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Der Kohlenverbrauch per Pferdekraftstunde betrigt
2,5 kg; die Kohlen kosten 24,50 Fr. per /.

Fiir die Monate April und Mai (1893) ergaben sich
fir die Zugkrafts- und Betriebskosten per Wagenkilometer
im Mittel folgende Zahlen, zu welchen noch beizufigen ist,
dass seither die Kraftstation bedeutend vergrdssert wurde.
Der Dampfverbrauch der neuen Anlage ist noch nicht be-
kannt, er wird aber voraussichtlich unter demjenigen der
alten bleiben. Die nachfolgenden Zahlen beziehen sich auf
die urspriingliche Anlage:

Zugkraftkosten.
Krafterzeugung 13,46 Cts.
Unterhalt der Centlalstatlon 7O
- , Leitungen : 0,90
o ., Wagen und \Iot01en : 5,02
Fiihrergehalte 2 e [RER T B Ao )
zusammen 26,15 Cts.
Betriebsausgaben. .
Zugkraft 26,15 Cts
Bahnunterhalt 25625 &
Verkehrsdienst 7,85
Verwaltung 3400 1
Verschiedenes SO

zusammen 43,60 Cts.

Dieser Betrieb hat bisher sehr befriedigt, und man
hofft die Zugkraftkosten auf 22 Cts. per Wagenkilometer
reduzieren zu konnen.

Die elektrischen Anlagen dieser Bahn haben iibrigens
grosse Aehnlichkeit mit denjenigen in Ziirich, so dass, um
Wiederholungen zu vermeiden, hier nicht einldsslicher auf
dieselben eingetreten wird; Erbauerin von beiden ist die
Maschinenfabrik Oerlikon.

Mit diesem System werden tibrigens anderwirts noch
grossere Steigungen tlberwunden, wie die in Marseille; z. B.
in Florenz eine Strecke mit 8,5, in Pisa mit 9,5 %. In
Budapest wurden Versuche auf einer Strecke von 10°0 ge-
macht, die ziemlich befriedigten.

Vergleichung der verschiedenen Svsteme. Aus Allem geht
hervor, dass das System des elektrischen Strassenbahnbe-
triebes mit oberirdischer Stromzufiihrung vor andern Be-
triebssystemen zur Zeit folgende Vorteile hat:

1. dasselbe ist nach allen Richtungen erprobt, und nicht
bloss im Stadium der Versuche, wie diejenigen mit Gas-,
Petrol- und Ammoniakmotoren;
es ist in hygieinischer Beziehung vorteilhafter als der
Pferdebetrieb, weil die Strassen sauber bleiben, und es
beansprucht auch weniger Platz;
3. die Beldstigung von Rauch und Dampf, die beim Loko-
motivbetriebnie ganz beseitigt werden konnen, fallen weg;
4. die Anlagekosten sind niedriger als bei dem System mit
unterirdischer Stromzufuhrung und die Anlaoe des Kanals
fiir die Leitungen fdllt weg
die Betriebskosten sind geunger als diejenigen der andern
erprobten Systeme, wie untenstehende Zusammenstellung
zeigt. Auch der Strassenunterhalt gestaltet sich billiger,
da das Strassenmaterial nicht von den Pferdehufen an-
gegriffen wird.
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Ziircher Pferdestrassenbahn . . | 26 1,60 62 39,7 1.5
Genf-Veyrier (Lokomot.) . . | 36 |8,97%43,76" 354 | 45 1 1,2
» Schmalspurbahn (Lokomot.) | 36 :3.4.\47}4.()2” 347 ‘ 46 ‘ 1.2
Strassenbabn Bern (Syst. Mek.) | 28 7.00 250 | 58 | 2,I
Gasmotor (System Liihrig) . . | 26 6,00 | 231 | =
IZlektr. Bahn Marseille-St. Louis | 50 | 6,80 | 136 | 43,6| 0,9
* Lokomotiv-Gewicht per 1 Wagen,
** Gewicht eines leeren Wagens.

Als einziger Nachteil miissen
dem Gestdnge angesehen werden,
Strassen etwas verunzieren.

Die Anlagekosten der Strassenbahnen werden in den
Vereinigten Staaten im Durchschnitt geschitzt, wie folgt:
Pferdebahnen 10000, Dampfbahnen 15000, elektr. Bahnen
mit oberirdischer Stromzufithrung 25 ooo. mit unterirdischer
45 000, Kabelbahnen 50 0oo Dollars per km, exklusive Kraft-
station und Rollmaterial. >

Auch in bezug auf die Sicherheit des Betriebes kann
sich der elektrische mit jedem andern messen, da die Motor-
wagen sehr schnell angehalten werden. In Breslau war es
moglich, den Wagen aus voller Fahrgeschwindigkeit auf
!/s seiner Linge anzuhalten.

Aus den bisherigen Erérterungen darf man mit Zuver-
sicht ‘den Schluss ziehen, dass der elektrische Betrieb mit
oberirdischer Stromzufiihrung fiir die in Rede stehenden
Linien wohl der zweckmaéssigste ist.

die Luftleitungen mit
welche schén angelegte
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Das Miinster zu Bern.

III.

Erst nach génzlicher Vollendung der in unserer letzten
Nummer beschriebenen Verstirkungsarbeiten wurde mit
dem Aufbau des Turmes nach den Pldnen von Professor
v. Beyer begonnen. Die in Nr. 12 ‘auf Seite 77 abge-
bildete Westfassade giebt eine Darstellung des vollendeten
Werkes. Im Verlaufe der Austihrung sind zwar einige
kleine Abdnderungen an den Details getroffen worden, z. B.
in der Form der Ecktiirmchen, die auf der oberen Viereck-
galerie ansetzen, ferner im Ausbau der unteren Fenster
der Schrigseiten des Achtecks, dann auch in der Einteilung
der beiden Treppentiirmchen auf der Ostseite, von denen
urspriinglich die unteren, schon vorhandenen Teile belassen
werden sollten. Da dieselben aber bedeutende Reparaturen
erfordert hdtten, zog man vor, sie ganz abzubrechen und
die Steigung etwas grosser zu machen, ohne die gegebenen
Formen abzudndern. Dies hatte zur Folge, dass fir die
Erreichung der Achteckgalerie ein ganzer Umgang wegfiel,
was dem Aussehen absolut nichts schadet. Die auf S. g1
abgedruckte Nordansicht von Achteck und Helm =zeigt die
alte Anordnung des Treppentiirmchens.

Bei der gleichen Gelegenheit sind die vollig verwitter-
ten, formlos gewordenen, aber recht typischen Baldachine
unter den Eckfialen des alten Achtecks aus dem Anfang
des sechzehnten Jahrhunderts erneuert worden. Es gelang
mit einiger Miihe, aus den an jedem Stiick verschiedenen,
noch kenntlich gebliebenen einzelnen Bestandteilen dieselben
zu rekonstruieren. Ferner sind am untersten Helmgeschoss
anstatt vier nunmehr acht Thiiren, auf jeder Seite eine, von
der Galerie jns Innere des Helmes angeordnet.

Die Konstruktion des Aufbaues ist aus dem auf S. g1
im Masstab: von 1 : 400 wiedergegebenen Vertikalschnitt
des Turmes von Nord nach Siid ersichtlich. Von da an,
wo die Mauerdurchschnitte, anstatt schraffiert, schwarz aus-
gefiillt sind, beginnt der Neubau, dicht iber dem unteren
Achteckgewdlbe, dessen Grundriss auf Seite 9z dargestellt
wird. Dasselbe wird spéter noch mit dem aus dem Vertikal-
schnitt ersichtlichen Dach mit Wasserabfluss tiber die Fenster-
bincke hinaus versehen, um den Abschuss gegen alle Witte-
rungseinfliisse noch sicherer zu machen, als der vorliufig
aufgebrachte Cementiiberzug dies vermag. Die Hohe des
vorhandenen Teils vom Achteck betrug — wie schon friiher
erwahnt — 8 m; die Oberkante desselben befand sich 54 m
tiber dem Miinsterplatz. Da es um 10 m erh6ht ist und der
IHelm 36 m hoch ist, so ergiebt dies zusammen eine Total-
héhe von 100 m. Direkt unter dem Helm befindet sich
das neue Gewdlbe des Achtecks, dessen Schubkrifte durch
eine in der Widerlagshohe der oberen Fensterbogen durch-
gehende Rundeisenarmierung aufgenommen werden.

Den gleichen Zweck fiir den Seitenschub des IHelmes er-
fillt eine unter der untersten flelmschicht in die Galerieplatten
eingelassene quadratische Eisenstange, die mit Blei vergossen
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Das Miinster zu Bern.
="Vertikalschnitt von Nord nach Siid durch den Turm mit Ansicht gegen Osten.
Von Miinsterbaumeister 2. Beyer in Ulmy
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Das Miinster zu Bern.
Nordansicht von Achteck und Ilelm.

Von Miinsterbaumeister 2. Beyer in Ulm.
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ist. Das Blei spielt tiberhaupt eine grosse Rolle bei gotischen

Monumentalbauten. Alle Masswerke, die frei ausgearbeitet sind
und nur geringen Querschnitt haben, werden nédmlich in ihren
Stossfugen mit Kupferdiibeln verbunden oder durch Kupfer-
Klammern an naheliegende Werkstiicke gehdngt. Diese Diibel
und Klammern sowohl, als auch die ganzen Fugen werden dann
mit Blei ausgegossen. Eisenklammern zur horizontalen und
Eisendiibel zur vertikalen Verbindung grdsserer Stiicke wer-
den nur nach sorgfiltiger Verzinkung verwendet.

Der bei

schnitt bei C-C) einer bis zum Helmkranz reichenden,
eisernen Leiter, zur Visitation des baulichen Zustandes den
Durchgang gewihrt. Dort (unferhalb D-D) ist die zweite
Verspannung mittels eines Plattenbodens hergestellt.
Andere, aus unseren Zeichnungen mnicht ersichtliche
Konstruktionsteile, sind die in jedem Helmstockwerk in die
Horizontalgurtung zwischen zwei Schichten halb und halb
eingelassenen, starken Eisenstangen von quadratischem Quer-
schnitt. Dieselben sollen verhindern, dass die zwischen

H
T
Sl

7788 BT

7
; / 7.4 //_ & 2.
s Dot D ’/,/’//////%a// //// 7 %@é/&/

7 /////’ % %5 :
¢ //f%/g//ﬂ,’/'/f/f//
7 Rk
/ //// v ¢ // /////*/ﬁ;////,/,;

A4 /4//"}/

=y ,,gg, 30—
= D
L 1 : S‘I r
I T i
lx\ﬁl\\”l' l}|\>k' _‘H
\ =
! Hllﬁn ~|
N s 20
/ \ < -
\ "
A\
Yv/ | N
‘ )
Bl i 1w
LA ] R
mE: XET
!t S
s / < 10
IE e
nim) '
II:- 0 \
IE dt ] ) ai 5 5
i i
IS s i i
M it 1
HH 4
e i i _
1 = O.—
7 it ///// %
iy

N

7

S Ae 277 % (4 / 4

Masstab 1 : 300.

Querdurchschnitt der Schiffe und Kapellen mit Ansicht gegen Westen.

Masstab 1 : 300.

Altes Achteckgewdlbe und Grundriss

bei TIT im Vertikalschnitt durch den Turm.

Das Miinster zu Bern.

eindringender Feuchtigkeit sich bildende Rost vergrossert
das Volumen der Eisenteile und ist im stande, nach der
schwichsten Seite hin Stiicke ‘aus dem Quader herauszu-
sprengen. Grosse und lange Zuganker, die sehr schwer zu
verzinken sind und durch massive Mauerteile gefiihrt wer-
den, sind am besten mittels mehrerer soliden Oelfarbenan-
striche und einem Blel-, teilweise auch Asphaltguss ge-
schiitzt.
Zur Verspannung des Helmes ist im zweiten Stock-
desselben ein Strebebogensystem angeordnet, das
seine ringformige Mitteloffnung (vide Vertikal-

werke
durch

Schwarz ausge-

zogener und an-

(0]

legter Grund-
urmgrundeille. 1 riss bei II im
Turm - Vertikal-

schnitt. — Punk-

tierter Grundriss
bei I im Turm-

Vertikalschnitt.

I 300.

den acht Helmrippen oder Kanten befindlichen Felder sich
nach innen einbiegen. In #dhnlicher Weise wirken auch die
horizontalen Sturmstangen des Fenster- und Helmmasswerkes,
die aus den Fassaden auf S. 77 und g1 ersichtlich sind.

Zwischen den obersten Krabben und dem Kapitdl wach-
sen die Helmrippen ganz zum massiven Stengel zusammen,
der die beiden, im Grundriss quadratischen Kreuzblumen
trigt. Die untere mit 2,6 m Seitenlinge ist aus vier Stiicken
zusammengeselzt, die obere, ibereck gestellte und aus einem
einzigen Stiick gehauene misst noch 1,85 m im Quadrat.
Mit cinem kriftigen Knauf schliesst die sehr schlank gebil-
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dete Pyramide ab, deren Verhiltnis von Héhe zu Grund-
fliche (3.5 : 1) jedoch nicht ganz dasjenige des ausserordent-
lich schlank gebildeten Ulmer Helmes mit 4 : 1 erreicht.
Was den Eindruck des Zierlichen und Schlanken hervor-
bringt, den diese beiden Helme gemein haben, liegt in der
gliicklich gew#hlten Form derselben, die auch den Tiirmen
des Miinsters zu Basel (vide Bd. I Nr. 1 u. 2 und Bd. XIX
Nr. 1) eigen ist. Die Kanten bilden ndmlich nicht gerade
Linien, wie z. B. in Esslingen vom Fuss der Pyramide bis
zur Kreuzblume, wo dann allerdings ein Bruch stattfindet,
sondern eine nach innen schwach eingezogene Kurve, welche,
um die Ausfiihrung nicht zu sehr zu erschweren, so gebil-
det wurde, dass fiir jedes Helmstockwerk die Kanten gerade
laufen, wobei sie jedoch in jedem hdéher liegenden steiler
werden.

Um den obersten Teil des Helmes vor Sturm und
Beben zu schiitzen, ist mitten durch denselben eine schwere
Stange aus Rundeisen gelegt. Dieselbe ist unten und oben
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Masstab 1 :200.
Das Miinster zu Bern.

Ansicht des zweiten Joches der Nordseite vom Turm an gerechnet.

mit Schraubengewinden und -Muttern versehen, wodurch es
moglich wird, alle zwischenliegenden Schichten des massiven
Teiles zusammenzuhalten. Ein bedeutendes Gewicht aus
Gusseisenplatten ist unten an der Stange angebracht, um
den Schwerpunkt der Helmspitze mdoglichst tief zu legen.
Gegen das Umkippen sind in allen Schichten je acht ver-
zinkte Eisendiibel eingelassen, welche an beiden Seiten ein
wenig gestaucht, die auf einander liegenden Schichten fest
verbinden.

! Auch der Ableitung des Blitzes ist alle Aufmerksam-
keit geschenkt worden. Die Geschichte des Strassburger
Miinsters erwdhnt im Mittelalter beinahe unauthérlich Re-
paraturen, die infolge von Blitzschlag notwendig wurden
und die manchmal das Abbrechen und Wiedererneuern der
Helmspitze bis weit hinunter zur Folge hatten. Ein leicht
aufstellbares, unten im Helm aufzubewahrendes, mit allen
notwendigen Bestandteilen verschenes Gerlste, soll die Be-
sichtigung der obern Turmteile und die Kontrolle der Blitz-
ableiter jederzeit leicht mdoglich machen.

Zum Parlamentsgebdude in Bern.

In Nr. 12 Ihrer verehrl. Zeitung hat die Direklion
der eidg. Bauten, ohne dazu befugt zu sein, eine s. Z. von -
mir entworfene Skizze fiir ein Parlaments- und Verwaltungs-
gebdude veroffentlicht, und ich werde daher in die Lage
kommen, sie wegen dieser Gesetzesiibertretung ins Recht
zu rufen.

Einstweilen mochte ich ihre Ausfiihrungen bloss dahin
berichtigen und erginzen, dass es keineswegs ein ausge-
arbeitetes Projekt ist. welches die Baudirektion publiziert
hat, sondern eine Bleistiftskizze im 1 : 1000, dass diese
auch keineswegs dem Departement des Innern eingereicht,
sondern Herrn Bundesrat Schenk privatim mitgeteilt wor-
den ist.

Infolge einer Besprechung mit demselben im Sommer
1886, bei welcher auch die Resultate der im Vorjahre
stattgefundenen Plankonkurrenz zur Sprache kamen, wollte
ich nachweisen, dass es nicht absolut n6tig sei, die Bundes-
ratshiuser mit gekrimmter Front und Verbindungsgalerien
anzulegen, wie es das Konkursprogramm verlangte. In
dem Begleitschreiben war dann ausgefiihrt, man sollte eni-
weder den Hiuserkomplex zwischen Inselgasse und Amthaus-
gasse auch noch opfern und in gerader Fortsetzung des
alten Bundesratshauses ein zusammenhingendes. einheitliches
Gebdude errichten, wofir die jetzt veroffentlichte Skizze
als Illustration diente, oder auf die Idee einer symmetrischen
Anlage ‘ganz verzichten, das Inselspital tale quale als Ver-
waltungsgebidude einrichten und zwischen dasselbe und das
alte Bundesrathaus oder an dieses anschliesend ein Parla-
ments- und Verwaltungsgebdude erstellen.

Gegentiber letzterem Vorschlage wird sich die Direk-
tion der eidg. Bauten jedenfalls nicht rihmen konnen die
Sache billiger gemacht zu haben. Wenn dieselbe aber
glaubt, ich verfolge sie mit Angriffen, weil meinem Pro-
jekte, an das ich tberhaupt erst durch sie wieder erinnert
worden bin, keine Folge gegeben wurde, so ist sie voll-
stindig im Irrtum. Ebenso, wenn sie versucht, die kaum
erkennbaren Einzelheiten einer Skizze und diejenigen eines
ausgearbeiteten und zur Ausfiilhrung bestimmten Projektes
mit einander 'zu vergleichen. - Dagegen “ist vielleicht durch
die Verdffentlichung der Skizze zu lehrreichen Vergleichen
anderer Art mit den Schopfungen der eidg. Baudirektion
Gelegenheit geboten worden.

J. J. “Steblin-Burckhardt.

Miscellanea.

Die technische Kontrolle des Bundes iiber die Dampfschiffe auf
den schweizerischen Gewdssern ist in dem neuen Bundesgesetz iiber das
Postregal vorgesehen,

Auf einen, im Stiinderat gestellten Antrag hin hat der Art. 6 des
Gesetzentwurfs, welcher von der Konzessionserteilung fiir die Dampfschiffe
und ihnliche Transportanstalten spricht, folgenden Zusatz erhalten:

»,Dampfschiffe, Luftseilbahnen und andere Transportanstalten mit
Motorenbetrieb sind, insbesondere beziiglich ihrer technischen Einrichtungen
und ihrer Verkehrsbedingungen, der Kontrolie des Bundes unterstellt®.

Der Nationalrat hat dieser Aenderung beigestimmt und damit die
Bundeskontrolle iiber die Dampfschiffe gutgeheissen.

I&s wird sich nun zuniichst darum handeln, diese Kontrole in rich-
tiger Weise zu organisieren, damit, mit dem Inkrafttreten des neuen Ge-
setzes, auch dessen Vollzichung in diesem wichtigen Punkte Hand in Hand
gehen kann. .

Wir zweifeln nicht daran, dass die reichen Erfahrungen, welche die
Organe des Eisenbabndepartements in Sachen der amtlichen Kontrolle
iiber die technischen Einrichtungen der Bahnen sich erworben haben, bei
der Kontrolle iiber die Dampfschiffe in nutzbringendster Weise Anwendung
finden werden und begriissen den gebotenen Anlass, dem technischen In-
spektorate des schweiz. Eisenbahndepartements, neben der bisher bestan-
denen bahntechnischen, nunmehr auch eine maschinentechnische Abteilung
zu geben,

Is ist diese Abtrennung ein Bediirfnisy das hesonders in den mass_
gebenden  Kreisen der Bahnen lebhaft wurde.  Den

liingst empfunden
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