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' bestritten, dass die. angeblich kleine Menge Gas, wie sie in einer fast leeren

Bombe zurückbleiben kann, im stände sei, eine so intensive Explosion
hervorzurufen. Weitere Nachforschungen haben ¦ tatsächlich ergeben, dass^ä^ä

¦betreffende Acetylenbombe, wenn auch nicht vollständig, so doch fast

gefüllt war, also >eine recht beträchtliche Menge Acetylen, etwa 3 kg,
enthalten hat. Aus der Kurteilung der Katastrophe ist die anfangs

angenommene Entzündung durch die Lötlampe eines Arbeiters, welcher dieselbe

beim Löten der Mündung einer vermeintlich leeren Bombe genähert habe,

ausgeschieden, so dass nur zwei Möglichkeiten für die Explosion übrig

bleiben: Entzündung des Gases durch Erhöhung der Temperatur in der

Ausströmungsöffnung infolge eines Reibung bewirkenden ungestümen Stosses,

welcher auf die unvorsichtig rasche Lösung der Schraubenmutter beim

Oeffnen der Bombe zurückzuführen ist; oder Bildung des sehr explosiven

Acetylenkupfers, da festgestellt wurde, dass die Schraubenmutter aus Kupfer

bestand. War Acetylenkupfer vorhanden, so musste es beim Oeffnen der

Bombe explodieren und rückwirkend auf das Acetylen dieses gleichfalls zur

Explosion bringen. Da die Herren Girard und Vieille zur Zeit in dieser

Richtung Untersuchungen anstellen, lässt sich bisher kein endgültig

abschliessendes Urteil über die Ursachen des Unfalles festlegen. Inzwischen

hat eine aus Chemikern und Beamten der Pariser Polizeipräfektur gebildete

Kommission eine Reihe von Vorschriften betreffend die Fabrikation von

Acetylen ausgearbeitet. Diesen Bestimmungen zufolge soll die Fabrikation

von Acetylen nur in vollständig isolierten Räumlichkeiten erlaubt sein.

Die Herstellung des Gases für den häuslichen Bedarf ist nur unter

Beobachtung gewisser Vorsichtsmassregeln und nach Begutachtung des zur

Verwendung kommenden Apparates durch die Mitglieder des Hygieinerats,

auf Grund einer besondern Erlaubnis der Polizeipräfektur gestattet. Auch

darf nur möglichst reines Calciumcarbid benutzt werden.

Versuchsfahrten auf der Gotthardbahn. Am 29. und 30. v. M.

fanden in Gegenwart von Vertretern des Eisenbahndepartements und der

nächstbeteiligten schweizerischen und italienischen Eisenbahndirektionen

auf der Gotthardbahn Versuchsfahrten statt, um zu konstatieren, dass die

von der Verwaltung vorgesehene Beschleunigung. der Expresszüge zwischen

Norden und Süden auch bei grösserer ZugsbelastuDg durchführbar sei,

soweit dies die Gotthardbahn betrifft. Der Versuchszug bestand aus der

von Genf zurückgekehrten, viercylindrigen Schnellzugsverbundlokomotive

Nr. 202 und sieben vierachsigen Personen-Wagen im Gesamtgewicht von 187 t
exkl. Lokomotive. Die reine Fahrzeit für die 214 km lange Strecke Roth-

kreuz-Chiasso betrug 4 Std. 11 Min. und 14 Std. 4 Min in umgekehrter Richtung.

Im Anschlüsse an diesen Zug führte die italienische Mittelmeerbahn einen

Extrazug von Mailand nach Chiasso, welcher diese Strecke in 1 Stunde

5 Min. zurückzulegen hatte. Wenn, wie zu hoffen ist, die Bestrebungen

der Gotthardbahn zur Verbesserung der Schnellzugsverbindungen zwischen

Deutschland und Italien zu dem angestrebten Ziele führen, so würde in

Zukunft die kürzeste Fahrzeit, welche bisher zwischen Berlin und Genua

34 Stunden beträgt, auf nicht ganz 24 Stunden herabgesetzt und somit der

Weg von Berlin nach Genua über Frankfurt-Basel in beiden Richtungen

in 24 Stunden zurückgelegt werden, was einer durchschnittlichen

Reisegeschwindigkeit von etwa 60 km in der Stunde auf der 1400 km langen

Strecke entspricht. Diese Geschwindigkeit ist in Anbetracht der zu

überschreitenden Alpenkette eine ganz bedeutende. Es verkehrt vergleichsweise

der Schnellzug Berlin-Hamburg mit einer Reisegeschwindigkeit von

78,6 km in der Stunde; Ostende-Wien mit einer solchen von 55,2 km,

Köln-Basel mit einer Geschwindigkeit von 62,6 km in der Stunde. A. B.

Simplonbahn. In der Sitzung vom 4. d. M. hat die italienische

Kammer das italienisch-schweizerische Abkommen betreffend den Bau der

Simplonbahn genehmigt. Der Vertrag wurde durch ein Amendement

ergänzt, welches die etwaige Anwendung elektrischen Betriebes gestattet.

Bauvorstand der Stadt Zürich. Der Stadtrat bat zu Adjunkten

des Stadtingenieurs den bisherigen Assistenten, Herrn Hans von Muralt,
und Herrn Viktor Wenner von Muri (Kt. Bern) berufen.

Eidg. Polytechnikum. An Stelle des nach Tübingen berufenen Herrn

Prof. Bühler ist vom Bundesrat Herr Kantonsoberförster Engler zum

Professor an der Forstschule des eidg. Polytechnikums gewählt worden.

Konkurrenzen.

Bahnhofsanlagen in Christiania. (Bd. XXVIII S. 150.) in
Ergänzung unserer früheren Mitteilungen über diesen internationalen
Wettbewerb entnehmen wir dem Programm desselben noch folgende Einzelheiten.

In den Entwurf für die Bahnhofsanlagen sind sowohl die bestehenden

Eisenbahnlinien wie die Bahn Christiania-Gjovik zu berücksichtigen. Den

Bewerbern steht es frei, sowohl Entwürfe für getrennte Bahnhöfe als auch

fttr einen Centralbahnhof sämtlicher Bahnen oder für einzelne derselben

einzureichen. Auch die Anordnung der Geleise, Bahnhofsbauten und

sonstigéSi'Einrichtungen, sowie deren Grössenverhältnisse sind den Projektanten

überlassen. Verlangt werden : Ein Uebersichtsplan in I : 4000,
Bahnhofepläne in 1:2000 bezw. 1:1000, ein Längensehnitt der Bahnhofsgebäude

in 1: 2000 (Höhen 1:200), die erforderlichen Querschnitte, ein

Längenschnitt der Hafen- und Ringbahn in 1: 4000 (Höhen 1:400), falls

eine solche geplant wird, ein Erläuterungsbericht, ein Verzeichnis der zu

expropriierenden Grundstücke und eine Kostenberechnung. Das

Preisgericht bilden ausser drei Nichttechnikern, Geb. Baurat Schwering in

Berlin, Generalmajor UOrange, Verkeh»sdirektor Mellbye und Ingenieur
M. Olsen in Christiania.

Redaktion: A. WALDNER
32 Brandschenkestrasse (Selnau) Zürich.

Vereinsnachrichten.

Zürcher Ingenieur- und Architekten-Verein.

I. Sitzung vom 4. November 1896,

abends 8 Uhr im Hotel Central.

Vorsitzender: Herr Ingenieur v. Muralt.

Anwesend 32 Mitglieder und Gäste.

Zur Eröffnung der Wintersitzungen heisst der Präsident die

Anwesenden willkommen und giebt einen Ueberblick über die Thätigkeit des

.Vereins während des letzten Winters. Als Traktandum von besonderm

Interesse bezeichnet er die Bahnhoffrage, die bekanntlich durch eine

Specialkommission eingehend studiert und über welche ein gedruckter Bericht an

die Mitglieder verteilt wurde. Eine zweite wichtige Frage war diejenige

des Bebauungsplanes für Zürich; ihre Behandlung führte zu einer Eingabe

an den Stadtrat und zur Beantwortung seitens dieser Behörde. — Die

Angelegenheit des Vereinshauses hat seit letzten Winter keine Fortschritte

gemacht, wird aber bald im einen oder andern Sinne erledigt werden

müssen. — Das erste Heft der vom Centralkomitee des schweizerischen

Vereins herausgegebenen Publikationen über die Bauwerke der Schweiz ist

im Lauf des Jahres erschienen und allen Mitgliedern zugesandt worden. —

Der Einladung der Schweiz. Naturforschenden Gesellschaft zur Teilnahme

an ihrer Jahresversammlung haben verschiedene Mitglieder Folge geleistet;

einige haben sich dabei durch Vorträge verdient gemacht. — Die

Mitgliederzahl unsers Vereins beträgt gegenwärtig 189, worunter 170 auch

dem schweizerischen Vereine angehören.

Es folgen die Erneuerungswahlen des Vorstandes, die in dem Sinn

ausfallen, dass die sämtlichen Vorstandsmitglieder in globo wieder

bestätigt werden.
Als Rechnungsrevisoren werden gewählt die Herren Architekt Max

Guyer und Ingenieur H. Paur.

Laut Cirkular des Centralkomitees soll am 15. November eine

Delegiertenversammlung in Bern stattfinden; die unserer Sektion zukommende

Zahl von Delegierten beträgt 17 ; ihre Wahl erfolgt nach den

Vorschlägen des Präsidiums.

Herr Professor C. Zschokke erhält das Wort zu einem Vortrag über

Fortschritte in der Binnenschiffahrt.
Der Vortragende wurde zu diesem Thema durch den Um>tand

veranlasst, dass unlängst in Basel von der Anlage eines Hafenbeckens zum

Anschluss an den Hüninger-Kanal die Rede war, wodurch die Schweiz

mit dem deutschen Kanalnetz in Verbindung gesetzt würde.

Schon im Mittelalter bestand die Flusschiffahrt, indem die Schiffe

von den Mündungen der grössern Flüsse weiter ins Innere zu dringen

suchten. Erreichte die Strömung eine gewisse Stärke, so wurden die

Schiffe auf Leinpfaden mit Pferden flussaufwärts gezogen. Eigentliche

Schiffahrtskanäle wurden zuerst in den flachen Gebieten der Niederlande

angelegt, sodann vom 17. Jahrhundert an namentlich in Frankreich. Die

wichtigsten dieser altern französischen Kanäle sind:

Kanal von Briare, 1642, zwischen Loire und Seine.

Canal du Midi, 1668-—1684, zwischen Rhone und Garonne.

Kanal von Burgund, 1773—'832, zwischen Seine und Saône.

Kanal von St. Quentin, 1724—1810, zwischen Scheide, Somme,

Sambre und Oise.

Sodann folgten die Engländer nach mit:
Bridgewater-Kanal, 1775*

Trent-Mersey-Kanal, 1777-

Coventry-Kanal, 1790.
Forth- und Clyde-Kanal 1809.

In Deutschland kamen solche Kanäle anfänglich nur im Norden

zur Ausführung, und zwar:
Mühlroser-Kanal 1662—1668, zwischen Spree und Oder.

Finow-Kanal, /wischen Havel und Oder.

Die Schiffahrt in diesen Kanälen geschah auf Leinpfaden durch
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