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wandigen Rades, bei welchem der Laufkranz von einer massiven Mittel-
wand unterstiitzt wird, welche sich gegen die Nabe hin in zwei Winde
theilt und so eine hochst solide Absteifung fiir die Nabe bietet.
Nimmt man hierzu die minutiése Genauigkeit und hochst gewissen-
hafte Auswahl und Priifung des in der Ofener Fabrik zur Ver-
wendung kommenden Rohmaterials, woriiber wir uns persnlich
sicherste Ueberzeugung verschafft haben, so wird es begreiflich, dass
sich in neuerer Zeit das Ansehen der Schalengussriider ausserordent-
lich gehoben hat. Hauptsiichlich aber hat das auffallend gute Ver-
halten dieser Riider bei niederer Temperatur den Ausschlag fir diese
giinstige Beurtheilung gegeben.

s sei hier beispielsweise bemerkt, dass im vorletzten Winter
von den ca. 130,000 Stiick Schalengussriidern, welche in Oesterreich-
Ungarn laufen, in Summa — zwei Briiche vorkamen®) und auch
diese nur an Rédern ilterer Construction.

Neben diesen an und fiir sich sehr bedeutungsvollen Vorziigen,
berechtigt aber auch das neue Modell Ganz'scher Schalengussrider
noch zu sehr schwerwiegenden financiellen Folgerungen. Denn inner-
halb der ersten fiinf nunmehr abgelaufenen Jahre wurde kaum 1/3
der ganzen Anzahl jemer Rider ersetzt, welche in fritheren Jahren
durchschnittlich ausgewechselt wurden, woraus nicht unschwer auf
die Giite und Dauerhaftigkeit dieser Rider geschlossen werden kann,
deren durchschnittliche Lauffahigkeit nunmehr doppelt so hoch ge-
steigert erscheint, nimlich auf ca. (3 Jahre!

Dass einzelne solcher Rider auch in fritheren Jahren enorme
Strecken zuriickgelegt haben, lehrte uns ein Beispiel auf der letzten
Pariser Ausstellung, wo von Ganz ein Rad exponirt war, welches
auf der Mohacs-Fiinfkirchner-Bahn nachweislich 549 000 Kilometer
zuriicklegte und trotzdem noch vollkommen betriebstihig war. Da-
mit ist nun aber unzweifelhaft dargethan, dass nur in der Fabrika-
tion die Zukunft der Schalengussriider liegt und nachdem wir an
der Hand des Vorstehenden zu der Erkenntniss gelangt sind, dass
man heute thatsiichlich auch ein wirklich sicheres Schalengussrad
herzustellen vermag, so ergibt sich wohl von selbst, dass man die
Frage der Eisenbahnriider nunmehr durch das Schalengussrad als
gelst betrachten kann.

Sicher und 6conomisch, dieses das Hisenbahnwesen scharf
umschliessende Schlagwort, kann nach unserer Ansicht beim Schalen-
gussrade mehr, als bei jedem andern Gegenstande, seine vollste An-
wendung finden :

Somit seien diese einer reiflichen Erfahrung, sowie sorgfiltigen
Priifung alles zuginglichen Materials und unserer innersten Ueber-
zeugung entsprungenen Zeilen der geehrten fachminnischen Beur-
theilung iibergeben und haben wir es als eine Pflichterfiillung an-
gesehen, diesen Beitrag zur Ventilirung eines so hochwichtigen
Gegenstandes den geschiitzten Fachgenossen zu iibergeben.

)mt seien auch unsere fritheren Mittheilungen iiber diesen Gegen-
stand corrigirt.

\
Einiges iiher die Rampenanlagen der Mainzer Briicken-
Concurrenz.

Von Baumeister A. Gedertz.
(Mit einer Tafel.)

Im ersten Referat iiber das Ergebniss der Mainzer Concurrenz
hat der Verfasser speciell die Constructionseigenthiimlichkeiten der
Briicke an sich niher beleuchtet, dagegen die Rampenanlagen nur
fliichtig und kurz berihrt. Es mige nun folgende Auslassung als
Erginzung des betreffenden Referates angesehen werden, in der je-
doch speciell nur die Anlagen der vier ersten Entwiirfe, sodann
wesentliche Ideen einiger anderen mitgetheilt werden sollen.

Das Programm bot fiir die Rampenfrage gar keinen Anhalt,
sagte nichts iiber die Hessische Ludwigsbahn und die Nothwendig-
keit deren Unterfiithrung, chenso wenig aber auch iiber die Frei-
legung der Rheinseite des Kurfiirstlichen Schlosses, beides wesent-
liche Gesichtspunkte fiir die Rampenanlage und namentlich fiir die
wiinschenswerthen Seitenrampen.

Die Situation war insofern sehr giinstig, als die Briicke auf eine
verhiiltnissmiissig breite Strasse miindet, rechts unbedeutende An-
nexbauten des zum Zollamt verwendeten Theiles des Kurfiirstlichen
Schlosses berithrt und stromaufwéirts am Garten des Grossherzog-
lichen Palais vorbeifiihrt, welcher in dankenswerther Liberalitit zu
eventueller Beniitzung fiir die Rampenanlage der Baubehdrde iiber-
lassen war: Diese Erlaubniss haben nun viele Concurrenten in nicht
eben bescheidener Weise ausgeniitzt und direct am Annexbau der
Front den mit priichtigen Biiumen bestandenen Garten abgeschnitten.

In der Hohenlage der Rampe sind wesentliche Unterschiede
bemerkbar; diese resultiren zuniichst daraus, dass die verlangte Hohe
von - 13,80 M. P. in der Briickenmitte plus der ndthigen Con-
structionshhe einzuhalten war; die ersten Entwiirfe haben hier
Hohen von

Pons Palatinus Einfach Laetare Eigelstein

—+ 18,237 -+ 17,66 -+ 18,40 -+ 17,80

Diesen entsprechen beim Beginn der Briicke an den Ortpfeilern

folgende Coten:
—+ 13,90 + 12,93 + 14,30 -+ 13,96

Die Coten der Rheinstrasse hinter der Kehlmauer haben jetzt
durchschnittlich = 5,0 bis - 5,2 M. P., beim Auslauf der Rampen
in der Flucht des Kurfiirstlichen Schlosses und Deutschen Hauses
gemessen 5,86 M. P.

,Pons Palatinus® hat in sehr hiibscher und ansprechender
Weise seine Achse direct auf die Mitte des Grossherzoglichen Palais
geriickt, demselben dadurch jedoch nicht geniitzt, da die Facaden-
verhiiltnisse kaum mehr zu iibersehen wiren und das sehr hohe

so wurde schon hier in kindlich riihrender Weise dieser Gedanke
klar gelegt.

Man darf allerdings dabei nicht iibersehen, dass die Giriechen
sich die angestrebte Versohnung dadurch erleichterten, dass sie
ihren idealisirten Gittern menschliche Gebrechen unterschoben, sie
alle Fehler unter sich und bei den Menschen begehen liessen. Da
konnte das Urtheil kaum anders als milde und versghnlich aus-
fallen.

Im Kampfe der Lapithen mit den Kentauren liegt der Zug des
griechischen Charakters nach dem Wunderbaren, dem Gigantischen,
Wilden und Diimonischen ausgesprochen. In den Wolken, in den
Waldbiichen und Bergstromen lisst er sie hausen. Attische Seulptur
und Malerei benutzen mit Vorliebe diesen Stoff und leisteten Grosses
darin. Die Bilder, die dagegen der Aberglaube des Mittelalters bis
auf unsere Zeit geschaffen hat, sind schreckliche Carricaturen, von
denen wir uns mit Widerwillen abwenden.

Wie tief und innig die religiésen Anschanungen sich entwickelten
und mit welcher Schiirfe des Gedankens die (ielehrten des Alter-
thums an den innern und fussern Werth des Menschen ihm selbst
gegeniiber und gegeniiber der Oeffentlichkeit ecinen Maassstab zu
legen suchten, um damit auch das Verhiiltniss des Denkenden oder
Wollenden zum Handelnden zu priicisiven, davon geben uns Socra-
tes, Plato, Aristoteles etc. Kunde. Zu der Unterordnung des Ein-
zelnen unter die geordnete Macht des Staates, diesen letztern gross
und gewaltig zu stellen, darnach trachteten diese Philosophen und

fiir eine wahre Moral, die allem Wissen, allen aufgenommenen An-
schauungen zu Grunde gelegt wurden, den griechischen Biirger sich
selbst und dem Staate heranzuziehen. Die Begriffe der Sittenlehre
wurden in den Schulen gelehrt, und durch sie suchte das Volk den
giinstigen Zusammenhang mit den iiber den Sterblichen erhabenen
(tottheiten und suchte sie in sinnlich wahrnehmbarer, von der héch-
sten Kunst getragener Weise zu bilden und zu vermehren.

Der Apollo vom Belvedere ist eine Zierde der Sammlung. Als
einem der ersten Gotter der Griechen wurden ihm die hdchsten
Rigenschaften beigelegt; er ist der Rettende, Helfende, der Milderer
aller Sitten, der in der Heilighaltung der staatlichen Ordnung, der
Bekiimpfung alles Uebels, welches die Menschen verfolgt, in der Be-
strafung des Uebermuthes und aller Ungerechtigkeit der Menschen
erscheint. Darum ist er der Gott des Sonmenlichtes, der Leuchtende
und Strahlende, der Urquell aller Bildung und des Fortschritts, der
Glott des (lesanges.

In dieser Erkenntniss sucht der Kiinstler sein Bild zu schaffen
und seinem Volke zu zeigen.

(Fortsetzung folgt.)
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Erdgeschoss durch einen mehr oder weniger tiefen, als Garten
dienen sollenden Graben verdeckt werden wiirde. Die Hauptanord-
nung dieser Anlage ist in die, dem Artikel in Nr. 24 beigegebene
Situationsskizze eingetragen.

Die Breite der Rampen ist von den meisten Concurrenten in
gleichen Maassen wie bei der Briicke gehalten; es ist dieses Maass
von 7,8 m fiir den sehr lebhaften Verkehr als zu gering anzusehen,
wenn nicht durch die Anlage von Seitenrampen gleich eine Thei-
lung desselben und dadurch eine Entlastung veranlasst wird. ,Pons
Palatinus® hat seine Rampe auf der Casteler Seite, direct hinter den
Octroihéuschen anfangend, erbreitert, eine wesentliche Erleichterung
fiir den Verkehr und die durch denselben an solchen Punkten her-
vorgerufenen Stauungen beim Binnehmen des Briickengeldes etc.
pEinfach® hat an der Mainzer Seite, wahrscheinlich aus gleichen
Riicksichten, dieselbe Anordnung gewiihlt, dabei aber nicht bedacht,
dass es eine harte Zumuthung fiir Spaziergiinger ist, jedes Mal fiir
den Genuss der herrlichen Stromaussicht von der Briicke aus den
lastigen Zoll entrichten zu miissen.

Die Liénge der Rampen ist naturgemiiss entsprechend den
Coten iiber der Uferlinie sehr verschieden; viele schneiden in
dusserst unschoner Weise in den Schlossplatz ein, die denselben
umsiumende Allee demolirend und den Platz selbst durch die Auf-
schiittungen auch nicht verschonernd. Die Einfiihrung der ,Grossen
Bleiche“ ist bei den meisten Entwiirfen in manchmal recht hiiss-
licher Weise mittelst Contrecurven geschehen oder sind gar véllige
rechte Winkel zum Binfahren néthig, so bei , Willigis* und anderen
mehr.  Der Militirbehorde liegt jedenfalls moglichst viel an einer
Erhaltung des Schlossplatzes als grossen Exercierplatzes innerhalb
der Stadt. Von den Primiirten entsprechen dieser Forderung nur
»Pons Palatinus® und ,Einfach®, deren Endlinie nicht iiber die
Flucht der beiden Schlésser, resp. deren Pavillonbauten, hinausragt,
wihrend ,Laetare, sowie auch ,Eigelstein, ihren Anfangspunkt
an die Peterskirche verlegen und von dort in gleichmiissiger, langer
Rampe die Briickenhdhe erreichen.

An der Frage der Seitenrampen ist manches Project gescheitert
viele haben den Nutzen und das Bediirfniss derselben ganz negirt,
theils weil der Umweg entlang der Rampe auf die Briicke hinauf
ihnen nicht zu gross erschien, theils aus Ersparnissriicksichten, theils
auch wesentlich aus Riicksichten auf die bestehende Eisenbahn,
welche in fast allen, Seitenrampen zeigenden, Lisungen vollstindig
ignorirt und ausser Acht gelassen sind. REine riihmliche Ausnahme
hiervon macht das Project ,Mainz-Castel, welches die Geleise land-
wirts von seinen Seitenrampen durchfiihrt; die Achse der Rampe
fillt dadurch noch ausserhalb der Linie der alten Kehlmauer und
liuft direct auf die in der Situation ersichtliche Caponniére zu.

Mit Hintansetzung der Eisenbahnriicksichten ist am giinstigsten
wohl ,Einfach® gelost, indem es directe Zugiinge von beiden Armen
der Rheinstrasse nach der Briicke hat, dann — und dies ist ein
Hauptmoment — eine vollstindig gerade Weiterfithrung der be-
stehenden Rheinstrasse ermoglicht und Verbindungen zwischen dieser
und der grossen Bleiche projectirt, ohne eine Benutzung der Ram-
pen zu benodthigen.

In diesem Punkte steht ,Pons Palatinus® ziemlich hinter »Ein-
fach zuriick, da es die Rheinstrasse mit verlorenem Gefill direct
hinter der Caponniére der Briicke durchfiihrt und am unteren Ende
des Kurfiirstlichen Schlosses erst wieder das Terrain erreichen liisst.
Die Verbindung der Rheinstrasse mit der grossen Bleiche ist noch
viel unbequemer, da dieselbe iiber die Rampe hinweg fiihrt.

Eine eigenartige Lisung bietet ,Laetare, die jedoch keines-
wegs gliicklich genannt werden kann : Hier ist — wie aus der neben-
stehenden Situationsskizze ersichtlich — der Schlossplatz stark in
Anspruch genommen und dadurch doppelte Zufahrt gewonnen, ein
kleiner Vortheil fiir die neuen, nordwestlich belegenen Stadttheile ;
aber als wunder Punkt muss die Einfithrung der Seitenrampen von
der Rheinstrasse her empfunden werden, denn wie man sich da
einen Verkehr mit schweren Lastwagen und dergleichen  bei  den
minimen Radien ausfiihrbar denken soll, ohne eine vollstiindige
Hemmung des Verkehrs ober- und unterhalb zu erzielen, wire erst
nachzuweisen, es miissten dann geradezu diese beiden Seitenarme
fiir den Wagenverkehr gesperrt werden.

HHigelstein® hat gar keine Seitenrampen und erfordert bei
seiner sehr langen Rampe dadurch grosse Umwege.

Von  Projecten ohne Seitenrampen, welche in ansprechender
Weise diese Frage gelist haben, mogen ,Plus ultra® und ,Super-

flua nocent“ genannt werden ; letzteres erreicht mit nur sehr kleinem
Umweg — allerdings mit einer Anfangstangente seiner Liingenprofil-
Parabel von 49/0 — die Briicke von der Rheinstrasse aus und
fithrt diese Strasse in gerader Richtung durch etwas niedrige Korb-
bogendffnungen weiter.

Um die Eisenbahnunterfiihrung haben viele Concurrenten sich
gar nicht gekiimmert, sondern ruhig ihre Fahrbahnlinien nach den
sonst gewihlten Gesichtspunkten angeordnet. Andere wieder haben
sich mit definitiven, mehr oder weniger ansprechend gelésten Eisen-
constructionen zufrieden gegeben, wihrend Dritte nur provisorische
Ueberfiihrungen gewiihlt haben, welche nachher stiickweise durch die
sonst projectirte Rampenconstruction zu ersetzen sein wiirden.
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Zum Schluss mbge noch eines Projectes fiir die Rampenanlage
gedacht werden, welches, erst nach der Concurrenz entstanden,
gegenwiirtig der Priifung unterliegt und desshalb hier nur kurz be-
rithrt werden soll.

Die Seitenrampen sind direct als Verlingerung der Rheinstrasse
gedacht, haben allerdings miissige Steigungen, trotzdem aber bleibt
die ungiinstige Verbindung mit den unterhalb der Briicke befind-
lichen Theilen derselben Strasse: eine schriige Communication mit
den Quaistrassen von den Rampenanfiingen her ist auch vorhanden.
Der Platz um die Strassenzusammenfiihrung ist in hiibscher Weise
durch Anlagen und Pflanzungen verziert; ausserdem ist noch anzu-
erkennen, dass der Garten des Girossherzoglichen Palais sehr schonend
behandelt worden ist.

Bericht iiber die Arbeiten an der Gotthardbahn
im April 1881.
Grosser Gotthardtunnel. Nachstehende, dem officiellen Ausweise
entnommene, tabellarische Zusammenstellung gibt nithere Auskunft

iiber den TFortschritt und Stand der Arbeiten im grossen Gotthard-
tunnel wiithrend und am Ende des Berichtsmonates: (sieche Seite b)

Die Ausbruchsmasse betrug im April 11 640 m8 gegeniiber 14 880ms
im Mirz und 12643 m? im Februar. Gleiche Leistungen vorausgesetzt
wie in den Vormonaten, wird die Strosse bis Ende Juli vollendet
sein. In der Druckpartie bei 2,8 km wurde der vorletzte Ring ge-
schlossen und der Ausbruch des letzten Ringes begonnen. In der
centralen Druckpartie ist seit dem Durchtrieb des Firststollens nicht
mehr gearbeitet worden.
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