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Orangerie mit kiecinem Gewitchshause.

Entworfen fiir die zwischen dem botanischen Garten und dem Sihlkanal in Ziirich liegende Gartenanlage.

Voo & BRBEDINECGIIE 9 Architekt.

Tar 15,

Fiir die Disposition dieser Gebiudegruppe stellte man sich die Aufgabe, bei einer fir Gar—
tenanlagen besorders passenden freiern und malerischen Gestaltung des Aeussern zugleich eine An—
ordnung im Innern zu treffen, bei welcher die verschiedenen kleinern Verrichtungen, welche die
Besorgung des Gewichshauses mit sich bringt, vorgenommen werden kénnen, ohne im Garten und
namentlich in der nichsten Umgebung der Gebdude Unordnung und Stérungen zu veranlassen.

Zu diesem Zwecke wurde unter der Terrasse an der Nordost-Ecke des Gartens, auf welcher
der Pavillon steht, ein Magazin @ fiir Brennmaterial und Gartengerithschaften angelegt und neben
demselben unter der gleichen Terrasse ein Zimmer 6 fir den Girtner. Durch den Hof ¢ stehen
diese Raume in Verbindung mit dem Heizraum d und durch diesen mit dem Gewiichshause ¢ und
der Orangerie /. Auf diese Weise kann die Besorgung der beiden letztern Riaume vor sich gehen,
ohne dass weder vom Garten noch von der Strasse aus etwas davon bemerkt wird. Zur leichtern
Handhabung der Deckladen iiber den schiefen Fenstern des Gewichshauses ist in diesem eine Gallerie
angebracht, zu welcher man durch die im Heizraum befindliche Treppe gelangt.

Yom Garten aus, welcher in keiner unmittelbaren Verbindung mit dem Wohnhause des Besitzers
stehend, seinen Eingang von der Thalgasse her hat, gelangt man durch die Vorhalle ¢ zum Ge-
wiichshause und zur Orangerie, welche im Sommer zugleich als Gartensaal dienen soll. Die offene
Halle £ und das Nebenzimmer ¢ wurden zu mehrerer Belebung der Fassade gegen den Sihlkanal
beigefiigt. % Abtritte, / Pavillon.

Da die Absicht ausgesprochen war, spiter an dieser Stelle ein grosseres Wohnhaus aufzu-
fihren, so wurde die Construction des vorliegenden Projekies aus Backsteinen mit Verputz ange—
nommen, weil aus diesem Material beim Abbruch der grosste Nutzen gezogen werden kann.

Die Ausfiihrung wurde auf Fr. 22,000 veranschlagt.

Schweizerische Eisenbahnen.

Nach authentischen Quellen mitgetheilt von
&, & BROJLAGBE,

Schweizerische Centralbahmn.

Unter denjenigen Gegenstinden, welche in den Miitheilungen der schweizerischen Ingenieure
und Architekten” wohl mit Grund gegenwiirtig als am meisten Interesse darzubieten geeignet sind,
und gewiss von allen unsern Lesern gern gesehen werden, glauben wir die schweizerischen Eisen-
bahnen nennen zu diirfen. — Wir haben uns daher zur Pflicht gemacht, in den nachsten Heften
eine wo mdoglich iibersichtliche Darstellung unserer Eisenbahnen zu geben und sind zu diesem Zwecke
mit den verschiedenen Bahndirectionen in Verbindung getreten, um von denselben die nothigen Ma-—
terialien zu erhalten. Es gereicht uns nun zum Vergniigen, mittheilen zu konnen, dass uns solche
Notizen schon von mehreren Seiten mit verdankenswerthem Entgegenkommen geliefert wurden. —
Die erste unter den neuen Schweizerbahnen, welche bereits schon am Ende des verflossenen Jahres




theilweise dem Betriebe iibergeben wurde, ist die (Centralbahn” Sie nimmt iiberdiess durch
ihre Lage und Ausdehnung im schweizerischen Bahnnetze eine so bedeutende Stellung ein, dass es
wohl ganz gerechtfertigt erscheint, unsere Mittheilungen mit derselben zu beginnen.

Unser Heft enthdlt auf den Taf. 16 u. 17 den Situationsplan und das Lingenprofil der I
Section der Centralbahn — Basel-Sissach — in dem Massstab von 1: 25,000 nebst Detailsitua—
tionen der grossern Ortschaften im Massstab von 1:10,000. — Beide sind hinreichend, um eine
klare Uebersicht der Richtungs— und Steigungsverhilinisse, sowie der vorkommenden Bauschwierig—
keiten zu gestatten und eine lingere Beschreibung zu entbehren. — Neben einigen allgemeinen Be-
merkungen hieriiber werden wir unser Augenmerk besonders auf die wichtigern Bauobjekte richten.
Doch sei uns erlaubt, vorerst in wenigen Ziigen das Wesentliche von dem gesammten Centralbahn-
netz anzufiihren.

Die schweizerische Centralbahn, in Basel, dem bedeutendsten Handelsplatz und Eingangs—
thor der Schweiz beginnend, zieht sich in siidéstlicher Richtung durch den Kanton Baselland, den
Jura am untern Hauenstein durchbrechend, nach Olten, theilt sich hier in mehrere Zweige und
zwar westlich nach Bern, Solothwrn und Biel, sidlich nach Luzern und o6stlich nach Aaraw und
vermittelt so hauptsichlich den Verkehr der wichtigsten Orte der Centralschweiz. — Sie bildet aber
zugleich den Bestandtheil zweier Hauptverkehrsrichtungen nicht bloss der Schweiz, sondern von
Mitteleuropa. — Die Liniec Basel-Luzern einerseits ist die natiirliche Fortsetzung der zwei
grossen Linien in der Richtung von Norden nach Siiden, die mit verschiedenen Zweigen von den
Hifen der Nordsee und Ostsee ausgehend, iiber Paris und Strassburg auf dem linken Rheinufer,
iiber Frankfurt und Karlsruhe aul dem rechten Rheinufer in Basel ausmiinden, um den kiirzesten
Weg nach Ttalien durch die Schweiz zu erdffnen. — Die Linie darau—Bern und Biel dagegen ist
ein Glied der grossern Linie, zwischen Siiddeutschland und dem siidlichen Frankreich in der Rich-
tung vom Bodensee iiber Genf und Lyon, zugleich die Trégerin des Verkehrs aller grossern Stidte
und bevolkertsten Gegenden der westlichen Schweiz. Diese zwei Hauptrichtungen der Bahn zer-

fallen in fiinf Abtheilungen und zwar:

a. Von Basel iiber Liestal, Sissach nach Olten . . . . . - 844 std.
B. Von Olten (Tannwald) iiber Schonenwerth nach Woschnau (Aarau) 226
¢. Von Aarburg iiber Zofingen, Sursee, nach Luzern . . ¢ - 1061
d. Von Olten iiber Langenthal, Herzogenbuchsee, Burgdorf-Bern . 139
e. Von Herzogenbuchsee iiber Solothurn nach Biel : . ; . 199 5

Ausserdem gehoren zum Centralbahnnetz die Strecken von Bern an die bernerische Grenze
gegen Freiburg oder Murten und die Linie von Bern nach Thun, deren Richtung und Ausfihrung
noch nicht definitif festgesetzt ist und deren wir auch nur voriibergehend erwihnen wollen. Die
Gesammtlinge der oben angefiihrten Zweige, wovon gegenwiirtig 34 Bauloose mit 30.50 Std. Linge
zur Ausfiihrung vergeben sind, betriigt 42,94 Schweizerstunden (genau 687,000 = 206,10 Kilome-
tres). Die Centralbahn durchzieht sechs Kantone und 92 Gemeinden, sich folgendermassen ver—

theilend :
Kantone. Baselstadt. Baselland. Solothurn. Aargau. Luzern. Bern.
Liinge der Bahn in Fuss. 6,800’ 98,544' 139,832 61,627 149722' 230475
» » » in Stunden. 0.43 6.16 8.74 3.85 9.36 14.40
Zahl der Gemeinden 1 13 20 6 18 34

Die Bahn soll von Basel nach Aarau (Wéschnau) und nach Bern mit doppelspurigem
Unterbau, von Aarburg nach Luzern und von Herzogenbuchsee nach Biel mit einspurigem Un—
terbau angelegt worden, d. h. 24,34 Std. zweispurig, 18,60 Std. einspurig. — Unter Hinweisung auf
die Vorschriften iiber die technische Einheit der schweizerischen Eisenbahnen, diirfen die beim Bau
der Centralbahn in Anwendung kommenden Grundsitze hier um so eher iibergangen werden, als
dieselben in verschiedenen vom Oberingenieur Herrn Oberbaurath v. Etzel gegebenen Dienstan—
weisungen und Normalien unter dem Titel: (Organisation des Baudienstes der schweizerischen Cen-
tralbahn” — im Buchhandel (in der Schweighauser’schen Verlags—Buchhandlung in Basel) erschienen,
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mehr oder weniger von allen schweizerischen Eisenbahngesellschaften zur Nachahmung eingefiihrt
und wohl den meisten unserer Leser bekannt geworden sind. — Nur eine Angabe scheint uns hier
erforderlich zu sein, namlich die, dass die Kronenbreite des zweispurigen Bahnplanums auf 25°,
die des einspurigen auf 14 festgesetzt ist, und dass die Boschungen in Aufdimmungen und Ein-
schnitten in der Regel anderthalbfiissig angelegt sind. — Die Zugsverhiltnisse der Bahn sind mit
Riicksicht auf das ziemlich unregelmissige Terrain giinstig zu nennen; — folgendes ist der Nach-
weis hieriiber :

In Proc, der Linge,| Summe Per 10007, Durchschnittl. Radius
Linien Gerade, | XU o
: ‘| mungen| - CGentri- der der der der
Gerade. | Krimgn. | winkel, Kriimgn. sgﬁlgéﬁg Kriimmungn. |ganz.Strecke.
Fuss. Fuss. °/o °/s
Basel-Olten 76500 | 53700 59 41 1306°.40' | 24°20" | 9° 5' | 2354,6 6307,8
Olten (Tannwald)-Woschnau 24300 | 11800 67 33 250, 80 | 21°156' | 8° 5 | 36063 7088,2
Aarburg-Luzern (See) 123000 | 46800 i 20 91p 20 i 197950 1 G925 I 2050 0 10577,7
Olten-Bern 148000 | 5100 64 36 2407 101 32° b6’ | 10250’ 1785,8 5288,8
Herzogenbuchsee-Biel (Station) | 110000 | 17800 86 14 470, 50 ] 26225’ | 3°40' | 21689 15626,1
481800 | 205200 70 30 ago0. o) | 2b° 5 7°59' 2196,6 7237,4

+30.10 Std. oder 70° der Bahnlinge liegen daher in gerader Linie, 12,84 Std. oder 30°o
der Lénge in Kriimmungen. — Der kleinste Kriimmungshalbmesser auf offener Bahn betriigt 1200/
die lingste Gerade 26000’ —

Hinsichtlich der Gefdlle ist die Bahn, von Basel ausgehend, auf 18,81 Std. steigend, auf
10,03 Std. fallend, horizontal auf 14.10 Std. — Unter gewohnlichen Verhiltnissen wird die Stei-
gung von 10 pr.°/ee nicht tberschritten; aussergewohnliche Steigungen kommen vor, von Sissach
bis Ldufelfingen mit 20,8 pr.°/ auf 25281 Linge, von Léufelfingen bis zum Aariibergang bei
Olten mit 25 pr. /o (im Tunnel 26.5 pr.°/oc) auf 20480 Linge, endlich von Rothenburg bis Em—
menbaum mit 16 pr. °/oo auf 25680 Linge. — Die Hohenverhilinisse der Bahn kénnen am rich—
tigsten durch folgende Zahlen beurtheilt werden, wobei der Wullpunkt des Rhein-Pegels in Basel
(823" iiber Meer) als Basis angenommen ist.

Bahnhof Basel ©5'.50; Birsbriicke 72'50; Sissach 440,00 Ldufelfingen 1048'.54; Olten
509'.00; Schonemwerth 443'00; Wéschnau 474',00; Aarburg 559'.80; Dagmersellen 759'.00 ; Hali—
bach 911'82; Sursee 865'.00; Biirlimoos bei Rothenburg 977'.00; Emmenbaum 644'.60; Luzern
642°00; Murgenthal 565'.00; Langenthal 761,005 Herzogenbuchsee 734'.00; Grafenscheuer bei Burgdorf
1000°.00; Hindelbank 907,00 ; Zollikofen 1036'.00 ; Wylerfeld 1028'.00 ; Bern 989°.00; Inkwyl 740°,00;
Solothurn 627'.00; Grenchen (Moos) 672'.00; Pieterlen 632'.00; Botzingen 666°.00; Biel 631,00,

Das gesammte Steigen betriigt 245450 und das durchschnittliche Steigen 8.15 pr. %lee 5 das
gesammte Fallen 160680 und das durchschnittliche Fallen 10,00 pr. °/ec; fiir das durchschnittliche
Gefdll der ganzen Bahn ergiebt sich 5.90 °/e. Der hochste Punkt der Bahn ist in Zollikofen (bei
Bern) mit 1879'.00 oder 563,7 Meter iiber Meer; der tiefste Punkt auf der Birsbriicke bei Basel
mit 89550 oder 268.65 Meter iiber Meer. — Die ganze Bahn liegt durchschnittlich 1530 oder
459 Meter iiber Meer. — Nachfolgende Tabelle enthilt iiber die Neigungsverhiiltnisse der Central—
bahn noch ausfiihrlichere Angaben :

In Procenten der Linge.

Nach der Bahnliinge sind Horizontal. ~ Steigend.  Fallend. Horizontal. Steigend. Fallend.
1) Basel-Olten 28,500 76,700 25,000 22°/6 59%/o 190/,
2) Olten (Tannwald)- Woschnau 14,600 7000 14,500/ 41°/o 19°/o 40°/,
3) Aarburg-Luzern 50,300 83,000 36,500 30°/o 49°/, 2107
4) Olten-Bern 73,200° 103,500’ 46,400’ 33°/o 46°/, 2150
5) Herzogenbuchsee-Biel 59,000 30,800° 38,000 46°/° Pl s0°
In Fuss 225,600 301,000° 160,400’ 33 44 23
In Stunden 14.10. 1881,  10.03.

Hdronawer. Miltheil. schweiz. Jngenieure w. Architekien. 5



- ey

Im Ganzen. Hohenuniterschied Mittleres Mittleres Durchschnittliches
B der
Steigen.  Fallen. Endpuniite. Steigen. Fallen. Gefall.
1) Basel-Olten 976'.04 552.54 -+ 423'.00 12.70%/05. 22.10°%/55 11.78°% 40
2) Olten (Tannwald)-Woschnan 3400 69.00 -~ 55400 485 , 455 , 216 5
3) Aarburg-Luzern 505'.06 422'.86 4  82.20 6.09 5, 11.60 , 945
4) Olten-Bern 77130 291'30 + 48000 ‘49 5 6.25 , 475 »
5) Herzogenbuchsee-Biel 168210 271/ 10 — 10300 &40 5 .10 5 470 ,
245450 1606".80 815  10.00 5.50

Im Allgemeinen konnen die Bau-Schwierigkeiten, mit Ausnahme der Strecke Sissach- Olten
zu den gewohnlichen gezahlt und fiir die Schweiz als giinstig bezeichnet werden. Die Erdarbeiten
zeigen sich im Ganzen nicht sehr bedeutend, nur auf einzelnen Punkten, die wir bei Aufzihlung
der Kuntbauten erwihnen, haben dieselben grossere Ausdehnung erlangt. — Es ist tbrigens grosser
Werth daraufl gelegt worden, dieselben mit Hiilfe der oben genannten Neigungen und unter An—
wendung eines etwas undulirten, mit héaufigen Gefillwechseln entworfenen Lingenprofils auf das
moglichst kleinste Maass zu reduziren.

Wo die Bahn im Thalboden hinzieht, kommen die Erdarbeiten meistens in Alluvialgebilden,
Kies, Sand, sandigem Lehm, Gerélle, Torf etc. vor und diess ist bei weitem auf der grossern Strecke
der Centralbabn der Fall. Nur an wenigen Stellen, wie z. B. zwischen Liestal, Sissach, Olten und
Aarburg, dann von Rothenburg gegen Luzern , bei Burgdorf und theilweise bei Bern, treffen die
Erdarbeiten mit Trias— und Juraformationen, Molasse und Diluvialbildungen zusammen und bieten
dann je nach Umstinden grossere Schwierigkeiten dar. — Die gesammte zu bewegende Erdmasse
betrigt nahezu 1 Million Schachtruthen (& 100 cub. Fuss) somit per Std. nur etwas iiber 23000
Sch. R., eine verhiltnissmissig geringe Ziffer; davon lassen sich 90 °/c ohne Pulver bearbeiten.

Die hauptsiichlichsten Kunstbauten sind :

1) Die eiserne Gitterbriicke iiber die Birs bei Basel, 39 hoch mit 3 Jochen von je 80/ Spannweite.
2) Die eiserne Gitterbriicke iiber die Frenke bei Liestal, 50 hoch mit 8 Jochen von je 56/ Spannweite.
3) Die gewdlbte steinerne Briicke iiber den Homburger-Bach bei Thiirnen, 20‘hoch mit 25 Offnung.
4) Der gewdlbte steinerne Durchlass unter dem 66/ hohen Damm bei der Sommerau, 20/ hoch mit

15’ Offnung.

3) Der Viaduct von Riimlingen 83/ hoch mit 8 steinernen Gewolben von je 45/ Sprengweite.

6) Der Tunnel®) bei Bukten durch Oolithkalkstein von 900’ Linge.

7) Der Tunnel bei Liufelfingen durch gleiches Gestein von 175’ Linge.

8) Der Hauensteintunnel (durch die Formationen des rothen Sandsteins, des Salzthons, des Muschel-
kalkes, des Keupers und Lias (8310/ lang mit 3 Schiichten von 425/ 660’ und 560’ Tiefe.

9) Die eiserne Blechbogenbriicke iiber die Aare bei Olten, 50/ hoch mit 3 Jochen von je 105

Sprengweite.

10) Der Tunnel durch den Schlossberg bei Aarburg, in Formation des obern Jura, 260’ lang.
11) Die Gitterbriicke nach Howe’s System iiber die Emme bei Luzern 12 hoch mit 8 Jochen von

120,160 und {20 Spannweite,

12) Die eiserne Gitterbriicke iiber die Wigger bei Aarburg, 25/ hoch mit 2 Jochen von je 80/ Spannweite.

13) Die eiserne Gitterbriicke iiber die Pfaffenen, 32/ hoch mit 4 Joch von 80’ Spannweite.

14) Die eiserne Gitterbriicke iiber die Murg bei Murgenthal, 40’ hoch mit 1 Joch von 80’ Spannweite.

15) Die eiserne Gitterbriicke iiber die grosse Emme bei Burgdorf, {8 hoch mit 3 Jochen von je 80,
Spannweite.

16) Die eiserne Gitterbriicke bei Worblaufen, 104/ hoch mit 3 Jochen von je 80 Spannweite.

17) Die Aarbriicke bei Bern, 150’ hoch, 600’ lang, Bausystem noch nicht entschieden.

18) Die Gitterbriicke nach Howe’'s System iiber die grosse Emme bei Solothurn, 12’ hoch, mit 3

Jochen von 120, 160, 120’ Spannweite.

19) Die Gitterbriicke nach Howe's System iiber die Aare bei Solothurn, 36/ hoch mit 3 Jochen von

120, 160, 120 Spannweite.

20) . Die Gitterbriicke nach Howe’s System iiber die Scheuss bei Botzingen, 20‘ hoch mit { Joch
von 136/ Spannweite.

*) Die Tunnels fiir zweispurige Anlage sind im Licht 26/ weit, 20 hoch.




Die Zahl der Bauobjekte im Ganzen genommen ist nicht unbetriichtlich, sie diirfte nahezu
800 Nummern erreichen, davon sind jedoch die Dohlen bis 4’ Oeffnung mit 74%, die Durchlisse
von 4 —12' mit 19%, die iiber 12’ weiten nur mit 7 °/o vertreten. Es kommen daher auf die lau—
fende Stunde nicht gunz 20 Bauobjekte vor.

In Folge der vielen Verkekrsstrassen, Verbindungs— und Feldwege in dem von der Bahn
durchzogenen Gebiete sind die Wegverlegungen und Wegiiberginge in ziemlich grosser Anzahl vor—
handen. — Fluss— und Bachkorrektionen kommen wenige und nur unbedeutende vor. — Die Spur—
weite der Geleise ist die fast allgemein ausgefiihrte von 4' 8'2" englisch oder 4.784 schweiz. Maass.

Zum Oberbau werden angewendet, breitbasige Schienen von 4“ englisch Hohe, 19.57
Schweizer Pfund pr. laufenden Fuss wiegend”), mit Hackenniigeln auf Querschwellen befestigt, an den
Stossen aul Unterlagsplatten ruhend und mit Laschen gekuppelt; Schwellen von Eichenholz, wovon
auf die Schiene von 21’ Linge 8 Stiick, auf die Schiene von 18’ Linge 7 Stiick fallen, d. h. durch—
schnittlich auf 2'60 Fuss ein Stiick. — Die Stossschwellen sind 8’ lang, 1’ breit, 0’5 hoch; die Zwi-
schenschwellen 8' lang, 0‘8 breit, 0’5 hoch; — die ersten haben demnach 4 cub., die letztern
320 cub. Gehalt.

Auf 1000° einspuriger Bahn diirfen gerechnet werden ’

Schienen von 21‘ Linge 80 Stiick, Stossplatten 100 Stiick.

- e 10 Laschen 200 ..
. s 13 10 Laschenbolzen 400
Stossschwellen 50 Hackennagel 1800 .,

Ziwischenschwellen 830

Mit Inbegriff der Seitengeleise in den Bahnhofen, die anniihernd 25°.. der Bahnlinge aus—
machen, und einem Vorrath von 5°/s, betriigt der Bedarf pr.

Bahnstunde fiir einspurigen Oberbau an Schienen 84500 Ztr.
an Schienenbefestigungsmitteln . : . : 600 Ztr.
an Schwellen (einschliesslich der speziellen Bahnhofschwellen) 29500 Cub. Euss.

Fir Kreuzungen und Weichen werden Schwellen von aussergewohnlichen Dimensionen an—
gewendet, von 8 bis 21, 0'8 bis 1‘2 Breite, jedoch stets von derselben Hoke von 0'5.

Den Oberbau betreffend ist ein zweiter Band der Organisation des Baudienstes der schwei-
zerischen Centralbahn erschienen und wird niichstens von der schon genannten Offizin dem Buch-
handel iibergeben werden.

Bei der Anlage des Oberbaues als des wichtigsten Bestandtheiles der Bahn haben vor Allem
Soliditdt und Sicherheit als leitende Maximen vorgeschwebt.

Auf simmtlichen Zweigen der Centralbahn werden, um dem gegenseitigen Verkehr der an—
liegenden sehr starken Bevélkerung hinléinglichA Rechnung zu tragen, 42 Stationen und Haltstellen
erforderlich ndmlich: Basel, Muitenz, Prattelen, Schionthal, Liestal, Lausen, Sissach, Riimlingen,
Laufelfingen, Olten, Dédniken, Schinenwerd, Aarburg, Zofingen, Reiden, Dagmersellen, Nebikon, Wau—
wyl, Sursee, Nottwyl, Sempach, Rothenburg, Emmenbaum, Luzern, Niederwyl, Murgenthal, Langen—
thal, Herzogenbuchsee, Riedtwyl, Wynigen, Burgdorf, Lyssach, Hindelbank, Schonbiihl, Zollikofen, Bern
Subigen, Solothurn, Selzach, Grenchen, Pieterlen, Biel.

Auf anndhernd jede Bahnstunde kommt daher eine Station, ausserdem kommen lings der
Bahn circa 150 Bahn— und Weichenwiirterhéiuschen zu stehen. So wie, bei den schon behandelten
Gegenstéinden, stets als erster Grundsatz galt, allen Luxus in der Anlage und Ausfiihrung, alle iiber—
massige — weder durch Riicksicht auf Sicherheit gebotene, noch vom Gkonomischen Standpunkt
aus zu rechtfertigende — Soliditit, alle zwecklose Ziererei zu vermeiden, so sind namentlich bei
den fiir den Hochbau entworfenen Normalien nur die Bediirfnisse des Bahndienstes, die Zweckmis—

) Zwischen Sissach und Olfen werden wahrscheinlich, wegen der auf stirkern Neigungen vermehrten Abniitzung der
Schienen , diese letztern ein noch grosseres Gewicht erhalten.
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sigkeit und Bequemlichkeit, sowie die einfache leichte Ausfiihrung zur Richtschnur genommen worden,
ohne jedoch bei aller Einfachheit den gefilligen, der Architektur des Landes entsprechenden Ein—
druck aus dem Auge zu verlieren.

Unter vorgenannten Bauobjecten sind zu unterscheiden :

1) Endbahnhofe, die gewohnlich enthalten: ein Aufnahmsgebdude mit den erforderlichen Dienst-
bureaux und Beamtenwohnungen, eine Lokomotiveremise mit kleiner Reparaturwerkstitte und
Wasserstation , eine Wagenremise, ein Futterschuppen und eine Wirterhiitte.

2) Stationen L, II., und III. Classe, mit Aufnahmsgebduden und Giiterschuppen.

3) Haltstellen mit Einnehmer- und Bahnwarterwohnung.

4) Bahnwirterhduschen mit Wohnung und Geschirrrraum.

5) Wirterhiitten ohne Wohnung, mit heizbarem Zimmerchen und Geschirrraum.

Der Bahnhof in Olten gehort seiner Lage nach als Hauptkreuzungsstation zu den Endbdhn—
hifen, unterscheidet sich aber von diesen durch Hinzufigung eines Restaurationslokals und zwei
bedeckter Einsteighallen mit gerdumigen Trottoirs, besonders aber durch Errichtung der Centralre~
paraturwerkstitte. '

Eine gemischte Kategorie zwischen Endbahnhifen und Stationen bilden diejenigen von Sissach,
Aarburg und Herzogenbuchsee, die erstere als Endstation an der Steigung iiber den Jura zur Auf-
nahme von Vorspannmaschinen, die andern als Trennungsstationen von Zweiglinien, alle drei er-
halten daher Lokomotive- und Wagenremisen, aber keine Reparaturwerkstitten.

In allen an wichtigern Seitenstrassen liegenden Stationen sind fir den eidgendssischen Post—
und Telegraphendienst besondere Réaumlichkeiten vorhanden.

Die Haltstellen ohne Seitengeleise haben in der Regel 400°, die Stationen mit Seitengeleisen
900 —1000 ', die Endstationen bis 1500’ und noch grossere Linge, sie liegen alle, wenn immer
thunlich, horizontal und in gerader Linie; je nach ihrer Wichtigkeit haben sie ein, zwei, drei und
mehr Seitengeleise. — Die Stationen sind als Stellvertreter der bisherigen Postlokalitiiten, sowohl
im Interesse der Bahnverwaltung, als demjenigen des Publikums, die in diesem Punkte ganz einig
gehen, stets moglichst nahe an die betreffenden Ortschaften gelegt. — In Basel ist die Lage des
definitifen Bahnhofs noch nicht bestimmt, da mit dessen Ausfihrung der Betrieb einer grossern
Strecke verbunden werden soll; — derselbe wird mit der franzosischen Ostbahn in Verbindung ge-
setzt werden. Einstweilen wurde zum Betrieb der Strecke Basel-Sissach eine kleine provisorische
Station errichtet. — In Olten soll der Bahnhof zunichst an der bestehenden Aarbriicke, in Luzern
am See, gegeniiber dem Schweizerhof, in Bern auf der Spitalmatte angelegt werden. Ueber die
Gegenstinde, betreffend (Abschluss, Abtheilung, Signale etc” ist nur zu erwihnen, dass dieselben
nach den iiberall im Gebrauche befindlichen Normen angelegt und auf das Einfachste beschrinkt
sind. — Zur Signalisirung und Betriebscorrespondenz unter den wichtigern Stationen dient der electro—
magnetische Telegraph mit Morse—Apparaten.

Zu den Betriebsmitteln sind mit Riicksicht auf die héufigere Anwendung von Kurven mit
kleinen Radien, die auf allen schweizerischen Bahnen in mehr oder weniger starkem Verhilinisse
vorkommen, Lokomotiven und Wagen nach amerikanischem System gewihlt worden, die vermdge
ihrer beweglichen Untergestelle und ihrer eigenthiimlichen Kupplung verbunden mit einem gros—
sern eigenen Gewicht ecine weit grossere Gelenkigkeit zum Befahren der Kurven und Sicherheit
gegen das Entgleisen darbieten. — Durch Verlegung der Treppen und Thiiren an die Enden der
Wagen geslattet diese Construction die ungehinderte Communication von einem Ende des Zuges zum
andern, ein Vortheil, der sehr zur Sicherheit der Betriecbsbeamten und zur Annehmlichkeit der Mehr—
zahl der Reisenden beitriigt, abgesehen, dass durch diese tief hingenden Treppen die Anlage der
hohen, ebenso unbequemen als kostspicligen Trottoirs in den Stationen wegfallt. — Wir fiigen noch
hinzu, dass die Lokomotiven diejenige Leistungsfihigkeit besitzen sollen, um Ziige bis zu 2000 Ztr. Brutto
Last bei der stiirksten vorkommenden Steigung mit einer angemessenen Geschwindigkeit fortzubewegen.
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