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Trotz der Zunahme des Kohlensiuregehaltes war also
eine Verschlechterung des Ofenganges eingetreten. Die
Abgangstemperatur war um 100° C. gestiegen. Dieses An-
steigen rithrte hier nicht von der Verkleinerung des Rauch-
gasvolumens her, da in diesem Falle der ganze Ofen hatte
heisser werden miissen, dieser aber sehr deutlich an Hitze
verloren hatte. Zugleich trat im Rauchgaskanal unten die
Kohlenoxydflamme auf. Das deutet zweifellos darauf hin,
dass eine Verlegung der Verbrennungszone nach unten,
d. h. gegen das Kamin zu, stattgefunden haben musste,
indem durch das Engerstellen der Sekundarklappen ein
Luftmangel dort eingetreten ist,
wo sonst die Hauptverbrennung
im Ofen vor sich gegangen war.
Dadurch kam, neben einer zu
hohen Abgangstemperatur, noch
eine unrichtige Wirmeverteilung
im Ofen zustande, die bewirkte,
dass der praktische Nutzeffekt
noch schlechter war als der be-
rechnete theoretische, da dieser
nur die Gesamtwidrme im Ofen
berticksichtigt. Durch Wieder-
offnen der Klappen nahm der
Ofen bald wieder die frihere
Temperatur an.

Aus allen Versuchen war er-
sichtlich, dass sich an der Stelle
des Rauchkanals, wo die Abgase
in das Kamin entweichen, eben
nicht mehr als 14 bis 15°/, Koh-
lensaure (auf trockenes Rauch-
gas bezogen) erhalten liessen
bei guter Verbrennung in der
richtigen Hohe des Ofens. Wire
ein Ofen Uberall vollstandig dicht,
d. h. kénnte nirgends falsche Luft
eingesogen werden, so miisste
natiirlich der Kohlensiduregehalt
zu erhohen sein. Dies wird
aber in der Praxis schwer er-
reicht werden, besonders wenn
die Oefen durch dartiber ange-
brachte Transporteinrichtungen

7
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Das Rathaus in Basel.
Von den Architekten /2, Vischer und Z. Fueler (f 1901) in Basel.

ihn die Bestimmung der Kohlensdure von grosser Wichtig-
keit ist.

Der letzte Vortrag, jener des Herrn Direktor Uttinger
aus Zug, betrat die Awunoniakwasserverarbeitung nach Dr.
Gutknecht. Nach dem patentierten Verfahren Dr. Gutknechts
zur Verarbeitung von Gaswasser wird der Schwefelwasser-
stoff mit Eisenvitriol ausgefillt (wobei auch das Cyan an
Eisen gebunden wird), filtriert und die Soole zum Gas-
waschen usw. wieder verwendet, bis sie gentigend kon-
zentriert ist, um dann mit ungebranntem Gips in eine
Losung von Ammoniumsulfat umgewandelt zu werden. Nach
dem Filtrieren wird die Salz-
losung, womoglich mit Abhitze,
cingedampft. Der Schwefelwas-
serstoffschlamm soll nach Gut-
knecht in chemischen Fabriken
wieder in Eisenvitriol zurtickver-
wandelt und dieser als Kompen-
sation fiir die aus demselben
Schlamm erhaltenen und der
Fabrik verbleibenden Cyanver-
bindungen dem Gaswerk un-
entgeltlich zurtickgeliefert wer-
den. Unter dieser Annahme und
nach Jen im Gaswerk Zug ge-
machten Erfahrungen durften
sich die Betriebsverhéltnisse fir
ein Werk mit 2000 ¢ Kohlen-
verbrauch folgendermassen ge-
stalten.

An Ausgaben:

14000 kg Dinggips 250 Fr.
Kraftverbrauch  fur
Pumpenbetrieb 100
Betriebslohne 1200
Reparaturen und Un-
kosten 100

Zinsund Amortisation
von3oooFr.zuro?, 300
1950 Ir.
oder rund 2000
Diesen Ausgaben stehen an
Einnahmen gegentiber: 2400 kg

bestandig Erschiitterungen erlei- NH; zu 1,00 Fr. = 2400 Fr.,,
den, wie dies beispielsweise im somit 400 Fr. tber eine finf-
Retortenhause in Schlieren der prozentige Verzinsung hinaus,
Fall ist. Hat man also an der Abb. 19. Blick aus dem Grossratssaal auf das Archivgebaude sodass sich nach dieser Auf-

richtigen Stelle im Ofen und
direkt nach der Verbrennung
z. B. 199/, Kohlensaure, so konnen diese bis zum Orte, wo
die Analyse entnommen wird, durch erwihnte Undicht-
heiten leicht auf 14 bis 159/, herabsinken. Will man nun
den Kohlensduregehalt hinaufschrauben durch Engerstellen
der Sekundirklappen, so wird es eben dem Ofen an der
richtigen Stelle an Sauerstoff mangeln.

Aus allen Untersuchungen kann praktisch folgendes
Mittel als gut bezeichnet werden:

T
Trockenes Rauchgas I Petichtes Temperatur | Nutzeffekt
= | Rauchgas
Kohlensaure 14,6 %) 13,0/, 610°C. 61,7 %,
Sauerstoff |- Stickstoff . 85,4 9/, 7740 %5
Wasserdampf . . . . — 10,0 %/,
In der Praxis kann der Betriebsleiter ganz gut

auf das Messen der Abgangstemperatur sowie die Bestim-
mung des Wasserdampfes verzichten, um dennoch ein
geniigend genaues Bild von der Arbeitsweise seines Ofens
zu bekommen. Jene kann er mit gentgender Schirfe von
Auge schitzen, indem er einfach darauf achtet, dass der
vordere Teil des Rauchkanals schwach rotglithend und dabei
keine Kohlenoxydflamme zu konstatieren ist. Den Wasser-
dampfgehalt braucht er gar nicht zu kennen, wogegen fir

und den Martinskirchturm,

stellung die Anlagekosten eigent-
lich zu 180/, verzinsen wiirden.
Auf alle Falle geht aus dem Angefiithrten hervor, dass die
Einrichtung auch bei bedeutend hohern Anlagekosten ren-
tieren misste, besonders wenn die ¢rtlichen Verhiltnisse
gunstig liegen und damit, nach der Ansicht des Erfinders,
eventuell eine Einschrinkung oder sogar Elimination der
Trockenreinigung verbunden werden konnte.

Der zweite Vortrag von Dir. Uttinger iber den Deacon-
schen Messer fir Wasserleitungsverluste fiel wegen vorge-
riickter Zeit aus.

Zugkraft und Neigungsreduktion in
Strassenkurven.

1.

In den Handbiichern fiir Strassenbau findet man hiu-
fig die Vorschrift: in engen Kurven sei die Lingsneigung
einer Strasse zu reduzieren mit Ricksicht auf die beim
Befahren derselben eintretenden Kraftverluste.

Untersuchen wir nun die Verhéltnisse an einem Fuhr-
werke gewohnlicher Konstruktion, von der Lange (Achsen-
abstand) /, mit am Langbaum steif und rechtwinklig be-
festigter Hinterachse, drehbarer Vorderachse und einem
auf beide Achsen gleichmissig verteilten Gewichte G, so
ergibt sich folgendes:
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Bilden die beiden Achsen den Winkel ¢, dann ist
der Abstand vom Schnittpunkt der verlingerten Radachsen:
/ cotg¥" tur die Mitte der festen Achse,

e
/ Vcoth A —} far den Schwerpunkt des Wagens (bei

obiger Annahme die Wagenmitte),
/ cosec ¥ fur die Mitte der drehbaren Achse.
Wirkt senkrecht auf eine der Radachsen und parallel

zur Fahrbahn cine Kraft, so hat diese das Bestreben, den
Wagen um den Schnitt-

punkt der verlangerten <>‘<1 e
Radachsenrichtungen als RN 2
Drehpunkt zu drehen. ‘??"&\\@g\\ ?*1

Zur Ueberwindung der DA ,2‘
Reibungswiderstinde O & Tv[

= G, worin p den Rei- .
bungskoeffizienten bezeich-
net, ist eine bestindig
wirkende Kraft £ notig.
Wirkt diese Kraft P an
der drehbaren Achse, so
muss sie nach den Gesetzen
itber den Hebel sein:

Fur den auf der dreh-
baren Achse ruhenden Teil

der Last: TQ, und

N N

fir

den auf die feste Achse
fallenden Teil :
) ol ) cos Y
Q oot ! e, _ERRY zusammen :
2 cosee 2 )
) 3 i
£ = _(’ (1 -}~ cos ‘ﬁ) [12]
Wirkt die Kraft P an der festen Achse, so muss
sle sein:

Fur den auf die feste Achse fallenden Teil der Last:

§~ und fir den auf die drehbare Achse fallenden Teil:

Q cosecl/ Q .
= = —— , zusammen:
2 cotg I 2 cos I/
) I
p ¢ ( _ 1
£ 2 L cos il ) [12]
Setzen wir nun Q = 1, so ergeben sich fiir die

Kraft P, welche mit Q im Gleichgewicht ist, bezw. den
Wagen mit der ihm durch eine beschleunigende Kraft cr-
teilten Geschwindigkeit weiter zu beférdern vermag, fir
verschiedene Radachsenstellungen folgende Verhiltniszahlen:

Tabelle 1.
P | P
o an der drehbaren Achse = ‘ an der festen Achse =
1 cosl | I 1
2 2 ; 2 2508/
3 |
900 0,5 + — =05 |
0,259 1
759 0,5 + 25 = 0,63 0,5 ogi8 2,43
60" 05 4+ 252 — o5 05 + —— = 15
2
0 9797 _ o8 o ! = 1,21
45 0,5 + = 0,95 5 Ttz )
0,866 1 o
30° 0,5 + = == 0,03 0,5 4 T 1,08
200 0940 _ 549 o 1 — e
20 0’5 + 5 0,97 s5 + 1,879 ,03
0,98 . 1
1o 0,5 + ng’,, = ‘9,99 0,5 + e = o0t
5 0,5 + 996 — 0,998 of + — = T002
2 0,992
00 0,5 -+ 2 = 1,0 0,5 + L = 1,00
3 2

Die vorstehenden Formeln gelten jedoch nur so-
lange der Schnittpunkt der verlangerten Radachsen nicht
zwischen die Rader an der festen Achse fallt. Fir letztern
Fall wird bei einer Spurweite d,

wenn die Kraft an der drehbaren Achse wirkt:

p

( dsin U
2 ( I + 2 ) [2 H]
wenn die Kraft an der festen Achse wirkt:
D/ dsin’l/ 5
P:%(1+ Z‘“/):eos(]). [24]

Zur Ueberwindung des Trigheitswiderstandes der
Last G, d.h. um die Wagenlast in Bewegung zu setzen,
braucht es noch einen Kraftiiberschuss, eine kirzere
oder langere Zeit wirkende beschleunigende Kraft, die wir
mit /2, bezeichnen wollen. Der Widerstand gegen eine
drehende Bewegung ist nun nicht bloss von der Grosse
der Last, sondern auch von ihrer Verteilung im Raume
abhiangig. Um der Wirklichkeit einigermassen nahe zu
kommen, nehmen wir an, die Last sei im Grundriss auf
cinem Rechteck von 2/ Linge und 4/, / Breite, welches
links und rechts gleich weit tber den Langbaum und vorn
und hinten gleich weit tber die Radachsen vorspringt,
gleichmissig verteilt. Dann ist, wenn g die Beschleunigung

— = Jie

S
das polare Triagheitsmoment des Korpers bezogen auf
29 /2

2

durch die Schwere und

die durch den Schwerpunkt gehende Drehachse: M

das Tragheitsmoment des Schwerpunktes des Korpers
ftir die durch den Schnitt der verlangerten Radachsen gehende
vertikale Drehachse: M /2 (cotg2 7+ %\’,

/

und das ganze Triagheitsmoment:

J — M2 (cotg® ' + 0,6367 ) 131

Wie bei der Betrachtung tber die Reibungswider-
stinde sind auch hier wieder / cosec ¥ und / cotg ' die
Hebelarme fur die angreifende Kraft, je nachdem diese an
der drehbaren oder an der festen Achse angreift.

Sollen die Angriffspunkte der Kraft in der gleichen
Zeit die gleiche Beschleunigung p erhalten, so ergibt sich
nach dem Satze der Mechanik P = Mp (Kraft — Masse ><
Beschleunigung), und nach Reduktion von M auf die An-
griftspunkte der Kraft vermitttelst Division des Trigheits-
momentes durch das Quadrat des Abstandes der Angriffs-
punkte vom Schnittpunkte der verlingerten Radachsen,
die erforderliche Kraft 2, nach folgenden Formeln:

wenn die Kraft P, an der drehbaren Achse angreift:

) F o cotg? I/ + 0,6367 i
Py = Pcosec? T o cotg? W | 1 J44l
wenn die Kraft P, an der festen Achse angreift:
o pJ cotg? I/ + 0,6367 B
b= g — M — gy - 4

Fir p und M = 1 ergeben sich somit fur die er-
forderliche Kraft bei verschiedenen Radachsenstellungen
folgende Verhiltniszahlen:

Tabelle 1L
Py 3 Py

v an der drchbaren Achsc ‘ an der festen Achse

_ cotg? W —+ 0,6367 ~ cotg®l + 0,6367

. cotg? W 4 1 \ cotg? W/
90 ¢ 0,6367: 1 = 0,04
7590 0;7085: 1,0718 = 0,66 0,7085: 0,0718 = 9,87
60° 0,9700: I,3333 = 0,73 097001 ©;3333 = 2,91
450 1,6367: 2 = 0,82 T,6abre 1 = 1,64
300 3,6367: 4 = 0,91 3,6367: 3 = 1,21
2060 8,186 : 8,549 = 0,96 8,186 = 7,549 = 1,08
100 32,801 33,164 = 0,99 32,801 : 32,164 = 1,02
50 131,282 :131,645 = 0,997 | 131,282 ;130,645 = I,005
ol a] 3 (o] =1 (%] 3 (%] =1
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Ferner ist:

Wenn Py an der drehbaren Achse angreift:
Fiir den Angriffspunkt der Kraft :

Die Beschleunigung :

) B &y cotg?V 4 1
?= 7 T TH " ool F ofsb; 1541
Die Geschwindigkeit nach ¢ Sekunden:
v = pt [64]
Der nach ¢ Sekunden zuriickgelegte Weg:
5 - ve  pe
= = 71
Fiir den Schwerpunkt:
Die Beschleunigung:
g = p sin W"/cotg‘z:ﬂ ‘%’T1 ... [84]
Fiiy alle Punkte :
Die Winkelbeschleunigung :
A VA i
¢ = 7 sin¥ = o = cotg? T T o367 97
Die Winkelgeschwindigkeit nach ¢ Sekunden:
W= g s ; & . s [Toa |
Der entsprechende Weg nach ¢ Sekunden:
wé o 57?2 [114]
2 - 2
Der Umdrehungswinkel :
wt e’
@010’_4’7{ A b -
Wenn P, an der festen Achse angreift:
Fiir den Angriffspunkt der Kraft:
Die Beschleunigung:
Y A cotg? 'V 5
? = JiPW A cotg®l 4 o0,6367 [57]
Fiir den Schwerpunkt :
Die Beschleunigung :
q = p;gw' Vcolgg‘l/+%.. [8[7J
Fiir alle Punkte:
die Winkelbeschleunigung :
_ 2 Al A __ [gé
¢ = T8Y = 59 = pTew i T oeen 19

Gleiche Geschwindigkeit des Angriffspunktes der Kraft
in der Kurve wie in der Geraden vorausgesetzt und von
den in der Kurve neu hinzutretenden Widerstinden, von
denen spiter noch die Rede sein wird, abgesehen, tritt
somit, wenn die Kraft an der drehbaren Achse wirkt, fir
die Zugtiere eine Erleichterung ein; sie haben infolge des
in der Kurve kleiner werdenden Weges des Schwerpunktes
eine kleinere mechanische Arbeit zu leisten. Die Erleich-
terung erfolgt auf Unkosten der Arbeit. Infolge Abnahme
der Geschwindigkeit in der Kurve wird ferner der frei
werdende Teil der lebendigen Kraft die Arbeit der Zug-
tiere noch weiter erleichtern, wahrend beim Austritt aus
der Kurve zur Erreichung der frihern Geschwindigkeit
wieder ein gewisser Kraftzuschuss erforderlich ist.

Die Annahme, dass die Geschwindigkeit des Angriffs-
punktes der Kraft in der Kurve die gleiche bleibe wie in
der Geraden, dirfte wohl zutreffen, da die Zugtiere ohne
Zweifel das ihnen zusagendste Marschtempo einzuhalten be-
strebt sein werden. Wirden die Zugtiere, was auch nicht
ausgeschlossen ist, infolge der eingetretenen Erleichterung
das Marschtempo etwas beschleunigen, so wirden dadurch
Leistung (Arbeitsstarke) und Arbeit vergrossert. Wegen
der Abnahme des Leistungsvermogens der Tiere bei einer
Abweichung von der fiir die Arbeit giinstigsten Geschwin-
digkeit (im Handbuch der Ingenieurwissenschaften, I. Band
4. Abt. sind 1,1 m angenommen, nach der Formel von
Lechalas ergeben sich 0,8 ) wird aber ohne stirkere oder
besser gesagt ungtnstigere Beanspruchung der Tiere nicht
die gleiche Arbeit zu erzielen sein, wie in der Geraden,
es sei denn, dass die Geschwindigkeit in der Geraden unter
der ginstigsten gewesen ware.

Dieser Vorteil wird auch von den Fuhrleuten beim
Anfahren mit schweren Fuhrwerken beniitzt, indem sie die
Zugtiere nicht geradeaus, sondern mit schief gestellter
Deichsel anziehen lassen.

Aus obigen Rechnungsergebnissen erhellt auch deut-
lich, dass es vorteilhafter wire, wenn der Antrieb der
Motorwagen von der drehbaren Achse aus erfolgen wirde.
Der Vorteil wiirde sich namentlich auch in der bessern
Lenkbarkeit geltend machen.

1L

Angesichts der vorstehenden FErgebnisse, die eine
Reduktion der Neigung in Strassenkurven im allgemeinen
als tberflissig erscheinen lassen, ist es wohl gerechtfertigt,
zu untersuchen, ob und nach welchen Grundsitzen eine
solche Reduktion allfallig dennoch vorgenommen werden
sollte.

Bezeichnen wir vorerst mit:

o, die zugelassene Maximalsteigung in Geraden;

o die reduzierte Neigung in Kurven;

R den Radius der Kurve in der Strassenmitte;

R,. den Radius, bei welchem keine Reduktion der Nei-
gung mehr vorgenommen werden soll;

a die Minimallinge von R, bei welcher noch keine Nei-
gung vorhanden sein soll, halbe Strassenbreite (@ darf
aus geometrischen Grinden nicht kleiner sein als die halbe
Strassenbreite).

In den Vorschriften fiir ein neueres Alpenstrassen-
projekt finden wir folgende Angaben:

o, =— 0,08 in Geraden,
o = o,05 in Kurven von 50 m Radius,
o — 0,04 » n 40 m ”
% = 0,02 j i » 30 4
o = 0,01 , " , 20 N
o = o bis hochstens 0,005 in Kurven von 10 m Radius.
Diese Werte fir o ergeben sich nach der Formel:
o = o K [Ta]
ST " Rw—a
wenn z, — 0,08, @ — 1omund K, - Qo m angenommen
und zu den Ergebnissen fir R 40 und 50 m 0,01
addiert wird, oder auch nach der Formel
o = o r [14]
. o Ko
wenn ¢, wie oben — 0,08 und R, — 8om und von
den Ergebnissen fiir R = 10 bis 30 m o,01 subtrahiert

wird.

Muss in Kurven eine Neigungsreduktion eintreten, so
kann diese naturgemiss erst ganz aufhéren, wenn der
Radius unendlich gross wird. Setzt man aber in obigen
Formeln R, — on, so ergibt sich, dass sogar in den
Geraden keine Neigung vorhanden sein diirfte; sie beruhen
somit nicht auf einem richtigen Grundsatz.

Soll der innere Rand einer Strassenkurve nicht zu
steil oder unter Umstinden ganz unfahrbar werden, so ist
nun allerdings eine gewisse Reduktion der Langsncigung
der Strasse in der Mittellinie vorzunehmen, aber bei weitem
nicht in dem Masse, wie es sich nach den vorstehenden
Formeln ergeben wiirde. Es gentigt, wenn dem innern
Rand keine grossere als die Maximalneigung gegeben wird.
Eine Reduktion nach diesem Grundsatz erfillt auch die
Bedingung, dass die Reduktion erst bei unendlich grossem
Radius aufhdren sollte, und ist ferner proportional dem
Zentriwinkel der Kurve, wie die Reibungswiderstande beim
Drehen der Rader um ihren wertikalen Durchmesser.

Wenn die Reduktion bis R = o» fortgesetzt werden
wollte, miisste nach der Formel

¢ ) ¢ v e oow 2]

% = Oun (I - R

gerechnet werden, und, wenn die Reduktion bei Radius
Rm aufhoren soll, nach der Formel
Ol /",fia(1 — %) (2]

Um dem Umstande Rechnung zu tragen, dass in engen
Kurven die Vorspanntiere ausser Zug kommen, sowie zur
Vorsorge fiir eine allfdllige spatere Strassenverbreiterung,
kann man « ein fiir allemal so gross annehmen, dass es
auf alle Falle grosser ist, als die halbe Strassenbreite, z.B.
5 m oder 1o m. Das erste Mass dirfte fir die meisten,
das letztere jedenfalls so ziemlich fur alle Falle gentigen.

o =
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Nachstehende Tabelle gibt die Werte der Koeffizienten
% : o, nach den verschiedenen Formeln und fir bestimmte
Annahmen:
Werte fiir o: «,,.

2 L — L /\’,;L [ ,lJ "
; Ry — a | Ryp—al R L — =%
| a=10m ‘ a==10 m a =10 a= 5m i a= 3 m
‘ Ry = 90 m '1/\’,,1 =Qq9om |Rm= o |Ru= o i Ryp= on
—_— - ‘ e
; | | o
3475 | 0,2
5 ‘ o 0,4
6 | 0,167 0,5
06,25 1 | 0,2 0,52
7,5 ‘ ‘ 0,333 0,6
1o o o o 0,5 0,7
12,5 0,03125 0,223 0,2 06 0,76
13 0,062 0,375 9,333 0,667 0,8
20 0,125 0,5623 0,5 0,75 0,83
25 0,1875 0,675 0,6 0,8 0,88
30 ‘ 0,23 0,75 0,667 0,833 0,9
40 0,375 0,84 0,75 0,875 | 0,023
50 1 0,5 0,9 0,8 0,9 ‘ 0,04
60 0,623 0,04 0,833 0,9167 | 0,95
70 0,75 0,96 0,857 0,92 ‘ 0,937
8o 0,873 0,98 0,873 0,9375 ‘ 0,9625
90 1,0 1,0 | 0,889 0,04 ‘ 0,967
100 | [ 0,9 0,95 0,97
‘ i U. 8 W, . 8. w. ! u, 5 w.
\

Ganz gerecht werden die Formeln 24 und 2 6 den Ver-
haltnissen allerdings auch nicht. Beim Eintritt der Vorder-
rader in die Kurve muss niamlich die Deichsel allmahlich
um 1 von der Geraden ab- und beim Austritt um eben
soviel zurtickgedreht werden, wobei in der Verbindung der
drehbaren Achse mit dem Langbaum ein Reibungswider-
stand zu Uberwinden ist, welcher, vom gréssern Widerstand
beim Uebergang aus dem Zustand der Ruhe in den der
Bewegung abgesehen, offenbar proportional dem Winkel
sein muss, dessen Grosse abhingig ist vom Achsenabstand,
vom Radius und von der Linge der Bahn. Die entspre-
chende Reduktion sollte also proportional dem Winkel
sein und miisste hauptsichlich am Eingang und am Ausgang
der Kurve vorgenommen werden.

Wer sich schon mit dem Bau von Bergstrassen be-
schaftigt hat, wird bestitigen, dass die Reduktion der Nei-
gung in Kehren die Anlage nicht nur sehr erschwert,
sondern auch sehr verteuert. Es ist deshalb gewiss am
Platz, mit der Reduktion nicht weiter zu gehen, als unum-
ganglich notig ist.

Muss die Notwendigkeit bestindiger Neuregulierung
der Bremse bei der Talfahrt infolge haufiger starker Nei-
gungsanderungen schon auf geraden Strassenstrecken als
sehr lastig empfunden werden, so ist sie in Kurven, wo
der Fuhrmann dem Lenken der Zugtiere noch vermehrte
Aufmerksamkeit schenken sollte, geradezu als gefihrlicher
Uebelstand zu bezeichnen.

Ziirich, im August 1904.

K. Nussbaumer.

Miscellanea.

Automatisches Ueberlaufwehr im James River hei Richmond
(U.-S.). Die «Virginia Passenger and Power Co.», die der Stadt Richmond
das elektrische Licht und die Kraft liefert, hat
mehrung der Kraft ihrer Zentrale, an dem Wehre, welches das zum Betriebe

zum Zwecke einer Ver-

der Turbinen erforderliche Wasser aufstaut, cine die Erhohung des Wasser-
spiegels bewirkende Aenderung vorgenommen. Wie einer beziiglichen Notiz
des «Genie civil> zu entnehmen ist, war die urspriingliche Héohenlage der
Ueberlaufskrone auf der Kote 12,2 7 schon wihrend des Baues als die
dusserste Grenze bezeichnet worden. Dessenungeachtet wurde der Betriebs-
gesellschaft die Genehmigung »u ciner Erhohung des Wasserspiegels auf

13,55 m erteilt, jedoch nur unter der Bedingung der Erstellung einer
Vorkehrung, dic ein Abflicssen des Wassers bewirke, bevor dieses jenc Hohe
zu ibersteigen vermoge.

Die gewahlte Vorrichtung mit automatischer Wirkungsweise ist auf
beistehender Abbildung dargestellt. alten Wehres
wurde dahin abgeédndert, dass sie mit schragstehenden hélzernen Klappen,
dic aus dicken, durch Eisen verstirkten Balken gebildet werden, verschen
ist. Jede Klappe hat
Lange von

Dic Kronenform des

einc
10,90 7 und
befindet sich zwischen zwei

Pfeilern aus Mauerwerk, die

in Abstdnden von 12,20 7

von Achse zu Achse gemes-
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sen angeordnet sind. .
Klappe kann sich in einem [
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Scharnier drchen, das an

einer im Mauerwerk der Y

alten Wehrmatuer angebrach- e /i

ten Schwelle befestigt ist. e a— “ f&;\‘\\\%\\i@?@

Zwei am obern Rande der Masstab 1:71235.

Klappe angebrachte Ketten

halten dieselbe. Das anderc Ende jeder Kette ist am Ende ciuos
Doppel-T-Eisens befestigt, das cinen Hebel bildet und sich um ecine
in den gemauerten Pfeilern gelagerte Achse zu drehen verm:g. Jeder

dieser Hebel wird durch ein Gegengewicht in Form cines Betonblockes

im Gleichgewicht gehalten. Séimtliche Balken einer Klappe sin ' zusammen
ein [-Eisen

angreift. Die Gegengewichte sind so bemessen, dass die Wehrklappen sich

darch steif verbunden, an dem auch die erwihntc Kelle
entsprechend neigen, sobald der Wasserspiegel sich der Héhe von 13,55 m
nahert, und sich automatisch wieder aufrichten, wenn er sinkt. Diese selbst-
tatige Wehranlage hat cine Breite von 180 .

Das Reissen des Betons.

Betons ist bekanntlich, dass er leicht Haarrisse und feine Spriinge be-

Eine sehr unangenchme Eigenschaft des

kommt, und dieser Ucbelstand ist um so unangenehmer, als die Versuche,
blieben. Zufall

wurde nun, wie Fritz Krull im »Prometheus¢ berichtet, cin sehr cinfaches

derartige Risse zu schliessen, durchaus erfolglos Durch
Mittel gefunden, solche Risse und Springe im Beton zu schliessen und das

Dieses Mittel besteht im Be-
Das

dringt in die Risse ein und bildet in ihnen eine Art Kitt, der die Rissc

Eindringen von Wasser absolut zu verhiiten.

giessen des rissigen Betons mit Rohol, ziemlich dickflissige Oel

vollkommen schliesst und jedes Eindringen von Wasser oder ahnlichen
Mnn

lange, als das Oel noch eingesogen wird.

Flissigkeiten durchaus verhindert. begiesst hierbei den Beton so
Ausser der erwahnten Wirkung
hat die Behandlung der Betonflichen mit Oel noch die Vorteile, dass die
das Auge blendende weisse Farbe in einen angenehmen briunlichen Ton
ubergeht, sowie, dass die Wirmeriickstrahlung der Betonfliche nicht unbe-
deutend verringert wird

Die eisenhahnwissenschaftlichen Vorlesungen in Preussen sind
fir das Winterhalbjahr r9o4/o5 in folgender Weise bestimmt: In Aerlin
werden in den Rdumen der Universitit Vorlesungen iiber Nationaldkonomie
der Eisenbahnen, insbesondere das Tarifwesen, sowie uber die Verwaltung
der preussischen Staatseisenbahnen, und im technologischen Institut der
Universitiat tiber Technologie gehalten. In Breslaw erstrecken sich die Vor-
lesungen auf Eisenbahnrecht, Eisenbahnbetrieb und Elektrotechnik, in Ao/
auf die wirtschaftlichen Aufgaben der Eisenbahnen, insbesondere das Tarif-
wesen und Frachtrecht, sowie auf Elektrotechnik, in Zlberfeld auf Techno-
logie, in Halle a. S. und Frankfurt a. M. auf Elektrotechnik.

Die Pferdeschwemmen in Salzburg. Die in den Jahren
und 1732 vollendeten Pferdeschwemmen in Salzburg, grossartige in Mar-

ebenfalls

1695

mor ausgefiibrte Bassinanlagen, in denen die Pferde aus dem
ganz in Marmor erbauten crzbischoflichen Marstall »badeten«, sind in der
»Qesterreichischen Wochenschrift fir den &ffentlichen Baudienst« abgebil-
det und beschrichen. Den Aufnahmen ist cine Zeichnung beigegeben, dic
den cinstigen Freskenschmuck an der Riickwand der Pferdeschwemme am
Sigmundsplatz nach den in jiingster Zeit aufgedeckten Resten darstellt;
diese Gemilde werden soeben wiederhergestellt.

Die Talsperre im Gldortale bei Dahlerbriick, die von der Volme-
talsperren-Genossenschaft erbaut wurde und im Verein mit der im Bau
begriffenen Jubachtalsperre den Wasserzufluss der Volme regulieren soll,
ist nach zweijihriger Bauzeit fertiggestellt. Der Stausee, der 2000000 723
Wasser fasst, bedeckt eine Fliche von 21 Z¢ und nimmt das Wasser eines
Niederschlagsgebictes von 7,2 Z#? auf. Die Gesamtkosten betragen an-
nahernd 1 Mill. Fr., sodass der »2 Stausee-Inhalt auf etwa 5o Cts. zu

stehen kommt. An der Glértalsperre sind 30 industrielle Werke beteiligt.
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