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Literatur.

Die Baumaschinen. IV. Teil des Handbuches der Ingenieurwissen-
schaften. Zweiter Band, lIl. Kapitel: Gesteinsbohrmaschinen
mit Hand-, Druckluft- und Wasserdruckbetrieb. Von Bau-
rat Ing. Otto Schueller. 1V. Kapitel: Elektrische Gesteinsbohr-
maschinen. Von Prof. Dr.-Ing. e. h. W. Philippi. Herausgegeben
von Prof. H. Weihe. 3. Auflage. Leipzig 1925. Verlag von Wilh.
Engelmann. Geh. 16 M., geb. 19 M. — V. Kapitel: Schram- und
Schlitzmaschinen, Tunnelbohr- und Triebmaschinen. Von
Baurat Ing. O. Schueller. Herausgegeben von Prof. /. Weike.
3. Auflage. Leipzig 1925, im selben Verlag. Geh. 6 M., geb. 9 M.

Man konnte sich fragen, ob es zweckmiissig ist, in ein und
demselben Werk Gleiches an verschiedensn Orten zu behandeln.
Der umfangreiche, im Jahre 1920 in Neuauflage erschienene Band
iiber Tunnelbau des ,Handbuches® bespricht schon recht ausfiihrlich
die im Tunnelbau gebriuchlichen Bohrmaschinen. Mit Riicksicht da-
rauf, dass manche Systeme im Bergbau gute Dienste leisten, die in
jenem Bande keine Beriicksichtigung finden konnten, erscheint eine
besondere Zusammenstellung und eingehendere Beschreibung des
Baues und der Arbeit aller brauchbaren Bohrmaschinen doch ge-
rechtfertigt.

Im dritten Kapitel bespricht Ing. Schueller zunidchst das Bohren
von Hand und mit Maschinen ganz allgemein, die einzelnen Betriebs-
mittel, ihre Umwandlung, die Verschiedenartigkeit der Betriebs-
bedingungen usw. und behandelt sodann die einzelnen Gattungen
der Bohrmaschinen, wobei allerdings seine Abschnittseinteilung, in
der er unterscheidet: B. ,Bohrmaschinen” (wobei die Stossbobr-
maschinen allgemein besprochen werden, ihre Arbeitsleistung, das
Material fiir Maschinen und Bohrer usw.), C. ,Stossbohrmaschinen
mit Druckluftbetrieb®, D. ,Bohrhimmer*, E. , Drehend wirkende Bohr-
maschinen® und so fort nicht einwandfrei ist. Bohrmaschinen und
Stossbohrmaschinen sind kein Gegensatz. Aus der Anlage des
Buches, der Gliederung der sehr zahlreichen Bohrmaschinen- und
Bohrhammersysteme und den vielen Abbildungen ergibt sich ein
gutes Bild der Entwicklung dieser besondern Art von Baumaschinen
und der an sie gestellten, immer weitergehenden Anforderungen.
Vermissen wird man hier vielleicht Angaben iiber zweckmissige
Einrichtung der Bohranlagen, Anordnung der Leitungen, die auf die
Wirtschaitlichkeit von Einfluss ist, Wahl des Systems, Ersatz und
Wiederinstandsetzung usw. Man wird nicht mit Unrecht einwenden,
dass das schon zum Berg- bezw. Tunnelbau, zu den Sprengarbeiten
{iberhaupt gehdrt. Da aber in Abhandlungen hieriiber dies in der
Regel auch fehlt und die vorliegende Schrift, wie das ,Handbuch“
fiberhaupt, fiir den Bauingenieur bestimmt ist, hitten diese Angaben
doch hier Platz finden diirfen.

Aus dem IV. von Prof. Philippi bearbeiteten Kapitel ersieht man,
dass die elektrische Bohrmaschine einen weiten Weg hinter sich und
grossere Verbreitung gefunden hat, als vielfach angenommen wird.
Das Hauptritsel wird aber hier nicht geldst, leider nicht einmal
beriihrt; das ist der Bohrer. Die elektrische Drehbohrmaschine mit
hoher Umdrehungszahl wird fiir den grossen Tunnelbau die Maschine
der Zukunft sein, sobald eine Bohrkrone gefunden ist, die im harten
Gestein standhilt. Diamanten sind widerstandsfihig, nicht aber ihre
Fassungen. Erst wenn dieses Problem, das metallurgischer Natur
ist, geldost sein wird, wird die elektrische Bohrmaschine fiir den
Tunnelingenieur grésseres Interesse bekommen.

Das V. Kapitel (wieder von Ing. Schueller) bildet eine geson-
derte Lieferung. Die Schrimmaschinen haben in neuerer Zeit in
sehr verschiedenen Formen besonders im Bergbau Eingang gefun-
den, aber auch bei den gewdhnlichen Tiefbauarbeiten, wo nament-
lich Abbauhimmer gute Dienste leisten (hier wird auf Seite 3 auf
Seiten 119 und 160 verwiesen, das Buch hat aber nur 102 Seiten).
Der Abschnitt ,, Tunnelbohrmaschinen” ist nicht etwa eine Wieder-
holung von Teilen des Kapitels IlI, wie der fibliche Sprachgebrauch
vermuten lisst, sondern er behandelt jene Maschinen, mit denen in
mildem Gebirge und bei kreisrundem Tunnel- bezw. Stollenquer-
schnitt das ganze Profil ausgeschrimt wird, so u. a. die Maschinen
von Beaumont, mit denen die Versuchstollen fiir den Aermelkanal
vorgetrieben wurden (vergl. ,S.B. Z.%, Bd. 72, S. 85) u.a.m. Esfehlen
allerdings die modernsten, System Price, mit denen bei einzelnen
.tubes® der Londoner Untergrundbahn grosse Tagesfortschritte, bis
12 m, erzielt werden. Gegenwdrtig steht eine solche Maschine bei

der Verlingerung der Siidlinie in Betrieb, wo sie im Sommer 1925
mit dem vollen Tunnelquerschnitt 11 m im Tag vordrang.

Im letzten Abschnitt ,Tunneltriebmaschinen® sind die Tunnel-
schilde beschrieben (der Ingenieur sollte lieber neue Maschinen
erfinden, statt immer wieder neue Namen fiir alte!). Hier fehlt das
in Deutschland viel angewandte System Hallinger, mit dem gegen-
wiirtig auch der Sulgenbachstollen unter der Stadt Bern vorge-
trieben wird. C. Andreae.

Redaktion: CARL JEGHER, GEORGES ZINDEL.
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Vereinsnachrichten.

Sektion Bern des S. I. A.

V. Mitglieder-Versammlung.
Freitag, den 27. November 1925, 20" Uhr, im Biirgerhaus Bern.

Vorsitz: Architekt E. Ziegler, Prisident. Anwesend etwa
65 Mitglieder und Giste.

1. Geschiftliches. Der Prisident teilt mit, dassIng. H. Stadel-
mann in den Verein aufgenommen wurde.

2. Lichtbildervortrag des Herrn Prof. /. Wiesinger, Ing., iiber

Hundert Jahre Eisenbahn:
Die Dampflokomotive und ihre Entwicklungsmdoglichkeit.

Der Vortragende schilderte die Entwicklung der Dampfloko-
motive fiir die Reibungsbahnen von den Anfingen dieser Entwicklung
bis zu den neuzeitlichen Bestrebungen zur weitern Verbesserung der
Wiirmewirtschaft durch Einfilhrung der Kondensation und des
Hochstdruckes.

Bis 1828 waren bereits folgende Grundelemente entwickelt:
Blasrohr, Vorwirmer, Kurbelantrieb, Kuppelstangen, Kolben und
Zylinder, sowie Steuerung und Federung in einfacher Bauart. Im
Jahre 1829 iibernahm Stephenson die Fiihrung und schuf die erste
Lokomotiv-Dauerform. Bis 1861 waren ausser dem Kolbenschieber,
der Verbundwirkung und der Ueberhitzung sdmtliche Merkmale der
heutigen Bauarten vorhanden. In Amerika zeigt sich seit der Jahr-
hundertwende ein Anwachsen der Abmessungen ins Riesenbhafte. Es
wurden Heizflichen bis zu 1000 m?, Lokomotivgewichte von mehr
als 400 t und Zugkrifte bis zu 75000 kg erreicht. Hierbei musste
die Handarbeit des Personals durch Servomotoren fiir die Dampf-
maschinensteuerung und automatische Kesselfeuerungseinrichtungen
ersetzt werden.

Die neuzeitlichen Bestrebungen gehen auf qualitative Mass-
nahmen zur Schaffung von Hochleistungsmaschinen aus. Das Warme-
gefille kann dabei nach unten oder nach oben, oder gleichzeitig
nach beiden Richtungen ausgedehnt werden. Da die Kesselfrage fiir
Hochdrucklokomotiven ein Ausserst schwieriges Problem darstellt,
suchte man zunichst nur die Kondensation einzufiihren und bevor-
zugte man zur Ausniitzung der bei kleinen Drucken grossen Dampf-
volumina die Dampfturbine. Die besten Dampfverbrauchszahlen lassen
sich aber erst bei Héchst-Vakuum von 95 und mehr °/, erreichen.
Der Vortragende erwihnte die Zoelly-Krupp- und die Ljungstrom-
Turbolokomotiven. Bei weiterer Drucksteigerung bis auf 60 at und
400° C Ueberhitzung werden 60°/, Kohlenersparnisse erhofft. Ramsay
hat eine Elektro-Turbo-Lokomotive entwickelt mit Kraftiibertragung
durch Drehstrom. Der dreifache Energie-Einbau macht diese Loko-
motive schwer und teuer. Die neueste 60 at Hochdrucklokomotive
von Henschel & Sohn, nach dem Vorschlag der Schmidt-Heissdampf-
Gesellschaft, arbeitet mit Kolbendampfmaschinen. Von Prof. Loffler
werden fiir seine 100 bis 120 at Auspufflokomotive, mit Riicksicht
auf die mehrfache Zwischeniibertragung, 50°/, Kohlenersparnis an-
gegeben. Der Vortragende hegt immerhin einige Bedenken, die an
und fiir sich grossziigige Idee, den Hochdruckkessel mit Heissdampf
von 500° C und mehr zu heizen, auf Lokomotiven zu iibertragen, da
die Ueberhitzer den empfindlichsten Teil des Lokomotivkessels dar-
stellen. Auch soll die vierstufige Kolbenmaschine beziiglich der
Anfahrverhiltnisse eine komplizierte Bauart darstellen.

Die Wiesinger-Konstruktionen beruhen auf einer kréftigen, aber
nicht zu starken Ausdehnung des Wirmegefilles nach beiden Rich-
tungen. Wegen ihrer hohen Elastizitidt und guten Umsteuerbarkeitwurde-
zum Antrieb die Kolbendampfmaschine gewdhlt, die bis 40 at ein-.
stufig und bei 60 at zweistufig mit Zwischeniiberhitzung arbeitet..
Gleichzeitig sollen beste Anfahrverhiltnisse, gleichférmiges Dreh-
moment und gleichférmige Dampfstréme, sowie héchste Gangruhe-
durch die Entwicklung eines schnellaufenden Vielzylincer -Dampf -
motors mit bestem Massenausgleich erreicht werden, fiir. den die
Durchbildung einer neuartigen Steuerung Voraussetzung war. Wahrends
bei den Entwiirfen von 1921 noch Auspuffbetrieb vorgesehen war,
wurden seit 1923 nur noch Kondensations-Lokomotiven projektiert,
wobei von einem Kondensator-Tender Abstand genommen wurde..
Der Transportgiitegrad soll dadurch um rund 10°/, verbessert werden...
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Schon mit der einfachen 40 at Lokomotive wurden demzufolge iiber
40°/, Kohlenersparnis errechnet, wihrend die 60 at Maschine sogar
50°/, erwarten lasse. Der Vortragende erwihnte, dass an seinen
Vorschligen verschiedentlich Kritik geiibt worden sei, dabei sei aber
die mittlere Jahrestemperatur mit jener an den heissesten Sommer-
tagen verwechselt, und der Vorteil der Zwischeniiberhitzung ausser
Acht gelassen worden; ferner habe man fiir den Wasserrohrkessel
mit Luftvorwdrmung einen viel zu schlechten Wirkungsgrad, sowie
fiir das Hochdruckverfahren eine viel zu niedrige Speisewasser-
Vorwirmung eingesetzt und schliesslich den um 10/, héhern Trans-
portgiitegrad nicht beriicksichtigt.

Der Vortragende ist der Ansicht, dass die auf Hochstleistung
gebrachte Dampflokomotive die Konkurrenz der andern neuen Ver-
kehrsmittel aufnehmen koénne.

An der Diskussion beteiligten sich Oberingenieur M. Weiss,
Ing. A. Meyer und Ing. W. Frey. Obering. Weiss teilt mit Riicksicht
auf die angegebenen Ersparnisziffern mit, dass bei den Versuchs-
fahrten mit der Turbolokomotive auf S.B.B.-Strecken bei weitem
nicht die giinstigen Ergebnisse erreicht wurden, die berechnet wor-
den waren. Die Vorteile der Turbolokomotive hinsichtlich Kohlen-
ersparnis lassen sich offenbar nur erzielen bei langen Fahrten mit
moglichst gleichbleibenden Geschwindigkeiten; beim Anfahren und
auf Steigungen sei der Dampfverbrauch zu gross.

Auf eine Anfrage hin teilt Prof. Wiesinger mit, dass die Firma,
die den Bau seiner Lokomotive zur Ausfithrung {ibernommen habe,
leider den Lokomotivbau aufgegeben habe, sodass nicht vorauszu-
sehen sei, wann diese Lokomotive fertig erstellt sein werde.

In einem Schlusswort macht der Vortragende auf gestellte
Anfragen hin einige Angaben {iber die von ihm geplante Ausgestal-
tung und die Aussichten von Schnellbahnen.

Die Ausfiihrungen fanden grossen Beifall.

Schluss der Sitzung um 23 Uhr. Der Protokollfithrer: Ko.

Ziircher Ingenieur- und Architekten-Verein.

PROTOKOLL
der VI. (ausserordentlichen) Sitzung im Vereinsjahr 1925/26
Mittwoch, den 6. Januar 1926, 20 Uhr, auf der Schmidstube.

Vorsitzender: Ing. A. Walther, Prisident. 126 Anwesende.

Der Vorsitzende begriisst die Anwesenden und besonders den
Referenten Herrn Architekt Erich Mendelsohn aus Berlin, der als
Erbauer des Einsteinturms auch bei uns bekannt ist. Geschiftliche
Traktanden liegen keine vor. Der Vorstand hat, als er von der An-
wesenheit des Herrn Mendelsohn in der Schweiz horte, gern die
Gelegenheit ergriffen, ihn {iber das Thema

Die internationale Uebereinstimmung des neuen Baugedankens,
Dynamik und Funktionen

reden zu horen und hat deshalb eine ausserordentliche Sitzung

eingeschaltet.

Um die Uebereinstimmung des neuen Baugedankens erfassen
zu konnen, sind die zeitgemissen Ergebnisse der Baukunst in den
verschiedenen Lindern nach Mdglichkeit auf den gleichen Nenner zu
bringen. Als ,international® darf diese Uebereinstimmung bezeichnet
werden, wenn man die architektonischen Grundlagen innerhalb der
Gesamterscheinung der Lebensformen betrachtet. Grosse Staaten
zerfallen in ihre Komponenten. Diese gruppieren sich neu auf ver-
dnderter Basis. Die vertikale Trustbildung fithrt zu revolutionidren
Spannungen. Sie wird der Horizontaltendenz der nebeneinander
geschalteten Elemente weichen miissen. Die grossen fiberkommenen
Hierarchien 16sen sich im Unglauben auf. Das Gegeneinander von
Rechtgldubigen und Ungldubigen weicht dem Nebeneinander der
religiosen Elemente — Elemente der Mystik, der Geheimlehren und
der Wunder. Politik, Wirtschaft und Kult stimmen also iiberein im
totlichen Konflikt wie im Erneuerungsprozess. Technik, Kunst und
im besondern die Architektur folgen den selben Gesetzen. Der
mittelalterliche Mensch brauchte die Domvertikale, um seinen Gott
hoch oben zu finden. Der Mensch unserer Zeit, aus der Aufgeregt-
heit seines schnellen Lebens, kann nur in der spannungslosen
Horizontalen einen Ausgleich finden.

An Hand von Abbildungen einer Drehbank, eines Zangenkrans
und einer Roheisenmischeranlage werden die Begriffe der technisch
organisierten Form, der reinen maschinellen Funktion und des reinen
Bewegungsvorganges klargelegt. Diese Maschinenkrifte zeigen ihre
Auswirkung wohl am sinnfilligsten in unsern modernen Verkehrs-
mitteln, etwa einem modernen Schiff. Einen Schiffsbug vor ein
Geschiftshaus zu stellen, wie es in Hamburg geschah, ist aber ein
grundsitzlicher Irrtum. Der mechanische Bewegungsvorgang ist
einzig und allein der Maschine vorbehalten. Wird im Zusammenhang
mit Architektur von Dynamik gesprochen, so kann es sich nur um
den logischen Bewegungsausdruck der dem Stoff innewohnenden
Krifte, um den Ausdruck der realen Bediirfnisse und dieser Krifte
handeln (Entwurf fiir eine Karosseriefabrik). Der andere Begriff, der

der Funktion, geht ebenfalls auf die Maschine zuriick. Wenn es sich
aber bei dieser um eine reine Zweckfunktion handelt, die sie zu
erfiillen hat, so kann die Funktion in der Architektur nur die rdum-
liche und formale Abhidngigkeit bedeuten von den Voraussetzungen
des Zwecks, des Materials und der Konstruktion (Silobauten in Buffalo).
Einseitige Betonung des einen oder andern Begriffs fiihrt in Gefahr-
zonen. Erst aus der Wechselbeziehung zwischen Funktion und
Dynamik, zwischen Realitit und Irrealitit, Bewusstsein und Unbe-
wusstheit, zwischen Vernunft und Gefiihl, Zahl und Gedanke, zwischen
Begrenztheit und Unendlichkeit ergibt sich die lebendige Schopfer-
lust, die Raumlust des Architekten. Im einzelnen mégen sich die
Bewegungskrifte, die Spannungsspiele verschieden auswirken. Um
so mehr ist es unsere Aufgabe, der Aufgeregtheit die Besinnung
entgegenzusetzen, der Uebertreibung die Einfachheit, der Unsicher-
heit das klare Gesetz, und so aus den Elementen ein neues Ganzes
zu formen.

Wenige, sorgfiltig ausgewihlte Lichtbilder nach zeitgends-
sischen Bauten und Entwiirfen aus Russland, Frankreich, Holland
und Deutschland (u. a. Einsteinturm und Berliner Tageblatt von
Mendelsohn) illustrierten die anregenden Ausfiithrungen.

DerVorsitzende verdankt den von den Anwesenden mit grossem
Beifall aufgenommenen Vortrag. Die Diskussion wird nicht beniitzt.
Schluss der Sitzung 21.30 Uhr. Der Protokollfiihrer: H. P.

VIII. Sitzung im Vereinsjahr 1925/26
Mittwoch, den 27. Januar 1926, 20'® Uhr, auf der Schmidstube.
Vortrag (mit Lichtbildern) von Herrn Dr.-Ing. L. Karner, Dortmund :
Flusswehrbau, Kanalschleusen und Schiffshebewerke.
Eingefiihrte Giste und Studierende sind willkommen.

S.E.S.
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Es sind noch offen die Stellen: 535b, 590a, 619a, 626a, 626,
627 a, 644, 647, 648, 650, 651, 652, 653, 655, 656, 657, 658, 659, 661,
662, 663, 664, 655.

Selbstindiger Konstrukteur mit Praxis und Erfahrungen im
Kran- und Hebezeugbau. Deutsche Schweiz. Eintritt bald. (634a)
Techniker, in zeichner. Arbeiten fiir den Tiefbau versiert, ledig,
fiir 6 Monate, eventuell linger. Deutsche Schweiz. (654)
Konstrukteur und Zeichner fiir Eisenbau. D.Schweiz. (660)
Tiichtiger, selbstindiger Baufiihrer zur Leitung von Spital-
Neubauten. Architekturbureau in Bern. (667)
Ingénieur avec longue pratique dans la construction d’usines
et, si possible, de ponts on béton armé, pour direction travaux dans
le centre de la France. Frangais et, si possible, Italien. Suite. (669)
Technicien-dessinateur pour plans béton armé. Paris. (670)
Maschinen-Ingenieur, Schweizer, mit Spezialkenntnissen als
Walz-Ingenieur, in Aluminiumfabrik. Deutsche Schweiz. 671)
Ingénieurs ou architectes- entrepreneurs diplomés, Suisses
romande, ayant déja une grande pratique de 'entreprise générale et
disposant de capitaux, pour entreprise francaise (Immeubles de rap-
port, batiments industriels et travaux publics). (672)
Trés bon dessinateur-constructeur, et connaissant parfaitement
les stations centrales, postes transformateurs, tableaux de distribution
modernes. Francais indispensable. (674)
Tiefbautechniker. Fertigkeit im Zeichnen und Kenntnis der
franzdsischen Sprache. (Kanalisation und Wasserversorgung.) Nach
dem Elsass. Eintritt sofort. (677)
Techniker mit abgeschlossener Technikumbildung, als Stell-
vertreter des Depotchefs einer elektrischen Privatbahn des Kantons
Bern. Praxis in dhnlicher Stellung erforderlich. Eintritt 1. April. (679)
Tiichtiger Konstrukteur mit Hochschul- oder guter Technikum-
Bildung und mearjihriger Praxis, fiir die Abteilung Dampfturbinen
einer deutsch-schweizerischen Maschinenfabrik. (682)
Elektro-Ingenieur oder -Techniker, tiichtig und energisch, zur
Uebernahme langjihrigen Fabrikationsbetriebes. Jetziger Inhaber
bleibt zur Uebernahme-Erleichterung am Unternehmen beteiligt und
sichert sorgfiltige, griindliche Einfiihrung vertraglich zu. Eiforder-
liches Kapital 10000 bis 12000 Fr. Deutsche Schweiz. (683)
Junger Maschinen-Ingenieur, E.T. H., woméglich aus der ital-
Schweiz, tiir das Normalisierungsbureau einer nord-ital. Maschinen-
fabrik. Deutsch und Englisch erforderlich. (684)
Bautechniker fiir Ausschreibungen, ev. routinierter Baufiihrer,
der auch zeichnen kann. Architekturbureau in Ziirich. (685)
Architekt oder Techniker, kiinstlerisch befihigt, guter Dar-
steller. Architekturbureau in Ziirich. (686)

Schweizer. Technische Stellenvermitilung
Service Technique Suisse de placement
Servizio Tecnico Svizzero di collocamentio
Swiss Tecnical Service of employment
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