Vierzehn Kisten liegen noch unersfinet auf dem
Zollamt und werden, da sic zu spiit aufgegeben wurden, unerdffnet an die

Absender zuriickgesandt.

Das Ergebnis der preisgerichtlichen Beurteilung stellt einen voll-
stiindigen Sieg der Pariser Architekten dar, indem nur aus Paris kommende
Entwiirfe mit Preisen gekront wurden.  Die gesamte. zur Verfiigung  des
Preisgerichtes stehende Summe von 1000 éigypt. P'fund gleich rund 26 ooo Ir.
wurde anders verteilt, als im Programm angegeben war; es warden niime
lich vier Preise von je 223 digyptischen Pfund (5850 Ir.) und cin weiterer
Preis von 100 iigypt. Plund (2000 I'r.) gebildet. Die vier ersteren Preise
Breasson, Loviot {: Gassien-Bernard.
Guilhen: : Gillet wnd Dowurgnon, den letzteven Preis: HU. Zronchet
und Adrierz Rey. siimtliche in Paris.

erhielten die HH. Architekten:
Ferner wurden noch vier Projekte
lobend erwithnt.

Uebrigens hat sich nach der italienischen auch die franzosische Archi-
tektenschalt am  zahlreichsten an diesem Wettbewerhb beteiligty indem 16
Entwiirfe aus Frankreich und 23 aus Italien stammen; aus Deutschland und
Oesterreich haben wir nur 8 Entwiirfe gezihli, der Rest kommt grissten-
teils aus Aegypten, Bosnien. Griechenland, Syrien. Malia und IHolland.
wir konnen

Die Schweiz -scheint gar nicht vertreten zu sein und

den schweizerischen Kollegen nur Glick wiinschen, dass sie sich nicht an

diese Aufgabe herangemacht haben, die ihnen im giinstigsten Falle nur

bedeutende Ausgaben verursacht hiitte.  Denn zu dem., was verlangt
wurde, stehen die ausgesetzten Preise in keinem richtigen Verhiiltnis,

Fiir einen Baw von so bedeutenden Abmessungen ist der verlangte Mass-

stab von I:100 (!) in keiner Weise zu rechifertigen. ~FEinzelne Blitter

erhalten dadurch Dimensionen von 3 2z auf 3 7z und es mag. da auch noch

g
Detailzeichnungen im Masstab von 1 :20 verlangt wurden, schon hieraus
ermessen werden, welch gewaltiger Aufwand an  Arbeit, Zeit und Geld
von den Bewerbern verlangt wurde.

Was nun die preisgekrinten Entwiirfe anbetrifit, so muss bei einem
wenaueren Studium derselben auffallen, dass vier derselben in der Art und
Weise der Anordnung, Anlage und Ausfibrung grosse Aehnlichkeit zeigen.
Es fiilllt schwer. sich dabei des Gedankens zu erwehren, dass die Verfasser
derselben gemeinsam. vielleicht nach einem erhaltenen Winke, gearbeitet
haben. Dies erinnert unwillkiirlich an den denkwiirdigen « Concours de
Rumine » in Lausanne, wo leider Aehnliches auch vorkam. Die priimiierten
Lntwiirfe halten sich durchweg in den Stilformen der italienischen Renais-
sance zum Teil mit, zum Teil ohne Verwendung von Motiven der altiigyp-
Es sind Monumentalbauten

tischen Baukunst. von bedeutender Wirkung

und schonen Verhiltissen. Die Verfasser derselben haben sich jedoch

Weder

haben ihre Projekte die verlangte Bodenfliiche, noch enthalten sie alle vor-

sumeist nicht streng an die Forderungen des Programms gehalten.

geschriebenen Lokale, dafiir aber iiberschreiten sie die ausgesetzie Bausumme

von 120000 iigypt. 'fund (3100000 Fr.) in nicht unerheblichem Masse.

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

Mit Riicksicht hierauf konnte daher auch keines der preisgekronten Pro-

jekte zur Ausfibrung empfohlen werden und es wird nun voraussichtlich
unter den beziiglichen Bewerbern ecine engere Konkurrenz fir das Aus-

fiibrungsprojekt erdfinet.
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Es wird Thre Leser vielleicht interessieren, iiber die Ilan-Ausstellung

der eingelaufenen Entwiirfe noch einen kurzen Ueberblick zu erhalten.

Etwa 4004 derselben sind mm alt-iigyptischen Tempel-Stil und 20% im

arabischen Stil entworfen.  Bei etwa' 30 % herrschen die Stilformen der

italienischen Renaissance zum U'eil in Verbindung mit dem alt-iigyptischen

Stil vor. wiihrend die verbleibenden 10 %% keinem bestimmten Stil zuge-

wiesen werden konnen. . Einige. offenbar von ecingeborenen

vetit in

der Auffassung  der gestellten Aufgabe aus.  Ein Pro Heimat

holle

Stufen im Innern durch ciserne Siiulen gestiitzt werden, von welchen einzelne

in Amerika zu suchen ist, stellt eine Stufen-1 dar, deren

bis 100 72 hoch sind.  Gleich den erwithnten arabischen Entwiirfen ist
auch dieser mit den glidhendsten Farben koloriert.

Von Interesse dirfte noch die Mitteilung sein. dass die Kosten [ir
die Honorierung des Preisgerichtes und fir die Plan-Ausstellung nicht wesent-
lich hinter den Ausgaben fir die IHonorierung der primiierten Entwiirfe
zariickstehen.

Speicheranlage in Halle a. S. (s
Die

wurde zu gleichen Teilen zagesprochen den Entwiirfen der [I1. Jelmoli

22 d. B.) Eingelaufen sind

neun lintwirfe. Summe des 1. und II. Preises (2400 und 1500 M.)
& Blatt in Mannheim, Rudolf Dinglingen in Kothen. Konrad Raufer in
Magdeburg ; der IIL. Preis (9oo M.) den beiden gleichwertigen Entwiirfen
der I IHavestad & Contag in Wilmersdorf bei Berlin, Ziegler & Frey-

cang in [alle a, s,

Preisausschreiben.
Wiarmeabgabe von Heizkdorpern (Vgl. Bd. XXNIV S, 66). Das
Preisausschreiben des chem. Vereins fir Gesundheitstechnik hat gleichzeitig
mit der Verlingerung des Termins bis zum 1. Juli 1896 folgenden Zusatz
erhalten: «Die untersuchten Heizkorper sind in ihrer Bauart und ihren
Abmessungen genau zu beschreiben. auch ist das Verhilinis der Heizleistung
zam Gewicht des Heizkorpers festzustellen.®  Zur Preisverteilung kommt
der Betrag von 4500 M.. der im ganzen oder getrennt nach dem Iirmessen
des s. Z. genamnten Preisgerichtes verteilt werden kann.  Das’letztere be-
hiillt sich indessen das Recht vor. von ciner Preisverteilung Abstand zu

nchmen, wenn die eingereichten Arbeiten keine geniigende Losung der

Aufgabe darstellen.  Die preisgekronten Arbeiten  ileiben Eigentum des
Bewerbers, doch sind diese verpflichtet. binnen sechs Monaten ihre Arbeiten

drucken zu lassen und dem Verein je 3oo Sonderabziige zu iberlassen.

Miscellanea.

Verbrauch von Aluminium. Obwobl die Verwendung des Aluminiums
fiir die Fabrikation von Gebrauchs- und Luxusgegenstiinden heute nur noch
eine minimale zu nennen ist, kann man dic merkwiirdige Thatsache be-
obachten. dass die P’roduktion der Aluminiumfabriken Europas und Ame-
rikas nichtsdestoweniger keine Einbusse erlitten hat und dass dieselben
Teil

selben wird allerdings durch Legierangen verbraucht. von denen man jetzt

nach wie vor bedeutende Mengen dieses Metalls absetzen.  Ein des-

schon manche kennt, die recht niitzlich sind.  Der alten Aluminiumbronze.
die zwar melr Kupfer als Aluminium enthiilt, hat sich neuerdings nach

«Prometheus » cine Legierung aus Aluminium mit w

iz Wolfram beige-

sellt.  Dieser Zusatz erhoht die Hiirte und Elasticitiit des Metalls so er-

heblich, dass es fir viele Zwecke Messing oder Eisen zu ersetzen vermag :

aber diese Verwendungsart des Aluminiums gentigt nicht, um -die grosse

Aluminiumproduktion zu erkliren. Mehr als die Halfte des produzierten
Aluminiums findet seinen Weg in die Eisen- und Stablindustrie. Der Wert
eines Zusatzes von Aluminium zu Flusseisen und Stahl ist lange bekannt.

Die giinstige Wirkung dieser Mischung glaubte man anfangs der Bildung

einer Legierung zuschreiben zu miissen, und man bedauerte, dass diese
Legieruny einen um 200 —300 niedrigeren Schmelzpunkt besass als Stabl

und dabei ausserdem fiir viele Zwecke zu kurzfliissig war,

Nun weiss man. dass die Fehler mancher Eisen- und Stahlsorten

lediglich dadurch bewirkt werden. dass Eisen- und Manganoxyd von dem
fiissigen Metall geldst und zuriickbehalten werden. Diese Leimengungen.
die das Metall briichig und sprode machen. werden durch einen Zusatz
von Aluminium beseitigt. indem dieses Metall den genannten Oxyden ihren
Die

letztere aber ist in den Metallen vollkommen unléslich, steigt an die Ober-

Sauerstoff entreisst und mit demselben selbst in Thonerde iibergeht.

fliche und mengt sich dort der Schlacke bei. Man setzt daher dem Lisen

und Stabl Lieute nur soviel Aluminium zu. als gerade zur Erwzielung der

erwiinschten Wirkung notwendig ist. Denselben Gebrauch macht heute
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