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Personal-Nachrichten,

. Preulsen.

Ernannt sind: Der Regicrungs-Baumeister Ripp el zum Mit-
gliede der konigl. Kisenbahn-Direction in Kéln (linksrheinische);

der Ober-Maschinenmeister Girscher zum Mitgliede der kimigl,
Eisenbahn-Direction (rechtsrheinische) in Kéln;

die Fisenbabn-Bau- und Betriebs - Inspectoren Ruchholz in
Wegel, Fischer in Berlin (Berlin-Dresden), Siecke in Crefeld und
Altenloh in Coblenz zu Eisenhahn- Betriebs - 1}irectoren;

der Regierungs-Baumeister Jittner und der stellvertretende
Ober-Ingenieur Gehlen in Kdln, sowie der Bahn- nnd Betriebs-
Inspector Ruecker in Aachen zu Eisenbahn-Bau- und Detriebs-
Inspectoren;

der commiss. (Yber-Maschinenmeister Jaehns und der Maschinen-

melster Braun in Kiln, sowie die Maschinenmeister Schlesinger
und Oelert in Nippes zu Risenbahn- Maschinenmeistern ;
die Telegraphen- Inspectoren Liinburg in Oberhausen, Weiden-

" bach in Deutz und Tormin in Miinster zn Lisenbahn-Telegraphen-

Inspectoren.

Versetzt sind: Die Eisenbahn-Bau- und Betriebs -Inspectoren
Bauer von Northeim nach Hannover als stindiger Iilfsarbeiter bei
dem Eisenbahn - Betriehsamte ({Hannover - Altenbeken) daselbst,
Gutmann von Hsehwege mach Nordhausen als stindiger Hiilfs-
arbeiter bei dem Betriebsamte daselbst nnd Dulk von Arnsberg
nach Trier als stindiger Hiilfsarbeiter bei dem dortigen Hetriebsamte.

Wirttemberg

Der Eisenbahvbetriebs - Bavinspector Cammerer vorn Jaxtfeld
wurde umterm 2. August 1881 seinem Ansuchen gemils auf das
Eisenbahnbetriebshauamt Ebingen versetzt.

Nichtamtlicher Theil

Redacteure: Otto Sarrazin und Hermann Eggeri.

Die Tauerei-Schiffahrt auf der Seine.

Auszug aus dem Reisebericht des Regierungs- u. Bauraths Berring in Coblenz.

Geschichiliche Entwlckelung der Tauerei.

Schon i vergangenen Jahrhundert wurden in Frankreich Ver-
suche zur Einfiihrung eines nenen, auf den Principien der Tauerei
heruhenden Schiffahrtshetriebes gemacht, ohne dafls jedoch die Er-
gebnisse von dauernder Bedeutung gewesen wiiren,

Ire vom Tourasse und Couwrton bereits im Jahre 1809 anf der
Rhone angestellten und 1822 auch auf die Saone dbertragencn Ver-
snche hatten dagegen einen besseren Erfolg und miissen als die
Grundlage des jetzigen Tauercibetriebes angesehen werden. Man
verlegte lnnge Taue stromauf und brachte den Train vorn mit einem
Schiffe in Verbindung, welches dhnlich wie die jetzigen Tauver ar-
beitete.

Das hierauf ertbeilte Patent wurde von de Rigny im Jahre 1826
angekauft, um auf der Seine im Stedtgebicte von Paris eine ,entre-
prise de remorquage” zu griinden. Aueh dieses Unternchmen sechei-
terte, jedoch hauptsiechlich nur deshalb, weil der Tauer nicht genan
nach den Angaben von Tourasse gebaut worden war. Der Tiefgang
des Schiffes war zn grofs, die Maschine zu schwach und der Betrieb
aufserordentlich dadureh erschwert, dafs die Winden auf dem Hinter-
theile des Decks sich befanden. Tourasse setzte jedoch seine Studien
nur um 80 eifriger fort und trat unter der Mitarbeit ven Melist im
Jahre 1829 mit dem Werke hervor: ,Ftude sur le touage ou les re-
morqueurs a point fixe“, Diesem Bucho sind spiiter die Werke von
Bouquié (1864), Labrousse (1865), Leveillé (1867) und Bucuet (186%)
gefolgt. Aulser diesen der Sache speciell gewidmeten gréfseren
Werken, unter denen dasjenige von Labrousse in zweiter Anflage
(1869) erschienen ist, gibt es noch verschiedene Abbandlungen iiber
die Tauere! in den technischen Journalen, doch mnicht vor dem
Jahre 1862. Der Grund hierfilr ist wokl der, dafs bis zum Jahre 1854
die Tauerei noch vollstindig in zweiter Linie stand; weniger aber
ihres eigenen Wesens wegen, ala infolge der 4ufserst mangelhaften
Sehiffbarkeit der Seine, der Wiege der Tauerei.

Tatour du Moulin, General-Inspector der Schiffahrt, hatie zwar
an Stefle der von de Rigny gegriindeten und durch Milserfolg unter-
gegangenen Gesellschaft im Jahre 1839 abermals eine ,Société pour
établir le touage dans la traversée de Paris® errichtet, deren Dienst
sich auch bis Port-a-PAnglais ausdehnte und bestchen konnte, aliein
erst mit dem Auftreten von Eugéne Godewnx im Jahre 1854 hat die
Tauerei in Frankreich Lebenskraft erhalten. Godeaux riclifete
zwischen der Briicke de la Tourpells und Port-i-FAnglais regel-
mifsige Transportziige cin und ergriff den Gedanken, demn Unter-
nehmen auch aufserhalb vou Paris ein Feld zo erdffnen. Dies ge-
schah, Die Regierung ertheilte damals die Concession znr Griindung
von folgenden zwei Gesellschaften, nimlich:

1. ,Compagmie anonyme de touage de la basse Seine eb de I'Qise“.
Die Concession datirt vom 5. April 1854 und umfafst die T2km
lange Strecke von Conflans bis zur Schieuse de la Monnaie in
Paris.

2. ,Compagnie de tonuge de Ia hante Seine®. Die Concession ist
unterm 13, August 1856 ertheilt und gilt fir die Strecke von
der Schleuse de la Monnaie bis Montereau, 105 km lang.

Nachdem sich gezeigt hatte, dafs dieso Gesellschaften unter der
kriftiven und einsichtsvolien Leitung von Godedux eintrigliche Ge-
schifte machten, wurde unterm 25. Juli 1860 dic Concession ertheilt
zur Griitndung der Gesellschaft

3. 4Compagnic de touage de Conflans & la mer®

und unterm 18. Januar 1878 desgleichen

4, ,Le bouage de I'Yonne®, von Montereau Bis Auxerre, Der Dienst
erstreckt sich vorldufig jedoch nur bis Laroche, 93 km weit,
weil dje Canalisation der Yonne zwischen Laroche und Auxerre
noch nicht beendet ist.

Die unter 8 bezeichnete (Gesellachaft betreibt die Tauerei gegen-
wiirtig nur noch zwischen Conflans uwnd Rouen (171 km) und hat
zwischen Rouen und Le Havre (126 km) einstweilen den Dienst ganz
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eingestellt. Bis zum Jahre 1875 lag in der 58 km langen Strom-
strecke ¥on Rouen abwirts bis Trait auch eine Kette und ist die
Tauerel dort ehenfalls betrieben worden, wihrend zwischem Trait
und Le Havre mit Remorqueuren geschleppt warde. Im Jahre 1876
wirde die Kette unterhalb Bouen der starken Versandung wegen
iiberhaupt aus dem Strome beseitigt.

Aufser im Bereiche dieser 4 Gesellschaften wird in Frankreich
mit Ausnahme einiger untergeordneten Canalstrecken die Tauerei
picht betrieben und ist demnach zur Zeit in der Hauptsache auf
einen Wasserweg von 441 km Linge beschrinkt. Hiervon gehdren
sllein 848 km der Seine an, ndmlich der gamnze Lauf derselben von
Monterean bis Rouen; nur 93 km cntfallen anf die Yonne von Monte-
reau bis Laroche. Man kann also sagen, dafk der Mittelpunkt des
ganzen [ranzdsischen Tauerei-Betriebes Paris ist.

Die Hette,

Die Einrichtungen der Schiffe und Maschinen sind bei den vier
Gesellschaften in allen wesentlichen Stiteken diesetben. Als Tau
dient, iberall eine schmiedeeiserne Kette, meistens von 21 mm Durch-
messer. Die Schaken sind ohne Steg, and das Gewicht der Kette
betriigh fir das Meter 9 Dbis 10 ke Als Hauptgrund fir die
Wahl der Kette an Stelle des Drahtseiles wird trotz der venmehrten
Kosten gerade das profsere Gewicht derselben angefiihrt, sndann er-
blickt man aber auch in dem Umstande, dals die Kette, wenn sie
gerissen ist, sich leichter wicder herstellen lifst als ein gerissenes
Dralitseil, sinen Nachtheil dieses letzteren.

Die Tauer.

Die [Schiffe (toueurs) sind mit Ausnahme des hilzernen Decks
in Hisen gebaut und in den dulsersten Mafsen 40,50 1n lang, 6,20 m
breit, in der Mitte 2,50 und an den Seiten 2,40 m tief. Mit Ausnahime
der abgerundeten unteren Kante ist der Querschnitt ein rechteckiger,
der Schiffsboden also horizental. Die heiden Inden des Schiites
sind genau halbkreisformig begrenzt. Bei mormaler Belastung haben
die Tauer einen mittleren Tiefgang von 1,20 m: am hinteren Ende
tauchen sie erheblich ticfer ein, als am vorderen. Jedes Schiff ist
mit 2 Schrauben versehen, 3o dals ¢s — wenn dic Kette abgeworfen
ist — sich frei wie ein Remorqueur bewegen kann. Die Bedienungs-
Mapnschaft bilden 7 Personen, mimlich 4 Mann auf dem Deck
(Capitain, 2 Steuerleute, 1 Schiffsjunge) und 3 Marm an der Maschine
(Maschinist und 2 Heizer).

Ple Tanerel anf der unteren Seine.

“Was spectell die Taucrei auf der unteren Seine zwischen Conflans
und Rouen anlangt, so kann folgendes angefithrt werden: Die Gesell-
schaft besitzt im ganzen § Tauer. Fir den normalen Betrieb im
Sommer (Mai bis November) werder hiervon nur 4 Schiffe in Dienst
gestellt, wihrend itn ‘Winter (November bis Mai) 5 oder 6 Tauer er-
forderlich sind. Die Alfahrten finden sowohl in Conflans wie In
Rouen regelmiifsig alle 2 Tage statt, und wenn der Verkehr es ver-
langt, werden zwischendurch noch Zige angeordnoet. — Die ganze
Strecke von 171 kon Linge wird bergwiirts im Sommer in 4 Tagen,
im Winter in 6 Tagen zuriickgelegt. Nachtfahrten finden nicht statt,
Die Thalfahrt davert dagegen im Sommer nur 244 Tage, im Winter
héchstens 3 Tage. Wenn die Tauer mit der Schraube thalwirts
fahren, legen sie den Weg aber in 13 bis 15 Stunden zuriick umd
durchfahren alsdann also durchschnitilich in der Stunde 1132 bis 18 km.,

Die Zahl der angehingten Kihne betriigt hichstens 15 bis
18 Stick, je nach der Ladung, welche bei niedrigem Wasserstande
in der Regel nur zur lilfte vorhanden ist. Die in fraglicher Strom-
atrecke cursirenden Kihne sind folgende:

a. Die grofsen aus der Normanidie kommenden Fabrzenge von
450 bis 500 Tonnengehalt,

b. Die ,péniches du Nord“ von 260 his 280 Tonnengehalt,

¢. Die ,chalands pontés<, welche bis Le Havre gehen und gegen
300 Tonnen fassen.

Die unter b. genannten Fahrzeunge, welche in der Regel 35 m. lang
und & m breit sind, tindeu sich awm hjufigsten. Sie hahen eine
Hulserst plumpe, kustenartige Form, da sie parallelepipedisch mit
abgesturnpften Heken erbaut sind. Der Bauw von Schiffen fiar die
Binnengewisser scheint in Frankreich noch ziemfich unentwickeit zu
sein. Im allgemeinen diirfte die Ladung, welche ein Tauer zwischen
Rouen und Conflans Dbergwiirts bringt, das Mals von 1800 bis
2300 Tonnen, also 86000 bis 46000 Centner nicht iihersteigen. In
der Strecke von Conflans bis zum Canal Saint-Denis steigert sich
die Ladung eines Trains aber auf 5000 Tonnen = 100000 Centner,
Malsgebend ist die Art der Kihne, aus welchen der Zug sich zu-
sammensctzt, — Fm Jahre 1877 haben die Tauer der in Rede stehen-
den (Gesellschaft 170 Fahirten zwischen Rouen und Conflans ausge-
fiihrt und nahezu 55%/ Millionen Tonneu-Kilometer geleistet. Die ,,Com-
pagnie de la hasse Seine et de I'Oise”, welche aul dem fregnentesten
‘Theile des Stromes arbeitet, hat in demselben Jahre dagegen fast
661/; Millionen Tonnen-Kilometer aufzuweisen.

Aus der nachstehenden Tabelle ergeben sich die Binzelheiten.

Betrich der Tauerel zwischen Parla und Rouen fm Jalire 1877,

X ‘ Bergfahrt Thalfahrt Beide Fahrten
Bezeichnung [ — e ——
der Iilne | Kihne Kihne L Zusammen
Stromstrecken. —| Tonnen S Topnen
leer i beladen | leer ‘ beladen [ leor Boladen I Kihne Toanen
! |

Rouen - Conflaas . . . . \ g | 885 190 220 78 | 22 184578 1624 890 l 2514 374 798
Conflang - 8t. Denis . . . | 4927 358 4 866 H89 438 . 2135 2081 767 5365 2493 7 858 6448 356
St. Denis-Paris . . . . | 2751 1110 728 782 181 | “703 13 644 2932 1813 4 745 712 426
| i 9921 | 5196 i 15117 | 7595580

Die vorhandenen Schieusen sind in den Kammern 120 m lang
und 32,26 m breit, fassen daher von den gewihnlichen Kiihnen 6 Stiick
auf einmal, oder den Tauer und 5 Kidhone. Die jetzt im Bau be-
grifienen Schleusen werden in der Regel einen ganzen Schleppzug
einschliefslich des Tauers nufnebmen kénnen. Anfangs war es nicht
gestattet, die Kette durch die Schleuse durchzufithren, jede Schleuse
unterhrach viclmehr den Kettenstrang, Dies Verbot ist jedoch langst
aufgehoben, und die Tauer nebst den zuniichst folgenden Schiffen
zichen sich an der Kette in die Scllense hinein. Um zu enmog-
lichen, dafs die Kette beim Schiuls der Thore genau richtig liegt,
hat de Lagrené eine hichst einfache Vorrichtung angebracht. Es
liegt nidmlich quer durch jedes Schleusenhaupt unter der Tauerkette
eine kleine andere Kette, welche, wenn sie mit einer auf der Mauer
befindlichen Winde angezogen wird, die Tauerkette aufhebt. Diese
wird dann so gefithrt, dals sie in den Falz trifit, der in den Schlag-
sliglen der Thore zu ijhrer Umschliefsung ausgearheitet ist. Durch
die Schleuse hei Bougival war die Kette bisher noch nicht gefijhrt.,
Die Tauer fuliren iiberhaupt micht ein, sondern es lag oherhalb der
Schleuse ein Tauer, der den voa unten kommenden Zug weiter be-

forderte und umgekehrt, Diese Art des Betriebes soll aber jetzt auf-
hiren, und map will die Kette ebenfalls durch die Schleuse hindureh-
fiithren.

Mit Ausnalme derjenigen Kihne, welche der Tauer noch mit in
die Schleuse hineinziehen kann — und dies sind nur sehr wenige ~-
miissen die zu einem Train gehirenden Fahrzeuge simtheh von
Menschen oder Pferden in die Schleuse geschafft werden. Weil hier-
mit ein erheblicher Aufenthalt verbunden ist, beabsichtigt man, mit
jeder Schleuse die Anlage einer kleinen Turbine zu verbinden und
wird hiermit wahracheinlich zumiichst an der Schleuse zu Bougival
versuchsweise vorgehen. Mit Hiilfe der Turbine scllen auch die
Schijtzen zum Qeffnen und Verschlielsen der Umliufe bewegt werden.

Was schliefslich noch die Transportkosten nach den im Anhange
beigefiigten Tarifen der 4 Tauerei-Gesellschaften anlangt, so sind die-
selben niedriger, als die Kosten, welche beim Schleppen der Kihne
durch Remorqueure und beim Schiffszuge mittels Pferde entstehen.
Diese werden zwar schr verschieden angegeben, doch kann man
wohl annehmen, dafs letztere pro Tonne und Kilometer zwischen 0,05
und 0,05 fres., erstere dagegen zwischen 0,08 und 0,085 fres. betragen.
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Anhang.
1, Tarif der Tauerei-Gesellschaft der unteren Seine und der Olse.
Bergfahrt |
Er. | Thal-
Yoller milsigt.:fahrt.
Tarif
L Zwischen Saint-Denis vnd Paris. | oo | pros | #res
1| Bei Kghoen, di_e]
:ll::dff;fé: {?:Ijmle vorhandene Tonne § 0,01 {0,007 || 0,004
laden sind: i
2 B?V]L(,Z'Hin’;;:]g?: I jede vorhandene Tonne | 0,01 0,007 | 0,004
HAD " Palador (jedeam Tonnengehalt des
gind [ Schiffes fehlende Tonne || 0,002 ;10,0014 0,002
II. Zwischen Confluns und Saint-
Denis.
3 | Bei Kiihnen, die [jede vorhandene Tonne !
mindestens bis ! Dis zu 220 Tonnen . . | 0,01 | 0,007 .
zur ITlfte bela- l jede Tonne Mehtlast . . || 0,005 [0,0085] .
den sind: jede vorhandene Tonne . . 10004
Jede vorhandenc Tonne
~ big zu 220 Tennen . . || 0,01 | 0,007
4 | BeiKiihnen, welche | jede Tonne Mehtlast . . | 0,005 |0,0035
weniger als zur)jedeamTonnengehaltdes
Hilfte Tbeladen} Schiffes fehlende'Tonne || 0,002 10,0014 .
sind: jede vorhandene Tonne . . 10,004
Jede am Tonnengehalt des
Schiffes fehlende Tonne . 0,002
III. Unbeladene Kihne zwischen
Contlans und Paris.
weniger als 150 Tonnen pro km || 0,20 0,20
5 Ladungs Ivon 160 bis20  w Lo ' loss | | |oBs
ENeit | yon mebrals20 5 o o foso | . |om0
Bemerkungen.
1. Bei dem Transport von Dungstoflen be-
trigt der Preis pro effective Tonne. . . |} 0,005 0,0025
2. Wenn der Preis des Getreides in Paris
hoher ist, als 26 frcs. pro Hektoliter,
$0 wird der Klometrische Tarif hei der
Bergfahrt fiir alle Nahrungsmittel mit
Ausnahme von Wein um ¢,005 fres. pro
Tonne erméi.l'sig%
3. Der ermiilsigte Tarif tritt ein, sobald die
Wehre aui%erichtet sind und der Wasser-
stand der Seine 4 Tage hinter einander
unter 2,15 m an der Schlcuse zu Meulan |
steht. ‘

2, Tauerei-Gesellachaft der oheren Seine.
Erste Section.

Tarif der Touage von der Schieuse de la Mormaie bis Port-4-"Anglais,

8000 Meter Eang.

Die Birecke zerfillt in drei Abtheilungen, néimlich:

1

2.

. Von der Schlense de la Monnaie bis zum Cenal Saint-Martin

= 1337 Meter lang;

¥Von den Bricken de la Tournelle, Saint-Bernard, de lile
Louviers oder vown Canal Saint-Martin bis zur Briicke de
Bercy; grofste Linge = 3153 Meter;

. Von der Briicke de Bercy bis Port-2-I'Anglais oder an eine

ler zwischenliegenden Briicken; grofste Linge = 8420 Meter.

Fiir das Durchfahren einer Strecke:

1. Fres.
: . j mogliche Ladung. .. {0035
Nach der Schiffseiche pro Tonne \ wirkliche Ladung . . 0:070
2. Kir das Durchfahren von zwei auf einander
folgenden Strecken:
RN sgliche Ladung . . -
Nach der Schiffseiche pro Tonne{i“j.‘ﬁﬁ‘;hi leﬂ% . g:%
3. Fiir das Durchfahren der drei Strecken:
. o e s mdgliche Ladung. . . {0070
Nach der Schiffseiche pro Tonne {wiriliche Ladung .. 0:140
Zweite Section.
Von Port-a-1’Anglais bis Montereau = 97 km.
4.| Fiir einen unbeladenen oder beladenen Kahn bergwirts:
Nach der Schiffseiche pro Tonue\mi)iljilche Ladung. . .. |0,0035
und Kilometer J wirkliche Ladung . |0,0150
3, Gesellschaft 1ir Tanerei und Transport auf der Seine.
Stromstrecke: Von Conflans bis zum Meere.
) B I*‘ii;jedes
Kilome§~
Berg-| Thal-
fahrt. | fahrt.
Tarif der Touage zwischen Rouer nnd Conflans. | Fres. | Fres.
1. { Fir einen mindestens zur) , 1
Héilftehcladenen]{ahn:}]“'le TOD;IE 1 : T R (0)’01 0,003
PO . - jede vorhandene Tonne . "} 0,003
2 Fuﬁ- Tﬁeﬂ mc];{:ﬁlnr'Hdete [ '} ede am Gesamtgehalt des ’ ’
cladenen : Schiffes fehlende Tonne| 0,001 | 0,0005
3. | Fiir jeden Kahn von mehr
als 220 Tonnen La-ljede Tonne bis zu 2201
dungsfihigkeit und beiy Tonnen . .. ....... i 0,01 {0,008
einemn Wege von mehr |jede Tonne Mehrlast . . .| 0,005 | 0,0015
als 100Kilometer Linge:
unter 60 Tonnen . .| 0,10 .
unter 80 » .. . 1010
4. |Fir einen unbeladenen |70 gg:é% # 0,20 020
Kaln von einem Ton-; » : » . v
rehalt: »  100—200 » 0,35 .
nengehail: » 200—350 0,50 (035
. 350080 0,65 050
liber 550 » 080 ;0,65
Bemerkungen.
1. Der Schlepplohn fiir einen beladenen Kahn soll
niewnals ntedriger sein, als der Preis, der sich
ergibt, wenn man den Kahn als unbeladen an-
nimmt und bei der Rergfabrt 16 centimes, bei
der Thalfahrt 5 centimes pro Kilometer zusetzt.
2. Dampfschiffe, Baggermaschinen, Taucherglocken
und andere in vorstehendem Tarife nicht klassifi-
cirten Fahrzeuge untertiegen der Vereinbarung.
3. IMe Gescllschaft besorgt den Schiffern auf Ver-
langen auch die Schiepptane und vermittelt die
zu zahlende Vergiitung.
4. Tauerei-Gegellschaft der Yonmo.
Fiir jedes
Kilometer
Berg- | Thal-
Tarif der Touage 2wischen Montereau unid fabrt. | fahet.
Laroche. Frea, | Fres.
’ Lo Bt mégliche Ladung|| 0,35 |0,0875
J‘N‘Lch der Schiffseiche pro Tonne { w-iri}iche Ladung 150 a8t

Landwirthschaffliche Gebiiude,

ausgefihrt nach den Angeber des Grafen von Schlieffen auf Schlieffensherg in Mecklenburg.

Die ginzliche Vernichtung der Wirthschaftsgebiinde auf
dem Gute Raden durch Feuer veranlalste den Besitzer, bei
dem Wiederaufbau des Hofes von der althergebrachten Bau-
weise mit Rohrdichern Abstand zu nehmen, statt derselben
den Massivbau mit Theerpappdiichern zu wihlen und die
Stille mit Gew&lben zu {berspannen.

Bei den Stallbauten war das Augenmerk darauf gerichtet,
die erforderlichen Widerlager in den Ringwinden aunf das
zulissig geringste Mals, sowie die senkrechten Stitzen in der

Zahl miglichst zn beschriinken.

Dies fiihrte dahjn, die

Widerlager in den Fuls der Ringmauer zu legen und die
Gurte und Keppen von hier nach innen zu sufsteigend zu
wiilben.
Zur Verminderung der Anzahl der aus Granit-Monolithen
hergestellten Stiitzen wurde den Gurten und Kappen miglichst
grofse Spannweite gegeben,
Die Kappen sind aus porbsen Steinen 16 cm stark her-
gestellt und hahen in etwa 3 m Entfernung von einander



Centralblatt der Bauverwaltung.

27, August 1881,

11/, Stein breite Verstirkungsrippen aus vollen Mauersteinen
erhalten; cbenso sind auch die Gurtbgen aus vollen Mauer-
steinen ausgefihrt.

Die Anwendung der Pappdicher gestattete fir die Ge-
biude cine Dachconstruction, welehe nur schwache Holzer
erfordert, und machte es méglich, den Gebiduden eine grilsere
Tiefe zu gehen, als dies bei Ziegeldaclkern anginglich ge-
wesen Wire.

Fiir die Herstellung gewilbter Decken war hesonders
der dadurch fiir das Vieh gewonnene Schutz gegen Feuers-
gefabr Ausschlag gehend; so-
dann aber auch die dabei er-

2. Bchweinestall auf dem Gute Raden. Dieser
Stall enthiilt in der Mitie 20 kicine Abtheilungen fiir Siue,
Ferkel und Eber. Zwischen densclben liept ein sogenannter
Ferkelgang, zu welchem die Ferkel vermittelst kleiner Thiiren
gelangen, um sich darin bewegen und weiter nach dem
Schweinehof begeben zu kitnnen. An der Aulsenwand liegen
die Fasel- und Mastschweinestiille. Von cinem der letzteren
fithrt eine kleine Thiir nach aulsen, um die Schweine direct
nut einen davor gesteliten Wagen verladen zu kinnen. Am
Giehel befindet sich eine grofse Futter- und Schlachikiiche,

daneben noch ein Backraum
und cin Stall fir Federvieh.

zielte Ersparnils an Versiche- I }I{’H* N 3. Rindviel- und Schat-
rungskosten, und der Umstand, W\ml L E" R Sltall FIT:;lt I\;Schi-:une _;LJui
dafs das iber den Gewdlben I d Ea Bl dem Gute Niegleve. or
lagernde Futter nicht durch die g i R 'ﬁ\\\\\\ Rindviehstall falst 108 Haupt
aufsteigenden l)ilnste. des ] _L_}\fl _: lEJI}dvmh, Er hat bcfveghche
Stalles verschlechtort wird. TRl Krippen, welche beim An-

Dic Stille erhalten ihre — et wachsen des Dunges verstellt

Belenchtung und zugleich cinc
kriiftige Liftung durch dreh-
hare Fenster in beiden gogen-
itherlicgenden Fronten, welche !
anmittelbar unter dem Scleitel

Langensehritt d, Viehharses.

werden konnen. Die Futter-
ginge an den BSeiten des
Stalles haben vor den Thii-
ren  bewegliche Holzbriicken
mit Gegengewichten, mittels

der Kappen liegen. Das In-
nere der Stille gewihrt trotz
dor von dem Fuls der Ring-
winde aufsteigenden Bogen
und Kappen, welche weder fiir
dic Ansicht noch fiir die Be-
nutzung der Riume storend
sind, den Eindruck ibersicht-
licher Geriiumigkeit.

Die Gewdlbe seibst haben

i
Schitt nach a b.

deren  dieselben  aufgezogen
werden konnen, wenn Vich
oder Dyngwagen die Thiiren
passiren sollen.

Neben dem Stall ist in der
Scheunc ein iiberwilbior Um-
gang fur cin Gopelwerk zum
Letriebe der Hickselmaschine
und  des Pumpwerkes ange-
legt; anfserdem befinden sich

die grofse Last des darauf i I T I A I ™ 1 hier ein ‘Wasserreservoir und
ruhenden Futters bereits meh- H ol ! b [ N E zwei  Futterkammern. Die
rere Jahre getragen, ohne dafs H;-smim I [—Tﬂ "_f-m( [ Scheung selbst hat wier Ein-
irgend welche Spur einer Ver- n d l“!_. R Y fahrtsdielen. .

#nderung in threr Gestalt an i } [ ; ’[ 1 bt e b Der Schafstall ist fur 850
ihnen sichtbar goworden wiire. ; N Schafe eingerichtet; eine Ein-
In den beigefiigten  1lolz- Sehaatatzh Schasne Rind-Viehhaus fahrtsdiele am  Giehel dient

schnitten ist dargestellt:

wyy [EER]
LRI N

1. Pferdestall aut dem R

£
L

theils zum Einbringen des Fut-
ters, thejls als Futterdiele, und

o

Gute Raoden. Dersclhe ge-
withrt Raum fiir 12 Gespaone,
d. i, fir 48 Ackerpferde,
sowie fiir zwei Kncchtesteben, ecinen Stall fiir 4 {remde Plerde
urd emen Krankenstall von gleicher Grofse. Die Fiitterung
der Pferde geschieht von besonderen Futtergingen aus.

Rindvieh- und Sehafstal] mit Scheane.

wird auch zum Scheeren der
Schofe, sowie zum Sortiren der
Wolle benutzt.

Die Architektur des Acufseren ist bei simtlichen Go-
biuden auf das geringste Mals beschrinkt,
—r.

Der Brandleite-Tunnel in der Eisenbahnlinie Erfurt-Grimmenthal - Ritschenhausen.
Yon Lengeling.

Die gegenwiirtig i Ban begriffene Eisenhahnlinie Erfurt-
Grimmenthal-Ritschealiausen, welche sich von Erfurt aus zu-
nichst im Thale der Gera, dann im wilden Gerathale iiber
Plane, Lichenstein und Grifonvoda und weiter im engen
und gewundenen Lubenhachthale in der Richtung von Nord-
ost nach Sidwest gegen dic Hohen des Thiiringer Waldes
hingieht, erreicht auf der Wasserscheide zwischen der Werra
und Gera einen zwischen dem Lubenbachthale und dem
Ptanp- bzw. Satteibachthale verhaltniflsmilsiy schmal auf-
steigenden, zur Beerberg-Gruppe gehorenden Bergriicken,
die sogenannte Brandleite. Dieselbe erhebt sich bis zur
Ordinate 877 und besteht nach den geognostischen Unter-
suchungen vorzugsweise aus den Conglomeratschiclien des
Rothtodtlicgenden, aus festen krystallinischen und den hiirte-
sten Hornsteinporphyrsticken.

Dieser Bergriicken soll mit einem Tunnel durchértert
werden, welcher fast gonan von Osten nach Westen gerichtet,
nach dem jetzigen Annalimen einc Linge von 3031 m erhilt

und bis auf eine nur 45 m lange Strecke der westliclen
Ausmiindung in der geraden Limie liegt. Der Tennel steigt
im Anschlufs an «ie in ciner Steigung von 1:50 gelegene
dstliche Zufahrts-Rampe vem Ostportal auf eine Liinge von
1841 m mit 1:100, und zwar von der Ordinate 621,01
zu der 249 m langen, auf der Ordinate 639,42 liegenden
Horizontalen und fallt von bier mit 1: 1000 auf 750 m Liinge
bis zur Ordinate 633,67, Auf dieser Hihe liegt der am west-
lichen Portal sich unmittelbar anschliefsende Bahnhof Oberhof,
dessen Horizontale noch 191 m weit in den Tunnel reicht.

Yon den Portalen an steigt der zu durchtunneinde Berg
im Verhiltnifs von 1:4 bis 1:2,5 an, und der obere Riicken
liegt 288 m iiber der Tunnelsohle.

Im Herbst des Jahres 1880 wurden die Vorbereitungen
fiir die Banausfithrung getroffen. Diese erstreckten sich haupt-
sichlicb auf Projectirung, Beschaffung und Einrichtung der
fir den Betrieb von Gesteinzbohrmaschinen erforderdichen
Installationen, auf die allgemeine Ejorichtung der von be-
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wohnten Ortschaften entlegenen Baustelle durch Erbauung
von Bureaurdiumen, Beamtenwohnungen, Arbeiterkasernen
und Restaurationslocalen, ferner auf diejenigen Bauausfith-
rungen, welche zur Inangriffnahme des Richtstollens er-
forderlich waren.

Zu letzterem Zwecke und zur Erreichung einer giinstige-
ren Arbeitseintheilung fur die bedeutenden Yoreinschnitte er-
schien es vortheilhatt, auf der oOstlichen Tunnelseite zwei
kleine saigere (senkreehte] Schichte his zur Schle des First-
stollens und auf der westlichen Seite drei saigere Schiichte

[: Querschoitt.
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Pferdestall.

his aut' das Planum abzuteufen, und von diesen den Tuucel-
stollen hezw. den Stollen durch den Voreinschnitt aufzufahren.
Ferner gestaiteten die Terrainvorbiltnisse auf der Ostseite,
die Tunnelsohle etwa 600 m vom Portale entfernt von einem
verhiltnilsmiflsig tief eingeschnittenen engen Thale aus mit
einem 132 m langen tomnligigen Schachte in einer Neigung
von 1:2 zv erreichen. .

Abgesehen dovon, dals dieser Schacht den Durchschlag
des Stollens bedeatend beschleunigt, wird von demselben ein
giinstiger Einfluls guf die Ventilation und auwfserdem ein er-
heblicher Vortheil fir die Forderung insofern erwartet, als
durch denselben Mauermaterialien in den Tunnel geschafft
werden kiinnen, die ohne den Schacht wesentlich hihere Trans-
portkosten verursachen und auch die iibrige Tunnelférderung
beim Transport vom Portale nus beeintriichtigen wiirden.
Dieser Schaeht wurde im October 1880 begonnen und er-
reichte zu Anfang Juni d. J. die Tunnelsohle, Er wurde, wie
auch die saigeren Schiichte, nicht mit Bohrmaschinen, sondern
mit Haondbohrung hergestellt, - und zwar ohme crhebliche
Schwierigkeiten, welche sich bei den saigeren Schichten
wider Erwarten — besonders infolge ues zeitweisc sehr be-
deutenden ‘Wasgserzudranges — in hohem Malse einstellten
und die Fertigstellung verzigerten.

Landwirthschaftiiche Gebdude,

Bel der anfsergewidhnlichen Hirte des zu durchérternden
(Gesteins wurde von vornherein angenommen, dafs bei Hand-
betrieb kein grifserer Stollen-Fortschritt als durchschnittlich
0,7 m. fiir jeden Ort in 24 Stunden zu erreichen sein wiirde.
Diese Annahme fand bei den bereits aufgefahrenen Stollen-
strecken ihre Bestitigung, indem der Fortschritt je nach-der
Gesteinsart in 24 Stunden zwischen 0.4 m bis 0,8 m fiar den
Ort wechselte und der angenommene Durchschnittsfortschritt
von 0.7 m nur schr selten dberschritten wurde. Bei Hand-
hetrieb wiirde die Fertigstellung des Tunnels hiernach einen

o ¢
Futtergann | !
=

|

Schweineslall,

Zeitaufwand von nahezu 7 Jahren erfordert haben. Es konnte
deshalb nicht zweifelhaft sein, dals Bohrmaschinen zur An-
wendung kommen mulsten.

Da die zur Zeit vorliegenden praktischen Erfahrungen
nichi ausreichten, um mit Sicherheit entscheiden zu kénnen,
ob sich die mit comprimirter Luft zu betrethenden Percussions-
bohrmaschinen oder die mit geprefstem Wasser zu betreiben-
den Brandt'schen Drehbohrmaschinen unter den vorliegenden
Verhiiltnissen besser eignen, und da die vorliegenden Ver-
hiiltnisse besonders dazu angethan schiemen, diese bis jetzt
noch unentschiedene, besonders fiir Jen Bau griofserer Tunnel
hitchst wichtige Frage der Entscheidung niher zu fithren, so
entschlofs man sich, auf der dstlichen Tunnelseite mit Brandt'-
schen Drehbohrmagchinen, auf der westlichen mit Froelich’schen
Percussionshohrmaschinen zu beginnen und auf diese Weise
einen fiir die Technik wichtigen und interessanten Wettkampt
zu eréffnen, wie dies in dhnlicher Weise vor kurzem auch am
Arlbergtunnel geschehen ist. (Vgl. Heft II des Jahrpanges
1881 der Zeitschrift des dsterreichischen Ingenieur- und Archi-
tekten-Vereins.)

Die ertorderlichen maschinellen Anlagen und Einrich-
tungen gelangten im [II. Quartale dieses Jahres so weit zar
Ausfiihrung, dafs die Percussions-Bohrmaschinen am . 1. Juni
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und die hydraulischen Drehbohrmaschinen am 21, Juni in
Betrieb gesetzt werden konnten. Bis jetzt haben beide Systeme
ihren Platz mit Ehren hehauptet, die Zeit der Thitigkeit der
Bohrmaschinen ist aber noch zu kuwrz und die Verhilinisse,
unter denen die beiden Systeme arbeiten, sind noch zu wenig
gleichartig, als dafs es nicht gewagt erscheinen miifste, schon
jetzt heziiglich der Leistunpsfihigkeit oder hinsichtlich der

Betriebskosten ein Urtheil abzugeben. In dieser Beziehung
werden weitere Mitthellungen bald nachfolgen; fir jetzt sei
nur bemerkt, dafs, obgleich in der ersten Zeit des Betriebes
Hindernisse mannigfachster Art zu iiherwinden weren, doch
bereits ein regelmifsiger Fortschritt von 2—3 m fir jeden
Ort in 24 Standen, also etwa die vierfache Leistung des Hand-
betriebes auf jeder Tunnelseite erreicht ist. (Schlufs folgt.)

Ueher die Bezichungen zwischen Schienenkopf- und Radreifenprofil.
(Schlufs)

. Bei der Erwiigung, wie dic Form des Flunsches verhessert
werden kuanm, ist festzuhalten, dafs die Aulgabe des Flansches
darin besteht, den als Fihrung im geraden Geleise hewiilrten
Radkonus fiir die Fihrung in den Curven zu ergiinzen und
darauns ergibt sich leicht der Gedanke, an diesen Radkonus, wic
die nachstehende Skizze andeutet, einen zweiten stirkeren

f/////
//// g

Fig 1.

anzuschliefsen, dessen Wirksamkeit in der Curve ganz analog
der des schwicheren Konus in der geraden Bahn ist. Das
Rad wird sich je nach dem Radius der Bahneurve mehr oder
weniger der idufseren Schiene nithern, his der abwiilzende
grifsere Rad-Durchmesser in Verbindung mit dem aus der
Neigung resultirenden Seitenschube die richtige Fithrung be-
wirkt, wobei hervorzuheben ist, dafs die crwihnten Nachtheile
des Konus, welche bei dessen Anwendung fir die gerade
Bahn, bei simtlichen Réidern zur (Geltung kommen, hier nur
bei einem Rade der Yorderaxe des Fahrzeuges eintreten.
Diese einfache Losung hat aber cime nicht vorhandene Form
des Schienenkopfes zur Voraussetzung. Das derselben zum
Grunde liegende Princip lifst sich indessen auch bei dem
vorhandenen abgerundeten Schienenkopfe dadurch anwenden,
dafs man dem Flanschkreise einen wesentlich grofseren Radius
gibt, als jene Abrundung hat.

Gelangt cin mit solchen Radflanschen verschenes Fahe-
zeug in cine Bahveurve, so wird das Leitrad sich mit dem
Flansche an der #ulseren Schiene etwas hinaunfschieben. Es

Fig. &

treten danm, wie die vorstehende Skizze zeigt, ganz die-
selben Verhiltnisse ein, wie bei dem vorstchend eréirterten
stirkeren Konuws. Die der Beriihrungsstelle zwischen Rad
und Schiene gemeinsame Tangente bezeichnet die wirkende
Neigung nnd diese 80 wie der abwilzende Raddurchmesser
werden um so grifser, je weiter der Fiansch auf die Schiene

riickt. Es findet dadurch eine selbstthitige Regulirang fiir
die verschiedenen Bahncurven statt.

Beziiglich des durch die Neigung der abwilzenden
Flichen eintretenden Seitenschubes ist noch folgendes zu be-
merken:

Ein auf goneigter Ebene ruhender Kérper ibt auf die
Unterlage keinen Zeitenschub aws, so lange die Neigung
Kleiner ist, als der Reibungswinkel. Es muls daher, um den
vom Radflansch ausgeiibten Schub zu finden, zuvor der Rei-
bungswinkel von dem Neigungswinkel der abwiilzenden Flichen
subtrahirt werden.

Der Schub wird in der Regel kleiner, nie aber grofser
sein als bei der erwihnten gebriuchlichen Flanschform, hei
welcher die ganze zur Fihrung des Fahrzeuges erforderliche
Kratt als Scitenschub auftritt,.  Wahrscheinlich' ist es ferner,
dafs auch die Abnuizung von Rad uand Schiene eine ge-
ringere sein wird, weil dus Schahen des Flansches vermie-
den ist.

Wenngleich nun das Mafs dieser Abnutzung lediglich
durch die praktischc Erfahrung ermittelt werden kann, so
lassen sich doch dariiber, in welchem Sinne die zu withlenden
Formen giinstig oder ungiinstig auf’ dasselbe einwirken, ge-
wisse Anhaltspuukte gewinnen.

darf als Grund-
satz angenommen wer-
den, dals unter sonst
gleichen Umstinden die
Abnutzung wiichst,
wenn die Beriihrungs-
fliche kleiner, also der
Druck pro Flichenein-
heit groflser wird.

Driickt eine chene
Fliche auf einen elastischen Korper mit kreisfirmiger Ober-
fliche, so wird die Berithrung zwischen beiden um so griifser
and der Findruck um so weniger tief sein, je grifser der

Radius des Krei-
ses ist.

/ Das  Analoge
tritt e¢in, wenn die

Druckfliche  nichg

/ eben isgt, sondern
// cinen ¥Yreis  von

grofserem Radius als
die gedriickte Fliche
bildet und dureh eine
einfache Formel wird der Radiug degjenigen Kreises ge-
funden, welcher mit der Ebene denselben Berithrungsgrad
hat, wie die zwei krejsformig gekrimmten Flichen unter sich.

Seien die Radien der beiden letzteren, welche in vor-
liegendem Falle die Abrundung des Schienenkopfes und die
Form des Radflansches bilden, ersterer mit », letzterer mit t
bexeichnet, und ferner der Radius, welcher den gleichen Be-
rihrungsgrad mit der ebenen Flache hervorruft, wie ihn jene
unter sich haben, mit R, so ist

Fig. 9.

hg. 10,
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R = )
r—r

In der Richtung der Abwilzung ist die Schiene fiir die
kurze Beriihrungsflache als gerade anzusehen, wogegen das
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Rad auch in dieser Richtung einen Kreis bildet, von dem die
Linge des Eindruckes abhingt.

Die Tiefe des elastischen Eindruckes, also auch der Druck
pro Flicheneinheit, wichst nun keineswegs einfach im umge-
kehrten Verhiltnigse mit dem Werthe R, sondern in einem
weit geringeren Malse, etwn umgekehrt wie die vierten Wur-
zeln aus K und wiedernm kann der Druck pro Flichenein-
heit nicht als directes Mals fiir die Abnutzung angenommen
werden; es ist vielmehr vorauszusetzen, dals, besonders wenn
wie hier Ueberschreitungen der Elasticititsgrenze und geringes
Gleiten mit in Frage kommen, die Abnutzung bei stirkerem
Drucke verhiltnifsméfsig mehr wiichst als der Druck.

Als Ergebnils dieser Betrachtung kann daher nur gelten,
dals es beziglich der Abnutzung, sowecit dieselbe von dem
Drucke pro Flicheneinheit abhiingt, vortheilhaft ist, wenn der
‘Werth von B miglichst grofs wird, und nur in diesem Sinne
ist die nachstehende Avnwendung der angegebenen Formel
aufgefafst.

Wenn die beiden Kreise, der des Schienenkopfes und
der des Radflansches von einer gemeinschaftlichen Tangente
ausgehen, so ist die Differenz ihrer Radien abhingig von
dem Spielraum, welcher zwischen Flansch und Schiene ge-
lassen werden soll.

Sel nach Feststellung dieses Spielraumes die dann als
constant anzusehonde Differenz 1 — r = ¢, so ist

g_lrro.r

e
Das heilst also, der Beriihrungsgrad wird um so giinstiger,
je grofser der Radius der Abrundung des Schienenkopfes ist.

Durch die technischen Vereinbarungen ist » = 14 mm
normirt.

Um & zun bestimmen, muls von dem normalen Spiclranm
zwisehen Rad und Schiene ansgegangen werden. Dieser soll
nach den techmischen Vereinbarungen des Vereins deutscher
Bigenbahn- Verwaltungen in Summa nicht unter 10 mm und
auch bei der gréfsten Ausnutzung nicht iiber 25 mm hetragen.
Die Hilfte dieser Malse gibt die zulissige Verschicbung von
der Mittellage nach einer Seite.

Fiir die gute Regulirung der Stellung des Flansches in
Bahncurven ist s zweckmilsig, ¢ thunlichst grofs zu nehmen,
ebenso ist ein miglichst prolser Flanschradius 1 = ¢ 4 ¢ zweck-
milsig, weil mit demselben auch der in Curven zur Abwillzung
kommende Radradius wichst und der Seitenschub sich ver-
mindert. Anderseits darf aber ¢ nicht se grols genommen
werden, dafs schon nach geringer Abnutzung der zulissig
grolste Spielcaum eintritt.

Unter Beriicksichtigung dieser die Wahl in verschiedenem
Sinne beeinflussenden Verhiiltnisse mag eine Verschiebung
von 7mm als passend erscheinen. Der dazu gehdrige Winkel
des Flanschbogens, von der konischen Lauffliche des Rades
ausgehend, berechnet sich fiir einen gewdhnlichen vierridrigen
Giiterwagen mit festem Radstonde beim Durchfahren einer
Bahncurve von 300 Meter Radius zu etwa 30°, Dieser Winkel
kann daher als Eingrenzung der als Spielraum der Rider
anzugehenden Verschiebbarkeit gelten.

Damit ist das Verhdlinifs zwischen dieser Verschiebbar-
keit und dem Werthe ¢ wie 1:2 also ¢ == 14 gegeben. Es
ist dann t =74 14 == 2B.

Fig. 11.

Ein dem entsprechender Radflansch ist vorstehend in

ausgezogenen Linien gezeichret und der ang dem Engineer

entnommene Flansch der London und North-Western Eisen-
bahn darauf punktirt. Beide weichen in den zur Abwileung
kommenden Flichen nur unerheblich von einander ab.

Vielleicht ist es vortheilhaft, vorstehende Flanschform
mit der zuerst besprochenen Idce eines an den gewdhnlichen
Radkonus sich anschliefsenden stirkeren Konus zu combiniren,
indere man den Flanschkreis mit einer gewissen Neigung gegen
die konische Lauffliche (dieselbe mige 1:5 sein) beginnen
Lifst nnd den Uchergang in jene Fliche durch einen kurzen
Bogen vom Radius der Schienenkopf- Abrundung vermitfelt.
Der Flanschkreis-Radius wird dann erheblich grifser. Fiir
die bezeichnete Neigung ist t = 87,5 mm.

In gieichem Mafse wie r wachsen auch die Difterenzen
der zu denselben Neigungswinkeln gehorigen Raddurchmesser
und die Neigung der abwilzenden Fliclhen in denselben Bahn-
curven wird geringer, was nach vorstehendem sowohl hin-
sichtlich des Reibungswiderstandes als auch des Material-

e
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suche miissen entscheiden, ob dieser oder der erstere den
Vorzug verdient; ebenso aunch, welcher Spielraum zwischen
den Schienen der zweckmiifsigste ist.’

Fir den Beriihrongsgrad ist im ersten Falle

28 .14
R= 2 = 28 mm,
jm zweiten Falle
37.3.14
R= T 22,4

Hitte dic  Abrun-
dung des Schienen-
koptes einen griise-
ren Radiue, wire
z. B. r == 22, was,
wie nebenstehende
Bkizze zeigt, ohne
Verbreiterung  des
Schienenkopfes oder
Beeintriichtigung
der Lauffliche, aus-
fiihrhar ist, so wiizde bei demselben Werthe von e
im ersten Falle

Fig. 13.

By,
R Y 22 = 56,5 mm
im zweiten Falle
22,
R_{ sia )22 =428 mm

sein.

Von besonderer Wichtigkeit ist die erbrterte Flanschform
fir Fahrzeuge mit verstellbaren Axen.

Der Nutzen der Redislstellung der Axen wird erst villig
erreicht, wenn die Verschiedenheit der abwélzenden Durch-
messer der Riderpasre dem Curvenrading entspricht.

Letzteres ist durch den gewdhnlichen Radkonus mit 1/,
bis Y3 Neigung in den Grenzen der praktischen Spurerwei-
terung nicht mehr zu bewirken und selbst bei den stirkstem
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angewandten Neigungen, schon nach geringer Abnutzung der
Laufflichen um so fraglicher, als die betreffenden Fahrzeuge
sich auch iiber Bahnen mit weniger geneigten Schienen be-
wegen miissen, wogegen bei der erdrterten Flanschform das
Einstellen der richtigen Raddurchmesser wenigstens der Vorder-
axe auch ohne Spurerweiterung erfolgt und sehr zu beachten

| bleibt, dafs die selbstthitize Radialstellung der Vorderaxze
durch die eigenen Riider nur dann vorausgesetzt werden darf,
wenn infolge der Bewegung dieser Axe gegen die #ufsere
Curvenschiene auch die richtigen Raddurchmesser sich ein-
stellen.

Strafsburg, im April 1881, A, Wohler.

Yermischtes.

Hiiner Stadterwelterung. Dic ersten Arbeiten der Stadterwei-
terung sind nach Errichtung des Stadterweiterungsbireauns sofort in
Angriff penommen und bis jetzt energisch gefirdert worden. Die
drei serpentinenartig die Festungswille und - Griiben durchschueiden-
den Thorpassagen am Gereons-, Hahnen- und Weyerthor sind gerade
gelegt worden; die Gasbeleucktung und Pflasterung der neuen Strafsen-
zige sind in Arbeit. Das Friesenthor ist abgebrochen worden, Dus
Severinsthor unid das Eigelsteinthor soller gemiils dffentlicher Aus-
schreibung auf einer Seite freigelegt und mit einer Umfahrtstralse
versehen werden. Der Abbruch des Bastions Sanct Georg auf dem
Rheinwerft, des Ehrenthores und des Schaafenthores steht bevor.
Die Niederlegung des inneren sogenannten Seilerwalles und der
mittelalterlichen Stadtmauer ist auf der Strecke vomn Schaafen- bis
zum Friesenthor bereits in Angriff genommen. Zwei Halbthiirme
daselbst sollen stehen bleiben, wie denn aunch an anderer Stelle cine
Strecke der Stadtinauer mit dem sogenannten Ulredenkmal dauernd
erhalten bleibt. Gegenwirtiy schwebt die Frage des Abbruchs es
Hahonenthorthurms, weleher nach Abtragung der benachbarten
Wallkirper eine sehr mangelhafte Fundamentirung zeigt. Vielleicht
bleibt indes die hoch intercssante Thorburg dennoch erhalten, wenn
eg der Stadt Kéln gelingt, vom Herrn Coltusminister die Trlaubmifs
zur Niederlegung des den Verkchr dulserst unangenchin sttrenden
Figelsteinthores zu erwirken, das sich auch architektonisch mit dem
Hahnenthor in keiner Welse messen kann. Die Bebauungsplan-
Arbeiten sind durch die schwebenden, noch ungelsten Eisenbahn-
fragen in vieler Beziehung beeintrichtigt. Dennoch hoflt man wmit
iler Herstellung einer betrichtlichen Strecke der Ringstrafse und mit
der Canalisitung cines Theiles des ahgegebenen Testungsterrains
noch in diesein Jahre beginnen zu kimnen. —n—

Concurrenz MNir den Eotwurl gn einem Schnlgebdude, Die
Stadtgemeinde Ruraburg in Béhmen schreibt eine Concurrenz aus fiir
die Plime und den Kostenanschlag zn einem Schulgebiude, das mit
einem annihernden Kostenbetrage von 75000 fl. 6. W, errichtet werden
sol). Die Entwiirfe sind bis zum 15. November d. J. bel dem Biirger-
meisteramt Rumburg einzureiehen, welches auch die Concurrenzhe-
dingungen nebst Programm u. 5. w. auf Verlangen mittheilt. Die
fiir die drei verhiiltnifsmiilsiz besten Entwiirfe ausgesetzien Preise
betragen 500, 300 und 200 i

Denkmal filr dem Urheber des Eutwnrfes der Montcenis-
Purshhohrung. Am Sonntag, den 14, Aupust . J. warde, wie der
»Mon. d. Str. f« mittheilt, auf der an der siidlichen Miindung des
Monteenis - Tunnels gelegenen Station Bardonnéche in felerlicher Weise
cin zum Andenken an Giuseppe Francesco Médail crriehtetes Denk-
mal enthiillt, welches aus einer 5,3 m holen, mit metallenem Adler
gekriinten wnd it Tnschrift versehenen Crranitpyremide besteht.
G. F. Médail, geboren 1784 in Ba.rdonner-he, war als Feldmesser und
als Uuternehmer ven Stralsenbauten in Savoyen und den angrenzen-
den franziosischen Bezirken thiitiz. Als in Frankreich die crsten
Eisenbalmmen gebant wurden, erkannte cr die Wichtigheit efner
Schienenverbindung zwischen Frankreich und Italien, und hatte bej
seiner genauen Kenntnifs der betreffenden Gegenden auch alshald
die giinstigste Trace fir die Ueberschreitung der Alpen und die beste
Lage fiir cen dabei herzustellenden Tunnel gefunden. Mit einem
Pntwurfe, der spiter nach den eingchendsten Studien tber die Luge
des Tunnels im wesentlichen Dbeibehalten wurde, hegab er sich 1839
nach Turin, fand aber bei der damaligen sardinischen Regierung
keine Neigung fiir seine ,utopistischen® Pline. 1841 veriffentlichte
Médail in Lyon eine Schrift mit dem Titel: ,Projet du percement
des Alpes entre Bardonnéche et Modnne®, welche vielfach Aufsehen
erregte und spiter auch Veranlassung zur officiellen Prifung des
Médail'sehen Entwurfes gab. Die inzwischen eingetretenen politischen
‘Wirren waren indessen die Ursache, dafs der Ausfiihrung des Ent-
wurfes erst im Juhre 1860 ernstlich niiher getreten werden konmte,

nachdem Médail in dnnlichen Verhiiltnissen Dereits 1844 in Susa ge-
storben war. Der kihne Gedanke der Ueberachreitung der Alpen
mittels einer Kisenbahn und der Bohrung eines dber 12 km langen

. Tunnels, gefafst zu einer Zeit, wo fiir eitnn solches Unternelimen noch
kein Vorbild gegeben war, kennzeichnet Médail als einen genialen
Techniker; die TFrrichtung cines Denkmals fiir ihn ist daher ge-
wils gerechtfertigt und gereicht auch den Minnern, welche die Idee
dazu anregten uud durchfithrten, zur hohen Ehre,

Bauthiltigheit in Italien. Bei der zur Zeit in Mailand statt-
findenden italienischen Industrie-Ausstellung ist anch das italienische
Ministerium der offentlichen Arbeiten durch eine Sammlung von
Zeichnungen und Beschreibungen ausgefiihrter und geplanter Bauten,
Modellen n. s, w. vertreten, Dem dieser Sammlung heigegebenen
Kataloge, welcher zngleich eine Uebersicht der Bauthitigkeit des
Komigreichs Ttalien seit seinem Bestehen und besonders der letzten
3 Jahre enthilt, sind die nachstehenden Angaben nach dem fonm.
d. Str. £, cntnonmen.

Die Linge der Landstralsen im Konigreich Italien betrug am
Ende des Jahres 1880 117 480 km, woven 8197 km Staats-, 27 286 km
Provinzial- und 81997 krm Communalstralsen waren. In den letzten
3 Jahren wurden neu gebaut 6297 km Stralsen. Die Linge der
Eiscnbahnlinien betrug am Ende des Jahres 1880 8600 km, wovon
603 km in den letzten 3 Jahren neu erdffnet wurden. e Linpe der
mit Dampf betrichenen Tramwaylinjen belief sich Ende vorigen
Jahres xuf rund 700 km. In den letzten 8 Jahren sind durch das
Ministerium der iffentlichen Arbeiten folgende Summen verausgabt:

Fir die Centralverwaltung. . . . . . . . 1818022 .4
» das Civil-Geniecorps . . . . . ., |, 6930731 ,
4 die Landstralsen 61060034 ,
» Flisse und Stréme . . .. 30067 866 ,
» Driicken, Leuchtthiirme uml Schutz yon

‘-Jmkusten . e e 19531012 ,
» Meliorationen . . 5121321 ,
, Zuschiisse zu Iafen- und smmhgen Wasser-

bauten . . . 2781436 ,
, B Lsenbahnen, musch]wfslmh der Garantlen 203 123430
» Umbauten in der Hauptstadt [ 1238982 ,
» die Telegraphen . .o 18 988 270 ,,
» e Post . . .. 56 602869 ,
» allgemeine Vemaitunyikosten 1489245

Zusuminen 438 753 218./5

Im ganzen ist seit der Trrichtung des Konigreichs Italien bis
zum 31, Decermnber 1880 fiir &ffentliche Arbeiten die Summe von
2 990 659 368 X verausgabt worden.

Eiseubahn- und Wasserbauten in Frankreich. VYon 1850—1870
sind fiir die Eisenbahn- und Wasserbanten in Frankreich durch-
schnittlich kaum 65 Mill. Mark jdhrlich verausgabt; in den letzten
drei Jahren betrugen die Ausgaben dagegen in runden Summen:

1878 1879 1880
Fiir Bauten der Privathahnen .| 68 Mill.| 72 Mill.: &9 Mill
» - » Steatsbabnen ., ., . | 48 , |108 , (164
» Canalbauten . . . . . . ., .| 16 , 20 2,
» Flufshauten . . . . . . . . 8 , 12, a .,
»  Scehiifen . . .. |16 , 28 27,
Snmma | 156 Mill. I233 Mill. | 813 Mill.

Fiir 1881 wird die Gesamtsumme der Ausgahen dic Idhe von
820 Mill. Mark und fiir 1852 400 MWill, Mark erreichen; diese letztere
Smnme bezeichnete der friihere Ministerprisident Freycinet als
Normalausgabe wilhrend der mehrjihrigen Ausfiihrung seines
Programmes, Ns.

Wir ersnchen unsere Herren Mitarbeiter, zur Vermeidung von Zeitverlusten alle Correspondenzen gefilligst an die

Redaetion, nicht an einen der Redacteure, adressiren zu wollen.

Die Redaction.

Verlsg von Ernst & Korn in Berlin.

Fir die Redaction det michtamtlichen Theiles verautwortlich: Otto Sarrazin.

Drueck von Kerskes & Hohmann in Berlin.



