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kehrstechnisch der Bus seine Ueberlegenheit gegeniiber der
Strassenbahn mit ihren verkehrshemmenden Mehrwagenziigen
nur dann aufrechterhalten konne, wenn auf jeden Anhinger-
betrieb verzichtet werde. Er wendet sich denn auch scharf
gegen die in Deutschland iiberhand nehmende Tendenz zum
Einsatz von Anhingerziigen auch bei der schienenfreien Ver-
kehrsbedienung, indem er feststellt, dass die Haltestellen der
Londoner Busse in ihrer raumsparenden Gedridngtheit und die
fliissige Betriebsabwicklung an ihnen nur dank dem Fehlen
von Anhidngern moglich sei. Fiir die Verkehrsbetriebe der
Schweiz aber ergibt sich aus diesen Bemerkungen des deut-
schen Fachmanns mindestens die Notwendigkeit, vielleicht
erneut zu iiberpriifen, wie sich die verkehrstechnischen Ge-
gebenheiten enger Strassen und kleiner Plédtze, die ein Gegen-
indiz gegen den Anhingerbetrieb sind, am besten vereinbaren
lassen mit jenen betriebswirtschaftlichen Ueberlegungen, die
deutlich zu Gunsten eines solchen sprechen. H. W. Thommen

MITTEILUNGEN

Der ETH-Tag 1952. Eingerahmt durch anerkennenswerte
Darbietungen des Akademischen Orchesters und des Studen-
tengesangvereins trug der Rektor der Eidg. Techn. Hoch-
schule, Prof. Dr. Henry Favre, in franzosischer Sprache seine
bedeutenden und eindrucksvollen Mitteilungen den im fest-
lichen Auditorium maximum versammelten Lehrern und
Schiilern, Freunden und Gonnern der Hochschule vor. Ehren-
promotionen fehlten. Das wirkte keineswegs &drmlich. Im
Gegenteil: Je mehr dussere Leistungen und sichtbare Erfolge
zuriicktreten, umso eher kann sich der Mensch als der ent-
falten, der er im Grunde ist, umso mehr kommen verbin-
dende Wesensziige, gegenseitiges Vertrauen und Ehrfurcht
vor der Geschopflichkeit des Kollegen zur Geltung, also
Werte, an denen wir heute wahrlich viel mehr Mangel leiden
als an sensationellen Taten und ehrenvollen Titeln. — Rektor
Favre, der letztes Jahr iiber G. H. Dufour gesprochen hatte,
war wiederum in der Lage, das Bild eines seiner Genfer Mit-
bilirger zu entwerfen: Jean-Daniel Colladon, geboren 1802. Er
schlug die Anwaltslaufbahn ein, beschéftigte sich jedoch ne-
benbei so intensiv mit den Naturwissenschaften, dass er schon
1827 zusammen mit K. Sturm den Grand Prix der franzodsischen
Akademie der Wissenschaften erhielt fiir eine Arbeit iiber die
Fortpflanzung der Schallwellen im Wasser. Bald darauf
wihlte ihn die Ecole centrale des arts et manufactures in
Paris als Professor fiir Maschinenbau. 1836 kehrte Colladon
nach Genf zuriick; er beschiftigte sich mit der Dampfschiff-
fahrt (Leistungsbestimmung der Réder), war ein Pionier des
Gaswerkes Genf und vor allem der Ausniitzung pneumati-
scher Energie zu technischen Zwecken. Man wird in der
Schriftenreihe der ETH, welche den Vortrag des Rektors
vollinhaltlich verdffentlicht, seine spannenden Ausfithrungen
iiber Colladons Kampf um die Anwendung der Druckluft
beim Bau des Mt-Cenis- und des Gotthard-Tunnels nachlesen
miissen, ebenso die zahlreichen, reizvollen Einzelheiten, die
von seinen vielseitigen Interessen (Kanaltunnel, Rohrpost,
Druckluftbremse, Blitzforschung, Hagelbekdmpfung, Geolo-
gie) Zeugnis ablegen. 1893 ist Colladon gestorben. Hinter
diesem &dusseren Geschehen spilirt man eine Personlichkeit
heraus, die" noch in der Ganzheit lebte und zur Ganzheit
ihres Wesens durchgedrungen war. Insofern ist Colladon
uns Modernen ein Vorbild. Er stand wie wir in den Noten,
Gegebenheiten und Wechselfédllen einer stiirmisch beweg-
ten Zeit und kdmpfte mit den Problemen, die ihm da ge-
stellt waren. Aber er fithrte diesen Kampf nicht als Spezialist
mit streng wissenschaftlicher Objektivitdt, sondern als gan-
zer Mensch mit Geist und Herz. -— Der Bericht des Rektors
iiber das vergangene Studienjahr versetzte uns wieder in die
Gegenwart; nur zwei Zahlen seien hier wiedergegeben: An-
zahl der Studierenden im gesamten 2917, Anzahl der Neu-
eintritte zu Beginn dieses Wintersemesters 526. — Am Mit-
tagessen der Dozenten bewies Prof. H. Leibundgut in seiner
Begriissungsansprache, dass er sich nicht nur in den forst-
lichen, sondern auch in Standorts- und Klimafaktoren der
ETH trefflich auskennt, Der namens der im Laufe des Jahres
neugewdhlten Dozenten antwortende Prof. Dr. G. Calgari
eroberte sich die Sympathie der Zuhorer im Sturm, und Rek-
tor W. Gut von der Universitdt sprithte Humor und Herzlich-
keit, als er seinem Amtskollegen von der ETH ein sinnvoll
ausgewdhltes Biichlein aus alten Zeiten als Geschenk iiber-

stellen durchgefiihrt hat.

reichte. — Dem Berichterstatter wollte es scheinen, dass das
Leben und Treiben am Polyball dies Jahr noch frohlicher
und festlicher war als frither. Jedenfalls liessen die Raum-
dekorationen, die Orchester und die Abendkleider an Vielfalt,
Einfallsreichtum und Schonheit nichts zu wiinschen {ibrig,
so dass man einmal mehr zur Ueberzeugung kam: das Poly
selbst ist der einzig richtige Ort fiir den Polyball, welcher,
wie man uns versicherte, ein Ereignis von europiischem An-
sehen sein soll. Er zog denn auch nicht weniger als 4800
Géste an, warf aber leider den erhofften Reinertrag zugun-
sten studentischer Hilfswerke nicht ab.

Knickprobleme an geraden Stdben, Kreisbogensegmenten
und Zylindern. In diesem Aufsatz von Obering. H. Juillard
in den Nrn. 32 bis 34 dieses Jahrganges (inzwischen als Son-
derdruck erschienen, Preis 2 Fr.) sind folgende Berichtigun-
gen anzubringen: Die neben Bild 7 auf S. 468 stehenden Werte
fiir M und @ lauten richtig:

M= — przd(cosw— 2 a)
a
Q@ = —prdsinz
Bild 15 auf S. 488 zeigt die Momentenlinien M/pi2 (nicht

Mx/pr?) und Bild 16 lassen wir hier mit richtiggestellten
g-Werten folgen.
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«Archiv fiir Eisenbahntechnik»!). Das erste Heft enth&lt
eine kleinere und drei grosse Abhandlungen, Dr. Ing. Gott-
schalk, Ko6ln, bringt Ausfithrungen iiber die betriebliche
Leistungsfdhigkeit der Hohenzollernbriicke in Ko&ln. Sie zei-
gen, welche Fortschritte der Betriebsmethoden durch die
technische Entwicklung im Signalwesen in den letzten Jahr-
zehnten erzielt wurden; bewdiltigt doch der heutige nur
zweigleisige Ersatz der 1945 zerstorten Kolner Eisenbahn-
briicke anndhernd die gleiche Zahl von Ziigen, die 1939 auf
den ehemals vier Briickengleisen verkehrten. Die Stunden-
leistung des einzelnen Briickengleises erreicht in der alltédg-
lichen planméssigen Praxis mehrfach 19 bis 20 Ziige, eine
noch vor wenigen Jahren nicht fiir moglich erachtete Zahl.
Dr. Ing. Popp, Miinchen, behandelt die Stosswirkungen un-
runder Ridder auf den Eisenbahnoberbau. Er weist nach, dass
Flachstellen, die durch ldngeres Gleiten von durch Bremsung
blockierten Rédern in den Reifenfldchen entstehen, zu bedeu-
tender Erh6hung der normalen Schienenbeanspruchung fiih-
ren und ungemein zerstorende Wirkung auf den Oberbau
ausiiben. Popps Behandlung dieses Problems wird ergénzt
durch den kleineren Beitrag zur Frage der Schienenspannung
infolge unrunder R&der von Dipl. Ing. Rubin, Minden; er
gibt die Ergebnisse praktischer Spannungsmessungen an
Schienen, die er in enger Zusammenarbeit mit dem Versuchs-
amt der Deutschen Bundesbahn fiir Wagen, unter Benutzung
modernster Geridte, zur Kldrung der Wirkung flacher Rad-
Der Aufsatz von Prof. Friedrich

1) Beihefte zu der Zeitschrift «Eisenbahn-Technische Rundschau»
(besprochen in SBZ 1952, Nr. 13, S.190). Herausgeber Dr.-Ing. E. h.
A. Gerteis u Prof. Dr.-Ing. F. Raab. Schriftleiter Dr.-Ing.
A. Baumann, Carl Rohrig-Verlag, Kéln-Darmstadt. 1, Folge mit
49 Seiten Text und einer Tafel; Kunstdruckpapier, Einzelpreis DM 8.50,
fiir Abonnenten der ETR 7 DM.
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Hartmann, Stuttgart, ist den Grundlagen
der Konstruktion und der Weiterentwick-
lung von Weichen und Gleisverbindungen
gewidmet. Der in Fachkreisen weit be-
kannte Konstrukteur der Weichen der
Deutschen Reichsbahn entwickelt die Ge-
sichtspunkte, die zur Schonung der Wei-
chenzungenspitzen und zur Milderung
der SeitenstOsse bei der Einfahrt in die
Weichen bei grosser Fahrgeschwindigkeit
zu beriicksichtigen sind. Die Entwicklung
der heute gebrauchlichen Weichenformen,
besonders der Bogenweichen und Bogen-
kreuzungsweichen ist ausfiihrlich dar-
gestellt.

Wiederautbau des Pont Corneille in
Rouen. Hieriiber entnehmen wir der «Os-
sature Métalliques» vom Oktober 1952
einige Einzelheiten und das nebenstehende
Bild. Nachdem die alte Seinebriicke, ein
ehrwiirdiges Steinbogen-Bauwerk, 1940
dem Kriege zum Orpfer gefallen war,
handelte es sich beim Neubau darum,
eine Briicke zu konstruieren, die der
Seine-Schiffahrt besser Rechnung tragt.
Die Situation ist die folgende: Der Fluss
wird durch eine Insel in zwei Arme von
rd. je 100 m Breite zerteilt. In jedem Arm sollte auch beim
héchsten Wasserstand ein Rechteck von 40 m Breite und 7 m
Hohe fiir die Stromfahrt frei bleiben. Es kam somit keine
Konstruktion mit Flusspfeilern in Frage. Die Bauhohe war
sehr gering, wodurch auch ein flacher Bogen unterhalb der
Fahrbahn verunmoglicht wurde., Ein Bogen, bei dem die
Fahrbahn als Zugband oder frei schwebend aufgehidngt wer-
den miisste, fiel aus #sthetischen Griinden ausser Betracht.
Zwei Vorprojekte sahen einen Zwei- bzw, Dreigelenkbogen
mit stark {iberhdhter Fahrbahn vor, was aber unbefriedigend
wirkte. So blieb zuletzt nur die Ldsung eines Balkens mit
einer Oeffnung. Da die Spannweite gegen 100 m betrug,
wurden auf Stiitzpfeilern am Ufer zwei Konsoltrdger in den
Fluss hinausragend errichtet, deren Gegengewichtsarme
etwas weiter im festen Land mit Hilfe von Zugbéndern in
den Widerlagern verankert wurden. Die Mittel6ffnung wurde
durch einen eingehdngten Tréger iiberbriickt. KEine ge-
schweisste Stahlbriicke war fiir dieses System die billigste
Losung (das Kilo Stahl kostete ungefdhr Fr. 1.20!). Beide
Briicken {iiber die zwei Flussarme sind genau gleich kon-
struiert. Auf der Insel macht die Strasse einen stumpfen
Winkel von 146 0. Die inselseitige Konsole ragt 33 m in den
Fluss, der Gegenarm betrdgt 16 m, das totale Gewicht 98 t
pro Trager. Auf der Gegenseite ragt die Konsole ebenfalls
33 m in den Fluss, der Gegenarm betridgt aber 28 m, das
Triagergewicht 115 t. Dieser Arm konnte also viel besser aus-
balanciert werden. Die maximale Verankerungskraft betrigt
deshalb hier fiir jeden Triger nur 162 t, wdhrend sie auf der
Inselseite 352 t ausmacht. Die eingehédngten Triger besitzen
je eine Linge von 34 m und ein Gewicht von 35 t. Der seit-
liche Abstand der Stahlbalken betrdgt 3 m und ist durch
Querverbidnde gesichert. Nur die dussersten Triger sind wei-
ter entfernt und lassen einen Raum von rd. 4 m frei fiir
Kabel und Begehungssteg. Die totale Breite der Briicke misst
28 m. Als Material wurde Stahl 42 verwendet. Die Schweis-
ser wurden zuerst strengen Priifungen (Probeschweissungen)
unterzogen; die fertigen Ndhte wurden mit Rontgenstrahlen
untersucht., Fast alle Schweissungen geschahen in der Werk-
statt. Die Verschweissung der Kastenquerschnitte erforderte
ein ziemlich kompliziertes Arbeitsprogramm. Vor der Mon-
tage hat man die Triger in der Werkstatt einer Probebela-
stung unterworfen und dann die Montage der Briickenbalken
mit einem Schiffskran bewerkstelligt. Nur die Querverbin-
dungen wurden auf dem Bauplatz angeschweisst. Am 17, Juli
1952 fand die Einweihung statt.

Zweite Europiaische Werkzeugmaschinen-Ausstellung in
Hannover. Ueber die Werkzeugmaschinen, die an dieser Aus-
stellung vom 14. bis 23. September 1952 (vgl. SBZ 1952, S. 298)
zu sehen waren, sowie liber die fabrikationstechnischen Pro-
bleme, die damit in Zusammenhang stehen, bietet die «Z.VDI»
Nr. 33 vom 21. Nov. 1952 eine umfassende Darstellung in sechs

Untersicht der einen und Ansicht der andern Seine-Briicke in Rouen

von anerkannten Fachleuten verfassten und reich bebilderten
Aufsétzen. Mit Recht wird eingangs auf den heute meist noch
bestehenden Uebelstand hingewiesen, dass bei gewohnlichen
Werkzeugmaschinen nur rd. 209, der normalen Arbeitszeit
(bei Lehrenbohrwerken sogar nur 129/,) mit werkstiickfor-
mender Arbeit beansprucht ist, wéhrend die ganze librige Zeit
zum Abspannen, Einrichten, Werkzeugwechseln, Messen und
dergleichen verwendet werden muss. Hier liegen die mass-
gebenden Verbesserungsmoglichkeiten. Das Zusammenspiel
von Arbeiter, Werkzeugmaschine, Werkzeug, Werkstiick und
Spannzeug wurde auf der Ausstellung leider nur in einzelnen
Féllen gezeigt. Wenn der Besucher nicht nur die Erzeugnisse
sieht, sondern ihre Handhabung im einzelnen verfolgen kann,
wird die Ausstellung zu einer Unterrichtsstétte fiir fortschritt-
liche Produktionstechnik und kann erst so ihrer Aufgabe voll
geniigen.

Maschinenreliefs von Urbino und Leonardo da Vinci. Ia
einer zuerst in den USA und nachher in Rom gezeigten Aus-
stellung von nach Zeichnungen Leonardo da Vincis konstru-
ierten Maschinen war u. a. das Modell eines Sdgewerkes zu
sehen, das in allen Einzelheiten dem in SBZ 1952, Nr. 44,
S. 632, Bild 3 dargestellten Relief entspricht. Da die dem Mo-
dell zugrunde liegende Skizze Leonardos (Cod. Atl.389 r.a.)
vermutlich auf die Zeit seines Maildnder Aufenthaltes 1482 bis
1500 zurlickgeht, die Reliefs des Francesco di Giorgio jedoch
schon zwischen 1477 und 1482 entstanden sind, ergibt sich, dass
die vielfach vertretene Ansicht, das Sperrklinkengetriebe zum
Vorriicken des Balkens sei eine Erfindung Leonardos, unhalt-
bar ist. Vielleicht hat man in der auf so frappante Weise
mit dem Relief von Urbino iibereinstimmenden Konstruktion
Leonardos einen Niederschlag der Unterhaltungen zu er-
blicken, welche die beiden Kiinstler, die sich in Mailand per-
sonlich kannten, miteinander pflogen, oder, was wahrschein-
licher ist, die beiden Darstellungen gehen auf ein gemein-
sames Urbild zuriick, auf einen im 15. Jahrhundert tatsdchlich
schon in Betrieb stehenden Sdgewerktyp. H. Straub, Rom

Die Entschwefelung des Roheisens mit sauren Schlacken.
Diesem Thema ist Heft 1/2 der «von Roll-Mitteilungen» Jan.-
Juni 1952 gewidmet. Der Verfasser Hans Georg Erne
beschreibt in einem kleinen theoretischen Teil die heute be-
kannten Ansichten {iiber die Entschwefelung von Roheisen
und Schlacken und behandelt in einem zweiten experimen-
tellen Teil die Versuche zur Entschwefelung des Roheisens
mit Silizium bei verschiedenen Temperaturen und Driicken,
zur Entschwefelung von Schlacken verschiedener Zusammen-
setzung bei verschiedenen Temperaturen und zur Entschwe-
felung von fliissigem Roheisen mit fliissigen Schlacken, so
wie sie im praktischen Betrieb moglich wire. Die praktisch
wichtigsten Ergebnisse fasst er wie folgt zusammen: Die
Entschwefelung des Roheisens ist von seinem Sauerstoff-
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gehalt abh&ngig. Die saure
Entschwefelung kann bei der
Verhiittung eine nennens-
werte Rolle spielen, Im Va-
kuum wird ein Roheisen bei
Temperaturen von 14000 C
in &usserst kurzer Zeit voll-
stdndig entschwefelt.

NEKROLOGE

+ Otto Diirr wurde am
6. Juni 1894 in Zirich-Ries-
bach geboren. Er besuchte
die Schulen seiner Vaterstadt
und trat dann in die Lehre

beim Architekturbureau

OTTO DURR Pfleghard & Haefeli, dem er
ARCHITHET auch viele Jahre als Ange-

stellter treu blieb; aus jener

1894 1952 Zeit stammen u. a. seine

sorgfiltig gezeichneten Auf-
nahmen des Ritterhauses Bubikon (SBZ 1945, Nr. 1). Im
Jahre 1925 trat Otto Diirr in das Architekturbureau Knell
& Hissig ein, wo er an den grossen Geschiftshausbauten um
die Sihlporte mitwirkte. 1931 machte er sich selbstédndig; er
entfaltete fortan, besonders in Ziirich, eine reiche Bautétig-
keit auf allen Gebieten. Wir nennen nur das monumentale
Geschéftshaus Ober, das Radiostudio, Filmstudios, Léden,
Hotels, Bauten fiir das Gaswerk, den Umbau des Stadtthea-
ters und die vorziiglich gelungene Renovation des Rathauses.
Er hat auch an der grossen Siedlung Mattenhof/Schwamen-
dingen mitgearbeitet. Als letzte Bauaufgabe war ihm der
Neubau des Strandbades Tiefenbrunnen anvertraut worden,
doch war es ihm nicht mehr vergénnt, dieses Werk entstehen
zu sehen. Am 31. August 1952 nahm ihn der Tod hinweg.
Mit Otto Diirr ist eine markante Personlichkeit aus Zii-
richs Stadtbild geschieden. Er genoss nicht nur in Fachkrei-
sen grosses Ansehen, sondern spielte auch als Mitglied des
Kantonsrates von 1939 bis 1950 und spéter im Bezirksrat als
Vertreter der Unabhidngigen, aber auch als unabhingiger
Vertreter, eine bedeutende Rolle. Er zeichnete sich besonders
durch herzliche Giite und Aufgeschlossenheit aus, die ihm

auch im gesellschaftlichen Leben der Stadt — er war be-
kannt als Zunftmeister der Zunft Riesbach — hohe Ehren
eintrug.

+ Heinz Loppacher, Dipl. El.-Ing., von Trogen, geb. am
28. Mai 1927, ETH 1946 bis 1950, ist am 16. August 1952 in
London einer kurzen, heftigen Krankheit erlegen. Unser jun-
ger G.E.P.-Kollege hatte seine Praxis bei Brown Boveri in
Baden begonnen und 1951 eine grosse Studienreise durch
Skandinavien unternommen. Seit Anfang 1952 war er in der
grossen Radio-Fabrik Murphy in Welwyn Garden-City bei
London t&tig, wo sich sein Geschick im Augenblick erfiillte,
als er nach Aarau zu Ferien im Elternhaus abreisen wollte.

LITERATUR

Schweizer Stahlbauten. Von B. Lauterburg, A. Al-
brecht, M. Baeschlin H, E. Ddndliker und C. F.
Kollbrunner. 145 S. mit Abp. Ziirich 1952, erhéltlich beim
VSB, Freigutstrasse 15.

Der Verband Schweizerischer Briickenbau- und Stahlhoch-
bauunternehmungen hat eine Veroffentlichung iliber moderne
Stahlbaukonstruktionen herausgebracht, die es verdient, be-
sonders gewlirdigt zu werden. Die fiinfgliedrige Redaktions-
kommission schuf unter der Mithilfe des Graphikers R.P.
Lohse eine Werbeschrift fiir Stahlkonstruktionen, die als sehr
schon und wirkungsvoll zu bezeichnen ist. Die vielen, sorg-
filtig ausgewdhlten und einheitlich beschrifteten Bilder sind
vom Graphiker zu einem vorziiglichen Werk verarbeitet wor-
den, das geeignet ist, weit iiber die Grenzen unseres Landes
fiir Stahl und seine Anwendung zu werben.

In einer dusserst knapp deutsch und franzdsisch abge-
fassten Einleitung iiber Stahl als Baustoff, iiber seine Verar-
beitung und Anwendungsgebiete werden die Vorziige der
Stahlbauweise herausgearbeitet. Man verzichtete auf eine
streng wissenschaftliche Bearbeitung dieses Stoffes, denn es

ist die Hauptaufgabe dieses Buches, mit Bildern statt mit
Worten zu werben. Der Bildteil ist in neun Abschnitte wie
folgt gegliedert: Stahlerzeugung, Stahlbearbeitung, Hallen-
bauten, Stockwerkbauten, Vordédcher, Briicken, Stahlwasser-
bau, Tirme und Maste, Verladeanlagen und Krane. Jeder
dieser Abschnitte ist mit einer kurzen Einleitung versehen, die
das Hauptséchliche enth&lt. Das Buch wird seine Werbewir-
kung nicht verfehlen, denn es zeugt von einer sehr vornehmen
Gesinnung der Herausgeber. H. M.

Der Holzbau. Von Wilhelm Stoy. 5. neubearbeitete
und verbesserte Auflage. 203 S. mit 197 Abb. Berlin 1950,
Springer-Verlag. Preis kart. DM 10.50, geb. DM 12.60.

Das Bediirfnis nach einer handlichen Monographie iiber
den Holzbau diirfte dadurch eindeutig erwiesen sein, dass das
Buch von Prof. Stoy, das sich an alle am Holzbau interessierten
Kreise wendet, schon in 5. Auflage vorliegt. Gegeniiber den
fritheren Auflagen (von denen mir die dritte zum Vergleich
zur Verfiigung steht) haben sich der Umfang und die Zahl
der Abbildungen nicht unwesentlich vergrossert, was besonders
auf eine breitere Darstellung der Behelfsbriicken und die Auf-
nahme eines Abschnittes liber die Schutzbehandlung des Holzes
zuriickzufithren ist. Hauptmerkmal des Buches ist die Dar-
stellung zahlreicher ausgefiihrter Beispiele aus den verschie-
denen Anwendungsgebieten des Ingenieurholzbaues und ihrer
Einzelheiten. Die Bemessung der Holzbauten ist auf die mass-
gebenden deutschen Normen orientiert. F. Stiissi

Die Hebezeuge, Band II: Winden und Krane. Von Prof.
Dr. Ing. Hellmut Ernst. 302 S. mit 463 Abb. Braun-
schweig 1951, Verlag Friedr. Vieweg & Sohn. Preis geb.
DM 38.80.

Es ist hochste Zeit, diesem Buche einige lobende Zeilen
zu widmen, liegt es doch schon eine geraume Zeit vor uns und
leistet uns in der Fiille der Arbeit mit guten Antworten wert-
volle Dienste. Wiahrend der erste Band sich den Elementen
des Hebezeugbaues widmete, sind hier «die Hebezeuge ubli-
cher Bauart» aus reicher Erfahrung heraus zusammenfassend
geschildert, mit gutem Bildmaterial und interessanten Rech-
nungsbeispielen.

In den ersten drei Kapiteln werden Zahnstangenwinden,
Schraubenwinden, hydraulische Hebezeuge, Seil- und Ketten-
flaschenziige sowie Seilwinden mit Hand- und Elektro-An-
trieb fiir Lasthakenbetrieb behandelt, wobei auch Elektroziige
und Spillwinden angefithrt werden, wihrend pneumatische
Hebezeuge nur im Literaturnachweis erwdhnt sind. Das Ka-
pitel IV widmet sich eingehend den Greifern, Greiferwinden
und deren Steuerung. Wie auch an anderer Stelle werden
amerikanische und europiische Bauweisen einander gegen-
iibergestellt. Das umfangreiche Kapitel V enthdlt in syste-
matischem Aufbau viel Wissenswertes liber «Laufkrane und
Laufkatzen iiblicher Bauart». In neueren Ausfithrungen wer-
den offene Getriebe vermieden; gerduschioser Lauf und Ver-
minderung der Unterhaltkosten wird durch geschlossene Ge-
triebe mit hoheren Anschaffungskosten erreicht, die allerdings
noch lange nicht jedem Kéufer erwiinscht sind. Bei der Be-
handlung der Krantrdger fehlt auch hier jeder Hinweis auf
Kipp- oder Schwingungsprobleme, den wir schon im Band I
vermisst haben. Abschnitt VI beschéftigt sich mit den neuer-
dings fiir leichten Betrieb eingefithrten Elektrozug- und
Hingekranen, Abschnitt VII in recht summarischer Weise
mit den Bockkranen. Ueber diese diirfte im Band IIT unter den
«Sonderausfithrungen» bei den Verladebriicken noch Ver-
schiedenes zu sagen sein, iiber das im Kapitel X, G 3, des
vorliegenden Buches Gesagte hinaus, z. B. beziiglich «elek-
trischer Welle» und <«automatischer Windschutzvorrichtun-
geny. In den Kapiteln VIII und IX wird iiber Konsol- und
Wandlaufkrane, sowie iiber S#ulendrehkrane berichtet, die
heute mehr denn je nur noch als zusitzliche Hebegerite er-
stellt werden und deshalb schon eher unter die «Sonderaus-
filhrungeny einzureihen wéren, wie z. B. die Derrikkrane oder
die sehr selten gebauten Velozipedkrane.

Eine recht eingehende Wiirdigung erfahren im Kapitel X
die Drehscheibenkrane, die im Problem der Verladeanlagen
einen wichtigen Platz einnehmen. In zehn Hauptabschnitten
und 24 Unterabschnitten werden Dispositionen, allgemeine
Rechnungsgrundlagen, die mechanischen Teile des Drehwer-
kes, der Fahrwerke, des Hubwerkes und, nach Erwdhnung der
verschiedenen Wippsysteme mit ihren Vor- und Nachteilen, des
Wippwerkes erdrtert. Auch den elektrischen Ausriistungen so-
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