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Zeitungskiosks und dhnlichen Bauten findet sich gar manches,
was eher in die Kategorie der Schultze-Naumburgischen
Gegenbeispiele passt, als unter die Vorbilder eines sonst
so vortrefflichen und vor allem der Belehrung gewidmeten
Werkes.

An einen vollig andern Leserkreis wendet sich ein
Werk iiber Stadtebau, das Schultze-Nawmburg?) vor kurzem
als Band 1V seiner Kulturarbeiten herausgegeben hat. Die
umfangreiche Arbeit soll durchaus nicht ein Lehrbuch einer
Theorie des Stiddtebaus in gedrangter Form sein, sondern
will, unterstiitzt durch die dem
Verfasser eigene anschauliche
Darstellungsweise, mit Gegen-
tiberstellung guter und schlech-

Aus ,,Neubauten der Stadt Berlin,
Verlag von Zrnst Wasmuth A.-G. in Berlin

burg durchaus als Pessimist zu erkennen; am liebsten wiirde
er es sehen, wenn dem fast unaufhorlichen Wachstum
solcher Ansiedelungen irgendwie Finhalt getan werden
konnte. Daher wendet er sich in seinem Buche auch mehr
den kleinern und kleinsten Stadten zu, denen er wieder
eine grossere Bedeutung prophezeit, wenn erst die krank-
hafte Grosstadtsucht tberwunden sei. Dabei irrt sich der
Verfasser aber wohl in der Annahme, als ob seine an-
regenden Betrachtungen den Grosstadten nichts mehr zu
niitzen verméchten. Denn er bestitigt dabei, was er ander-
seits bekdmpft, dass namlich
die moderne Stadt doch etwas
anderes ist als die Stadt un-
serer Vorfahren. Da aber, wie

ter Beispiele eine Reihe von
Problemen vor denen erortern,
die heute Stidte anlegen las-
sen, namlich vor Lajen. Denn
obwohl im Kreise der Fach-
genossen Fragen des Stidte-
baues oft und lebhaft bespro-
chen werden, sind sie doch
noch lange nicht zum leben-
digen Eigentum der Menge
geworden, die der Aufklirung
dariitber am meisten bedarf.
Das Buch befasst sich im
besondern mit ganz einfachen
praktischen Fragen des tig-
lichen Lebens, die dem Buir-
ger heute bestindig nahe tre-
ten, die er aber meist nur vom
Standpunkt verbrauchter Vor-
urteile aus ansieht. Es mochte
sodann auf die Schiden hin-
weisen, die unsere tiblichen
Bauordnungen anrichten, die
Gesichtspunkte kritisch  er-
ortern, die bei Stadterweite-
rungen den aufgestellten Be-
bauungsplinen zugrunde lie-
gen miissten, und endlich etwas
zur Schitzung des Wertes
der Stidte beitragen, die sich
noch nicht stolz Grosstidte
nennen konnen. Dabei werden
eine Reihe von Beobachtun-
gen in den Vordergrund ge-
stellt, die auch in Fachkreisen
noch nicht oder doch noch
nicht gentigend behandelt und
anerkannt worden sind, wéh-
rend andere, die in dem klas-
sischen Werke von Sitte tiber
den Stidtebau und an anderer
Stelle in voller Breite erortert

wurden, hier nur gestreift Abb. §. Fassade des Amtsgebiudes in der Lychenerstrasse.

werden. Eine erschépfende Be-
handlung des grossen Gebietes wird nicht angestrebt.
Aber wer die geistreiche Darstellungsart Schultze-Naumburgs
kennt und die Wirkung der bereits in den frithern Binden
seiner ,Kulturarbeiten“ eingeschlagenen Methode beobachtet
hat?), der wird wissen, dass es dabei gar nicht so sehr
darauf ankommt, dass alles gesagt und das Thema er-
schopft werde, sondern dass der Zweck der Arbeit der ist,
den Leser selbst zum Beobachten anzuregen.

Den Grosstadten gegentiber gibt sich Schultze-Naum-

1Y) Kulturarbeiten. Von Paul Schultze-Naumburg. Band IV. Stidte-
baw. Herausgegeben vom Kunstwart. Georg D. W. Callwey, Kunstwart-
verlag, Miinchen. Preis geh. Mk, 5,80, geb. Mk. 6,50.

2) Vergleiche unsere eingehenden und durch Illustrationsproben er-
lauterten Besprechungen von Band I und II der «Kulturarbeiten» in Band
XLI, S. 96, und von Band III der «Kulturarbeiten» in Band XLII, S. 268
der Schweiz. Bauzeitung.

schon bei Beginn dieser kur-
zen Besprechung betont, die
kiinstlerische Gestaltungsweise
auch beim Stddtebau stets
und tberall dieselbe ist, so
hat sie auch ihre Gultigkeit fiir
die von Schultze-Naumburg so
sehr gehassten Grosstadte, die
tibrigens, ganz abgesehen von
den vielen immer noch vor-
handenen, aber mit etwas
Willenskraft zumeist gut zu be-
seitigenden Méangeln, doch auch
jetzt schon neben ihren Schat-
tenseiten mancherlei schétzens-
werte Vorziige zu bieten im-
stande sind.

So ist das Buch trotz sei-
nen teilweise negativen Ten-
denzen gleichwohl auch fir
den Fachmann von grossem
Wert und eine reizvolle Ergin-
zung des Stiibbenschen Werkes
vom Stidtebau, die immer wie-
der mit Vergniigen zur Hand
genommen und durchblattert
werden wird. Denn trotz aller
ausserlichen Gegensitze sind
beide Verfasser in den Grund-
zigen ihrer Anschauungen
doch vollig einig. Selbst Stiib-
ben, der nach alter Methode
den ,Stidtebausystemen® (Ra-
dial-, Rechteck- und Diagonal-
system) ein eigenes Kapitel
widmet, schreibt anderswo
(S. 305) doch wieder die treff-
lichen Bemerkungen: ,Schon
das Wort System ist unrich-
tig. Der Stadtebau bedarf
weder im praktischen noch
im kiinstlerischen Sinne irgend
eines Systems oder Schemas.
Die natirlichen topographi-
schen Verhiltnisse, Wege und Grenzen sincll die gegebenen
Anhaltspunkte fiir den Stadtbauplan; §ie sind nur insofern
zu verlassen, als sie zu den berechtigten Anforderungen
des Verkehrs, der Wirtschaftlichkeit, des Anbaus und der
Kunst im Widerspruche stehen. Je enger der Stadtplan
sich an das natiirlich gegebene anschliesst, desto eigen-
artiger und anziehender wird er.”

Die Bodensee-Toggenburgbahn.

Die Bodensee-Toggenburgbahn (B. T.) verkirzt die
Zufahrt von dem bedeutenden Eingangstore deutschen Ver-
kehrs, Romanshorn, nach St. Gallen, und stellt von hier
aus eine direkte Eisenbahnverbindung mit Herisau, dem
Toggenburg und der Rickenbahn her.  Erst nach lang-
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wierigen, mehr als zehnjahrigen Verhandlungen kamen in
den Jahren 1899 und 1902 die Gemeinde- und kantonalen
Subventionsbeschliisse fir die Aktienbeteiligung, wie auch
die Uebernahme der Zinsengarantie des Obligationenkapi-
tals von 1o Millionen Fr. der Bodensee-Toggenburgbahn zu
stande. Das generelle Projekt, das der Finanzierung der
Bahn zugrunde gelegt wurde, sah als Baukosten vor: fir
die Strecke St. Gallen-Romanshorn 6035000 Fr.; fir die
Strecke St. Gallen-Wattwil 14430000FT., total 20 465 0oo Fr.

Die Linienfiihrung der
B.T. iber St Fiden
oder von Wittenbach
direkt nach St. Gallen
undebenfalls die Tracé-
frage zwischen Degers-
heim und dem Thur-
tale waren aber darin
noch nicht gelsst. Mit
Beschlussnahme vom
26. August 1904 ge-
nehmigte der Bundes-
rat den von der Direk-
tionskommission ~ der
B. T. vorgelegten Fi-
nanzausweis von 2I
Mill. Fr. und im No-
vember gleichen Jahres
erachtete auch der
st. gallische Grosse Rat
das Kapital der B. T.
als gesichert. Nun
konnte die Ausarbei-
tung des Bauprojek-
tes begonnen werden.
Doch infolge von Ab-
anderungen des ur-
spriinglichen Projektes
und auch der Lésung
der {riher noch offe-
nen Tracé- und An-
schlussfragen  wurde
der Baukostenvoran-
schlag ein ganz ande-
rer. Wihrend im Juni
1906 die gesamten ver-
figbaren Mittel durch
geleistete Nachsubven-
tionen auf 21557 ooo
Fr. gebracht worden
waren, stellten sich
die neuen Kosten, in-
begriffen eine letzte
Reserve fiir Unvorher-
gesehenes auf rund
26 Mill. Fr.; 2023500
betrugen die Mehr-
kosten der Strecken
St.Fiden-Romanshorn
und St. Gallen-Lichten-
steig; 3o0risoo Fr.
kamen neu hinzu fir
frither nicht vorgese-
hene Anlagen, die da-
her riithren, dass die
Linie St. Gallen-Ro-

manshorn als Hauptbahn klassifiziert wurde und die B.T.
sich an den Kosten der Linie St. Gallen-St. Fiden und der
Erweiterung der Bahnhofe in St. Gallen, St. Fiden und
Romanshorn statt nur mit einer Zinsleistung jetzt mit KaPital
zu beteiligen hatte; ferner musste die Erstellung eines
sweiten Geleises von Lichtensteig nach Wattwil vorgesehen
werden, wihrend friher angenommen worden  war, dass
unter annehmbaren Bedingungen die bestehende Linie der
S. B. B. benutzt werden konnte. Schliesslich kam noch eine

Subvention von 275000 Fr. an die Appenzellerbahn hinzu,
eine Folge des in Herisau neu zu erstellenden Gemein-

schaftsbahnhofes.

Diese Mehrausgaben werden aber durch

Betriebsersparnisse fiir Pacht- und Mietzins teilweise kom-

peunsiert.

Nachdem endlich im November 1906 in einem

im Auftrag der Regierung von Prof. Dr. 7. Hennings, Direk-
tor Schrafl und Direktor Auer erstatteten Gutachten die
Bedingungen fiir die Existenzfihigkeit und spitere Prospe-
ritit des Unternehmens als vorhanden anerkannt wurden,

Aus ,,Neubauten der Stadt Berlin. — Verlag von ZErnst Wasmuth A.-G.
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Abb. 6. Teil der Fassade des Amtsgebéudes in der Lychenerstrasse. — 1:

ward in einer daftr
einberufenen ausser-
ordentlichen  Gross-
ratssession in der Sit-
zung vom =235. Januar
1907 die Nachfinan-
zierung der B. T. be-
schlossen. Der Kan-
ton St. Gallen uber-
nahm dabei die Zin-
sengarantie fiir das von
10 auf 14 Millonen Fr.
erhohte Obligationen-
kapital unter der Vor-
aussetzung, dass das
Aktienkapital ohne
weitere  Inanspruch-
nahme des Kantons
auf 12100000 Fr. er-
hoht werde und dass
die Gemeinde St. Gal-
len sich verpflichte,
an den projektierten
Rosenbergtunnel ge-
gen Ueberlassung des
frei werdenden Lan-
des und der heutigen
Bahnanlage St. Gallen-
St. Fiden 8oooo00 Fr.
a fonds perdu zu leis-
ten. Die Erhohung des
Aktienkapitals erfolgte
durch Aktienzeichnung
der Stadt St. Gallen
und der Gemeinde
Tablat. Damit war end-
lich das Geld beisam-
men und das Werk war
reif zur Ausfithrung.

Da die Linie, un-
geachtet dass  die
Strecke  St. Gallen-
Wattwil als Nebenbahn
klassifiziert ist, hin-
sichtlich der baulichen
Anlage ungewdhnliche
Verhiltnisse aufweist,
dirften einige beztig-
liche Mitteilungen und
Darstellungen von all-
gemeinem  Interesse
sein.

Das Tracé. Die de-
finitive =~ Tracéanlage
der Gesamtlinie Ro-

manshorn-Wattwil hingt eng zusammen mit einer vor-
genommenen Modifikation der Steigungsverhaltnisse des
Wihrend frither in der Strecke St. Fiden-
Romanshorn die Maximalsteigung von 169/ und in der
Strecke St. Gallen-Lichtensteig von 209/ durch Gerade
und Kurven durchgefithrt war, beruht das gegenwartige
Projekt auf dem Prinzip der Linie gleichen Widerstandes
und kommt die gleiche ,massgebende Steigung* von 18,66 /o0
von Romanshorn bis Wattwil zur Anwendung, ein Prinzip,

Vorprojektes.
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das unlidngst fir die Studseite der Solothurn-Miinsterbahn
und ausserdem schon bei verschiedenen Bahnen in Deutsch-
land und Oesterreich befolgt wurde. Fiir das Mass der
Steigungsverminderung, das natiirlich um so grosser ist,
je kleiner der Kriimmungshalbmesser wird, ist im vor-
liegenden Falle die vielverbreitete Rocklsche Formel zur
Anwendung gekommen, Nach dieser variiert der in Stei-
650
R—35
von 2,669, fir den Radius 300 m bis 0,699/, fir den

gung ausgedrickte Kurvenwiderstandskoeffizient ¢ =

ist, erlaubten die Terrainverhiltnisse der Linie St. Gallen-
Wattwil keine Aenderung des Vortracés in dieser Be-
ziehung.

Strecke St. Gallen-Romanshorn (Abb. 1 und 2). Durch
die im Lauf der Jahre bestindig gesteigerte Frequenz der
Linie St. Gallen-St. Fiden der S. B. B. ist die Nahe der
Bahn far die von der jetzigen Bahnlinie durchzogenen
Stadtteile als eine schwere Belastigung empfunden worden.
Um diesen ortlichen Interessen gebithrend Rechnung zu
tragen, ist die Wahl der unterirdischen Fihrung der doppel-

Die Bodensee-Toggenburgbahn,

Steigung: 16 %o

Har 5800

Stiitzweite der Eisenkonsiruklion: 120m

SITTER-FLUSS

mdo0 4,200

Abb. 4. Sitterviadukt.

4300 4400

Halbparabeltriger mit anschliessenden Steingewdlben. — Masstab T : zo00.

0

Hor:580,00

++:421,350/~

SITTER

Km. 4,200

Abb. 5. Sitterviadukt. Projekt:

4,300

Steinbogen. — Masstab 1 : 2000.

Hor. 580,0

- 147,00~ -
Totale Lange d Eisenkonstruktion: 343 00~

km: 4 200

Abb. 6. Sitterviadukt.

Radius 1000 m, wihrend fir R == 1500 m ¢ o an-
genommen worden ist. Mit andern Worten, es muss in
einer Kurve vom Radius 300 die Steigung um 2,66 9/, in
einer solchen von 1000 # dagegen nur um 0,699, ver-
mindert werden. Die Steigung in Tunneln von mehr als
500 m Lange wurde im Verhiltnis von 7/, ermissigt.
Der als minimal angenommene Kurvenradius betragt wie
im Vorprojekte 300 #; wahrend auf der Strecke St. Gallen-
Romanshorn seine Elimination fast vollstindig gelungen

Projekt:

4,300 4400

Kragtriger. — Masstab 1 : 2000.

spurigen Verbindung zwischen dem Bahnhofe St. Gallen
und der Station St.Fiden durch eine Einigung aller Inter-
essenten getroffen worden. Die unterirdische Fithrung, der
sog. Schiitzengartentunnel, erhilt eine Linge von 1340 m
und ein Gefalle von 13,3490; derselbe mindet unweit
der Steinach aus, nach deren Ueberwélbung die Linie bei
Km. 2,340 die Station St. Fiden erreicht. Die ganze
Strecke St. Gallen-St. Fiden wird von den S. B.B. ge-
baut, die B. T. hat fur die Mitbenutzung 'der Doppelspur
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Abb. 1.

Uebersichtsplan Romanshorn-St, Gallen - Wattwil. — Masstab 1 : 150 000.
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St. Gallen-St. Fiden und der Station St. Fiden eine Million
und als Beitrag an die Subvention der st. gallischen Inter-
essenten ftir die Mehrkosten des Tunnelprojektes 200 ooo Fr.
a fonds perdu beizutragen.

Von der Station St. Fiden, wo die Bahn das erste
Geleise benutzt, bleibt die B. T. zun#chst rechts der S. B. B.,
tritt bei Km. 3,533 in den 89 s langen Galgentobeltunnel,
tiberbriickt bei Km. 3,700 die S. B. B. mit einer eisernen
Fachwerkbriicke von 31 m Stiitzweite, und erreicht bei
Km. 3,842 das studliche Portal des 1733 7 langen Brugg-
waldtunnels. Dieser Tunnel ist das grosste und schwie-
rigste Objekt der Strecke St. Fiden-Romanshorn. Bei
Km. 5,852 erreicht die Bahn die Station Wittenbach, bei
Km. 8,636 Station Berg-Roggwil, bei Km. 11,910 Station
Haggenswil ; letztere kommt fast ganz auf Thurgauer Gebiet
zu liegen und zwar nordostlich des Dorfes und ostlich der
Staatsstrasse St. Gallen-Romanshorn. Von hier aus iiber-
schreitet die Bahn den Hegibach bei Km. 12,620 mittels
eines 83 m langen steinernen Viaduktes, gelangt bei Km.
14,187 zur Station Muolen, Km. 16,170 Station Steine-
brunn und bei Km. 18,428 zur Station Neukirch-Egnach.
Hier muss der etwa 2800 m8 fassende Weiher einer
mechanischen Werkstétte links der Bahn verlegt werden.
Nachdem endlich die Staatsstrasse und der Weierbach
durch einen 50 s langen Viadukt tberwunden sind,
schliesst die Bahn bei Km. 21,486 im Bahnhof Romans-
horn an das Netz der S. B. B. an. Um die unverhiltnis-
miassig grosse Anzahl von Stationen auf dem untern Teil
der Linie zu vermindern, wurde eine Vereinigung der
Stationen Muolen und Steinebrunn bei Ezisberg geplant,
an einer fiir die Interessenten nicht ungtinstigen Lage.
Dieses Projekt stiess aber sowohl in den Gemeinden als
bei der Regierung auf Widerstand und musste fallen ge-
lassen werden. Egnacher Interessenten verlangten die Ein-
miindung der B. T. in Egnach, Station der S. B. B. Dieses
Verlangen konnte aber, sowohl der Mehrkosten, wie auch des
umstidndlichen Betriebes wegen, nicht berticksichtigt werden.

Um die Ermissigung der Steigung in den Kurven zu
gewinnen, sind alle Zwischenstationen in ein Gefalle von
2900 gelegt worden, sodass nirgends die nach der Rockl-
schen Formel massgebende Steigung von 18,6609/, iiber-
schritten wird. Der Hohenunterschied St. Gallen-Romans-
horn betrigt 271 m, das durchschnittliche Gefille fiir die
ganze Strecke 12,629/, fiir die ,geneigten Strecken®
13,35 °foo-

Die Stationsanlagen Berg-Roggwil, Muolen und Steine-
brunn sind in Kurven gelegt worden, wozu sich die Not-
wendigkeit ergab aus der Terraingestaltung, aus der kon-
sequenten Durchfithrung grosser Radien behufs schlanker
Tracébildung sowie aus dem Umstande, dass im Interesse
des Schnellzugsverkehrs ein Geleise als durchgehendes Ge-
leise ohne jede Ablenkung durch Weichen und kleine Ra-
dien behandelt werden musste. Als Schnellzugsgeleise ist
stets das dritte Geleise gew#hlt, um ja nicht den Ver-
kehr zwischen dem haltenden Personenzug und dem Sta-
tionsgebdude mit dem Schnellzug zu durchschneiden.

Als Kapitalbeteiligung der B. T. an den Kosten
der Bahnhoferweiterung in Romanshorn wurde ein Beitrag
von 400000 Fr. vereinbart (mutmassliche Gesamtkosten
2000000 Fr.); die fiir die Depotanlage erwachsenden Aus-
gaben sind zu 35000 Fr. geschitzt.

Von der Gesamtlinge von 21486 m liegen 10770,
also ungefidhr die Halfte, auf St. Galler Gebiet, die tbrigen
10716 m im Kanton Thurgau. Die Unterbaukosten der
Linie St. Fiden-Romanshorn sind zu 3388410 Fr. veran-
schlagt, d. h. 158000 Fr. auf den Kilometer. Die haupt-
sachlichsten Arbeitsquantititen dieser Strecke bestehen in :
Erd- und Felsbewegung rund 561 ooo 3, Tunnel rund
1840 m, Mauerwerk etwa 18100 723.

2. Strecke St. Gallen-Wattwil (Abb. 1 und 3). Diese
Strecke der B. T. ist durchwegs auf ziemlich schwierigem
Terrain zu erstellen. Verschiedene tiefeingeschnittene Téaler
missenjiibersetzt und die zwischen denselben befindlichen
Wasserscheiden iiberwunden werden.

In dem Projekt der S. B. B. fiir den neuen Personen-
bahnhof St. Gallen vom 1. Juni 1905 ist auf der Nordseite
des Bahnhofs fiir die Einmtndung der B. T. das vierte
und fiinfte Zugsgeleise (Perron 1II) vorgesehen, wodurch
sich aber die Notwendigkeit der Ueberfithrung der Heris-
auer Linie tiber die S. B. B. ergibt. Da der Ausgangs-
punkt St. Gallen nahezu auf der Wasserscheide der Sitter
und Steinach liegt, wenn auch noch im Gebiet der letztern,
muss vom Bahnhof St. Gallen die Wasserscheide erst mit
einer kleinen Steigung von 1209/, erreicht werden. Die
Ueberfihrung der B. T. tiber die Linie Winterthur-Rorschach
geschieht durch eine eiserne Fachwerkbriicke; bei Km. 3,530
erreicht die Bahn die Station Bruggen, die etwas oberhalb
der gleichnamigen Station der S. B. B. zu liegen kommt.
Zwischen Bruggen und Herisau muss das tiefeingeschnit-
tene Sittertal durch einen Viadukt von rund 350 2 Linge
und 98 m Hohe tberbriickt werden. Das Studium der
Ueberbriickung des Sittertobels hat viel Mithe und Sorgen
verursacht, da die Dimensionen dieses Objektes gewaltige
sind. Das zuerst angenommene, gradlinige Tracé, die
gtinstigste Losung fur die Bahn, musste abgeandert werden
auf Einsprache des Elektrizititswerkes Kubel, das darin
eine allzugrosse Gefihrdung fiir sein direkt unter der
Briicke liegendes Maschinenhaus und seine zweite Druck-
leitung zu erblicken glaubte. Es sind nun drei verschie-
dene Projekte (Abb. 4, 5 und 6) vollstandig ausgearbeitet
worden und zwar: 1. eine Kragtrigerbriicke, 2. eine Briicke
mit Halbparabeltriger von 120 # Spannweite mit anschlies-
senden Gewdolben von 25 und 12 7 Spannweite und 3. eine
gewolbte Briicke mit steinernem Hauptbogen von 121,35 m
Spannweite mit #hnlichem Anschluss wie beim Halb-
parabeltriger.

Die Eisenkonstruktionsprojekte sind von der Firma
Th. Bell & Cie. in Kriens vollstindig ausgearbeitet. Die
auf die stattgefundene Ausschreibung erfolgenden Eingaben
der Unternehmungen werden fiir die Losung dieser Auf-
gabe massgebend sein. Die Tracéabidnderung am Sitter-
tobel hat die Durchtunnelung der Sturzeneggerhthe mittelst
eines 245 7 langen Tunnels mit sich gebracht. Bei Km.
6,250 wird das Walketobel durch einen 127 m langen,
bei der Ziegelhiitte (Km. 6,790) die bestehende Appenzeller-
bahn, die Staatsstrasse und der Bach mittelst eines 105 m
langen Viaduktes tberfithrt und bei Km. 8,405 die Station
Herisau erreicht. (Schluss folgt.)

Miscellanea.

Ein Syphon in Eisenbeton, der im Jahre 1905 in Spanien aus-
gefiihrt wurde und der wegen seiner aussergewGhnlichen Abmessungen
von allgemeinem Interesse ist, wird von J. E. Ribera in der Marznummer
des «Bulletin de la Société des Ingénieurs Civils de France» beschrieben.

Ein zur Bewisserung von rund 1000 /7?2 bestimmter Kanal in Ara-
gonien durchschneidet in seinem Zuge nacheinander die beiden Téler der
Fliisse Sosa und Ribabona, wodurch kiinstliche Taliibersetzungen in einer Lange
von 1027 7 notwendig wurden. Der auf Grund eines internationalen Wett-
bewerbes zur Ausfihrung bestimmte Entwurf bewirkt die Ueberfihrung der
Kanalwassermenge von 35 Sek.[n3 durch zwei dicht nebeneinanderliegende
Syphonleitungen aus Eisenbeton von je 3,80 # lichter Weite, welche die
vier Abhinge der beiden flachen Tiler in gerader Richtung mit Geféllen
und Gegengefillen von ungefihr 159/, bewiltigen. Beim Uebergang iiber
den eigentlichen Fluss Sosa liegt der Syphon auf einer gewélbten Beton-
briicke mit finf Oeffnungen von 15 7z und zehn Oeffnungen von je drei
Metern, wihrend er iiber den Ribabona auf einer Briicke mit einer einzigen
Oeffnung von vier Metern gefilhrt wird. Zwischen den beiden Wasser-
liufen erreicht die Druckleitung anndhernd wieder ihre Ein- und Auslauf-
héhe von rund 30 7 iiber den tiefsten Punkten der Syphonleitung. Zwecks
Ausgleich von Druckschwankungen sind die beiden Leitungen daselbst mit
Piezometerrohren versechen; ausserdem sind an geeigneten Stellen auto-
matische Entliiftungen sowie Leerlaufschieber angeordnet.

Die Leitungen selbst sind folgendermassen konstruiert: Auf einem
Betonbett von zweimal halbkreisformigem Querschnitt (sieche Abbildung)
wurden aus 3 mm starkem Stahlblech genietete Futterrohre von 3,85 7
Durchmesser in Lingen von 6,5 . gelagert. Dieser innere Blechmantel
ist durch eine Ringarmierung aus T-Eisen, Profil 30 X 30 X< 4 mm und
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