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Wohnenden gegeniiber den Berlinern im Nachtheil befinden, da den
letzteren moglich sei, Einsicht in die Patentanmeldungen zu nehmen.

In der darauf folgenden Discussion sprach sich Dr. Martius
eingehender iiber die Erfahrungen, die er selbst als Industrieller
mit dem Patentgesetz gemacht habe, aus. Seine Erfahrungen be-
stitigen das Urtheil, dass das Gesetz viel zur Forderung der
Industrie beitrage. Anderseits miisse freilich anerkannt werden,
dass man in der Interpretation grosse Fehler begangen habe. Die
Auslegung, welche die Staatsanwaltschaft den Bestimmungen des
Gesetzes gebe, mache eine Verfolgung der Patentiibertretung, na-
mentlich wenn das nach einem geschiitzten Verfahren widerrechtlich
hergestellte Product aus dem Auslande importirt werde, in den mei-
sten Fillen unmoglich. Was die Ausfiihrung des Patentgesctzes
selbst betreffe, so sei vor Allem nothwendig, durch die Praxis feste
Normen fiir die Beurtheilung der Patentfihigkeit chemischer Ver-
fabhren und fiir die an die Formulirung der Patentanspriiche zu
stellenden Anforderungen zu gewinnen. Der Redner fiihrte dies an
einer Reihe von Beispielen durch und gab werthvolle Andeutungen
iiber Verbesserungen, welche in dieser Richtung anzustreben wiiren.
Von Dr. Tillmann wurde ein dem deutschen Patentgesetz schon
wiederholt gemachter Vorwurf neuerdings geltend gemacht, nimlich,
dass jeder Fabrikant die Producte eines widerrechtlich benutzten
patentirten Verfahrens ungestraft verkaufen, sobald er nachweisen
koune, dass es moch ein anderes Verfahren zur Herstellung giibe,
welches er selbst angeblich beniitze, worauf Dr. Martius erwiderte,
dass die Gefahr der widerrechtlichen Nachahmung eine sehr geringe
sei, da der eventuelle Vortheil, den der Nachahmer durch ein solch’
fingirtes Vorgehen erringen wiirde, in keinem Verhiltniss mit der
Strafe stehe, die ihn im Falle der Entdeckung seiner unrechtmissi-
gen Handlungsweise treffen wiirde. Dr. Gans (Frankfurt a/M.) be-
tonte, dass ein Vergleich mit dem [riiheren Zustande das Patent-
geselz allerdings als einen erheblichen Fortschritt erscheinen
lasse, gleichwohl sei nicht zu leugnen, dass die Anwendung des
Gesetzes zu mancherlei Beschwerden Anlass gebe. Zum Theil sei
dies darauf zuriickzufiihren, dass die Praxis noch keine festen
Grundsiitze fiir die Urtheile des Patentamtes hcrausgebildet habe
und so begegne man oft ganz unbegreiflichen Entscheidungen.

Nachdem noch mehrere Redner das Wort ergriffen hatten,
wurden folgende zwei von Hasenclever gestellten Antriige mit grosser
Majoritit angenommen:

1. Der Verein erklirt: Es ldsst sich mit dem bestehenden Patent-
gesetz 1 einer unsere Industrie fordernden Weise arbeilen und
es erscheint bei dem kurzen Bestehen desselben verfriiht, jetzt schon
Verbesscrungsvorschldge zu machen.

2. Die (vom Verein gewihlte) Patentcommission erhilt, mit
dem Rechte der Cooptation, die Aufgabe, auf Grund der heutigen
Erorterungen und des weiter zu sammelnden Materials der nichsten
Generalversammlung Vorschlige zu machen, um Modificationen in
den Verordnungen zum Patentgesetz herbeizufiihren.

Wir sehen in diesen Resolutionen, welche von den Interessenten
der chemischen Industrie in Deutschland gefasst wurden, nichts von
jenen schrecklichen Wirkungen, mit welchen das deutsche Patent-
gesetz die dortige chemische Industrie heimgesucht haben soll und
die uns von gewisser Seite stets als Popanz vorgebalten worden
sind. Wenn es sich sogar unter einem, zugestandcner Weise mangel-
haften und der Verbesserung bediirftigen Patentgesetz in einer die
Industrie [ordernden Weise arbeiten lisst, wie viel mehr wiirde
das der Fall sein bei einem Gesetze, das alle die geriigten Mangel
nicht kennt und wenn selbst die Chemiker, die fiir den Erfindungs-
schutz nie geschwirmt haben, dies erkliren, wie viel mehr wird es
bei allen anderen Industrien zutreffen, die im wohlverstandenen In-
teresse dom Schutz der intellectuellen Arbeit gerufen haben, deren
Stimme aber zu schwach war, um in dem verworrencn Getriebe
missverstandener Interessen zum Durchbruch und zur Geltung zu
gelangen.

Correspondance.
Monsieur le rédacteur de 1',Eisenbahn“, Zurich.

Pour faire suite aux différents articles parus dans ce journal, au
sujet de la nouvelle méthode de tremper I'acier par compression, in-

augurée par M. L. Clémandot, je m’empresse de communiquer aux
lecteurs de I',Eisenbahn“ les intéressantes observations qu’il vient de
présenter & I’Académie, et que je trouve publiées dans la ,Lumidre
électrique“ sous le titre:

»La force coercitive de Vacier, rendue permanente par la compression*.

»En mars dernier j’ai eu 'honneur de communiquer & I’Académie
une note dans laquelle j'exposais les propriétés acquises par l'acier
soumis & une forte pression et refroidi sous cette pression. J'ai dit
que, entre autres propriétés acquises, ayant une compléte similitude
avec celles que donne la trempe par les bains, se trouvait la force
coercilive, cette propriété que peut posséder lacier de devenir aimant,
c’est-d-dire d’acquérir le magnétisme et de le conserver.

»J'ai poursuivi mes essais et j'ai pu constater des résultats nou-
veaux et intéressants, que je m’empresse de communiquer i I’Aca-
démie.

»La trempe ordinaire consiste, on le sait, & chauffer I'acier au
rouge-cerise, & le refroidir brusquement en le trempant dans un
bain, eau, huile ou tout autre liquide: le métal est durci, trempé, il a
acquis la force coercitive. Mais qu’arrive-t-il si 1'on réchauffe de nou-
veau cet acier, si on le recuit? On dit que le métal se détrempe;
sa force coercitive disparait; il n’est plus aimantescible. Que se pas-
sera-t-il au contraire pour un acier trempé par compression, c'est-a-
dire refroidi sous pression, apris le refroidissement brusque obtenu en
partie par la compression? La propriété coercitive aura été maintenue,
malgré le réchauffage, le forgeage de cet acier. Autrement dit, au
lieu d’étre éphémeére, instable, comme D’est la propriété coercitive due
4 la trempe obtenue par les bains, celle qui est imprimée & I'acier
par sa compression sera permanenle, indélébile, quelles que soient les
opérations successives auxquelles ils sera soumis. C’est pour moi, &
I'homogénéité plus absolue que donnent la compression et le refroi-
dissement sous pression qu'il faut attribuer ce résultat.

»1l y a 14, je crois, un fait, intéressant au point de vue scien-
tifique et aussi au point de vue métallurgique. J’appuie maintenant
sur des faits I’exposé que je viens de présenter.

»J’ai pris une et plusieurs lames d'un faisceau de machine
magnéto-électrique; je les ai brisées; je les ai forgées, pour en faire
un paquet que j'ai soudé & la forge pour en former un barreau; j'ai
comprimé ce barreau, j'ai reconstitué mes lames, je les ai réaimantées,
et, comme celles que javais détruites pour les faire subir l'opération
que je viens de décrire, j'ai retrouvé la méme force d’aimantation,
11° mesurés au galvanométre.

»J'ai fait la méme opération sur un grand nombre de téléphones:
non seulement la force magnétique s'est conservée, mais encore elle
s'est accrue par les diverses transformations et opérations que j'ai
fait subir & 'acier.

»,Dans ces conditions, la compression et le refroidissement sous
pression viennent donc constituer un nouveau mode de traitement
métallurgique. J’ajouterai que le métal ainsi traité présente dans la
pratique de grands avantages; tandis que I'acier trempé par les bains
est durci, intravaillable et souvent déformé, I'acier soumis & la com-
pression et retravaillé ensuite est dour; il peut se limer, se percer,
etc, ce qui est un avantage inappréciable pour les constructeurs
d’appareils & aimants, machines magnéto-électriques, téléphones, ete.,
qui perdent souvent un temps précieux en travaillant sur des aimants
qui se brisent au dernier moment.*

St. Sulpice, 3 novembre 1882.
J. Walther, Ingénieur.

Revue.

Quaibaute in Ziirich. — Den uns vorliegenden Berichten der Bau-
leitung des Quaiunternehmens iiber den Fortschritt der Arbeiten in
den Monaten September und October entnehmen wir auszugsweise
was folgt:

Brickenbavte: Im September wurde die obere Hiilfte des link-
seitigen Widerlagers fertig betonirt, dann wurde die Glocke iiber den
Pfiihlen des ersten linkseitigen Strompfeilers aufgestellt. Die Herstel-
lung des Betonkorpers der unteren Hilfte dioses Pfeilers war bis Ende
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September und diejenige der oberen Hiilfte im October beendigt. Dus
Versetzen der Glocke, Ausriumen des Schlammes, Anpassen der
Zangen und Abschneiden der Pfiihle erforderte beide Male acht Tage,
das Betoniren 6 Tage, also fiir je eine Pfeilerhiilfte zusammen 14
Tage. Der regelmiissige Fortgang dieser Arbeiten sichert die Kinhal-
tung des Vollendungstermines fiir die Griindungsarbeiten. Nach Voll-
endung des Unterbaues des nunmehr in Angriff genommenen zweiten
Strompfeilers wird mit dem Aufbau der Pfeiler iiber Wasser begon-
nen werden. Die Eisenlieferungen fiir die Briicke haben bereits be-
gonnen und es haben die im Eisenwerk Dillingen vorgenommenen
Proben ein befriedigendes Resultat geliefert.

Quaibauten: Fiir die Installationsarbeiten wurden im September
die Holzarbeiten der Schiftbauer fiir ein grosses Baggerschiff und
zwei Schleppschiffe vollendet. Am 12. September begann der Bezug
von kiesigem Material beim Kiisnachter-Horn und der Transport des-
selben vermittelst eines kleinen Dampfbootes und gewihnlichen Ledi-
schiffen nach dem provisorischen Hafen in Enge. Im October dauerten
diese Transporte nach Enge und nach dem definitiven Landungssteg
bei der Tonhalle fort. Das gewonnene Kiesquantum ist jedoch nicht
betrichtlich (bloss 3000 m?), was in der geringen Leistung der bisher
benutzten stiddtischen Baggermaschine seinen Grund hat.

Die Pfiihle fiir das Widerlager des Landungssteges bei der Ton-
halle sind geschlagen und dessen Eisenwerk ist in der Werkstiitte
nahezu fertig abgebunden, um in kurzer Zeit montirt werden zu
konnen.

Fiir den Dampfschiffsteg am linken Ufer neben den Badanstalten,
der aus verschiedenen Ursachen nur in provisorischer Weise aus
Holz hergestellt werden kann, war anfinglich eine Liinge von 60 m
bei einer Breite von 3 m mit einer Verbreiterung am Kopfe auf 10 m
vorgesehen. Entsprechend den Anforderungen der Staatsbehdrde musste
dieser Steg in seiner ganzen Ldnge auf Gm verbreitert werden, um
auf beiden Seiten Raum zum Anlegen von Dampfschiffen zu gewihren.
Es musste in Folge dessen der Steg auch etwas mehr nach Westen
verschoben werden.

Im Laufe des Monats wurde die Mehrzahl der Pfihle dieses
Steges eingerammt. Bei der bedeutenden Wassertiefe erhielten die
vordersten eine Liénge bis auf 21 m.

An den Installationsarbeiten fiir den Erdtransport wurde riistig
fortgearbeitet. Es sind gegenwirtig drei grosse Erdtransportschiffe
fertig; zwei deren im Bau; eine grosse Baggermaschine fiir Kies ist
nahezu vollendet, so dass sie in wenigen Tagen in Betrieb gesetst
werden kann; das hdlzerne Schiff zu einer zweiten Baggermaschine
fir Schlamm ist im Bau, zwei Schiffe als Unterlagen fiir einen Ele-
vator, der den Kies aus den Schiffen in die Transportwagen fordern
soll, sind vollendet und es findet sich {iberdies ein bedeutender Theil
der Maschinenbestandtheile fiir die Schlammbaggermaschine und fiir
den Elevator auf dem Platze.

Le nouvel Hotel des Postes & Paris. -— On vient d’achever de poser
la derniére assise de pierres formant I'entablement du nouvel Hotel
des Postes. C'est dire que cette immense construction a atteint au-
jourd’hui la hauteur qui lui a été assignée par les plans. On peut
dés maintenant se faire une idée exacte de ce que sera le nouvel
Hotel des Postes, et comme étendue et par les commodités qu'il réu-
nira pour le service. Ce qui frappe, & premidre vue, c'est le soin que
'on a mis & assurer avec profusion le jour dans toutes les parties de
I'édifice. Les deux facades, aujourd’hui presque complétement déga-
gées des échafaudages qui en avaient jusqu'a ce jour caché la vue
au public, laissent voir les larges baies séparées, pour la plupart,
par de simples colonnettes. C'est ce que l'on pourrait appeler un
batiment percé @ jour. La magonnerie, autrement dit les murs pleins,
n’entre en effet que pour un tiers & peine dans les fagades de cette
construction.

Mais Pintérieur de la construction est autrement intéressant que
son extérieur. Entre les quatre murs qui forme comme la cage du
futur batiment s'éléve, superposée et formant deux étages, la char-
pente en fer la plus colossale que I'on ait vue jusqu’a ce jour depuis
que le fer remplace le bois dans les constructions modernes. L'inté-
rieur du futur Hoétel des Postes sera, en effet, tout en fer. Il faut
voir ces travées avec leurs arceaux, dont quelques-uns n’ont pas
moins de 25m d’ouverture, pour comprendre les commodités que
présentera cette construction, autant pour la prompte expédition du
travail que pour les allées et venues du public qui autrefois avait

tant de peine & se mouvoir et & se reconnaitre dans les étroits corri-
dors de l'ancien Hétel des Postes.

Dés le milieu de la semaine prochaine, on commencera & dresser
les premiéres piéces de fer destinées & la construction des combles
et de la toiture. Ce dernier travail ne sera pas terminé avant le mois
de février prochain. (Gazette des architectes et du bAtiment.)

Miscellanea.

Eisenbahnbauten Ruméniens. — Nach der Sanctionirung des Ge-
setzes vom 15. Mai d. J., wobei der Bau einer Reihe von Secundir-
bahnen aus Staatsmitteln genehmigt wurde, ist die Eisenbahnaction
wieder in ein rascheres Tempo gelangt. Die genehmigten Linien
werden, wie der ,Z. d. V. d. E.-V.“ geschrieben wird, in drei Zeit-
perioden zur Ausfiilhrung gelangen und mit Ausnahme der Bahn von
Berlad nach Vaslui, welche normalgeleisig hergestellt wird, simmtlich
schmalspurig angelegt. Die erste Gruppe in einer Gesammtlinge von
289 km muss bis Ende 1884 vollendet sein und enthilt nachstehende
Linien: 1. von Peatra (Station zwischen Slatina und Krajova) in
nordlicher Richtung iiber Dragasani nach Romnicu-Valcea und in
siidlicher iiber Caracal nach Corabbia an der Donau mit 155 km; 2.
von Titu (Station zwischen Pitesci und Bukarest) nach Tergovist mit
28 km; 3. von Bacau (Station zwischen Roman und Galatz) nach
Peatra mit 55 km; 4. von Berlad nach Vaslui mit 51 km. Fiir die drei
erstgenannten Linien ist ein Betrag von 40000 Fr. und fiir die letzt-
genannte von 100000 Fr. pro km veranschlagt. Die Linien der zweiten
Gruppe, welche im niichsten Jahre begonnen und 1885 vollendet sein
miissen, sind zusammen 51 km lang und diirfen ebenfalls nur 40000 Fr.
pro km kosten. Hierher gehdren: 1. von Dohalsca (Station zwischen
Suczawa und Roman) nach Folticeni mit 25 km und 2. von Docolina
nach Husii mit 26 km. Die Linien der dritten Gruppe mit zusammen
299 km miissen 1884 begonnen, 1886 vollendet werden und diirfen
pro km nur 40000 Er. kosten. Es sind dies: 1. von Filiasii (Station
zwischen Vercierova und Krajova) nach Targul-Jiu mit 65 km; 2. von
Golesci (Station zwischen Pitesci und Bukarest) nach Campun-Lung
mit 50 km; 3. von Leorda (Station zwischen Veresti und Botusani)
nach Dorohoin mit 16 km; 4. von Potcova (Station zwischen Pitesci
und Slatina) iiber Rusi-de-Vede nach Turnu-Maurele an der Donau
mit 103 km, und 5. endlich von Jassy in siidlicher Richtung nach
Vaslui zum Anschlusse an die Bahn von Tekuc-Berlad-Vaslui mit
65 km. Die Kosten aller vorgenannten Bahnen diirfen das durch die
beiden Kammern genehmigte Pridliminare von 392 Millionen Fr. nicht
iibersteigen und ist beziiglich des Bauvorganges festgesetzt, dass die
Erdarbeiten und der Oberbau (Schienenlegung auf der Strecke und
in den Stationen) in eigener Regie durch Genietruppen, alle anderen
Herstellungen in gleicher Weise durch gewdhnliche Arbeiter, die
Hochbauten jedoch im Offertwege vergeben werden. Alle Materialien,
welche in Ruménien iiberhaupt zu beschaffen moglich sind, sollen im
Lande bezogen, die anderen dagegen im offentlichen Concurrenzwege
beigestellt werden. Die Enteignung der Grundstiicke wird durch
Regierungsorgane in jedem Gerichtsbezirke, welcher durch eine Bahn-
linie beriihrt wird, durchgefiihrt und hat derselbe eine Subvention
von 600 Fr. pro km Bahn binnen 10 Jahren an den Staat zu bezahlen.
Die Bedeckung dieser namhaften Ausgaben geschieht durch successive
Emittirung von Eisenbahnrenten bis zur Hohe des oben genannten
Effectiveapitals. Auf diese Weise erhilt Ruménien nach Ablauf von
fiinf Jahren ein ansehnliches Netz von Secundirbahnen in der Ge-
sammtlinge von 588 km; und wenn weiter beriicksichtigt wird, dass
in diesem Lande heute schon 1473 km Hauptbahnen hergestellt und
betrieben und weiter 260 km solcher Bahnen im Bau begriffen sind
— so muss diese hochst respectabe Leistung in einem so kurzen
Zeitraum von 13 Jahren anerkannt werden.

Zur Bremsfrage. — Mit Riicksicht auf das in unserer Nr. 16
publicirte Kreisschreiben des schweiz. Post- und Eisenbahndeparte-
ments an die schweiz. Eisenbahnverwaltungen, in welchem die Ein-
fihrung continuirlicher Bremsen vorgeschrieben wird, mochten wir
an einen Artikel in Nr. 123 von ,Glasers Annalen“ erinnern, der die
Frage erortert, welche Anforderungen an eine allgemein einzufiihrende
continuirliche Bremse zu stellen seien. Der Verfasser des beziiglichen
Artikels stellt ein Project zu einem Programm fiir eine allgemein
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einzufiihrende Personenwagenbremse auf, bei welcher die Bremsen
von der Locomotive aus bewegt werden konnen. r verlangt von der
continuirlichen Bremse die Erfillung folgender Bedingungen :

1. Die Bremsen miissen in Ziigen jeglicher Art beniitzt werden
konnen. Ist aus irgend einem Grunde die continuirliche Bremse
nicht zu gebrauchen, so muss die Bremse eines jeden Wagens
von Hand bedient werden kinnen.

2. Die An- und Abkuppelung der Wagen etc. muss ecinfach und
schnell durch gewdhnliche Stationsarbeiter ausfiihrbar sein.

3. Das Lisen der Bremsen muss ebenso schnell auszufiihren sein,
wie zur Zeit das der Handbremsen.

4. Das An- und Abstellen der Bremse darf nicht ruckweise er—
folgen; der Locomotivfiihrer muss dieselben schwach oder stark
wirken lassen konnen.

5. Die Bremsklitze miissen bei gedffneten Bremsen geniigend
weit ubstehen; die Wagen miissen mindestens 5000 km zuriick-
legen kinunen, ohne dass ein Nachstellen der Bremsklotze noth-
wendig wird.

6. Die Bremsen miissen ein Jahr im Betriebe gelassen werden
kionnen, ohne eine besondere Revision zu erfordern.

7. Der Bremsmechanismus muss einfach sein, dass Werkstitten-
arbeiter etc. aueh ausserhalb einer Werkstatt die hauptsiich-
lichst vorkommenden Fehler beseitigen kinnen.

8. Die Bremsen miissen an den vorhandenen Wagen angebaut
werden kinnen.

9. Entweder muss das Zugpersonal wihrend der Fahrt durch ein
sicheres Zeichen dem Locomotivfithrer das Haltezeichen geben
konnen, oder jeder Schaffner muss im Stande sein, simmtliche
Bremsen des Zuges in Function zu setzen.

Wenn der Effect der continuirlichen Bremse darin bestehen soll,
dass in Zukunft bei fahrenden Ziigen Unfiille ganz vermieden werden,
so dringt sich die Frage auf, wie viel alljihrlich zur Einfiihrung und
Unterbaltung continuirlicher Bremsen verausgabt werden kann. Es
steht hiezu das bisher all @hrlich fiir Unfalientschiidigungen veraus-
gabte Capital zur Disposition. Dassclbe betrug beispielsweise bei den
fir Rechnung des preussischen Staates verwalteten Bahnen im Jahre
1880/81 ungefihr 1250000 Fr. Hieraus ergibt sich, dass ein 32 Achsen
starker Zug hochstens 6700 Fr. Kosten fiir Bremsvorrichtungen ver-
ursachen darf.

Oesterreichischer Ingenieur- urd Architectenverein. — Die am 28.
October stattgehabte Erdffnungssitzung der Winterzusammenkiinfte
des beziiglichen Vereines gestaltete sich zu einer herzlichen, sponta-
nen Ovation fiir dessen langjélirigen Vorsteher: Herrn Oberbaurath
Friedrich Schmidt, der acht Tage zuvor die Bekronung des Rathhaus-
baues in Wien gefeiert hatte. Der Vorsitzende, Herr Civilingenieur
Pfaff, begliickwiinsehte in einer Anrede den anwesenden Erbauer des
Rathhauses und versicherte ihn mit herzlichen Worten des Antheils,
welchen simmtliche Mitglieder und der Verein als solcher an diesem
schonen und ehrenvollen Erfolge Schmidt's nehmen. Oberbaurath
Schmidt dankte fiir diesen erneuten Beweis des Wohlwollens und der
Anerkennung, welche sein Wirken an dieser Stelle gefunden. FEr
konne uber die reichen Ehren des Erfolges nicht fiir sich allein in
Anspruch nehmen, sondern miisse auch auf seine Hiilfskriifte hin-
weisen, welche ihn so wesentlich in der Ausfiihrung des Werkes
unterstiitzt haben. Von den grossen Monumentalbauten, welche sich
auf dem ehemaligen Paradeplatze erheben. seien auch schon mehrere
andere der Vollendung nahe und es werden, wenn er heute Aner-
kennung fiir seine Thiitigkeit finde, eben nur bei ihm der Anfang
in dem Reigen jener Ovationen gemacht, welche allen den hervor-
ragenden Baukiinstlern harren, die auf der genannten Stiitte so viel
zu dem architectonischen Schmucke Wiens beigetragen haben. Er
habe im Vereine mit denselben gearbeitet und von ihnen, seinen
Freunden, stets die forderlichste Unterstiitzung gefunden.

Fiir die Einfihrung des Mctermaasses in England hat sich vor Kur-
zem auch der Vorsitzende der Britiah Association Dr. C. W. Siemens
in einer vor derselben gehaltenen Rede ausgesprochen. Er bedauerte.
dass das Land der Bewegung, welche gegen Ende des vorigen Jahr-
hunderts ausging, noch fern stehe und dass, wiihrend fiir wissen-
schaftliche Arbeiten das Metermaass auch in England bereits Eingang
gefunden habe, es in der Industrie noch nicht habe festen Fuss fas-
sen kionnen. Hieraus ergebe sich der Nachtheil, dass englische Waaren,

wie Maschinentheile und Walzeisen, in gangbaren Sorten ihrer ab-
weichenden Dimensionen wegen auf dem Continente nicht mehr ge-
sucht wiirden. Ein Haupthinderniss fiir die allgemeinere Annahme
des Metermaasses bestehe in dem sonderbaren Widerspruche, dass,
obgleich sein Gebrauch im Handel gesetzlich zuliissig und auch eine
Copie des Normalmeters auf dem Handelsamte vorhanden sei, es
nicht anginge, sich von diesem Copien zu verschaffen, andererseits
die Verwendung nicht geaichter Copien strafbar sei. Sache der Asso-
ciation sei es daher, durch eine Eingabe an die Regierung hierin
einen Fortschritt anzubahnen.

Dass iibrigens augenblicklich in den Liindern des englischen
Maasses und Gewichtes Zustinde herrschen, die nicht erfreulicher
sind als die friihere Verwirrung in Deutschland, ist aus der hochst
unbestimmten Bedeutung zu ersehen, welche der Bezeichnung ,Ton*
zukommt. Bs hat das Ton Kupfererz 2352 Pfd. engl., das Ton Guss-
kupfer 2440 Pfd. Den letzteren Werth hat auch das Ton Kohlen, nur
in Newcastle gilt es 3360 Pfd., wihrend der amerikanische Klein-
handel die Kohlen zu nur 2000 Pfd. pro Ton rechnet. Aehnlich ist
es in der Eisenindustrie in Amerika, wo nicht weniger als fiinf ver-
schiedene Tons in Gebrauch sind: das Nettoton zu 2000 Pfd., das
metrische Ton zu 2204,35 Pfd. = 1000 kg, das grosse Ton zu 2240 Pfd.,
das Ton Roheisen zu 2208 Pfd., das Ton Rohschienen zu 2464 Pfd.

(Wochenschrift des Vereins deutscher Ingenieure.)

Ueber die Einfiihrung von Secundirziigen auf Normalbahnen in Oester-
reich schreibt die ,Z. d. V. d. E~V.* was folgt: Die Hebung des
Personenverkehrs durch Trennung der Personenbefirderung von der
Frachtenbeforderung und die damit im Zusammenhange stehende Ein-
fihrung von Secundiirziigen wurde von der dsterreichischen General-
inspection den Bahnverwaltungen empfohlen. Einige derselben haben
damit schon bedeutende Erfolge erzielt, welche fiir Richtigkeit dieses
Princips wohl in beredter Weise sprechen. Wenn auch derlei Mass-
nahmen in Anbetracht unserer oft ganz eigenartigen Verhiiltnisse
und oft sehr verschiedenen Verkehrsbediirfnisse mnicht allgemein und
unbedingt nach der Schablone zur Anwendung gelangen kinnen, so
ist es doch feststehend, dass die mit der Durchfihrung des Princips
der Trennung des Personen- vom Giiterverkehr verbundenen, bereits
practisch erwiesenen Vortheile seitens unserer Bahnverwaltungen
noch nicht die volle und gebiihrende Wiirdigung finden. Worin diese
Vortheile bestehen, lisst sich selbst fiir das grosse Publikum in le cht
fasslicher Weise und in aller Kiirze iiberzeugend darlegen. Vor Al-
lem wird die Moglichkeit geboten, den Bediirfnissen des Localverkehrs
ohne grosse materielle Opfer Rechnung zu tragen. Die Steigerung
des Personenverkehrs kann an schr vielen Oiten durch Errichtung
von Haltestellen ohne grosse Kosten erzielt werden ; ausserdem ist zu
beriicksichtigen, dass bei dem dermaligen System der gemischten Ziige
und der Giiterziige mit Personenbeforderung die Leistungsfihigkeit
der Maschine fiir den Frachtentransport oft gar nicht, manchmal nur
in flusserst geringem Maasse ausgeniitzt wird. Durch Einfiihrung von
Secundiirziigen oder, wo es angemessener erscheini, von Omnibus-
ziigen wird weiters sowohl das rollende Material als auch der Ober-
bau in geringerem Maasse in Anspruch genommen, da durch den
Wegfall des Personenverkehrs die Lastziige, resp. die Lastwagen eine
bedeutend grissere Ausniitzung erfahren kinnen.

Es finden sich also auch hier die Ansichten, welche Herr Ma-
schinenmeister R. Weyermann in Nr. 18 unseres Blattes niedergelegt
hat, vollkommen bestiitigt.

Der Verband deutscher Architecten- und Ingenieur-Vereine hat fiir
die niichste in Stuttgart stattfindende Generalversammlung ein sehr
reichhaltiges Arbeitsprogramm aufgestellt, von welchem wir folgende
Themata erwihnen wollen:

1. Vervollstindigung der bisherigen Concurrenznormen, wobei
insbesondere zu beriicksichtigen ist:

a) dass die Masstiibe genauer als bisher pricisirt und auf das

fiir Skizzen erforderliche Maass beschrinkt werden;

b) Ausschliessung der iiber das verlangte Maass hinaus gelieferten
Projectstiicke;

¢) Unterzeichnung des Programms durch die Preisrichter;

d) Untersuchung der Frage, in welchen Fiillen eine Vorconcur-
renz und ob eine Theilnahme der Concurrenten an der Be-
urtheilung zu empfehlen ist.

2. Pesprechung der Frage, wie kann der Ueberfiillung fiir das

Baufach begegnet werden ?
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Hictiir ist eine Denkschrift auf Grund der Berichte der Einzel-
vereine und nach der in der Abgeordnetenversammlung bezeichneten
Maassnahme auszuarbeiten.

3. Normalbestimmung fiir die Lieferung von Eisenconstructionen.

4. Druckhihenverlust in geschlossenen Rohrleitungen.

5. Vortheilhafte Ausniitzung des Wassers und Verhiitung von
‘Wasserschiden.

6. Sicherung der Theater gegen Feuersgefahr.

7. Civilrechtliche Verantwortlichkeit der Architecten und Inge-
nieure.

Bartholdi's Colossal-Statue der Freiheit, welche Frankreich den
Vereinigten Staaten von Nordamerika zum Geschenk gemacht und
die bekanntlich dazu bestimmt ist, dem Hafen von New-York als Licht-
gpenderin zu dienen, hat bis anhin noch kein Piedestal gefunden.
Das Piedestal kostet niimlich nicht weniger als 1 Million Fr. und die
New-Yorker scheinen keine grosse Lust zu dieser Ausgabe zu haben.
Nun wollen sie die Statue der Stadt Boston abtreten, die aber ihrer-
seits noch zu keinem Beschluss betreffend die Annahme dieses Ge-
schenkes gekommen ist. Die Franzosen in New-York sind selbstver-
stindlich wenig erbaut iiber den unfreundlichen Empfang, welcher
dem Geschenke der franzosischen Nation bereitet wird und proponi-
ren, man mochte die Statue wieder nach Frankreich zuriickschicken,
um sie in Marseille, Havre oder Cherbourg aufzustellen.

Transkausasische Eisenbahnen. — In Nr. 5 dieses Blattes brachten
wir die Nachricht, dass der Bau der Linie Tiflis-Baku demniichst in
Angriff genommen werde. Von einem unserer Abonnenten in Russ-
land erhalten wir nun die Mittheilung, dass mit dem Bau dieser
Strecke schon vor drei Jahren begonnen worden sei und dass dieselbe
im Januar niichsten Jahres betriebsfertig an die Regierung iihergeben
werde. Eine Zweigbahn nach Batum am schwarzen Meer ist ebenfalls
im Bau begriffen und wird binnen Kurzem fertig.

Gotthardbahn. — In der letzten Sitzung des Verwaltungsrathes der
Gotthardbahngesellschaft wurde u. A. ein Reglement fiir die Dotirung
des Erneuerungsfonds fiir Bahnanlage und Rollmaterial genehmigt.
Danach sind Einheiten der Einlage per Locomotivkilometer, Wagen-
kilometer ete. festgesetzt, so zwar, dass die Anwendung dieser Ein-
heitssiitze auf den zu erwartenden Betriebsumfang eine Gesammt-
einlage von etwa 3500 Fr. per Jahr und Bahnkilometer ergeben
diirfte, zu welcher dann noch eine fixe Summe von 100000 Fr. per
Jahr fiir ,Unvorhergesehenes® tritt, so dass die totale jithrliche Ein-
lage in den Erneuerungsfonds fiir die gesammte Bahnanlage und das
Rollmaterial auf Grund des genehmigten Reglementes auf nahe eine
Million Franken steigen diirfte. )

Ausser dem zweiten Geleise im Gotthardtunnel, dessen Anlage
genehmigt wurde, soll, wie dem ,Bund“ mitgetheilt wird, sofort auch
die zweite Spur des Bahnstiickes Giubiasco-Bellenz, auf welcher
Strecke in Zukunft drei Linien zusammenfliessen, zur Ausfihrung
gebracht und des Ferneren untersucht werden, welche weitere Bahn-
stiicke mit Erfolg und entsprechend unabweisbarem Bediirfnisse zwei-
spurig angelegt werden kdnnen.

Der Rollmaterialpark wird vergrossert um Locomotiven, Personen-
und Giiterwagen in einem Gesammtkostenbetrage von 2,5 Millionen
Franken. Die Ankaufskosten des bisherigen neu beschafften Parkes
haben 6,4 Millionen Franken betragen.

Ueberbauung eines Theiles der Theresienwiese in Miinchen. — Mit
25 gegen 1 Stimme hat der Magistrat der Stadt Minchen ein von
Baurath Zenetti ausgearbeitetes I’roject angenommen, nach welchem
ein Theil der Theresienwiese iiberbaut und Miinchen um ein schiones
Stadtviertel bereichert wird. Die Strassen, welche in drei Breiten von
25m, 20m und 15m vorgesehen sind, nehmen ihre Hauptrichtung
pnach dem Standbild der Bavaria. Siammtliche Bauten sind mit Vor-
girten zu versehen. Der Beschluss des Magistrats muss noch von dem
Gemeindecollegium genehmigt werden.

Euphratthalbahn. — Die Verkehrsstorungen, welchen der Suezcanal
in Folge der egyptischen Wirren ausgesetzt war, haben bewirkt, dass
das schon lingst in Vorschlag gebrachte Project einer Eisenbahnver-
bindung zwischen dem mittellindischen Meer und dem persischen
Golf durch das Euphratthal neuerdings wieder in Berathung gezogen
wurde. Nach einem kiirzlich von Sir William Andrew im Nationalclub
in London gehaltenen Vortrag besteht die Absicht, den Ilafenplatz
Iskanderun (Alexandrette) an der syrischen Kiiste des mittellandischen
Meeres mit Haleb (Aleppo), der Hauptstadt des sogenannten obern

Syriens, durch eine Eisenbahn zu verbinden und dieselbe lings des
Euphrat bis Balus (70 km unterhalb Bagdad) weiter zu fiihren, von
wo ab der Euphrat schiffbar ist. Es wird behauptet, dass diese nahezu
1000 km lange Linie, normalspurig gebaut, nicht hoher als auf 50
Millionen Franken oder der laufende km bloss auf 50000 Fr. zu
stehen kime.

Electrische Eisenbahn in Wien. — Ein aus Ingenieuren, Electro-
technikern und Finanzminnern bestehendes Consortium sucht die
Concession zum Bau einer electrischen Eisenbahn im Innern der
Stadt Wien nach.

Der Universititsbau in Wien, welcher im Jahre 1874 unter der
Leitung des Freiherrn von Ferstel begonnen wurde, wird voraussicht-
lich im Herbst 1884 vollendet sein. Sofern die nothwendigen Summen
bewilligt werden, kann schon im Herbste nichsten Jahres die eine
Gebiudehdlfte fir die juridische Facultit bezugsfertig hergestellt
werden. Die Gesammtkosten des Baues werden 6!/2 Millionen Gulden
betragen.

Concerthaus in Stettin. — Mit dem Bau des vom Regierungsbau-
meister Franz Schwechten entworfenen Concerthauses wird demniichst
begonnen werden. Die Kosten des.Gebiudes werden iiber 600000 Fr.
betragen.

Zur e'ectrischen Beleuchtung des Fadenkreuzes von Fernrihren ver-
wendet Prof. Vincent Beechey eine Swan’sche Gliblampe kleinster
Art, welche von vier Kaliumbichromat-Elementen gespeist wird. Diese
Beleuchtungsart hat u. A. den Vortheil, dass das Fernrohr nicht er-
wirmt wird. )

Johann Gottfried Kinkel. — Am 13. dies starb in Unterstrass bei
Ziirich der Dichter und Kunsthistoriker Dr. Johann Gottfried Kinkel,
Professor am eidg. Polytechnikum und Vorsteher der allgemeinen
philosophischen und staatswissenschaftlichen Abtheilung dieser Anstalt.
Kinkel wurde am 11. August 1815 in Oberkassel bei Bonn geboren.
Im Jahr 1836 war er Privatdocent der Theologie an der Universitdt
zu Bonn; er wandte sich spiter immer mehr den kunsthistorischen
Studien zu und bekleidete 1846 die Stelle eines Professors der Kunst-
geschichte an derselben Universitit. Anno 1848 nahm er an der da-
maligen politischen Bewegung thiitigen Antheil; er wurde gefangen,
zum Tode verurtheilt und auf besondere Fiirsprache seiner helden-
miithigen Gattin Johanna zu lebenslinglichem Zuchthaus ,begnadigt*.
Von diesem Schicksal erloste in die muthige That seines Freundes
Karl Schurz, der ihn im November 1850 aus dem Gefingniss in
Spandau befreite. Kinkel entfloh nach London, wo er spiiter als Lehrer
der deutschen Sprache am Westbourne-College wirkte. 1866 wurde
er als Professor an das eidg. Polytechnikum berufen, in welcher
Stellung er bis zu seinem Lebensende verblieb. Die Stadt Zirich
schenkte ihm das Biirgerrecht. — Kinkel ist aus voller Thitigkeit
vom Tode abgerufen worden. Am 9. dies erhielt er einen Gehirn-
schlag, der eine Lihmung zur Folge hatte und am 13. dies trat der
Tod ein. — Am 16. fand die Beerdigungsfeier statt, an welcher sich
die Bevilkerung Zirichs, sowie die Professoren und Studirenden des
Polytechnikums und der Universitiit, letztere mit ihren Abzeichen
und Fahnen, in grosser Zahl betheiligten. In der Fraumiinsterkirche
sprachen die Professoren Scherr und Meyer von Knonau und auf dem
Centralfriedhof der Priisident des Vereins der Polytechniker: Herr
Reiz. — Bin grossartiger Fackelzug begleitete den Leichenwagen von
der Fraumiinsterkirche nach dem Friedhof.

Redaction : A. WALDNER,
Claridenstrasse Nr. 80, Ziirich.

Vereinsnachrichten.

Gesellschaft ehemaliger Studirender
der eidgendssischen polytechnischen Schule zu Zirich.

Stellenvermittelung.
Gesucht:
Fiir circa zwei Monate zur Vollendung von Katasterplinen und Lingen-
profilen, sowie Anfurtizung von Copien derselben ein guter Zeichner, (310)
Sofort fiir einige Monate ein angehender Maschinenconstructeur, der con-
venirenden Falls bleibend angestelle wiirde. (312)
On cherche deux aides comme géométres. (814)
Auskunft ertheilt: -
Der Secretir: Il. Paur, Ingenieur, Bahnhofstrasse-Miinzplatz 4, Ziirich.
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