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den. Diese Einsidtze dienen zum Kochen der Kartoffeln im
Dampf, wodurch sie ihre volle Schmackhaftigkeit behalten.
Ausserdem verursacht das Kochen im Dampf einen erheblich
kleineren Energieverbrauch, da nur die sehr geringe, zur
Dampfbildung erforderliche Wassermenge in die Kessel einge-
fiillt werden muss. Auch hier erweist sich die Beheizung nach
dem Elektroden-Niederdruckdampf-System als vorteilhaft, indem
trotz der kleinen Fiillung der Kessel mit Wasser auf die volle
Heizleistung reguliert werden kann. Gerade fiir das Dadmpfen
von Kartoffeln ist aber eine kurze Kochzeit erwiinscht. Durch
die Verteilung der Kartoffeln auf verschiedene, iibereinander
liegende Einsétze wird verhindert, dass die unten liegenden, aus-
gekochten Kartoffeln durch das Gewicht der dariiber liegenden
zerdriickt werden. Ausserdem ergeben die Einsdtze eine Unter-
teilung des Beschickungsgewichtes in handliche Mengen. Die
Einsidtze konnen auch zum Dimpfen von Gemiise, Bohnen, Kohl
u. a. m. verwendet werden. Zum Kochen und Bereiten kleinerer
Speisemengen und Zugaben sind die vier Kipptopfe aufgestellt,
deren Heizung als normale Strahlungsheizung ausgefiihrt ist.

Vier grosse, kippbar gelagerte Bratpfannen sind, zu einer
Gruppe vereint, an einer niedrigen Riickwand installiert (Abbil-
dungen 9 und 13). Diese Montageart ldsst den Kiichenboden frei
von Abstiitzungen, was sich vorteilhaft auf die Reinhaltung aus-
wirkt. Die direkt beheizten Bratpfannen koénnen auch zum
Rosten, Schwimmendbacken und Diampfen verwendet werden.
Sie werden beniitzt zur Bereitung von «R0sti», Pfannkuchen,
Spaghetti & la napolitaine, Voressen, Gulasch, Bratwiirsten, Kote-
letten, Schnitzel, geddmpftem Blumenkohl u.a. m. Die eine der
Bratpfannen ist ausgeriistet mit einem zweiteiligen Rost, der
die Bereitung von Koteletten, Schnitzel und Bratwiirsten mit
Grillzeichnung erlaubt. Die vollstdndig flachen Pfannenbdden
benétigen minimalen Fett- oder Oelverbrauch, die kippbare Lage-
rung gestattet die vollstéindige Entleerung nach beendigter Arbeit.

Fiir das Braten grosserer Fleischstiicke, Backen von Auf-
ldufen und Kuchen sind drei dreirohrige Brat- und Backodfen
installiert, von denen der einzelne Backraum bis zu 70 kg Fleisch
zu fassen vermag. Ober- und Unterhitze jedes Backraumes sind
getrennt regulierbar durch eingebaute Schalter. Jeder Backraum
weist ausserdem einen verstellbaren Dampfabzug und Zeiger-
Thermometer auf. Die Backrdume sind gegen Wéarmeverluste
wirksam isoliert, das Braten und Backen erfolgt daher mit
bester Ausniitzung der zugefiihrten Energie.

Der installierte Fiinfplatten- Grosskiichenherd endlich, mit
grossem und kleinem Backofen im Sockel, dient zur Bereitung
von Beigaben und einzelnen Verkostigungen.

#*

An Kiichenmaschinen sind im Zurichteraum und in der Kalt-
kiiche (Fleisch-Empfang) ferner installiert: eine Kartoffelschél-
maschine mit direkt gekuppeltem Motor, Stundenleistung etwa
500 kg, einmalige Fiillung 20 kg; eine Fleischhackmaschine mit
130 Scheffelturen pro Minute und einer stiindlichen Leistung von
ungefihr 600 kg; eine Reib- und Schneidemaschine zum Reiben
von Mandeln, Niissen, Kédse, Paniermehl, Zucker, zum Schneiden
von Mandeln, Niissen, Zitronat, Suppenbrot, Kartoffeln, Gemiisen
u. a. m.; ein Misch- und Knetwerk «Artofex» mit einer maxi-
malen Teigfassung von 65 kg; eine Wiirfel-, Streifen- und Schei-
benschneidemaschine mit einer stiindlichen Leistung von 750 kg;
eine Benz-Doppelreibmaschine, kombiniert mit Motor - Kaffee-
miihle «Mocecay ; drei vollautomatische Prézisionswaagen van Ber-
kel mit 10, 100 und 500 kg Tragkraft.

Thermophoren-Waschmaschine von Jak. Krieg, Ziirich

Die von den verschiedenen Abgabestellen zuriickgebrachten
leeren Kannen werden in der Thermophoren-Waschmaschine
gereinigt (Abb. 15). Diese ist nach dem Prinzip der biirstenlosen
Milchkannenwaschmaschinen in Karussellform ausgefiihrt, weist
aber als Besonderheit die zylindrische Tunnelform des Wasch-
kanals auf. Das Karussell, das die Kannen durch die verschie-
denen Arbeitszonen fiihrt, fasst acht Kannen, ist frei gelagert
und genau zentriert; sein Antrieb erfolgt durch einen polum-
schaltbaren Drehstrommotor mit Reduktionsgetriebe; die Lei-
stung kann auf 100 und 200 Kannen pro Stunde eingestellt
werden. Die Thermophoren werden, Oeffnung nach unten und
Deckel daneben, in das langsam sich drehende Karussell gestellt
und durchlaufen der Reihe nach folgende Zonen: 1. Vorspritz-
zone, in der die Kannen mit heissem Spritzwasser angewdrmt
und vorgespritzt werden, Dauer etwa 15 s. 2. Laugenspritzabtei-
lung, in der von unten und oben, sowie von zwei Seiten eine
Speziallauge unter einem Druck von etwa 2at und mit 80°C
wihrend 35 s die Kannen innen und aussen bespriiht. 3. Nach-
spritzzone, in der Boilerwasser von 90° C die Kannen innen und
aussen klarspritzt; Durchlaufzeit etwa 30 s. 4. Heissluftdusche,
die stiindlich etwa 1200 m® Warmluft von 800 C in die Kannen

bldst, zur weitgehenden Trocknung; Durchlaufzeit etwa 30 s.
Gesamtlaufzeit pro Kanne 2 min 40 s. Fiir die Erhitzung der
Luft und der Lauge dient Heisswasser von etwa 115°¢ C. Fiir die
Umwilzung der Lauge ist eine Turbopumpe mit 5 PS eingebaut,
die auf dem freien Wellenende noch das Geblédserad fiir den
Lufterhitzer antreibt; der elektrische Anschlusswert der Maschine
betrdgt rund 4,5 kW, der stiindliche Heisswasserbedarf 2000 1.
Der Gesamtwidrmebedarf pro Stunde beziffert sich auf rund
190000 WE. — Auch eine Geschirrspiil-Maschine findet sich im
gleichen Raume aufgestelit.
&

Zur Frischhaltung des Kochgutes dienen ein begehbarer Vor-
und ein Kiihlraum mit 9 bzw. 3,3 m? Grundfldche und einem
Einfuhrvermdogen von 400 bzw. 200 kg pro Tag, ferner ein Kiihl-
schrank zur Aufbewahrung von Fischen und Milchprodukten.
Als Kiltemaschine ist im Keller eine Autofrigormaschine mit
automatischer Regelung aufgestellt.

Die Fi#kalienpumpe zum Ansaugen und Ueberleiten des
Schmutzwassers in die Kanalisationsleitung weist bei einer For-
derhdhe von 5 m eine Fordermenge von 800 bis 900 I/min auf.
Die Schmutzwasser- und Fidkalienpumpenanlage von E. Hiny &
Co., Meilen, wird durch einen Antriebmotor von 3,5 PS betétigt.

Fiir die Beforderung der Transportgiiter dient ein Waren-
Aufzug der SWS, Schlieren; Forderhdhe 7,26 m, Nutzlast bis
500 kg. Schwere und grobe Waren fahren in den Keller, feinere
ins Obergeschoss, wo besonders der Cerealienraum (Abb.17) mit
seinen Metallbehéltern einen sauberen Betrieb sichert.

Wasserstrassenverbindung Mailand-Adria

Es ist eine auffallende Tatsache, dass der Po als grosster
Fluss Italiens heute erst zum Teil der Binnen-Grosschiffahrt
zugénglich ist, obwohl das ganze von ihm und seinen Zubringern
durchstrémte Gebiet bis hinauf nach Turin, die industriereichste
Zone von Italien bildet. Ihr Mittelpunkt ist Mailand, auf einer
Hohe von kaum 110 m ii. M., nur 60 km vom Po und rd. 300 km
vom Meer entfernt. Dabei stehen dem Bau einer Schiffahrtstrasse
keinerlei technische Schwierigkeiten, wie grossere Bodenerhe-
bungen, bedeutendere Fluss-, Bahn- oder Strassenkreuzungen
entgegen, und zudem steht geniigendes Oberfldchen- und Grund-
wasser fiir Alimentierungszwecke zur Verfiigung. Die Ursachen
dieses Zustandes, in unserem Zeitalter einer imposanten Ent-
wicklung der europidischen Binnenschiffahrt, liegen hauptsédch-
lich in der politischen Entwicklung Italiens der letzten Jahr-
hunderte. Denn schon gegen Ende des 12. Jahrhunderts begannen
Mailands Bestrebungen fiir Bewdsserungskanile und Wasser-
strassenverbindungen mit benachbarten Flussgebieten, die spéter
zum Bau der Naviglio Grande als Verbindung mit dem Tessin,
dem Martesanakanal zur Verbindung mit der Adda und zum
Naviglio di Pavia nach dem Po fiihrten. Die langdauernde poli-
tische Zerrissenheit des Landes verunmoglichte aber grossziigige
Projekte und erst mit der strafferen Zusammenfassung auch der
wirtschaftlichen Kréafte riickte die Verbindung mit dem Meer
in den Mittelpunkt des Interesses. Es wurden Projekte studiert
mit teilweiser Beniitzung des Po und unabhéngig davon mit
Linienfiihrungen am Nordrand der Poebene, wobei die nach dem
Weltkrieg 191418 entstandenen Unsicherheiten liber die zukiinf-
tige Entwicklung der verschiedenen sich konkurrenzierenden
Verkehrsmittel neuerdings hemmend wirkten. Die heutige Regie-
rung suchte sodann in systematischer Weise das Problem einer
Schiffahrtverbindung Mailands mit dem Meer einer Losung ent-
gegen zu fithren und begann die Po-Regulierung mit Ausbildung
einer Niederwasserrinne von 2 m Mindestwassertiefe, mit gleich-
zeitig verbesserten Kurvenverhiltnissen. Diese Arbeiten sind
heute so weit gediehen, dass der Po von der Minciomiindung
bis zum Meer mit 600 t-Booten befahren werden kann. Die Ver-
bindung von Mailand mit dem Po soll sodann entweder unter-
halb Piacenza, oder bei Cremona (15 km oberhalb der Adda-
miindung) erfolgen, welch zweite Losung eine Verkiirzung der
Fahrstrecke um rd. 10 km bedeuten wiirde. Die Kosten der ge-
samten Arbeiten werden mit rund 200 Mio Lire genannt. Im
weiteren Ausbau soll dann die Schiffahrtstrasse Milano-Po-
Adriatisches Meer mit dem Lago maggiore verbunden und damit
auch den Interessen der Schweiz nutzbar gemacht werden!).

In diesem Zusammenhang sei auf die Bestrebungen von Ing.
Mario Beretta, Mailand, hingewiesen?), der in Erweiterung der
amtlichen Projekte in grossziigiger Anpassung an die heutigen
hohen Anforderungen fiir Grosschiffahrtstrassen, Kahngrossen
mit einer Kapazitiit von mindestens 600 bis 800 t fordert und

1) Rivista mensile del comune di Milano, Februar 1940.
2) @Grosschiffahrtstrasse Schweiz-Adriatisches Meer, «NZZ» Nr. 354
(9. Miirz 1940) und von Ing. Dr. Lilscher (Aarau) «NZZ» Nr. 399 (17. Miirz 1940).
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dafiir alternativ folgende Linienfithrungen in Vorschlag bringt
Einen Kanal von Turin iiber Busto, Mailand (Nord), Brescia
und Padua nach Venedig und eine Verbindung Busto, Lago
maggiore, Locarno, mit dortigem Umschlaghafen fiir die Gott-
hardbahn. Die Kosten dieser Projektvariante «Pedemontana» von
Bellinzona nach Venedig mit 415 km L&nge und 35 Schleusen,
wurden 1934 mit 1800 Mio Lire budgetiert und zwar noch bei
Annahme der teueren Schleppschiffahrt mit langen Schleusen,
wiahrend heute auf Grund der Erfahrungen der Rheinschiffahrt
die iiberragende Wirtschaftlichkeit der motorisierten Lastkéhne
erwiesen ist.?) Alternativ wird propagiert eine Kanalverbindung
Bellinzona-Busto-Nord Mailand-Cremona (162 km) und von hier
die Beniitzung des regulierten Po (257 km) und der schon be-
stehenden Kanile zwischen Po und Venedig. Diese Variante
«Padanay ist 550 km lang und hat 38 Schleusen; ihre Kosten
wurden (1934) mit 1500 Mio Lire beziffert, einschl. 500 Mio Lire
fiir den Ausbau des Po auf Niederwasser von der Addamiindung
abwirts. — Es ist zu hoffen, dass die mit den genannten Vor-
arbeiten wieder in Fluss geratene Aktion der Gross-Binnenschiff-
fahrt fiir Norditalien zu einem Ziele fiihrt, das sich in Anpas-
sung an die heutigen und zukiinftigen Forderungen, zum Nutzen
aller Beteiligten, den grossen dhnlichen Werken von Deutschland
(Mittellandkanal), Belgien (Albertkanal) und Frankreich (Rhone-
schiffahrt) und der deutsch - schweizerischen Rheinschiffahrt
wiirdig an die Seite stellen wird.

MITTEILUNGEN

Ablieferung meteorologischer Messgerite. Fiir den meteoro-
logischen Dienst werden tédglich sogenannte Wettersonden zum
Aufsteigen gebracht. Da diese Apparate sich frei bewegen, landen
sie je nach den Witterungsverhiltnissen an beliebigen Orten. Es
liegt aber im Interesse des Wetterdienstes, dass diese Sonden
von dem jeweiligen Finder auf dem kiirzesten Weg an ihren
Bestimmungsort spediert werden. Aus der beigegebenen Zeich-

nung ist ersichtlich, um
was fiir Apparate es
Ballo

l sich bei den genannten

| Sonden handelt. Es ist

] dies ein kleines Mess-

| gerit, das meistens in

! einem Aluminium- oder

Kartongehduse unter-

i gebracht ist und an

einem oder mehreren

Gummiballons von 80

| bis 200 cm  hingt.

Am Messgerdt selbst

o] L—Cerut pf«ingt eine Antenne, die

‘_r‘ l je nach der Konstruk-

tion des Geridtes eine

Linge von einem bis

l i 20 oder 30 m aufweist.

N Wird von einem Fin-

der ein wie oben be-

schriebenes Geridt ent-

deckt, ist es zweckmaéis-

—An tenne 2 N

\ sig, zuerst den Gummi-

ballon zu entleeren und

dann Messapparatur,

Gummiballon und Antenne, in weiches Packmaterial (Holzwolle)

eingebettet, zu verpacken. Es ist dabei gut darauf zu achten,

dass allenfalls am Apparat hingende Papiere sorgfiltig behan-

delt und ebenfalls mit dem Messgerit eingesandt werden. In

den meisten Fillen ist am Apparat selbst eine schriftliche An-

weisung befestigt, die den Finder orientiert, wie er die Ballons

zu entleeren hat, allfillige Batterien zu entfernen sind und die

Verpackung zu geschehen hat. Der Versand hat auf alle Fille

unter genauer Angabe des Absenders, des Fundortes und der

Fundzeit an folgende Adresse zu geschehen: K. T. A., Sektion fiir
Schiessversuche, Thun. Pressebureau A. H. Q.

43. Hauptversammlung des Deutschen Beton-Vereins. Von

den am 29. Februar 1940 in Berlin gehaltenen Vortrigen interes-

sieren besonders die bedeutenden Ziffern der Organisation und

Leistungen fiir den Bau des Westwalles, an dem 500 Unternehmer

mit rd. 240000 Arbeitern schon im 1.Vierteljahr beschiftigt waren.

Entsprechend waren die Ziffern der Materialbeschaffungen. Es

stieg z. B. die tédgliche Kieslieferung von anfinglich 26000 t auf

100000 t, und die Zementmenge erreichte bis 409/, der ganzen

Landesproduktion. Die monatliche Betonleistung iiberstieg zeit-

%) Analyse der Rheinschiffahrts-Entwicklung in «SBZ» Bd. 109, S. 1*
(2. Januar 1937) ; ferner Bd. 115, S. 82* ({ R. Gelpke, 17. Februar 1940).

weilig 1 Million m3. Fiir die Bewiltigung dieser Baumaterial-
transporte mussten mehrere untergeordnete Haltestellen der
Reichsbahn zu grosseren Verschiebebahnhiéfen ausgebaut, die
Kanalschiffahrt in intensiver Weise herangezogen und rd. 15000
Lastautos eingesetzt werden. Trotz der Erstellung von etwa
1000 Unterkunftbaracken fiir die Arbeiter musste ein Teil davon
bis auf 40 km Entfernung in Privatquartieren untergebracht
werden, wozu rd. 4000 Autobusse der Reichspost notwendig
waren. — Es sei auch hingewiesen auf den Vortrag von Dr. Ing.
Prof. Pistor (Miinchen) iiber die Vorspannung der Stahleinlagen
im Eisenbeton zur Ausschaltung von Zugspannungen, Erhshung
der Rissicherheit und Reduktion des Stahlbedarfes. Nachdem
die friiher versuchten Vorspannungen von 1200 bis 2000 kg/cm?
sich als vollkommen wirkungslos erwiesen hatten, werden jetzt
solche von mindestens 4000 kg/cm?, bei hochwertigem Werkstofr
(Klaviersaiten) sogar 13500 kg/cm? empfohlen, die nach Emperger
bisau £25000kg/cm? erhoht werden kénnten («Z. d. B.», April 1940).

Erfinden und Verwirklichen. Der Erfinder J. Bethenod liebt
es, seine reichen Erfahrungen als «fabricant de brevets», wie er
sich bescheiden nennt, auf unterhaltend-belehrende Weise mit-
zuteilen, so in einem fritheren, hier (in Bd. 107, S. 181, 1936)
hervorgehobenen Vortrag, und neuerdings in den «Mémoires
SICF» 1939, Nr. 4. Von den in allen Lindern zum Patent an-
gemeldeten Ideen taxiert er kaum 5°/, auf zugleich neu und gut,
etwa 35°/, auf weder neu noch gut, 209/, auf allerdings neu, je-
doch nicht gut, und 40°/, auf gut, aber nicht neu. Bis eine Idee
der ersten Klasse Friichte tridgt, pflegen Jahre, ja Jahrzehnte
zu verstreichen. («Es ist leichter, Geld in Patente, als Patente
in Geld zu verwandeln.») Kaum weniger hiufig als der Fall des
von einem Geschdftsmann betrogenen Erfinders ist der Fall des
durch einen Erfinder ruinierten Kaufmanns: Geld fliesst mit
Vorliebe dahin, wo viel versprochen wird; je toller eine Idee,
desto besser gefillt sie manchen Kapitalisten. Ein guter Gedanke
ist eines, ihn ausfiihren ein anderes: Erst wenn die unausweich-
lichen Schwierigkeiten der «mise au points eintreten, beginnt
der eigentliche Kampf. Die bitteren Enttduschungen, denen der
isolierte Erfinder ausgesetzt ist, kénnen einen mit Einbildungs-
kraft begabten Charakter, dem es an Selbstkontrolle fehlt, leicht
ins Krankhafte entwickeln; kurzum, die Elemente des Tragischen
fehlen diesem Berufe nicht. Und dennoch lebt die Technik nur
so lange, als der Erfindungsgeist nicht in ihr erlischt; und wenn
es auch nur Wenigen vergdnnt ist, in der Feuerlinie standzu-
halten, wo wirklich Neues geschaffen wird, so ist doch jeder
wirkliche Ingenieur an seinem Platz bestrebt, wenn auch in klei-
nem Masstab das zu tun, was ein Erfinder, oder, was heute bei
weitem hdufiger ist, ein Erfinder-Kollektiv im Grossen unter-
nimmt: in die gestellte Aufgabe «hineinknieen» und sie nach
eigener kontrollierter Erkenntnis und Erfahrung 18sen, nicht
blindlings nach einem unverstandenen Hochschulrezept. Nur so
gelingt das, wenn nicht Neue, so doch Bessere.

Hub- oder Stemmtor fiir Schleusen? Bei der wachsenden
Bedeutung der Schiffahrtkanile mit ihren zum Teil grossen
Schleusenanlagen (z. B. Albertkanal 16 m Breite und 15 m Héhe
fiir 2000 t-K#dhne) ist der Vergleich der Vor- und Nachteile
beider Ausfithrungstypen von besonderem Interesse. In der
«Bautechnik» Heft 16, April 1940, werden diese untersucht und
zwar hauptsichlich hinsichtlich der behaupteten besondern Vor-
ziige des Hubtores. Die Ergebnisse gehen dahin, dass diese wohl
in einigen Beziehungen (z. B. Reparaturen) vorhanden sind, dass
sie aber wegen den durch hohen Wasserdruck notwendigen Aus-
spiegelungschiitzen zum Teil wieder verloren gehen. Da zudem
die Kosten des Hubtores stets grosser sind, ist dessen Ueber-
legenheit keineswegs so bedeutend, als dass nicht fallweise eine
sehr griindliche Untersuchung beider Varianten notwendig wire.
Im freien Strom kann anderseits ein Hauptnachteil des Stemm-
tores, ndmlich die Gefdhrdung der Toranschlige und -Dichtungen
durch Treibzeug und Eis, mittels seitlicher mit Rechen ge-
schiitzter Umlédufe behoben werden. Auch fiir Abeisungenkénnen
gleiche oder dhnliche Vorkehrungen néchst den Drehachsen be-
niitzt werden. Als ein betriebstechnisch guter Oberhauptver-
schluss wird noch besonders das Winkelklapptor genannt.

Schweizer. Bundesbahnen. Nachdem Ing. Hans Etter als
Prisident der Generaldirektion auf Ende Juni d.J. in den Ruhe-
stand tritt, hat der Bundesrat Gen.-Dir. Dr. W. Meile zu seinem
Nachfolger bestimmt. Als drittes Mitglied der G.-D. wurde ge-
wéhlt Dipl. Ing. Paul Kradolfer von Mirwil (Thurgau), geb.
13. April 1891, E. T. H. 1910/14. Unser G.E.P.-Kollege war von
1914 bis 1918 am Bau der Bahnlinie Spoleto-Norcia, dann 1919/20
bei der Bauabteilung der B. K. W., von wo er 1920 als Sektions-
ingenieur wieder an die Spoleto-Norcia-Bahn zuriickkehrte und
(unter Dir. E. Thomann, heute Prof. E.T.H.) bis 1928 blieb.
Wiihrend der folgenden vier Jahre betrieb Kradolfer ein privates
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