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welche die «Lautheiten» einer Reihe von angeschlagenen TOnen
zahlenméssig angeben soll, umso wildere Angaben machen, je
unbestimmter die ihr vorschwebende Skala ist; bei willkiirlich
vorgegebener Lautstdrkenskala wird sie aber mit fortschreitender
Uebung in der Zuordnung zwischen Empfindung und Skalenwert
grossere Sicherheit gewinnen, einerlei, ob nun die Skala auf den
Logarithmus des Schalldrucks oder auf diesen selbst geeicht sei.
Jene Eichung mag natiirlicher sein; diese erscheint praktischer.

So schldgt denn Wagner an Stelle der obigen die folgende

Ehend :
e Wien,

14
100 p,
wobei sich p und p, nach wie vor auf den Normalschall beziehen;
der Name der neuen Einheit soll an den kiirzlich verstorbenen,
um die Akustik hochverdienten Physiker Max Wien (nicht an
den Nobelpreistrdger Wilhelm Wien) erinnern. Wenn sie sich
durchsetzt, wird der Akustiker also fortan von einer Verdoppe-
lung der Lautheit sprechen, wo er vordem einen Zuwachs der
Lautstdrke um 6 Phon festgestellt hat. Dank dem Faktor 1/,
bleiben auch die praktisch vorkommenden Wien-Werte bequeme
Zahlen: dem Phon-Bereich 10 —100 entspricht der Wien-Bereich
0,03—1000. An den physio-psychologischen Schwierigkeiten des
Vergleichs verschiedenartiger Toéne und Gerdusche beziiglich
Lautstdrke und Léastigkeit vermag die vorgeschlagene Neuein-
teilung der Lautheitskala natiirlich nichts zu dndern. K.H.G.

Der Neubau des Basler Schlachthofes

Am 1. September 1938 hat der Grosse Rat des Kantons
Basel-Stadt verschiedene Vorlagen, die den Neubau eines
Schlachthofes betreffen, gutgeheissen. Mit diesen Beschliissen
ist der {iibliche lange Leidensweg grosser Bauvorhaben abge-
schlossen und es kann gebaut werden. Zum Verstdndnis des
Entwurfes sind einige allgemeine Bemerkungen iiber das Schlacht-
hofwesen und dessen Entwicklung notwendig.

Der Betrieb eines offentlichen Schlachthofes weist gegen-
iiber jedem andern industriellen Betrieb die Eigenart auf, dass
nicht regelméssig in ihm gearbeitet wird. Die Grosse eines
Schlachthofes bestimmt sich nach den wahrscheinlichen Be-
triebspitzen und nach dem jéhrlichen Fleischumsatz. Die Vieh-
mérkte in den Produktionsgebieten finden zu Anfang der Woche
statt, auf welche Zeit sich auch die Hauptschlachttage verteilen.
Jede Stadt weist verschiedene Gebrduche im Metzgergewerbe
und in der Fleischversorgung auf, es gibt deshalb kein Einheits-
modell fiir Schlachthofe, vielmehr muss in jedem Fall genau
gepriift werden, welche Grossenverhédltnisse und welche organi-
satorischen Massnahmen notwendig sind, um die besten Arbeits-
bedingungen und die Erzielung des grosstmoglichen Nutzens zu
verschaffen. Fiir die Beniitzung des Schlachthofes werden Ge-
biihren erhoben, die aber den Gemeinden keinen Gewinn ab-
werfen diirfen. Die Einnahmen eines Schlachthofes sollen nur
zur Verzinsung und Amortisation und zur Bestreitung der Be-
amtenbesoldungen und der Betriebskosten verwendet werden.

Die Verhiltnisse im Basler Metzgergewerbe sind ganz eigen-
und einzigartig. Zwei Grosschldchtereien neben etwa 45 grosse-
ren und kleineren Betrieben haben das Bestreben, ihre Arbeiten
im Schlachthof innert kiirzester Frist zu bewéltigen, d. h. der
Schlachthof muss so eingerichtet sein, dass serienmissige und
Einzelschlachtungen unter Beniitzung gleicher Einrichtungen vor-
genommen werden konnen.

Die Anfidnge des heutigen Schlachthofes reichen ins Jahr
1867. Einige Jahre nach der Eroffnung mussten bereits Erweite-
rungen vorgenommen werden und in den Jahren 1897 bis 1907
wurde neben und in die bestehenden Anlagen ein vollstindig
neuer Schlachthof gebaut. Man achtete aber damals in keiner
Weise darauf, dass in jedem grosseren Schlachthof der Trans-
port der Tiere, der Tierkorper und der Nebenprodukte moglichst
rationell sein muss. Die ganze Anlage liess keine verniinftige
Erweiterung zu, die mindestens die notwendige Trennung zwi-
sche dem unreinen und dem reinen Verkehr ermoglicht hétte.
Der Fleischumsatz im Basler Schlachthof, der 1870 noch 3,1 Mill.
kg betrug, hat, abgesehen von den Jahren des Weltkrieges, stidn-
dig zugenommen und erreichte ab 1929 mehr als 16, bis iiber
18 Mill. kg, bei einer Bevilkerungszahl von 169 000 im Jahre 1937.
Die neue Schlachthofanlage ist nun so bemessen, dass sie minde-
stens die maximalen Schlachtmengen innerhalb normaler Arbeits-
zeit bewiltigen kann und dass fiir alle Erweiterungsbediirfnisse
auf Jahrzehnte hinaus hinreichend gesorgt ist.

Parallel mit den Projekten fiir den Neubau des Schlacht-
hofes wurden auch die Projekte fiir eine neue Kadaververwer-
tungsanstalt und eine Kehrichtverwertungsanstalt bearbeitet.
Die erste ist eine zur Hauptsache dem Schlachthof dienende An-
lage, in der die Fleischschaukonfiskate, Tierkadaver, Fleisch-

abfdlle usw. zu Fleischmehl verarbeitet werden. Die letztgenannte
stellt in erster Linie eine sanitire Massnahme der Stadt dar,
wobei die Warme zum Teil dem Schlachthof zugefiihrt werden
soll, dem damit der Bau und der Betrieb einer eigenen Wirme-
versorgung erspart bleibt.

Die Erfiillung aller Bedingungen (Geleiseanschluss, eigene
Grundwasserversorgung, glinstige Zufahrtsmoglichkeiten aus dem
Versorgungsgebiet) ist auf dem sehr beschrinkten Gebiet des
Kantons Basel-Stadt nur auf dem Gebiet westlich des St. Johann-
bahnhofes im sog. Wasenboden moglich. Auf diesem Areal kann
neben dem Schlachthof und der Kadaververwertungsanstalt auch
noch die Kehrichtverwertungsanlage erstellt werden, wobei noch
Boden frei bleibt fiir Betriebe, denen die N&éhe der genannten
Anlagen Vorteile bietet.

Aus den Plédnen geht die Regelung des Verkehrs, fiir den
der Sens-unique erreicht werden musste, hervor. Die Gross-
vie h stallungen fassen 240 Stiick und in der Grossviehschlacht-
halle ist es moglich, an 15 Schlachtwinden tédglich 315 Stiick
Grossvieh mit normaler Belegschaft oder bis zu 420 Stiick bei
Personalvermehrung im Serienarbeitsverfahren zu schlachten. In
dieser Schlachthalle ist die Trennung zwischen unreiner und
reiner Betriebseite scharf ausgeprigt. Die Kuttlerei ist ange-
schlossen, sie wird in Regie betrieben und die Eigentiimer er-
halten die verkaufsfertigen Kutteln gegen eine Gebiihr.

Die Abteilung fiir Kleinvieh nimmt Riicksicht auf die
Ortsgebrduche. Die neuartige Organisation der Kleinviehschlacht-
halle ermoéglicht die Schlachtung am laufenden Band. Die Lei-
stung betrdgt 1000 Schlachtungen auf 12 Schragen und an
100 Ausschlachtplédtzen. Das Brithhaus liegt in unmittelbarer Néhe.

Der Umstand, dass etwa vier Fiinftel aller Schweine per
Lastwagenzug ankommen, hat die Anordnung des Schweine-
stalles in der Nidhe der Schlachthalle notwendig gemacht. Die
Schweineschlachthalle ist konsequent nach dem Schlachtgang
entwickelt, mit dem Ziel, menschliche Hebarbeit und das Arbei-
ten auf dem Boden durch Anordnung verschiedener Stufen aus-
zuschalten. Die Leistungsfdhigkeit betrdgt mit zwei Schabe-
maschinen 1680 Tiere pro Tag.

Alle Schlachthallen und Nebenbetriebe (Kuttlerei, Briih-
haus, Darmerei usw.) sind durch gleich hoch liegende Hoch-
bahngeleise mit den verschiedenen Abteilungen des Kiihlhauses
und der Abholh2ile als der reinen Betriebseite verbunden.

Verwaltung, Wohlfahrt und Dienstwohnungen liegen in un-
mittelbarer Nihe der Ein- und Ausfahrt. Beim Auftreten der
Maul- und Klauenseuche kann die unreine Betriebseite des
Schlachthofes vollstdndig von der reinen Seite getrennt werden.
Fiir Erweiterungsbediirfnisse ist hinreichend gesorgt.

Die Baukosten betragen 7,27 Mill. Fr. fiir den Schlachthof
und 0,55 Mill. Fr. fiir die Kadaververwertungsanstalt, beide be-
triebsfertig eingerichtet. Dazu kommen 1,05 Mill. Fr. fiir den
notwendigen Landerwerb von rund 70 000 m?2, sodass das ge-
samte Anlagekapital die Summe von 8,87 Mill. Fr. erreicht.
Nach Abzug des Eigenkapitals des Schlachthofes, das nach génz-
licher Tilgung der Anlagekapitalschuld bei gleichbleibenden Ge-
bithren angesammelt werden konnte, nach Abzug des Erloses
aus den dem Schlachthof gehdrenden Arealen und nach Abzug
der erwarteten Subventionen vom Bund und aus den Bestédnden
des Arbeitsrappenfonds hat der Schlachthof noch rd. 3,1 Mill. Fr.
zu verzinsen und zu amortisieren.

Auf Grund der bisherigen Entwicklung und der Rentabilitidt
des Schlachthofes ist es auch fiir den Neubau moglich, vorder-
hand mit den geltenden Gebiihrenansétzen auszukommen. Die
Gebiihren im Basler Schlachthof sind niedriger als diejenigen in
jedem andern schweizerischen Schlachthof mit Kiihlanlage. Dank
des sorgfiltigen und sparsamen Betriebes, selbst mit niedrigen
Gebiihren, konnte die erwidhnte Baureserve geschaffen werden,
die es zusammen mit den zu erwartenden Subventionen und den
Arealwerten der bestehenden Anlagen ermoglicht, heute einen
praktisch eingerichteten Schlachthof zu bauen und zu betrei-
ben, der seinen Beniitzern weitestgehende Arbeitserleichterungen
und vielerlei andere Vorteile bringen wird, ohne dass sie dafiir
irgendwelche Mehrkosten zu tragen hitten. Willi Kehlstadt.

MITTEILUNGEN

Diinnwandige Stahlrohre in der Hausinstallation. Ganz allge-
mein werden Gasrohre in der Hausinstallation ohne Unterschied
fiir ganz kleine, aber auch fiir ansehnliche Driicke angewandt,
was fiir den ersten Fall sicher eine Materialverschwendung be-
deutet. Sie durch diinnwandige nahtlose Stahlrohre zu ersetzen,
kommt aber aus preislichen Griinden nicht in Frage. Wegen der
durch Feuerschweissung gewonnenen Stumpfnaht kann die
Wandstéirke der Gasrohre nicht herabgesetzt werden. Hingegen
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Schlachthof Basel.
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Gesamtplan 1:1300 der im Bau begriffenen Neu-Anlage westl. des St. Johann-Bahnhofs. — Arch. W. KEHLSTADT, Basel
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ist es moglich, autogen oder im elektrischen Lichtbogen ge-
schweisste RoOhren mit geringer Wandstirke auf selbsttitig
wirkenden Schweissmaschinen in bester Qualitdt wirtschaftlich
herzustellen. Dank geringerer Wandstirke kommen sie etwas
billiger zu stehen als die Gasrohre. Wihrend die Stumpfnaht
der letztgenannten nicht erlaubt die Festigkeit der Wandungen
voll auszuniitzen, wird bei den schmelzgeschweissten diinnwan-
digen Rohren die Festigkeit durch die Naht nicht herabgesetzt.
Auch reissen sie beim Ausweiten oder Querfalten nicht auf,

som

1anvinz

Weil die Gasrohren in der Regel durch Verschraubungen
mit geschnittenem Gewinde verbunden werden, ist die Festig-
keit der Rohrleitung eigentlich von dem im Gewindekern ver-
bleibenden Querschnitt abhéngig, wobei die Kerbwirkung des
geschnittenen Gewindes erschwerend hinzukommt. Bei Zug- oder
Biegeproben reissen sie denn auch durchwegs im Gewinde ab.
Die Rohren mit schmelzgeschweisster Naht gestatten ohne Ge-
fahr des Reissens eine gewisse Verformung der Rohrenden,
sodass bei ihnen die Gewinde gerollt, d. h. eingewalzt werden
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konnen, und zwar bei der Montage mittelst Gewindeschneid-
kluppen, bei denen die Schneidbacken durch Gewinderollen aus
gehédrtetem Stahl ersetzt werden. Zeit- und Kraftaufwand sind
nicht grosser als beim Schneiden eines Gewindes. Weil dieses
aber aufgestaucht wird, kann man zur Erzielung des selben
Kernquerschnittes wie beim Gasrohr von Rohren ausgehen,
deren Wandstédrke um die halbe Gewindetiefe geringer ist. Die
Kaltverformung erhoht die Festigkeit des Materials im Ge-
winde, sodass diese Rohren beim Zugversuch neben dem Ge-
winde abreissen und damit die volle Ausniitzung der Rohrfestig-
keit im glatten Teil erlauben. Bei gleicher lichter Weite und
diinnerer Wandung der Roéhren erhalten die Gewinde wegen des
Aufstauchens den selben Aussendurchmesser wie die geschnit-
tenen Gewinde an Gasrdhren; darum kénnen die normalen Fit-
tings auch hier verwendet werden. Wo der Druck es erlaubt,
ist es aber auch méglich, noch diinnere Wandungen zu wéihlen.
Durch geringes Ausweiten der Rohrenden und nachheriges Auf-
rollen der Gewinde werden doch wieder die selben Gewinde-
abmessungen gewonnen, und das Material ist dabei voll aus-
geniitzt. Natiirlich ist eine Verbindung der Réhren auch durch
Schmelzschweissung oder durch Klemmstiicke méglich.

Nachdem fiir Warmwasserheizungen Stahlradiatoren mit
Wandstédrken von 1 bis 2 mm sich bewidhrt haben und die Lei-
tungsnetze auch nach jahrzehntelangem Betrieb praktisch keine
Verminderung der Wandstidrken zeigen, ist auf diesem Gebiete
die Korrosionsgefahr kein Hindernis fiir die Einfiihrung diinn-
wandiger Rohre. Auch fiir Gasleitungen wo die Korrosion eine
untergeordnete Rolle spielt, steht ihrer Anwendung nichts im
Wege. Die Herstellung von diinnwandigen Wasserleitungen mit
Innenschutz aus Zink, Bitumen oder Einbrennlack liegt durch-
aus im Bereich der Moglichkeit. Bei der Verwendung diinnwan-
diger Rohre in der Hausinstallation an Stelle der schlecht aus-
geniitzten Gasrohre konnte eine Gewichtsersparnis von 30 bis 50
Prozent und eine namhafte Verminderung der Kosten erreicht
werden. Die Erfiillung dieser Forderung hingt lediglich von der
Bezugsmoglichkeit diinnwandiger Rohre von allen in Frage
kommenden Abmessungen ab, und es erscheint darum wiin-
schenswert, dass die Verbraucher in diesem Sinne auf die Lie-
feranten einwirken (M. Mengeringhausen in «Z. VDIL» vom
8. Okt. 38).

Neue Turnhallen fiir die kantonalen Lehranstalten in Ziirich
hat Arch. Dr. H. Fietz im Auftrag der kant. Baudirektion ent-
worfen. Sonntag, den 22. d. M. wird iiber den beziiglichen Kredit
(Hochbauten 1,3 Mill. Fr., Turn- und Sportplatz 0,5 Mill. Fr.,
Liegenschaft 1,3 Mill. Fr.) abgestimmt. Da sich der Bericht des
Regierungsrates hauptsédchlich nur mit der Bediirfnisfrage be-
fasst, diirften einige ergénzende Angaben iiber die bauliche Ge-
staltung der Anlage unsere Leser interessieren.

Die grundsétzliche Anordnung der vier Hallen ist so getroffen,
dass zwischen die beiden Hallengeb#dude der Baukorper der Neben-
rdume eingefiigt ist, was auch in Abb. 3 deutlich zum Ausdruck
kommt. Es bildet jeweils eine Halle mit ihren Nebenrdumen einen
vollstdndigen Organismus, und die vier Einheiten sind unter
sich genau entsprechend durchgebildet, sodass fiir die Benutzung
beliebige Austauschmoglichkeit besteht. Die durch das Anstei-
gen der Rimistrasse gekennzeichneten Geldndeverhiltnisse er-
laubten die geschickte Losung, die beiden Hallengebdude um
halbe Hallenhdhe (— Geschosshdhe im Verbindungsbau) zu ver-
setzen. Dadurch kommen die Ausgidnge der zu den Hallen 1
und 3 gehorenden Garderoben auf die Hohe des Turnplatzes zu
liegen; zwischen Halle 1 bzw. Halle 4 und ihren Umkleiderdumen
ist eine Treppe zu iiberwinden. Weiter konnte in zweckméssiger
Verbindung mit Halle 1 ein Schwingraum untergebracht werden.
Dieser, ausser von den Schiilern und Studenten auch von Vereinen
usw. besonders abends beniitzte Schwingboden (Nationalturnen)
ist mit seiner Garderobe, Douche und W.C. in moglichster
Nédhe des Strasseneinganges (Rémistrasse) gelegen. Ein solcher
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einziger Eingang erleichtert Uebersicht und Kontrolle, wihrend
anderseits die Ausgénge auf den Turn- und Spielplatz hinaus in
moglichst grosser Zahl vorgesehen sind, um den gleichzeitigen
Verkehr verschiedener Klassen zu erleichtern.

Halle 1 ist auch zur Durchfiihrung festlicher Anlisse vor-
gesehen: der Schwingraum mit seiner Garderobe kann als Schiiler-
Biihne eingerichtet werden, wéhrend die Besucher durch Garage
und Gerédteraum Zugang zur Halle erhalten. — Im obersten Ge-
schoss des Zwischenbaues finden sich Hauswartwohnung, Demon-
strationsraum usw.

Besondere Aufmerksamkeit ist der Durchbildung der Um-
kleide- und Waschridume geschenkt worden. Zwischen Umkleide-
(«Gard.» in Abb. 1) und Waschraum ist ein besonderer Abtrock-
nungsraum gelegt, der in Bezug auf «nackt» und «bekleidety,
wie auf «nass» und «trocken» als Schleuse dienen soll. In den
Umkleiderdumen wird keine Aufbewahrung von Turnkleidern
gestattet sein, vielmehr ist vorgesehen, dass sidmtliche Turn-
kleider in der «Zentralgarderobe» im Untergeschoss gemiss einem
noch zu studierenden System bei reichlicher Liiftung aufbewahrt
werden. Beim Eintritt einer Klasse hat dann der Klassenchef an
einem Biigel sdmtliche Turnkleider seiner Klasse ins Umkleide-
zimmer zu bringen und sie auch nach der Stunde wieder in der
Zentralgarderobe zu versorgen. Eine Klasse, die ihren Umkleide-
raum bezogen hat, kreuzt keine allgemeinen Verkehrswege mehr,
bis sie das Haus verlédsst: sowohl mit dem Platz wie der zugehd-
rigen Halle steht der Umkleideraum in unmittelbarem Zusammen-
hang. Er braucht auch nicht gegen den (in Abb.1 durchPlittelung
charakterisierten) Gang abgeschlossen zu werden, da jenen bereits
Glaswénde mit Fliigeltliiren gegen das Haupt-Treppenhaus ab-
trennen.

Walensee-Talstrasse. (Mitgeteilt) «Der Ausschuss der ver-
einigten Aktionskomitees Graubiinden, St. Gallen und Ziirich, fiir
den Bau einer Walensee-Talstrasse, denen alle massgebenden
ostschweizerischen Verkehrsinteressenten angehéren, hat am
7. Januar in Klosters getagt.

Mit Genugtung wurde vom Beschluss des Landrates des
Kantons Glarus iiber den endgiiltigen Arbeitsbeginn der Walen-
see-Talstrasse auf Glarnergebiet Kenntnis genommen. Hingegen
bestehen bisher keine befriedigenden Zusagen iiber die Strassen-
breite, der fiir eine internationale Durchgangstrasse grosste
Wichtigkeit zukommt.

Es wird festgestellt, dass eine bereits 1931 interkantonal ver-
einbarte Strassenbreite von 8 m in den Projekten der Kantone
St. Gallen und Glarus enthalten ist, die auch dem Entscheid
des Bundesrates vom 26. Februar 1937 zu Grunde liegen. Die
seit Monaten in Angriff genommene St. Galler Teilstrecke wird
nach diesen Normen gebaut.!)

Die vereinigten Aktionskomitees vertrauen darauf, dass ein
gleiches auch fiir deren Fortsetzung auf Glarnergebiet der Fall
sein werde. Fir die grosse schweizerische Ost-West-Durchgangs-
verbindung miisste ein Teilstlick von ungeniigender Breite
verkehrspolitisch einen nicht wieder gut zu machenden Fehler
darstellen.y —

Das Glarner Projekt Blumer, dem die Profile Abb. 2 (S. 12
letzter Nr.) entnommen sind, datiert vom 21. Juli 1931. Wenn
gegenwirtig Deutschland eine 16 m breite Sirasse von Bregenz
lings der Bahn iliber Hard und Fussach bis nach Gaissau (am
rechten Ufer des alten Rheins, gegeniiber Rheineck) an die
Schweizergrenze baut, dann sind wahrlich die vereinbarten 8 m
fiir die Walenseestrasse nicht zu viel! Red.

Ausbau des Trolleybusbetriebes in England und Italien.
Mitte Juli wurden in London vier weitere Strassenbahnlinien auf
Trolleybusbetrieb umgestellt. Damit stehen 1021 Trolleybusse
auf 325 km Strecke in Dienst. Die Strassenbahn verkehrt noch

1) HEs ist dies auch die Fahrbahnbreite der beidseitigen Ziirichsee-
Uferstrassen, der durch den Kanton Ziirich vorbildlich ausgebauten west-
lichen Hauptzufahrten der Walenseestrasse. Red.

FREEE
|

Abb. 8. Fassaden der neuen Kantonalen Turnhallen an der Riimistrasse, Ziirich (rechts Neue Kantonschule). — Masstab 1 : 600
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auf 265 km Streckenldnge. In London werden besondere Trol-
leybusse fiir den Verkehr durch den Kingsway-Tunnel ent-
wickelt. Dieser bisher von der Strassenbahn befahrene Tunnel
enthilt zwei unterirdische Haltestellen, deren Plattform in
Tunnelmitte liegt, also dem Trolleybus-Einstieg abgewandt. Die
Trolleybusse fiir den Tunnel sollen auf jeder Seite der Wagen-
plattform eine elektro-pneumatisch gesteuerte Tiir erhalten. —
Die erste Trolleybuslinie in Turin wurde im Januar 1931 er-
richtet; sie ist 2,1 km lang und fiihrt von dem Endpunkt einer
der 13 Strassenbahnlinien zu einem auf hiigeligem Geldnde
liegenden Wohnviertel. Die Wagenfolge betrdgt im Spitzenver-
kehr 10 min, sonst 12 min, von 21 Uhr bis Betriebschluss 20 min.
Auf Grund der guten Erfahrungen wurde eine noch mit einem
Benzinomnibus betriebene Zubringerlinie von 2,9 km Lé&nge auf
Trolleybusbetrieb umgestellt. In Dienst steht hier nur ein
Wagen, sodass man nur ein Fahrdrahtpaar fiir beide Richtungen
verlegt hat. Die Wagenfolge betrdgt werktags 30 min, an Sonn-
und Feiertagen 20 min (im Benzinomnibusbetrieb 60 bezw. 30
min). Da die Trolleybuslinien weit von dem Strassenbahnhof
entfernt sind, miissen die Trolleybusse zwischen dem Bahnhof
und ihrer Strecke durch Strassenbahntriebwagen geschleppt
werden. Es werden zur Beseitigung dieses Misstandes zurzeit
Versuche mit einem Zweikraftfahrzeug unternommen.

Widerstandschweissung diinner Leichtmetallbleche. In der
«Z.VDI» 1938, Nr. 49 schildert K. G. Gabler, Ziirich, das von
Weibel entwickelte, einfache Verfahren zur Schweissung von
unter 0,8 mm diinnen Blechen aus Leichtmetall-Legierungen. In
einem Halter wenden sich zwei stabférmige Kohlenelektroden
fiir 4 -9 V und 200 - 500 A Wechselstrom ihre Enden zu; deren
Abstand verringert oder erweitert sich auf einen Druck der hal-
tenden Hand hin. Vor dem Schweissen werden die Elektroden
durch Kurzschliessen auf Rot- bis Weissglut, je nach Dicke und
Schmelzpunkt der Blechsorte, erhitzt. Um nun, etwa im Fall einer
Bordelnaht, die beiden Rénder miteinander zu verschmelzen,
werden die erwidhnten Elektroden-
enden am Nahtanfang durch einen
Handdruck beidseitig der aufgebor-
delten Riénder angelegt. Die an-
liegenden Elektrodenflichen sind
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bildende Ebenen. Wie einen riickwirts bewegten Schneepflug
zieht nun der Arbeiter das Elektrodenpaar, mit 0,6 = 1 m/min
Geschwindigkeit, der Naht entlang. In das bei der Beriihrung
erhitzte und erweichte Metall dringen die Elektroden ohne Druck-
aufwand ein; der durchfliessende Wechselstrom schmilzt die
Rénder vollends herab; sie fiillen die Fuge und bilden die
Schweissnaht. Aehnlich kommt, mit Hilfe eines in die Fuge ge-
legten, keilformig zugerichteten Leichtmetallstiicks eine Stumpf-
naht zustande. Die Kleinheit des jeweils erhitzten Bezirks ver-
hiitet wesentliche Verwerfungen. Da kein Lichtbogen entsteht,
geniigt als Blendungsschutz eine gedunkelte Brille. Hinsichtlich
ihrer Festigkeit sollen die so hergestellten Verbindungen etwa
der des weich gegliihten Werkstoffs gleichkommen.

Neue Untergrundbahn-Wagen in London. Wie Heft 18,
Jahrg. 1938 der «Verkehrstechnik» mitteilt, sind kiirzlich auf
dem Netz der ehemaligen «Tube» einige neue Ziige in Dienst ge-
stellt worden. Es sind dies die ersten Wagen zweier grosser Be-
stellungen, die zusammen 644 Triebwagen, 157 Motorwagen ohne
Fiihrerstand und 261 Beiwagen umfassen. Die neuen Ziige setzen
sich aus zwei Halbziigen zusammen, von denen der eine zwei
Triebwagen, einen Motorwagen und einen Beiwagen, der andere
zwei Triebwagen und einen Beiwagen umfasst. Durch Heraus-
nahme des Beiwagens kann der Vierwagen-Halbzug ebenfalls in
einen Dreiwagen-Halbzug umgewandelt werden. Da die ganze
elektrische Ausriistung unter dem Wagenboden héngt, entfillt
ein besonderer Apparateraum; dadurch ist das Fassungsvermo-
gen des Siebenwagen-Vollzuges gleich dem eines Achtwagen-
zuges des vorhandenen Parks. Die neuen Ziige zeichnen sich
durch hohe Anfahrbeschleunigung und hohe Bremsverzégerung
aus. In jedem Trieb- und Motorwagendrehgestell ist ein Tatz-
lagermotor von 168 PS angeordnet. Ein Siebenwagenzug hat
also zehn Motoren von zusammen 1680 PS gegeniiber 1440 PS
bei den vorhandenen Achtwagenziigen.

Zur Erleichterung der Herstellung wurde fiir die Wagen-
kisten eine Bauart mit Schweiss- und mit Nietverbindungen
gewidhlt. Die Wagenkastenlinge betrdgt bei Motor- und Bei-
wagen 15,6 m, bei Triebwagen 15,9 m. Jeder Wagen besitzt an
jeder Seite zwei Doppelschiebetiiren von 1,37 m Breite, Motor-
und Beiwagen ausserdem eine Stirnwandtiir von 0,68 m. Simt-
liche Seitentiiren haben elektro-pneumatische Steuerung (Steuer-
spannung 50 V). Sie konnen in ihrer Gesamtheit durch den
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Abb. 1 und 2. Grundrisse und Lingsschnitt der neuen Kantonalen Turnhallen in Ziirich, — Arch. Dr. HERM. FIETZ, Zollikon. — 1: 600
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Zugfiihrer oder einzeln durch die Fahrgédste (von diesen jedoch
nur bei haltendem Zug) geodffnet werden. Anfahren ist nur mog-
lich, wenn alle Tiiren geschlossen sind. Als Neuerung ist die
Verlegung sdmtlicher Kabel derart getroffen, dass diese ausser-
halb des Wagens zu fertigen Kabelbiindeln zusammengefasst
und diese Biindel als Ganzes eingebaut werden.

Der Triebwagen, der nur einen Fiihrerstand besitzt, bietet
40, Motor- und Beiwagen 42 Sitzplitze. Die Beleuchtung er-
folgt durch 45 W-Lampen, die parallel an 50 V liegen. Diese
Spannung liefert ein in jedem Triebwagen angeordneter Motor-
generator von 5 kW. An dem Fiihrerstandsende aller Trieb-
wagen ist eine selbsttéitige Kupplung vorgesehen; alle anderen
Verbindungen sind als Dauerkupplungen ausgebildet. Die selbst-
tdtigen Kupplungen stellen gleichzeitig die mechanische, die
Luftleitungs- und die Steuerstromverbindung, diese fiir 32 Lei-
tungen, her. Die Drehgestelle sind in geschweisster Ganzstahl-
bauart aus Platten von 13 und 19 mm Stdrke hergestellt. Der
Drehzapfen liegt 1067 mm von der dussern und 838 mm von der
inneren (Treib-) Achse entfernt; auf diese Weise ist 58 7% des
Wagengewichts als Reibungsgewicht ausgenutzt. Als Bremse
dient eine mit 50 V elektrisch gesteuerte Druckluftbremse mit
selbsttitiger Verzdgerungsregelung. Die Steuerung arbeitet
halbselbsttidtig mit folgenden Stellungen: 1. Verschiebestellung:
Motoren bei vollem Widerstand in Reihe; 2. Reihenstellung:
Volles Feld ohne Widerstand; 3. Parallelstellung I: Volles Feld
ohne Widerstand; 4. Parallelstellung II: Feldschwichung. Die
Verbindungen im Motorstromkreis werden durch eine Nocken-
schaltwalze hergestellt, die bei Abschalten der Widerstéinde bei
Reihenfahrt sich in einer Richtung bewegt, sodann nach Ueber-
gang von Reihen- auf Parallelfahrt in der entgegengesetzten
Richtung wieder zuriicklduft. Angetrieben wird die Schaltwalze
durch einen Druckoél-Druckluft-Motor; Druckdl dient zum Vor-
lauf, Druckluft zum Riicklauf.

Amerikanischer Vierachs-Omnibus. Wie dem «Transit-Jour-
naly 1938, H. 7 zu entnehmen ist, wurde in Amerika kiirzlich ein
neuartiger Omnibus erfolgreichen Probefahrten unterzogen, der
bei 14,3 m Linge und rd. 2,5 m Breite die fiir einen Eindecker
ungewdhnliche Zahl von 58 Sitz- und 62 Stehplédtzen bietet. Zur
Erzielung der erforderlichen Kriimmungsldufigkeit hat der Wa-
gen 4 Achsen erhalten, von denen die beiden dusseren in Kriim-
mungen um gleiche Winkel gegensinnig ausgelenkt werden. Die
beiden Achsen in Wagenmitte sind (mit Doppelreifen) &hnlich
ausgebildet wie das Hinterachspaar bei Dreiachsern. Der Wende-
kreis des neuen Wagens ist nicht grosser als der eines Wagens
mit 35 Sitzpldtzen iiblicher Bauart (etwa 10,4 m). Neu ist auch
die Aufhingung des Wagenkastens; dessen beide Endteile konnen
um die Wagenmitte schwingen. Sie sind hier durch ein einge-
schaltetes Gummistiick gegeneinander beweglich, sodass der
Wagen ohne weiteres auch scharfe Uebergénge in der Fahrbahn-
neigung, z. B. an Briicken, befahren kann. Die Dachhdhe iiber
Fahrbahn betrdgt rd. 3 m, der Radstand, Einzelachse bis néchste
Mittelachse, 4,3 m. Der Wagen wiegt etwa 12,5 t. Angetrieben
werden die beiden Mittelachsen durch zwei unter dem Wagen-
boden hidngende Elektromotoren von 125 PS, die von einer Ober-
leitung aus gespeist werden konnen. Zur eingehenden Erprobung
ist der ausgefithrte Wagen jedoch mit dieselelektrischem Antrieb
ausgeriistet worden. Die Hochstgeschwindigkeit wird 21 bis
22,5 km/h betragen.

Der Vierschrauben-Schnelldampfer «Queen Elizabeth» der
Cunard White Star Line, das Ende September auf der Werft von
John Brown in Clydebank vom Stapel gelaufene Schwesterschiff
der «Queen Mary», hat 314 m Linge iiber alles, 35,95 m grof3te
Breite, 41,15 m Ho6he bis Promenadendeck und 85000 B. R. T.
Raumgehalt. Der Schiffskdrper ist durch 15 Querschotte in
16 Hauptrdume unterteilt, hat doppelte Schale und 140 wasser-
dichte Rédume, deren AbschluBtiiren durch hydraulischen Druck
von 50 kg/cm? betidtigt werden. Die vier aus Manganbronze
hergestellten, je 32 t schweren Vierfliigel-Propeller werden
durch vier Gruppen von Parsons-Turbinen angetrieben. Die Tur-
binen der beiden inneren Propellerwellen sind in einem hinteren,
die der beiden duBeren in einem vorderen Maschinenraum unter-
gebracht. Die gesamte Leistung von 180 000 bis 200 000 PS soll
dem Schiff eine Fahrgeschwindigkeit von 31 bis 32 kn geben.
Jede Maschinengruppe besteht aus einer Hochdruck-, zwei Mit-
teldruck- und einer Niederdruck-Getriebeturbine, deren Ritzel in
einfacher Uebersetzung in ein gemeinsames, 80 t schweres
Haupttriebrad mit Doppel-Schraubenverzahnung und 4,25 m
eingreifen. Die Riickwirtsturbinen sind in das zweite Mittel-
druck- und das Niederdruckgehduse eingebaut. Der Dampf von
30 kg/cm? und 400° C wird in zwd6lf, in vier getrennten Rdumen
untergebrachten Yarrow-Wasserrohrkesseln mit Oelfeuerung
und kiinstlichem Zug von je 1900 m?* Kessel- und 940 m? Ueber-
hitzerheizfldiche erzeugt. Die Abgase werden durch Waschen von

RuB und Asche befreit und durch zwei Kamine mit elliptischem
Querschnitt von 9,15 X 13,4 m abgefiihrt. Die vier Oberfldchen-
kondensatoren haben zweifachen Wasserweg und Rohre aus einer
Kupfer-Nickellegierung. Die Luft wird durch je zwei dreistufige
Weir-Ejektoren mit Diisen aus Monelmetall, das Kondensat
durch zweistufige Kondensatpumpen mit regelbarer Umlaufzahl
abgesaugt. Von den acht Pumpen dienen vier als Reserve; sie
sind je zur Hélfte mit Elektromotoren, bezw. Dampfturbinen
gekuppelt. Zur Kesselspeisung dienen acht dampfturbinenange-
triebene mehrstufige Turbopumpen mit Lauf- und Leitrddern
aus Monelmetall, vier davon als Reserve. Das Speisewasser wird
in Niederdruck- und Hochdruckvorwadrmern auf 188°C erwdrmt.
Zur Energieversorgung des Schiffes dienen vier Generatoren von
je 2200 kW mit Getriebe-Dampfturbinen und zwei Diesel-
gruppen von je 75 kW zur Aushilfe. Es sind 650 Elektromo-
toren von % bis 360 PS und einer Gesamtleistung von 16 500 PS
vorhanden. Das Steuerruder hat hydro-elektrischen Antrieb
durch eine Vierzylinder-Maschine, die je nach Bedarf von ein
bis drei Rotationspumpen zu je 250 PS gespeist wird. («The En-
gineer» 23./30. September und 7. Oktober 1938; «Engineering»
30. September 1938 und «Génie Civily 8. Oktober 1938.)

Die Bernerscheibe, von F. Maurer im «Monatsbulletin SVGW>»
1938, Nr. 12 beschrieben, soll dem technischen Fachdienst der
Luftschutztruppen ein behelfméssiges Abdichten von durch
Bombeneinschlag geborstenen Gasrohren erméglichen. Ein hand-
liches, wirksames Gerdt ist wichtig, da die Abdichtung in einer
Leuchtgasatmosphére, gegen die die Gasmaske bekanntlich keinen
Schutz verleiht, bei Lebensgefahr in kiirzester Frist zu geschehen
hat. Es handelt sich darum, eine Dichtungsscheibe, bestehend
aus zwei Blechscheiben, zwischen die ein Gummiring von etwas
grosserem als Rohrdurchmesser festgeschraubt ist, in rechtwink-
lig abschliessender Stellung in das Rohr zu stossen. Dazu erhélt
die Scheibe auf der einen Seite einen Zentrier- und Fiihrungs-
korb aus elastischen, axialsymmetrisch zusammengebogenen
Stangen, auf der andern Seite eine Muffe zum Einsetzen der
Stosstange, die bei Bedarf, zum weiteren Hineinstossen, gegen
eine ldngere ausgewechselt und abgenommen werden kann. Als
Fiihrungskorbe sind zwei Formen, fiir gerade und fiir gebogene
Rohre, ausgebildet.

Zwei verschiedene Methoden der Grundwasser-Isolierung,
einerseits mehrlagige, heiss aufgebrachte, verklebte Asphalt-
Isolierplatten, anderseits wasserdichter Sikaputz auf Plastiment-
beton, wurden in Heft 5/1938 der «Sika-Nachrichten» miteinander
verglichen mit dem Ergebnis, dass der zweiten Losung bei wei-
tem der Vorzug zu geben sei; sie ist mindestens 50Y/, billiger,
erfordert statt zwei nur einen Unternehmer, bietet grossere
Sicherheit, weil sie weniger empfindlich ist gegen mechanische
Verletzung, storende Witterung bei der Ausfiihrung, Altern und
Angriff durch Oele, ist durch Rissbildung weniger gefédhr-
det und dabei ausserdem stdndig leicht zu reparieren, und
schliesslich lassen sich die Dehnungsfugen billiger, besser und
leichter ausfiihren. Als einziger Vorteil der Asphaltisolierung
erscheint im Vergleich des Winklerschen Hausorgans die vollige
Vermeidung von Schwitzwasserbildung im Kellerinnern, der in-
dessen bei der Sika-Dichtung durch geeignetes Arbeitsverfahren
praktisch geniligend vorgebeugt werden konne.

Basler Rheinhafenverkehr. Giiterumschlag des Jahres 1938

1938 1937

Bergfahrt | Taltahrt Total Bcrgtahrt| Talfahrt Total
t t t t ' t t
Gesamtverkehr [2499 035|205 483 (2704 518|2741240 219 025 (2960265
Davon Rhein 1610343(204 007 [1814350]|1731156/212 669 (1943825
Kanal 888 692{ 1476 | 8901681010084 6 356 wl1016440

NEKROLOGE

4 Charles de Haller, Bauingenieur in Genf, ist am 10. Sept.
vorigen Jahres im Alter von beinahe 70 Jahren gestorben. Dem
«Bulletin Technique», das am Silvester auch ein Bild des Dahin-
gegangenen brachte, entnehmen wir, dass de Haller anfidnglich
besonders im Bahnbau titig gewesen ist, sowohl im Balkan wie
in seiner Heimat. Um die Jahrhundertwende begann er sich mit
der Projektierung von Wasserkraftanlagen zu befassen, worin
er bald zu einer Kapazitit wurde, deren Rat in Frankreich,
Italien und in Genf gesucht war. So ist sein Name vor allem
verkniipft mit der Entwicklung der Societd meridionale di Elet-
tricitd und der A.G. Conrad Zschokke, sowie ihrer franzdsischen
und italienischen Tochtergesellschaften.

4 Constant Butticaz, Ingenieur, ist am 28. Oktober 1938 im
Alter von iiber 80 Jahren in Lausanne gestorben. Er hat 1879
an der Ingenieurschule Lausanne als Bauingenieur diplomiert;
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