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den Sabiner- und Albanerbergen zu gelegenen Theil der Stadt
Rom zwischen der servischen und der. aurelxa.mschen Mauer und
der von den Wasserleitungen, der wia Appia u. 8. w. durch-
zogenen Umgebung. Das Panorama ist von Hrn. Maler Wilberg

alt.
gemq])tie Parkanlagen sind unter der Aufsicht der stidtischen
Parkdeputation zum grofsten Theil anf Kosten der Stadt durch
den stidtischen Gartendirektor Hrn. Michtig ausgefiihrt. Inmitten
derselben Dbefindet sich eine Wasserfliche von 300049m, um
welche sich die breiten, reichlich mit hitbschen Baumen und
Bosquets bepflanzten Wege zichen. In der Iicke der Ulanen-
und Tnvalidenstrafse liegt das Hauptgebinde des Restaurants, ein
oblonger, von Hallen umgebener, Saal mit Hallen fiir Bieraus-

schank lings der Strafsen. Kine stattliche Anzahl von Einzel-
bauten und Pavillons umsiiumen die Gartenanlagen; als die
hervor ragenderen nenne ich: das Taucherbassin, die Musikhalle,
die metereologische Station, das Volksbad, das indisch-chinesische
Theehaus, die Pavillons Behr, Mavienbad, Gerson, Petsch, die
Gasanstalt von Pintsch und von Suckow, die ochschule des Berliney
Hausfranenvereins, die Militairkiiche, die Volkskiiche, das Filter
der Stadt Berlin, die Coulisse fiir die Uebungen der Ieuerwehr,
das grofse und das kleine Kesselhaus, das Schulhaus, den Pavillon
Glogowsky, Pobuda, das Chokoladenhaus, die isenbahnhalle, den
Siemens’schen Leichenverbrennungs-Ofen. So viel zar allgemeinen

Orientirung,

Berlin, den 21. April 1882. Kyllmann.

Ketten- und

Seilschiffahrt.

(Vortrag in der General-Versammlung des Zentralvereins fiir Hebung der deutschen Fluss- und Kanalschiffabrt am 27. April 1832
von J. Schlichting, Professor fiir Wasserbau an der techn. Hochschule zu Berlin.)

Wenngleich die Ketten- und Seilschiffahrt — in Deutschland
Tauerei, in Frankreich touage genannt — ihrem Prinzipe nach schon
seit Anfang des vorigen Jahrhunderts bekannt gewesen und sowohl
zur Ueberwindung von Flussschnellen, als auch zur Fortbewegung
von Seeschiffen in Sechifen angewendet worden ist, hat sie doch
erst seit 1854 fiir Fluss- und Kanalschiffahrt grofsere Bedeutung
und zwar dadurch erlangt, dass statt des friher gebriuchlichen
nur kurzen Hanftaues das eiserne Tau von grofser Linge einge-
fihrt wurde.

Das Rationelle der Tauerei besteht bekanntlich darin, dass
der sogen. Tauer in dem auf der Sohle der Wasserstralse liegenden
Tau eine feste Fihrung gewinnt und an dieser durch einen Winde-
apparat fortbewegt werden kann, ohne dass der sogen. Riicklanf
stattfindet. Es gelangt sonach fast die gesammte zur Fortbe-
wegung des Tauers aufgewendete Kraft, soweit diese nicht durch
Reibungswiderstinde und den nicht horizontalen Zug des Taues
absorbirt wird, zur Ausnutzung, wihrend der beim Ruder, Rad
und bei der Schraube auf das bewegliche Wasser ausgeiibte Druck
ein Ausweichen desselben veranlasst, in Folge dessen ein Theil
der zur Fortbewegung anfgewendeten Kraft wieder verloren geht.
Rad, Ruder und Schraube legen daher bei der Bewegung einen
grofseren Weg zuriick, als das Fahrzeug; der Tauer riickt dagegen
bei jeder Umdrehung ‘des Windeapparats um die Linge seines
Trommelumfangs vor. Bei der Bergfahrt tritt dem Fahrzeug noch
die Strémung entgegen, welche den Effekt von Ruder, Rad und
Schraube noch mehr verringert, auf den Tauner aber ohne Einfluss
bleibt. Je stirker die Stromung, desto gréfser wird das Ueber-
gewicht des Tauers und es betriigt dies in manchen Fliissen bis
50 Prozent.

Je geringer die Stromung, desto mehr verschwindet das Ueber-
gewicht, so dass eine Grenze eintritt, bei der die Tauerei, der
Rad- und Schrauben-Dampfschiffabrt gegeniiber, nicht mehrirationell
ist. Wenn trotzdem die Tauerei selbst anf Kanilen betrieben
wird, so liegt dies wesentlich darin, dass dort das vom Schiffs-
zug verdringte Wasser oberhalb anstaut und seitwirts abliuft,
also vermehrten Widerstand und Strémung erzeugt, deren Ueber-
windung erhohten Kraftaufwand bedingt. Auflserdem liegt aber
anch der Vortheil der Tauerei bei Kanilen in dem ruhigen Gang
der Tauer, wodurch heftige Wasserbewegungen und Beschidigungen
der Kanalbsschungen, wie sie Rad- und Schraubendampfer hervor
rafen, vermieden werden.

Die Tauerei ist in grofserem Umfange zuerst auf franzosischen
Wasserstralsen, demnichst auch auf denjenigen anderer Linder
eingefithrt worden. Als Tau wurde zundchst die Kette und etwa
L'/, Dezennien spater das Eisen-Drahtseil, noch spiter aber auch
das Stahl-Drahtseil verwendet und es haben sich dem entsprechend,
wenn einstweilen von den Versuchen der Neuzeit beziglich der
Konstruktion anderweitiger Seiltauer abgesehen wird, zwei Systeme
- das Ketten- und das Seilschiffahrts-System — ent-
\Y1cke]t, welche in mancher Beziehung Unterschiede zeigen. Behufs
(‘rhm'akterlsu'ung derselben soll die allgemeine Anordnung beider
Systeme auch hier in Kirze erlautert werden.

Beim Kettenschiffahrts-System wird die Kette einige Mal —
gewdhnlich drei Mal — tber zwei, annshernd in der Mitte des
Taners hinter einander gelagerte, mit eisernen Rillen (Nuthen)
versehene Trommeln gefiibrt, und es erfolgt die Zu- bezw. Ab-
leitung der Kette nach, bezw. von den Trommeln durch Rollen
und an den Schiffsenden durch bewegliche Ausleger. Die Drehung
der Trom}neln wird durch ein gemeinschaftliches Getriebe der-
artig bewirkt, dass-sich beide Trommeln in gleicher Richtung
drehen. Dem entsprechend wickelt sich in Folge der Reibung
zw1schen‘1‘ rommelumfang und Kette auf der vorderen Trommel
chenso v_1el Kette auf, als auf der hinteren ab, wobei der Tauer
'v‘(n‘schrextet, Es erfolgt also die Uebertragung der Kraft von den
lrommeln auf die Kette durch Reibung, die Anspannung der auf-
lanfenden Kette durch die zu schleppende Last und die der ab-
}aufpnden dm:ch das Eigengewicht derselben, Die Anspannung
ist indessen nicht gleichmifsig, vielmehr in der anflaufenden Kette
ganz bedeqtend und zwar etwa 500 mal grofser, als in der ab-
laufenden,

. Das Seilschiffahets - System  hat manche Aenderungen der
Ketten-Taner nothwendig gemacht. Da niimlich das Drahtseil im
Vergleich znr Kette bei gleicher Zugfestigkeit nur !, —1; des
Querschnitts und nur etwa /s—1/; des Gewichts der Kette bean-

sprucht, zudem auch mehr oder weniger glatte I'lichen besitat,
erzeugt es auf dem Trommelumfang nur geringe Reibung. Da es
sich aber bel seiner Steifigkeit auch nicht um kleine Trommeln
aunfwickeln lisst, bat der Seiltauer an Stelle der 2 Kettentrommeln
nur eine grofse Seiltrommel erhalten und diese ist nicht in der
Mitte, sondern seitwirts und zwar an der &ulseren Lingswand
des Tauers angeordnet worden. Die seitliche Lage der Trommel
wurde sowohl wegen ihrer erheblichen Grofse, als auch wegen der
Riicksicht gewihlt, das Seil mit dem Tauer bequem zu verbinden,
und die Bedienungs-Mannschaft vor der Gefahr zu schiitzen,
welche bei einem etwaigen Bruch des Seils in Folge der Steifig-
keit desselben entstehen konnte. Das Drabtseil umfasst hierbei
nur ein Mal etwas mehr als den halben Umfang der Trommel und
wird in dieser Lage durch zwei neben derselben angebrachte
grofse Leitrollen erhalten, welche nicht nur die Reibung ver-
mehren, sondern auch das Auf- und Abrollen des Seils begiinstigen.
Damit sich das Seil aber auch regelmilsig um diese Leitrollen
lege, sind noch ein bis zwei andere Leitrollen erforderlich, an
denen das Seil auf- bezw. ablauft. Trotzdem wiirde eine gewthn-
liche Rille auf dem Trommelumfang zu wenig Reibung fir das
glatte Drahtseil erzeugen und ein Gleiten desselben veranlassen.
Um dies zu vermeiden, ist die Trommelrille mit zahlreichen
Klappenpaaren, den sogen. Fowler’schen Klappen, versehen, welche
das Seil beim Auflaufen auf die Trommel fest einklemmen, beim
Ablaufen dasselbe nur lose beriihren.

Die in vieler Bezichung nachtheilige seitliche Lage der
Klappentrommel und des Seilapparats hatv seit 1872 zu wieder-
holten Versuchen gefiihrt, den gesammten Windeapparat, wie beim
Kettentauer, in die Schiffsmitte zu verlegen. Von diesen Ver-
suchen soll weiter unten die Rede sein.

Die beim Ketten- und Seilschiffahrts-Betriebe bisher gewonnenen
Erfahrungen haben ergeben, dass jedes der erwihnten Systeme be-
sondere Vortheile und Nachtheile besitzt, die zunichst der Erorte-
rung und Gegeniiberstellung bediirfen, wenn ein Urtheil tiber die
Frage, ob und in wie weit das eine System vor dem anderen den
Vorzug verdient, gewonnen werden soll. s mégen demgemils
zundchst die

VortheileundNachtheiledesKettenschiffahrt-Systems

ciner Besprechung unterzogen werden.

Als Vortheile sind zu bezeichnen: 1) geringer Tiefgang des
Tauers, 2) einfacher Mechanismus des Windeapparates und 3) leichte
Verlingerung und Verkirzung der Kette und deren Wiederverbin-
dung bei Kettenbriichen. Bei der Lage des Windeapparats mit den
Trommeln in der Schiffsmitte ist die Vertheilung der Last auf den
Tauer eine giinstige, die Last des Windeapparats aber nur relativ
gering, weil die grofse Biegsamkeit der Kette die Verwendung kleiner
Trommeln und die symmetrische Anordnung der gesammten Kon-
struktionstheile gestattet. Der hieraus resultirende geringe, in
maximo nur 0,4—0,56 m betragende Tiefgang des Tauers macht
ihn fir Wasserstralsen vom geringer Tiefe besonders geeignet.
Aufserdem ergiebt sich aus der Einfachheit des Windeapparates
eine relativ billige Beschaffung und Unterhaltung des Tauers.
Es lasst sich die Kette aber auch ohne schwierige und zeitraubende
Manipulationen nach Bediirfniss verlingern und verkiirzen und es
ist dies ein, beim Schiffahrtshetrieb auf Flassen sehr wesentlich
ing Gewicht fallender Vortheil, da bei den beweglichen Sinkstoffen
des Flusshettes die Fahrrinne weder ihre Form noch Lage kon-
stant erhiilt, sondern hiufig wechselt und auch mit steigendem
oder fallendem Wasserstande Aenderungen unterliegt. Diesen
Aenderungen muss die Kette folgen konnen, und es wird dieser-
halb sowohl als auch wegen der stetigen Dehnung der Kette zeit-
weise eine Verlingerung oder Verkiirzung derselben nothwendig.
Bei der Kette lisst sich dies durch Losung einiger Kettenglicder,
Ein- oder Ausschaltung eines Kettenstiicks und Wiederverbindung
durch Kettenschlosser ohne grofse Schwierigkeit ausfithren. Ein
gleiches findet auch bei etwaigen Kettenbriichen statt, so dass
Betriebsstockungen von léngerer Dauer hieraus nicht entstehen.

Diesen Vortheilen stehen folgende Nachtheile gegeniiber
u. zw.: 1) beschréinkte Steuerfahiglkeit des Tauers, 2) grofses Gewicht
der Kette, 3) ungiinstige Form und 4) hoher Preis derselben.

Die Steuerfahigkeit des Tauers ist am vollkommensten bei
der Befestigung der Kette im Mittelpunkt des Schiffes und nimmt

in dem Verhiltniss ab, in welchem sich der Befestigungspnnkt



224

DEUTSCHE BAUZEITUNG.

13. Mai 1882

schiffsmittelpunkt entfernt. Beim Kettentaver liegt der Be-
zg;nﬁg.b];{:s{})sunkt ifn Drehpunkt des vovderen Auslegers, also vorn
und der Ablanfpunkt im Drehpunkt des hmte}'gu Auslegers, also
hinten. Da in Folge dessen ‘dle Kette den Tauer in der. Lage
der Xettenlinie vom vorderen bis zum hmteren. Ausleger qrhh]t, ist
die Beweglichkeit des Tauers nach rechts oder links, oder d}e Steuer-
fiihigkeit, beschrinkt und von der Linge der vor oder h}nter Qem
Tauer frei schwebenden oder aufgehiobenen Kette abhingig. Diese
Linge ist aber auf beiden Seiten nur ecine geringe und dies ist eine
Folge des grofsen Gewichts der Kette, ein Uebelstand der mit
der Wassertiefe zunimmt, indem sich der Winkel, unter dem die
Kette vom Flussbett nach dem Tauer auf- und absteigt, dem
rechten um so mehr nihert, je grofser die Wassertiefe wird. Das
eben der auflaufenden Kette vom TFlussbett nach dem Tauer
bedingt aber auch Kraftaufwand, also Verlust an Zugkraft und
dieser nimmt ebenfalls mit der Wassertiefe zu. Beide erwihnten
Nachtheile stehen der Verwendung der Kette in tiefen Fliissen,
namentlich dort, wo ein lebhafter Verkehr ein haufiges Auswei_chen
bedingt, hindernd entgegen, treten jedoch bei weniger tiefen
Ilissen, wie die Erfahrung bestitigt hat, nicht erheblich stérend
auf, da der Kraftverlust dort nur gering und die Steuerfshigkeit
noch ausreichend ist, um mit dem Tauer den Kriimmungen der
Fahrrinne folgen, nach Bedirfuiss ausweichen und die Kettenlage
verindern zu konnen. Aufserdem ldsst sich aber auch das Bug-
steuer und gelbst der Anhang zur Steuerung des Tauers bis zu
cinem gewissen Grade mit verwenden, letzteres insofern, als man
durch gekreuzte Schlepptrosse die Richtung des Anhang etwas
indern und diesen gewissermaafsen als Steuer benutzen kann.
Bei dem grofsen Gewicht der Kette folgt dieselbe dem Tauer
{iberall unmittelbar nach und legt sich daher bei der Bergfahrt
in solchen Kriimmungen, bei denen sich die geringe Steuerfihig-
keit geltend macht, hart an die konvexe Seite der Fahrrinne oder
verlisst diese auch mehr oder weniger, so dass hiufig ein Zurtick-
verlegen nothwendig wird. Letzteres wird durch Thalfahrten mit
dem Tauer erreicht, die indessen den Betrieb insofern storen,
als beim Begegnen zweier Ziige der Thalzug die Kette abwerfen
muss. Uebrigens ist die Thalfabrt mit langerem Anhang auf
Fliissen mit starker Stromung schwer durchfiihrbar, weil bei der
grofsen Geschwindigkeit des Tauers und der Anhangschiffe ein
sicheres Lenken und Fihren derselben nicht thunlich ist und
auch die Moglichkeit fehlt, den Zug schnell in Ruhe zu versetzen.
In Folge dessen wirde der Zug manchen Ilavarien und die
Schiffsmannschaft sogar Gefahren ausgesetzt seien; nur auf
Fliissen mit méfsiger Strémung wird dieserhalb mit lingerem
Anhang zu Thal gefahren. Ein zeitweises Umlegen der Kette
wird aber auch in Fliissen, welche grofse Mengen von Sinkstoffen
fithren, zur Verhinderung nachtheiliger Versandung der Kette
nothwendig. Bei ihrem grofsen Gewicht und ihrer Biegsamkeit
legt sie sich iiberall auf das Flussbett nieder und wird dort
namentlich zur Zeit des Hochwassers mehr oder weniger von
Sinkstoffen bedeckt. Das dann nothwendig werdende Heben der
Kette erfordert nicht nur Kraftaufwand, sondern bedingt auch
Betriebsstorungen, die in einzelnen Fallen, so an der Seine unter-
halb Rouen zur giinzlichen Einstellung des Betriebs gefiihrt haben.
Begiinstigt wird die Versandung der Kette noch durch die Form
ibver Glieder, indem die liegenden Glieder eine breite Flache
einnehmen, die stehenden aber sogar etwas in die Flussohle
eindringen, das Heben also erschweren. Die Form der Ketten-
glieder giebt ferner zur Bildung von Verschlingungen Veran-
lassung und erzeugt endlich noch beim Uebergang der Kette iiber
die Trommeln heftige Erschiitterungen des Windeapparats, die
wieder die Abnutzung desselben und die der Kette zur TFolge
haben. Da die Anspannung der Kette in der ersten Umwickelung
am grofsten ist, werden auch die Trommelrillen dort am schoellsten
abgengtzt und dies hat eine ungleichmifsiges Abrollen der Kette
zur Yolge, indem in den einzelnen Unmwickelungen ungleiche
Ifet_tenlangen abzuwickeln sind. Dies kann nur durch zeitweises
Gleiten der Iette, also durch Ueberwindung der ruhenden
Reibung geschehen, bedingt daher eine viel stirkere Anspannung
als zum Ziehen des zy schleppenden Anhangs erforderlich ist und
veranlasst auch ein stetes Dehnen und Verlingern der Kette.
Ihre Abnutzung wird aufserdem noch durch die stete Reibung
am F]usspett beschleunigt und ist aus allen vorerwihnten Griinden
so erheblich, dass die betriebsfihige Dauer der Kette nach bis-
herigen Erfallrungen nur auf etwa 10—12 Jahre angenommen
werden kann. Diese relativ kurze Dauer steht zu dem hohen
llileiltseb‘ii's}‘ Kette in ungiinstigem Verhsltniss und vermindert die
diesezllbtla 1688 de‘r Ketten - Schiffahrt- Unternehmungen ; trotzdem ist
; immer noch eine B0 ausreichende, dass derartige Unter-
nehmungen seit langer Zeit prosperiren,

Vortheileund Nachtheile des Seilschiffahrts-Systems.

z.&ls Vortheile, sofern Tauer mit seitwirts lagerndem Seil-
?_:plr{mat' verwendet werden, sind anzafiihren: 1) grofse Steuer-
4& llé,’}f_?lty 2) ,8eringes Gewicht des Seils, 8) ginstige Form und
L) gf“"g‘el‘ Dreis desselben. Die grolse Steuerfihigkeit des Seil-
taners wi x'(! dadurch erreicht, dass das Seil nur auf geringe Linge
mit dem lauer_ fest verbunden ist und beim Durchfahren von
gu-ummquen die iufseren Leitrollen mehr oder weniger verlassen,
im ablauion_xden Theil sogar direkt von der Trommel in das Fluss-
bett nblallf‘eq kann, so dass dann der Tauer eine vom ange-
spannten .bell_ a‘hweicheude Richtung einzunehmen vermag. Die
Steuerfiihigkeit jg¢ Jedoch wegen der seitlichen Lage der Trommel

nach den beiden Schiffsseiten hin keine gleich grofse, trotzdem
aber nach den Erfahrungen auf dem Rhein und der Maas so erheb-
lich, dass selbst Kurven von 159 m Radius leicht passirbar sind,

Das Seil ist ferner viel leichter und von geringerem Quer-
schnitt als die Kette bei gleich grofser Festighkeit. Das gervinge
Gewicht erleichtert die Iebung des Seils von der Sohle der
Wasserstrafse nach dem Tauer, so dass es in dieser Beziehung
besonders bei grofsen Wassertiefen zweckmi‘lfsig ist, umsomehr
als dort gewthulich auch ein lebhafter Verkehr ein hiunfiges Aus-
weichen bedingt. Endlich ist das geringe Gewicht des Seils in
Verbindung mit seiner Steifigkeit auch die Veranlassung, dass es
anf grofsere Linge vor dem Tauer gehoben wird. Dies ist eben-
falls firr die Steuerfihigkeit des Tauers und fir die Erhaltung
des Seils in der Fabirinne vortheilhaft, so dass der Tauer bei der
Bergfahrt in Kurven der konvexen Seite einigermaalsen ausweichen
kann. In Folge dessen legt sich das leichte, steife, von der
Richtung des Tauers weniger abhingige Seil in Kurven insoweit
in die Fahrrinne nieder, dass ein Verlegen durch Thalfahrten
nur zeitweise erforderlich wird. Auch die iiberall fast gleich-
milsige Querschnittsform des Seils ist, wenngleich sie die Reibung
vermindert, doch insofern ein Vortheil, als sie einen leichten
Gang des Seils iiber Trommel und Leitrollen veranlasst und auch
Versandungen des Seils nicht begiinstigt. In dieser Beziehung
verdient das Seil iberhaupt vor der Kette den Vorzug, da es
bei seiner geringen Dicke auch nur eine geringe Fliche der Ver-
sandung iiberlisst und bei seiner Steifighkeit sich nicht iiberall
der Form des Ilussbettes eng aunschmiegt, in einzelnen wenn
auch nur lurzen Strecken vielmehr, namentlich in lebhafter
Strémung, eine gewisse Beweglichkeit behiilt, welche Versandungen
theilweise verhindert oder doch erschwert. Wo jedoch Ver-
sandungen eintreten, erfordert die Xlebung des Seils — da solche
bei seiner Steifigkeit gleichzeitig auf grofsere Linge erfolgen
muss — vermehrte Kraftanwendung. In einzelnen Fillen hat die
starke Versandung des Seils seine Aufhebung unméglich gemacht,
80 beispielsw. im Niederrhein bei Orsoy, woselbst sich grober
Kies vorfindet, welcher noch ungiinstiger wirkt, als Sand. Endlich
ist der gervinge Preis des Seils, welcher nur etwa '/, bis
Y5 desjenigen der gleich widerstandsfihigen Kette betriigt, ein
Vortheil, der indessen durch die grofsere Abnutzung und geringe
Dauer wieder abgeschwicht wird.

Diesen Vortheilen gegeniiber sind als Nachtheile zu nennen:
1) grolser Tiefgang des Tauers, 2) komplizirter Mechanismus des
Windeapparats, 8) schwierige Verlingerung und Verkiirzung des
Seils und dessen Wiederverbindung bei Seilbritchen und 4) leichte
Zerstorbarkeit des Seils.

Der Tiefgang des Seiltaners mit seitwirts licgender Trommel
betréigt nach bisherigen Erfahrungen in minimo 0,8 bis 0,9 m,
also etwa doppelt so viel als der des Kettentauers. Es ist dies
wesentlich eine Folge der Lage des Windeapparats aufserhalb
des Schwerpunkts des Iahrzeugs. Diese ungleichmélsige Be-
lastung senkt schon den Tauer auf die Seite dos Windeapparats;
aufserdem veranlasst aber auch das grofse Gewicht desselben eine
Vermehrang des Tiefgangs. Bei der Steifighkeit des Seils lassen
sich nur Trommeln und Leitrollen von grofSem Durchmesser und
bei der unsymmetrischen Lage nur starke Transmissonstheile
zur Uebertragung der Maschinenkraft auf den Apparat ver-
wenden. Dementsprechend ist eine Vermehrung des Deplagements
und Verstirkung des Schiffskdrpers erforderlich. Dies alles be-
einflusst auch die Kosten der Herstellung und Unterbaltung des
Tavers und macht diese erheblicher als diejenigen des Ketten-
tauers. Bei der tiefen Eintauchung hat der Seiltauer in Flissen
von geringer Wassertiefe bisher nur eine beschrinkte Anwendung
gefunden. Der weitere wesentliche Nachtheil ist die aus der
schwierigen Verlingerung oder Verkiirzung des Seils resultirende
Betriebsstorung. Das Seil lasst sich zwar leicht zerschueiden,
dagegen micht so einfach wieder verbinden, indem dabei ein
Zusammenschlielsen der einzelnen Drihte erfolgen muss und dies
im Interesse der Festiglkeit des Seils nur durch Vertheilung der
Stofse und Aufwickeln des Seils auf etwa 15 —20 m Lénge er-
folgen kann.

Derartige Manipulationen erfordern mnicht nur viel Zeit,
sondern auch besondere Vorrichtungen und geiibte Arbeiter.
Aufserdem ist aber zeitweise auch noch ein Aufrollen einer Seil-
strecke dort erforderlich, wo tiberflissige Seillinge entsteht. Ge-
wohnlich werden hierzu besondere Stations-Schiffe verwendet, um
den Tauer von der Mitfithrung der Vorrichtungen zu entlasten.
Auch diese Schiffe vertheuern die Anlage, Unterhaltungs- und
Betriebskosten.

Als letzter Nachtheil tritt die leichte Zerstorbarkeit des Seils
auf. Erfahrungsmifsig nimlich kommen Seilbriiche in Folge der
Schlingenbildung und der Abnutzung durch Reibung und ver-
schiedenartige Beanspruchung der Driihte vor. ndlich unterliegt
das Seil auch der boswilligen Zerstorung. Da es zeitweise —
wie die Kette — iberschiissige Linge besitzt, bilden sich beim
Ablauf Schlingen, die je nach ihrer Lage selbst der Schiffahrt
hinderlich werden, namentlich aber Seilbriiche herbei fihren
konnen, ersteres insofern die Schlingen in Folge unregelm#flsiger
Gestaltung der TFlussohle aufwirts gerichtet in das I ahrwasser
hinein ragen und letzteres insofern der Anzug des Seils bei nichs
regelméfsiger Auflosung der Schlingen ein Knicken einzelner Seil-
Drahte veranlasst. Erfolgt nun auch nicht bei jedem derartigen
Vorgang ein Seilbruch, so doch eine Schwichung des Seils, die
dessen Abnutzung beschleunigt. Letaterc entsteht aber ganz be-
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sonders aus der steten Reibung beim Gleiten des Seils tiber Trom-
mel, Seilriider und Flussohle. — Auch die verschiedenartige Bean-
spruchung der Drihte bald auf Zug, bald auf Druck und der
stete Wechsel beider beim Uebergang tiber Trommel und Rolle
beschleunigt die Abnutzung. Das Seil wird némlich in denjenigen
Drihten, die auf den Trommeln und Réidern liegen, auf Druck
und in den direkt gegeniiber liegenden Dribten anf Zug beansprucht.
Erfahrungsmilsig ist aus diesen Griinden die betriebssichere Dauer
des Drahtseils auf nur etwa 5—-6 Jahre anzunchmen, in Folge
der Vortheil der Billigkeit der ersten Anschaffung eine wesentliche
Reduktion erleidet. Endlich wird die leichte béswillige Zerstérung
des Seils den Betrieb oft storen. Dies hat sich beispielsw. bei

Mittheilungen

Architekten- und Ingenieur-Verein zu Hannover.
Aufserordentliche Haupt-Versammiung am 19. April 1882.

Zuni#ichst erstattet die lommission fiir Berathung und Priifung
des Patents und der Musterschutz-Gesetze und Handhabung der-
selben ihren Bericht. Die meisten laut gewordenen Klagen
richten sich gegen die Verschleppung der Anmeldungen von
Patenten.  Beziiglich des Inhalts wird die Beseitigung inter-
nationaler Ungleichmi(sigkeiten: namentlich der Gestattung der
Fabrikation patentirter Gegenstinde im Auslande, der Ertheilung
von Patent(n auf Gegenstiinde, welche im Auslande weit verbreitet,
aber nicht durch Druckschrift verdffentlicht sind, der Schutzlosig-
keit den Landern gegeniiber, welche keine Patentgesetzgebung
haben, angestrebt. Der auf 15 Jahre ausgedehnte Musterschutz
erscheint zu lang bemessen. — Der Bericht wird unverindert an-
genommen., — lis folgt ein Vortrag des Hrn. Baurath Hess tiber:

Die Wasserwirthschaft der Provinz Hannover,

welcher einen Beitrag zur Klarlegung der Frage liefern soll, ob
und wie die Besserung der Wassernutzung energischer als bisher
gefordert werden kann und muss.

Beziiglich der Ausnutzung des Wassers zu gewerb-
lichen Anlagen muss zunichst konstatirt werden, dass der
Werth des Wassers durch den leichtern Bezug der Kohle und
durch die Nothwendigkeit der Nithe der Eisenbahn sinkt. Im
Hiigellande ist das Wasser bereits derartig ausgenutzt, dass Er-
weiterungen bei der Kostspieligkeit weiterer Anlagen kaum noch
zu erwarten sind. Bei Ierzberg verlangten gelegentlich des Versuchs
der Regierung, eine neue Anlage zu verkaufen, die Reflektanten
neben kostenfreier Ueberlassung einen Beitrag zu den Betriebskosten.
Am Harz finden sich fir die Zwecke des Bergbaues 206 km
Sammelgraben, 67 Teiche mit 245 ha Fliche und 9 500 000 cbm
Inhalt, welche 167 Wasserritder mit 2217 Pfdkr. iiber Tage und
26 unterirdische mit 547 Dfdkr. treiben. In der Ebene finden
sich nur 2 Stauwerke, bei Hameln und Celle bezw. in der Weser und
Aller. Bei den Kosten dieser Kraftgewinnung und der Beldstigung
der Schiffahrt, ist eine Vermehrung dieser Anlagen gleichfalls
nicht zu erwarten und mau kann wohl behaupten, dass die
Wasserkraft der Provinz flir die heutigen Verhiiltnisse nahezn
vollstindig ausgenutzt ist.

Fir Speisung von Kanilen ist das Wasser bisher trotz

der vorziiglichen Gelegenheit (abgesehen von den untergeordneten
Moorkandlen in der Nihe der Nordseekiiste) gar nicht benutzt
worden. Leine und Ocker wiirden allein die ganze Versorgung
des Weser-Elbe-Kanals tibernehmen kénnen.
_ Die Wirthschafts-Anlagen fir die ausgedehnten Marschen
im Ebbe- und Fluthgebiete sind durch Ausbau der Deiche
so vervollkommnet, dass diese Arbeiten nahezu als abgeschlossen
anges‘ehen werden konnen. Gréfsere Arbeiten werden nur noch
far die Entwisserung zu frih eingedeichter Niederungen bei Bremen
und in der Landdrostei Limeburg an der Elbe und Oste ausge-
fithrt, bezw. vorbereitet mit einem Gesammtaufwande fiir Pump-
anlagen in den Niederungen und Umfluth-Kanile fir das hadelnsche
Sietland (niedrig liegendes Terrain zwischen Marsch und Geest)
von 4,1 Mill. 4 fur gréfsere und 0,6 Mill. . fiir kleinere
Anlagen.

Die Flussmarschen erstrecken sich weit bis Schunacken-
burg an der LElbe, Grohnde an der Weser, Ahlden an der Aller
und Géttingen an der Leine hinauf. Sie sind — mit Ausnahme
der Weserstrecken, wo die aus Sommerdeichen entstandenen
Deiche ein zu enges Profil einschliefsen — daher allmihlich zuritck
geschoben worden und, abgesehen von der deichfreien Leine und
Aller, fast vollkommen ausgebaut. Es leiden nur die sandigen
Distrikte vielfach durch Kuverwasser und bereiten Einlass-Anlagen
fir die Winterfluthen vor. Der gemachte Aufwand fiir rd. 560 km
Deichausbau einschliefslich des Neubaus von Schleusen und Sielen
belduft sich auf mehr als 8 Mill. .4 — Das #ufserst vortheilhafte
Einlassen des Fluthwassers, welches bei dem Deichbruche
1880—81 im Blocklande fiir das erste Jahr bereits nach Schitzung
Sachverstéindiger einen Mehrertrag der Lindereien von 200 000 ./
bewirkt hat, ist nur deshalb erst in einigen I'illen durchgefihrt
worden, weil die Interessenten firchten, dass die Abfithrung des
Wassers zu schwierig sein wiirde. Es ist jedoch anzunebmen,
dass alle die Niederungen, welche jetzt kiinstliche Entwisserungen
angelegt haben oder anlegen, auch Einlassvorrichtungen erbauen
werden, nachdem sich die Entwisserungs-Anlagen bewiihrt haben.
In diesem Jahre wird eine solche Anlage fiir Leeste und Brinkum
an der Weser mit 100 000 % fiir 900 be erbaut, —

dem im Niederrhein verlegten Seil gezeigt, welches bei der Auf-
hel_)_ung im Jahre 1881 auf der nur 6—7 km langen Strecke von
Spijk nahe der hollandischen Grenze bis Emmerich an 10 Stellen
durchhauen vorgefunden wurde. Zum Theil wird das Durchbauen
Schiffern zur Last gelegt, welche in der Tauverei eine gefilirliche
Konkurrenz erblicken, zum Theil mag auch die Behinderung beim
Heben d'er Anker — die sowohl von der Kette, als auch vom Seil
ofter erfasst werden — die Veranlassung gewesen sein.  Bei der
Kette ist wegen ihrer Stirke cine derartige Zerstorung nalicou
ausgeschlossen, withrend sie bei dem aus cinzelnen diinnen Drihten
bestehenden Seil mit jeder Axt leicht herbei gefihrt werden kann.
{Schluss folgt.)

aus Vereinen.

Die Korrektion der Flisse im Fluthgebict wirke
durch Hebung des IFluthspiegels und Seukung des Kbbespiegels
sehr giinstig fir die Landwirthschaft. Far die Klbe wurde eine
solche durch Parallelwerke 1855 mit 14 Mill. .7 projektivt, fir
die Weser bis Bremen wird von Hrn. Ober-Baudirektor Franzius
jetzt ein solches Projekt ausgearbeitet.

Bei der Verbesserung der Entwisserung im Binnen-
lande muss bezliglich der Korrektion der Wasserliufe sehr vor-
sichtig verfahren werden, da man meistens weder das Grundwasser
senken, noch das Hochwasser ausschliefsen darf. AuchKanalanlagen
haben in einzelnen Fillen (Fuhse-Kanal, Celle-Ifambiihreu) zw weit
gehende Kntwisserung zur Folge gehabt und daher von solchen
Anlagen abgeschreckt. Uebrigens sind in dicsem Sinne der
Malsigung die meisten Wasserliufe der Provinz regulivt.  Dic
gréfste Anlage ist die Entwisserung des Drémling, einer Niederung
von rd. 40 000 ba auf der Wasserscheide zwischen Ilbe und Weser,
mit Hilfe eines 19,4 kn langen Hochfluthkanals mit Stauschleuse
in die Aller. Die Kosten fiir 5000 b2 hauuoverschen Terrains
betrugen hier 439000 ., welche sich unter Vermchrung des
National-Vermogens um 4%/, Mill. ./ mit 38'/3% verzinsen. Dic
Gesammtkosten der Anlagen dieser Art haben etwa 1 Mill. .«
betragen, doch liegt noch eine Reihe von Projekten vor. Schr
hinderlich wirkt bei dieser Frage die mangelhafte Gesetzgebung
itber Unterhaltung der Wasserlidufe, welche die Interessenten nur
zu ganz geringen Unterhaltungs-Arbeiten (Aufriumen von Busch)

anhiilt, z. B. die Instandhaltung der Ufer nicht verlangt. Manche
jetzt nasse TFliche konnte durch einfache Aufraumung der genii-
gendes Gefille besitzenden Wasserliufe trocken gelegt werden.

Drainagen sind seit 1848 auf etwa 30000 ha mit einem
Aufwande von rd. 4 Mill. ./ ausgefiihrt.

Zur Entwisserung von Mooren bestehen schon seit
lingerer Zeit, namentlich an der Nordseekiiste, viele Kanile, docl:
ist die Moorkultur noch wenig vorgeschvitten. Projekte fiir der-
artige Anlagen liegen auch fur den mittleren Theil der Proving
mehrfach vor.

Die Benutzung des Wassers zur Bewédsserung wurde
namentlich in der Landdrostei Liineburg durch die Suderburger
Wiesenbauer ausgebildet. Entgegen dem abfilligen Urtheile des
Kultur-Ingenieurs Toussaint zu Strafsburg (Anleitung zum rationellen
Grasbau) tiber die Suderburger Schule, konstatiren die 12 Gemeinden
an der Gerdau und Hardau auf 280 ha Wiesen eine Werth-Ver-
besserung durch die Hang- und Riickenbau-Anlagen von 1 Mill. .4/
Die Wasserliufe der Landdrostei Liineburg sind fast vollkommen,
die der iibrigen Landdrosteien in ausgedehntem Maafse zu Be-
wisserupgen ansgeniitzt und haben dadurch mit einem Aufwande
von 3 Mill. . 12000ha Wasser erhalten.

Fir ausgedehntere Bewisserungs-Anlagen an den grolsen
Tlissen sind mehre Projekte seitens der Interessenten leider nicht
angenommen; doch kommt jetzt voraussichtlich das grofste De-
wisserungs-Projelt Mittel-Yuropas an der Weser fiir 4 664 b, der
Aemter Bruchhausen, Syke und Tedinghausen mit 2 Mill.
Anlage-Kapital, zor Aunsfiibrang; vou dieser Anlage wird eine
Werthvermehrung von 4 Mill. . erwartet.

Aus dem Gesagten geht hervor, dass namentlich fir JKiu-
lassen des Fluthwassers, Bewisserungen aus grofsen Fliissen fiir
die Gesetzgebung tiber Unterhaltung der Wasserliufe noch vicl
zu thun bleibt, dass aber bei einem Gesammt- Aufwande von
96 Mill. .7 in den letzten 30 Jahren wenigstens der Proviuz
Hannover Lissigleit in der Verbesserung der Wasserwirthschaft
nicht vorgeworfen werden kann. — C. B

Architekten~ und Ingenieur-Verein zu Bremen. 149.
Sitzung. Die Kommission zur Verbandsfrage, betr. Honorirung
Sachverstindiger bei Gericht, reicht das vervollstindigte Referat
ein, welches angenommen wird. N ,

Ein eingegapgener Prospeki der Firma Stauls iiber Rohr-
gewebe giebt Ilrn. Runge Veranlassung, Mittheilungen iiber zwei
Talle zu machen, in denen er Gelegenheit gehabt, dasselbe anzu-
wenden und hebt Reduer hervor, dass er mit den erzielten
Resultaten sehr zufrieden sei. In dem einen Falle ist das Gewebe
mit Zementputz versehen worden,

Hy. Clausen exwihnt der zur Zeit im Gange befindlichen
Versuche: . ) )
Spundwinde der Fluthbricke zu Borgfeld mittels Ein-

spiilens und gleichzeitigen Rammens herzustellen.

Der Untergrund ist durchaus sandig, eignet sich also vortreff-

lich fiir diese Methode, da gerade Sand dem Rammen bedeuten-
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Der Brand der Ausstellung fiir Hygiene und Rettungswesen zu Berlin.

in Schicksal, wie es den bisherigen so zahlreichen | ja selbst cin auf den Gleisen der Lehrter Bahn dicht am Gebiude
A‘u‘.sstellgngs-Unt'ernehxpungeu unseres Zeitalters zum stehend'er Zug, der scinen fir die Ausstellung bestimmten Inhalt
il Glick fern geblieben ist, hat die in der deutschen | noch nicht entladen hatte, ist dem Verhingnisse nicht entgangen.
4l Reichshauptstadt vorbereitete Ausstellung fir Hygiene Materiell diirfte der Schaden durch die mit 11 der grofsten Ge-
¢ g und  Rettungswesen getroffen. Am 16. Mai d. J. ! sellschaften abgeschlossene Versicherung der Gebiude und Aus-
sollte die Yeier ihrer Kroffuung begangen werden; bis anf | stellungs-Gegenstinde mindestens zum grofseren Theile gedeckt
dekorative Einzelbeiten waren ihre baulichen Einrichtungen | werden kdnnen, wenn auch geraume Zeit und zahlreiche Arbeits-
vollendet und in geschiftiger Hast war ein Heer von Arbeitern | krifte erforderlich sein werden, um das Untergegangene neu
unter Leitung der Gruppen-Vorstinde und Aussteller damit be- | herzustellen, Jushesondere gilt dies von den unzﬁh]i?gen, im Lauf
schaftigt, die zum weitaus grolsten Theile bereits eingelieferien | so mancher Jahre gesammelten Zeichnungen, mit denen die Re-
Ausstellungs-Gegenstinde an ihren Plitzen apzubringen. So weit | gierungen der an der Ausstellung betheiligten Staaten und die
sich in diesem Stadium bereits ein Urtheil ttber das Unternehmen | meisten grolseren, ja selbst viele unter den mittleren deutschen
gewinnen liefs, schien es die weit gehenden Hoffungen, mit denen | Stidten ihre zu sanitiven Zwecken getroffenen Anlagen und die
man dasselbe eingeleitet haite, nicht nur erreicht, sondern in | sanitiren Einrichtangen ihrer 6ffentlichen Gebiude illustrivt hatten.
jeder Hinsicht ubertroffen zu haben. Kine ungeahnte Fille be- | Kinzelue Originalzeichnungen, namentlich die im Privatbesitz be-
lehrender und anregender Einzellheiten aus dem =z Z. ja noch | findlichen, sowie die Originalmodelle neuer Erfindungen dirften
immer im Vordergrunde des offentlichen Interesses stehenden | freilich unersetzlich sein. TUnersetzt bleibt natiirlich auch die
Gebiete der hygienischen Einrichtungen und der Schutzmaafsregeln | gewaltige Arbeit, welche die leitenden Krifte des Unternehmens
war in einer Form vorgefiihrt, die ibre Anziehungskraft ohne | diesem bisher — leider vergeblich — gewidmet haben: eine Arbeit,
Zweifel auch tiber den Kreis der Fachlente hinaus geltend ge- | die in den nunmehr bevor stehenden Auseinaundersetzungen tiber
macht und der Hygiene-Ausstellung keine geringere Popularitit | die Entschidigungs-Anspriche der einzelnen Aussteller noch ein
gesichert bitte, als sie vor 2 Jahren der IMischerei-Ausstellung | unangenehmes Nachspiel haben wird. —
zu Theil wurde. Da hat ein am Abend des 12. Mai ausge- Trotzdem hat der Ausschuss — im Bewusstsein der iiber-
brochener Brand das mit so grofsem Aufwand von Zeit, Kraft | nommenen Pflicht und im Vertrauen auf das bereitwillige Hnt-
und Geld mithsam zu Stande gebrachte Werk plotzlich zum | gegepkommen der Aussteller — den Beschluss gefasst, sich durch
grofsten Theile wieder vernichtet! — das Ungliick nicht beugen zu lassen, sondern alle Krifte daran
Das Feuer wurde zuerst — kurz vor 7 Uhr — in der siid- ! zu setzen, um das Unternehmen dennoch zu einem glicklichen
lichen Ecke des mit seiner Hauptaxe apnihernd von S.W. nach | Ende zu bringen. Hoffen und wiinschen wir, dass er im Stande
8.0. g@ifhteten grofsen Ausstellungs-Gebindes bemerkt (man | sein moge, diese Absicht durchzufithren!
vergl. die Situations-Skizze auf S. 228), wo der Besitzer des Café Selbstverstandlich muss — schon in Folge der Schwierigkeiten,
Bauer ecine Restauration eingerichtet hatte, welche bereits seit | auf die fortan eine Versicherung von Ausstellungs-Gegenstinden
einiger Zeit fiir die an der Ausstellung thiitigen Kriifte eréffnet | stossen wird — bei dieser wie bei jeder in Zukunft zu veranstal-
war. Wie es entstanden ist, diirfte schwerlich aufgeklirt werden. | tenden Ausstellung vor allem die Frage in ernste Erwigung
Gas und Kiichen-Feuerung waren aus dem Hause fern gehalten und | gezogen werden, wie der Wiederkehr solcher Kreignisse vorge-
das Verbot des Rauchens wurde mit grofster Strenge gehandhabt; | beugt werden kann. FEs muss ja in der That als ein glicklicher
vielleicht, dass ein leichtsinniger Arbeiter sich in einem der schwer | Zufall gelten, weun diese (vou dem absichtlich entfachten Brande
zu kontrollirenden Nebenriume dennoch diesem gefihrlichen Ver- | in Porto Alegre abgesehen) bisher nicht eingetreten sind und die
guiigen hingegeben hat. Als der Brand entdeckt wurde, war es | deutsche Hauptstadt insbesondere kann es als ein Glick ansehen,
— trotz der zahlreichen im Gebiiude vorhandenen Feuner-Wacht- | dass ihve seit 6 Jahren in einem nicht minder feunergefahrlichen
mauvpschaften — nicht mehr méglich, demselben Grenzen zu | Bau veranstalteten Kunstausstellungen noch nicht einem dhnlichen
setzen; das trockene Holzwerk, die Stoffbekleidungen, das Papier | Schicksal verfallen sind. Die Antwort auf jeme Frage ist fiir
der in unmittelbarster Nihe des Entstehungsortes angebrachten | Berlin von vorn herein gegeben: es sind alle Anstrengungen ins
Pline boten dem entfesselten Klemente gar zu reiche Nahrung | Werk zu setzen, damit der seit langer Zeit vergeblich erhobenen
und ein heftiger Nordwest-Wind entfachte dasselbe schnell zu so { Anforderung nach einem stindigen Ausstellungsgebiude,
weiter Verbreitung, dass es eben nur gelang, die zahlreichen, noch | wie es nicht blos die nbrigen Weltstidte sondern auch Kkleinere
im Gebiude thitigen Personen zum schleunigsten Riickzuge zuveran- | Hauptstidte, z. B. Miinchen, seit lingerer Zeit besitzen, endlich
lassen. Alle Apstrengungen der sofort herbei geeilten Feuerwehr, | Geniige geschehe. Und zwar méchten wir, angesichts gewisser
die das Gebiude von aulsen her mit 5 Dampfspritzen und 12 | Vorschlige, die in dieser Beziehung schon lange aufgetaucht und
grofsen Handdruckspritzen unter Wasser zu setzen suchte, er- | sogar schon niherer Bearbeitung unterzogen worden sind, dringend
wiesen sich als erfolglos und mussten sich bald genug darauf | befirworten, dass man seine Wiinsche auf das hochste Ziel, anf
beschrimken, die Gefahr von den Nachbargebénden, namentlich | einen aus den Bedirfnissen des Ausstellungswesens
von dem Empfangs-Gebsude des Lehrter Bahnhofs abzubalten. | entwickelten monumentalen Neubau, richte und §1ch nicht
Gegen 71/, Uhr stirste die grofse Kuppel iiber dem Hauptvestibil, | damit begniige, einen zu ganz anderen Zwecken geschaffenen Bau
bald darauf die nordwestliche, dem Stadtbahn-Viadukt zugekehrte | (das vielleicht entbehrlich werdende Kmpfangsgebinde des Lehrter
Seite des Gebiudes ein, um 8 Uhr war die ganze Stitte desselben | Bahnhofs) jener Bestimmung nothdiuftiz anzupassen.
nur noch ein einziges qualmendes, dampfendes Flammenmeer. Verlangt man aber, dass Ausstellungen kiinftig zur Haupt-
Zur Zeit erscheint dasselbe als ein mit cingmpschwachen Kohlen- | sache in massiven, feuersicheren Réumen untergebracht werden,
schicht tiberdecktes wiistes Feld, aus dem nur einzglpe Reste | so wird die einfache Folge davon sein, dass man derartige Unter-
massiven Manerwerks und besonders solider Maschinent hervor | nehmungen auf verhiltnissmilsig wenige Zentralpunkte, d. i. natur-
ragen. Der ganze jeuseits der Stadtbahn gelegene Theil der | gemiss anf die grofsten Stddte des Landes, beschrankt, weil nur
Ausstellung ist dagegen unversehrt erbalten und von dem unter- | hier derartige Anlagen geschaffen werden kénnen. Wir brauchen
halp der Stadtbahnbdgen untergebrachten Theile haben nur die- | fir jeden, der in den letzten Jahren die Aeulserungen des Aus-
jenigen Kompartimente gelitten, die mit dem Hauptgebiude in | stellungsfiebers beobachtet hat, von dem nicht nur die einzelnen
unmittelbarem Zusammenhange standen. Auch der vor letzterem | Provinzen, sondern sogar zahlreiche einzelne ‘Pz'ovmzmlsta('lte
angelegte girtnerische Schmuck ist nicht véllig vernichtet worden. | Deutschlands ergriffen wurden, nicht weiter auszufithreu, dass eine
Der ganze Umfang des angerichteten, ungeheuren Schadens | derartige [inschrinkung der Sache, welche durch Ausstellungen
lisst sich vorliufig insofern nicht tibersehen, als z. B. micht zu gefordert werden soll, zum grofsten Segen gereichen wiirde,

It

ermitteln ist, wie viel von den Ausstellungsgiitern noch fehlten. Sollte der Brand der Hygiene-Ausstellung solches zu wege
Grols wird die Zahl der auf diese Art -— in Folge einer glick- | bringen, so wird die Zukunft dieses fiir jetzt so traurig empfundene
lichen Saumigkeit — geretteten Gegenstinde kaum sein; wenn | Ereigniss vielleicht als die Leuchte schitzen lernen, die uns
auch die Installirungs- Arbeiten mehrfach stark im Riickstande | aus den Verirrungen des Ausstellungswesens auf den richtigen
waren, so sind doch zablreiche unerdffuete Kisten mit verbrannt; | Pfad gebracht hat. — - —

Ketten- und Seilschiffahrt.

(Schluss.)
Stellt man die Vortheile und Nachtheile des ersrterten Ketten- _b) fiir das Tau: " . .
und Seilschiffahrts Systems einander gegeniiber, so ergiebt sich: Die Kette ist dem Seil vorsuziehen wegen der leichter und

2 - gusfithrbaren Verlingerung, Verkiirzung und Wiederver-

2) fiir die Taver: E‘fgﬁlﬁﬂgl bii Briichen, wegen der dz%:aus resultirgnden geringeren
Der Kettentauer ist dem Seiltaver vorauziehen wegen des | Betriebsstorung, der grofseren Sicherheit gegen boswillige Zer-

geringeren Tiefgangs, des einfacheren Windeapparats, der gerin- storung und wegen der lingeren Dauer.

geren Zahl Maschinentheile, sowie wegen der geringeren Anlage- - Das Seil verdient den Vorzug vor der Kette wegen des ge-

und Unterhaltungskosten. ringeren Gewichts, der giinstigeren Form, der geringeren Versau-
Der Seiltauer verdient den Vorzug vor dem Kettentauer wegen | dung, der konstanteren Lage in der Kahrrinne und wegen des

der grofseren Steuerfihigkeit; { geringeren Preises. —
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Ts eriibrigt nun noch, der Versuche zu gedenken, welche
bisher mit grofser Ausdauer zu dem Zweck angestellt worden
sind, das Seilschiffabrts-System durch Verlegung des Seilapparats
nach der Mitte des Tauers zu vervollkommnen und hierdurch so-
wohl die Tauchticfe des Tauers zu verringeren, ais auch den Seil-
apparat zu vereinfachen. Die Schwierighkeit der Aufgabe bestand
hauptsichlich davin, dem ablaufenden Seil die zum moglichst regel-
milsigen Ablauf erforderliche Anspannung zu geben, da hierzu
das geringe Kigengewicht des ablaufenden Seils im Gegensatz zur
Kette nicht ausreichend war. Die ersten derartigen Anstrengungen
datiren aus dem Jahre 1872 und erfolgten unter Bellingrath’s
Zuziehung durch die deutsche Eisenbahnbau-Gesellschaft zu Berlin.
Zwei in Dresden erbaute Tauer wurden schon 1873 anf der Oder (auf
der Strecke Kiistrin-Giistebiese an dem dort gelegten Drahtseil) ver-
sucht und in Betrieb gesetzt. DasSeil wurde tiber dieMitte des Tauers
um zwei hinter einander stehende, mit Rillen versehene grolse
Trommeln in dreifacher Umwickelung gefithrt und im ablaufenden
Theil durch ein in Drehung versetztes Rollenpaar aufgenommen,
welches das ablaufende Seil mit der erforderlichen Endspannung
von den Trommeln abfiihren und ein regelmilfsiges Ablaufen ver-
anlassen sollte. Kin #hnlicher kleinerer Apparat war, behufs Ab-
ziehung des letzten Seilstiicks von dort nach dem Flussbett, am
Schiffsende angebracht. Das Rollenpaar des Hauptapparats bestand
aus sogen. Pressrollen, deren Umfang mit Zihnen versehen war.
Die Zihne erhielten Erhshungen und Vertiefungen, ibnlich den
Litzenwindungen des Seils. Die Pressrollen (von Wernigh er-
funden) wurden durch belastete Hebel zusammen gepresst, erfassten
das Seil anfangs fest und sicher und gaben demselben auch den
zum  Ablauf erforderlichen Anzug. Es bedurfte aber noch
besonderer Leitrollen, welche das Seil den Pressrollen zuzufihren
hatten. Der Apparat erforderte indessen eine anfmerksame Be-
dienung und aufserdem nutzten sich die Zahne und ihre
elastischen Unterlagen sehr bald ab, so dass das Seil nicht immer
fest und sicher erfasst wurde und zeitweise sogar von dem Zahn-
kranz seitwirts abfiel. Trotz mancher vom Erfinder angebrachten
Verbesserungen und Versuche, wozu auch die Stellung der Press-
rollen auf beweglichen Wagen behufs Vermehrung der Steuer-

fahigkeit des Tauers und die Einfilhrung von Seiltransmissionen
zum Betrieb des Apparats gehdren, ist es bis jetzt nicht gelungen,
diesen im Prinzip guten Apparat betriebsfihig wuu gestalten, so
dass Wernigh ihn ganz aufgegeben und in neuester Zeit durch
die von ihm erfundene Rolle mit wellenférmiger Rille in
Verbindung mit Druckrollen ersetzt hat. IDie Druckrollen leiten
das ablaufende Seil in die wellenformige Rille nnd treten, nach
Angabe des Erfinders, bei nicht ausreichender Anspannung des
Seils in Wirksamkeit, bei mehr als ausreichender Anspannun

aber aufser Wirksamkeit und zwar in beiden Fillen selbstthitig,
Durch Erfindung der wellenformigen Rille, welche den Vorgang
beim Anzug eines angespannten Seils durch Menschenhinde nach-
ahmt, scheint das Problem der Abfithrung des ablaufenden Seils
im Prinzip gelost zu sein. Hs frigt sich nur, ob die wellen-
formige Rille keine zu schnelle Abnutzung erleidet und gentigend
lange Zeit betriebsfahig bleibt. Der Effekt am Modell ist in der
That tberraschend, indem die Reibung des Seils an der Rille er-
heblich grofser ist, als bei gewohnlicher Rille. Nach der Patent-
schrift ist die Kraft tbertragende Reibung bei 6 Wellen auf dem
1m langen Umfang = 1,98 Mal und bei 12 Wellen = 7,57 Mal
so grols als die Reibung der gewdhnlichen geraden Rille. Die
grofsere Reibung bedingt selbstverstindlich auch gréfsere Ab-
nutzung des Seils und der Rille und die Wellenform derselben
seitlich wirkenden Druck, der Vibrationen der Rolle und dem-
entsprechend auch Abnutzung ihrer Welle und deren Lager zur
Folge haben muss. Auch ist das Seil vermehrten Biegungen aus-
gesetzt, die indessen bei 5m Durchmesser jeder einzelnen Welle
dem Seil jedenfalls nicht nachtheiliger sein werden, als die
Biegungen auf den Seiltrommeln von 2—38 m Durchmesser. Ob
sich die wellenformige Rille im Betriebe weiterhin vollkommen
bewihrt, wird die Zukuaft lehren, Nach Mittheilung des Erfinders
soll sie sich beim Betriebe auf dem Niederrhein in der Zeit vom
Septbr. 1880 bis Mai 1881 selbst beim Schleppen von 12 Kihnen
mit 88 000Z Ladung vollstindig bewahrt haben. Auch soll durch Ein-
schaltung einer Friktions-Kuppelung ein Gleiten des ablaufenden
Seils vermieden sein und dasselbe eine solche Vorfei§ung er-
halten, dass jederzeit die erforderliche Anspannung vorhanden ist.

[ ] b T !
| N Benennung Strecke 5 Betriebsdauver |
I;;'d. i! Oertliche !der Wassor- “ Stre ceke Liinge. __J Bemerkungen
0 N i ST L W S L B _ .
I Zusammenstellung der Wasserstrafsen, auf denen bisher Kettenschiffahrt eingerichitet worden ist.
1. || Devtsehland Blbe lBiihm.Grenze Magdeburg 331 1869/71 |gegenwiirtig Na i . m - . . . .
Magdeburg | Hamburg 598 1870§74 88 . } Es sind im Betriebe 28 Tauer, Dividende betrug 1880: 61/8:, 1881: 81/,
Sanle Barby Calbe 22 ? »
Brahe ! Brahemiindg. Bromberg 13 1870 »
Neckar § Mannheim Heilbronn 113 1878 | » Es sind im Betriebe 5 Taner. Dividende betrug 1878: 60/y, 1879: 50/p, 1881: G0y
2. (| Oesterreich Elve i Aufsig Bihm. Grenze| 39 1872 »
Donan ) Pressburg Wien 80 1871 » Dividende betrug bisher 51/5—G1/p0/y. I8s liegt dort auch ein Drahtseil (vergl. I1,2)
i Wien Stein 80 I 1882 » Kette wird zur Zgit verlegt. .
3. || Frankreich Seine " Mouterean Pariz 105 I 1856 »
kanalisirt, Paris Conflans ¢ 854 . n- f
( ) ! Conﬂu;s l‘;g“e:: J;f }S(}O : } Kette friiher 19 mm, jetzt 22 mm stark. Tiefgang der Tauer 0,45 m.
Rouen Havyre 126 1860 1876 Kette wurde wegen starker Versandung entfernt, :
Youne Laroche Montereau 93 1873 |gegenwiirtig | Kettenschiffahrt findet in Irankreich asuch noch in einzelnen kurzen Kanal-
(hanalisirt) strecken Anwendung.
4, Rugsland Wolga Rybinsk Twer 375 1871 » Auf 278 km Liinge wurde der, wegen zu geringen Gefiilles der Wasserstralse
nicht mehy rationelle Betrieb cingestellt.
Cheksner || Von d. Wolgn Petersburg 445 1871 » Reststrecke hat in manchen Jahren 309/ Dividende gebracht.
Il Zusammenstellung der Wasserstrafsen, auf denen Visher Seilschiffahrt eingerichtet worden ist.
f "
1. | Dentsehland Rhein 1 Bingen Obercassel | 120 1875 [gegenwiirtig || Seil 40 mm stark., Dauer 32%/3 Jahre. Starke Stromung, scharfe Kuryen,
| Obereassel Gln 38 1873 1876 » 36 5 :
1 Coln Emmerich ; 162 1873 1875 » 86 5 » Unterhalb Ruhrort 1878 beseitigt. Seil wurde von 1876 ab
i unterhald Rahrgrg iiberhtaupt nicht und oberhalb Ruhrort nur selten benutzt.
Ruhrort Emmerich — 1879 1881 Stnhl-Dra)meil&nm stark, Betrieb hat nur zeitweise stattgefunden. Seil
Em!nel?ch Rotterdam — 1879 1881 } yurde 1881 auf der Strecke Rubrort - Emmerich beseitigt.
Oder Kiistrin Giistebiese 47 1873 1875 ] Scilgnm stark, Das 1878 gel. Seil wurde 1875 aufgenomm, u_in die Havel gelegt.
Havel Spandau Deetz 47 1876 1877 : Das Seil wurde 1876 gelegt, Betrieb wurde 1877 eingestellt, doch liegt das
! Seil noch jetzt, Gegenwhrtiz wird Kettenschiffahrt cingerichtet und zwar
| {4 2 i
i i ‘; H auf Havel und Spree von Pichelsdorf bis Berlin (Unterbaum).
2. || Qesterreich Donau || Pressburg Gonyo ) 8o 87 ’ . Beil 86 mm stark, Betrieb wurde ejngestellt. Der Sejltaver wird gegenwiirtig
‘ | Gran Almag 1871 im Donaukanal verwendet,
| Donaukanal | Nussdorf Tbersdorf 17,55 1881 |gegenwiirtig | Seil 36 mm stark.
3.1 Belgien Maas | Bocholt Liittich ? 1870 n
| i Liittich Namur 67 1868 1870 Betrieb wnrde wegen zu kleiner Schleusen eingestellt.
Kanal | Charleroi — | ? 1870 [gegenwiirtig
Terneuzen || Gent Schelde- ! 7 1870 »
Kanal i miindung ;
i ] ¢ 4
4. | Russland Newa . Kronstadt | Petersburg E ? ? ? i Seiltauer mit hovizontal liegender Fowler'scher Klappen-Trommel.
5. Amerika Erickanal Buffalo Loe . i, ) Seil 26 mm stark. Ty liegen 2 Seile ans Stabldrabt, Tiefgang der Tauer
: Lo;k;:ort R:n:lt‘e}:::: ': } 568 | 1%%{3 gegenwiirtig h mit seitlicher Trommel: 1,52 m. Betrieb soll nup noch anf einzelnen
i i » L Strecken stattfinden,

Was nun endlich den Umfang des Tauereibetriebes bis zar
Gegenwart betrifft, so ergiebt sich derselbe aus den beigefiigten
beiden Zusammenstellungen der Wasserstralsen, auf denen bisher’
Ketten- und Seilschiffalnt eingerichtet worden ist. Die Angaben
der Zusammenstellungen sind zahlreichen litterarischen und
sonstigen Quellen entlehut, so dass fir deren absolute Richtigkeit
nicht eingestanden werden kann. Jedenfalls ergiebt sich aber
aus den Angaben, dass sich sowohl das Ketten. als das Seil-
Schiffahrts- System trotz der vorhandenen Miingel betriebsfihig
erwiesen haben. .

Zur Zeit ist sonach die XKettenschiffahnt im Betri
in Deutschland auf der Elbe, Saale, Brahe ungoggml Neljlga:e;ﬁ%
777 km Linge, in-Oesterreich auf der Elbe und Donau auf 199 km

Liinge, in Frankreich auf der Seine und Yonne auf 441km Lange, .

aulserdem noch auf einzeluen kurzen franzdsischen Kanalstrecken
und in Russland auf der Wolga und dem Cheksner auf 875 -
167 = 542 km Linge. Die Seilschiffahrt aber ist im Betriebe in
Deutschland auf dem Rhein von Bingen bis Obercassel auf 120 kw
Linge, in Oesterreich auf dem Donaukanal auf 17,55 km Liinge,
in Belgien anf der Maas, dem Charleroi- und Terneuzen -Kanal,”
deren Liingen nicht angegeben werden konnen, in Russland anf
der Newa von Kronstadt bis Petersburg und in Amerika auf
einzelnen Strecken des 563 km langen Erviekanals. Irankreich
besitzt somit keine Seil- und Belgien keine Kettenschiffahrt.

Ein absolutes Uebergewicht des einen iiber das andere
Tauerei-System lisst sich aus Allem, was bisher tiber die Betriebs-
resultate bekannt geworden ist, nicht ableiten. Dazu bediirfte es
der genaueren Kenntniss aller Internen der bestehenden Unter-
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nehmungen. Fiir uns sind die Resultate in Deuntschland von be-
sonderem Interesse und diese ergeben allerdings fiir die Seil- |
schiffahrt mit Ausschluss der Rheinstrecke Bingen-Obercassel nur
Misserfolge, von denen indessen diejenigen am Rhein nur zum
Theil dem System, zum Theil aber auch, wie dem Vortragenden
aus eigener Krfahrung bekannt geworden ist, der Konkurrenz der
sonstigen Schiffahrt, namentlich der Schleppschiffahrt mit Schrauben-
dampfern, zur Last zu legen sind, Dagegen hat dic Kettenschiff-
fahrt in Deutschland besonders auf der Ilbe bedeutende Erfolge
erzielt, wie schon die in den letsten Jahren gezahlten Dividenden
{fiir 1881 8'/,%) beweisen. Bei der beschrinkten I'abrtiefe der
meisten deutschen Wasserstrafsen wird die Ketten - Schiffabrt auf
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diesen voraussichtlich auch fiir die Nichstzeit wenigstens so lange
das Uebergewicht behaupten, als der Kettentauer den Seiltauer in
Bezug anf geringen Tiefgang ibertrifft. Aber auch bei gleichem
Tiefgang beider Tauer wird die Kettenschitfahrt Bestand behalten,
weil sie trotz mancher Nachtheile doch fiw den Betrieb wesent-
liche Vortheile bietet. Ob im spezielien Talle Ketten- oder Seil-
schiffahrt zweckmilsiger und beziiglich der Rentabilitit giinstiger
ist, hangt von den speziellen Verhiltnissen der Wasserstrafse ab.
Sowohl die Ketten- als die Seilschiffahrt werden noch manche Ver-
besserungen einznfiihren, noch manche Intwickelungsstadien zu
durchlaufen haben. —

Mittheilungen aus Vereinen.

Architekten- und Ingenieur-Verein in Hamburg, Ver-
sammlong am Freitag, 28. April 1882. Vorsitzender Hr. Haller;
anwesend 42 Personen.

Ausgestellt ist der Entwurf zum Borsen-Anbau von Ianssen
& Meerwein. Nach den erliuternden Bemerkungen des Hrn.
Meerwein umfasst die Ausstellung dreierlei Projekte: 1) den
von der Biirgerschaft urspriinglich genehmigten Plan; 2) den in
Uebereinstimmung mit einigen Monituren der Preisrichter umge-
arbeiteten Entwurf; 3) ein aulserhalb der Konkurrenz ausge-
arbeitetes Projekt. Die Schwierigkeit nach dem Programm den
Anbau in organischen Zusammenhang mit dem Bestehenden zu
.bringen, sowie das einem monumentalen Eindruck des Ganzen
wenig entsprechende flache Dach fiihrten die Architekten zu
diesem Versuch einer anderweitigen Lésung, deren charakteristische
Abweichung vom Programm in der Anlage von Lichthéfen in den
jetzt sehr disteren Hallen neben dem Mittelban besteht. Ilier-
durch wiirde sowohl eine giinstigere Beleuchtung des erweiterten
Baues, als auch eine einheitlichere Dachkonstruktion ermoglicht
sein.  Dieser Entwurf konnte leider keine Beriicksichtigung
finden, da die Preisrichter auf eine Diskussion der von der
Biirgerschaft genehmigten Grundriss-Disposition nicht einzugehen
vermochten. ~— An eine Besprechung des zur Ausfilbrung ge-
langenden Entwurfs kniipfte der Vortragende hierauf die Mit-
theilung, dass die Submissionen fiir die Bau-Ausfithrung demnichst
publizirt werden wiirden und es sprach derselbe die Hoffnung
auns, den Bau noch dieses Jahr unter Dach und im nichsten
Sommer dem Verkehr tbergeben zu sehen.

Hr. Gallois berichtete hierauf namens der Kommission zur
Aufstellung von Normal-Bedingungen fitr die Lieferung von Eisen-
Konstruktionen (Frage A. 11 des Arbeitsplans des Verbandes).
Der Bericht fithrt zunichst aus, dass es nicht Zweck des Ver-
bandes sein kénne, durch ausfithrlichste Behandlung dieses Gegen-
standes mit den gleichzeitigen Bestrebungen des Vereins Deutscher
Eigenbshn-Verwaltungen, des Vereins fiir Eisenbahnkunde, ete.
in Konkurrenz zu treten, da diese Vereine dem Brennpunkte der
Sache weit niher stinden., — Die Frage sei daher in der Be-
schrinkung zu behandeln, allgemeine Grundsitze fiir die Kontrakt-
und Submissions-Bestimmungen fiir Eisenkonstruktionen, sowohl
das Material als auch die Arbeit betreffend, aufzustellen; auf
diesem Gebiete sei allerdings noch viel zu bessern, da, nament-
bei Hochbau-Konstruktionen, die Bedingusgen oft von Technikern
ausgearbeitet witrden, denen die nothigen Spezialkenntnisse ab-
gingen. Der Bericht geht hierapf zur Aufstellung einer Reihe
von Grundsitzen in der genannten Richtung itiber, ohne damit
allgemein giiltige Normalbestimmungen schon aufstellen zu wollen.
Der Verein beschlielst Ueberweisung des Berichts an den Verband.

Auf Antrag der Exkursionskommission wird das Uhlenhorster
Fihrhaus als Vereinigungslokal fiiv die Sommermonate bestimmt.

S

Architekten-Verein zu Hannover. Hauptversamm-
lung am 3. Mai 1882,

Der Vorsitzende legt ein Schreiben des Hamburger Vereins
an den Verbands- Vorstand vor, welches die Errichtung eines
Semper-Denkmals in Dresden oder auf dem Areal der deutschen
Botschaft in Rom anstrebt. Der Verein beschliefst den Gegenstand
anf die Tagesordnung der General-Versammlung zu bringen, hebt
aber hervor, dass die Errichtung des Denkmals zuniichst innerhalb
der deutschen Grenzen ausschlielslich angestrebt werden miisse.

Das statistische Amt des deuntschen Reichs hat sich bereit
erklirt, Vorschlige der Architekten- und Ingenieur-Vereine betreffs
der Eintheilung der Baugewerbe bei der Organisation der Gewerbe-
Statistik zu beriicksichtigen, ersucht aber um thunlichst baldige
Uebersendung der Vorschlage. Der Vorstand wird beaunftragt, die
Angelegenheit bebufs Regelung durch den Verband thunlichst
vorzubereiten.

. Es folgt ein Bericht des Hrn. Professor Fischer iiber:
Die Konkurrenz fir eine neue Heizungs- und Venti-
lations-Anlage in der Bérse zu Berlin.

Die im Programm den Konkurrenten belassene Frist war
leider auf die kurze Zeit von nur reichlich 6 Wochen be-
messen worden, in Folge wovon die meisten Projekte eine
nur geringe Durcharbeitung zeigten. Die wesentlichsten An-
forderungen waren: Erwirmung der Luft bei — 209 C. Aufsen-
temperatur 1 Stunde nach dem Anheizen im Bérsensaale in der
Héhe von 1,5 = iber dem Fulsboden auf - 18 ¢ C., in der
kleineren Nebenriumen anf 209, in den Korridoren und Treppen-

haunsern auf 15° Aufserdem sollten pro Stunde und Person im
Saale 12¢vm, in den kleineren Zimmern 20 cbm frische Luft zu-
gefiihrt, die Luft in den Korridoren und Treppen tiglich zwei
Male erneuert werden. Die eingefiihrte Luft soll die Temperatur
von 40 ¢ C. nicht tibersteigen.

Besondere Schwierigkeiten boten sich zuniichst fiir die richtige
Wahl der Iintnahmestelle der frischen Luft, fiir welche die ver-
kehrsreichen Strafsen der Umgebung mit ihren Droschkenhalte-
plitzen und den Ausdinstungen der Spree durchaus ungeeignet,
die sogen. Sommerborse (ein innever Hof) wegen des hier zeitweise
starken Verkehrs bedenklich, wirklich geeignet nur der kleine
wenig benutzte Binnenhof am Heiligen- Geist-Hospital erschien.
Die Grundform des Gebdudes ist der Anlage dadurch ungiinstig,
dass der grofse Saal zwei vollig von einander getrennte Seiten
schafft, deren Verbindung dadurch erschwert wird, dass der Keller
unter der ganzen Linge des Saals fiiv die Fernsprech-Einrich-
tungen reservirt ist. Auch neue Einbauten unter der Kellersohle
begegnen grofsen Bedenken wegen des hohen Grundwasserstandes
und weil jede Beriihrung der im Moraste stehenden Fundamente
gefihrlich erscheint. Neben der Isolirung der einzelnen Raum-
gruppen erschweren auch die verschiedenartigen Anspriiche eine
einheitliche Anlage; denn walrend der grofse Saal mit seinen
Nebenraumen nur von etwa 111/, bis 8 Uhr benutzt wird, mitssen
andere Rilume den ganzen Tag und einzelne, z. B. die Sitzungs-
zimmer der Aeltesten der Kaufmannschaft, noch spit Abends
geheizt werden; einzelne Komplexe, wie die Riume fiir Post und
Telegraphie sind von der Heizung ganz ausgeschlossen. Schliefs-
lich mussten wegen der reichen Ausstattung der meisten Réume
mit kostbaren Wandbekleidungen bauliche Aenderungen an den
‘Winden vermieden, vielmehr in dem vorhandenen Bau thunlichst
allein die alten Ziige benutzt werden.

Unter den 24 eingegangenen Entwiirfen zeichneten sich be-
sonders die von Otto Meéyer in Hamburg und von Gebrider
Kérting in Hannover aus. Die Hauptpunkte dieser beiden —
preisgekronten — Arbeiten, von denen erstere zur Ausfiihrung
empfohlen wurde, sollen kurz besprochen werden.

Das Meyer’sche Projekt fithrt die im Binnenhofe gewonnene
Luft durch Drathgitter zuniichst nach trockenen Gewebefiltern,
welche in bewegliche Rahmen gespannt, leicht ausgewechselt und ge-
reinigt werden konnen und dann in einen Vorwirmeraum, in welchem
die Luft durch Wasserrohre und Dampfrohre fiir den abblasenden
Dampf auf 15° C. erwiirmt wird. Von hier treibt ein gemeinsamer
Ventilator die Luft in sémmtliche Vertheilungskaniile, wo sie noch
angefeuchtet wird. Die Kaniile liegen im Kellergeschosse entlang
der Aulsenseite der Saalwinde und sind, um die Verbindung mit
dem an der Burgstrafse liegenden Komplex von Riumen herzu-
stellen, durch eine moglichst eingeschriitnkte, aber begehbare
Unterfithrung unter der Kellersohle verbunden. Die Zufithrungen
in den Saal steigen aus diesen Hauptkandlen auf; doch ist hier
zu tadeln, dass nicht die alten Luftziige in den Wanden benutzt,
sondern Schiichte aus Blech zwischen die vor der Wand stehen-
den Séulen gestellt sind, ein Fehler, dem jedoch ohne Schwierigkeit
abzuhelfen ist. Die verbrauchte Luft wird durch méglichst gleich-
mifsig iiber den ganzen Saal-Fulsboden vertheilte Gitter in Liings-
kandlen durch einen zweiten Ventilator abgesogen, welche im
Keller an der Innenseite der Léngswinde durch 2 schwache
Mauern, den mittleren Raum fir die Fernsprech-Anlagen frei
lassend, abgetheilt und gleichfalls durch einen Tunnel unter der
Kellersohle verbunden sind; es ist zu hoffen dass diese zweck-
mifige Anovdnung des Luftstroms von oben nach unten den
im Borsensaal bisher so liastiz empfundenen Staub wesentlich
mildern wird. Die Heizung des Saals erfolgt mittels 14 Heijz-
kammern, welche an die beiden Lingskanile fiir frische Luft
direkt angeschlossen und so eingerichtet sind, dass sie zunichst
beim Anheizen eine Umlaufsheizung mit der Luft des Saales,
spiter durch einfache Klappenverstellung volle Ventilation bel
beliebiger Mischung der durch Dampfrohre geheisten Luft mit
kealter gestatten.

Die nur wihrend der Borsenzeit zu heizenden kleinern Riume
erhalten Dampfrohren-Oefen, in deren obern Kopf die 15 ¢ warme
frische Luft stromt. Die Heizung ist also innerbalb der Riume
eine Umlanfsheizung, neben welcher die Ventilation so- selbst-
stindig wirkt, dass sie auch noch nach Abschluss der Oefen durch
die Fulsldappen weiter funktionirt.

Fir die dauernd zn heizenden Réiume wurde dagegen, zur
Vermeidung der leichten Ueberheizung mit Dampfrohren, ein als
Dampf-Warmwasserheizung zu bezeiehnendes Verfahren gewihlt,




