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Mitteilungen. ]

Personenwagen aus Stahl auf der fran-
z0sischen Siidbahn. Die franzdsischen Bahnen
befassen sich in Anlehnung an die amerikanische
Anregung seit langem mit dem Studium von Stahl-
wagen fiir den Schnellzugsverkehr, um die Folgen
bei Zugszusammenstdssen oder Entgleisungen
zu mildern bezw. zu beseitigen. Seit 1910 laufen
auf den Pariser Vorortstrecken und den Unter-
grundbahnen eine Reihe von Stahlwagen, und
auf Grund der bisherigen Erfahrungen auf den
,Chemins de fer du Midi" wurde ein vierachsiger
Versuchswagen mit drei Abteilungen I. Klasse
und fiinf Abteilungen II. Klasse mit insgesamt
58 Sitzplitzen erstellt. Die Winde sind als Trag-
konstruktion ausgebildet und mit Fussboden
und Dach dhnlich einer Kastenbriicke verbunden.
Zur Vermeidung von Gerduschen durch die
Schwingung der Konstruktionsbleche und zur Schaffung einer geniigen-
den Wirmeisolierung sind auf den Blechen Korkplatten von 10 mm
Stirke aufgebracht. Die innere Teilung des Wagens und des Daches
besteht aus Doppelwinden von 1 bezw. 1,5 mm starken Blechen.
Das Gewicht des ganzen Wagens betriigt 43,8 t, bei einer Gesamt-
linge iiber Puffer von 21,570 m. Bei einer Belastung von 11,5 t ergab
sich eine Durchbiegung von 1,8 mm.

Eine ungewollte aber praktisch wertvolle Erprobung erfuhr der
Wagen laut ,Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens* vom
15. Mai 1927 durch einen Zusammenstoss mit einem Giiterzuge an-
lisslich eines Verschiebemandvers. Dieser war 325 t schwer und
fuhr mit einer 100 t-Lokomotive mit 35 km/h. Die Rangierlokomotive
hatte ein Gewicht von 38t. Der Wagen war somit im Augenblick des
Zusammenstosses einerseits von 38 t und anderseits von 425 t ein-
geschlossen. Durch den Stoss wurden der Stahlwagen und die Ver-
schiebelokomotive zuriickgeschleudert, wobei das riickwirtige Dreh-
gestell entgleiste und der Wagen somit etwas aus der Geleiseaxe
kam. Dadurch rasch wieder zum Stillstand gekommen, erhielt der
Wagen nochmals einen starken Stoss; diesmal verfehlten sich die
Puffer, der Stoss traf somit das Kopfstick. Bei dieser Gelegen-
heit wurde der Zughaken abgesprengt. Durch den zweiten Stoss
wurde der entgleiste Wagen nochmals fortgeschoben und stiess gegen
den Pleiler einer Steinbriicke, um bei der darauf folgenden Eisen-
briicke mit dem Dach am Pfeiler zu streifen. Der erste Pfeiler
der Eisenbriicke gab nach, wihrend der zweite den Wagen zum
Stillstand brachte. Der ganze Weg des Wagens betrug etwa 17 m.
Die Schiden am Wagen waren folgende: Kupplung und Puffer
wurden abgeschert. Ein Tiirfliigel und die Steigleiter wurden infolge
Streifens am Briickenpfeiler an der Stirnwand leicht beschidigt.
Auf der Seite gegen die Giiterzuglokomotive gab das getroffene
Kopfstiick etwas nach, sodass sich das Bodenblech der Endbiihne
stauchte und leichte Risse im Terrazolithbelag auftraten. Dadurch
konnte eine Seitentiir nicht mehr gedffnet werden, dagegen brach
am Wagen keine einzige Fensterscheibe.

Schlechter erging es den Lokomotiven. Bei der Verschiebe-
Lokomotive wurde das Kopfstiick aus stahlblechverkleidetem Eichen-
holz vollkommen zertriimmert, die Lingstriger waren um 50 mm
verbogen, die Rauchkammertiir war génzlich zerstort. Bei der Giiter-
zuglokomotive wurden das Kopfstiick verbogen und aufgerissen und
die Puffer losgerissen. Der Unfall hat somit in deutlicher Weise
die hohe Widerstandsfihigkeit und Ueberlegenheit der Stahlwagen
bewiesen.

Modellversuche mit Kesselbdden. In , Stahl und Eisen“
vom 2. September 1926 berichtet E. Siebel (Diisseldorf) fiber eine
Reihe bemerkenswerter Untersuchungen, die im Kaiser Wilhelm-
Institut fiir Eisenforschung an gewdlbten Kesselbdden angestellt
worden sind. Der Bericht enthilt zunichst eine kurze Schilderung
der bisher zur Untersuchung von Kesselbdden benutzten Verfahren
und der frithern Versuche, bei denen durch Beobachtung der
Spannungsverteilung und der Fliesserscheinungen ein bei der Be-
rechnung von Kesselbdden bisher in nur ungeniigendem Masse
beriicksichtigter wesentlicher Unterschied im Verhalten von Bdden
mit Mannloch gegeniiber Vollbdden klargestellt worden ist. Die in
der Umgebung von Mannldchern auftretenden hohen Spannungen sind
umso mehr zu beachten, als sie auch bei den tiefgewdlbten Boden-

Abb. 3.

Blick in der Rohraxe auf das Energievernichtungsbecken in voller Titigkeit.
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Abb. 1. Schnitt durch den Heber-Ueberlauf.

— Masstab 1:1000.

formen bestehen bleiben, die fiir Volibdden als die spannungstech-
nisch giinstigsten ermittelt worden sind. Nun bereitet aber einer-
seits die Anbringung einer wirksamen Verstirkung in der Umgebung
des Mannlochs Schwierigkeiten, und anderseits wiirde die Erhdhung
der Wandstirke des ganzen Bodens zur Behebung einer auf einen
verhiltnismissig kleinen Bereich beschrinkten, sehr hohen Bean-
spruchung ausserordentlich unwirtschaftlich sein. Es sind daher am
genannten Institut weitere Versuche durchgefiihrt worden, um fest-
zustellen, ob es nicht durch eine Aenderung der Bodenform még-
lich wire, die Spannungen in der Umgebung des Mannlochs herab-
zumindern. Dabei wurde das frither von C. Diegel bei Vollbdden
erprobte Verfahren angewendet, das darin besteht, die Bdden so
hohen Driicken auszusetzen, dass sie sehr starke bleibende Defor-
mationen erleiden. Die Untersuchung wurde an Modellbéden von
175 mm Durchmesser, 2,2 mm Wandstirke, einem mittlern Mannloch
von 40 mm, einem Krempenhalbmesservon 17,5 mm und verschiedenen
Wolbungshalbmessern mit bis auf 80 at ansteigendem Innendruck
durchgefiihrt. Dabei wurde nicht nur die den jeweiligen Druck-
verhiltnissen entsprechende Form festgestellt, sondern ausserdem
der Verlauf der Ringspannungen in der Umgebung der Durch-
brechungen und die Verdnderung in den federnden Formanderungen
mit wachsender Vorpressung ermittelt. Durch Umbildung der Boden-
form gelang es, die Beanspruchung am Mannlochrand auf etwa die
Hilfte des urspriinglichen Wertes herabzusetzen, wobei auch die
federnden Deformationen in der Bodenmitte in gleichem Masse zuriick-
gingen. Als giinstigste Form ergab sich eine solche mit kegelférmiger
Vorwdlbung des Mannlochrandes. Durch Beobachtung der Fliess-
erscheinungen ist es gelungen, den Zusammenhang zwischen der
Spannungsverteilung und der Fliesslinienbildung weitgehend klarzu-
legen, was an wohlgelungenen Aufnahmen erldutert wird. z.
Messung des Reibungswiderstandes von Beton-Senk-
brunnen. Beim Bau des Bahnhofes der Chicago- Union - Station-
Company in Chicago kam eine grossere Anzahl kreisrunder Beton-
Senkbrunnen von 1,17 bis 2,74 m Durchmesser zur Verwendung, die
ohne Entfernung der Holzverschalung bis auf eine Tiefe von 18 m
abgesenkt waren. Dabei bestand der Baugrund aus einer ebenso
starken Schicht blauen Tons, darunter folgte ein sehr hartes Gemisch
von grobem Kies und Ton und in 26 m Tiefe der Fels. Die Brunnen
waren berechnet fiir die Aufnahme einer Bodenpressung von
5,86 kg/cm?, und zwar ohne Beriicksichtigung der Oberflichenreibung.
Infolge von Projektinderungen ergab sich nach erfolgter Abteufung
die Notwendigkeit grosserer Belastungsiibertragungen; zur Fest-
stellung des wirklichen Reibungswiderstandes bezw. der wirklichen
Tragfihigkeit wurden daher an zwei besondern Versuchsbrunnen
mit 1,22 m Durchmesser und gleicher Ausfiihrungsart umfang-
reiche Untersuchungen durchgefiihrt, iiber die Dr. Ing. R. Bernhard
in ,Beton und Eisen“ vom 5. Mai 1927 berichtet; durch Ein-
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Abb. 4, Ansicht vom rechten U.-W.-Kanal-Ufer auf den Ueberlauf des Energicvernichtungsbeckens.
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Abb. 2. Grundrisse und Schnitte des Energievernichtungsbeckens, — Masstab 1 : 1000,

schaltung einer hydraulischen Winde zwischen Auflast im Brunnen
konnte eine Laststeigerung bis auf 1100 t vorgenommen werden.
Die grosste Einsinktiefe des Senkbrunnens mit ebener Unterfliche
ergab sich bei einer Auflast von 1090 t mit 5,64 cm entsprechend
einer Bodenpressung von 85,5 kg/cm?. Um den Reibungswiderstand
der Brunnenoberfliche festzustellen wurde ein Schacht abgeteuft
und durch das Vortreiben eines Stollens unter den Brunnen die
Wirkung von deren Fundamentsohle vollstindig ausgeschaltet. Die

Reibungskraft wurde sodann mit 236 t bezw. mit
0,336 kg/cm® festgestellt. Als praktisches Resultat
der ganzen Untersuchungen fiir die besondern
Verhidltnisse ergab sich, dass der vorliegende
Baugrund, fiir den normalerweise mit einer Boden-
pressung von 6 kg/cm® gerechnet wird, eine solche
von 10 kg/cm? {ibernehmen kann, und zwar ohne
die Gefahr eines zu starken Setzens.

Die Energievernichtungsanlage des Inn-
werks in Toging. Das Innwerk in Toging ist
ein Mitteldruckwerk mit Wassermengen bis rund
110 m®/sek, die im Wasserschloss-Leerlauf mit
einem Hohenunterschied von rund 36 m in das
Wildbett abzufiihren sind. Fiir die Vernichtung
der dabei entstehenden sehr bedeutenden Energie
ist die folgende Losung gewidhlt worden. Den
Abfluss vermitteln vier Heber von je 3,50 m Breite
und 1,50 m Hohe (Abbildung 1), an die zwei Ab-
laufrohre aus Flusseisen von 141 m Linge mit
einem obern Durchmesser von 3 m und einem
untern Durchmesser von 2,20 m anschliessen.
Diese entleeren sich tangential an die innere Wan-
dung eines kreisrunden betonierten Energiever-
nichtungsbeckens (Abb. 2), das bei 25 m Durch-
messer und 8 m Hohe einen wirksamen Wasser-
inhalt von rd. 3400 m® besitzt. Durch evolventen-
dhnliche Form und gleichzeitige Neigungsver-
grosserung der Seitenwinde bei einer vorkragen-
den Eisenbetonplatte des obern Randes werden
die beiden ankommenden Wasserstrahlen umge-
lenkt, in eine drehende Bewegung gebracht und
gegeneinander gefiihrt. Die aufeinander prallen-
den Strahlen (Abbildung 3) finden bei ihrer Ab-
lenkung nach riickwirts einen weitern Widerstand
durch einen michtigen Klotz aus Eisenbeton
(Abbildung 2). Diese Massnahmen und die mich-
tigen Deckwalzen bewirken eine intensive Energie-
Vernichtung, sodass das Wasser beruhigt fiber den
kreisformigen Ueberlauf und zwei nachfolgende
Abfallbecken in das Wildbett abfliesst (Abb. 4).
Die Anlage ist seit Juli 1926 im Betriebe und
hat seither einwandfrei und zur vollen Zufrie-
denheit gearbeitet.

Der Schweizerische Verein von Dampf-
kessel - Besitzern hielt am 1. Juli in Ziirich
unter dem Vorsitz seines Prisidenten, Dir. Ing.
L. Bodmer, seine 58. Generalversammlung ab.
Der Jahresbericht, auf den wir zuriickkommen
werden, und die Rechnung wurden genehmigt;
neu in den Vorstand gewihlt wurde an Stelle
des 1925 verstorbenen Ing. M. Cornaz (Lausanne)
Ingenieur Max Reymond, Direktor der S. A. Peter,
Cailler, Kohler, LaTour-de-Peilz, und fiir den zu-
riicktretenden Generaldirektor |. Zingg der S. B. B.
Ingenieur Max Weiss, Obermaschineningenieur
bei der Generaldirektion der S.B.B. Auf den
geschiftlichen Teil folgte ein Vortrag von Prof.
Dr. P. Schlipfer iiber die Verhiitung des Kessel-
steins. Der Referent erlduterte kurz die verschie-
denen zur Zeit dafiir angewendeten Verfahren,
die zum Teil rein chemisch, zum Teil gleich-
zeitig, durch Stérung des Fallungsprozesses,
physikalisch wirken (Kolloide). Er warnte davor,
aus den Ergebnissenvon Laboratoriums-Versuchen
Schliisse auf das Verhalten der betreffenden Mittel
im Kessel selbst zu ziehen, da dort infolge der
hohern Temperatur und des hohern Drucks die Reaktion nicht
eindeutig und nicht vollkommen vor sich gehe. Ferner wies er darauf
hin, wie die Anwendung von Verhiitungsmitteln durch die im Laufe
des Jahres wechselnde Hirte des Wassers erschwert werde. Da bei
kleinen Dampfkesselanlagen eine dauernde chemische Kontrolle, der
Kosten wegen, nicht mdglich sei, regt er die Schaffung einer ,Wasser-
kontrolle® durch den Verein an. Anschliessend an diese Ausfiih-
rungen machte Oberingenieur E. Hohn einige Mitteilungen iiber das
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Verhalten der verschiedenen Verhiitungsmittel im Betrieb, wobei er
hervorhob, dass bei Hochleistungskesseln nur eine vorherige Reini-
gung des Wassers ausserhalb des Kessels in Betracht kommen
kénne. Ergidnzend erwihnte in der Diskussion Oberingenieur P. Faber
(Baden) das bei grossen Dampfturbinenanlagen dafiir zur Anwendung
gelangende Destillationsverfahren.

Zur Hundertjahrfeier der Wasserturbine. Am 11. Juni
feierte die Société des Ingénieurs Civils de France in Paris das
hundertjihrige Jubilium der Wasserturbine. Es war im April 1827,
dass der franzdsische Zivilingenieur Benoit Fourneyron (geb. 1802,
gest. 1867) in Pont-sur-Oignon (Haute Sadne) nach vierjihrigen Studien
und Versuchen seine erste brauchbare, und damit die erste brauch-
bare Wasserturbine tiber-

. . Zzbnraddberselzun:
haupt, fertigstellte. Sie war z,,,yg/,”/;%em?g(;ex /7?575/7 ///ﬂo’/g/y.gg
= : ungszahl aeslauf- rades vonl.
fir eine Leistung von 6 PS a{},ﬂ//md,m@ 107

en pro Minufle

bei 1,4 m Gefille gebaut i K
und erreichte, was da- =
mals viel Aufsehen erregte,
einen Wirkungsgrad von
nahezu 80°/,, der bei spi-
tern Ausfiihrungen, nach
Vornahme einiger Verbes-
serungen, auf 87°/, gestei-
gert werden konnte. Die
Fourneyron- Turbine war, |
wie bekannt, eine zentrifu-
gale Vollturbine mit kon-

s Drychrotyiening

i Radervorgelege
zum heben v.senken
der-Regullerschilze

e

/-

zentrischem Leitapparat. W by Teinad

Diebeigegebene Abbildung i i Loulrad

aus dem Deutschen Mu- I B =S
S|SB
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eines ihrer beriihmtesten
Exemplare, die im Jahre
1834 fiir eine mechanische
Spinnerei in St. Blasien
(Schwarzwald) gebaute
Turbine von 40 PS bei
108 m Gefille und 2300 Uml/min. Eine lesenswerte Biographie
Fourneyrons, die ein Bild iiber den raschen Siegeslauf seiner Tur-
bine gibt, hat seinerzeit Prof. Keller (Miinchen) im 4. Band (1912) der
von Conrad Matschoss herausgegebenen ,Beitrige zur Geschichte
der Technik und Industrie” verdffentlicht. Wir verweisen ferner auf
einen Artikel in der Pariser ,Illustration” vom 11. Juni 1927, der u. a.
eine Wiedergabe von Fourneyrons Zeichnung zu seiner ersten Tur-
bine enthilt. Auch wird das , Bulletin“ der Société des Ingénieurs
Civils de France zweifellos die von Prof. G. Koenigs und Prof.
A. Rateau an der erwdhnten Gedenkfeier gehaltenen Reden im Wort-
laut veroffentlichen. zZ.
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Fourneyron-Turbine aus dem Jahre 1834.
(Deutsches Museum.)

Angestellten-Wohnhaus des Kantonspitals Schaffhausen
(vergl. Band 89, Nrn. 21 und 25, vom 21. Mai bezw. 18. Juni d. ].).
Wir erhalten (am 5. d. M.) durch ein Mitglied des Preisgerichts einen
Zeitungsartikel ?) des Spitaldirektors Dr. Billeter, dem wir folgende
aufklirende Sitze fiber die von Architekt K. Schalch und Professor
W. v. Gonzenbach beanstandeten acht Nordwestzimmer entnehmen,
von denen drei fiir Schwestern vorgesehen sind: ,Die drei Schwestern-
zimmer sind bestimmt fiir die im regelmissigen Turnus zweimonatlich
wechselnden Nachtwach-Schwestern. Diese haben, besonders im
Anfang des Nachtdienstes, oft recht Miihe, sich an den Tagesschlaf
zu gewdhnen. Einen stillern und geeignetern Ort, als die dem Betrieb
abgewandten Nordwestzimmer in einem Hause, das tagsiiber so gut
wie unbewohnt ist, ist nicht leicht denkbar. Zur Schalldimpfung sind
ausserdem fiir diese Zimmer Doppelwinde und Polstertiiren vor-
gesehen. Diese Losung derFrage der Unterkunft von Nachtschwestern
ist meiner Ansicht nach eine direkt gliickliche zu nennen.” — Diese
plausible sachliche Aufkldrung ist umsomehr zu begriissen, als davon
weder im Programm noch im Jury - Bericht etwas steht, wihrend
anderseits die Jury reine Sonnenlage a/ler Zimmer wiederholt lobend
hervorgehoben hat. Die Besonnungsdauer der Riickseite des (nun-
mehr abgedrehten) Hauses gibt Dr. Billeter fiir die Tage vom 18./21.
Mai d.]. mit fiinf Stunden an. — Damit dirfte diese Baufrage fiir
den Leserkreis der ,S.B.B." erledigt sein.

1) Nachclichiert aus Camerer: ,Vorlesungen iiber Wasserkraftmaschinen®. Verlag

von Wilhelm Engelmann, Leipzig.
?) ,Schaffhauser Intelligenzblatt® vom 18. Juni d. ., Nr. 140.

,,Grimsel - Ausstellung*‘ in Meiringen. Die Kollegen, die
eine Besichtigung der Bauplitze der Oberhasli-Kraftwerke beabsich-
tigen, seien auf eine gegenwirtig in Meiringen stattfindende Aus-
stellung aufmerksam gemacht, die den Zweck verfolgt, die Besucher
zuerst {iber die Anlage zu orientieren. Wie der , Bund “ berichtet,
zeigt die Ausstellung Reliefs von Grimsel- und Gelmersee, Karten,
Baupline, Modelle, technische Hilfsmittel; sie gibt ferner Einzelheiten
iiber Geologie und Mineralogie des Grimselgebietes, iiber die Flora
und Fauna, (iber Siumerei, Waffenfunde am Totensee u. a. m. Die
Ausstellung dauert bis Ende August.

Basler Rheinhafen-Verkehr. Das Schiffahrtsamt Basel gibt
den Giiterumschlag bis und im Monat Juni 1927 wie folgt bekannt:
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. e Bcrifailrl} Talfahrrl e 7'1'70(7;1]7” BﬁcrfgfahﬁrlfL Talfahit | Total
N t I ot [ ot e
Juni 86720 | 16594 | 103214 39700 | 6910 | 46610
Januar bis Juni | 233329 | 40562 273891 | 98418 | 14661 |113 079
Davon Rhein 188 605 73222
Kanal 85 286 ‘ 39 857
Internationaler Stadtetag in Bern. Der Internationale

Stidteverband hilt vom 16. bis 18. Juli in Bern seine diesjdhrige
Generalversammlung ab. Als wichtigstes Traktandum soll die Frage
der Regelung des stidtischen Verkehrs und der Vereinheitlichung der
beziiglichen Signale und Vorschriften zur Behandlung kommen.
Dr. G. v. Schulthess, Prisident des Schweizer. Stidteverbandes, wird
einen beziiglichen Entwurf fiir die schweizerischen Stidte vorlegen.
Ferner steht auf der Traktandenliste der Bericht des Deutschen
Stidtetages iiber die Griindung einer ,Ecole internationale de Service
social“ in Genf.

Die Sektion ,,Ostschweiz‘‘ des Schweizer. Rhone-Rhein-
Schiffahrts-Verbandes tagte am 29. Juni in Ziirich zu ihrer X.
Hauptversammlung. Der Vorstand wurde einstimmig wiedergewahlt
und als Prisident Ingenieur R. Moor bestdtigt. Ein Vortrag war nicht
in Aussicht genommen, doch wurde die Liicke ausgefiillt durch inter-
essante Mitteilungen von Dr. P. Balmer (Genf) iiber den derzeitigen
Stand der Verhandlungen beziigl. der Schiffbarmachung der Rhone
und der damit zusammenhingenden Frage der Regulierung des
Genfersees.

Eidgendssische Kommission fiir historische Kunstdenk-
miler. Der Bundesrat hat an drei neu zu besetzende Stellen gewdhlt
die Architekten Otto Balthasar (Luzern) und Otto Maraini (Lugano),
sowie Dr. K. Sulzberger, den geschitzten Konservator des Schalff-
hauser Museums (dessen Bekanntschaft die Mitglieder der G. E. P.
anlisslich der bevorstehenden Generalversammlung am 27./29. August
d.J. werden machen kdnnen).

Die St. Mauritiuskirche in Zofingen, ein nach den Plinen
und unter Leitung des Berners Thierstein 1849 vollendeter Bau, soll
einer griindlichen Renovation unterzogen werden. Da die Kommission
fiir historische Kunstdenkmiler, unter denen die Kirche klassiert
ist, Kunststein und armierten Beton ablehnt und nur Sandstein zu-
lisst, werden die Wiederherstellungskosten gegen 300 000 Fr. betragen.

Dr. phil. Jul. Maurer, der weitbekannte und geschitzte Direktor
der Eidgen. Meteorologischen Zentralanstalt, an der er seit 44 Jahren
titig ist, vollendet am 14. Juli sein 70. Lebensjahr. Hierzu begliick-
wiinscht ihn auch die ,S.B.Z.“, der er von jeher ein treuer Mit-
arbeiter und stets dienstbereiter Berater war und es, wie wir hoffen,
noch recht lange bleiben wird. G

Nekrologe.

+ Benedikt Emch. Am 14. Juni starb im Schloss Hiinigen,
78-jihrig, Ingenieur Benedikt Emch. Aus einer Kleinbauernfamilie
des Bucheggberges stammend, war Emch zuerst im Bauerngewerbe
und darauf wihrend vier Jahren in Amerika als Zimmergeselle titig.
Erst nach seiner Riickkehr, 24-jdhrig, besuchte er die Kantonsschule
in Solothurn und darauf das Technikum Winterthur, wo er das Diplom
als Tiefbautechniker bestand, und schliesslich, als Horer, die Eidgen.
Technischen Hochschule. Aus seiner darauffolgenden praktischen
Titigkeit entnehmen wir einem im ,Bund“ vom 21. Juni erschienenen
Nachruf die folgenden Einzelheiten:

Bei Vermessung und Planierung der Brienzer Rothornbahn
leistete Emch die Hauptarbeit. Nach jetzt veralteten Methoden vermass
er, an einem guten Seile iiber dem Abgrund hidagend, die schwierigen
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