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(Fortsetzung ans No. 46.)

Des Palmenhauses ist hereits in der Einleitung dieser
Aixtikel als einer Aunlage gedacht worden, welche in erster
Linie den geniigenden Raum bieten soll zur Entfaltung eines
reichen tropischen Pflanzen- und Landschaftsbildes, eine Be-
stimmung durch welche die Form und Konstruktion des
Baues von vornherein in ihren wesentlichen Theilen bedingt
werden. Is musste ein ausgedehnter freier Raum geschaffen
werden ohne Unterbrechung durch Stiitzen oder Anker irgend
welcher Art, und in seinen Umfassungswinden so konstruirt,
dass Licht ued Sonne von allen Seiten mdoglichst ungehin-
dert eintreten konnen. Eine Konstruktion des Hauses aus
Eisen und Glas ergab sich unter diesen Bedingungen als
die einfachste und natiirlichste.

Als freie Weite des Raumes zwischen den Stiitzpunkten
wurden 27,6m als ein noch ohne besondere technische
Schwierigkeiten zu iiberdeckendes Maass angenommen, ein
Maass, welches ausserdem noch von dem Umstande abhiin-
gig. war, dass sich das Palmenhaus in seinem vorderen
Theile zwischen die vortretenden ¥ligel des Saalgebiiudes

* einfiigt. --Die Litnge des Baues richtete sich zum Theil nach

dem disponiblen Terrain, sodann nach der gewihlten' Ent-
fernung der Stiitzpunkte und Binder von einander. Letatére
wurde auf 5,64m bestimnit und sind 9 Binderfelder in einer
(esammtléinge von 50,72 angeordnet, an welche sich an der
Ostseite eine Halbkuppel anschliesst, so dass die Gesammt-

linge des Gebdudes einschliesslich der letzteren 69,5m be--

trigt, —

.. Die Bestimmung des Baues forderte bei Wahl und De-
taillirang der Eisenkonstruktion zu dem Versuche einer
dsthetischen Ausbildung der letzteren auf; es liess sich in-
dessen von vornherein erkennen, dass eine solche hier nicht
etwa durch eine reiche dekorative Ausschmiickung des kon-

struktiven Geriistes zu erreichen sei. Die Dimensionen des-

Baues und der daraus erwachsende Kostenaufwand liessen
einen Versuch nach dieser Richtung hin gar nicht zu; ob ein
solcher iiberhaupt erfolgreich durchzufithren wire, bleibt im
vorliegenden Falle schon deswegen zweifelhaft, weil eine der-
artige Dekoration doch mit dem Pflanizenschmuck in keiner
Weise konkurriren konnte und letsterem gegeniiber stets
drmlich, ja storend erscheinen miisste.

Die ésthetische Ausbildung konnte. sich sonach nur auf

- eine einfache und tibersichtliche Anordnung’ der Konstruk-

tion selbst und auf eine giinstige Gestaltung des durch die-
selbe entstehenden Raumes beschrinken. Die Herren Inge-
nieure 'W. u. O. Greiner, von welchen' Entwurf, Detaillirung
und Berechnung der Konstruktion herriihrt, haben in letate-
ge}c', Hinsicht meinen Anforderungen bereitwilligst Rechnung
etragen. o o T

Die Bedingung, dass der freie Raum durch keinerlei
nker beeintrichtigt werden solle, fithrte zu der Anwendung
des allerdings etwas theureren, aber in diesem Falle, einzig
méglichen Scharnierdaches, dessén Ender auf festen Mauer-
werkspfeilern ihr ‘Auflager findeén. Die "Bindér'sind ‘mach
einer Linie gebogen, fiir welche #sthetische ‘Riicksichten ‘in
erster -Linie maassgebend waren und welche mit einem Pa-
mbe:lbOgen beginnend am oberen Ende .in einen geraden
Theil tibergeht. Der -Winkel, unter dem. die Binderhélften
m Scheitel zusammenstossen, wurde so gewshlt; dass Schnee
und Regen von' diesem -Dachtheile noch hinlimglichen: Ab-

fluss ‘erhigltén.:  Alle: Liingenverbindungen der tKonstruktion

wurden ferner oberhalb der Hauptbinder angéordnet, so dass
die Form der letsteren vollig fréi und unbeeintriichtigt her-

vortreten konnte; dieselben wurden ausserdem zur Anbrin-
gung der doppelten Glasdecke in der Art benutzt, dass die
dussere Glasschicht auf der oberen Gurtung der Quertriiger
ruht, withrend die innere an der unteren Gurtung derselben
aufgehingt ist. Diagonal-Verbindungen wurden der stéren-
den Linien halber, die sie hervorbringen, durchweg vermie-
den, so dass der Innenraum sich im Wesentlichen als ein
grosses Tonnengewdlbe, nur durch die gleichméssig wieder-
kehrenden Hauptbinder getragen, darstellt.

Acsthetische Griinde waren es auch vornehmlich, die
den Abschluss des Palmenhauses durch eine Halbkuppel
veranlassten, obgleich auns der Konstruktion der letzteren
erhebliche Schwierigkeiten und Mehrkosten erwachsen muss-
ten. Sie erschienen unwesentlich dem Vortheile gegeniiber,
der fiir die Raumgestaltung aus einer derartigen Form an-
statt einer geraden Abschlusswand erwichst.

Die Eisenkonstruktion steht nicht unmittelbar anf dem
Boden auf. Die Binderauflager ruhen vielmehr auf Pfeilern
von 2,5m Hohe, zwischen denen eine massive Mauer von
gleicher Hohe das ganze Haus umgiebt. Die Innenkante
derselben schliesst mit der Zusseren Glasdecke ab, so dass
die Weite des Raumes zwischen diesen Mauern sich auf 41m
steigert. Durch diese 'Wand erhielt .das Haus in seinem

. unteren Theile eine bestithnite ruhige Umgrenzung, die be-

sonders als fester Hintergrund fiir die Pflanzendekoration
wiinschenswerth war. Auf ein Drittel der Hohe liuft eine vorge-
kragte Gallerie um den ganzen Innénraum, zwei Laufgéinge
sind am Aecusseren angebracht, auf die Spitze des Daches
ist eine Laterne zur Ventilation aufgesetst.

Das Dach des Palmenhauses ist. unter folgenden An-
nahmen herechnet worden.

Eigenlast. Als Eigenlast fiir die doppelte Glasdeckung
— einschliesslich der Sprossen, Diagonalstreben in vertikaler
Ebene und Zinkrinnen — ist 82k pro O0m gerechnet; es
fallen dabei auf die Knotenpunkte des Binders 3, & etc. bis
zum Scheitel der Laterne (siche Figur 1 der beiliegenden
Zeichnung) die Vertikallasten S

520, 960, 880, 880, 840, 760, 850k,

Als Unterlage fir die Gewichtsannahmen der Quertriger
und Hauptbinder dienten dem Konstrukteur die ihm zugiing-
lichen Ablieferungsnotizen vom- Lehrter Bahnhofsdache in
Berlin, welches einige Zeit vor Beginn dieser Arbeit voll-
endet war und nur wenig geringere Dimensionen besitat.
Die Gewichte wurden der S%vannweite der Dicher angemessen
vergrossert, und wurden fiir die Punkte # und 7, ¢ und ¢
e und » ete. folgende Lasten incl. der Verglasung fixirt:

‘ 880, 1440, 1350, 1310, 1250, 1130, 1370¢
letztere Zahl fir die Summe zweier Gewichte in der Rich-
tang der Laternenwandung zusammenfallend, in « resp. &

Aus diesen Lasten, und zwar mit Vertheilung der Kigen-
last der Binder auf je sechs in einem Felde des Binders
‘enthaltene Knotenpunkte wurde ein Diagramm in sorgfiltig-
ster Ausfithrung . gezeichnet, und .ergab solches (Figur 1)
— Gly = — Gry= 5440k, G L = Gro = 3290k. .

Winddruck: Fir die Richtung des Windes ist ein
‘Winkel von 100 15’ gegen den Horizont angeriommen; und
konnte, das Verhdlfniss s1_n=rL=_2__ bequem im Krifte-

T ‘ cos  HoH 11

plan aufgetragen werden. Der Winkel vom 10° 15/ ist als

mittlerer Werth der Angaben iber die Windfichtung im
freien’ Felde und in - grosseren Hauserkomplexen gewdihit.
Der Druck des Windes auf ¢ine zu seiner Richtung normale
Ebene ist mit 90%pro’ (1w in Rechnung gestéllt worden, was
einer: Windgeschwindigkeit  von - 27,9% pro Sek. entspricht.
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Fine solche Windgeschwindigkeit kommt allerdings in un-
seren (Gegenden lkaum vor, ebensowenig wirkt der Wind
aleichmiissig auf die ganze Dachfliche, deren Form iiberdies
ein Abgleiten des Windes sehr begiinstigt; dennoch ist diese
iibliche Annahme auch hier beibehalten” worden, weil durch
das wahrscheinliche Zuviel derselben etwaige Differenzen in
den Eigengewichts-Annahmen oder in der Widerstandsféhig-
keit des Materials ausgeglichen werden.

Fir die einzelnen Dachfelder 4 bis G berechnet sich

demnach der Winddruck wie folgt:

Feld. Hohe. Breite. | Spezial-Druck. | Gesammtdruck.

Moter. Moeter. Kilogr. pr. [(Jm. Kilogr.
A 5,68 5,65 90 2888
B 4,45 5,65 90 2262
C 3,61 5,65 90 1836
D 2,75 5,65 90 1398
B 1,91 5,65 90 972
o 1,62 5,65 90 824
G 2,06 5,65 90 1048

wobei unter Héhe die Projektion auf eine zur Windrich-
tung normale Tbene verstanden ist; die Punkte », € ete.
bis incl. Scheitel der Laterne erhalten somit folgende Be-
lastungen:

. 2088 = 1444 rot 1450k
¢ | BB L2 gnrk, ass0x
e 2—29—2—42'&—@ = 2049k , 2050k
7 1—8—36~*2i—1:°33§ = 1617k , 1620k
oy @3319—72_ — 1185k , 1190k
8 -972‘;——-—83% = 898k , 900k
a 824 + 104 ‘g 1048 _ 936k , 940k
.Scheitel 10248 = 52k , 530k

und ist aus ihnen auf jhren Breiten ein Diagramm kon-
struirt, welches in I eine Reaktion — w, = 5110k, in IIJ
eine Kraft wo == 6150% resultiren ldsst.

Unter diesen Annahmen wurden die Scheitelkriifte w,,
Gl und Gr, in I 2u » zusammengesetzt und in die Rich-
tungen II71 und II7 I7, d. i. in o und & zerlegt; sie finden
bei [ und IT ihre Reaktionen — @ und — b Je nach
Wegnahme der einen oder andern Binderhilfte, fiix welche
die Kruft & resp. 4 zu substitairen ist, entsteht als Scheitel-
kraft -+ .8 oder — 8, die der weiteren Berechnung zu Grunde
gelegt ist.

_In Tig. 2 ist der Krifteplan der rechten (Unterwind-)
Se1§e\als.Belsplel der ferneren Durcharbeitung beigegeben.
Del bchgxteldruck (hiex R IIT genannt) ist zuerst in zwei
1de(itle Richtungen 1 wnd 2 zerlegt, die von IIT aus nach &
‘11“. tdem vertikal darunter liegenden Knotenpunkte gehen.

lsh.s.omlt eine der inneren, 2 eine der dusseren Gurtung
%}ﬁetbvgge Strebe. Zur Zugkraft 2 addirt sich Kraft & und
i C;a . ie Resu%tante R 1, die sich in 3 wnd 4 zerlegt, wih-
1‘;“1 D_“n{i_ 3, in R 2 zusammengesetzt, in 5 und 6 zerfillt
ge(;ns e huussr?{e G}lrtupg wird positiv, die innere negativ
e di%l%c ‘t:k 1ur die Diagonalen, zuerst positiv, tritt in 50,
oin. Qi i<:11 clles :lclzﬁ affl%erst negativ, tritt in 63 eine Wendung
ihrenF Grand heb 0 Krimmung des inneren Bindertheils

tr die Streben auf der Windseite findet nach dem
:‘g&“l\ell%li'ngeglchteten S auch annidhernd das Umgekehrte
Koo e?r b‘er(ll e Tabellen migen geniigen, wm einen Ueber-
tim;‘:tl 'l‘ Jedseitige Beanspruchung der einzelnen Konstruk-
r;esét};::l Ig Zﬁli gewilhren, ugleich wird in ihnen das ein-
o LT rofll angegeben, wobei die Reihenfolge der Streben

v il avn‘émgh I und I hinab verfolgt ist.

- ({izl sste Bean_spruchung des Materials ist 8,44% pro

L ltmt zwax o Mitten der juneven Gurtung.

_ Gre % glan bdl_e Krifte — wy, — Gl und — @ in I,
RIL S lg]feil;; ﬁD_II zusammen, so ergeben sich B J und
Mavonnz 1o Prtguﬂctlonen in I und IZ; nach ihnen ist die
i Bi;icht eller hergestellt, so dass eine Mauerschicht

ung R.I (die innere), die andere (dussere) in
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der Richtung R II ausgefiihrt ist, wéhrend zwischen ihnen
und ausserhalb derselben die Fugen horizontal gerichtet
sind. Fig. 3 stellt das Gesagte, wie auch die ganze Bin-
derhalfte dar, Figur 6 zeigt das Dach von seiner inneren
Seite; Fig. 7 giebt im Grundriss den oberen Theil des Kup-
pelabschlusses mit dem zunichst liegenden Binderfelde , die
Laterne ist darin abgenommen gedacht.

Ffele Maxi- Maxi- v({’;]::;l Vorht‘\n"- Profile der
Luirxllge malzug | maldruck 8%}:?1:;& g:a:in:l;;gr)-t einzelnen Streben
Metern | Kilogr. Kilogr. CJmm
Aeussere Gurtung.
1,4 410 8060 | 2880 | 951652
3 | 4520 | 12940 | 2880 | 951652 } Ly &mal
1,3 8390 | 17700 | 2880 | 951652 <99, 5
1,45 | 11550 | 21420 | 3500 | 1282838 } 2 mal 59 .59.6,5
1,45 | 16300 | 22930 2500 1282838 |{ und 2 mal 65.65.8,5
1,6 | 20250 | 24700 120 | 1614024 } .
16 | 22430 | 26000 | 4120 | 1614094 |f % ™01 65.65 .85
1,6 | 25680 | 24070 | 4740 | 2079708 || 2 mal65.65.85
1,6 | 27900 | 23200 | 4740 | 2079708 |fund 2 mal 72.72.10
1,7 | 28550 | 22800 | 5360 | 2545392
1,5 | 30120 | 20660 | 5360 | 2545392
1,6 | 31100 | 19280 | 5360 | 2545392 [{ 4 mal
1,55 | 29830 | 18500 | 5380 | 2545392 |{ 72.72,10
1,6 | 29590 | 15200 | 5360 | 2545392
1,55 | 27270 | 12570 | 5360 | 2545392
1,7 | 22100 | 11600 | 4120 | 1748522 } 2 mal 72.72. 10
1,7 | 16820 6450 | 4120 | 1748522 |f und 2mal 59.59. 6,5
1,7 9700 2400 | 2880 | 951652 | 4 mal 59.59.6,5
Innere Gurtung.
1,25 | 7120 | 13130 | 2886 .| 951652 -
131 | 11900 | 17000 | 2886 | 951652 } 4mal 59.59.6,5
1,31 | 16260 | 20500 | 3500 | 1282838 } 2 mal 59 . 59 . 6,5
1,21 17730 | 25300 | 3500 128283Z und 2mal 65.65.8,5
1,41 | 19570 | 29400 | 4114 | 161402 .
141 | 21600 | 82170 | 4114 | 1614024 } 4mal 65.65. 85
1,52 | 20100 | 85640 | 4975 | 2079708 {| 2mal 65.65.85
1,52 | 19300 | 38000 | 4975 | 2079708 |fund2mal72.72.10
1,62 | 19120 | 89370 | 5360 | 2545392
1,12 1gs4o 41380 | 5360 | 2545392
1, 15400 | 42370 | 5360 | 2545392
146 | 14600 | 42140 | 5360 | 2545392 |f 4mal72.72.10
1,42 | 11020 | 41860 | 5360 | 2545392
1,42 | 8140 | 39350 | 5360 | 2545392
1,42 | 6200 | 35130 | 4975 | 2079708 || 2mal 65.65 .85
}gg 560 | 29350 | 4975 | 2079708 |fund 2mal 72.72. 10
, 21520 | 4114 | 1614024 .
156 11530 | 4114 | 1614024 } 4mal 65.65.85
Diagonalen.
1,4 4670 | 5530 | 1440 | 475826
1,5 4400 5400 | 1440 | 475826 || 2mal 59.59.6,5
1,52 | 4000 | 4950 | 1440 | 475826
1,64 | 5510 1750 970 | 254486
1,66 | 4670 2100 970 | 254486 |} 2mal52.52.5
1,7 3250 9350 970 | 254486
1,83 | 3980 870 | 173070
igg ?%g 870 | 173070
) 200 870 | 173070
19 | 3330 §70 | 173070 [( Zral46.46.5
1,91 | 1780 870 | 173070
1,93 | - 930 200 870 | 173070
1,91 | 4400 200 | 1440 | 475826
1,93 | 8500 2970 | 1440 | 475826 |} 2 mal 59.59.6,5
1,92 | 2360 5130 | 1440 | 475826
2,03 | 6740 [ 6970 | 2080 | 807012 | 2mal 65.65.85
2,08 | 5300 | 9360 | 2680 | 1272696
204 | 3000 | 11360 | 2680 | 1a7acoe || 2 Mol 727210
Vertikalen.
0,65 | 2640 1560 730 | 102636
0,68 | 2600 2110 730 | 102636
0,72 | 2500 2000 780 | 102636
0,76 | 1150 | 3170 780 | 102636
0,8 1630 3180 730 | 102636 [, 2mal 89.39.5
0,85 | 2170 3100 730 | 102636
0,96 550 3820 | 730 | 102636
0,97 590 3280 780 | 102636
1,08 | 1300 3650 730 | 102636
1,08 4370 870 | 173070
1,12 160 4050 870 | 173070
1,15 | 1050 | 4000 870 | 178070
1,17 4070 870 | 173070
1,19 3410 870 | 173070 |} 2mal 46.46.5
1,20 1750 870 | 173070 o
1,21 100 3330 870 | 173070
1,22 1820 3140 870 | 173070
1,281 4400 |' 2900 870 | 173070 |}
1,28 | 7050 | 3820 | 1440 | 475826 | 2 mal 59.59.6,5

(Schluss folgt.)
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Weitere Projekte zur Wiener Siadtbaln.

(Fortsetzung,)

Nach dem 4. von Professor Winkler entwor-
fenen Projekt soll eine Tunnelbahn zur Ausfihrung
ehracht werden. Dadurch dass diese Bahn nicht weniger
als 6 verschiedene Zweige umfasst, die nach allen Richtun-
gen der Stadt auslaufen und die in einem Zentralbahnhof,
der auf dem Wallfischplatz auzulegen ist, zusammenkommen,
pibert sich einerseits dies Projekt dem schon in Nr. 58
pesprochenen Projekt der sogenannten Viaduktbahn von
Y. }l),oessl, wihrend es sich andererseits von den vorhin
hesprochenen beiden Projekten der Wienthalbahn ent-
fernt. Der Verfasser nimmt sogar an, dass die Tunnel- und
Wienthalbahn sich keineswegs ausschliessen, sondern beide
pebeneinander und ausserdem auch noch eine Giirtelbahn
um Wien bestehen konnen. Bei der Projektsabfassung stand
das Bestreben, die einzelnen Vorstiidte unter sich und mit
der Stadt moglichst zu verbinden, in erster Linie. Weder
aber soll die Bahn einem ausgedehnten Frachtverkehr ge-
niigen, noch auch soll bei derselben auf eine Verbindung der
einzelnen Wiener Bahnen untereinander oder auch nur auf
den direkten Anschluss an diese Bahnen ein besonderes Ge-
wicht gelegt worden. Von dem bei dem d’Avigdor’schen
Projekt hervortretenden Streben, den direkten Uebergang
einzelner Ziige der Wiener Haupthahnen auf die Lokalbahn
und vice versa zu ermdiglichen, wird hier vollig abgesehen,
indem man Kurven-Radien von 125m™, allerdings mit Ueber-
gangs-Kurven von Radien bis zu 500™ zuléisst, ausserdem
auch noch Steigungen von 1:50; dabei ist die Bahn nor-
malspurig und hat 2 Geleise. Die Maximalgeschwindigkeit
der Ziige wird zu 4 Meilen angenommen, die mittlere Ge-
schwindigkeit dagegen nur etwa halb so gross. Zum Signal-
dienste wird das Blocksystem in Anwendung gebracht
und sollen die Blockstationen in die Haltestellen gelegt
werden, deren Nominalentfernung 1075™ betrdgt, so dass bei
der angenommenen Fahrgeschwindigkeit etwa alle 5 Minuten
ein Zug wiirde abgehen konmen. Es sind 6 Verzweigungen
— FEinzellinien -— projektirt, welche die Gesammtlinge von
24,24Em — 3 19M haben; die Baukosten sind zu 11000000 Guld.
ﬁro Meile vorliufig veranschlagt. Bei der nothwendigen
aumbeschriinkung erhélt die Zentralstation auf dem Wall-
fischplatz statt der sonst wiinschenswerthen 4 Geleise nur 3,
wovon das mittlere als Rangirgeleise dient. Die Linge der
Station betriigt 100m, so dass 4 Ziige gleichzeitig aufgestellt
sein konnen. Es ist ein eiserner Langschwellenober-
bau projektirt, bei welchem der Kopf der Schieme aus
Stahl, die tragende Schwelle aus Schmiedeeisen besteht.
Fiir den Raddruck von 6,57 sind folgende Gestdngegewichte
pro Ifd. Meter nothwendig:

Schiene . . . 27,0k,
Befestigungsmittel 12,3k
Schwelle . . . 73,7k,
Beziiglich der Betriebsmittel ist angenommen, dass
Tenderlokomotiven mit 2,5™ Radstand und einem Gewicht

von 18T in ausgeriistetem Zustande — mit 4kb™ Fillung
des Wasserkastens — verwendet werden sollen. Um den
Rauch zu vermeiden, soll mit Kokes geheizt werden. Die Per-
sonenwagen erhalten zur Beschrinkung des Tunnelprofils
einen Mittelgang und sind 2achsig mit 2,56™ Radstand. Die
Gepéickwagen werden mit einer beweglichen Bedachung ver-
sehen, um von Oben beladen werden zu konnen. Besiig-
lich der Tunnelausfiihrung ist noch hinzuzuftigen, dass das
Profil eine Maximalweite von 8,2m bei einer Hohe von 6,17
besitzt. Dabei besteht die Ausmauerung, wo solche gewihlt
wird, aus einem Halbkreisbogen von 4,1% und zwei Kreis-
bogenstiicken von 12™ Radius. Je nach der ortlichen Lage
soll fir die Herstellung des Tunnels eine der 3 folgenden
Methoden zur Ausfiihrung kommen: entweder Aufmauerung
in offenem Einschnitt, oder schmiedeeiserner Ein-
bau, bestehend aus Bogenrippen von 0,5™ Hohe und 0,8
bis 1,0m Abstand, die mit Blech verkleidet sind, oder end-
lich pneumatische Versenkung. Die Gewdlbestirke
ist bei der Steinléinge von 25?= und einem Druck von 10%
pro [#m, bei Ueberschiittungshohen bis zu 6,5™ auf 2%, Stein
und fiir jedes Meter Mehriiberschiittung auf Y. Stein mehr
ermittelt worden. Das lfde. Meter eiserner Aushan stell‘t
sich auf 2,09 bis 3,287, je nach dem Gebirge, wenn pro
Quadratzentimeter nutzbarer Querschnittsfliche des Schmiede-
eisens 500k als Beanspruchung zugelassen werden. Der
Vortrieb erfolgt in der Weise, dass hinter die Blechverklej-
dung vor Ort eiserne Pfihle aus L. Eisen gebracht werden,
die man durch Pressen, welche auf einen an jeden Pfahl
angenieteten Winkel wirken, andererseits sich gegen die
Bogenrippen stemmen, so weit vortritt, dass es im Schutz

der Pfihle moglich ist, eine neue Bogenrippe mit Verklei-
dung einzubauen. Ganz neu ist die pneumatische Versen-
kung, welche bei Unterfahrung des Wionflusses zur An-
wendung kommen soll. Die Versenkung des Tunnels erfolgt
in Léngen von 10—15m, die im Innern abgesteift sind. Jedes
der Sticke wird an beiden Enden durch cin Abschlussblech
provisorisch verschlossen. Nachdem die Versenkung zweier
aneinanderstossender Lingen erfolgt ist, werden die Ab-
schlussbleche beseitigt, wobei das durch den Spalt eindrin-
gende Aussenwasser durch Pumpen zu bewiiltigen sein wird,
zumal eine rasche Dichtung mit Zement vorzunehmen ist®).
. Der Tunnel erhilt je rechts und links in Abstinden von
je 25m Nischen von 2 Hohe, 1,5™ Breite und 0,8» Tiefe.
Behufs der Ventilation werden in je 100m Entfernung Luft-
schiichte angebracht, die mit Eisengittern und Unrathsfiin-
gern am oberen Ende zugedeckt sind. Die Schiichte haben
durchgehends 0,8™ Weite, wo es thunlich ist sollen aber
auch Schiichte von 2,5m Weite in Anwendung kommen.
Die Entwiisserung des Tunnels ist in der Mitte der Sohle
durch einen Kanal von 0,82m Weite und 1,25m Hohe ge-
dacht; da wo das néthige Gefille mangelt, wird zum Her-
ausheben des Wassers ein Pumpwerk anzulegen sein, das
seitwiirts in einer Tunmnelnische aufzustellen ist. Die Hohen-
lage des Tunnels ist derartiz gewihlt, dass die Kloaken,
(Gas- und Wasserleitungs-Réhren im Allgemeinen iiber dem
Scheitel des Tunnels liegen.

Durch einen in No. 26 der ,Bauhalle“ nachtriglich ver-
offentlichten Artikel, dem auch einige Zeichnungen beigege-
ben sind, hat Hr. Professor Winkler sein Projekt in dan-
kenswerther Weise noch etwas niher erliutert, durch welche
Erlduterungen dasselbe erst, soweit dabei der Tunnelbau
in Eisen in Frage kommt, fiir Tachménner diskutirbar
wird. Wir entnehmen dem interessanten Artikel die fol-
genden Angaben beziiglich der Tunnelanlage, die in der
hier gedachten Weise noch nirgends zur Ausfihrung gekom-
men ist. In der gewthnlichen Tunnelbaumethode wird bei
Durchfahrung von lockerem Gebirge der gemachte Aushub
sofort durch die s. g. Zimmerung ersetzt, an deren Stelle
nach und nach das Tunnelgewélbe tritt. Tir den Bau ciner
stidtischen Tunnelbahn bringt diese Methode 2 grosse Nach-
theile mit sich: zuniichst bietet das Holz eine zu geringe
Sicherheit gegen Beschiidigung der in der Nihe fundirten
Hiuser, wie in London mehrfach vorgekommene Fille zur
Geniige beweisen. Wollte man dieser Gefahr begegnen,
gleichzeitiz aber absolut auf der Ausfithrung einer Ausmaue-
rung des Tunnels bestehen, so wire die Anwendung der
Rziha’schen Tunnelmethode in Eisen das beste Verfahren.
Die Anwendung eines provisorischen Aushaues, sei es in
Holz oder auch in Eisen, bringt aber den finanziellen Nach-
theil grosser Kosten mit sich. Diese Uehelstéinde werden
durch einen definitiven Ausbau in Eisen beseitigt,
welcher nebenbei noch folgende Vortheile mit sich hringt:
Die Gefahr fiir Bauwerke wird noch mehr vermindert, weil
die Auswechselung des provisorischen Ausbaues im Wegfall
kommt, da die Eisenkonstruktion gleich definitiv eingebaut
wird. Der Gebirgsaushub wird geringer, weil die Eisenkon-
struktion ein kleineres Aushubsprofil zulisst, als di¢c Maue-
rung. Die in gemauerten Tunnels iiblichen Nischen zuwn Un-
terstellen der Arbeiter und zur Unterbringung von Geréithen
konnen im Wegfall kommen, weil hierzu die Réume zwischen
je 2 eisernen Bogentriigern villig geniigen. Bei der s, g. pueu-
matischen Versenkung, die zur Unterfahrung des Wienflusses
in Anwendung kommen soll, liegt ein eminenter Vortheil in
der wesentlichen Erleichterung, die dabei gegeniiber anderen
Methoden stattfindet. Dem gegen die Verwendung von Eisen-
blech zur unmittelbaven Hille des Tunnels zu erbebenden
Einwande, dass die Dauer desselben zu unbestimmt und
unsicher sei, begegnet Hr. Professor Winkler durch die
Art der Verwendung der Bleche, welche derart eingerichtet
ist, dass die Auswechselung einzelner Bleche jederzeit ohno
Gefahr stattfinden kann — dieselben sind, ausgenommen hei
den pneumatisch versenkten Tunnelstrecken, lose auf d§c
Bogentriiger gelegt und iiberdecken einander nur auf die
Breite von etwa 50mm —, dass man die schmiedeeiserne Ver-
kleidung nachtriglich durch eine gusseiserne ersetzen kinnte,
dass selbst eine nachtriigliche Ausmanerung des Tunnels
méglich ist. Selbst in dem Falle, dass man sich nachtriiglich
fiir_die letztere Modalitit entscheiden sollte, wire bei der
gering bemessenen (?) Dauer der Bleche von etwa 25 Jahren

) Sowohl die genauc Versenkung des Tunnels als auch dis Abdichtuhy der
Spalte mittels Zement mochte wohl mit etwas grisseren Schiwierigkelten verbune
den sein, als der geehrto Herr Verfasser anzunchmen schelnt, D. Red.
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schon ein finanzieller Vortheil erzielt. Die Dicke der Ver-
kleidungshleche wird angenommen zu:

gmm heji 1—4,6m Erdhohe tber dem Tunnel

10 n o» 436_‘5’,5’“ » » » »

11 " 5,5_6,3m » 77 » » und
1,0» Abstand der Bogenrippen, ferner zu:

11mm bei 6,3—7.9™ Erdhohe fiber dem Tunnel

12mm ) 779”‘9a3m » » » ” und
0,8 m Abstand der Bogenrippen.

Je nach der Konsistenz des Gebirges wird man entweder
vor dem Vortreiben der eisernen Pfible, die nach dem Ein-
bau der letzten Bogenrippe auf der Verkleidung derselben
aufliegen, das Gebirge auf eine kurze Strecke beseitigen, oder
man wird die Pfihle vor dem Beseitigen des Gebirges zu-
nichst in dasselbe eintreiben; nachdem dieselben ein Stiick
vorgetrieben sind, wird man sie provisorisch stiitzen miissen,
wie dies auch bei der Holzbaumethode iiblich ist. Beim
Vortrieb der Pfihle um dié Grosse des Abstandes zweier
Bogenrippen endlich kann mit dem Einbau einer solchen
wieder vorgegangen und die Blechverkleidung zwischenge-
schoben werden. Entweder kann es rathsam werden, gleich
im vollen Profil vorzugehen, oder aber auch dea s. g. Firsten-
bau anzuwenden, bei welchem die Bogenrippen etagenweise
von unten nach oben einzubauen wiren; jedenfalls aber
wird ein Sohlstollen vorauszueilen haben, um eine moglichste
Entwisserung des Gebirges zu bewirken, und aus sonstigen
beim Tunnelpan _sich geltend machenden Griinden. Die
Beseitigung des Wassers wird durch Pumpen zu bewirken
sein, welche dasselbe in die, Unrathskanile der Stadt aus-
giessen. —

Als 5. Projekt der Wiener Stadtbahn liegt schliesslich
noch ein solches vom Ober-Ingenieur J. Waldvogel
vor. Den Gegenstand desselben bildet die Anlage einer
Ringbahn, die im Innern der Stadt mit Riicksicht auf die
Hauptverkehrslinien gefiihrt wird und an welche sich 5 Flii-
gelbahnen anschliessen, die sowohl den Verkehr nach
den nichstgelegenen Vororten Wiens als auch mit den grossen
Wiener Eisenbahnlinien vermitteln. Es ist kein Zentral-
bahnhof erforderlich, indem an dessen Stelle gewissermaassen
die Ringbahn mit ihren zahlreichen Statiomen tritt, wo-
nach bei diesem Projekt das vorwiegende Bestreben herrscht,
den Verkehr in der Stadt moglichst zu dezentralisi-
ren. Konstruktion, Details und muthmaassliche Betriebs-
formen sind aus unserer Quelle nicht mit geniigender Deut-
lichkeit zu entnehmen; aus derselben ist nur so viel ersicht-
lich, dass die Bahn theilweise unter, theilweise iiber Tage ge-
fiithrt wird, im letzteren Falle an einzelnen Strecken in ge-
mauerten Tunnels, die in Gebiinden gefiihrt werden.

Ausser den skizzirten 5 Projekten ist den neuesten Nach-
richten zufolge vom Wiener Stadt-Bauamt ebenfalls ein Plan
zu einer Stadtbahn bearbeitet worden, iiber welchen indess
Naheres bis jetzt nicht bekannt ist. Dass der Wiener Ma-
gistrat an eine baldige Erledigung der Stadtbahnangelegen-
heit Seitens des Handelsministeriums bereits erinnert ist und
versprochen hat, seine Pline alsbald zur Vorlage zu brin-
gen, deutet darauf hin, dass die Frage der Lokalbabn in
Wien bereits in ein mehr vorgeschrittenes Stadium als in
Berlin geriickt ist, und Wien demnach wohl eher als wir
mit dieser Massen-Beférderungsanstalt ausgestattet sein wird,

Ueber die Iutentionen der bei dem Bau maassgebenden

Behorden erfahren wir durch die ,Bauhalle®, dass der tech-
nische Konsulent des osterreichischen Handelsministeriums
folgende Grundsitze beziiglich der Stadtbahnfrage formulirt
hat, die im Grossen und Ganzen wobhl als sachgemiiss aner-
kannt werden diirften. Keine Linie der Stadtbahn darf sich
auf die Verfolgung nur eines singuliren Zweckes beschrin-
ken, sondern es muss jede Linie der mdglichsten Vielheit von
Zwecken gleichzeitig zu dienen suchen, weil durch die sehr
erheblichen Baukosten eine Bahn, die nur beschrinkten
Zwecken geniigt, zu theuer bezahlt sein wiirde. Es wiirde
demnach z B. eine Stadthahn, die nur die Verbindung der
bestehenden Bahnhéfe zur Erleichterung des Giiterverkehrs
im Auge hitte, ebenso verwerflich sein als eine andere, die
nur dem Personenverkehr sich widmete, oder eine dritte,
die lediglich fiir Abfithrung des Verkehrs nach den Vororten
zum Zweck der Erleichterung der Wohnungsnoth gebaut
wiirde. Jede anzulegende Linie muss vielmehr dem intex-
nen und externen Personenverkehr ebensowohl als der Ver-
bindung der Stationen fiir Personen- und Giterverkehr die-
nen konnen, wenn sie ihres Preises werth sein soll. Jede
Differenz der Spurweite dieser Bahnen schliesst sich daher
schon a priori aus. ‘

Wenn man aunf die vorliegenden Projekte der Reihe
nach die vorstehenden Grundsitze anwendet und nebenbei
noch auf einige andere Vergleichungspunkte Riicksicht nimms,
so scheint das Projekt von Lossl (s. No. 58 d. D. B.-Ztg.)
ein vorziigliches zu sein, sowohl wegen seiner hesonderen
Ricksichtnahme auf den Transit- Verkehr Wiens, als auch
wegen der dabei erzielten vielfachen Verbindung der Stadt
mit ihrer nichsten Umgebung und die offen gehaltene Még-
lichkeit des Anschlusses an mehre der Osterreichischen
Haupthahnen. Das Waldheim’sche Projekt sucht im Wesent-
lichen blos den Verkehr im Innern von Wien zu erleichtern
und nimmt auf die Verbindungen mit dem Aussenterrain im
Ganzen etwas zu wenig Riicksicht; Herr Professor Winkler
sucht in seinem Projekt die Vorziige der beiden vorherge-
henden zn vereinigen, was jedoch nicht angeht, ohne dass
ein gewisser Theil der dem einen oder anderen Projekt
innewohnenden Vorziige geopfert wird; welchen Einfluss auf
die Entscheidung noch nebenbei die vollstindig unterirdische
Fithrung seiner Linien und die von ihm vorgeschlagene —
bis jetzt noch nicht erprobte Banmethode — haben werden,
‘mag -dahid-igestellt bleiben. Die beiden weiteren Projekte
(2 und 3 resp. von d’Avigdor und Bode) welchen einige Be-
sonderheiten ankleben, die ihre Ausfithrung nicht eben als
verlockend erscheinen lassen, entsprechen zudem den oben
aufgestellten Grundsitzen nur in so geringem Maasse, dass
sie von selbst ausgeschlossen sein wiirden, sofern das ent-
scheidende Votum in dieser Angelegenheit lediglich beim
Handelsministerium lige; da indessen nicht ausser Acht zu
lassen ist, dass in der vorliegenden Frage vor Allem der
Gemeinderath von Wien, der noch andere Verhiltnisse als
das Handels-Ministerjom in Berticksichtigung zu ziehen hat,
ein entscheidendes Wort mitzusprechen haben wird und
diese Auffassung der Sachlage auch in den Biireaus des
Handelsministeriums zu walten scheint, so ist es immerhin
noch als sebr problematisch anzusehem, nach welcher oder
nach welchen Seiten das Ziinglein der Wage sich schliesslich
wenden wird. B.

Normen fiir die Aufstellun

Fiir die Aufstelung von Bahnhofs-Projekten sind zwar
schon seit geraumer Zeit hier und da vereinzelte Bestimmun-
gen gegebon und namentlich durch die technischen Vereinba-
rungen vom Juni 1871 gewisse Normen fiir die hauptséichlichsten
Bahnhofs-Anlagen festgestellt. Trotzdem hat eine cinigermaassen
einheitliche Behandlung der besiiglichen Projekte moch nicht
Platz gegriffen, wobl hauptstichlich, weil es an einer iibersicht-
lichen Zusammenstellung ‘jener Normen bisher gefeblt hat. Es
wird daher einem vielfach empfundenen Bediirfniss dadurch ab-
geholfen werden, dass auf Veranlassung des Herrn Handelsmi-
nisters eine derartise Zusammenstellung sowohl besiiglich der
formellen als der sachlichen Behandlung der Bahknhofsprojekte
ausgearbeitet und den Eisenbahn-Direﬁtionen zur Beachtung
iibersandt worden ist,

Um die darin enthaltenen Grundsiitze auch weiteren Kreisen
zughinglich zu machen, ist die Zusammenstellung nachstehend
wortlich mitgetheilt. H. 0.

Normen fiir die Aufatellung von, Bahnhofs-Projekten.

A. Fiir die formelle Behandlung.
1. Maasstab. Fiir die Uebersichtspline der gesammten

Bahnhofs-AnIagen ist der Maasstab von 1:1000 anzuwenden (efr.

§ 7 .der Bestimmungen fiir die Aufstellung der technischen
Vorarbeiten vom_Oktober 1871).
Fiir ausgedehntere Bahnhofs-Anlagen mit Rangirstationen

13

D

von Bahnhofs-Projekten.

cte. empfiehlt sich die Beifiigung eines Uchersichtsplans im
Maasstabe von 1:5000.

Wenn fiir einzelne Theile der Anlagen eine detaillirtere Dar-
stellung angezeigt erscheint, so sind dafiir besondere Zeichnun-
gen in grosserem Maasstabe 1:500, 1:200, 1:100 beizufiigen.

Ueber den gezeichneten Maasstiben igt deren Grossenver-
hiltniss in Zahlen anzugeben. :

.. 2 Darstellung der Bahn - Mittellinie. - Die Mittel-
linie der Bahn ist fein punktirt mit Zinnoberroth einzutragen
und darin die Stationirung von 50 zu 50m anzugeben.

.8 _Darstellung der Geleise. Jedes Geleis ist durch
eine einfache Linie darzustellen. Die Hauptgeleise sind durch
eine gréssere Stérke der Linien auszuzeichnen.

. el komplizirteren Geleisplinen ist zur leichieren Ueber-
gicht der Raum zwischen den heiden zu -einer und derselben
Bahnlinie gehdrigen Hauptgeleisen mit einem matten Farbenton
anzulegen. Bei Durchfiihrung gesonderter Hauptgeleise fiir ver-
schiedene Bahnlinién sind hierzu verschiedene Farbenttné an-
zuwenden, : .

. Bestehende Geleise sind durch blaue Linien, projektirte Ge-
leise durch zinnoberrothe Linien darzustellen. Dabei sind die-
Jenigen ‘Geleise, deren Herstellung erst bei einer etwaigen spé-
leren Erweiterung' der Anlagen gtatt finden soll, durch roth
punktirte Linien von denjenigen zu unterscheiden, deren so-
fortige - Ausfilhrung beabsichtigt’ wird. .
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4. Nummerirung der Geleise. Stimmtliche Geleise | selbst nicht vorkommt, so ist zu beiden Seiten die Lage des
cines Bahnhofs sind durchlaufend zu nummeriren. _Die Num- | nichsten Brechpunktes durch einen Neigungszeiger anzudeu-
merirung beginnt bei den Hauptgeleisen, wobei das im Betriebe | ten und diesem ausser den Neigungs-Verha%tnissen die Stations-
alg ,erstes I auptgeleis® zu bezeichnende Geleis auch auf dem | nummer beizuschreiben.

Plane die Nummer 1 erhiilt. Im Uebrigen ist so viel als mog- 19. Vermerk iiber die landespolizeiliche Priifung.
lich eine ununterbrochene Reihenfolge der Zahlen fostzuhalten. | Neubauprojekte und solche Erweiterungsprojelite, bei denen
Die Nummern der bestehenden Geleise sind blau, die der pro- | Wege- oder Vorfluth-Anlagen beriihrt werden, resp. in Betracht
jektirten roth einzuschreiben. ‘ | kommen, sind vor der Uebersendung an dus Handels-Ministerium

5 Einschreiben der Hauptmaasse. Ferner sind in landespolizeilich za priifen und von der Landes-Polizei-Bebdrde
die Bahnhofspline die Hauptmaasse einzuschreiben, namentlich | mit einem besliglichen Vermerk zu versehen.
die Entfernung der Geleismitten von einander und von den .

Vorderkanten der Perrons, die Linge und Breite der Perrons, ar di i o

der Durchmesser der Drehscheibeng, die Breite der Schiebe- B. Fiir die sachliche Behandlung.

bithnen, die Breite der Zufohrwege ete. 1. Anzahl und Bestimmung der Geleise. Die Anzahl
6 Darstellung der Weichen und Geleiskreu- und Bestimmung der Geleise ist in dem Tirliuterungs-Bericht

zungen. aus den speziellen Betriebs-Verhiltnissen cingehend za motiviren.
S "Die einfachen Weichen sind in nachstechender Weise 9. Entfernung zwischen den Geleisen. Die Hntfer-

nung zwischen den Mittellinien je zweier Parallelgeleise darf

< : nicht unter %,5‘“ betragen (cfr. § 61 der technischen Vereinba-
R.= 8% 1: 8 rungen vom Juni 187L.)
» \“\\\\\\\\\\\\\k\\\\\\\\\\\\\\ Fiir die Anlage cines Zwischenperrons ist der Abstand der

-1 Hauptgeleise von einander auf mindestens 6w zu erweitern.
Diese Brweiterung ist auch dann anzunehmen, wenn der Zwi-
darzustellen. Das spitzwinklige Dreieck, welches bei bestehen- | schenperron vorlinfig noch nicht zur Ausfihrung kommen soll.
den Geleisen blau, bei projektirten roth anzulegen ist, bezeichnet 8. Richtung der Weichen in den Hauptgeleisen.
mit seiner Spitze die Lage desjenigen Punktes, ir dem sich die | Die Weichen in den Hauptgeleisen sind thunlichst so zu legen,
geraden Verliingerungen der beiden konvergirenden Geleis-Mit- | dass rechtsfabrende Ziige dieselben nicht gegen die Zungen-
follinien schneiden. Die Basis soll durch die nichsten Schie- | spitzen zu befabren haben. Abgesehen von den Hinfahrtsweichen
nenstosse hinter dem Uerzstiick gelegt gein. Die Lage der | bel cingeleisiger Bahn, deren an jedem Bahnhofsende Eine er-
niichsten Schienenstosse vor den Zungenspitzen ist dureh eine | forderlich ist, muss fiir jede in den Hauptgeleisen liegende
kleine Querlinie zu markiren und daneben die Stellung des | Weiche, welche der bezeichneten Bedingung nicht entspricht,
Weichenbockes anzudeuten. In den stumpfen Winkeln des Li- | in dem Brliuterungs-Bericht der Nachweis gefiihrt werden,
niensystems ist der Radius der Weichenkurve in Metern, in den | dass dieselbe fiir einen rationellen Betrieb nicht zu entbehren
gpitzen Winkeln das Herzstiickverhiiltniss, nach der Tapgente | ist. In den meisten Tsllen wird sich jedoch ohne solche Wei-
es Kreuzungswinkels gersessen, einguschreiben. chen mit Hilfe von Geleiskreuzungen und einfachen englischen
Bei der einfachen Geleiskreuzung sind analog 2 | Weichen die nothige Verbindung der Geleise erreichen lassen
Dreiecke zu zeichnen, die einander mit der Spitze beriibren. | (cfr. Deutsche Bauzeitung 1873, Seite 115). . .
4, Lage der Weichen iI\l/ digll‘;lauptgglelsisenhm Blg-
NEET sue suf die Krimmungs-Verhiltnisse der Baan. Ua
. ~w§.\.§.\mm—r—~m’“\ . diegbeim Durehfahren vongKurven entwickelte Zentrifugalkraft
BT IS ihre Wirkung erfabrungsgemdss noch auf einen Theil der ge-
raden Strecke hinter der Kurve dussert, so Ist eine' Weiche,
welche ein aus der Kurve kommender Zug in dem Hauptgeleise
gegen die Spitze zu befahren hat, um so weiler von dem Kur-
venende abzuriicken, je kleiner der Krimmungsradius der Kurve
ist. Als Minimum dieser Entfernung ist 100 anzusehen.

5. Lage der Weichen in den Hauptgeleisen in Be-
zug auf die Steigungs-Verh#éltnisse der Bahn. Mit
Riicksicht auf die Ausrundung der -Gefilllwechsel, fir welehe
: : sin Radius von 10000m zu empfehlen ist, miissen die Zungen-

— . . spitzen der Weichen in den Hau tgeleisen von dem Brechpunkt
selbe Hegen soll, durch eine gerade Verbindungslinie zwischen | des Planums mindestens soweit aggerﬁckt werden, dass zwischen
den entgegengesetzt gerichteten Zungenspitzen auszuzeichnen | dem Ende der Ausrundung und den Zungenspitzen e Abstand
und der Radius der Weichenkurve dabei anzugeben. von 10m verbleibt. Dies ist sehon bei der generelien Festsetzung

d. Bei doppelten englischen Weichen ist auf jeder | der Linge fiir die Bahnbofs-Horizontale zu beachten.

Das Rinlegen einer Weiche in eine Steigung von mehr als
0.0025 (1: 400, cfr. § 52 der technischen Vereinbarungen) ist
nur dann zuldssig, wenn dieselbe nur von den ansteigenden
Ziigen gegen die Spitze befahren wird. | .

6. Entfernung der Einfahrtsweichen von Niveau-
Uebergingen. Von Niveau-Uebergingen al den Enden eines
. Bahnhofs miissen die Binfahrtsweichen thunlichst weit suriick-
Seite eine solche Linie mik beigeschriebenem Radius erfor- | gezogen werden. Mindestens muss, um eine Sperrung des Ue-
derlich, Bergangs schon beim Uebersetzen eines einzelnen Wagens aus

. 1. Nummerirung der Weichen. Stimmtliche Weichen | cinem Hauptgeleise in das andere zu vermeiden, die Entfernung
smd. von einem Bahnhofsende zum andern fortlaufend zu num- zwischen den Zungenspitzen und dem Uebergang 20m betragen.
meriren. Die Nummer ist jedesmal neben das Zeichen fiir den 7. Entfernung zwischen denZungenspitzen zweler
Weichenbock zu setzen. benachbarter Weichen. Wenn von elnem Geleise zwel

8. Darstellung der sonstigen Anlagen. Die etwa Weichen in entgogengesetzter Lingenrichtung, aber nach der-
schon bestehenden Gebdude, Perrons, Drehscheiben, Schicbe- | selben Seite hin abzweigen, so diirfen die Zungenspitzen der-
biihnen, Wasserkrahne, Lioschgruben ete. sind in schwarzen selben einander nicht niiher liegen als 6m, damit nicht beim
Linien, die fiir sofortige Ausfilhrung projektirten derartigen | Uebergange eines 6radrigen Fahrzeugs von langem Radstand
Neuanlagen in rothen Linien, die filr spiter in Aussicht ge- | aus der einen Weichenkurve in die andere ein Klemmen der

In beide sind die Herzstiickverhiltnisse einzuschreiben.
¢. Tritt zu einer solchen Geleiskreuzung eine einfache
englische Weiche hinz, so ist die Seite, anf welcher die-

nommenen in roth punktirten Linien darzustellen. Spurkriinze eintritt. . .
9. Erleichterung der Orientirung. Behufs Brleich- 8. Kriimmungs - Verhdltnisse der Weichenkurven
terung der Orientirung ist aunf jedem Bahnhofsplane . ‘ und Bahnhofsgeleise. Der Radius der von durchgehenden

2) die Nordlinie anzugeben; - Ziigen befahrenen Weichenkurven soll in der Regel nicht klei-
b) an jedem Ende der Bahn-Mittellinie der Name derjenigen | ner sein, als 300w=. Der kleinste zuliissige Radius fir Neben-
Hauptstation zuzusetzen, nach welcher die Bahnrichtung be- | weichen und Bahnhofsgeleise betrdgt 180m. Zwischen den
zeichnet zu werden pflegt; beiden Gegenkriimmungen eines Verbindungsgeleises soll cine
¢) in alle bestelgen en und projektirten Wege einzuschrei- | gerade Linie von mindestens 6m liegen (cfr. § 63 der technischen
ben, wohin dieselben fiihren und ob es Chausseen, Kommunal- | Vereinbarungen).
wege oder Feldwege sind. i 9. Herzstiick - Verh#ltnisge fiir Geleiskreuzungen,
10. Darstellung der Krimmungs -Verh#ltnisse. | bezw. englische Weichen. Fiir ecinfache Geleiskreuzungen
Sofern die Bahn-Mittellinie auf dem Bahnhof selbst oder auf | ist ein moglichst grosser Kreuzungswinkel zu wihlen. Als ge- . .o
den niichsten Anschlusstrecken theilweise in Kurven liegt, sind | ringstes suliissiges Herzstiick -Verhéltniss fiir Geleigkreuzungen -/« >t &t
die Tangentenpunkte der letateren durch Einpunktiren des | bezw. englische Weichen ist 1:10 anzusehen (cfr. § 66 der tech-:. 7 .- i
Radius zu marﬁiren und die Grosse des Radius einzuschreiben. | nischen Vereinbarungen). W ,f\;f}?--.,‘ T
.11 Darstellungder Steigungs-Verhﬁltnisse. Auch 10. Herstellung von Ausziehgeleisen. Die 'Haupt-"
fiir den Fall, dass ein besonderes Lingenprofil des Bahnhofes | geleise diirfen nicht als Ausziehgeleise benutzt werden, vielmehr
und der niichsten Anschlusstrecken dem Projekte beigefilgt ist, sind fiir das Rangiren besondere Ausziehgeleise von gentigender
© sind die Brechpunkte des Planums auf dem Bahnhofsplane | Liinge anzulegen. - . .
durch dariiber ‘gezeichnete Nei ungszeiger kenntlich zu machen 11. Einfihrung von Zweighahnen. Bei Stationen,
und daran die Neigungs-Verhﬁ%tnisse fir beide Richtungen an- | auf denen sich eine Zweighahn an die Hauptbahn anschliesst,
zugeben. , ~ miissen, wenn irgend thunlich, die Hauptgeleise beider Bahnen
‘Wenn - ein Brechpunkt auf der dargestellten Bahnstrecke . bis vor den Perron gesondert durchgeftihrt werden, damit ein
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gleichzeitiges Einlaufen zweier Ziige von beiden zusammen-
treffenden Bahnlinien her zulissig ist. .

12. Xreuzung zweier durchgehenden Bahnlinien.
Die Kreuzung der Hauptfeleise zweier durchgehenden Bahu-
linien muss, wenn irgend méglich, nicht als Niveaukreuzung
innerhalb des Bahnhofs, sondern auf der freien Strecke mittels
Ueberfithrung der einen Bahn iiber die andere aus%efﬁhrt wer-
den. Fiir jede Route sind auf dem Bahnhof zwei Hauptgeleise
durchzufiibren.

13. Dimensionen der Perrons. Die nutzbare Breite
des Hauptperrons vom Empfangsgebiude bis zu den vorsprin-
genden Wagentritten, also bis rot. 1,5m von der niichsten Geleis-
mitte gerechnet, ist bei Neubauprojekten auf Zwischenstationen
picht unter 7,5m, fiir Hauptstationen entsprechend grosser an-
zunchmen (cfr. § 74 der technischen Vereinbarungen). Zur Be-
urtheilung der erforderlichen Lénge der Perrons ist im Erliu-
terungsbericht zu erdrtern, welche grosste Linge fir gemischte
Zige mit Riicksicht auf die Steigungs- und Betriebs-Verhiilt-
nisse der Bahn anzunehmen ist.

14, Verschiebung des Zwischenperrons gegen den
Hauptperron. Haupt- und Zwischenperron sind, falls nicht
besondere Griinde dagegen sprechen und nicht eine unterirdische
Verbindung gewiihlt ist, in der Lingenrichtung so gegen ein-
ander zu_verschieben, dass zwei sich kreuzende Personenziige,
welche gleichzeiti an den Perrons halten, einander miglichst
wenig decken, und zwar dergestalt, dass die Passagiere, welche
das eine Uauptgeleis iiberschreiten miissen, dasselbe nicht vor,
sondern hinter dem darauf stehenden Zuge passiren.

15. Anlage mehrer Zwischenperrons. Bei den-
jenigen Anschluss- bezw. Kreuzungs-Stationen, bei denen die
wiinschenswerthe Anordnung des Empfangsgebiindes auf einem
Inselperron (cfr. Zeitschrift fiir Bauwesen 1873 S. 229) aus lo-
kalen Riicksichten nicht anwendbar erscheint, ist die Anlage
mehrer Zwischenperrons thunlichst dadurch zu umgehen, dass
ein Theil der Hauptgeleise als Kopfgeleise aunsgefithrt und mit-
tels Zungenperrons zugiinglich gemacht wird. Sofern dies nicht
angeht, muss, wm das Ueberschreiten mehrer Geleise seitens
der Passagiere unndthig zu machen, fiir eine unterirdische Ver-
bindung der Perrons mit einander, bezw. mit dem Empfangs-
gebéinde gesorgt werden. Zwischen welchen Geleisen hierbei
die Perrons am zweckmissigsten anzulegen sind, ist in dem
Erlduterungshericht auf Grund der speziellen Betriebsverhilt-
nisse jedesmal eingehend zu erdrtern,
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16. Sdulen auf den Perrons. Die Aufstellung von Stu-
len anf den Perrons ist wegen der dadurch eintretenden Be-
schrinkung der frelen Passage thunlichst zu vermeiden. Event].
muss der ﬁchte Abstand der Siulen von der Mitte des niichsten
Geleises mindestens 3m betragen. (cfr. § 74 der technischen
Vereinbarungen.)

17. Anlage von Trinkbrunnen. In der Nihe der Per-
rons ist fiir das reisende Publikum ein leicht zuglnglicher und
in die Augen fallender, oder durch Wegweiser bemerklich zu
machender Trinkbrunnen anzulegen (efr. § 78 der technischen
Vercinbarungen und Zirkular-Erlass v. 11 Juni 1873 IL 10082).

18. Brhaltung der freien Aussicht vom Perron aus.
Die Stellung derjenigen Gebéiude, welche auf der Seite des Em-
pfangsgebdudes zu errichten sind, ist so zu wiihlen, dass da-
durch die freie Aussicht vom Perron aus fiber dic Geleise des
Bahnhofs und der anschliessenden Buhnstrecken moglichst wenig
behindert wird.

19. Wasserkrahne und Reinigungsgruben. Bei Sta-
tionen, auf denen die Maschinen Wasser einnehmen, sind frei-
stehende Wasserkrahne zwischen den beiden Hauptgeleisen auf-
zustellen und in letztere Senkgruben einzulegen, welche das
Reinigen der Lokomotiv-Roste wihrend des Wassernehmens ge-
statten (cfr. § § 89 und 90 der technischen Vereinbarungen).
Die Krahne sind soweit nach den Bahnhofsenden hinauszu-
riicken, dass die Reinigungsgruben nicht vor die Perrons zu
liegen kommen. Andererseits darf durch die Stellung der
wassernchmenden Maschine das Durchfahren von Weichenver-
bindungen nicht behindert werden.

20. Drehscheiben und Schiebebiibnen. In dureh-
gehenden Ilauptgeleisen sind Drehscheiben und Schiebebiihnen
mit versenkten Greleisen unzulissig (efr. § 72 der technischen
Yereinbarungen).

Drehscheiben, auf welchen Lokomotiven und Tender ver-
bunden gedreht werden, sollen thunliehst nach einem Dureh-
messer von 12,5m konstruirt werden. Geringere Dimensionen
sind besonders zu motiviren.

21. Entwisserungs-Anlagen. Bei Neubauprojekten ist
die Entwiisserung des Planums, der Kellerrifume, Senkgruben
etc., eventl. unter Beiftigung besonderer Profilzeichnungen, in
dem Erliuterungsbericht niher zu erdrtern.

Berlin, den 27. Juli 1878.

[

Mittheilungen

Architektenverein zu Berlin. Am 16. August er. be- |

suchte der Verein die Villenkolonie am Wannsee. Der um
4 Uhr 15 Minuten vom Potsdamer Bahnhof abgehende Zug
brachte die 135 Theilnechmer nach Zehlendorf, von wo die Fahrt
in festlich mit griinen Reisern geschmiickten Lowrys auf der
im Bau begriffenen Wannseebahn fortgesctzt wurde. Herr
Abtheilungsbaumeister Bauer, welcher den Bau leitet, beglei-
tete den Verein und erliuterte die Anlage dieser Bahn. Die-
selbe ist eine Zweighahn der Berlin-Potsdam-Magdeburger
Eisenbabn, geht von Zehlendorf aus, itberschreitet die Berlin-
Potsdamer Chaussee, in deren Nihe eine Station fir die Villen-
kolonie am Wannsee gelegt wird, und schliesst sich bei der pro-
jektirten Station am Griebnitzsee der Stammbahn wieder an.
Die Wannseebahn wird zweigeleisig erbaut, und soll nach Aus-
fihrung eines dritten und vierten Geleises von Berlin bis Zeh-
lendorf die Fortsetzung dieser Geleise bilden, welche fiir den
Lokalverkebr zwischen Berlin und Potsdam bestimmt sind. Die
Linge der ganzen Bahnstrecke betriigt ungefihr 1%, Meilen.
Ueber das Nikolasthal hinter dem Schlachfensee musste die
Bahn auf einem Damme von ca. 10m Hohe gefithrt werden,
dessen Einsenkung in den dort befindlichen Moorboden ebenfalls
ca. 10m betriigh. Bei Koblhasenbriick wird eine #hnliche
Dammschiittung ausgefiibrt. Die Bahn kreuzt die Chaussee beide
Mal im Niveau. Die generellen Vorarbeiten wurden in den Jahren
1869 und 1870, die spesiellen 1871 gemacht. Am 18. Juni 1872
that man den ersten Spatenstich, und nun ist die Bahn 50 weit
Im Bau fortgeschritten, dass sie noch in diesem Jahre dem Be-
triebe dbergeben werden wird, allerdings noch erst mit Zuhilfo-
nahme provisorischer Stationsgebinde.

Von dem unfern des Wannsee gelegenen gegenwiirtigen

aus Vereinen,

Endpunkte der Bahn, welcher durch eine Laubdekoration her-
vorgehoben war, wanderte man zu Fuss nach der Villenkolonie.
Hier empfing’ zuerst der Geh. Kommerzienrath Herr Conrad
den Verein gastlich auf seiner Besitzung. Das Acussere der
von den Herrn Henoicke wad v. d. Hude erbauten Villa und
der schon gepflegte Garten mit malerischen Aussichten auf den
See wurden hier in Augenschein genommen und dann nach dem
Landhause des Geh. Kommerzienraths Herrn Leo gegangen,
welches, wie die darauf besichtigte Villa v. d. Heydt von den
Herren Kyllmapn und Heyden erbaut ist. Ein Theil des Bau-
terrains am Wannsee ist Bigenthum des Herrn Banquier
Quistorp, welcher gegenwiirtig cinige Landbfiuser hier durch
Herrn Pactzold errichten lisst, die sich wm einen runden, von
einer Siulenhalle umzogenen Platz gruppiren. Der bei dem
Hochreservoir anf Westend zur Anwendung gebrachte Zement-
%uss wird auch hier vielfach gebraucht. Eine dem Herrn

anquier Abel %ehérige, von den Herren Gropirs und Schmie-
den im gothischen Stile entworfene und gegenwirtig im Roh-
bau vollendete Villa wurde noch besucht und alsdann auf das
jenseits der Chaussee am kleinen Wannsee gelegene Bauterrain
gegangen, wo Herr Baumeister Kyllmann den Verein freundlich
in seiner eigenen Villa empfing.

Mit anbrechender Dunkelheit kebrte die Gesellschaft. nach
dem provisorischen Endpunkt der Wannseebahn zuriick, von wo
sie an den Schiachtensee befsrdert wurde. Hier verlebte man
im Nickel'schen Lokale zum Schweizerhinschen bei frohem
Mahle den Rest des Tages und fubr dann auf den Lowry’s der
Wannseebahn nach Zehlendorf und von da mit dem um 10 Uhbr
21 Minuten eintreffenden Zuge nach Berlin zuriick.

R.

Yermischtes.

Zur Frage der Erhaltung und Aufnahme der Baudenk-
male geht uns aus Strassburg die folgende Nachricht zu.
. Die Herren Kollegen, welche im ver angenen Jahre von
Carlsrube aus Strassburg besuchten, wer§en sich gewisg des
alten Thurmes und seines aus dem Mittelalter erhaltenen Dach.
werkes nebst Eindeckung mit glasirten Ziegeln erinnern, Dieser
Thurm, im Dictionnaire von Viollet-le-Due Band 2 abgebildet,
dort aber filschlich Hellerthurm genannt (der Hellerthurm
stand auf dem Kleberplatz, der richtige Name desselben war
Giildenthurm, von der_glinzenden Bedachung herrtihrend, oder
auch Marterthurm) wird 1gegenwiirtig abgebrochen, um einem
ewghnlichen Wohnhause Platz zu machen. Bei Ucbergang der
tadt an den franzosischen Staat wurden die vorhandenen Bo-
festigungswerke Staats-Eigentbum, in der arossen Revolution
ist dann der Thurm durch Versteigerung in Privat-Besitz iiber-

gegangen. Das Biirgermeisteramt und die Gesellschaft fiir Er-
baltung der geschichtlichen Denkmale im Elsass hat sich die
grosste Milhe gegeben, um diesen Thurm, den letzten interes-
santen architektonischen Rest der mittelalterlichen Stadtbe-
festigung Strassburgs zu erwerben und zu erhalten; leider
vergeblich, da _die geforderte Summe von 100000 Ify. unmbglich
fliissig zu machen war. —

 Zur Restaurirung des Miinsters war vom Dombau-
meister ein Projekt zu dem architektonischen Abschluss
des Vierungsthurms, dessen Dachwerk bekanntlich durch
den letaten Brand zerstort ist, aufgestellt worden. Das Projekt
hatte bereits die Genehmigung der bestehenden Instanz geilun-
den und wiirde auch ausgefiibrt sein, wenn nicht die Interven-
tion des Herrn Oberprisidenten v. Moller dazwischen etreten
. wiire, welcher ebensoweni%. wie einige andere Kenner deg Mit-

telalters gich in voller ebereinstimmung mit den Ideen des

- Dombaumeisters beziiglich der Restaurirung zu befinden gcheint.
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Der Ausgang, den diese Sache nehmen wird, soll spiter mitge-
theilt werden.

Im Anschluss an den Redaktions - Artikel in den letzten
Nummern dieser Zeitung iiber die Aufnahme der mittelalter-
lichen Baudenkmtler mgchte ich noch mittheilen, dass im Be-
zirk Nieder-Elsass an einer Statistik derselben gearbeitet wird,
welcher sich demnfichst auch Aufnahmen anschliessen sollen. ff.

Die Restauration des Kaiserhauses zu Goslar schreitet
riistig fort. Damit die Arbeiten im Innern demnichst ohne
Storung fortgefiihrt werden konnen, will man zuerst das Dach
herstellen. Das alte ist jetzt bereits grosstenthels bis auf die
riesigen Sparren abgetragen, und man hofft, dass in verhilt-
nissmissig kurzer Zeit ein neues hergestellt sein wird.

Der Bau der Markthallen in Berlin ist vorliufig als auf-
gegeben zu betrachten, nachdem die staatliche Genehmigung
7um Bau derselben durch die Markthallen- Gesellschaft versagt
jst. Die Gesellschaft hat sich nunmehr aufgelost und sind die
bereits erworbencn Grundstiicke dem Magistrat zum Ankauf
angeboten, in der Hoffnung, dass, enlgegen frither gefassten
Beschliissen, die Stadt sich entschliessen werde, die Markt-
hallen auf eigene Kosten zu erbauen.

Zur Photogrammetrie. Nachdem bereits einige Jahre
verstrichen sind, seit wir fiber das photogrammetrische Ver-
fabren einige Artikel gebracht haben, erhalten wir nunmehr
eine Einsendung, die uns Kenntniss von den zwar langsamen
aber sicheren Fortschritten giebt, die dieses Verfahren seit-
dem gemacht hat. Herr Baumeister Meydenbauer, der Erfinder
dpsselben, hat im Frithjahr dieses Jahres an der Gotthardbahn
eine Terrain-Aufnahme mit Horizontal-Kurven ausge-
filhrt und in Anlass der Ueberreichung dieser Karte von dem
belilzr?é’fenden Techniker der Gotthard-Bahn folgende Mittheilung
erhalten.

,Die Aufoahme des betreffenden Terrains fand den 12. Mai
d. J. bei bewdlktem Himmel, Regen und Wind statt, welche
Umsttinde auf die Belichtung und Deutlichkeit der photogra-
phischen Ansichten ungiinstig einwirken mussten. Die Herlei-
tung und das Auftragen deg Planes nahm Herr Meydenbauer
in Coblenz vor, wo ihm bei der Ausarbeitung jede Gelegenheit
henommen war, die vorkommenden Unvollkommenheiten durch
Nachholen auf dem Terrain zu verbessern. Die Aufpahme wurde
mum Zweek der Priifung der Methode und deren Leistungsfihig-
keit im FEinverstindniss mit dem Herrn Baudivektor Gerwig
vorgenommen, und der Unterzeichnete, der mit der Leitung der
trigonometrisch-topographischen Vorarbeiten am Nordabhange des
Gotthard’s beauftragt ist, hatte Gelegenheit erhalten, Herrn Mey-
denbauer bei seinen Aufnahmen zu begleiten, sich mit dem Wesen
seiner Aufnahmemethode bekannt zu machen und sehliesslich
die vorliegende Terrain-Aufnahme in Bezug auf ihre Genauig-
keit n¥her zu untersuchen. !

Die Priifung der geometrischen Lage der Hiuser wurde
durch direktes Nachmessen und Aufnehmem der Koordinaten vor-
genommen, die Richtigkeit einer grossen Anzahl von Hohen-
punkten durch Aufnahmen von mehren Querprofilen kontrolirt,
und mit Befriedigung muss dem Herrn Baumeister Meydenbauer
das verdiente Zeugniss ausgestellt werden, dass in dicser Be-
ziehung sich seine Terrain-Aufnabme alg richtig herausgestellt
hat. Die Lage der Horizontalkurven, dic nach der Mittheilung
des Autors keinerlei Anspruch auf Genauigkeit machen, sondern
dag Terrain so darstellen sollten, als seien die Hohenpunkte pla-

stisch gegeben und mit einem Tuche iiberdeckt worden, geben die

Konfiguration ziemlich getreu. Die von 10 zu 10™ konstruirten
Horizountalen von 920m bis 1030m Hohe liegen theilweise ganz
richtix und die iibrigen sind verhéltnissmissig nur wenig aus
ihrer richtigen Lage verschoben. o .

Den besten Beweis aber von der Leistungsfihigkeit der
Methode hat Herr Meydenbauer durch die richtige Bestimmung
der Signale 5 und 6 in Bezug auf ihre Hohenlage und ihre

ntfernung geliefert. : . .

_ Die photogrammetrische Aufnahmemethode schliesst- ihrer
Einfachheit wegen eine Anzahl iiblicher Fehlerquellen glinzlich
aus. In gebirgigem koupirten Terrain mit steilen Halden, Felsen,
Schluchten und anderen unzugfinglichen Stellen wird sie dem
Tngenieur vorziigliche Dienste leisten. Wir haben die Ueber-
zeugung, dags im Gebiete des Vermessungswesens sich diese
Methode einbiirgern und ein grosses Feld erobern wird. -

Amsteg (Uri) den 23. Juli 1873
© Gesehen V. Tschudi ' -
Ziirich, den 25. Juli 1833.  Ingenieur der Gotthardbahn.
R. Gerwig. ) .

_ Pavy's Ditbelziegel, Coulissen-Fenster- und Thir-
sticke, couligsirte Thoreinfagsungen. k

_Auf der Weltausstellung zu Wien hat Herr Pavy — seiner
Notionalitéit nach jedenfalls ein ruhmrediger Frapzmann -
cine Kollektion der oben bezeichneten Gegenstinde ausgestellt,
deren sich die Reklame auch in technischen Bliittern bereits

An ganz augserordentlicher Weise bemichtigt hat. Raschere und

dabei unvergleichlich sicherere Herstellung von Baulichkeiten
aller Art, gr%ls?stem Stglbcili%c%% der Gebiude, Fernhaltung der

Reuchtigkeit, der tibergrossen Wirme und der Kilte, bedeutende

Raumersparung, schliesslich auch noch Billigkeit-— sind lauter

Vortheile, die bei der Verwendung von Diibelziegeln fast neben-

Hrn. Ingenieur Vellemann liegen

bei abfallen. Wenn man sich dieses non plus ultra von Bau-
materiul indess ansieht, so findet man lediglich harmlose Ziegel,
die sich durch nichts weiter von unserem. schon viele tausend
Jahr alten Material unterscheiden, als dass je zwei und zwei
derselben — nach Belieben auch mehre — schwalbenschwanz-
formig mit einander verdiibelt werden ktnnen, wobei aber die
Diibel nicht der ganzen sondern nur einem Theil der Hohe nach
durchgehen. Dass fiir besondere Zwecke, z. B. schwache Ge-
wolbe, Hohlmauern, Scheide- und Isolirungsmauern, Ueberkra-
gungen, freig,tehende Schornsteine, Fenster- und Thiiranschlige
etc. diese Ziegel einen gewissen Werth haben, dann aber auch
leicht von jeder leistungsfihigen Ziegelei auf Bestellung ange-
fertigh werden konnen, ist selbstverstindlich. Die sonstigen in
der Ueberschrift bezeichneten Stiicke sind grossere gebrannte
Thonstiicke, welche mit der entsprechenden Nuth fiir das Ein-
binden der Ditbelziegel versehen sind und welche ebensowenig
als die letsteren dem Herrn Pavy als eine neue Erfindung gut-
geschrieben werden konnen.

Neue Farbe zum Hiuseranstrich ete. Die Nr. 32 der
Baugewerkszeitung bringt unter dieser Ueberschrift eine etwas
iiberschwinglich gehaltene Notiz, zu deren Richtigstellung ich
dag Folgende bemerke. Das Fabrikat der Liverpooler Silicate-
Paint-Company wurde bereits in der Nr. 4 — Januar 26. 1872
— des Engineering signalisirt und umstéindlich beschrieben.
Dasg Material dazu wird aus dem Bett eines kleinen Sees in den
Hiigeln von Nord-Wales, die vulkanischen Ursprungs sind,
gewonnen. s besteht aus einem Pulver von grosser Feinheit
und volliger Weisse nach vorgenommenem Waschen. Sebr
eigenthiimlich ist die chemische Zusammensetzung des Pulvers,
welche ermittelt ist zu:

iig Theilen Silicium,

»  Wasser,
8 ,  Eisenoxyd,
1 »  Magnesium,
4 " Alumina.

Vermoge dieser Konstitution wiirde das Pulver eine viel-
fache Verwendung in der Technik und den Kiinsten finden kon-
nen, namentlich hilt man es sehr geeignet zur Krystallglas-
und Porzellan-Manufaktur. Zur Zeit wird dasgelbe wohl nur
als Farbe-Material benutzt; wozu es bei der M'dghchkelt der
leichten Mischung mit vielen Pigmenten und mit Oel ebenfalls
sehr geeignet ist. Binsender dieses ist bereits im Jahre 1872
in der Lage gewesen, wit Silikatfarbe einige Versuche mittels
Anstrichs von Eisen zu machen und kann dariiber Folgendes
mittheilen. .

Zu 1™ deckendem Anstrich sind etwa erforderlich 608
Farbe, 425 Qel, wihrend zum Anstrich einer gleich grossen
Fliche mit Eisen Minium 220¢ dieser Farbe uand 55& Oel ge-
braucht werden. Die vergleichsweise sehr grosse Billigkeit des
Silikatfarben-Anstrichs leuchtet ein, wemn noch hinzugefiigt
wird, dass der Zentner Farbe der Zeit nur mit 9%, Thir. be-
zahlf zu werden brauchte und der Preis heute wahrscheinlich
noch geringer ist. An trockener Luft erhiirtet der Anstrich
in etwa 24 Stunden, also verhéiltnissmiissig lanisam, in feuchter
Luft ist eine noch lingere Zeit erforderlich. Dadurch wird fiir
viele Zwecke, z. B. auch zum Anstreichen von eisernen Schiffs-
korpern der Gebrauch dieser Farbe sieh von gelbst verbieten.
Tm Seewasser wird dic Farbe zudem nicht haltbar sein, da
ich gefunden habe, dags dieselbe hier nur eine sehr missige
Hsirte annimmt, so dass sie leicht wieder abgenommen wird;
an der Luft hat dieselbe aber cine geniigende Hirte gezeigt.

Dags die Farbe zum Anstrich von Marmor, Putz- und Holz-
flichen wohl geeignet sein und bei nachgewiesener Billigkeit
cinige andere Farben verdriingen wird, diirfte kaum zu bezwei-
foln sein, dass sie, um mit der Baugewerkszeitung zu._enden,
eine véllige Umwﬁlzun% im Hiuseranstrich herbeifiihren
wird, diese Anschauung ist bis jetat lediglich als ein Aushinge-
schild zu betrachten, bei dem ja die gehb:m% starke Auftragung
der Farbe nun einmal eine Hauptrolle spielt.

Aus der Fachlitteratur.

Dije Bauhalle. Seit 1. Januar d.J. erscheint beiR.v. Wald-
heim in Wien eine neue technische Zeitsehrift, die Bauhalle,
welcher als Beiblatt auch ein Bau-Anzeiger beigegeben st
Die Erscheinungsweise des Blattes ist wochentlich, und besteht
jede Nummer des Hauptblattes aus einem ganzen, des Beiblattes
aug einem halben Bogen von etwas grosserem Format als die
deutsche Bauzeitung. Als verantwortlicher Redakteur. des neuen
Blattes ist am Schluss jeder Nummer ein Hr. R. Wittmann ,
genannt. Wir sagen augdriicklich genannt, weil wir nach
Ueberblick des Inhalts der bis jetzt vorliegenden 32 Nummerh
der Bauhalle zu der Ansicht neigen miissen, dass Hr. Wittmann
vorliufig niur als_nomineller, lediglich dem Gegetze gegeniiber
verantwortlicher Redakteur fungirt, wihrend die geistige und
wirkliche Leitung des Blattes vollsténdig in den Hiinden des
wird. _ Dieser bei einem
Tachblatt immerhin etwas eigenthiimlichen Erscheinung gegen-
iiber, wie gegentiber dem Umstande, dass die neue Zeitschrift
weder mit einem Programm noch mit irgend welcher Andeutung
iiber ihre Zwecke und Ziele hervorgetreten ist, haben wir uns
bis nun, wo eine erhebliche Anzahl von Nummern des Blattes
erschienen ist, ausser Stande gesehen, von demselben in einer



— 266 —

andern als der rein geschiftlichen Weise Notiz zu nehmen; wir
konnen aber jetzt das bisher beobachtete Schweigen anfgeben
und glauben ‘die Erorterung dariiber, welcher Art die neue
Genossin auf dem Felde der gemeinsamen geistizen Arbeit vor-
liufig ist und voraussichilich in der néichsten Zeit auch sein
wird, am besten durch eine etwas speziellere Angabe des In-
haltes der 26 Nummern des ersten Halbjahres darlegen
zu kénnen. Die bis jetst erschienenen Hauptartikel betreffen:
dgie ratiopelle Anlage von Schlachthiusern und Markthallen
No. 1. 2. 3. und 4., welchen Arbeiten, die im Allgemeinen nur
snmmarisch gehalten, mehre Zeichnungen — betr. die Schlacht-
hiiuser zu Nizza und Bourges — beigegeben sind. Ausfithrlich
gehalten, doch kaum iiber dasjenige hinausgehend, was in betr.
Spezialwerken sich niedergelegt findet, ist eine ganze Reihe von
Artikeln iiber die rationelle Verwendung des Brennmaterials,
welche Reihe auch zur Zeit noch nicht abgeschlossen ist. 4 Ar-
tikel tragen die etwas sonderbar klingende Ueberschrift: der
Bodenbau, womit im Uebrigen lediglich dasjenige gemeint ist,
was der ausserhalb Qestreichs lebende Deutsche als Deckenban
zu bezeichnen gewobnt ist; dem Anscheine nach wird hier
noch eine erhebliche Anzahl von Fortsetzungen folgen miissen,
da die ersten 4 Artikel tiber einige, in Riicksicht auf den vor-
liegenden Zweck sehr allgemein gehaltene Erérterungen der
Ligenschaften von zwei der zur Deckenbildung dienenden Ma-
terialien — Holz und Hisen — nicht hinanskommen. Anch in
5 weiteren Artikeln bezw. fiber Asphalt und iiber Zemente uud
hydraulische Kalke iiber die Wahl und {iber Feuersicherheit
der Baumaterialien wird der Fachmann Neunes kaum aufzu-
finden vermogen, theilweise sogar nur Belebungsversuche von
Methoden darin erblicken, wortiber die Brfahrung lingst ahge-
urtheilt hat. 4 Artikel resp. iiber Betonmauerwerk, fiber Pisébau
und fiber Fundirung mittels Brunnen zeugen theilweise von
einer sehr grossen Oberflichlichkeit der Kenntnisse, die der
Verfasser tiber diesen Gegenstand besessen hat, theilweise be-
stehen sie aus einer bis zur Unverstindlichkeit missrathenen
Uebersetzung eines Artikels englischen Ursprungs. Einige der
Ventilation von Gebiuden ete. gewidmete Artikel sind lesens-
werth, in einem derselben, der von Zeichnungen begleitet ist, sind
die Ventilationsanlagen des Wiener Stadttheaters genau dar-
gestellt. Einem kurzen Artikel iiber die Abzugskanile von
Paris , dem eine Abbildung der simmtlichen dort ausgefiihrten
Kanalprofile beiliegt, entnehmen wir die Notiz, dass das Ge-
falle der gemauerten Kandle je nach der Profilweite derselben zu
1:3333, 1:2000, 1:667 angenommen ist, was unserer Meinung
nach Verhéiltnigse sind, unter die man in Fillen der Noth:
,wendlgkeﬂ:. wohl mnoch unbedenklich hinabgehen darf. Ob es
zweckmiissig ist, die Berechnung der Kanalprofile auf die Voraus-
setzung einer Regenmenge von 30wm in einer Stunde, und
darauf, dass dicse Regenmenge innerhalb 8 Stunden abzufiihren
sei, zu griinden, mag dahin gestellt sein, mehre Griinde diirften
dagegen sprechen. — Mechren Artikeln tiber die okonomische
Verwendung des Baumaterials wiirde richtiger wohl die Ueber-
schrift zu geben gewesen sein: Ueber die Wahl des finanziell
vortheilhaftesten Baumaterials; diese Artikel zihlen unter die
besten, welche das 1. Semester der neuen Zeitschrift aufzuweisen
hat. Wenn wir nunmehr noch von einer Anzahl von wenig
umfa'n%lrelchen Artikeln einfach die Ueberschriften hierhersetzen,
80 wird der Leser vollig in den Stand gesetzt sein, sich ein
ziemlich genaues Bild von dem hauptsiichlichsten Inhalt des
Blattes und von dem Umfange der Aufgabe, die dasselbe sich
vorerst gosteckt hat, zu verschaffen. Jene weiteren Artikel be-
treffen: “dag Familienhaus, die Anlage englischer Schulhduser,
englische Cottages, den St. Pancras-Bahnhof zu London, das
Kinderhospital zu i’endleburg bei Manchester, die Bekleidung
der Gebiudemauern, den Fachwerksbau, die Anlage schwimmen-
der Badeanstalten, neuere Konstruktionen gewtlbter Durchliisse,
das Gewolbmauerwerk bei Tunnels in lockerem Boden, neue Zu-
sammenfiigunggsysteme fiir Tisen- wund Holzverbindungen,
Rittinger’s kontinuirlichen Brennofen, die Rotunde des Weltaus-
stellungsgebsiudes, die Bestimmungen der Wiener Bauordnung,
die volkswirthschaftlichen Folgen der Verantwortlichkeit der
Archltekten2 das osterreichische Gesetz iiber die Sicherstellung
und Exekution auf die Beziige aus dem Arbeits- und Dienst:
verhiiltniss, die Werthsehiitzung des Baugrundes in London, den
Modus der Verdingung von Bauarbeiten, die Wiener Weltaus-
stellung, die Anlage von Entrepots in Wien, die Wiener Woh-
nu_ngsnotlg, die Abgabe von Wasser in die Hiuser aus der
~ Wiener Wasgerleitung, die stiidtischen Auswurfsstoffe und die
Landwirthschaft, das Glas und seine Verwendung, neuerfundene
Leuchtstoffe, die industriellen Zustinde Qesterreichs ete. ete.
. Werthvoll als Beitriige zur Frage der Wiener Lokalbahn sind
eine grossere Anzahl von Artikeln iiber die vorliegenden und
verwandte Pro%el.(te, da diese Artikel grosstentheils mit einigen
erliuternden Zeichnungen ausgestattet sind; in grosser Voll-
stindigkeit werden auch die Verhandlungen des osterreichi-
schen _Ingemeu}'- und Architektenvereins mitgetheilt, wahrend
Mittheilungen tiber neuere Erscheinungen auf dem Gebiete der
Litteratur nur sehr dilyftll% sind. Die im Beiblatte gegebenen
Pergonalpachncht(_a_n, die Nachrichten tiber Konkurrenzen, die
Prefsnotirungen tiber Baumaterialien, endlich das Kapitel
Notizen im Hauptblatte sind sehr reichhaltig, letsteres frei-
lich zuweilen durch Aufnahme auch solcher ‘Iz\lachrichten, die
man an dieser Stelle zu suchen sonst nicht gewohnt ist. Bine

Bemerkung iiber das fiussere Gewand des neucn Blattes diirfte
schliesslich noch am Orte sein. Papier, Druck ete. lassen nichts
zu wiinschen iibrig, desto mehr aber die beigegebenen Zeich-
nungen, wovon einzelne fast absolut werthlos sind. Wir ubey-
sehen nicht, dass fiir die Anfangsperiode einer Zeitschrift die
Wahl des billigen und schnellen Umdruckverfahrens anstatt des
Holzschnittes ete. ihre Begriindung hat, glauben aber dapn von
einem Blatte dieses Ranges fordern zu konnen, dass die Ab-
bildungen wenigstens so vollkommen als mit den gegebenen
Mitteln erreichbar, geliefert und nicht Darstellungen gegeben
werden, welche theilweise geradezu als stiimperhaftes Machwerk
bezeichnet zu werden verdienen. B.

Personal-Nachrichten.

Preussen.

Ernannt: Der Wasser-Baumeister Brown zu Rothebude
sum Bau-Inspektor in Osterode O.Pr. Der Kreis- Baumeister
Botel zu Ranis zum Bau-Inspektor zu Stargard i Pr. (mit dem
Wohnsitze in Pyritz). Der Baumeister Friling in Jilich zum
Kreis-Baumeister das. o

Der Geh. Reg.- u. Bau-Rath Kriiger zu Disseldorf ist in
den Ruhestand getreten.

Brief- und Fragekasten.

Hran. F. in B. Deckengesimse aus Steinpappe sind solchen
aus Gips in dem Falle vorzuziehen, dass ein Setzen des Ge-
bdudes befiirchtet wird. In Paris wird die Deckendekoration
fast ausschliesslich aus Stein agpe gefertigt, hauptsiichlich wohl
wegen der dabei moglichen gc nelligkeit der Ausfithrung; die
Stiicke werden trocken eingeschoben und kann demnach sogleich

emalt werden. Als Bezugsquelle konnen wir Ihnen Laue &

ebling, Berlin, Lindenstr. 61 nennen. .

Herrrn L. E. II. in Frankfurt a. M. Wir miissen es
zwar ablehnen, das von Thnen gewiinschte Gutachten abzugeben,
weil wir uns in Privatstreitigkeiten nieht einzulassen haben,
wollen jedoch mit der Meinung nicht zuriickhalten, dass § 4
Thres Kontraktes besiiglich der Transporte ungiiltig ist, §. 5
nur insoweit gilt, als es sich um Entfernungen bis zu 1300°
handelt. Bei Transportweiten, die hieriiber hinausgehen, ldsst
sich eine rationelle Grundlage fiir die Brmittelung des zuge-
horigen Preises aus dem § 5 gar nicht gewinnen, da ja der
zweite dexr beiden Nachbarwerthe, zwischen denen der neue
Preis nach Inhalt dieses Paragraphen liegen soll, nicht existirt.
Augenscheinlich gehdrt ihr Fall zu denjenigen, wo ein Kontrakt
zum Schaden eines der beiden Theile mit viel Sorglosigkeit ab-
gefasst ist. Da dieser Fall mit seinen bitteren Erfahrungen
sich so hiuflg wiederholt, gedenken wir in nichster Zeit dem
Gegenstand von ecinem allgemeinen Standpunkte aus einen
Artikel u. Bl. zu widmen, zu dem ein gut Theil Material schon
vorrithig liegt und dessen weitere Ergiinzung uns sebr ange-
nehm sein wiirde. .

Hrn. O. Z. Breslau. Wir fiirchten, dass die Lgsung
Ihrer ernst-heiteren Fragen die Geduld manches der Leser
ibersteigen mochte. Zur Entscheidung namentlich der Fragen
sub 4 und 5, welche sich auf genaue Bestimmunﬁ des Unter-
schiedes derjenigen Zeiten beziehen, die zur Erkennung der
Fihigkeiten eines technischen Verwaltungsbeamten einerseits
und eines juristischen andererseits nothig sind, sind die
spezielleren Vorarbeiten wohl noch nicht gemacht. Im Uebrigen
wiirden wir als Bedingung der Aufnahme auch die Aufgabe der
Anonymitét fordern missen. :

Hrn. E. F.in Halle a. d. 8. In Sachen des Niederwald-
Denkmals sind Zuschriften ete.’ zu richten an den gesch#fts-
fihrenden Ausschuss des Komités zur Errichtung
eines National-Denkmals auf dem Niederwald zu
Frankfurt a. M.

. Hrn. Bmstr. N. in M. G. Die Clayton’schen Maschinen
sind sehr renommirt, aber im Vergleich zu den deutschen sehr
theuer; wo eine . solche Moulding and Pressing Machine in
Deutschland arbeitet, ist uns nicht bekannt. Zu genauer Aus-
kunft, Vermittelung von etwaiger Bestellung, empfehlen wir
lIhnen: Herm. Wedekind, London E. C., 3 great Tower Street.
Die besten deutschen Maschinen sind die Ziegelpresse von
Hertel & Cie in Nienburg a. d. Saale, L. Schmelzer in Magde-
burg (nach demselben System) und die von Gebr. Sachsenberg
in Kosslau a. d. Elbe. Die letstgenannte Presse ist billiger als
die anderen, empfiehlt sich aber nur fiir leichten Thon, wihrend
die andern auch die strengste Ziegelerde gut verarbeiten. Viel-
fach werden auch Kombinationen gemacht aus Hertel- (Schmel-
zer-) scher Presse und Sachsenberg’schem oder einem andern
Abschneider. Rine namentliche Bezugsquelle ist: L. Schmelzer
Magdeburg, K1. Miinzstrasse 5; zur Besichtigung Schmelzer’scher
Maschinen in Arbeit konnen wir die Fabrik des Herrn Bau-Insp.
Rasch in Qeynhausen bei Rehme; auch das Werk des Hrn. Phil.
Meyberg zu_Dornap (Steele-Vohwinkel) Thnen bezeichnen.

. Die Adresse des Barons Reuter, General-Konzessio-
nairs in Persien, wird vielleicht ciner der Fachgenossen, dem
dieselbe bakannt ist, der Redaktion baldigst mitzutheilen die
Gefélligkeit haben. : : ‘

- Beitriige dankend erhalten von den Hrn. L. G. hier und
J. H. in G. ,

r

Hierzu eine Illustra,tions-Beilage:‘Dachkonstrukt‘ion iiber dem Palmenhause der Flora zu Charlottenburg.

Kommissionsverlag von Carl Beelitz in Berlin.

" Druck von Gebriider Fickert' in Be‘rlin. o



