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wirkt. Diese letztern wurden anfangs ausgefiihrt mittels
Messlatten, welche vor und nach jeder Messung auf einem
Komparator verglichen wurden. Die Messmethode lieferte
gute Resultate, man erhielt Uebereinstimmungen von durch-
schnittlich 3 ¢ pro Kilometer, aber sie erforderte viel Zeit
und ein zahlreiches Personal, sodass sie auf der Nordseite
spater ersetzt wurde
durch Messungen mit ei-
nem Messrad von 3 m
Umfang. Diese letztern
Messungen wurden je-
weilen nur soweit aus-
gefiihrt, als das gerade,
definitive Betriebsgeleise
im fertigen Tunnel sich
vorfand, auf dessen west-
licher Schiene das Rad
fuhr. Bei 4-maligem
Durchfahren ein und
derselben Strecke durfte
man auf einen wahr-
scheinlichen Fehler von
rund 10 ¢m pro km
rechnen. Die innerste
Strecke von 4 km end-
lich wurde noch nie bei
einer Hauptabsteckung
kontrolliert. Diese wurde
lediglich fiir die Beduirf-
nisse des Baues mit ge-
wohnlichen Messlatten
gemessen und man
diirfte daftr einen wahr-
scheinlichen Fehler von
30 ¢m per km schitzen.

Durch eine solche An-
haufung der Fehler der
innern  Absteckungen
wird der wahrscheinliche Fehler hervorgebracht durch die
Triangulation, den wir zu 56 ¢m» angenommen haben, er-
hoht bis zu einem Betrage von rund 1 m. Der Grund einer
weitern Vergrosserung in der Unsicherheit der Lingen
durfte in einseitig wirkenden Fehlern bei den innern Ab-
steckungen liegen, wie beispiclsweise in Fehlern in den
Vergleichungen der Lattenlinge oder solchen hervorge-
bracht durch ungentigend konstatierbare Temperaturinde-
rungen im Messrad und dadurch hervorgebrachte Umfangs-
anderungen.

Am 15. August soll die Schlusskontrolle des Tunnels
stattfinden. Erst aus den Ergebnissen dieser letztern wird
man endgiiltige Schliisse der vielfach noch unsichern An-
gaben, die ich eben berthrt habe, ziehen koénnen.

I. Preis «ex aequo».

Nachtrag.

Am 14. und 15. August 1905 konnte, wie vorge-
sehen, die Schlusskontrolle endlich erfolgen, wenn gleich
die Verhiltnisse in den innersten Partien des noch unvoll-
endeten Tunnels auch zur Stunde fir eine solche Arbeit
ungtinstig sind. In denjenigen Stellen, welche der Sud-
seite noch die letzten Monate vor dem Durchschlag so viele
Schwierigkeiten verursachten, quillt heute noch das warme
Weasser in grosser Menge aus dem Stollenfirst hervor und
erzeugt eine starke Nebelbildung. Die Ventilation wird
durch Einblasen eines Luftstromes von Norden her in
Tunnel I bewerkstelligt. Die simtlichen Traversen der Nord-
seite sind abgeschlossen, sodass die Luft gegen Stden hin
abfliesst, verbessert durch einen zweiten Luftstrom, welcher,
von Stden her durch Tunnel II eingeblasen, die letzte Stid-
traverse durchstreicht, um nachher durch Tunnel I stidwarts
weiterzugehen.

Mit der Richlungskontrolle wurde nordlich von etwa
6700 m vom Richtstollenportal aus einwarts begonnen, zu-
erst ein Punkt, der etwa in der Kulmination des Tunnels

Wettbewerb tiir ein Kurhaus in Lauenen bei Saanen.
Motto : «Landlich. sittlich». — Verf: Arch. 4. Huber in Zirich.

Perspektive des Kurhauses und Schwefelbades.

bei 9600 m und von dort aus ein noch
weiter einwirts gelegener Punkt bestimmt.
begann die nebelhaltige Partie. Es war nicht moéglich,
weiter als auf etwa 180 s durchzuvisieren, woselbst
auf einer FEisenschwelle ein provisorischer Punkt der
von Norden verliangerten Achse bezeichnet wurde.

Hierauf wurde auch
von der Siidseite aus
die Achsrichtung ver-
langert bis zu der glei-
chen Stelle. Die letzten
Visurlingen  konnten
dort nicht tiber 95 und
65 m gesteigert wer-
den. Die Abweichung
der stidlichen Richtung
von der nérdlichen be-
trug 202 mm. Die std-
liche Achse war mehr
gegen Osten, die nord-
liche mehr gegen Wes-
ten abgeschwenkt. Die
schliesslicheAbweichung
ist demnach grosser
als die anfangs provi-
sorisch konstatierte. Die

etwa goo m
Von hier an

Differenz der beiden
Resultate erklart sich
daraus, dass bei der

provisorischen Kontrolle
nach Durchdringung der
Nebelschicht von Siden
her der erste noérdliche
Fixpunkt zum Anschluss
bentitzt wurde. Es stellte
sich bei der Schluss-
kontrolle heraus, dass
dieser Fixpunkt 16 bis
17 cm zu weit Ostlich von der nordlichen Achsrichtung lag.
Eine Verinderung der Tunnelsohle seit der Anlage dieses
Fixpunktes ist micht ausgeschlossen.

Fir die Hoéhenverhaltnisse wurden die frihern Er-
gebnisse bestitigt. Man erhielt fir denselben Fixpunkt von

Norden her einnivelliert 698,768 m
von Studen!her "I SRR . 698,855 m
Differenz: 0,087 m

Die Nachmessung des Schlusstiickes in der Léange
endlich ergab als Total der gemessenen Linge zwischen
den beidseitigen Ausgangspunkten 19755,52 2
wihrend aus der Triangulation gerechnet

worden war s 19756,31 1
Differenz: 0,79 m

Diese Schlussergebnisse modifizieren die frithern Dar-
legungen tber die Fehlerursachen nicht.

Ziirich, den 28. August 19os5.

M. Rosenmund.

Wettbewerb fiir ein Kurhaus und Schwefelbad
in Lauenen bei Saanen (Kt. Bern).

Il

Die Darstellung der in diesem Wettbewerb pramiierten
Arbeiten beginnen wir zunéchst mit der Veroffentlichung der
Perspektive, einer Ansicht und der hauptsachlichsten Grund-
risse des an erster Stelle preisgekronten Projektes Nr. 12 mit
dem Motto: ,Landlich sittlich® von Architekt Arnold Huber
in Zirich; die an zweiter und dritter Stelle genannten
Arbeiten werden wir in einer nichsten Nummer folgen
lassen. Zur Beurteilung des vorliegenden Entwurfs ver-
weisen wir auf das von uns auf den Seiten 83 und 84
d. Bds. veroffentlichte preisgerichtliche Gutachten.
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kilometer entsprechend 11,5 Millionen Achskilomcter geleistet.

9. September 1905.|
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Von letz-

tern entfallen 5 Millionen auf Giiterwagen.

Miscellanea.

Mit der Verstaatlichung der italienischen Eisen-

Valtellinabahn.
bahnen wurde von der Regierung auch dic ganze Anlage der elcktrisch

betricbenen Valtellinabahn tibernommen, nachdem in einem sehr giinstigen

Die Betriebskosten lelaufen sich einschliesslich aller Ausgaben fiir

Zinsen, Tilgungen, Erneuerungen auf Fr. 1,90 fiir den Zugkilometer, wobei
zu beachten ist, dass der «Normalzug» aus einem Triebwagen von 54 #Dienst-

I. Preis «ex aequo». Motto: «Landlich, sittlich»

Wettbewerb fiir ein Kurhaus und Schwefelbad in Lauenen bei Saanen.
Verfasser : Architekt Arnold Huber in Zirich,

Berichte seitens der technischen Staatsbahnverwaltung nicht nur der volle
technische, sondern auch der wirtschaftliche Erfolg genannter Bahn hervor-
gehoben worden war. Dieser Bericht enthilt iiber dic Ergebnisse der von den
Ingenieuren der italienischen Regierung auf den Linien der Valtellinabahn
vorgenommenen Messungen laut einer Notiz der E. T. Z. folgende Angaben.

Geometrische Ansicht der Siidfassade. — Masstab 1 : 400.

gewicht und vier bis fiinf Anhingewagen von zusammen 60 bis 70 ¢ Gewicht
besteht. Einzelfahrende Triebwagen sind selten. — Von den gesamten
Kosten entfallen Cts. 6,25 auf das Kraftwerk, Cts. 7,5 auf den Wagenfiihrer,
Cts. 10,6 auf die Instandhaltung der elektrischen Betriebsmittel (Lokomotiven

und Triebwagen) und Cts. 8,1 auf die Instandhaltung der Leitungen.
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Lageplan. — Masstab 1 : 2000.

Der grosste Energieverbrauch fiir den Bahnbetrieb betrigt 46 Watt-

stunden fiir den Topnenkilometer an der Schaltfafel des Kraftwerkes ge-
Hierin ist der Verbrauch der Zugférderung, Heizung und Be-

messen.
leuchtung der Wagen, der Bahnhofsbeleuchtung sowie der Werkstétten ent-

halten. Dieser Verbrauch lasst sich noch weiter vermindern, da die Aus-

nutzung der Anlage, die jetzt noch ziemlich schwach ist, mit der Zeit
Im vergangenen Betriebsjahre wurden 8ooooo Zug-

erhoht werden wird.

i S =
1 g = / ={we AN
y /] v
/ £ CU'?H“; 5 LIl S aRon 97 4
i g 247 CoRRIDOR e GRS /
y & 2 N d ///
2 <[ 1)
y Aerpin & 2O\ o
i B Ereny 0 I i
e Alkon SALONL BALKON
APPAIRTEMENT —
BALKON -

Grundrisse vom

Erdgeschoss und

ersten Obergeschoss.

Masstab I : 8oo.
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