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Die elektrische Hoch- und Untergrundbahn
in Berlin.

IL.

Die Ausgestaltung der eisernen Viadukle konnte in ver-
schiedener Weise erfolgen, je nachdem feste oder pendel-
artige Pfeiler angenommen und die Briickentriger frei
aufliegend, kontinuierlich oder als Kragtriger konstruiert
wurden. Von bestimmendem Einflusse auf die Wahl des
Briickensystems waren ferner die Riicksichten auf die in
der Léngsrichtung wirkenden Bremskrifte, die seitlich wir-
kenden Wind- und Zentrifugalkridfte und die Lingsidnde-
rungen infolge der Temperaturschwankungen.
Da bei festen Stiitzen die grossten Biegungs-
momente iiber der Strassenfliche eintreten und

Bauwerke 2,8 m genligten, konnte die Fahrbahn iiber den
Haupttragern angeordnet werden und der vorteilhafteste
Abstand der letztern, bei dem die 7,0 m langen Quertriger
moglichst leicht ausfielen, wurde zu 3,5 2 berechnet. Fir
die Stiitzweite von 21,0 m wurde dieser Abstand mit 3,9 m
und 4,2 m, bei Haltestellen mit 6,25 m angenommen.

Fir die gewohnlich vorkommenden Spannweiten von
12,0 m bestehen die beidseitigen Kragarme aus je einem
Felde und ist der 9,0 m lange Paralleltrdger mittels Pendel-
stiitzen in den in der Untergurtung befindlichen Gelenken
so gelagert, dass sich beide Gurtungen desselben etwas
verschieben kénnen (Abb. 5). Die grdssern Briicken er-
hielten Kragarme, die zwei Felder umfassen, und der feste
Stiitzpunkt fiir die Freitrdger wurde hier in die obere Gurtung
verlegt. Die Stosstellen liber Fahrbahntafel befinden sich
bei den 12 m Viadukten der den Stiitzen, bei den gréssern
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Abb. 3.

deshalb hier der Querschnitt am grosstem sein miisste,
wurden Pendelportale vorgezogen, die den Vorteil boten,
dass ihre Querschnitte bei den Drehpunkten keine Momente
aufzunehmen haben. somit verhiltnismissig kleiner ange-
nommen werden konnten. Bei der gewdhnlichen Bauart
ruhen die Trager direkt auf den beweglichen Pfeilern und
der Horizontalschub mehrerer Oeffnungen muss
durch grossere, massive Gruppenpfeiler aufgenom-
men werden. welche Anordnung auf das Strassen-
bild stérend einwirkt und deshalb nur in einem

Schematische Darstellung einer gewohnlichen Triger-Anordnung.

Spannweiten {iber den Gelenken und an diesen Punkten
sind anstatt der gewdhnlichen I-Eisen zwei _|-Eisen ange-
ordnet worden, die je auf dem festen und auf dem beweg-
lichen Trager ruhen. Der Anschluss der Stitzen an die
Haupttrager wurde aus Schénheitsriicksichten durch bogen-
formige Arme vermittelt, welche in die Untergurtung
ibergehen, und die Stiitzen sind unter sich durch gerade
oder gekriimmte Stdbe abgesteift, sodass dadurch Portale
von 3,2 bis 6,5 m Durchgangshéhe gebildet werden.

Die eisernen Viadukte der 6stlich und westlich vom
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Abb. 4.

Teil der Gitschinerstrasse, sowie bei der Uebersetzung einer
Zufahrtstrasse zur Anwendung gelangte (Abb. 3). Bei den
ubrigen Teilstrecken wurde ein eigenartiges Tragwerk aus-
gefiihrt, bei dem die einzelnen Oeffnungen abwechselnd
aus Kragtragern, die mit den Stiitzen zu einem allseitig
versteiften, rdumlichen Fachwerke verbunden sind, und aus
Zwischentrdgern bestehen, welche vermittels besonderer
Gelenke in die tberkragendenFelder der Haupttrager ein-
gehdngt werden (Abb. 4). Bei dieser Kombination nehmen
die Kragtrager die Horizontalkrédfte auf und die Zwischen-
trager gleichen die Langsdehnungen aus. '

Schematische Darstellung einer Kragtriger-Anordnung.

Potsdamer Bahnhofe gelegenen Teilstrecken unterscheiden
sich wesentlich in der Portalausbildung und der Fahrbahn-
abdeckung von einander. In den Abb. 6—¢q (S. 112 u. 113)
sind die zuerst zur Ausfiihrung gelangten Viadukte der Ost-
sektion dargestellt. Bei diesen Objekten ruhen die senk-
rechten, kreuzférmig profilierten Stiitzen in Kugellagern
und die Portale wurden sechseckig ausgestaltet. Da die
hélzernen Querschwellen unmittelbar auf den 1,5 m von
cinander entfernten Quertrdgern ruhen, mussten die Schienen
die ungewohnliche Hohe von 0,18 m erhalten; den Abschluss

Nachdem eine ldngere Viaduktstrecke in der
Gitschinerstrasse nach dieser Bauweise ausgefiihrt war,
erhoben sich gegen deren Formgebung &sthetische
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Bedenken, sodass die ausfihrende Firma Siemens &
Halske sich veranlasst fiihlte, einen Wettbewerb fiir
anderweitige Viaduktentwiirfe eintreten zu lassen. Da
jedoch die prdmiierten Projektvarianten keine befriedigeren
Losungen darboten, wurde das beschriebene Briickensystem
auch fiir den weitern Ausbau der Hochbahnen beibehalten.

Um diese in den Mittelpromenaden der Strassenziige
zu erbauenden Normalviadukte moglichst durchsichtig zu
gestalten, wurden nur zwei Haupttridger angenommen und
die Stitzweiten so bemessen, dass die Viadukte nicht zu
schwerfillig aussahen. Bei einer Feldweite von 1,5 m
kamen, entsprechend einem Vielfachen derselben, Oeffnungen
von 12,0, 16,5 und 21,0 7, bei Haltestellen solche von
15,0 m Weite zur Ausfiihrung. Da fiir die Lichthohe dieser

Abb. 5. Anpschlussgelenke der Kragtriger.
der Fahrbahn bilden 3 mm starke, nach oben gewolbte
Tonnenbleche, die hier lediglich zur Schallddmpfung bestimmt
sind. Samtliche Konstruktionsteile, auch die Zugstreben,
haben steif profilierte Querschnitte erhalten, um das
klirrende Gerdusch beim Befahren der Viadukte moglichst
abzuschwiachen. Die Gewichte dieser Brickentypen betragen
bei 12,0, 16,5 und 21,0 m Stlitzweite 1.2 bezw. 1,4 und 1,8
fiir den laufenden Meter.

Die in der Biilowstrasse erstellten Viaduktbauten der
westlichen Strecke charakterisieren sich nach Abb. 10 (S. 113)
und 11 (S. 115) durch schiefstehende Stiitzen, deren Auflager-
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punkte in die Rasenflichen verlegt wurden, um die Promenade
auf die volle Breite fiir den Verkehr frei zu halten. Die Stiitzen
sind durch halbkreisférmige Querverbindungen abgesteift,
um die Innenansicht der Viadukte méglichst gefillig aus-
zugestalten. Infolge dieser Anordnung befinden sich auch
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Viadukt der ostlichen Teilstrecke,
Ansicht, — Masstab 1 : 70.

Abb. 6.

die Haupttrdger, deren Gurtungen und Fiillungsglieder aus
_|-Eisen gebildet wurden, in geneigter Lage. Die Quer-
schwellen ruhen hier zur Verminderung der freien Tragweite
der Schienen, unabhingig von der Eisenkonstruktion in
der Kiesbettung, die durch hingende Tonnenbleche von
7 mm Dicke getragen wird. Da die Schwellen in den
tiblichen Entfernungen verlegt sind, konnte man sich mit
der Schienenh6he von 11,5 o begniigen. Das Eigengewicht

Viadukt der &stlichen Teilstrecke.
Details, — Masstab 1:15.

dieser Viadukte mit 12 m weiten Lichtéffnungen stellt sich
fir den laufenden Meter auf 1,65 £

Bei beiden Konstruktionsarten befinden sich die ver-
schiedenen Leilungen zwischen den Geleisen und sind
ausserhalb der letzteren Fusswege angeordnet.

Fiir die Strassenkreuzungen musste, wie bereits er-
wéhnt, eine Durchfahrtshéhe von mindestens 4,55 m vor-
handen sein, sodass, um die Haltestellen m&glichst niedrig
anlegen zu kénnen, die Konstruktionshéhe dieser Briicken-
objekte auf das geringste Mass beschriankt und deshalb die
Fahrbahn zwischen die Haupttriger gelegt werden
musste (Abb. 12 S.115). Die Héhendifferenz zwi-
3 schen Untergurtung und Schienenoberkante betrigt -
0,75 m; letztere liegt somit 5,3 m liber der Strassen-
fliche, wihrend bei den Normalviadukten eine Ihe
Yvon 4,8 m bis 6,2 m vorhanden ist. Bei dieser
Anordnung mussten die Haupttriger mit Riicksicht
auf das Lichtraumprofil und je nach den Gurtungs-
querschnitten 6,0 und 6,5 m von einander entfernt
sein, wodurch das Fahrbahngewicht betrichtlich
grosser als bei den gewdhnlichen Viaduktbauten
ausfiel. Die Spannweiten waren den Strassen- und
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Abb. 7. Viadukt der ostlichen Teilstrecke.

Querschnitt. — Masstab I : 7o,

Platzbreiten anzupassen und es kamen Halb-
parabel-, sowie Parallelfachwerktrager mit Oeff-
nungen von 15—30 m Weite, an einigen Orten
auch vollwandige Triager zur Ausfilhrung. Bei
den aus mehreren Oeffnungen bestehenden Paral-
leltrdgerbriicken wurden mit Riicksicht auf die
Ausdehnung der Eisenteile, in dhnlicher Weise wie bei den
normalen Viaduktbauten Krag- und Zwischentriger an ein-
ander gereiht. Ausserhalb der Haupttriger sind 0,6 m breite,
in einer Monierkonstruktion ausgefiihrte Fusswege ange-
bracht. Zur Auflagerung der Haupttriger wurden auf der
Oststrecke wegen des grossen Strassenverkehrs fest ver-
ankerte eiserne Joche oder Pendelstiitzen, auf der westlichen
Linie reich ausgebildete, steinerne Pfeiler mit kiinstlerischen
Aufbauten angewandt so z. B. bei der Haltestelle , Biilow-
strasse ¢ (Abb. 13 S. 116).

Fir die Uebersetzung des Wassertorbeckens und im
Anschlussdreieck kommen unter der Fahrbahn liegende
Fischbauchtrager vor.

Zu den bedeutenderen der eisernen Briickenanlagen
gehort die Ueberfahrung des Potsdamer Giiterbahnhofes
(Abb. 14 S. 114), in welchem etwa zwanzig Geleise in
schiefer Richtung mit einer Briickenlinge von 142 m
ibersetzt werden mussten. Die Triger durften nur durch
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einen einzigen, mit Riicksicht auf spitere Geleiseverlegungen
innerhalb ¢ m verschiebbaren Zwisch

werden,

Das interessanteste Objekt ist die Ueberbriickung des
Landwehrkanals und der Anhalterbahn, welche die Abbil-

enpfeiler unterstiitzt

/o
A

dung 15 (S. 117) veranschaulicht.
Hochbahn in einem sehr spitzen Winkel gekreuzt, sodass sich
eine Stiitzweite der Briicke, in der Bahnachse gemessen,
Die nach dem Warrensystem ausge-
m Hoéhe wurden am links-

von 71,5 m ergab.
bildeten Haupttriger von

Der Kanal wird von der
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Viadukt der 6stlichen
Teilstrecke.
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Viadukt der westlichen Teilstrecke.

Querschnitt. Masstab 1 :40.
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Die elektrische Hoch- und Untergrundbahn in Berlin.

Abb. 14. Ueberbriickung der Ringbahn und des Potsdamer Aussenbahnhofes.

seitigen Ufer auf einen massiven Landpfeiler, am Halleschen
Ufer auf hohe, eiserne Pendeljoche abgesetzt. Um dieses
Bauwerk wirkungsvoller zu gestalten, wurden die Briicken-
eingdnge tliberdacht und die Vertikalen architektonisch aus-
geschmiickt. Die Montierung bot aussergewdhnliche Schwie-
rigkeiten, indem die linkseitige Kanalh#lfte fiir die Schiff-
fahrt offen bleiben musste und ebenso der Verkehr auf der
Anhalterbahn nicht beeintrdchtigt werden durfte. Der Kanal
musste deshalb zur Hélfte und ebenso die viergeleisige
Eisenbahnbriicke mit je zwei eisernen Hiilfstrdgern iiber-
spannt werden, die auf holzernen Pfahljochen ruhten. Die
fiir den Kanal bestimmten Montierungstriger wurden in
Schiffen am Ufer zusammengebaut und dann in die rich-
tige LLage gefahren, wahrend die hoher gelegenen Hiilfs-
trdger liber der Anhalterbahn von den beiden Auflagern
aus nach der Mitte durch Vorkragung erstellt werden
mussten.

Die Aufstellung der eisernen Viadukte iiber den Mittel-
promenaden und lings des Kanales geschah anfianglich
mittels fahrbarer, eiserner Portalkriane, auf deren Plattform
sich Bockwinden bewegten. Spiter erfolgte die Montierung
in etwas einfacherer Weise unter Anwendung von leicht
beweglichen Bécken, an denen die Eisenteile mit Flaschen-
zligen gehoben wurden. Bei den Strassenbriicken waren
feste Riistungen tunlichst zu vermeiden, dagegen konnten
solche bei den grossen Ueberbriickungen der Bahnhof-
gelinde verwendet werden.

Fir die statische Berechnung der eisernen Bauwerke
waren Achsdriicke der Motorwagen von 6,5 / massgebend,
wahrend bei der mit Dampflokomotiven betriebenen Stadt-
bahn mit solchen von 14,0 ¢ gerechnet werden musste. Die
in vielen Fallen den ortlichen Verhiltnissen anzupassende
Konstruktionsart der Briicken machte es nétig, deren Eigen-
gewicht jeweilen besonders festzustellen. In den Strassen-
gebieten wurde der Winddruck zu 120 kg/m? auf dem

offenen Geldnde zu 150 kg/m? angenommen und der Einfluss
der Zentrifugalkrifte fiir eine Geschwindigkeit von 40 km in
der Stunde berechnet. Der Bremsschub wurde mit !/z der
gebremsten Wagengewichte eingeflihrt. Als zuldssige Be-
anspruchungen der flusseisernen Briickenbestandteile sind
entsprechend den fiir die preussischen Staatsbauten geltenden
Vorschriften und wunter Bertlicksichtigung samtlicher Ein-
flisse folgende Werte zu Grunde gelegt worden:
1100—1300 kg/em?® fiir Fachwerk-Ilaupttriger

950 ., » vollwandige Haupttrager
750 » Quer- und Langstriager
1400 » Windverbédnde.

Die grosste Belastung der aus Gusstahl bestehenden
Konstruktionsteile wurde zu 1000 kg/cm® angenommen.

Wihrend die Berechnung der statisch bestimmten
Zwischenfelder der Normalviadukte sich einfach gestaltete,
war diejenige der Kragtrdger sehr umstdndlich. weil das
System der Stiitzenfelder fiinffach statisch unbestimmt ist.
(Fortsetzung folgt.)

Von der Industrie-, Gewerbe- und Kunst-
Ausstellung in Disseldorf.

Der Name Diisseldorf wird nicht nur beim Fachmann,
sondern auch bei jedem Laien bewundernde Gedanken an
die michtig entfaltete, ja geradezu einzig dastehende Eisen-
Industrie Westphalens und der Rheinlande wachrufen und
die phantastisch erregten Vorstellungen zyklopenhafter
Schmiede, feuersprithender Essen, von Tosen und Hast
erfiillter, rauchiger Hiitten- und Kohlenwerke, die ein an-
gehender Jiinger unserer Zunft sich gebildet haben mag,
erweisen sich als nicht tbertrieben, wenn man im nécht-
lichen Schnellzug fast unmittelbar an der Glut der Walz-
werke, Hochdéfen, Bessemerbirnen vortbersaust. Ist man
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aber dem bedrickenden Qualm der Koksofen entronnen,
dann wirkt Diisseldorf doppelt durch den Zauber seiner
Reinlichkeit, die vornehme monumentale Bauweise und
seine herrlichen Parkanlagen — und draussen, am Ufer
des Vaters Rhein erhebt sich, unmittelbar neben einer der
prachtvollen Rheinbriicken, diese unvergleichliche Sonder-
Ausstellung des Maschinenbaues und der Eisenindustrie, die
eigentlich nur uns Maschineningenieuren das
Herz im Leibe hiipfen machen wollte und nun
zum Anziehungspunkt der weitesten Kreise aller
Gebildeten geworden ist. Sie erweckt in uns
wieder einmal das durchwéirmende Gefiihl, dass
unermiidliche und mit klarer Einsicht geleitete
Arbeit den Erfolg erringen muss. Dass die
Eisenindustrie, mit Krupp voran in der Aus-
stellung den ersten Rang einnimmt, versteht
sich von selbst, und es wird allgemein aner-
kannt, dass noch tiberhaupt an keiner Ausstellung
diese Industrie in so machtvoller Entfaltung zur
Schau gebracht worden war. Doch auch der
spezielle Maschinenbau, mit welchem sich diese
Zeilen in Kiirze beschaftigen werden, zeigt eine
grosse Reichhaltigkeit und ehrenvollste Leist-
ungen. Was auch im allgemeinen gegen Aus-
stellungen eingewendet werden mag — das eine
ist sicher, dass sie geeignet sind, den Wett-
bewerb méchtig anzuspornen und so der Indu-
strie frisches Blut einzufléssen. Der Maschinen-
bau des Hiitten- und Bergbauwesens war be-
kannt und bertichtigt ob seines allzustarren Fest-
haltens an hergebrachten Formen. Man hat
es wohl zum Teil der Wirkung der Ausstellung,
an welcher jede Firma gerne mit einer Glanz-
leistung vertreten sein wollte, zuzuschreiben,
dass wir auf diesem urkonservativen Gebiete
des Maschinenbaues so viel moderne, ja stellen-
weise tibermoderne Schépfungen vorfinden. Ganz verbannt
ist das alte ,Herkommen® nun wohl nicht und, um den Tadel
vorweg abzutun, sei erwéhnt, dass einige der raschlaufenden
Walzenzugsmaschinen mit ihren ungeheueren, wenn schon
entlasteten Flachschiebern, heute nicht mehr als die technisch
und wirtschaftlich richtige Lésung dieses Problemes er-
scheinen kénnen, wo unmittelbar nebenan in der Hiitten-
Praxis wohl erprobte Typen mit Ventilsteuerung ausgestellt
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feinste konmstruktive Durchbildung vereint mit der Verbund-
wirkung und der Anwendung von Kondensation. Bemerkens-
wert ist die gewaltige Maschine der Firma Haniel & Lueg in
Diisseldorf, wiahrend sich gegen diejenige der Rudolfshiitte mit
ihren ungeheueren konischen Kérben und vertikalen Zylindern,
wegen mangelnder Uebersichtlichkeit und zu grossen Ge-
wichtes in Fachkreisen zum Teil Bedenken geltend machen.

Die elektrische Hoch- und Untergrundbahn in Berlin.

Abb. 11. Der Viadukt in der Biilowstrasse.

Besonderes Aufsehen erregt die elektrische Hauptschacht-
Fordermaschine, die fiir die Gelsenkirchener Bergwerks-
A.-G. von der Friedr. Wilhelms-Hiitte in Miilheim a. Rh. und
Siemens & Halske in Berlin gebaut worden ist. Zwei
Gleichstrom-Elektromotoren von je max. 1400 P. S. Leistung
treiben die Koepescheibe von 6 m Durchmesser an. Die
6konomische Verwertung der elektrischen Energie wird
durch eine Pufferbatterie erreicht, welche in vier Gruppen

geteilt nach und nach so eingeschaltet wird,
dass die Spannung Betrige von 125, 250, 375
und 500 Volt annimmt. Die Reihenfolge der
Einschaltung wechselt gleichmissig ab, sodass
die Anstrengung der einzelnen Elemente eine
tunlichst gleichmaéssige ist. Die Erfahrung wird
lehren ob die Stimmen recht behalten, die es
als Wagnis bezeichnen, mit einem neuen System
an so grosse Erstlingsausfithrungen zu schrei-
ten; auf der Ausstellung erwies sich die Hand-
habung der Maschine als dusserst bequem und
sicher.

Die Geblisemaschinen sind spérlicher ver-
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treten und es fesselt vor allem die mit einem
Deutzer Gasmotor gekuppelte Stumpfsche Ma-

e
L

: ?} schine. Man wird hoch immer mit Verwunde-
N R rung die nach Innen durch inneren Ueber-

druck sich 6ffnenden Ventile betrachten, und
vielleicht tauchen leise Bedenken auf ob diese

Konstruktion die wahre und letzte Losung der
Aufgabe bildet. Auf Aeusserungen dieser Art
antwortete indes ein berufener Fachmann achsel-

T 6500 — —
Abb. 12. Strasseniiberbriickung. —— Querschnitt. Masstab I : 40.
sind. Die Zeiten der Kalorien-Verschwendung in den

Hiittenwerken sind dahin und es ist bekannt, dass z. B. die
Dampfiiberhitzung in den Werken weit verbreitet ist und
sich unter den Hiittenleuten immer zahlreichere Anhinger er-
wirbt. Es wird mithin auch die Dampfmaschine nicht anders
konnen, als sich den neuen Verhidltnissen ,anzupassen®.
Diese Anpassung hat z. B. die Fordermaschine be-
reits in weitem Masse vollzogen und wir finden an ihr die

zuckend: ,man zeige dass andere Mittel bei 120 min. Um-
drehungen zuverldssiger arbeiten, dann verlassen wir die
Stumpfsche Ausfiithrung.“

Eine &dhnliche Bemerkung ldsst sich hinsichtlich der

Wasserhaltungsmaschinen anbringen. Die Diisseldorfer Aus-
stellung bildet, wie man zu sagen geneigt wire, ein
Wettrennen der verschiedensten Konstruktionen. Durch

imposante Massen wirkt die 36o0o-pferdige, mit dreistufiger
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Die elektrische Hoch- und Untergrundbahn in Berlin.

Abb. 13.

Dampf-Expansion arbeitende Maschine von Haniel & Lueg
in Diisseldorf, die 25 m® Wasser in der Minute aus 500 m
Teufe hebt. Sie zahlt schon zu den ,langsam laufenden®
Maschinen dieser Art, weil sie ,bloss“ 6o Umdrehungen
in der Minute macht. Und doch ist es noch gar nicht
lange her, seit Maschinen &dhnlicher Grésse Miihe hatten 16
bis 20 minutliche Umdrehungen zu erreichen, wie der
Schreiber dieser Zeilen im schlesischen Revier an berithmten
Maschinen konstatieren konnte. Die ,Expresspumpen® haben
uns bekanntlich auf ein ganz anderes Niveau hinaufge-
schraubt und es konnte nicht anders kommen, als dass sich
die gesteuerten und ungesteuerten Ventile gerade in Diissel-
dorf eine Schlacht lieferten. Die Fiihrenden sind bekannt-
lich Riedler-Stumpf einerseits, Ehrhardt (Schleifmiihle) ander-
seits, erstere vertreten durch eine Pumpe von rund 450 P. S.
Leistung bei 200 minutlichen Umdrehungen und 600 m Férder-
hohe, letzterer durch eine Ausfiihrung etwas kleinerer
Leistung von 150 minutlichen Umdrehungen und rund 760 m
Forderhohe. Die Beobachtung der Pumpen im Betriebe
wenn auch nicht bei vollem Foérderdrucke zeigte wieder
einmal. dass man bei so ungewohnlichen Bedingungen die
Anspriiche auf ,lautlosen® Gang erheblich reduzieren miisse.
Es haftet denn doch dem Ventilspiele bei so grosser Hub-
zahl ein etwas harter Klang an, wie wir ihn bis anhin
nicht gewohnt waren auf die Dauer zuzulassen. — Die
Erfahrung muss lehren, ob die Haltbarkeit der Ventile mit
den Anfordernissen eines Stérungen nicht liebenden Betriebes
vereinbar ist. Wie sehr wir im Zeichen der Elektrizitat
stehen war auch dadurch gekennzeichnet, dass die Pumpen
elektrischen Antrieb hatten.

Ganz besonders anziehend ist die grosse Anzahl von Lufi-
kompressoren, die sich hier als eine férmliche Sonder-Industrie
darstellen, und anschliessend an dieselben von Vakuum-Luft-
pumpen mit stellenweise ausgezeichneten Ergebnissen.

Schliesslich darf auf dem Gebiete des Dampfes die

Haltestelle « Biilowstrasse ».

grosse Zahl der Betriebsmaschinen lobend hervorgehoben
werden, von welchen einzelne zu hoher konstruktiver Ele-
ganz durchgebildet sind und — was vielleicht noch mehr
sagt von denen keine einzige unter das Mittel sinkt. Man
vergleiche hiermit die Eindriicke der letzten Ausstellungen
in Paris, Glasgow, Antwerpen, und man wird sich des
hohen Standes bewusst, den der deutsche Dampfmaschinen-
bau einnimmt.

Zuletzt — aber nicht als die geringsten — miissen
die Gasmotoren besprochen werden. An ihren massigen
Schubstangen und auffallig starken Kropfbolzen lassen sie
die ungeheuere Wucht auch dusserlich erkennen, mit welcher
der zwischen 20 und 30 Atm. gelegene Explosionsdruck auf
das Gestange einwirkt. Und trotzdem die spielend leichte,
schwingende Bewegung der schweren Massen! — Eine hohe
Leistung des Maschinenbaues, die man umsomehr anerkennen
muss, wenn die gegen Dampfmotoren recht grosse Umlauf-
zahl in Betracht gezogen wird. Freilich hatte der Verfasser
Gelegenheit Hochofengasmotoren auf Hiittenwerken im Be-
triebe zu Dbesichtigen, die mangels richtiger Wartung mit
drohnenden Schliagen in den Lagern arbeiteten, sodass man
sich wundern musste, wie lang die Welle eine derartige
Misshandlung aushilt. Und trotzdem liefen auch diese wéhrend
einer Woche Tag wund Nacht ohne Schmierpause. Der
Hauptteil des Lehrgeldes scheint also gezahlt zu sein und
wir wollen die Industrie zu ihrem wahrhaft nicht billig
errungenen Erfolge gerne begliickwiinschen. Drei Systeme
kiampfen um die Vorherrschaft: der Viertakt, in der Deutzer
Ausfiihrung mit mehreren Zylindern, der Zweitakt als dop-
peltwirkende Maschine von Gebr. Kérting und der Zweitakt
in Form der Doppelkolbenmaschine von Oechelhduser. In
rein konstruktiver Beziehung erregt die Korting-Maschine
viel Wohlgefallen, da sie der Dampfmaschine so &@hnlich
sieht und sehr kleine Zylinderabmessungen aufweist. Im
Gasverbrauche scheint aber der Viertakt doch im Vorteile
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Abb, 15.

zu sein und der Zweitakt hat noch die schwierige Aufgabe
zu losen die etwas grosse Arbeit der Luft- und Gaspumpe
einzuschranken.

Ueber eine Fiille des Interessanten wie Arbeiter-Wohl-
fabrts-Einrichtungen u. a. ware noch zu berichten, doch sei der
freundliche Leser lieber eingeladen selbst hinzugehen und
zu sehen. Die schéne Fahrt den Rhein hinab in die prich-
tige auch im Kunstleben sich von neuem entfaltende Stadt
sei als lohnender Herbstausflug warm empfohlen.

4. Stodola.

Das neue Post- und Telegraphen-Gebiude
in Ziirich.
Von E. Schmid-Keres, Architekt in Ziirich,
(Mit einer Tafel.)

IL

Die in den Seitenfligeln lings der Fraumiinsterstrasse
und dem Stadthausquai gelegenen Riume haben ihre eigenen
Treppenhduser und Zuginge von den entsprechenden Strassen
her, und zwar gegen das Metropol hin, neben den beiden
Einfahrten zum Posthof!). Zwei geriumige steinerne Dienst-
Treppen fiihren bis zum Dachstock hinauf, wihrend die
Haupttreppe in der Ecke Fraumiinsterstrasse-Kappelergasse
nur bis zum zweiten Stock reicht. Ausserdem sind die
beiden ilibereinander liegenden Brieftrigersile mit der Brief-
post im Erdgeschoss durch eine im Innern angebrachte eiserne
Diensttreppe verbunden, sowie durch einen hydraulischen
Aufzug, der die eingehenden Briefe vom Erdgeschoss zur
Sortierung nach den Brieftrigersilen beférdert. Hinter den
erwéahnten Diensttreppen, gegen den Hof hin sind die Aborte
untergebracht, sodass dieselben, die im Erdgeschoss von den
Durchfahrten, im I. und II. Stock von den Treppenhdusern

1) Siehe Grundrisse auf Seite 70 und 71 dieses Bandes.

=R

Ueberbriickung des Landwehrkanals und der Anhalterbahn,

aus zugdnglich sind, in nichster Nihe der Arbeitssile
liegen. In dem ldngs der Kappelergasse gelegenen
Mitteltrakt, der simtliche Bureaux der eigentlichen Admi-
nistration enthdlt, ist ungefihr in dessen Mitte eine eigene
Abortanlage erstellt. Eine besondere Diensttreppe verbindet
ferner die Bureaux des I. und IL Stockwerks unter sich
und mit dem Dachgeschoss. In letzterem ist in dem
nach Siden gelegenen Attika-Aufbau die Wohnung des
Hauswartes untergebracht und sind in der ganzen Front-
linge gegen die Kappelergasse eine Anzahl heizbarer Archiv-
Zimmer fir Postzwecke eingerichtet. Der iibrige Teil des
gerdumigen Dachbodens dient zur Aufnahme von entbehr-
lich gewordenen Akten, Biichern und Formularen, zur Unter-
bringung von Winterfenstern u. s. w. Mittels eines hydrau-
lischen Aufzugs stehen diese Depot-Rdume ebenfalls mit
dem Erdgeschoss und allen Stockwerken in Verbindung,
sodass der Transport von Gegenstinden nach den Depot-
rdumen oder aus denselben mit Leichtigkeit bewerkstelligt
werden kann.

Im Hofe liegt, gleichsam als Verbindungsbau der zwei
Seitenfligel und als Abschluss gegen das Metropolgebiude
die Remise, eine nach dem Posthofe zu offene Halle, die
zur Unterstellung von Postfourgons, Handwagen und dergl.
dient.

g Ueber der Remise ist, von dem an der Fraumiinster-
strasse gelegenen Diensttreppenhause aus zuginglich, die
Garderobe fiir die Brieftrdger in einem niedrigen Mezzanin-
geschoss untergebracht, eine Anordnung, die unsers
Wissens noch bei keinem andern der neuen Postgebidude
in dhnlicher Weise vorhanden ist, indem zur Auf-
bewahrung der Méintel und Kleider der Brieftriger sonst
meistens im Arbeitsraume selbst Kasten erstellt sind,
oder die Kleider offen in einem an den Arbeitssaal an-
stossenden Garderobe-Raum aufgehingt werden. Da die

letzteren Anordnungen vom hygienischen Gesichtspunkte aus
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