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Das neue eidg. Post- und Telegraphengebdude
in St. Gallen.

Architekten: Hirsbrunner & Baumgart in Bern.
(Mit einer Lichtdruck-Tafel.)
i

Die schweizerische Eidgenossenschaft hat in den letzten

Jahren eine Reihe von Hochbauten ausgefiihrt, die als offent-
liche Bauwerke einen mehr oder weniger monumentalen
Charakter tragen. Ausser den beiden Zweiganstalten zum
eidg. Polytechnikum, dem Chemie- und Physikgebdude in
Ziirich, zdhlen wir dazu das neue Bundesrathhaus in Bern,
die Post- und Telegraphen-Gebdude in St. Gallen, Luzern
und Genf, ferner das eidgen. Verwaltungsgebdude an der
Speichergasse in Bern.

Unsere Zeitschrift hat die Entstehungsgeschichte aller
dieser Bauwerke schrittweise verfolgt und sie hat auch von
den vorgelegten und zur Ausfithrung bestimmten Entwiirfen
jeweilen entsprechende Darstellungen verdifentlicht, Dar-
stellungen, die jedoch durch die seitherige Ausfiilhrung man-
nigfache Abinderungen erfahren haben. Desshalb erachtet
sie es fiir niitzlich und fiir manchen ihrer Leser als erwiinscht,
wenn der Vollendung dieser Bauwerke eine einldsslicher
gehaltene Beschreibung und bis in die Einzelheiten gehende
Darstellung derselben, und zwar so wie sie in Wirklichkeit
ausgefiihrt wurden, folgen. .

Von den obgenannten Postgebduden sind nunmehr
vollendet diejenigen in St. Gallen und Luzern. Wir beginnen
mit dem ersteren, dlteren, und hoffen im Laufe dieses Jahres
auch noch in dhnlicher Weise auf das zweite eintreten zu
konnen.

Am 20. Midrz 1884 beschlossen die eidg. Rathe auf
Antrag des Bundesrathes den Ankauf des Kornhauses in
St. Gallen, sammt dem dazu gehdrenden Platz um die Summe
von 250000 Fr., um auf demselben ein neues Post- und
Telegraphen-Gebdude zu errichten.

Um geeignete Entwiirfe hiefiir zu erlangen, beschloss
der Bundesrath, indem er einem vom St. Gallischen Ingenieur-
und Architekten-Verein gedusserten Wunsch Berticksichti-
gung schenkte, die Ausschreibung eines auf schweizerische
und in der Schweiz niedergelassene Architekten beschrinkten
Wettbewerbes. Ueber den Verlauf dieser am 29. November
1884 zur Ausschreibung gelangten Preisbewerbung mit Ein-
reichungstermin bie 15. Februar 1885 ist in Band IV u. V
dieser Zeitschrift alles Wesentliche enthalten. Das aus den
HH. Prof. Julius Stadler, Arch. Jung, Cantonsbaumeister
Gohl, Baudirector Fliikkiger und Il. Lutz, Stellvertreter des
eidg. Postdirectors, bestehende Preisgericht ertheilte dem
Entwurf mit dem Merkzeichen: Wappen der Stadt St. Gallen
den ersten Preis, als dessen Verfasser sich Arch. G. Hirs-
brunner in Bern herausstellte.

Das Preisgericht sagte tber diesen Entwurf, der sich
in Band V Nr. 12 auf Seite 72 in Grundriss und Haupt-
facade abgebildet findet, u. A. Folgendes: ,Die Zweck-
missigkeit und Schonheit des Grundrisses ist hier nicht bloss
vom architektonischen Standpunkte aus anerkennenswerth,
sondern auch hinsichtlich der vielfach wichtigen Special-
forderungen des Postdienstes von bleibender Bedeutung.
Auch die oberen Stockwerke sind sehr tiichtig und mit
grosser Sachkenntniss angelegt, so dass ein Ganzes entsteht,
wie es in gleichartiger Vorziiglichkeit aller Theile (unter
den eingesandten 59 Entwiirfen) nicht zum zweiten Male
vorhanden ist.“ Das Preisgericht schlug vor, die Ausfithrung
des Baues dem Gewinner des ersten Preises zu libertragen,
indem es sagte: ,Da der Reiz einer Concurrenz nicht bloss
in der Gewinnung eines Preises und der damit verbundenen
Ehre, sondern auch in der moglichen Betheiligung des in
erster Linie preisgekronten Architekten bei der Ausfiithrung
einer Baute besteht, so erlaubt sich auch das Preisgericht
den Vorschlag zu machen, es sei der erstgekrénte Architekt
mit der Erstellung der definitiven Baupldne zu betrauen.*

Diesem Vorschlag entspricht der Bundesbeschluss vom
18. December 1885, welcher die Ausfiihrung des Baues
nach dem erstprimiirten Entwurf verfiigt, fiir den Bau eine
Summe von 7963500 Fr. bewilligt und die Leitung des-
selben den Architekten Hirsbrunner & Bawmgart in Bern tiber-

trigt. (Fortsetzung folgt.)
Die City- und South-London-Bahn.
Einleitung. Eines der interessantesten Bauwerke der

modernen Ingenieurkunst ist kiirzlich in London eingeweiht
worden: die in der Ueberschrift genannte Untergrundbahn.
Sie zeichnet sich durch vieles Neue im Bau und Betrieb aus,
ja es wird gesagl, dass Alles an ihr neu sei — der Aus-
bau der Tunnel, die Art des Vortreibens derselben, die
Form der Zilige, die Zugkraft, die Einrichtung der Stationen,
selbst der Bezug des Fahrgeldes und was die Hauptsache ist:
alle diese Neuerungen miissten als Verbesserungen gegen-
iiber den Einrichtungen der alten Londoner Untergrund-
Bahnen anerkannt werden. Die Aufgabe war keine leichte
und konnte in der That nur auf neuen Wegen und mit
neuen Mitteln geltst werden. Die von der City ausgehende
und mehrere Meilen weit die bedeutendsten Theile Londons
unterfahrende Bahn sollte ndmlich nicht nur keine Kosten
fiir Landerwerb, sondern auch keine Entschdadigungen fiir
Senkungen und Beschddigungen an Gebédulichkeiten verur-
sachen und tberdies im Allgemeinen zu einem missigen
Preis erstellt werden. Bevor wir schildern, auf welche
Weise diesen Forderungen Gentige geleistet worden, wollen




2 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

wir einige Zahlen geben, welche die Bedeutung des Ver-
kehrs auf den Londoner Omnibuslinien, Trambahnen und
Stadtbahnen ins richtige Licht setzen.

Im Jahr 1886 wurden die vier hauptsdchlichsten Ver-
kehrsmittel der eigentlichen Stadt — die Metropolitan-Bahn,
die District-Bahn, die Wagen der General Omnibus-Company

Fig. 1. Electrische Untergrundbahn in London.
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und die Trambahnen — durchschnittlich etwas tiber go Mal

von jedem Einwohner benutzt, was bei einer Bevélkerung
von mehr als vier Millionen nahezu 4oo Millionen Fahrten
bedeutet. Freilich ist die Frequenz der Fahrmittel in New-
York noch eine viel bedeutendere; es entfallen dort auf den
Kopf der Bevolkerung jihrlich etwa 200 Fahrten und diese
Zahl ist in starkerem Wachsthum begriffen als die Bevol-
kerungszahl. Die Hauptursache dieser Verschiedenheit liegt
offenbar in der reichern und vollkommenern ‘Ausbildung
der Verkehrsmittel New-Yorks; dass aber auch in London,
wie iiberall, der Verkehr mit. den geschaffenen Verkehrs-
wegen entsteht und wichst, zeigt die Zunahme desselben
in den letzten Jahrzehnten.

Greifen wir z. B. die drei Jahre 1864, 1874 und 1884
heraus. Im erstgenannten waren an-Verkehrsmitteln vor-
handen die Metropolitan-Bahn und die General Omnibus-
Gesellschaft. Erstere beforderte 42 Millionen, letztere 11
Millionen Fahrgéste, so dass auf jeden der damals 2 940000
Einwohner Londons nur je 18 IFahrten kamen. Der mitt-
lere Fahrpreis per Fahrgast betrug auf den Omnibuswagen
41 Cts. und auf der Bahn 29 Cts. Zwischen den Jahren
1864 und 1874 wurden zwei weitere Beforderungsmittel
dem Verkehr tibergeben, die District-Bahnen und die Tram-
bahnen, welche michtig zur Hebung des Verkehrs beitrugen,
indem Ssie an ihren Linien die Entstehung neuer Stadttheile
veranlassten und deren Bewohner an die Benutzung der
Fahrgelegenheiten gewodhnten. Am Ende des Decenniums,
d. h. im Jahr 1874 hatte die Zahl der beférderten Fahr-
géste die Summe von 155 Millionen erreicht, von welchen
48 Millionen auf die Omnibus, 44 auf die Metropolitan-
Jahn, 21 auf die District-Bahnen und 42 auf die Tram-
bahnen entfielen. Die Bevdélkerungszahl war auf 3420000
gestiegen und die Anzahl der Fahrten, auf den Kopf der-
selben vertheilt, auf etwa 45, also auf das zweieinhalbfache,
wihrend die Bevélkerung nur um 16,3%0 gewachsen war.
Es wurde jetzt namentlich auch auf kleinere Strecken ge-

wohner jahrlich 77 Fahrten entfallen.

[Bd. XVIL. Nr. 1.
fahren — und zwar nicht nur auf den neuen Verkehrs-
wegen — indem in der obigen Reihenfolge der Verkehrs-

mittel die mittlern Fahrpreise per Fahrt betrugen 31, 29,
27'2 und 24 Cts.; ganz im Allgemeinen hatten sich dem-
nach die Einwohner Londons gewdéhnt, auch fiir die Zuriick-
legung kiirzerer Strecken zu fahren.

Im folgenden Decennium wurden nun sehr viele neue
Trambahnlinien gebaut und auch die Eisenbahnen streckten
ihre Arme in die Vorstidte hinaus. Die Zahl der Fahren-
den erreichte im Jahr 1884 die enorme Summe von 308
Millionen, so dass auf den Kopf der nun 4 010000 Ein-

Fig. 2.

Electrische Untergrundbahn in London.
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Lage der Tunuels unter der Themse.

Die Vertheilung auf
die verschiedenen Beférderungsmittel, sowie die mittlern
Fahrpreise und die Selbstkosten gibt folgende kleine Zu-

sammenstellung :
Linie Fahrgiiste Mittl. Fahrpreis Beforderungs-
kosten
Cts. Cts.
General Omnibus Co. #%35000 000 24 Y
Metropolitan-Bahn 76 000 000 24 )
District-Bahn 38 500 000 29 (¢}
Trambahnen 110 000 000 182 15

In 20 Jahren war demnach die BevoOlkerung Londons
um 36,0°%0, die Anzahl der jdhrlichen Fahrten per Ein-
wohner um 330°%o und die Zahl der Fahrten {iberhaupt um
550 %0 gestiegen! Dabei ist noch zu beachten, dass in
diesen Zahlen die Jahresabonnenten der Bahnen mit durch-
schnittlich 600 Fahrten nicht inbegriffen sind. — Da die
Verkehrszunahme durch alle einzelnen Jahre eine ganz stetige
war, so ldsst sich mit ziemlicher Zuverlassigkeit die Grosse

“Garrioge Shed

e

Lageplan der Endstation in Stockwell.

des Verkehrs in der ndchst kommenden Zeit berechnen,
wobei freilich vorausgesetzt ist, dass die Fahrgelegenheiten
wie in bisheriger Weise ebenfalls stetig wachsen. Unter
dieser Bedingung wirde der Verkehr im Jahr 18¢5 die
Summe von 8oo Millionen Fahrten zu bewiltigen haben,
was jedenfalls durch blosse Vermehrung der Omnibusse,
Ziige und Tramwagen der bestehenden Linien nicht mog-
lich sein wiirde, schon desshalb nicht, weil alle diese Ver-
kehrsmittel in den Strassen nicht mehr den ndéthigen Raum
finden wiirden. Ferner muss der Fahrpreis ein niedriger
sein, denn die Penny-Taxe ist auch hier das Mittel, um den
Verkehr anzuziehen, bezw. zu schaffen. Niedrige Fahrpreise
haben aber missige Anlagekosten zur Voraussetzung, denn
selbst bei einem Dreiminuten-Betrieb ist die Leistungsfihig-
keit eine in bestimmte Grenzen ecingeschlossene, die Ildhe
des zu verzinsen mdoglichen Anlagecapitals eine gegebene.
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Architekten: HIRSBRUNNER & BAUMGART in Bern.
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Wenn sich also auch die néthigen Ingenieure zum weitern
Ausbau der stiddtischen Verkehrswege Londons wohl jeder-
zeit finden lassen werden, so ist dies eine andere Frage
beztiglich des Baucapitals; denn wenn z. B. heutzutage nach
dem Muster der Metropolitan-Bahn gebaut werden sollte,
S0 wire nur noch eine sehr kleine Rendite zu erwarten.
Die in Zukunft einzuschlagenden Wege miissen also andere
sein: welche sie sein konnen, das zeigt uns die kiirzlich
eingeweihte Untergrundbahn.

Diese erhielt die erste Baubewilligung 1884, welcher
nachtrdglich solche fiir Erweiterungen der erst projectirten
Linie nachfolgten. Die gesammte Entfernung von der End-
station in King William-Street EC zu derjenigen in Stockwell
betrigt etwa 5'/4+ km; zwischen beiden sind vier Zwischen-
stationen eingeschaltet, welche im Maximum 1,2 km, im
Mittel 0,95 km Abstand von einander besitzen. (Fig. 1.)

Tracé und 4bbaumethode. Die ganze Linie liegt tief im
Erdboden drin, so tief, dass allerorten die Fundamente der
Gebdude in betrdachtlicher Tiefe unterfahren werden und die
unzdhligen Cloaken, Gas- und Wasserleitungsrohren ungestort
in ihrer Lage belassen werden konnten. Die Schienen liegen
nirgends weniger als 12,2 m unter der Bodenoberfliche, stellen-
weise selbst bis 18 m. Diese grosse Tiefe ist aber nicht das
einzige Mittel, welches die Gesellschaft in Anwendung ge-
bracht hat, um das so kostspielige Unterfangen und Neufun-
diren der Gebdude, sowie die grossen Entschadigungen fiir
vorkommende Senkungen u.s.w. zu umgehen, sie hat daneben
noch grundsitzlich die Linie.so weit moglich immer unter
breite Strassen verlegt und zur Erreichung dieses Zweckes
auch starke Krimmungen nicht gescheut.

Der Tunnel besteht aus zwei getrennten Roéhren, deren
eine fir die Hinfahrt, die andere fiir die Riickfahrt bestimmt
ist; beide liegen meistentheils nebeneinander, doch die eine
immer etwas hoher als die andere, damit an den Stationen
die Passagiere des einen Zuges unter dem andern durch un-
gehindert zu den Aufziigen gelangen kénnen. An Stellen,
wo die Strassen zu schmal sind, um beiden R6éhren neben-
¢inander Raum zu gewahren, wie dies z. B. bei der Swan-
lane mit 4 m Breite der Fall war, sind dieselben tiber ein-
ander gelegf, um jede Beriihrung mit den Fundamenten
der Hauser zu vermeiden.

Siidlich der Themse geht die Bahn fast geradlinig
unter weiten Strassen und Plitzen durch. Diese Strassen
fithren aber auf die London-Bridge zu und hier musste
die Linie{sowol seitwiérts als nach der Tiefe zu ausweichen,
um einerseits die Fundirungen der Briicke zu vermeiden und
um anderseits in eine feste Bodenschicht zu gelangen. (Fig. 2.)
Dieser Umstand bedingte scharfe Curven und steile Rampen.
Der engste Bogen hat nicht ganz 43 m Radius und die
Steigungen erreichen in der hingehenden Réhre 3,33 %, in
der zurickkommenden 6,66 °/0. Auch unmittelbar vor und
hinter den Zwischenstationen sind auf kurze Strecken solch
starke Rampen vorhanden, welche die Linie auf die um
1,2 m hoher gelegenen Stationen hinauffiihren. Der Zweck
dieser Hoherlegung der Stationen ist natiirlich der, beim
Anfahren die Ziige mit Aufwendung moglichst geringer
Bremskraft und moglichst rasch anhalten zu kénnen, wihrend
bei der Abfahrt die gewonnene Arbeitshéhe zur raschen
Erreichung der richtigen Zugsgeschwindigkeit ausgenutzt
werden kann. Das hier wol zum ersten Mal systematisch
zur Anwendung gebrachte Mittel der Ausnutzung der leben-
digen Kraft des Zuges zur Hebung desselben behufs Ver-
nichtung seiner Geschwindigkeit wird nicht nur eine wesent-
liche Kraftersparniss im Gefolge haben, sondern sich da-
neben als treffliches Mittel zur Beschleunigung des Betriebes
bewdhren. — Eine noch groéssere Steigung als die erwihn-
ten findet sich am siidlichen Ende der Linie; die Wagen
werden hier nach Schluss des Tagesdienstes mittelst Seilen
iiber eine Rampe von 28'2%0 in ihre Remise gehisst, wie
in Fig. 3 zu sehen.

Die Tunnel sind von einem Ende zum andern aus
Gusseisen hergestellt, abgesehen natiirlich von den Stellen,
an welchen sie zu Stationen ausgeweitet worden sind. = Sie
besitzen einen Durchmesser von 3,05 m auf der Strecke

von der City bis Elephant and Castle, und einen solchen
von 3,2 m auf den iibrigen Theilen. Die Réhren werden
aus Ringen von 0,483 m Linge zusammengesetzt, von
welchen jeder wieder aus sieben einzelnen Gussstiicken, sechs
gleichen Ringstiicken und einem kleinern Schlussstiick {dr
den Scheitel bestehi. Die Verbindung geschieht in der
Quer- wie in der Langstrichtung mittelst Flantschen von
9 cm Hohe und 3,2 ¢m Dicke, welche durch Schraubenbolzen
von 19 mm Stirke verschraubt sind. Die Abdichtung der

" Querniahte wurde durch getheerte Seile, diejenige der Langs-

ndhte durch Fichtenlatten vorgenommen; im nassen Boden
hat man tiberdies die Fugen mit Cement ausgestirichen. Im
Ganzen sind 30000 / Gusseisen und 11'/e Mill. Schrauben-
bolzen zur Verwendung gelangt. — Die Ausfiilhrung der
Tunnelarbeit geschah unter Verwendung eines Greathead
Schildes. Dieser deckt die ganze Brust des Tunnelendes
und liegt mit seinem rickwartigen cylindrischen Ansatz so
tiber dem Ende der schon hergestellten Tunnelrohre, wie der
Deckel eines Fernrohres iiber diesem. Der cylindrische

Fig. 4. Electrische Untergrundbahn in London.

I. Jnneres eines Personenwagens. 2. Verbindung der electrischen
Locomotiven mit der Leitung. 3. Miindung des Tunnels in eine unter-
irdische Station.

Ansatz trigt auf der Vorderseite cine schneidende Kante,
welche beim Vorwirtstreiben des Schildes mittelst hydrau-
lischer Pressen, die sich an den letzten riickwirtigen Tunnel-
ring anlehnen, in den Thonboden einschneiden, aus welchem
der Untergrund Londons in der Hauptsache besteht. Eine ver-
schliessbare Thiir im Schildende gestattet, vor dem Schild
mittelst Pickel und Schaufel eine Hdhlung in dem Erd-
boden auszuarbeiten, indem das Material durch die Thiire
nach riickwérts geschafft und auf Wagen nach Aussen be-
fordert wird. Ist diese kleine Kammer, welche von bedeu-
tend geringerem Durchmesser als die Tunnelréhre selbst
ist, ausgehohlt, so wird die Thiive wieder vorgeschraubt
und alles ist zum Vorriicken des Schildes um etwa einen
halben Meter bereit. Die Pumpen werden in Thitigkeit
gesetzt, die sechs Presskolben driicken den Schild langsam
vorwirts. Der Thon vor demselben wird zusammengepresst
und findet Raum in der geschaffenen IHohlung. Getragen
wird hiebei der Schild vorn durch den neuen Boden, in
welchen er sich einschneidet, hinten durch die bestehende
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Tunnelréhre. Wenn die Vorwiartsbewegung vollendet, ist die Rohren aufstieg, den Kessel wieder mit solchem fiillte

rings um die letzten der schon aufgestellten Ringe ein Hohl-
raum entstanden, dessen Dicke gleich der Blechdicke des vom
Schild aus nach riickwiirts reichenden cylindrischen Ansatzes
mehr dem Spielraum zwischen diesem und der fertigen
Tunnelrohre. Wiirde dieser Raum offen gelassen, so wiirde
er, allmilig durch das nachriickende Erdreich ausgefiillt,
unter ungilinstigen Umstinden nach oben hin Setzungen
veranlassen und die so sehr gefiirchteten Senkungen von
Gebiudefundamenten verursachen. —Diesen Uebelstand zu
vermeiden, hat der Oberingenieur der Unternehmung J. Great-
head in sinnreicher Weise dadurch Abhiilfe geschaffen,
dass er in jedem Theilstiicke der Gussringe eine kleine
Oeffnung anbrachte und durch diese einen unter hohem
Tuftdruck stehenden dinnfliissigen Mortel aus Liaskalk ein-
presste, wodurch nicht nur der geschaffene Hohlraum aus-
gefiillt, sondern auch zugleich die ganze Tunnelrchre mit
einer ‘dieselbe gegen Rosten schiitzenden Hiille umkleidet
wurde.

Im thonigen Boden erwies sich diese Methode der
Tunnellirung als sehr vortheilhaft. Die Unternehmer machten
einst an einem Tag an sechs Angriffsflichen einen Fort-
schritt von im Ganzen 30,5 m, doch betrug das mittlere
tigliche Vorriicken nur etwas zu 4 . Es waren aber auch
andere als nur thonige Schichten zu durchfahren, und da-
durch wurden oft Abinderungen in der Art des Vortreibens
bedingt. Bestand der Boden aus Schlamm, Sand oder ganz
weichem Thon. so wurde die Herstellung der Kammern vor
dem Schild mittelst Pickel und Schaufel aufgegeben. Es
wurde dann vor denselben ein Wasserstrom unter hohem
Druck durchgetrieben, welcher den Boden Il0ste und ins
Innere des Tunnels mitfiihrte. In der Nihe des von einer
kleinen Insel in der Themse aus abgeteuften Schachtes
machte sich dieser Vorgang ausserordentlich einfach. Durch
eine Rohrleitung, welche den Schacht hinunter bis vor Ort
fiihrte und hier in dem obern Theil des Schildes aus-
miindete, wurde Wasser aus der Themse vor diesen gefihrt;
der natiirliche Druck der Wassersidule gentigte zur Ueber-
windung der Widerstinde. Aus dem untern iRheilsides
Schildes ging eine dhnliche Rohrleitung durch den Schacht
hinauf in die Themse zuriick, und es bedurfte nun bloss
der Ingangsetzung einer rotirenden Pumpe, welche zudem
keinen Druckunterschied, sondern nur die Reibungswider-
stinde zu tberwinden hatte, um den Kreislauf des frischen
zufliessenden und des mit den gelésten und weggesptilten
Bodentheilen geschwingerten Wassers zu unterhalten. Nach-
dem man weiter vorgedrungen war, erwies sich aber gerade
diese Reibung in den nun langen Leitungen als bedeutendes
Hinderniss und man war zu einer andern Anordnung ge-
zwungen. Es wurde nun ein in der Néhe der Brust auf-
gestellter grosser Kessel in den Kreislauf eingeschaltet.
Dieser Kessel war von vorn herein mit Wasser gefillt,
welches unter dem nothwendigen Druck erhalten wurde.
Von hier aus wurde es in #hnlicher Weise durch eine
Pumpe hinter den Schild getrieben, wo durch dasselbe die
Losung der Massen stattfand, die mnoch unterstiitzt wurde
durch Bewegen von durch den Schild vermittelst luftdichter
Abschliisse gesteckter Stangen. Vom untern Ende des
Schildes- gelangte das mit erdigen Bestandtheilen beladene
Wasser wieder in den Kessel, wo es nach Ablagerung
dieser den Kreislauf von neuem antrat. Die im untern
Theil des Kessels sich sammelnden Massen verdriangten
einen Theil des Wassers und wiirden den Druck iber das
gewiinschte und zuldssige Mass gesteigert haben. Damit
dies nicht geschehe, ging vom Kessel aus ein mit Wasser
gefiilltes Steigrohr riickwarts und durch den Schacht auf-
wirts nach der Themse. Musste der Kessel von den Erdmassen
entleert werden, so wurde er vor allem aus durch Schliessen
der Hahne aus dem Kreislauf ausgeschaltet; dann wurden
mit Wasser gefiillte Karren so unter den Kessel gefahren,
dass am Boden desselben angebrachte Rohren in das Wasser
der Karren tauchten. Wurden die Hdhne dieser Rohren ge-
&ffnet. so sanken die schweren erdigen Bestandtheile in die
Karren hinunter, wihrend gleichzeitig das Wasser durch

und zum neuen Gebrauch fertigc machte. Diese gewiss
sinnreich ausgedachte Methode zur gleichzeitigen Ausfiihrung
beider Processe, der Entleerung und der Fillung, bewéhrte
sich vollkommen. — Grossere Steine, welche durch den
Wasserstrom an das untere Ende des Schildes geschwemmt
wurden, konnten hier mit Brecheisen gefasst und soweit
serkleinert werden, dass sie mit dem iibrigen Material die
Rohren passirten.

Leider konnte die Abbaumethode mittelst des Schildes
allein nicht immer beibehalten werden. Als man in die
Nihe von Stockwell gelangte, traf man auf eine wasser-
fiilhrende Kies- und Sandschicht, in welcher das_Wasser
unter dem Druck von 10!/ m Hohe stand. THier gentigte
der Schild an und fiir sich nicht mehr, es musste vielmehr
das ganze Tunnelende mit Pressluft gefiillt werden, um
den Zutritt des Wassers abzuhalten. Die Erstellung der
Luftschleusen und der Compressoren verursachte eine nicht
unbedeutende Verzogerung, ohne welche die Bahn frither
dem Betrieb hitte tibergeben werden kénnen. Mit Zuhiilfe-
nahme der Pressluft konnte nun die wasserfiihrende Schicht
durchfahren werden, aber freilich mit geringerer Geschwin-
digkeit, der vielen Schwierigkeiten wegen, die zu iberwin-
den waren. Eine dieser bestand in der grossen Porositdt
des Kiesbodens der wasserhaltigen Schichten, was zur Folge
hatte, dass die Pressluft rasch und in grosser Menge entwich.
Um diesen einen grossen Arbeitsaufwand verursachenden
Uebelstand zu heben, wurde der Brustverzug mit grosser Vor-
sicht vorgetrieben und jede entblosste Stelle sofort mit
einem Strahl diinnfliissiger Mortels bespritzt, der die Licken
schliessen sollte. Mittelst dieses Kunstgriffes und unter
Zuhiilfenahme einer sehr sorgfilticen Zimmerung, welche
nur den im Augenblick vom Schild zu durchschneidenden
Theil frei liess, erreichte man wieder einen Fortschritt von
1,7 m im Tag.

Die Stationen wurden nicht mit Hiilfe des Schildes
ausgefiihrt, sie wurden vielmehr in gewohnlicher Weise
ausgezimmert. Einige wurden erst mit dem Schild durch-
fahren und dann erweitert. Die Station in der City, welche
beide Linien aufnimmt, hat 8'/e m, die tbrigen haben
je 6,1 m Durchmesser und sind paarweise vorhanden. Doch
stehen immer beide mit dem nidmlichen Aufzug und mit
den namlichen Bureaurdumlichkeiten in Verbindung.
(Schluss folgt.)
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Mittheilungen der Anstalt zur Priifung von Baumaterialien am
eidg. Polytechnikum in Zzich. Viertes Heft: Methoden und Resultate
der Priifung der Festigkeitsverhiltnisse des Eisens und anderer Metalle.
Zusammengestellt von Z. Zetmajer, Ingenieur, Professor u.s.w. Das
vierte Heft der in den Kreisen der Techniker wohl bekannten officiellen
Mittheilungen der schweizerischen Festigkeitsanstalt liegt als stattlicher

Band von iiber 300 Seiten Text mit vielen Holzschnitten und 17 an-
gehingten Tafeln vor uns. Es ist nicht unsere Absicht, auf eine
Besprechung des reichhaltigen Inhaltes des Werkes nidher einzutreten;
vielleicht wird es spater moglich, gewisse Hauptergebnisse dem Leser
vorzufihren, Fir jetzt konnen wir auf diese neueste Veroffentlichung
des verdienten Verfassers nur aufmerksam machen und kurz die wichtig-
sten Aufgaben nennen, welche behandelt werden. .
Die ersten Untersuchungen schliessen sich an die der Anstalt
in Auftrag gegebenen Bestimmungen der Qualitit und der Festigkeits-
eigenschaften der Erzeugnisse der Eisenwerke de Wendel & Cie. an.
Bei den hohen Kosten, welche die Herstellung: der nothwendigen, meist
grossen Versuchsobjecte

fir die Anstellung von Festigkeitsproben

verursachen, lidsst es sich Prof. Tetmajer namlich angelegen sein
) S S y

iiberall da, wo sich bei Erledigung grosserer, programmmassiger
Arbeiten dazu Gelegenheit bietet, die den speciellen Interessensphiren
angepassten Auftriige zu erweitern und zu erginzen, um auf diese Weise
das nothige Material zur Erdrterung wissenschaftlicher Fragen zu ge-
winnen, Und dass es ihm gelingt, die auftraggebenden Firmen zu so
bedeutenden Opfern anzuregen, spricht sowohl fiir diese selbst wie auch
fir den hohen Ruf, dessen sich unser Institut im Ausland erfreut. —

Binige der Hauptergebnisse der angefiihrten Arbeit, namentlich die fir
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