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hindurch, welche am Ende dic Lampe trigt. (Fig. 9.) Man
kann aber auch einen andern Deckel anwenden mit grosser
Oeffnung, welche von einer Spiralfeder umgeben ist. In
das Gewinde der letztern kann man ein Papierrohr ein-
schrauben und an diesem die Lampe in bekannter Weise
montiren, Zur Anbringung von Wandlampen dient das in
Fig. 10 gezeichnete Stick; dasselbe wird zundchst in der
Dose festgeschraubt und bietet durch das auf ihm einge-
schnittene Gewinde dem Wandarm eine sichere Befesti-

L

Fig. 10.

Fig. 11.
gung. Die Enddose ist geeignet zur Aufnahme eines Aus-
schalters. Obwohl aus Papiermasse gefertigt, sind die Dosen

doch sehr widerstandsfidhig; sie sind mit einem Metallrande
versehen behufs vollig sicherer Befestigung des Deckels.
Da, wo sich eine Steigleitung in verschiedene Zweige
auflést, wird ein Verbindungskasten eingeschaltet. Diese
nach Fig. 12 construirten Kasten sind ebenfalls aus Papier-
masse hergestellt und haben einen Metallrand. Fir die
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‘Steigleitung sie Rohrstutzen von grésserm Durch-
messer, fiir die Zweige solche von geringerem Durchmesser.
In dem Kasten befindet sich die mit den néthigen Klemmen
fiir Aufnahme der Bleisicherungen ausgestattete Porzellan-
platte. (Fig. 13.) Die Fig. 14 gibt cin Bild des abschlies-
senden Kastendeckels. 3

Als Leitungsmaterial finden sehr biegsame Kupferlitzen

Verwendung, welche von der Riickleitung umgeben und
dann umkloppelt sind; beispielsweise besteht die Seele
eines Leitungsstranges aus sieben Drédhten, welche von

Gummi umgeben sind. Auf der dussern Fliche der Gummi-

schicht liegen dann neben einander sieben gleiche Drihte.
Da diese nicht den ganzen Raum des Umfanges einnehmen,
so werden sie spieralférmig um die isolirte Ader herum
angeordnet. Nur fiir die starken Steigungsleitungen finden
Einzelcabel Verwendung, wobei natlirlich keine sehr kost-
spielige Isolirung erforderlich ist.

Das Einziehen der Drédhte in die Rohrleitung erfordert
einen kleinen Kunstgriff. In die Rohrleitung wird zur Ver-
minderung der Reibung eine kleine Menge pulverisirten
Specksteins eingebracht, dann ein langes diinnes Stahlband,

das am Ende von einer kleinen Bleikugel umgeben ist.
Dieses Stahlband wird bis zur nidchsten Dose, oft bis auf
20 m Lntfernung, in die Rohrleitung eingeschoben. Die
Kugel findet ihren Ausweg durch die Schwere; an ihr be-
festigt man den einzuziehenden Draht und zieht das Stahl-
band wieder zuriick. Dann werden die Enden der Leitung
in bekannter Weise hergerichtet

Wir benutzten flir diesen kurzen Abriss einen in der
.Electrotechnischen Zeitschrift” erschienenen Aufsatz des Hrn.
F. Uppenborn und verdanken dem Entgegenkommen der
genannten Fachschrift auch die freundliche Ueberlassung
der hier reproducirten Clichés.
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Die Wasserstrassen in Frankreich.

Zum Behufe eines Vergleichs deutscher und franzo-
sischer Fluss- und Canalverhdltnisse und in der Absicht,
fiir deutsche Verhiltnisse Anregungen zu abstrahiren, hat
Baurath Decell in Saarburg i. L. einen Vortrag des jetzigen
General-Inspectors im Ministerium der éffentlichen Arbeiten
zu Paris, des Herrn Holtz. in deutscher Sprache bearbeitet
und bei Wilhelm Ernst & Sohn in Berlin im Druck er-
scheinen lassen. Wir entnehmen in gedridngtester Kiirze
dieser Broschiire einen kleinen Abriss, betonen aber insbe-
sondere, dass dieselbe noch manches Interessante enthilt,
das wir des knappen Raumes wegen nicht behandeln kénnen.

Der Canalbau Frankreichs datirt aus dem 16. Jahr-
hundert. Henri IV. und sein Minister Sully férderten ihn;
das erste Werk ist der Bau des Canals von Breare, der die
Loire mit der Seine durch das Thal des Loing verbindet.
Den Erbauern dieses wie der andern Canidle wurden Lehens-
rechte mit Gerichtsbarkeit eingerdumt, was den raschen
Fortschritt im Canalbau wesentlich férderte. Vor Beginn
der franzosischen Revolution waren fir ungefihr 1770 kin
Caniille Bauconcessionen ertheilt worden; etwa 1000 km da-
von konnten mit Schiffen befahren werden.

Die Revolution schaffte die Feudalrechte ab; sie so-
wol, wie das erste Kaiserreich waren financiell aber zu er-
schopft, um den Wasserstrassenausbau fordern zu konnen,
Napoleon I. wverkaufte sogar einzelne Canalstrecken, um fiir
seine Kriege Geld zu gewinnen. Die schon zu Zeiten der
Republik eingefiihrten Schifffahrtsabgaben wurden auch unter
der ,Restauration® beibehalten und seit 1825 wieder ihrem
Zwecke, dem Unterhalt und der Vermehrung, zugewendet;
auch Anleihen wurden fir den Neubau von Fluss- und
Canalarbeiten aufgenommen. Ein 1820 vom Staate ver-
offentlichtes Verzeichniss wies 2760 km noch zu vollendende
und 10800 km wiinschbarer Wasserstrassen auf. Thatsich-
lich wurden von 1814 bis 1830 fiir 149 Millionen Franken
9oo km Canile gebaut. Die Regierung Ludwig Philipps
war dem Canalbauwesen glinstig, sie wendete von 1830
bis 1848 volle 341 Millionen diesem Zwecke, die zweite
Republik dagegen wihrend ihres vierjihrigen Bestandes nur
38 Millionen zu.
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Durch den Aufschwung des Bahnbaues kamen unter
dem zweiten Kaiserreich die Wasserstrassen in den Hinter-
grund ; den Aufschwung zu neuer Wiirdigung ihrer Dienste
bildete der 1860 mit England abgeschlossene IHandelsver-
trag. Riickerwerb der Concessionen und Aufhebung der
Schifffahrtssteuer waren die schiitzbaren Errungenschaften
dieser Periode. An neuen Bauten sind namentlich zu ver-

zeichnen: der Saarkohlencanal, der Canal von St. Louis
und der Canal der obern Marne. Der Staat baute selbst,
die interessirten Landestheile wurden mit zur Kosten-

tragung — oft blos in indirecter Weise — herbeigezogen.
Die unter dem zweiten Kaiserreich .von 1832—1870 auf-
gewendeten Mittel belaufen sich auf 239 Millionen Franken.

Die ersten Jahre nach den Ereignissen von 1870/1871
waren nicht dazu angethan, aus Staatsmitteln kostspielige
Bauten zu erstellen; die Privatthitigkeit hatte aber immer
noch Elasticitit genug, von sich aus fortschrittlich zu wirken ;
so begann ein aus fiinf Departements zusammengesetztes
Syndicat den Bau des 300 km langen, zu 63 Millionen ver-
anschlagten Ostcanals, der sich von der belgischen Grenze
bis zur Sadne erstreckt; doch wenige Jahre nachher war
Frankreich schon wieder financiell befahigt, den Ausbau
dieses bedeutenden Werkes aus Staatsmitteln zu vollfiihren.
Das ,Programm Freycinet®, die Abschaffung aller Schiff-
fahrtssteuern (es hatten sich solche allmilig wieder einge-
schlichen) und die Aufstellung einer neuen Uebersicht iiber
die wiinschbar erscheinenden Flussverbesserungen (4000 ki),
Canalverbesserungen (3600 knr) und Canalneubauten (1400 ki)
brachten neuen Aufschwung in dieses Gebiet nationaler Wirk-
samkeit. Das Programm Freycinet schrieb fir die zu
. Hauptlinien“ ausgeschiedenen Wasserwege eine Wassertiefe
von 2 m, eine Schleusenweite von 5,20 m, eine freie lLinge
von 38,50 m und eine lichte Hoéhe unter den Canalbriicken
von 3,70 m VOT.

Diese Minimalmasse gestatten Schiffen von 300 !
Tragfihigkeit auf dem Netze I. Ordnung in ganz Frankreich
zu verkehren, und von den Wasserstrassen II. Ordnung hegte
man die Erwartung, dass sich ihre Dimensionen von selbst
denen der I Ordnung nachbilden werden. Die Gesetzes-
novelle von 1879 sah ein Wasserstrassennetz von 16 704 km
vor; davon sind, nach Abzug der Flussmindungen und der-
jenigen Strecken, die nur dem Namen nach schiffbar sind,
12 776 km Binnenschifffahrtswege. Davon waren vorher
(1878) schon 1459 km gebaut; wenn man betrachtet, dass
anno 1889 3729 km fertig gestellt waren, dass also der Zu-
wachs seit 1878 nur 2270 km betrigt, so erscheint die Ar-
beitsleistung . als eine weit hinter dem Programm zuriick-
bleibende. Bei gleichem Arbeitsfortschritt wirde das Pro-
gramm Freycinet erst im Jahre 1930 zur Vollendung ge-
langen. Von neuen Canilen verdienen specielle Erwihnung
derjenige von Havre nach Tancarville und der Verbindungs-
canal der Aisne zur Oise, ferner die im Bau begriffenen
Linien von der Marne zur Saone und vom Doubs zur Sadne.
franzosischen Wasserstrassen als
offentliches, unverdusserliches Staatseigenthum; der Staat
hat sie zum allgemeinen Besten zu verwalten; auch ihm
steht es nicht zu, das Ganze oder Theile zu verdussern oder
zu verleihen. Die wenigen neuen Concessionen widerruf-
lichen Charakters und die paar frither ertheilten Concessionen
auf ewige Dauer thun diesem Grundsatze fiir die Zukunft
keinen Eintrag. Aus ihm geht auch hervor, dass der Staat
die Wasserstrassen verwaltet, seine Organe sind die Ober-
ingenieure, denen Ingenicure unterstellt sind; als Unterbe-
amte functioniren Conducteure und Commis der Briicken
und Strassen; daneben gibt es Canalaufseher, Wehrwarter,
Schleusenwiirter, Briickenwirter und dauernd beschiftigte
Vorarbeiter. Das gesammte Personal steht unter dem Mi-
nisterium der 6ffentlichen Arbeiten. Zu den Aufgaben dieses
Personals gehért nicht nur die Vorsorge fiir die Schifffahrt,
sondern auch die Aufsicht iiher die Berieselung der an-
stossenden Wiesen und die industriellen Itablissements,
welche die Wasserkrifte beniitzen, ferner die Beobachtung
der Wasserstiinde, die Ergreifung von Vorbeugungsmass-
regeln gegen Iochwasser, der Uferbau bei eingetretenen

Heute gelten die

Schidigungen, die Aufsicht tber die Fischerei und den Fahr-
dienst, die Verwerthung der Geldndenutzungen und der dem
Staate gehorenden Lagerplitze und die Statistik tber den
grossen, ginzlich unbesteuerten Schifffahrtsverkehr.

Ein Oberingenieur verwaltet eine Strecke von etwa
300—400 kin, ein Ingenieur ungefdhr 100 km, ein Conduc-
teur durchschnittlich 20—235 km Linge.

Der Unterhalt der Candle und canalisirten Fluss-
strecken wird theils in Regie, theils im Submissionsweg be-
trieben und bedingt jihrlich eine zweimonatliche Betriebs-
einstellung der Schifffahrt, die im Norden und Osten in
die Monate Juni und Juli, im Mittellande und in Siidosten
in die Monate August und September fallt. Die Gesammt-
summe der Besoldungen belduft sich jahrlich auf fast
6 Millionen Franken, die Kosten des sachlichen Unterhaltes,
unter Ausschluss aller ausserordentlichen Exigenzen unge-
fihr ¢ Millionen Franken. Einnahmen resultiren aus den
Fiahren, der Fischerei, den Geldndenutzungen etc. und mégen
jahrlich etwa 2!/2 Millionen Franken abwerfen.

Der Staat bringt somit per Jahr dem Unterhalle (ab-
gesechen von den Neubauten) der \Wasserstrassen ein Opfer
von 12—13 Millionen Franken.

Wir werden spiter sehen, in welcher Form sich
dieses Opler lohnt. i

Wenn nun auch der Staat den Interessenten an der
Schifffahrt die Wasserstrassen unentgeltlich erstellt und un-
terhdlt und keinerlei Abgaben fordert, so {iiberldsst er die
Ausnutzung derselben hinwieder ganz diesen  Interessenten.
Fiir den Schiffszug, fiir die Maschinen am Verlade- und
am Ausladeort hat der Verfrachter selbst zu sorgen; das
fiihrte zur Bildung von Genossenschaften, namentlich fir den
Schiffszug. In diese Betriebsverhidltnisse greift der Staat
nur polizeilich ein durch ein Reglement liber die Beschaffen-
heit der Fahrzeuge, der Fahrordnung etc. An einigen Stellen
ist Tauereibetrieb oder Staffelschiffzug mit Pferden vom
Staate eingerichtet worden, nicht sowol wegen der aus der
obligatorischen Benutzung hervorgehenden Einnahmen, son-
dern aus sicherheitspolizeilichen Riicksichten. Im Jahre 1887
zihlte die franzosische Binnenschifffahrtsflotte 15730 Fahr-
zeuge ohne und 674 Fahrzeuge mit Dampfbetrieb. Davon
sind 300 Fahrzeuge ausschliesslich fiir den Personentrans-
port, 120 Frachtschiffe, 184 Schlepper und 70 Tauer.

Die hiufigste Form der franzdsischen Canalschiffe ist
die der ,vldmischen Peniche®; nach der Zdhlung von 1887
(der letzten stattgehabten) gehéren 85°0 aller Schiffe diesem
Typus an. Sie reprasentiren zugleich 57 %o der Gesammt-
tragkrarft.

Die hiufigste Transportweise ist der Leinzug durch
Pferde; ein schon sehr altes Recht legt den Anstéssern an
Canilen das Servitut auf ihren Grundbesitz, bis auf 7,80 m Ent-~
fernung vom Ufer den Leinzug zu dulden; gewohnlich sind
Wege lings dem Ufer angelegt. Auch der Schiffszug durch
Menschen ist nicht selten. Die Dampfschifffahrt ist ihrer
grosseren Kostspieligkeit wegen nicht sehr entwickelt. Die
Billigkeit der Frachtbeforderung spielt in Frankreich die
erste Rolle, nicht die Geschwindigkeit, 20 km Tagesleistung
wird selten iiberschritten. Die Frachtsitze sind daflir sehr
billig; sie schwanken von 2 Cts, per Tonnenkilometer obere
Grenze bis 0,8 Cts. per Tonnenkilometer untere Grenze.
Getreu dem Principe, wornach der Staat die Ausnutzung
der Wasserstrassen den Verfrachtern iiberldsst, sind die
Hifen zumeist Privathiifen; die Industrie siedelt sich lings
den Wasserstrassen an, sorgt fiir Ladepldtze und Rastpldtze
der Schiffe so sehr, dass gewisse Caniille nur einen einzigen,
fortlaufenden IMafen bilden. Die wenigen 6ffentlichen Hiafen
sollen hinsichtlich ihrer Ausrlstung hdufig den Privathifen
nachstehen.

Noch ist die Frage zu erdrtern, wie lohnen sich die
1400 bis 1500 Millionen Franken, die der Staat seit 1814
auf die Erstellung der Wasserstrassen verwendet hat und
die etwa 13 Millionen Franken, die er jihrlich dem Unter-
halte derselben opfert?
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Die letzten statistischen Daten iiber diesen Punkt sind | treter, Herrn Bauleiter J. Ro/b, in verdankenswerther Weise
1888 veroffentlicht worden. Sie nennen fiir dieses Jahr | zur Verfiigung gestellt worden sind.

eine Gesammtfracht von
wovon auf die Fliisse
. » Canile

Daran participiren

der internationale Verkehr mit Belgien mit 2 256 000 .
. 5 , Deutschland ., 737 000 1.

In Tonnenkilometern ausgedriickt, weist das Jahr 1888
einen Transport von rund 3180 Millionen Tonnenkilometer
auf; jede Ermissigung des Frachtpreises um 1°o0 bringt
bei diesem Verkehr dem Lande eine jdhrliche Ersparniss
von 3 Millionen Franken; seit 10 Jahren betrdgt diese Preis-
herabsetzung mindestens 5 Tausendstel, was einer jahrlichen
Ersparniss von 15—16 Millionen Franken gleichkommt.
Noch einige Zahlen:

Die mittlere Fahrweite einer Tonne ist zu 136 km
berechnet, die mittlere Tonnenfracht per km Dbetrdagt fir
die Staatsstrecken 519000 f, fiir die Privatstrecken nur
37000 t = 8% des Gesammtverkehrs. Seit 1879 bis 1888

ist der gesammte Verkehr um 357°0 gestiegen.

23320000 1,
0976 000 !
13 344 000 [ entfallen.

Sowol das Zuschauerhaus als auch der Biihnenbau
bestehen aus finf Geschossen, namlich: Untergeschoss, Erd-
geschoss. Zwischengeschoss, erster und zweiter Stock, wozu
noch beim Bihnenhaus der Dachboden kommt.

Im Zuschauerhaus, auf dessen Beschreibung wir zunéichst
eintreten, entsprechen dem Erdgeschoss: das Parterre oder
Parkett, dem Zwischengeschoss: die Parterre- oder Parkett-
gallerie, dem ersten und zweiten Stock der I. und IL. Rang.

Im Untergeschoss, dessen Grundriss spater folgt, be-
finden sich die Caloriféres, die Frischluftkammer, die Ven-
tilationsanlage sammt Pulsator, Lagerrdume fiir Kohlen etc.
Hier sind auch alle Stellvorrichtungen der Luftmischklappen
angebracht und die gesammte Warmluftheizung wird von
hier aus regulirt. Auch ein Bierkeller .mit Nischen, Neben-
zimmer, Kiiche und Toilettenrduraen ist unmittelbar unter
dem Haupt-Vestibul (vide S. 96) eingerichtet.

Erdgeschoss (vide Grundriss auf S. 96 letzter Nummer).
In das Haupt-Vestibul gelangt das zu Wagen ankommende
Publikum von der Unterfahrt aus durch drei je 1,60 m breite

Neues Stadttheater in Ziirich.

Architekten:

|y S oy WO TV

Masstab 1:500

Fellner & Helmer in Wien.

'@" ) 'EHL Toteue ]
Solo Herrn [ ¢

Solo Herm =
: . Treppe

Bahnen

Damen
Toilente

Bohne

Bhnen

TEE

Tollette

Tonene [T

] soo ar
Herrn [1 Soto |Damey

Treppe

10 { ] 0

Grundriss vom

Die billigen Frachtsitze der franzésichen Wasser-
strassen tiben einen Druck auf die Frachtansdtze der Bahnen aus
und bedingen hiedurch fiir das Land eine weitere Ersparniss.

Aber nicht in diesen Ersparnissen liegt das Hauptge-
wicht des eminenten Nutzens dieser Wasserstrassen. Lings
der Wasserstrassen findet der Landwirth Absatz fiir seine
Erzeugnisse, es entstehen Erzgruben, Eisenhdammer, Hoch-
tfen und Salzwerke; Steinbriiche finden lohnende Absatz-
quellen, kurz, der Canal schafft sich selbst die Industrien,
denen er dienen soll. Diese Ansicht zu belegen, fiihren
wir an, dass am Rhein-Marne-Canal 83°0o der auf ihm ver-
frachteten Erzeugnisse von Industrien herrihren, die sich
erst nach seiner Eroffnung daselbst angesiedelt haben. In
dieser Belebung der nationalen Thitigkeit, in der vermehrten
Ausbeute der Schiitze des Erdbodens ist fiir die jetzige und
die nichstfolgenden Generationen Frankreichs der grosse
Nutzen und Segen der Wasserstrassen zu erblicken.

Das neue Stadttheater in Zirich.

(Mit einer Lichtdrucktafel.)

I1T.

Gehen wir nun zur Beschreibung des Baues fliber;
wir folgen dabei den Angaben, die uns von der Firma

Fellner & Helmer, beziehungsweise von deren hiesigem Ver-

Zwischengeschoss.

Doppelthiiren, wihrend die zu Fuss ankommenden Theater-
besucher die links und rechts von der Durchfahrt liegen-
den Thiiren beniitzen. In der Lingsachse des Haupt-Vestibuls
liegen die 2,10 m breiten Treppen fiir den II. Rang; die-
selben sind auch directe von aussen zuginglich. Gegentiber
vom Haupteingang ist die Casse, links und rechts davon
fiihren zwei 1,60 m breite Thiiren um den rund um den
Zuschauerraum angelegten 2,50 m breiten Gang, von welchem
man durch 12 je 1,25 m breite im Grundriss mit 4, B, C,
D, E, F bezeichnete Thiiren in das Parkett und zu der im
Hintergrunde desselben befindlichen Parkett-Estrade mit zu-
sammen 413 Sitzpliatzen gelangt. In der Mitte und zu bei-
den Seiten des Ganges sind gerdumige Garderoben, sowie
auch Toilettenrdume eingerichtet. Bei der Prosceniums-
anlage befinden sich auf jeder Seite 1,50 m breite Treppen,
welche den Verkehr mit den Logen vermitteln, auch diese
haben directe Ausginge; lberdies befinden sich hier noch
weitere unmittelbare Ausginge ins Freie, so dass bei der
Entleerung des Zuschauerraumes nicht weniger als 13 Aus-
ginge benutzt werden koénnen. Neben den Eingdngen zu
den Gallerietreppen liegen die Rdume fiir die Tages-Cassa.

Zu dem Zawischengeschoss (vide obenstehender Grundriss)
fiihren die “deiden Logen-Haupttreppen, sowie auch die
bereits erwidhnten Seitentreppen. Die Haupttreppen sind 3,00 m
breit und haben durch die Wandverkleidungen aus Marmor
einen besonders reichen Schmuck erhalten. Abmessungen
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