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Kreis III auf den grossten Steigungen der Hauptlinien 75
bezw. 40 km/std betragen, ohne dass damit gesagt ist, dass
solche Geschwindigkeiten in Wirklichkeit regelmissig oder
auch nur ausnahmsweise eingehalten werden, denn die ab-
soluten Zugkraftmaxima der Lokomotiven der ehemaligen
G. B. wiirden bei Giiterziigen ganz zwecklos gar zu sehr
bei Seite gelassen. In gleicher Weise ist von den ange-
fihrten hochst zuldssigen Achsenzahlen zu sagen, dass sie
nicht etwa ‘mit den Belastungsnormen zu verwechseln oder
in Beziehung zu bringen sind. Ohne Vorspann oder Schub
werden auch solcherart zusammengesetzte Ziige am Goft-
hard nicht beférdert, es sei denn, dass es sich zur Haupt-
sache nur um leere Wagen handle. Die weiterhin von
Dr. Kummer angefithrten Zahlen von 12000 und 14000 kg
Zugkraft erscheinen damit, weil sie nun in Beziehung
zu kleinern als den angefiihrten Geschwindigkeiten treten,
auch zutreffender. Infolgedessen werden dann auch die
angegebenen Leistungen von 2000 und 1800 PS, die so-
wieso als Gesamtleistung von Zug- und Schiebedienst
aufzufassen sind, um ein volles Drittel kleiner.

Nachstehende Angaben iiber die mit den B3/, HD Lo-
komotiven gemachten Versuche dirften vielleicht noch
unsere Leser interessieren: Den 153 Probefahrten entspricht
ein zurickgelegter Weg von 3116 Lok.-km bei den Giiter-
ziigen und von 5741 Lok.-km bei den Personen- und Schnell-
ziigen ; auf der Fahrt allein betrug der Wasserverbrauch aus
dem Tender bei den Giterziigen 401,5 m3 und bei den
andern 514,3 m8; die Summe der Produkte aus Zugsbe-
lastung hinter dem Tender mal zuriickgelegtem Weg be-
trigt bei den Giiterziigen 1 412876 #km und bei den ibri-
gen 1556884 thm. Es ergibt sich somit ein Wasserver-
brauch auf den Lok.-km von 128,8 / bei den Giiterziigen
und von 89,58 / bei den Personen- und Schnellziigen, oder
auf den #km bezogen von 0,284 / bei den Giiterziigen und
von 0,330 / bei den andern, schliesslich im Mittel fiir
Giiter-, Personen- und Schnellziige von 103,4 [ auf den
Lok.-#m und 0,308 / auf den #km. Der Kohlenverbrauch
mit Einschluss von Anfeuern, Reservehalten, Manover usw.
betragt im Mittel 16,44 kg/Lok.-km und 45,98 g/thkm. Die
Ueberhitzung war bei den Versuchen nie eine sonderlich
hohe, es war schon erforderlich, dass der Russ von den
Ueberhitzerrohren abgekratzt war, auf dem Rost die
Kohlenschicht hell brannte, dass die Feuertiire moglichst
wenig oft gedffnet zu werden brauchte und dass die Loko-
motive wahrend einer lingern Zeitdauer ununterbrochen
stark arbeiten musste, damit sie {iber 3000 C stieg. An-
nahernd 340° bis 350°C im Maximum wurden dann unter
diesen Voraussetzungen mit kleinen Geschwindigkeiten bei
Giiterziigen erreicht; bei Geschwindigkeiten von etwa 40
km|std stieg die Ueberhitzung im Maximum auf etwa 320°
und bei 70 bis 75 km/std betrug dieser Wert gegen 300°.
Missen die Ziige ofters anhalten, z. B. Personenziige auf
jeder Station, oder ist ein starkes Arbeiten der Lokomotive
nicht notwendig, so werden Ueberhitzungen von nur etwa
2600 erreicht. Niemals trat wihrend den Versuchen der
Fall ein, dass wegen unzuldssig hoher Ueberhitzung die
Ueberhitzerklappen teilweise geschlossen werden mussten;
sie waren immer vollstandig geoffnet.

Aber schon unter diesen noch verbesserungsbedurftigen
Verhiltnissen haben sich diese Heissdampflokomotiven als
okonomisch arbeitend erwiesen. In einer den ganzen Som-
mer 1909 (ber durchgefiihrten scharfen Konkurrenz zwi-
schen vierzylindrigen Nassdampflokomotiven der Serie A3/;
und diesen B3/,HD - Lokomotiven, im schweren Schnell-
zugsdienste des Depot Basel, mit denselben Belastungs-
normen der A38/; auch fiir die B3/, blieb es schliesslich
unentschieden, welche Lokomotiven auf den ##m mehr und
welche weniger Kohle verbraucht hatten, indem bei beiden
Gruppen von Lokomotiven, die im regelmassigen Turnus
dieselben Ztige zu fiihren hatten, derselbe Betrag von 45,9
Gramm herauskam, trotzdem zu sagen ist, dass die B3/,
bei der Fuhrung der Schnellziige fast bestindig tberan-
strengt wurden. Die abgeschlossenen Versuche haben ge-
zeigt, dass die B3/, in Bezug auf Zugkraft den vierzylind-

rigen Nassdampflokomotiven der Serie A3/; bis zu Ge-
schwindigkeiten von etwa 30 km[std merklich tberlegen
sind; erst von hier weg sind die A3/; leistungsfahiger.
Zur Zeit werden denn auch die Belastungsnormen der
B#/,HD fiur Giterziige erhoht.

Miscellanea.
Monatsausweis iiber die Arbeiten am Lotschbergtunnel.
Januar 1910.

(Tunnellinge = 74536 m) Nordseite Siidseite Total

Fortschritt des Sohlenstollens im Januar m 192 140" 332
Linge des Sohlenstollens am 31. Januar m 3907 4955 8862
Gesteinstemperatur vor Ort @ 1216 32,0
Am Portal ausfliessende Wassermenge //Sek. 213 71
Mittlere Arbeiterzahl im Tag:
Ausserhalb des Tunnels 323 379 702
Im Tunnel 860 1481 2341
Im Ganzen 1183 1860 3043

Nordseite. Zu Anfang des Monats ist der Richtstollen aus
dem Carbon wieder in die Triassedimente (Gips, Anhydrit, Quarzit
mit eingequetschten Talkschieferfetzen) eingedrungen. Gegen Monats-
schluss bildete ein querdurchaderter Dolomit mit zuckerkdrnigen
Gipseinlagerungen die Stollenbrust. Die nahezu senkrecht stehen-
den Schichten streichen N 72° O. Als mittlerer Fortschritt der 30
Arbeitstage werden 6,51 m im Tag angegeben.

Siidseite. Als Gesteinscharakter wird gemeldet: Quarzporphyr
mit Granit in gneisiger und porphyrischer Ausbildung; die vor-
herrschenden Absonderungsflichen verlaufen N 75° O und fallen mit

55° gegen Siiden. Der mittlere Tagesfortschritt betrug 5,20 m. *

Wegen Niedergangs von Lawinen in Goppenstein ruhten die Arbeiten
vom 20. bis 25. Januar.

Am 13. Februar morgens 8 Uhr ist der Vortrieb des Richt-
stollens der Nordseite in den anstehenden Granit eingetreten; damit
scheint die Durchquerung des Gasterntales endgiiltig iiberwunden
zu sein.

Die Hebung und Verschiebung des Empfangsgebdudes
Antwerpen-Dam, die 1908 von der belgischen Staatsbahn ausge-
fithrt wurde, geschah durch Blosslegen der Fundamentmauern und
Unterfangen des Gebidudes 1 m unter Erdbodenhdhe mittelst rund
200 durchgeschobener Balken; unter diese wurden 14 Lidngsbalken
eingezogen, die auf 320 Schraubenwinden mit je 8 bis 10 ¢ Last
ruhten. Die Hebung durch 150 Mann erfolgte mit einer Geschwin-
digkeit von etwa 3 cm in der Stunde und dauerte etwa 7 Tage; die
ganze Hubhohe betrug 1,60 m. Hierauf wurden unter die Lauf-
balken 14 Geleise von 0,5 m Spurweite eingebaut, auf deren Schienen
die Last vermittelst Stahlrollen und stiihlernen Walzplatten iiber-
tragen wurde. Ebenfalls durch Schraubenwinden erfolgte sodann
die Verschiebung, indem auf gegebene Zeichen die 14 Winden eine
Viertelsumdrehung erhielten, was einer Verschiebung von jeweils
2 bis 3 mm entsprach; etwa 50 Mann brachten die hinten frei-
werdenden Rollen jeweils wieder nach vorn. Die grosste Tages-
leistung in der Verschiebung erreichte 3,56 m, der Gesamtweg war
33 m. Bei der ganzen Arbeit, die sich anhand von Abbildungen
im Bulletin des Internat. Eisenbahn-Kongress-Verbandes (Bd. XXII,
Seite 1411) beschrieben findet, entstanden am Gebiude nur wenige,
unbedeutende Risse.

Verein deutscher Portlandzementfabrikanten. Die XXXIII
Generalversammlung des Vereins findet vom 21. bis 23. Februar d. ].
im Architektenhause zu Berlin W. statt. Die Tagesordnung enthilt
neben den geschiftlichen Verhandlungen, Wahlen, Berichten der
stindigen Kommissionen u. dergl. wieder eine Reihe interessanter
Vortrige, woraus genannt seien: ,Zement und Meerwasser” von
Ingenieur Paulsen, ,Oxydationsstufen des Eisens im Portlandzement
und seinen Rohstoffen” von Direktor Dr. C. Golisch, ,Arbeiterschutz-
Vorrichtungen an Maschinen der Zementindustrie von G. Polysius
u. a. m.
=91 Deutscher Beton-Verein. Die XIII. Hauptversammlung des
Vereins wird am 23., 24. und 25. Februar d.’]. im Architektenhause
Berlin W. abgehalten. Der erste Tag ist der Abwicklung geschift-
licher Angelegenheiten vorbehalten, wihrend am"zweiten und dritten
Tag Vortrige und Besprechungen technisch-wissenschattlicher Art
stattfinden.




108 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

[Bd. LV Nr. 8

Versuche an Zcelly-Dampfturbinen. An den von den
Maschinenfabriken Escher Wyss & C2, Ziirich und Ravensburg ge-
lieferten Zcelly-Dampfturbinen sind im vergangenen Jahre wieder
eingehende Dampfverbrauchsversuche vorgenommen worden. Die
Versuchsresultate sind in untenstehender Zahlentafel zusammen-
gestellt und in den Kurvenbildern veranschaulicht, denen wir ver-
gleichshalber auch jenes einer 300 kw Einheit fiir die Buderus’schen
Eisenwerke beifiigen, das wir bereits vor Jahresfrist verdffentlicht
hatten (vergl. Band LIII, Seite 78).

Die erreichten Zahlen beziehen sich auf die angegebenen, bei
den Versuchen und im Betriebe tatsidchlich vorhanden gewesenen,
also nicht umgerechneten Dampfverhiltnisse. Ideale Dampfverhilt-
nisse sowohl beim Ein- wie beim Austritt aus der Turbine zu schaffen,
ging in simtlichen vier Fillen nicht an und es diirfen deshalb die
erhaltenen Zahlen nicht direkt verglichen werden mit Zahlen von

Maschinen, wo neuerdings vielfach Paradeverhiltnisse fiir die Ver-

suche besonders geschaffen wurden. Ein solches Kriterium kénnte
gebildet werden mit Hilfe des thermodynamischen Wirkungsgrades
fiir Turbinen von gleichen Nennleistungen. Ein direkter Vergleich
der Versuchsresultate von Turbinen verschiedener Nennleistungen
ist natiirlich auch hier nicht angingig, da der Dampfverbrauch bei
der grossern Nennleistung giinstiger ist als bei den kleinern. Es
ist dies besonders aus den Versuchen I bis IIl ersichtlich, welche
Turbinen mit 3000 Um//min laufen und deren Dimensionen nicht
stark voneinander verschieden sind.

Die Ergebnisse sind nach zwei Richtungen hin beachtenswert.
Einerseits ist schon bei verhiltnismissig kleinen Nennleistungen von
300 kw ein so kleiner Dampfverbrauch erzielt worden, wie er selbst
bei diesen Grossen an Dampfmaschinen nur selten-erreicht wird; auch
weisen die Turbinen mit gréssern Nennleistungen bei 3000 Um//min
Versuchsresultate auf, die bei den vorhandenen Dampfverhiltnissen
und Leistungen nur ausnahmsweise erzielt worden sind. Ander
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Schaulinien der Versuchsgruppe III (1000 kw). Schaulinien der Versuchsgruppe IV (2300 kw).
Tabellarische Zusammenstellung der Versuchsergebnisse I, I, III und IV an Zoelly-Dampfturbinen.
Il IL. § 1l ‘ Iv.
y ; B A | Bremen Besigheimer | Elektrizititswerk
Buderus’sche Eisenwerke Lollar Elektrizititswerk Helsingfors 1 Oelfabrik !\ Stuttgart-Miinster
300 kw; n = 3000. 700 kw; n = 3000. i‘ 1000 kw; n = 3000. || 2300 kw; n = 1500.
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Gesamtdampfverbrauch ‘ (i ( \ 1 ‘
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Dampfverbrauch pro Nutz- 1 ‘ i ‘ | , I ‘ '
kwstd?) kg; 7,63 | 8,68 | 7,54 | 7,32 }‘ 6,84 | 7,16 | 7,66 | 888 | 6,73 || 7,03 ‘ 7,33 | 6,67 | 6,63 ‘i 7,00 | 6,62 | 6,40
Damptverbrauch pro Tur- | ] ‘ ‘
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7 ')ae;éiebedarf fiir Erregung inbegriffen, nicht aber flir Kondensation.
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seits zeigen die Versuche bei den Teilbelastungen, wie wenig sich
der Dampfverbrauch pro PS. gegeniiber demjenigen bei Vollast er-
hoht. Es ist dies umso bemerkenswerter, als simtliche der unter-
suchten Turbinen mit der an sich sehr einfachen Drossel-Druckdl-
regulierung ausgestattet sind und hier von der komplizierten Quan-
titidtsregulierung des ersten Rades Abstand genommen ist. Der Um-
stand, dass bei Teilbelastungen die Dampfverbrauchsziffern nur wenig
grésser sind, als bei Vollast, liegt in der getroffenen Wahl von
Stufenzahlen, Durchmesser und Winkel beim Eintritt in die Lauf-
schaufeln. Es zeigt sich bei simtlichen Versuchen, dass der thermo-
dynamische Wirkungsgrad bezogen auf die Zustinde in der Turbine
bis zu Halblast wichst. Fast durchwegs sind die bei den Versuchen
vorhanden gewesenen Admissionspressungen vor der Turbine grosser
als die bei der Bestellung angegebenen und deshalb der Berechnung
zu Grunde gelegten Driicke.

Die Turbinen I, II und IIl sind direkt gekuppelt mit Drehstrom-
generatoren der Felten & Guilleaume-Lahmeyerwerke, Frankfurt, die
Turbine 1V mit einem solchen der Siemens-Schuckertwerke, Berlin.
Zu simtlichen vier Anlagen haben Escher Wyss & C9 Oberfliichen-
kondensationen geliefert, die mit Nassluftpumpen eigener Bauart
ausgeriistet sind.

Eidgendssisches Polytechnikum. Als Professor fiir physi-
kalische Chemie und Elektrochemie, sowie als Leiter der betreffen-
den Laboratorien am Polytechnikum, hat der Bundesrat Herrn Dr.
Georg Bredig aus Glogau, z. Zt. a. 0. Professor und Abteilungsvor-
stand an der Universitit Heidelberg gewihlt. Professor Bredig hat
nach Absolvierung des Gymnasiums in Glogau von 1886 bis 1893
in Freiburg i. B.,, Berlin und Leipzig Chemie studiert und mehrere
Jahre unter Leitung von W. Ostwald am physikalisch-chemischen
Institut zu Leipzig gearbeitet, woselbst er 1894 zum Doktor phil.
promovierte. Er arbeitete sodann bei van 't Hoff, Berthelot und
Arrhenius und als Assistent von Ostwald. 1899 wurde ihm der
Ehrungspreis der Deutschen elektro-chem. Gesellschaft zuerkannt.
Er las sodann in Leipzig als Privatdozent {iber Chemie und physi-
kalische Chemie und wurde im Herbste 1901 an seine jetzige Stelle
nach Heidelberg berufen.

Kommerzielle Konferenz schweizerischer Bahnen. Nach-
dem sich infolge Austrittes der Schweizerischen Bundesbahnen der
vor 50 Jahren gegriindete ,Verband schweizerischer Eisenbahnen®
mit Ende 1909 aufgeldst hat, haben die Schweizerischen Bundes-
bahnen im Einverstindnis mit einer Anzahl weiterer schweizerischer
Transportanstalten eine Geschiftsordnung fiir eine neue ,,/{ommer-
zielle Konferenz* aufgestellt, in der gewisse Angelegenheiten, nament-
lich kommerzieller Natur, kiinftig gemeinsam beraten werden sollen.
Dieser Konferenz sollen auch Vertreter der Verkehrsinteressenten
beigezogen werden; zur Bezeichnung von solchen sind vom Eisen-
bahndepartement der Schweizerische Handels- und Industrieverein,
der Schweizerische Gewerbeverein und der Schweizerische Bauern-
verband eingeladen worden.

Umbau des Eidg. Polytechnikums. Das eidgendssische
Departement des Innern hat Herrn Professor Dr. G. Gu// mit der
Leitung der Vergrosserungs- und der Umbauten am eidgendssischen
Polytechnikum beauftragt.

Man beabsichtigt die Erstellung des Neubaues fiir die natur-
wissenschaftlichen Sammlungen an der Clausiusstrasse und die vom
Hauptbau des Polytechnikums unabhidngigen neuen Bauteile so zu
fordern, dass sie gleichzeitig mit den neuen Universitdtsbauten fertig
werden, um bei Freiwerden des siidlichen Fliigels, der jetzt von der
Ziircher Universitit benutzt wird, sofort an die Umbauten im Haupt-
gebiude schreiten zu konnen.

Die neuen Schnellzugslokomotiven der Paris-Orléans-
Bahn sind nunmehr nach dem Beispiel der Bayrischen, Badischen und
Wiirttembergischen Maschinen ebenfalls nach dem A3/;-Typ mit
hinterer Laufachse,!) wie das ,Organ“ berichtet, in der Zahl von 70
Stiick in Betrieb genommen worden, wihrend noch 80 weitere be-
stellt sind. Die Maschinen haben Schmidtschen Ueberhitzer, 4,27 m*
Rostflache, 211,07 m Kesselheizfliche, 1,85 m Triebraddurchmesser
und 53 ¢ Adhdsionsgewicht.

Das ,,Schinzli‘ in Bern, dieser weltberiithmte Aussichts-
punkt, dem Gefahr drohte iiberbaut zu werden, soll in seinem jetzigen
Bestand erhalten bleiben. Die Gemeinde und die Verkehrskommission
unterstiitzen die dahinzielenden Bemiihungen der Sommerkasino-

5 1) Vergl. Band L, Seite 221 und Band LIV, Seite 111; vergleiche auch ferner
S. B. B. — A%[; Band LIII, Seite 45 und G. B. — A?[; Band LIII, Seite 227,

Gesellschaft ,Schinzli“, denen auch wir vollen Erfolg wiinschen.
Die Regelung der Angelegenheit wird voraussichtlich zur Erstellung
eines neuen zeitgemissen Kursaalgebiudes fiihren und dadurch unsern
Architekten eine sehr reizvolle Aufgabe stellen.

Ueber Anlage von Fischpissen. Unsere Leser, die diesem
Artikel in der letzten Nummer Aufmerksamkeit geschenkt haben,
wird es interessieren, dass Herr Oberingenieur G. Denil in Briissel
mit der Vertretung seines Systems fiir die Schweiz und das Gross-
herzogtum Baden Herrn Ingenieur S. Bitterli von den Kraftwerken
Rheinfelden betraut hat.

Die rechtsufrige Thunersee - Strassenbahn soll einen
Kapitalaufwand von 3750000 Fr. erfordern, davon als reine Bau-
kosten 2650000 Fr. Bei durchgehendem Winterbetrieb dieser Linie
wiirde die Dampfschiffahrt ihre Fahrten im Winter ginzlich einstellen.

Erfolge der Strassenteerung. Die Rechnung der Strassen-
verwaltung in Basel fiir 1908 hat die Tatsache ergeben, dass infolge
der Teerung beim Unterhalt der makadamisierten Strassen eine Er-
sparnis von 43000 Fr. erzielt werden konnte.

Konkurrenzen.

Reformierte Kirche in Arlesheim (Band LIV, Seite 291).
Fiir diesen Wettbewerb sind nicht weniger als 106 Entwiirfe einge-
reicht worden. Das Preisgericht wurde auf Donnerstag den 17. Februar
einberufen, sodass wir dessen Urteil erst in der nichsten Nummer
mitteilen kénnen. Die simtlichen Entwiirfe sind vom 21. bis und
mit dem 27. d. M. je von 9 bis 12 und von 1 bis 5 Uhr in der Turn-
halle Arlesheim ausgestellt.

Bezirksgebiude in Ziirich IIl. Auf Wunsch tragen wir zu
unserer Nennung der preisgekronten Entwiirfe auf Seite 97 dieses
Bandes gerne nach, dass die Firma der Verfasser des Projektes
,Rechtspflege (IL. Preis) sich schreibt: Herter & Bollert. Wir bitten
unsere Leser dieses richtig stellen zu wollen.

Heilstitte fiir Lungenkranke in Arosa. (Bd. LIV, S.218)
Die Anzahl der eingereichten Wettbewerbsentwiirfe belduft sich auf
19. Zu deren Beurteilung wird das Preisgericht voraussichtlich am
1. Midrz zusammentreten.

Redaktion: A. JEGHER, CARL JEGHER.

Dianactrasse Nr. 5, Ziirich TL

Vereinsnachrichten.

Ziircher Ingenieur- und Architekten-Verein.

Bericht iiber den gemiitlichen Abend vom 2. Februar 1910.

Mit iiberraschender Piinktlichkeit und in der Zahl von etwa
100 Mann fanden sich um 7'/, Uhr die Vereinskollegen samt einigen
Gisten auf der Schmiedenzunftstube zusammen, wohin sie der Ruf
ihres Zunftmeisters und einer Kurzweil-Kommission durch eine an-
deutungsvolle Einladung geladen hatte. Und in der Tat waren aller-
hand Ueberraschungen vorbereitet, die alle den Zweck hatten und
auch erreichten, der Zusammenkunft einen iiber das sonst {ibliche
Mass hinausgehenden Charakter der Frohlichkeit und kollegialer
Zusammengehdrigkeit gleich von Anfang an aufzuprdgen. So fand
jeder auf seinem Gedeck ein zierliches Epheukrinzlein, mit dem
auf Anleitung unseres Zeremonienmeisters, Architekt J. Kunkler,
minniglich sein Haupt schmiickte, wodurch eine wohltuende und
heitere Harmonie mit dem Epheuranken-Schmuck des festlichen
Saales entstand. Damit auch beim Essen die ideale Seite gegen-
{iber der materiellen nicht zu kurz komme, wusste Freund Kunkler
jeden der Ginge mit einem poetischen Gruss zu empfangen, von
denen namentlich jener lebhafte Heiterkeit weckte, der dem gesot-
tenen Huhne galt und in einer elegischen Betrachtung die Gefiihle
eines Klosterbruders schilderte, der im stillen Klostergarten dem
Treiben des Hahns mit seinen Hiihnern zuschauen muss usw. Nicht
zu vergessen ist auch die launige Eréffnungsrede unseres Prisidenten,
Architekt O. Pfleghard, der auf den etwas kritisch-satirischen aber
nicht bos gemeinten Ton aufmerksam machte, auf den das Unter-
haltungsprogramm des Abends gestimmt sei.

Den Anfang dieses Programms machte eine Standesfragen-
Komodie, die den aktuellen Stoff ausniitzend, Gelegenheit gab, alle
moglichen Bemerkungen fallen zu lassen, bezw. an den Mann zu
bringen, die ,man“ auf dem Herzen hat. Die hdchst einfache Fabel,
die den dazu geeigneten Rahmen gab, ist kurz die folgende: Ein
Fabrikdirektor sucht einen jungen Ingenieur als Bauleiter fiir ein
Wasserwerk, und empfingt nacheinander drei der Stellesuchenden.
Als erster kommt der Typus des selbstpromovierten Ingenieurs,
eines unverschimten technischen Hochstaplers, der die Notwendig-
keit der Standesfragen-Bewegung krass illustriert und natiirlich keine
Gnade findet; als zweiter kommt ein Herr Dr.-Jng. mit unheimlich
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