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D’autre part, on disait que si la nouvelle mer intérieure
devait jamais sortiv du domaine de la théorie et du réve, elle
aurait de graves dangers pour cette partie de la colonie al-
gérienne, parce que, stirement, il y aurait submersion ou incrus-
tation saline sur une grande étendue autour de cette mer; aug-
mentation des éléments salins dans les eaux superficielles ou
souterraines du Sahara oriental et, enfin, changement climatéri-
que possible dans la végion principale, centre de la culture du
dattier.

A toutes ces objections, M. le commandant Roudaire répon-
dit de la facon la plus victorieuse, et les nouvelles études qu’il
vient de terminer, selon le désir exprimé l'année derniére par
I'Académie des sciences, lui ont prouvé qu'il avait mille fois
raison.

Il résulte donc de ces études que le rétablissement de cette
sorte de Baltique méditerranéenne est d’ume réalisation facile,
qui n’entrainerait pas & des dépenses relativement considérables:
une dizaine de millions, croyons-nous. Ces dépenses seraient,
du reste, largement compensées par les bénéfices qu’on en re-
tirerait et par les immenses services qui seraient rendus a notre
grande colonie.

Nous ne doutons pas que le projet de M. Roudaire ne re-
coive bientdt une éclatante réalisation.

Dans tous les cas, ce magnifique projet doit étre encouragé
et appuyé, car il peut améliorer d'une maniére considérable la
colonie francaise d’Algérie, en modifiant son climat, en augmen-
tant sa richesse commerciale et agricole par la mise en culture
de terres qui sont stériles, en ouvrant de nouveaux débouchés au
centre de I'Afrique, en étendant ainsi, jalon par jalon, & de lon-
gues distances, dans l'intérieure des terres presque inconnues, &
peine explorées, le prestige et Uinfluence de la civilisation.

(Ing. univ.)
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Projet d’un nouveau pont a Londres.

En présence de l'extension que la cité de Londres prend
a lest, tant sur la rive nord que sur la rive sud de la Tamise,
et par suite du développement du mouvement commercial de la
Cité, le pont de Londres est devenu complétement insuffisant
au trafic d’une rive & 'autre; parfois les voies accédant au pont
sont tellement encombrées que la circulation est complétement
arrétée.

Cette situation a attiré I'attention du Metropolitan Board of

I

Works, qui avait tout d’abord songé & y remédier en livrant le
pont tout entier aux voitures et en y accolant des trottoirs en fer
pour le passage des piétons. D’une part, ces annexes auraient
défiguré la magnifique construction de sir John Rennie, et, d’au-
tre part, 'expérience était délicate & tenter, cette surcharge,
pouvant produire des glissements dans la ,perfide“ argile de
Londres, sur laquelle repose le pont et amener la ruine de ce
dernier. De plus, 'aménagement de nouvelles voies d’accés efif
occasionné des dépenses énormes. Dans les conditions actuelles,
il passe par jour plus de 25000 voitures de toutes sortes sur
le pont de Londres. Avec des approches plus faciles, 'encombre-
ment aurait persisté; les facilités du trafic n’eussent pas éié
améliorées, en ce sens que des wagons transportant des mar-
chandises dans des magasins distants d’un kilométre & peine
ont souvent A faire un parcours obligatoire décuple, parce qu'il
leur faut passer par le pont de Londres. Ce projet, malgré tous
ses inconvénients, ne serait pas cependant complétement aban-
donné.

Il a donc été proposé de construire un pont & une seule
arche au-dessous du pont de Londres ; mais au-dessous de ce
pont finit le port de Londres; les nayires de long cours y ar-
rivent journellement. Tl aurait done fallu indemniser les riverains,
acheter leurs droits acquis: on ne pouvait y songer. Pour re-
médier & cet état de choses, on a établi un bac & vapeur: les
voitures et wagons arrivent sur une plate-forme qui, une fois
chargée, descend sur le bac, qui la transporte & I'autre rive; 1a,
elle est soulevée, déchargée, rechargée, et retourne & son point de
départ. ("est déja une amélioration ; mais, si perfectionné qu'il
soit, un bac ne présente pas les avantages d’un pont.

Le conseil métropolitain des travaux publics, avant de prendre
une décision, a chargé le célébre ingémieur sir J. W. Bazalgette
de lui présenter un rapport sur la question. Nous en donnons
ici le résumé.

L’emplacement le plus favorable serait prés de la petite
colline de la Tour, & prés d’un kilométre au-dessous du pont
de Londres. Le fleuve, qui, en cet endroit, a environ 260 ™ de
largeur, est couverts de plusieurs rangs de navires. On s’est
assuré que, de ce point au pont de Londres, il passait par jour
environ vingt-quatre navires dont la mature dépassait le niveau
de l'eau, deux de plus de 24 7/, quatre de plus de 21 "/, six de
plus de 19™/50. :

Pour permettre le passage de ces navires il faut soit un
pont & niveau élevé, soit un pont & tablier tournant. Ce dernier
est inadmissible : il ne répondrait pas aux besoins du trafic; il
en serait de méme d’un tunnel dont le cotit représenterait d’ail-
leurs la somme nécessaire pour établir les approches d'un pont
dont le tablier serait & plus de 25 ™/ au-dessus du niveau du
fleuve.

L’architecte de la Cité, qui a fait une étude sérieuse de
tous les projets proposés, et qui est d’ailleurs appuyé par l'in-
génieur des eaux de la Tamise, repousse le pont a tablier tour-
nant ainsi que le tunnel.

Iy

Reste le pont & niveau élevé. Sir J. W. Bazalgette en a
soigneusement étudié les approches: sur le cdté sud, la rampe
serait de 2,5 %, par "/; du cdté nord, de 1,75 & 2 ¢,. Ces
rampes seraient inférieures & celles qui avoisinent aujourd’hui
le pont de Londres, et qui, sur un parcours de 350 "/ environ,
varient de 2,75 & 5 ¢, par ”/. La voie routiére aurait 127/ et
les trottoirs 6 ™ de largeur. Le cofit des approches serait de
21 250 000 francs, se décomposant comme suit: fterrains,
17500 000 francs; établissement de la voie, 3 750 000 fr.

Sir J. W. Bazalgette propose deux projets: l'un, un ponta
trois arches, l'arche centrale ayant 1357/ d’ouverture et les
deux arches latérales 56 ”/ chacune; l'autre, un pont & une
seule arche dont la portée serait de 250 ”. Il incline pour ce
dernier pont; il estime que le premier de ces ponts, avec une
largeur de 18 "/, y compris le colt des approches, reviendrait
4 25 millions de franes ; le cotit du second serait de 31250000 fr.
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Le rapport ayant été adopté par le conseil, il est & espérer
que les travaux seront commencés sous peu.

Si 'on adopte celui des projets que recommande Sir J. W.
Bazalgette, le nouveau pont de Londres aura le second rang
comme amplitude de portée. Le pont de Cincinnati a 156 7/,
celui du Douro 158 ™ ; le nouveau pont de Londres aura 250 7
et ne céderait le pas qu'au pont aujourd’hui en construction &
New-York, qui a plus de 485 "/ de portée. G. d. A
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Kleine Mittheilungen.

Die Drahtseilbahn oder Luftbahn auf den Lintorfer Bleiwerken bei Diisseldorf.

In letzter Zeit ist namentlich in bergmiinnischen Kreisen wiederholt auf
die grosse Bedeutung hingewiesen worden, welche die Drahtseilbahnen oder
Luftbahnen nach dem patentirten Bleichert’schen System fiir die verschiedensten
Zwoige der Industrie haben, Seit einigen Monaten ist eine solche Drahtseil-
bahn auf den Lintorter Bleiwerken zu Lintorf, im Betriebe. Wir sind in der
Lage, iiber dieselbe nachstehende Daten mittheilen zu konnen :

Diese Drahtseilbahn verbindet die Zechen Friedrichsgliick mit dem Bahn-
hofe der Rheinischen |Strecke Lintorf zwischen diesem Orte und Spelldorf
und ist 1036 Meter lang. Auf 42 Siulen Rundholz von 10” D., deren Kopfe
mit einem in der Richtung der Bahnlinie quer getragenen Helm gekront sind,
liegen 2 Eisenstiibe von 80 "m Diameter; die Stiibe sind in Stangen von 50 ™/
Liinge an einem Stiick geschweisst und dann mit starken conischen Muffen
gekuppelt, bilden also zwei straff’ angezogene Leitschienen von 1036 ™/ Liinge.
An der Endstation auf der Zeche sind dieselben in einem Fundamentklotze
verankert, an der entgegengesetzton Station mit Gewichten von je ca. 10,000 #fy
belastet, welche die Ausdehnungen ausgleichen und stets dieselbe Spannung
veranlassen. Diese gespannten Rundeisen dienen als Laufschienen fiir die
Forderkasten, welche durch ein besonders construirtes Gestell mit doppelten
Rollen daran aufgehangen sind, in der Weise, dass sie unterhalb des Schwer-
punktes mit Zapfen in Lager ruhen, um welche sie sich drehen kinnen, wenn
man selbe entleeren will. Das 17 "m starke Zugseil liegt unter diesen ge-
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spannten Driihten und lduft als endloses Seil um zwei an den Endstationen
horizontal liegende Seilscheiben, in deren mit Stirnleder gefiitterten Umlauf
es einschliesst. Die an der Zechenstation liegende Scheibe wird durch ein
Triebwerk vermittelst einer vierpferdigen Dampfmaschine bewegt und liuft
in Folge dessen das Seil unter dem einen Spanndrahte hin, unter dem andern
zuriick. Jedes Wagengestell fiithrt eine besondere Klemmvorrichtung, welche
das Laufseil festhiilt, sobald sie angeschoben wird, die angeklemmten Wagen
folgen dann dem Laufseil mit grosser Leichtigkeit, da die Reibung der Réllchen
auf dem Laufseil eine sehr geringe ist. Kommt der Wagen an der Endstation
an, so 18st sich der Klemmer automatisch und der Wagen liuft auf eine an
dem Laufdraht angebrachte Schiene ab, wo er durch die Hand bewegt und
an der gewiinschten Stelle gestiirzt wird, dann gefiillt auf den entgegengesetzten
Laufdraht geschoben eingeklemmt wieder zuriickgeht. Die Tragsiulen stehen
durchschnittlich 6 7/ iiber dem Boden, so dass der hichste Heuwagen darunter
herfahren kann, von der Station zur Zeche ist eine Steigung von 6 m/. Diese
Anlage ist durch den Ingenieur Adolf Bleichert aus Leipzig angelegt und die
48. Bahn seines Systems, darunter Anlagen von mehreren Kilometern Liinge.

Neu an dieser Anlage ist die Hebevorrichtung, welche an der Endstation
die Kohlen hebt und automatisch die Wagen ladet. Die mit der Rheinischen
Bahn ankommenden Kohlenwaggons werden in Vorrathstrichter entladen,
durch ein Hebewerk Offnen sich diese Trichter und lassen soviel Kohle
herausfallen, dass die vor den Oeffnungen hiingenden Schalen von 2 H./I. Inhalt
sich fiillen. Zwei dieser Schalen hingen an einer iiber eine Gliederscheibe
gehenden Kette, so dass stets eine Schale unten, die andere oben ist. Von
der horizontalen Laufscheibe aus, welche durch das Zugseil bewegt wird, geht
ein Getriebe an die Achse der Gliederscheibe und setzt diese nach rechts
oder links Wendung in Bewegung, je nachdem die conische Frictions-
Kuppelung “durch Hebelwerk angeschoben wird. Die oben angelangte Schale
entleert sich automatisch in den vorhéingenden Kasten. Die Ruhe und
Sicherheit, womit diese Transporte und Ladungen bewirkt werden, iiberzeugt
sofort jeden Zuschauer, dass dies das denkbar billigste Transportmittel ist.
Znr Bedienung sind im Ganzen 4 Arbeiter nothig; die kleine Maschine an
der Endstation macht die ganze Arbeit und kann man damit in 10 Stunden
20,000 Ctr. hin- und ebensoviel zuriickschaffen, wobei nur 1'/2 Pferdekraft
der Maschine in Anspruch genommen wird.

Die Wagen laufen mit einer Schnelligkeit von 1,57/ per Secunde und
sind zu 6 Ctr. Tragfahigkeit eingerichtet. Das Empfangen, Stiirzen und Beladen
eines Wagens nimmt hochstens 2 Minuten in Anspruch, derselbe liuft die
Strecke in 7 Minuten ab, kann demnach in 18 Minuten an der Zeche
beladen zur Station gebracht, dort entladen, wieder beladen und auf der
Zeche zuriickgekehrt , wieder entladen sein. Es konnen in jeder Minute
nothigenfalls 5 Wagen versandt werden, wenn der Betrieb forcirt werden
miisste.

Die grossen Vortheile, die ein derartiges Transportsystem bietet, sind
wohl unverkennbar. Zuniichst ist es die vollstindige Unabhiingigkeit von
dem zu iiberschreitenden Terrain; Fliisse, Thiiler, Schluchten, Strassen, selbst
Hiuser und Eisenbahnen werden ohne jede besondere Schwierigkeit in freier
Luft iiberschritten. — Bei einer ebenfalls von Bleichert ausgefiihrten Draht-
seilbahn auf der Heinrichshiitte bei Au a. d. Sieg iiberschreiten die Wagen
in schwindelnder Hohe von 37 7/ ein iiber 200 7/ breites Thal, bei einer
anderen in Hannover inmitten der Stadt die belebte Limmerstrasse und den
iiber 50 7/ breiten Thmefluss; auf den Krupp’schen Werken zu Stockhauien
das Lahnthal und die Lahn; in Strassburg im Elsass die simmtlichen 10 Ge-
leise des Bahnhofs u. s. w. Bei einer Anlage auf Riigen fihrt die Draht-
seilbahn sogar {iber 1007/ weit in die Ostsee hinein, um die mit Kreide
beladenen Wagen direct in Seeschiffe entleeren zu konnen. — Auch fiir die
Gesellschaft Phonix sind zwei gréssere derartige Bahnen von Bleichert aus-
gefiihrt, von denen die eine auf Grube Anxbach bei Linz iiber ein 50 m/
tiefes Thal hinweggeht.

Durch diese vollstindige Unabhiingigkeit von dem Terrain kommen
selbstredend alle kostspieligen Unterbauten, Erdarbeiten, Ueberbriickungen
. s. w., welche bei Eisenbahnen oft so grosse Summen verschlingen, giinzlich
in Wegfall, so dass, wie leicht erklirlich, die ganzen Anlagekosten einer
derartigen Drahtseilbahn verhiltnissmiissig gering sein miissen gegeniiber
jeder andern Trausporteinrichtung; vor Allem aber sollen auch, wie wir
horen, in den meisten Fiillen die Forderkosten per Drahtseilbahn nur einen
Bruchtheil derjenigen Spesen betragen, welche der Transport in anderer
Weise verursachen wiirde.

Aus diesem Allen erhellt, dass in unzihligen Fillen die Anwendung
dieses Transportsystems von unberechenbarem Nutzen sein kann, wo es sich
darum handelt, industriellen Etablissements eine billige und praktische
Forderung von Gruben, Lagerplitzen, Steinbriichen u. s. w. zu geben.
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Submissionsanzeiger.

Canton Thurgau.

Termin 8. Januar. — Bezeichnung : Eingabe fir Erd- und Wulrarbeiten an
das Strassen- wnd Baudepartement in Frauenfeld. Erd- und Wuhrarbeiten
an der Murg bei Rosenthal und bei der Thurbriicke bei Rohr. Beschrieb
dortselbst.

Canton Schaffhausen.

Termin 6. Januar. — Bezeichnung : Eingabe fir Eisenarbeiten in der St

Johann-IKirehe an den stidtischen Baureferenten W. von Waldkireh in

Schaffhausen.  Trstellung des Unterbaues in Eisenconstruction fiir die

neu zu erstellenden Emporen in der St. Johann-Kirche, Pliine, Baube-

‘«vhl'rirra“h_|}r|(L,\m:orr]hfltflrirlglrmgen auf dem stiidtischen Baubiireau.

Canton Bern.

Termin 12, Januar 1879. — Bezeichnung: Angebol fir die Simmenbriicke bei
Garstatt an die Direction der &ffentlichen Bauten des Cantons Bern. Neue
holzerne, gedeckte Briicke iiber die Simmen an der Garstatt bei Boltigen.
Spannweite 197/. . Devis: Unterbau sammt Schwellen und Anfahrten
Fr.7655.85. Gedeckter Oberbau Fr. 5 982. 30, zusammen Fr. 13 638. 15.
Pléine, Voranschlag und Bedingnissheft auf dem Biireau von J. Ziircher,
Ingenieur des zweiten Bezirks.

Termin 6. Januar. — Bezeichnung: Eingabe fir Erdarbeilen an die Bau-
leitung. der Juragewdssercorrection in Nidaw. Herstelung eines Grabens
von ca. 7000 O™/ im alten Zihlbett bei Orpund. Pline und Bedingungen
dortselbst.

Canton Glarus.

Termin 15. Januar 1879. — Bezeichnung: Eingabe finr Eisenarbeit finr die
Kantonskrankenanstalt in Glarus an den Prisidenten der Baucommission
Hrn. Gallati in Glarus. 1) I-Bisentriger, ca. 56 000 %j. 2) Gusseisen,
ca. 6 600 #y. 3) Laschen, Schrauben, Nieten, ca. 300 %, Volleisensiulen,
ca. 800 #g. Offerten fiir gesammte Lieferung oder nach den drei Rubriken
getrennt jeweilen incl. Arbeit. Pline und nihere Bedingungen im Regie-
rungsgebdude in Glarus oder auf dem Biireau von -Architect P. Reber
in Basel, woselbst weitere Auskunft.

Canton Ziirich.

Termin 6. Januar 1879. — Bezeichnung : Uehernalmsofferte fir Erdaushebung
an den Bauherr: Herrn A.Vigeli-Bodmer in Ziirich. Aushebung von ca.
30000 O Abtragsmaterial im Ganzen oder in einzelnen Abtheilungen.
Uebernahmsbedingungen im technischen Biireau, Riiden 2. Etage.
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Chronik.

Eisenbahnen.

Gotthardtunnel. Fortschritt der Bohrung withrend der letzten Woche:
Goschenen 21,50m, Airolo 31,20m/, Total 52,70/, mithin durchschnittlich per
Arbeitstag 9,83 /.
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Eisenpreise in England

mitgetheilt von Herrn Ernst Arbenz (Firma: H. Arbenz-Haggenmacher)

‘Winterthur.
Die Notirungen sind Franken pro Tonne.
Masselguss.

Glasgow No. 1 No. 3 Cleveland No.1 No.2 No. 3
Gartsherrie 63,15 58,15 | Gute Marken wie: 4875 — 440
Coltness 64.40 58,15 Clarence, Newport ete. 4940 — 45,05
Shotts Bessemer 61,25 55,65 f. a. b. in Tees

f. a. b. Glasgow South Wales

Westkiiste No. 1 No. 3 |Kalt Wind Eisen
Glengarnock 58,75 55,00 im Werk
Eglinton 54,15 52,90

f. a. b. Ardrossan
Ostkiiste No. 1 N?é 3 | Zur Reduction der Preive wurde mnicht
Kinneil | D540 der Tagescurs, sondern 1 Sch. zu
Almond 57,50 56,25

. Fr. 1, 25 angcnommen.
f. a. b. im Forth ’ ngenommen

Gewalztes HEisen.
South Staffordshire

Stangen ord. 150,00 — 162,50
o best 181,25 —187.50

North of England South Wales
131,25—187,50 125,00—137,50
143,75—150,00 — —

a4 best-best 187,50 —203.125 168,15—175,00 | — =

Blech No. 1--20 187,50 —212,60 181)%5—187,50 AR

= » 21—24 237,50 —250,00 37 = bEr it

o oo 2500 250,00 —275,00 — E W a1
Bandeisen 168,75 — 187,50 — —
Schienen 30 Kil. und mehr | 125.00 —137,50 125,50—125,00
franco Birmingham | im Werk im Werk
% i
#
.Verschiedene Preise des Metallmarktes.
pro Tonne loco London.
Kupfer.
Australisch (Wallaroo) Fr. 1700,00 1725,00
Best englisch in Zungen . 157500 1600,00
Best englisch in Zungen und Stangen - 172500 —
Zinn.
Holliindisch (Banca) Fr. — —
Englisch in Zungen » - 1650,00 1675,00
. RBRlei.
Spanisch Fr. 8687m —
Zink.
Englisch in Tafeln Fr. 503415 —512.50
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