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Bd. XV. Nr. 22.

Kammern selbst tibertritt. In diesen Vorraum minden die
Zuleitung von Sachsenhausen und die unter dem Main
durchgefiihrte von Frankfurt selbst. Am andern Ende der
Klirbecken ist wieder eine der gegeniiberliegenden ganz
ihnlich gebaute, aber nur 3 m breite Ableitungsgallerie
vorhanden, aus welcher die gekldrten Wasser am einen
Ende in den Ausmiindungssiel tibertreten, wéhrend das
andere Ende mit dem Maschinenhaus in Verbindung steht.
Vom Maschinenhaus aus, wo auch die chemischen Beisitze
gemengt werden, fiihren zwei Rohrieitungen nach der soge-
nannten Mischkammer vor der Zuleitungsgallerie.

Die Ueberfiihrung der rechtsmainischen Abwésser ge-
schieht, wie schon erwihnt, unter dem Main durch mittelst
eines Diickers, der aus zwei schmiedeisernen Rohren mit
750 mm inneren Durchmesser und 13 mm Wandstarke be-
steht. Diese Rohre wurden auf einem Holzgeriist tiber dem Main

zusammengesetzt und nachdem sie mit Wasser gefiillt, gleich-"

missig in die darunter liegende, zur Aufnahme der Rohr-
stringe ausgebaggerte Rinne im Flussboden versenkt. Durch
Ueberschiitten mit Kies sind sie gegen Verletzungen durch
die Schiffsanker geschiitzt. Die durch Trompetensignale
geregelte Versenkung der Leitungen nahm nur einen hal-
ben Tag in Anspruch, und nur wéhrend eines Tages war
die Schifffahrt gehemmt. Jedes Rohr kann in der Secunde
500 [ durchfihren; fir gewdéhnliche Verhaltnisse ist nur
eines in regelmissigem Betrieb, bei grosserem Zufluss tritt
auch das zweite in Thitigkeit.

Die Sohle der Kldrbecken kam der Eingangs geschil-
derten Abflussverhdltnisse wegen etwa 10 m tief zu liegen.
Bei der ‘Ausschachtung wurde ein Grundwasserstrom auf-
geschlossen, der von der Bergstrasse bei Darmstadt her
nach dem Main fliesst und der in der Baugrube im Hoch-
sommer in der Secunde etwa 50 Liter des besten. Trink-
wassers lieferte. Es gab dieser Umstand Veranlassung zur
Anlage einer Grundwasserleitung im Stadtwalde, deren
Wasser mit dem trefflichen, welches dic 70 km lange Lei-
tung vom Vogelsberg her der Stadt zufiihrt, direct gemischt
werden konnte. Das durch Pumpen gehobene Quantum
betrug anfinglich 7000 m® im Tag, spiterhin 10000 m?

Das Vorhandensein dieses Grundwasserstromes machte
nun an und fiir sich schon die Ausbetonirung der Baugrube
nothwendig, weil die zu kldrenden Wasser durch denselben
aufgewiihlt worden wiren. Diese die ganze Baugrube nach
unten abschliessende und alle Pfeiler und Mauern auf-
nehmende Betonsohle wurde mit Iilfe eines von einem
Laufkrahn getragenen, tiber die Sohle hingefiihrten hélzernen
Trichters hergestellt, in welchen oben der frisch angemachte
Beton eingegeben wurde, wihrend der untere Rand des-
selben die Hohe der Schicht begrenzte. Durch Verdnderung
der Hohenlage des Trichters und durch passende Neigung.
die man den Laufschienen des Krahnes gab, konnte die
gewiinschte Hohe der Betonschicht und das verlangte Gefill
der Sohle erreicht werden. Die Abdeckung geschah durch
auf den Pfeilern der Zwischenmauern ruhende sechs Meter
im Geviert haltende Kugelkappen, welche aber nicht aus
Cement, sondern aus in Cementmortel verlegten Backsteinen
ersteilt wurden, und zwar, was erwahnenswerth, ohne Lehr-
geriiste. In der Gewdlbemitte wurde eine drehbare Achse
aufgestellt, welche oben die nach der Gewdlbekuppel ge-
formten Streichschatlonen trug. Von den Seiten aus
wurde vorgebaut, indem jeder Stein an die schon vorhan-
denen mittels Mortel angelegt und so lange gesenkt wurde,
bis er in Bertihrung mit der nach ihm gedrehten Schablone
kam. Jedes Kldrbecken ist durch zwo6lf solcher Gewdlbe ab-
gedeckt. Im Scheitel jeden Gewdlbes ist ein Luft- und
Lichtschacht angebracht. Die Sokle der Becken fillt von
der Einlaufgallerie nach der Ableitungsgallerie zu um einen
Meter. Die Kldarung geschieht ndmlich nicht auf die Weise,
dass die gefiillten Becken abgesperrt, und das Wasser eine
Zeitlang ciner vollstindigen Ruhe {berlassen wird; der
Jetrieb ist vielmehr ein stetiger, indem die unreinen Wasser
stetig zufliessen, die Becken dusserst langsam durchstrémen

und am andern Ende stetig in gereinigtem Zustande ab-
fliessen. s war dieses System durch die geringe Hohen-

differenz von Zu- und Abfluss gegeben, falls man, wie es
gewtinscht worden ist, den grossten Theil des Jahres ohne
kiinstliche Hebung des geklirten Wassers auskommen wollte.
Die gesammte Anlage mit ihren zwei Gruppen von
je sechs Kldrbecken ist fir einen Trockenwetter-Abfluss von
tiglich 40 0oo m® berechnet, geniigt aber auch noch, wenn
durch Regenfall diese Wassermenge verdoppelt wird. Ist
die Verdiinnung durch Regenwasser noch grosser, so darf
das Sielwasser fiir diese gewdhnlich nur kurze Zeit ohne
weitere Klirung durch Nothauslisse (deren mehrere theils
auf dem rechten, theils auf dem linken Ufer vorhanden sind)
unmittelbar dem Main zugefiihrt werden. Tritt Mainhoch-
wasser ein, so muss das Ausmiindungssiel gegen den Fluss
abgesperrt werden und fiir diese ebenfalls kurze Zeit miissen
die Sielwasser durch die Pumpen kiinstlich gehoben werden,
so dass die Wasseroberfliche in den Klidrbecken immer
zwei bis drei Meter unter Mainhochwasser bleibt, damit
die Entwisserung der Stadt zu solchen Zeiten noch méglich
bleibt. Auf diesern Wege ist nun eine zu allen Zeiten voll-
stdndige Entwésserung auch der tiefstliegenden Stadttheile
moglich geworden. Viele Strassen, welche bedeutend unter
dem Hochwasserstand liegen und {riither durch Riickstau
aus alten Candlen iiberschwemmt wurden, werden jetzt, nach
Beseitigung dieser alten Cloaken, durch die tiefe Vorfluth der
neuen Siele vollstdndig trocken gehalten. Die Hebung der Ab-
wisser besorgen zwei grosse Centrifugalpumpen, die wie zwei
weitere, eine Entleerungs- und eine Schlammpumpe, von der
Firma Brodnitz & Seydelin Berlin geliefert wurden. Angetrieben
werden sie durch eine 4o pferdige Dampfmaschine von
Wolf in Buckau-Magdeburg. An das Maschinenhaus sind
die zwei Raume zur Vorbereitung der chemischen Fallungs-
mittel angebaut. Diese bestehen in schwefelsaurer Tonerde
und Kalkmilch. Erstere wird in vier grossen mit Blei aus-
geschlagenen Bottichen gemischt, letztere in zwei Koller-
gangen, die durch Becherwerk selbsthitig gespeist werden,
angerthrt. Diese Apparate werden von der Dampfmaschine
aus durch Riemen angetrieben. (Schluss folgt.)

Miscellanea.

Grosse Eisenbahn - Giiterwagen. Nach einer vergleichenden Zu-
sammenstellung von Ingenieur Jefferds in London ergeben die grossen
americanischen Giiterwagen, namentlich Kohlenwagen, welche bis 20 #
Ladungsfahigkeit besitzen, so ausgezeichnete Nutzleistungen, dass deren
Einfiihrung in Europa bei dem in den Kreisen der Industriellen immer
dringender werdenden Bediirfniss nach solchen Wagen hochst angezeigt
erscheinen wiirde. Die deutschen Eisenbahnverwaltungen beschiftigen
sich gegenwartig in der That mit dieser Frage, z. Th. wohl angeregt
durch eine Aeusserung der letzten Generalversammlung des ,,Vereins der
deutschen Eisenhiittenleute'!, nach welcher es ,die Interessen der Indu-
strie, des Handels und der Landwirthschaft als dringend wiinschenswerth
erscheinen lassen, dass die Tragfiahigkeit der Giiterwagen fiir Massen-
giiter bis zur Aussersten Grenze erhdht und ausgenutzt werde, und dass
im Besondern auf den preussischen Staatsbahnen moglichst bald Ver-
suche mit der Anwendung von Giiterwagen gemacht werden, die eine
Tragfahigkeit bis 30 7 besitzen'‘.

Die erwiihnten americanischen Wagen laufen auf zwei vierrid-
rigen Drehgestellen, die je 1,5 22 Achsdistanz besitzen. Auf diesen Dreh-
gestellen ruhen zwei in der Hauptsache aus gezogenen Rohren zusam-
mengesetzte Lingstriger, welche den Unterbau des Wagens bilden.

Das Leergewicht eines solchen Wagens betrdgt nur 8 Tonnen,
seine Ladeldhigkeit durchschnittlich 30, im Maximum 40 Tonnen. Die
leeren Wagen ruhen auf leichten Spiralfedern, der belastete Wagen da-
gegen senkt sich aufl Tragfedern von 1oo 7 Gesammttragkraft, sodass
er nie direct auf die Schienen stossen kann, Solche Wagen laufen
seit sechs Jahren auf der Providence und Boston Eisenbahn und seit 4
Jahren auf der Chesapeak und Obhio Eisenbahn, auf welch letzterer Linie
sie im Durchschnitt monatlich 4300 A»z zuriicklegen. — Auch andere,
kleinere, offene und geschlossene Giiterwagen werden nach diesem
Rohrensystem gebaut.

Den
canischen Wagen mit grosser Ladefihigkeit gibt eine Vergleichung der+

besten Masstab fir die Leistungsfihigkeit dieser ameri-

selben mit den gewdhnlichen englischen Kohlenwagen von 8 7 Trag-
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kraft, wie sie der Eingangs genannte Ingenieur angestellt und kiirzlich

in der Zeitschrift ,,Engineering'‘ veriffentlicht hat. Es ist dabei eine
Arbeitsleistung von 10.0 7 Kohle auf 8o 472 Entfernung mit leer zuriick-
kehrenden Wagen angenommen; die bei dieser Leistung auftretenden

Arbeitswerthe sind fiir die beiden verschiedenen Wagensysteme die

folgenden:
’ Englische Americanische
Wagen Wagen
Anzahl der erforderlichen Wagen 125 34
Eigengewicht eines Wagens 5,5 8,5 7
Ladefihigkeit eines Wagens 8 30 7
Anzahl der laufenden Rader 500 272
Linge des Wagenzuges 686 352 m
Zuriickgelegte Wagenkilometer 20000 5440
Bewegte todte Last, hin und zuriick 1375 578 ¢
Geleistete Tonnenkilometer 8o 000 8o o000
Todte Tonnenkilometer 110 000 46240
Prozentsatz der Nutz-Tonnenkilometer 42,10 63,37
= ,, todten o 57,90 36,63
Mittlere Zugkraftkosten auf 1 # %me 23 1,36 Cts.
Gesammt - fiir 8oooo £ km 3350 1085 Fr.
Mittlerer Wagenpreis auf 1 7 Ladefahigkeit 198 148 Fr.
Mittlere jahrliche Reparaturkosten in
Prozenten des Wagenpreises - 8,3 1,0

Diese Zahlen sprechen! Die Zugkraftskosien sinken bei den
americanischen Wagen auf weniger als einen Drittel, das Nutzgewicht
ist fast doppelt so gross wie das Leergewicht, wihrend bei den euro-
paischen Wagen umgekehrt das Leergewicht grésser als dasjenige der
Nutzlast ist. Versuche mit diesen Réhrenwagen empfehlen sich daher
von selbst. Die Preise derselben stellen sich frei englischen Seechafen

aus America eingefiihrt wie folgt:

Niederbordwagen Fr. 3750
Hochbordwagen ? ., 4370
Kohlenwagen mit Trichterboden »w 4870
Gedeckte Giterwagen und Gepiackwagen 4, 5000
Eis- oder Kiihlwagen »w 5500

Verband deutscher Architekten- und Ingenieur-Vereine. Das Pro-
in Hamburg stattfindenden,
A fol-
gende Hauptnummern auf: Eréffoung der Versammlung durch den Vor-
sitzenden des Verbandes, Herrn Oberbaudirector 4. Wiebe; Vortrag
von Oberingenieur Andreas Meyer iiber Hambturg; Vortrag von Stadt-
baurath Dy Hobrecht iber die modernen Aufgaben des grossstidtischen

gramm der vom 24. bis 30. August d. J.
neunten Wanderversammlung obgenannten Verbandes weist u.,

Strassenbaues mit Riicksicht auf die Unterbringung der Versorgungs-
netze ; Vortrag von Architekt K. E. O. Fritsch (Redacteur der Deut-
schen Bauzeitung): Stil-Betrachtungen; Vortrag des Marine- Ingenieurs
Busley: Die neueren Schnelldampfer der Handels- und Kriegsmarine
nebst deren Motoren; Vortrag des Geheimen Oberbauraths Baensch:
Der Nord-Ostsee-Canal; Vortrag von Eisenbahn-Inspector AMekrtens:
Ueber weitgespannte Strombriicken der Neuzeit.

Ferner sind in Aus-

sicht genommen: Besichtigung der Bauwerke, insbesondere der neuen
Anlagen im stidtischen Freihafengebiet; eine Dampfbootfahrt zur Be-
nach
Blankenese und Alsterlust, eine Ausfahrt an/ dem neuen lransatlan-
tischen Schnelldampfer . Columbia* nach der Nordsee und Cuxhafen,
eine Eisenbahnfahrt Kiel Werflen und
Kriegsschiffe dasclh::t, eine Fahrt nach der Ostsee, Besuch von Liibeck

durch die Architekten und des Nord-Ostsee-Canals durch die Ingenieure.

sichtigung der neuen Hiéfen- und der Elbbriicke etc.,, Fahrten

nach zur Besichtigung der

Aus der Reichhaltigkeit des Programmes darf geschlossen werden, dass
die diesjahrige Versammlung eine der interessantesten und genussreich-
sten werden wird, die der Verband je abgehalten hat,

Versuche iiber den Bewegungswiderstand der Dampfstrassen-
walzen sind in Bad Ems angestellt worden auf einer 8o zz22 hohen
Quarzit-Decklage der Strasse. Die Walze war nach englischem System
von Aveling & Porter in Rochester gebaut und es iibten die Vorder-
rader auf jeden Centimeter Felgenbreite einen Druck von 9o, die Hinter-
rader einen solchen von 8o kg aus, Die erhaltenen Widerstandszahlen
sind die folgenden :

1) 0,12—0,14 auf der losen ginzlich ungedichteten Schotterlage;

2) 0,09—0,095 etwa nach Ablauf des ersten Drittels der Walzzeit;

3) 0,075-0,08 nach Ablauf des zweiten Drittels der Walzzeit;

4) 0,065—0,070 auf véllig festgewalzter, aber noch nicht mit

Abglittungsmaterial versehener Decklage;

5) 0,08—0,0) auf véllig festgewalzter, mit kiesigem und nicht

angenisstem Abglittungsmaterial bedeckter Decklage;

6) 0,06—0,065 nach Einschlimmen und Glitten des Abgléttungs-

materials durch die Walze.

Ueber die Widerstandsfdahigkeit der Monierdecken im Feuer hat
ein in der grossen Spritfabrik von Helbling in Wandsbeck ausgebrochener
Brand niheren Aufschluss gegeben. (Monier giebt bekanntlich seinen
Cement- und Betonbauten Einlagen von Drahtgeflechten.) Im westlichen
Speicher, der ganz ausbrannte, leisteten die Decken der grossen Hitze
lange Widerstand ; da der brennende Sprit aber durch die Aufzugsschachte
herabfliessen und den Brand in alle Geschosse tragen konnte,
schliesslich die Decken in Folge Nachgebens der nicht
I-Triiger, auf welchen sie ruhten, einstiirzen. Im 6stlichen Speicher da-

mussten
eingehiillten

gegen, welcher vom Dach aus in Brand gerieth, widerstand die nur
4,5 cme starke Decke sowohl der Gluth, als auch der plétzlichen Ab-
kithlung durch die kalten Wasserstrahlen, wie auch den herabfallen-
den brennenden Dachtrimmern, wodurch das darunter befindliche grosse
Spritlager vom Feuer verschont blieb.

Bem eidgendssischen Polytechnikum und speciell der Ingenieur- ,
Abtheilung desselben droht ein schwerer Verlust. Der Director unserer
technischen Hochschule, Herr Professor W. Ritter, hat namlich vor we-
nigen Tagen eine ehrenvolle Berufung an den Lehrstuhl fiir Briickenbau-
Obschon die
welche Herrn Professor Ritter von Miinchen her ge-

Kunde der technischen Hochschule zu Minchen erhalten.
Anerbietungen,
macht werden, sehr vortheilhaft sein sollen, so hegen wir doch die volle
Zuversicht, es werde dem eidgendssischen Schulrath gelingen, den ver-
dienstvollen, weit iiber die Grenzen unseres Landes bekannten und ge-
schitzten Nachfolger Culmanns unserer eidgendssischen Anstalt zu er-
halten.

Concurrenzen.

Segel- oder Lastschiff. Zu dieser in Band XIV auf Seite 128 u. Z.
erwithnten Preisbewerbung sind bloss 14 Entwirfe eingegangen, von
welchen 8 mit und 6 ohne Modell eingesandt wurden. Das Preisgericht
tritt erst am 1. Juli in Breslau zusammen.

A A A AN A

Necrologie.
1 August Schmid.

27. dies in St. Gallen unser College Ingenieur August Schmid, Mitglied

Nach kurzer, schwerer Krankheit starb am
der Gesellschaft ehemaliger Polytechniker, im Alter von 43'/e Jahren.
Schmid besuchte die Ingenieur-Abtheilung des eidgendssischen Polytech-
nikums von 1866—69 und war bis 1872 bei der Baugesellschaft und spéteren
von Ott, Guber u, Co. in Wyl (St. Gallen)
angestellt; im Sommer 1874 wurde er zum Strassen- und Wasserbau-

Briickenbauwerkstitte

Inspector des Cantons Thurgau gewiihlt, in welcher Stellung er bis zum
1883, d. h.
Briickenbauwerkstitte in Romanshorn, verblieb.

bis zur Uebernahme eciner Maschinenfabrik und

In den letaten Jahren

Frihjahr

war er als stadtischer Ingenieur in St. Gallen thatig.

Berichtigung. In letzter Nummer sind auf Seite 126 Spalte 1
folgende Druckfehler stehen geblieben: Aut Zeile 29 von oben ist zu
lesen Pouillet anstatt Pouillot und auf Zeile 40 und 41 von oben Con-
densatoren anstatt Condensation.

Redaction: A. WALDNER

32 Brandschenkestrasse (Selnau) Ziirich.

Vereinsnachrichten.

Gesellschaft ehemaliger Studirender
der eidgendssischen polytechnischen Schule in Ziirich.
Stellenvermittelung.

Gesucht: ein Assistent fir Maschinenbau an eine tech. Hochschule

(717)
und be-
(718)
Siid-
deutschland ein Ingenieur, guter Constructeur, als Stellvertreter des bau-

in Stiddeutschland.
Gesucht
wandert in der graphischen Statik.

ein Ingenieur, tiichtig im Brickenbaufache

Gesucht ins Baubureau einer stidtischen Canalisation in
leitenden Ingenieurs, ferner zwei jiingere Ingenieure, gute Zeichner, (722)

On cherche un ingenieur-mécanicien pour un atelier de construc-

tion en Italie. (720)
On cherche un ingénieur pour la direction technique d'un éta-
blissement métallurgique en Italie. (721)

Auskunft ertheilt Der Secretir: /7. Pawur, Ingenieur,

-

Bahnhofstrasse-Miinzplatz 4, Zirich.
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