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gelangt. Auf diese Weise wird das Wasser moglichst innig
mit der Luft in Beriihrung gebracht, ehe es in das Reser-
voir gelangt; dieses ist als Sandfilter ausgebildet und lédsst
das Wasser langsam durchfliessen und da dasselbe ca. 0,45 m
hoch tiber der Sandfliche steht, so ist Zeit genug vorhanden,
dass etwa noch darin befindliche Eisentheile oxydiren resp.
niedergeschlagen werden.

Das Filter gibt in diesem Falle ca. 11 / pro Minute; der
Rest des aufgepumpten Wassers, also ca. 440 /, fliesst ohne
das Sandfilter beriihrt zu haben ab, treibt zuerst noch das
erwihnte Wasserrad und gelangt dann durch unterirdische
Leitung nach der Centrifugal-Pumpe, wo er fiir Fontainen
und Cascaden verwendet wird. Das etwa im Wasser fort-
gefiihrte Eisen setzt sich in der Leitungab, so auch hier
noch zur Reinigung des Wassers beitragend.

Drei Anderson’sche Wasser-Reinigungs-Apparate, jeder
fiir eine Abgabe von 6930 / pro Minute construirt, welche
zusammen also eine Tagesleistung von etwa 10000 m® er-
geben, wurden im Mirz a. c. in Antwerpen aufgestellt, und
reinigen das der Stadt zugefiihrte Versorgungswasser in sehr
zufriedenstellender Weise durch diese Behandlung, da das
triibe und in hohem Grade unreine Wasser der Nethe voll-
kommen farblos, glinzend und von angenehmem Geschmack
wird.

Der Verbrauch an Eisen hingt von der Qualitét des
zu reinigenden Wassers ab, und dirfte wol niemals 16 kg

pro 10000 m? iiberschreiten, und obgleich die Beschaffungs-

kosten von den Eisenpreisen abhingig, sind dieselben doch
nur gering. Die Kraft, die Maschine zu treiben, ist gleich-
falls nicht bedeutend, da mit einer Pferdekraft 10000 m®
pro Tag gepumpt werden kénnen.

Ein neuer fahrbarer Tunnel unter der Themse
in London.

Von Jahr zu Jahr und in immer grosserem und wei-
terem Umfange hat sich in London das Bediirfniss fithlbar
gemacht, unterhalb der #ltesten Briicke, der London Bridge,
noch eine weitere Briicke oder Communication anderer Art
zu haben. Der siidlich der Themse gelegene Theil Lon-
dons ist ein verkehrsreicher und volkreicher und gerade
hier liegt die Mehrzahl der grossen Lagerhduser und indu-
striellen Etablissements, die natiirlich mit dem (brigen
London, dem nordlichen, norddstlichen und Ostlichen Theil
in fortwihrendem und regem Geschiftsverkehr stehen. Da-
durch entwickelt sich gerade fiir London Bridge, als die
seitens der genannten Stadttheile am chesten zu erreichende
Briicke ein Verkehr, der in seiner betiubenden Lebhaftig-
keit und seinem enormen Umfang natiirlich zu vielen Un-
zutriglichkeiten Veranlassung geben muss. Einer schon seit
Jahren geschickt geleiteten Agitation ist es nunmehr endlich
gelungen, cin Gesetz im Parlamente durchzusetzen, wodurch
diese Korperschaft ihre Zustimmung zur Herstellung einer
neuen, unterhalb der London Bridge belegenen Communi-
cation ertheilt. Ob Briicke oder Tunnel, das ist eine noch
zu beantwortende Frage, obgleich man von vornherein fir
den Bau einer Briicke inclinirte. Neuerdings machen sich
jedoch allerhand Bedenken gegen den Bau einer Briicke,
auch wenn dieselbe in ihrem mittleren Theil aufziehbar
wire, geltend. Die Lagerhiduser und Ausladestellen fiir die
grossten Seeschiffe erstrecken sich ndmlich bis dicht an
London Bridge und die betreffenden Eigenthiimer, deren
Besitzungen nach dem Bau der Briicke oberhalb derselben
liegen wiirden, treten jetzt mit der Bemerkung hervor, dass
durch die Anlegung einer solchen Briicke ihre Ausladestellen,
Hiuser und Speicher entwerthet wiirden, da grosse Schiffe
dann eher unterhalb der Briicke ausladen wiirden, ehe sie
sich der Unbequemlichkeit des Passirens jener Briicke aus-

setzen wiirden. ,Verdient das offentliche Interesse® — so
sagen sic — ,s0 viel Aufmerksamkeit, dass man eine Briicke

fir 19 Millionen Franken erbaut, so ist es nur recht und
billig, dass wir fiir den zu erwartenden Verlust an Fracht-

verkehr entschidigt werden.” Das, und in zweiter Linie
die billigere Herstellung eines Tunnels sind die Hauptgriinde,
warum man jetzt wieder in’s Schwanken und Ueberlegen
gekommen ist. Die Fachpresse unterstitzt in anerkennens-
werther Weise beide existirenden Parteien und trigt viel
zur Klarung der Ansichten durch Verdffentlichung der sei-
tens der Architecten auftauchenden Projecte bei.

So verdffentlicht die Nr. 1024 des ,Engineering® vom
14. August d. J. ein neuerdings aufgetauchtes Project eines
26 erbauenden Tunnels, das wir nachstehend unsern Lesern
detaillirt vorfiihren.

London besitzt bereits zwei unter der Themse hindurch-
gehende Communicationen. Der eine Tunnel, der friher
mit einem auf Schienen laufenden Omnibus befahren wurde,
heute aber nur noch zu Fuss passirt wird, wurde 1870 von
Barlow erbaut. Derselbe besteht aus einer 373 m langen,
eisernen Rohre von 2.2 m Durchmesser und ist auf beiden
Seiten durch Wendeltreppen von 96 Stufen erreichbar. Der
andere Tunnel, unterhalb des jetzt eventuell zu erbauenden

gelegen, etwa drei Kilometer unterhalb London Bridge,
Fig. 1. Fig. 2.
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Masstab 1: 400,

Legende : a. Schmiedeiserne Tragconstruction, je 6,1 7 von einander ab-
stehend. d. Provi-
sorischer Schutz gegen das Eindringen von Wasser, e, Flussbett. f und g Luft-

b. Arbeitsraum, mit comprimirter Luft gefiillt. ¢. Fahrstrasse.

abschluss.

wurde 1825 begonnen und mit einem Kostenaufwand von
11700000 Franken im Jahre 1843 beendigt. Er besteht
aus zwei neben einander laufenden gemauerten Bogengidngen,
4,2 m breit und 4,8 m hoch und ist 396 m lang. Im Jahre
1865 kaufte ihn die East London Railway fiir 5 000000 Fr.
und seither passiren tiglich einige 60 Eisenbahnziige durch
denselben.

Unsere Abbildungen zeigen den Querschnitt und einen
Theil des Liangsschnittes, sowie die Art und Weise der be-
absichtigten Ausfiihrung des neu projectirten Tunnels unter-
halb London Bridge. Der Tunnel wiirde dieselbe Weite
erhalten wie die London Bridge, also 11,6 m Fahrstrasse
und auf jeder Seite einen 2,6 m breiten Fussweg. Der unter
dem Fluss gelegene Theil wiirde mit einer Innen- und
Aussenwand aus Eisenplatten versehen und der Raum zwi-
schen diesen soll mit Beton oder Mauersteinen in Cement
hergestellt werden. Jedes einzelne Stiick des Tunnels, etwa
18 m lang, soll iiber diec Stelle, die es einzunehmen hat.
gebracht, soll dann gesenkt und mittelst Fihrungspfihlen
in die richtige Position gebracht werden. Die Ausschach-
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Concurrenz fiir Entwiirfe zu einem eidg. Parlaments- und Verwaltungs-Gebdude in Bern,
Entwurf von Gebriider CAMOLETTI, Architecten in Genf.

A ngekauftes Project.

Eidg. Parlamentsgebdude.

Querschnitt.

Lingsschnitt.

Masstab 1 : 500,
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tung wiirde unter Luftdruck stattfinden, dann das betref-
fende Stiick mit dem vorhergehenden zu verbinden sein,
und dann koénnte man die das Wasser abhaltenden provi-
sorischen Scheidewédnde entfernen. Jedenfalls wiirde bei
dieser Art der Construction nie mehr als ein Raum von
18 auf 30 m auf einmal occupirt sein und auch das nur
flir eine kurze Periode. Fiir den wahrscheinlichen Fall,

dass der Tunnel fertig gestellt sein wiirde, ehe die zu ihm
fiihrenden Strassen hergestellt wiren, konnte man an den
Eingdngen des Tunnels hydraulische Personenaufziige an-
bringen und so schon eine temporidre Entlastung von Lon-
don Bridge herbeifiihren. Die Linge des ganzen Tunnels
wiirde etwa 550 m betragen und die grosste Steigung wiirde
26 /o0 sein. Rh.

Neue Vorrichtungen beim Eisenbahnbetrieb.

In Folgendem machen wir auf einige in Belgien in
Verwendung stehende Apparate aufmerksam, welche fiir den
Eisenbahnbetrieb von Interesse sind.

Fig. 1.

Nebengeleise offen.

neben der bereits erwidhnten Abnutzung des Rollmateriales
auch die verschiedenen Theile der Kreuzung ungleich bean-
spruchen und eine rasche Erneuerung derselben verursachen.

Fig. 3.

Hauptgeleise offen.

William’s Weiche.

Die Weichen und Kreuzungen, wie sie fast aus-
schliesslich zur Verwendung kommen, zeigen unbestreitbar
Uebelstinde, namentlich da, wo sie im IHauptgeleise von
Linien mit starkem Verkehre verlegt sind.

Namentlich beim Uebergang tiiber die Kreuzung erhélt
der dahineilende Zug fortwidhrend Stosse, deren Stirke
mit der Geschwindigkeit bedeutend zunimmt. Diese sind
nicht nur fiir die Reisenden unangenehm, sondern sie wirken
auch zerstérend auf das Betriebsmaterial.

Am augenfilligsten zeigt sich dieser Uebelstand da,
wo das Hauptgeleise durch eine Kreuzung unterbrochen
wird, die bloss dazu dient im Tage einige Wagen oder
einen Gliterzug mit geringer Geschwindigkeit in's Neben-
geleise zu schieben. Obschon diese Kreuzung téglich nur
ein oder zweimal ihren Zweck erfillt, so ist sie doch die Ur-
sache davon, dass das ganze Material der zahlreichen die
Hauptlinie befahrenden Ziige Stossen ausgesetzt wird, die

Auch an der Weiche zeigen sich @hnliche Uebelstinde wegen
ungleicher Abnutzung ihrer verschiedenen Theile. Wenn
sie von der Spitze befahren werden muss, so entsteht eine
besondere Gefahr, der nur dadurch begegnet werden kann,
dass die Fahrgeschwindigkeit bedeutend reducirt wird.

Die William’sche Weiche, auf die wir hier hinweisen
mochten, vermeidet die angedeuteten Uebelstinde sowol
bei der Kreuzung, als bei der Weiche selbst. Figur 3
stellt die umgelegte Weiche von der Spitze gesehen dar,
wobei das Hauptgeleise ununterbrochen bleibt, Figur 4
dasselbe von der Kreuzung aus geschen. Beide Geleise
bleiben vollstindig unabhingig von einander. Die beiden
Schienen des Hauptgeleises sind nirgends unterbrochen, so
dass dasselbe nach beiden Richtungen vollstindig gefahrlos
befahren werden kann, ohne dass man auf eine Weichen-
spitze Riicksicht nehmen miisste.

Figur 1 zeigt die William’sche Weiche auf’s Neben-
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