Das Bau- und Civil - Ingenieur-Wesen.

. Allgemeine Charakteristik

Zwei Erscheinungen unseres Culturlebens sind es haupt-
sichlich, deren grosser Einfluss anf die Entwicklung der gesammten
Bau-Technik in der neuesten Zeit unverkennbar ist. Diese sind
pinerseits die rasche Zunahme der Bevilkerung in den grossen
Stidten und andererseits die ausserordentliche Entwicklung der
Verkehrswege. Die erste ruft die Anlage von Wohnhdusern und
sffentlichen Gebiinden, von Wasserleitungen, Kanalisirungen und
sonstigen Communalbauten hervor, welehe das Wohlhefinden der
auf einen engen Raum zusammengedringten Bevilkerung sichern
oll. und die zweite fihrt zum Baue von Strassen und Briicken,
Bisenbahnen und Kanilen, zur Schiffbarmachung von Strimen
and Fliissen, zur Anlage von Hifen, zur Sicherung der Kiisten
und zur Ausfithrung der kithnsten und grossartigsten Bauten
iitherhaupt.

Die Wechselwirkung dieser zwei Erscheinungen ruft eine
fieherhafte Thitigkeit in dem Sehaffen der Bau-Technik hervor
und stellt Anfordernngen an dieselbe, welchen sie nur durch
pine radicale Reform des Baugewerhes auf allen seinen Gelieten
su entsprechen im Stande ist. Diese Reform basirt hauptsichlich
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aut einer erhdhten Anwendone der Naturwissenschaften nund ihre:
Lehren. Thr verdankt das Bauwesen nicht nur eine vermehrte
Leistungsfihigkeit der einschligigen Gross- und Klein-Industrie.
sondern auch eine  wesentliche Verbesserung der zahlreichen
Systeme und Verfahrungsweisen, welehe auf den verschiedenen
(tebieten der Technik zur Anwendung kommen

So finden wir bei den Bau- Materialien eine Massen - Pro-
luetion, wie sie frither ungekannt war, hei den Erzeugnissen des
Kleingewerbes einen hohen Grad der Vollendung in dsthetischer.
wie sachlicher Bezichung und hei der Kunst-Industrie eine selbst
im elassischen Alterthume nieht erreichte Stufe der Aushildune.
Am meisten jedoch kennzeichnet sich der segensreiche Einfluss
der Wissensehaft in der Erfindung und Vervollkommnung der-
Jenigen Apparate und Hilfsmittel, weleche zur Bewiltigung der
iusserst heschwerlichen, hei Briicken-, Tunnel- und Wasserbauten
auszufithrenden Operationen dienen. Die vorzugsweise Anwendung
kriftiger Motoren. wie Wasser, Dampf und comprimirte Luft.
ermdglicht die Auffithrunge der egedachten Arbeiten in einel
sowohl den Bediirfnissen der Zeit, als auch den Forderuneen der
Oekonomie entsprechenden Weise.

Fine Parallele zwischen den zwei aufl einander folgenden

Ausstellongen von 1867 und 1873 lisst den verstrichenen Zeit-
raum von 5 Jahren zu kurz erscheinen, um etwas fundamental
Nenem auf dem grossen Gebiete des Bauwesens zu hegegnen.
Dessenungeachtet ist der Fortschritt im Allgemeinen unverkennbar
und charakterisirt sich besonders nach drei Richtungen hin.
Industrien dlteren Ursprunges gehen Zengniss von der Ver-
vollkommnung in der Fabrication. sowie von der Vergrisserung
des Wirkungskreises, die sie durch vermehrte Anwendung ge-
funden; so die Fabricate der Ziegeleien, so die Erzeugnisse aus
Cement und hyvdraulischem Kalk, so die Produete der Metall-
Industrie. Bei der letzteren hegegnen wir einer gesteigerten
Anwendung von FEis:n in fast allen Banzweicen. sowie der seh
ausgesprochenen Tendenz, dasselbe in mehreren Fiichern des
Fisenbahnwesens durch das vorziiglichere Material des Stahle

Al ersetzen,




— A

Jiingere Industrien. welche in Paris als bescheidene Neu-
linge aufgetreten sind, bewihren ihre Lebensfihigkeit durch die
Mannigfaltigkeit und Vorsziiglichkeit ihrer Erzeugnisse: so die
Produete aus Asphalt, Holz-Cement, Steinpappe und Filz, so die
kiinstlichen Steine, so der comprimirte Beton, so die zerlegharen
Hiiuser aus Holz und Metall.

Endlich finden wir eine von Tag zu Tag steigende Beniitzung
der von Mechanik und Physik gebotenen Hilfsmittel bei der
Ausfithrung gewdhnlicher und aussergewdhnlicher Verrichtungen,
20 die Dampfwalze zur Comprimirung der Schotterstrassen, so
die verbesserten Apparate zum Heben und Transpertiren voun
Waaren, Baumaterialien ete., so endlich die Anwendung der
Versenkkiisten zur Herstellung ven Fundirungen unter Wasser
mittelst comprimirter Luft u. a. m.

Halten wir eine flichtige Rundschau iiber die hervorragend-
sten Darstellnngen anf den drei grossen Gebieten des Banwesens,
piimlich: Hoch-, Wasser- und Eigsenbahnban, so kinnen wir iiher
dieselben Folgendes berichten: ;

Der Hoehhau ist vorzugsweise durch die in den Gross-
Stidten geschaffenen Werke repriisentirt. Paris, Hamburg und
Wien *) fithren uns eine Reihe interessanter Bauten vor, um die
sowohl von dem Architekten, als auch Ingenieur geiibte Thii-
tickeit zu illustriven. Wihrend der erste bemiiht ist. durch die
Grossartigkeit der monumentalen Gebiude den Comfort des hiirger-
lichen Wohnhauses und die Billigkeit des Arbeiterhauses, den
Fortschritt der Baukunst zu doeumentiren, so fithrt uns der
Ingenieur die Gesammtheit der zum stidtischen Haushalte gehi-

*) Von den genannten Stidten zeichnen sich die interessanten Collectiv-
Aunsstellungen der Ville de Paris und der Bau-Deputation (Banamt) von
Hamburg durch Vollstindigkeit und harmonische Gruppirung des Vorgefithrten
aus, wihrend wir bei Wien einem empfindlichen Mangel an Concentrirung
der exponirten Gegenstinde begegnen und die Werke der Ingenicurkunst zn
anserem Bedauern beinahe giinzlich vermissen. Auch bei der von dem
Gemeinderathe veranstalteten historischen Ausstellung der Stadt Wien finden
wir leider die durch die grossartigen Bau-Ausfithrungen (Stadt-Erweiterung,
Wasserleitung, Kanalisirung, Garten- und Briickenbau) verschwenderisch
gebotenen Momente nicht in einer der Bedeutung des Gegenstandes und der
Leistung der Gross-Commune entsprechenden Weise zur Geltung gebracht.
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renden Anlagen, als: Strassen. Briicken. sffentliche Girten,

Wasserleitungen und Kaniile vor, um die Art und Weise darzu-

ste

len, in welcher die moderne Zeit fiir die Beschaffung der zum
Wohle der Bevilkerung so unentbehrlichen Lebens-Elemente. als:
Licht, Luft und Wasser, zu sorgen bemiiht ist.

Bei dem Wasserhbau finden wir eine orosse Reihe
bemerkenswerther Arbeiten sowohl aus dem Fluss- und Kanalbau
als auch aus dem Seeban. Wihrend uns Oesterre.ch in der
Regulirung des Donaustromes hei Wien und Pest zwei Beispiele
vorfiihrt, welche durch hedeutende Herstellungen von Quaimauern
und Baggerungen interessant sind, so begriissen wir in Frank-
reich die Resultate der eisernen Consequenz, mit welcher seif
jeher die im Interesse der Binnen-Schiffahrt nothwendigen Bauten
kostspieliger und schwieriger Natur ohne Riicksicht auf Zeit und
Geld ausgefihrt werden, Die hemerkenswerthesten der answe-
stellten Objecte sind: der Kanal St. Louis, die Eindimmung des
Seine-Stromes niichst seiner Ausmiindung und die Regulirung
der von der oberen Seine und der Yonne gebildeten Flussstrecke,
Alle drei sind durch Grossartigkeit der Anlagen und Varietiit
der Systeme ausgezeichnete Beispiele der Wasserbaukunst.

Bei dem Seebau *) finden wir mit Ausnahme Englands
alle seefahrenden Nationen vertreten. Nord-Amerika, die Nieder-
lande, Russland, das deutsche Reich, Spanien, Italien, Frankreich
und endlich Oesterreich, sie alle legen bheredtes Zeugniss ab von
der den Bediirfnissen der Schiffahrt geschenkten Sorgtalt und
bringen eine durch Mannigfaltigkeit und Vollstindigkeit ans-
gezeichnete Sammlung aller fiir die Pllege des Seewesens he-
stimmter Apparate und Construetionen, von der einfachen Boje
angefangen bis zu den complicirten Systemen, welche zur Fun-
dirung und Herstellung der Quaimanern und Trockendocks
henutzt werden **),

*) Nur der Vollstindigkeit wegen sei hier des Seebanes gedacht, und
wird der freandliche Leser auf den unter .Marinewesen® erschienenen Bericht
Land- nnd Wasserbauten fitr die Sechiffahrt* S 115 verwiesen.

**) Auch hier gehiirt Frankrveich der Liswen-Antheil, welches durch die
grossartigen Hafen-Anlagen in Marseille, Havre, Brest, Bordeaux und Bayonne

29
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Wir gelangen zum Eisenhahnbau. Die aunsserordentlich
vesteigerte Bedeutung, welche das Eisenbahnwesen in wirthschaft-
licher, wie in technischer Beziehung gewonnen hat, lisst uns
den Sehwerpunet der Entwicklung des Bau- und Ingenieurwesens
wihrend der letzten .Jahre anf dem Gebiete der Verkehrswege
snchen.

Im Tunnelbhau bestrebt man sich, durch verbesserte
Johrmaschinen, Beniitzung nener Sprengmittel, Sicherung der
Ventilation und Einfithrung von Sicherheitsmaassregeln bei Un-
fillen withrend des Baues, Fortschritte zu machen. Die bekannten
Svsteme der Zimmerung aus Holz und Eisen, sowie der Abbau
der Strecke, haben namentlich in den Details Verhesserungen
erfahren.

Im Briteckenhau haben wir der Verallgemeinerung der
eisernen Briicken und der Verbesserungen in der Montirungsweise,
sowie des Strebens zu gedenken, das Eisen auch zur Herstellung
der Pfeiler hoher Viaduete, wie solches seiner Zeit bei der Sitter
und Freiburger Briicke, sowie bei dem Krumlin-Viaducte der
Fall war, zu verwenden. Das Eisen hiefet nimlich neben den
Vorziigen der grisseren Ockonomie und Soliditit noch den un-
schiitzbaren Vertheil, durch die Beniitzung seiner verschiedenen
Varietiten (Stahl, Schmiede- und Guss-Eisen) die Verbindung
der constructiven Elemente in derjenigen Combination zu ermig-
lichen, wie sie einerseits von der Wirkungsweise der Krifte und
andererseits ven dem Ergebnisse der Rechnung gefordert wird.
Hervorzuhehen ist, dass die Fundirungs-Systeme mit Hilfe com-
primirter Luft, welche in London 1862 mit Recht viel Aufsehen
erregh hatten, in der neuesten Zeit so wesentliche Verbessernngen
und Vereinfachungen erfahren haben, dass man sich derselben
fast ausschliesslich zur Herstellung von Pfeilern unter Wasser
hedient.

sowie die fiusserst schwierigen Ausfiihrungen der Leuchtthiirme von Roches
Douvres, d'Ar-Men, de la Palmyre, du Four und de St. Pierre de Royan,
eine durch Varietit der Systeme, sowie durch Bedentung der Bauten ans-
gezeichnete Reihe von Ausfiihrungen dem Besucher vorfiihrt, wie er solehe
in anderen Liindern vergebens suchen wiirde.




— 451 —

Der Fluss-Trajecte darf nicht vergessen werden. als eines
vorziiglichen, namentlich in Lindern mit mildem Klima zn em-
pfehlenden Mittels, um dureh dasselbe die an den Utern eines
Stromes auslaufenden Schienenstriinge mit einander zu verbinden
und so die Herstellung einer kostspieligen Briicken-Anlage zu
prsparen ).

Bei dem Oberbau manifestiven sich die Bestrebungen.
die Unterhaltungskosten der Bahnen zu vermindern und die
Sicherheit derselben zu erhdhen, in der Vervollkommnung de:
Systeme und deren billigen Herstellung. Daher ghinzliche Ent-
fernung des verginglichen Holzes aus dem Bahnkirper und die
sunehmende Erzeugung von Stahlsehienen. Bemerkenswerth sind
die im Interesse vermehrter Sicherheit angestrebten Vervoll-
kommnungen der Signalvorrichtungen fiir Weichen auf der Bahn
und den Bahnhifen, sowie die hiufige Anwendung von Vorrich-
tungen, um iibereinstimmende Stellune der Weichen und Distanz-
signale hei Stationen zu bezweecken,

Im Hoehhban trigt man den gesteigerten Anforderungen
des Personen- und Giiter-Verkebres hillige Riicksicht. Der erste

verlangt Hallen von grosser Spannweite und vermehrt das Be-

diirfniss nach weit gespannten Dach - Constructionen, we
namentlich in den Stationen grosser Stidte Fortschritte in de:
Coneeption, wie in den Details der Ausfiithrung bekunden. Die
Anspriiche des gesteigerten Giiterverkehres und die deshalb
geforderte Herstellung grosser selbststindiger Giiter- und Rangir-
Bahnhdfe haben zu Verbesserungen in der Anlage gefiihrt und
die Nothwendigkeit rascherer Bewiltigung von Giitern hat bei
dem Steigen der Arbeitslshne fiir Hand - Arbeit zu vermehrter
Anwendung von mechanischen Hehe- und Bewegungs-Apparaten
aedringt.

Neune Systeme von Bahnen sind durch starke Steigungen

hervorgerufen, und namentlich hat die erforderliche Vermehrung

*) Von interessanten Beispielen ans dem Gebiete des Briickenbaues
fithren uns die Niederlande, Deutschland, Frankreich und Oesterreich mehrere
vor, welche in Grossartigkeit der Anlage und Kithnheit der Conception mit

einander wetteifern
*
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der Adhiision eine Aenderung des Oherbaues verlangt. Oberbau
mit Zahnstangen, mit Anordnungen zum Hinaufschranben der
Zuge durch Spiralvider, sind fir Bahnen mit Personenverkehr
(namentlich zum Ersteigen einzelner Hihen) im Betriebe, uni
ihre Anwendbarkeit fiir Giiterverkehr erscheint nicht mehr fraglich.
Secnndire Bahnen fiir Loealverkehr mit normaler oder enger
Spur und Bahnen fiir Zwecke der Industrie. z. B. Seilbahnen mit
feststehendem oder nwmlaunfendem Tragseil. kommen in immer
grissere Aufnahme.

Nach dieser flichtigen Rundschau auf den drei Haunpt-
gehieten des Bauwesens eribrigt es noch, den Antheil zu kenn-
zeichnen, welchen die einzelnen Nationen an der Ausstellung
genommen haben, um durch die Vorfihrung interessanter Bau-
werke den seit 1867 in ihrem Lande gemachten Fortschritt zn
illnstriren. Wiihrend sich die Niederlande, Italien und namentlich
Frankreich durch eine Reihe bemerkenswerther Wasserbanten
hervorthun, so gehen wieder Deutschland und Oesterreich heredtes
Zengniss von der anf dem Felde des Hoch- und Eisenbahnbaues
entwickelten Thittigkeit. Gedenken wir der Art und Weise, wie
die exponirten Ohjecte dem Publicum vorgefiihrt wurden, so
miissen wir in erster Linie die zwei Perlen der Darstellungen
auf dem Gebiete des Bauwesens erwiihnen. Es sind dies die
Collectiv-Ausstellungen der Stadt Paris und des franzbsischen
Bauten-Ministeriums. Musterhaft durch Gesehmack in der An-
ordnung, System in der Aufstellung und kiinstlerische Darstellung,
hoten sie noch den unschiitzbaren Vortheil, die fiir das ernste
Studinm des Fachmannes so wichtigen Behelfe durch eine reiche
Zahl einschligiger Documente und Monographien in ebenso kri-
tischer als vollstindiger Weise zn bieten. Leider kinnen wir
nicht das Gleiche von Italien, Deutsehland und Oesterreich
berichten, hei welchen die Beschriinktheit des durchaus ungenii-
genden Kanmes wohl der Hauptgrund fiir den Mangel an syste-
matischer und iibersichtlicher Aufstellung gewesen sein mochte.
Am meisten fiel dies in Ifalien auf, zum grosgen Nachtheile des
Landes, dem man die wohlverdiente Anerkennung nicht versagen
kann, in dem seit Paris verflossenen Zeitraume die grossten
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\nstrengungen gemacht zu haben, um die Versiumnisse frihere
Zeiten auf dem Gebiete der Technik und namentlich im See-
und Eisenbahnbaue durch verdoppeltes Schaffen nachzuholen.
Deutschland schien sich aberhaupt wenig Mithe zu geben, um
seine hohe Stufe der technischen Aushildung zur Sehan zu tragen,
und litt iiberdies an arger Zerstiickelung der in den Fichern
des Bauwesens und den einschligigen Industrien ausgestellten
Objecte.  Noch mehr war dies leider in Oesterreich der Fall.
welches, trotzdem durch die interessanten Collecti -Ausstellungen
des k. k. Handels-Ministeriums, der dsterr, Staatshahn, der Nord-
und der Nordwestbahn (der Osterr. Ingenieur- und Architekten-
Verein glinate durch seine Abwesenheit). sowie durch die im
Prater selbst ausgefiihrten Anlagen monumentaler und anmuthige:
Natur den zahlreichen Besuchern der Ausstellung den besten

Beweis davon lieferte, dass die Leistungen des Architekten und

Ingenieurs nicht die letsten Elemente sind in der grossartigen
Bewegung, welche das Culturleben Oesterreichs nach einem

gedeihlichen Vorwiirts treibt.

Fried. Bomches




2. Die Baumaterialien und ihre Verwendung.

Allgemeines.

Die Ausstellung der Bawmaterialien im Prater iibertral die
ihrer Vorgingerin bedeutend an Interesse. Denn nicht nur zeich-
nete sie sich durch grissere Vollstindigkeit anf allen Gebiefen
der Production aus, sondern hot auch vielfachere Gelegenheit,
die Anwendung der Materialien in der Praxis an den zahlreichen,
durch Styl und Mannigfaltigkeit ausgezeichneten Objecten der
Ausstellung selbst zu studiren.

Die Briicke ans Stahl, der Leuchtthurm aus Eisen und aus
Cement, der Industrie-Palast mit der ebenso originellen als im-
posanten Rotunde, der in edlem Style gehaltene Kunsthof, der
Kaiser-Pavillon, die egyptische Baugruppe und die Legion nennens-
werther Annexe in der weit gedehnten Au des Praters, sie alle
illustriren in trefflicher Weise den Fundamentalsatz der Baukunst,
das Material so zu withlen, wie es die Bediirfnisse der ihm
eigenthiimlichen Constructionen erheischen,

Das Holz aller Linder und Zonen, der Stein in der ur-
spriinglichen Form als Naturproduct und in der durch die Wissen-
schaft erlittenen Metamorphose, als: Kalk, Cement und Béton,

der Ziegel vom uralten Backstein angefangen bis zu dem kiinst-
lerischen Bildnerwerke der Terracotte, der Schiefer, der Asphalt,
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das Eisen, das Blei, das Zink, alle Stoffe finden eine ihrer Natur .
und Eigenthiimlichkeit angepasste Verwendung und zeigen tausen-

derlei Gestalten, weleche ihnen durch die erfinderische und nie

rastende Industrie gegeben worden sind.

Priifen wir mit aufmerksamem Blicke die mannigfaltigen
Muster der natiiclichen und kinstlichen Baumaterialien, so miissen
wir vor Allem erkennen, dass deren Kunde dem sorgfiltigsten
Studium unterzogen wird, um durch genaue Kenntniss der von
der Natur gebotenen Stoffe nicht nur eine gute Erzeugung,
sondern auch eine zweckentsprechende Verwendung der Producte
s ermdglichen. Die auf Empirik beruhenden Proceduren werden

orisstentheils verlassen und neue, auf den Resultaten natur- [
wissenschaftlicher Forschungen beruhende Verfahrungsweisen ein-
geschlagen. Die Lehren der Mineralogie, Chemie und Mechanik
sind es vorsugsweise, welche zur Erfindung und Verbesserung
der zur Darstellung der Materialien dienenden Hilfsmittel heniitzt
werden.

Das sich schon bei der Erzeugung herausstellende Bedirf-
niss, an die Dienste der Mechanik zu appelliren, findet bei der
Verwendung der Materialien, resp. bei der Herstellung der Bauten
selbst in erhohtem Grade statt. Die Beschleunigung der Bau-
Ausfithrung einerseits und andererseits der immer mehr sich
steigernde Preis der Hand - Arbeit zwingt den Bauhandwerker
sur Binfihrung von Hilfs-Maschinen behufs Verrichtung des rein
mechanischen Theiles der Arbeit. Ja, der grossartige Aufschwung,
in welchem heinahe alle Facher des Bauwesens begriffen sind, £
macht die Vervollkommuung der verschiedenen Bauhilfsmittel zu b
einer der wichtigsten Aufgaben fiir den Maschinen-Techniker,
welcher dem Ingenieur und Architekten mit seinen Erfahrungen
hilfreiche Hand leisten muss. Die Wahrheit dieser Thatsache
hat sich am deutlichsten bei der Herstellung der zahlreichen, in
Styl und Bedeutung so verschiedenen Bau-Objecte der Ausstel- ]

lung selbst bewihrt. Wie wire es miglich gewesen, dieselben
in der kurzen Spamne Zeit ohne die Mitwirkung der Mechanik
und der in ihrer Leistung ebenso kriffigen als in der Anwendung

unerschaptlichen Hilfsmittel auszufithren?




Halten wir zum Schlusse eine Rundschaun iber die ver-
schiedenen Industrien, welche sich mit der Erzeugung der Bau-
Materialien heschiftigen, so finden wir, dass seit 1867 die grissten
Fortschritte von denjenigen Gewerbszweigen gemacht worden
sind, welche sich die Herstellung der kiinstlichen Materialien
und namentlich der Thon-, Kalk- und Cement-Producte zur Auf-
gabe machen. Das Gleiche gilt von den Surregaten fir Dach-
Deckmaterialien, als: Theer, Tilz, Hols - Cement und Pappe.
Fndlich constatiren wir, dass die Metall - Industrie sich einer
tiglich wachsenden Anwendung in den verschiedenen Fichern
des Banwesens erfreut.

Als allgemeines Charakteristikon der Producte, sowohl der
kleinen, als auch der grossen Industrien hezeichnen wir das
Streben nach méaglichst grosser Vollendung, und zwar nieht nur
in stofflicher, sondern auch in dsthetischer Riehtung. Ein kiinst-
lerischer Hauch weht duoreh die Werkstitte selbst des kleinsten
(rewerbsmannes, und es gibt kaum eine Indostrie, in welcher
nicht die Kunst, wenn auch in noch so hescheidener Weise,
ihren EinHuss geltend zu machen sucht.

Nach dieser allgemeinen Uebersicht werden wir in nach-
stehenden zwei Abschnitten die Erzeugung und Verwenduong,
sowohl der natirlichen, als auch kiinstlichen Baumaterialien be-
handeln.

A. Die natiirlichen Baumaterialien.

Zm diesen, als den Reprisentauten der in der urspriinglichen
Zusammensetzung verwendeten Stoffe, rechnen wir ausser dem
Holze mnoch die Legion der dem Ur- und dem krystallinischen
Schiefer-, sowie dem Flotz-Gebirge eigenthiimlichen Mineralien.

Die ausserordentliche Menge dieser Gesteine, welche zur
Herstellung von Eisenbahnen, Strassen und Hafen- Anlagen, sowie
suir  Ausfithrang von  dffentlichen, Privat- und Luxus - Bauten
erfordert wird, erheischt eine Betriehs- BEinvichtung der Briiche.
welehe die ebenso billige als rasche Gewinnung der Bausteine
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ermiglicht. So komunt es, dass in erster Linie der Vervollkomm-
nung der Sprengmaterialien eine besondere Aufmerksamkeit
veschenkt wird, nm das eewdhnliche Schwarzpulver durch ein
wirksameres Zertheilungsmittel (Nitro=Glyeerin, Dynamit, Schiess-
wolle ete.) zu ersetzen, dass an die Stelle kleiner Minen berg-
mitnnisch angelegte Riesen-Minen mit Schacht und Gallerie treten.
dass ferner die Arbeit von Hammer und Meissel durch Bohr-
und Bruch-Maschinen verrichtet wird, und dass endlich die pri-
mitiven Heb- und Transport-Vorrichtungen durch Dampf-Krihne
und  ein ganzes System rationell angelegter Bahnen ersetzt
werden *),

Die vou den ecinzeluen Staaten ausgestellten Steinmuster
seichneten sich durch Reichhaltigkeit und Vollstiindigkeit der
Sammlungen aus. Granit, Syenit, Porphyr, Serpentin, Metaphir,
Basalt, Trachyt, Gueis, Glimmer- und Thonschiefer, sowie endlich
Sandstein und die zahlreichen Varietiten des den grossten Theil
des Festlandes bildenden Kalksteines waren vertreten.

Wenn wir im Vergleiche zu Paris die geringere Betheiligung

von Dentsehland , Frankreich und Belgic

- beklagen, so kimnen
wir mm so lobenswerther Italiens und Oesterreichs gedenken

Ersteres hesonders bringt seinen ausserordentlichen Reichthum

) Eine fusserst interessante Zusammenstellung der auf die moderne
Steingewinnung  beziiglichen Elemente war in dem von Mahler und
Eschenbacher (Wien) ausgestellten Pavillon zu finden, welcher neben
Nobel's Dynamit noch die Burleigh'schen Luftcompressions- und Steinbohr
Maschinen (in Thiitigkeit), die elektrischen Ziind-Apparate, sowie alle Hilfs-
mittel zur Spreng-Technik in ebenso vollstindiger als belehrender Weise
enthielt. Leider vermissen wir das Beispiel eines mit der Steingewinnung

un Grossen sich  beschiiftigenden Steinbruches, von welchem die fiir den
Triester Hafenbau thiitigen, von der Unternehmung Dussand betriebenen
Briiche in Sistiana ein vorziigliches Specimen abgegeben hiitten. Das Studium
von deren Einrichtung wiire fiir die zahlreichen Steinbriiche lings des
adriatischen Kiistenlandes um so nutzbringender gewesen, als deren Ausbeute
i Allgemeinen noch in der ]-li:uili\:\!vn Weise vor sich geht und daber die
Concurrenzfihigkeit des vorziiglichen Materiales auf grissere Strecken, wenn
nicht illusoriseh, so doch schr schwierig erscheinen lisst. Zur Orientirung
fiir Fachleute weisen wir auf den Jahrgang 1872 der ,Allgemeinen Bau-
Zeitung* hin, welche den Betrieh der Steinbriiche von Sistiona in allen Ein-
zelnheiten behandelt
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an vorwiegend edlem Metalle durch Sammlungen zur Geltung.
wie wir sie in ihrer Vollstindigkeit in geognostischen Museen
vergebens suchen wiirden. Die Ausstellungen des italienischen
Handels-Ministeriums *), der diversen Handelskammern und Aus-
stellungs-Commissionen, des Hrn. Dr. Feliciani Aleeo (Sammlung
altromischer Bausteine) und Anderer boten fiir den Fachmann
ein ganz besonderes Interesse.

In Oegterreich verdanken wir den Bemithungen der k. k.
Seebehirde in Triest, der k. k. geolog. Reichs-Anstalt in Wien,
der k. k. Ausst.-Comm. in Briinn, des Museums Francisco Caro-
linum in Linz, den diversen Bau-Gesellschaften in Wien und
ecinzelnen Industriellen, Collectiv-Ausstellungen von Bausteinen,
welche uns Gelegenheit bieten, zahlreiche Fundorte geeigneter
Materialien kennen zu lernen. Es sei hier nur der vorziglichen
Marmorsorten aus Steiermark, Salzburg, Dalmatien und dem
Kiistenlande des schinen Marmors aus dem Vintschgau, des
Porphyrs und Serpentins, sowie der rothen und weissen Sandsteine
Siid-Tirols, der Granite Ober-Oesterreichs und des rothen Marmors
aus Ungarn gedacht, um die Fille der edleren Steingattungen
zu bezeichnen, welche dem heimischen Baukiinstler zur Her-
stellung und Ausschmiickung monumentaler Werke zur Verfiigung
stehen. Sollen jedoch diese Fundorte dem Producenten wie dem
Consumenten von nachhaltigem Nutzen werden, so ist die Ver-
dffentlichung der auf Leistungsfihigkeit der Briche, Beschaffenheit,
Festigkeit und Preis des Steines heziiglichen Daten von heson-
derer Wichtigkeit. Wir sind daher der k. k. Seebehdrde in Triest
zi hesonderem Danke verpflichtet (in dem von ihr herausgege-
henen Special-Kataloge), die von ihr exponirten Probewiirfel von
Steinsorten mit diesen so wichtigen Daten versehen zu haben ¥%),

*) Siehe: “Catalogo ragionato dei prodotti minerali italiani ad uso
cdilizio e decorativo, spediti dal ministero d'agricoltura, industria ¢ com-
mercio all’ esposizione internazionale di Vienna. — Roma, 1873..

**) Wir kinnen bei dieser Gelegenheit nicht nmhin, auf die wechsel-
seitigen Bemithungen hinzuweisen, welche von Staat und Bahn in anderen
Liindern, beispielsweise in Frankreich, zur Hebung der Stein-Industrie gemacht
werden.  So hat hier die Regierung besondere Laboratorien errichtet, in
welchen Banmaterialien aller Art, die vom Publicum einlangen, unentgeltlich
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Wir haben oben die Tendenz hervorgehoben, bei der Gewin-
nung des Steines die kostspielige und ungeniigende Menschenkrafi
durch die billigere und wirksamere Leistung der Maschine zu
ersetzen. Diese Tendenz macht sich jedoch nicht nur in den
Briichen, wo es sich wn Massen - Erzeugung handelt. sondern
folgerichtig auch in den Ateliers geltend, deren Aufgabe in der
Zurichtung und Ausarbeitung der zu construetiven und decora-
tiven Zwecken dienenden Elemente besteht. So sehen wir die
einfachen Werkzeuge des Arheiters dureh eine ganze Reihe von
Schneide-, Sige-, Frais-, Polir- und Hobel-Maschinen*) vertreten.
welche das sprode und wenig figsame Material des Steines
heinahe mit derselben Leichtigkeit in die von der Technik ver-
langten Formen swidngen, wie das seiner Struetur und dem
organischen Baue nach ungleich gefiigicere Holz.

analysirt und einer Priiffung auf Festigkeit ete. unterzogen werden. Di
Balnen haben durch billige Fruchtsitze, durch Anlage von Zweighahnen
und besonderen Lade-Stationen, durch Errichtung von Kralnen aller Art zumn
Auf- und Abladen des Steines, alle Factoren zu paralisiren gesucht, die cs
frither diesen wichtizen Materialien nicht gestatteten, aufl grosse Entfer-
nungen concurrenzfihig zu sein. So kommt es, dass die Stein-Bezugsquellen
fir die im Uwmbau begriffenen Hauptstidte Frankreichs, als: Paris, Lyon,
Bordeanx, Marseille, bis an die dussersten Grenzen des Reiches ausgedehnt
werden konnten, um das von dem Baumeister geforderte Material zu liefern.
Kénnte das von Frankreich gegebene Beispiel nicht auch bei uns Nach-
almung finden, um Wien, Pest, Prag, Graz ete. den gleichen Vortheil des
billigen Steinbezuges zu verschaffen ?

*) Diesem Umstande verdankt die Stein-Industrie in Folge der billi-
geren Erzengung der Steimmnetz-Arbeiten einen bedeutenden Aufschwung :
cine Wahrheit, welche wir bereits 1867 in Deutschland. Frankreich,
Belgien zu erkennen Gelegenheit gefunden haben. Die Wienor Ausstellung
belehrt uns nun, dass das vom Auslande gegebene Beispiel auch in Oester-
reich Nachahmung zu finden beginnt. Es sei da in erster Linie des bemer-
kenswerthen Etablissements von Cloetta & Sehw arz in Sta. Croce gedacht
dessen Einrichtung und Betrielh fiir die Steingewinnung und die fabriks-
wiissige Herstellung von Steinmetz - Arbeit mittelst Hilfs- und Werkzeng-
Maschinen musterhaft zu nennen ist. Die ausgestellten Producte von Karst-
Marmor geben nicht nur lobendes Zeugniss von der treflichen Arbeit der
Maschinen, sondern auch von der ginstizen Beschaffenheit des Steinbruches
eine leider gebrochene Steinplatte von iiber 13 Meter Linge erregte ver-
dientes Aufsehen). Von anderen Ausstellern Oesterreichs sind wegen der
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Bei dem grossen Reichthume an Stein, dessen Varietiten
tiber alle Provinzen Oesterreichs vertheilt sind, kann es der vater-
lindischen Industrie nicht fehlen, nicht nur der einheimischen
Bauthitigkeit ein schones und billiges Material zu liefern, sondern
auch einen wichtigen Export-Artikel zu bilden. Die Mittel hiezn
sind: Aufwand von mehr Intelligenz fiir die heute grosstentheils
noch primitive Ausbeute der Steinbriiche und grossere Beniitzung
der dureh die Mechanik gehotenen Hilfsmittel fiir die Bearbeitung
der gewonnenen Steine, wm sie in die von der Baukunst verlangte
Form zu bringen. Hoffen wir, dass die angedeuteten Mittel eine
immer grossere Anwendung finden, um den oben erwihnten
Zweck zu erreichen.

- Wir haben von den natiirlichen Banmaterialien noeh des
Schiefers und des Holzes zu gedenken.

Die grossen Vorziige des Schiefers (Festigkeit, geringes
Gewicht, lange Dauver und Wetterbestindigkeit) machen ihn in
erster  Linie zum Bindecken der Dicher geeignet. Ausserdem
werden noch mannigfache andere Artikel aus Schiefer gefertigt,
zu welchen sich dieses Material wegen seiner sonstigen Vorzige
(schine Firbung, Polirfihigkeit, grosse Diechtigkeit und Hirte)
eignet. Platten zu Tischen und Billards, zur Herstellung von
Bassins, zur Pflasterung in Mosaiken, zu Stufen, Badewannen
u. 8. w. werden verfertigt: ja selbst der Kiinstler verachtet das
Material nicht und macht vertiefte und erhabene Arbeiten daraus.
Die Abfille des Schiefers haben in der letzten Zeit Veranlassung
zu einer neuen Industrie gegeben, indem die friiher werthlosen
Abfille verkleinert und mit einem Bindemittel (Mastix) zu einer
harten widerstandsfahigen Masse verarbeitet werden, welche in
die fiir die Anwendung ndthige Form gebracht wird, als: Rinn-,
Plaster-, Saumsteine, Platten in Mosaik ete.®).
vorziiglichen Arbeit der Gegenstinde zu nennen: die Actien-Baugesellschaft
fir Strassen- und Briickenbau in Wien, die Collectiv-Ausstellungen der
Kunzendorfer und Saulsdorfer Steinmetze in Schlesien, sowie der
k. k. Ackerbau-Gesellschaft in Girz, das krainerische Landes-
Museum in Laibach und das Municipium von Pirano.

*) Die Betheiligung der Nationen an den Schiefer-Producten war eine
verhiltnissmissig schwache, indem nur Deutschland und Oesterreich Nennens-
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Bei dem so vielfach angewendeten Materiale des Holzes
kinnen wir die hiinfige Beniitzung der zn den verschiedensten
Zwecken dienenden Arbeits-Maschinen *) als bekannt voraussetzen
und gedenken hauptsichlich des Bestrebens der Neuzeit, die fir die
gesammte Bautechnik so eininent wichtige Frage der Holzconser-
virung einer hefriedigenden Lisung entgegenzufihren. Von dem
wenigen auf diesem Felde Ausgestellten ist M ayers (Stuttgart)
imprignirte Bahnschwelle zu nennen. welche trotz 10jdhriger
Dienstzeit sich in noch gutem Zustande hefindet.

Mit Ausnahme der Dach-Constructionen (auch diese werden
bei wichtigeren Bauten aus Eisen hergestellt) und der zum Banen
nithigen Geriistungen findet das Bauholz wenlg Bericksichtigung
von Seite des Architekten, es sei denn zu Herstellungen unter-
geordneter Natur, als Gartenholzer, Pavillons ete. Wir enthalten
nins von den zahlreichen, mitunter reizenden. Objecten dieser Art
zu sprechen und beschriinken uns aunf die Erw ihnung des zerleg-
haren Wohnhiiuschens , welehes ans Holz gebaut und nach des
Ausstellers (Kien in Wien) Versicherung wasserdicht und fener-

sicher SO soll.

B. Die kiinstlichen Baumaterialien.

Darunter verstehen wir alle diejenigen, welche ans den der
Natur entlehnten Stoffen dureh einen Umwandlungs-Process in
den fiir die Bauzwecke nothwendigen Zustand versetzt werden.
[hre Erzeugung ist ungleich interessanter als die der natirlichen,
und gibt Veranlassung zu einer grossen Menge selbststindiger

Industrien, deren Bedentung mit Riicksicht auf die mannigfache

werthes vorfiihrten. Unter diesen sind zn nennen: die Schieferbau-Actien-
Gesellschaft in Nutlar a. d. Rubr, H Pensel & Comp. in Ludwigstadt
(Bayern), die Schicferbergban-Actien-Gesellschaft in Olmiitz (Mihren). die
Kalk- und Schieferbruch-Gesellschaft von Liebig Johann & Comp. in
Eisenbrod (Béhmen) nnd Alseher A, Hunel J. & Comp. in Eckersdort

(Sehlesien),

*) Siehe .Holzbearbeitungs-Maschinen® 8. 210
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Anwendung in den zahlreichen Fiachern des Banwesens eine
tiglich zunehmende ist.
Die Fabrieation von Ziegeln und gebrannten Steinen, die

Brennerei von Kalk und Cement, die Verwendung dieser Binde-
mittel zur Herstellung von kiinstlichen, Form- und decorativen
Steinen, die Metallgewinnung, die Asphalt-Produetion und sehliess-
lich die Bereitung der Kitte und Leime, der Farben und Anstriche,
hilden das ausgedehnte Gebiet der gewerblichen Thitigkeit fiir
die Beschaffung der von dem Ban-Techniker geforderten Haupt-,
Verbindungs- und Neben-Materialien,

Unter diesen nimmt die Ziegel-Fabrication uunstreitig das
grisste Interesse in Anspruch, da ihr Prodnet mit seinen zahl-
reichen Varietiiten die weitaus grisste Anwendung bei den Bau-
werken findet. Die Kenntniss der physikalischen und chemischen
Figenschaften des Thones. dessen Vorhereitung und Trocknung,
die Formerei und Brennerei, die Erzeugung von Klinker, Verhlend-
und feuerfesten Stein, von Figuren und Ornamenten, von Majo-
liken, Terracotten nnd Mosaiken hilden die mannigfachen Zweige

der mit der Ziegelei sich bheschiftigenden Technik, und gehen
Veranlassung zu einer Menge zweckmissiger Reformen, als deren
wichtigste wir die Einfithrung des Ringofen-Betriebes (eine aus-
schliesslich deutsche Erfindung) und der Ziegelpresse als diejenigen

Factoren begrissen, welche die Massen-Production ermdglichen
und die Vorziiglichkeit des Materiales wesentlich erhihen,

Wir haben schon auf der Pariser Ausstellung den hohen
Stand der Industrie von Deutschland, England, Frankreich und
Oesterreich kennen gelernt. Wie im Jahre 1867 streben die
genannten Linder auch heute noch um die Palme des Vorzuges
in ausgestellten Terracotten und fiihren durchaus tadellose Pro-
ducte vor, bei deren Erzeugung der directeste Einfluss von Archi-
tekten und Kiinstlern unverkennbar ist. Daher die Fabricate,
ausser den Vorziigen technischer Vollendung, als: grosse Hiirte,
schime Farbenténe und reine Linien, sich noch durch isthetische
und stilgerechte Formen, durch eine vortreffliche Plastik sowohl
des ornamentalen Theiles als auch der figuralen Darstellungen
und dureh eine vorziglicae Glasurtechnik auszeichnen, lanter
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Elemente, welche der moderne Roh-Baustil sum Schmucke seipe
Facaden trefflich verwenden kann.

Der Stand des Backstein - Rohbaues in den versehiedenen
Lindern ist es, welcher uns den sichersten Sechluss ziehen [lisst
auf die Entwicklung ihrer Thon-Industrie. So kommt es, dass
wir die anf den genannten Stil heziiglichen Elemente in Frank-
reich weniger ausgebildet finden. als in den iibrigen Liindern,
unter welchen wir dem deutschen Reiche den ersten Platz an-
welsen miissen ¥).

England und Frankreich waren anf dem Gebiete der Ziegel-
Industrie anffallend sehwach vertreten. Wiihrend wir in dem
ersteren Lande noch den von Paris (1867) her gekannten Firmen
hegegneten, so vermissten wir in dem letzteren so manche Namen
guten Klanges und fanden daher die Frankreich eigenthiimlichen
Specialititen (Hohl-, PHaster-. Dachziegeln, Fabrikate zur Aus-
schmiickung und Verzierung des Daches. innen glasirte Thon-
rihren ete.) nicht zur verdienten Geltung gebracht **),

[taliens Ausstellung (leider ungiinstig placirt und ziemlich
versteckt), zeigte uns, dass die ‘classischen Arbeiten der mittel-
alterlichen Rohbauten in Terracotten (welche Florenz. Bologna,
Pisa ete. anfzuweisen haben) hente noch nicht erreicht sind.

Um so anerkennenswerther miissen wir uns iiber die erfren-
lichen Fortschritte, vorziiglich in kiinstlerischer Beziehung,

*) Als dessen hervorragende Aussteller sind zu nennen: die Laubaner
Actien-Gesellschaft in Preussen (vormals Augustin), Ernst March Sihne,
sowie Tiedemann, Runge & Comp., beide in Charlottenburg bei Berlin. dic
Gruppiner Werke bei Bitterfeld (Sachsen), C. L. Thorschmidt & Comyp.
(Dresden), die Actien-Gesellsehaft in Sinzig (Rheinpravinz), endlich Villeroy
und Boch in Luxemburg. Bej letzteren sind namentlich die Mosaik-Flurplatten
aus zusammengepressten, staubfrmigen Massen hervorzuheben, da sie znu
cinem neuen Indusiriezweig Veranlassung bieten, weleher den frither werth-
losen Abfillen eine treffliche Verwendung sichert.

**) In England gedenken wir rithmend der wohlbekannten Firmen:
Minton, Hollins & Comp., Wood & Ivery (Beide Staffordshire). Mortlock John
und Simpson W. B & Sons (Beide in London', Taylor Robert Minton (Stoke
npon-Trent). In Frankreich nennen wir die Firmen Borie Paul. Deck Th.
und Delange H. (simmtlich Paris) und Pavy (Mezidres, Indre).
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dussern, welche die Erzeugung von Ziegel- und Thonwaaren
seit  der letzten Pariser Ausstellung in Oesterreich gemacht
worden sind.

Erhihung der Productions - Fihigkeit und der Giite des
Materiales, vorziiglichere Modellirung der Bau-Ornamente. sowie
der figuralischen und plastischen Erzeugnisse. und endlich die
mit 1871 hegonnene Herstellung von glasirten Thonwaaren fiir
die Zwecke der Gebiude-Decoration sind die erfrenlichen Momente.
welche den seit 5 .Jahren gemachten Fortschritt docnmentiren.
Nieder-Oesterreich und Bohmen. sind die 2 Provinzen, welche
den hervorragendsten Antheil an der Hebung des wichtigen
Industrie - Zweiges nehmen und Ausstellungen vorfithrten. die
durch die Vorziiglichkeit, sowie dureh die Manniglaltigkeit der
Produete gleich ausgezeichnet waren*®).

Ausser den grossen Varietiten von Ban- und Dach-Ziegeln
(wir nennen nur die hohlen Maschinen-Ziegel und porisen Bau-
steine), den Verblendsteinen und Verkleidungs-Ziegeln in gelber
und rother Farhe, fanden wir neben den ornamentalen und fignralen
Deeorationen fiir Hausbauten nech Thonwaaren und Terracotten
Jeder Art, Figuren, Gartenverzierungen, Wasserleitungs- und
Drain-Rihren, Schornstein- Aufsitze, Dachplatten u. s. w. in stein-

*; Yon den hervorragendsten Firmen nennen wir in erster Reihe: die
Wienerberger Ziegelfabriks- und Bau-Gesellschaft (Wien), dann Brausewetter
Victor (Wagram, Nieder-Oesterreich), Lederer & Nessényi (Floridsdorf bei
Wien), Josef de Cente (Wiener Neustadt) und Carl Fiirst von Oettingen-
Wallerstein (Kionigssaal, Bohmen). Unter diesen Firmen nimmt die erst-
genannte heute noch, wie in Paris im J. 1867 den obersten Rang ein. Denn
nicht nur bilden die vercinigten Etablissements der Gescllschaft die bedeu-
tendsten Ziegelwerks - Anlagen der Welt (Erzeugung von 167 Mill. Stiiek
Ziegel im Jahre 1872), sondern bieten sie auch das Vorziiglichste in den
Thonwaaren-Erzeugnissen und beanspruchen das wichtige Verdienst. seit dem
Jahre 1871 die Erzeugung von glasirten Thonwaaren fiir die Zwecke der
Gebiinde-Decoration in Oesterreich eingefiihrt zn haben — Hervorzuheben
sind die humanitiren Anstalten der Gesellschaft, welche zweifelsohne einen
sehr wichtigen Einfluss iiben aunf das Gebahren und die Entwicklung des
ganzen Unternehmens. (Niheres dariiber, wie iiber die Organisation ete. der
Gesellschaft siehe ,Die Wienerberger Ziegelfubriks- und Bau - Gesellsehalt
znr Zeit der Wiener Weltausstellung 18734, Wien 1873.)
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dhnlicher, gelber, weisser oder rother Farle. und schliesslich

Producte der keramischen Industrie und der Glasur-Technik.

Als hervorragendes \usstellungs-Object miissen wir des
von der Wienerberger Ziegelfabriks- und Ban-Gesellschaft (Wien)
ausgefithrten Porticus gedenken. Das von Ferstel entworfene
Object war in monumentalen Verhiltnissen gehalten und hestand
aus einer dreifachen Bogenstellung auf Pfeilern an den breiten
Fagaden, welche durch eine Attika und lebenserosse Figuren
bekrint war. Der Zweck des Objectes war nicht nur, in dem von
eimer Kuppel iiberragten Inneren die Erzeugnisse der Inzersdorfer
Thonwaarenfabrik auszustellen, sondern auch die mannigfachen
Effecte zu illustriren, die unter Mitwirkung der Thonwaaren-
Industrie fiir den Fagadenschmuck zu erreichen sind. Das Bauwerk
ist ein Ziegel-Rohbau, ausgefiihrt mit abwechselnd eelblichen
und rothen Verblend-Steinen im Verein mit bunt clasirten Zie-
geln, Ganz besonders ist die gelungene Anwendung der Glasur-

Technik hervorzuheben: — ejne Errungenschaft, welche wir

unserer heimischen Kunst - Industrie danken und deren OT0S8e
Verwerthung wir im Interesse des Rohbaues freudigst hegriissen.

Zu den Verbindunes - Materialien iibergehend, constatiren
wir sogleich, dass unserer Zeit das Verdienst oehithrt , Einsicht
in das Wesen des Martels genommen. sowie dessen rationelle
Bereitung angebahnt zu haben. Die von Vieat und Fuchs der
Mirtelfrage gewidmeten Untersuchungen gaben den Anstoss Al
der wissenschaftlichen Behandlung der zur Erzeugung dieses
Bindemittels dienenden Stoffe. Die fetten und mageren Kalke,
die natiirlichen und kiinstlichen Cemente werden einer SOrg-
filtigen, an der Hand der Chemie vorgenommenen Priifung unter-
zogen, um dieselben unter den zur Erhirtung giinstigsten Be-

dingungen zu Luft- und W asser- Mirtel *) zu verwenden. Die

*) Was die Materialien fiir Luft-Mortel betrifft. namentlich den
Kalk als die Basis desselben, so sind die Bediirfnisse der Praxis, sowohl in

Hinsicht des Vorkommens, als auch der Mischungsverhiltnis<e von Kalk und

Sand gedeekt; nicht minder ist man aufe iiber die Vorginge heim
Brennen, die vortheilbafte Art des Lischens, sowie diejenizen 1, d
bei Erharbung des Luft-Mortels agiren Anders gestaltet Lehie
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raschere und bessere Erhiirtung erhdht die Anwendung des
Mértels hei dem Hoeh-, Wasser- und Briickenbhau in einem
ausserordentlichen Verhiltnisse und steigert daher das Bediirfniss
nach Kalk und Cement um ein Bedeutendes, so dass die sich
damit beschiftigenden Industrien auf die Einfithrung von Ele-
menten Bedacht nehmen miissen, welche die rasche und gute
Erzeugung fordern. Unter diesen ist neben der Anwendung
mechanischer Hilfsmittel hesonders der Einfihrung des schon bei
der Ziegelei erwihnten continuirlichen Brenn-Ofens zu gedenken.

In dem Maasse, als die Fabrication zunimmt, gewinnen die
Cemente auch ein grosseres Feld der Anwendung. Hier ist vor
Allem der wichtigen Rolle zu erwiihnen, welche dieselben (Dank
ihrer Eigenschaft in kurzer Zeit zu einer steinharten, den atmo-
sphiirischen Einfliissen widerstehenden Masse zu erhiirfen) als
vortreffliches Surrogat fir Stein, Ziegel und gebrannten Thon
spielen.  Von den einfachsten Wasserrihren, Deckplatten und
PHlastersteinen bis zu den profilirten Formsteinen, den feinsten
Ornamenten und Verzierungen der verschiedenen Baustile wird
Alles aus Cement gegossen, ja man versucht sich mit viel Glick
in der Imitation der kostharen Steingattungen, als Porphyre,
Marmore, Onyxe u. 8. w. Eine Anwendung in grossem Maass-
stabe findet endlich der Cement bei dem Conerethau zur Her-
stellung von Hiusern, Briicken, Ufermauern ete., wobei eine ganze
Reihe bis noch unbeniitzter Abfalls-Produete, als: Steinbrocken,
Steinkohlen-Asche, Schlacken ete. treffliche Verwerthung finden,

Eine grossartige Industrie entwickelt sich demnach in der
neunen Zeit, um den Anforderungen der Bauthitigkeit nach diesen
verschiedenen Richtungen hin gerecht zu werden und gewinnt
von Tag zu Tag mehr an Boden und Ausdehnung, da die billige
Herstellung durch den Guss sowohl Anlage- als Betriebskosten

hinsichtlich der Materialien fiir Wasser-Mortel, dessen kimnstliche Her-
stellung nur seit einigen Decennien gelungen ist. Ist anch die Fabrication
der Cemente zu bedeutender Héhe gediehen, so lisst sich doch ebensowenig
leugnen, dass die Erforschung aller Factoren, von dem Rohmaterial, dessen
Vorbereitung, Sortirung, Brand, bis zu den Erhirtungsvorgiingen ete. kaum
iilber den Anfang hinaus ist.
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fiir die sich mit der Erzeugung der genannten Producte beschif-
tigenden Ateliers dusserst niedrig stellt.

Unter solechen Umstinden ist es begreiflich, dass alle civi-
lisirten Nationen bestrebt sind, durch Auffindung passender Roh-
materialien sich den Betrieb der Industrien fiir Cement und Kalk
im eigenen Lande zu sichern, um Millionen der heimischen In-
dustrie zu erhalten, die bis vor Kurzem noch in's Ausland
(namentlich nach England und Frankreich) wandern mussten.
Dieses Bestreben finden wir in Italien. Russland, Portugal,
Spanien , besonders aber in Deutschland und Oesterreich aus-
geprigt und geben die ausgestellten Producte der beiden letzt-
genannten Staaten rihmliches Zeugniss von der grossen Entwick-
lung, welche die Cement- und Kalk-Industrie seit der letzten

Pariser Ausstellung genommen hat *).

Von den hervorragendsten

Ausstellern der verschiedenen Linder
nennen wir: England. Johnson T. C. & mp. (London), Scotts Sewage
Company (London), Cement aus Kanal-Riickstinden erz 1gt, Wouldham Cement

Comp. (Wouldham, Rochester, Kent), Burgh Castle, Portland Cement Comp.

(Burgh Castle, Great Yarmouth) Frankreiech. Demarle. Longuéty & C.

(Boulogne-sur-mer), Mignot 1 Paris), Stein-Imitation, Coignet frirve fils &

re (Viviers, Ardéche),
hydraul. Kalk, Proben kiinstlicher Blicke (von denen mehrere 25 Jahre dem

Comp. (Paris), comprimirter Béton, Pavin de Lafa

Meere ausgesetzt), von 14 verschiedenen Seehifen. Pont-Ollion-Nicolet (Gre-
noble, Isére, Cement-Mosaikpflaster. Deutschland. Die Portland-Cement-
Fabriken in Schwerin, Stettin, Emden (Hannover) und Cammin (Pommern),
der Bonmer Bergwerks- und Hiitten -Verein. die Portland-Cementfabrik von
(Stettin), Boss Friedrich (Diisseldorf), O. F. Alsen

& Sohn (Itzehoe, Schleswig-Holstein), Gebriider Hein (Liineburg, Hannover),

Tipfer, Grawitz & Comp

Graf Otting (Miessbach, Baiern), M. Garnikow & Comp. (Berlin), kiinstliche
Steine. Oesterreich. Actien-Gesellschalt der k. k. pr. hydr. Portland-
Cementfabriken zu Perlmoos (Tirol), hervorzuheben als Aunsstellungs-Object
der aus Cement hergestellte Pavillon mit den im [nneren desselben aunf-
gestellten Fabriks-Producten, die dsterreichisehe Béton- und Bau-Gesellschaft,
Neumiiller Josef (Wien), Cement-Mosaikplatten, Steinbriicker Cementfabrik.
Conti Alexander, Altmann Paul und Chailly Julius (simmtlich Wien), Eder
L. (Ober-Hollabrunn, Nieder-Oesterreich), Portland-( ‘ementfabrik (Mariaschein,
Bohmen), Staatseisenbahn-Gesellschaft (Wien), Escher (St. Andrea bei Rovigno,
Istrien). Italien. Gesellschaft fiir Cement und hydraul. Kalk (in Bergamo
und Reggio Emilius', Villa Anton (Lecco), Perelli Johann (Florenz) Russ-

land. Cechanowsky Johann (Grodzicze).
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Die alleemein bekannte Thatsache, dass die Metalle in Folge
ihrer chemischen und physikalischen Eigenschaften geeignet sind,
ilie verschiedensten Baustoffe mit Vortheil zun ersetzen, sichert
ihnen eine ausserordentlich grosse und tiglich zunehmende Ver-
wendung in beinahe allen Fichern des Bauwesens. Beim Berg-
und Hochbau, beim Eisenbahn-, Briicken- und Sechiffbau, bei
Fluss- und Seebauten finden wir Eisen, Zink und Blei in der
durch die Construction gebotenen Form und Combination beniibst.
Obenan steht natiirlich das Eisen, welches . abgesehen von der
mannigfalticen Anwendung im Ingenieur-Wesen, in neuerer Zeit
selbst von den Architekten im Interesse der Fenersicherheit und
Soliditit des Baues mit Vorliebe zu den verschiedenartigsten
Construetionen gebraucht wird.

Es gehirt nicht in den Bereich unserer Gruppe, der Ver-
besserungen und Erfindungen der in dem Eisenhiitten - Betrieh
gebrauchten Apparate zu gedenken, und hegniigen wir uns des-
halb, bles aunf die Wichtigkeit hinzuweisen, welche in neuerer
Zeit, ausser der Erzeugung von Guss- und Schmiede-Eisen, noch
der von Stahl geschenkt wird, als eines namentlich beim Eisen-
bahn- und Briickenbau sehr geschiitzten Materiales. Ebensowenig
kinnen wir der zahlreichen Ausstellungs-Ohjecte gedenken, welche
die Anwendung des Eisens im Grossen documentiren, und be-
schriinken uns auf diejenigen Eisen-Producte, welche im Baufache
eine hitufigere Beniitzung finden. Hierher gehdren Constructionen
von Dichern, Decken, Stiegen, Siulen, Dachfenstern, Fenster-
rahmen, Giebel- und Fenster - Verzierungen, Dachziegeln, von
Apparaten fiir Wasser- und Gas-Leitungen ete. *).

* Wir nennen von den hervorragendsten Ausstellern: Frankreich.
Brueres & Comp. (Fritoral, Loire & Cher), Gaudillot & UliIll]'r. [Brirhe bei
St Denis), Mathien fréres (Anzin, Nord), Herdevin (Paris), Marquise (Pas
de Calais). Deuntsehland. Poensgen A. (Diisseldorf), Elisenhiifte (Nassan
a. d. Lahn), Hannover'sche Eisengiesserei (Hannover), Berliner Act.-Ges. fiir
Centralheizongs-, Wasser- und Gas-Anlagen und Neptun Continental Wasser-
werks-Act.-Ges. (Beide Berlin), Gebriider Bicking (Saarbriicken, Rheinprovinz),
Hammerschmied & Wescher (Barmen, Rittershausen, Rheinprovinz). Oester-
reich. Holdorfl & Briickner, Klemm Josef, Waagner R. Ph. (simmtlich
Wien).
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Von der Blei-, Kupfer- und Zink-Industrie ist es namentlich
die letztere, welche wesentliche Verbesserungen sowohl beim
jergwerks- als auch Hiittenbetriebe eingefiihret hat, um der tielich
zunehmenden Verwendung ihres Productes Kechnung zu tragen.
Der Zinkeuss erleichterte die manniefache Anwendung des Me-
talles, und so finden wir dasselbe nicht nur zur Dachbedeckung
und Schiffsbekleidung, sondern auch zu einer ganzen Reihe von
ornamentalen und monumentalen Arbeiten auf beinahe allen
Fichern des Bauwesens beniitzt *).

Zu den Neben-Materialien rechnen wir Asphalt, Kitte und
Leime, sowie Farben und Aunstriche fir Holz und Stein. endlich
die zur Bedachung dienenden Surrogate, als: Steinpappe, Holz-
Cement ebe.

Die Asphalt-Produete finden in der Bauteehnik naeh drei
Richtungen hin Anwendung, nimlich: zur Plasterune, zur Dach-
deckung und zu Leitungsréhren, sie ersetzen somit den Stein,
das Holz, den Ziegel und das Eisen. So schwer sich auch der
Asphalt unter den Baumaterialien das Biirgerreeht erworben hat.
so glicklich bebauptet er dasselbe der mannigfachen Vorzige
wegen und sueht den Kreis seiner Anwendune von Jahr zu Jahr
7z erweitern.  Diese stetig wachsende Anwendune des Asphaltes
fihrt zun einem sorgfiltigen Studium der auf die Erzengung des
Productes bezughabenden Verfahrungsweisen und vergrissert den
Bereich seines Wirkungskreises von Jahr zu Jahr**). Ein Glei-
ches gilt von der Erzeugung der Kitte und Leime. sowie der
Farben und Anstriche, deren Wichtigkeit in construetiver, fisthe-

tischer und conservirender Richtung nicht in Abrede zu stellen

*) Von den vorziiglicheren Ausstellern nennen wir vor Allem die Sociéts
de la Vieille Montagne (Angleur bei Liittich), Claiment Ainé.und Delone &
Comp. (Beide Paris), Diener Carl und Geburt Rudolf (Beide Wien). Strass-
burger N., Geister Hermann, Thielemann Ferdinand (simmtlich Berlin)

) Unter der grossen Zahl der Aussteller von Asphalt-Producten nennen
wir blos: Gassel, Reckmann & l"lli!-. (Bielefeld, \\-1--T|w|:.1]1_-‘.||_ I'he United
Limmer & Vorwehle Rock Asphalte Comp. (Hannover), Seeger & Duvernoy

(Stuttgart), Rahtkens Carl und Riedel Died. (Beide Rostock. Mecklenburg-

Schwerin), J. R. Merz & Comp. (Hamburg), L Asphaltéine, Société des Asphaltes

et des Bitumes de I'Adriatique, und Eugert & Rolfe (London).
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ist. Darunter sind zu nennen: die farbigen, Graphit- und Eisen-
Kitte, sowie die vegetabilischen Leime, die Brokate, die Beizen
und Firnisse, sowie die das Holz nicht nur vor Fiulniss, sondern
auch vor Verbrennen schiitzenden Anstriche*), Wasserglas fiir
Stein u. s. w.

Wir schliessen die Reihe der Baumaterialien mit der in
nenerer Zeit schwunghaft betriehenen Erzeugung von der zur
Bedachung dienenden Steinpappe, Holz-Cement u. s. w. Diese
zum Theil aus Abfillen erzengten Stoffe werden nicht nur sehr
billig hergestellt, sondern gestatten anch ihres geringen Gewichtes
wegen eine dusserst leichte Dach-Construetion. Diese nach zwei
Richtungen hin wirksamen Factoren der Oekonomie sichern daher
dem Fabricate eine ausserordentlich grosse Anwendung bei Fabriks-
gebiuden, Bahnhifen, Magazinen, Landhiuser ete. **).

Ein kurzer Riickblick auf das iiber Bau-Materialien Gesagte
lisst uns die bemerkenswerthe Thatsache constatiren, dass sich
die kiinstlichen Materialien einer ganz besonderen Pflege von
Seiten der fortschreitenden Wissenschaft und Industrie erfreuen
— eine Thatsache, welche aus dem Bestreben entspringt, billig
zu baunen. Mige dieses Bestreben im Interesse des Biirger- und
Arbeiterstandes, weleher das bei Weitem grosste Contingent der
Bauenden liefert, zu immer gedeililicheren Resultaten fihren.

Fried. Bomches,

*) Yon den Austrichen heben wir als nen und der vielseitigen An-
wendung wegen den vorziiglichen Zink- Silicat-Anstrich (kieselsaurer Zink-
Oxyd-Anstrich) der Gesellschaft ,Vieille Montagne* hervor.

**) Von der sehr grossen Zahl Aussteller obiger Producte nennen wir:
Stalling, Ziem & Comp. (Wien), Rossler & Achtelstetter (Passan), Stuler &
Lorenzen {Friedrichstadt, Schleswig-Holstein), Lentze W. (Einbeck, Hannover),
Beck Peter (Niirnberg und Miinchen), Zwettel Siegmund (Breslau), lsmer
Adolf und Hiller Otto (Beide Berlin), Haurwitz L. & Comp. (Berlin und
Stettin), Th. Kapfi's Nachfolger Dresden) und Kleemann Ferdinand (Breslau).




3. Oberbau und Betriebs - Material der Eisenbahnen.

Allgemeines.

Seit der Erfindung der locomotiven Dampfmaschinen haben
sich die Eisenbahnen in rasch steigender Progression entwickelt
und sind heute von weltgeschichtlicher Bedeutung geworden.

Simmtliche Bahnen der Welt haben in ihrer Gesammtheit
eine Total-Ausdehmung von iiber 30.000 geogr. Meilen erreicht
und repriisentiren ein Anlage-Capital von iber 20 Milliarden
Gulden. Das Gewicht der Schienen allein betrigt gegen 300 Mill.
Centner, wovon tiglich, durch blosse Abniitzung, eine halbe
Million Centner unbrauchbar werden.

Um soleh gewaltigen Verhiiltnissen zu geniigen, musste
natiirlich das Eisenbahnwesen, wie es seinerzeit aus England nach
dem Continente iibertragen wurde, vollstindig umgestaltet werden.
Zur rascheren Bewiltigung des stets wachsenden Giiterverkehres
mussten Maschinen grisserer Leistungsfihigkeit, selbststiindige
Giiter- und Rangir-Bahnhofe, nebst dem ganzen Complex jener
sorgfiltig ersonnenen Hilfsmittel geschaffen werden, welche als
Hebe- und Bewegungs-Apparate, zum Theil mittest Anwendung
mechanischer Motoren, zur Massenbewiiltigung heute unentbehrlich
geworden sind. Durch die gesteigerten und noch stets wach-
senden Anforderungen an den Personenverkehr sind besondere

Eilziige und eigens gebaute, grosserer (reschwindigkeit fihige,




-—

-l

Eilzngs-Maschinen eingefithrt worden: die Personenwagen wurden
zuy Erhohung des Comfortes mit Heiz- und Ventilations-Yor-
richtungen, Salons und Schlaf-Coupés versehen und die Stationen
grisserer Stidte haben gerinmige Hallen und Autnahms-Siile
erhalten, die sowohl in der allgemeinen Anordnung als in der
Detail-Ausfithrung stets neue Fortschritte heurkunden.

Von ganz besonderem Interesse sind die Nenerungen, welche
gzur Erhihung der Sicherheit angestrebt werden, denn hier liegt
der Schwerpunct des ganzen Eisenhahnbetriebes. Der Werth von
Leben und Eigenthwin hat volles Kecht auf die Garantie, dass
Alles geschehe, was menschliches Wissen und Wollen vermigen,
um die Sicherheit auf Eisenbahnen zur méglich hichsten Stufe
zi bringen. Die Bedingungen hiesu liegen vorzugsweise in
der Herstellung stabiler Bahnen und solider Fahrbetriehsmittel,
oder mit anderen Worten, Weg und Fuhrwerk miissen nach
Material und Construction, der Natur und Masse des Verkehres,
mit gewissenhafter Zuhilfenahme der bisherigen Erfahrungen,
angepasst sein. Hiezn kommt die Anwendung vervellkommneter
Signal- und Brems-Systeme, die Einfiilhrung von Vorrichtungen,
um iibereinstimmende, leicht zu controllirende Stellung der Wei-
chen und Distanz-Signale bei Stationen zu erreichen, sowie iiher-
haupt Alles, was auf die Leitung und Ueberwachung des Verkehres
Bezug hat.

Neben den Bestrebungen, die Sicherheit der Bahnen zn
erhdohen, ist man, ans dkonomischen Riicksichten, darauf bedacht,
die Unterhalt ngskosten derselben zu vermindern. Daher die
Vorschlige und Versuche neuer, verbesserter Oberban-Systeme,
die Construetion mehrtheiliger Schienen mit breiter Basis, die
Probhen, das leicht vergingliche Material der hilzernen Quer-
schwellen durch Eisen, Stein oder Cement zu ersetzen. Namentlich
ist es die Anwendung von Stahl zu den Schienen und dem Roll-
Material, die man in neverer Zeit in grossem Maassstabe und
mit hestem Erfolee eingefithrt hat.

Bei Berghahnen trachtet man durch entsprechende Con-
struction der Locomotiven die Schwierigkeiten beim Durchfahren
scharfer Cuarven zu vermindern, die Leistungsfihigkeit durch




Erhdhung des Adhisions-Gewichtes auf ein Maximum zn bringen
und steile Rampen werden, namentlich zum Ersteigen einzelner
Hohenpunete, durch Anwendung von Zahnstangen, Seil-Trans-
missionen, Spiralriider ete. zu iiberwinden gesucht.

Secundire Bahnen fiir Localverkehr mit normaler und
Schmalspur, Ringbahnen um Stidte und Querbahnen durch die-
selben mit Dampfbetrieb sind mehrfach in Ausfiithrung. Dazu
kommen die grossartigen Beispiele unterirdischer Bahnen durch
Stidte und die kithnen Entwiirfe auf Siulen und Balkenwerk
iiher den Strassen in das Herz grosser Stidte zu dringen; die
Durchbohrung miichtiger Gebirgsketten zu Tunnel-Anlagen und
all die imposanten Eisen- Constructionen, die in kihnen Linien
Thiler und Stréme iiberspannen.

Wenn wir es hier unternehmen, nach diesen Gesichtspuncten
den heuntigen Stand der angestrebten oder wirklich erreichten
Neuerungen und Verbesserungen in der Eisenbahn-Technik nach
dem DBilde, wie es die Wiener Weltausstellung in gewaltigen
Zigen vorgefithrt, zu skizziren, so kann dies, des eng bemessenen
Raumes wegen, lediglich im Sinne von Andeutungen und Auf-

suchen von Vergleichungspuncten geschehen.

Oberbanu

Die Grundbedingungen einer dauverhaften und mit geringen
Kosten zu unterhaltenden Bahn liegen in der Festigkeit und
Stabilitit des Oberbaues, resp. in der Natur und Qualitit der
dazu verwendeten Materialien und der Art ihrer Verwendung
oder dem Constructions-System. Wenn es eine kiithne Idee war,
das Eisen durch edleres Material, den Stahl, zu verdringen, zur
Zeit als lefzterer einen unverhiltnissmiissic hdheren Preis hatte
als das Eisen und in vergleichungsweise nur geringen Mengen
erzeugt wurde, so hat sich in der neueren Zeit diese Frage
geiindert. Die verbesserten und vereinfachten Methoden in der
Stahl-Erzeugung haben dieser Industrie einen frither ungeahnten

Aufschwung gegeben, und es hat dieselbe selbst in der Erzeugung
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von Bahn-Schienen mit dem Eisen die Concurrenz aufgenommen.
Den Uebergang bilden die sogenannten Stahlkopf-Schienen,
bei welehen nur die der Abniitzung ganz besonders ausgesetste
Lauffliche aus Stahl besteht, jedoch hat die Schwierigkeit einer
soliden, durchaus gleichmissigen Sehweissung dieses Verfahren
nicht zu ausgedehnter Anwendung kommen lassen, und man ist
sur Herstellung der ganz aus Stahl bestehenden Schienen tiber-
gegangen *).

Obschon es keinem Zweifel unterliegt, dass die Stahl-
Schienen fiir die Zukunft volle Herrschaft iiber die Eisenschienen
erringen werden, so darf man sich doch durch Erfahrungszahlen,
die sich auf verhiltnissmissig kurze Probezeit und beschriinkte
Versuchsreihen stiitzen, nicht tiuschen lassen **).

*) Auf den frequentesten Strecken der franzisischen Hauptbahnen sind
wit Schienen aus Bessemer- und Marti -Stahl umfassende Versuche durch-
gelithrt worden, aus welchen hervorgeht, dass die Grenz- Coéfficienten [iir
relative Festigkeit bei Eisen- und Stahl-Schienen sich wie 2 zu 3 verhalten,
resp. die Stahl-Schienen bei gleichem Profil 1',mal soviel Biegungswider-
stand leisten, als Kisen-Schienen. In einem noch giinstigeren Verhiiltniss
steht die Resistenz gegen Stosswirkungen. Neben der grosseren Widerstands-
fihigheit gegen Biegung und Bruch zeigen die Stahl-Schienen, vermdge ilirer
grisseren Homogenitiit in der Structur, Zihigkeit und Elasticitit in der
Faser, auch eine gleichmissigere und langsamere Abniitzung an der Lauf-
fliche. Wiihrend Eisenschienen bester Qualitit selten einen grisseren Verkehr
als 20 Millionen Tons vertragen und ofters schon bei weit geringerer In-
anspruchnahme durch Plattdriicken und Liingsrisse zu Grunde gehen, niitzen
sich Stahl-Schienen bei gleicher Frequenz nur um ecirea 1** ab, kinnen
folglich, wenn nur 6™ Maximal-Abniitzung als zulissig erachtet werden,
einem Verkehr von 120 Millionen Tons widerstehen.

*#) Um iiber die Dauer der Eisenbahn-Schienen positive Vergleichungs-
puncte zu gewinnen, sind gleichzeitig alle Factoren in Rechnung zu ziehen,
welche hierauf Einfiuss ausiiben. Dies complicirt und erschwert die Operation,
weil der Factoren sehr viele sind und es schwierig ist, die Wirkung jedes
Einzelnen fiir sich getrennt zu ermitteln. Material, Art der Fabrication,
Gewicht und Form der Schienen, Lagerung und Constructivn des Oberbaues,

Yichtungs- und Steigungs-Verhiltnisse der Bahn und namentlich das Quantum
der beforderten Lasten, die Belastungs-Maxima der einzelnen Achsen, die
Fahrgeschwindigkeit und die Construction des rollenden Materiales riick-
sichtlich seiner Beweglichkeit in Curven, alle diese Elemente sind von wesent-
lichem Einfluss auf die Dauner der Schienen. Aus diesem Grunde kdnnen
physikalische Experimente iiber Bruch- und Biegungsfestigkeit einzelner
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Es ist naturgemiss, dass, nachdem die Eisenbahnen in
wirthsehaftlicher und technischer Beziehung eine so enorm ge-
steigerte Bedeutung gewonnen, die Eisen-Industrie, sowohl riick-
gichtlich der Erzeugung vorziglichen Materiales, als verbesserter
Walzverfahren bei der Herstellang von Bahn-Schienen, einen
miichticen Aufschwung genommen hat. So konnte es auch nieht
anshleiben, dass fast siimmtliche bedeutendere Walzwerke Europas
an der Ausstellung durch Schienenmuster vertreten waren®).

In Bezuge auf Profil-Formen hatte die Ausstellung bei ein-
theiligen Schienen keine Neuerungen zur Darstellung gebracht.
Das Vignol-System ist nun einmal, nach langem Kampfe, fast
allgemein zur Geltung gekommen : nur auf einzelnen franzosischen,
englischen und italienischen Bahnen ist das System der sym-
metrischen Stuhl-Schienen noch in Anwendung.

[mmerhin macht es einen deprimirenden Eindruck, zu sehen,
dass nach jahrelanger Praxis im Eisenbahnwesen und der reichen
Summe von Beohachtungen und Erfahrungen man es noch nicht
dahin gebhracht hat, eine allgemein giltige Secala normaler
Schienen-Profile festzusetzen, aus welcher jede einzelne Bahn,
Schienen keine Rechenschaft fiber deren Dauer im Allgemeinen abgeben. Der

einzig richtige Weg zu vergleichenden Versuchen ist das Einschalten dex
Versuchs-Schienen auf kiirzere Str cken, z. B. in Gruppen von 6 bis 8 Schienen-
lingen in ein und dieselbe Bahn. Nur so kann man, da die Inanspruchnahme
in jeder Hinsicht von gl y Ver-

gleichungsbasis fiir die Qualitit der einzelnen Probestiicke erhalten, und es

v Art und Grisse ist, eine zuverliiss

ist die Anzahl der bei einer gewissen transportirten Bruttolast beschidigten
oder unbrauchbar gewordenen Schienen als Codfficient fiir deren Giite zu
betrachten

*) Probestiicke fiir die Festigkeit gegen Biegung, Torsion und Bruch
zeigten an mannigfal

igen Beispielen, besondars in der belgischen, isterrei-
chischen und deutschen Abtheilung die Vorziiglichkeit des Materiales hin-
sichtlich Zihigkeit und Elasticitiit der Faser, Homogenitit und Feinheit
des Gefiiges, sowie die ausserordentlichen Leistungen der neueren Schweiss-
und Walz-Processe. Ganzé

Musterreihen von Stahl- und Eisen-Schienen mit
allen denkbaren Biegungen und Verdrehungen gaben Zeugniss von der Giite
des Materiales und der tadellosen Durchfiithrung der Arbeit. Interessant war
das Probestiick einer Bessemer Stahl-Schiene in der englischen Abtheilung,
welrhes nach zehnjahrigem Gebranch, nachdem eine Last von 60 Millionen
Tons dariibergerollt, nur 1 Abnii i ]

zung an der Laufflicl
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je nach ihrer Natur und Bedeutung, die passende Nummer sich
herausgreift. So kannten sich die Walawerke speciell auf diese
Normal-Scala einrichten, wodureh ihre Aufgabe jedenfalls ver-
einfacht und als unmittelbare Folge die Erzeugung der Schienen
billiger wiirde. Die Hiittenwerke kinnten die eurrenten Normal-
Schienen in grosseren Quantititen auf Vorrath halten, um Massen-
Bestellungen prompter zu geniigen und in Zeiten geringer Nach-
frage den Geschiftsbhetrieb normal fortzusetzen. Ueberhaupt wiirde
die Einfithrung einheitlicher Schienen-Profile alle jene Vortheile
gewiihren, welche dberall zu Tage treten, wo man in Industrie-
Erzeugnissen nach allgemein angenommenen Scalen sich richtet.
Statt dessen sehen wir heute, wie wenig sich die Techniker und
Verwaltungen der einzelnen Bahnen in dieser so hochwichtigen
Frage geeinigt*).

Die zweitheiligen Schienen sind in friheren Jahren,
vorzugsweise in England, in den mannigfaltigsten Formen theils
in Vorschlag, theils in Anwendung gekommen, fanden sich aber
in der Ausstellung durch ein einziges Modell in der belgischen
Abtheilung vertreten. Der Zweck der Zweitheiligkeit liegt darin,
den Schienenkopf als den der Abniifzung exponirten Theil aus
einem hesonderen Stiick zu construiren und mit der Fuss-Schiene
zu verbinden. Das belgische Modell ist nach dem Vignol-Profil
derart construirt, dass Fuss, Steg und ein Ausschnitt des Kopfes

*) Feststehende Ansichten. vorgefasste Meinungen der Einzelnen, Fest-

halten am Althergebrachten, wie der Hang nach etwas Besonderem und das
Widerstreben, sich gegebenen Normen zu unterwerfen, haben dahin gefithrt,
dass wir heute, zur Zeit so hoher Entwicklung der Eisenbahn-Technik, mwehr
verschiedene Schienen - Profile in Anwendung finden, als Eisenbahn-Gesell-
schaften existiren. Und doch stehen wir vor einem so reichen Complex von
Erfalirangszahlen und Beobachtungsmassen, dass es eine nicht allzuschwere
Aufgabe sein kann, daraus. aunf klar gestellte Fragen, klare Antworten ab-
zuleiten. Treten ja doch die mechanischen und physikalischen Erscheinungen
bei den Bahun-Schienen in so regelmissig wiederkehrender, leicht zu beob-
achtender und in Zahlen fassburer Folge auf, dass es fiir den heutigen hohen
Stand der technischen Intelligenz ein leicht zu lésendes Problem sein muss,
an der Hand der Wissenschatt und Erfahrung jene Profil-Normalien festzu-
stellen, welche den Forderungen des Betriebes und der Oekonomie am besten
entsprechen.
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die Fuss - Schiene bilden. Das zum Auswechseln bestimmte
Kopfstiick ruht auf dem Ausschnitt und schmiegt sich mit einem
besonderen Steg an den Steg der Fuss-Schiene an und ist mit
diesem durch Bolzen und Sechliessen verbunden. Nachdem nun
aber die Erfahrung die zweitheiligen Sehienen dhnlicher Con-
struction und selbst die Winslow- und Latrobe-Schienen, welehe
als die besten Typen dieser Art gelten kdénnen, von der Anwen-
dung ausgeschlossen, eben weil das sorgfiltice Zusammenstossen
der beiden Theile und eine unverinderlich feste Verbindung
derselben praktisech fast uwnausfithrbar ist, so diirfte anch das
helgische Modell bei normalen Bahnen kaum eine Verwerthung
finden. Ungleich wichtiger sind die neuen Bestrebungen beim
Oberban. das leicht vergingliche Holz durech danerhafte Materialien
zu ersetzen. Es ist in der That geradezu erschreckend, wenn
man hbedenkt, dass auf simmtlichen Bahnen der Welt jihrlich
gegen 40 Millionen Holzschwellen zu Grunde gehen und mit
einem Capital-Aufwand von ecirca 70 Millionen Gulden jihrlich

neu ersetzt werden missen. Daraus entspringt die weitere Con-

sequenz der Devastation der Wilder mit all ihren unberechen-
baren schiidlichen Folgen, das rapide Steigen der Holzpreise und
endlich die Gewissheit, dass man auf diese Weise, besonders in
den Culturlindern, mit raschen Schritten einem abscoluten Holz-
mangel entgegen geht,

Allerdings hat man schon seit geraumer Zeit durch kiinst-
liches Imprigniren der Schwellen deren Dauer zu erhdhen gesucht,
und es hatten auch an der Ausstellung die Oberschlesische und
Rheinische Bahn, sowie die Oesterreichische Nordbahn mit Chlor-
Zink, Carbol-Siure, Creosot-Oel etc. imprignirte Schwellen zur
Anschauung gebracht. Indessen hat bis heute keine einzige der
zahllosen Imprignirungs - Methoden den Preis der allgemeinen
Anerkennung davongetragen und sich in durchgreifender Weise
Bingang verschafft; es ist sogar die Frage offen gebliehen, ob
iiherhaupt die erhohte Dauer der Schwellen mit den Kosten des
Imprignirens in einem giinstigen Verhiltnisse steht.

Radicaler ist die Heilmethode heim Eisenbahn-Oberbau, das

Holz total zu eliminiven, und hier begegnen wir auf der Aus-
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stellung bei simmtlichen Grundformen der Oberbaun - Systeme,
nimlich dem Wirfel-, Querschwellen- und Langschwellen-
System einer Reihe von Constructionen.

Die Anwendung der Wiirfel oder des Systemes der isolirten
Stiitzpuncte ist von Stierlin in Schaffhausen mit einer Compo-
sition von Asphalt und pulverisirter Eisenschlacke (oder feinem
Kies) versucht und in Wien ausgestellt worden. Die Wirfel
haben im Grundriss Kreuzform mit abgerundeten Kanten, und
sind die Bolzen zur Befestigung der Schienen in die Asphalt-
Masse eingegossen.,

Wir kinnen die Vortheile dieser Construetion, gegeniiber
den Steinwiirfeln, nicht einsehen. Die Asphaltmasse hat riick-
sichtlich der Elasticitit und Sicherheit gegen das Zerspringen
gegen den Stein nichts voraus und wird unter allen Umstdnden,
bei den gegenwiirtigen Asphalt- Preisen, unverhiltnissmissig
kostspieliger. Die Kreuzform ist unglicklich gewihlt, weil man
es hier geradezu zum Princip machen muss, vorspringende Theile,
ihres leichten Abspringens wegen, zu vermeiden und sich mit
der Grundform mdglichst dem Kreis oder Polygon zu ndhern*).

Bei der zweiten Grundform des Oberbaues, dem Quer-
schwellen-System, treten die Bestrebungen, das Holz durch
Eisen zu ersetzen, am ausgesprochensten auf. Besonders fiir
eisenreiche und holzarme Linder lag der Gedanke nahe genug,

o

ohne Aenderung des Systemes die Schwellen aus Eisen herzu-

*) Es ist indess eine eigenthiimliche Erscheinung, dass die Steinwiirfel
als Ersatz der Holzschwellen, selbst in steinreichen und holzarmen Gegenden,
s0 wenig Verwendung gefunden haben. Die Einwiirfe, welche man dem
Wiirfelsystem gewodhnlich macht, sind zum grissten Theil ungegriindet
und durch die neuesten Proben in Siiddeutschland vollstiindig entkriiftet
worden, indem aus den dortigen Versuchen hervorgeht, dass ricksichtlich
der Stabilitit, Dauer und Sicherheit des Spurhaltens das Steinwiirfel-System
bei richtiger Construction und Behandlung den Holzschwellen gegeniiber
grosse Vortheile gewahrt. Wirft man den Stein - Unterlagen Mangel an
Elasticitit vor, so beruht dies auf falscher Anschauung, denn nicht eine
elastistische, sondern eine miglichst starre, unnachgiebige Schienenlage bildet
die Grundbedingung einer vollkommenen Bahn, und cs hat anch jahrelanger
Betrieh auf Bahnen mit Stein-Unterlagen eine schiidliche Einwirkung anf
das rollende Material durchaus nicht nachgewiesen.




stellen, und so begegnen wir auch, besonders in Eneland, als dem
Eisenland par excellence, vom Frihalter der Eisenbahnen bhis
heute, einer Unzahl von Patenten und Versuchen, die diesen
Zweck anstreben. Und doch ist selbst in England das Holz-
schwellen-System das bei Weitem vorherrschende gehlieben, wenn
anch der stets steigende Holzpreis und Holzmangel, mit dem
ganzen (efolge national-dkonomischer Griinde, mit immer wach-
sender Gewalt dacecen streiten.

Die Ausstellung hatte theils in Zeichnung, theils in Mo-
dellen einige wenige Constructionen eiserner Schwellen vorgefiihrt.
Hievon ist die bekannteste und bisher am meisten verwendete
die Vautherin-Schwelle. Dieselbe besteht aus einem sogenannten
Zorés-Eisen mit Trapez-Form, auf welchem die Schiene mit Haken
und Keilen befestiget wird. Bei ihrer ersten Anwendung im
Jahre 1867 zeigte sich ein stetiges Oeffnen der Schenkel vermaoge
des Druckes der Zuglast, und ist dann spiiter durch Verstirkungen
uund Querverbindungen diesem Uebelstande abgeholfen worden,

Eine #hnliche Construction hatte Schaltenbrand in der
1t. Diese Schwelle

ist dadurch entstanden, dass der Construeteur die unten offene

deutschen Abtheilung dureh Zeichnung dargeste

Vautherin-Schwelle mit einem Bleche schliesst und so ein hohles.
trapezfirmiges Prisma bildet, welches er vorschligt, mit Kies,
LLehm, Sand oder Béton auszufiillen. Die schwebenden Stisse
werden durch eine Art winkelformiger Briickenlaschen, welche
zu beiden Seiten der Stisse auf den Querschwellen aunfruhen,
verbunden: — eine Construction, die mehr auf Originalitit als
auf Einfachheit und billige Herstellung Anspruch hat. Das Ganze
ist in construetiver Beziehung wohl durchdacht, jedoch werden
die hohen Herstellungskosten dessen Einfithrung in die Praxis
kaum gestatten. Nach den Angaben des Constructeurs hetriiot
das Eisengewicht einer Schwelle sammt dem zugehiricen Be-
festigungs-Material 50 Kilogramm, es wird daher bei den hen-
tigen Eisenpreisen jede Schwelle, ohne die vorgesehene Béton-
Fiillung, nicht weniger als 9 fl. kosten.

Wenn es auch unbestritten bleibf, dass, besonders in nenerey

Zeit, viele sehr anerkennenswerthe Verbesserungen in der Her-
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stellung eiserner Querschwellen gemacht wurden, so lisst sich
doch nicht leugnen, dass man ven einem System, welches dureh
die Gesammtheit seiner mechanischen und dkonomischen Eigen-
schaften allen Bedingungen geniigt, noch sehr weit entfernt ist.

Die Cement-Querschwellen, welche an der Ausstellung
von einer uns unbekannten Firma exponirt waren, konnten nur
zeigen, wie oft durch zweckwidrige Verwendung an und fir sich
vorziiglicher Materialien Fehlgriffe gribster Art gemacht werden®).

Das eiserne Langschwellen-System ruht auf dem
Prineip, ohne Mitverwendung von Holz, der Fahr-Schiene eine
continuirliche, gleichfirmige Unterstiittzung nach ihrer ganzen
Liinge zu verschaffen und so die Fehler zu vermeiden, welche
mit den Systemen der isolirten Stiitzpuncte unzertrennlich ver-
bunden sind. Die unterbrochene Unterstiitzung der Schienen
erzeugt bei dem Fortriicken des Angriffspunctes der Belastung
eine Biegung der Schienen, daher eine wellenfirmige Bewegung
in der Bahn und dem Laufe der Fahrzeuge und als directe Folge
erhihte Gefahr gegen Bruch und Entgleisung und stiirkere In-
anspruchnahme der Fahrbetriebsmittel *¥).

*) Wer weiss, dass die Querschwellen vermdge der Ungleichheit und
Beweglichkeit ihres Auflagers nicht blos auf riickwirkende, sondern auch auf
Biegungsfestigkeit in Anspruch genommen werden — und dieser Fall immer
eintritt, wenn die Schwellen, gegen die Mitte zu, zn hart unterkrampt sind
oder Senkungen an den Schwellkopfen eintreten — der wird die naturwidrige
Verwendang des spriden Cementes zu Querschwellen ohne Weiteres einsehen.
Wollte man die Sicherung gegen Bruch anstreben, so miisste man zu Dimen-
sionen greifen, die in dkonomischer und technischer Hinsicht nicht mehr
zuliissig wiren. Nur in Wiirfelform kinnte allenfulls Cement-Béton in Gegenden,
wo es an Holz, Stein und Eisen zugleich gebricht, als Schienen-Unterlage mit
Kutzen Anwendung finden.

**) Man musste mit der freitragenden Schiene den Begrift eines gewalzien
Briickentriigers verbinden, in welchem die Massen unter und fiber der neu-
tralen Linie nahezu in gleichen Abstinden vertheilt sind, und verfiel dabei
in die Nothwendigkeit, die Tragfahigkeit, resp. das Gewicht der Schienen,
immer zu erhdhen, nm die dariiber rollenden Lasten, ohne allzuschiidliche
Einbiegungen. von Stiitzpunet zu Stiitzpunet fibertragen zn kénnen. Die
Einfithrung schwererer Locomotiven und grosserer Achsenbelastung fibte
wieder ihre Ritckwirkung auf die Schienen aus, verlangte noch stirkere Profile,
und so entstand ein Millionen verschlingender Wettkampf zwischen Sehienen
und Falrzeug, ihnlich dem zwischen den Panzerplatten und I\‘rupr-iﬁ;mnlu-n.
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Die continuirliche Lingenunterstiitzung der Schienen ist
unbestreitbar das einzige richtige Princip, auf welches man
(ieleise-Anlagen basiren soll, und es ist von hichstem Interesse,
die denkbar vollkommenste, praktische Lisung dieser Aufzabe zu
finden. — Die Ausstellung hatte in dieser Richtung nur wenige
und schon seit lingerer Zeit bekannte Constructionen vorgefiihrt.

Das seit dem Jahre 1862 bekannte System von Kistlin &
Battig war in der 0Osterreichischen Abtheilung der Maschinen-
halle durch ein Modell vertreten. Sehon damals hat der Entwurf,
vermige seiner gliicklichen Vereinigung von Oekonomie, Soliditit
und hestechend einfacher, rationeller Gestaltung, die Aufmerk-
samkeit der Teckniker auf sich gezogen*).

Da die ersten Anlagekosten des Systemes um eine kaum
erhebliche Ziffer diejenigen einer dquivalenten Bahn mit hilzernen
Querschwellen ibersteigen (1600 fl. per Meile), so durfte man
wohl mit Recht hoffen, es werde dasselbe sich rasch Eingang in
die Praxis schaffen. Und doch sind die bis heute erreichten
Erfolge nur gering, am geringsten in Oesterreich selbst, wo man
bei kaum nennenswerthen Versuchen stehen geblieben ist. In den
Jahren 1865 und 1868 ist das System Kiostlin auf der wiirttem-
bergischen und sidehsischen Staatsbahn versuchsweise zur An-
wendung gekommen, doch scheint die Art, in der dies geschah,
namentlich riicksichtlich der Erhaltungskosten, den erwarteten
Erfolgen nicht entsprochen zn haben**).

Die Construction ist bekannt; sie bernht aunf dem Princip, neben
erisstmoglicher Oekonomie und unter Wahrung aller Sicherheits-Garantien
die Uebelstinde zu heben, welehe mit den gewihnlichen Schienen-Systemen
verbunden sind. Wenn die Barlow-Schiene als Prototyp des Systemes der
continuirlichen Unterstiitzung, ohne Anwendung von Holz, angesehen werden
muss und die Latrobe-Schiene dieselbe Stelle unter den gegliederten Schienen
einnimmt, so kann man die Késtlin'sche Construetion als cine Vereinigung
beider betrachten. Denkt man sich die Basis der Latrobe-Schiene verbreitert,
bis sie nach Art der Barlow-Schiene geniigende Druckfliche bietet, um die
dariiber rollenden Lasten zu tragen, so hat man ein Bild vom Grund-Charakter
des Systemes Kiastlin und Battig.

“*) Dies Alles beweist nichts gegen die Richtigkeit des Principes; die
wirklichen Mangel in der Detail-Construction lassen sich ohne Miithe heben,
wenn nur ein vorurtheilsfreier, fach- und wahrheitsgetrener Geist weiter
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Erfolgreicher ist in den letzten Jahren das eiserne Oberbau-
System von Hilf in die Praxis. eingefithrt worden. Dasselbe war
in der Ausstellang in der deutschen Abtheilung in natiirlicher
Grisse und auf mehrere Schienenliingen exponirt*).

Der Hilf’sche Oberbau ist auf verschiedenen deutschen
Bahnen in einer Gesammtlinge von ecirea 100 Kilometer ver-
suchsweise eingefithrt nnd hat sehr hefriedigende Resultate ergeben.
Die Erhaltungskosten sollen sich um 609/, hilliger stellen als
hei den gewdhnlichen Bahnen mit holzernen Querschwellen. In
einem hesonderen Berichte hatte der Erfinder in der Ausstellung
mehrere jetzt eingefithrte Verbesserungen, wie sie sich durch die
Praxis ergeben haben, bekannt gemacht.

Im deutschen Industrie - Pavillon war ein dem Hilf'schen
nachgebildetes eisernes Langschwellen - System  ausgestellt.  Die
Fuss-Schiene ist, freilich auf Kosten der Druckbasis, schmiler
gehalten, und der Parallelismus der Bahn wird auf je eine
Schienenlinge durch drei Spurbolzen gesichert. Versuchsresultate
liegen zur Zeit dber diese Construetion nicht vor**),

Hinsichtlich der Oberbau-Detaileconstruetionen sind die
neueren Bestrebungen bemerkenswerth, den Laschen-Verbindungen
der schwebenden Stisse geniigende Stabilitit zu geben. Die
gewdhnlichen Laschen ersetzen nur den Steg, alse denjenigen

forscht nnd weiter arbeitet auf dem Grundlagen, die nun einmal wissen-
schaftlich als die allein richtigen and praktisch als die allein rationellen
erkannt sind.

*, Die Fahr-Schiene, nach dem gewdhnlichen Vignol-Profil aus Bessemer-
Stahl hergestellt, ruht nach ihrer ganzen Liange anfl einem in den Schotter
eingebetteten, sattelformig nach unten abgebogenen T-Eisen, welches als
Langschwelle dient und worauf die Fahr-Schiene mit Schrauben- Bolzen
befestigt ist. Die Fahr-Schiene wiegt 25 Kilog. pro Curr.-Met., ist mithin
bedeutend schwerer als diejenige beim System Kostlin, hat aber den Vortheil,
dass sie nach dem gewdhnlichen Profil gewalzt ist, daher beim Umbau des
Querschwellen-Systemes in dasjenige von Hilf, die Schienen ohne Weiteres
aunf die eisernen Lingstriger itbersetzt werden kiénnen. Das Eisen-Gewicht
der ganzen Construction betrigt per Curr-Met. Bahn 114 Kilog.

**) Die bekannten eisernen Oberbau - Systeme von Heusinger, Scheffler,
Bayer und Anderen waren in der Ausstellung nicht vertreten, wie fiberhaupt
in dieser Branche auffallend wenig vorgefithrt wurde
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Theil der Schienen, welcher der neutralen Faser am nichsten
liegt und demgemiss der Biegung den geringsten Widerstand
entgegensetzt, Die Winkel-Lasche ersetzt einigermaassen den
Fuss der Schiene, aber eine vollkommene Verbindung wird
durch keine Lasche hergestellt, weil in keinem Falle der durch-
schunittene Kopf der Schiene ersetst wird, also bei der Belastung
der Sehiene eine Trennung der Stossflichen an den Schienen-
kiipfen unvermeidlich ist. Bei den schwebenden Stossen ist es
von ganz besonderer Wichtigkeit, das Losriitteln der Schrauben-
muttern, resp. das Lockern der ganzen Verbindung, zu verhin-
dern, und es waren auch in dieser Beziehung an der Ausstellung
mehrere Construetionen reprisentirt. Wir erwithnen die bekannten
und bereits bei verschiedenen Bahnen eingefiihrten Vorrichtungen
von Hohenegger, Paulus & Ronetz, welche alle im Wesentlichen
mit einander fibereinstimmen und darin bestehen, dass ein mit
Einschnitten versehenes Unterlagsplittehen auf einer Seite gegen
die rechteckige Schraubenmutter aufeebogen wird und so einem
Losdrehen derselben entgegenwirkt. Damit ist freilich der Uebel-
stand verbunden, dass mit der Zeit durch wiederholtes Auf- und
Zuriickbiegen ein Albrechen des Pliittehens eintreten wird. Im
Ganzen ist aber die Construetion sehr einfach, billig, iberall
leicht anzubringen, und hat den Vortheil, dass man das Unter-
lagsplittchen nach dem AlLbrechen eines Theiles gegen eine
andere Seite der Schraubenmutter aufbiegen, daher viermal in
gleicher Weise beniitzen kann.

Weickum hatte in der dsterreichischen Abtheilung eine
Befestigungsart der Laschen ausgestellt, die das Losritteln der
Muttern dadurch verhindern soll, dass in die Bolzenldcher der
inneren Laschen Muttergewinde eingeschnitten werden. wodurch
schon beim blossen Einschrauben der Bolzen die Laschen fest-
gehalten werden und die Bolzenmutter nur zur erisseren Sicherheit

dient *).

*) So sehr diese }'J-I;---.-il.--n theoretisch begriindet ist, leidet sie doch
an mehreren Uebelstinden. Erstlich ist das Einschneiden der Gewinde in
iie Laschen eine mit 1

unerheblichen Kosten verbundene ( omplication ;

dann ist 7 bedenken. dass das Drehen der Bolzen beim Ein- und Aus-
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Die Feder-Laschen aus gehiirtetem Stahl, von Dering in

der englischen Abtheilung ausgestellt, haben seit der letzten

Pariser Ausstellung keine Modification erfahren, sind aber seither

auf englischen Bahnen mehrfach angewendet worden*). ’
Zieht man ein Resumé aus der Darstellung der Oberbau-

Objecte, so lisst sich zwar ein stetiges Fortschreiten sowohl in

Bezug auf Material als Systemformen nicht verkennen, aber

wirklich durchgreifende Neuerungen von besonderer Bedeutung

und Tragweite hat die Ausstellung nicht aufgewiesen. i
Es mag diese Thatsache umsomehr befremden, als die letzte

Pariser Ausstellung, speciell in Bezug auf Eisenbahn-Oberbau, .

eine so iiberreiche Fille von neuen Ideen und Constructionen h
enthielt, dass man sich fir die niichste Zukunft grosse Erfolge
versprechen durfte. Diese Erwartung wurde getiuscht und die
schwache Betheiligung Amerikas und Englands hat die Liicke
hier wie in keinem andern Zweige nur noch fiihlbarer gemacht.

{
schrauben immer praktische Schwierigkeiten bieten wird, wenn die Gewinde

eingerostet oder die Bolzen selbst um ein sehir geringes Maass verbogen, oder
bei den obereén und unteren Temperaturgrenzen der Schienen, wo der Spiel-
raum zwischen den Bolzenlichern in den Laschen und dem Schienensteg
aufgehoben ist, eingeklemmt sind. In allen Fillen, wo durch Curven,
Geleise-Senkungen ete. eine Spannung in der Laschen-Verbindung eintritt,
die nicht nach der Riehtung der Bolzen-Achse wirkt, muss nothwendig das
Ein- und Ausschrauben der Bolzen erschwert werden, und kann, besonders
wo es sich um rasches Auswechseln schadhafter Schienen, kurz vor dem
Eintreffen eines Zuges, handelt, zu den schlimmsten Consequenzen fiihren.
Wenn man bedenkt, wie gering die Kraft ist, mit weleher eine Schrauben-
mutter in Folge der Wirkung von Erschiitterangen strebt, sich loszudrehen,
resp. wie gering der Wilerstand sein muss, um das Losdrehen zu verbiiten,
g0 erkennt man, dass durch die erwihnten Unterlagsplittchen dem Bediirfniss
vollstindig geniigt wird, und zwar auf viel einfachere Weise, als dies bei
den Laschen-Gewinden geschieht.

#) Da diese Laschen den Schienenfuss umfassen und mit einer gewissen
Elasticitat sich an die Schienen anpressen, bilden sie eine gute Verbindung,
ohne Bolzen, Schrauben oder Keile zu bendthigen. Die nachtheilige leichte
Verschiebbarkeit der Schienen-Enden, welche bei dieser Laschen-Verbindung
nothwendig stattfindet, kann durch Mittelplatten und Einschnitte in den
Schienenfuss, durch welche die Schienen-Nigel gehen, wenigstens theilweise
anfgehoben werden




Locomotive
Wihrend die fritheren Ausstellungen neben den bewihrten

Construetionen stets eine grosse Anzahl durchaus neuer und zum
Theil ganz absonderlicher Entwiirfe enthielten, hat die Wiener
Ausstellung mehr die Tendenz einer rationellen, gleichmissigen
Forthildung der erprobten Systeme zu erkennen gegeben. Die
allgemeine Anordnung und fussere Gestaltung der Locomotiven
ist mit der Zeit immer ibereinstimmender geworden: die natio-
nalen Eigenthiimlichkeiten verwischten sich immer mehr, je weiter
man aus dem Stadium des Tastens und Suchens herausgetreten
und je mehr man sich wissenschaftlich und praktisech dem er-
reichbar Besten geniihert hat. Das Maschinenwesen der Eisen-
bahnen hat in der That ein ganz enormes Maass von Chancen,
rasch stetiger Vervollkommnung entgegenzugehen. Das immer-
withrende Beobachten Tausender von Maschinen gleicher Art
und gleicher Verwendung, die unziihligen, statistisch gefiigten
Erfahrungs-Resultate iiber jeden Theil der Maschine, die ganze
summe von Infelligenz, welche darauf angewiesen wird, durch
Beobachten des Vorhandenen, unter Zuhilfenahme der gesammten
Mittel, die Bedingungen der richtigen Oekonomie an Kraft und
Geld zu erwiigen, sowie die Anregungen und Interessen jeglicher
Art, die hier mit im Spiele sind, miissen und mussten rasch
vom Geringen zum Guten, vom Guten znm Besseren fithren.
Wenn auch in England und Amerika die Construction der
Fisenbahn-Betriebsmittel in mancher Beziehung eine bestimmte
Eigenart, die von unseren continentalen Grund-Typen marcant
abweicht, bewahrt hat, so muss dies den dortigen, ganz anders
gestalteten Landes- und Verkehrs - Verhilltnissen vorzugsweise
zugeschrieben werden. Das Ausbleiben der Amerikaner war um
so fiihlbarer, als die Eigenthiimlichkeit der amerikanischen Con-
structionen in der technischen Literatur viel weniger hervortreten,
als man dies von der amerikanischen Industrie im Allgemeinen
gewohnt ist. Dagegen hitte man von England. hei stirkerer

Betheiligung, Aussergewdhnliches, iilerraschend Neues nicht
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erwarten diirfen, da englische Neuerungen im Locomotivbau in
der Regel sehr rasch hekannt werden. Von grossem Interesse
wire es immerhin gewesen, wenn England eine Fairlie-Locomotive
und eine seiner neunen Express- Locomotiven ausgestellt hiitte.
Zwei durchauns bewiihrte Transport-Methoden der neuesten Zeit,
das Gebirgshahn-System nach der Construction der Rigi-Bahn
und die Hodgson’sehe Drahtseil-Bahn, sowie eine Maschine
mit dem Grund’schen Apparat zur Begrenzung der Maximal-
Geschwindigkeit wurden ebenfalls vermisst. Dafir konnte die
geradezu imposante Vertretung Deutschlands, Oesterreichs und
Belgiens entschidigen, wobei besonders Belgien durch originelle
und zum Theil genial gedachte Neuconstruetionen sich hervorthat.
Ueherhaupt hatten die ausgestellten Objecte dureh die allgemeine
Anordnung, die Wahl der Constructionslinien und die Verhilt-
nisse im grossen (ianzen, wie in den Details gezeigt, welch hohe
Stufe man heute im Constructionsfache erreicht hat.

Die Dampf-Spannungen sucht man mit Reeht auf das
suldssige Maximum zn steigern, denn bei allen Wandlungen,
welche die Locomotiven seit ihrer ersten Einfihrung durchgemacht
haben, hat nichts zu ihrem stetigen Erfolg mehr beigetragen, als
die Anwendung grisserer Dampfspannungen. Zwei Drittel der
ausgestellten Locomotiven waren fiir einen Dampfdruck von 9 bis
10 Atmosphiiren, die Krauss'sche und Haswell’sche Schmalspur-
Locomotive sogar fiir 12 Atm. construirt. Unter 8 Atm. wurde

bei keiner der ausgestellten Locomotiven herabgegangen *).

*) Da man voraussichtlich anstreben wird, kiinftig mit noch liéheren
Spannungen zu arbeiten, so wird auch die Fabrication der Kesselbleche mit
den gesteigerten Anforderungen Schritt halten miissen, und wenn auch die
bisherigen Proben mit Stahlblechen den gehofiften Erwartungen nicht
vollkommen entsprochen, so werden doch neve Erfahrungen zu neuen Erfolgen
fihren. Man hat, im Vertrauen auf die Vorziiglichkeit des Materiales, jeden-
falls in vielen i%illen, bei Verwendung des Stahls die Blechstiirken zn sehr
reducirt, zugleich aber auch beim Sortiren des Materiales nicht die genfiigende
Strenge walten lassen. Die Bleche diirfen nicht zu warm gewalzt sein und
miissen nach dem Bohren oder Lochen gut ausgeglitht, sorgfiltig gebogen
und durchaus nicht unter Wasserdruck verstem:nt werden. Die Maschinen-
fabrik der Osterr. Staatsbahn hat bereits 50.000 Ctr. Neuberger Stahlbleche
zu Kesseln verwendet.
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Die Speisung der Kessel wurde bei s@mmtlichen aus-
gestellten Locomotiven durch Injectoren bewerkstelliet. Bei der
franzdsischen Giiterzug-Maschine von Sehneider in Crensot
18t ausser dem Injector noch eine Pumpe angebracht, die von
einem Excentrik der Vorder-Achse getrieben wird. Der Grund
liegt darin, dass beim Gegendampf-Apparat von Lechatelier, dureh
dessen anhaltende Wirkung auf langen Gefillen leicht ein ge-
ringer Theil der Verbrennungs-Gase in den Kessel gelangen kann,
der miglicherweise den Injector unwirksam macht.

Die Friedmann’'schen Injectoren haben vermdge ihrer
Binfachheit grosse Verbreitung gefunden. Die Locomotive . Stainz
aus der Maschinenfabrik der osterr. Staatsbahn ist mit einem
Injector von Fink versehen. Ausserdem sind die Systeme von
Giffard, Krauss ete. in Anwendung.

Die Coulisse von Stephenson war bei 4 deutschen und
S Osterreichischen Locometiven angewendet : die gerade Allan’sche
Coulisse nur bei deutschen Maschinen., Einige Locomotiven,
worunfer 2 aus Oesterreich (Staatshahn und G. Sigl), waren mit
der Coulisse von Gooch versehen. Bei den helgischen Maschinen
war die Coulisse von Heusinger-Walschaert vorherrschend.

Die Lastvertheilung war bei fast allen ausgestellten
Locomotiven durch Balaneciers vermittelt. FEine Ausnahme
machten 2 Locomotiven von Sigl und eine Personenzug-Locomotive
der Actien-Gesellschaft Florisdorf.

Bei den mit besonderem Tender versehenen Giiterzug-
Locomotiven waren durchweg simmtliche Rider gekuppelt. Zur
leichteren Befahrung scharfer Curven ist die Hinter-Achse mit
einem Spielraum im Lager versehen. Bei der Sriiderigen Giiterzug-
Locomotive von Sehneider in Creusot sind sowohl Hinter-Achse
als Vorder-Achse nicht im Lager, sondern mit den Lagern im
Rahmgestelle verschiebbar.

Riicksichtlich der heweglichen Gestelle wurde wenig
Neues \'.PI'_:!"]I1'I|]I“T. Von Interesse ist das Bissel’sche ]]I'I'll_‘,_f!"'1l'”
bei der Personenzug - Locomotive .Vulkan®, von der Stettiner
Actiengesellschaft ausgestellt, und ferner Adam’s Radial-Achs-

biichsen bei einer Tender-Locomotive von Schwarzkopfl angewendet.
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Bei der Anordnung der Hauptrahmen sind Innenrahmen
bei Weitem vorwiegend. Krauss hat bei seinen Tender-Loco-
motiven das auf den Achsen ruhende Rahmgestell als Kasten
construirt, welcher als Wasserbehilter dient, wodurch allerdings
der Schwerpunet des Systems eine giinstige Lage erhilt. Bei
Schnellzug - Locomotiven werden hiufig Aussenrahmen ange-
wendet. Hall's bewiihrtes Rahmsystem hat ausserhalb Oesterreich
wenig Eingang gefunden.

Die alte Construction, die Feuerbox-Decken mit Langs-
oder Quer-Rippen zu versteifen, wird immer mehr verlassen. In
Deutschland und Belgien findet man vorzugsweise die Belpaire-
sche Stehschrauben-Construction, die an einigen dsterreichischen
Locomotiven wmit den von Becker angebrachten Verbesserungen
angebracht ist. Haswell hat an den Locomotiven Stainz®,
»Orient* und ,Hungaria“ die Verankerung der Feuerkisten-Decken
ganz umgangen, indem er die Seitenwinde und die Decke der
Feuerkiste aus einem Stiick gewellten Kupferbleches herstellt
und der Decke die Form eines Halbkreis-Gewdlbes gibt, wodurch
ein steifes System erhalten wird.

Die Steuerungs-Mechanismen werden ebenso hiufig mit
innerer als fusserer Lage angeordnet; die Reversirung erfolgt
theils nach der ilteren Construction mittelst Hebels, theils mit
der Sechraube. In einzelnen Fillen sind Hebel und Schraube
nebeneinander angebracht. Geneigte Cylinder waren nur an
einigen kleinen Locomotiven beibehalten, wihrend im Uebrigen
die horizontale Cylinder-Anordnung allgemein adoptirt ist. Das
System der innenliegenden Cylinder war einzig durch die Loco-
motive ,Austria® der @sterr. Staatsbahn vertreten; jedenfalls
eine Folge der schwachen Betheiligung des englischen Locomotiy-
Baues,

Locomotiven mit nur einer Triebachse waren nicht aus-
gestellt und werden selbst in England auf Bahnen mit den
giinstigsten Steigungsverhiltnissen immer seltener.

Die Brems-Vorrichtungen waren nicht in einer der
Wichtigkeit des Gegenstandes entsprechenden Weise aunsgestellt.
Das gegenwiiriig sozusagen allgemein angewendete Brems-System,




nur wenige Rider eines Zuges und diese sehr stark zu
bremsen, leidet bekanntlich an einer Reihe hochst verderblicher
Uebelstinde *).

Von den Amerikanern wurde das richtige Princip der con-
tinuirlichen Bremsen ergriffen, nach welchem von einem Punet
des Zuges aus gleichzeitiec simmtliche Rider oder doch ein
grosser Theil derselben gebremst werden konnen. Die d#lteren
Constructionen von Fay, Chambers, Myers ete. werden heute
dareh die neueren Systeme von Westinghouse & Barker iiber-
fliigelt. Die atmosphiirische, continuirliche Bremse von Westing-
house ist bereits anf 86 verschiedenen amerikanischen Bahnen
im Gebrauch, und sind bereits 1200 Locomotive und 4000 Wa-
gons mit derselben versehen. Aueh auf englischen Bahnen hat
dieses System Eingang gefunden. Wir haben seinerzeit **) eine
Construetion hydraulischer, continuirlicher Bremsen vorgeschlagen,
mit welcher die viel spiiter von Westinghouse eingefiihrte Con-
struction selbst bis in die einzelnen Details iibereinstimmt, nur
mit dem Unterschiede, dass hier durch atmosph. Luft und dort
durch Wasser die motorische Kraft in einem Rahren-System auf

die einzelnen Bremsen iibertragen wird.

?) Das Schleifen der gebremsten Ri

hat nothwendig eine rapide

Abniitzung der Schienen und Rider zur I s und es tritt dieser Uebelstand

besonders an Bahmnen hervor, wo lange und starke Gefille ein an

altendes

und kriftiges Bremsen bedingen. Neben der starken Abniitzung sind die
Ausiibung einer schidlichen Torsion auf die Rad- Achsen, das Aufheben des
Spieles der Tragfedern, die starke Erhitzung der ' yres und der Bremsklitze,
weitere Folgen des hentigen Brems-Systemes, und fiberschant man die Sta-

tistik der Eisenbahn-Unfille, so hat man auch scofort den Beweis refunden,

dass die jetzt gewihnlich an
Hemmung der Zii

Amerika, wo die Haftpflicht der Bahn-Gesellschalten fiir Unfille und die

swendeten Mittel zur sicheren und raschen

» in Momenten der Gefahr hichst unzureichend sind. In

persbnliche Verantwortlichkeit ihrer Organe mit grosser Strenge gehandhabt

werden, so dass jeder Unfall der Gesellschaft finanziellen Schaden zufiiet

war man schon lingst darauf bedacht, im eigenen Interesse verbesserto
Brems-Systeme einzufitliren, einer der vielen Beweise, dass materielles
Selbstinteresse Mehr und Besseres zn Stande bringen kann. als alle Erlisse

und Controllen der General-Inspectionen.

Centralblatt fiir Eisenbahnen und Dampfschiffahrt in Oesterreich.
Juli, 1864.
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Barker's hydraulische Bremse ist seit Ende 1871 auf der
englischen Great-Eastern-Bahn fortwihrend in Anwendung, und
ihre Wirkung soll in jeder Beziehung den Anforderungen ent-
sprechen.

Von den verschiedenen Systemen elektro-magnetischer und
automatischer Bremsen hat sich kein einziges in der Praxis
bleibende Geltung zu verschaffen gewusst, und selbst die genial
construirte, selbstwirkende Bremse von Guérin ist nach langem
Gebrauch auf franzosischen und den rémischen Bahnen wieder
aufgegeben worden. Die Heberlein'sche continuirliche Bremse
fand sich an einer Locomotive von Krauss und einer solchen von
Maffei in Miinchen vor, und es findet dieses System hauptsichlich
in Baiern und Russland immer mehr Aufnahme. Die Dampf-
Bremse von Lechatelier ist in Frankreich und iberall da, wo
die franzisischen Normen acceptirt sind, in Anwendung. In
Deutschland und Oesterreich sind die gewdhnlichen Spindel-
Bremsen, trotzdem sie ein zahlreiches Bedienungs - Personal
erfordern und riicksichtlich der Oekonomie und Sicherheit des
Betriebes sehr viel zu wiinschen iibrig lassen, ausschliesslich
im Gebrauch. Die Tender - Locomotive ,Nord® der Berliner
Maschinenbau-Actiengesellschaft ist mit einer Exter’schen Bremse
versehen.

Die Sicherheits-Ventile waren in den mannigfaltigsten
Formen vertreten. Die zuerst von Ramshottom eingefiihrte
directe Ventil-Belastung mit starken Federn ist bei deutschen
Maschinen mehrfach eingefiithrt worden.

Nach diesen allgemeinen Bemerkungen sollen hier angereiht
die hervorragendsten Objecte in Kiirze speciell angefiihrt werden.
Der ganze ausgestellte Locomotiv-Park zihlte 47 Nummern, von
denen Dentschland 18, Oesterreich 15, Belgien 6, Frankreich 3,
England und Russland je 2 und Italien 1 geliefert hatten. Unter
diesen befanden sich 13 Personenzug - Locomotiven, 24 Last- und
Rangir-Locomotiven und 10 kleinere Maschinen fir secundire
Bahnen.

Hinsichtlich der Personenzug- Locomotive erwiihnen
wir, mit Deutschland beginnend, die Schnellzug - Maschine von




Borsig in Berlin, welche die imposante Fabriks-Nummer 3031
tragt *),

Einfache und solide Construetion, bei blendend eleganter
Ausstattung treten hier bhesonders hervor. Die Stenerune mit
Allan’scher Coulisse liegt innerhalb, die Rahmen ausserhalb der
Rider. Die Feuerbiichse ist nach Belpaire, die Lager der 4 Trieh-
Rader sind nach Hall construirt. Die Trieb-Achsen werden mit-
telst Balanciers belastet. Im Dienst wiegt die Locomotive 36 Tons.
Die Schnellzug - Locomotive .Bismarek® der Hannoverschen
Actien-Gesellschaft ist dhnlich construirt und von gany vorzig-
licher Ausfiithrung. Auf den Vorder-Aechsen ruht die Maschine
mittelst zweier Balanciers und auf der Hinter-Achse mittelst
einer Querfeder, so dass eine villig constante Lastvertheilung
stattfindet.

Die Personenzug-Maschine . Vulkan* der Stettiner Actien-
(zesellschaft, nach dem Entwurf des Ober-Maschinenmeisters
Stambke gebaut, zeichnet sich durch gliicklich getroffenes Eben-
maass in den Hauptlinien und zweckmissige Detail-Anordnung
aus. Die sonst aus Messing hergestellten Theile sind hier durch
blankes Neusilber ersetzt. Mittel- und Hinter-Achse sind ge-
kuppelt, die vordere Lauf-Achse ist zur leichteren Befahrung
scharfer Curven in einem Bissel’schen Drehgestell gelagert mit

o0™* seitlichem Spielraum. Die Speisung erfolet dureh 2 Schau-

14

*) Diese Ziffer umfasst die gansze Entstehungs- und Entwicklungs-
Geschichte des continentalen Locomotivbaues, Noch Anfangs der Vierziger-
Jahre beherrschten England und Amerika mit souveriiner Gewalt den Loco-
motivbau in ganz Europa. Borsig war der Erste, der mit eminent praktischem
Geiste einen durchgreifenden Einfluss auf die Einfihrung und Entwicklung
dieses Industriezweiges in Deutschiland ausiibte. Vom Grundsatz geleitet,
dass er sich vor allen Dingen volles Vertrauen fiir seine Fabricate erwerben
miisste, wurde Alles aufgewendet, um seine Locomotive in Material und
Arbeit vollendet gut herzustellen. Solches Vorgehen musste in der Folge
auf die inlandische Locomotiv-Fabrication im Allgemeinen den weittrarendsten
niitzlichen Einfluss ausiitben, indem die Vorziielichkeit der Borsig'schen
Fabricate jele Concurrenz so lange zuriickdringte, bis sie sich entschloss,
lli-' L':':U'}I" Giite der Arbeit Zzu --I'.\!l'-'l--'lr. undd w'l.:ru[I \\':i['.fr_- nach und :||;1-'||
i bau nicht nur die Her

Englands siegreich bekiampft.

im Locomoti 1alt, sondern selbst die Concurrenz

2]
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sche Injeetoren. Der ,Vulkan® ist mit Innenrahmen, iusserer
Steuerung, Sicherheits-Ventilen nach Roms-ottom und dem Priiss-
mann’schen Funkenfinger versehen. Die Leistung wurde bei
50 Kilometer Geschwindigkeit anf der Steigung von 1.4°
Curven von 300 Meter Radius zu 140 Tons angegeben.
Die Maschinen-Fabrik Esslingen hatte die fiir die Galizi-

o und

sche Carl Ludwigs - Bahn bestimmte Schnellzug - Locomotive
SDniepr* ausgestellt. Vorder- und Mittel-Achse, mit Ridern
von 1.896™ Durchmesser, sind gekuppelt, die Lauf - Achse liegt
riickwiirts unter der Feuerbiichse; eine Anordnung, gegen die
man vielleicht, wegen des leichten Aufsteigens der grossen Vorder-
Rider in Curven, Bedenken haben kinnte. Rahmen und Steuerung
sind aussenliegend; die Federn der Trieb-Achsen sind durch
Balanciers verbunden. Die Dampf-Spannung ist auf 8 Atmosph.
normirt, und das Gewicht der Locomotive im leeren Zustande
betrigt 28.75 Tons. Die Ausfiihrung ist, wie man dies von der
Esslinger Fabrik nicht anders erwarten konnte, eine vorziigliche.

Das Etablissement von Kdéchlin in Mihlhausen war
durch die Schnellzug-Maschine der Mont Cenis-Tunnelbahn ver-
treten. Diese Locomotive ist in den grissten und stirksten Ver-
hiiltnissen mit 4 Triebridern von 2™ Durchmesser construirt. Die
Vorder- und Hinter-Achse tragen Launfrider, die Rahmen sind
innenliegend, die Aussensteuerung nach Gooeh wird durch Gegen-
kurbeln bewegt. Der Rost ist stark geneigt und enthilt vorn
einen kurzen, verstellbaren Drehrost. Die Locomotive ist mit
der Gegendampf-Bremse von Lechatelier versehen und wiegt im
Dienst 37.34 Tons.

Die Tender-Locomotive ,Austria® von der dsterreichischen
Staatshahn, nach dem System Engerth gebaut, ist die einzige
Maschine der Ausstellung mit innenliegenden Cylindern.

Die Locomotive ,Rittinger® von G. Sigl in Wien fiir die
osterr, Sidbahn als Eilmaschine aunsgefihrt, hat 4 gekuppelte
Rider von 1.9™ Durchmesser und ein 2achsiges Vordergestell mit
Radern von 0.95™. Diese Anordnung soll den Zweck erfillen,
trotz der hohen Rider und des hohen Radstandes dennoch eine
kriftige, in Curven leicht bewegliche Eilmaschine zu erhalten.
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Die Ausfihrong entspricht vollkommen dem hohen Rufe, den die
Sigl'sehen Fabriken im Maschinenban errungen haben.

+Rafael Donner®, von der Fabrik zu Florisdorf, ist genan
nach dem gleichen Constructions- Princip ausgefiihrt wie . Rit-
tinger® und nur in einzelnen Details abweichend.

Belgien hat sich an seinen ansgestellten Locomotiven dureh
originelle Ideen und aussergewdshnliche Construetionen canz be-
sonders hervorgethan. Am meisten Interesse hat wohl die von
Carels in Gent, nach Belpaire's Entwiirfen, gehaute Personenzug-
Locomotive erregt. Das Eigenthiimliche und Neue dieser Maschine

rect, sondern

hesteht darin, dass die Kolben-Bewegung nicht
mittelst eines, um seine Mitte schwinegenden Balanciers auf die
Trieb-Achse iibertragen wird. Durch diese Anordnung soll eine

= i

Balancirung der schwingenden Massen erzielt werden, was sich auch
bei den Proben durch den ruhigen Gang der Maschine bestitizet
haben soll. Die Cylinder und Balanciers liegen an der riek-
wirtigen Seite der Locomotive, neben der Fenerhiichse, wodurch
unvermeidlich, wegen der ndthigen Anhiiufung einer Menge von
Mechanismen an dieser Stelle, eine Ueberlastung der Hinter-
Achsen eintreten muss. Die Locomotive hat 6 Triebrider von
1.7 Durchmesser, aussenliegende Rahmen, Steuerung nach Heu-
singer-Walschaert, Belpaire’sche Feuerbiichse und wiegt im leeren
Zustande 35 Tons. Zur genauen Beurtheilung dieses durchaus
originellen Systemes sind weitere Erfahrnngen ahznwarten, wenn
iberhaupt das Ganze je aus dem Stadium eines hlossen Experi-
mentes heraustreten wird.

Die Eilzugmaschine der Socié¢té anonyme de Mareinelle
et Counillet, fir die belgische Centralbahn bhestimmt, hietet,
mit Ausnahme der Steuerung, keine hesonderen Eigenthimlich-
keiten, und hat sich das Ganze der Anordnung sehon seit Jahren
auf den belgischen Bahnen hewihrt *).

*) Die Stenerung ist nuch Walschaert, jedoch mit Hinzuftigung eines
aweiten Expansions-Schiebers construirt und dermaassen eingerichtet, dass
beim Umsteuern die Expansions-Vorrichtang nicht alterirt wird, sondern
ohne Weiteres fiir den Vor- und Riickwiirtsgang der Maschine in gleicher
Weise richtie arbeitet. Diese Anordnung. von Guinotts aneerehen, ist selir
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Die Giterzug-Locomotiven waren nach Zahl und Ver-
schiedenheit der Construction in geradezu imposanter Weise ver-
treten. In erster Reihe steht die Zwalfkuppler-Riesenmaschine
»Lype Meyer®, von Evrard in Briissel gebaut. Dieses System,
stets im Kampfe mit seinem Gegner ,Type Fairlie*, hat mit
diesem gemein, dass zwei bewegliche Drehgestelle, jedes mit
einem Cylinderpaar ausgeriistet, einen gemeinschaftlichen X essel
tragen. Wiihrend nun aber beim ,Tvpe-Fairlie* die Feuerkiste
in der Mitte des Kessels liegt und die Feuerrshren nach heiden
Seiten zu den zwei am vor- und rickwirtigen Kessel-Ende an-
gebrachten Schornsteinen fiihren, hat die belgische Maschine
einen gewdhnlichen Kessel mit nur einem Kamin. Ein weiterer
Unterschied besteht darin, dass bei der Fairlie-Maschine der
Kessel selbst das Kuppelungsstiick zwischen beiden Radgestellen
bildet, wihrend beim ,Type Meyer* die Gestelle mittelst der
Stradal’schen Kuppelung verbunden sind *).

Die Frage, ob die belgische Locomotive vermige dor Ge-
sammtheit ihrer mechanischen Eigenschaften als Zukunfts-
Maschine fir Berghbahnen grossen Styles anzusehen ist. kann
vor einer durchgreifenden praktischen Erprobung nicht entschieden
werden.

Der Maschine von Evrard schliessen sich die Achtkuppler
an, von denen wir in erster Reihe die von Sc¢hneider in

complicirt, und es diirfte bei Locomotiven die Wahl einfacher und solider
Constructionen immer vorzuzichen sein. Die Speisung geschieht durch zwei
Friedmann'sche Injectoren ; der Rost ist fiir Kleinkohle eingerichtet und aus
Stiben von nur 8*= Breite mit 8™ Zwischenraum gebildet. Das Manometer
ist transportabel, nach Rau's Patent construirt

*) Bei der ausgestellten Locomotive ist der Kessel auf dem Vorder-
gestell durch einen hohlen Kugel-Drehzapfen und auf dem Hintergestell
durch zwei in Schlittenfithrung gleithare, seitliche Ansetzstiicke gestiitzt.
Der verbrauchte Danpf gelangt aus den 4 Cylindern dureh den hohlen
Drehzapfen des Vordergestelles in das Blasrohr. Jedes der beiden Radgestelle
hat 6 gekuppelte Rader von 1.22" Durchmesser. Neben der Lechatelier'schen
Contre-Dampfvorrichtung ist am ersten Riiderpaar eine Dampf-Bremse und
am letzten eine Schrauben-Bremse angebracht. Die tteuerung ist mnach
Walschaert ; die Wasserkiisten liegen zu beiden Seiten des Kessels. Die
Maschine wiegt im leeren Zustand 55.4, im Dienst 71.9 Tons. Die Ausfiabrung
ist vollendet gut.
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CUreusot anfiihren. Simmtliche Rider sind gekuppelt, die Rahmen
innenliegend, die Lager der ersten und letzten Achse kinnen sich
im Rahmen um 20™® verschieben. Um bei einer Verschiebung
der dusseren Achsen die Kuppelstangen vor Biegungs-Spannungen
zu bewahren, hat man, nicht wie bei den #sterreichischen Acht-
kupplern, den verschiehbaren Ridern lineer Kuppelzapfen ge-
geben, sondern die Kuj it riicalem und
horizontalem Sinne drehbbaren Charniere versehen. Der Exhaustor
ist mit veriinderlicher Oeffnung, die Steuerung mit Stephenson-
scher Coulisse construirt. Leer wiegt die Locomotive 47.4. im
Dienste 53 Tons. Die Arbeit ist in allen Theilen vorziiglich, das
Gianze mit einem Uebermaass von Luxus aunseefiihrt. Die fiir die
Osterreichische Sidbahn von G. Sigl erbaute Semmering-
Locomotive mit 8 gekuppelten Ridern zeichmet sich durch
gute Verhiltnisse, grosse directe Heizfliche und geringen Rad-
stand ganz besonders aus. Der Rad-Durchmesser betriet 1.106™
der Radstand 3.56™ Die letzte Achse ist in den Lagern ver-
schiebbar, so dass sich die feste Radbasis auf 2.41 redueirt.
Diese Maschine hat Innenrahmen. Aussensteuerung nach Ste-
phenson, Belpaire’sche Feuerbiichse und doppelte Fihrung der
Kolbenstange. Im dienstfihigen Zustande wiegt die Maschine
21 Tons.

Dieselbe Fabrik hatte einen zweiten. fir die Giebirgsstrecken
der ungarischen Staatshahn bestimmten, Achtkuppler ausgestellt.
Die Gebirgs-Maschine , Kaiser Franz Josef“ von Haswell
gebaut, war schon seit dem Jahre 1870 auf der dsterreichischen
Staatshahn im Betrieb, und ist ganz aus dsterreichischem Ma-
terial hergestellt. Diese Type ist bereits in zahlreichen Exem-
plaren ausgefithrt worden.

Die Maschinenfabrik in Chemnitz (vormals Hartmann)
hatte den fiir die Kaiserin Elisabeth- Bahn bestimmten Acht-
kuppler ,Tauern® ausgestellt. Die Innenrahmen sind ven vorn
bis zur Feuerkiste doppelt, von da an einfach und nach Aussen
gekropft, um fir eine breite Feuerkiste Raum zu gewinnen. Wie
hei allen ausgestellten Achtkupplern ist auch hier die dritte

Achse als Trieb-Achse gewiihlt. Der Exhaustor ist verdnderlich.
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der Schornstein ist mit dem Klein'schen Funkenfinger versehen.
Die Locomotive wiegt im Dienst 42.2 Tons.

Von den Giiterzug-Locomotiven mit sechs gekuppelten
Riadern zeichnet sich ,Stainz* von Haswell durch originelle,
von den gewohnten Normen abweichende Constructionen aus. Die
Fihrung der Achslager ist nach Haswell's Patent. Die Feuer-
kiste liegt nicit wie gewthnlich zwischen, sondern iiber den
Rahmen, wodurch allerdings der Schwerpunet des Systems hiher
gelegt. und die Stabilitit vermindert wird, was indessen fiir
Maschinen geringer Fahrgeschwindigkeit weniger von Belang ist.
Diese Anordnung hat den Zweck, fiir Braunkohlen-Feuerung eine
grissere Rostfliche als gewdhnlich zu erhalten. Die Feuerkiste
ist durch Wellbleche aus Kupfer gebildet. Am Lang-Kessel ist
ein Schlammkasten mit Ventil angebracht.

Sigl hatie nebst der Maschine .Hall“, die nach den Nor-
malien der ungarischen Regierung gebaut ist, einen zweiten, fiir
die Kaiser Ferdinand - Nordbahn bestimmten Sechskuppler aus-
gestellt. Bei diesem Letzteren besteht der Kessel aus Bessemer-
Stahl.

Wihlert in Berlin und Henschel in Kassel waren dureh
swei sehr gut ausgefiihrte Lastmaschinen mit 6 gekuppelten
Ridern vertreten. Die Sechskuppler-Tenderlocomotive von Krauss
in Miinchen, fir die Kronprinz Rudolf-Bahn gebaut, hat, wie
alle Krauss’schen Tender- Locomotiven, die Eigenthiimlichkeit,
dass die Rahmen zugleich als Seitenwiinde fiir den Wasserbehilter
dienen.. Diese Maschine ist mit einer Heberlein’schen Bremse
versehen.

Maffei in Minchen hatte eine Last-Maschine von ein-
facher, solider Construction, mit sehr guten Verhiltnissen und
vorziiglicher Ausfithrung ausgestellt. Die Steuerung mit Allan-
scher Coulisse ist innenliegend; um den Hub der Schieberstange
miglichst gering zu machen, ist ein Trick’scher Kanalschieber
angewendet. Die Heberlein’sche Bremse wirkt mittelst Gussstahl-
Backen auf die Hinter-A chse.

Die Sechskuppeler-Lastmaschine von Coekerill in Seraing
ist von ausgezeichneter Clonstruction nnd Ausfiithrung.




Der Vollstindigkeit halber seien hier noch die Locomotiven
on Claparélde in St. Denis. die der russischen Maschinen-
bau-resellschaft in Petersbhure und der Societi nazio-
nale in Neapel, simmtlich mit sechs Kuppelridern, angefiihrt
Die letatere liess in Construetion und Arbeit viel zu wiinsehen iibrig.

Die Vierkuppler-Maschinen normaler Spur waren durch
die Tender-Locomotiven  Nord* auns der ehemals Schwarzkopft-
schen Fabrik in Berlin, .Darmstadt®, aus der Maschinenfabrik
in Darmstadt und durch eine sehr gut construirte Maschine von
Krauss in Miinchen vertreten.

In letzter Reihe hegegnen wir den Loeomotiven fir secun-
diire Bahnen.

Orient®, von Haswell gebaut, hat 8 gekuppelte Rider
und ist fir eine Bahn mit 1™ Spurweite bestimmt. Achslager
und Feuerkiste sind nach Haswell’s Svstem construirt. Der
Kessel ist sehr hoeh gelagert, was. bhesonders bei Schmalspur-
Maschinen, wegen der Verminderung der Stabilitit von Nachtheil
ist, Diese Locomotive wiegt im dienstfihigen Zustande nur 20 Tons,
so dass die geringe Achshelastung von 5 Tons einen leichten
Bahn-Oberban gestattet.

Die kleine Tender- Locomotive . Hunearia“ im Banater
Eisenwerke Reschitza. nach dem System Haswell ausgefiithrt.
hat manche Eigenthiimlichkeit mit der oben erwihnten _Stainz*
gemein und ist fiir eine Eisenwerks-Bahn mit 0,948 Spurweite
bestimmt. Der Wasserkasten bildet einen umgekehrten Sattel,
liegt znr Seite und unterhalb des Kessels und fasst (0 9cvm- Die
Masechine ist mit Centralbuffern versehen und wiegt 11.5 Tons.

Krauss in Miinchen und die Maschinenfabrik in
Carlsruhe hatten zwei kleine Kohlenwerks - Locomotiven von
(.75™ Spurweite ausgestellt.

Die normalspurige Tender-Locomotive aus der Maschinen-
Fabrik zn Zorge am Harz, fir den Verkehr in Eisenwerken
bestimmt, ist mit schiefliegenden Cylindern und verticalem Kessol
versehen. Das Gewicht wird auf 8.7 Tons. die Stirke auf 23
Pferdekrifte angegeben. Eine ihnliche kleine Tender-Locomotive

hatte Cockerill auscestellt
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Die beiden englischen Schmalspur - Locomotiven bofen
nichts besonders Bemerkenswerthes. Die Eine derselben, von
Fox & Walker in Bristol, fir die Ebensee-Ischl-Bahn. mit
1.066™ Spurweite gebaut, hat 2 Kuppel- und eine Lauf- Achse,
s findet mithin bei dieser Anordnung die volle Ausniitzung des
Adhisions-Gewichtes nicht statt.

Ueberschaut man nach dem zuriickgelegten Wog nochmals
das Ganze des ausgestellten Locomotiv-Parkes. so gibt sich als
unmittelbarste  Wirkung der iiherwiltizende Eindruek seiner
dusseren Erscheinung kund. Aber mehr als die Wirkung, welche
Zahl und Dimension, die blanken Metallmassen und das Durch-
einandergreifen all der glinzenden Stahlglieder hervorbringen, ist
die tausendfach combinirte Ideenverbindung, das geistige Gefiige
der einzelnen Organe sowohl, als der Gesammt-Organismen, und
am hichsten stellen wir die Erfolge, welche mit der heutigen
Locomotive in der physischen und moralischen Welt geschaffen
werden. Die materiellen Erfolge sind Jedem klar, der einen Ein-
blick in das hentige Eisenbahnwesen gewonnen, und die moralischen
hat Buckle in das schneidende Wort gefasst: ,Der Dampfwagen
hat zur Vereinigung der Menschen mehr beigetragen., als alle
Philosophen, Dichter und Propheten vor ihm seit Beginn der
Welt=.

Zur Vervollstindigung unseres Berichtes beabsichtigten wir
in einem zweiten Ahbschnitte noch die Personen- und Giiter-
Waggons zu behandeln, hedauern jedoch mit Riicksicht auf den
uns kurz zngemessenen Raum hierauf verzichten zu miissen *).

Carl Willy.

*) Die Ranmbemessung wird durch die Hohe des von der kiistenlind.
Ausstellungs-Commission bewilligten Budgets bedingt, welches (mit Riick-
sicht auf anderweitige Ausgaben) selbstverstindlich eine rewisse Grenze nicht
fiberateigen durfte Die Red.
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4. Materiale und Verfahrungsweisen fiir Erd-Arbeiten,
Strassen und Eisenbahnen.

\. Erd-Arbeiten.

Bagger-Masehinen Von diesen Apparaten, deren
hervorragende Anwendung zur Jewillfigung grosser Aushub-
massen bei Kanillen, Fliissen und Hifen bekannt ist. heben wir
als bemerkenswerthe Specimina die von A. Castor und Ritter
v. Mauser in Zeichnungen und Modellen ausgestellfen Construe-
tionen hervor. Die erste ist den bei den Donauregulirunes-
Arbeiten in Wien verwendeten Typen entnommen, reicht auf die
Tiefe von 7 und hat eine mittlere Stirke von 25 Pfdkft.*)
Von nahezu doppelter Stirke ist Mauser’s Maschine. deren System
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gung P

ant und lehrreich fiir den Fachmann ist das
restellt gewesene Album zu be

iner Sammlung von Dampf-Apparaten fiir Schiffahrts- und Eisenbahn-Arbeiten

nders intere

reichnen, welches nebst

noch die von der Donaurezulirunes -1 nternehmung A. Castor, A. Couvreux
und H. Hersent in Wien verwendeten Maschinen in Zeichuungen und Photo-
graphien vorfiihrt.

Ebenso machen wir au

f das vom rein technischen Standpuncte be-
handelte Werk: .Percement de I'Isthme de Suez par L. Monteil, publié dans
la Direction de A. (lassagners, von dem der erste Band ausgestellt war, auf-

merksam. Ausfithrliche Detail-Zeichnunzen aller in \ erwendung gestandenen
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Kettenwinden mit Hilfe der durch die gleiche Damplmaschine
bewegien Transmissionen, Gleichmissigkeit der Bewegungen inner-
halb gegebener Grenzen, wodurch das Terrain nicht nur auf das
Genaneste geebnet, sondern aneh ein beliebiges Profil hergestellt
werden kann. Die tigliche Leistung erreicht hei giinstigem Terrain
his 1500 Cub.-M.

Excavateur. Auch hier begegnen wir den zwei obgenannten
Ausstellern. Der von Castor vorgefihrte Excavateur ist eine Art
Bagger-Maschine, welche auf einem Wagengestelle mit Geleisen
ruht und deren Leiter sammt einer an dem unteren Ende befind-
lichen Trommel zur Stitze und Fibrung der Kette ohne Ende
dient. Der durch ein Modell versinnlichte Excavateur von Mauser
ist sowohl fiir trockenes als auch unter Wasser befindliches Terrain
bestimmt und zeichnet sich durch glickliche Combination der
Constructions-Elemente, so wie durch die besondere Leichtigkeit
aus, mit welcher der ganze Apparat hehufs Uebertragung an eine
andere Stelle zerlegt werden kann.

Erd-Transportmittel. Das im Wasser oder im Trockenen
gebaggerte Material verlangt nach dem Ort der Verwendung trans-
portirt zu werden. Bei der Verwendung im Wasser und bei
entsprechenden Tiefen ist der einfachste hiezu dienende Apparat
das nach Unten sich dffnende Klappschiff. Etwas Anderes ist es,
wenn das Material zu Herstellungen von Dimmen und Anschiit-
tungen iiber Wasser (oft in grisseren Entfernungen) verwendet
werden soll. Die uns nach dieser Richtung auf der Ausstellung
vorgefithrten Transportmittel sind directer und indirecter Natur.
Von der ersten Art fihrt uns die Donauregulirungs-Unternehmung
awei verschiedene Muster vor: die Tragrinne und das Hubrad.
Die erste besteht aus einem circa 14 langen Balken, iiber wel-
chen eine aus zusammenstossenden stihlernen Blechtafeln (in
Rinnenform) gehildete Kette ohne Ende liuft. Diese Kette nimmt
das Bagger-Material ans den Kiibeln zar directen Firderung in
die Rollwagen auf und wird durch eine Dampfmaschine von

Bugger-Maschinen und sonstigen Behelfe, deren Anschaffungskosten, Leistungs-
fihigkeit ete. verlethen dem Werke einen hervorragenden Platz in der tech-
nischen Literatur der Neuzeit.
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in Bewegung gesetzt. Das Hubrad nimmt das Material

von der Bagger-Maschine in die auf seiner Peripherie sitzenden

Kiibel auf und fordert es mittelst einer Rinne in die Rollwigen.
Das eine wie das andere der genannten Transportmittel lisst sich
jedoch nur auf kurze Distanzen zwischen Rollbahn und Bagger-
Maschine verwenden*) und erfordert iiberdies (namentlich die
Tragrinne) hiufigere Reparaturen.

Eine neue Vorrichtung stellte Mauser unter dem Namen

Dampf- Elevator in der Form eines eisernen (durch Dampt
getriebenen) Krahnes aus, welcher vorzugsweise beim Heben
gebaggerter Materiale auf hohe Ufer und zur Herstellung hoher
Dimme zn dienen hestimmt ist**).

Als indirectes Forderungsmittel fanden wir von der Donau-
regulirungs-Unternehmung exponirt ein Geriist mit fixer Bagger-
Maschine, deren Korbe (auf der Kette der geneigten Bagger-Leiter)
das Material aus dem untergestellten Materialschiffe heben und

in die Lowry entleeren.

Bei der Donau-Regulirung in Pest hat man eine ihnliche,

Jedoch verbesserte Vorrichtung in Anwendung gebracht. Dieselbe
15t auf 2 Pontons schwimmend und wird beim Entleeren der
Kiibel mit einer Pump-Vorrichtung ein krifticer Wasserstrahl
(zur leichteren Forderune des Schotter-Materiales) in die Rinne
geleitet und gleichzeitig das Materialschiff mif dem suecessiven
Entleeren von der Maschine angeschoben ).

auf 250" Distance

durch ein schwimmendes Rohr besorgt. Eine ( ircular-Pumpe mengt

) In den Niederlanden wird der Transport bis

dir

es in diesem

das gebaggrerte Material mit Wasser zu einem DBrei und tr
/.||-T‘:I|'ir ]
Rohr bis zur Ausl:
Wasser losbaren Mat

Fiillen praktisch verwendet werden.

Holz und Lederschl;
elle. Allerdings ist

tiicken zusammengesetzte

irch das au S

Transportmittel nur bei im

rial anwendbar und kann demmach nur in speciellen

**) Ausfiihrlicheres iiber die wvon

ausgestellten Modelle der bis nach gena

ten Ap

in dem von der k. k. Seebehorde herausgerebenen Special

Pavillon der Gsterr. Handels-Marine auscestellten Gegenstiinde.

***) Vom dkonomischien Standpuncte betrachtet, sowie in eventueller
Beriicksichtigung localer Verhiiltnisse miissen wir gestehen, dass, so sinnreich
imd praktiseh aoneh die vorgeflithrten \usstellungs - Ob 1 namentlich i
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Die bei grossen HErdarbeiten zur allgemeinen Verwendunge
kommenden Transportmittel sind Rollwigen mit Kipp-Vorrich-
tungen. Yon diesen finden wir im Pavillon der Oesterreichisehen
Nordwest-Bahn ein Muster exponirt, dessen Bauart wohl nichts
Neues anfweist, jedoch sich durch solide Construction und hillige
Herstellung (fi. 88) auszeichnet.

Beachtenswerth ist der als neune Erfindung vom Banmeister
Stockl aus Breslau ausgestellte Kippwagen auf Einer Schiene.
Derselbe besteht aus 2 Kisten (mit einem Fassungsraume von
I Cub.-M.), welche nebeneinander gestellt an zwei Quertriger
frei aufgehiingt sind, so dass sie ein Ausleeren um eine drehbare
Achse gestatten. Die Quertriiger ruhen auf einem Langbaum,
welcher selbst von zwei mit doppeltem Spurkranz versehenen
Riidern (1..0™ Achsen-Entfernung) getragen wird. Die Laufbahn
fiir die Rider bildet eine an den Stossen auf Holzstindern ruhende
Schiene. Die einfache Construction des Wagens, sowie die leichte
Verstellbarkeit der Schiene und in Folge dessen Ersparniss an
Kraft und Zeit gestatten eine sehr @konomische Arbeit hesonders
in sehr coupirten Bodenverhiltnissen beim Material -Transport
Jeder Gattung. Fiir grissere Arbeiten, namentlich grisseren
Erd-Transporten konnten mehrere Wiigen gekuppelt zu ganzen
Ziigen zusammengestellt werden.

Nicht uninteressant war eine Sammlung ven Transport-
mitteln, ausgestellt von Jakobson in Makow (Galizien); dieselbe
hestand aus deutschen, italienischen, belgischen Schiebtruhen und
zweirdidrigen Karren in Naturgrosse (13 Stiick im Ganzen). Diese
Werkzeuge, obzwar nichts Neues enthaltend, verdienen deshalh
hemerkt zu werden, weil selbe fiusserst solid aus vorziglichem
Buchenholz construirt sind. Jedoch sind die Werkzeuge noch
mancher Verbesserungen fihig. So wiren namentlich (mit
Riicksicht auf den gewdhnlich holprigen Boden) die Dimensionen

Transportmittel, sein mogen, doch noch wesentliche Verbesserungen, Ver-
cinfacherungen erfolgen miissen, wozu die zunehmende Entwicklung der
Bagger - Arbeiten auf dem Gebiete der Kanalbauten, Fluss- und Strom-
Regulirungen, Erbaunung neuer Hifen ete. vielfuch anregende Veranlassung
geben werden.




der hider genau zn ermitteln und ebenso die Stellune des Lad

raumes zur Rad-Achse anf das Genaueste zu bestimmen.

B. Strassen und Eisenbahnen.

Nachdem das im Vorhergehenden Gesagte erisstentheils
seine Anwendung auch fiir Strassen und Eisenbahnen findet. so
haben wir in dem vorliegenden Abschnitte nur noch der Dampt-
walze, als des fir die Comprimirung des Strassenkdrpers die-
nenden Apparates und der verschiedenen Bahn - Systeme, als:
Schmalspur-, transportable, Seil- und Kettentransport-Bahn zu
gedenken.

Dampf-Strassenwalze. Unter den verschie

enen Aus-
stellungs-Objecten dieser Gattung erregte die von Aveline &
Porters (Rochester & London) producirte Patent-Walze. ihre:
mmannigfachen Vorzige wegen, verdientes Aufsehen ¥).
Schmalspur-Bahnen. Als heachtenswerthe Anlage einer
Schmalbahn zum Material-Transport kann die von der k. k. priv.
Staatshahn ausgestellte bezeichnet werden. Fahr-Betriebsmittel
und Oberbau waren in Naturgrosse vorhanden und die Anlaee

durch Pline und anderweitige Documente darcestellt**)

*) Die Maschine ralit auf 4

Breite, wovon die beiden Triebriider von grissserer Breite die S

bilden, wihrend der lichte Raum zwischen denselben durel

Steuerwalzen gedeckt wird. Diese letztern sind leicht eonisch

zwar, dass sie auf der Grundlinie dicht zusammenlanfen, wihrend ob

der Achse der Raum zur Aufnabme des Schaftes frei bleibt. welcher

Walzenpaar mit der Maschine verbindet und gleichzeitiz das vordere Ende

des Kessels trigt; durch diese Anordnung ist die Construction bei Weitem

einfacher als bei anderen .\'.-! en dieser Art uni

» dessen das

Wenden und Umkehren sehr «
4 Pfdkft. bewegt sich mit e

Meilen per Stunde, hat 8 Tonnen Gewicht

tiglichen Auslagen betragen 7'/, — 129, fl

**) Die 1870 vollendete Bahn hat mit Inbegriff von 6 kurzen Fliigrel
balmen eine Gesammtlinge von 16.594 Kilom. Ihre Aufeabe besteht in dem
I'ransport von Steinkohlen. Cocks und Steinen zu den Hiittenwerken in

Resivea
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Transportable Bahnen, Hier ist das neue patentirte
System von Corbin zu erwihnen, welches in Naturgrisse in einer
Linge von circa 50™ sammt 10 dazu gehorigen Wagen ausgestellt
war. Die Bahn besteht aus 5 langen, mit Band-Eisen beschla-
genen Holzleitern, welche am Stosse mit einem Paar Eisenblech-
Biigel versehen und mit einem einfachen Bolzen verbunden sind.
(Spurweite 0.47" und Gewicht der Schiene pr. lauf. Meter 5.2 Kilog.)
Das Fixiren der Curven, welche bis auf 8™ Radius gehen kinnen,
geschieht mittelst eines an die Sprossen der Leiter befestigten
Eisenbandes. Die Wagen selbst sind rollende Plattformen, welche
Je nach dem zu verfrachtenden Materiale Kisten oder Korbe
autnehmen. (Gewicht eines 4ridr, = 34 und eines 2ridr. Wagens
= 217.5 Kilogr.) Charakteristisch ist bei diesem Systeme, dass
die vorderste Plattform der Wagen auf 4, alle iibrigen nur auf
2 Ridern ruhen.

Yorausgesetst, dass die Dimensionen von Bahn und Wagen
der Natur der zu effectuirenden Leistung angepasst werden, kann
dieses System unter Umstinden bei industriellen und landwirth-
schaftlichen Etablissements eine vortheilhafte Verwendung finden.

Seil-Bahnen. Wihrend das Hanf-Seil fiir Forderungs-
swecke beim Bergwesen schon in friheren Zeiten Verwendung
gefunden hat, so datirt die Beniitzung des Draht-Seiles in gris-
serem Maassstabe doch nur von dem letzten Decennium, Die
Ausstellung fihrt uns mehrere interessante Beispiele vor: so die

Die Herstellung der Bahn geschah auf einer gewihnlichen, der Staats-
bahn gehdrigen Fahrstrasse und erheischte nur geringfiigige Erd-Arbeiten,
su dass die Baukosten 7085 fl. pr. Kilom. nicht fiberstiegen. Die Neigungs-
Verhiltnisse der Bahn variiren zwischen 12.4—48.4" per Mille und die Radien
der Curven von 28.4—150™. Spurweite = 0.95", die Vignol-Schienen haben
eine Linge von 7" und wiegen 17 Kilog. per Curr.-Met. Die eichenen Schwellen
sind 1.1" lang, 0.11™ hoch und 0.14™ breit. Auf dieser Baln konnen 11 leere
Wagen mit einer Brattolast von 18.950 Kilog. auf der Steigung von 48.4"
pr. Mille und einem Radius von 28.4" mit der Geschwindigkeit von 8.57 Kilom.
per Stunde durch eine Locomotive beférdert werden. Die Bahnverfrachtung
stellt sich circa 407, billiger als die Landfracht. Dieses Beispiel beweist,
dass mit verhiltnissmiissig geringen Baukosten gewdhnliche Fahrstrassen zu
Schmalbahnen mit wesentlichemn Vortheil verwendet werden kinnen, und
sollte demmnach auf manchen Strassen in Ocsterreich Nachalimung finden.




2100™ lange Seilriese=Anlage im Canton Walden in der Sehweiz
(sur Ausbeute eines 1300™ iiber dem Meere liegenden Waldes.
mit einer Ausdehnung von 110 Heetaren), so als Uebertragungs-
mittel der Wasserkraft zur Betreibung verschiedener industrieller
Etablissements in Schaffhansen. Freiburg und Belgard (die trans-
missionirte Nutzkraft wird nach vollendeter Ausfithrung die
erhebliche Summe von nahezu 14.000 Pfdkft. reprisentiren), so
als Zug- und Leit-Seil fiir das Trajeet*) iiber den Rhein bei
Rheinhausen zur Ueberfithrung der Ponte: so endlich als Ver-

1

In neuester Zeit ist das Bediirfniss zu Tage getreten. dem

mittlung des Verkehres bei Berghahnen.

grossen Publicum Berge und Berg-Plateaus durch Bahnen zu-
ginglich zn machen, welche nach dem Zahnrad- und Seil-System
angelegt werden, In der dsterreichischen Abtheilung war ein
Modell (nebst Plinen) der Drahtseil-Bahn auf dem Kahlenberge
bei Wien und ein soleches der Drahtseil-Bahn in Ofen ausgestellt.
Die beiden Systeme bestehen im Allgemeinen darin. dass mittelst
eines durch eine stabile Dampfmaschine in Bewegung gesetsten
Seiles ein Personenwagen hinauf und ein zweiter hinab befirdert

wird **),

*) Das Fluss-Traject ist bekan

an den Ufern eines Stromes auslaufende

tlich ein vorziigliches Mittel. wmin dis

Schienenstringe mit einander zu

verbinden und so nicht nur die ke stapieligen Briicken-Anlasen zu er

sondern auch durch die rasche Verbindung der beiden Ufer die Eri

der Bahnstrecken nicht zu verzogern. Wir begriissten auch in der Ausstel-
aung von Oesterreich-Ungarn ein solches Traject, welches von der Alfold-Bahn

Bau-Director Julius Herz) nach dem System  des preass. Oberban-Rathes

Hartwich iiber den Donaustrom bei Gombos ausgelithrt worden ist und
bercits seit Mai 1871 anstandslos functionirt. Die Red.

**) Die Bahn am Kahlen berge ist zweigeleisig, hat eine Liinge
vom 797" im Mittel eine Stei

gung von 34°%; oder eine Neigung von 19° zum

Horizont. Der Oberban bests

ans Quer- und Lang-Schwellen, auf welchen
die Schienen liegen, und zwei mittleren Langbalken zur Aufnahme hilzerner
Rollen, fiber welche das Draht-Seil lauft. Die Spurweite betrigt 1.9, die
Entfernung zwischen Jden beiden Geleisen 2.5™ Eine Stations-Anlage ist auf
dem unteren und oberen Ende der Balin errichtet. Die Maschine, welche dic
Firderung vermittelt, befindet sich auf der oberen Station. Jeder Wagen
hiingt an einem eigenen mit dem andern nicht in Verbindune stehenden

Draht-Seile, dessen oberes Ende am 1 nfange der Trommel derart Lefestigt
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Kettentransport-Bahn, Hier ist das System zu erwihnen,
welehes in der belgischen Abtheilung in Modellen exponirt war
und eine ganz neue Forderungs-Anlage mittelst hiingender Kette
auf einer der Steinkohlen-Gesellschaft in Micheroux bei Liittich
gehirigen Bahn darstellt. Es handelt sich hiebei um den in
8 Stunden zu bewerkstelligenden Transport von 1000 Tonnen
Kohlen auf einer Strecke von 3200, welche sich in einem Tunnel
befindet und Kriimmungen von 4, 5 und 7 Grad hat*).

Jos. Hainisch.

ist, dass bei deren Umdrehung ein Wagen aufgezogen und der andere hinab-
gelassen wird.

Das Wichtigste, nimlich die Sicherheits -Vorrichtung gegen ein Hinab-
gleiten des Wagens beim allfilligen Reissen des Zug-Seiles, besteht in einem
eweiten Seile, dessen Enden an beiden Waggons befestigt sind und das iber
eine unter dem Fussboden der oberen Station angebrachten horizontalen
Trommel von dem der Geleise-Distanz entsprechenden Diameter von 6= geht,
das beim gewdhnlichen Gange todt mitliuft. Dadurch wird erzielt, dass im
Momente der Gefahr beide Waggons aneinander hiingen und sich so selbst
theilweise oder ganz ausbalanciren. Ueberdies kann durch eine Dampf-Bremse
das Fang-Seil auf der horizontalen Rolle gebremst werden, um beide zur

Bewegung mit beliebig gemissigter Geschwindigkeit oder ganz zum Still-
stande zu bringen.

Die Ofener Seil-Bahn, in geringeren Dimensionen ausgefithrt, ist
zweigeleisig, hat circa eine Linge von 100" und eine Neigung von 30° zum
Horizonte, bildet in der horizontalen und verticalen Projection eine voll-
kommene gerade Linie (ein Vorzug vor der Kahlenberger-Bahn). Die Aufzug-
Maschine befindet sich auf der unteren Station, die Sicherheits-Vorrichtung
ist wesentlich verschieden von jener der Kahlenberg-Bahn und ist unter dem
Wagengestelle so angebracht, dass beim Reissen des Seiles sich der Waggon
ewischen den, beiden lings der Geleise eingemauerten, Langbinmen festkeilt.

*) Die Bahn hat zwei Geleise, von denen das eine (releise fiir bela-
dene, das andere fiir leere Wagen dient. Die Kette geht am Ende des
Tunnels um ein horizontales fixes Scheiben - System, ist fiber der Mitte

der beiden Geleise aufgehiingt und liiuft zwischen horizontalen, auf Holz-
gestellen befestigten, Rollen bis zn den zwei mit Hohlkehlen versehenen
Trommeln, welche mittelst Zahnrad - Uebersetzung von Dampfmaschinen in
Bewegung gesetzt werden. Die Kette nimmt die auf den Geleisen stehenden
Waggons in Folge Beriihrung der in der Mitte gezahnten Wagenwinde mit
und gibt sie am Anfang und Ende der Balim wicder ab, worauf das Bin-
und Aunsladen stattfinden kann




5. Wasserbau (exclus. Seebau .

Das Gebiet des Wasserbaues auf dem Binnenlande umfasst
ausser den Wasserversorgungen und Kanalisirungen von Stidten
noch Anlagen fiir Bewiisserung und Drainirung, Herstellung von
Wasserstrassen durch dehiff barmachung von Fliissen oder durch
Grabung von Kanilen und endlich Sicherungs-Arbeiten in von
Ueberschwemmungen hedrohten Gegenden.

Da die Systeme fiir Wasserversoreung und Reinicung det
Stidte an einem anderen Orte besprochen werden, so eritbrigt es
hier, nur derjenigen Ausstellungs-Objecte zn gedenken, welche
sich auf Fluss-Regulirungen, Schiffahrts-Kanile, sowie auf Be-
wisserungs- und Entwisserungs-Anlagen beziehen.

Da ist vor Allem in Oesterreiech des in national-dkono-
mischer Beziehung so wichticen Werkes der Donau - Regulirung
bei Wien zu gedenken. Dieselbe hesteht in der Ausfiithrung
uweier Durchstiche, in der Regulirung der oberhalb bei Nussdorf
und unterhalb bis Kaiserebersdorf anschliessenden Stromstrecken
in einer Lange von eirca 15 Kilom. und endlich in der Her-
stellung von Landungs- Ufermauern und Hafen - Bassing. De

mehrfache Zweck dieser fiir die commerciellen Verhiltnisse Wiens

*) Ueber ,Seebau® siehe den unter Marinewesen erschienenen Berie ht

Land- und Wasserbanten fiir die Sehiffalirts
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hochst wichtigen Arbeit ist die Niherrickung des Stromes an
die Stadt, sowie deren Sicherung vor Ueberschwemmungen, die
Verbesserung des Stromes im Interesse der Schiffahrt und end-
lich die Abbauung zahlreicher Seitenarme, um das so gewonnene
Land im Interesse der Cultur und fiir stidtische Zwecke zu ver-
werthen. Das grossartige Werk ist auf 24,600.000 fl. veran-
schlagt*) und wird nach Vollendung der Arbeiten Landungs-Ufer
in der Linge von 6.25 dsterr. Meilen, und Hafen-Bassins mit
einem Flichenmaasse von 315 dsterr. Joch zur Verfiigung der
Schiffahrt stellen.

Von den zahlreichen mit der wichtigen Arbeit verbundenen
Bau-Objecten stellte die Donau-Regulirungs-Commission **) merk-
wiirdigerweise nur die Absperrvorrichtung fiir den Wiener Donau-
Kanal aus, welche den Zweck hat, den Eisgang von demselben
ferne zu halten und damit die beinahe jihrlichen Ueberschwem-
mungen der tiefgelegenen Stadttheile zu verhiten. Die Vorrich-
tung besteht in einem gewdhnlichen, ganz aus Schmied - Eisen
construirten Sehwimmthore, dessen Verhiltnisse allerdings un-

*) S0 befriedigend auch diese im Centrum der Monarchie ausgefithrte
Regulirung unseres bedentendsten Stromes sein mag, so vermisst man doch
mit Befremden auf der Ausstellung anderwiirtige Arbeiten, welche von der
auch anderen Stromen und Fliissen Oesterreichs geschenkten Sorgfalt Zeugniss
ablegen. Und welch reiches Feld der Ausbeute fiir commercielle und Schiffahrts-
Interessen steht hier noch offen. Die Red.

**) Es musste in der That befremden, dass die Donan-Regulirungs-
Commission nicht Gelegenheit genommen hat, ein so grossartiges und durch
Mannigfaltigkeit der Systeme, wie durch Verschiedenartigkeit der Objecte
gleich ausgezeichnetes Werk, nicht als Ganzes in einer Collectiv-Aunsstellung
dem technischen Publicum vorzufithren. Wiihrend eine solche durch einheit-
liche Concentrirung und harmonische Gruppirung simmtlicher auf die ver-
schiedenen Herstellungen Bezug habenden Apparate und Systeme das riesige
Unternehmen zur verdienten Geltung gebracht hitte, ging der Gesammt-
Eindruck der grossartigen Arbeit dureh den Umstand verloren, dass die
einzelnen Ausstellungs-Gegenstiinde, als : Briicken-Construetionen, Fundirungs-
Systeme, Bagger-Maschinen ete. in den verschiedenen Abtheilungen zerstreut
waren, — ein Umstand, den wir im Interesse der dsterr. Ausstellung um so
mehr bedauern, als die Wiener Donau-Regulirung in ihrer Gesammtheit
vorgefiihirt, den weitaus interessantesten Gegenstand der 18. Gruppe gebildet
hiitte, Die Red.
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gewihnliche sind (43.6™ lang, 5.69™ hoch und 948" hreit in der
Mitte). Zur Placirung des Thores warden zu heiden Seiten des
47.41™ breiten Kanales zwei solide Schleusen-Mauern in Caissons
(hesonders der grossen Liinge und unregelmiissigen Form wegen
bemerkenswerth) fundirt.

Es moge hier noch die Erwihnung Platz finden, dass bei
den von Bahnen und vom Aerar iiber die Donau erbauten Briicken
das von der Bau-Unternehmung, Gebriider Klein, A. Schmoll
und E. Girtner, fir die oOsterr.-ungar. Monarchie patentirte,
pneumatische Verfahren zur Fundirung der Pfeiler ausschliesslich
angewendet worden ist¥).

*) Dieses System war durch ein sehr sorgfiltig gearbeitetes Modell
(', Naturgrisse) versinmnlicht. Dasselbe stellt einen Briickenbau vor, dessen
Fundamente mittelst des pneumatischen Verfahrens ausgefithrt werden. Der
eine Strompfeiler in vollendetem Zustande mit gemauertem Aufbau aus
Granit, der Eisen-Construction (Fachwerk) fiir eine eingeleisige Balinbriicke
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von 80™ H]\;il]l:\\l_‘itij und dem Geriiste zu deren Montirung. Der zweite
Strompfeiler im Stadinm der Fundirung mit dem zu dessen Bau dienenden
Geriiste und dem ganz ans Eisen gebauten, die Basis des Pfeilers bildenden
Caisson. Die Construction dieses Caissons mit der Luftschleuse und dem
zweitheiligen Schachte fiir das Einsteigen der Mannschaft und fiir die For-
derung des Materiales mittelst Bagger-Apparat, die zur Bewegung des ganzen
Me
Gebliise zur Zuleitung der comprimirten Laft u s. w.; alle Details waren
in der durch die Arbeit bedingten Zusammenstellung vorhanden und brachten
die in einander greifenden Operationen zur klaren Vorstelling — Das der
genannten Bau-Unternehmung eigenthiimliche System der Luftschleuse besitzt
den wichtigen Vortheil, eine continuirliche und automatische Férderung, so
wie Entleerung des Aushub-Materiales zu gestatten, bei auf ein Minimum
reducirten Luftverlusten; eine wesentliche Vervollkommnung der Apparate,
durch welche die Bau-Ausfithrungen bedeutend schneller und billiger, wie
bisher, hergestelle werden kémnen. Ein Beispiel hiefiir bietet die Donau-
Briicke der dsterr. Nordwestbahn bei Wien, bei weleher die 19 simmtlich
pnenmatisch fundirten Pfeiler in 17 Monaten (vom Tage der Bau-Einleitung
bis zur ginzlichen Aufmanerung unter die Eisen - Construction) vollendet
wurden, trotz des dureh Bisgang und Ueberschwemmung ausgezeichneten
Winters von 1870-1871. Dieser Raschheit in der Férderung der iibernom-
menen Arbeiten hat es die genannte Firma zu danken, dass sie bereits nicht
weniger denn 9 Bahn- und Strassen-Briicken nach ihrem System fundirt
hat. wovon H iiber die Donan, 2 iiber den Rhein und 2 diber die Elbe
Die Red.

janismus dienende Loeomobile, das auf einem Schiffe montirte Dampf-
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Von Projecten fiir Kanalbauten in Oesterreich erwihnen
wir das von der Oesterr. Anglo-Bank exponirte, fir den Donau-
(Wer-Kanal und das von dem Fiirsten zu Schwarzenberg aus-
gestellte, fiir die Herstellung eines Floss-Kanales im Teufels-
mauergraben nichst Hohenfiirth (Bihmen).

Das erste Project von den Ingenieuren, den Herren Pontzen
und Oelwein, mit wohldurchdachter Beriicksichtigung einfluss-
reicher Elemente und technischen Fortschrittes verfasst. soll
Berlin und Wien mit dem Oriente durch eine ununterbrochene
Schiffahrtsstrasse in Verbindung hringen, resp. mit Hilfe des von
Deutsehland auszufiithrenden Kanals, Berlin-Roztokow. das Sehwarze
Meer mit der Nord-See verbinden *).

Das zweite Project erregte in soweit das fachminnische
Interesse im hohen Grade, als es eine bis noch nicht aunfgetanchte
Idee verwirklicht, welche darin besteht, steile Gebirgssehluchten
zum Holzfldssen zu beniitzen *¥).

*) Der Kanal wird baben eine Linge von cirea 37 Meilen, eine Sohlen-
breite von 12", im Wasserspiegel von 19.5* und eine Tiefe von 2.5™ Die
Niveau-Differenz zwischen den beiden Verbindungspuncten der Oder und
Donau einerseits und die Scheitelstrecke mit der Donau anderseits. erfordern
die Anlage der Wasserstrasse in dureh Schleusen getheilte Kanalstrecken.
Wir kiénnen nur im Interesse unseres an Wasserstrassen so armen Oester
reichs wiinschen, dass der Kanal baldigst zur Ausfithrung gelange, um anf
der niichsten Ausstellung in Philadelphia als fait-accompli begriisst zn
werden.

**) Die circa 1 Meile lange Fluss-Strecke hat ein Gefille von 140™ und
wiirde hier das Circuliren von Holzfléssen, der miichtigen Felsblocke wegen.
sehr erschwert, wenn nicht unméglich gemacht werden. Rine regelmiissige
Flussbettherstellung wiire kostspielig und bei dem geringen Wasserquantum
an vielen Stellen kaum die erforderliche Wassertiefe zu erreichen gewesen.
Es blieb somit als ein einziges Mittel nur die Erbauung eines eigenen
Kanals fibrig, welcher cine Sohlenbreite von 4.6™ und die erforderliche
Wassertiefe von 0.62™ bis 0.82™ erhalten soll. Das bedeutende Gefille von
nahezn '/, wiirde jedoch dem Wasser im Kanale eine solche Geschwindigkeit
verleihen, dass das Holzflissen, namentlich Stammholz mit Gefahr und
Beschiidigungen verbunden wire. Diesen Uebelstand beseitigt der Projectant
dadurch, dass er die Linge des Kanals in 31 lange Strecken mit dem rela-
tiven Gefille von 3™ bis ™" theilt und diese Strecken mittelst Ueberfillen
von 0.4* bis 0.6" mit einander in Verbindung bringt. Die Kosten sind anf
Yy Million Gulden berechnet
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Italien., Hier exponirte das kin, Ministerinm fiir Sffent-
liche Bauten fleissig ausgearheitete Flusskarten, zahlreiche Pline
und Modelle von Regulirungen, Schleusen-Anlagen, Wehren, sowie
sinnreiche Absperrungen zum Behufe von Land- Meliorationen,
industriellen Anlagen mit ausfithrlichen Relationen und Beschrei-
bungen iiber die Arbeiten in den Fliissen Arno, Lambro, Po,
Mineio, Tiber, Wildbach Quaderno und den Lagunen von Venedig

Wir heben von diesen zahlreichen Arbeiten als besonders
hemerkenswerth hervor die im Interesse der Cultur und der sani-
tiren Verhiltnisse hiachst wichtige Entwiisserung des See's di
Fueino (Central-Apenninen bei Aquila) und die Trockenlegung
der foskanischen .‘\'I”‘.]H[I\-‘ an der Kiste des Mittelmeeres. Die
Ausfithrung der ersten Arbeit kostet iiber 30 Millionen Lire und
gebiihrt dem Fiirsten Alex. Torlonia der Ruhm, ohne Staats-
hilfe ein Werk vollendet zu haben, bei welchem es sich um
nichts weniger, als um die Entwiisserune eines 22" tiefen See’s
mit einer Oberfliche von eirea 16.000 Hectaren handelte. Zur

Ableitune des Wassers wurde ein 6 Kilom. langer unterirdischer

von 5. 76" Breite und 4* Hohe hergestellt, welcher aul
mehr als die Hiilfte mit Quadern in Cement-Mirtel gelegt worden
ist. Der Boden des trockenegelegten See’s wird mittelst eines
Systemes von kleinen Kanilen entwiissert, zwischen welchen Wege
und Fusssteige laufen *).

Die Entwiisserung der toscanischen Simpfe, vom Civil-
Ingenieur Alfred Baccarini in zahlreichen Plinen und Beschrei-
bungen auscestellt, erfolete mittelst nach dem Meere abfallender
Kanile, Erhthung der tiefen Sumpfflichen dureh Stanungen,
Verhiitung des Wasserzuflusses von den angrenzenden Hdhen

und Absperruag des Meerwassers %),

Nachbarlande Krain haben wir den Zirknitzer See mit einer
\Ausdehnung von circa ! Meile, dessen Zustand, wenn einer rationellen

Entwiisserung unterzogen, gewiss zu giinstigen Resultaten fithren wiirde

**) An unseren Kiisten lings der Adria gibt es Niederungen von be-
dentender Ausdehnung, beispielsweise die von Monfalcone und der Narenta.
sie alle warten noch anf ihre Entwisserung, um im Interesse der Cultur

erwendet zu werden
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Frankreieh ldsst seit jeher der Hebung der Binnen-
Schiffihrt eine besondere Pflege angedeihen. Das fiir dieselbe
adoptirte System besteht in der Anlage eines iiber das ganze
Land verbreiteten Netzes von Kanilen und Flissen. auf welchen
man ohne Unterbrechung von einem Puncte zum andern gelangen
kann. Von Paris, als dem natiirlichen Centrum der Anlage aus-
gehend, fihren die schiffbaren Linien nach dem Aermel-Kanal,
der belgischen und Schweizer Grenze, dem Mittelneere und dem
Ocean, welche beide durch die von Bordeaux nach Cette fithrende
Wasserstrasse mit einander verbunden sind. Diese Strecken sind
simmtlich auf der grossen, trefflich ausgefiihrten Karte der
Communicationswege Frankreichs *) verzeichnet, welehe den Mittel-
punct der hdchst interessanten Collectiv-Ausstellung des Mini-
sterinms fiir offentliche Bauten bildet. Von der grossen Zahl
dieser Wasserstrassen sind besonders 3 dureh die Bedeutung der
Arbeiten und Varietit der angewendeten Systeme ausgezeichnet,

Die erste fihrt im Kanal S. Louis eine ganze Reihe man-

nigfaltiger und wichtiger Bauten vor, welche zur Verhesserung |
der Rhone-Miindungen mit einem Kostenaufwande von 15/, Mil- }

lionen Franes unternommen werden. Die zweite reprisentirt die
auf die Eindimmung des Seine-Stromes in der fiir Seefahrzeuge “
zuginglichen Strecke zwischen Meilleraque und Villequier beziig- "

*) Diese Karte bildete den Mittelpunct der hichst interessanten Collectiv-
Ausstellung des franzis. Bauten - Ministerinms, und fand einen vorziiglichen
Commentar in dem gleichfulls ausgestellten Werke: _Ftude historique et
statistique sur les voies de communieation de la France d'aprés les documents
officiels par Mr. Felix Lucas, ing. des Ponts et Chaussées, attaché i I'admi-
nistration centrale*. Das 281 Gross-Octavseiten umfassende Werk behandelt :
»Strassen und Briicken, Eisenbahnen. Fluss- und Kanal-Schiffahrt, Seehiifen
und Leuchtthiirme® in 5 Capiteln, welche in besonderen Abschnitten die aus
amtlichen Belegen geschipften Hauptfacta nach geschichtlichen, technischen.
wirthschaftlichen und finanziellen Momenten, sowie von dem Standpuncte
der Verwaltung und des Verkehres behandeln, wobei das Jahr 1870 den
chronologischen Abschluss der Studie bildet. — Wir wiinschten einer nach
dergleichen Grundsiitzen verfassten Karte und Studie iber die Communiea-
tionsmittel Oesterreich-Ungarns auf der nichsten Ausstellung zu begegnen,
um eine anf Ziffern basirte Parallele zwischen den zwei Staaten zichen zu

konnen Die Red.




lichen Arbeiten, welche in der Herstellung von ausgedehnten
Steindimmen und bedeutenden Bageeranes-Arheiten hestehen.
Das dritte Beispiel fihrt die Gesammtheit der Arbeiten vor,
welehe zur Verbesserung der Schiffahrt auf den zwischen Paris
und Auxerre befindlichen., von der oberen Seine und der Yonne
gebildeten Strecke der grossen, ganz Frankreich durchsehnei-
denden und den Aermel-Kanal mit dem Mittelmeere verbindenden
Wasserstrasse ausgefithrt werden. Wir hesehriinken uns auf die
Nennung dieser 3 interessanten Wasserbauten und verweisen den
Fachmann heziiglich der fibrigen auf den sechon an einer anderen
Stelle erwiihnten Special-Katalog: , Notices sur les dessins, mo-
déles et ouvrages relatifs anx travanx des Ponts et Chaussies,
et des mines réunis par les soins du ministére du travanx pu-
hlies. Paris 1873 %)

Deutsehland legt den Sehwerpunet auf die Fluss-Schiff-
fahrt und hringt namentlich das grossartice Werk der in den
Jahren 1828 his 1856 ausgefihrten Rhein-Correction in zahl-
reichen Karten und mit allen Daten technischen und statistischen
Inhaltes versehenen Albums zur verdienten Geltune.

In den Niederlanden heben wir die Eindimmung der
Ostersehelde als nennenswerth hervor. Der Schelde-Fluss theilt
sich bekanntlich vor seiner Ausmiindung in zwei breite Arme,
die Wester- und die Osterschelde. Der zweite Arm wurde durch
einen in bedentenden Dimensionen anf sehlammigem heweglichein
Grunde ausgefithrfen Damm abgesperrt. Der Damm hat eine
Linge von 4000™, am tiefsten Punete eine Sohlenbreite von 130

*) Der zur Erklirung der Auss ung  dienende Katalog umfasst

517 Gross-Octavseiten und bespricht jeden Gegenstand in einem besonderen

Capitel. Priicision und Klarheit in Beschreibung des Gegenstandes, Beriick-
sichtigung historischer, ortlicher und constructiver Momente, Hervorhebung
des der Arbeit in Entwurf und Ausfibhrong Eigenthiimlichen, kritische Dar-
stellung der Vor- und Nachtheile der zur Anwendung gelangenden Systeme,
endlich detaillirte Angaben iiber die Herstellungskosten bilden die Vorziige
der literarischen Arbeit und erheben diecselbe weit fiber das Nivean der
gewohnlichen Kataloge, ja sie machen aus ihr geradezu eine fiir den Fach-
mann unschiitzbare Sammlune von den auf grossartige und schwierige Banten

Bezug habenden Daten e
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und eine Hohe von 12 Die Herstellung des Dammes, namentlich
bei grosserer Wassertiefe, geschah durch die Einbettung des
Mittelkiorpers mit sandigem Materiale zwischen zwei aus Senk-
stiicken, Faschinen und Steinwiirfen bestehenden Seitendimmen
mit einer Sohlenbreite von 36™ und Krone von 10™ Trotz der
hedeutenden Sohlenbreite und der Anwendung von Faschinen erlitt
der Damm withrend seiner Construction hedeutende Senkungen.
Seitenaushauchungen und Verschiebungen,

Von den durch Modelle ausgestellten Schiffahrts-Sehleusen
sei hier eines Systems gedacht, welches das Oeffnen und
Schliessen der Schleusenthore statt der gewdhnlichen hebelartigen
Mechanismen durch den Druck des Wassers hewerkstelligt,

Jos. Hainisch,




6. Der vorherrschende Stil in der Architektur

Entwédsserung grosser Stddte ).

\ngeregt durcn das mannigfache Interessante. welches die
\usstellung auf dem Gehiete der stidtischen Banthitigkeit ge-
hoten, glauhe ich der von mir dbernommenen Aufeabe, mit
Riicksicht auf die Triester Yerhdltnisse, am wirksamsten zun ent-
sprechen, wenn ich die fiir die Entwicklung einer Grossstadt so
wichtigen Elemente, weleche an der Spitze meines Berichtes zum
Aunsdruek gebracht sind, in Nachfolgendem einer kurzen Bespre-

chune unterziehe,

A. Der vorherrschende Stil in der Architektur,

Die Ausstellung mit den vielen Zeichnungen und Modellen
der von den coneurrirenden Nationen ausgefithrten DBauwerke
oinestheils und anderntheils mit der namhaften Zahl der in der
Prater-Aun selbst errichteten Gebiiude des Morgen- und Abend-
landes hot eine nach jeder Beziehung hin interessante und seltene
(velegenheit zum Studium der auf dem Gebiete der Architektur
in der jingsten Zeit gemachten Fortschritte. Dieses Studinm
wird noch wesentlich erleichtert und illustrirt durch den reichen

*) Frei fibersetzt ans dem italienischen Original-Texte,

Die Red.
*
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Kranz von Paldsten, welche die, Wien mit den Vorstidten ver-
bindende, Ringstrasse in seltener Weise zieren,

Halten wir eine Rundschau iber diese, unsere Frage nach
allen Kichtungen hin beleuchtenden, Elemente, so gelangen wir
zu dem Resultate, dass Europa, Dank der Configuration und der
speciellen Verhiltnisse der einzelnen Staaten, von jeher etwas
Allgemeines in den am meisten bekannten und gepflegten Stil-
Arten, als: dem antiken, dem christlichen, dem mittelalterlichen
und dem modernen gezeigt hat, jedoch nicht ohne das Merkmal
eines eigenthiimlichen Gepriges, welches die verschiedenen Na-
tionen den einzelnen Stilen verlichen haben.

Gegenwirtig jedoch — wo die erleichterten Communica-
tionen und die vielseitigen Verbindungen der Staaten die Bezie-
hungen unter einander noch inniger gestalten — heginnt auch
dieses specielle Gepriige allmilig zu verschwinden und einem
mehr nivellivenden Charakter zu weichen, so dass man im All-
gemeinen behaupten kann, die in der zweiten Hilfte unseres
Jahrhunderts von dem einen Staate eingeschlagene Kunstrichtung
anch in einem anderen wiederzufinden.

Das Studium und die Parallele der einzelnen Baustile fithrte
zu der Ueherzeugung, dass alle architektonischen Systeme gut
sind, und dass demjenigen der Vorzug zu gehen sei, welehes,
von Fall zu Fall, dem Zwecke, dem Charakter und den Verhilt-
nissen der Construction am hesten entspreche. Die exceptionellen
Zustiinde einiger Stidte, wie Venedig, welche in fritheren Zeiten
beinahe gleichzeitig alle Stil-Arten hehandelten, ohne eine eigene
zu besitzen, unterstiitzte diese Ansicht, und es fehlte nicht die
Zustimmung ansgezeichneter Gelehrten, welehe dieser Theorie
ihre Bestitigung ertheilten.

[n der That. Auch in Wien heginnt man seit wenig Jahren
Banwerke jeden Stiles zu errichten, und hegegnet man hier
Fagaden, welche byzantinischen, gothischen, maurischen, etrus-
kischen und selbst egyptischen Motiven entnommen sind.

Heutigen Tages aber, soviel als in der Ausstellung und
ausserhallh derselber zu sehen war, scheint im Allgemeinen die
constructive Aesthetik einem hesseren Ziele zugefiihrt zu werden.




Consultiren wir die durch Modelle und Zeichnungen versinnlichten
Bauwerke aller Art, als: den Municipal-Palast von Philadelphia
und den Dom von Washington, die primiirten Projecte fiir den
Wiederaufbau des Pariser Hotel de Ville, die neuen Strassen-
Anlagen von Buda-Pest, die Museen und die Birse von Wien.
die Gallerie Vietor Emanuel und den Central-Bahnhof in Mai-
land, die Birse von Briissel, die Sparcassa von Bologna: priifen
wir ferner, aus dem Umkreise der Ausstellung heraustretend, die
Bauten der dsterreichichischen Hauptstadt, als: die Schaffungen
der Wiener Bau-Gesellschaft, das Grand Hatel, das Palais Wert-
heim, den Heinrichs-Hof, die Paliste am Kolowrat-, Opern- und
Park-Ring, das Palais des Erzherzogs Wilhelm und des Grafen
Larisch, den Cur-Salon, das Stadt-Theater, sowie das Palais der
Weltausstellung selbst, die Pavillons fiir die Jury und fiir den
Kaiser, das (Gebidude fiir die schinen Kiinste: so lisst uns der
ganze Complex dieser interessanten Bauwerke keinen Zweifel
mehr dariitber, dass die Frage des fiir die modernen Gebidude
vorherrschenden Stiles gelist sei, d. h. dass derselbe den Anfor-
derungen der Materialien Rechnung tragend. sowie die Erforder-
nisse der constructiven Elemente beriicksichtigend, aus der
Renaissance abgeleitet worden ist.

Dieses Resultat, welehes ich elaube bei der Wiener Welt-
ausstellung constatiren zu kinnen, verdanken wir ansser den
pecunifiren Verhiltnissen noeh den Einflissen der Presse und
der Mithilfe der (rewerbe und Kinste, sowie den erleichterten
Communicationen und den vorausgegangenen Ausstellungen. Es
gehirt nicht viel dazu, nm aus dem Ganzen der modernen A r-
chitektur die Ueberzeugung zu gewinnen, dass die heutige Tendenz
dahin gerichtet ist, einen rationellen, selbststindigen und mig-
lichst reinen Stil zu schaffen, ohne jedoch die freiheitliche Be-
wegung in Ausschreitungen ausarten zu lassen, wie dieses leider
die franzésischen Verirrungen der verflossenen zwei Jahrhunderte
_'_!'1‘/,I'i‘_'_'1 haben.

Schenken wir zum Schlusse unserer gedringten Abhand-
lung ne ch der in Oesterreich verfolgten Baurichtung unsere Auf-

merksam keit, so kinnen wir mit Befriedigung constatiren, dass




— L e

der gute Geschmack, welecher nach dem Verfall der Renaissance
zu sinken begann, sich wicder hebt und hesonders in der Resi-
denz einen merklichen Fortschritt documentirt. Die hier aus-
gefithrten Bauten entsprechen den Forderungen der Aesthetik
einestheils und bringen anderntheils das zur Construction ver-
wendete Material zur ungefilschten Geltung. Die Orpamentik
endlich dient zum Schmucke des architektonischen Gebildes, ohne
diesem den Charakter der Festigkeit irgendwie zu ranben.

Maehten diese wenigen Andeutungen allgemeiner Natur
geniigen, wm die lernbegierigen Kunstjinger zur Erkenntniss des
wahrhatt Schinen in der Architektur anzueifern, und mdachten
sie zur principiellen Vereinigung derjenigen fithren, welchen es
voriges Jahr gegbnnt war, die Hauptstadt bhehufs Studiums iber
den gegenwiirtigen Fortschritt der Baukunst zu besuchen.

B. Die Entwasserung grosser Stddte.

Bei dem wiederholten Auftreten verschiedener Epidemien
in mehreren Stidten Europas richteten die Vorstinde der offent-
lichen Gesundheitspflege und die Sanitits - Commissionen ihr
Haupt-Augenmerk auf die Beschaffenheit des Untergrundes und
constatirten bei den einschligigen Studien wesentliche Uebelstinde
in den zur Entfernung des Wassers und des Unrathes dienenden
Systemen. Die aus einem bevilkerten Centrum zu entfernenden
Stoffe sind verschiedene, als: Strassenkehricht, Regenwasser,
Kiichenabfille, Exeremente, sowie schmutzige Wasser der Fabriken
und Stallungen. Von diesen Stoffen wiirde, strenge genommen,
Jedes eine besondere Vorkehrung zu seiner Entfernung erheischen.

Mit Uebergehung des ersteren, welches nur mittelst Wagen
beseitigt werden kann, wende ich mich zu den tibrigen und con-
statire vor Allem deren quantitatives Verhiltniss, mich hichei
aut die, in Dr. Vogt’s Stidtereinigung (Bern 1873) niedergelegten,
Daten basirend *). Nach diesen hetriigt die auf einer Fliche von

*) Zu der Brochure ,Ueber Stadtereinigung und ecin neues System

ventilirter Latrinfiisser nebst einem neuen Ventilationshut von Dr. Med,




150.000 Quadrat-Meter, wihrend 1 Stunde (eine Wasserhahe von
6O™ yorausgesetzt) gefallene Regenmenge 6300 Wasser, wohei
auf die vom Erdboden absorbirte Menge Riicksicht genommen
wird. Bei der Annahme, dass diese Fliche eine Bevilkerung
von 2000 Bewohnern enthalte, hetragen die Fabriks- und Nutz-
wisser 30, die Exeremente jedoch nur 0,09 per Stunde.
Diese Stoffe aus dem Weichhilde der bewohnten Stitte zu ent-
fernen, ist die Aufeabe der verschiedenen Kanalisirungs-Systeme,
welehe hiefiir in Anwendung gekommen sind, Wir werden die-
selben auf Grund des in der Ausstellung vorhanden gewesenen
Materiales in Nachstehendem beschreiben,

Das seit jeher iihliche Svstem, alle Abfallstoffe und Nieder-
schlige in Kandlen von grossem Querschnitte abzuleiten, wurde
hald als unvollkommen erkannt, weil die withrend der trockenen
Jahreszeit sich ansammelnden Fiealien in den Boden drinzen
und den frither gesunden Untergrund inficiven ; — ein empfind-
licher Uebelstand, da es keine Mittel gibt, die durch die Poren
des Erdreiches und in Folge der Oscillationen im  Luftdrueke
aufsteigenden Gase gesundheitssehiidlicher Natu suriickzuhalten.
Dieses Svstem glanbte man durch die Einsehaltung von Senk-
gruben, welehe in jedem Hause sich befinden und in die Sffent-
lichen Kanile miinden, zu verbessern. Auch diese Verbesserung
prweist sich als unzureichend, indem es nicht mdglich ist, alle
Excremente in den Senkgruben zuriickzuhalten und sowohl deren
Infiltrationen in den Boden, als auch deren Exhalationen in die
Hofriume zn verhindern.

Die Enelinder vervollkommneten das alte Kanalisirungs-
System dadurch, dass sie Profil und Gefille der Kanile den
Bediirfnissen anpassen, das Maunerwerk in moglichst vollkommener

Weise herstellen und endlich durch einen Ueberschuss von flies-

Adolf Vogt, Bern 18734 hat die Wiener Ausstellung Vernnlassuug gereben,
Wir begriissen in der Druckschrilt eine die Salubritit der Stidte vom vorwiegend
medicinisehen, dann wirthschaftlichen und zum Theil technischen Standpuncte
beleuchtende Arbeit, welche die Frage des Abfubr- und Schwemm-Systems
in interessanter nnd erschiopfender Weise behandelt.
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sendem Wasser fiir die ausgiebigste Entfernung der faulenden
Stoffe sorgen. Auf diese Weise entstand das sogenannte Spiil-
oder Schwemm-System, welches, obgleich in den meisten Haupt-
stidten angewendet, noch weit davon entfernt ist, anf Vollkom-
menheit Ansprach machen zu konnen. Abgesehen daven, dass
dasselbe ein weit verzweigtes Kanalneiz, eine kostspielige, in alle
Hiuser fihrende Wasserleitung (sur Spilung der Aborte) fordert.
so lisst es die Ficalstoffe fiir die Landwirthschaft verloren gehen.
Um diesem Uebelstande zu hegegnen, ist England wieder einen
Schritt weitergegangen und heniiizt gegenwirtic den Inhalt der
unterirdischen Kandle zur Diingung von grossen Landflichen.
welche bisher fir die Bodencultur wegen des giinzlichen Mangels
an Humus-Bestandtheilen ohne allen Werth waren, Bine Variante
der Nutzharmachung des Kanal-Inhaltes hesteht in dessen Trock-
nung und Verarbeitung zu Guano.

Vollkommener als das Spiil-System ist, meiner Meinung
nach, das Tonnen-System. Seine Vorziige bestehen in der billigen
Herstellung der Anlagen. in der ungesehmilerten Erhaltung der
Exeremente fiir die Zwecke der Landwirthschaft und endlich in
der vollstindigen Verdringung der Senkgruben . mithin in der
Reinhaltung des Untergrundes. Dasselle verlangt jedoch einen
pinctlichen Dienst fiir die regelmissigen Ausleerungen der Fii-
calien *).

In letzter Zeit wurde vom Capitin Liernur ein anderes
sehr geniales System aufgestellt, welches sich auf die Separirung
des Nutz- und Regenwassers (dieses wird in die Strassen-Kanile
abgefiihrt) von den Excrementen basirt. Letstere werden mittelst
méchtiger pneumatischer Maschinen durch eine Réhrenleitung in
besondere Reservoirs getrieben und hier in Fisser gefillt. um
die zweckentsprechende Verwendung zu finden.

*) Eine wesentliche Bedingung fiir die praktische Durchfiihrung dieses
Systemes bildet jedoch die Anwendung von Scheidungs-Apparaten (appareils
séparateurs). Dieses sind Behilter aus Holz, Eisen oder Cement, welche
die Bestimmung haben, die aufgenommenen Stoffe nach festen und fliissigen
zu trennen, um dadurch nicht nur die rasche Fiulniss und zum Theil den
iiblen Geruch zu verhindern, sondern auch eine Trennung der Stoffe im
Interesse der iliver Natur am meisten entsprechenden Verwerthung zu erzielen.
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Die Lesprochenen Syvsteme waren simmtlich in der Aus-
stellung vertreten. Das Spiil-System durch Hamburg, eine Com-
bination des Spiil- und Tonnen-Svstems durch Paris und das
pnewmatische Saug-Svstem durch die ésterr. Aetien=-Gesell-
schaft fir Bodeneultur in Wien

Die charakteristischen Merkmale des von  der nordisehen
Hafenstadt zur Drainivung ihres Weiclhibildes adoptirten Syvstems
sind: reichliche Versorgung von Kanal und Hans mit Wasser,
directe Verbindung des den Inhalt der Closets aufnehmenden
Fallrohre mit den Strassen-Kanilen, regelmiissige Schwemmung
der Kaniile durch das Ueberschusswasser der Reservoirs und
endlich Entleerune der Kanalwiisser in den Elbe - Strom ohne
irgend eine Yerwerthuwe

Paris zeigt uns eine Combination des Spil- und Abfuhr-
Systems, nebst Verwerthung der Cloakenwiisser zu Culturzwecken.
Die Strassen-Kaniile nehmen aus den Hiusern nnr die Nuotz-
wilsser und den fliissigen I[nhalt der Aborte auf. wihrend die
\bfuhr der festen Stoffe in den alten Stadttheilen iberirdisch
und nur in den nenen Stadttheilen untericdiseh, d. W, dureh die
Haus-Kaniile, gesehieht. Das ganze Kanalnetz wird einer regel-
missigen und iberdies durch mechanische Apparate (Wagen und
Barken mit Sechiitzen-Yorrichtungen) heschleunigten Reinigung
unterzogen und die aus den Hiusern abgefithrten Abfallstoffe
werden zu Poudrette und der Cloaken-Inhalt zu landwirthschaft-
lichen Zwecken zunichst auf der Ebene von Genevilliers (seit

1872) nach englischem Muster mittelst Berieselnng verwendet®).

*) Die vou der Stadt Pavis in Druck, Bild und Modell vorgefithrten
Ausstellungs-Objecte gaben die detaillirteste Auskunft iber die interessanten
Einzelnheiten der von der franzésischen Metropole in grossartigem Maass-
stabe ausgefithrten Kanile. Da dieselben schon in der Ausstellung von 1867
(jedoch ohne die Bewiisserungs-Anlagen von Genevilliers) vorgefithrt waren,
so wird auf deren genaue Beschreibung hier nicht weiter eingegangen und
beziiglich derselben auf den officiellen Ausstellungsbericht 1867 (Band 11.
Seite 565 und 381), sowie anuf das Werkchen ,Note sur 1’ utilisation agricole
et 1'épuration des eaux d'égout de la ville de Paris par Mr. Alfred Durand-
Claye (jeune), ingenieur des Ponts ef Chaussées, Strashourg 1870% verwiesen.

Die Red.
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Das Liernur'sche System war in der vollstindigsten Weise
durch eine in Naturgrosse vorgefithrte Zusammenstellung aller
auf das System bezughabenden Apparate und Maschinen ver-
treten. Dieselben waren tiglich in Funetion und zeigten praktisch
ihre Wirkungsweise durch die Abfuhr der Fical-Stoffe, welche
aus den Aborten von drei an verschiedenen Punecten des Ausstel-
lungs-Parkes gelegenen und von dem Publicum beniitzten Pavil-
lons gewonnen wurden. Die auf die Montirung der Aborte, die
Verbindung derselben mit dem Hauptrohr und dem Central-
Reservoir ete. beziiglichen Elemente waren simmtlich von der
frither erwiihnten Gesellschaft beigestellt und hildete die ge-
sammte Anlage ein im Kleinen vorgefithrtes Muster der fir die
Drainirung eines ganzen Quartiers angewendeten Baulichkeiten
und Mechanismen, von den Closets angefangen bis zu der das
Vacuum in den Reservoirs erzeugenden Dampf-Luftpumpe *).

Unterziehen wir die besprochenen Systeme einer kurzen
Kritik beziiglich ihrer Anwendbarkeit, so finden wir, dass das
Svstem der Spiilung nur von denjenigen Stidten mit Vortheil
heniitzt werden kann, welche sich im Besitze sowohl einer Haus
und Strasse verbindenden Kanalisirung, als auch einer ausgiebigen
Wasserleitung befinden. Wo diese Bedingungen fehlen, wird das

*) Unter diesen Apparaten sind besonders zu pennen: die Dampt-
Maschine mit Bessemer Geblidse zum Verbremnen der putriden Gase, der
unterirdische Centralsammuler zum Aufnehmen und der oberirdische Kessel
gum Umfiillen der Ficalien, der Wegkreuzungssammler als Ablagerungs-
stitte des zn kanalisirenden Theilgebietes und das die genannten Elemente
mit einander verbindende Rihrennetz. Die praktischen Versuche, welche in
Gegenwart des medicinischen Congresses mit den Apparaten vorgenommen
wurden, bestitigten, dass derselbe seine Aufgabe erfiillt. Dass derselbe anch
in der Praxis bereits mannigfache Verwendung findet, erhellt aus Liernur’s
Werk: .Die pneumatische Canalisation in der Praxis®, nach welchem sein
System bereits in Mailand, Prag, Briitnn und Olmiitz in Ausiibung gebracht
wird, sowie in Leyden und Amsterdam ganze Complexe von einigen 100
Hiiusern assainirt werden. Liernur veranschlagt die Kosten fiir die Einfithrung
seines Systems mit 16', fl. per Person und fiir den Betrieb sammt Interessen
des Anlage-Capitals mit fl. 1.40, so dass, wollte man alle Kosten durch den
Erlas der Fical-Stoffe decken, man ein 4%/, C.-Fuss haltendes Fass vorziiglichen
Diingers mit 70 kr. bezahlen miisste.



Svstem der Abfuhr in Tonuen mit Erfolg angewendet *) und
hietet die Vortheile der billigen Anlage, sowie die Verwerthung
der Abfallstoffe. Am rationellsten jedoch geschieht die Ahfubr
der Stoffe dureh das auf wissenschaftlicher Grundlage basirte
und manniefache Vorziige *¥) hietende Saug-System.

Wir schliessen unseren Bericht iiber die Kanalisirungs-
Systeme mit einer Betrachtung unserer Verhiltnisse in Triest,
wo wir eine Combination von Kandlen und Senkgruben finden,
deren unvollkommene Herstellung zn mannigfachen, nur zu gut
gokannten Uebelstinden**¥*) Veranlassung geben. Um letzteren

*) Die Beniitzang von Tonnen- und Scheide-Apparaten zur Entfernung
der Abfallstoffe findet ausser in Paris moch in zahlreichen Stidten Frank-
reichs, beispielsweise in Marseille, mit Vortheil statt. In letzterem Urte
hat sich Schreiber dieses 1859 selbst von der Reinlichkeit und Schnelligkeit
der am hellen Tage ausgefiithrten Abfuhr der Stoffe mittelst der von Gillet
und Comp. gelieferten Tonnen iiberzengt. Die genannte Unternehmung ver-
arbeitet d

e cesammelten Stoffe zu Poudrette und studirt die Verwendung
des Fabricates zu Culturzwecken praktisch, indem auf 2 Versuchsfeldern die
Land- und Gartenfriichte mit und ohne Poudrette gezogen werden. Es ist
noch hinzuzusetzen, dass das genmannte Haus zahlreiche Departements in
Frankreich mit Gratis-Senduugen von Poudrette versieht, um die Wirksam-
keit ‘derselben in verschiedenen Bodengattungen, bei verschiedenem Klima
und zu verschiedenen Culturzwecken zu erproben. Die Red.

+#) Welches sind die Vorziige dieses Systems? Die Ficalien werden in

der urspriin hen Zusammensetzuzg, d h. in dem fiir Coltur- und Industrie-

sten Zustande erhalten, und kinnen demnach entweder als

sizer Ditnger oder zur Umwandlung in Compost oder zur Poudrette Fa-
bri
Umstande gesellen sich noch Vortheile sanitiirer und tkonomischer Natur bei.
Die unterirdische Entfernung der Stoffe sichert nimlich Haus und Strasse
vor jederlei Beliistigung und das von Niveau- und Gefills-Verhiltnissen

tion verwendet werden. Diesem in wirthschaftlicher Beziehung wichtigen

mabhiingige System gestattet nicht nur eine regeliniissige und radicale Abfulir,
sondern auch deren Fortschaffung anf grosse Entfernungen und héher ge-
legene Puncte ; Momente, deren Tragweite sofort einleuchtend ist und von
Niemandem unterschitzt werden wird, der sich je mit der Kanalisirungs-
Frage ernstlich beschaftigt hat. Es ist demnach kein Zweifel, dass die Ge-
sammtresnltate der Anlage mit Riicksicht auf die oben erwihnten Vortheile
bedeutende Ersparnisse gegenither dem iiblichen Kanal - Systeme ergebon
werden. Die Red.

#¥% Die in einem Jalire erzeugte Excrementen - Masse diirfte aul
700,000 (.-Fuss veranschlagt werden. Diese Menge faulender und mit der
Vtmosphiire in directer Verbindung stehender Stoffe, welche gezwungen sind,
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Abhilfe zu hieten, ist es vor Allem nothwendig, Canalisation
und Reinigung unserer Stadt einer griindlichen Reform zu
unterziehen, woran, zur Steuer der Wahrheit sei es gesagt, von
den Behdrden durch ein  besonderes Regulirungs-Project vom
April 1868 schon gedacht wurde. Jetzt aber, da uns eine reich-
liche Wasserleitung in Aussicht gestellt wird, kinnte das Spiil-
System als das vorzuziehende betrachtet werden. Doch mit
Unrecht, da dieses ausser einer bhedeutenden Wassermenge noch
geniigendes Gefille, wasserdichte und von jedem Meeresstande
unabhingige Kanile erfordert — Bedingungen, welche selbst
mit grossen Kosten nicht simmtlich erfillt werden konnen, ganz
abgesehen davon, dass die in wirthschaftlicher Beziehung wichtige
Verwerthung der Fical-Stoffe un miglich wird. Sellte jedoch bei
einem gewissenhaften Abwigen des pro und contra der vor-
gefithrten Systeme doch dem Spiil-System (als dem in der Aus-
stellung grisstentheils vertretenen) der Vorzung gegehen werden,
so diirfte sich dasselbe auf das alte Salinen-Terrain. weil nicht
fest und elastiseh . nicht erstrecken, und miisste sich aunf die
Aulage eines wasserdichten Kanales von grossem Querschnitte
beschriinken, welcher vom Casernen-Platze gegen Lazzaretto vecchio
bis zum Campo Marzo laufen und den schmutzigen Inhalt in ein
grosses Reservoir senden wiirde, um von hier mittelst Réhren
in die iber Servola hinaus zu errichtende Diinger-Fabrik geleitet
s werden. Auf dem Grunde der alten Salinen kinnte entweder
das System der geschlossenen Senkgraben oder dasjenige der
Tonnen oder jenes nach Liernur mit lackirten eisernen Rihren
angewendet werden,

Sollte hingegen dem Tonnen-System der Vorzug gegeben
werden, so miisste nicht nur fir deren wasserdichte Herstellung,

unter dem Einflosse der Wirme und der barometrischen Oseillationen zu
entweichen, miissen nothwendigerweise die von uns eingeathmete Luft veruu-
reinigen, welche insbesondere wilrend der Sommerzeit, bei mangelndem
Regen und contrdvem Seewinde verhindert wird, das Land zu verlassen. Und
withrend die Regengiisse einerseits durch das Auswaschen der Kaniile einen
Vortheil der Stadt bringen, so verunreinigen sie andererseits mit dem Kanal-
inhalte die Rhede derart, dass die in derselben ankernden Schiffe von einer
gesundheitsschidlichen Atmosphiire umgeben sind.




sondern auch fiir eine wirksame Trennung der festen und fliis-
sigen Stoffe gesorgt werden, weleh’ letatere Dr. Vogt im Interesse
der Landwirthsehaft zu verwenden (nach Art der Vespasiana in
Mailand, welche 20 Fres. per Zoll-Ctr. Niederschlag einnimmt)
canz besonders empfiehlt.

[ch schliesse mit dem Wunsche, dass endlich dureh die
Adoptirung eines guten Canalisirungs - Systemes fiir Triest der
Grund . auf welchem wir leben und welcher durch seine Ver-
unreinignng zu einem Herde epidemischer Krankheiten geworden
ist, von den die Existenz unserer Generation gefihrdenden Kei-
men hefreit werde,

Joh. Dr. Righetti

Wir glauben das von dem Hrn. Referenten iber die Stidte-
Reinigung gelieferte Materiale noeh mit den Ergebnissen des
internationalen medicinischen Congresses  erginzen zu  sollen,
welcher hekanntlich wihvend der Ausstelluing in Wien getagt
und die ehen beriihrte Frage der eingehendsten Discussion unter-
gogen hat. Die aus derselben hervorgegangenen Resultate lassen
sich in folgenden Grundsitzen zusammenfassen: ausgiehige Wasser-
versorcung als erste Bedingung zur Lisung der Frage, Kein-
haltung des stiadtischen Untergrundes und deshalb unbe-
dingte Verwerfung der Senkgruben, miglichst rasche Entfernung
der Abfallstoffe mittelst Abfuhr oder Schwemmung, energische
Ventilation der Aborte und Umgestaltung der Bauordnung he-
ziglich der Anlagen der einzelnen Ohjecte, im Sinne des jetzigen
hygienischen Standpunetes.

So wichtig diese Grundsitze im Allgemeinen sein mdigen, so
heurkunden sie doch eine gewisse Reserve, welche sich die me-
dicinischen Autorititen offen gelassen haben, um nicht mit Ent-
schiedenheit fir das ecine oder das andere der Systeme einzu-
treten. Unserer Meinung fehlten zwei wichtige Kriterien dazn
hei der Discussion — einmal die Ergebnisse der medicinischen
Statistik und dann die Darstellung der bisher in Grossstidten
angewendeten Systeme. Beide hitten nicht verfehlt, die Vor- und

Nachtheile der Systeme, sowie die wirklieh erveichten Resultate
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im Gegensatze zu den angestrebten Zielen kritisch zu beleuchten.
Es ist nicht zu leugnen, dass die Gegenwart von Technikern.
welche die Kanalisirungen in Paris, London, Hamburg, Phila-
delphia, Wien ete. ausgefithrt haben, nicht unwesentlich zur Auf-
klirung des Zweifelhaften beigetragen und Elemente geliefert
hiitten. in Folge deren hichst wahrseheinlich die von dem Con-
oresse in der Assainirungsfrage gefillte Entscheidung in die
gegentheilige umgewandelt worden wire. Denn die zwei als oberste
Bedingungen eindés sanitiren Systemes hingestellten Postulate,
nimlich Reinhalfung des Untergrundes und Entfernung der dem
Athmungs=Organe schidlichen Gase kann nnserer Meinung nach
nur dureh dasjenige Abfuhv-System erzielt werden, welches die
Entfernung der Ficalien in der regelmissigsten und vollstindig-
sten Weise zn howerkstelligen im Stande ist.  Dieses geschieht
aber unseres Wissens und nach den Resultaten der in der Aus-
stellung ad oenleos gefithrten Demonstratio zu schliessen . am
vollkommensten mitfelst des anf wissenschaftlichen Prineipien
hasirten Lienwr'schen Apparates, zu dessen mehrfachen Vorzigen,
wie oben  bereits ausfithelich erwihnt, noch der Vortheil der
giinstigsten Verwerthung der Stofte zn Culturzweeken sich gesellt,
— ein in volkswirthschaftlicher und dkonomischer Beziehung um
so sechwerer wiegendes Momenf, als die Fortschritte der Chemie
in Bezug auf die Verwendnng der his noch als werthlos hetrach-
teten Abfille mit jedem Tage wachsen.

Wir sehliessen mit dem Wunsche, dass dureh die sehon
hente getroffenen Einleitungen his zun dem niichsten in Briissel
tagenden Congresse von 1875 Malerial genug gesammelt werde,
um hei der nenerlichen Discussion dieser fir die Salus publiea
hiichst wichtigen Frage das Schwergewichl wissenschaftlicher, aus
unumstisslichen Thatsachen gesehipfter Argumente in die Waag-
sehale der houte sich das Gleichgewicht haltenden Systeme legen
und mit bestimmter Klarlegung der Griinde zu Gunsten des
Besseren sich enfscheiden zn kimnen.

Die Red.




7. Die Wasserversorgung von Stadt und Land.

Das dringende Gebot, Stadt und Land in dem ven der
Gesundheit, der Industrie und der Cultur geforderten Verhiltniss
ausgiebig mit Wasser zu versehen, ist hente ein so allgemein
anerkanntes, dass wir in jedem eivilisirten Staate das Bestreben
erkennen, mit allen zu Gebote stehenden Mitteln den Bezng des
zum  alleemeinen Wohlsein unenthehrlichen Elementes sich zn
verschaffen.

Die Hauptfrage, welche hiehei zu erster Lisung gelangen
muss, bezieht sich auf die Sicherstellung der Kriterien fiir die
Giite und Menge des zn beziehenden Wassers, da dasselbe nieht
nur den Anforderungen des Hauses und der Gewerhe, sondern
auch den Bediirfnissen der Gemeinde und der Landwirthschaft zu
entsprechen hat. Die drfliche Lage des Fundortes fir das mit
den verlangten Eigenschaften ausgestattete Wasser bestimmt
dann die Natur des fiir die Ausfithrung zweckmissigen Systems.
So kommt es, dass wir zur Herbeischaffung des Wassers veon
der Bezugsquelle his znm Verwendungsorte theils das natirliche
(tefille, theils Dampf- oder Wasserkraft in Anwendung gebracht
sehen — eine Thatsache, welche wir auch bei den auf der Aus-
stellung vertretenen Wasserversorgungen hestitigt finden. Frank-
reich und Dentschland filhren uns mehrere Beispicle vor, welche
gowohl dureh die Versehiedenheit der Anfeahe. als anch dureh
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die Systeme der Ausfihrung interessant sind; ersteres: die
Wasserleitungen von Paris und St. Chamond, letsteres die von
Hamburg und der rauhen AlL in Wirttemberg. Das Wesentliche
einer jeden derselben miage in Folgendem kurz skizzirt werden.

Die von der Stadt Paris ausgestellte Wasserversorgung der
franzosischen Metropole stellt sich nicht die Aufgabe, die zahl-
reichen, auf die grossartige Anlage beziiglichen Arbeiten und
Systeme betreffs Zunleitung, Ansammlung und Vertheilung des
Wassers einzeln vorzufithren, da dieses hereits im Jahre 1867
geschehen ist. sondern beschrinkt sich nur auf die in dem seit-
her verflossenen Zeitraume ausgefiihrten Herstellungen. Diese
hestehen in zwei Wasser-Hebwerken von St. Maur (Modell) und
Tridbordou (Relief-Modell und vier Blitterzeichnungen), sowie der
Quellenwasserleitung aus dem Vanne-Thale. Die Constructionen
der heiden ersteren, welehe lLesonders fir den Mechaniker inter-
essant sind, dem Studium des Fachmannes emptehlend, hegniigen
wir uns aul die dritte, als ein Werk hinzuweisen, welches durch
die Kiihnheit des Entwurfes, sowie die Grossartigkeit der Ans-
fithrung, die Arbeiten der Alten erreicht, wenn nicht ibertrifft *).

Die genannte Wasserleitung hildet den Schlussstein in der
Reihe der zahlreichen Anlagen, welehe zur ausgiebigen Wasser-
versorgung der Stadt Paris (200.000 Cubik-Meter tiglich oder
166 Liter per Kopf) hergestellt worden sind. Die Gesammtheit
derselben wird in einem Generalplane von 21 Blittern (Maass-

*) Die in der Champagne gelegenen Quellen der Somme und Soude
werden dureh ein ganzes Netz von Kanilen gesammelt und in dem eigent-
lichen Aqudduct vereinigt, welcher in einer Gesammtlinge von 25 oster-
reichischen Meilen @iber Berge und Thiler, Fliisse und Ebenen sich seinen
Weg nach Paris sucht, um in einer Hohe von 83.50 Metern anzulangen und
den Bewohnern vorziigliches ‘I'rinkwasser in einer Menge von 100.000 Cubik-
Metern tiglich zu bicten. 50 Tunnel-, 13 Bogenstellungen, 11 communici-
rende Rohren und 17 Briicken bilden die zahlreichen Kunstbauten, deren
Details sowohl in geometrischen Zeichnungen, als auch in zahlreichen Pho-
tographien von vorziiglicher Ausfithrung eingesehen werden konnen. Die
Wasserleitung ist von folgenden dem Corps des Ponts et Chaussées angehd-
renden Technikern ausgefithrt worden: Belgrand, Director und General-
Inspector, Buffet, Ober-Ingenieur, Huet, Humblot, Lesquillier und
Yallée, lllg*‘llil'llﬁ‘.




stab U on) vereinigt, welcher nehen dem Ourcquer Kanal die
natiirlichen Leitungen, die artesischen Brunnen, die Dampf-
Pampen und Wasser-Hebwerke, endlich die Reservoirs und das
gesammte zur Vertheilung dienende Rohrennetz mit allen seinen
Details enthalt, Der Fachmann darf nur alle diese Linien und
Zeichen verfoleen, welche sich auf dem gressen Plane nach
tausendfachen Richtungen kreuzen und wiederholen, um in Kiirze

iiher Wesen und Einrichtung der Pariser Wasserversorgung, so-

wie iiber die zur Anwendung kommenden Systeme *) aufgeklirt
21 Sein.

St. Chamond, eine franzdsische Stadt zweiten Ranges, hat
sich in den Jahren 1866 bis 1871 um den Preis von 1,205.000 Fres.

(wozu der Staat nur 200.000 Fres. heigestenert hat) eine natiir-

liche Wasserleitung bauen lassen, deren hervorragendstes Object

das cirea 2 Millionen Cubik-Meter fassende Reservoir ist. Wir

hegniigen uns, auf die gelungene Herstellung desselben und

namentlich auf die vom technis

hen Standpunecte inferessante
Anlage des den offenen Himmelteich eindimmenden Wehres von

12 Metern Hohe hinzuweisen und heben nur das giinstige pecu-

niire Resultat hervor. welches die Stadt mit dem Wasserverkaufe
an Private und Industrielle hereits heute erzielt hat*¥).
Die von der Bau-Deputation (stiidtisches Banamt) in Ham-

hure auseestellten Gegenstiinde iiber die Stadtwasserkunst hestehen

*, Wir enthalten uns einer niheren Detaillirung dic da
dieselben niichst dem Rohrenplane, welcher bereits einen L1 der
Ausstellung vom J. 1867 gebildet hatte, in dem durch das k. k. r. Central

benen Berichte (Bd. 11, 8. 383

hrliech beschrieben

Comité heransgegi

worden sind.
Die Einnahmen aus demselben betragen (das zn Gemeindezw

unenteeltlich welieferte Wasser ist nicht gerechnet) 4° der Herste

it des disponiblen Quantums erreicht zu

-nater hne jedoch die (Gesamn
[ ten, ohne jedoch di 105 ),

haben. Dazu komnmt nocl stiidtischen (Gewerbe mit Riicksicht auf

wreien geeionete Wasser einen kaum

das vorziigliche, name ntlich fir

gonommen haben und sich demnichst eine neune Ein-

geahnten Aufschw
nahmsquelle in der Verwendung der Wasserkralt zum Betriebe von Werks-
Anlagen erdffnen wird. Moge dieses giinstige und durch einheitliches Zu-

sammenwirken der betheilicten TFachiniinner erzielte Resultat die vielen

inees ermuthigen. im Interesse ihrer Bewohner

Sehwesterstidte gleiche

das von St. Chamond gegebene Beispiel baldigst nachzualimen.
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in dem Uebersichtsplane des Riohrennetzes ("y500)y dem Modell
eines Strassenquersehnittes mit der Speisung der Hiuser ('),
zwei Modellen des Wasserwerkes auf Rothenburgsort unter und
ither dem Nivean der Erde ('4,) und mehreren auf das letztere
heziiglichen Photographien.

Die Durchsicht dieser verschiedenen Behelfe, sowie des zur
Erklirung dienenden Kataloges fihrt zu folgenden Resultaten:
Die Stadtwasserkunst zu Hamburg ist ein der Stadt gehdrendes
und von derselben betrichenes Wasserwerk, bestehend aus finf
Dampf-Maschinen (850 Pferdekraft) und den zugehdrigen Pumpen.
Das in einer Entfernung von '/, Meile oberhalb Hamburgs der
Eibe entnommene Wasser wird mittelst eines Steigrohres bis auf
die Hohe von 60 Metern und auf ecine Entfernung von iiber
I Meile getrieben. Drei an verschiedenen Puneten errichtete
Hoch-Reservoirs (eirca 30 Meter {iber Null des Pegels) dienen
dazu, etwaige Stérungen in der regelmissigen Maschinen-Arbeit,
sowle die Schwankungen im tiglichen Wasserverbrauche auszu-
gleichen. Das im Strassenkirper gebettete Hauptrohr von 1.227
lichten Durchmesser hat Abzweigungen zum Gebrauche der Feuer-
wehr und zum Besprengen der Strassen. FEine separate Zweig-
leitung von geringerem Durchmesser besorgt die Speisung der
Hinser mittelst Bleirohre, welche in die zur Bespiilung der
Aborte dienenden Reservoirs der einzelnen Stockwerke fithren.
Die letzteren sind mit Schwimmern und einem mit Kandlen in
Verbindung stehenden Abfallsrohre versehen *).

Die von Wiirttemberg ausgestellte Wasserversorgung der
sogenannten ,rauhen Alb* verdient wegen der Neuheit der Sache

*) Der Lieferungspreis des Wassers betriigt 24 Silbergroschen jihrlich

fiir den mit Wasser zu versorgenden Raum (Badezimmer, Water-Closet, Kiiche
etc ), mit Erma

igung von 25 bis 50 Percent fiir die unbemittelten Classen.
Das zu Fabriks- und Betriebszweken gelieferte Wasser wird mit 1 Silber-

oy

schen jiahrlich fiir jeden Cubikmeter berechnet. Als erfreuliches Resultat

dieser relativ niedrigen Preise kann hervorgehoben werden, dass der tigliche
Verbrauch vom Jahre 1867 bis 1872 von 141 auf 173 Liter per Kopf, also
auf ein grisseres Quantum, als in Paris (166 Liter) gestiegen ist. In dem
leiztgenannten Jahre betrugen die Betriebs- und Erhaltuneskosten 40 Percent
der Einnalmen und diese selbst 10 Percent des totalen Anlage-Capitals, die
jeschaffung per Cubikmeter Wasser betrug 0.8 Silbergroschen.




und der Wichtickeit des Lrecenstandes anser

1sere besonderes Beach-

tung. Ihe .ranhe Alh* ist ein wasserloser Landstrich von mehr

20 Quadratmeilen und wmfasst 70 wiirttembergische Ort-
*haften 1 gegen 30,000 B hnern ter Beriicksichtieune
der geographischen Lage sowohl, als ent prechend den vorhan-
denen Wassertriehk ol r verschiedenen Albthiler sind die
betheilig Oy | n in acht besondere. von einander unab-

» Gruppen eingetheilt worden, von denen heute bereits zwei

Wassers geschieht
mittelst der in den wasserreichen Seitenthilern aufeestellten

Pump-Stationen mit den dort durch Elementarkrifte betriebenen

Druckwerken, welche das Wasser in Hoeh-Reservoirs treiben. um
es von dort durch ein Netz von Zuleitungs- und Vertheilungs-
rihren nach den einzeluen Ortschaften der Grruppen zu leiten¥®.)

Unseres Wissens bildet die ehben bescehriebene Arbeit die
erste syvstematisch durchgefithrte Anlage fiir die Wasserversor-
gung eines grisseren Complexes von Ortschaften und wird nieht
verfehlen, in Kiirze die segensreichsten Wirkungen auf die Cultur

les Landes und den Wollstand seiner Bewohner zu ithen*#*),

1 1
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Syst wurde a iner Kar lem topographischer 1 Wiirttemberg
im 1 HINEen i Lin L elehe die
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Wir beschrinken uns aul die Vorfihrung dieser 4 inter-
essanten Beispiele von Wasserversorgungen und erwihnen blos,
dass heziiglich der Réhren und anderer zur Herstellung von
Leitungen dienenden Vorrichtungen und Apparate, soweit wir
solche in den Ausstellungsriumen entdecken konnten, keine
wesentlichen Neuernngen im Vergleiche mit den bereits in Paris
ausgestellt gewesenen Systemen geboten wurden. Zn bedauern
war es. dass Nord-Amerika, England, die Schweiz, Belgien und
schliesslich unser Oesterreich keine ihrer Wasserleitungen und
namentlich solehe von kleineren Stidten zur Darstellung gebracht
haben, um allen den Gemeindewesen zur Nachahmung zu dienen,
welche das zn ihrer Entwicklung im stidtischen Haushalte un-
enthehrliche Element, das Wasser, noch nicht besitzen. Triest
namentlich — diese wasserirmste Stadt Luropa’s — hiitte aus
den zur Versorgung anderer Stidtegemeinden angewendeten Syste-
men Nutzen und Belehrung schipfen kinnen, um dem schon seif
Jahrzehnten bestehenden unleidlichen Zustande, der fir Gesund-
heit und Gewerbe gleich schidlichen Wasserarmuth, ein Ende zu
machen. Die vom kleinen Wiirttemberg aber ausgefiihrte Alb-
Wasserversorgung enthdlt fir das michtige und reiche Oester-
reich cine ernste Mahnung, das gegebene Beispiel auf seiner
rauhen Alb par excellence ,den dden Karstflichen im illirischen
Kiistenlande® nachzuahmen, nicht nur um der armen Bevilkerung,
sondern auch dem rauben Boden, das zur gedeihlichen Existenz
unentbehrliche Nass zn spenden. Wiirde nicht, um nur ein nahe-
liegendes Moment zu erwiihnen, die seit vielen Jahren begonnene
Wiederbewaldung des Karstes durch die Mithilfe des Wassers
in viel kiirzerer Zeit und mit geringeren Opfern, als es jetat
geschieht, ermdglicht werden? Eine Frage, die von jedem un-
parteiischen Fachmanne gewiss nur in zustimmendem Sinne
heanfwortet werden kann,

Fried. Bomches.

berg®, welche wegen der trefflichen Zusammenstellung der auf die Frage
beziiclichen Elemente, Laien und Fachmiinnern gleich warm empfohlen
werden kann.




8. Die moderne Stadterweiterung.

Wir verstehen unter Stadterweilterune nicht nur die Ver-

grisserung des stidtischen Weiehhildes in Folee der zunehmenden

cerung , sondern auch die Herstellung derjenigen Einrich-
tungen des wirthschaftlichen Haushaltes, welehe nach dem heun-
tigen Stande der Civilisation in jeder Stadt vorhanden sein
miissen, um die Interessen ihrer Bewohner vom hygienischen
dsthetischen und okonomischen Standpuncte zu wahren und zu
fordern. Der ausreichende Genuss von Licht, Luft und Wasser,
diesen Grund-Elementen der physischen Existenz, die freie Bewe-
gung nach allen Riehtungen der durch Gewerbe. Handel und
Verkehr gebotenen Verhiltnisse, endlich die billige und aus-
reichende Versorgung mit gesunden Lebensmitteln, sind die drei-
fachen Ziele, welche heute jede fortschrittliche Verwaltung eine
stiidtischen Gemeinde, selbst mit den griossten Opfern, zu errei-
chen sucht. Wir sehen demnach jede aufblithende Stadt in einem
interessanten Umwandlungs - Proeesse hegriffen, theils, um ver-
altete Einrichtungen zu verbessern, theils, um neue Anlagen ins
Leben zu rufen; wir sehen vor ungeren Augen grossartice Bauten
entstehen, um die fiir die gedeihliche Entwicklune der Commune
unerlisslichen Elemente zu schaffen, als: Wasserleitungen, Kana-
lisirungen, offentliche Giirten. monumentale Plitze und breite
Verkehrs-Adern, Pferde- und Seil-Bahunen., Scehlachihiuser nund

VMarkthallen et
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Niemand wird die Tragweite eines solchen, mit einem
grossen Aufwande von Capital und Wissen verbundenen Um-
wandlungs-Processes verkennen, da durch denselben die reform-
bediirftigen Stidte einer Metamorphose unterzogen werden, deren
heilsame Consequenzen sich nicht nur anf unsere, sondern auch
auf kiinftige Generationen erstrecken sollen. Es ist demnach
dringend geboten, dass die, fir die vitalen Interessen einer
Commune so hochwichtigen, Fragen der Stadterweiterune einem
griindlichen Studium unterzogen werden, um nicht durch un-
sweckmissige Maassregeln das Gelingen des grossen Werkes im
Vorhinein zu gefihrden. Wo aber konnte dieses Studium in
seiner Allgemeinheit einen fruchtbareren Boden der Belehrung
finden, als auf der Wiener Ausstellung, wo man hoffen durfte,
einer reichen Zusammenstellung der auf die Frage beziglichen
Systeme nach allen Richtungen der communalen Interessen zu
hegegnen ?

Leider ist diese Hoffnung nicht ganz in Erfilllung gegangen,
indem nur Paris, Hamburg und Wien, also nur die iber reiche
Hilfsmittel gebietenden Gross-Stidte, in nennenswerther Weise
vertreten waren, wihrend die grosse Majoritit der kleineren., nur
iiber bescheidene Mittel verfiigenden Stidte ginzlich fehlte, Und
doch ist auech von Letzteren Erkleckliches und Nachahmens-
werthes in den verschiedenen Liindern geschehen, so dass dessen
Vortithrung nur aneifernd und belehrend auf alle diejenigen
Communen hitte wirken kinnen, weleche das Bediirfniss eines
Verjiingungs-Processes wohl empfinden, aber in der Regel durch
die Scheu vor den bedentenden Aunsgaben von dem Entschlusse
der Ausfihrung zuriickgeschreckt werden.

Wie dem auch sei, so ist der von den drei Gross-Stidten
geithte Vorgang fiir die Erweiterung und Verschinerung ihres
Weichbildes so lehrreich, dass eine genaue Erirterung desselben
auch fiir kleinere Stidte nur treffliche Winke der Beherzigung
und Nachahmung enthalten kann.

Als nothwendiger Ausgangspunct fiiv Entwurf und Aus-
tiihrang der herzustellenden Arbeiten dient eine genane topo-

graphische Aufnahme des einer Umgestaltung zu unterziehenden




Weichbildes, um Wasserzige, Bodengattung und namentlich

um Hohen- und Gefills-Verhiltnisse der von der bewohnte:

nischen Umgestaltune erkannt werden: mit einem Worte

}.-'-‘-:I'l.li‘:__" es /u Init -Iu .'-\:| Lrr

ander durch zahlreiche und breite Linien, um die freie Pulsion
des grossstiadtischen Lebens nach allen Richtungen zu gestatten,

Eriffnung neuer Verkehrs-Adern, um die gewerbreichsten Stadt-

theile, sowie die Bahnhife durch mdelichst gerade Linien mil
einander zu verbinden, Bildung schéner Perspectiven an dem

\bschlusse breiter Verkehrsstrassen oder auf erossen Pliitzen.
s¢l es durch Ausfihrune monumentaler Bauten oder Einrichtune
von Wasserkiinsten n. s. w., Anlage von erossen Giirten und

Vergniicungsorten i

iussersten Enden der Stadt und An-

o von kleineren (virten, sowie iffentlichen Promenaden in den
einzelnen Bezirken, Ausstattung der neuen Strassen mit allen
[irfordernissen, weleche sowohl den Fuhrwerken als auch der

| Fussgiingern eine miglichst leichte, gesicherte und ungehinderte

\ Communication bieten, als: erhdhte breite Trottoirs mit Banm-
usgiehigen Be-
spritzung ete., Anlage aller auf die Wasserversorcune und Kana-

pflanzungen , den

sighabenden Vorrichtungen, endlich Erbauung von

Schlachthiiusern, Central- und Detaill-Markthallen. um die Frage
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der stidtischen Versorgung mit Lebensmitteln in auvsreichender
und wirthschaftlicher Weise zu losen.

Am consequentesten und harmonischsten geschah die Durch-
fihrung der erwiihnten Principien in Paris*), wo die in den
Jahren 1857 bis 1865 vollendete Aufnahme des Weichhildes als
Basis fiir die drei Haupt-Arbeiten der Stadterweiternng diente,
nimlich die Regulirung (Demolirung und Neubau), die Wasser-
Versorgung und die Kanalisirung **),

Der Stadt Paris gebiihirt nicht nur der Ruhm der Initiative in der
Frage der modernen Stadterweiterung, sondern auch das Verdienst, durch
die Zweckmissigkeit und Grossartigkeit der ins Leben gerufenen LEinrieh-

tungen, das heste Beispiel der Belehrung und Nachahmung fiir andere Gross-

Stidte gegeben zu haben. Wir sind daher der “!'!I‘llin"ll‘ Frankreichs zu
grossem Danke verpflichtet, uns in der ,Ansstellung der Stadt Paris®
das Gesammthild der modernen Schipfungen vorgefithrt zu haben, durch welche
es ihr gelungen ist, die ethischen, hygienischen und wirthschaftlichen Fragen
des modernen +tidtelebens einer durchgreifenden Reform zu unterzi
Doch nicht nur die Periode der Umwandlung, welche Paris seit

hen. -

23 Jahren
erfaliren hat, war dem Besucher dargestellt, sondern auch ein tieferer Ein-
blick gestattet in die Organisation und Verwaltung der verschiedenen Dienst-
zweige des stidtischen Apparates, um die besondere Sorgfalt zu documentiren,
welehe die zweiteridsste Gemeinde |'j11.1'n|-:1_';4 der auf das Wohl and Wehe
ihrer Bewohner beziiglichen Elemente zu zollen beflissen ist. Die Schaffung
und Erhaltung dieser Elemente liegt den 9 eigens dazu creirten Dienst-
gweigen ob. Dieselben umfassen folgende Abtheilungen, als: Stadtplan,
Strassen und Briicken, Parks und Promenaden, Hochbauten, schime Kiinste,
historische Forschungen, Wasser und Kaniile, Elementarschulen und Huma-
nitits-Anstalten. Die Leistungen dieser Abtheilungen durch die interessan-
testen Ausfithrungen in Photographien, Zeichnungen, Modellen und Druck-
werken zur getreuen Darstellung zu bringen, war die Aufgabe der 357 Num-
mern umfassenden, hischst interessanten, Collectiv-Ausstellung.

**) Die Result te der Aufnahme sind in einem im Maassstabe von '/ .,
angefertigten Plane niedergelegt. Derselbe nmfasst 20 Bezirke mit 80 Vier-
teln (Flichenraum von 7.802 Hect. = 1.35 Quad.-M ) und besteht aus 21
Blittern, welche von den Geometern fiir die Aufnahme von Paris (Géométres
du service du plan de Paris) und von den Ingenieuren des Stadtbau-Amtes
(Ingenieurs dn service municipal des travaux publies) zusammengestellt worden
sind. —- In Wien waren 3 dieser Pline ausgestellt: der eine als Stadt-
erweiterungs-, der zweite als Wasserleitungs- und der dritte uls Kanalisirungs-
Plan. Der erste Plan enthilt die seit 1850 hergestellten nenen Strassen und
iffentlichen Gebdude und zeigt durch verschiedene Tinten die Stellen der
alten und neuen Stadt. Diese Art der Bezeielmung lisst dic ganze grosse




In dhnhicher, wenn anch nicht in so reicher und vollstin-
diger Weise, wie die Stadt Paris, hatte auch die Bau-Deputation
(stidt. Ban-Amt) in Hamburg die auf Regulirung, Wasserver-
sorgnng und Drainirung des stidtisehen Weichbildes beziiglichen
Bauten in ihrer Gesammtheit vorgefiihrt. Die neuen Anlagen
swischen den Alster-Bassins, die Stadtwasserkunst und das Siel-
System wurden in Plinen, Modellen und diversen Zeichnungen
sur klaren Anschauwung gebracht. Aueh in Hamburg begegnen
wir einer General-Aufnahme von Stadt und Umgebung *), sowie
swel grossen Jebersichts-Plinen, behufs Versinnlichung der zur

Wasserversorgung und Kanalisirung dienenden Systeme und

Met

eite Plan ent
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Anlagen®). Nur vermissen wir zu unserem grossen Bedauern
die FErginzung der Aufnahme iiber das Jahr 1869 hinaus und
eine sichthare Scheidung von Alt- und Neu-Hamburg, um eines-
theils die Metamorphose zu beurtheilen, welche die reiche Handels-
stadt seit dem grossen Brande im Jahre 1842 bereits erlitten
hat, und anderntheils die Projecte kennen zu lernen. welehe fiir
deren kiinftige Erweiterung und Regulirung hestehen.

Weit zuriick hinter den interessanten Collectiv-Ausstellungen
von Paris und Hamburg stand die von Wien, welches den Schwer-
punct seiner Ausstellung in die Prachthauten der Ringstrasse zu
legen schien und vor den Augen des Besuchers das blendende
Zukunftshild desjenigen Theiles der verjingten Residenz entrollte,
welcher in seiner einsfigen Vollendung zu den schinsten und
grossartigsten Plitzen der Welt gezihlt werden wird. Die Votiv-
Kirche, die Universitit, das Rathhaus, die kaiserlichen Museen.
die neue Hofburg bilden in den ausgestellten Entwiirfen eine
Kette herrlicher, durch Styl und Umfang hervorragenden Bauten,
welche beredtes Zeugniss geben von dem bedentenden Auf-
schwunge, den die moderne Baukunst in der Hauptstadt Oester-
reichs genommen.

So interessant diese Zusammenstellung aunch war, indem
sie uns den schinsten Theil der einst ausgebaunten Kesidenz vor
die Sinne fithrte, so hrachte sie doch die im Interesse der Stadt-
erweiterung bereits entwickelte Bauthitigkeit und namentlich
die communalen Bauten verschiedener Natur gar nicht zur Gel-

*) Die Wasserversorgung (Stadtwasserkunst) war dorch zwei Ueber-
sichts-Modelle des Wasserwerkes auf Rothenburgsort (" 420 ), @inem Uebersichts-
Plan des Rohren-Netzes (', ,,,) und diverse Photographien, und die Kanali-
sirung (Siel-System) durch eine Uebersichts-Karte (', ,,,,) der Haupt-Sammel-
Kaniile in ihrem Zusammenhange mit der Hihenlage des Entwiisserungs-
Gebictes und zur Aufnahme der fiir Abfliisse dienenden Gewiisser einen Ueber-
sichis-Plan (Y,40,) der ausgefithrten und projectirten Kaniile, dureh Zeich-
nungen simmtlicher Strassen-Kanile (), ein Modell (',,) der Verbindung
mehrerer Kanile mit Einsteig-=chacht. Spiil -Vorriehtung und Luft-Schacht,
sowie mehrere Photographien repriisentirt  Zu erwiihmen ist noch das sehr
instructive Modell ('},) eines Strassen-Querschnittes mit anliegenden Hiusern
und der Anwendung der Wasserversorgung. der Siel-Anlage und der (ias-
Beleuchtung unter der Strasse und in den Hiusern.




nalisirungs-, einen General-P mit den he
und noch auszufithrenden Bauten und Anlae
eine Parallel iehen zu | en zwisel den

iner Maassnahmen ge-

en und harmonischsten

werden halbe Maassregeln

umgangen, falsche Expe nte vermieden und diejenigen Ein-
leitungen getroffen, welche einestheils die Bediirfnisse der Ge-

sammtbevilkerung und anderntheils den Interessen sowohl der

Commune als auch des Individuums entsprechen,
Moge dieser Vorgang, der also im Wesentlichen in einer

genauen Aufnahme des Weichbildes und dem darauf basirten Ent-
imes Regulirungs-Planes hesteht, von allen Stidten befolet

werden, welche das Bediirfniss empfinden. die zum Wohlbefinden
der Bevilkerung dienenden Elemente. der im Sinne des modernen

ebotenen Reformen zu unterziehen. Ist es noch

hinzuweisen, dass Triest, dieser durch Lage und

gleich ausgezeichnete Punct des Kistenlandes. in erster

*) Wolll fanden wir in der Collectiv- Ausstellung des k. k. Finanz-
ernatte Ausfithrunge und erossen Maassstab

i n 1 10 lith ern bestehenden Plan
der Haupt- und Res 1t Wier von dem Grundsteuer
Lat r ans tellt und r U 1 ug der Periode 15858 bi
1862 entnommen. 1) I hrt der Stadterweiterungs-
Commission, noch von dem ail 2+, und kann in
Weise als der rspriingliche Zukunftsplan der cinst vollendeten Residenz
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Linie zu diesen Stidten gehort, dass ithm mehr als jeder anderen
Stadt in Oesterreich die Reform nach beinahe jeder Richtung
der communalen Institutionen dringend nothwendig ist? Der
susammengedringte alte Stadttheil, der grosse Mangel an Wasser
und an dffentlichen Girten, der beklagenswerthe Zustand des Kanal-
wesens, die ausserordentliche Theuerung der Lebensmittel ent-
halten lauter dringende Mahnungen fiir die berufenen Kirper-
schaften, die Frage der Reform mit allem Ernste in die Hand
zu nehmen. Und doeh fehlt die unumgiingliche Grundlage dazu,
nimlich ein richtiger Plan von Stadt und Umgebung. Mige
daher eine Vermessung des Weichbildes als erste und dringendste
Arbeit ohne Siumen in Angriff genommen werden, um aunf Grund
derselben die Linien des Zukunftsbildes zu fixiren. Magen hierauf
die mit einander verbundenen Fragen der Wasserversorgung und
Kanalisirung, sowie der Errichtung von Girten und Markthallen
. 5. w. einem griindlichen Studium unterzogen werden, um
die veralteten Systeme der bestehenden Einrichtungen durch
neue, den modernen Anforderungen entspreciiende Verfahrungs-
weisen zu ersetzen. Die genannten Arheiten, so kostspielig und
umfangreich sie auch sein mdigen, sind unumginglich nithig, um
Triest in die gleiche Linie mit anderen Stidten der civilisirten
Welt zu stellen. Darum nur frisch ans Werk und keinen Tag
verloren!

Fried. Bomches.




9 Das Arbeiterhaus.

Die grosse Beriicksichticung, weleche die humane Richtune
ungerer Zeit dem Arbeiter und der Verbesserung seines Loses
1 " |

schenkt, wurde aunf

henk er Pariser Ausstellune durch die Grindung
einer hesonderen, niimlich der .social-dkonomisehen® Ahtheilune
in dem officiellen Classifications-Systeme zum klaren Aunsdrucke
gebracht. Von den neun Classen, welche die auf die gedeihliche
Entwicklung der Arbeiter beziiglichen Elemente enthielten, war
eine den Mustern von Wohnungen gewidmet, welche sieh durch
Billigkeit, Wohnlichkeit und die der Gesundheit schuldigen Riick-
sichten auszeichnen. Von den vierzig verschiedenen Typen aus-
gestellter Arbeiterhiiuser waren nicht weniger als elf in Natur-

oriisse ausgefithrt und vollstindig eingerichtet.

Auf der Wiener Weltausstellung wurde das Arbeiterhaus
nicht in gleicher Weise ausgezeichnet, sondern erschien nur unter
der Rubrik der billigen Wohnhiuser in der 18. Gruppe. Dessen-
ungeachtet erfreute sich dasselbe einer lebhaften Betheilignng
von Seite der ausstellenden Liinder, unter welchen — wir con-
statiren dies mit grosser Befriedigung — Oesterreich den
Lowentheil fiir sich in Anspruch nahm.

Wiihrend dieses im Jahre 1867 hlos zwei Typen ausgefithrter
Arbeiterhiiuser ausgestellt hatie, ist es nun durch nahezu ein

halbes Hundert vertreten. Bohmen, Niederisterreich. Steiermark
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und das Kiistenland geben rihmliches Zengniss von der dem
Arbeiterstande gezollten Riicksicht und bekunden zugleich den
ausserordentlichen Fortschritt, welchen der Kaiserstaat in dem
kurzen Zeitraume von fiinf Jahren auf dem Gebiete einer Thi-
tigkeit gemacht hat, welche den humanen, moralischen und
socialen Interessen eines grossen Theiles der Bevilkerung ge-
widmet ist,

Die Collectiv - Ausstellung des deutsch - polytechnischen
Vereines in P'rag zihlt allein gegen 30 Aussteller von Arbeiter-
Wohnungen und beweist die besondere Sorgfalt, welche Gross-
Industrielle, Bahn-, Actien- und andere Gesellschaften des gewerh-
fleissigen Bohmen der Lage ihres zahlreichen Arbeiter-Personales
schenken. Nicht nur sind sie bemitht, durch Beniitzung der in
anderen Lindern gemachten Erfahrungen solide und bequeme
Wohnungen herzustellen, sondern auch die auf die kérperliche
Entwicklung und geistige Aushildung der Familie beziiglichen
Elemente, als: Schulen, Kinder-Bewahranstalten, Bade- und
Waschhiiuser, Restaurationen u. s. w., pach Bedarf der Colonie
und den zu Gehote stehenden Mitteln ins Leben zu rufen. Wir
bedauern nur, dass die in geometrischen Zeichnungen vorgefithrten
Anlagen nicht durch erliuternden Text erciinzt waren. um aus
demselben die auf den Stand der Arbeiter, die Zahl der Hiuser.
Herstellungskosten *) und andere wissenswerthe Einzelheiten be-
ziiglichen Elemente schopfen zu kinnen. Vollstindiger nach dieser
Richtung war die Vorfiihrung des auf die Anlage eines Arbeiter-
viertels bezughabenden Projectes der Spinnfabriken in Strazig
bei Gorz**), und geradezn musterhaft zu nennen ist die von der

*) Diese waren nur von der k. k. dsterreichischen Staatseisenbahn-
Gesellschaft fir die in Brandeisl und Kladno errichteten Colonie-Gebiinde
angegeben.

.

) Die Eigenthiimer der Spinnfabriken in Strazig. die Hrn. Ritter,
Rittmeyer & Comp., beschiiftigen 1300 Arbeiter (Minner und Fraunen). welehen
es bei dem fithlbaren Mangel von Wohnungen in Girz und Umgebung bei-
nahe unmiglich wird, eine selbst fiir die bescheidensten Anspriiche geniigende
Unterkunft zu finden. Bei so bewandten Umstinden beschlossen die Fabriks-
besitzer bereits im J. 1871 durch Erbanung der erforderlichen Anzahl von
Hiinsern den Arbeitern nach Maassgabe des Bedarfes billige und gesunde
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trachtet allen billigen, von den Arbeitern an die Wohnlichkeit
gestellten Anforderungen zu entsprechen. Ueberhaupt liegt es
nicht in der Absicht der einzelnen Unternehmungen, gewinn-
bringende Speculationen mit dem Errichten von Arheiter-Colonien
#u verbinden, sondern den darauns erwachsenen Nutzen indirect
in der geistigen und materiellen Hebung des Arbeiters und der
dadurch erhdhten Leistungsfihigkeit desselben zu suchen. Die
Wohnungen werden in der Regel in Miethe gegeben und nur in
seltenen Fillen kiiuflich erworben, was wir im Interesse des
Arheiters lebhaft heklagen.

Zu den iibrigen Nationen tibergehend, fanden wir England,
Belgien, die Niederlande, die Schweiz und das Deutsche Reich
vertreten. In England begegneten wir den schon in Paris er-
schienenen Gesellschaften, weleche diverse Typen der seither fiir
Familien und ledige Arbeiter neu gebauten Hiuser in Zeich-
nungen und theilweise in Modellen vorfiithrten. Wie gedeihlich
die Entwicklung dieser Bauvereine ist, zeigt heispielsweise die
in London im Jahre 1863 gegriindete (esellschaft zur Verhes-
serung der Lage der Arbeiterclasse, welche in 10 Jahren mit
einem Kostenaufwande von 2,353.000 Gulden nicht weniger denn
1268 Hiuser theils neugebaut, theils adaptirt und darin cirea 6000
Personen Obdach gegeben hat.

Dass auch in Belgien der Boden fiir diese Art Unter-
nehmungen ein dusserst fruchtbarer ist, heweist die ,Anonyme
Gesellschaft fiir Arbeiterhiiuser in Liittich.® Die Cholera, welche
1866 in dieser Stadt arg gewiithet hatte, gab die unmittelbare
Veranlassung zn der Entstehung der Gesellsehaft, welche im
darauffolgenden Jahre gegrindet, bereits vier Quartiere, jedes
mit 30 bis 40 Hiusern, angelegt hat und bis heute sich einer
ganz ungeahnten Prosperitit erfreut. Die Hiuser sind beinahe
ansschliesslich dem Milhauser Muster nachgebildet und kiénnen
vermiethet, sowie verkauft werden*®). Eine Schipfung interessanter

*) Ausfithrliches itber Arbeiten, Statuten ete. der Gesellschaft siehe:
»S0ciété anonyme lidgeoise des maisons ouvriéres, fondée a Lidge le 21 Sep-
tembre 1867, Lidge 187a%.
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Art prisentirte ferner Belgien in dem von der Kohlengrube (-
iunun.r_q: e Haserd® in .\“!'II"]'UFI\ fiir ihre \I'I"‘il"l' '._'"I':U”"H
Louisen-Hate] *),

In den Niederlanden wird, nach den Plinen und Modellen
von Arbeiterwohnungen zn sehliessen, welehe von den im Haag he-
stehenden Vereinen ausgestellt waren, dem Milhauser System
gehuldigt. Erwihnenswerth ist ferner der von Leliman in Am-
sterdam  producirte Entwurf von acht Familienhdusern. welche
ausser den Wohnzimmern noch Schule und Werkstitte hesitzen.

Wie sehr die Schweiz bemiiht ist, den Interessen ihres
tmmer mehr zuonehmenden Arbheiter-Personals gerecht zu werden.
hewiesen die dureh Zeichnune und Model] versinnlichten Arbeiter-
hiiuser der industriellen Etablissements in Winterthur. Ziirich.
|:|'|['\__fE4-[| ]|]]:1 :il.“"'l. -<|w\\'i|' |1i'- |i|‘]‘ ,‘\'!Jr'a.r..i'.rl rnu}u}'ﬂf;‘f‘r r‘u:u.’m‘ruf.fr-r.;'f
in Genf. Siammtliche Sehweizer Anlagen verbinden in gliicklicher
Weise das Angenehme mit dem Nitzlichen und athmen eine
hehagliche Wohnlichkeit in Stvl und Ausfithrung, wie wir sie in
Oesterreich nur etwa bei den Arbeiterhiusern der Sidbahn in
Marburg, der Sarg’schen Fabrik in Liesing uud des Vereines fiir
chemische und metallurgische Production in Aussig wiederfinden.

Wir schliessen mit dem Deutsehen Reiche. hei welchem
wir vorzugsweise in denjenigen Landestheilen . wo Berghan und
Hiittenbetrieb blihen, die Aushildune aller der Vorkehrungen
und Anstalten begrissten, welche das geistice und materielle
Wohl der Arbeiterbevilkerung anstreben. Der Staat hleibt dabei
hinter Privaten und Gesellschaften nicht zuriick %),

*) Ein bei Arbeiterwohnungen ungewohnter Comfort zeichnet das fiir
200 Personen (ledige und verheiratete) cingerichtete Hotel ans. Gashelench-
tung, Wasser in allen Stockwerken, Bade - Anstalt, Caféhaus, Bickerei
Wiische, Magazine fiir Lebensmittel und Kleider, das Alles ist in dem, einen
Fliichenraum von 1000 Quadratmetern einnehmenden Gel le vorhanden. In
demselben erhilt demnach der Arbeiter micht nur Quartier und Kost, son
dern auch die Reinigung seiner Wiische, und zwar dies Alles um den ius-
serst geringen Preis von tiglich 50 Kreuzern. In der That ein so giinstiges
Resultat, wie wir es noch bei keiner Anlage von Arbeiterhiiusern gefunden
haben und das daher geeignet ist, fiir die Errichtane der im Allgemeinen

perhorrescirten Arbeiter-Casernen unter gewissen Umstinden zu plaidiren.
**) So beispielsweise in Saarbriicken, wo der preussische Fiscns eine
grosse Zahl Arbeiter beschiiftiet und in erster Linie durch ente Wolmungen

i)
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Als weitans bedeutendster Aussteller von Arbeiterhiinsern
erschien Krupp zu Essen (Rhein-Preussen). Nicht weniger denn
2 Uolonien (Westend, Nordhof, Drei-Linden, Schederhof und
Kronenberg) mit einer Gesammtzahl von 2672 Wohnungen sind
in dem kurzen Zeitraum ven 10 Jahren (1863 — 1873) gehant
worden, Die Anlage der einzelnen Colonien, sowie der in den-
selben zur Ausfihrung gelangten Typen von Hiusern ist ans dem
im Krupp’schen Pavillon ausgestellt gewesenen Album  von 26
Blittern (Gross-Quart) ersichtlich. Bei der Haupt-Anlage der
Colonien erkennt man sofort zwei erfrenliche Thatsachen: einmal,
dass die an ecine gesunde Wohnstitte gestellte Bedingung des
aunsreichenden Genusses von Licht und Luft dureh breite Ver-
kehrswege, gerdumige Plitze und freundliche Girten in ausgiehigen
Maasse erfillt wird, und dann, dass die Interessen der Bevilke-
rung durch die Anlage von zweckmissig eingerichteten Consum-
Aunstalten und gut organisirten Feuerwachen (diese haben den
Ordnungs- und Sicherheitsdienst zn iiben) in besonderer Weise
gewahrt werden. Knaben- und Madehen-Schulen, Turnplitze,
Lese- und Musik-Sile sorgen endlich fiir die geistige und kérper-
liche Erziehung der Kinder und Erwachsenen. Die Systeme der
Wohnhiuser zeichnen sich durch grosse Varietit aus und wird
dem Rohbau im Gegensatz zu dem Riegelbau entschieden der
Vorzug gegeben. Wir glauben sehliesslich iiber die Gesammt-
Anlage der Arbheiterhiuser nicht zu viel zu sagen, wenn wir sie
in ihrer Art ein ehenso grossartiges Unicum nennen, wie die Guss-
stahl-Fabrik *) selbst eines ist.
fiir dieselben sorgt. Die von dem genannten Bezirke ausgestellten Zeich-
nungen, begleitet von erlinterndem Texte, zeigten mehrere Muster der theils
vom Staate, theils mit dessen Unterstiitzung ansgefithrten Arbeiterhiiuser.

*) Das im J. 1810 durch Friedr. Krupp gegriindete Etablissement wird
seit 1826 von dem gegenwiirtigen Inhaber Alfred Krupp geleitet. Alljilrlich
an Ausdehnung wm ', bis ', wachsend, bedeckt es heute einen Flichenraum
von 400 Heet. (wovon étwa 75-iiberdacht) und beschiiftigt ansser 2000 ver-
schiedenen Bau-Unternehmern diber 17.000 Arbeiter und 739 Beamte. In
welch viiterlicher Weise das Etablissement bestrebt ist. fiir das physische
und geistige Wohl seiner Arbeiter und Beamten zn sorgen, besagen die $8.
20, 21 und 22 des General - Regulative der Firma. nach welchem dieselbe




Zur allgemeinen Charakteristik der zur Ausstellung gebrachten
Hiuser haben wir zu bemerken. dass sich dieselben in zwei Classen
theilen lassen; in soleche fiir Arbeiter aunf dem Lande und solehe
fiir Arbeiter in den Stidten.

Die Hiuser anf dem Lande sind im Allgemeinen freiste-
hende, ebenerdige, hochstens stockhohe Gebiude mit wohn- und
heizbaren Dachstuben, Das Interesse der dkonomisehen Ausfihrune
sowol wie das hisweilen theure Terrain gebioten Jedoch, mehrere
Wohnungen unter Ein Dach zn hringen, und so finden wir — je
nach den localen Verhiltnissen — zwei. vier und mehrere Woh-
uungen in Einem Hause und unter dem gleichen Dache vereiniot,
die jedoch durch Seheidemanern vollkommen von einander getrennt
sind, I grossen Manufactur- und Fabriksstidten werden die nach
erwihnten Grundsitzen erbanten Hinser nach Gassen und Pliitzen
zusammengestellt und hilden ganze Colonien. zu deren Erginzune
noch  diejenigen  Rinvichtuneen kommen, welehe im Interesse
der kleinen Gemeinde nothwendig sind, als: DBade- und Waseh-
hituser, Kranken- und Schulhiinser. Brunnen. Promenaden, Re-
staurants ete.

Die Arbeiterhinser in den St ddten, wo das Terrain
theuer ist, missen den hohen Preis der Baufliche dareh mehrere
Stockwerke ausgleichen und trachten. durch mdglichste Isolirune
der von je einer Familie bezogenen Riume fir den Mangel des
allein bewohnten Hauses sich schadlos zu halten, Eine gemein-
same Stiege fiihrt entweder direct oder mit Hilfe eines Ganges
zu den einzelnen Wohnungen. Bei den englischen Wohnhiusern
ist noch hervorzuheben, dass in geniigender Weise fiir Riume
gesorgt wird, die gemeinsamen Zwecken dienen. als: Waseh-,
Bade-, Speise-Zimmer u. s. w.

nicht nur Familien-Wohnungen sammt Consum -Vereinen fiir Nahrongsmittel
und Kleidnngsstiicke, Menagen, Sparcassen 1. 8. w., sondern auch Anstalten
fiiv die Erziehung und den Unterrvicht der Kinder. sowie fiir die Belehrung
und Fortbildung der Erwachsenen errichtet. Kranken-, Unterstiitzungs- und
Pensions-Cassen, Krankenhiiuser und Bewalr Anstalten sollen endlich die
Arbeiter tmd ilire Angehirigen fiir die Fille der Krankheit. der Invaliditiit

und fiir ihe Alter vor der Sorge um die Existenz schiitzen.
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Das znr Verwendung kommende Material ist das im Lande
gebrinchliche, daher hilligste, und so finden wir hier den Back-
oder Trockenstein, dort den Bruchstein beniitzt. Das Holz,
als treffliches Material fiir Stiegen, Decken und Riegelwinde,
findet die weiteste Anwendung, und alle Anordnungen sind ge-
troffen, um die grisste Oekonomie in den Baukosten zu erzielen,

Die Grenze der Oekonomie ist jedoch unseres Erachtens
noch micht erreicht und kinnte viel weiter getriehen werden,
wollte man sich des Gussmaunerwerkes bedienen . weleches neben
den Vorziigen der Trockenheit, Danerhaftigkeit und Feuersicherheit
noch den der billigeren Herstellung (Vermeidung der theuren
Handarheit, Abkiirzung der Bau-Ausfiihrung, Entfall des Holzes
u. s. w.) bietet, Wie sehr aber gerade das letztere Moment bei
den zn Hunderten nach dem gleichen Muster herzustellenden
Arbeiterhiiusern ins Gewicht fillt, braucht eben nicht weiter
hervorgehohen zu werden. Wir waren daher sehr erstaunt, bei
den zahlreichen Versuchen, die man mit dem Gussmauerwerk in
England, Frankreich und Deutschland gemacht hat, dasselbe hei
den auf der Ausstellung vertretenen Arbeiterhdusern gar nicht
in Anwendung gebracht zu sehen. Ein einziges macht hieyon
eine Ausnahme. Es ist dies ein im Modell vorgefithrtes, welches
vom Berliner Baumeister Hoffmann anf dem Grundstiicke der
Stettiner Portland - Cement - Fabrik in Zillehow nach Hagen's
Gewdlhtheorie aus Cement-Coneret hergestellt worden ist. Wir
hedauern, bei demselben genauere Angaben iiber Herstellungs-
kosten zu vermissen, zweifeln aber nicht, dass dieselben, vergli-
chen mit dem iblichen Bausysteme, eine Preisverminderung von
wenigstens 30 Percent hieten und durch das Zusammenwirken
anderweitiger giinstiger Umstinde bei ganzen Arbeitervierteln
wohl auf 40 bhis 50 Percent steigen diirften.

Bedarf es noch einer anderen Thatsache, um Fabriksherren.
Actien-Gesellschaften und Bau-Unternehmungen auf die hohe
Wichtigkeit des (iegenstandes aufmerksam zu machen, ganz ah-
gesehen davon, dass dessen Studium jedem strebsamen Fach-
manne, der ein wenig fortschrittlichen und wirthsehaftlichen Sinn
besitzt, von hohem Interesse sein muss. Fried. Bomches.
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