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zieht (Abb. 5 und

6). Ueber den
einzelnen Kesseln
zweigen von der
Schnecke kurze Zu-
leitungsrohre nach
denKohlenbeschik-
kungstrichtern ab.
Jedes Zuleitungs-
rohr ist einzeln ver-
schliessbar  durch
einen Flachschie-
ber mit Zahnrad
und Kettenzug fir
Betatigung  vom
Kesselhausboden
aus. Die Kessel sind mit automatischer Kohlenbeschickung
ausgeriistet und haben Wanderrost mit automatischem Vor-
schub. Die Einrichtung ist derart bemessen, dass im Ver-
lauf von 24 Stunden (die Fabrik hat ununterbrochenen
Tag- und Nachtbetrieb) 15 bis 20 t Kohle durch die Trans-
portschnecke von den Siloausliaufen nach den Kesseln ge-
fordert werden konnen.

Am Ende der Schnecke zweigt noch eine frei ins
Kesselhaus miindende Rinne Z ab. Sie ist in erster Linie
als ein Sicherheitsorgan aufzufassen, um Koblenstauung
zu vermeiden, wenn die Schneckenférderung den Kessel-
bedarf tbersteigt. Durch die gleiche Rinne wird jeweils
am Montag Morgen, d. h. zum Beginn der wochentlichen
Betriebsperiode, das zum Anfeuern der Kessel benétigte
Kohlenquantum gefordert.

Zum Antrieb der Anlage dienen ein Motor von 15PS,
960 Uml/min fiir den Elevator und die obere Forderschnecke
und ein Motor von 5 PS, 960 Uml/min fir die automati-
schen Wagen und die untere Forderschnecke. Beide
Motoren tbertragen ihre Kraft durch Riemen. Der Motor
von 15 PS ist im Dachgeschoss aufgestellt, aber fiir Fern-
betdtigung vom Erdgeschoss aus eingerichtet.

Die mechanischen Einrichtungen der Silo-Anlage wur-
den von der Firma Gebriider Bihler, Uzwil, entworfen und
geliefert, der wir die vorstehenden Angaben verdanken.
Fiar die 4ussere Gestaltung fand das Architekturbureau
Hiigli & Cie. in Bern die entsprechende Losung.

Unterwassertunnel zwischen New York und
New Jersey.

An eine Ueberbriickung des Hudson zwischen New York und
New Jersey ist der grossen Breite des Flusses und der regen Schiff-
fahrt wegen nicht zu denken. Es tauchte daher schon um die Wende
des Jahrhunderts der Gedanke auf, die beiden Stidte durch einen
Unterwassertunnel miteinander zu verbinden. Eine solche Unter-
wasserverbindung befindet sich heute im Bau; sie soll nach Beendi-
gung dem Schnellverkehr von Wagen und Personen dienen. Als
Tunneltyp wurde ein Zwillings-Réhrentunnet gewihlt. Die gesamten
Baukosten, einschliesslich aller Ausriistungen wurden anfinglich auf
28,7 Millionen Dollar veranschlagt. Neuere Studien iiber den zu
gewirtigenden Verkehr, iiber die Ventilation und andere wichtige
Punkte fiihrten zu Modifikationen des urspriinglichen Projektes, so-
dass die Baukosten nun auf rund 42 Mill. Dollar berechnet werden.

Die beiden in Richtung West-Ost liegenden Tunnelréhren
besitzen einen dussern Durchmesser von 9,00 bezw. 9,25 m und eine
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Abb. 1. Lidngs- und Querschnitt des Schildvortriebs untcr dem Hudson. (Nach ,Eng. News Record®,) — Masstab 1:250.

mittlere Linge von 2,1 km. Sie werden durch Schildvortrieb er-
stellt, wozu sich der dichte Schlamm (Silt)-Boden gut eignet. Zu-
ziiglich den in anderer Bauweise hergestellten Untergrundstrecken
und den offenen Rampeneinschnitten betrdgt die mittlere Linge dieser
Unterwasserverbindung rd. 2,8 km. Die grosste Tiefe der Fahrbahn
unter H. W.-Spiegel des Hudson betrigt 27,9 m und die grosste
Steigung der Fahrbahn 40,5°/,. Die Tunnelrdhren werden durch
Aneinanderreihung von kreisrunden Ringen aus Stahlguss von 75 cm
Breite gebildet, ein Ring seinerseits ist aus 14 gleichen Bogenstiicken
zusammengesetzt. Die Flanschen dieser Stiicke wirken entsprechend
als Quer- und Lingsrippen und erhohen die Steifigkeit der Ausklei-
dung. Ein Meter Tunnelrohr wiegt einschliesslich aller Verbindungs-
mittel im Durchschnitt 30 t. Jeder Tunnel erhidlt eine 6,1 m breite
Fahrbahn und eine 1,2 m breite Gangbahn.

Der dusserst rege Verkehr, mit dem man nach Fertigstellung
des Tunnels zu rechnen hat, erfordert auch eine entsprechend aus-
gebaute Ventilation. lhre Bemessung griindet sich auf die Bedingung,
dass die grosste Menge Kohlenoxyd im Tunnel hochstens 0,4 %o
betragen darf, umjede Gefahr oder auch nur Beldstigung der Menschen
durch die Auspuffgase der Fahrzeuge zu verhindern. Die Ventilations-
Anlage soll eine 40-malige Erneuerung der Tunnelluft in der Stunde
ermdglichen, sie muss zu diesem Zweck fiir beide Tunnel zusammen
angenihert 100000 m?3 Luft in der Minute ansaugen. Die Frischluft
wird in einem Kanal unter der Fahrbahn zugefiihrt, die Abluft in
einem Abluftkanal {iber dem Lichtraumprofil der Fahrzeuge ahgesaugt.

Ueber die Bauweise entnehmen wir ,Eng. News Record" vom
8. Mai 1924 nebst den beigegebenen Abbildungen die folgenden
Einzelheiten. Die Zwillingstunnelrdhren werden von entsprechenden
Zwillingschichten aus mittels fiinf zur Verfiigung stehenden Schil-
den vorgetrieben. Die sieben dafiir gebauten Schichte, von denen
einer fiir den Bau beider Tunnelréhren dient, sind rechteckige Caissons
aus Stahl mit doppelter Wandung; der Raum zwischen den Winden
ist mit Beton ausgefiillt. Diese Caissons wurden bis auf den gewach-
senen Boden oder den Felsen abgesenkt, mit Ausnahme zweier auf
der Seite von New Jersey, die auf einem durch eiserne, mit Beton
gefiillte Rohre von 60 cm Durchmesser gebildeten Pfahlrost ruhen.
Die vier an beiden Ufern des Hudson befindlichen Caissons haben
einen Querschnitt von 13,0 < 14,4 m und Hoéhen von 17,7 bis 20,8 m;
die zwei im Flussbett liegenden, auf Pfahlrost fundierten Caissons
sind 34 m hoch. Ebenfalls im Flussbett abgesenkt wurde der ein-
zelne Caisson, in den beide Tunnelréhren einmiinden; seine Aus-
masse betragen 28,5>< 14,5 m im Grundriss und 38,5 m in der Hohe.
Die letztgenannten Caissons wurden in Staten-Island in Trockendocks
bis zu einer Hohe von 16,8 m aufgefiihrt und dann schwimmend an
ihren Platz gebracht. Simtliche Caissons besassen in den Seiten-
winden Oeffnungen, die wihrend der Absenkung geschlossen waren
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Abb. 2. laneres der Tunnelrghre unter dem Hudson zwischen New York und New Jersey.

und in die nachher die Schilde zum Vortrieb eingesetzt wurden. Nach
Vollendung der Tunnel sollen die Caissons als Ventilationsschichte
dienen.

In Abbildung 1 ist die Schildbauweise dargestellt. Wie ersicht-
lich geschieht der Abbau in der iiblichen Weise. Der Schild ist
49 m lang, sein Gewicht betrdgt rund 400 t Die Vorderfldche ist
durch fiinf vertikale und drei horizontale Rahmen in 13 Felder unter-
teilt, durch die der Boden abgegraben wird. 30 Pressen von 25 cm
Zylinderdurchmesser mit zusammen 6000 t Druckkraft treiben den
Schild vor. Der Zwischenraum zwischen Schild und Tunneirohr, der
bedingt ist durch den etwas gréssern innern Schild-Durchmesser
gegeniiber dem ZHussern Rohrdurchmesser, wird mit grobem Zement-
mortel im Verhiltnis 1:1 unter hohem Druck gefiillt. Um der Gefahr
von Luftausbriichen vorzubeugen, wird der Luftdruck vor Ort nur
so hoch gehalten, dass allein in der obern Hilfte des Schildes ohne
Wasserandrang gearbeitet werden kann. Die untere Schildhilfte wird
mit einer Art Brustverzug geschlossen, der beim Vordringen des
Schildes die Schlammassen vor sich her verdichtet, ihren Wasser-
gehalt dabei verringert und die Einbruchgefahr dadurch bedeutend
herabsetzt. Der tigliche Fortschritt des Schildes betrigt durchschnitt-
lich 1,5 m. Nihert sich ein Schild einem Caisson, so bewirkt die
Zusammendriickung der dazwischen liegenden Schlammassen eine
iibermissige Beanspruchung der Caissonwandungen und sucht gleich-
zeitig den Schild aus seiner Richtung abzulenken. Diese Unannehm-
lichkeiten werden behoben durch Ausbrechen einer Oeffnung in der
entsprechenden Caissonwand, die dabei die Wirkung eines Sicher-
heitsventils gegen zu hohe Schlammdriicke ausiibt. Hu.

Zur Ausstellung: ,,Ingenieur- und Industriebauten*
im Kunstgewerbemuseum Ziirich.

Den Grundstock dieser Ausstellung photographischer Aufnah-
men bildet die Sammlung des deutschen Bundes ,Heimatschutz®;
sie wurden erginzt durch schweizerisches und franzdsisches Material.
Ihr Sinn ist, zu zeigen, dass die Form fiir technische Bauten aller
Art nicht aus der Stilarchitektur vergangener Zeiten abgeleitet wer-
den kann, sondern aus dem jeweiligen Bediirfnis heraus entwickelt
werden muss; dass diese Beschrinkung aber kein Hindernis fiir
isthetisch befriedigende Gestaltung ist, sondern im Gegenteil einen
neuen Weg dazu weist.

So einfach liegen die Dinge freilich nicht, dass Zweckmassig-
keit von vornherein schon mit Schéonheit identisch wire; trotzdem
ist beides darin verwandt, dass Aufrichtigkeit und klare Unterord-
nung des Unwichtigen unter das Wichtige erste Voraussetzung fiir
beides ist. Vor der Architektur hat die Technik gréssere Voraus-
setzungslosigkeit und grossere Homogenitdt ihres Arbeitsgebietes

voraus. Technische Konstruktionen hatten
es deshalb verhdltnismissig leichter, in
giinstigen Fillen zu jener Reife durchzu-
dringen, nach der die moderne Architektur
bisher ohne grossen Erfolg, doch nicht ohne
Hoffnung ringt. Dass aber auch die Archi-
tektur nur aus ihren eigenen Voraussetzun-
gen, und nicht durch Z4usserliche Nach-
ahmung von Maschinenformen zur Klarheit
durchdringen wird, ist selbstverstindlich,
muss aber gerade verschiedenen Anhdngern
der Neu-Holldndischen Mode gegeniiber
immer wieder betont werden. Die ,Weglei-
tung” der Ausstellung versucht, diese Ge-
danken etwas ausfiihrlicher darzulegen.
Der Architekt findet in diesen Bildern
reiche Anregung, wie es anderseits auch
den Ingenieur interessieren wird, seine
Arbeit vom dsthetischen Standpunkt gewiir-
digt zu sehen. Die Gelegenheit sei beniitzt,
ihrem Veranstalter, Herrn Direktor Alfr. Alt-
herr besonders dafiir zu danken, dass er
stets bestrebt ist, den Zusammenhang seiner
Schule mit der Architektur im Auge zu be-
halten, und die Einzelgebiete des Gewerbes
und Kunstgewerbes, die dort gepflegt wer-
den, als Glieder des lebendigen Ganzen zu
sehen und zur Anschauung zu bringen.
Wenn die Ziircher Kunstgewerbeschule sich auch in Paris wieder
als eine der fiihrenden Anstalten nicht nur der Schweiz erwiesen
hat, so ist das dieser Erziehungsmethode zu verdanken, die bei
allen Einzelheiten auf das Wesentliche dringt, widhrend man sich
anderwirts damit begniigt, einseitige Spezialisten zu ziichten. Am
8. Februar 1926 veranstaltet der ,Schweiz. Werkbund® einen Diskus-
sionsabend in der Ausstellung, bei dem auch Architekten und Inge-
nieure willkommen sind, die dem S.W. B. nicht angehéren. Es wird
sich dabei Gelegenheit bieten, die wichtigen Fragen {iber das Ver-
héltnis von Zweckmissigkeit und Schonheit von verschiedenen
Seiten zu beleuchten. — Nichsten Samstag, 6. Februar, abends 5 Uhr,
findet eine erlduternde Fiihrung statt. P. M.

Heimatschutz.
Eine Stimme aus dem Leserkreis.

Das Wort ,Heimatschutz“ hat bei vielen schaffenden Kiinstlern
keinen guten Klang, weil die darin ausgedriickte Tendenz ihrer Meinung
nach die freie Entwicklung der Phantasie hemmt und in die Schablone
des Althergebrachten zwingt. Tatsache ist ja, dass der kiinstlerische
Individualismus sich heute viel stirker geltend macht, als zu irgend
einer der friihern grossen Stilperioden und dass es mehr oder weniger
jeder Architekt fiir seine Pflicht hilt, etwas noch nie Dagewesenes,
Verbliiffendes zu schaffen. Die Frage ist nur die, ob der Erfolg
derart sei, dass man staunend vor den Erzeugnissen der Neuzeit
stehen bleibt und sie als die Frucht einer schonern und reifern Zeit
preist, als alles frither Geschaffene. Dariiber wird man sich wohl
nicht streiten miissen, dass dies leider nur ausnahmsweise der Fall
ist, dass im Gegenteil die Zersplitterung, die der Individualismus im
Gefolge hatte, vielleicht einzelne vollkommene Objekte geschaffen,
aber die Einheitlichkeit zertriimmert hat.?) Von berufener Seite ist
schon der Meinung Ausdruck gegeben worden, dass eine Stileinheif
im Sinne friiherer Epochen wohl nicht mehr zu erreichen sein werde;
ob deswegen aller Zusammenhang der Einzelformen innerhalb be-
stimmter Baugebiete abhanden kommen miisse, ist eine andere Frage.

Wir wollen nicht von den grossen stiddtischen Siedelungen
ausgehen, sondern von den harmlos naiven Dorfbildern, wie wir sie
aus alten Bildern kennen und in einigen wenigen, von der Bauwut
der vergangenen Jahrzehnte verschonten Gegenden finden. Was macht
denn den kiinstlerischen Reiz eines solchen Dorfes aus? Ist es nicht
die Einheitlichkeit der dussern Formen, die trotz aller Verschieden-
heit in der Grosse, der Lage, der Stellung, des Schmuckes der Einzel-
bauten, das ganze menschliche Gebilde in einen harmonischen
Zusammenklang bringt22) Die klimatischen Bedingungen, das vor-

1) Vgl. ,Formzertriimmerung® in ,S. B. Z.* Bd. 78, S. 252 (19. Nov. 1921). Red.
2) Vgl. unsere eigenen Ausfiihrungen auf Seite 58 zu Tafel 7. Red..
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