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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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Bd. 115 Nr. 22

Ingenieurbureau in Frauenfeld, bis er 1932 Kontrollingenieur
der Techn. Abtlg. im Eisenbahn-Departement wurde. Schon 1935
riickte er zum Vizedirektor und 1936 als Nachfolger H. Hunzikers
zum Direktor des Amtes fiir Verkehr auf, von wo er nun
in die Generaldirektion der SBB hiniiberwechselt. — Gen.-Dir.
H. Etter war 1909 mit der Verstaatlichung der Gotthardbahn
in den Dienst der SBB iibernommen worden; vor seinem Ueber-
tritt in die G-D 1926 war er Kreisdirektor in Luzern.

Die rechtliche Stellung des «Trolleybus» als offentliches

" Verkehrsmittel, ob er «Automobil» oder «Eisenbahn» sei, wird
vielfach diskutiert. Dabei wird darauf verwiesen, dass der
erste Trolleybusbetrieb in der Schweiz, die Strecke Fribourg-
Posieux-Favargny («SBZ» Bd. 61, S. 91, 1913) dem Eisenbahn-
Gesetz unterstellt worden sei; dass der Trolleybus (urspriinglich
«geleiselose Bahn» genannt) an ein «Geleise», die Oberleitung,
und an einen Fahrplan gebunden sei, also ein Offentliches
Verkehrsmittel von Eisenbahncharakter sei. Aus allen diesen
Griinden diirfe diese moderne Strassenbahnform beanspruchen,
wie ihre #dltere Schwester die Strassenbahn ebenfalls die Rechts-
stellung einer «Eisenbahn» zu geniessen.

Walenseestrasse. Das Eidg. Departement des Innern hat
das vom Regierungsrat des Kantons Glarus eingereichte Projekt
fiir den Bau des 8 m breiten Teilstiickes Miithlehorn-Niederurnen
der Walenseestrasse genehmigt. Damit ist diese jahrelange Streit-
frage in formeller Hinsicht endgiiltig erledigt, und nachdem auch
der Glarner Landrat schon am 17. Dez. 1938 die Regierung zum
Bau dieser Teilstrecke erméchtigt hat, darf man hoffen, die
durchgehende Talstrasse!) werde in naher Zukunft verwirklicht.

Geoelektr. Sondierverfahren. Im Aufsatz auf S. 237 letzter
Nr. ist in der Formel fiir den scheinbaren spez. Widerstand ein
Buchstabe ausgefallen. Sie muss lauten: 4av

gs:2rza—J_.

NEKROLOG

4+ Edouard Branly. In Paris ist der am 24. Médrz 1940
96-jahrig verstorbene Physiker E. Branly mit nationalen Ehren
bestattet worden. In seiner Gedenkrede in der Académie des
Sciences?) erinnerte General Perrier an die denkwiirdigen Ver-
suche (1887/88) «du grand savant allemand» Hertz, die die
von Maxwell vorausgesagte Existenz der elektromagnetischen
Wellen erwiesen und zum Anlass jenes Experimentes (1890)
wurden, das vor allem den Ruhm des Eigenbrddlers Branly
begriinden sollte: In einem Zimmer erzeugte eine elektrostatische
Maschine einen elektrischen Funken; iiber 20 m davon entfernt, in
einem andern Zimmer, hatte Branly aus einem Daniell-Element,
einem Galvanometer und einem mit Eisenpulver gefiillten Glas-
rohr («Kohérer») einen gewohnlich stromlosen Kreis hergestellt.
Jedesmal, wenn im andern Zimmer ein Funke entstand, schlug
das Galvanometer aus: mittels des unter dem Einfluss der elek-
tromagnetischen Welle leitend gewordenen Kohédrers war eine
drahtlose Fernschliessung eines Gleichstromkreises gelungen
und damit in Richtung der technischen Verwertung der Hertz-
schen Entdeckung ein bedeutsamer Schritt getan. Als 1899
Marconi die erste drahtlose Verbindung iiber den Aermelkanal
herstellte, geschah es mit einem Telegramm an den Pariser
Kollegen?), «ce beau résultat étant da en partie aux remar-
quables travaux de M. Branly».

LITERATUR

Ingenieurholzbau. Von Dr. Ing. habil. W. Stoy, VDI, Prof.
an der T.H. Braunschweig. Mit 160 Abb. Berlin 1939. Verlag
von Julius Springer. Preis geh. 13 Fr., geb. Fr. 14.60.

Unter «Ingenieurholzbau» versteht der Verfasser jene «An-
wendungsgebiete des Holzes im Bauwesen, bei denen die Quer-
schnitte nicht gefiihlsméssig, sondern auf Grund statischer Be-
rechnungen gewihlt werden; der Ingenieurholzbau stellt die
sparsamste Holzverwendung im Bauwesen dar». Beim Studium
des Buches ist ferner zu beachten, dass nach den eigenen Worten
des Verfassers im Ingenieurholzbau «noch alles im Fluss ist»,
welcher Ansicht voll beizupflichten ist.

Einleitend macht der Verfasser Angaben iiber das Rohholz
und seine Zurichtung unter Bezugnahme auf die Giiteklassen.
Dabei wird beim Einbau «halbtrockenen Holzes» verlangt, dass
der Einbau so erfolgt, «dass das Holz bald auf den trockenen
Zustand fiir dauernd zuriickgehen kann». Mit Recht betont der
Verfasser selber, dass es das Richtige wire, das Holz in dem-
jenigen Feuchtigkeitszustand zu verarbeiten, dem es spéter im
Mittel ausgesetzt ist, welche Forderung bekanntlich in unserer
Holznorm Nr. 111 enthalten ist. Beachtet man, dass Druck-
festigkeit, Raumgewicht, Pilzanfilligkeit, sowie das Schwinden,
durch einen hohen Feuchtigkeitsgrad recht ungiinstig beeinflusst
werden, so erscheint diese Forderung, wenn der Ingenieurholz-
bau wirklich zur technisch besten Lésung fithren soll, wohl be-

1) Erstes Projekt Blumer vergl. Bd. 103, S. 93* (1934) ;
Bd. 113, S. 12* (1939).

2) Veroffentlicht im «Génie Civil» vom 13. April 1940.

#) Reproduziert in der «Illustration» vom 6. April 1940.

Profile auch in

rechtigt. — Unter «Grundlagen der Festigkeit» sind neue Ver-
suchsergebnisse wiedergegeben, unter denen eigene Versuche
des Verfassers besonders interessieren, aus denen sich eine Ab-
hingigkeit der Druckfestigkeit von Fichtenholz (natiirlich unter
Beachtung gleichen Feuchtigkeitsgrades) von der Zeit nach dem
Einschneiden ergibt. Fiir Querdruck bei Nadelholz muss bei den
in Din 1052 zugelassenen Werten von 20 bezw. 30 kg/cm?® mit
Zusammendriickungen von 1 bis 2 mm bezw. 2 bis 5 mm ge-
rechnet werden, d. h. mit Betrdgen, die den Konstrukteur zu be-
sonderen Massnahmen veranlassen. Bei der Léngszugfestigkeit
sind noch verschiedene Fragen, namentlich auch die der zweck-
massigsten Form der Probekorper zu kldren. Ueber die mit zu-
nehmender Linge abnehmende Scherfestigkeit geben die Ver-
suche von Dr. sc. techn. E. Staudacher, «Der Baustoff Holz»,
Diss. E. T. H., Auskunft. Noch im Stadium der versuchstechni-
schen Abkldrung befindet sich die Frage der Knickfestigkeit
gegliederter Druckstdbe, insbesondere die Frage der zweckméis-
sigen Gestaltung der Verbindung der Stabteile. Einstweilen
wird empfohlen, den Einzelstabteil auch auf die Knickldnge des
Gesamtstabes mit 1,5facher Knicksicherheit auszuriisten. — Das
Kapitel «Holzverbindungen» vermittelt einen recht guten Ueber-
blick iiber die alten, zimmermannsméissigen Verbindungen, so-
wie iiber die Verbindungsmittel des Ingenieurholzbaues. Dabei
wird die statische Wirkungsweise einlédsslich verfolgt, und es
werden die Richtlinien fiir die Dimensionierung angegeben. Der
Verfasser ist selber dauernd um die Entwicklung des Holzbaues
bemiiht; erwidhnt seien nur seine grundlegenden Arbeiten iiber
die Nagelverbindung. — Abschliessend folgen zahlreiche Aus-
fithrungsbeispiele von Holztragwerken des Hoch- und Tiefbaues
einschliesslich der Geriiste, dargestellt in Uebersichten mit kon-
struktiven Einzelheiten. Neben der Statik des Tragwerkes ist
besonders auch der Statik der Einzelheiten, d. h. der Art des
Krifteausgleiches in den Stossen, Anschliissen und Knoten-
punkten und den daraus resultierenden zusdtzlichen Bean-
spruchungen alle Aufmerksamkeit zu schenken.

Das Buch stellt einen weiteren, sehr wertvollen Beitrag zur
Forderung des Holzbaues dar. Warum sollten wir nicht alle
nach besten Kriften daran arbeiten, den Baustoff Holz eines
Tages als vollwertigen Baustoff neben seine Konkurrenzbau-
stoffe stellen zu konnen? Stoy’s «Ingenieurholzbau» sei jedem
Holzbauer zum Studium warm empfohlen. H. Jenny-Diirst.

Die Kippstabilitit gerader Triger mit doppelt-symmetri-
schem I-Querschnitt. Von Dr. techn. Ernst Chwalla. Nr. 2
der «Forschungshefte aus dem Gebiete des Stahlbaues», heraus-
gegeben vom Deutschen Stahlbauverband. 63 Seiten. Berlin
1939, Verlag von Julius Springer. Preis kart. Fr. 6,75.

Ein schmaler hoher Triger, der in der Ebene seiner grossten
Biegungssteifigkeit belastet ist, kippt bei bestimmten Intensi-
titen dieser Belastung aus, d. h. er kann neben der ebenen noch
raumliche Gleichgewichtsformen annehmen. Zu den drei Gleich-
gewichtsbedingungen des gewohnlichen ebenen Spannungs-Pro-
blems treten noch drei-weitere, die die unendlich klein gedachten
Zusatzverformungen und Krifte enthalten, die bei Beginn des
Auskippens an der sog. «Verzweigungsstelle des Gleichgewichts»
entstehen. Die mathematische Elimination aller Unbekannten
ausser dem Drillwinkel fithrt auf die Differentialgleichung des
Kipp-Problems, deren Integrationskonstanten durch (im allg.
sechs) Randbedingungen bestimmt sind. Fiir diese Konstanten
ergeben sich nur dann von Null verschiedene Werte, wenn die
Nennerdeterminante ihrer Bestimmungsgleichungen zu Null
wird; dies ist die sog. «Kippbedingung».

Die mathematische Behandlung ist im allgemeinen nur unter
der Annahme gerader Trigeraxe, also unter Vernachldssigung
der «endlich grossen Hauptkriimmung», moglich, wodurch aber
die Kipplasten z. T. betrdchtlich unterschdtzt werden. Durch
Einfithrung einer ideellen vergrosserten Biegesteifigkeit kann
eine Korrektur angebracht werden, deren Wert anhand eines
einfachen mathematisch zuginglichen Belastungsfalles abge-
schitzt werden kann.

Nebst der iibersichtlichen Darstellung dieser Grundlagen
gibt Prof. Dr. E. Chwalla in zwei Kapiteln, wovon das eine das
Auskippen exzentrisch gedriickter I-Stdbe und das andere das
Auskippen der Biegetrdger umfasst, eine vielfdltige Auswahl
numerischer Beispiele. Ein weiteres Kapitel wiirdigt das Itera-
tionsverfahren von Prof. Dr. F. Stiissi, das (&hnlich wie das
Knicklastverfahren von Vianello) aus dem Vergleich einer an-
genommenen mit der aus den zugehdrigen Torsionsmomenten
berechneten Verdrehungskurve den kritischen Lastwert be-
stimmt. Beim I-Trdger wird hier zur Aufteilung der Drill-
momente in Schubtorsionsanteile und Flanschbiegungsmomente
die Differentialgleichung durch ein System dreigliedriger Glei-
chungen ersetzt. Diese auch in vielen andern Problemen erfolg-
reiche Integrationsmethode scheint allméhlich die verdiente Be-
achtung in der Fachliteratur zu finden.

Der Ausbau und die zusammenfassende Darstellung der
Kipptheorie, die E. Chwalla in dieser Arbeit gibt, diirfte es dem
Statiker erleichtern, dem bisher etwas vernachlidssigten Kipp-
problem mehr Sorgfalt zu schenken. Ernst Amstutz.

Fiir den Textteil verantwortliche Redaktion:
Dipl. Ing. CARL JEGHER, Dipl. Ing. W. JEGHER (im Felde)
Zuschriften: An dio Redaktion der «SBZ», Ziirich, Dianastr. 5, Tel. 34 507
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