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dussern viel mehr als die innern. Wihrend die Auffiillung vor-
wirts schritt, kehrte das Steigen in ein Sinken um, welches im
Allgemeinen betrichtlicher war, als die Hebung. Der am meisten
seitwérts gestellte Pfahl P allein hob sich um 19 m;, mehr als
er sich senkte.

Aus diesen Beobachtungen folgt, dass die weiche unter der
Versenkung vom 9. Februar befindliche Schuttmasse, welche da-
mals seitlich ausgequetscht worden war und welche vor ihrem Ab-
rutschen am 12. Juni das Gehiinge bis in die Tiefe des Sees
bedeckt hatte, wahrscheinlich tiefer lag als der harte Grund der
Pfihle; ferner dass der Anfang der Auffiillung nach dem 9. Februar
langsam vorschritt, weil crst noch Reste der weichen Masse
hinausgedriickt werden mussten, bevor die festeren oberen
Schichten mit dem neu aufgefiillten Material auf dem wirklich
festen Untergrunde aufruhen kounten; die Pfihle ruhten im
vorderen Theil der hinten abgebrochenen und dort zuerst hinunter-
gedriickten festeren Lagen iiber der Schlammasse, und dadurch
erklirt sich ihr anfingliches Steigen, wihrend sie sinken mussten,
sobald die Ausquetschung der Schlammreste durch die vorschrei-
tende Ausfiillung auch unter dem Grund der Pfihle stattfand.

Wenn aller weiche Boden nun gewichen ist, so sitzt die
neue Auffiillung vollstindig fest, und wir konnen auf derselben
nach Belieben bauen. Wenn aber noch Reste der Schlammasse
zuriickgeblieben sind, die einen Ausweg finden, so kénnen neue
Versenkungen sich einstellen, indem ausserhalb der Auffiillung
die Béschung des Seegehinges steil genug ist, um die betreffende
Schlammasse zum Abfliessen bis auf den Grund des Sees zu
veranlassen.

Dass das erstere der Fall, ist in Anbetracht der viel stiir-
keren, neuen, stehen gebliebenen Belastung das weitaus Wahr-
scheinlichere, kann aber leider nicht bewiesen werden. Wesent-
liche Mehrbelastung wiirde so lange neue Setzungen erzeugen,
bis aller Schlamm ausgequetscht wire.

Wenn wir auch eine solche neue Versenkung durchaus nicht
befiirchten, lédsst es sich doch nicht mit unserer Verantwortlich-
keit vereinigen, diesen Auffiillungsboden bis zum bestehenden
Ufer als vollkommen ruhig zu bezeichnen.

Dass die gewaltigen Verénderungen in der Tiefe, welche
die Profile vom Juni und Juli gegeniiber den fritherer zeigen,
nicht nur local an dieser Stelle konnen stattgefunden haben,
war von vornherein zu erwarten. Es wurden damals auf Grund
einer fritheren Expertise Profilmessungen niher am «Aufnahms-
gebdude angeordnet, in der Erwartung, die befiirchteten Senk-
ungen an Verdnderungen in der Tiefe voraussehen zu kénnen.
Allein noch bevor die Aufnahmen geniigend vorgeriickt waren,
traten die grossen Versenkungen am 22., 23. und 24. September
ein. Seither sind von Horgen bis iiber Kipfnach hinauf
von Kilom. 16,70 bis 19,40 iiber 80 Profile bis an den Seegrund aufge-
nommen worden. Wo es sich um die tieferen Theile handelt,
sind die einzigen Vergleichsgrundlagen, die wir aus der Zeit
vor den Versenkungen besitzen, die Curven der ziircherischen
Cantonskarte in 1:25 000, wihrend die Messungen, welche fiir
den Bahnbau vor den Versenkungen ausgefiihrt worden sind,
sich bis in 270 "/ Axenabstand erstrecken. Auf der ganzen
Linge von Kilom. 17,100 bis iiber K& p fnach hinauf finden wir die
neuen Profile mehr oder weniger deutlich terrassenformig ge-
brochen. Nur bei Kéapfnach, wao Deltabildungen vorhanden
sind, sind die Terrassen unsichtbar. Die Steilabstiirze des Ge-
héinges wiederholen sich bei allen Profilen, wo sie deutlich
sind, immer in der gleichen Meerhohe. Es geht daraus mit
Bestimmtheit hervor, dass hier gegenwirtig der Molassefelsgrund
mit einem Wechsel horizontal gelagerter, steiler abgebrochener
Sandsteinbinke und flacher abgebrochener Mergellager entblosst
ist. Dass wir in der Karte 1:25 000 die Gebrochenheit der
Boschungslinie nicht erkennen, konnen wir dem kleinen Mass-
stab und dem damaligen Zweck der Vermessung zuschreiben;
allein wihrend der obere Theil der neuen Profile vor der Ver-
senkung ziemlich genau mit der Karte iibereinstimmt, zeigen
alle in ihrem untern Theil, wo jetzt der Fels am vollstindigsten
entbldsst ist, einen wesentlichen Abtrag gegeniiber der Karte,
der bis an den tiefen Grund sich fortsetzt und ganz analog dem
untern Profilabtrag ist, den wir zwischen dem 9. Februar und
Ende Juni in den Profilen des dortigen Versenkungsgebietes

constatiren konnten. Er scheint viel zu bedeutend, als dass wir
ihn auf Rechnung der Messfehler der Karte setzen konnten. Wir
kommen somit zu dem Schlusse, dass seit Aufnahme der
Seecurven der Karte bis heute das ganze Seege-
hinge von Horgen bis nach Kipfnach eine wesent-
liche Verdnderung erlitten habe, der Art, dass die
Schuttmasse,welchedenAbhangbedeckthatte, abge-
rutscht ist und den Fels entbldsst hat — so, wie dies
schon frither einst am rechten Seeufer geschehen sein musste.
Lings des ganzen linken Seeufers gibt es zahlreiche Stellen, wo
die Héuser und Mauern am Ufer in Rissen geringe Senkungen
erkennen lassen. Die Erscheinungen der Abrutschungen und
Senkungen am Sceufer sind sehr hiufig, allein gerade im Gebiet
der uns beschiftigenden Versenkungen soll an' den Hausern,
welche die Stelle der Bahnanlage einnahmen, niemals etwas
Auffallendes der Art beobachtet worden sein.
(Fortsetzung folgt).
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Das Bahnpolizei-Reglement der Nord-Ost-Bahn

-
vom 8. December 1875 und das Bundesgesetz betreffend die Haft-
pflicht ~ der  Eisenbahn- wnd Dampfschifffahrts-
Unternehmungem bev Todtungen und Verletzungen

St

vom 1. Jum 1875.
(Friitherer Artikel Bd. IV, No. 9, Seite 126.)

Hinsichtlich der Frage, nach welchen Maximen in Bezug
auf die cantonalen Polizei-Organe gegeniiber der §§ 4, 8 und ff.
der Polizei-Vorschriften zum Schutze der Schweizerischen
Nordostbahn und ihres Betricbes vom 8. December 1875 und
dem Art. 4 des ,Bundesgesetzes betreffend die Haftpflicht der
Eisenbahn- und Dampfschifffahrts-Unternehmungen bei Tédtungen
und Verletzungen vom 1. Juni 1875% zu verfahren sei, hat die
Direction der N.O.B. beschlossen, zu Handen des Bahnaufsichts-
personals * die nachfolgende grundsitzliche Wegleitung aufzu-
stellen :

sDie cantonalen Polizei-Organe sind als solche oder um
ihrer Amts- oder Dienststellung willen an und fiir sich keines-
wegs befugt, den Bahnkorper zu betreten oder zu begehen.
Sie gehéren nicht zum Dienst- oder Arbeiterpersonal der Bahn,
welches hiefiir einer besondern Erlaubuniss nicht bedarf. (§ 4 des
Bahnpolizei-Reglements.)

Dieselben sind vielmehr zur Betretung oder Begehung des
Bahnkdrpers nur in jenen Specialfillen berechtigt, und
zwar auch dannzumal bloss fiir die zur Vornahme der
betreffenden Amts- oder Dienst-Handlung erfor-
derliche Zeitdauer, in welcher sie

entweder von der Bahnverwaltung zur Hiilfe-
leistung in der Handhabung der Bahnpolizei an-
gerufen werden (§ 2 in fine des Bahnpolizei-Reglements vom
8. Dec. 1875);

oder in Geméassheit der staatlichen Polizei-Ge-
setzgebung zur Betretung oder Begehung fremden
Privateigenthums ausnahmsweise autorisirt sind.

Von dieser Schlussnahme soll den (10) Cantonsregierungen
zum Zweck der Verstindigung der cauntonalen Polizei-Organe
mittelst Circularschreibens Kenntniss gegeben werden.
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Das Gewerbemuseum in Ziirich.

Das Gewerbemuseum in Ziirich zeigt in den wenigen
Monaten seit es erdffnet ist schon eine bemerkenswerthe Samm-
lung von Rohstoffen, Werkzeugen und Erzeugnissen des Hand-
werks, nebst einem an technischen Zeitschriften reichen Lese-
cabinet, das tdglich bis 9 Uhr Abends unentgeltlich gedffnet ist,
und wie die Sammlungen stark besucht wird. Unter den aus-
gestellten Gegensténden sind namentlich hervorzuheben die
schonen Thiirfiillungs-Rahmen von Schlossermeister Theiler,
Seefeld, an geschickter, sauberer Ausfithrung und geschmack-
voller Zeichnung den alten, beriihmten, hiesigen Werken eben-
biirtig zur Seite stehend; ferner ein in Construction und innerer
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Ausstattung vorziiglicher Cassaschrank von Bauer in Unter-
strass, beides Werke die unserm hiesigen Handwerk Ehre machen.
Wir machen auf diese Arbeiten besonders aufmerksam, da sie,
wie wir vernommen, nur noch kurze Zeit ausgestellt bleiben.
Fiir Architecten, Decorationsmaler, Stuccateure und Schreiner
bietet, nebst den Bau- und Gewerbeblitiern, die Sammlung von
Zeichnungen, Photographien, und Gypsabgiissen eine reiche Aus-
wahl vorziiglicher Vorbilder, fiir deren Studium alle ndthigen
Vorrichtungen getroffen sind. S.

Literatur.

Der Telegraphenbau. Ein Handbuch zum practischen Gebrauch fiir
Telegraphentechniker und Beamte bearbeitet mnach F. W. L.
Rother. 4. Aufl. (Preis 7 M.) Berlin, I[876.

Die meisten der uns bekannten Lehrbiicher der electrischen Telegraphie
iibergehen, als ausserhalb ihrer Tendenz liegend, einen sehr wesentlichen
Punkt, ndmlich die Herstellung der telegraphischen Verbindungen und der
Leitungen. Eine etwelche Ausnahme hiervon machen Blav ier, Shaffner,
sowie Preece und Sivewright in einem kiirzlich erschienenen kleinen
Werke: Telegraphy. London 1876. Der Verfasser des uns vorliegen-
den Werkes hat es sich nun zur speciellen Aufgabe gemacht, alle in dieser
Hinsicht vorhandenen Liicken durch griindliche Besprechung des Linienbaues
auszufiillen.

Der erste Abschnitt des Buches umfasst die Beschreibung und Kritik der
Materialien, Constructionstheile und Apparate. Hervorzuheben ist hier die
genaue Pricisirung der Anforderungen, die an den Leitungsdraht zu stellen
sind, der verschiedenen Methoden zum Schutze des Drahtes, die Fabrication
des American Compound Wire u. A. m. Das Capitel iiber dic Unterstiitzungen
ist in sehr griindlicher Weise behandelt; die Besprechung der hélzernen

#

Uebersicht der Taglohne von

Wir hatten in No. 11, Seite 155, eine Liste derjenigen Tag-
Iohne von Bauarbeitern gebracht, welche laut den uns zuge-
gangenen Angaben in den schweizerischen Stidten im Winter
1875/76, also bei kurzer Arbeitszeit, bezahlt wurden. Um zu
zeigen, wie viel hoher im Allgemeinen die Eisenbahnbauarbeiter
bezahlt werden miissen, waren zum Vergleich die von Ober-
ingenieur Hellwag in seiner Kostenberechnung fiir dic Gotthard-
bahn angesetzten durchschnittlichen Taglohne; welche als
Norm fiir die zur Zeit geltenden L&hne bei Bisenbahnbauten
angenommen werden diirfen, sowie unter dem Titel Ostschweiz
die auf den Winter reducirten Lohne der Appenzellerbahn,
gegeniiber den Sommerldhnen um 20 %o niedriger, beigesetzt.

Wir geben nun in Folgendem ausfiihrlichen -Ausweis iiber
die Lohne der Eisenbahnbauarbeiter und zwar zuerst die voll-
stindige Liste der beim Bau der Appenzellerbahn im
Sommer 1875 bezaklten Lohne mit Gegeniiberstellung der im
Winter dort bezahlten, wie sie Seite 155 aufgefiibrt wurdeu, und
am Schluss sodann eine Tabelle der bei andern schweizerischcn
Eisenbahpbauten bezahlten Léhne.

Taglikne der Bauarbeiter beim Baw der Appenzellerbahn, [S75.

Im Sommer. Im Winter.

Erdarbeiter 1. Classe, Planirer, ete.  5,00—4,00 Fr. 4,00 Fr.
= 00 ,  Felsensprengen 4,20 4,50
= WL »  Rollbahnbetrieb 4,00—4,20 3,40— 3,70
= 100 = 3,50 3,00— 3,40
Maurer, Vorarbeiter 6,00
. I. Classe, 5,00 4,00
o Il 5 4,60 3,35 —4,00
5 I11. 5 4,20
Handlanger 1. = 55 4,00
: IT. - 3,50 2,80—3,20
: Bub 2 50 2,00
Steinhauer, bester 7,00 5,60
= mittlerer 6,00 4,80
Zimmermann 1. Classe 6,00
2 I 2 5,00 3,40-—4,80
2 10l = 4,50
Schmied I. - 6,00
i TG 5,00
Zuschlager 4,00
Wagner L. 2 6,00
7 Tk 5,00
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Stangen erginzt eine detaillirte Davstellung und Kritik der verschiedenen
gegenwirtig angewandten Impriignirungsmethoden. Mit besonderer Vorliebe
veranschaulicht der Verfasser den Entwicklungsgang der Isolatoren; es darf be-
hauptet werden, dass nicht eine der vielen nach und nach entstandenen, in
der Praxis wirklich zur Anwendung gekommenen Constructionen seinem
Blicke entgangen sei. Die Besprechung der unterirdischen und unter-
seeischen Linien bringt mit Ausnahme der einléisslichen Beschreibung der
Ueberfiihrungssiiulen nichts besonders Hervorzuhebendes.

Die Lehre von den Apparaten ist wohl mit Absicht etwas kurz gehalten.
Verfasser weist hiefiir auf die riihmlichst bekannten Lehrbiicher von Schellen
(Braunschweig 1870) und Dub (Berlin 1873) hin. Sehr brauchbar sind die
Anweisungen nennen, welche Verfasser iiber die Behandlung des Mei-
dingerschen Elementes giebt. Die Besprechung der Apparate des Morse’'schen
Systems bezieht sich speciell auf die von der deutschen General-Direction der
Telegraphen adoptirten Modelle, und bietet an und fiir sich nichts Neues.

Der 2. Abschnitt bringt nun eine eingehende Schilderung aller Arbeiten,
die beim Bau einer Linie in Frage kommen, schwierigere Fiille werden durch
Beispiele aus der Praxis erldutert (S. z. B. die Leitung iiber den Rhein bei
Bingerbriick 8. 267 u. A. m.)

Bin weiterer Abschnitt (3) ist der Unterhaltung und Reparatur der
Leitungen gewidmet; es diirfte gerade dieser Gegenstand yon grossem In-
teresse fiir die Inspectoren sein.

Der letzte Abschnitt bespricht die am meisten yvorkommenden, mechanischen
und electrischen Storungen. “Wir finden hier die auch in andern Lehrbiichern
(namentlich in Schellen) aufgefiihrten Methoden der Fehlerbestimmung
durch Rechnung; die Anwendung hiherer Mathematik ist selbstverstindlich
durchweg vermieden.

Als Anhang giebt Verfasser eine Reihe von theilweise werthvollen
Tabellen, sowie die ungefihren Preise der Materialien und Apparate, es sind
dieselben natiirlich fiir die schweizerischen Verhiltnisse (wenigstens was die
Tastrumente betrifft) nicht massgebend.

Das Buch ist jedenfalls nur zu empfehlen, zumal da durch die zahlreichen
Citate hinreichend Gelegenheit geboten ist, die Literatur iiber einzelne Gegen-

VAL

stinde, die den Binen oder Andern speciell interessiren, aufzufinden und zu
studiren, 10, AE

£

Bauarbeitern in der Schweiz.

Ein lehrreicher Nachweis iiber den Einfluss der Léhne auf
die Kosten der Bauarbeiten liegt in der Kostenberechnung
von Oberingenieur Hellwag vor, wonach die Anzahl der
Tagschichten der verschiedenen Arbeiter, welche der Bau der
Gotthardbahn erfordert, beildufig 21 000 000 betragen wird ; eine
Lohnerhéhung von nur !/2 Fr., d. i. durchschnittlich 10 bis 12%/0
eines mittleren Lohnes von 4—5 Fr., wird also sofort eine
Kostenerhéhung von mehr als 10 000 000 Fr. zur Folge haben.

Die Vertheilung der Tagschichten auf die verschiedenen
Gattungen der Bauarbeiter geht aus der auf Seite VII der
Schlusshemerkungen der Kostenberechnung enthaltenen Tabelle
hervor, welche wir in Folgendem wiedergeben.

Werth der Arbeitsleistung fir den Unterbaw der noch zw
erstellenden Linien der Gotthardbahn nach der

Vorlage von [876.

a Fr. Er. Yo
a. Erdarbeiter:
1 800 000 Schichten 3,50 6 300 000 6,1
b. Felsarbeiter:
2 800 000 Schichten 450 12600000 122
¢c. Tunnel-Arbeiter:
11 500 000 Mineur- und Hilfs-
arbeiter-Schichten a 450 51750000 50,0
1 840 000 Maurer-Schichten 6,00 11 040000 10,6
700 000 Steinhauer-Schichten . 7,00 4 900 000 47
d. Steinschlichter:
147 000 Schichten 4,50 666 500 0,6
e. Maurerarbeit der offenen
Strecke:
1 850 000 Schichten 5,00 9 250 000 8,9
f. Verschiedene Handwerker:
363 000 Schichten 3,00 2 904 000 2,8
g. Zweispannige Fuhren:
Annahme 400 per Tag, daher fiir
700 Arbeitstage 280 000 15,00 4 200 000 41

Zusammen _1(;:5 610 ﬁb() 100
Hiezu ca. 10 %0 Aufsicht und Regie 10 389 500

114 000 000

Summa fiir Arbeitslohne und Regie
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