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gegen diese oder jene Einzelheit auf; aber gerade dann beginnt
das eigentliche «Gespridch» mit dem Schépfer. Man sucht sich
in seine Gedanken hineinzuleben, versucht zu erraten, was er
wohl beabsichtigt haben mag, und wer Gliick hat, kann das eine
oder andere Mal dem Kiinstler selber eine Idee bewusst machen,
die ihn unbewusst geleitet hat und die ihn das Richtige tun
liess, vielleicht ohne dass er merkte, daB er iiberhaupt etwas
tat. Und nur was so in oft vielleicht schwerem Ringen mit der
Person des Architekten oder mit den ewigen Grundgesetzen aller
Kunst errungen wurde, haftet wirklich fest und wird zu glick-
lichem Besitz.

Wozu denn etwa diese scheinbar so steifen und so rein spie-
lerischen spitzen Blech-«Flaggen» an den seeseitigen Turm-
kanten? Es mag sein, dass es der Architekt selber nicht recht zu
sagen vermochte — und doch: eines Augenblickes wird einem die
Funktion dieser bunten blechernen Dreiecke durchaus zur Selbst-
verstindlichkeit, eines unversehenen Augenblickes wird man sich
bewusst, wie diese «Fahnchen» den ganzen Turm vermensch-
lichen, wie sie, jedes ein wenig, die waagrechte Erdoberfldche
verkorpern, wie sie aber vor allem den Turm in Beziehung brin-
gen zu der schiefen Strebe, dieser gewissermassen die Hand ent-
gegenstrecken und selbst bis zu einem gewissen Grade dem
«optischen Kippmoment» entgegenwirken, das die Turmkdpfe
mit ihren weit vorgeschobenen Ein- und Ausstiegperrons
besitzen. Auf dhnliche Weise wird die sonst vielleicht allzu harte
Gerade der seitlichen Abspannseile durch die an je einem dieser
paarweise laufenden Seile angebrachten Tuchfédhnchen etwas
gemildert, die, lustig im Winde flatternd, Bewegung in die
Statik dieser fast theoretisch abstrakten Kraftlinien bringen.

Die Farbe hat der Architekt in bewusster Sparsamkeit in
sein kiinstlerisches Kalkiil eingesetzt. Wie bei dem ebenfalls von
ihm erstellten Pavillon der Aluminiumindustrie finden wir eine
sehr einfache Melodie von Farben. Gliicklich ist das gebrochene
Weiss gewihlt, in dem die ganzen Tiirme gestrichen sind; davon
ist weiter oben von anderer Seite bereits gesprochen worden.
Man kann diese Wahl vollig billigen. In ihrem weissen Gewande
stehen die beiden Tiirme gerade mit dem richtigen Gewicht in
der Landschaft und vor dem blauen oder bewdlkten Himmel.
Dieses weithin leuchtende Weiss passt so gut zum hellen Grau
der Atmosphire iiber dem See, wie zur Farbe der Dampfschiffe
und der Moven, die zu Fiissen dieser Tiirme voriiberziehen oder
um sie kreisen.

Neben dem dominierenden Weiss erscheint in diskreter Ver-
wendung ein leuchtendes Rot, sei es an den Sichtfldchen der
Plattformdicher, der Kanten der Wendeltreppenstufen und an
den Kassenhiduschen, und nur wo Bewegung herrscht, gliiht es
in grosseren Fldchen auf: an den Kabinen der Schwebebahn und
der Aufziige.

Im iibrigen aber herrscht ausgesprochene Buntheit nur in
dem verschiedenen Beiwerk an Flaggen; doch hier handelt es
sich beinahe nicht mehr um Kérperfarben, sondern um Luft-
farben, die die gewaltigen Tiirme umspielen und sie weich in die
Atmosphére betten.

MITTEILUNGEN

Dichtungsmaterialien fiir Kolbenkompressoren ohne Schmie-
rung. In der Nahrungs- und Genussmittelindustrie besteht héufig
ein Bedarf nach olfreier Druckluft, deren Erzeugung bei relativ
kleinen Fordermengen und hohen Driicken am zweckméissigsten
in Kolbenkompressoren erfolgt. Die Befreiung der Luft vom
Schmierdl aus dem Zylinder verursacht aber namhafte Schwie-
rigkeiten und verlangt umfangreiche Oelabscheider, von denen
aber dennoch eine 100 prozentige Entdlung nicht erwartet werden
kann. Darum sind verschiedene Firmen zum Bau vom schmie-
rungslosen Kompressoren iibergegangen, bei denen natiirlich die
Wahl der Materialien fiir Stopfbiichsendichtungen und Kolben-
ringe iiber Erfolg oder Misserfolg entscheidet.

Die Skodawerke in Pilsen haben ausfiihrliche und langan-
dauernde Versuche angestellt mit sogenannten selbstschmierenden
Materialien hinsichtlich ihrer Eignung fiir Kolbenringe und dabei
drei Gruppen unterschieden: 1. Kohlenmaterialien mit mindestens
80 Gewichts-/, Kohlegehalt, der Rest bestehend aus Metallen
und Metalloxyden nebst anderen geringfiigigen Beimischungen.
2. Bronze-Kohlen-Materialien mit 50 - 70v/, Kupfer, 10 -:-20°/,
Kohle und einem Rest von Zink, Zinn, Blei u. a. 3. Metallgemische,
jedoch ohne Kupfergehalt. Sie alle wurden auf ihr Verhalten
beim Erwidrmen und auf ihre Festigkeitseigenschaften gepriift,
wobei sich im giinstigsten Fall eine Druckfestigkeit von 2000
kg/cm? ergab. Die Abniitzungsversuche wurden an kubischen
Materialproben durchgefiihrt, die man auf bearbeiteter Gussober-
fliche mit verschiedenem Anpressdruck hin und her bewegte,
bis sie einen totalen Weg von 300 km zuriickgelegt hatten. In
Abb. 1 sind die hierbei erzielten Ergebnisse veranschaulicht, wo-

bei sich die Kurven 1
bis 3 auf die oben er-
wéhnten drei Mate- 4
rialgruppen beziehen. I
Wie die Versuche mit
Kolbenringen selber in
einem doppeltwirken-
den, vertikalen Kom-
pressor zeigten, héngt
die Abniitzung Dbei
gleichem Material
auch noch stark von
der Konstruktion ab, 0 e L
ir 0 5 10 75 20 25
wédhrend unabhingig

Belastung in kg
hiervon in den ersten i
¢ Abb. 1. Abniitzung der Materialgruppen
600 bis 800 Stunden :

; 3 1, 2 und 3 nach 300 km zuriickgelegtem Weg
die Abniitzung durch-

wegs am stédrksten ist, um dann nach dem Einlaufen einen kon-
stanten Wert pro Zeiteinheit anzunehmen, sodass die Ergebnisse
von 2000 h auf 10000 h extrapoliert werden konnen. Glinstige
Ergebnisse ergaben z. B. Ringe aus drei freien Segmenten des
hauptsédchlich aus Kohle bestehenden Materials, gestiitzt durch
einen flexiblen Stahlring. Sie gestatten nach der extrapolierten
Kurve eine Betriebsdauer von mindestens 10000 h, bevor sie aus-
gewechselt werden miissen. Die Leckverluste im Stillstand und
Betrieb sind dabei nicht grosser als bei Normalkolbenfedern. Fiir
die Stopfbiichsen lassen sich Liderungsringe nach dem selben
Prinzip herstellen. Bei liegenden Maschinen wird aber der Kolben
mit Vorteil auf beiden Zylinderseiten durch Gleitschuhe getragen.
Eine solche Maschine der Skodawerke in einer tschechischen
Brauerei, die bei 4 atii Enddruck ein Ansaugvolumen von 5,1
m3/min hat, zeigte nach 4000 stiindiger Betriebszeit eine Kolben-
ringabniitzung von 0,25 mm («Engineering» 10. Mérz 1939).

Ultrakurzwellen-Funkbaken. In Bd. 104 (1934), Nr. 14, S. 158*
hat Ing. R. Gsell ein modernes Blindlandeverfahren mittels
Ultrakurzwellen beschrieben: Die Sendeantenne, ein aufrechter
Dipol, ist links und rechts von zwei gleichen Reflektordipolen
flankiert, die abwechselnd gedffnet und kurzgeschlossen werden.
Als Mittelebene bezeichnen wir die lotrechte Ebene durch die
Sendeantenne, die auf der Ebene der drei Dipole senkrecht
steht und die Umgebung in einen linken und einen rechten Halb-
raum teilt. Zu den Zeiten, wo der linke Reflektor ausser Betrieb
ist, wird die Strahlung des Senders durch den andern Reflektor
vorwiegend nach links geworfen, und zwar als Strichsignal. In
den darauffolgenden Intervallen wird umgekehrt hauptsdchlich
der rechte Halbraum erregt, und zwar mit einem Punktsignal.
In der Mittelebene addieren sich die beiden Signale, zusammen
mit der kontinuierlichen Strahlung der Sendeantenne, zu einem
Dauerstrich. Diese abgehorten oder an einem Detektor abgele-
senen Signale zeigen dem Piloten des anfliegenden Flugzeugs
an, ob er sich rechts oder links von der hindernisfreien Mittel-
ebene befindet. In diese eingebogen, bringt er sich zun&chst mit
dem Hohenmesser auf Sollhohe. Die Horizontale, auf der er,
immer in der Mittelebene, weiter fliegt, schneidet nun, eine nach
der andern, die Kurven gleicher Intensitdt der ausgesandten
Strahlung. Sein Anzeigegeriit teilt ihm die jeweilige Intensitét
mit und ermoglicht ihm, sich lédngs einer solchen Kurve, d.h.
so niederzulassen, dass der Zeigerausschlag unverdndert bleibt.
Da jeder solche Kurvenast zu ebener Erde in eine Horizontale
iibergeht, wird er glatt landen, freilich, je nach dem gewihlten
Kurvenast, in mehr oder weniger grossem Abstand vom Ziel,
dem vor der Funkbake gelegenen Flugplatz. Er verldsst deshalb
die Sollhdhe erst dann, wenn seine Waagrechte die richtige Ab-
stiegkurve trifft. Das geschieht in einer bestimmten Entfernung
(z. B. 4 km) von der Funkbake, d. h. beim Durchstossen einer
in dieser Entfernung aufgestellten elektromagnetischen «Wand»,
gemeldet durch ein akustisches Signal und eine Glimmlampe.
Diese Wand wird durch eine weitere Funkbake, einen waag-
rechten Dipol, erzeugt: es ist die nur einige m dicke, lotrechte,
zur Mittelebene normale Schicht, in der dessen Strahlung
wahrgenommen wird. Ein wenig spéter meldet das Signal das
Durchstossen einer zweiten ebensolchen Wand an der Grenze des
Flugplatzes. — In Europa kommt man mit einer einzigen Fre-
quenz fiir die Peilstrahlen (33'/,-10°Hz) und einer einzigen
Frequenz fiir die Signale (38-10¢ Hz) aus. Dieser, die Bordappa-
ratur sehr vereinfachende Umstand drdngt die Frage auf nach
der Verwendbarkeit der richtbaren und darum einander selbst
bei gleicher Frequenz nicht behelligenden Ultrakurzwellen (unter
10 m Wellenlinge) auch fiir die Navigation bei schlechter Sicht
auf grossere Distanzen. Hieriiber, wie {iiber Einzelheiten der
geschilderten Blindlandungsmethode vgl. eine Zusammenfassung
der beziiglichen neuern Literatur im «Bulletin SEV» 1939, Nr. 5.
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Intern. Strassen- und Kleinbahnkongress Ziirich. An den
Sitzungen der U.I.T. in Zirich (vergl. Bd. 113, S. 184; Bd. 114,
S. 40) wurden nebst administrativen Fragen, Tarifproblemen und
allgemeinen Betriebsangelegenheiten einige technische Aufgaben
behandelt. In den verschiedenen Referaten iliber Geleisebau und
Unterhalt finden sich wertvolle Angaben iiber die Schienen-
schweissung. Obschon die aluminothermische Schweissung gegen-
iilber der elektrischen Lichtbogenschweissung noch iiberwiegt,
wird die zweite wegen ihrer geringeren Kosten immer mehr an-
gewandt; meistens werden die Kopfe verschweisst und unter dem
Schienenfuss eine Platte angeschweisst. Vier Vortrdge behandel-
ten das Fahrzeug und dabei im besonderen Gerduschddmpfung,
Einbauleistung, Vielfachstufenschalter und Schienendieseltrieb-
wagen. Wihrend bei uns die Einbauleistungen allgemein héher
sind, kennen wir zur Zeit weder Vielstufenschalter noch Neben-
bahndieseltriebwagen und ihre Vorteile. Besonders die Kosten-
angaben fiir einen Wagenkilometer Schienendieseltriebwagen
oder Autobus miissen erniichternd gewirkt haben. So geben
franzosische Nebenbahnen die Gestehungskosten fiir einen Wagen-
kilometer Autobus zu 2,45 fr. Fr. an, wihrend die selben Aus-
lagen fiir einen gleich grossen Schienenwagen nur 1,25 fr. Fr.
betragen (Leistung 80 bis 150 PS). — Einen Hauptverhandlungs-
gegenstand bildete die Frage Autobus-Trolleybus. Je nach dem
Grade der Autarkiebestrebungen wurde elektrische Energie,
Fliissiggas, Stadtgas, Holzgas, Dieseldl oder Benzin als der ge-
eignete Triebstoff empfohlen. Der in seinem geschichtlichen, tech-
nischen und juristischen Teil dusserst wertvolle Bericht von Dr.
ing. Vainicher aus Neapel schilderte sehr klar, wie sich die rein
technisch-kaufménnischen Betrachtungen durch Gesetze und
politische Massnahmen umgestalten?). Allgemein scheint die
Strassenbahn in neuer Form bei grosseren Verkehrsmengen un-
angefochten zu sein. Der Trolleybus dagegen beginnt mehr und
mehr den Autobus zu bedrédngen und zu verdridngen. Selbst
dieselelektrische Autobusse vermodgen diese Entwicklung kaum
mehr aufzuhalten.

Ein Zauberteller ist zur Zeit an den Weltausstellungen von
New York und Golden Gate zu sehen: Es ist ein Metallteller,
der, wenn man die Hand dariiber hilt, unter Umstdnden sich
von seiner Unterlage abhebt und dariiber schwebend in der Luft
verharrt. Diese Umstédnde sind in «General Electric R.» 1939,
Nr. 6 ndher erldutert; mit der beschworenden Hand haben sie
nichts zu tun, sondern mit den Kréiften, die der Transformator-
Konstrukteur zur Erzielung mechanischer Kurzschlussfestigkeit
zu beriicksichtigen hat?). Der runde Tisch, iiber dem der Teller
schwebt, besteht aus den konzentrisch angeordneten, in Weich-
eisen gebetteten beiden Wicklungen eines vertikalaxigen Trans-
formators. Das magnetische Feld ist axialsymmetrisch; die
Kraftlinien laufen in der Luft — iiber dem Tisch — in vertikalen
Bogen um die stromfiithrenden Ringspulen herum. Eine leitende
Scheibe, in dieses, im Takt des Wechselstroms seine Richtung
dndernde Kraftfeld gebracht, wird nach dem Induktionsgesetz
selbst von zirkuldren Wechselstromen durchflossen, die ihrerseits
auf das magnetische Feld zuriickwirken: Ueber die Scheibe
dringen keine Kraftlinien mehr; die darunter befindlichen werden
abgeflacht und reagieren auf den Teller wie ein zusammen-
gequetschtes Luftkissen, mit einer die Schwerkraft neutralisie-
renden Gegenkraft. Mehr noch, das Kraftfeld wirkt zentrierend
auf den Teller: Nach einer Seite herausgezogen, drédngt er auch
die hier vorbeilaufenden Kraftlinien zusammen; sie stossen ihn
zuriick. Wie man sieht, lohnt dieser Scherz die Aufkldrung.

Ueber den Neubau der Rheinbriicke in Konstanz berichtet
Oberbaurat Theo Lutz in der «Bautechnik» vom 14. und 28. Juli.
Die alte Briicke aus den Jahren 1858/62 iiber drei je 42 m weite
Oeffnungen zeigte vier schweisseiserne, im Untergurt bogen-
formig ausgeschnittene Haupttridger, die so eng an die Wider-
lagermauern anschlossen, dass die Briicke nur im Winter als
Balken-, im Sommer aber eher als Bogenbriicke arbeitete. Wéh-
rend die alte Briicke ein in sich zusammenhédngendes Tragsystem
fiir die dariiber fiihrende Strasse und Eisenbahnlinie mit vier,
durch Quertridger miteinander verbundenen Haupttridgern bildete,
besteht die neue Briicke aus vier selbstédndigen Tragwerken mit
je zwei Haupttrdgern, und zwar aus einer Strassenbriicke mit
konsolartig angehéngtem Fussweg, zwei eingeleisigen Eisenbahn-

) Es wire zu begriissen, wenn auch bei uns diese Gesichtspunkte
mehr beriicksichtigt wiirden und man sich des Brennstoffmangels der
Kriegsjahre erinnern wollte. Ein gesetzlicher Schutz solcher offentlicher
Verkehrsbetriebe, die unsere nationale Energie nutzen und jederzeit zur
Verfligung stehen konnen, ist dringende Aufgabe. Man gebe dem Trolley-
bus und der Strassenbahn die notwendigen Erleichterungen von veralteten
Lasten und Vorschriften und damit eine neue Entwicklungsmoglichkeit!

R. Liechty.

?) Auf dem gleichen Prinzip beruht ein im Pavillon «Lernen und Wis-
sen» der Landesausstellung durch Druckknopf herzustellendes physika-
lisches Experiment, wo ein Aluminiumring den Teller vertritt.

briicken und einer, durch die Eisenbahnbriicken von der Strassen-
briicke getrennten, besondern Fusswegbriicke. Von den beiden
Eisenbahnbriicken wurde zunédchst nur eine ausgefiihrt. Da der
letztes Jahr vollendete Neubau genau an der Stelle der alten
Briicke liegt, musste fiir die zweijdhrige Bauzeit eine hdlzerne
Notbriicke fiir den Strassenverkehr errichtet werden. Diese er-
fadhrt im genannten Aufsatz eine eingehende Darstellung, wéh-
rend eine solche des permanenten Neubaues gleichenorts folgen
wird.

Neue Belgische Schnellzugslokomotiven. Zwischen Briissel
und Ostende hat die «Société Nationale des Chemins de fer Belges»
je zwei neue Schnellzugspaare eingelegt, die die Strecke gleich-
zeitig in genau einer Stunde durchfahren, Aufenthalt in Briigge
eingeschlossen, mit einer Reisegeschwindigkeit von 113 km/h.
Die zwischen Briissel und Briigge erreichte Hochstgeschwindig-
keit betrdgt 121 km/h. Diese Ziige werden von neu entwickelten
stromlinienférmig ausgebildeten 2 B 1-Lokomotiven der Firma
John Cockerill in Seraing gefiihrt mit innenliegenden Zylindern,
deren Kolbenstangen auf die Kropfwelle der vorderen Triebachse
arbeiten. Der Kesseldruck betrdgt 18 at. Das Adhédsionsgewicht
von 45 t gestattet eine Zugkraft von 10,7 t zu entwickeln. Das
Totalgewicht der Lokomotive betrdgt 86,5 t, die einschliesslich
Tender 20 m iiber Puffer misst. Der Durchmesser der Triebrédder
betrdgt 2100 mm, der der beiden vorderen Laufachsen 900 mm.
Die totale Heizfldche einschliesslich Feuerbiichse und Siederohre
betrdgt 160 m2 die des Ueberhitzers 61 m2 Der dreiachsige
Tender konnte mit Riicksicht auf die kurze Fahrstrecke klein
gehalten werden. Bis jetzt sind vier Lokomotiven dieses neuen
Typs gebaut worden, zwei mit Caprotti, zwei mit Dabeg-
Steuerung.

Tropen- und kolonialtechnische Arbeitstagung des VDI. Weit-
gehendes Interesse auch ausserhalb der deutschen Grenzen diirfte
die Tropen- und Kolonialtechnische Arbeitstagung finden, die
der V.D.I. am 14. und 15. September 1939 in Stuttgart durch-
fiihrt. Am ersten Tage werden die Vortrdge vor allem land- und
forstwissenschaftliche Probleme, Fragen des Bergbaues, des Ver-
kehrs, der Energieversorgung und dhnliche Themen unter dem
Gesichtspunkte der besonderen Voraussetzungen tropischer und
subtropischer Umwelt behandeln. Der zweite Tag bringt fiinf
Fachsitzungen mit den Themen «Energieversorgung in den Tro-
pen», «Haustechnik in den Tropen», «Landwirtschaftstechnik in
den Tropen», «Kraftverkehrstechnik in den Tropen» und «Kolo-
niale Forst- und Holztechnik in den Tropen».

Hollédndisches Automobil-Postbureau. Aehnlich wie die beiden
hier bereits gezeigten schweizerischen fahrenden Postbureaux
(Bd. 112, S. 197*) ist dasjenige der niederldndischen PTT-Ver-
waltung, das «De Ingenieur» vom 4. Aug. d. J. zeigt. Es ilber-
trifft aber die unsern an Grosse und ist als Sattelschlepper mit
Traktor ausgebildet. Die vordere Stirnseite ist halbkreisrund und
trigt im stationfdren Zustand die 6ffentlichen Schreibpulte, die
dann von ausgeklappten Zeltddchern geschiitzt werden.

NEKROLOGE

¥ Cosmus Becker von Ennenda (Glarus), geb. 5. April 1883,
E.T.H. Kulturing.-Abteilung 1903/07, ist nach langem Leiden
am 9. Aug. entschlafen. Nach Erwerbung des Diploms lieh der
Verstorbene seine technisch-wissenschaftlichen Kenntnisse zu-
nédchst den, zu ihrer Zeit recht betriebsamen Bureaux der Herren
J. Bosshard (Thalwil) und L. Fischer-Reinau (Ziirich), um dann
1914 bei der Schweiz. Nationalversicherung-Gesellschaft Basel
als Wasserbauingenieur fiir Hochwasserversicherung einzutreten.
Diesen Posten verliess er 1920, um zur S.U.V.A. iiberzutreten,
wo er bis April 1933 als Inspektor der Kreisagentur Aarau, seit-
her und bis zu seinem Tode bei der Zentralverwaltung in Luzern
in der Abteilung fiir Unfallverhiitung bei der Einfiihrung der
Dezimal-Klassifikation tédtig war, woflir er sich dank seiner
grossen Genauigkeit besonders gut eignete.

WETTBEWERBE

Waisenhaus in Winterthur. Auf den «oberen Hofwiesen» an
der verlidngerten Rychenbergstrasse in Oberwinterthur plant die
Stadt die Errichtung eines Waisenhauses fiir etwa 50 Pfleglinge.
Am Wettbewerb konnen sich alle schweizerischen Architekten
beteiligen, die entweder Biirger von Winterthur und in der
Schweiz wohnhaft sind oder sich vor dem 1. Januar 1937 in
Winterthur niedergelassen haben. Verlangt werden: Lageplan
und Modell 1:500, Risse 1:200, kub. Berechnung, Bericht. Preis-
gericht: Stadtridte A. Messer und E. Bernhard, Architekten
R. Benteli (Bern), H. Herter (Ziirich), H. Moser (Ziirich), M. Risch
(Zirich), H. Ziegler (Chef des Hochbaubureau, Winterthur); Er-
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