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grosser die verhdltnisméssigen Kuhlwasserverluste. Wie
schon vorher gesagt, werden bei sehr heissem Gemisch die
Explosionen ausserordentlich heftig, besonders wenn die
Ladung vor der Ziindung stark komprimiert wurde. Da
aber das letztere im Interesse der Wirtschaftlichkeit der
Maschine zu empfehlen ist, so soll man die Verdampfer
nicht mehr erhitzen. als mit Riicksicht auf die obigen Ge-
sichtspunkte unbedingt nétig ist. Besonders schwierig ist
es, die richtige Verdampferwdrme zu finden, um bei Leer-
lauf zu grosse Niederschlags- und Kondensationsverluste zu
vermeiden und doch bei Vollbelastung nicht zu heftigen Stéssen
Veranlassung zu geben. Womdéglich sollen alle Wandungen,
an denen das frische Gemisch vorbeistreift, im stande sein.
an ihnen sich niederschlagendes Oel zu verdampfen, wobei
die vom Kompressionsraum weiter abliegenden Wandungs-
teile von der Zindflamme des Glihrohres geheizt werden
miissen, um auch bei Leerlauf noch warm genug zu sein,
wiéhrend die ndher liegenden Teile auch bei Leerlauf ge-
niigend Explosionswidrme zur Verdampfung erhalten, ohne
durch eine dussere Flamme geheizt zu sein.

Bei der zweiten Klasse der Verdampfer kommt die
Luft wahrend des Ansaugens nicht in Berihrung mit den
ersteren, sie bleibt also verhdltnismassig kalt. Der Ver-
dampfer darf daher hier zur Erzielung rascher und sicherer
Verdampfung rotglihend sein. Da die Luft erst wihrend
des Verdichtungshubes in ihn gedrickt wird und sich in
ihm erst gegen Ende dieses Hubes zu einem ziindfihigen
Gemisch mit dem Oeldampf vereinigt, so kann er bei dieser
Klasse auch als Glihrohr mit selbststeuernder Wirkung
dienen, wie dies allgemein der Fall ist.

Bei den meisten Maschinen wird die Regelung dadurch
~bewerkstelligt, dass bei zu grosser Geschwindigkeit die
Brennstoffzufuhr unterbrochen wird.. Wiirde aber bei den
Petroleummotoren wiahrend des Regulierspieles kalte Luft
in den Cylinder gesogen, so wiirden sich die Verdampfer-
und Cylinderwandungen hiedurch zu sehr abkiihlen; daher
unterbleibt bei ihnen wéhrend der Regulierung auch die
Luftzufuhr, d. h. sowohl das Oelventil als das Einstrémventil
bleiben geschlossen. Damit dann wiahrend des Aushubes
des Kolbens kein zu starkes Vakuum im Cylinder entsteht,
wird widhrend der ganzen Dauer des Regulierspieles das
Auspuffventil offen gehalten. Bei Maschinen mit selbst-
thatigem Oel-, (Gas-) und Einstrémventil hat der Regulator
im Falle zu grosser Geschwindigkeit nur dafiir zu sorgen,
dass das Auspuffventil offen bleibt, da dann trotz des hin-
und hergehenden Kolbens eine so geringe Ansauge-
depression entsteht, dass die ersteren Ventile von selbst
geschlossen bleiben.

Von ,Pracisionsmotoren®, bei denen die durch die
Ladung geleistete Arbeit dem jeweiligen Kraftbedarfe an-
gepasst ist, waren zwei Arten vertreten. Bei der einen ist
das Gasventil so mit dem Regulator verbunden, dass bei

grossem Kraftbedarf eine gasreiche, bei kleinem Kraftbedarf -

eine gasarme Mischung angesogen wird. Bei der andern
Art dagegen werden das Gasventil und Einstromventil unter
der Einwirkung des Regulators schon vor Ende des An-
saugehubes geschlossen, so dass zwar immer eine gleich
starke Mischung, aber je nach dem Kraftbedarf in ver-
schiedener Menge, angesogen wird. Die Regulierung durch
wechselnde ,Fillungen® entspricht also ganz der Dampf-
maschinenregulierung. Das Diagramm fiir kleinere Fil-
lungen weicht dann insofern von dem gewdhnlichen Vier-
taktdiagramm ab, als hier das Volumen am Ende der Ex-
pansion grosser ist als das Volumen des Cylinderinhaltes
am Ende des eigentlichen’ Ansaugens (d. h. in dem Augen-
blick, wo das Einstrémventil sich schliesst). Man hat also
hier gegeniliber dem Ottoschen Diagramm verlingerte Ex-
pansion und zwar in um so hoherem Masse, je kleiner die
Fiillung ist. Der Vorteil dieser verldngerten Expansion
wird aber dadurch mehr als aufgehoben, dass mit Abnahme
der Fillung auch der Kompressionsgrad abnimmt, so dass
bei voller Fiillung, wo der Kompressionsgrad am grossten,
aber verldangerte Expansion nicht vorhanden ist, die Warme-
ausnutzung sich doch am giinstigsten gestaltet. Daher kann

infolge dieser Steuerungsart ein geringerer Gasverbrauch
als bei anderen Maschinen nicht erwartet werden, wahrend
andererseits die Art der Regulierung)als sehr brauchbar
bezeichnet werden muss. Fortsetzung folgt.)

A A~ AN~

Der Wettbewerb eines Aareliberganges

von der Stadt Bern nach dem Lorrainequartier.
(Mit ciner Tafel.)

16

Laut Gemeindebeschluss vom 30. Juni 1895 soll eine
neue Briickenverbindung zwischen der Stadt Bern und dem
Lorrainequartier erstellt werden. Um eine bezligliche Vor-
lage der Bevolkerung zur Abstimmung unterbreiten zu
koénnen, hatte der Gemeinderat einen Wettbewerb unter
den Ingenieuren des In- und Auslandes zur Erlangung von
Projekten fir einen solchen Aareiibergang eréffnet.) Die
an den Briickeniibergang gestellten Anforderungen waren
in ihren Hauptziigen in der Bauaufgabe folgendermassen
précisiert:

Die Briicke mit ihren Zufahrten soll eine madglichst
glinstige und direkte Verbindung zwischen dem westlichen

Einziger preisgekronter Entwurf von Oberingenieur 2. Moser

und logenieur G. Mantel.

Lageplan 1 :15000.

Teil der Stadt (Bahnhof) auf dem linken Aareufer einerseits
und dem Lorraine-Breitenrain-Wylerquartier und Altenberg-
quartier auf dem rechten Ufer anderseits herstellen. In
zweiter Linie ist auch die gute Verbindung dieser letzt-
genannten Quartiere mit dem Linggassquartier auf dem
linken Aareufer mit in Beriicksichtigung zu ziehen. Die
Uebergangsstelle ist auf der Stadtseite, auf der Strecke
zwischen der Strasse lings der Siidostseite des Bahndammes
und der Tierarzneischule zu wihlen, wobei es den Bewer-
bern tiberlassen bleibt, die Briicke Aare aufwarts, oder
abwirts der bestehenden Eisenbahnbriicke anzunehmen.

Neben dem eigentlichen Briickenprojekte sind auch die
Zufahrtsstrassen zur Briicke, welche die Hauptverkehrslinien
der Quartiere auf beiden Aareufern in mdglichst glinstiger
Weise verbinden sollen, eingehend zu prifen und in die
Projekte einzutragen. Neue Strassenanlagen sollen die
Bahn nicht a niveau kreuzen, sondern unter oder tber
derselben durchgefiihrt werden. Bei der Wahl des Aare-
iberganges in unmittelbarer Ndhe der Eisenbahnbricke
sind geeignete Schutzvorkehrungen vorzuschlagen, um die
Gefahr des Scheuwerdens der Pferde infolge der larmen-
den Ueberfahrten der Bahnziige iber die Bricke mdoglichst
zu vermeiden. Bei der Aufstellung der Projekte fir die

*#) Vgl. Bd. XXVIII S. 35; Bd. XXIX S. 141, 156, 162; Bd: XXX S. 27
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Briicke und deren Zufahrtsstrassen sollte auch die Mé&glich-
keit einer rationellen Anlage von Strassenbahnen (Tram-
linien) zur Verbindung der Stadt mit den jenseitigen Quar-
tieren Berticksichtigung finden.

Die Bewerber hatten die Entwiirfe bis spitestens den
30. April 1897 bei der stddtischen Baudirektion einzu-
reichen. Fir das nach dem Urteil des Preisgerichtes beste
Projekt war ein Preis von Fr. 8ooo ausgesetzt. Dem
friiher genannten, aus den Herren Oberingenieur 7. Lauter
in Frankfurt a. M., Oberst Eduard Locher, Professor W. Ritter
und Ingenieur Konrad Zschokke bestehenden Preisgerichte,
als dessen Obmann der Baudirektor der Stadt Bern, Herr
Ingenieur J. Lind! fungierte, wurde ausserdem eine Summe
zum Ankauf einiger weiteren Projekte zur Verfiigung gestellt.

Von den rechtzeitig eingereichten 16 Projekten hat
am 21. Mai d. ]J. das Preisgericht bekanntlich demjenigen
mit dem Motto: ,Ehre dem Stein,“ Verfasser: Herr Ober-
ingenieur R. Moser und Herr Ingenieur G. Manlel in Ziirich
einstimmig den obgenannten Preis zuerkannt. Ferner
wurden vom Preisgericht ohne Rangordnung folgende vier
Entwiirfe zum Ankauf empfohlen:

Entwurf: ,Mutz“. Verfasser:
Architekten Fisch & Werz in Basel.

Entwurf: ,Fir alle Zeit.“ Verfasser: Andreas Nedel-
kowilz, Lehrer an der kgl. Baugewerkschule und Stadt-
ingenieur Albert Frithwirth in Breslau.

Entwurf: ,Adare”. Verfasser: Eugen Probst, Ingenieur,
und Eduward Joos, Architekt in Bern.

Entwurf: « ,Per Aspera®.  Verfasser: 4.
Bonstelten, Ingenieure in Bern.

Néiheres tlber die andern eingegangenen Arbeiten und
die Beurteilung der in die engere Wahl gelangten Ent-
wiirfe kann aus dem in Nr. 4 dieses Bandes ver6ffentlichten,
preisgerichtlichen Gutachten entnommen werden.

Entwurf:  Ebre dem Stein®. Die ganze Bricke ist,
wie schon das Motto andeutet, eine Steinkonstruktion. Die
Verfasser begriinden ihre Wahl unter verschiedenen Ge-
sichtspunkten. In erster Linie sind die Erstellungskosten
einer steinernen Brilicke im allgemeinen geringer, als die
einer eisernen, und der [Unterschied wird noch er-
heblicher, wenn die Unterhaltungskosten und die Dauer der
Briicke mit in Betracht gezogen werden. Wesentliche Vor-
teile biete eine Steinbriicke auch wegen ihrer Unempfind-
lichkeit gegen eine Vermehrung der zufalligen Belastung.
Schwankungen beim Befahren und Begehen einer steiner-
nen Briicke machen sich nicht so bemerkbar, wie bei einer
eisernen u. s. w. Schliesslich sind die Verfasser der An-
sicht, dass ein monumentaler Bau aus Stein in dieser Ge-
gend Berns mehr zur Geltung kommt und das ganze Land-
schaftsbild verschénert.

Die Lage ist 85 munterhalb der Eisenbahnbriicke gewihlt
und zwar derart, dass der kleinste Abstand von der Reit-
schule auf dem linken Aareufer 10 s betrdgt; auf dem
rechten Ufer findet die neue Verkehrsstrasse ihre Fort-
setzung in der Breitenrainstrasse. Um die Durchfiihrung
der Strassen unter dem Bahndamm zu bewerkstelligen,
schlagen die Verfasser vor, das Bahnvisier etwas zu heben,
so dass man Durchfahrten von 4,20 m Lichthéhe erhalten
wiirde. Auf dem linken Aareufer sind Verbindungen mit
dem dussern Bollwerk, Waisenhaus und Engestrasse, sowie
mit der grossen Schanze vorgesehen.

Die Briicke selbst iiberspannt die Aare mit einem
einzigen, der Stiitzlinie angepassten Bogen. Die Kiampfer-
weite betrdgt 6o m und die Pfeilhéhe 35 m. Ueber diesem
Bogen sind acht kleinere Gewdlbe von 5 m Lichtweite an-
gebracht, welche die Fahrbahn tragen. Zwei kriftige
Pfeiler rahmen diesen mittlern Teil der Briicke ein. Links
schliesst ein Viadukt von drei Oeffnungen, rechts ein solcher
mit vier Oeffnungen von 15 m Lichtweite und den ent-
sprechend starken Pfeilern und Widerlagern an. Als Ma-
terial {iir den grossen Bogen, die Gesimse und Geldnder
ist Granit, fir das tbrige Mauerwerk ein guter Kalkstein
angenommen. Die Wasserableitung, die fir den Bestand
der Briicke von grosstem Einfluss ist, wird in vorliegendem

A. Buss & Cie. und die

und H.

von

Falle, wie folgt, durchgefiihrt: Das oberflichliche Wasser
gelangt durch Schédchte bis zu den senkrechten in der Mitte
der Pfeiler angebrachten Rohrleitungen und Kammern und
von da in ein besonderes, leicht zugingliches Dohlennetz
(siehe den Querschnitt auf beiliegender Tafel). Wasser, das
durch die Fahrbahn oder Trottoirfugen sickert, wird durch
eine 3 %/ geneigte, starke Asphaltschicht aufgefangen und
ebenfalls den erwédhnten Rohrleitungen in der Mitte der
Pfeiler zugefiihrt. Eine zweite Abdeckung mit undurch-
lassigem Material ist am Boden der Sparrdume vorgesehen.
Behufs Erleichterung der Kontrolle des grossen Bogens,
sowie des Mauerwerks der kleinen Pfeiler sind die letztern
in der Mitte durchbrochen, um eine kleine, auf der Aussen-
seite des grossen Bogens angebrachte Treppe durchzulassen.
Fir Leitungen aller Art, Gas-, Wasser- und Telephon-
leitungen, sind unter beiden Trottoirs besondere Riume aus-
gespart, welche mit leicht abzuhebenden Platten abgedeckt
werden, damit beim Verlegen von Leitungen keine Ver-
kehrsstérungen eintreten. Was die architektonische Aus-
stattung anbetrifft, so beschrinkt sich dieselbe auf den
obern Teil des Bauwerks. An beiden Widerlagern ist auf
hohen Postamenten das Wappentier Berns angebracht, und
einen monumentalen Abschluss haben ferner die vier Haupt-
pfeiler durch Obelisken erhalten, die mit elektrischen Lampen
gekront sind. Die tibrigen Details sind aus den Abbildungen
ersichtlich.

Die fiir die Briicke von den Verfassern aufgestellte
Massenberechnung ergiebt 23 658 m® Totalmauerwerk; die
Ausfiihrungskosten sind auf 1 100000—1 200000 Fr. ver-
anschlagt und wiirden nach der Kostenberechnung der Bau-
direktion ausschliesslich der Zufahrten rund 1253000 Fr.
betragen. (Fortsetzung folgt.)

Miscellanea.

Widrmedurchlassigkeit verschiedener Isoliermaterialien.  Eine
interessante Vergleichung der isolierenden Wirkung verschiedener Materia-
lien hat Professor Carpenter von der Cornell-Universitit in Ithaka (V. St.)
anlisslich der Untersuchung der Wiirmeverluste bei in der Erde liegenden
Dampfrohren aufgestellt. Setzt eines nicht um-
hiiliten Rohres gleich 1, so erhiilt man nachstehende Reihenfolge fiir die
Wirkung der Isoliermittel: Hellgrauer Bleifarbenanstrich 1,267, Asphalt-
anstrich 1,135, zwei Lagen Asbestpapier 0,777, eine Schicht Asbestpappe
0,594, vier Schichten Asbestpappe 0,503, ein hélzernes Rohr 0,320, Mag-
nesia als Brei aufgestrichen 0,224, Schlackenwolle filzig 0,209, Asbest ge-
mengt mit Filz 0,208, Schlackenwolle faserig 0,203, Asbest mit Schwamm
0,180, zwei Lagen Asbestpapier, 2,5 727 Filz 0,170, zwei Lagen Asbest-
papier, 2,5 mme Filz mit Segeltuch umwickelt o,152. wiirde
durch Bleifarben- und Asphaltanstrich die Wirmeabgabe gesteigert. Auf-
fallend erscheint die geringe Vermehrung der Undurchliissigkeit bei An-
wendung von vier Schichten Asbestpappe gegeniiber dem bei Anwendung

man den Wirmeverlust

Demnach

von nur einer Schicht erzielten Resultate.

Ein neues transatlantisches Kabel. Die Reihe der transatlantischen
Kabel ist in diesem Sommer um ein neues von Brest in Frankreich nach
dem zwischen Boston und New-York gelegenen Cap Cod vermehrt worden.
Das neue Kabel zwischen Europa und Amerika, welches eine Liinge von
3250 Seemeilen oder 6000 47z erreicht, besitzt die grosste Linge von allen
bisher gelegten unterseeischen Kabeln. Zur Herstellung der Leitungsdriihte
waren nicht weniger als 975000 &g Kupfer erforderlich.
verwendete Guttapercha-Umhiillung wiegt 845000 /kg.

Die zur Isolierung
Von den bisher
gelegten 17 transatlantischen Kabeln sind in Wirklichkeit noch sieben im
Betrieb, die andern zehn sind im Laufe der Zeit aus verschiedenen Griinden
unbrauchbar geworden. Durch dasneue franzosische Kabel wird das britische
Kabelmonopol fiir den telegraphischen Verkehr nach Nordamerika durch-

" brochen.

Schweizerisches Eisenbahndepartement. Zum Chef der admini-

strativen Abteilung des schweizer. Eisenbahndepartements hat der Bundesrat
Herrn P. Weissenbach, alt Direktionsprisident der Centralbahn, gewiihlt.

Konkurrenzen.

Drei Briicken iiber das Flon-Thal in Lausanne. Der Stadtrat von
Lausanne eriffnet unter den schweizerischen und in der Schweiz nieder-
gelassenen Ingenieuren einen Wettbewerb zur Erlangung von Entwiirfen



	...

