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2135 m betragen, woraus eine Maximal-Gesteinstemperatur
von ca. 40 ° resultieren wiirde. Durch sehr ergiebige Ven-
tilation und Abkihlung mittelst kaltem Wasser, glaubt man
diese hohe Temperatur herabdriicken zu kénnen, wiahrend
am Gotthard 1878 auf jeder Seite je nur 2z m® Luft zur
Ventilation pro Sekunde eingefiihrt worden sind, ist fiir
den Simplontunnel eine Luftmenge zur Ventilation bis zu
50 m® pro Sekunde auf jeder Seite vorgesehen. Es sollen
ferner an Stelle eines zweigleisigen Tunnels, zwei eingleisige
erstellt werden, die in einem Abstand von 17 m parallel
neben einander verlaufen wiirden Auch dadurch wiirde
eine bessere Ventilation erméglicht.

Nach den geologischen Angaben, welche dem Projekt
der Simplon-Compagnie zu Grunde liegen, wird angenommen,
dass ,die Reihenfolge des Gebirgsalters ununterbrochen von
Siiden nach Norden durchgehe®. Nach den Gebirgsdurch-
schnitten, welche der Vortragende zusammengestellt hat,
zeigt sich aber, dass wir infelge komplizierten Faltenbaues
drei, vier bis fiinf Mal, je nach der Lage des Schnittes,
wieder auf gleichalterige Schichten stossen. Die Mdglichkeit
derartiger Einfaltungen jlingerer Gesteine zwischen d&ltere
wird tbrigens schon 1879 im Bericht der geologischen
Experten nicht ganz in Abrede gestellt. Abwohl sich der
Vortragende beiseinen Untersuchungen in keiner Weise speziell
um das Tunnel-Tracé kiimmerte, so lasst sich doch des Be-
stimmtesten eine Gesteinsfolge im Tunnel voraussagen, die
von den Annahmen, welche dem Projekt der Simplon-Com-
pagnie zu Grunde liegen, in wichtigen Punkten abweichen.
(Vergl. Schweiz. Bauztg. Bd. XXIV No. 18, Nov. 1894,
p. 124.) Unter Vorbehalt der notwendigen Detailunter-
suchungen ldsst sich folgende Gesteinsfolge in dem 19 731 m
langen Tunnel voraussagen in der Richtung von Sid nach
Nord, von Iselle nach Brieg:

1. Zweiglimmeriger, grobbankiger Gneiss (Anti-

goriogneiss) 6800 m

2. Dolomit mit wenig Gips 50,505
3. Krystalliner Kalkschiefer 1900 .,
4. Dolomit-Marmor 50052
5. Gneiss, Glimmerschiefer, Hornblendeschiefer 5000
6. Krystalliner Kalkschiefer 200,
7. Gneiss und Glimmerschiefer 1000
§. Dolomit und Gips 1001,
9. Kalkschiefer, Granathornfelse etc. 2000 .
10. Dolomit und Gips 300,
11. Thonige Kalkschiefer 1300,
19700

Neben dem besprochenen letzten Projekt dér Simplon-
Compagnie wurde 1893 von Ingenieur James Ladame ein
neuer Plan ausgearbeitet, der sich dem ,project du tracé
coudé, aout 1882% wieder mehr nahert. Ladame flihrt sein
Tracé sowohl im Norden als auch im Stden mdglichst lang
unter den Thalsenken der Saltine und Ganter einerseits, der
Cherasca anderseits hin, er erhdlt dadurch auf mdoglichst
lange Strecken eine gefinge Méchtigkeit des tliberlagernden
Gebirges und kann Luftschichte anbringen. Auch fir das
Ladame’sche Tracé (22 300 m lang) lidsst sich die zu er-
wartende Gesteinfolge in der Richtung von Siid nach Nord
angeben. Is sind zu erwarten:

1. Kalkhornfelse 5500 m
2. Marmor, Dolomit mit Gips 200
3. Zweiglimmeriger, grobbankiger Gneiss (Anti-
goriogneiss) 3300
4. Dolomit-Marmor 50 ,
5. Krystalliner Kalkschiefer, Hornfels z. Th. 1200
6. Dolomit-Marmor 5000,
7. Gneiss und Glimmerschiefer, Hornblendeschiefer 7600
8. Krystalliner Kalkschiefer 300 ,
9. Gneiss und Glimmerschiefer 1000
10. Dolomit und Gips 100
11. Kalkschiefer, Granathornfelse etc. 1800 ,
12. Dolomit und Gips 300
13. Thonige Kalkschiefer 1100

22500 1M

In den beiden projektierten Tunnels wiirde man also

dieselben Gesteine in mehrfacher Wiederholung finden
und zwar:
Projekt Projekt
Simplon-Cie. J. Ladame
1894 1893
1. Antigoriogneiss ] 6800 m 3300 m
2.. Gneiss und Glimmer- ; (Archaeisch)
schiefer 6900 8600 ,,
3. Dolomit, Marmor und Gips (Tiras) 500 700
4. Krystalline Kalkschiefer,
Hornfelse, thonige Kalk- (_]ura) 5300 ., 0900
schiefer g 1 -
10700 m 22500 i

Am giinstigsten fiir die Bohrung werden sich die kry-
stallinen Kalkschiefer, Hornfelse etc. verhalten, am hirtesten
der Antigoriogneiss, grosse Schwankungen in Bezichung auf
Méchtigkeit der Schichten und Hérte zeigen die jiingern
Gneisse und Glimmerschiefer. Eine Betrachtung der vor-
stehenden Tabelle zeigt, dass das Ladame’sche Projekt trotz
seiner grésseren Linge, was die Gesteinsnatur anbetrifft,
leichter ausfithrbar sein wird, als das neueste Projekt der’
Simplon-Compagnie.

Einen Vergleich beziiglich Linge, MaximalhShe des
iberlagernden Gebirges und Maximal-Gesteinstemperatur
verschiedener Tunnelbauten mit den Simplon-Projekten giebt
zum Schluss nachstehende Tabelle:

Maxim.-Hoéhe Maximal-
Linge des iiberliegen-  Gesteins-
den Gebirges Temperatur
Mont Cenis 12840 m 1645 m 29,5 °
Gotthard 140 8ui T QO 30,43 °
Arlberg 10240 720 18500
18:77L Simplons: LS50F 51 ce4s50, 432
Si 1882 : 20000 21350 35
implon ' Gie; 0
1894 g7 L, 2a3 s 40
1893 J. Ladame 22500 2000 ., 352
Miscellanea.
Eisenbahn-Unfall auf der Snowdon-Bahn in Wales#*). Auf dieser

ersten Zahnradbahn in Grossbritannien ereignete sich bei der Erdffnungs-
feier derselben am 6. April ein Unfall, der leicht die schlimmsten Folgen
hiitte haben kénnen. Die Auffahrt zweier Ziige war ohne Storung abge-
Etwa
auf halbem Weg, an der Stelle der Linie, wo das Geleise in scharfer

laufen und einer derselben unternahm gegen Mittag die Thalfahrt,

Kurve iiber einen Damm gefiibrt wird, gerieten die Zahnrider der Ma-
schine ausser Eingriff, dieselbe fubr mit beschleunigter Geschwindigkeit
herunter und stiirzte iiber einen Abhang, wo sie zerschellt liegen blieb.
Fiihrer und Heizer konnten gliicklicher Weise noch rechtzeitig abspringen;
sodass sie mit einigen unbedeutenden Verletzungen davonkamen. Fiir die
in den Wagen befindlichen Fahrgiiste war die Gefahr nicht gross, da auch
hier — wie bei allen reinen Zahnradbahnen — die Wagen nicht mit der
Lokomotive gekuppelt waren und der an der Handbremse befindliche Di-
rektor der Bahn, Herr Aitcheson, und der Bahn-Ingenieur, Herr Oswell,
den Zug bald zum Stehen bringen konnten. Einige in der Angst heraus-
gesprungene Fahrgiiste erhielten nur unerhebliche Verletzungen, wiithrend
allerdings ein Passagier sich so stark Dbeschidigte, dass die Amputation
eines Beins notwendig wurde. Damit war jedoch der Unfall noch nicht
zu Iinde, Die Maschine hatte beim Herabstiirzen die Signal-Vorrichtungen
zerstort, sodass es unmoglich war, den zweiten Zug vor der Abfahrt zu
warnen. Zudem begann ein dichter Nebel sich auszubreiten und obschon
dem zweiten Zug Leute entgegengesandt wurden, verhinderte der Nebel,
dass” der Lokomotivfithrer deren Warnungssignale bemerkte. An derselben
Stelle, an welcher die erste Lokomotive ausser Eingriff kam, wiederholte
sich das Nimliche mit der zweiten und dieselbe stiirzte mit voller Wucht
in die stehengebliebenen, leeren Wagen des ersten Zuges, zerschmetterte
sie und trieb sie weiter, ohne sie jedoch iiber den Abhang herunterzu-
stossen, indem Lokomotive und Wagen wenige Meter vor demselben stehen
blieben,

bremst werden, und die erschreckten Fahrgiiste

Die Wagen des zweiten Zuges konnten ebenfalls rechtzeitig ge-
mussten den Abstieg zu
Fuss unternchmen.

#) Schweiz. Bauztg, Bd. XXV S. 145, Bd. XXVI S, 36.
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Nach einer anderen Berichterstattung scheint die Lokomotive des
zweiten Zuges nicht ausser Zahneingriff gekommen, sondern nur heftig auf
die leeren Wagen des ersten Zuges aufgerannt zu sein; damit stimmt je-
doch nicht iiberein die grosse Zerstérung dieser Wagen, die auf eine weit
grossere Geschwindigkeit der Lokomotive. als die beim Zahnradbetrieb
iibliche schliessen ldsst. Die Ungliicksstelle liegt in der stirksten Steigung
von 18,2 % und in einer Kurve von 1007z Halbmesser. Is sind dies je-
doch Steigungs- und Kriimmungsverhiltnisse, die bei Zahnradbahnen nichts
ausserordentliches darbieten und von unsern Bergbahnen weit iiberholt
werden. Der Unfall, iiber den genaueré Angaben zurzeit noch fehlen,
steht in der Geschichte der Bergbahnen beinahe vereinzelt da. Seit vielen
Jahren haben die im Betrieb befindlichen Zahnradbahnen nach Abts System
durchaus regelmiissig und ohne Stérung funktioniert, sodass in der ‘I'hat
ausserordentliche Verhiltnisse mitgewirkt haben miissen, um diesen be-
dauerlichen Unfall zu veranlassen. Die sofort eingeleitete Untersuchung
wird ohne Zweifel mebr Licht iiber diesen Vorfall verbreiten, dessen Ur-
sache vielleicht in einer mangelhaften Lage des Oberbaues bezw. der Zahn-
stange oder in einem Aufsteigen des Zahnrades an jener verhiingnisvollen
Stelle gesucht werden diirfte. Sowohl die Anlage der Bahn, als auch die
Ausfiihrung der Lokomotiven sind von der zustiindigen Behorde (Board
of trade) untersucht und genehmigt worden,

Ueber die Anlage der Snowdon-Bahn finden sich in den beiden Heften
des «Engineering> vom 3, und 10. dieses Monats genaue Angaben mit
Zeichnungen, welchen wir folgende Einzelheiten entnehmen : :

Im Jabre 1894 bildete sich zur Erbauwung einer Zahnradbahn auf
den 108272 hohen Snowdon, die hichste Gebirgserhebung in der englischen
Grafschaft Wales, ein Syndikat, welches die bekannten Ingenieure Dowuglas
Fox und Frarcis Fox mit der technischen Leitung des Unternehmens be-
traute. Nach einliisslichen Studien schweizerischer und deutscher Berg-
bahnen entschied man sich fir eine Zahnradbahn nach dem Abt’schen
Systeme und nachdem anfangs Dezember 1894 das Tracé und definitive
Liingenprofil festgesetzt war, wurde in der Mitte desselben Monats mit der
Inangriffnahme der Bauarbeiten begonnen; die Bauausfiibrung und Aus-
riistung der Bahn war der an dem Unternehmen finanziell beteiligten
Liverpooler Firma Ao/me & King ibertragen worden,

Der Ausgangspunkt der bis zu einer Hohe'von 106272 ii. M, auf-
steigenden Bahn befindet sich nahe der Endstation Llanberis der London-
and North Western-Linie, welche 10722 ii. M. liegt; der bewiiltigte Hohen-
unterschied betrigt mithin 9552, die bauliche Liinge der Bahn 7,493 k.

\ Die Bahn, welche zwei Viadukte und eine Briicke iiberschreitet, ist
in vier nahezu gleich lange Sektionen eingeteilt, deren Hauptverhiiltnisse
in nachstehender Tabelle zusammengestellt sind :

Liiugén- Hohen- Mittlere

Lane L e T unterschied unterschied Steigung

ke 7 e e %o
0,000 107,0

1,750 280,8 1750 173,8 10,0
3,618 502,8 .~ 1868 222,0 11,6
5,427 767,9 1809 265,1 14,9
7,493 1062,0 2066 294,1 14,2

Aus obigen Daten geht hervor, dass die Steigungen grisser werden,
je mehr sich die Bahn der Endstation niihert: Die kleinste Steigung ist
5%o, die mittlere Steigung 12°%/, die Maximalsteigung 18,2%0. Zwischen
km 5,631 und krmz 6,436 liegt der steilste Teil der Bahn; dort ist auf eine
Linge von etwa 60072 eine ununterbrochene Steigung von 18,29 zu
iiberwinden, Die gleiche Steigung wiederholt sich in der Niihe der End-
station auf eine Linge von 3007z, Die Anlage der Strecke von Az 5,6
bis %me 6,2, wo die erste Maximalsteigung auftritt, bot auch die erheblichsten

baulichen Schwierigkeiten der ganzen Linie. Ilier verliuft die Bahn in

anhaltenden Kurven; die haupts

chlichste Kriimmung auf dieser Strecke
hat einen’ Halbmesser von 2002, welche einen Winkel von nahezu 100°
umfasst, Unter den 35 Kurven der Bahn ist der kleinste Kriimmungshalb-
messer 81z, Die Gesamtlinge der gekriimmten Strecken betriigt 42 /2%0
der Linienlinge, so dass mehr als die Hilfte der Bahnliinge in der Ge-
raden liegt.

Der Bahnkorper besitzt eine obere Breite von 32 bezw. 3,672 fiir
Einschnitte, die Spurweite betriigt 0,807z, Auf die, in einem Abstand von
0,902 in Steinschlagschotter eingebetteten, 1,802 langen (QQuerschwellen
aus gewalztem Stabl von 30 kg Gewicht sind die gleichfalls aus Stahl be-
stehenden, 9 772 langen Laufschienen gelegt und in der iiblichen Art befestigt.
Letziere wiegen 20 /kg pro Laufmeter. Obwohl die Anlage beziiglich der
Konstruktion und Montierung des Oberbaus den bereits bekannten Ausfiih-

rungen Abt'scher Bergbahnen auf dem Kontinent nachgebildet ist, wurde

das System "der Weichen und Schienenkreuzungen eigenartig gestaltet.
Wiihrend an solchen Stellen bisher - die Kreuzungen und Weichen sym-
metrisch angeordnet waren und jedes Geleise in gleichem Radius abzweigte,
Lat man auf der Snowdon-Bahn das Hauptgeleise gerade und die Weiche
gekriimmt verlegt, was im Falle der spiiteren Anlage eines zweiten Schie-
nenstranges bauliche Vorteile gewihren wiirde. Die 3,6 #z langen Weichen
haben einen Kurvenradius von 462, das Kreuzungsverhiltnis ist etwa
I:4Y/3, der Winkel betriigt 113 Grad. Bei einem stirkeren Gefille als
10%p sind keine Kreuzungen vorhanden, wihrend mehrere schweizer.
Linien solche noch bei 20°%0 und sogar 2590 Steigung aufweisen. Mit
Ausnahme der horizontalen Ausweichstellen ist die auf gewalzten Stiihlen
ruhende Zahnstange zweilamellig. Jede Lamelle ist 110727222 hoch, die
Zahnhohe betriigt 50772772, die Zahnweite in der Hohe des Teilkreises
6omeze. Stirke und Gewicht der Zahnstangen variieren gemiss dem Ge-
fille. Bis 11°o Steigung haben sie eine Stirke von 25272 und ein Ge=
wicht von 30 /g, bei kleineren Steigungen 20272 Stirke und ein Gewicht
von 24 k¢g. Sowohl Zihne als Stosse sind, wie dem Abt’schen System eigen-
tiimlich, verschriinkt angeordnet.

Die 166 P.S. leistenden, in der Schweiz. Lokomotivfabrik in Win-
terthur hergestellten Lokomotiven (System Abt), deren Konstruktion und
Betriebsweise unseren Lesern bekannt ist, beférdern zwei Wagen mit 112
Fahrgiisten bei einer mittleren Geschwindigkeit von 8 4#z in der Stunde
bezw. 6,4 47 einschl. des Apfenthalts. Die Bergfahrt dauert 70 Minuten,
wovon I4 Minuten durch Fahrtunterbrechungen in Anspruch genommen
werden, Im ganzen sind drei Zwischenstationen vorgesehen, deren zwei
zur Wasserergénzung der Lokomotiven dienen. Die Wagen sind mit zwei
Handbremsen ausgeriistet, die mittelst Hebeliibersetzung- und Bremsband
auf beide Zahnradachsen wirken, also unabhingig von den Lokomotiven
gebremst werden konnen,

Die Kosten des Oberbaus, ausschliesslich der Montierung, haben
27 Fr. fiir den Laufmeter, die Gesamtherstellungskosten der Linie, einschl,
des rollenden Materials, Landerwerbs etc. 211 576 Fr. pro 4z betragen.
Durchschnittlich wurden tiglich 112 22 Oberbau gelegt; als grosste tig-
liche Leistung sind 322 2z und als grisste Leistung pro Woche 1380 72
montiert worden.

Elektrische Strassenbahnen mit unterirdischer Stromzufiihrung,
System Lachmann. Die behordliche Genehmigung des Projektes der
Wiener Tramway-Gesellschaft fiir die provisorische Einfihrung des elek-
trischen Betriebes auf der Transversallinie Praterstrasse-Wallgasse war be-
kanntlich an die Bedingung gekniipft worden, eine lkurze Teilstrecke zu
Versuchszwecken fiir unterirdische Stromzufiihrung nach System Lachmann
einzurichten. Dieses System war s. Z. von Ilerrn Zackmannz an einem
Modell demonsriert worden, und es wurden weitere praktische Versuche
angekiindigt, nach deren Ergebnissen die in-der Wallgasse in Aussicht
genommene Versuchsstrecke ausgefiihrt werden sollte. Neuerdings hat nun
der «El Ztschr.» zufolge der stidtische Beirat in Wien einen Beschluss
gefasst, der darauf hindeutet, dass die Probe, von welcher wir s. Z. Notiz
genommen hatten *); nicht zur Befriedigung ausgefallen ist. Die Wiener
Tramway - Gesellschaft ist ndmlich von der erwiihnten Verpflichtung ent-
hoben worden und damit berechtigt, die ganze Strecke der Transversal-
linie ausschliesslich mit oberirdischer Stromzufithrung anzulegen, Der Be-
schluss des stiidtischen Beirates enthiilt jedoch die Bestimmung, dass, falls
es die Stadtgemeinde wiinschen sollte, die Gesellschaft spiiter gehaltén ist,
auch auf die Verwendung des Systems Bedacht zu nehmen,

Die Eisenbahn Saloniki-Dedeagatch, die 444 %72 lange Hauptstrecke
der sogen. Linie «Jonction Salonique-Constantinople», deren Tracé und
Liingenprofil in unserem Artikel «Les locomotives pour trains de voyageurs
du chemin de fer Ottoman Jonction Salonique-Constantinople» (No. 8 und 9
d. Bd.) dargestellt sind, ist am 1. April d. J. erdffnet worden., Die Fahrt
von Saloniki bis Dedeagatch dauert 13'/s Stunden. Von dort gehen vor-
liufig wochentlich drei Ziige nach Adrianopel und stellen dadurch die Ver-
bindung mit ‘der Hauptstadt her. Der Betrieb der Bahn erfolgt bisher
unabhingig von den Linien der orientalischen Eisenbahnen und der Linie
Saloniki-Monastir. Jedoch sind die bereits f{rither eingeleiteten Verhand-
lungen wegen der Verschmelzung der beiden Bahnen Saloniki-Dedeagatsch
und Saloniki-Monastir und deren Uebertragung an den tiirkischen Staat
nach einer Meldung der Frankf. Zeitung gegenwiirtig so weit vorgeschritten,
dass ein Zustandekommen der Kombination nahegeriickt erscheint.

Lord Kelvin’s Jubildum. Die Universitit und die Stadt Glasgow
beabsichtigen ‘das so-jiihrige Jubiliium, welches der grosse englische Natur-
forscher Zord Kelvire (William Thomson) mit' Bezug auf seine Lehrthiitig-
keit an dem genannten Institut in diesem Jahre feiert, durch einen Fest-

*) Vide Bd. XXVII S. 24.
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akt zu begehen. Die englischen und auslindischen Hochschulen, sowie
die gelehrten Korperschaften sollen zu diesem Zwecke auf den 15. und
16. Juni nach Glasgow geladen werden. Anlisslich der Feier wird eine
Ausstellung mechanischer, elektrischer und anderer wissenschaftlicher Ap-
parate vorbereitet, die Kelvins Leistungen und Verdienste um die Wissen-
schaft veranschaulichen sollen. William Thomson, der im 72. Lebensjahre
steht, hat vor vier Jahren bekanntlich die Peerswiirde erhalten, womit, wie
iiblich, die Aenderung des Namens verbunden war.

Das metrische Mass- und Gewichtssystem, dessen Einfiihrung in
England im verflossenen Jahre den Gegenstand einliisslicher Beratungen
einer vom englischen Unterhause eingesetzten Kommission' gebildet hat,
beschiiftigt nunmehr auch die gesetzgebenden Kdorperschaften in Dinemark
und in den Vereinigten Staaten von Amerika. Der betreffende parlamentarische
Ausschuss des dinischen Reichstags hat sich einstimmig fiir Annahme eines
in der gegenwirtigen Session eingebrachten, die Einfiihrung des Meter-
systems betreffenden Gesetzes ausgesprochen. Der dem amerikanischen
Kongress vorliegende Gesetzesantrag bestimmt, dass das metrische System
in allen behérdlichen Kundgebungen vom 1. Juli 1897, bei privaten Ge-
schiften vom 1. Juli 1889 an zur Anwendung gelangen soll.

Polytechnikum in Riga. Die vollstindige Russifizierung des Rigaer
Polytechnikums steht nun ausser Zweifel. Bisher.besass der Verwaltungs-
rat der Anstalt das Wahlrecht der Docenten. Von jetzt ab sollen alle
Lebrer vom Minister ernannt werden. Hand in Hand mit dieser neuen
Praxis geht die giinzliche Beseitigung der deutschen Sprache.

Elektrische Hochbahn in Berlin. Der Firma Siemens & Halske
wurde die Genehmigung zum Bau einer elektrischen Hochbahn in Berlin
erteilt, die, vom siidistlichen Stadtgebiet ausgehend, iiber den Schlesischen-
sowie Potsdamer-Bahnhof nach dem Westen bis zum Zoologischen Garten
fiithren soll.

A A AN

Konkurrenzen.

Entwiirfe fiir ein Theatergebdude. (Bd. XXVI S. 102). Infolge
des vom «Ungar. Ingenieur- und Architekten-Verein» ausgeschriebenen
Wettbewerbs sind fiinf Entwiirfe eingegangen. Die goldene Vereinsmedaille
nebst dem 600 fl. betragenden Reisestipendium wurde dem Projekt von
Architekt Guido Hoepfrer in Budapest, protokollarische Anerkennung
und die silberne Vereinsmedaille dem zweitbesten Entwurf von Architekt
Zoltan Balint in Budapest zugesprochen. Beide Konkurrenten sind Mit-
glieder des genannten Vereins.

Kunstgewerbe-Museum in Kdln. Auf deutsche Architekten be-
schriinkter Wettbewerb. Termin: 1. August 1896. Preise: 2500, 1500,
1000 M. Preisrichter: Kom.-Rat Otto Andreae, Fabr. Jakob Pallenberg,
Geh.-Brt, Pflaume, Stadtbrt. Heimann, Dir. Dr. von Falke simtlich in
Koln, Geh. Rgrt. Prof. Ende in Berlin, Prof. Thiersch in Miinchen. Die
Unterlagen des Wettbewerbs sind vom stiidt. Hochbauamt in K&ln kosten-
frei zu beziehen.

Museum in Kaschau. Von der kgl. Freistadt Kaschau ausge-
schriebener, allgemeiner Wettbewerb.
25. Juni 1896. Das beste Projekt wird mit 500 fl. honoriert. Die Unter-
lagen des Wettbewerbs sind vom stidtischen Ingenieuramt in Kaschau

Bausumme: 75000 fl. Termin:

kostenfrei erhiiltlich.

Preisausschreiben.

Preisausschreiben des Vereins deutscher Maschinen-Ingenieure.
Das diesjibrige Preisausschreiben des Vereins deutscher Maschinen-Ingenieure
(Beuth-Preis) ist jetzt bekannt gemacht. Es wird diesmal verlangt: ein Entwurf
zu einem Getreide-Speicher (Silo-Anlage) nebst den dazu erforderlichen Kraft-
Beleuchtungs- und sonstigen Betriebsanlagen, und zwar ist der Speicher
auf einem zur Verfiigung stehenden Teil des Lehrter Giiterbahnhofs zu
Berlin, stromabwiirts vom alten Packhof, gedacht. Fiir die beste Bearbeitung
ist ein erster Preis von 1200 Mark ausgesetzt. Die Losungen sind bis
zum Io. Januar 1897 an den Vorstand des Vereins, zu handen des Herrn
Geheimen Kommissionsrat Glaser, Berlin SW, Lindenstrasse 8o, einzusenden,
und es werden die Arbeiten, sofern die Verfasser kinigliche R:gierungs-
baufiihrer sind, auf Wunsch dem preussischen Minister der offentlichen
Arbeiten vorgelegt mit dem Ersuchen, den Verfassern die hiiusliche Priifungs-
arbeit fiir das zweite Staatsexamen zu erlassen. — Der Wortlaut des Preis-
ausschreibens, sowie ein Plan des hier in Betracht kommenden Teiles des
Lehrter Giiterbabnhofes werden unentgeltlich in der Geschiiftsstelle des
Vereins deutscher Maschinen-Ingenicure, Berlin, Lindenstrasse 8o, verabfolgt

oder auf Verlangen zugesandt.

Redaktion: A, WALDNER
32 Brandschenkestrasse (Selnau) Ziirich.

Vereinsnachrichten.

Basler Ingenieur- und Architekten-Verein.
Versammlung vom ro. Mirz 18g6.

Vorsitzender: Herr P. Miescher.

Herr Architekt Zeonhard Fyiedrick hilt einen Vortrag iiber eine
im Februar v.]. unternommene Reise nach Aegyplen und schickt voraus,
dass er sich heute darauf beschrinken werde, mehr nur die Reise als solche
zu schildern, wihrend ein folgender Vereinsabend speciell Kairo und den
wichtigsten Monumentalbauten gewidmet werden soll. — Wir kénnen uns
hier umsomehr auf diese kurze Notiz beschriinken, als Herr Friedrich ein
ausfithrliches Referat iiber seinen Vortrags-Cyklus uns in zuvorkommendster
Weise fiir die Schweiz. Bauzeitung in Aussicht gestellt hat. — Der Vortrag
war von einer grossen Anzahl selbstaufgenommener Photographien und
meisterhaft gefertigter Aquarelle begleitet.

Versammlung vom 24. Mérz 1896.

Vorsitzender: Herr P. Miescher. :

Herr Kantonsingenieur Bringolf referiert iiber den Kanal Hiiningern-
Basel. — Infolge fortschreitender Austiefung der Rheinsohle unterhalb
Basel (etwa 2 cme per Jahr) fliesst bei Rheinwasserstiinden unter 1,50 72z am
Basler Pegel nicht mehr die zur Aufrechterhaltung der Schiffahrt und zur
Speisung des Rhein-Rhone-Kanals notige Wassermenge in den Kanal bei
Hiningen. Behufs Verbesserung der Wasserspeisungsverhiiltnisse in ge-
nanntem Kanal studierte die elsissische Regierung drei Projekte, niimlich:
die Anlage eines festen Wehres im Rhein, die Austiefung des Kanals und
die Verliingerung desselben rheinaufwiirts um etwa 2 Azz. Gegen die An-
lage eines Wehres prolesliérte Basel-Stadt, anerbot sich dagegen, Hand zu
bieten fiir die Verlingerung des Kanals, insofern derselbe so angelegt
werde, dass er sich zum Betrieb der Schifffabrt bis Basel eignet. Bei
niherem Studium erwies sich’ dann die Aunlage eines Schiffahrt-Kanales
lings des linken Rheinufers aus verschiedenen Griinden als nicht empfehlens-

wert, und die Techniker der elsass-lothringischen Regierung entschlossen '

sich deshalb zur Austiefung des jetzigen Kanals. Die Schiffahrt auf dem
Kanal Miihlhausen-Hiiningen sollte wegen der geringen Bedeutung des
letztgenannten Ortes preisgegeben und bei der Verbesserung des Kanales
nur dahin gezielt werden, dass die zur Speisung der Kaniile im Elsass und
zu Bewiisserungszwecken notige Wassermenge von I11—14 22° pro Sekunde
auch beim niedersten Rheinstand und bei fortschreitender Sohlenvertiefung
des Rheines dem Hiininger Kanal zufliesst. Nachdem sich dann Basel an-
erboten, die bei Aufrechterhaltung der Schiffahrt im Hiininger Kanal er-
wachsenden Mehrkosten unter der Bedingung zu iibernehmen, bezw. Zinsen-
garantie fiir dieselben zu leisten, dass die elsass-lothringische Regierung
gestatte, den Kanal nach Basel weiterzufiibren, kam am 18. Februar d. J.
ein beziigliches Uebereinkommen zwischen Basel und der elsass-lothringischen
Regierung zu stande, das nun noch der Genehmigung der obersten Bundes-
behorden harrt.

Es ist angenommen, dass in unmittelbarer Niithe der Stadt und des
projektierten Giiterbahnhofes zu St. Johann eine Hafenanlage geschaffen
werde, die dem, gemiiss vorgenommener Erhebungen, zu erwartenden Ver-
kehr von etwa 200000 # per Jahr geniigt und dabei noch ausdehnungsfihig
ist. Der Niveauunterschied zwischen Hafenbassin und Hiininger Kanal
betriigt etwa 14,40 72 und soll durch drei Schleusen iiberwunden werden;
der Kanal erhilt die fiir den Verkehr von 300 # Schiffen nétigen Ab-
messungen. Das zum Speisen der Schleusen und zur Deckung der iibrigen
Wasserverluste erforderliche Wasser (200 / per Sekunde) soll durch Pumpen
gehoben werden.

Die Kosten der ersten Aunlage fiir den Hafen in Basel und den
Verbindungskanal bis Hiiniogen sind zu drei Millionon Fr. veranschlagt;
da der Anschluss von Basel an das grosse Kanalnetz von Frankreich,
Deutschland und Belgien auch fiir die Schweiz wegen des zu erwartenden
Umladeverkehrs von grosser Bedeutung werden wird, so ist seitens Basel
bei den Bundesbehérden das Gesuch um Gewiihrung von einer Million
Subvention gestellt worden, Basel leistet ebenfalls eine Million & fonds perdu,
die dritte Million soll durch Kanalgebiihren verzinst und amortisiert werden.,

Sodann wird auf Antrag des Vorstandes einhellig beschlossen, an
die Kommission zur Vorberatung des Gesetzes der Organisation des Bau-
departements eine Eingabe zu richten, wonach der Paragraph betr. Konkur-
renzen, bezw. Uebertragung von Bauleitungen an Privattechniker, eine dem
bisherigen Wortlaut gegeniiber etwas zeitgemiissere Fassung erhalten soll.

Versammlung vom 7. April 1896.

Vorsitzender: Herr P. Miescher.

Es referiert Herr Regierangsrat Aeese iiber den Stand der Angelegen-
heit des Wellstein-Denkmals, vornehmlich iiber die schwebende Platz-

frage. — Die Kommission zur Vorbereitung der Sache (in welcher auch
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