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zeigten die Projecte Nr. 17 und Nr. 18; bei denselben liegt der
Bogentriiger iiber der Fahrbahn und diese ist auf demselben auf-
gehiingt ; iiberdies ist ein zweiter ganz flach gekriimmter Construc-
tionstheil noch unter der Fahrbahn angebracht. Je ein Ende des
Triigers ist fest auf einem Kipplager, das andere Ende auf eben
einem solchen, aber mit Rollen; die Construction beziehungsweise
die Wirksamkeit des bezeichneten Untergurtes ist nicht ganz deut-
lich, sie scheint bei Project Nr. 17 eine Art ,continuirlicher Bogen*
sein zu wollen. Bei Project Nr. 18 sind in den kleinen Oeffnungen
Fachwerktriiger, deren Obergurt gerade, der Untergurt aber schwach
nach oben gekriimmt ist.

Mehr als genial, beinahe arrogant waren die Pline des be-
kannten Pariser Hauses Gouin, welche einfache ,Bilder ohne Worte
und Coten“ waren, da nicht einmal verrathen wurde, in welchem
Masstabe dieselben gezeichnet waren. Ls scheint, dass diese Firma
darauf hinweisen wolle, dass es geniige, zu sagen, sie baut eine
Briicke um den Preis, um das Uebrige hat sich die Behorde absolut
nicht zu kiimmern, denn Gouin kann nur gut und schén, aber selten
billig bauen. Obwohl, wie gesagt, diese Pline einer Beurtheilung
nicht zuginglich waren, so sei doch, zum Beweise, dass auch Gouin
irren konne, angefiihrt, dass bei Project Nr. 19 gerade in die Mitte
des notorisch engen Flussbettes ein Pfeiler gestellt wurde, was mit
Riicksicht auf die im Szegediner Flussbette gemachten Erfahrungen
geradezu unerhort erscheint.

Eine dem Projecte Nr. 17 dhnliche Bogenform, die aber doch
an den Pfeilern noch unter die Fahrbahn reichte, wendete Rolin an.
Die durch die Koblenzer Briicke fast stereotyp gewordene Eisen-
construction schwebte auch dem Projectanten Five-Lilles bei dem
Plane Nr. 22 vor, nur war gleichzeitig die von Gouin seinerzeit bei
der Budapester Margarethenbriicke gewihlte Anordnung von in der
Steigung liegenden und gegen die Ufer an Grisse abnehmenden
Oeffnungen gewihlt worden.

Die Firma Eiffel, welche eigentlich erst durch die wirklich
geniale Duerobogenbriicke auf ein ganz neues Gebiet getreten war,
war mit derselben Form hier in Szegedin weniger gliicklich, da
wohl kaum ernstlich daran gedacht werden kann, einen in der Mitte
der Oeffnung 35,80 m hohen Triger iiber die Fahrbahn zu stellen,
wie dies in dem Project vorgesehen war, und an diesen die Fahr-
bahn anzuhiingen. Das zweite zur Ausfithrang beantragte »Dreisge-
kronte® Project ist abermals eine Briicke, die in der Anordnung ganz
mit Project Nr. 22 zusammenfillt, nur gilt das dort Gesagte von
diesem in noch erhthterem Maasse. Ueberdies waren die Pfeiler so
schmiichtig, dass selbst die Jury nicht umhin konnte, eine Ver-
stiirkung  — welche der Unternehmer ohne Erhohung der Kosten
zusagte — zu beantragen. Auf der Tafel in Nr. 17 war die Haupt-
ansicht und auf dieser sind einige Details dargestellt. Vergleicht
man die Kostenbetriige fiir diesen Plan mit denjenigen des an-
nihernd idhnlich disponirten Planes von Hellwag, Nr. 14, so wird
man sich sagen, dass es beim Eiffel'schen Projecte doch sein Hiick-
chen haben muss, da Herr Hellwag wohl kaum aus Uebermuth
seine Widerlager und Pfeiler so sorgfiltig und miichtig construirte.

Seyrig, der eigentliche geniale Constructeur der Duerobriicke,
der sich seit einiger Zeit von Riffel getrennt hat und nun selbst-
stindig auftrat, hatte ebenfalls einen Bogen, der halb iiber, halb
unter der Fahrbahn liegt und dessen beide Gurtungen von der Mitte
gegen die Stiitzen zu in grosserer Distanz von einander lagen, und
es kann nicht geleugnet werden, dass diese Form, namentlich bei
jenem Projecte, wo drei gleiche Oeffnungen gewiihlt waren, Vor-
theile zeigte (siehe Tafel in Nr. 17). Auch in conomischer Be-
ziehung scheint diese Construction zweckentsprechend zu sein, daher

die Primiirung mit dem zweiten Preise — wenn man iiberhaupt
nur ,Bogenbriicken und den Kosteniiberschligen nach yprogramm-
méssige“ Projecte hierzu ausersehen — wohl als gerechtfertigt
erscheint.

Die zwei letzten Projecte sind beides combinirte Hiangbriicken.
Der Construction Five-Lille schwebte die bekannte Prager Ketten-
briicke von Ordich vor (siehe Tafel in Nr. 17), wéhrend dem
Project Nr. 29 ecine neue Idee zu Grunde liegt, d. i. eine Ver-
steifung der Kette durch einen Bogen, der wieder seinerzeit, da
er sehr flach, durch einen geraden Fahrbahntriger versteift ist.
Schreiber dieser Zeilen, von dem das Project herriihrt, hat schon
vor Jahren in der ,Deutschen Bauzeitung* dieses System behandelt
und begriindet. Da besonders das bis auf Fahrbahnhohe gusseiserne
Portal dieses Projectes von allen Seiten als besonders gelungen be-

zeichnet wurde , ist
wiedergegeben.

Hiermit sei die iibersichtliche Besprechung der Concurrenz-
projecte geschlossen und es seien nur noch cinige Bemerkungen iiber
dic in Ausfiihrung befindliche Briicke beigefiigt. Die Unternehmung
Eiffel konnte bei ihren Minimalpreisen wohl kaum daran denken,
die Eisenconstruction in Paris zu machen und nach Ungarn zu
senden, da wohl der Transport und Zoll einen guten Theil des
Preises absorbirt hitten, daher zog sie es vor, die Construction nach
den von ihr gemachten Plinen in dem ungarischen Eisenwerke
Reschitzu *) herstellen zu lassen und dieselbe selbst zu montiren.
Ebenso vergab sie die Ausfiihrung des Unterbaues an die inlindische
Firma Gregersen, die selbst mit einem Projecte mitconcurrirte.

Das Concuarrenzproject, welches eigentlich von einem ungarischen
Ingenieur, Herrn Feketehdzi, herriihrt, wurde fiir die Ausfiihrung
von der Firma Eiffel giinzlich umgearbeitet, so dass selbst die Grosse
der Oeffnungen eine andere wurde. Da nun eine Publikation iiber
das Ausfithrungsproject im ungarischen Vereinsblatte in baldiger
Aussicht und der Schreiber dieser Zeilen den Bau jedenfalls ofter
besichtigen wird, behiilt sich derselbe vor, hieriiber von Zeit zu Zeit
Mittheilungen zu machen.

Zum Schlusse sei nur noch bemerkt, dass wenn .die Grundlage
der Ausschreibung fiir den Bau sofort auf »Bogenbriicken, deren
Tragrippe unter der Fahrbahn zu liegen hat, erfolgt wire, unbedingt
eine andere Construction, wie diejenige, welche zur Ausfiihrung
kommt, gewihlt worden wire, da dann nicht eine nachtriigliche
»engere Concurrenz“ zwischen sogenannten »Programmméssigen
Plinen nothig gewesen wire; freilich hiitte man andererseits der
Jury auch mehr Zeit lassen miissen, ihr Urtheil zu fillen!

dasselbe auf beifolgender Tafel links oben

Revue.

Electrische Beleuchtung eines Eisenbahnzuges. — ‘Der in unserer
Nummer vom 25. Februar beschriebenen Probefahrt mit einem durch
electrische Glithlichter erleuchteten Eisenbahnzug ist dieser Tage ein
zweiter grosserer Versuch gefolgt, iiber welchen die »Frankfurter
Zeitung® Folgendes mittheilt: Der von der Eisenbahndirection in
Frankfurt a/M. installirte Zug bestand aus 10 Achsen. In #hnlicher
Weise wie bei der ersten Fahrt waren auch jetzt in einem Packwagen
die von der Frankfurter Firma H. G. Mohring zur Disposition gestellte
dynamo-electrische Maschine und die secundéren Batterien, letatere
einige dreissig an der Zahl, untergebracht. Der Betrieb der dynamo-
electrischen Maschine erfolgte durch Vermittelung eines Vorgeleges
von der Axe des Wagens aus. Es war die sehr gute Einrichtung ge-
troffen, dass der Packwagen bei umgekehrter Zugrichtung nicht ge-
dreht zu werden brauchte, damit die dynamo-electrische Maschine
dieselbe Drehungsrichtung wie vorher beibehielt. Es wurde dies durch
ein einfaches Umstellen ecines Hebels bewirkt. Die Zahl der in den
fiinf Wagen des Zuges angebrachten Gliithlichter betrug einige zwanzig,
und zwar war die Anordnung der Lampen ebenfalls wesentlich gegen-
iiber der ersten Probefahrt verbessert. Die Lampen waren nimlich
mit Schirmen aus Milchglas versehen und dieselben sogar in einem
Kronleuchter untergebracht, auch war die Einrichtung so getroffen,
dass jedes einzelne Gliihlicht ganz nach Art einer Gasflamme durch
einfaches Drehen eines Hahnes ausgelscht werden konnte. Wie be-
kannt, wird durch das Auslgschen einer oder mehrerer Lampen das
Leuchten der iibrigen in keiner Weise alterirt. Der Zug wurde kurz
vor 4 Uhr Nachmittags vom Bahnhof der Staatsbahn in Sachsenhausen
abgelassen und kam gegen 6 Uhr, wiihrend unterwegs die im Pack-
wagen untergebrachten secundidren Batterien geladen wurden, nach
Elm. Von hier aus wurde nach Eintritt der Dunkelheit die Riickfahrt
nach Frankfurt angetreten. Ganz wie bei der ersten Probefahrt wurde
withrend der Bewegung des Zuges der von der dynamo-electrischen
Maschine erzeugte Strom durch die Glithlampen geschickt, zum Theil
aber zum Laden der secundiren Batterien verwendet. Auf den
Zwischenstationen wurde vermittelst eines wesentlich verbesserten
Umschalters die in den secundiren Batterien angehiufte Electricitit
zu Glihlichtbeleuchtung verwendet. Aus eigener Anschauung kann
ich constatiren, dass der Versuch dieser ganzen Probefahrt mit einem

*) Eigenthum der dsterr. Staatseisenbahnen.
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lingeren Zuge und auf einer grosseren Strecke als durchaus gelungen
bezeichnet werden muss, insbesondere war wiithrend des Stillstandes
des Zuges ein viel besseres Leuchten der Gliihlampen, also eine voll-
kommenere Wirkung der secundiiren Batterien, zu bemerken. In
einigen Coupés waren neben den Gliihlichtern einige Gasflammen
angeordnet, welche einen bequemen Vergleich der Leuchtkraft dieser
verschiedenen Lichtquellen gestatteten. Der Vergleich fiel ganz ent-
schieden zu Gunsten des electrischen Gliihlichtes aus, welches fiir
das Auge sehr angenehm und nicht im Mindesten storend ist. Das
Licht war withrend der ganzen Fahrt durchaus gleichmiissig und in
jeder Hinsicht brillant. Wenn gleich noch einige Kleinigkeiten ver-
besserungsfiihig sind, wenn man insbesondere auf eine selbstthiitige
Umschaltung zwischen den Lampen der dynamo-electrischen Maschine
und der secundiiren Batterien hinzuwirken hat, so thut das dem ent-
schiedenen Erfolge auch dieser zweiten Probefahrt keinen Eintrag.
Die ganze Einrichtung des heutigen Zuges machte in der That schon
den Eindruck eines Definitivums, und es ist kaum ausser Zweifel,
dass der von der hiesigen Eisenbabndirection zuerst betretene Weg
der directen Benutzung der Zugkraft zur electrischen Beleuchtung
auch ferner die besten Erfolge verbiirgt.

Un nouveau navire cuirassé, ,le Foudroyant. — TLe 27 avril de
cette année a été lancé avec succés le navire cuirassé ,le Foudroyant*,
appartenant a T'escadre frangaise. Ce lancement a eu lieu depuis le
chantier de construction dit du Mourillon (prés Toulon).

Le type du ,Foudroyant* est d aux plans de I'ingénieur de marine
de Bussy, lesquels ont été élaborés déja en 1874, mais approuvés
seulement en 1875 par le conseil du génie des travaux maritimes
et ce ne fut qu'en 1876 qu'une réelle impulsion fut donné aux tra-
vaux de construction; cela par suite de modifications importantes qui
devront étre faites aux plans primitifs, par suite des récents progres
de I'art des constructions navales.

En 1875 on établit d’abord sur les chantiers la cile de construc-
tion proportionnée avec les dimensions inusitées du navire projets,
laquelle céle ne mesurait pas moins de 100 m de longueur.

La force de traction pour le déplacement du navire sera de
1500 chevaux lui imprimant une vitesse de 25 & 30 km 4 Iheure. —
On a renoffeé & linstallation d'une machine horizontale parce que
Uexpérience a prouvé que si ces machines sont excellentes comme
conception, elles sont réellement défectueuses pour la pratique; aussi
a-t-on adopté une machine dite ,a pilon“ et laquelle a été confec-
tionnée dans les usines du Creuzot.

La mature du ,Foudroyant® sera toute en fer et composée de bas
mats seulement, suivant la méthode adoptée maintenant pour les
grands cuirassés de combat.

Lrartillerie du navire se composera de 16 bouches & feu des
calibres 27 et 34 ¢m, sans compter les canons ordinaires de campagne
et les canons révolvers, systtme Hotsokiss.

Il n’a pas fallu moins de 800,000 journées d’ouvriers, de toutes
professions, pour établir ce cuirassé grandiose dont les dimensions
sont de 100m de longueur, 10m de creux et 19m de large. — Son
poids, sans y comprendre I'armement, atteint presque dix millions de
kg, et son colt, complétement armé, sera d’environ 20 millions de
franes.

Sur la trempe de I'acier par compression. — Il a été beaucoup
discuté ces derniers temps, dans le monde métallurgique, sur la nou-
velle méthode de trempe de lacier; méthode si non complétement
inventée, du moins mise en premier en pratique par l'ingénieur
Clémandot.

Aussi beaucoup des lecteurs de votre honorable journal seront
ils contents d’obtenir quelques explications au sujet de cette trempe.

Le procédé Clémandot consiste & chauffer I'acier & la température
du rouge cerise, puis 4 le comprimer fortement et trés rapidement
et en le laissant refroidir sous pression.

On sait que, d’aprés les recherches faites par des savants com-
pétents en matiére, on peut maintenant admettre que la trempe
simple, qui consiste & chauffer le métal au rouge et 4 I'immerger
brusquement dans un liquide qui est, relativement au métal, & une
faible température, est provoquée par le rapide refroidissement des
couches extérieures du métal, couches qui se contractent et pro-
voquent du dehors & lintérieur de la barre, une pression plus ou
moins conséquente. En somme il y a compression moléculaire con—
centrique.

Or, en partant de ce principe, l'ingénieur Clémandot fit en ce

sens un grand nombre d’expériences, principalement dans les usines
de la société hydraulique de France et avec I'aide du directeur, Mr.
Thomasset, et dans celles de Biare, oilt le propriétaire, Mr. Bapterosses,
mit & la disposition de Mr. Clémandot ses grandes mouffles pour
chauffer le métal et ses presses hydrauliques considérables avec leurs
accumulateurs, de fagon que dans cette dernidre usine surtout, il
était possible d’obtenir une pression extraordinairement énergique et
en méme temps instantanée. Les pressions exercées ont été de 1000,
de 1500 et de 2000 kg par cm2. ;

Cette aciération spontanée a de plus un double avantage parce
que il survient une trés forte aimantation, qui reste propriété de la
barre d’acier; car, méme aprés trois et six mois la barre reste aussi
fortement aimantée que le premier jour. — Cette méthode a encore
Pavantage qu’il ne soit pas nécessaire d’opérer un recuil des pitces
destinées & &tre aciérées et Mr. Clémandot en est arrivé & pouvoir
aciérer les picces forgées et achevées sans les déformer aucuncment.
Cette nouvelle méthode est donc un grand pas fait dans la science
de la métallurgie.

Reste & continuer les expériences, aux fins de savoir exactement
quelles sont les températures sous lesquelles on peut opérer le plus
favorablement, puis & quelles pressions, dans tel ou tel cas, ou pour
tel ou tel acier devra-t-on soumettre les piéces que I'on voudra
tremper pour obtenir le résultat recherché. 1l n'y a pas & douter
que Mr. lingénieur Clémandot en continuant ses expériences, n’y
arrive, et nous saluons par avance sa compléte réussite.

Francis Fayod, ing.

Miscellanea.

Schweizerische Centralbahn. — An Stelle des verstorbenen Ober-
ingenieurs A. Schoch hat das Directorium der Schweiz. Centralbahn
zum Oberingenieur dieser Eisenbahngesellschaft ernannt: Herrn
Ingenieur J. Hui von Wagenhausen, Ct. Thurgau. Der Gewihlte ab-
solvirte die Ingenieur-Abtheilung des eidg. Polytechnikums im Jahre
1866; bis zum Jahre 1870 war er beim Bau der wiirttembergischen
Donauthalbahn und spiéter bei der sterreichischen Nordwestbahn
thiitig. TIm Jahre 1875 trat er in die Dienste der Gotthardbahn, bei
welcher er in den letzten Jahren die Stelle eines Sectionsingenieurs
bekleidete.

Ueber die Restauration des Domes zu Fiinfkirchen hat Herr Ober-
Baurath Friedr. Schmidt dem Gsterreichischen Ingenieur- und Archi-
tecten-Verein in Wien Bericht erstattet. Bs geschah dies in der
gleichen Sitzung, in welcher auch die Frage der Restauration des
Domes zu Mailand zur Sprache kam (siehe vorletzte Nummer). Die
Restauration des Domes zu Fiinfkirchen wird eine so_ umfangreiche
und weitgreifende werden, dass sie beinahe einem Neubau gleich-
kommt. Sie wird sich iiber die Stirnfacade, die Thiirme und die siid-
liche Seitenfagade erstrecken und die Gesammtkosten werden sich
auf mehr als anderthalb Millionen Franken belaufen.

Pariser Stadtbahn. — Aehnlich wie noch vor kurzer Zeit in Wien
sind nunmehr auch in Paris Techniker und Nichttechniker lebhaft
mit der Stadtbahnfrage beschéftigt. Neben dem wunsern Lesern be-
kannten Chretien’schen Project, das im Wesentlichen dahin geht, die
Hauptpunkte ,Madeleine“ und ,Place de la Bastille® durch eine den
Boulevards entlang fiihrende electrische Hochbahn zu verbinden und
neben dem stddtischen Project, das den Verkehr, #hnlich wie in
London, durch eine Untergrund-Bahn herstellen will, hat Herr Ing.
Heuzé einen Vorschlag ausgearbeitet, der gewiss manche Vorziige in
sich vereinigt. Herr Heuzé geht von der Voraussetzung aus, dass fiir
den Verkehr im longitudinalen 8inn durch die inneren und #usseren
Boulevards und die Quais hinreichend gesorgt sei, dagegen vermisse
man geniigende Verkehrswege in transversaler Richtung. Bekanntlich
haben sich sowohl das Boulevard de Sebastopol als namentlich die Fau-
bourgs St. Denis, St. Martin und du Temple als ungeniigend fiir den ge-
waltigen Verkehr nach dem Centrum der Stadt erwiesen. Herr Heuzé
will nun durch eine besondere Transversallinie die beiden einander
naheliegenden Bahnhofe der Ost- und Nord-Bahn mit dem an der ent-
gegengesetzten Seite der Stadt beim Boulevard Mont Parnasse befind-
lichen Bahnhof der Versailler-Bahn durch eine 5 km lange doppelspurige
Eisenbahn verbinden. An den Hauptverkehrspunkten wiren Haltestellen
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und Bahnhife vorgesehen, die allfiillig einzuschaltende Longitudinal-
u. Circularbahnen bedienen konnten. Anstatt diese Transversalbahn
unter die Erde zu legen, will Herr Heuzé dieselbe als Hochbahn in
Stockwerkshohe anlegen, und da dies in keiner der bestehenden
Strassen angehen wiirde, so will er eine besondere Strasse zwischen
den vorhandenen Strassenziigen eridffnen und speciell fiir diesen
Die Strasse erhielte eine Breite von 13 m und
sie wiire nur den Fussgiingern reservirt, withrend aller Fuhrwerks-
verkehr ausgeschlossen bliebe. Der Verfasser des Projectes schiitzt
die gesammten Expropriationskosten auf einhundert Millionen Franken
und er glaubt, dass, wenn es moglich war in den letzten dreissig
Jahren iiber 120 Am neuer Strassen im Innern von Paris zu erdffnen,
Strassen, von welchen einzelne 30m breit sind, es jedenfalls keine
allzu grossen Schwierigkeiten bieten werde, eine Linge von 5/km
speciell fiir diese Stadtbahn zu expropriiren. — Was uns an diesem
Projecte besonders gefiillt, ist die Umgehung der unterirdischen An-
lage, welche ungesund und bei dem ungeheuren Netze von Abzugs-
canilen, Wasser- und Gasleitungsrihren jedenfalls schwierig durch-
zufiihren wire, abgesehen von einer Reihe mindestens ebenso grosser
Schwierigkeiten in der Anlage und im Betrieb.

Zweck expropriiren.

Die Kathedrale von Lyon, welche an den Thiirmen und den oberen
Balustraden der Hauptfagade zahlreiche und erhebliche Schidigungen
erlitten hatte, wird unter der Leitung von Architect Desjardins durch-
greifend restaurirt.

Electrische Eisenbahnen. — Dem schon friiher von uns erwihnten
Projecte einer electrischen Eisenbahn von dem Curhaus in Wiesbaden
nach dem Neroberg hat der dortige Gemeinderath unter der Be-
dingung die Genehmigung ertheilt, dass der Unternehmer, Herr B.
Jobst in Miinchen, den Nachweis dafiir leiste, dass die zu iiber-
windenden bedeutenden Steigungen bereits von einer andern electri-
schen Eisenbahn iiberwunden worden seien. Wenn alle Behdrden mit
solcher Vorsicht vorgehen wollten, wer konnte dann iiberhaupt Neues
zur Ausfiihrung bringen?

Zur Bremsfrage. —- Edison hat das Patent fiir eine electrische
Bremse erhalten, welche aus einem Electromagnet besteht, der einer
an der Wagenachse befestigten, besonders construirten Scheibe gegen-
iibersteht. Beim Durchlaufen des electrischen Stromes entsteht zwi-
schen dem Magneten und der Scheibe ein magnetischer Widerstand,
der zur Bremswirkung verwendet wird.

Das Stiftungshaus in Wien, welches an der Stelle des niederge-
brannten Ringtheaters errichtet wird, soll auf dem Wege einer be-
schrinkten Concurrenz, zu welcher neben der Wiener- und der Union-
Baugesellschaft mehrere Wiener Baufirmen eingeladen wurden, dem-
nichst der Ausfiihrung iibergeben werden.
eine halbe Million Gulden.

Die Bausumme betrigt

In London ist eine unterirdische electrische Eisenbahn, welche durch
einen zweitemr Themsetunnel zwischen der Westminster- und der
‘Waterloo-Briicke die beiden Eisenbahnstationen Charring-Cross und
Waterloo-Terminus verbinden soll, projectirt. Wir zweifeln daran,
dass bei der Schwierigkeit und Kostspieligkeit der Tunnelanlage das
Unternehmen ein rentables sein werde.

T H. Giffard, dessen mysteriéser Tod so grosses Aufsehen erregte,
ist am 8. Februar 1825 geboren. Neben seiner im Jahre 1838 ge-
machten Erfindung des Injectors, welche ihm zahlreiche Auszeich-
nungen und die Wiirde eines Ritters der franzésischen Ehrenlegion
einbrachte, hatte er sich schon seit 1851 vornehmlich mit dem Studium
aéronautischer Probleme beschiftigt.

Einen neuen Apparat zum Messen der Spannungen in Briicken-
constructionstheilen hat Herr Professor F. Steiner von Prag im oster-
reichischen Ingenieur- und Architecten-Verein in Wien vorgezeigt
und erkldrt. Dieser von Prof. Frinkel in Dresden erfundene, sinn-
reiche Apparat gibt in graphischer Weise die Verkiirzungen oder
Verlingerungen derjenigen Fasern an, die dem beanspruchten Con-
structionstheile, an welchem er befestigt wird, zuniichst liegen. Die
Verzeichnung des beziiglichen Diagrammes geschieht auf automati-
schem Wege und es liefert dieselbe ein Mittel zum Vergleiche der
factischen Inanspruchnahme mit der rechnungsmiissigen. Die an ver-
schiedenen Briicken mit dem Apparat vorgenommenen Messungen
haben dargethan, dass im Allgemeinen eine ziemlich nahe Ueberein-
stimmung zwischen der beobachteten und berechneten elastischen
Aenderung nur bei einfachen Systemen stattfindet, withrend bei com-

binirten Systemen sich Unterschiede bis zu 509/ ergeben haben.
Prof. Steiner gedenkt an dem Friinkel’schen Apparate noch éine
nennenswerthe Verbesserung vorzunehmen, welche in einem Ergatz
der Fiihlhebel- durch eine optische Vorrichtung besteht.

Electrische Beleuchtung. — Eine der ersten schweizerischen Firmen,
welche das electrische Incandescenzlicht in ihren Arbeitslocalen zur
Anwendung gebracht haben, ist die Firma Orell Fiissli & Co. in Ziirich.
Schon seit mehr als acht Tagen ist der grosse Saal ihres neuen
Druckereigebiiudes an der Birengasse, in welchem unsere Zeitschrift
gesetzt wird, mit Swan’s Incandescenzlampen erleuchtet.

Schweizerische Landesausstellung. — Der Priisident des Baucomites,
Herr Stadtbaumeister A. Geiser, schreibt unterm Datum vom 4. dies
die Zimmer-, Dachdecker-, Glaser- und Spenglerarbeiten fiir die bei-
den Hauptgebéude der schweiz. Landesausstellung aus. Als Haupt-
grundlage fiir die Vergebung der Arbeiten ist festgestellt, dass simmt-
liches Material von den Unternehmern wieder zuriickgenommen werde.
Termin fiir die Offerten: 20. Mai.

Literatur.

Kleine officielle Eisenbahnkarte der Schweiz. Masstab | : 500 000.
Mai 1882. Preis Fr. 1.50. — Die soeben erschienene Eisenbahnkarte
kann dem Publikum als das Vollkommenste, was in diesem Gebiete
bisher publicirt worden ist, empfohlen werden. Der Reisende und der
Geschiiftsmann wird in dieser einliisslichen und pricisen Darstellung,
die dabei doch nicht die Grenzen eines handlichen Formates iiber-
steigt, Alles finden, was er zur klaren Orientirung tiber die geogra-
phischen Verhiltnisse des schweiz. Eisenbahnnetzes bedarf. Sie bildet
eine verbesserte und vergrosserte Ausgabe der bisherigen jihrlich
erschienenen Uebersichtskarte, nachgefiihrt und erginzt auf den
Jetzigen Stand. Was die neue Karte ausser der grosseren Genauigkeit
vor der bisherigen noch besonders empfiehlt, ist die consequentere
und vollstindigere Behandlung des angrenzenden Auslandes.

Auch abgesehen von den Eisenbahnen hat die neue Karte be-
ziiglich der Ortschaften, Grenzen, Gewiisser und Gebirge den vollen
‘Werth einer Reise- oder Schulkarte. Namentlich aber bildet die darin
enthaltene topographische Darstellung mittelst Horizontalcurven und
Schattentonen eine bis dahin bei so kleinem Masstab unseres Wissens
noch nie versuchte, hier aber offenbar gliicklich gelungene Lisung
der Aufgabe, gleichzeitig ein geometrisches Terrainbild und ein
plastisches Aussehen zu verwirklichen.

Ein so vielseitigen Anforderungen entsprechendes Kartenwerk
kann natiirlich nicht anders als auf einem etwas umstindlichen Wege
hergestellt werden. Jedes Exemplar muss in der That auf nicht weni-
ger als sieben Steinen gedruckt werden. Gleichwohl ist der Preis
(Fr. 1.50) nicht hoher gestellt als er fiir die alte Karte bestand, in-
dem bei der publicirenden Behorde die Absicht massgebend war, dem
Publikum ein brauchbares und billiges Hiilfsmittel zu liefern und
letzterem eine moglichst grosse Verbreitung zu verschaffen. (G
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