Zeitschrift: Schweizerische Bauzeitung
Herausgeber: Verlags-AG der akademischen technischen Vereine

Band: 105/106 (1935)

Heft: 24

Artikel: Ein schweizerisches Verkehrsprojekt flr Aethiopien
Autor: Kdppel, F.

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-47447

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 15.01.2026

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-47447
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

15. Juni 1935 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 281

BILDERPROBEN AUS ,LE CORBUSIER ET PIERRE JEANNERET, 1929/34, Ein schweizerisches
Verkehrsprojekt fiir Aethiopien.

Aethiopien, wie der Aethiopier sein Land
neuerdings genannt haben will, steht bei der
Héhenlage zwischen 1600 und 2500 m seiner
Plateaux und mit seinen bis zu 4600 m hohen
Gebirgen wie eine wahre Hochburg im Innern
Afrikas da. Nur gegen das Rote Meer und den
Indischen Ozean zu verflacht sich das Geldnde
und geht in tiefere Lagen iiber. Aethiopien
umfasst 1100000 km® und hat rd. 15 Mill. Ein-
wohner. Geologisch ist das Land jungvulkani-
schen Ursprungs und mit einer sehr fruchtbaren
Trappdecke von wenigen cm bis 200 m Mich-
tigkeit {iberzogen.

An Verkehrswegen ist Aethiopien sehr arm.
Es besitzt eine einzige, etwa 800 km lange
Eisenbahnlinie von 1 m Spurweite, die einzige
Verbindung zwischen der Hauptstadt Addis-
Abeba und dem in Franzésisch Somaliland ge-
legenen Seehafen Djibouti. Dies ist der einzige
fiir Aethiopien in Frage kommende Ein- und
Ausfuhrhafen. Flir Bau und Betrieb der ge-
nannten Bahnlinie erhielt unser Landsmann,
Ing. Alfr. llg), im Jahre 1894 durch Kaiser
Menilek I1.%) eine Konzession. Da Ilg in der
Schweiz nicht die ndtige Unterstfitzung fand,
wandte er sich nach Frankreich; man griindete
Blick vom Parkeingang auf die Villa Savoye in Poissy (Paris), erbaut 1929/31. eine franzosische Gesellschaft, die mit Unter-

stiitzung der dortigen Regierung und nach
vorliegenden Buche niedergelegte, immer wieder anregend und be- Ueberwindung sehr grosser Schwierigkeiten aller Art die Bahnlinie
fruchtend wirken; dies jedoch erfolgt niemals durch urteilslose bis Anfang 1916 bis Addis-Abeba fertigstellte. Die von der fran-
Nachahmung, sondern einzig durch eingehende, kritische Betrach- zdsischen Regierung gewihrte Garantie einer 31!/2°/,igen Verzin-
tung. So feuert jede Seite des Buches, aus dem die ungebrochene sung des investierten Kapitals wurde wihrend verschiedenen
Schaffenskraft dieses zielbewussten Mannes der Tat spricht, zu Jahren in Anspruch genommen; dank einer Reorganisation zahlt
eigenem, ehrlichem Schaffen an. Und wenn es nur diesen Zweck nun aber die Bahn seit einigen Jahren 25--30°/, Dividende. Sie
erfiillt, ist schon Vieles gewonnen. Alfred Roth. beforderte 1934 gegen 30000 t Giiter und 35000 Personen. Die
Tarife sind ausserordentlich hoch mit Ausnahme
derjenigen fiir Personentransporte Ill. Klasse,
aber immer noch viel billiger als die Trans-
portkosten vermittelst Karawanen, die ausser-
dem enormen Zeitverlust bedingen. An Ueber-
landstrassen kann nur eine einzige Erwdhnung
finden, die Ingenieur Ilg von Addis-Abeba west-
wirts in einer Linge von rd. 70 km bis nach
Addis-Alam baute. lhr 60 cm starkes Steinbett
aus Basaltgestein ist von der Schotterdecke
entbldsst und arg zusammengefahren. Daneben
bestanden bis vor wenigen Jahren nur Kara-
wanenwege, erst kiirzlich wurden fiir den Auto-
mobilverkehr wihrend der trockenen Jahreszeit
einige Pisten angelegt. Im Siidosten Aethiopiens
ist in flacherem Gelinde ein gewisser Auto-
verkehr in der trockenen Jahreszeit ohne bauliche Vorkehrungen
moglich.

Der grosste Teil des Waren- und Personentransportes wird
durch Maultier-, Esel- und Kamelkarawanen bewiltigt. Im Allge-
meinen legt eine Karawane pro Tag nicht mehr als 15 bis 25 km
zuriick. Ein Esel tridgt 40--50 kg, ein Maultier 50-+-80 kg, ein Kamel
100 = 150 kg. Diese Lasten sind als missig zu bezeichnen und
durch die mangelhafte Erndhrung der Tiere bedingt, die auf die
Weide angewiesen sind. Im Westen des Landes, wo die Tsetse-
fliege den Tieren verderblich wird, werden die Waren durch
Kopftriger befdrdert, die Lasten bis 35 kg im Tag etwa 30 km
weit tragen. Trotz des bescheidenen Verdienstes der Transporteure
und billiger Transportmittel (Preis eines Esels 2040, eines Maul-
tieres 5080 Schweizerfranken) kommen die Transporte wegen
ihrer langen Dauer auf 50--80 Rappen pro tkm zu stehen. Ferner
leiden die Waren auf dem Transport und viele Giiter kdnnen
wegen ihrer Verderblichkeit iberhaupt nicht auf grossere Distanz
befdrdert werden.

1) Nachruf auf Alfr. llg siche Band 67, S. 38* (15. Januar 1910).
Wettbewerbs-Entwurf Le Corbusier fiir die ,Rentenanstalt® in Ziirich, 1933. 2) Die iibliche Schreibweise Menelik ist irrtiimlich.
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Uebersichtskarte von Abessinien und Umgebung 1 : 20000 000
mit der Strassenkonzession Addis-Abeba-Kurmuk.

Alle diese Uebelstinde werden von den interessierten Kreisen
seit Jahren stark empfunden und die Regierung unter dem fort-
schrittlich gesinnten jetzigen Kaiser Haile Selassie I. hat verschie-
dene grossziigige Projekte fiir den Bau von Verkehrswegen entgegen-
genommen. Aber alle diese Antrage fiir Strassen- und Bahnbauten
durch Angehdrige benachbarter Grossmichte wurden abgelehnt,
vermutlich wegen der Befiirchtung weiterer Einflussnahme auf die
Geschicke Aethiopiens.

Der in Addis-Abeba seit 1930 ansissige junge Schweizer
Ing. A. A. Kiinzler schlug nun der aethiopischen Regierung vor, die
Konzession fiir den Bau und Betrieb eines Strassennetzes einem
schweizerischen Konsortium zu erteilen. Im Juni 1934 erhielt er eine
diesbeziigliche Option vom Minister der &ffentlichen Arbeiten und
im Oktober 1934 griindete der Verfasser das Syndikat SERET
(Schweizerisches Studiensyndikat fiir Strassen-Bau und -Betrieb in
Aethiopien), dem es nach langwierigen Verhandlungen gelang, mit
der aethiopischen Regierung einen Konzessionsvertrag abzuschliessen.
Das Konzessionsgesuch bezog sich anfinglich auf sieben Strassen-
ziige von zusammen 3500 km, wurde dann aber im Laufe der Ver-
handlungen auf die Strassenstrecke Addis-Abeba-Nekempty-Kurmuk
an der Sudangrenze beschriankt. Diese Strasse erschliesst frucht-
barste Gebiete mit wertvollen Mineralschitzen und stellt die direkte,
rd. 750 km lange Verbindung der in Addis-Abeba endigenden Eisen-
bahnlinie mit dem sudanesischen Autostrassen- und Eisenbahnnetz
dar. Die Strasse wird vorldufig nur als Piste ausgebaut, d. h. ohne
Fahrbahnbefestigung, und soll nur wihrend der acht Monate dauern-
den Trockenperiode befahrbar sein.

Der Konzessionsvertrag fusst auf folgenden Ueberlegungen
und enthilt die nachgenannten wichtigsten Artikel: Die aethiopische
Regierung hat selbst keine Mittel fiir den Bau eines Strassennetzes,
aber auch keine Staatsschulden. Um nicht in die finanzielle Ab-
hingigkeit umliegender Grosstaaten zu kommen, begriisst sie es,
dass Angehorige politisch nicht interessierter Kleinstaaten sich um
die Entwicklung des Verkehrswesens bemiihen. Diese Interessenten
miissen die Baukosten selbst bestreiten, erhalten aber auf den er-
bauten Verkehrswegen das Transportmonopol, aus dessen Ergebnis
die Baukosten verzinst und amortisiert werden. Die heutigen Kara-
wanentarife mit dem grossen Zeitverlust sind so hoch, dass auch
bei etwelcher Reduktion der Tarife eine hohe Rendite bei Auto-
mobiltransporten gewahrleistet ist. Der Konzessionir erhilt auch
Minen-Konzessionen auf alle Mineralvorkommen (Gold, Platin, Erddl,
Kohle usw.) in einer Entfernung bis zu 30 km beidseitig der neu
erstellten Strasse, sowie das Recht des Versicherungsgeschiftes
auf allen mit dem Verkehr in Zusammenhang stehenden Versiche-
rungsgebieten. Die Dauer der Konzession reicht bis zur voélligen
Amortisation der in allen festen Bauten investierten Kapitalien.
Eine Verzinsung des Anlagekapitals von 5°/, garantiert der aethio-
pische Staat, allfillige Gewinne fallen dem Konzessionir zu.

In technischer Hinsicht sind folgende Angaben von Interesse.
Der Untergrund besteht aus lateritartiger, roter Erde auf den Ge-
lindekuppen und aus schwarzer Humuserde in Geldndesenkungen.
Beide Bodenarten sind wihrend der Trockenzeit sehr hart und auch
mit schweren Lastwagen befahrbar. Den Einfliissen der Nieder-
schldge widersteht die rote Erde ziemlich gut, die schwarze hin-
gegen wird zum schwammigen Sumpf. Da die beiden Bodenarten
auf kiirzeste Distanz wechseln, bleibt die Piste wihrend der Regen-
periode, d. h. vom Juli bis Oktober, unbeniitzbar. Wéihrend diesen
Monaten ruht auch der Zubringerverkehr, da die Wege unpassierbar
sind. Die Linienfiihrung bietet keine Schwierigkeiten, da nur Hiigel-
ziige zu f{iberschreiten sind. Da es sich um eine Durchgangstrasse
handelt, wird die Steigung im Allgemeinen 6 °/, nicht {ibersteigen,
auf kurzen Strecken soll sie 8°/, und ganz ausnahmsweise (etwa
zur Ueberwindung von Flussufern) 10 °/, betragen diirfen. Der Kurven-
halbmesser soll in hiigeligem Gelidnde nicht geringer als 10 m sein.
Flussldufe werden, wenn notig, vorldufig durch Steinschiittungen
oder Holzbriicken gekreuzt. Die Wahl des Tracé ist dem Konzes-
siondr anheimgestellt. Die Fahrbahnbreite betrdgt 7 m in offenem
Geldnde und 5 m in Ein- und Anschnitten und bei felsigem Unter-
grund. Dem Konzessionidr steht ein Geldndestreifen von 20--30 m
Breite zur Verfiigung, sodass reichlich Platz fiir Karawanenstreifen,
Baumbepflanzungen, Telephonmasten, Materialdepots und Entwasse-
rungsgriben zur Verfiigung steht. Eine Beschidigung der unbe-
festigten Fahrbahn durch Frosteinwirkung ist wegen der klimatischen
Verhiltnisse nicht zu befiirchten, hingegen ist dem Schutz der
Strassenanlage gegen die Zerstorung durch die tropischen Regenfille
besondere Beachtung zu schenken.

Lings der ganzen Baustrecke steht in praktisch erreichbarer
Nihe Basaltgestein an, das ein vorziigliches Material fiir Durchlisse,
Steinbett und Beschotterung liefert; ebenso eignet es sich fiir
Briickenbauten. Mancherorts findet sich der weichere Trachit, der
unter dem Verkehr leicht zermalmt und unter Einwirkung der Nieder-
schlidge eine gut bindende Oberflichenschicht bildet, sowie in ge-
ringer Bodentiefe kiesiger Laterit. Lings der ganzen Strecke wachsen
die Schirmakazie, der hochwachsende wilde Olivenbaum, der Rot-
holzbaum und andere Nutzhdlzer, die sich fiir Bauten aller Art
eignen. Weisskalk kann {iberall gebrannt werden; hingegen miissen
hydraulischer Kalk und Zement vom Ausland bezogen werden und
sind sehr teuer.

Die Baukosten, einschliesslich Konzessionserwerbung, Ex-
propriation und Vermessungsarbeiten belaufen sich auf maximal
5 Mill. Schweizerfranken. In dieser Summe sind die Aufwendungen
fiir Strassenkdrper und Nebenanlagen, Fernsprechanlagen, Gebaulich-
keiten der Autostationen, Lagerschuppen, Bureaux- und Wohn-
gebiude, Nutz- und Trinkwasserversorgungen, Tankstellen usw.
enthalten. Als Bautermine sind, sofern die Finanzierung recht-
zeitig durchgefiihrt werden kann, vorgesehen: Baubeginn Oktober
1935, Betriebsaufnahme auf der ganzen Strecke Oktober 1938.

Nach Eréffnung der ganzen Strecke wird das Transportunter-
nehmen anfangs pro Jahr etwa 10 Mill. tkm zu bewiltigen und rd.
150000 Personen zu befordern haben. Unter der Annahme, dass
zweischichtig an 250 Tagen pro Jahr mit 8 t Nutzlast fiir Motor-
wagen und Anhidnger zusammen, gefahren wird, und jeder Zug pro
Tag 250 km leistet, ist, bei Haltung einer notigen Reserve, ein Park
von 30 Motorwagen und 40 Anhingern erforderlich. Fiir die Personen-
beforderang sind 10 Omnibusse vorgesehen. Die fiir die Durchfiih-
rung des Transportmonopols erforderlichen Mittel (Wagenpark, Er-
satzteile, Garagen, Werkstitten, Betriebskapital) werden vorldufig
1,5 Mill. Fr. nicht iibersteigen. Als Betriebstoff soll Holz verwendet
werden, da 100 kg Brennholz franko Strasse hochstens Fr. 1,50,
Benzin aber 60 cts./l und Rohdl 25 cts./kg kosten.

ES

Durch den Bau der rund 750 km langen Autostrasse, die
die bis anhin 20 bis 30 Tage dauernde Karawanenreise durch eine
bequeme dreitdgige Fahrt im Automobil ersetzt, werden ungeahnte
Entwicklungsmdoglichkeiten erschlossen. Abessinien wird von allen
Kennern des Landes als Proviantkammer grossten Reichtums ge-
schitzt, Seine Bevdlkerung lebt heute noch auf so primitiver
Stufe, Preise und Lohne sind so niedrig, dass eine industrielle Ent-
wicklung im Anschluss an diese Autostrasse sich zweifellos ein-
stellen wird. Der schweizerischen Volkswirtschaft bieten sich also
manigfache Betitigungsmoglichkeiten, die zu ergreifen gerade heute
besonders erwiinscht wire. Die Konzession bezieht sich auf West,
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Aethiopien, wo englische Interessen dominieren.?) Es sollte auch uns
Schweizern gelingen, rechtzeitig in Aethiopien Fuss fassen zu kén-
nen. Wir wissen, dass einzelne Grosstaaten uns um unsere Chan-
cen beneiden. Lassen wir sie uns nicht entgehen, und nehmen wir
uns ein Beispiel an den Dinen und Schweden, die in den letzten
acht Jahren in der Tiirkei 1000 km Eisenbahnen gebaut haben und
zur Zeit in Persien weitere 1000 km erstellen und gut verdienten,
und zwar mit Hilfe von Schweizeringenieuren in leitenden Stellungen.
Ing. F. Koppel, Ziirich.

STIFTUNG ,PRO AUGUSTA RAURICA“.

In der ganzen Schweiz gibt es nur drei Orte, an denen uns
heute noch umfangreiche Baudenkmiler und Funde aus der Zeit
des romischen Altertums begegnen: AVENTICUM (Avenches),
die alte Hauptstadt der Helvetier, VINDONISSA (Windisch im Aar-
gau), das romische Legionslager, und AUGUSTA RAURICA, die
romische Kolonistenstadt im Stammland der Rauriker (heute Augst
in Baselland und Kaiseraugst im Aargau). Die Erforschung der
romischen Ruinen zu Augst geht zuriick bis in die Zeit der Hu-
manisten und wurde in planmissiger Weise erstmals vom gelehrten
Juristen Basilius Amerbach (um 1590) in Angriff genommen, wobei
schon die Ruinen der sog. ,Neun Tirme“ als Theater erkannt
wurden. Seither hat die unermiidliche Forschertitigkeit nie mehr
geruht, wenn sie auch durch rduberisches Schatzgraben Unberufener
oft gestort wurde. Seit 1842 widmete die ,,Antiquarische Gesellschaft*
zu Basel unter Leitung von Prof. Wilhelm Vischer d. Ae. den Ruinen
von Augst ein vermehrtes Interesse, und nach ihrer Fusion mit der
,Historischen Gesellschaft (1875) war es dann die ,Historische
und Antiquarische Gesellschaft®, die mit den ihr zu Gebote stehenden
Mitteln das inhaltvolle Bild, das sich die heutige Generation von
der alten Romerstadt schon zu machen imstande ist, ausbaute.

Einen ungeahnten Aufschwung nahm die Erforschung Augsts,
als in den neunziger Jahren des letzten Jahrhunderts Dr. Karl Stehlin
ihre Leitung iibernahm. Dieser scharfsinnige Archiologe, der nicht
nur seine reichen Kenntnisse und seine Arbeitszeit, sondern auch
seine eigenen Mittel in weitgehendem Masse dieser Sache widmete,
begann mit grossziigigen Ausgrabungen. Er befreite zunichst die
Theaterruine zu einem grossen Teile vom Schutt, was zur Entdeckung
fiinrte, dass die Reste von drei verschiedenen Theatergebiuden
iibereinanderliegen, von denen das letzte wohl 10000 Zuschauern
Platz zu bieten vermochte. Westlich davon, auf dem Schonenbiihl,
untersuchte Dr. Stehlin einen von Siulenhallen umgebenen Tempel,
dessen Reste seit der Romerzeit fiber den Boden ragten. Seine
gréssten Entdeckungen waren die zwei Marktanlagen: das lang-
gestreckte Hauptforum mit Verkaufszellen, Tempel, Basilica (Ge-
richts- und Bdrsenhalle) und Curia (Stadthaus) 6stlich vom Theater,
und das Siidforum siidlich vom Schonenbiihl. Ein dritter Tempel
in der Ergolzniederung, Bider, vereinzelte Strassenziige, Wohnge-
biude und Teile der Stadtmauer wurden entdeckt und untersucht.
Zahlreiche Fundsachen, wie Inschriften, Wandmalereien, Bronze-
statuetten, Miinzen und Instrumente, wurden gehoben und bereichern
heute die Museen zu Basel, Liestal und Aarau.

Im November 1934 wurde Dr. Karl Stehlin mitten aus dieser
erfolgreichen Arbeit durch den Tod abberufen. Sein Werk ist un-
vollendet. Grosse Aufgaben harren noch der Losung. Vor allem gilt
es nun, das von Stehlin ausgegrabene Theater, die grdsste und
schonste romische Ruine der Schweiz, vor weiterem Zerfall zu retten.
Grosse Konservierungsarbeiten werden in den nichsten Jahren notig.
Vor allem liegt das Hauptgebiet der Romerstadt, der sogenannte
Steinler, eine Acker- und Wiesenfliche von 12 ha Inbalt, noch voll-
kommen unerforscht da. Es ist durchsetzt von Mauern und iibersit
von Ziegelstiicken. Weder in Aventicum noch in Vindonissa sind
bis jetzt stddtische Wohnviertel ausgegraben worden, sodass man
noch keine Vorstellung hat, wie sich der an siidliches Klima ge-
wohnte rémische Biirger bei uns in den Stidten eingerichtet hat.
Wir kennen auch den ganzen Verlauf der Stadtmauer von Augst
und die Aufteilung der Siedlung durch die Strassen noch viel zu
wenig. Eine uniibersehbare Menge von Kleinfunden, die wertvolle
kulturelle Einblicke in das Leben der Bevilkerung gewihren wiirden,
muss noch im Boden liegen.

3) Die englischen Interessen gelten u. a. dem Tanasee, der als natiirliches
Speicherbecken des blauen Nil fiir die Wasserwirtschaft Aegyptens grosse Bedeutung
hat. Vor kurzem hat die amerikanische Firma White Eng. Corp. mit englischem und
dgyptischem Einverstindnis vom Kaiser die Ausfiihrung cines Staudammes am Ausfluss
des Sees in Auftrag erhalten. Niheres siche ,N.Z Z.* Nr. 980, 5. Juni 1935, Red.
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Uebersichtsplan der Rémerstadt Augusta Raurica. — Masstab 1: 16000.

Der Historischen und Antiquarischen Gesellschaft zu Basel
stehen wohl die wissenschaftlichen Krifte zur Verfiigung; sie sieht
sich aber heute ausserstande, die finanziellen Mittel zur Konser-
vierung der Ruinen und zur wiirdigen Fortfiihrung der Erforschung
von Augst allein aufzubringen. Sie appelliert daher an den Opfer-
sinn weiter Kreise, ganz besonders an alle Freunde der Geschichts-
forschung und namentlich auch an die Erzieher der Jugend, sich
zu einem kulturellen Werke zusammenzuschliessen und Mitglieder
(Kontribuenten) der von ihr errichteten Stiftung ,PRO AUGUSTA
RAURICA* zu werden. Jedes Mitglied der Stiftung erhilt den illu-
strierten Jahresbericht {iber die neuesten Ausgrabungen und die
Jahresrechnung zugestellt und wird zu fachgemissen Fiihrungen
speziell eingeladen. Die Mitgliedschaft wird erworben von Einzel-
personen durch Zahlung eines Jahresbeitrages von mindestens 5 Fr.
oder eines einmaligen Beitrages von mindestens 100 Fr., von Ver-
einen, Firmen, juristischen Fersonen, Gemeinden und dergl. durch
Zahlung von mindestens 20 Fr. jdhrlich (Postcheckkonto V 877).

Den Aufruf zum Beitritt unterstiitzen die Erziehungsdeparte-
mente beider Basel und des Kantons Aargau. Auch die ,SBZ*
entspricht gerne dem an sie gerichteten Wunsch um empfehlende
Bekanntgabe dieser Bestrebungen im Kreise ihrer Leserschaft; zur
Orientierung iiber das recht stattliche Areal der ehemaligen Romer-
stadt fligen wir obenstehendes
Uebersichtspldnchen bei.

MITTEILUNGEN.

Mechanischer Warmezah-
ler. Anhand der schematischen
Abb. 1 sei das Prinzip eines
von Ing. Zoltin Benes, Buda-
pest, ersonnenen Wirmezihlers
erldutert. Ein in den Zweig d des Riicklaufs b eingebauter Fliissig-
keitsmengenzihler f (Fliigelrad, Woltmann-Fliigel) misst von der
sekundlich durch b stromenden Wassermenge Q einen Bruchteil
k- Q, der von der Stellung eines an der Verzweigungsstelle ¢ be-
findlichen Steuerorgans abhingt. Wenn diese Steuerung in der

Abb1 T
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