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Knidos in IKleinasien und h angelegt. — Bei den
romischen Stidien wiegte die Tein schematische Anordnung
vor, doch war ihre Lage im allgemeinen gilinstig gewihlt
fiir den Verkehr, die Sicherheit, ide Luft und geregelte
Wasserzufithrung; hiertiber in seinem Werk
iber Baukunst allerhand Regeln und Vorschriften, — Als
durch Bauart und Anlage hervorragendste Stidte werden
angefiihrt: Alexandria, mit villig rechiwinkligem Strassen-
netz, sieben Lings- und zwdlf Querstrassen, die Hauptstrassen
von 14 m, die Nebenstrassen von 7 m Breite; Pergamum, an
und auf einem Felsvorsprung zwischen zwei Biichen gelegen,
aus einer Unterstadi und einer Oberstadt bestehend, die
durch Terrassenstufen mit einander verbunden waren;
Antiochia am Orontes, mit prachivoller, etwa eine Stunde
langer Siulenstrasse (zwel gedeckie Siulenhallen) von einem
Thor zum andern; Palmyra, ebenfalls mit mehreren Siulen-
strassen, an deren Kreuzungspunkten Pal Tempel und
andere oOffentlichen Ba
ten lagen. Eine Merkwiir-
digkeit bilden die sogen.
Felsenstadte in Indien und
Arabien.

In den weitern Abschnit-
ten dieses Kapitels schil-
dert der Verfasser die Be-
festigcungsanlagen in den
alten Stadten, vornehmlich
in den griechischen und
rimischen, dann werden
die gesetzlichen Bestim-
mungen tiber die Ordnung
in den stiddtischen Stras-
sen, die Baunart der Hiu-
ser u. s, w. angefiihrt, um
hernach auf die Strassen-
konstruktion selbst ein-
zulreten. In griechischen
Stiadten war die Pflasterung
der Strassen gar nicht allgemein eingefiihrt, in Athen viele
strassen nur mit Gerdlle befestigt, Gut gepflastert wan
Alexandria: auch in Rom, wie in andern italienischen
Stddten, waren die meisten Strassen gepflastert und vor-
schriftsgemiiss mit Trotloirs versehen. Im Centrum jeder
Stadt gab es einen grijsseren Platz, der als Marktplatz und
fiir Volksversammlungen, Festlichkeiten u. s. w, bestimmt
war. Strassenbeleuchtung existierte so zu sagen gar nicht,
und der Verkehr mit Wagen in den stidtischen Strassen

Kaufhaus Wertheim in Berlin,

B. A, W, Fig. 64, Pleilerkapitil.

. 63, Kauthaus Wertheim, Leipziger-Strasse. Bristungsgitter aus Aluminiu

r in Herlin,

Neue Berliner Kauf- und Warenh#user.
Von Baurat O Jusk in Charlottenburg,

{Mit einer Tafel.)

XIT
ickung der seitlichen Pfeiler des Mittel-
baues mittels eingesetzter Kuns
Fig. 67 (S. 162) zu ersehen, wihrend die Kronung des
Mittelbaues im weiteren durch das Detailbild Fig. 62 (S. 155)
veranschaulicht wird.
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onzegusshilder ist aus
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Kaufhaus Wertheim in Berlin, Leipziger-Strasse 132133,

D, B, Fig 65. Siulenkapiel,

Die Schaufenster liegen zwischen den Pfeilern tief
zuriickgesetzt, aber im untern Teile, in Hdéhe des Erd- und
etwa der [ilfte des ersten Obergeschosses sind dieselben
artig vorgezogen, in der Art wie vor Zeiten die Schau-
ster der rheinischen Kaufhiuser gebildet waren, doch
hier freilich ohne Sprossenwerk, das Gerippe aus blankem
Messing. Die Schutzldden werden bei Nichigebrauch in
das Kell choss versenkt, wobel der verbleibende Fiih-
rungsschlitz mit selbstthitigen Klappen sich verdeckt. Der
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Neue Berliner Kauf- und Warenhé&user.

Kaufhaus Wertheim, Leipziger-Strasse. — Oberlichtsaal.

Architekten: MWeesel & Adredt in Berlin,
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aussere Nerschluss der Vorhalle und der Durchfahrten wird
mittels zusaminens bbarer u ngen Zuri
zuklappender stdhlerner Scheeren- stelligt,

Das Dach ist mit griinen Sinterglasurziegeln gedeckt.

Das Innere, durchaus einrdumig und I1, ist fast
schlicht und in marmorweiss und grauen Tdnen gehalten
Die Frontfiichen der Hallenpfeiler sind in der Art der
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Sidulen haben an frihromanische
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D. B Fig.65

Architelden:

Eckpfeiler des Mittelbaues mit Emblemen der Industrie und
des Handels aus weissem Marmorstuck und die Schildbogen
der Hallen mit farbig malerischen Darstellungen der Handels-
thdtigkeit von Meisterhand geschmiickt, die Fenster des
Hintergrundes mit lichigehaltenen gemalten Glasfenstern,
wihrend die (Glasdecke schmuckios geblieben ist.

Die aus Trigerprofilen zusammengesetzten Decken-
Stiitzen sind mit Cement-Drahtputz ummantelt; die als

& 4

Kauthaus Wertheim. Leipziger-Strasse 132—133. — Eipgang sum Teppichraum,

Meyiel

Berlin

schmiedewerk, in blinkender
Fig, 63.(5. 100) zeigt ein s0lches Abgrénzungsg
inneren Vorhalle. Eine besonders charakter
hat der Teppichraum erhalten, dessen in Rokokoforme
haltener Eingang in E ffi wiedergegeben 1 Dig
gelegten, naturalistisch gehaltenen Zierteile, wie auch die K api-
tile sind aus Aluminiumbronze hergestellt.

Aluminiumbronze ausgefihrt:
linder aus der
ische Aus

aut-

(Forts, folgt |
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Kauthaus "“”I'e'"'- Der Schnellverkehr auf elekirischen Bahnen.!)

—

Die Schwierigkeiten der Dampibabnen, gricsere
Geschwindigleiten als go—TIoo & zu erzielen, sind
verschiedener Art. Sie beruhen auf der Notwendigkeit,
ein sehr hetriichtliches, totes Gewicht mitzuschleppen,
i dem pambaften Gewichiszwwachs durch Kohle und
Wasser, in den mit Anfahiren und Bremsen verbundenen
Zeitversiumnissen und endlich in der Schwierigkeit,
Zige mit sehr mannigfaltizen Geschwindiglkeiten auf
ein und demselbem Gleise zu bewegen, ohne in Kolli-
sionen zu geraten, Die Gewichte der Expresszng-
Lokomotiven in Amerika, England und Frankreich
bewegen sich zwischen 45 und 6o 4 so dass auf die
durchschnittlich bewegten vier Wagen zu 25 Sitzplitzen
= 100 Sitzplitzen im Mittel zo ¢ Lokometivgewicht,
also bei 50%, Auwsniitzung etwa 1 7 pro Sitzplatz,
ferner an Wagengewicht, mit Ricksicht auf die steigen-
den Komfortanspriiche 4 . 30 £ - 15 ¢ Gepiickwagen
= I35 ¢ somil etwa 2,7 7 in Summa daber 3.7 £ pro
effektiv befirderten Passagier entfallen, was etwa 32 fo
Zugleraft per Passagier bei 1o e Stundengeschwin-
digkeit entspricht. Beim elektrischen Hinzelwagenver-
kel beteiigt das analoge Gewicht héchstens 2 # pro
Passagier, oder etwa 15 #¢ Zuglerafi, somit sind schon
bei roo e Stundengeschwindighkeit etwa 1y ke Zug-
kraft per Ilopf, also ungefibr 6,5 2. 8. per Kopf, oder
etwa 50%4 erspart, Erwigt man, dass die Pferdekraft
beim ‘elektrischen Betriebe etwa mit 60°/q Brenn-
materialersparnis gegenitber dem Lokomotivbetrieb ge-
liefert wird, so zeigt sich eine Hrsparnis von 80% an
Kohle bei gleicher Geschwindighkeit. — Selbst auf ge-
rader und horizontaler Bahn st die ideal erreichbare
Lokomotiv-Geschwindigkeit dadurch beschrinkt, dass
cinerseits die Widerstinde mit zunchmender Geschiwine
digleeit wachsen, andererseits die Zugkraft ein Siebentel
des aif den Triebridern lastenden Druckes ( Adbisions-
gewicht) nicht ibersieigen kann; somit betriigt die ideale
Maximalgeschwindigkeit einer go / schweren Lokomo-
tive auf ebener und gerader Bahn etwa 260 & per
Stonde. In der Praxis wird dicse Ziffer nie erreicht
werden, da die hiezn erforderlichen Kolbengeschwin-
digkeiten unsulilssip sind, Woll aber sind in den
Vereinigten Stasten Records von 163, besw. 180 fme
per Stunde fiir Lokomotiv-Geschwindigheiten geschaflen
worden (am 0., bezw, 1I. Mai 1803 auf ebener hori-
zontaler Strecke der Newyork Central and Hudson-
river ‘Rd., Empire State Express, Locomotive Nr. gog
der Baldwin Works), Es ist nicht ohoe Interesse, dass
schon  Stephensorn  schitzungsweise die  erreichbare
Maximalgeschwindigheit einer Lokomotive mit 16o
Stumdenkilometer beziffert bat.

Die durch Anfabren und Bremsen bewirkten Zeit-
verluste sind bet Lokomotivhahnen om so bedeutender,
als die bel Dampftraktion erzielbaren Alcelerationensich
zwischen o5 und o.15 #r per Sekunde hewegen, somit
el eingermassen geEringen SlalLi-Dus-Eﬂ!f&rnm]g:n (von
% B. 2.5 éw#) pur schr geringe Fahrgeschwindighkeiten
im Moximum etwa 235 ke per Stunide erziclt werden
kitinnen, die kaum erreicht, sofort durch Bremsen wieder
D.B. Fig. 67 zerstirt werden milssen, Die Verschiedenartigheit der

Pleferchist Geschwindigkeiten bei den auf cinem und demselben
am Mittelbau der Clet t; len Ziven bedingt zablreiche direkt
“ e 2 - o
B deise zn bewegenden Ziigen bheding

und mdirekt zeitranbende Aufenthalte, um ein Vorfahren
der hisherrangigen Schnellziige zu erméglichen, Bei wachsendem Verkelire
entstehen hiedurch in rapid steigender Progression steigende Erfordernisse
fiir Anlagen zur Ausweichenvermehrung und fiie Balmhofsvergrisseringen,
sowie fir Vermebrung der Falrbetrisbemiitel, da lelztere infolge verlin-
gerter Aufenthalte langsamer zirkulieren, Hiedurch warde man zu einer
Differenzierung des Verkehres in dem Sinne gedriingt, dass man versuchte,
entweder den raschen Personen-Fernverkehr, oder den Lokalverkehr der
Stiidte und Umgebnogen, oder den Listenverkehr von dem gememsdmen

" Aus emem Vorteag von Oberingenieur Felix Ritter von Gerson im
«Verein fiir die Forderung des Lokal- und Strassenbabnwesenss =a Wien,

[Bd. XXXV Nr. 15:

Gleise abauziehen. Wibrend man sich den letzteren zwei Zielen einerseits
durch dic Lokalbahnen und Tramway
(Kanal-}Transport der minderwertigen Gilter niherte, hat man schon

s, anderseits durch den Wasser-

vor geraumer Zeit die Idee der elekirischen Traktion aufgegriffen,
um  den Nachteilen der Dampliraktion fir den raschen Fernverkebr
zu begegnen, Die beziiglichen Vorachliige bewegten sich auf drei Linien.
Man versuchte die Zugforderung mittels einer elektrischen Lokomo-
tive, deren Antriebh von einer anf der gleichen Platiformi montierten
gewohnlichen Dampfmaschine besorgt wurde. (Heilmann'sche Lokomo-
tive). Dieser Versuch kann nach seinen Ansfilirungen als vollkommen
missgliickt  gelten,  Zweitens  versichte man die Zugférderung  mitiels
Akkumulatoren, ein System, das sehr verlockend aussieht, derszeit aber
noch mit mannigfachen Nachteilen verbunden ist und sowohl besiglich
der Kosten als der Leistungsfithigkeit nicht den gestellten Anforderungen
mit voller Sicherheit zu entsprechen vermag, Endlich bewéglen sich die
Versuche auf dem Gebiete der eigentlichen elekirischen ‘Traktion, die aus
der Zufithrung von in ¢iner Centrale erzeugtem Strom #u Eleltromotoren
besteht, welch' letztére entweder nuf den Fabrzeugen selbst oder auf einer
Art elektrischen Lokomotive angebracht sind.

Diese Traktion erlaubt, grosse Geschwindigleil unter viel ginstigeren
Bedingungen als alle anderen Methoden zu erzislen, und man hat daler
schon 1891-92 (Zipernowsky), das Projekt Budapest—Wien auf der Basis
von 200 &me Stundeggeschwindigheit und aueh seither eine ganze Reihe von
Projekten mit dhnlichen hoch gegriffenen Ueschwindighkeitsziffern aufgestellt.
Das Zigernowsty'sche Projekt litt an zahlreichen Mingeln in der eisen-
balmtechnischen Kovzeption; sowohl die Anordnung der Glese fast durch-
gingig auf Viadukten, als der bedeutende Abstand der Gelewsachsen (1o )

itzten: Luftwiderstandes, und viele andere
Se
jedoch das Problem, Bahnen mit elekirischer Triebkraft fir Ersielung von

wegen tdes viel z2u hoch gesch

konstruktive Details gaben Anlass zu berechtigter Kritik, her ist

UE:-'L']]winLi:'gkcih'h VO IﬁD~24u K pro Stunde zu crhmlrn_. nicht mehr
aus der Dislossion verschwuniden,

Zur. Ausfithrong: 15t nur die 11 & lange Nantasket— Beach-Linie
der «Newyork Newhaven und Hartford Roads gelangr, auf der seit No-
vember 1895 mit 128 &m Maximalgeschwindigheit gefahren wird, jedoch
bis 160 kme erreicht werden kiinnen, Das System hat sich daselbst so
gut bewithrt, dass die 24 Bwr lange Sirecke Cohasset—Braintree dicser
Gesellschaft nunmebr nach demsslben betrieben werden sell.

Derzeit 1st anch angeblich die Erbauung der 48 #a2 langen Strecke
Liverpool—Manchester nach dem Einschienensystem Heks im Zuge, anf
welcher eine Stundengeschwindighkeit von 150 &#2 erreicht werden soll.
Die konstruktive Anordnung dieses Systems') ist jadoch nicht liber jeden
Zweifel erhaben.

Endlich hat sich in den letzten Monaten, wie bekannt, in Berlin
unter der Aegide der -allerersten dorfigen Bank- und Industziefrmen und
unter aktiver Teilnabme hober staatlicher und militirischer Fachmimner
die Studien-Gesellschaft fir elskirische Schnellbahinen gebildet, die il
ganzes, 1's Millivnen Mark betragendes Kapital dem theoretischen und
praktischen Studiom dieses neuen Uahunsystems widmen will und daran
denkt, unter anderem eine 15 #w¢ lange Probestrecke su crbagen. Er-
werhszwecke sind bei dieser Gesellachaft vollstindig avsgeschlossen, Seither
ist man in Berlin bereits darn gegangen; emes der einschli igcn Probleme,
die Anlage von Endstationen fir elektrische Fernbalnen mit 200 fw Ge-
schwindigkeit, auf dem Wege der Preisausschreibung zu bearbeiten?). Die

Studiengesellschaft hat sich ein ziemlich umfangreiches Propramm vorge-
schrisben, das in der Beantwortung ahlreicher, alle Gebiete des Bau- und
Betriebswesens berlihrender Tragen bestebt. Der Voricagende helandelte
einige dieser Fragen, so besonders die auf die Wahl von Sieigungs- und
Richtupgsverhiltnissen, wie aaf Oberbau und Bricken besiplichen 'robleme.

Hiebei beriilirte derselbe in erster Linie dic Frage der Gleiseiber-
héhungen in Kurven und zeigt, dass die theoretisch erforderlichen Hebungen
des #usseren Schienenstranges piraktisch undurchfithrbar sind,  Anderer-
seils ergebeén sich aber bei zu geringer Ueberhohunp sebr bedentendes
Pressungen der iusseren Schienen, die bei 200 fa Stundengeschwindigkeit
und SO0 w Radius bis 70 0.5 des |1ewegtr:n Gewichtes gehen, Es milsste
daher durch Zwangschienen oder anderweitige Vorkelirnngen die mangelnde
UeberhBhung ersetzt werden) zum Teil hat man dies durch Einfithrung
des” Einschienensystems versucht. Die Frage der Usberwindung gricsersr
Steipungen giebt zu der Erwigung Anlass, dass die bei Damplbabnen
ibliche almithliche und gleichmilssige Hebung, die zu teuren Lehnenbauten
filhrt, besser durch lokalisierte und dementsprechend stittkere Neigungen
mit Vorspanndienst oder mit Zohilfenabme von Seil- oder Zahpstangen-

1y 5. Schweiz, Haustp, Bd, XXX, Ni. 25,
Yy S Schweiz, Bomztg. Bd, XXXV, 5. 23.
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Hiezu eine Tafel: Neue Berliner Kauf- und Warenhiiuser.

Neue Berliner Kauf- und Warenhfuser.
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B. A.W. Fig. 62. HKaufhaus Wertheim, Leipzigerstrasse 132—133. — Krinung des Mittelbaus.

Architekten: MWesral

Das Elektricitatswerk der Société des
Forces motrices de I’Avancon in Bex (Waadt).

Yon AL A Beedicr, Ingenienr.
i

Das obgenannte Elektricititswerk in Bex niitzt eine
nicht akkumulierte Wasserkraft des Avangonflusses mit
hohem Gefdlle aus und verteilt die so gewonnene mecha-
nische Energie, je nach deren Verwendungsart, in Form von
hochgespanntem Wechsel-, bezw. Drehstrom und Gleichstrom.

Ddie Anlage soll dienen:

1. fiir die elektrische Beleuchiung von Bex, seiner zahl-
reichen Hotels und der umliegenden Ortschaften;

2. zur Kraftabgabe an industrielle Unterneshmungen,

3. #zur Kraftabgabe an eine elektrische Tram- und
eine Zahnradbahn, welche vom Bahnhof Bex durch das
Stidtchen nach Gryon und Villars flihren soll.

Derzeit erfolgt die Stromlieferung nur an die Tram-
bahn, welche bei im 3,1 endigt.

Die Anlage umfasst:

1. ein fixes Stauwehr von 10,5 m Breite, den Avangon-
fluss durchquerend, mit anschliessendér Einlaufvorrichtung
ind Wasserkammer :

2. einen geschlossenen Zuleitungskanal von
lidnge;

3. ein Sammel- und Regulierreservoir mit anschlies-
sender Druckleitung von 4oz m Linge sowie Ueberfall-
leitung ;

4. das Maschinengebiiude, welches fiir sechs Maschinen-
aggrepate cingerichtet ist,

Wasserkraftanlage. Das zur Verfigung stehende mini-
male Wasserquantum des Avangonflusses wurde mit
800 Sel./l bestimmt als sogenanntes . Mittel der ordent-
lichen Kleinwasserstande. Es wurde vorliufiz davon
abgesehen, das wahrend des grossten Teiles eines Jahres
vorhandene dberschiissige Wasser zu verwerten, welches
sich wihrend acht bis neun Monaten auf durchschmittlich
1600 Sek./! belduft.

Da die Avancon sowohl wvon dén Gletschern der
Muveran- und Dent de Morcles-Gruppe als auch von einem
grosseren Niederschlagsgebiet gespeist wird und sich mit-
hin nur eine geringe Wahrscheinlichkeit fir einen an-
dauernden Wassermangel ergiebt, so wurde die Centrale
fir eine eventuelle Vergrisserung von zwei Maschinen-

1438 m

& Altvedt in Berlin,

agoregaten disponiert, — Wasserfassung, Zuleitungskanal
und Diruckleitung sind dementsprechend fir 1600 Sek.//
gebaut, sodass, wenn spiter die Mdglichkeit vorhanden ist,

diese Kraft zu placieren, der Ausbau ohne Stérung des
Betriebes vorgenommen werden kann.
Das ausnutzbare Gefille war von Haus aus fest-

gelegt: flussaufwirts durch die seit Jahresfrist bestehende
Beleuchtungscentrale (Einphasenwechselstrom 3200 Volt)
tir die Sommerstationen Gryon und Villars, flussabwiirts
durch die an zwei Jahrhunderte alten Wasserrechte des
kantonalen Salzbergwerkes in Bévieux.

Das auf dieser Strecke brach liegende Gefille betrug
v7om und es wird diese Niveaudifféerenz mit einer statischen
Druckhohe von 162 m beinahe vollstindig ausgenutst. Die
an den Turbinenwellen wverfiighare Kraft betrdgt mithin,
unter Bericksichtigung der Druckverluste in der Rohr-
leitung, und bei einem Nuilzeffekt der Turbinen von 735 %o,
im Winter minimal 1300 P. 8§, wihrend des grissten Teils
des Jahres etwa zgoo P.S.

" Dras Wehr (Fig. 1) ist ein zur Flussrichtung rechtwinkelig
geiegtes festes Stauwehr aus Betonmauerwerk mit einem
Ueberfall von 7,60 m Breite, welcher in seiner Verlingerung
die Regulierschiitze triigl. Die erzielte Stauhihe iiber das
urspriingliche Flussbett betrdgt etwa g m.

Anschliessend im rechten Winkel zur Regulierschiitze
befindet sich die Einlaufschleuse, deren Sohle vm 635 cm
hiher gehalten ist. Die Regulierschiitze ist normal immer
ctwas gedffnet und fithrt das grobe, hinter der Wehrkrone
sich ansammelnde Geschiebe ab.

Die Wasserkammer ist 22 wm lang und 3w breit und
besitzt hinter der Einlaufschleuse Kies- und Schlammseammler
von o660 bezw. 1,00 m Tiefe. Beide sind mit Spiilschlensen
von 0,5 m*® Oeffnungsweite versehen. Vor dem eigentlichen
Kanaleinlauf befindet sich noch ein Ueberfall in die Avancon
gurtick und ein Rechen aus Flacheisen. Der Wasserzufluss
zum Lettungskanal hinter dem Rechen ist durch eine
Schiitze' mit Skalenteilung genau regulierbar. Die fiinf
genannten, verschiedenen Schiitzen gestatten durch Stellungs-
kombinationen die Regulierupg des Wasserzuflusses ohne
Verkiesung oder Versandung des Kanals bei jedem Wasser-
stande. Heim Bau wurde zur Fundierung Cementbeton,
ausserhalb des Grundwassers Mértelmauerwerk verwendet.
DDa die Unterlage aus gutem Felsen bestand, so war nirgends
eine besondere Verpfihlung nitig.
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