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sind, dass infolge der grossen Linge des Tunnels die Kosten
der Anlagen fir die Unterbringung und Verpflegung der
Arbeiter, fiir die Reparatur-Werkstitte u. s. w. sich auf
10400 m verteilen und daher p. 1. m nur etwa 15 Fr. be-

tragen, so kann man von vornherein annehmen, dass der
Betrag von 350 Fr. fir die hier in Frage kommende

Leistung vollauf geniige, ja dass in der Kalksteinstrecke
daran erspart werden wird.

Rechnet man fir die Gncisstrcckc per m® Stollenaus-
bruch den Preis von 235 EFr. und per m® Vollausbruch 10 Fr.,
so ergiebt sich p. 1. m Tunnel ein Kostenbetrag von 230 Fr.

Schldgt man hiezu fiir die besonderen Schwierigkeiten
der hohen Lage, héhere Arbeitslohne u. s. w. noch 50%o,
so erhilt man einen Meterpreis von 345 Fr.

Zum gleichen Preis gelangt man, wenn man unter
hohen Annahmen fiir Arbeitsléhne, und Sprengmaterial von
den Arbeitsléhnen u. s. w. ausgeht.

Dies stimmt auch {iberein mit dem Preis von 345 Fr.,
zu welchem, wie mir mitgeteilt wurde, eine sehr leistungs-
fihige rheinische Maschinenfabrik und Tunnelunternehmung
sich erboten hat, mit einem garantierten Fortschritt von 4 m
per Tag, die ersten 5'/, km des Tunnels in Akkord zu iiber-
nehmen mit der Absicht, am Tunnelportal durch den elek-
trischen Strom Luftkompressoren zu betreiben und pneu-
matische Stossbohrmaschinen anzuwenden.

Es ist selbstverstindlich, dass bei dem Bau des Jung-
fraubahn-Tunnels infolge der Hohenlage erschwerte Ver-
hiltnisse verschiedener Art eintreten und dass fiir die be-
sonderen Verhiltnisse dieses Tunnelbaus viele neuartige
Hilfsmittel erdacht werden missen. Die Bekdmpfung dieser
Schwierigkeiten liegt in erster Linie den Ingenieuren ob,
welche den Tunnelbau an Ort und Stelle leiten. Dieselben
miissen daher von hervorragender Tichtigkeit sein und hin-
sichtlich der Wahl und Bezahlung ihrer Angestellten und
Arbeiter, der Unterkunft und Verpflegung derselben, sowie
hinsichtlich der Beschaffung von Hilfsmaschinen und Werk-
zeugen u. s. w. ausreichendes Vertiigungsrecht erhalten.

Von grosster Wichtigkeit ist natiirlich ebenso die
richtige Auswahl des gesamten Aufsichtspersonals und der
Arbeiter. Dieselben miissen moglichst zu einer stdndigen
Truppe ausgebildet werden und es ist daher namentlich
auch fiir gute Wohnungseinrichtungen, fiir eine gute Ver-
pflegung und fiir stdndige &rztliche Hilfe zu sorgen.

So ernstlich daher die bevorstebenden Schwierigkeiten
ins Auge zu fassen sind, so darf man dieselben nach meiner
Ansicht aber auch nicht tiberschitzen, zumal aus dem Vor-
hergehenden sich auch andererseits ergiebt, dass durch den
elektrischen Betrieb und zweckmassige Einrichtungen wesent-
liche Erleichterungen geschaffen werden konnen, die bei
anderen Tunnels fehlen.

Hiebei mag auch darauf hingewiesen werden, dass
die Peruvianische Siidbahn und die Peruvianische Central-
bahn die Meereshéhe von 4470 und 4774 erreichen, ohne
durch Fiihrung im Tunnel gegen Sturm und Wetter
schiitzt zu sein, wihrend der Gipfel der Jungfrau nur die
Hohe von 4166 m erreicht. Es handelt sich also bei der
Jungfraubahn keineswegs um unerhérte Leistungen.

Im Vergleich zu andern grossen Alpentunnels kommen
bei der Jungfraubahn noch die Zwischenstationen und Quer-
schlage ‘sehr zu statten, durch welche namentlich die Ma-
terialforderung und Luftbeschaffung ausserordentlich er-
leichtert wird.

Keinesfalls darf man zum Vergleich mit diesem kleinen
Tunnel in gesundem, wasserfreiem Gebirge die Kosten eines
Alpentunnels wie des Gotthard- oder Arlbergtunnels her-
anziehen, mit etwa 73 m? Ausbruchsfliche, mit ihren
starken Einbauten und Mauerungen und mit ihrer schwierigen
Materialférderung und Ventilation.

Nach dem Vorstehenden kann daher die Ueberzeugung
ausgesprochen werden, dass der Voranschlag fir den Bau
der Jungfraubahn ausreichend bemessen ist und dass ganz
unerwartete Schwierigkeiten eintreten missten, sollte hiezu
noch die Reserve von 1200000 Fr., welche fir Unvorher-
gesehenes ausgesetzt ist, in Anspruch genommen werden.

ge-

Allerdings wird die frither in Aussicht gestellte Bau-
zeit von vier Jahren wesentlich iliberschritten werden, allein
dies kommt bei dem vorliegenden Projekt meiner Ansicht
nach deshalb weniger in Betracht, weil die stufenweise
Eroffnung der Zwischenstationen, deren herrliche Lage die
Reisenden in hohem Grade anziehen werden, bereits eine
Verzinsung des aufgewendeten Baukapitals ergeben diirfte,
und es scheint mir, bei dem geschilderten Bauvorgang sei
das ganze Unternehmen auf eine so sichere und reelle
Basis gestellt, dass an seinem gliicklichen Gelingen nicht
gezweifelt werden kann.

Was die Tracierungsarbeiten anbelangt, so ist nach
den mir vorliegenden Aufnahmen, welche grosstenteils von
Hrn. Professor Koppe herriihren, die Tunnelachse auf die
ersten 1600 m, d.h. bis zur ersten Zwischenstation ,,Grindel-
waldblick® festgelegt. Die nachste wichtige Arbeit, die
gleich zu Anfang dieses Sommers vorgenommen werden
muss, ist die Bestimmung der Lage und Hoéhe der Kalli-
firnstation, welche etwa 2000 m von der vorgenannten
Station entfernt ist. Da in dieser Strecke das Eigermassiv
durchfahren wird, also hier eine Aufnahme der &dusseren
Gebirgsgestaltung nicht erforderlich ist, so bietet diese Be-
stimmung keine grosse Schwierigkeit.

Nach Bestimmung der Kallifirnstation ist der Tunnel
auf eine Linge von 3600 m festgelegt, also dem Tunnel-
bau fir zwei Jahre vorgearbeitet. War aber bis hieher
die Festlegung der Linie ohne besondere Schwierigkeit zu
l6sen, so wird nun in der Folge der Tunnel meist unter
schmalen Griten gefiihrt, deren Aufnahme wegen der hohen
Lage beschwerlich und zeitraubend ist. Es wird sich dabei
vorzugsweise um Festlegung der Gratspitzen handeln, da
der Tunnel senkrecht unter denselben gefiihrt werden muss.
Nach Festlegung der Kallifirnstation miissen daher diese
Arbeiten sofort systematisch in Angriff genommen und unter
thunlichster Ausniitzung der guten Jahreszeit in den ndchsten
Sommern zur Vollendung gefihrt werden. Uniiberwind-
liche Schwierigkeiten sind dabei nicht vorhanden und da
die Leitung und Ausfiihrung dieser Arbeit bewidhrten Kréften
anvertraut ist, so steht ihre gliickliche Bewiltigung ausser
Zweifel.

~ ~

Die elektrische Untergrundbahn zu Budapest.

I

Geschichtliches. Die Anlage einer Strassenbahn aus
dem Innern der Stadt Budapest nach dem Stadtwildchen
unter Benutzung der Andrassystrasse, ist seit der Fertig-
stellung dieser Strasse wiederholt erértert worden und bil-
dete schon vor mehr als zehn jahren den Gegenstand amt-
licher Verhandlungen.

Der urspriingliche Plan, eine Pferdebahn in der An-
drassystrasse zu erbauen, wurde bereits im Jahre 1882 von
dem Minister des Innern abgelehnt und war damit abge-
than. Erst viele Jahre spiter trat man dem Unternehmen
wieder niher, in der Andrassystrasse eine Bahn zu erbauen
und zwar eine elektrische Strassenbahn mit unterirdischer
Stromzufiihrung.

Die mit ihren friitheren, mehrfachen Konzessionsge-
suchen erfolglos gebliebene Budapester Pferde-Strassenbahn-
Gesellschaft liierte sich zur Durchfiihrung des Unterneh-
mens mit der Budapester elektrischen Stadtbahn-Aktien-
Gesellschaft. Am 18. Februar 1893 iiberreichten die bei-
den Gesellschaften in einer gemeinschaftlichen Eingabe an
die Behorden einen derartigen Entwurf. Obwohl der Ge-
meinderat und der Magistrat denselben giinstig aufnahmen,
wurde auch dieser Entwurf einer elektrischen Bahn vom
hauptstidtischen -Baurat und vom Minister des Innern end-
giiltig abgelehnt und zwar mit der Begrindung, dass der
vornehme Charakter der Strasse, sowie der stets wachsende
Fussginger- und Wagenverkehr namentlich in der Gegend
des Opernhauses, die Anlage einer Niveaubahn von vorn-
herein ausschliesse. Der Minister erkldrte in seinem vom
28. Juli 1893 datierten Erlasse, dass der Plan einer Strassen-
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. bahn auf der Andrassystrasse als endgiiltig abgelehnt zu
betrachten sei. Nach dieser Entscheidung musste die elek-
trische Strassenbahn in der Andrassystrasse aufgegeben
werden.

Die beiden Strassenbahngesellschaften befassten sich
demzufolge nun mit einem von der Firma Siemens & Halske

Fig. 1. Baustelle in der Andrassystrasse zwischen der Epreskertgasse und
Arenastrasse nach Fertigstellung der Spundwiinde.

(Aufgenommen von Photogr, Kldss am 19. Sept. 1894.)

ausgearbeiteten Entwurfe einer elektrischen Untergrund-
bahn, welche vom Gisellaplatz ausgehend, unter dem
‘Waitzner Boulevard und unter der Andrassystrasse entlang
nach dem Stadtwdldchen fiihren sollte, und reichten am
22. Januar 1894 den Entwurf dieser Untergrundbahn bei
der Gemeindebehdrde ein.

Da die elektrische Untergrundbahn im Falle ihrer
Genehmigung unter allen Umstinden bis zur Milleniums-
Ausstellung im Jahre 1896 fertig werden sollte, war eine
Beschleunigung der Verhandlungen und eine rasche Erledi-
gung aller Eingaben notwendig. Thatsichlich wurde in-
folge des Intgegenkommens der Behérden, welche die Be-
handlung des Konzessionsgesuches in allen Stadien ausser-
ordentlich beschleunigten, die Konzession bereits am 9. August
erteilt und vier Tage spéter der Bau in Angriff genommen.

Behufs raschester Erledigung aller den Bau der elek-
trischen Untergrundbahn betreffenden Angelegenheiten wurde
gemidss Verfligung des Handelsministers eine gemischte
Kommission unter dem Vorsitz des Ministerialrates Ladis-

Baustelle

Fig. 2. in der Andrassysirasse zwischen der Eftvésgasse und
Csengerygasse nach Beendigung der Seitenmauern und der Sohle.

(Aufgenommen von Photogr. Kl6sz am 19. Sept, 1594.)

laus von Kords, gegenwirtigen Staatssekretidrs im Handels-
ministerium, eingesetzt, in welche das Handelsministerium,
das Ministerium des Innern, der hauptstidtische Baurat

. digen Behérden zu erteilen waren.

und die Hauptstadt Budapest ihre Vertreter entsandten.
Der Wirkungskreis dieser gemischten Kommission beriihrie
die Rechte der Regierungs- und Lokalbehérden nicht, da
alle formlichen Bewilligungen und Genehmigungen auch
wihrend des Bestandes der Kommission durch die zustin-
Die Aufgabe der ge-
mischten Kommission bestand vielmehr darin, die be-
schleunigte Ausgabe der behordlichen Genehmigungen vor-
zubereiten und die Bauausfilhrung, sowie die richtige Ein-
haltung der festgesetzten Baufristen zu iiberwachen.

Der interessanten Bahn-Anlage hat die Firma Siemens
& Halske ein mit zahlreichen Abbildungen hiibsch ausge-
stattetes Werk gewidmet, das tiber alle wissenwerten Ein-
zelheiten des Baues und des Betriebes der Bahn unterrichtet
und das wir fiir die nachfolgenden Darstellungen benutzt haben.

Beschreibung der Bahn. Die Richtung der elektri-
schen Untergrundbahn ist auf dem in unserer nichsten
Nummer folgenden Lageplan dargestellt. Die Bahn ist durch-
gehends zweigeleisig hergestellt worden. Sie hat nur an
bestimmten Punkten Haltestellen, an welchen die Fahrgiiste
aufgenommen und abgesetzt werden. Die Untergrundbahn
tragt hiernach, und weil ihr Bahnkérper vom Strassenkérper
abgesondert, also ihr Verkehr vom Strassenverkehr unab-
héngig ist, das Geprdge eciner Stadtbahn im eigentlichen
Sinne des Wortes.

Eiserne Deckenkonstruktion der Station « Arenastrasse».

Fig. 3.

(Anfgenommen von Photogr. Kids> am 7. Mai 1895.)

Die Linie beginnt in der innern Stadtin der Ndhe des Do-
nauquais unter der Redoutengasse (Vigadd) und fihrt unter dem
Gisellaplatz, unter der Dreissigstrasse, unter dem Franz Dedk-
platz und Waitzner Boulevard entlang bis zum Beginn der An-
drassystrasse, ferner unter der ganzen Andrassystrasse ent-
lang bis zum Stadtwildchen als Unterpflasterbahn, steigt
dann an die Oberfliche hinauf und endigt im Stadtwild-
chen, in der Nidhe des artesischen Bades. Sie hat bei
3700 m Linge 11 Haltestellen, ndmlich: 1. Gisellaplatz,
2. Franz Dedkplatz, 3. Waitzner Boulevard (Ecke Andrassy-
strasse), 4. Opernhaus, 5. Octogon, 6. Vorésmartygasse,
7. Kérénd (Rondeau), 8. Bajzagasse, 9. Arenastrasse,
10. Tiergarten, 11. Artesisches Bad.

Von diesen Haltestellen liegen nur die neun ersten
unter dem Strassenpflaster im Tunnel, die beiden letzten
dagegen sind in der Oberfliche des Stadtwéaldchens ausge-
fiihrt. In der Nihe der Haltestelle 10. ,Tiergarten® be-
sitzt die Untergrundbahn in Strassenhéhe eine Geleisverbin-
dung mit ihrem Betriebsbahnhofe in der Arenastrasse, wo-
selbst ein Wagenschuppen zur Reinigung und Instandhal-
tung der Wagen errichtet ist.

Die Untergrundbahn hat die normale Spurweite von
1435 mm erhalten. Die grosste Steigung der Bahn betrigt
20 %00, der kleinste Bogenhalbmesser 40 m.

Der Querschnitt des Tunnels ist zweiteilig,
zwischen den beiden Geleisen eine Sidulenreihe steht.

indem
Dem-
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entsprechend besteht die Sohle des Tunnels aus zwei ne-
beneinander sich erstreckenden Sohlengewd6lben mit da-
zwischenliegendem, durchlaufendem Unterbau fir die Siu-
lenreihe (Fig 5 und 6). Die beiden senkrechten Seiten-
winde sind je 1,0 m stark und in ihrem obern Teile all-

tungskanile der elektrischen Strassenbahn mit unterirdi-
scher Stromzuleitung etc. verwendet. Das Mischungsver-

hiltnis von Portlandcement zu Donauschotter wurde ge-
wihlt: fir die Sohle des Tunnels 1:8, fiir die Seitenwinde
1:7, {ir die Betonkappen zwischen den eisernen Quertrd-
gern der Decke

1:6 und fiir die Pflasterunterlagen iiber

mihlich bis auf 0,65 m abgeschwicht. Die Decke ist
.
Photogr. K7dsz in Budapest.
Fig. 4.
wagrecht aus Walzeisen und dazwischen eingespannten

Kappen hergestellt. Der Tunnel hat eine lichte Weite von
6,0 m und eine lichte Hohe von 2,75 m. In den Bégen
der Bahn sind entsprechende Erweiterungen des Tunnel-
querschnittes bis zu 680 m Breite ausgefiihrt. Das Mass
fiir die Lichthéhe des Tunnels wurde bedingt durch die
Hohenlage des Hauptrecipienten auf der grossen Ringstrasse
am Octogonplatze, welcher von der Untergrundbahn tiiber-
fahren wird.

Die Sohle und die Seitenwidnde des Tunnels sind

Aetznng der S. a. d. a. g. in Genf.

Ansicht des Kioskes und der Treppenhiiuschen der Station «Franz Dedkplatz ».

der Decke 1:9. Nur der Fundamentbeton, welcher auf
dem d&usseren Teile der Andrassystrasse im Grundwasser
ausgeflihrt werden musste, erhielt, um ein schnelles Abbin-
den zu erzielen, einen Zusatz von Romancement. Er wurde
hergestellt aus einer Mischung von !/ Teil Portland-
cement, !/, Teil Romancement und § Teilen Donauschotter.

Die Decke besteht aus eisernen Walz-Trigern von
300, 320 und 350 mm Hohe und dazwischen betonierten
Kappen von 1 m Spannweite. Die in demselben Abstande
befindlichen' Quertriger lagern mit ihren Enden auf den

Fig. 5. Ansicht des Tunnelportals im Stadtwiildchen.

ausschliesslich aus Beton, die Decke ist mit Betonkappen
ausgefiihrt. - Das Material fiir den Beton bildet Portland-
cement und frisch gebaggerter Donauschotter. Dieser Do-
nauschotter ist als eine natiirliche Mischung von fein- und
grobkérnigem Kies mit gréberem Schotter bis zur Hih-
nereigrésse zu bezeichnen, und wird in Budapest mit
bestem Erfolg seit lingerer Zeit zur Herstellung der Beton-
kanile fiir die stidtische Entwisserung, sowie fir die Lei-

Fig. 6. Innere Ansicht der Station «Oktogonplatz>.

betonierten Seitenmauern und in der Mitte auf Doppelldngs-
trigern von 320 und 330 mm Hohe, welch’ letztere von'den
schmiedeisernen Sdulen in Abstdnden von 3 und 4 m unterstiitzt
werden. Die Sdulen bestehen aus zwei 160.8 6512 mm
starken [-Eisen und aus zwei 200 .8 mm starken Flacheisen
und sind mittelst entsprechender Kopf- und Fussplatten,
sowie verbindender Winkeleisen vernietet. Fiir die Be-
rechnung der Deckenkonstruktion wurde eine Belastung mit
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zweiachsigen Lastwagen von 16 000 kg Gesamtgewicht, 1,5 m
Spurweite und 3 m Achsstand vom ung. Handelsministerium
vorgeschrieben. Fiir den Waitzner Boulevard, welcher einen
besonders regen Lastenverkehr aufweist, und fiir einige
Strassenkreuzungen wurde eine Belastung mit 24000 kg
schweren Lastwagen von 160 m Spurweite und 4 m Achs-
stand der Berechnung der Decke zu Grunde gelegt.

Die Verwendung von Thomas-Flusseisen wurde seitens
des ung. Handelsministeriums nicht gestattet. Es gelangte
daher ausschliesslich Martin-Flusseisen zur Verwendung.
Dasselbe musste bei einer in der Walzrichtung gemessenen
Bruchfestigkeit von 3500 bis 4500 k¢ pro ¢m® mindestens
jene Dehnung besitzen, welche zwischen 28 /o fiir die untere
und 22 %o fir die obere Bruchgrenze aus der geradlinigen
Interpolation entsteht.

Um die Eisenteile der Tunneldecke gegen etwa ein-
dringende Feuchtigkeit und gegen das Rosten zu schiitzen,
wurde die Decke des Tunnels mit Asphaltfilzplatten abge-
deckt. Auf der Strecke im Grundwasser kam eine dhnliche
Asphaltplattenabdeckung iiber dem Fundamentbeton der
Sohle des Tunnels zur Ausfiihrung zum Schutz gegen etwa
eindringendes Grundwasser.

Die Priifung des zur Verwendung gelangten Portland-
cements erfolgte in einer eigens fir den Bau der Unter-
grundbahn eingerichteten Cementpriifungs-Anstalt und war
der Ueberwachung seitens der gemischten behordlichen
Kommission unterworfen. Fiir die Beschaffenheit des zur
Verwendung gelangten Cements waren die Vorschriften des
ungarischen Ingenieur- und Architekten-Vereins massgebend.

Die Haltestellen der Untergrundbahn wurden; wie die
meisten Haltestellen der Stadtbahnen in London und New-
York, derart angeordnet, dass im Tunnel beiderseits ausser-
halb der Geleise je ein Bahnsteig von 3 bis 8 m Breite und
24 bis 32 m Linge, je nach der Bedeutung der Haltestelle,
angelegt wurde. Jeder Bahnsteig dient also ebenso, wie
das Geleis, an welchem er liegt, nur fiir eine Fahrrichtung.
Jeder Bahnsteig ist durch ecine Treppe von dem ndchsten
Biirgersteig der Strasse aus zuginglich gemacht. Die Breite
der Treppen betrigt 1,90 und 2,5 m je nach der Bedeutung
der Haltestelle und je mach dem Raum, welcher zur Ver-
fiigung stand. Die Stufen sind 15 ¢m hoch und 32 cm breit.
Es sind nur 19 bis 24 Stufen zwischen den Bahnsteigen der
Haltestellen und den Biirgersteigen der Strassen erforder-
lich, also nicht einmal Stockwerkshohe cines gewdhnlichen
Wohnhauses. Die Winde der Haltestellen sind mit weissen
Majolikaplatten verkleidet und mit braunen Einfassungen
versehen worden.

Die Treppenhduschen der Haltestellen ,Gisellaplatz®
und ,Octogonplatz®, namentlich aber der Kiosk mit den
Treppenhiuschen der Station: Franz Dedkplatz (Fig. 4)
sind besonders reich in Pyrogranit mehrfarbig ausgefiihrt,
die tbrigen Treppenhduschen sind einfacher, in Eisenfach-
werk, mit Verkachelung aus in matten Farben hergestellten
Platten errichtet worden. Nur die beiden Treppenoffnungen
der Haltestelle ,Oper® wurden iiberhaupt nicht tberbaut,
weil man die Ansicht des Opernhausés durch davor zu er-
bauende Treppenhiuschen nicht verdecken wollte. Die
Treppenoffnungen sind aus diesem Grunde mit niedrigen
Briistungen aus Kalkstein eingefasst worden.

Die in den Strassen liegenden Kanile, Gas- und Wasser-
rohre wurden, soweit sie mit der Untergrundbahn unverein-
bar waren, umgebaut oder umgelegt. Auf dem grdssten
Teil der Bahn lings der ganzen Andrassystrasse fanden der-
artige Umbauten iiberhaupt nicht statt, da hier jede Strassen-
seite einen gesonderten Strassenkanal und besondere Lei-
tungen fiir Gas und Wasser besitzt. Dagegen wird der
Fahrdamm der Andrassystrasse von dem Hauptkanal der
Ringstrasse und von Gas- und Wasserleitungen gekreuzt.
Der Hauptkanal der Ringstrasse liegt so tief, dass die Unter-
grundbahn, allerdings mit beschrdnkter Konstruktionshohe,
iiber denselben hinweggefiihrt werden konnte. Die Gas-
und Wasserrohre bis zu 150 mm Lichtweite wurden mittels
besonderer Kastentrdger in die Decke des Tunnels einge-

legt, wihrend gréssere Rohrleitungen in Kandlen quer unter

der Sohle des Tunnels hindurch verlegt und durch Einsteig-
schichte zu beiden Seiten der Untergrundbahn zuginglich
gemacht wurden.

Der Oberbau der Untergrundbahn besteht aus Vignoles-

schienen mit versetzten Stegen und Verblattstoss und aus:

eisernen Querschwellen. Die Befestigung der Schienen auf
den eisernen, in ein Schotterbett verlegten Querschwellen
erfolgte unter Anwendung der Haarmann’'schen Hakenplatte
mit je einer Schraube. Die Schiene ist 115 mm hoch und
wiegt 24,2 kg pro 1fd. Meter; eine Querschwelle wiegt 34,24 kg.
Dieser Oberbau wurde gewdhlt, um ein mdglichst stoss-
freies Fahren zu erzielen, was nicht nur zur Annehmlich-
keit der Fahrgidste dient, sondern bekanntlich auch fir die
Wagenmotoren von grossem Vorteil ist. (Schluss folgt.)

Ueber den mathematischen Unterricht an den
technischen Hochschulen.

Am 19, und 20. September des vorigen Jahres hat
in Darmstadt im Anschluss an die Frankfurter Naturforscher-
Versammlung eine Zusammenkunft von 16 Vertretern der
mathematischen Facher an den deutschen technischen Hoch-
schulen stattgefunden, zum Zwecke eines personlichen
Meinungsaustausches 1iliber die schwebenden Fragen des
mathematischen Unterrichtes an diesen Hochschulen.

Die im Laufe der Diskussion gemeinsam und ein-
stimmig festgestellten Anschauungen der Anwesenden wurden
in der Form eines Protokolles der Versammlung zusammen-
gefasst und dieses sodann den sdmtlichen Vertretern der
Mathematik an den deutschen technischen Hochschulen vor-
gelegt, deren Zustimmung es gefunden hat.

Nachdem der Text dieses Protokolls (ohne die Unter-
schriften) von Seiten des Herrn Professor Mohr in Dresden
ohne eine vorherige Ricksprache mit einem der Beteiligten
veroffentlicht worden ist, halten sich die unterzeichneten
Geschiftsfihrer der Darmstidter Versammlung fiir ver-
pflichtet, das in. Rede stehende Protokoll mit den similichen
Unlerschriften und mit dem ganzen Nachdruck einer einstimmig
gefassten Kundgebung in weileslen Kreisen bekannt zu machen :

Die Unterzeichneten sprechen ihre Zustimmung zu der ersten Thesis
aus, welche von dem Verein deutscher Ingenienre auf der 36. Hauptver-
sammlung in Aachen 18935 in Bezug auf die Ingenieurausbildung aufgestellt
worden ist und lautet:

«Die Technischen Hochschulen haben nicht nur die volle wissen-
schaftliche Ausbildung zu gewiihren, deren der tiichtige Ingenieur im
Durchschnitt bedarf, sondern sie miissen, entsprechend ihrer Aufgabe als
Hochschulen, auch denjenigen, welche eine weitere Vertiefuugihres Wissens
und Kénnens anstreben, die” Gelegenheit dazu bieten.»

Die Mathematik bildet fiir die Durchfiihrung der hier ausgesprochenen
Aufgaben der technischen Hochschulen eine grundlegende Wissenschaft,
nicht wie mannigfach behauptet wird, eine Hiilfswissenschaft.

Die Erteilung des mathematischen Unterrichts an den technischen
Hochschulen gliedert sich nach zwei Richtungen. Sie umfasst:

1. Den grundlegenden Unlerricht in hiherer Analysis, in ana-
lytischer und darstellender Geomelyie, fiir die Gesamtheit der Bau-,
Maschinen- und Elektro-Ingenieure, sowie ‘der Architekten beziehungsweise
der Hiitten- und Bergingenieure — er kann zugleich auch als einleitender
Unterricht fiir Lehramtskandidaten der Mathematik und Physik dienen.

11, Mathematische wund mathemalisch-physikalische Specialvor-
lesungen, welche fiir ein vertieftes theoretisches Studium der Techniker
bestimmt sind; gleichzeitig aber auch einer specielleren Ausbildung von
Lehramtskandidaten der Mathematik und Physik zu dienen geeignet sind.

ad 1. Der auf zwei Jahre berechnete, grundlegende mathematische
Unterricht soll die Ausbildung zum mathematischen Denken ebenso wie die
Erwerbung von Sicherheit und Geldufigkeit im Gebrauch des mathematischen
Apparates zum Endziel haben. .

Die ausfiihrliche Heranziehung anschauungsmiissiger Methoden sowie
ein gegenseitiges Durchdringen der analytischen und geometrischen Dis-
ciplinen werden dieses Ziel am sichersten erreichen lassen. Technische
Anwendungen werden in diesen Anfangsjahren des Unterrichtes wegen der
fehlenden Vorkenntnisse der Studierenden nur in geringem Masse gebracht

werden konnen.
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