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nicht beim Architekten, sondern eben in der Aufgabe liegt.
Ein vielleicht nicht unbedingt nétiges mystisches Element
kommt durch die gelbgriine Fensterverglasung in den Raum
(im ungefahren Ton gewisser griner Schneebrillen, die die
angenehme Illusion erwecken, es herrsche auch mitten im
Schneesturm Sonunenschein). Die Kanzelnische, ein Rudi-
ment katholischer Apsiden, ist mit graphisch schén ver-
teilten und farbenfrischen Bildern (in Kaseinfarben auf Putz)
von August Babberger, Karlsruhe, ausgemalt, die biblische
Gleichnisse darstellen, und die vielleicht durch ihre holz-
schnittartige Drastik dem Redner und den Glaubigen einc
Mahnung sind, dass es die Hauptsache ist, auch das
Ideelle praktisch und diesseitig zu betdtigen. Eine grosse
Abbildung des Innern findet sich im , Werk* (Heft 1) von
Januar 1926.

Zwischen Kirchenschilf und Gemeindesaal (siche Grund-
riss Abbildung 2) befindet sich eine versenkbare Wand
aus armiertem Beton; auch das Turmfundament ist eine
armierte Platte. Die Kirche ist elektrisch geheizt (unter
den Fusschemeln). Sie hat rund 120000 Fr. gekostet, das
Pfarrhaus, das noch ein Gemeinde-Lesezimmer enthilt,
weitere 50000 Fr. P. M.

Der Umbau des ,,Viaduc du Day*“
auf der Linie Lausanne-Vallorbe der S. B. B.

(Schluss von Scite 229))

Far die Bauausfiihrung, nach dem friher schon kurz
geschilderten Vorgange, war eine grundlegende Bedingung
die voriibergehende Aufhebung des doppelspurigen Be-
triebes und die Einrichtung nur eines Betriebsgeleises in
der Briickenaxe, welche Massnahme unter Beniitzung der
beiden vorhandenen Liangstrigerpaare ohne nennenswerte
Aenderungen an der Eisenkonstruktion durchfihrbar waren.
Dadurch ergab sich aber noch nicht jene Entlastung der
alten Briicke, die ohne weiteres die Beseitigung der hange-
werkformigen Haupttrigerverstirkungen in der Mitteloff-
nung gestattet hitte, die dem Einbau der neuen Gewdlbe
hemmend im Wege standen. Es waren daher noch weitere
vorbereitende Arbeiten zu treffen, die darin bestanden,
dass man durch erneuten Zusammenschluss der beiden
Oeffnungen die schwachen Stellen der Gurtungen entlastete.
Die geschaffene neue Kontinuitatsverbindung jeder Trag-
wand wurde mit Presstopfen in etwa 6o t Anfangspannung
versetzt, bei einer ermittelten méglichen Hoéchstbelastung
von 150 t. Das am Ende der kleinen Seitendffnung notige
kiinstliche Gegengewicht wurde durch einen mit Kies ge-
fillten Holzbehilter geschaffen, und nach diesen vorberei-
tenden Arbeiten konnten die hingewerkfdrmigen Verstar-
kungen demontiert werden.

Unterdessen erfolgte die Installation des Bauplatzes. Sie
bestand in der Hauptsache aus zwei je 180 m langen Kabel-
kranen beidseitig der Briicke, mit Tragfihigkeiten von 2,5
bezw. 2,0 t und Transportleistungen von 6o bezw. 50 m3
pro 1o h-Arbeitstag. Das Baumaterial kam teils in Auto-
mobilen (Kies und Sand), teils in Bahnwagen (Steine
und Zement) zum Antransport, wobei fir die Bahntrans-
porte das ausser Betrieb gesetzte II. Geleise als Abstell-
geleise beniitzt werden konnte.

Fir den Umbau der Briicke wurde fast ausschliess-
lich hochwertiger Portlandzement verwendet, da gegeniiber
den Zufallen wihrend der Bauausfithrung eines solchen
Bauwerkes, die Vorziige der verwendeten Bausteine bester
Qualitat erst durch die mit diesem Zemente erreichbare
hochstmogliche Beschleunigung der Mortelerhdartung wirk-
lich zur Geltung gelangen. Die Zementproben ergaben
nach Normenvorschrift folgende Mittelwerte

Tage 2 7 T4 28
Druckfestigkeit kg/cm? 285 455 504 485
Zugfestigkeit » 26,5 3T, L 32,8

Die Mortelproben mit einer Mischung von 400 kg
Zement auf 1 m3 Mértel mit Sand unter 5 mm Korngrosse

Abb. 6.

Haupipfeiler Seite Lausanne mit den Ausbriichen
fiir die Einmaucrung der Gewdlbe-Kdmpfer der kleinern Seitenéffnung,

und einer Wasserzugabe von 509/, des Zementgewichtes
ergaben die folgenden Werte:
fir Wiirfel von 7 cm Kantenlinge
nach 7 Tagen 203 kg/cm? Druckfestigkeit
fir Prismen von 4 >< 4 >< 16 cm Kantenldnge
nach 1 Monat 306 kg/cm? Druckfestigkeit
fir Prismen von 4 >< 4 >< 16 cm Kantenldnge
nach 4 und 10 Monaten 377 kg/cm? Druckfestigkeit
fir 20 mm starken Fugenmortel zwischen Steinplatten von
20 >< 20 >< 9 cm nach 7 Tagen 388 kg/cm? Druckfestigkeit
Die wichtigsten Daten fur das Steinmaterial aus den
Briichen von St-Triphon und Arvel sind folgende:

St-Triphon Arvel

Spezifisches Gewicht SN, 25T 2,75
Druckfestigkeit an Wiirfeln 7 >< 7 >{ 7 cm
senkrecht zum Lager kg/em? 1275 1649
parallel » a . 1452 1560
Druckfestigkeit an Prismen 12><12><50 cm
ohne Mortelfuge kg/cm?® 727 1022
mit einer 4 cm Mortelfuge " 480 600

Die eigentlichen Bauarbeiten begannen Mitte Oktober
1923 mit der Herstellung der Fundamente fir die Ver-
breiterung der Pfeiler. Nachdem die Pfeiler auf Fels ge-
griindet sind, begegneten diese Arbeiten keinen wesentlichen
Schwierigkeiten. Die teilweise notwendigen Unterfangungen
der alten Fundamentkdérper wurden in kleinen Teilsticken
vorgenommen und es wurden in der Unterfangungsebene
in Abstidnden von 3 bis 3,5 m 1" Rohre eingelegt, durch
die nachtréiglich mittels Zementeinpressung eine innige
Verbindung zwischen dem alten und neuen Fundament-
korper erzielt wurde. Es sei bemerkt, dass die neuen
Fundamentsohlen unter Fundamentbinken bei Pfeiler Seite
Vallorbe bis 7,6 m und bei Seite Lausanne bis 6,6 m
betrugen.
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Abb. 5. Erstellung des Lcehrgeriistes fiir den mittlern Bogen.

Fir das Mauerwerk des Sockels und des Pfeiler-
schaftes war lagerhafter Bruchstein mit Zementmortel von
300 kg Zement auf 1 m3 Sand vorgeschrieben. Die Auf-
mauerung und die Erstellung des Lehrgeristes der Mittel-
offnung erfolgten in einer gewissen Zwanglaufigkeit, indem
das neue Mauerwerk fiir die Verankerung der frei vorzu-
bauenden Geriistschenkel benétigt wurde (Abbildung 3).
Die Kranzholzer wurden dabei in 3 bis 4 m Hohenabstand
in geeigneter Weise auf rund 1,5 m Tiefe im neuen Mauer-
werk verankert und es wurde ferner in Hohenabstinden
von 2 bis 2,5 m fiir eine Verzahnung des alten und neuen
Mauerwerkes vorgesorgt. Bei Pfleiler Lausanne wurde auf
Oberkant-Sockel ein mit Schienen armierter Spannriegel
von 2 m Stirke zwischen Pleiler und Berglehne eingebaut,
um dem Bogenschub aus der grossen Mitteldffnung ent-
gegen zu wirken und um die Fundamentpressungen etwas
auszugleichen. Die Betonierung dieses Riegels erfolgte
von der Felswand gegen den Pfeiler. Eine hier offen ge-
lassene Fuge wurde nach gentigender Betonerhirtung mit
Zement bei 6 at Druck geschlossen, sodass der Riegel
schon vor Auslésung des Gewdlbeschubes in eine gewisse
Anfangsdruckspannung versetzt war.

Das Kampfer- und Gewbdlbemauerwerk ist mit aus-
gewihltem lagerhaftem Bruchstein mit Zementmortel von
400 kg Zement auf 1 m3 Sand ausgefihrt worden. Fur die
Verbindung des alten und neuen Mauerwerkes ist bei allen
drei Gewdlben in der Weise vorgegangen worden, dass
zuerst die weniger tiefen (min. o,5 m) Einbrache zwischen
und ausserhalb der Wiilste vorgenommen und sofort wieder
mit neuem Mauerwerk gefilit wurden. Die mit einer krif-
tigen Verzahnung versehene Vorderflache desselben reichte
dabei ungefabr in Flucht der nachfolgenden Einbriiche in
die Wiilste (Abbildung 6). In Abbildung 3 (Seite 228) sind
diese Arbeitsvorgange mit 1 und 1* bezeichnet und der
anschliessend ausgefihrte Mauerblock mit I. Anschliessend
erfolgte der Abbruch der restlichen Stitzen der Wiilste
(Einbruch 2) und die Mauerung von Block II. Wahrend
dieser Bauperiode wurde in Tag- und Nachtschichten ge-
arbeitet, wobei Nachts die Ausbrucharbeiten und Tags die
Mauerung erfolgte.

Die Lehrgeriiste sind als freitragende Sprengwerk-
Systeme ausgefilhrt worden, mit je sechs Bindern von
1,60 m Abstand in jeder Oeffnung (Abbildungen 5 und 7).

Ansicht flussaufwirts.

Die Ueberhthungen betru-
gen in der grossen Oeff-
nung mit 48 m Hohe 8 cm
und in den Seitendffnun-
gen mit 20 bezw. 12 m
Gerusthohe je 5 cm. Be-
merkenswert ist das vom
Erbauer Richard Coray
angewandte, eigenartige
Ausrist-Verfahren. Dieses
beruht im Prinzip darauf,
dassan den Doppelhdlzern
der Sprengwerk - Haupt-
streben und zwar beim
einen Holz oben, beim
andern unten, eine Fuge
herausgesagt wird und
dass sodann durch Regu-
lierung mit den Verbin-
dungsschrauben die eine
Halfte gegen die andere
allmalich abgelassen wird.
Gleichzeitig wird durch
Lésen von Keilen in
den Kranzholzern entspre-
chendes Spiel geschaffen
fir die Verengung des
Kranzringes; zu gleichem
Zwecke sind an der glei-
chen Stelle die Schalhél-
zer von Anfang an mit
cntsprechendem Abstand aufgelegt worden. Das Lehrgeriist
erforderte an Schnittholz fir die grosse Mitteldffnung
470 m3, fir die beiden Seitent/fnungen 230 m3, ferner 4ot
Eisen. Seine Kosten betrugen rund 100000 Fr. In Bezug
auf die Gewdlbefliche vom Sockelvorsprung bis Gewdlbe-
leibung ergab sich somit far die Mittel6ffnung (850 m?2)
ein Holzaufwand von rund 55 m#/m2 Gewolbeflache und fir
die Seitendffnung Vallorbe rund 50 m3/me2.

Die Berechnung der Lehrgeriiste erfolgte nach den
Belastungsannahmen von Sé¢journé. Nach diesen betragt
der wirksame Druck senkrecht zur Schalung bezogen auf
die Lingeneinheit des Kranzholzes eines Binders

p=ybd|cos?sa

dabei bedeuten
y = spezifisches Gewicht des Gewdlbemauerwerkes = 2,4,
d = Stirke des Gewodlbes, dessen Last vom Lehrgerist
aufgenommen werden soll,
b = Binderabstand = 1,6 m in allen drei Oeffnungen,
a = Winkel der Gewolbelamellen gegen die Senkrechte.
Fir a = 67,5° bezw. go — a = 22,5 © Neigung der Lager-
fuge wird der Wert p = o; es wurde einige Steinschichten
tiefer mit der 8 cm starken Lehrgeriistschalung begonnen.
Die Berechnung erfolgte unter der Annahme einer Aus-
fihrung der Gewdlbe in nur zwei Ringen, wihrend tat-
siachlich das grosse Gewdlbe teilweise in drei Ringen her-
gestellt wurde. Die zuldssige Beanspruchung des Gerist-
holzes war festgesetzt worden

fir Druck und Biegung mit o6y, 8o kg/cm?
. 8o
mIt 0K max —— 15

1+ (L\‘

24/

auf Knickung

wobei ¢ = % das Verhiltnis der Knicklange zur kleinsten

Breite des Druckstabes bedeutet.

Der Bogen der Mittelsffnung, der zuerst erstellt wurde,
ist bis und mit den Ansitzen der ersten Zwischenpfeiler,
das ist bis etwa 2809 Neigung der Lagerfugen, in voller
Gewdlbestarke fertig gemauert worden. Hier wurde die
erste offene Fuge 1 (Abbildungen 3 und 7) eingeschaltet
und begann das Wolben in Ringen konform dem in Ab-
bildung 3 eingeschriebenen Vorgange. Als Scheitelbelastung
des Lehrgeriistes wurden beidseitig vom Schlusstein je die
sieben ersten Schichten ungefshr in halber Gewolbestirke
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erstellt; dadurch entstand eine Scheitelsenkung von 2,4 cm.
Spiter, vor Erreichung der Fuge 3 durch die Mauerung,
erfolgte dann eine Vergrdsserung der Scheitellast durch
die Ausmauerung der vorgenannten sieben Schichten auf
volle Gewdlbestirke, Die Mauerung des 1. Ringes der
Mittelsffnung wurde am 2. August 1924 begonnen und am
6. September 1924 wurde der Bogen beendet. Die ge-
samten Setzungen des Lehrgeriistes betrugen dabei 5 cm.
Die Herstellung der Gewdlbe der Seitendffnungen erfolgte
in zwei Ringen #hnlich wie bei der Mitteloffnung. Die
Setzung der Lehrgeriiste betrug rund je 1 cm.

Als Einlagen fir das Offenhalten der Fugen sind
20 mm starke Stibe aus Walzblei verwendet worden und
der gesamte Bleibedarf fiir alle drei Oeffnungen betrug
5225 kg.

Die Beobachtung der Gewodlbe wihrend des Aus-
riistens geschah mit Neigungs- und Einsenkungsmessern.
Die Ausriistung erfolgte 2 1/, Wochen nach Gewdlbeschluss
und dauerte, abgesehen von den Vorbereitungsarbeiten,
rund zwei Stunden. Die Scheitelsetzung des Gewdlbes war
eine sehr stetige, sie betrug 0,5 mm an der flussabwiartigen
und o,7 mm an der flussaufwirtigen Stirnseite. Bei den
vorliegenden stark {iberhshten Gewodlbeformen, werden
aber durch die Ausriistung die Setzungen erst eingeleitet,
und es ergab sich denn auch eine Woche nach Ausristung
durch direktes Nivellement eine Vergrosserung der Ein-
senkung der Mitteldffnung auf 2 mm und bei der Seiten-
offnung Vallorbe sogar auf 5 mm.

Der Aufbau der Zwischenpfeiler, der in jeder Oelf-
nung erst nach dem Ausriisten begonnen wurde, geschah
in voller Breite bis etwa o,5 m unterhalb der Eisenkon-
struktion. Hierauf erfolgte deren Auflagerung gleichzeitig
auf allen Zwischenpfeilern auf lings gelegten eichenen
Schwellen und Hartholzkeilen (Abbildung 8, unten). Damit
war im Herbst 1924 und rund 13 Monate nach Baubeginn
die Verkehrslast auf die neuen Gewdlbe ibertragen und
die zweite Bauperiode eingeleitet, wihrend der die weiteren
Arbeiten in engstem Zusammenhang mit dem Abbruch der
Eisenkonstruktion erfolgen musste. Zun#chst wurde durch
Beseitigung des uatern Windverbandes und des alten Be-
sichtigungssteges Raum geschaffen fiir die Erstellung der
neuen Gehwegkonstruktion aus Eisenbeton und fir das
Aufbetonieren der Pfeiler zwischen den eisernen Gitter-
tragern bis dicht unter die Fahrbahn (Abbildung 8), wofir
ein Beton mit 200 kg Zement zur Anwendung kam. Dank
giinstiger Witterungsverhiltnisse konnten diese, im Innern
der alten Eisenbriicke vorzunehmenden und daher dusserst
mihsamen Arbeiten, derartig geférdert werden, dass Ende
Dezember 1924 mit dem Auswechseln der Fahrbahn vom
Briickenende Vallorbe aus begonnen werden konnte.

Die Anordnung der provisorischen Fahrbahn ist in
den Abbildungen 8 und g dargestellt. Die Zwillingstrager
wurden mit aufgeschraubter Schiene stossweise bereitgestellt
und es geniigte sodann eine Zugpause von drei Stunden
zum Umbau von max. 45 m Geleise. Nunmehr konnten
die eisernen Quertriger entfernt und, sobald eine gentigende
Linge der provisorischen Fahrbahn vorhanden war, auch
mit dem Abbruch der Tragwande begonnen werden. Dieser
erfolgte durch einen horizontalen Brennschnitt in halber
Hohe und Unterteilung in etwa 4 m lange Sticke. Die
Beseitigung des rund 120 m langen Tragwerkes im Gewichte
von rund 344 t beanspruchte 40 Arbeitstage mit rund 6000
Arbeitstunden, einschliesslich der Installationsarbeiten.

Bei der Fortfahrung der Bauarbeiten am Sparbogen-
Ueberbau musste, zur Vermeidung unginstiger Zugbean-
spruchungen in den Hauptgewdlben, von den Gewdlbe-
scheiteln aus symmetrisch nach beiden Seiten vorgegangen
werden. Nachdem der Abbruch der Eisenkonstruktionen
die Scheitelzone der Seitendffnung Vallorbe iiberschritten
hatte, konnten die vier mittlern Zwischenpfeiler dieser Oeff-
nung bis auf Kampferhohe der Spargewdlbe auf die volle
Pfeilerbreite ergznzt werden; sodann wurden die drei
mittlern Gewdlbe eingebaut. Der rasche Fortschritt der
Demontierungsarbeiten ermoglichte anschliessend die Durch-

Abb. 7. Maucrung in der Bogenhilfte Scite Vallorbe der Mittcloffnung.

fihrung der gleichen Arbeiten in der Mitteloffoung, bei
gleichzeitiger Herstellung der #ussern Bogen in Seiten-
offnung Vallorbe. Zum guten Anschluss der Pfeilerergan-
zungen an das Mittelstiick sind die Trennungsfugen mit
kraftiger Verzahnung versehen, ausserdem durch Armie-
rungseisen verstarkt worden (Abbildung 8). Die niedern
Stirnmauern konnte man ohne besondere Riicksichtnahme
auf die Lastverteilung erstellen. Ueber den Sparbogen-
Gewdlben ist ein magerer Fillbeton mit 100 kg Zement
zur Ausbildung der Langs- und Quergefalle fiir die Entwas-
serung aufgebracht worden; dieser Beton erhielt eine
wasserdichte Abdeckung in tblicher Weise. Der Raum bis
zum Schotterbett ist mit einer dichten Steinpackung aus-
gefillt.

Die Probebelastung der neuen Briicke mit je zwei
Lokomotiven auf jedem Geleise ergab das bemerkenswerte
Ergebnis, dass die Scheitelsenkungen in der Mittel6{fnung,
wie auch in der grossen Seitendffnung, unter 3/;, mm
blieben ; bei Belastung nur eines Geleises erreichten diese
Werte an beiden Stirnseiten genau die Halfte. Bei diesem
zweiten Belastungsfalle war eine Scheitel-Querneigung nur
mit ausserst empfindlichen Klinometern feststellbar; sie
betrug 1 bis 2 Bogensekunden, bezw. ¢/, mm. Far den
eingespannten elastischen Bogen der Mitteloffnung ergab
sich ohne Beriicksichtigung auf den kontinuierlichen Gewolbe-
iberbau der Spardffnungen und bei dem relativ hohen Werte
E = 500 t/cm? eine rechnungsgemasse max. elastische Ein-
senkung von 0,62 mm, sodass daher die gemessenen Werte
weniger als die Hailfte der berechneten Werte betrugen.
Damit ist erwiesen, dass Spargewdlbe-Ueberbauten ganz er-
hebliche Versteifungen des Hauptgewodlbebogens und ein
mit ihm einheitlich wirkendes Tragwerk bilden. Die Schwin-
gungen waren denn auch sehr gering und konnten hori-
zontal iiberhaupt nicht registriert werden, wahrend der
Verlauf der vertikalen Schwingungen aus den Einsenkungs-
Diagrammen der Abbildung 10 (S. 243) ersichtlich ist.
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DER UMBAU DES ,VIADUC DU DAY*“ DER S.B. B.

Abb. 9. Scitendifnung Vallorbe, Zwischenstadium wihiend des Abbaues der Eisentriiger.

P

Abb. 8. Bauvorgang der Fahrbahnrekonstruktion. — Querschnitt 1: 100.

a ) 65 km/h Geschwindigkeit
2 __,';;25"' mit Abbremsen.

b 4 030mm Ucberfahrt mit 65 km/'h

= == Geschwindigkeit.

Abb. 10. Schwingungs-Diagramme.

Die Kubaturen und Kosten des Umbaues sind fol-
gende: 5610 m8 Mauerwerk der Mitteloffnung, einschliess-
lich Fundamentaushub, Ausbruch von bestehendem Mauer-
werk, Zuschlige fir Sichtflachen, Erschwernisse durch den
Bahnbetrieb, und Lehrgerist 561 0oo Fr.; 2280 m® Mauer-
werk fir die Seitendffnungen, dazu wie oben 268000 Fr.;
560 m® Magerbeton und 340 m3 Steinpackung tber den
Sparbdgen, wasserdichte Abdeckung und 100 m3 Abdeck-
platten aus Granit 65000 Fr.; offentlicher Gehsteg 136 m
lang und 1,50 m breit, einschl. drei Pfeilerdurchbriichen

mit 71,5 m3 Ausbruch

(6000 Fr.) 14500 Fr.;
Verschiedenes gooo Fr.;
zusammen 917 500 Fr.

An Arbeit wurden auf-
gewendet 200154 Stun-
den mit einem mittlern
Lohnsatze von Fr. 1,38.
Der Einheitspreis der
Aufrissflache  zwischen
den bestehenden Wider-
lagern und den Funda-
mentsohlen der Pleiler
bis Schienenhdhe (5500
m2) betrigt 167 Fr./m?

Zu den vorgenannten
Aufwendungen kommen
noch die Kosten fir die
Einrichtung des einspu-
rigen Betriebes, Abbruch
der Eisenkonstruktion,
neuer Oberbau und Vol-
lendungs- Arbeiten mit
rund 185000 Fr., ferner
fir Bauleitung und Bau-
zinsen 55o000FTr., sodass
sich die Gesamtkosten
belaufen auf 1 157 500Fr.

Das Umbauprojekt der
Briicke ist von der Briik-
kensektion bei der Gene-
raldirektion der S.B. B.
unter Leitung von Sek-
tionschef Ing. A. Biihler
ausgearbeitet worden. Das schéne Werk konnte ohne
nennenswerten Unfall und ohne die geringste Betriebstérung
durchgefiibrt werden. Am 1. Juli 1925 wurde der doppel-
spurige Betriecb wieder aufgenommen, nachdem wéahrend
201/y Monaten der Verkehr zwischen Le Day und Vallorbe
auf ein Geleise beschrankt gewesen war. N.

Ausnutzung der Wirmeenergie des Meeres.

In der Sitzung vom 15. November 1926 der Pariser Akademie
der Wissenschaften legten die beiden bekannten Ingenieure Georges
Claude und Paul Boucherot ein Verfahren dar, das den zwischen
der Oberfliche und den tiefern Lagen des Meeres herrschenden
Temperaturunterschied zur Energiegewinnung heranziehen will. Es
diirfte nicht allgemein bekannt sein, dass in Aequatorial -Gegenden
die Temperatur des Meerwassers im Laufe des Jahres nur sehr wenig
schwankt; sie betrdgt an der Oberfliche, je nach der Gegend, 26
bis 30° C, in rund 1000 m Tiefe 4 bis 5° C mit Schwankungen von
héchstens 3° C im Jahr. Ohne ernstlich an die Moglichkeit eines
greifbaren Erfolges zu denken, haben Claude und Boucherot unter-
sucht, wie der durch das lauwarme Oberflichenwasser unmittelbar
gelieferte Dampf trotz seines ausserordentlich kleinen Druckes als
Triebmittel verwendet werden kénnte. Sie kamen dabei, nach ihren
eigenen Angaben in der ,Revue Générale de I’Electricité”“ vom
11. Dezember 1926, zur verbliiffenden Feststellung, dass dieser Dampf,
sogar unter einem Druck, der niedriger ist als der in den iiblichen
Kondensatoren herrschende, zur Arbeitsleistung in einer Dampf-
turbine herangezogen werden kann. So wird der aus Wasser von
24" C erzeugte Dampf von 0,03 at Druck, wenn er bis auf ein mit
Wasser von 7° C konstant gehaltenes Vakuum von 0,01 at expandiert,
eine Stromungsgeschwindigkeit von 500 m/sek annehmen und
einer dazwischen geschalteten einstufigen Turbine die sehr giinstige
Umfangsgeschwindigkeit von 250 m/sek erteilen. Und jedes kg dieses
Dampfes von rd. 700 mal kleinerer Spannung als Dampf von 20 at wird
trotzdem eine nur 5 mal kleinere Arbeit leisten, als der von 20 auf
0,2 at expandierende Dampf.

Diese iiberraschende Feststellung scheint uns beachtenswert
genug, um hier kurz auf die Einrichtung einzugehen, mit der die
beiden Gelehrten vor der ,Académie des Sciences" die Richtigkeit
ihrer Idee experimentell nachgewiesen haben.
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