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wird, auf einer Strecke von 3,228 km unter den Strassen
hin, gelangt dann in unmerklicher Steigung ans Tageslicht
und setzt schliesslich ihren Weg bis zur Endstation ober-
irdisch fort. Die lichte Weite des aus Cementguss-Mauer-
werk hergestellten Tunnels betrdgt in der Geraden 6 m,
in den Kurven 6.7 m; die Hohe ist durchwegs 2,83 m.
Fiir die Deckenkonstruktion, welche zugleich die Strassen-
pflasterung tragt, und fir die in der Mittellinie des Tunnels
aufgestellten Tragsidulen sind im ganzen drei Millionen Kilo-
gramm Eisen in Verwendung gekommen. Die Geleise haben
1 m Spurweite. Die Gesamt-Herstellungskosten betrugen
pro laufenden Meter etwa 1000 fl. (2128 Fr.).#)

Alle die vorstehend in Betracht gezogenen Anwen-
dungen — die ,Lokomotivlampe® und die ,Zugsbeleuchtung
mittels Dynamomaschine® ausgenommen — gedeihen vor-

ziiglich und sind ganz besonders seit den letzten zwei Jahren
in glinzendster Fortentwickelung begriffen. Es wire daher
allerdings eine dankbare, aber auch ziemlich weitfihrende
Aufgabe, ecine allumfassende, eingehende Darstellung des
heutigen Standes der Starkstromeinrichtungen bei den Eisen-
bahnen und der elektrischen Traktion in Oesterreich-Ungarn
zu bieten; Zweck des Vorstehenden war es jedoch ledig-
lich — wie es schon die Ueberschrift anzudeuten hatte —
die ersten Anfinge und einzelne besonders bemerkenswerte
Entwickelungsetappen kurz hervorzuheben.

Wettbewerb zur Erlangung von Entwiirfen
fiir den Neubau einer zweiten protestant. Kirche,
St. Paulus-Kirche,
der St. Leonhardsgemeinde zu Basel.

(Mit einer Tafel.)

L

Dem Gutachten des Preisgerichts in Nr. 18 dieses
Bandes unserer Zeitschrift lassen wir, mit heutiger Nummer
beginnend, Darstellungen der in diesem Wettbewerb mit
Preisen ausgezeichneten Intwiirfe folgen. Die vorliegende
Nummer enthdlt auf Seite 164 und 165, sowie auf der bei-
gegebenen Tafel, drei Haupt-Ansichten, zwei Grundrisse,
einen Lageplan und eine Innen-Perspektive des mit dem
ersten Preise gekronten Entwurfes der Herren Architekten
Curjel & Moser in Aarau und Karlsruhe.

Miscellanea.

Strassenbahnen mit reinem Accumulatorenbetrieb.
welche die «Kélner Accumulatoren Werke» mit Accumulatoren-Wagen in

Versuche,

Kalk unternommen haben, sind vor kurzem von Hrn. Dr. Z. Sieg ge-
legentlich eines Vortrages in der «Elektrotechnischen Gesellschaft» zu Koln
publiziert worden. Da die durch weitere Ergebnisse aus der Praxis er-
ginzten Angaben des Vortragenden einen interessanten Beitrag zur Frage
des Accumulatorenbetriebs liefern, mogen die wesentlichen Daten hier Er-
withnung finden.

Als Versuchsfeld diente eine in sich geschlossene Ringbahn von
335,5 #2 Linge, wovon 181,5 2 in Kurven von 30, 30, 25 und 15 72
154 72 in der Geraden liegen. Von letzterer Strecke waren 54,7 7z in
2%/oiger Steigung, einkurzes Stiick mit einer Steigung von 4— 5% ausgefiihrt.

Der fiir 38 Personen eingerichtete Accumulatoren-Wagen (Klektri-
citiits-Aktiengesellschaft vorm. Kummer & Cie.) wog leer 6,5 # und war
ausgeriistet mit einer aus 84 Zellen in Hartbleigefissen montierten Batterie
Das Total-
Zum Antrieb dienten zwei
8 P. S.-Motoren, die mittelst eines Handgriffes parallel oder hintereinander
auf Riickwiirtsgang und Bremsen geschaltet werden.

von 2,9 # Gewicht bei 40 Amp. normaler Entladestromstirke.
gewicht des leeren Wagens betrug somit 9,4 7

Die Accumulatoren
waren unter den Sitzen des Wagens derartig angebracht, dass die Zellen
ohne irgendwelche Belistigung des Publikums im Wagen geladen werden
konnen. Zu der nachstehenden Zusammenstellung verschiedener Versuche
sei bemerkt, dass alle Resultate eher maximale Werte fiir einen normalen

Strassenbahnbetrieb darstellen.

*) Vgl. Bd. XXIX Nr. 15u.16. Die elektr, Untergrundbahn zu Budapest,
g ] S T

Wagen leer: 9.4 2

Energie- Mittl. Geschwindig- Fabrlinge
verbrauch keit in der einer
per km Stunde Ladung
Dauerfabrt in der Horizontalen 240 Wattstd. 18 km 1 So hm
und in 2°iger Steigung . . 716  » | Y | :
Unterbrochene Fahrt, dreimal
p. 47z Anhalten u. schnelles An-
fahren auf der Rampe von 2% 340 » 12,6 » 6o »
Wagen belastet: 11,9 7
Dauerfabrt . .+« = 340 Wattstd, 12,6 Am 60 ke
Unterbrochene Fabhrt, dreimal
p. #22 Anhalten u. schnelles An-
fahren auf der Rampe von 2%, 550  » 1 » 48 »

Der Stromverbrauch des Zeererz Wagens betrug bei 162 Volt mittlerer Be-
triebsspannung: 26—30 Amp. in der Horizontalen, 56—60 Amp. in der
2°/oigen Steigang. — Das Anfahren des delaslelerr Wagens auf der Rampe
und in der 15 272-Kurve nahm sehr grossen, etwa vier- bis fiinffachen Strom
in Anspruch.
Zur Ladung der Batterie durch die Dynamomaschine waren an
Energie erforderlich
Wagenleer: 9,47 Wagen belastet: 11,97,
Energieverbrauch
per km

Energieverbrauch
per ke
Dauerfahrt . . . . . - . . 380 Wattstd. -
Unterbr. Fahrt, dreimal p. 472z An-

halten und schnelles Anfahren
680 Wattstd.

Es ist hervorzuheben, dass obige Zahlen auch fiir die befahrene

auf der Rampe von 2% ... 3500 »

Strecke hohe Werte darstellen und dass der Unterbau der Versuchsbahn

viel zu wiinschen iibrig liess. Bei Verwendung von Ebonitgefissen an
Stelle der Bleitrige, sowie eines demgemiiss leichteren Wagens wiirde das
Wagengewicht um mehr als 1 / vermindert werden konnen.

Fiir den Vergleich zwischen dem Energieverbrauch von Accumulatoren-
und Oberleitungsbetrieb ist folgendes zu beriicksichtigen: Die Centralen fiir
reinen Oberleitungsbetrieb erfordern etwa das Doppelte an Leistungsfihig-
keit als fiir gleich intensiven Accumulatorenbetrieb, da die bis 100%0 be-
tragenden Stromschwankungen von der Centrale geleistet werden miissen.
nebst

Hieraus ergiebt sich natiirlich auch -eine grossere Kapitalanlage

deren Verzipsung. Ausserdem arbeiten die Maschinen unter ungiinstigen
Bedingungen, wenn nicht, wie in Zirich, Accumulatoren-Batterien zu den
Maschinen parallel geschaltet werden.*) Dagegen haben Accumulatoren-
Wagen ein 1!/ Mal so schweres Gewicht wie gewdhnliche Trambahn-
Wagen, bediirfen also auch 1'/2-fache Energie, was aber ungiinstig fiir
Accumulatorenbetrieb gerechnet ist, da der Quotient vom toten zum totalen
Zieht
Betracht, dass der Wirkungsgrad der Accumulatoren nur 75% betriigt, so

Gewicht mit zunehmender Belastung kleiner wird. man ferner in
erhiilt man fiir die Accumulatoren-Wagen den doppelten Energieverbrauch
eines einfachen Oberleitungswagens.

Erfahrungsgemiiss kann nun in Maschinen, die nur auf Ladung
von Accumulatoren laufen, mit Leichtigkeit pro 1 %4¢ Kohle = 600 bis
650 Wattstunden erzeugt werden, wiihrend beim Oberleitungsbetrieb ohne
Pufferbatterie in der Centrale 1 kg Kohle nur 425 Wattstunden nutzbar
Mittel etwa
verbraucht, wovon jedoch nur

abgiebt (Hannover). Fiir Oberleitungsbetrieb werden im

420 Wattstunden pro Wagenkilometer
250 Wattstd. zum Betrieb des Wagens selbst zur Verwendung kommen,
der Rest geht durch Leitungswiderstiinde (Draht und Erde) verloren. —
Wie oben gezeigt, waren bei Accumulatorenbetrieb unter sehr ungiinstigen
Verhiiltnissen (Unterbr. Fahrt, dreimal pr. %72 Anhalten und schnelles An-
fahren auf der Rampe von 29)p) zur Ladung der Batterie 680 Wattstunden
per Am erforderlich. Der Accumulatoren-Wagen kann also in der That
das 1'/s-fache an elektrischer Energie gegen den Oberleitungs-Wagen ge-
brauchen, ohne wesentlich gréssere Kosten fiir den Koblenverbrauch zu
verursachen. Dies wird in der Praxis durch die Betriebsergebnisse der
Strassenbahn in Hannover bestiitigt. Dort wurden bei reinem Oberleitungs-
betrieb 77z Mitte/ 438 Wattstunden per Wagenkilometer verbraucht, also
etwas mehr, als oben angegeben. Nach Einfilhrung des gemischten Be-
triebes (teilweise reine Oberleitung, teilweise Accumulatoren durch Ober-
leitung gespeist) wurden in der Centrale pro Wagenkilometer 600 Watt-
stunden verbraucht, also bedeutend weniger als der angegebene Wert fiir
ungiinstige Verhiiltnisse (6So Wattstunden). Dabei ist jedoch zu beriick-
*) Vgl. Bd. XXIX S. 93

mulatoren.»

«Ueber elektr. Strassb. m. festst. Accu-
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sichtigen, dass nur 2/; aller auf der Strecke verkehrenden Wagen Accu-
mulatoren fiir gemischten Betrieb mit sich fiilhren. Die Mehrkosten des
Accumulatorenbetriebs iiber reinen Oberleitungsbetrieb bezifferten sich im
gemischten Betrieb auf 2 Pf. pro Wagenkilometer, ein Resultat, das sich
bei reinem Accumulatorenbetrieb noch giinstiger stellen wiirde. Die Kosten
des Kohlenkonsums im Verhiltnis zu den Gesamtausgaben einer Strassen-
bahn werden iiberhaupt leicht iiberschiitzt. In Hannover betrugen wiithrend
acht Monaten die Betriebskosten exklusive Zins und Amortisation: 17,5 Pf.
pro Wagenkilometer, wovon auf den Kohlenverbrauch nur 1,28 Pf. fielen.#)

Was die Verhiiltnisse beziiglich der Anschaffungs- und Unterhaltungs-
kosten beim reinen Accumulatorenbetrieb betrifft, so. sind die beziiglichen
Versuche noch lange nicht abgeschlossen. Gewisse Maximalzahlen geniigen
jedochy, um Vergleiche mit anderen Systemen anzustellen.

Anschaffungskostern: Nach «Uppenborns Kalender fiir Elektro-
techniker» belaufen sich die Einrichtungskosten fiir 1 Az Oberleitungs-
anlage (Oberbau) eingeleisiger Bahn auf 15000, zweigeleisiger Bahn auf
22000 M. Eine Accumulatorenbatterie kostet 3000 M. Is kinnen mithin
fiir gleiches Kapital pro 1 /A2 eingeleisige Bahnanlage mit Oberleitung :
fiinf, pro t A»z zweigeleisige Bahnanlage: sieben Accumulatorenbatterien
beschafft werden.

Unterhalt, Amortisation, Versinsung.
Oberleitung, eingeleisig:

Unterhalt und Aufsicht pro 1 /Azz 5°0 v. 15000 M.
Verzinsung angenommen » » » 3% » 15000 » .
e , | (Konzession fiir
Amortisation . . . .. » » » 3% » 15000 » "
| 25— 30 Jahre)
130 v. 15000 M. = 1950 M.
Oberleitung, zweigeleis

Wie oben 13% v. 22000 M. = 2860 M.

Accumulatoren:

Unterhalt pro 1 A»z und Wagen Max., 1000 M.
Verzinsung (5°/) und Amortisation (3%u)
der Batterie (3000 M.) . . . . . 240 M. 1240 M.

Dementsprechend konnen bei gleichen Unterhaltungs-, Verzinsungs-
und Amortisationskosten gleichzeitig fahren pro 1 Anz:

Eingeleisige Oberleitung 1950: 1240 = 1,6 Acc.-Wagen

in jeder Richtung = 0,8 » »
Zweigeleisige Oberleitung 2860: 1240 = 2.3 » »
in jeder Richtung . . = I,I5 » »

Wird die Fahrgeschwindigkeit zu 12 %22 angenommen, so ergiebt sich, wenn
die jihrlichen Kosten beider Systeme gleich bleiben sollen, fiir Oberleitungs-
betrieb eingeleisig ein 6'/z Minuten-, fiir Oberleitungsbetrieb zweigeleisig
ein 4!/: Minuten-Verkehr der Accumulatoren-Wagen. Steigen die Bahnein-
nahmen, so konnen die Wagenabstinde noch verkleinert werden, ohne
dass deshalb die Unkosten des Accumulatorenbetriebes sich héher stellten
als fiir Oberleitungsbetrieb.

Zusammengefasst, ergeben obige Angaben folgende Schliisse:

Accumulalorenbetrieb ist um so giinstiger
I. je grosser die Zeitabstinde zwischen zwei sich folgenden Wagen sind, und
2. je weniger oft eine Fahrt unterbrochen wird.

Auf Bahnen mit lingeren Steigungsstrecken von iiber 2—3% ist

reiner Accumulatorenbetrieb nicht mebhr rentabel.
Die Ermittelung des Bremsweges und der Bremszeit bei Eisen-

bahnziigen.
war es das stete Bestreben, die Vorbereitungszeit — zwischen dem Zeit-

Bei allen Neuerungen des Bremssystemes fiir Eisenbahnziige

punkt, in welchem der Lokomotivfibrer die Bremse in Thiitigkeit setzt
und in welchem die Bremsklotze thatsiichlich anliegen — und den ent-
sprechenden Vorbereitungsweg mdoglichst abzukiirzen. Die dahingehenden
Vervollkommnungen fiihrten schliesslich zu dem sogenannten schnellwirkenden
selbstthiitigen Bremsen. Versuche, welche die osterreichischen Staatsbahnen
nach dieser Richtung angestellt haben, ergaben bei der nicht selbstthiitigen
Vakuumbremse eine Vorbereitungszeit von 12%/s, bei der selbstthiitigen von
13‘/5 Sekunden, gemessen am sechzehnten Bremscylinder des Versuchszuges
von 303 7 Gewicht inkl, Lokomotive und Tender.

In nachstehender, der «Zeitschrift des Osterr. Ingenieur- und Archi-
tekten-Vereins» entnommenen Tabelle sind die berechneten Vorbereitungs-
wege fiir verschiedene Geschwindigkeiten dieses Zuges und zwar bei Ver-
wendung der selbstthitigen und nicht seclbstthiitigen Vakuumbremse zu-
sammengestellt,

*) Dieses Verhiltnis hat genaue Giiltigkeit nur fiir Hannover, wo
von 78 Azz Babnlinie noch 27 47z mit Pferden betrieben werden, also

etwa !/3 des Betriebes kein Brennmaterial erfordert. Die Red.
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Geschwindigkeit Vorbereitungs-(Brems-)Weg bei der
des Zuges selbstthiitigen | nicht selbstthiitigen
in %z pro Stunde b‘remse' (Meter)
10 3.8 } 34,8
20 7.6 ; 70,0
30 LIS } 1o4,3
40 15,3 | 139,0
50 19,1 } 173,8
55 21,0 [ 191,1
60 22,8 ‘ 209,0
63 24,7 | 226,0
70 26,7 ‘ 243.0
75 28,7 |~ 251,0
8o | 30,6 : 278,0
85 ’ 32,5 ; 295.4
90 ! 34:4 \ 312,8
95 ‘ 36,3 : 320,1
o | 382 x 3480
105 j 40,1 \ 365,0
by o 1 A e

Um jedoch Bremsversuche vollstindig vergleichen und beurteilen zu
konnen, ist es notwendig, folgende Daten zu ermitteln : Zugsgeschwindigkeit,
Vorbereitungszeit, Vorbereitungsweg, Bremsweg und Bremsdruck.

Einen Apparat, der selbstthiitig auf einem fortlaufenden Papier-
streifen obige fiinf Daten in Gestalt von Diagrammen aufzeichnet, wozu in
iusserst sinnreicher Weise die Wirkung von Elektromagneten in Verbindung
mit Indikatoren angewendet wird, hat Ingenieur /. R. Hardy jingst im
«Oesterr. Ing.- und Arch.-Verein» vorgefiilhrt. Der Apparat besteht im
allgemeinen aus einem durch ein Ubrwerk bewegten Papierstreifen, iiber
welchem fiinf, einerseits von genannten Elektromagneten, anderseits von
zwei Indikatoren bewegte Schreibstifte montiert sind. Ein Elektromagnet
ist mit einer Kontaktyvorrichtung am Bremshebel des Ejektors an der Loko-
motive, der zweite mit einer Kontaktvorrichtung, die an einer nicht ge-
bremsten Achse befestigt ist, und der dritte mit einer durch ein Uhrwerk
bethiitigten Kontaktvorrichtung verbunden. . Die Indikatoren zeichnen durch
ihre Bewegung die jeweiligen Luftdriicke der Bremsvorrichtungen auf den
Papierstreifen auf und es ist einer derselben mit der Hauptrohrleitung, der
andre mit dem Bremscylinder in Verbindung. Mittelst dieser Vorrichtungen
werden nun nachstehend besprochene fiinf Linien, aus denen leicht die
friiher erwiihnten fiinf Daten beurteilt und berechnet werden konnen,
verzeichnet.

Angenommen, der Ejektorhebel wurde umgelegt, so wird in diesem
Augenblicke der erste Magnet angezogen. Der betreffende Schreibstift
zeichnet eine kurze, auf die Bewegungsvorrichtung des Papierstreifens senk-
rechte Linie auf und verbleibt in seiner jetzigen Lage so lange, als der

Ejektorhebel ausserhalb seiner normalen Lage verweilt. Die zweite Linie

giebt durch Zacken die halben Radumdrehungen zu erkennen. Absiitze
der dritten Linie kennzeichnen die verflossenen Viertelsekunden. Ein Ab-

fall der vierten Linie lisst die Zerstorung der Luftleere in der Hauptleitung
beurteilen (bei der selbstthiitigen Bremse) und eine Stufe der fiinften Linie
zeigt den Beginn der Bremsung, bezw. die Grisse des Luftdruckes im
Bremscylinder an. Aus der Kombination der Radumdrehungen mit den
verzeichneten Viertelsekunden ergiebt sich die Geschwindigkeit des Zuges
und die Vorbereitungszeit (Stufe der ersten Linie). Der Vorbereitungsweg
und der Bremsweg sind gleichfalls aus den Radumdrehungen ersichtlich
(fiir den ersten Fall durch Beurteilung der ersten Linie mit den markierten
Radumdrehungen). Alle fiinf Linien erscheinen nebeneinander fortlaufend
gezeichnet, so dass durch eine quergezogene Linie fiir jeden Zeitpunkt,
bezw. fiir jede halbe Radumdrehung oder fiir jede Viertelsekunde (welche
Masse am Diagramm jedoch noch leicht zu unterteilen sind), die jeweiligen
Bremsverhiiltnisse ohne weiteres und genauestens ermittelt werden kinnen.
Der auf die Riider geiiusserte Bremsdruck ergiebt sich dabei aus der Stufe
der fiinften Linie, indem durch die Grosse derselben, dem Uebersetzungs-
verhiiltnis der Bremshebel und dem Kolbendurchmesser der Bremscylinder
die fiir die Rechnung erforderlichen Daten gegeben erscheinen. Die an
der Achse angebrachten Kontakte bestehen aus drei Metallcylindern, die
entsprechend den gewiinschten Funktionen unterbrochen und isoliert sind.
Ueber den Wert des Apparates wird man klar, wenn man erwigt, dass
beispielsweise ein Zug von 9o k#z Geschwindigkeit per Stunde in der
Sekunde 25 72 zuriicklegt und der zugehérige Vorbereitungsweg, laut vor-
stehender Tabelle, bei der selbstthiitigen Bremse 34,4 72 betriigt. Daraus

ist zu erkennen, dass die Aufpahme der erforderlichen Daten fiir die Be-
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urteilung einer Bremse mittelst einer einfachen Sekundenuhr (und durch
Ablesen an den Hektometersteinen) Ungenauigkeiten veranlassen kann, die
unter Zugrundelegung obiger Verhiiltnisse und einem Zeitversiiumnis von
nur einer Sekunde schon beim Vorbereitungsweg allein — abgesehen von der
Ungenauigkeit in der Schiitzung des Weges innerhalb zweier Hektometer-
steine — einen Fehler von etwa 73%/ ergiebt, womit im Grunde genommen
eine zuverliissige Beurteilung der thatsichlichen Bremswirkung mit diesen
Mitteln ausgeschlossen erscheint. Bei Durchfiibrung von Bremsversuchen
werden zwei von einander unabhiingige Apparate angewendet, wovon sich
einer im ersten und. ciner im letzten Wagen des Zuges befindet; diese
Anordnung ermiglicht, auch die in diesen Fillen auftretenden kleinen
Unterschiede in der Bremswirkung genau festzustellen.

Ueber die Wetterfestigkeit von Malereien und Anstrichen im
Freien hielt der Chemiker Adolf Keime von Minchen am 12. d. M. im
« Berliner Architekten-Verein» einen Vortrag, dem an Hand eines im
Centralbl. d. Bauverwaltung vorliegenden Referates folgendes zu entnehmen
ist: Nach einem kurzen geschichtlichen Ueberblick iiber das in den Kreis
der Betrachtung zu ziehende Gebiet bedauerte der Redner, dass in der
freien Luft und vor allem in unserm nordischen Klima alles von Menschen-

hand Geschaffene verhiiltnism

ig schneller Zerstorung anheimfalle. Es sei
eine bekannte Thatsache, dass verarbeitete Granite und Syenite, die in
Aegypten und Italien Jahrhunderte, ja Jahrtausende der Witterung wider-
standen haben und weiter widerstehen wiirden, sehr bald der Verwitterung
verfallen, sobald sie nach Norden versetzt werden. Wie sollten Einfliisse,
die sogar dem Granite verderblich werden, nicht fiir die zarte Struktur
bemalter Flichen verhiingnisvoll sein. Damit miisse man sich bescheiden,
es komme eben nur darauf an, einen mdiglichst hohen Grad von Wetter-
festigkeit zu erreichen. Die letztere besteht, so fiihrte der Vortragende aus,
in dem wirkungsvollen Widerstande des Materials gegen die Kinfliisse
unserer Atmosphire. Diese Einflisse sind sowohl chemische wie mecha-
nische. Die mechanischen in den Niederschligen, deren Verdunstung frei-
lich auch wieder chemische Einfliisse zur Geltung bringt, sowie in der ab-
Wie bei benutzten
Baustoffen kommt es auch bei den Farben hauptsiichlich auf das Bindemittel

an. Dieses ist beim Baustoff gewdhnlich organisch, eisenhaltig, kalkig oder

schleifenden Wirkung des Staubes. allen im Freien

kieselig. Davon widersteht das organische der Witterung fast gar nicht,
das eisenhaltige ist unsicher, das kalkige ist je nach dem kieselsauren
Kalkgehalt mehr oder weniger haltbar. Sicher ist nur das kieselige, woraus
sich der Schluss ergiebt, dass man auch die Farbe mit kieseligem Binde-
mittel durchsetzen muss, wenn sie halten soll. Nach einer lingern Ab-
schweifung in das Gebiet der Chemie zur Erhiirtung des Gesagten erwiihnte
der Redner, dass in Miinchen, Berlin und Wien sowohl auf den technischen
Hochschulen wie auf den Maler-Akademien besondere Lehrstiihle zur
chemischen Kenntnis der Baustoffe, also auch der Farben, errichtet sind.
Ferner sind in Minchen eine «Gesellschaft zur Beforderung rationeller
Malverfahren » und eine staatlich unterstiitzte « Versuchsanstalt fiir Malerei »
unter Leitung -des IHofrates Iilger entstanden. Die letztgenannten beiden
Einrichtungen haben den Zweck, die Verwendung nur chemisch reiner
Farben zu fordern. Aber selbst bei der Verwendung der besten Farben
sind nach Ansicht Keims unangenehme Zufilligkeiten nicht ausgeschlossen.
Zum Beweise dafiir zeigte der Redner gestrichene Farben und trockene in
Glisern vor, an denen zu ersehen war, dass z. B. dunkles reines Kadmium
wetterbestiindiger ist, als genau derselbe Farbstoff in hellerem Zustande,
dass Ultramarin, sowohl blaues wie griines, ganz ebenso wetterbestindig
sein wie auch ausbleichen kann, dass dunkler Zinnober wetterbestiindig
ist, wilhrend heller in der Regel «schwarz» wird. Man muss somit selbst
bei guten Farben auf Misserfolge gefasst sein. Die Hauptursache unlieb-
samer Misserfolge ist aber das hiiufige Vorkommen schlechter und billiger,
mit Hiilfe von Chemikern hergestellter Ersatzmittel, woran der masslose
Wettbewerb Schuld hat. Hiefir wurden einige bezeichnende Beispiele an-
gefiihrt. Die Farbe ist somit vor dem Gebrauche sorgfiiltig zu untersuchen,
was die «Versuchsanstalt fiir Malerei » bei Miinchen auf Verlangen bei jeder
Farbe unentgeltlich ibernimmt. Und auf Grund der Untersuchung muss
dann gegen gefillschte Ware das in Betracht kommende Strafgesetz zur
Anwendung gebracht werden. Ausser der tadellosen Farbe ist zur Siche-
rung des Erfolges aber auch tadelloser Untergrund von bestem Putz er-
forderlich, ebenso wie es notwendig ist, dass dieser Grund bis zur Bemalung
durchaus rein erhalten bleibt. Als Beweis hiefiir kann u. a. die Thatsache
dienen, dass eisenschiitzender Anstrich nur dann seinen Zweck erreicht,
wenn er auf dem Eisen selbst, nicht aber auf Schmutz und Rost sitzt.
Auch die Jahreszeit ist bei der Bemalung keineswegs gleichgiiliig: es sind
fiir sie, wie fiir die spiitere Fixierung méglichst trockene Sommertage zu
withlen. Schliesslich empfahl Redner noch, den gemalten Winden eine
dhnliche Fiirsorge zu widmen, wie den plastischen Kunstwerken, und sie

jihrlich besichtigen und erforderlichenfalls nachbessern zu lassen. Nur wenn

alles dies erfiillt wiire, konne man auf Dauerhaftigkeit der Bilder in den
Grenzen des iiberhaupt Erreichbaren und auf eine Entwickelung der Wand-
malerei rechnen. Zur Erliuterung des Vorgetragenen dienten zahlreiche

Farbenproben, sowobl bestindige wie auch

Wand-
dem Zuge der Zeit folgend, meist in dem Sinne von Staffeleibildern, nicht

verblichene ; lagen viele

Photographien von ausgefiihrten und Frontmalereien auf, die,
aber als monumentale, dem architektonischen Rabmen angepasste Schilderung
entworfen waren. Die wesentliche Frage der Zeitdauer der Bemalung von
Wiinden, namentlich von Aussenwiinden und besonders mit Keimschen
Farben, auf deren Erérterung die Zuhiorer gehofit hatten, wurde in dem
Vortrag nicht beriihrt.

Elektrisch betriebene Kiihlanlage in der Hauptmarkthalle zu
Dresden.

kompressionssystem von der Gesellschaft fiir Linde’s Eismaschinen in Wies-

In der stiidtischen Hauptmarkthalle ist nach dem Ammomniak-
baden eine Kiihlanlage eingerichtet worden. Der Antrieb erfolgt durch
elektrischen Strom vom stiidtischen Elektricitiitswerk. I1&s sind hierzu, wie
wir der «Elektr, Zeitschr.» entnehmen, vier Elektromotoren vorhanden und
zwar zwel fiir Hochspannung zu 8o und 40 P.S. und zwei fir Nieder-
spannung zu 20 und 12 P.S. Die beiden zum Betriebe der Kompressoren
bestimmten grosseren Motoren arbeiten mit einer Spannung von 2000 V.
beiden
kleineren Motoren dient der eine zum Betriebe der Ventilatoren, Kiihl-

und bediirfen je nach ihrer Belastung 15—25 Atm. Von den
walzen, Riibrwerke und der Salzwasser- und Kondensatorpumpe, wiihrend
der andere fiir den Antrieb der beiden Hochspannungsmotoren, sowie zur
Bewegung einer Pumpe zwecks Entfernung von etwa bei Hochwasser in
Die Kiilte-
erzeugung vollzieht sich in der Hauptsache derart, dass den beiden Kom-

der Kellerschleuse sich ansammelndem Wasser bestimmt ist,
pressoren reines Ammoniak zugefiihrt und auf g—12 Atm. Ueberdruck zu-
sammengepresst wird. Dieses Ammoniakgas wird hierauf dem aus schmiede-
eisernen Spiralen bestehenden Kondensator zugefiihrt und dort durch zu-
und abfliessendes Leitungswasser abgekiihlt. Sodann wird das Ammoniak-
gas in die mit Ventilator, Kiihlwalzen, Riihrwerk, sowie Verdampfungs—
spiralen versehenen Luftkiiblapparate gefiihrt. In Verbindung mit einer in
diesen Luftkiiblern vorhandenen 25°igen Salzsole erfolgt nun hier die
Abkiihlung der Luft, die durch Ventilatoren nach den durch die Gefrier-
und Kiihlriiume laufenden Holzkaniilen gefiihrt wird. Das in den Spiralen
verdampfte Ammoniak wird von den Kompressoren wieder aufgesaugt und
in der vorbezeichneten Weise von neuem verwendet. Zur Erzielung der
fiir die Gefrierabteilung erforderlichen, besonders niedrigen Temperatur
dient ein an der Decke des Raumes angebrachtes Rippenrohrsystem, durch
welches das bis zu 20° unter Null abgekiihlte Salzwasser aus den Luft-
kiihlern geleitet wird. Der fiir Gefrier- und Kiihlzellen bestimmte isolierte
Kellerraum besitzt eine in fiinf Abteiiungen bestehende, ausnutzbare Fliche
von etwa 1200 72°. Vorliufig ist eine Kiihlabteiling mit 40 Zellen ver-
schiedener Grossen und desgleichen eine Gefrierabteilung mit 23 Zellen
zur Vermietung fertiggestellt.

Der Dammbruch des Reservoirs von Bouzey am 27. April 1895
und die damit zusammenhingende Katastrophe haben am 29. v. M. vor
der Strafkammer zu Epinal ihren gerichtlichen Abschluss gefunden. Be-
kanntlich war gegen die fir den Betrieb jenes Stauweibers verantwort-
lichen technischen Beamten: Oberingenieur Denys, Ingenieur Hawusser
und die Generalinspektoren der Briicken und Wege Henry und Hollz
auf Grund des Gutachtens der gerichtlichen Experten, die Anklage wegen
fahrlissiger Totung erhoben worden. Die bedeutenden Meinungsverschieden-
heiten der herangezogenen Sachverstindigen bewogen jedoch den Minister
der offentlichen Arbeiten die Anklage fallen zu lassen. Nichtsdestoweniger
beschloss der Gerichtshof in Epinal die Aufnahme des Verfahrens, welches
nun nach zehntiigiger Verhandlung mit der Freisprechung aller vier An-
Das Urteil erklirt, dass ein Nachweis fiir fehler-
hafte oder nachlissige Betriebsfiihrung des Reservoirs durch die genannten
dass in Anbetracht der Ab-
weichungen in den Berichten der Experten iiberhaupt nicht feststeht, ob

geklagten geendet hat.
Beamten nicht erbracht werden konnte;

die Erhohung des Wasserinhalts bis zur Maximalkote des Stauweihers un-
mittelbare Ursache der Katastrophe gewesen ist. Eine Kldrung der Schuld-
frage haben die Verhandlungen angesichts der weitauseinandergehenden
Begriindungen des Dammbruchs seitens der gerichtlichen Experten auf der
einen und der als Entlastungszeugen geladenen Fachmiinner, der General-
inspektoren der Briicken und Wege Guillain, Quinette de Rochemont de
la Tournerie und Maurice Levy auf der anderen Seite kaum ergeben.
Inwieweit die ungeniigende Verstirkung der Staumauer i. J. 1890 im Zu-
sammenhange mit der urspriinglich mangelhaften Anlage fir den Damm-
bruch in Betracht kommt, ist in Bd. XXV S. 140 an Hand eines Quer-
schnittes erdrtert

worden. Die an jenen Arbeiten beteiligten Ingenieure
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sind aber durch Verjihrung ihrer Verbindlichkeit vor gerichtlicher Ver-
folgung geschiitzt.

Die Reinigung der Eisenflichen fiir den Anstrich durch Sand-
gebldse ist in Amerika neuerdings versucht. worden. Bei .der eisernen
Ueberfithrung der 155. Strasse iiber die Hochbahnstation in New-York
wurde eine Sandblasmaschine nach Tighlmans Patent vorgefiihrt. Sie be-
steht, wie wir dem «Centralbl. der Bauverwlt.» entnehmen, aus einer Luft-
pumpe, einem Behilter fir Druckluft und einem Sandmischer mit beweg-
lichen Rohren und Mundstiick. Zum Betriebe diente der Kessel einer
Dampfwalze, der in dem Luftbehilter eine Spannung von 18—20 engl. Pfd.
erzeugte, mit der sie durch den Sandmischer mit feinem, scharfem Sande
beladen, durch ein 30 Fuss langes, 2!'2 Zoll weites Rohr mit 3/4 zolligem
Mundstiick getricben wurde. Etwa zwei Quadratfuss Eisenfliche wurden
in zwei Minuten blank gemacht und fiir ein Quadratfuss etwa o,1 Kubik-
fuss Sand verbraucht. Die Reinigung von Rost, Farbe u. dgl. war voll-
kommen und besonders in den Ecken, Fugen und Winkeln griindlicher,
als es durch Biirsten moglich ist. Aber der Zeitaufwand wiirde fiir eine
Maschine und einen Mann zur Reinigung der oben bezeichneten Ueber-
fiihrung bei einem Eisengewichte von 43500 ¢ 42 Wochen erreichen und
die Kosten wiirden %/4 bis 1 Cent fiir den Quadratfuss, betragen. Auf der
Marinewer(t in Brooklyn ist dasselbe Verfahren zur Reinigung von Schiffs-
wiinden versucht worden. Man reinigte 25 Quadratfuss in sechs Minuten
in sehr zufriedenstellender Weise. Fiir grossere Arbeiten kann man einen
Sandmischer mit mehreren Ausflusséffnungen versehen, auch sind Vorkeh-
rungen zu treffen, um Geriiusch und Staubentwickelung unschiidlich zu
machen.

Die Briicke Alexanders Ill. in Paris. Einen hervorragenden Teil
der Festbauten der Pariser Weltausstellung im Jahre 1900 bildet die Briicke
Alexanders IIL, deren feierliche Grundsteinlegung durch Zar Nikolaus ITI.
am 7. Oktober 1896 erfolgte. Mit einem kiihnen eisernen Bogen von
110 72 Spannweite iiberschreitet die Briicke die Seine im Zuge der In-
validenesplanade, letztere mit dem Kunstpalast der Elysiiischen Felder ver-
bindend. Die Breite der Briicke betriigt 40 m2. Das eiserne Gefiige be-
absichtigt man durch eine architektonische Umkleidung iihnlich wie dies
in sehr wirkungsvoller Weise die Briicken Morand und Lafayette zeigen,
mit den aus Stein ausgefiihrten Teilen in ein kiinstlerisches Gleichgewicht
zu bringen. Im Februar sind die Griindungsarbeiten fiir 1875000 Fr.
vergeben worden; die Strompfeiler werden pneumatisch fundiert. Der
konstruktive Teil des Bauwerks ist von den Ingenieuren Resa/ (& Alby,
der kiinstlerische Teil von den Architekten Cassiern-Bernard & G. Cousin
entworfen worden. Die Architektur ist vornehm und wiirdig, das Ganze
eine Meisterleistung dekorativer Anlage.

Elektrische Vollbahn Burgdorf-Thun. Mit Bezug auf die fir den
Betrieb genannter Bahn verfiigbare Kraftquelle erfahren wir, dass durch
das Wasserwerk an der Kander nicht bloss 400 P.S., wie in letzter
Nummer gemeldet, sondern 4000 P.S., spiiter vielleicht 6000 P.S. nutzbar
gemacht werden koénnen. Der Kraftbedarf der Bahn selbst wird durch-
schnittlich etwa 200 P.S. betragen, kann jedoch zeitweilig bis auf 6oo P. S,
ansteigen. Etwa der vierte Teil der an der Kander gewonnenen Kraft ist
zur Kraft- und Lichtversorgung der Stadt Bern in Ausicht genommen.

Elektrischer Eisenbahnbetrieb in Italien. Wie die «Elettricias
meldet,. hat die Gesellschaft' der italienischen Mittelmeerbahnen mit der
oberitalienischen Elektricitits-Gesellschaft einen Vertrag abgeschlossen,
demzufolge auf den im Mont-Cenis-Tunnel zwischen Bardonneche und
Modane verkehrenden Personen- und Giiterziigen elektrischer Betrieb an
Stelle der Dampflokomotiven eingefiihrt wird. Bei giinstigen Resultaten
auf dieser Strecke soll die ganze Linie Modane-Turin elektrischen Betrieb
erhalten.

Internationale elektrische Ausstellung in Petershurg 1899. Die
russische elektrotechnische Gesellschaft plant fir den Sommer 1899 die
Veranstaltung einer internationalen elektrotechnischen Ausstellung in-Peters-
burg. Alle bedeutenden Unternehmungen der elektrotechnischen Industrie

sollen zur Beteiligung eingeladen werden.

Konkurrenzen.

Landes-Krankenhaus in Troppau. Zur Erlangung von Skizzen und
approximativen Kostenberechnungen fiir den Bau des Landes-Krankenhauses
in Troppau (Osterr. Schlesien) erlisst der schlesische Landes-Ausschuss
einen Wettbewerb unter den Architekten und Ingenieuren der im Reichs-
rate vertretenen Konigreiche und Linder, des deutschen Reiches #nd der
Schweiz. Termin: 30. September d. J. Bausumme: 425000 fl. 6. W.
Preise: 13500, 1200 und 1000 fl. 8. W. Das Preisgericht besteht aus den

HH. Ministerrat Dr. Emanuel Kusy, River vorn Dubyav, Sanitiitsreferent
im Ministerium des Innern, Hofrat Architekt Franz Ritter won Gruber,
Professor am Genie-Kurse, Dr. Viklor Mucka, Direktor des allgemeinen
Krankenhauses und Oberbaurat Mickael Fellner, Leiter der Hochbau-
Abteilung der n. 6. Statthalterei, siimtlich in Wien. Verlangt werden: Ein
Lageplan im Masstab von I :3500, Grundrisse, Schnitte und Fassaden im
Masstab von 1:200, ein Erliuterungsbericht, Berechnung des Kubik-
inhaltes und approximative Kostenvoranschlige. Die Unterlagen des Wett-
bewerbes konnen kostenfrei vom Landesausschusse in Troppau bezogen
werden.

Neubau der Hannoverschen Bank in Hannover. (Bd. XXIX S. 27).
Von den eingelangten 48 Entwiirfen ist keiner mit dem ersten Preise bedacht
worden. Die zur Verfiigung stehende Summe von 9ooo M. wurde folgender-
massen verteilt: Je 2500 M. den Entwiirfen von Arch. Kar/ Boygemann
und Prof. Dr. Hawupt in Hannover. 2000 M. dem Entwurfe von Arch.
Alfred Heubach und Theodor Schlieben in Hannover; je 1000 M. den
Entwiirfen von Arch. Balcke in Berlin und Zkeodor Heclhi gemeinsam
mit P%. Backhmann in Hannover. Zum Ankauf wurde der Entwurf des
Arch. B. Weise in Hannover empfohlen.
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Vereinsnachrichten.

Gesellschaft ehemaliger Studierender
der eidgendssischen polylechnischen Schule in Ziirich.

Die Frithjahrsexkursion der Sektion Ziirich
hat sich auch dieses Jahr wieder dem Rheinthale zugewendet. Galt der

Besuch letztes Jahr dem oberen Laufe, wo auf Ziirchergebiet der tief ein-
geschnittene Strom bei Eglisau durch eine kithne Briicke fiir die soeben
erdffnete neue Verbindung Schaffhausen-Ziirich iiberspannt wurde, und seine
Wellen durch freundliches Rebengeliinde dahin gleiten, so war dieses Mal
der untere Teil des Stromes das Ziel, wo er durch die Gewiisser der Aare
mehr als um das Doppelte verstiirkt in seinem felsigen Bette die offenen
Gefilde durchstrémt, die einerseits dem badischen Lande andererseits dem
freundnachbarlich aneinander grenzenden Kantonen Aargau und Basel an-
gehoren, Wohnt da droben noch der Mensch nachbarlich mit dem Acker
zusammen und pflegt mit Liebe den goldenen Tropfen, den ihm in giinstigen
Jahren die Sonne gereift, so zeugt hier unten das Stidtchen Rheinfelden,
das diesmalige Ziel der Wanderung, von altem Biirgersinn in seinen ehr-
wiirdigen Mauern, und von immer regem Unternehmungsgeist in den in-
dustriellen” Anlagen und den priichtigen Kuranstalten, die es umlagern,

Dieses Gesamtbild des Ausflugsortes, das die Gesellschaft am Nach-
mittag bei priichtigem Friihlingswetter in vollen Ziigen geniessen konnte,
steigerte den Reiz der Fahrt und umrahmt freundlich die Erinnerung an
den reichen Inhalt des Tages, der der Besichtigung der Kra/fZiberiragungs-
werke Rheinfelden galt, Die Leser der Bauzeitung kennen bereits das
grossartige Werk in seinen Umrissen und werden ohne Zweifel auch Gelegen-
heit erhalten, es in seinen zack jeder Richiung interessanten Einzelheiten
aus der Bauzeitung kennen zu lernen. Desshalb soll hier keine Beschrei-
bung desselben gegeben, sondern es mogen nur die fiir die gegenwirtige
Bauperiode interessanten Momente hervorgehoben werden.

Um ¢ Uhr langten die Ziircher Teilnehmer, durch Winterthurer
und Aarauer Kollegen verstirkt, im Bahphof Rheinfelden an, wo sie von
einer stattlichen Anzahl Basler Mitglieder der G. e. P. erwartet und von
Herrn Direktor Dr. E. Frey, sowie den Ingenieuren der Kraftiibertragungs-
werke und der Bauunternehmung begriisst wurden; unter deren Fiithrung
wurde sofort aufgebrochen. Durch das freundliche Stidtchen hindurch und iiber
die altehrwiirdige gedeckte Holzbriicke gelangte man bald auf das rechte,
badische Rheinufer, und hier stromaufwiirts, der Landstrasse oder einem
schmalen Fusswege lings des Flusses folgend, in einer halben Stunde auf
die Baustelle. Die fiir die Zufahrtsstrassen begonnenen Arbeiten, Funda-
mentierungen fiir Gebiude u. s. w. lassen die kiinftige Gestaltung des
zur Anlage gehorigen Landareals noch nicht erkennen. Nur fiir die neue Alu-
miniumfabrik ragt ein hoher Bau mit zwei quadratischen Tiirmen in fiir
solche Anlagen ungewohnten Formen bereits hoch empor. Tritt man aber
an den Rand des Plateaus gegen die Flusseite vor, so iiberblickt man mit
einem Schlage die miichtige, abgedimmte Baugrube des Zuleitungskanales
und des Turbinenhauses, Die Baugrube wird durch die definitive Kanal-
wand gebildet, die durchgehend auf soliden Felsen fundiert ist, und durch
zwei provisorische., gemauerte Diimme, einer oberhalb des Kanaleinlaufes
und einer unterhalb des Turbinenhauses, aus dem bekanntlich das Wasser
fast unmittelbar wieder in den freien Strom gelangt. Von Herrn Direktor
Frey und seinen Ingenieuren, sowie von den teils in Rheinfelden wohnenden




	...

