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DAS WERK

TECHNISCHE MITTEILUNGEN

SIEBENSTES HEFT - JULI 1928 - NACHDRUCK VERBOTEN

LUFTTECHNISCHE EINRICHTUNGEN IN DER

CAPITOL-GARAGE, ZURICH

AUSGEFUHRT VON ING. D. SIEBENMANN, BERN, KONSUMSTRASSE 4

Das Grossparken von Motorwagen in geschlossenen Riiu-
men stellt an die lufttechnischen Einrichtungen von
Garagen ganz besondere Anforderungen, welche nicht nur
in den fiir die maximale Frequenz der Wagen genau
bestimmten Luftleistungen, sondern auch in der zweck-
entsprechenden Disposition der Anlage und in dem ge-
wihlten System ihre Auswirkungen finden.

Die Berechnung einer solchen Anlage darf nicht will-
kiirlich durch einen dem Rauminhalte entsprechend ge-
schitzten Luftwechsel erfolgen, sondern es muss das
notige Luftquantum auf Grund der maximal pro Stunde
verbrannten Benzinmenge und aus dem Grade der mig-
lichen gasigen Verunreinigung der Raumluft durch die
schiddliche Beimischung der in den Auspuffgasen ent-
haltenen, fiir die Atmung giftigen Bestandteile ermittelt
werden. Je nach dem Rauminhalte solcher Garagen und
der in denselben verbrannten Benzinmengen ergibt sich
bei mangelnder Lufterneuerung, aus der Menge der mit
der Raumluft sich mischenden Auspuffgase, eine stels
zunehmende gasige Verunreinigung der Raumluft, welche
schon bei einem CO-Gehalte von 0,02% und einem
(CO.-Gehalte von 2—5% unmittelbar den sich lingere
Zeit in solchen Ridumen aufhaltenden Personen gefiihr-
lich werden kann. Das Eindringen solcher mit schiid-
lichen Gasen durchsetzter Luft in anstossende oder un-
mittelbar in néchster Nihe liegende Wohn- und Ge-
schiftsriume kann, wenn auch nicht zu gefiihrlichen, so
doch zu unangenehmen Erscheinungen fiihren.

Weitere Verbrennungsprodukte wie Schwefelwasserstoff,
schweflige Siure etc. sind wegen ihrer anorganischen
Aktivitat besonders zu fiirchten. Ein gute Liiftungs-
anlage muss daher auch diese schiidlichen Produkte
moglichst an der Erzeugungsstelle fassen und abfiihren.
Da die zur Verbrennung von 1 kg Benzin notige Luft-
menge zirka 12—15 m? betriigt, kann also aus derselben
der prozentuale Kohlensiduregehalt (CO,)) und Kohlen-
oxydgehalt (CO) ermittelt und somit der Grad der Ver-
unreinigung der Raumluft entsprechend der maximal
in einer Stunde verbrannten Benzinmenge festgestellt
werden, ’

Durch die Einrichtung einer zweckentsprechenden De-
liftungs- und Entliiftungsanlage, wie eine solche in der
Capitol-Grossgarage durch die Firma Ing. D. Sieben-
mann in Bern ausgefiihrt wurde, sind daselbst der-
artige Luftverhiltnisse geschaffen worden, welche auch
den weitestgehenden Anforderungen an die Hygiene der
Raumluft vollkommen Geniige leisten und auch das Ein-
dringen von gasiger Luft aus den Garagen in die Ridume

der weiteren und niheren Umgebung praktisch unmog-
lich machen.

Als zweckentsprechendes System wurde fiir diese zwi-
schen Hiiuserblocken eingebaute Capitol-Garage eine
Aspirationsliifftungsanlage mit kiinstlicher Luftabsaugung
und freier natiirlicher Luftzustromung unter Einwirkung
der atmosphiirischen Pressung gewiihlt.

Die Anlage selbst umfasst die Be- und Entliiftung des
Autolagers im Keller, der beiden Autogaragen im Par-

JNG.SIEBENMANN

Abb. 1. Helikoidalventilator

terre und I. Stock, sowie der Werkstitte im 1. Stock.
Die von aussen iiber der Haupteinfahrt und Notausfahrt
bis zu einer tiefsten Aussentemperatur von —10° C. ent-
nommene Frischluft fliesst unter Einwirkung der atmo-
sphirischen Pressung, infolge des in den zu liiftenden
Raumen hergestellten kleinen Unterdruckes, nach den in
der Niihe der Frischluftentnahmestellen angeordneten
Heizkammern, von wo sie im Winler auf eine der Raum-

XXXI



Abb. 2. Lamellenkithler

luft entsprechende Temperatur vorgewiarmt, den Garagen
und dem Lagerraume durch zweckmissig angeordnete
Kanile und Luftschlitze zugefiithrt wird. Die Frischluft
fir die Werkstitte wird dem Lichthofe entnommen und
durch einen in die Fensterbriistung eingebauten Luft-
erhitzer vorgewirmt.

Die verunreinigte und gasige Raumluft wird an meh-
reren Stellen, an Deckenhohe und iiber Fussboden abge-
saugt und vermittelst zweckentsprechend angeordneten
Sammelkandlen nach dem Hauptabluftkanale geleitet,
von wo sie durch einen kriftigen und praktisch ge-
riuschlos laufenden Helikoidalventilator (Abh. 1) iiber
Dach ins Freie befordert wird.

Fiir die direkte Ableitung der Auspuffgase der auf dem
Probierstande oder zu Untersuchungszwecken laufenden
Automotoren sind an verschiedenen Stellen in der Werk-
stitte und den beiden Garagen Metallschlauchanschliisse
vorgesehen, welche iiber die Auspuffrohre gesteckt die
direkte Abfiithrung dieser Auspuffgase durch eine Metall-
rohrleitung nach dem gemeinsamen Abluftschacht er-
moglichen.

Der verwendete Abluftventilator gestattet durch seine
bewihrte Konstruktion die volle Auswirkung des ther-

JNG. SIEBENMANN
Ne 26

mischen Auftriebes im Winter, so dass je nach den Tages-
zeiten und dem innern Betrieb der Ventilator abgestellt
oder nur stossweise in Betrieb genommen zu werden
braucht.

Diese getroffene Anordnung ermoglicht eine zweckent-
sprechende Anpassung an die jeweiligen Betriebsver-
hiltnisse, so dass ein sparsamer und 6konomischer Liif-
tungsbetrieb in jeder Beziehung gewihrleistet ist.

Der Liiftungseffekt dieser seit einiger Zeit im Betriebe
befindlichen Anlage ist ein -ganz vorziiglicher. Die ver-
wendeten Apparate sind das Vollkommenste, solid und
sicher wirkend. Es handelt sich dabei um eigens fiir
diesen Zweck hergestellte Konstruktionen. Dabei entspricht
die Wirkung der Anlage allen Anforderungen, welche in
hygienischer und technischer Beziehung an eine Garage-
liftung gestellt werden kénnen. Sie arbeitet vollkommen
selbsttiitig und stellt an das Bedienungspersonal keine
Anforderungen.

Wie bereits erwiihnt, wurde diese Anlage von der Firma
Ing. D. Siebenmann in Bern, Konsumstrasse 4, erstellt,
welche nicht nur in der Schweiz, sondern auch im Aus-
lande auf diesem Gebiete mit den [grossten Erfolgen
arbeitet.

DER MODERNE STRASSENBAU UND DESSEN ANWENDUNG

DIPL. ING. ARTHUR SCHLAEPFER, BASEL

Heute werden Schlagworte wie »moderner Strassenbaue,
»dem Auto gehort die Strassec etc. oft angewendet, um
damit zu sagen, dass das Auto, entgegen dem friiheren
Pferdeverkehr, einen ganz besondern Ausbau der Strasse
bedinge, eine Tatsache, die sich nicht leugnen lédsst und
die ihren Ursprung in der durch den Autoverkehr, in
Verbindung mit dem Pferdeverkehr,hervorgerufenen star-
ken Abniitzung bezw. Zerstérung der Strassen hat. Durch
den Ausbau der Strassen mit geeigneten Fahrbahn-
Belidgen ist nicht nur die Strasse als solche widerstands-
fahiger geworden, sondern sie wurde gleichzeitig sau-

berer, sowohl bei Regenwetter wie unter intensiver Son-
nenbestrahlung; damit wurden aber auch die Menschen,
die an der Strasse wohnen oder diese tagtiglich zu
begehen haben, empfindlicher gegen alles, was Kot und
Staub heisst und diese Empfindlichkeit hat sich iiber-
tragen von der durchgehenden Verkehrsstrasse auf die
Privatstrasse sowohl, wie auf die Strassen der Wohn-
kolonien, auf Hofe, Gartenwege, Autozufahrten etc.

Wiithrend auf den offentlichen Strassen alle Arten von
Strassenbeldigen vom massiven Grofsteinpflaster und
Stampfasphalt bis hinab zur einfachen Oberflichentee-

XXXIII



rung Verwendung finden, haben sich fiir die Anlagen bei
Wohnkolonien und Privathdusern nur einige wenige Ver-
fahren eingebiirgert.

Die Oberflichenteerungen sind oft weniger beliebt, weil
schon die Anwendung des heissen Teeres durch den
Geruch sich unangenehm bemerkbar macht, hauptsiich-
lich aber, weil bei heisser Witterung der Teer aus-
schwitzt und damit Verunreinigungen der Kleider,
Schuhe, Autoreifen etc. mit sich bringt.

Mehr Anklang hat schon der Teermakadam gefunden,
doch treten auch bei diesem, wegen der spiiter notwen-
digen Oberflichenbehandlung mit Teer, die oben ge-
schilderten Nachteile des oftern ein; diesem Uebelstand
wurde 6fters durch Anwendung der weiter unten be-
schriebenen Asphalt-Emulsion fiir die Oberflichenbe-
handlung abgeholfen. Bei Strassen, die sofort nach dem
Einbau befahren werden, ist auch die mehr oder weni-
ger lange Erhirtungszeit mit ihren Nachteilen ofters un-
angenehm.

Hauptsiichlich zwei Bauweisen haben sich bis heute so-
wohl auf den offentlichen Strassen, als auf Privatstras-
sen, in Hofen etc. besonders gut eingefiihrt, es sind dies
die Anwendungen der sogenannten Asphaltemulsionen
und die Kleinstein-Pflisterungen.

Unter den Asphalt-Emulsionen ist die von der Schweize-
rischen Strassenbau-Unternehmung A.-G. (Stuag) und der
A.-G. fiir Strassenbaustoffe in Ziirich aus dem bekannten
Bitumen Spramex hergestellte Emulsion »Bitumuls< die
in der Schweiz besteingefiihrte. Die Herstellung des Bi-
tumuls, das Resultat einer ausserordentlich feinen Ver-
teilung von Bitumen im Wasser, geschieht fabrikmissig
in Ziirich und Olten; Olten ist die ilteste Fabrik solcher
Asphaltemulsionen in der Schweiz. Die Vorteile der An-
wendung dieser Emulsion liegen darin, dass dieses Pri-
parat gestattet, Asphalt- bezw. Bitumenarbeiten auch aus-
zufithren, wenn die Witterung die Anwendung irgend-
welcher Verfahren durch Erhitzung der Produkte (z.B.
Teer, Asphalt, Bitumen) nicht erlaubt, da die sogenann-
ten Heissverfahren nur bei trockenem Stein- bezw. Sand-
material und trockener Strasse angewendet werden diir-
fen, ferner dass beim Trankverfahren sowohl, wie bei
Oberfliichenbehandlungen, die Verteilung des Binders im
oder auf dem Steingefiige eine recht gleichmissige wird,
wodurch unliebsame Nachwirkungen, wie Wellenbil-
dungen (Schiebungen des Strassenkorpers), nachtrig-
liches Ausschwitzen auf der Strassendecke zufolge orl-
lich in Ueberschuss vorhandenen Bindematerials efc.
ganz vermieden werden.

Aus diesen Ausfiihrungen geht hervor, dass eine Emul-
sion umso wertvoller fiir den Strassenbau sein wird, je
schneller nach der Anwendung derselben sich das im
Wasser suspendierte Bitumen wiederum ausscheidet, d. h.
je labiler die Emulsion ist. Je schneller das Wasser sich
in Form abfliessenden Wassers oder als Dampf abschei-
det, umso schneller wird die Erhiirtung oder Abbindung
des Bitumens vor sich gehen, und es ist ein besonderer
Vorteil von »Bitumuls«, dass bei ihm dieser Prozess in
der allerkiirzesten Zeit moglich ist. Damit ist auch der
weitere Vorteil gewihrleistet, dass, wenn in eine frisch
ausgefiihrte Arbeit Regen fillt, ein Auswaschen der As-
phalt-Emulsion aus der Strassendecke schon kurz nach
deren Anwendung ausgeschlossen ist. Ebenso fiillt das
lastige Schleudern des auf die frisch behandelte Strasse
aufgebrachten, mit Bindematerial verunreinigten Split-

ters dahin, weil sich dieser sofort innig mit dem abge-
bundenen Bitumen vereinigt. Die Einwirkung von Frost
und Hitze (Weichwerden der Belige) sind ausgeschlos-
sen, da, wie schon weiter .oben erklirt, auf der Strasse
kein Ueberschuss an Bitumen vorhanden ist,

Bei diesem Verfahren sind keine Kochapparate notwen-
dig; die Masse wird so, wie sie in den Fissern auf die
Baustelle ab Fabrik geliefert wird, in kaltem Zustand
verwendet.

Die Anwendungen von Bitumuls sind denn auch recht
mannigfache:

a) Bei gut profilierten Nebenstrisschen, Gartenwegen,
Hoéfen und dergleichen geniigt ein zweimaliger Anstrich
mit Bitumuls, jedesmal mit feinem gebrochenem Schotter
iiberworfen, wobei die Feinheit des Splitters bis auf
5 mm hinunter geht, wenn nicht fiir die zweite An-
wendung sauberer grober Sand gewiihlt wird. Die beiden
Anwendungen konnen sofort nacheinander ausgefiihrt
werden, sodass ein ganz leichter Teppichbelag erhalten
wird. Voraussetzung ist aber, dass vorher das Unkraut
vollstiindig entfernt werde; alle neue Unkrautbildung
wird dann vermieden.

b) Aehnlich ist die Anwendung auf alten, unregelmissi-
gen Steinpflidsterungen von Strassen, stark befahrener
Fabrikhofe ete. Nach guter Reinigung der Pflasterfugen
werden vorerst partiell ebenfalls mit Schotter und Bi-
tumen die Vertiefungen ausgefiillt, dann wird auf die so ins
Profil gesetzte Fliche wie sub a) vorgegangen. Die Re-
sultate solcher Verbesserungen alten Steinpflasters sind
ausserordentlich gute und befriedigende.

¢) Bitumuls empfiehlt sich auch fiir frither geteerte
Strassen, um das listige Nachteeren zu umgehen.

d) Die Hauptanwendung von Bitumuls ist das Trénk-
verfahren, wobei die Stirke der mit Bitumuls zu trin-
kenden Schicht variiert zwischen 2 und 8 cm. Die aus
Schotter bestehenden Decklagen werden mit lehmireiem
Sand und Splitter nass eingewalzt, wobei aber darauf
geachtet werden soll, dass die Hohlrdume nicht bis zur
Oberfliche aufgefiillt werden; diejenige Hohe der Schot-
terdecke, welche getrinkt werden soll, wird dabei frei
von Sand gelassen und mit der Emulsion getriinkt. Nach
Absplitterung der Strasse und nochmaliger Walzung kann
die Strasse sofort dem Verkehr iibergeben werden, sie
wird nach der Austrocknung oder etwas spiiter nochmals
mit einer Bitumuls-Oberflichenbehandlung versehen und
abgesplittert. Solche Ausfithrungen in Stirke von 2—3
em werden mit Vorliebe fiir Gartenwege, leichtbefah-
rene Hofpartien, grosse Versammlungsplitze, Kirchplitze
usw. gewiihlt; Strassen erhalten je nach ihrer Verkehrs-
dichte Deckschichten von 3 bis 6 em und mehr, wobei
die letzteren einem sehr starken Verkehr vollstindig ge-
wachsen sind. Stirker befahrene Fabrikhofe, Schulhofe,
Wischehiingepliitze etc. erhalten Decklagen von 3—4 cm.
Die Behandlung von Strassen und Hofen mittelst As-
phalt- Emulsionen hat aber ihre Grenzen; die An-
wendung ist limitiert durch das Gefille der Strasse,
welche etwa bei 6% ihr Maximum erreicht, durch die
Verkehrsstirke, wobei weniger die Intensitit, als die
Art des Verkehrs in Betracht fillt, da z B. sehr stark
befahrene Fabrikhofe mehr leiden als die durchgehende
Strasse (Anhalten von Wagen und Wiederanziehen der
Pferde, scharfe Abkurven etc.). Bei Strassen bildet wei-
ter die Lage derselben eine gewisse Hemmung in der
Anwendung des Bitumens, weil eine stindige Feuchtig-
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keit (Waldpartien etc.) diesem Belag nicht von Vorteil
ist. In obigen Fillen und bei scharfen Kurven wird aus
Verkehrssicherheit und wegen der stirkern Abniitzung
derselben daher gerne das Kleinsteinpflaster verwendet.
Die zweite hier zu beschreibende Bauweise sind denn
auch die Kleinsleinpflasterungen. Dieser urspriinglich als
provisorisches Pflaster gedachte Belag hat heute eine
ausserordentlich weitgehende Verbreitung gefunden, da
er beinahe allen Anforderungen des Verkehrs geniigt.
Eine Ausnahme machen nur Strassen, bei denen ent-
weder jeder Lérm vermieden werden soll und dann sehr
schwere Verkehrsstrassen, wie wir solche in Hafenge-
genden, in der Nihe von Giiterbahnhofen etc. finden.
Auch der Architekt wird sich oft gerne des Kleinstein-
pflasters bedienen, weil dasselbe neben den Vorteilen
grosster Haltbarkeit ihm ofter in architektonischer Wir-
kung besser zusagt als ein fugenloser Belag. Die An-
wendung von Kleinsteinpflaster geschieht entweder in Form
eines unregelmissigen Mosaiks, hauptsichlich aber die-
jenige des sogenannten Bogenpflasters, wie es allgemein
bekannt ist. Die fiir Kleinstein gewiihlten Dimensionen
sind Wiirfel von 8—10 ecm oder 5—7 c¢m oder 4—6 cm
Kantenlénge. Letzteres ist ein ganz leichtes Pflaster, das
in der Hauptsache fiir Trottoir, Hauseinginge und der-
gleichen dient. Steine von 5—7 cm werden bereits fiir
Fahrbahnen und Hofe verwendet, sollten aber bei inten-
sivem Verkehr eine Betonunterlage erhalten. Das nor-
male Kleinsteinpflaster 8—10 c¢m wird der Architekt
gerne in schwerbefahrenen Fabrikhofen verwenden, fer-
ner auf steilen Zufahrtsstrassen und Rampen, in scharfen
Kehren und dergleichen. Es darf aber nicht vergessen
werden, dass jeder Belag, sei es eine Bitumendecke, sei
es eine Steinpflasterung einen den Verkehrsverhiiltnissen
entsprechenden Unterbau haben muss; derselbe wird je
nach Stiirke des Verkehrs, hauptsichlich aber nach den
Untergrundverhiltnissen, variieren zwischen einer Beton-
unterlage, einem Steinbett mit Kiesiiberschiittung oder
lediglich einer gut eingewalzten Kiesschiittung.

In der Schweiz finden sich verschiedene Briiche, welche
Pflastersteine herstellen; der grosste dieser Briiche fin-

det sich oberhalb der Station Alpnach-Dorf, im soge
nannten Guber 860—1000 m iiber Meer, derselbe gehort
und wird ausgebeutet von der Schweizerischen Strassen-
bau-Unternehmung A.-G. (Stuag). Das dort gefundene
Material ist ein Flysch-Sandstein, mit einer Druckfestig-
keit von im Mittel 2100 bis 2200 kgm?, dessen Haupteigen-
schaften sehr gute Frostbestindigkeit, geringe Abniit-
zung, stete Rauhigkeit, gute Spaltbarkeit und grosse
Ziihigkeit sind. Es mag auch den Architekten interessie-
ren, insbesondere wenn er einmal jene Gegend bei Alp-
nach durchstreift, einige Details iiber diesen #usserst
zweckmiissig und gross eingerichteten Steinbruch zu
horen. Nach der Station Alpnach-Dorf auf Hohe 455 wer-
den heute die Steine mittelst einer grossen, neu ange-
legten Luftseilbahn (Projekt Herrn Ing. F. Steiner, Bern)
aus dem hochgelegenen und 3,7 km entfernten (hori-
zontale Luftlinie) Bruch Guber beférdert; -die Steine ge-
langen direkt von den Seilbahn-Wagenkasten in die Ei-
senbahnwagen der Briinigbahn. Die Leistungsfihigkeit
der Seilbahn ist, entsprechend der grossen Produktion
des Bruches, auf eine Stundenbeférderung von 15 Tonnen
Pilastersteine berechnet bei 0,5 m?® Inhalt eines Kastens
oder einer Nufzlast von 715 kg. Die jihrliche Produktion
bezw. Forderung ist auf 3000 Waggons a 10 Tonnen fest-
gesetzt; die Transporteinrichtung hat sich seit der Voll-
endung im Frithjahr 1926 voll bewiihrt, womit die Lei-
stungsfiihigkeit dieses grossten Pflastersteinbruches der
Schweiz noch ganz wesentlich vermehrt wurde.

Das zur Verarbeitung kommende Steinmaterial bricht
sich ausserordentlich giinstig in kubischer Form, so dass
die Pflastersteine besser und billiger von Hand als mit
Maschinen geschlagen werden. Die aus dem Bruch Guber
erhaltenen Steine sind denn auch dank der gleichmissig
kubischen Form sehr gut zu verpflastern und geben einen
besonders gut liegenden Belag. — In denselben Briichen
werden sogenannte Stellriemen, 8 cm breit, 25 ¢cm oder
35 em hoch und zirka 60—90 em lang, gearbeitet, die sich
besonders fiir Gartenbeet- und Rabatteinfassungen, fiir
Tritte etc. eignen.

VON DER STRASSENBELEUCHTUNG

(EL) Eine amtliche Untersuchung in iiber 30 amerikani-
schen Stidten zeigte, dass von 3223 niichtlichen Ver-
kehrsunfiillen nicht weniger als 580 durch ungeniigende
Beleuchtung entstanden sind. In den Vereinigten Staaten
stellen Strassenunfiille alljihrlich einen Gesamtverlust
von etwa einer Milliarde Dollar dar; wenigstens ein Zehn-
tel aller Strassenunfiille sind auf ungeniigende Beleuchtung
zuriickzufithren, kosten also 100 Millionen Dollar, wiih-
rend der gesamten Strassenbeleuchtung nur 50 Millionen
Dollars jihrlich zur Verfiigung gestellt werden!

Wird irgendwo eine Strasse aufgebrochen, ein Haus ge-
baut oder ein Schacht erstellt und dadurch der Verkehr
gefihrdet oder gehemmt, so kann man allabendlich einen
Mann sehen, der auf den Baustellen Lampen anbringt,
um das Hindernis nachtsiiber kenntlich zu machen.
Gleichgiiltig, ob die Baustelle nur einige Tage oder liin-

gere Zeit beleuchtet wird, so werden doch fast immer
Petroleumlampen dafiir verwendet. Abend fiir Abend
werden sie ausgehingt und Morgen fiir Morgen wieder
eingesammelt, gereinigt und nachgefiillt. Spiirlich be-
leuchten sie die Baustellen und doch ist heute bei dem
grossen Automobilverkehr eine gute Beleuchtung eine
dringende Notwendigkeit. Bei Baustellen, die nur kurze
Zeit den Verkehr stéren oder die weit von Dorfern und
Stidten entfernt sind, wird es wohl immer so bleiben. In
Gebieten aber, wo elektrische Anlagen bestehen, ist die
Elektrizitit dazu berufen, diesem Mifistande abzuhelfen.
Einfache elektrische Beleuchtungskorper mit einfachen
Installationen sind heute viel vorteilhafter als die Petrol-
lampen und, einmal angeschafft, kénnen sie immer wie-
der fiir andere Baustellen beniitzt werden. Die Kosten
fiir die Bedienung dieser Lampen sind gleich null und
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die Betriebskosten gering, selbst dann, wenn das Werk
den Strom nicht nach Zihler, sondern pauschal abgibt.
Zudem besteht die Moglichkeit, die Stirke der Lampen
der Gefihrlichkeit der Baustelle und der Wichtigkeit der
Strasse anzupassen.

Nicht nur fiir die Verhinderung von Unféllen, auch fir
die iibrige Sicherheit der Strassen spielt deren gute Be-
leuchtung eine wichtige Rolle. Wir erinnern uns, wie

selbst in wohlgeordneten Stidten, in schlecht beleuchteten

Aussenquartieren bei Einbruch der Didmmerung Raub-
iiberfille vorkamen. Eine Untersuchung der auf der
Strasse begangenen Verbrechen aller Art zeigt, dass
diese in der Zahl erheblich abnehmen, wenn die Strassen
geniigend beleuchtet werden, denn 90 % aller Strassen-
verbrechen werden nachgewiesenermassen nach Eintritt
der Dunkelheit veriibt! Warum nicht lieber ausreichende

Strassenlampen statt Polizisten und Geféngnisse?

PATENT-GARAGETOR-FESTSTELLER »PRONTO«

Man hat es bis jelzt als Mangel empfunden, dass zum
Offenhalten der Garagetore wihrend der Ein- und Aus-
fahrt keine zweckmiissige Vorrichtung gegen Windstosse
existierte. Entweder legte man Holzkeile oder Steine
zwischen Tor und Boden, was aber nichls weniger als

zuverlissig isl, oder man bau'e Arretiervorrichtungen an
den Boden, die, wenn die Tore wieder geschlossen sind,
als lidstiges Hindernis wirkten.

Nun bringt die Firma F. Bender, Eisenwaren, Abteilung
Baubeschlige, Ziirich, Oberdorfstrasse 9, seil kurzem
einen ausserordentlich praktischen, und dabei verbliif-

fend einfachen, patentierten Torfeststeller in den Handel,
der diesem Mangel mit einem Schlag abhilft. »Pronto«
ist sein Name, als Sinnbild fiir Schnelligkeit und Zuver-
lissigkeit. Beim Oeffnen der Tore schnappt der Hebel-
arm, weil auf Spannung montiert, selbsttitig in einen
Kloben ein und hilt dadurch die Tore gegen Windstisse
unverbriichlich fest. Zum Schliessen der Tore bedarf es
nur eines geringen Druckes mit der Hand. Der Steller
wird am besten auf Brusthohe angeschlagen; man
braucht sich dann weder zu biicken, noch zu strecken.
Wo die Bauart der Tore es verlangt, z. B. bei Glasfiil-
lungen etc. kann der Steller auch oben oder unten ange-
schlagen werden.

Wer es schon erfahren hat, wie der geringste Windstoss
im Momente der Durchfahrt verhingnisvoll werden kann,
wird den neuen Garagetorsteller »Pronto« begriissen. In-
teressenten  stehen Prospekie zu Diensten. »Prontoc
kann auch durch Eisenwarenhandlungen, Schreinereien,
Zimmereien, Baugeschifte, Schlossereien bezogen werden.

WIE DIE ELEKTRISCHE KUCHE VERBREITET WERDEN KANN

Die Erfahrung hat gezeigt, dass selbst da, wo die Be-
triebskosten der elektrischen Kiiche bei den iiblichen
Strompreisen niedriger sind als die Betriebskosten der
Gaskiiche, die Gaskiiche sich trotzdem nicht selten durch-
setzt. So werden z. Z. die Gemeinden Schmerikon und
Uznach neu mit Gas versorgt, obschon das Gas dort
mindestens 38 Cts./m?® kostet, wiihrend der elektrische
Kochstrom zu 10 Cts./kWh erhiiltlich ist. Der Konkurrenz-
preis betriige in diesem Falle fiir den elekirischen Strom
12 bis 13 Cts./kWh. Die Ursache dieser eiwas iiber-
raschenden Erscheinung ist darin zu suchen, dass die
Kosten der elektrischen Apparate und Installationen
immer noch hoher sind als jene fiir das G Die Ver-
braucher nehmen, wie es scheint, oft lieher hihere Be-
triebskosten auf Jahre hinaus in Kauf, als dass sie
etwas hohere Anschaffungskosten wagen. Das ist wirt-
schaftlich nicht zu rechtfertigen, aher bei der Knapp-
heit der Geldmittel menschlich begreiflich.

Um dieser Geistesverfassung zu begegnen, subventio-
nieren verschiedene schweizerische Elektrizititswerke

schon seit lingerer Zeit die Anschaffung elektrischer
Kochapparate und die Ausfiithrung der Installationen;
auch gewiihren sie Zahlungserleichterungen. Sie gehen
dabei von der richtigen Ueberlegung aus, dass die ein-
malige Einbusse sich schon in kurzer Zeit aus dem

Stromverbrauch wieder einbringen lisst. Neben andern
schweizerischen Werken arbeitet aueh die Gesellschaft
des Aare- und Emmenkanals in Solothurn in dieser
Weise. Sie verkauft nicht nur die elektrischen Koch-
herde zu Preisen, die nicht hioher sind als die gleich-
wertigen Gasherde, sondern macht auch billige Installa-
tionen, gewiihrt Zahlungserleichterungen und gibt den
Kochstrom fiir die ersten drei Monate unentgeltlich ab.
Die Wirkung diescr Massnahmen zeigt sich an der rasch
aufsteigenden Entwicklung der elektrischen Kiiche im
Versorgungsgebiet der Gesellschaft. In der Gemeinde
Biberist kochen gegenwiirtig 320, in Luterbach 150, in
Nieder-Gerlafingen 164, in Welschenrohr 60 Familien
mit dem elektrischen Herd. Aehnliche Zahlen sind fiir
die niichste Zeit auch in andern Gemeinden dieses Ver-
sorgungsgebietes zu erwarten.

Dabei gedeiht die Gesellschaft, denn sie weist fortwih-
rend steigende Ueberschiisse auf. Die Reingewinne be-
trugen nach starken Riicklagen und Abschreibungen
im Jahre 1924 Fr. 34,870, im Jahre 1925 Fr. 45,029, im
Jahre 1926 Fr. 80,472, Aus diesen Gewinnen wurde das
Aktienkapital mit 6 % verzinst: fiir das Jahr 1927 ist
vermutlich, trotz ener inzwischen erfolgten Erhéhung
des Aktienkapitals von 500,000 auf 2,5 Millionen Fr.,
mit der gleichen Verzinsung zu rechnen. Hy.
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