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X = 50 e Dhrndnrehmesser i = [“ﬁ VY 1] - Abn.ahm? des.Materials a"ufzube\vahren. .Diev Vorproben,
2 2 sowie sdmmtliche Walzstibe erhalten die Nummer der
entspricht, dass ferner die durch Randblasen bedingte | Charge aufgeschlagen, der sie angehdren.

Briichigkeit in der Querrichtung hauptsichlich in das Inter-
vall der Biegecoefficienten x << 40 fillt, so wird man in
Zukunft berechtigt sein, bei Kaltbiegeproben mit unver-
letzter oder in der Stabmitte gebohrten Probestreifen (von
10 cm Breite bei 2,5 cm Lochweite) von Flusseisen-Blechen
und breiten Flacheisen das Erreichen folgender Werth-
verhiltnisse zu verlangen:

% Siir die Sir die
g Léingsrichtung: Querrichiung:
Kleinstwerth des Biegungs-
coefficienten: % —"60,0 = 40,0
oder
Grosstwerth  des  Durch-
messers des Biege-Dorns: Ty S R

wenn nach wie vor s die Dicke des Probestreifens bedeutet.

8. Kaltwalzen (mit Ausschluss der Blauwdrme und der
Schwarzgluth) erbdht die Streckgrenze und Zugfestigheit des Fluss-
eisens, ohne das plastische Arbeitsvermaigen und die Kaltbiegsamkeit
in der Regel wesentlich zu becinflussen. Weil jedoch das Kalt-
walzen Unsicherheiten zu erzeugen vermag, das Ausglihen

. meist nicht mit der néthigen Sorgfalt ausgefiihrt wird, durch
das auftretende Werfen, Verziehen und Welligwerden des
ausgegliihten Eisens dessen spitere Verarbeitung erschwert
wird, ist das Ausgliihen auf das unvermeidliche Minimum
zu beschrinken, dafiir eine moglichst warme Walzung auzu-
streben.

Ueber den Einfluss des Kaltwalzens und Ausgliihens
des Flusseisens auf den Ausfall der Zerreisproben gibt fol-
gende Zusammenstellung ndhere Aufschliisse;

Unausgegliibt

Ingfestek.  Delmung. Qual.-Coell. - Tnglstgk.

4,86 Zcm® 27,6% 1,34

Ausgegliiht

Universaleisen. Delinung. Qual.-C.

62,5.1,5 ¢mz, quer 3,65 Z2cm®  27,5%0 1,00

60,0.1,4 , langs 502 20,0 5 1,00/ A G35 253 S A Ta03
60,04 1,4 &y =z 500, o 320 ST GO 4T30S 280G (1O
0050 T 2 e quEer FIs SO G O B i, 23 430 M, 300, 152
46,0.1,2 , langs 501 20,0 AT B0 32705 1,2
% 3 5.08 22,3 ST T 38380 20,8 e T,I3
? o L BOsN e A AT 3,078 55 426007 S ETIO]
36,0.1,3 » 513 , 280, 144
36,0.1,3 , 502 . 31,3, L,57¢3,74 » 29,0, 1,11
36013 4,80 , 306, 147 '
33,5-L,2 » 509 » 396, 1,56 43T , = 27,9, 1,20
28 0RT0T o qUet 497 Lo 27,80 337 ¢ 4340 0y JOTIRESNTL 32
27,0.1,4 , langs 4,83 , 2756558 15331k 4, 2085 27750 Lyt S LT
23.5.5,5 5 = 502 , 28,0, Id4I 4,06 , 330, 1,34

W S. W.

Auf Grund vorstehend angefiihrter Erfahrungen wird
sich bis auf Weiteres empfehlen, die Abnahme des Fluss-
eisens fiir Hoch- und Briickenbau nach folgenden Gesichts-
punkten zu organisiren:

1. Ohne Riicksicht auf die Herstellungsart soll die Ab-
nahme chargenweise erfolgen. Dort wo die satzweise Ab-
nahme practisch nicht durchfiihrbar ist, wie z. B. bei kleinen
Objecten mit grosser Mannigfaltigkeit an Formeisensorten,
darf die Abnahme durch Stichproben erfolgen, soferne
der unter 2. verlangte Ausweis durch den Fabricanten er-
bracht wird. :

2. Dem Fabricantén ist vertragsmissig die Pflicht des
Ausweises iiber den Ausfall folgender Vorprobe zu Gber-
binden :

a) Chemische Zusammensetzung des Materials (Satz fiir
Satz sind zu ermitteln: P und Mn; bei Nieteisen tberdies
der S-Gehalt).

b) Zwei Qualitits-Vorproben pro Satz, zu welchem
das Material beim Abgusse der ersten drei bezw. des letzten
Gussblockes zu fassen ist. Die Wahl der Qualititsprobe
fiir die erste Vorprobe bleibt dem Ermessen des Fabricanten
anheimgestellt. Die zweite (mit Material des letzten Guss-
blockes) soll eine combinirte Warmausbreite- und Hirte-
biegeprobe sein. !

3. Sammtliche Vorproben sind bis zum Schluss der

4. Zur Untersuchung der Qualitit der Walzproducte
sind pro Charge zwei geniigend lange, nicht demselben
Gussblocke angehorige Walzstibe vollkommen ausreichend.
Wo immer moglich sind diese tadellosen Enden zu entnehmen.
Der Lieferant sei anzuhalten, simmtliche Enden bis zur er-
folgten Abnahme einer Lieferung satzweise geordnet aufzu-
bewahren.

5. Liegen von ein und derselben Charge verschieden-
artige Walzeisensorten vor, so sind zur Bestimmung der
Materialqualitit in erster Linie breite Flacheisen unter nach-
driicklicher Beriicksichtigung der Querrichtungen, den vor-
geschriebenen Proben zu unterwerfen. 2

6. Bei Formeisen ist die Ausfiihrung von moglichst
zahlreichen Hammerproben (Ausbreite- und Umschlagproben)
in kaltem Zustande zu empfehlen.

~~

A~~~

Ueber die heutigen Anforderungen und
Methoden bei Ausfiihrung von Wasserbauten.
Vortrag gehalten an der XXXIV. Generalversammlung
des Schweiz. Ingenieur- und Architekten-Vereins am 22. Mai in Aarau,
von Herrn Ingenieur Conradin Zschokke.

(Schluss.)

Die Ausdehnung der Bahnbauten hatte indessen die
technischen Hiilfsmittel bedeutend erweitert. So waren aus
den alten Zugrammen die Kunstrammen und die Dampf-
rammen hervorgegangen, die es ermoglichen, rasch, lange
und kraftige Piloten zur Erstellung widerstandstdahiger Fun-
dationen unter Wasser oder in wasserfilhrendem Boden ein-
zutreiben.

An Stelle der miihsamen Bohrarbeit in TFelsen, wie
sie der Handbetrieb und das Schwarzpulver bedingten, wart
die Maschinenbohrung getreten und mit ihr kriftige Ex-
plosionsmittel, die uns die Verwerthung des Nitroglycerins
in allen maglichen Formen bietet.

Die Entwickelung der Maschinenindustrie hatte gestattet,
die Pressluft in geniigender Menge und Spannung zu er-
zeugen und das Princip der alten Taucherglocken auszu-
dehnen und in grossen eisernen Kasten, in allen moglichen
Formen, Arbeiten unter Wasser mit gleicher Leichtigkeit
und Soliditdt auszufiihren, wie im Freien. 5

Die entwickelte Eisenindustrie lieferte billiges Material

in allen denkbaren Profilen, um weitgedffnete eiserne Trager

erbauen zu konnen und das eingehende Studium der Binde-
mittel und ihrer Erzeugung hatte zu einer Massenerzeugung
gefiihrt, die es gestattet, iiberall und billig, Mauerkérper zu
erstellen, die aut noch grossere Dauer hoffen lassen, als
die altrémischen Bauten, welche mit natilirlichen Cementen
erstellt werden konnten. ¥

Mit diesen Hiiltsmitteln musste sich auch der Wasser-
bau im Dienste der Schifffahrt leichter gestalten als friher.

So unternahm man denn im Binnenlande. vielerorts
gleichzeitig dafiir zu sorgen, dass zundchst im Thalweg der
Fliisse allezeit die nothige Wassertiefe vorhanden sei, damit
die Schifffahrt nicht zur Zeit der Niederwasser zu unter-
bleiben habe, sondern mdoglichst das ganze Jahr hindurch
ihren Verpflichtungen gegentiber dem Handel nachkommen
kénne. Neben den Buhnen und Leitwerken, welche die
Fliisse auf die nothwendige Weite zu Dbegrenzen bestimmt
sind, um stets ein volles Flussprofil zu behalten, wurden
mittelst kriftigen Dampfbaggern jene Ablagerungen aus dem
Wege geriumt, die man mit der blossen Strémung nicht
mehr beseitigen konnte.

Diese Dampfbagger sind heute derart entwickelt, dass
es moglich wird, in einem Tage 2000 bis 2500 m® Sand-
oder Kiesboden unter Wasser zu ldésen und zu heben.
Aber auch fiir die rasche Ablagerung und Abfuhr des
Baggergutes sind entsprechende Hiilfsmittel geschaffen.

Geschickt mit den Baggern verbundene Metallticher
ohne Ende tragen dasselbe bei Aushub von Canidlen direct
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unter den entleerenden Kiibeln weg ans Land, oder der
Wasserstrahl einer kriiftigen Pumpe spiilt den mittelst des
Baggers gelosten sandigen Boden durch eine Rohrleitung
auf Entfernungen von einigen Hundert Metern zur Ausfiillung
der am Ufer vorkommenden Vertiefungen.

Oft fallt der gebaggerte Boden in dicht geschlossene,
eiserne Kasten, die dann mit Hilfe von Pressluft oder
Druckwasser in Verbindung mit langen Rohrleitungen ent-
leert werden.

Statt den Kettenbaggern und den, namentlich in
Amerika beliebten und bis zu ecinem Inhalt von 3 m® aus-
gefiihrten Liffelbaggern, saugen auch wol zu dem Ende ge-
baute Kreisel- oder Kolbenpumpen den schlammigen Boden
an und pressen ihn, mit Wasser gemischt, direct ans Ufer.

Aber selbst weichere oder diinngeschichtete Felsen-
arten greift der Stahlrand eines kriftigen Baggereimers an,
indem er deren Schichten zu heben versucht, was um so
leichter - gelingt, wenn zwischen den Kiibeln stdhlerne
Haken den Angriff in verticaler Richtung schon unter-
nommen haben.

So wurde es denn zur Thatsache, dass es oft leichter
und billiger wird, unter Wasser den Boden zu einer Aus-
schiittung zu holen, als mittelst Abgrabung ciner Bodener-
hohung, weil die, den schwimmenden Baggern nachgebauten

Trockenbagger, dem Vorbilde unméglich an  Leistungs-
fihigkeit nahe kommen konnen, indem namentlich die

Leichtigkeit ihrer Bewegung und Aufstellung weit hinter den
andern zuriickbleiben muss.

Aber auch Schifffahrtshindernisse, wie Felsblocke oder
ganze Felsbinke, die von den Kettenbaggern nicht mehr direct
angegriffen werden konnen, entfernen zu dem Zwecke ge-
baute eiserne Taucherglocken mit Ililfe von<Bohrmaschinen,
die in denselben mit der gleichen Leichtigkeit den Felsen
abbohren, wie in den Gallerien der Bahnbauten. Ebenso
konnen in denselben ohne Gefahr die Minen abgefeuert
und kann das geldste Gesteine rasch herausgefordert werden.

Um nun im gereinigten Thalwege die Bergfahrt trotz
starkem Gefille auch fiir Schleppschiffe von Belang mdog-
lich zu machen, sind, neben den Schleppdampfern mit Rad
oder mit Schraube, namentlich die Seil- und Kettendampfer
theilweise auf sehr ausgedehnte Strecken eingerichtet worden
und zwar friither noch als beim Bahnbetriebe die Zahn-
stangen, die dort offenbar die namliche Rolle erfillen, wie
die Kette beim Schifffahrtsbetriebe.

So liegt eine Kette in der Elbe auf eine Linge von
672 km, deren Stirke unten 25, dann 2z und schliesslich
in der oberen Strecke 18 mumn betriagt; ecine andere auf
200 km zwischen Paris und Rouen in der Seine mit 16 mm
Stirke und andere mehr, so dass in allen diesen Fillen die
Kettenschiffe noch bei einer Strémung zu schleppen ver-
mogen, bei der ein kriftiger Personendampfer fiir sich
allein .nicht mehr bergwirts zu fahren vermag.

Die Bedeutung dieses Mittels erhellt aus der That-
sache, dass der Preis per Tonnen-Kilometer

fir Pferdezug o b op A S SR 0,370 Er.
fiir den gewdohnlichen Dampfschlepper 0,132
und fiir das Kettenschleppschiff 0,101 , kostet.

Ein weiterer michtiger Schritt zur Entwickelung der
Stromschifffahrt. geschah durch Verlegung des Gefilles eines
Stromes mittelst Wehrbauten auf einzelne Punkle, zwischen
denen ganz horizontale oder nur schwach geneigte "Ial-
tungen eingeschoben wurden, zu deren Durchfahrung ein
Minimum von Kraft nothwendig wird, wihrend die Durch-
fahrung des Gefallpunktes ohne Kraftaufwand, wenn auch
mit etwas Zeitverlust, mittelst Schleusen stattfindet.

Die Anlage solcher Wehre quer durch Flisse bis
250 m Breite, die einen Unterschied von mehr denn 5 m
zwischen IHoch- und Tiefwasser bieten und fiir Stauungen
bis zu 3,50 m lber Niederwasser konnte nur in letzter Zeit
ohne Schaden fiir die anstossenden Gelidnde und Ortschaften
durchgefiihrt werden, nachdem die Technik das Mittel ge-
funden hatte, diese Wehre rasch, je nach den Wasserstin-
den, in einem Theile der Breite oder in der ganzen Breite
des Flusses, bis auf dessen Sohle zu entfernen.

Die ehemals gebrduchlichen beweglichen Wehrbauten
in kleinen Flisschen, wie die Nadelwehre und Klappenwehre,
erwiesen sich in diesen Fillen als ungentigend, sowol in Bezug
auf Dichtigkeit und Leichtigkeit der Entfernung und Wieder-
aufstellung, als beziiglich der Moglichkeit hohe Stauungen
zu erzeugen und man darf sagen, dass das Problem blos
durch die Anwendung der Rollladen, die sich gegen Poirée-
bécke oder bewegliche Griessdulen lehnen, gelost worden ist.

Diese Erfindung, die zu ihrer Vollstindigkeit blos noch
der Moglichkeit bedurfte, quer durch die Flisse auf eine
der hohen Stauung entsprechende Tiefe einen dichten Grund-
bau ausfithren zu konnen, hat in der pneumatischen Fun-
dationsmethode die Ergidnzung gefunden und gestattet nun
die der Schifffahrt wiinschbare Losung der Stauwerke in
Flissen; indem es moglich geworden ist, in zwei Stunden
bei eintretendem Eisgang oder Hochwasser ein Stauwerk
von 200 m zu beseitigen und bei Wassermangel die denk-
bar grosste Dichtigkeit zu erreichen.

Noch blieben die Schleusen zu bauen tbrig, die den
Leistungen des Stauwerkes entprachen und bei deren Durch-
fahrt der Zeitverlust moglichst zu beschrinken war. Vor
Allem hat man bei canalisirten Flissen den Schleusen Ab-
messungen gegeben, die es gestatten, einen ganzen Schlepp-
zug, d.h. das Schleppschiff sammt den von ihm gezogenen
neun oder zehn Schiffen gleichieitig aufzunehmen.

So erhielten z. B. die Schleusen an der untern Seine
zwischen Paris und Rouen eine Linge von 18o bis 220 m
und eine DBreite von 17 m, so dass die Schiffe sich in zwei
Reihen in denselben aufstellen kénnen.

Sodann wird .in den neuen Schleusen Alles aufgeboten,
um das bedeutende Wasserquantum, dessen sie bediirfen,
rasch einzufiillen und entleeren zu konnen, ohne eine Stro-
mung in den Schleusen zu erzeugen, die den dort zusammen-
gepferchten Schiffen Schaden zufiigen kdnnte, wie dies friiher
hdufig geschah.

Dieses Ergebniss wurde bei den neuen Schleusen er-
reicht durch Canile, die in deren Seitenmauern angebracht
sind und die durch zahlreiche Oeffnungen mit der Schleusen-
kammer in Verbindung stehen und durch welche sowol
die  Einfiillung als die Entleerung der Schleusenkammer
stattfindet.

Dabei wird gleichzeitig erreicht, dass die Strémung
blos im Seitencanal und nicht auch in der Schleuse sich
fiihIbar macht, und vermieden, dass die Schiffe bei ihrem
Ein- und Austritt als Kolben wirken, indem das Wasser
leicht seitlich in die Seitencandle ausweichen kann und
somit keine schiddlichen Reibungen stattfinden koénnen.

So ist es denn gelungen, einen ganzen Schiffszug in
obenerwiihnter Zusammensetzung mit etwa 2500 / Belastung
in 35 bis 40 Minuten um etwa 3 m zu heben oder zu senken
u. z. incl. der Ein- und Ausfahrt der Schiffe.

Auch bei den Schifffahrtscanélen, die sich einer grossen
Ausdehnung erfreuen, wurde dem Bau der Schleusen grosse
Aufmerksamkeit zugewendet, damit dieselben rasch durch-
fahren werden konnen und ihnen in letzter Zeit zu dem
Zwecke u. A. cinfliigelige Anschlagthore, in Amerika sogar
Klappthore gegeben, weil deren Handhabung leichter und
rascher vor sich gehen kann als diejenige der Stemmthore.

Man vollzieht deshalb heute die Operation einer
Schleusung bei Canilen fiir Schiffe von 8o bis 100 # Trag-
kraft in der Zeit von 5, sogar von 3,5 Minuten, ohne die
Ein- und Ausfahrt, die noch ebensoviel Zeit in Anspruch
nehmen, wihrend friither 20 bis 25 Min. dazu erforderlich waren.

Da sich aber Schleusen fiir Gefille von tber 4 m
nicht als zweckmissig herausgestellt haben und das zur
Ueberwindung von IHohenziigen eingeschlagene Verfahren,
mehrere Schleusen aufeinander folgen zu lassen, sich als zu

theuer und zeitraubend erwies — es folgen sich in’ alten
Caniilen, wie z. B. in dem franz. Canal du Midi bis acht
Schleusen dicht aufeinander —, so hat die Neuzeit zuerst

zur Forderung von Schiffen in Wagen auf schiefen Ebenen
und, indem sie noch einen Schritt weiter ging, zu den As-
censoren oder zur verticalen Ilebung der Schiffe Zuflucht
genomimen,
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Diese Ascensoren bestehen aus einem Canalstiick in
Eisenblech mit den nothigen Versteifungen, das beidseitig
mit Hebethoren geschlossen und mit Wasser gefillt ist.
Dieses Canalbecken ruht auf der Kolbenstange eines unten
geschlossenen Cylinders,. der im Boden vertical eingegraben
ist und in den man unter dem Kolben Druckwasser in ent-
sprechender Spannung einfiihren oder austreten lassen kann,
wodurch der Kolben mit dem Canalstlick gehoben und ge-
senkt wird.

Die Cylinderlinge -oder Hubhohe entspricht dem
IIohenunterschiede zwischen dem untern und oberen Canal,
so dass man das bewegliche Canalstiick je mit dem einen
oder anderen in Verbindung bringen und ein Schiff im
Canalstiicke heben und senken kann, indem dasselbe das zu
hebende Gewicht infolge seiner Wasserverdringung nicht
verdndert.

Gemauerte Pfeiler oder eiserne Gertiste dienen dem
beweglichen Canalstiick zur Filihrung.

Auf dem franzosischen Canal du Nord, bei Fontinettes*),
hebt ein solcher Ascensor mit einem beweglichen Canal-
stiick von 40,5 m Linge, 5,6 m Breite und 2,10 m Wasser-
tiefe mittelst einer Spannung des Druckwassers von 53 Atm.
Lastschiffe von 38,50 m Linge, 5,00 m Breite und 1,80 m
Tauchung um 15,80 m und auf dem belgischen Canal du
Centre*) folgen sich drei Ascensoren, von denen jeder ein
Schiff von 70 Tonnen Belastung um 15,4 m hebt, somit alle
drei zusammen um 46,20 .

Eine solche Hebung vollzieht sich bei einem Ascensor
innerhalb 15 Minuten, so dass Hiigelreihen von schon er-
erheblicher Hohe in sehr kurzer Zeit von Schiffen {iber-
schritten werden koénnen und damit den Canilen auch in
sehr coupirtem Terrain die Wege .gedffnet worden sind.

Aber im Anschlusse an die Binnenschifffahrt haben
sich auch- die Schifffahrtsanlagen verdndert und verschoben.

Verdndert haben sie sich in Folge der stets mehr
iiberhand nehmenden Dampfschifffahrt und dem Riickgange
der Segelschifffahrt, weil fiir die erstere eine grdssere
Tiefe der Hafenanlagen gegeniiber der letztern néthig ge-
worden ist.

Es ist diese Thatsache begriindet durch den grossen
Raum, den in den Dampfschiffen die Maschinen und Kohlen-
vorrithe in Anspruch nehmen, so dass zum Bergen einer
erheblichen I.adung die Abmessungen im Schiffskorper
nothwendig vergrdssert werden mussten und so auch die
Tiefe. :

Grosse Baggerungen in Seehidfen mit leichteren Boden-
gattungen als Untergrund, grosse Felsensprengungen in
Hiéfen mit felsigem Untergrunde sind ausgefiihrt worden,
um diesen Verhiltnissen Rechnung zu tragen, ohne die
Hafenorte wechseln zu miissen; und die schon oben ange-
deuteten Taucherglocken, die eine Oberfliche von 1000 bis
1500 m? erreichen, haben in ausgiebigem Masse dazu bei-
getragen, dass diese Arbeiten moglich wurden.

Héufig aber hal man die Hafenanlagen aus den Buchten,
in denen die frithere Schifffahrt Platz fand, ins tiefe Meer
herausgetragen und hier mit jenen erstaunlichen Jetéen von
30 m Kronen- und 150 m Sohlen-Breite und Mauerblécken
bis zu 50 m® dem Wellenschlage eine Schranke gesetzt,
wobei zur Erbauung die Bindemittel der Neuzeit, zur Hebung,
Forderung und Aufstellung die heutigen vollendeten Hebe-
vorrichtungen eine entscheidende Rolle gespielt haben.

Verschoben hat sich die Schifffahrt, weil denjenigen
Seehifen die grosste Aufmerksamkeit geschenkt wurde, die
in der Miindung ecines Flusses liegen, dessen oberer Lauf
schiff bar ist, oder in welchen zahlreiche Canile einmiinden.

So gelang es in den letzten Jahrzehnten beispielsweise
den Hifen von Antwerpen an der Schelde und Hamburg
an der Elbe allen anderen continentalen Hifen West-Europas
den Rang abzulaufen, weil dieselben, wie Bordeaux, Nantes
und Hivre an der Mindung von Gewissern liegen, die nur
schwer schiffbar sind, wie die Loire und die untere Seine,

*) Vergl, Schweiz. Bauzeitung Bd. XII Nr. 1—12, Canalschleusen
mit l:cwcp:lichen Kammern von Prof, Car/ Pestalosszi.

oder die nur mit kleinen unbedeutenden Canidlen in Ver-
bindung stehen, wie die Garonne.

Frankreich hat desshalb kein Opfer gescheut, um mit
Hiilfe des Canals von Tancarville, der die seichte Seine-
miindung umgeht, die Seine bis weit hinauf fir Seeschiffe
fahrbar zu machen (bis Rouen und Elbocuf) und gleicher-
weise Nantes durch einen Seitencanal mit St. Nazaire in der
Loiremiindung zu verbinden..

Aus all diesen Einzelnheiten und allseitigen Bestre-
bungen geht die hohe Bedeutung hervor, die man der
Binnenschifffahrt und ihrer Verbindung mit der Seeschifffahrt
beimisst, so dass, wenn man erfihrt, wie Briissel, Berlin,
Paris, Projecte studiren,. um diese Stddte durch Canile
grosseren Querschnittes mit den nichsten Seehifen, bzw.
mit Antwerpen, Hamburg, Rouen in Verbindung zu setzen
und wobei Bausummen bis zu 300 Millionen Fr. in Aussicht
genommen sind, man zur Ueberzeugung kommen muss, dass
in den Handelskreisen dieser Stiddte die Ansicht Platz ge-
griffen hat, dass, mehr noch als die Bahnverbindungen, die
Wasserstrassen in der Lage sind, den Handel und nament-
lich die Industrie concurrenzfihig zu erhalten.

Desshalb die Anstrengungen in Frankreich, das
zwischen 1879 und 1889 2270 ki Canidie gebaut und Fliisse
schiffbar gemacht hat und das nunmehr 12,776 km Schiff-
fahrtswege besitzt.

Desshalb die Anstrengungen in Deutschland, das neuer-
dings einen grossen Canal zwischen Weser und Rhein er-
baut, ganz abgesehen von dem grossen Nordostseecanal;
desshalb die Leistungen der Amerikaner, deren Canalnetz
verhdltnissig noch schneller anwichst.

Desshalb wird vielleicht in ldngerer oder kiirzerer
Zeit auch an uhs die Aufgabe herantreten, zundchst unsere
grosseren Fliisse schiffbar zu machen und vielleicht mit
einzelnen Canalstiicken zu ergidnzen, indem unsere Hohen-
zlige nicht mehr, wie friher, ein uniiberwindliches Hinder-
niss in den Weg legen. —

Es wird dies ein Beweis sein, dass unser Handel neuen
Aufschwung genommen hat und dass wir den Geist der Zeit

richtig erkannt haben.

B S

Ideen-Concurrenz fiir ein Birgerasyl in
St. Gallen.

Dieser Wettbewerb, dessen Programm wir in No. g
d. B. besprochen haben, nahm bei verhdltnissmissig grosser
Betheiligung einen erfreulichen Ausgang. Laut dem uns
zugestellten, sehr umfangreichen Berichte des Preisgerichtes
sind im Ganzen 42 Entwiirfe rechtzeitig eingesandt worden,
welche mit folgenden Motti versehen waren:

Nr. 1. ,Bon voyage“. Nr. 16. ,Niits niis.“
» - 2. Zwei rothe, concentrische » 17. yFroh und heiter®.
Kreise. » 18. Zwei concentrische Kreise,
o 3. wBirgersinn® (II). dusserer griin, innerer roth
B 4oy Briedbermé: ausgezogen.
» 5. Vier concentrische Kreise: » 19. ,Rundbogen®,
schwarz, blau, schwarz, « 20, Johanniterkreuz.
blau; der innerste mit » 2I. ,Nach der Arbeit ist gut
Tusch angelegt. ruben®.
w 6. y,Eine einfache Idee* (in »  22. ,Vadianus*
© einem Kreis). n. 23, pot. Gallen®!
s 7. yGoldenes Kleeblatt*, » 24. ,Priife, wage, kdmpfe".
a 8. ,Jungferntrost®, 5 25 iy SIS S
s 9. ,Linsenbiihl® (in Rauten- s . 26. yDaheim®.
cinfassung). » 27, Wagebalken.
w | 10 ,Ruhsitz¥, i 2 RE AR

wA* Variante

“w
a2 S B TR0

» 12, Zwei iibereinander gelegte i AT .‘ 2,
Dreiecke in einem Kreis. o 3Ty AE A B3

T (i A O n 32. ,AY " 4.

w 14, ,Abend*. s  33. ,Dem Alter*,

s 15 ,Im Aeussern bescheiden b SRR GRS
aber malerisch, im Innern 35. Griine Kreisfliche in

einfach aber wohnlich.* | schwarzer Kreislinie.
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