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telate, ‘s. S. S87) lber den vom Stadtrat eriffneten
Wettbewer o wur Quartier-Anlagen in Ziirich, legen wir unsern
Lesern Darstellungen der preisgekrdnten Entwirfe fiir die
Ueberbauung des Tonhalle-Areals vor.

Die letzte Nummer brachte den Entwurf des Herrn
Arch. . Simmler, die heutige bringt auf Seite S1 und 82
denjenigen der Herren Architekten Kuder & Miiller und auf
Seite S2 und der beigelegten Tafel das Projekt des Herrn
Arch. Adolf Brunner zur Veranschaulichung.

Mit Riicksicht auf den Grundriss des letzteren Ent-
wurfes (S. 82), der, wie Ulbrigens alle anderen Darstellun-
gen, durch die starke Reduktion an Schirfe und Klarheit
cine nicht zu vermeidende Einbusse erleiden musste, be-
merken wir, dass der Baukomplex aus 21 Wohnhiusern
in vier Gruppen besteht, nidmlich Nr. 1—3 und 6—12
rechts und links vom Durchgang an der Tonhalle-Strasse
und 13—17 und 1S—21 links und rechts vom Durchgang
am Uto-Quai. Im FErdgeschoss sind Verkaufsliden, im
Zwischengeschoss Burecau-Lokale vorgesehen, dartiber Privat-
wohnungen. Gegeniiber dem “Theater hat der Architekt
ein Gebdude f{ir die Musikschule und daran anschliessend,
im Hof, ein Ausstellungs-Gebdude projektiert. In der Achse
der drei Durchginge soll ein Denkmal fiir Hans Waldmann
Platz finden.

[Fir alles weitere kann auf das schr eingehende Gut-
achten des Preisgerichtes verwiesen werden.

Gerne hitten wir auch noch das preisgekronte Projekt
des Ilerrn Brunner fir die Ueberbauung des Rotwand-
Areals zur Darstellung gebracht; mit Riucksicht auf den
uns zur Verfligung stehenden, knapp zugemessenen Raum
mussten wir davon absehen.

Der nédmliche Grund machte sich auch geltend hin-
sichtlich der Besprechung und Darstellung der seither der
Oeffentlichkeit ibergebenen Entwiirfe der Herren Architekten
Gebriider Rordorf und ] Simmler, betreffend die Verwertung
des Rotwand-Areals. Neben der Anlage von Wohnhidusern
haben die Genannten sich auch an die Losung der Volks-
haus-Frage gemacht, die im hiesigen Ingenieur- und Archi-
tekten-Verein zu Besprechung gelangt und von demselben
an cine Special-Kommission gewiesen worden ist. Da diese
Angelegenheit den Verein ohne Zweifel noch weiter be-
schiftigen wird, so findet sich vielieicht spédter Gelegenheit,
aut die beiden verdienstvollen Arbeiten ndher einzutreten.

Die geschichtliche Entwickelung
der Normalien
fir die Betriebsmittel der preuss. Staatsbahnen
in den Jahren 1871 bis 189g5.

Nach einem Vortrag des Geh. Oberbaurates Stamzdke im Verein deutscher
Maschineningenieure zu Berlin. ™)

Die preussischen Staats-Eisenbahnen sind bekanntlich
der grosste technische Betrieb der Welt, der von staatlichen
Behorden geleitet wird. Die technische Entwickelung dieses
Unternehmens ist deshalb von grundlegender Bedeutung fiir
die Frage, inwieweit tberhaupt eine Vergesellschaftlichung
technischer Betriebe dieser Art durchfiihrbar ist, ohne dass
auf die dem Privatkapitale eigentiimliche, leichte Anpas-
sung an die jeweiligen Bediirfnisse verzichtet werden muss.
Unter den technischen Einrichtungen der Eisenbahnen spielen
die Betriebsmittel eine hervorragende Rolle. An deren Ent-
wickelung die vorliegende Frage zu studieren, muss des-
halb besonderes Interesse bieten.

*) Autorisierter Auszug aus dem Protokoll der ersten diesjiihrigeu-
Sitzung obgenannten Vereins. Der Vortragende darf in der Beurteilung
dieses Gegenstandes um so mehr als massgebend betrachtet werden, als er
wiithrend der ganzen in Rede stehenden Periode an der Entwickelung der
Betriebsmittel der preussischen Staatsbahnen in hervorragender Stelle mit-
gewirkt hat, zuerst als Obermaschinenmeister der bergisch-mirkischen
Eisenbahnen und spiiter als vortragender Rat im Ministerium der offent-

lichen Arbeiten.
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Bis zu Anfang der 1870er Jahre bestanden die preus-
sischen Staatsbahnen aus verschiedenen, unter sich nicht zu-
sammenhiingenden Bahnkomplexen ; die einzelnen Direktionen
verkehrten miteinander beziiglich der Handhabung des Be-
triebes in denselben Formen, wie mit den zwischen ihnen
gelegenen Privatbahnen. So hatte auch jede Eisenbahn-
Direktion innerhaib der durch private Vereinbarungen ge-
zogenen Grenzen ihre eigenen Konstruktionen fiir Lokomo-
tiven, I’ersonen- und Gliterwagen. Ii's gab damals gewisser-
massen Normalien der Ostbahn, der niederschlesisch-mir-
kischen, oberschlesischen, hannoverischen, Main-Weser-, west-
filischen, bergisch-mirkischen, nassauischen und Saarbriicker-
Bahn. Das war sehr angenehm fiir die cinzelnen Bahnen
und {iir die Unterhaltung der Betriebsmittel, aber wenig an-
gemessen fiir die Fabrikanten, die nach allen diesen ver-
schiedenen Normalien zu arbeiten hatten. © Auf eine An-
regung aus den Kreisen der Fabrikanten war es daher auch
wohl zurlickzufihren, dass der Handelsminister im Jahre 1871,
also in der Zeit des grossen industriellen Aufschwunges,
unter dem Vorsitze des Geh. Oberbaurates Schwedler cine
aus Lisenbahn-Technikern und Industriellen zusammenge-
setzte Kommission in Berlin zusammentreten liess zur Be-
ratung einheitlicher Abmessungen zunichst der Giliterwagen.
Nicht ohne ein gewisses wehmiitiges Geftihl nahmen die alten
Ober-Maschinenmeister von ihren mit Liebe gepflegten Kon-
struktionen endgtiltig Abschied und verstindigten sich nach
vergeblichem Widerstreben zundchst iiber eine einheitliche
Wagenachse, einen einheitlichen Radreifenquerschnitt fiir
Wagen, einen einheitlichen” Durchmesser fiir Wagenrider,
die Konstruktion der ganz aus Profileisen herzustellenden
Untergestelle der Gilterwagen von 10 / Tragfihigkeit und
eine Anzahl von Profileisen dazu, sowie einige andere,
weniger wesentliche Linzelheiten fir Lisenbahnwagen.

Auf einheitliche, fertice Wagenkonstruktionen konnte
man sich noch nicht einigen; das aber, was beschlossen
wurde, hat zum grossen Teil noch heute Giitigkeit.

Um die Mitte der 7oer Jahre, also in einer Zeit des
grossen industriellen Riickganges, litten die Fabrikanten fiir
Lisenbahn-Material unter grossem Arbeitsmangel. — Da
nun um diese Zeit grossere Neubauten von Eisenbahnlinien,
z. B. von Berlin tiber Giisten nach Nordhausen, in Ausfiih-
rung begriffen waren, beauftragte der Minister Dr. Achen-
bach im Jahre 1875 die Dircktion Berlin, nach Beratung
mit den tbrigen Eisenbahn-Direktionen, solche Entwiirfe zur
Beschaffung von Lokomotiven, Personenwagen und Giliter-
wagen vorzulegen, welche als Normalien fiir alle Staats-
und vom Staate verwalteten Bahnen gelten kdnnten. Dieser
Erlass wurde von den maschinentechnischen Mitgliedern der

Direktionen — zu solchen waren seit der Umgestaltung der
preussischen Staatsbahnen im Jahre 1873/74 die friiheren
Ober-Maschinenmeister aufgeriickt — mit gemischten Ge-

flihlen aufgenommen; sollten doch nunmehr die einzelnen
Bahnen den Rest ihrer eigenartigen Bauarten der Einheit-
lichkeit bei der Gesamtheit der preussischen Staatsbahnen
zum Opfer bringen. '

Das Ergebnis dieser Beratungen waren Normal-Ent-
wiirfe fiir je zwei Arten Personen- und Giiterzug-Lokomo-
tiven, die sich je von einander jedoch nur durch die Innen-
oder Aussenlage der Steuerung unterschieden, fiir einen,
sowie fir zwei- und dreiachsige Personenwagen [. und IL,
bzw. IIL., bzw. IV. Klasse, erstere je mit oder ohne Abort,
endlich auch ftiir zweiachsige, bedeckte Gilterwagen zu 10 /
Ladegewicht mit und ohne Bremse, und zweiachsige, offene
Giiterwagen zu 10 / Ladegewicht mit und ohne Bremse,
sowie weitere wichtige Einzelheiten, als Achslager, Achs-
halter, Tragfeder und eine Schraubentabelle.

Bezeichnend fiir die Anschauungen jener Zeit war es,
dass man trachtete, soweit bei den cinzelnen Bahnen ein
Bediirfnis dazu vorlag, noch weitere Gattungen von Betriebs-
mitteln zu schaffen. Es wurde von der Festsetzung von Nor-
malien hierzu abgesehen und die Ausarbeitung der Kon-
struktion zu solchen Specialbetriebsmitteln den einzelnen
Direktionen tberlassen.

Fir die Gediegenheit dieser Entwlirfe spricht der Um-




stand, dass sie in ihren Grundziigen zum grossen Teil noch
heute gelten, so bei den Personenzug- und Schnellzug-Toko-
motiven die Triebraddurchmesser von 1,73, bzw. 1.96 m.

Die Giiterzuglokomotive hat sich so vortreffiich be-
wihrt, dass sie in mehr als 1000 Iixemplaren ausgefiihrt
und im wesentlichen noch heute unverindert ist.

3ei den Personenwagen sollte fiir die durchgehenden
Ziige das Coupésystem beibehalten werden. im iibrigen wurde
allgemein zur Interkommunikation i{iberzugehen empfohlen.
Die Griinde, die fiir und gegen diese beiden Systeme sprechen,
sind bekannt. Dem gegen das Interkommunikationssystem
erhobenen Einwand, dass bei der bis dahin aligemein (ib-
lichen Lage des Ganges in der Mittelklasse des Wagens die
Sitzbreite ungentigend sei und ein Iinlegen der Reisenden
der Linge nach nicht zuliesse, wurde dadurch begegnet, dass
der Gang ctwas einseitig gelegt wurde —. in der IL. Klasse
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Der offene normale Giiterwagen fir Transporte aller
Art gentligte fir 10/ Kohlen. Die Kopfbrasten waren in
ganzer Kastenbreite um eine obere Achse drehbar, so dass
die Kohlenladung leicht gekippt und in Schiffsgefisse ab-
gestiirzt werden konnte. Diese Konstruktion hat sich mit
Ausnahme des inzwischen auf 15/ erhdhten Ladegewichtes
bis aut den heutigen Tag erhalten.

Von jenen maschinentechnischen Oberbeamten, welche
die Beschliisse der 1873er bedeutungsvollen Normalien-Kon-
ferenz fassten, gehdren jetzt nicht mehr als drei der Eisen-
bahn-Verwaltung an und auch von diesen spiilt die Neu-
ordnung am 1. April d. Js. noch zwei fort.

Neue Anregung zum weiteren Ausbau der Normal-
betriebsmittel bot zu Anfang der Soer Jahre die Erbauung
von Nebenbahnen. In jedem Jahre wurden dem Landtage
Vorlagen gemacht, welche Mittel zur Erbauung einer gros-

Wettbewerb zur Erlangung von Entwiirfen flir Quartier-Anlagen in Ziirich. Ueberbauung des Tonhalle-Areals.

Entwurf von Awder {: Miiller, Architekten in Ziirich. Motto: ¢Der Grosstadts.

: gegen den Uto-Quai 1 @

1200.

Entwurfl von Kwder & Miiller, Architekten in Ziirich. Motto: «Der Grosstadts.

Bellevue-Platz.

Tonhalle-Strasse.

= Uto-Quai.

Grundriss vom Erdgeschoss 1 ! 1300.

lagen dann ein, bzw. drei Sitzplitze neben dem Gange: eine
Einrichtung, die sich gut bewidhrt hat.

Die Interkommunikationswagen mit abgeschlossenem
Seitengang (sog. Heusinger’sche, die neuerdings als vierachsige
bei den D-Harmonika-Ziigen und bei den Schlafwagen wieder
zu Ehren gekommen sind) waren damals nur im Bezirk Han-
nover. auf anderen Linien aber nicht beliebt. Die Reisen-
den in den Abteilungen wurden ofter durch die neugierigen
Blicke der im Gange spazierenden Mitreisenden belistigt.
Diese Wagen wurden deshalb auf héhere Weisung wenig
bestellt. Fiir zwei Achsen waren dieselben tbrigens schwer
und ihre Tragfedern stark belastet, so dass sie bei kurzem
Radstand leicht unruhig liefen und auch deshalb wenig be-
liebt waren.

Die Abmessungen der bedeckten Giiterwagen haben
sich unverindert erhalten, bis man im Jahre 1893 allgemein
zu 13 statt 10/ Ladegewicht tiiberging.

seren Anzahl von solchen Bahnen forderten. Einfach, billig,
langsam, leicht und doch solide waren die Stichworte, die
damals fiir den Bau und Betrieb solcher Bahnen ausgegeben
wurden. Das hatte natiirlich auch seine Giltigkeit fiir die
Wahl der Betriebsmittel. Dem Vortragenden fiel 1881 als
Rat des Ministeriums der 6ffentlichen Arbeiten die Aufgabe
zu. von vornherein behufs Vermeidung unndétiger Zersplit-
terung die Ausarbeitung von Normalien auch fiir die Neben-
bahnen ‘in die Wege zu leiten: an der Beratung beteiligten

‘sich die simtlichen Eisenbahn - Direktionen, auch die-

jenigen der inzwischen verstaatlichten Privatbahnen. — Die
hierbei vereinbarten leichten Tender-Lokomotiven waren
auch zum Rangieren auf Hauptbahnen bestimmt und haben
sich bis heute vortrefflich bewihrt, so zwar, dass eine Gat-
tung derselben vielfach auch von Privatbahnen, selbst im
Auslande. zum Beispiel in Japan und China, verwendet und
noch im Jahre 1893 fiir wiirdig erachtet wurde, zusammen
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mit einer schweren Giiterzug-Lokomotive fiir Hauptbahnen
zur Ausstellung in Chicago gesendet zu werden, als Lock-
mittel fir den Export.

Die vorgeschlagenen Personenwagen waren nach dem
Interkommunikations-System mit Mittelgang gebaut. Sie
waren den ausgegebenen Stichwoértern entsprechend einfach,
leicht und billig gebaut, wie man sie auf Kleinbahnen im
In- und Auslande noch heute sicht. Die Sitze II. Klasse
hatten keine Sprungfedern, sondern nur mit Rosshaaren ge-
flitterte Sitz- und Riickenkissen. Die Heizung erfolgte durch
eiserne Fillofen. wie solche bei den westlichen Direktionen

ZERISCHE BAUZEITUNG S2

unterscheiden. — Besondere Giiterwagen wurden fir die
Nebenbahnen nicht fiir erforderlich erachtet.

Inzwischen war durch die, Ende 1870 und Anfang 1880
erfolgte Verstaatlichung der preussischen Privatbahnen die
Notwendigkeit einer einheitlichen Bezeichnung und Numme-
rierung der [Fahrzeuge hervorgetreten.

Die Lokomotiven sdmtlicher Bahnen fiithrten bis dahin
alle Namen: es wurde aber schon schwierig, die ndtigen Namen
zusammen zu bringen. Alle Gotter, Goéttinnen und Helden
des Altertums, die grossen Stidte und Flisse aller fiinf
Weltteile, die Namen verdienter Minner der Neuzeit waren

Wettbewerb zur Erlangung von Entwiirfen fiir Quartier-Anlagen in Ziirich. Ueberbauung des Tonhalle-Areals.

Entwurfl von Kwder {© Miiller, Architekten in Zirich. Motto: «Der Grosstadis.

Fassade gegen das Theater 1:8v0.

Stadt-Kasino und Versammlungs-Haus.

Entwurl von Architekt Adolf Brunper in Zirich. Motto: ¢Januar 18955,

Tonhalle-Strasse.

Theater-Plitz,

Uto-Quai.

Grundriss vom Erdgeschoss 1 : 13500,

iiblich waren. Die Wagen fanden beim Publikum nicht den
erhofften Beifall. namentlich nicht im Bezirke von Bromberg,
wo Nebenbahnen vielfach und auf ldngere Strecken zur Aus-
fiihrung gelangten. Der eine bemingelte das Interkommuni-
kations-System, dem andern waren die Polster nicht weich
genug, der dritte bemingelte die Heizung, der vierte ver-
langte mit Riicksicht auf die gleich hohen Billetpreise auch
gleich eclegante Wagen, als bei den Hauptbahnen u.s. w.
Anfinglich wehrte man sich gegen diese Angriffe und hielt
denselben die obigen Stichworte entgegen. nach und nach
wurden die Personenwagen aber doch cleganter. schwerer
und kostspieliger gebaut, so dass sie sich heute wenig oder

gar nicht mehr von den Personenwagen der Hauptbahnen®

schon vernutzt. Ilektor und Achilles, Thetis und Andromache.
Berlin, Paris, New-York, Rhein, Spree, Bober und Queis, Loire.
Mississippi. Po und Ganges, Goethe. Krupp, Moltke und Bis-
marck liefen bunt durcheinander auf den preussischen Bahnen
umher. Is gab schliesslich keine passenden Namen mehr,
und man entschloss sich deshalb, die Namen ganz zu De-
seitigen. Nur Lokomotiven mit Namen von Ménnern, die
sich um das Vaterland, um Kunst und Wissenschaft, das
Eisenbahnwesen. die Industrie verdient gemacht hatten, soll-
ten ihre Namen behalten.

Mancher mag die Bezeichnung einer Lokomotive mit
einem Namen fiir eine zweifelhafte Ehre. halten, in Anbe-

tracht dessen, dass die Lokomotivfihrer gelegentliche kieine

i
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Unarten derselben mit derben Ausdriicken zu bezeichnen
ptlegen, trotzdem bleibt eine Lokomotive gleich einem Schiife
ein stolzes Fahrzeug und ihr Fiihrer eine volkstimliche Per-
son. Diie den Namen eines beriihmten Mannes fihrende Loko-
motive ist gewissermassen ein wanderndes Denkmal fiir den-
selben und sehr geeignet, dessen Andenken bei der Bevol-
kerung frisch zu erhalten.

Fir Lokomotiven und Wagen wurden damals die
noch jetzt iiblichen Kigentumsmerkmale (Adlerschild) und
Bezeichnungen einheitlich festgesetzt.

Die Anstrichfarben fiir die Personenwagen sind seit
jener Zeit dhnlich den Farben der Fahrkarten: olivengriin
tfiir die . und II. Klasse, dunkelbraun fir die [II. Klasse
und grau fir die IV. Klasse. Die erste Klasse erhielt
den bekannten gelben Streifen auf dem olivengriinen Grunde.

Im Jahre 1883/84, nachdem also die im Jahre 1873
durchberatenen Normalien etwa acht Jahre alt geworden,
erschien es angezeigt, dieselben zu revidieren. Die Zahl
der Normal-Konstruktionen wurde hierbei abermals erheb-
lich erweitert und zwar sowohl fir Lokomotiven, als ftiir
Personen- und Glterwagen, bezw. Gepiack- und Viehwagen.
Damals entstanden.auch die sehr wenig beliebten, bedeckten
(iiiterwagen mit Endperron, welche aushilfsweise zum Per-
sonenverkehr gebraucht werden.

Zu Anfang der 18goer Jahre machte sich in den tech-

nischen Vereinen und in der Presse eine Bewegung bemerk-
bar. in der ecine grossere Geschwindigkeit der Schnellziige
cefordert wurde. Man wies auf England, Frankreich, Ame-
rika hin, wo grossere Geschwindigkeiten als in Deutschland
liblich sein sollten. Es war wohl, wenigstens zum Teil,
diesen Verhandlungen zuzuschreiben, dass der Minister
v. Maybach Kommissare nach England und Amerika ent-
sandte, um die dortigen Betriebsmittel und Betriebsverhalt-
nisse studieren zu lassen. Die beziiglichen Beobachtungen
sind nicht ohne Einfluss auf die weitere Gestaltung der
Betriebsmittel der preussischen Staatsbahnen geblieben.

Is wurden in der That Schnellzlige mit grosserer
(Geschwindigkeit eingefiihrt, die ihrerseits wieder Lokomo-
tiven mit grosserer Leistungsfihigkeit beanspruchten. Auch
bei den Personenwagen wurde der Uebergang zu ldngeren,
achtriadrigen Wagen mit Drehgestellen nach dem Durch-
cangssystem im Interesse eines moglichst ruhigen Ganges
flir angezeigt erachtet. Das friiher bestehende Verbot zur
Einstellung von achtriddrigen Personenwagen in Schnellziige
war schon im Jahre 1881 zuriickgenommen, da die Griinde

zu diesem Verbot — Lkrumme Laungtrdger. ungleichméssige
Radbelastung u. s. w. — durch die neueren Konstruktionen

beseitigt waren.

Die gesteigerten Anspriiche an die Zugkraft machten
achtridrige Schnell- und Personenzug-Lokomotiven mit vor-
derem Drehgestell notig, dhnlich wie sie jetzt fast iliberall
verwendet werden.

Zur Verringerung der Vorspannleistungen bei den
Gliterzligen, die zum Teil auch schneller gefahren werden
mussten, wurden mehrere Gattungen von kriftigen Giiter-
zug-Lokomotiven mit vier gekuppelten Achsen und mit
Tendern versuchsweise beschafft, die zum Teil an ameri-
kanische Vorbilder ankniipften, zum Teil rein deutsche
Erfindungen waren (z. B. System Rimrott).

Die starke Entwickelung des Vorortverkehrs hat auch
fiir diesen Dienst eine besondere Lokomotivart erforderlich
gemacht. Gegenwirtig, also zu Anfang des Jahres 1893,
sind die Normalien fiir die Betriebsmittel der preussischen
Staatsbahnen zu einer sehr stattlichen Reihe angewachsen,
namlich: 22 Lokomotiv-Konstruktionen, 23 Konstruktionen
flir Personenwagen (ohne die eigenartigen Stadtbahnwagen,
sowie die achtrddrigen Durchgangswagen mit abgeschlosse-
nem Seitengang und die sonstigen fiir die sogenannten D-
oder vulgo Harmonika-Ziige bestimmten Personenwagen),
3 Arten Gepidckwagen und 23 Typen fir Giterwagen, da-
runter 6 fir 15 / und 2 fiir 3o ¢ Ladegewicht.

Ausser den vorgenannten Gattungen von Betriebsmitteln
sind im Laufe des Jahres zum Teil der Wissenschaft wegen
noch mancherlei andere Betriebsmittel versuchsweise be-

schafft, z. B. Schnellzug-Lokomotiven mit vier Cylindern
und solche mit Wellrohrkessel (System Lentz), achtridrige
Kohlentrichterwagen, zweiachsige Kohlentrichterwagen, zwolf-
ridrige Kohlenwagen u. s. w.

Einzelne der vorbenannten Gattungen von Betriebs-
mitteln haben zur Zeit nur noch ein geschichtliches Interesse.
Von anderen sei ilber einige Einzelheiten noch folgendes
berichtet:

Bei den neuesten Lokomotiven mit vorderem Dreh-
gestell haben die Fihrerhduschen gepolsterte Klappsitze
flic Fihrer und Heizer, und hinter den Stindern derselben,
zum Schutze gegen die Unbilden der Witterung, schmale
Querwidnde, welche in der Mitte einen angemessenen Raum
zur Bedienung des Feuers freilassen.

Ein Teil der schweren Personenzug-Lokomotiven er-
hilt vierachsige Tender mit 18 m® Wasser. Es ist leicht
begreiflich, dass diese Tender hinsichtlich der langen Fahrt
mit ihrem Wasser- und Kohlenvorrat fiir die Lokomotive
dieselbe Bedeutung haben, wie der Inhalt der Kohlenbunker
fir die Seeschiffe.

Der Verbrauch der Lokomotiven an Kohlen und Wasser
ist durch die Anwendung des sogenannten Verbundsystems
erheblich vermindert worden. Nach diesem System, das

ja in weitem Umfange fir Schiffsmaschinen Anwendung
findet, wirkt der frische Kesseldampft erst in einem Lokomo-
tiv-Cvlinder und sodann im zweiten, wihrend beim Anfahren
nach Belieben des Lokomotivfiihrers der frische Dampf zu
beiden Cylindern zugelassen wird. Bei den dlteren Loko-
motiven, die nicht nach Verbundsystem arbeiten, wird an-
dauernd der frische Dampf beiden Cylindern zugefiihrt.

Mit diesen Verbund-Lokomotiven sind umfangreiche
Versuche angestellt worden. Diese Versuche sind zum
vorliufigen Abschluss gelangt, nachdem am 31. Médrz 1894
im Ganzen 126 Schnellzug-Lokomotiven, 52 Personenzug-
Lokomotiven, 326 Giliterzug-Lokomotiven, 12 Personen-
Tender-Lokomotiven, 3 Giiter-Tender-Lokomotiven, zusammen
519 Lokomotiven, mit der Verbundeinrichtung versehen
waren.

Das Ergebnis der Versuche ldsst sich zu folgenden
Sétzen zusammenfassen :

a) Alle Verbund-Lokomotiven haben untersonst gleichen
Verhiltnissen wihrend der vollenFahrt eine grossere Leistungs-
fihigkeit (Zugkraft mal Geschwindigkeit) als gewdhnliche
Zwillings-Lokomotiven, sie besitzen also bei gleicher Ge-
schwindigkeit eine grdssere Zugkraft oder bei gleicher Zug-
kraft eine grossere Geschwindigkeit; sie ersparen Brenn-
material und Wasser:

b) die Zwillingsmaschinen haben dagegen eine grissere
Anzugkraft als die Verbund-Lokomotiven, sie erreichen in-
folge dessen schneller die normale Fahrgeschwindigkeit.
Ihre Anfahrzeit und ihr Anfahrweg ist sonach geringer, als
bei den Verbundlokomotiven, welch letzteren es bei hdufi-
gem Anhalten oft schwer wird, die beim Anfahren verlorene
Zeit wihrend der Fahrt wieder einzuholen;

¢) eine Verbund-Lokomotive, deren Anfahrvorrichtung
eine Umstellung zur Zwillingsmaschine zuldsst, kann die
Anzugkraft der letzteren erreichen;

d) das Anzichen festgekuppelter Schnell- und Personen-
zlige ist schwieriger, als das der Giiterziige; ein Versagen
der Anzugvorrichtung und eine dadurch bedingte Verldnge-
rung der Anfahrzeit ist deshalb bei Ersteren eher zu be-
flirchten, als bei Letzteren. ‘

Die preussischen Staatsbahnen haben hieraus folgende
Schlussfolgerungen gezogen:

1. Die Schnellzug-Lokomotiven sind in Zukunft all-
gemein nach dem Verbundsystem zu bauen;

2, bei allen Tender-Lokomotiven und den Nebenbahn-
Lokomotiven mit Tender ist das Verbundsystem allgemein
ausgeschlossen ;

3. bei Giterzug-Lokomotiven, die vorzugsweise und
auf ldngeren Strecken Ziige fahren, ist das Verbundsystem
anzuwenden ;

4. bei Giiterzug-Lokomotiven mit Tender der Industrie-
reviere an der Ruhr, der Saar und in Oberschlesien, wo




23. Mirz 1803.]

diesclben vielfach zur Bedienung der Grubenanschlisse
herangezogen werden missen, bleibt das Verbundsystem
bis auf weiteres ausgeschlossen:

5. fiir Personenzug-Lokomotiven mit Tender Dbleibt
im Hinblick darauf, dass diesclben oft anhalten miissen,
die Entscheidung noch vorbehalten: die Versuche werden
bei den Lokomotiven noch fortgesetzt. —

Des Vortragenden Mitteilungen gewihrten den von
jedem Kenner der preussischen Staatsbahnen bestitigten
Eindruck, dass die im Jahre 1871 gehegten Beflirchtungen,
die preussischen Normdélien machten dem Fortschritt hinder-
lich sein, sich als unzutreffend erwiesen haben. Diese
Normalien sind nie zum Stillstand gekommen, sondern stets
organisch fortgebildet worden. Von den 10731 Lokomo-
tiven, 170933 Personenwagen und 219330 Gepiick- und
Giiterwagen, welche die preussischen Staatsbahnen am 1. Jan.
15035 besassen. ist zur Zeit schon der grosste Teil nach
den Normalien gebaut, und es darf angenommen werden,
dass sie sowohl in konstruktiver Beziehung, wie beziiglich
ihres Unterhaltungszustandes den Vergleich mit den Be-
triebsmitteln anderer Kulturliander nicht zu scheuen brauchen

Die preussischen Staatsbahnen Dbesitzen ausser den
Normalien fiir die Betriebsmittel bekanntlich auch Norma-
liecn fir den Oberbau. fir Weichen, IHerzstiicke, Wasser-
stationen, Schiebebiihnen, Drehscheiben u. s. w., und was
in administrativer Beziehung von den Normalien der Be-
tricbsmittel gesagt ist, gilt mehr oder weniger auch von
diesen Letzteren. — In allen diesen Normalien steckt ein
gut Teil geistiger Arbeit.  Waren dieselben schon ein un-
bedingtes Lrfordernis bei den derzeitigen clt Direktionen
im Netze des preussischen Staates. wic sollte es dann ohne
Normalien erst gehen, wenn vom 1. April 18935 ab 20
Lisenbahn-Direktionen vorhanden sein werden.

In der Schaffung und Fortbildung dieser Normalien
haben dic preussischen Eisenbahn-Maschinenbaubeamten ge-
zeigt, dass Elite-Beamtentum und IHochstentwickelung tech-
nischer Einrichtungen in Preussen zwei Begriffe sind, welche
einander nicht ausschliessen!

Konkurrenzen.

Wetthewerb zur Erlangung von Entwiirfen fiir Quartieranlagen in
Ziirich (Bd. XXIV, S. 115, Bd. XXV, S. 43 u. 72).
Gutachten des Preisgerichtes.
IL. (Schluss.).
Rotwandland.

Motto: Doppel-Dreieck im Kreis.

Das eine Baucarré, zwischen der Badener- und Kanzleistrasse ge-
legen, wird giinzlich umbaut gedacht, mit einigen Baumgruppen in geschlos-
senem Ilofe. Nach der Strasse wie nach dem IHofe sind im Parterre
Arkaden angelegt, ein Motiv, welches vielleicht aus Privatmitteln im Centrane
einer Grosstadt inmitten des regsten Verkehrs ausfiihrbar ist, nicht aber in
einem iussern Quartier mit zum Teil offener Bebauung.

Das andere Carré. zwischen Kanzleistrasse und der projektierten
Stauffacherstrasse gelegen. wird fiir den Bau einer Kirche in Aussicht
genommen, die Disposition der letztern zu den einzelnen Strassen ist aber
nicht gliicklich gewiililt.

Linige Aenderungen hat auch das Strassennetz erfahren, die Anker-
strasse wird auf der nordlichen Hiilfte enger gehalten als auf der siidlichen;
auch die Stauffacherstrasse weist eine zu geringfiigige Behandlung auf.

I's hat ferner keinen ersichtlichen Zweck, die Ecke an der
Badener-Ankerstrasse so stark abzuschriigen: cine so kleine, hiedurch ge-
wonnene Anlage ist von keinem Nutzen. verringert aber die verkaufbare
Fliiche um ein ganz erhebliches.

Motto: « Janwar 1895 ».

Die Anlage macht anf den ersten Blick keinen ungiinstigen Ein-
druck; hinsichtlich der stark abgeschrigten Ecke an der Badener- und der
Ankerstrasse gilt das oben Gesagte, der Symmetrie wegen mit dem an-
stossenden (Quartier, auf die es im Projekte wohl ankam, ist diese Ab-
stumpfung der Ecke auch nicht notwendig.

Die beiden Plitze sind mit geschlossenen Hiusercarrés umgeben,

mit Anlagen im Innern. Solche im Innern von Gebiudekomplexen ange-

legten Planzungen gedeihen bei den hier zuliissigen Dimensionen der innern
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Hofriiume nur kiimmerlich und es ist auch der Aufenthalt in  diesen ge-

schlossenen lHofen nicht gerade ein besonders angenehmer und zur Erho-

lung geeigneter. Wir wiirden im iibrigen mehr ciner in dem Sinne offenen
Ueberbauung das Wort reden, dass man in den Hinserreihen einige ge-
eignete Liicken lisst oder dass die I'rakte gegen die Kanzleistrasse gar

nicht zur Ueberbauung gelangen.

Auch diirfte es sich vielleicht im Gegensatze zum Projekte empfehlen,

je einen Teil vom Hofraum den einzelnen Bauplitzen zuzuteilen; fir die

Befriedigung der verschiedenen Bediirfnisse fiir [Haus-, Geschiifts- und ge-
werbliche Zwecke ist die Zuteilung von etwas Terrain zu dem derart be-
baubaren manchmal sehr erwiinscht.  Bemerkenswert in dem vorliegenden
Projekte ist die Losung des Platzes. der bei der Kreuzung der Ankerstrasse
mit der Biickerstrasse und Stauffacherstrasse gebildet wird.  Der Verfasser
sucht diesem Platze nicht oline Geschick ecine etwas regelmiissigere Form
zu geben, cine Losung, die der nithern Untersuchung wert erscheint,
immerhin kann hiebei nur die Variante Il in Frage kommen, in welcher
die Turnhalle nicht verlegt werden muss und die verschiedenen Verkehrs-
richtungen offen sind.  Die Fassadenbildung zeigt cine gute Losung, wenn
auch vielleicht eine ctwas grissere Abwechselung in den  verschiedenen
Typen von guter Wirkung sein diirfte.  Dieses Projekt bietet gegeniiber

dem Projekte « Rentabel » mehrfache Vorziige, so dass das P'reisgericht ein-

stimmig beschloss, in der Kategorie « Rotwandland » nur das erstgenannte

« Januar 1895 zur Priimiierung in Aussicht zu nehmen.

Hinsichtlich der Projekte iiber das Tonhalleareal nalm  das Preis-
cericht eine nochmalige Besprechung der vier vorliegenden Arbeiten vor
und kam dabei einstimmig zu folgendem Schlusse: Das Projekt < Ein Bau-
stein zum Utoquai»  steht erheblich hinter den anderen Lisungen zuriick.
Die Projekte « Turicum» und « Der Grosstadt » sind auf gleiche Linie zn
stellen und es wird denselben eine hohere Rangstufe zuerkannt als dem
Projekte « Januar 18935 ».

Von der niihern Bezeichnung einer [6rmlichen Rangordnung wurde
im Iinblicke auf die geringe Zahl der zur Auswalil vorhandenen Projekte
abgesehen; und zwar deshalb. um nicht den Anschein zu erwecien, als ob
man nur ein bestimmies Projekt zur Ausfiihrung empfeble.  Die Grund-
lagen der Konkurrenz waren ja wohl mit Absicht so aligemein gehalten,
dass es sich hier nur um eine Ideenkonkurrenz handeln konnte, gestiitzt
aufl welche dann die speciellen Studien erst folgen diirften. Die 1lihe der
zugeteilten Preise giebt iiber den Wert der Arbeiten die notige Wegleitung.

Nachdem die Hohe der einzelnen P'reise auf Grund der verfiigharen
5000 Fr. mit je 1700 Fr. fiir « Turicum» und «der Grosstadt» und mit
1ooo Fr. (Tonhalleareal) und 6oo Fr. (Rotwandland) fiir die Arbeiten mit

dem Motto: «Januar 18952 festgesetzt war, wurden die Couverte gedffnet

und es ergaben sich als Verfasser der priimiierten Projekte:
Motto: « Turicum», Herr [, Simmler. Architekt in Ziirich.
< Der Grosstadt», HH. Kuder & Miiller, Architekten in Ziiricl.
«Januar 189355, Herr Ad. Brunner, Architekt, Seefeld, Zirich.
Am Schlusse unserer Berichterstattung angelangt, gestatten wir uns
noch auf einen P’unkt hinzuweisen, der sich uns sowohl bei Prifung der
Pline wie bei dem stattgehabten Augenscheine aufgedringt hat. Is be-
trifit dies die Gestaltung der Front des Tonhalle-Areales gegeniiber dem
Theater. Aus der ganzen jetzt vorgesehenen Gestaltung des Platzes ist zu
entnehmen, dass man von Anfang beabsichtigte, diesem Platze ein einheit-

liches architektonisches Gepriige zu verleihen, Fiir den architektonischen

Abschluss ist auf der Siidseite die konvexe, auf der Nordseite die konkave

Form gewiihlt. Wir mochten nun bezweifeln, ob durch letztere eine giin-

stige Wirkung erzielt wird. Die ganze sadenwirkung kann niimlich fiir
den Beschauer vom Standpunkte des Seequais resp. der Tonhallestrasse aus
nicht zur Geltung gelangen, da der konvexen Form wegen sich e/zz Fassa-
denfliigel immer dem Gesichtskreise entziehen wird. Einzig vom Platze
aus mit dem Riicken gegen das Theater gekehrt. ist die Fassade ganz
iibersehbar, das ist aber nicht der Standort, von wo aus der Platz allseitig
in seiner Wirkung gewiirdigt werden oder zur Geltung gelangen kann.
Es diirfte unseres Erachtens hier eine mehr gerade Richtung, wenn nicht die
konvexe Form der Frontrichtung gewiihlt werden.

Wir empfehlen desshalb an unserem Orte diese Frage einer noch-
maligen Priifung.

Ziirich. 6. Februar 1893. Mit vorziiglicher Hochachtung

Das Preisgericht:
sig. Dr. P. Usleri, Stadtrat.
»  F. Bluntschli. L. Chatelais.

4. Geiser. E. Jung.

H. Pestalozzi. H. Reese.
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