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Die Uetlibergbahn

mit Steigwngen bis auf 70 per Mille und Bergbahn-Locomotiven
mat ewnfacher Adhdsion.

Von J. Tobler, Oberingenieur in Ziirich.

(Friiheme Artikel Bd. II, No. 12, Seite 133; Bd. II, No. i7, Seite 179.)

(Mit einer Tafel als Beilage.)

Die Uetlibergbahn, mit Steigungen bis auf 70%/00 und Kriim-
mungen bis auf 135" Halbmesser, wird durch Locomotiven mit
einfacher Adhésion betrieben. Die Anwendung von so ausser-
gewodhnlichen Steigungen, ohne Zuhiilfenahme kiinstlicher Mittel
zur Vermehrung der Adhésion hat vielfach Bedenken und
Zweifel erregt. Die seit 12. Mai 1875 regelmissig auf- und
niedergehenden zahlreichen Ziige beweisen, dass die Bahn mit
aller Sicherheit befahren werden kann.

Der zu erwartende, starken Schwankungen unterliegende
Verkehr erforderte einerseits thunlichste Oekonomie in der
ganzen Anlage, anderseits aber auch eine erhebliche Leistungs-
fahigkeit im Betriebe. Diesen beiden Anforderungen suchte der
Verfasser dieses hauptséchlich durch Ermittelung eines méglichst
giinstigen Tracé und durch Anwendung zweckmissiger Dimen-
sionen und Verh#ltnisse des Betriebsmaterials zu entsprechen.
Dabei konnte es sich weniger darum handeln, ein neues System
zu schaffen, als vielmehr die durch langjéhrige Erfahrungen be-
wihrten Hiilfsmittel der Eisenbahntechnik moglichst zweckmassig
in Anwendung zu bringen. Der bisher erzielte giinstige Erfolg
lisst erwarten, dass sich die ganze Anlage auch in der Zukunft
bewahren wird.

Lage und Verkehr.

Der Uetliberg, in gerader Linie etwa 5 Kilometer von Ziirich
entfernt, und bis zu einer Hohe von 460 Meter iiber dem See,
oder 870 Meter iiber Meer ansteigend, bietet eine prachtvolle
Aussicht auf die Stadt und ihre Umgebung, den See und das
Limmatthal, auf die ganze Alpenkette vom Séntis im Osten bis
zum Stockkorn im Westen, auf den Jura, die Vogesen und den
Schwarzwald. Wohl kein anderer Berg von so missiger Hohe
gewihrt eine ebenso schéne und ausgedehnte Rundsicht. Von
den Bewohnern von Ziirich und Umgebung wurde dieser schone
Aussichtspunkt schon lingst vielfach besucht, nicht bloss zur
Sommerszeit, sondern auch mitten im Winter; auch die zahl-
reichen durchreisenden Fremden fingen an, demselben ihre
Aufmerksamkeit zu schenken, trotzdem der nahe gelegene und
besser bekannte Rigi seine Anziehungskraft geltend machte, und
die Zuginge auf den Uetliberg stellenweise sehr steil und be-
schwerlich waren. Es schien daher bei der unmittelbaren Nihe
einer Stadt wie Ziirich, die mit ihren Ausgemeinden eine Be-
volkerung von mehr als 60 000 Einwohnern zahlt, und Jahr aus,
Jahr ein, eine grosse Zahl durchreisender Fremden beherbergt,
gerechtfertigt, den so giinstig gelegenen Punkt zugénglicher zu
machen. Wiederholte Versuche, eine fahrbare Strasse auf den-
selben zu erstellen, scheiterten zwar an mancherlei Schwierig-
keiten. Als aber Anfangs des Jahres 1873 mehrere unterneh-
mende Manner von Ziirich einen Aufruf zur Griindung einer
Actiengesellschaft fiir den Bau und Betrieb einer Eisenbahn auf
den Uetliberg ergehen liessen, fanden sich sofort die ndthigen
Mittel zur Ausfithrung dieses Unternehmens.

Terrain-Verhdltnisse.

Aus dem beiliegenden, mit Horizontaleurven versehenen
Situaticnsplan ist zu ersehen, dass die Thalsohle bis nahe an
den Fuss des Berges sich ganz allmilig erhebt und Steigungen
anzunehmen erlaubt, welche noch vortheilhaft mit gewdhnlichen
Locomotiven befahren werden kénnen. Der Bergabhang dagegen
steigt, namentlich in der geraden Richtung von der Stadt gegen
die Spitze des Berges hin, so steil an, dass man von vorne herein
auf die kiirzeste Richtung verzichten und eine seitliche Ent-
wicklung in Aussicht nehmen musste. Die Bodenbeschaffenheit

des Bergabhanges ist auch in baulicher Bezichung sehr ungiinstig.
Die Oberfliche desselben besteht nimlich aus einem verwitter-
ten, mit Sand vermischten Lehmboden, der sich in Beriihrung
mit Wasser sehr leicht auflost und zerfliesst, vielorts auf einem
abschiissigen Untergrund ruht, und ausserordentlich zu Abrutsch-
ungen geneigt ist. Auch in dieser Beziehung war es geboten,
die steileren Gehéinge auszuweichen und auf die Vortheile einer
moglichsten Abkiirzung der Bahn zu verzichten*.
(Fortsetzung folgt.)

Ed

Bericht und Expertengutachten
iber die vm Februar wnd September [875 in Horgen am
Zirichsee vorgekommenen Rutschungen.
(Mit 8 Tafeln als Beilage, siehe vorige Nummer.)

(Fritherer Artikel, Bd. III, Nr. 18, Seite 115.)

107,

Expertengutachten.
(Schluss.)

Bei den Profilen zwischen Kilom. 17,4 und 17,6 trat diese in
voriger Nummer besprochene Verinderung mit den Senkungen
des Frithsommers 1875 ein. Das Profil 17,199, welches im October
1875 gemessen worden ist, hatte, verglichen mit dem gleichen
Profil, Mitte Januar 1876 gemessen, bereits unten die bezeichnete
Verinderung bestehend in einem nach unten sich mebrenden
Profilabtrag, gezeigt, als am 30. Januar der im September
entstandene Abriss in dem Gebiet des genannten Profils noch
weiter gegen den Dampfschiffsteg sich verlingerte, und die
Versenkung an der Oberfliche sichtbar wurde. Diese Beobachtungen
beweisen den Zusammenhang der Profilveriinderungen mit den
Senkungen bei Horgen und berechtigen uns zu dem Schlusse,
dass bie gewaltige Veréinderung des Seegehinges den an der
Oberfliche sichtbaren Versenkungen vom September unmittelbar
vorangegangen sei. Vergleichen wir somit die besprochene
Versenkung vom 12. Juni mit derjenigen vom September, so
finden wir in den Erscheinungen in der Tiefe wie an der Ober-
fliche so vollsténdigste Aehnlichkeit, dass wir auf gleiche Ur-
sachen schliessen diirfen.

Verschiedene Beobachtungen im Senkungsgebiete vom
September ermdglichen Schliisse auf die Tiefe der Rutschflache.
Nachdem das sinkende Landstiick sich dureh Risse losgetrennt
hatte, war die erst langsame und endlich plotzlich rasche
Bewegung, soweit man sie an der Oberfliche sehen konnte, eine
vollstandig senkrechte.

Als erst das auf zahlreichen Pfihlen gegriindete Aufnahms-
gebidude stehen blieb, wihrend dagegen sich 10 ”/ hinter dem-
selben Risse bildeten, hatte es den Anschein, als wiirden die
Pfahle, vom Gebdude belastet, den riickwirts gelegenen Boden
vor dem Abrutschen schiitzen, und als wiirde ein Abtragen des
Gebaudes den Nachsturz auch dieses Bodenstiickes zur Folge
haben. Nach und nach aber setzten sich Aufnahmsgebiude und
Giiterschuppen sammt dem angrenzenden Boden 0,3 bis 0,4 7
ziemlich senkrecht und ganz langsam 1 bis héchstens 7 ™, in
24 Stunden. Der scheinbar vollkommen fests Grund der Pfihle
ist also nicht bewegungslos, die ausweichende Schlamm-
masse muss wohl unter dem Pfahlgrund liegen. Dass
das Bodenstiick, auf welchem Aufnahmsgebiiude und Giiter-
schuppen stehen, nicht auch noch versunken ist, kann seinen
Grund allein darin haben, dass die unmittelbar vorangegangenen
Versenkungen vor denselben und zu beiden Seiten festeren
Boden ins Niveau der ausweichenden Schlammasse, welche an
der Versenkung Schuld ist, derart angelagert haben, dass dem
Schlamme der Ausweg verstopft wurde. (Vergl. Tafel II.)

Wire die ausrutschende Masse hoher gelegen als das
Fundament der Pfihle, so miissten durch Wegnahme der Pfahl-
belastung die Senkungen sich verstirkt haben, die Pfihle
hinausgedriickt worden und der durch einen Riss abgegrenzte

*) Wir werden in der nichsten Nummer unsern Lesern das Lingen-
profil der Bahn mittheilen.

*
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Boden nachgestiirzt sein. Statt dessen hatte der Abtrag der
Gebaude zur Folge, dass die Senkungen ihres Grundes fast
ganz aufhorten; die Ausrutschung liegt also tiefer als die fesve
Bodenschicht, auf welcher die Pfahlspitzen ruhen. Bis heute
ist der Grund der beiden Gebiude, obschon vom hinteren Terrain
ganz gelost, ruhig stehen geblieben. Das langsame Sinken
wihrend der Belastung durch die Gebéude kann seinen Grund
darin haben, dass die Last an einigen Stellen, wo der Verschluss
kein vollstindiger war, die Schlammasse unter der Pfahlsohlen-
schicht seitlich ein wenig auszupressen vermochte. Dass das
auf diese Weise erzeugte Sinken so gleichformig war, zeugt
fiir die grosse Beweglichkeit der diagnosticirten Schlammasse in
der Tiefe.

Auch wenn die Pfihle des Aufnahmsgebdudes nicht im
festen Grund ruhten, ist es doch leicht erkldrlich, dass dasselbe
wie eine Halbinsel im Versenkungsgebiet stehen blieb. Das
Versinken des Bahnterrains fand stiickweise immer weiter ein-
wirts greifend statt. Die Pfihle hatten den Boden seewirts
des Aufnahmsgebiudes von dem riickwirts liegenden abgetrennt,
wihrend sie unter einander durch das Gebdude verbunden,
wie ein starres System sich verhielten. "Es waren somit alle
Bedingungen dafiir gegeben, dass einer von den wiederholten
Abrissen der Umgrenzung der dussern Pfdhle
folgte. Der versunkene festere Boden verwehrte dann aber
der Schlammasse unter dem riickwirts gebliebenen Landstiick
den Ausweg, so dass dieses nun nicht mehr nachsinken konnte
(Vergl. Tafel II.). Die neue Auffiillung von Kilom. 17,2 bis 17,27
hat sich mit Ausnahme eines spiter zu erwahnenden Zwischen-
falles, so weit sie bewerkstelligt wurde, gut gehalten, ganz so
wie die frithere auf dem Versenkungsgebiet vom 9. Februar.

Die Boschung, auf welcher, von unten immer weiter nach
oben greifend, das Abfliessen der Schuttmasse, das die Versenkung
nach sich zog, wirklich stattfand, betrigt ausserhalb des neuen
Steilabbruches in den Profilen 17,2 bis 17,35 auf 150 und 200 "/
Entfernung von der Bahnaxe nur 12 bis 1500; diese geringe
Boschung kann nicht Folge von Abtrag oben und Anhiufung
unten sein, denn der Abtrag erstreckt sich bis an den Grund
des Sees.

Nun kommen wir fiir das Gebiet der Abrutschungen vom
September auf den gleichen Schluss wie frither fiir die Strecke
zwischen Kilom. 174 und 17,5: Ist die ganze Schlammasse ab-
und unter der festen Decke ausgeflossen, so liesse sich auf der
genannten Boschung ohne Gefahr aufschiitten; sind aber noch
Reste der Schlammasse geblieben, so sind neue Bodenbewegungen
mobglich und zu befiirchten. Wenn auch nicht gegenwirtig, so
kann doch allmalig im Vérlaufe der Zeit der eingesunkene
Boden, welcher die zuriickgebliebenen Schlammreste jetzt fest-
hilt, in Folge von Durchweichung, Wellenbewegung u. s. f.
Liicken _erhalten, dem Schlamme weichen und ihn austreten
lassen.

Wie aus dem Betrage der Versenkung hervorgeht, war die
ausgeflossene Schlammasse, bei Kilom. 17,47 etwa 8 bis Oy
miichtig und mit ihrer Grundlage wenigstens 20, hichstens 30 "
unter dem Seespiegel. Bei Kilom. 17,2 bis 17,35 kann die Dicke
der Schlammasse nicht wohl angegeben werden, weil die Ver-
senkung, von zahlreichen Briichen begleites, stiickweise vor
sich ging, und so der versunkene Boden seiner urspriinglichen
Lage nicht mehr parallel blieb; doch scheint der Betrag ein
ganz dhnlicher zu sein.

Wenn eine diinne Schlammschicht noch gegenwiirtig aus
den zuriickgebliebenen Massen ausfliesst and iiber das Felsgehinge
sich bewegt, so andert sich dadurch die Profilform nicht merklich,
und doch wiirde diese Erscheinung ein Anzeichen pachfolgender
Versenkung sein. Um erkennen zu konnen, ob noch jetzt
Schlamm ausfliesse oder nicht, wurden in mehreren Profilen
in verschiedenen Entfernungen vom Ufer an Ankergewichte mit
Draht Messlattenschwimmer derart befestigt, dass sie senkrecht
standen. Die genaue Controlle derselben zeigte, dass sie sich
am ersten Tage alle noch vertical etwas einsenkten, danu aber
in horizontaler wie verticaler Richtung unverindert blieben,
dass also gegenwirtig kein Schlamm mehr iber das Gehiinge
abfliesst. Bis auf den heutigen Tag sind viele der nach dem
September genau gemessenen Profile immer wieder nachgemessen

worden. Mit einer einzigen schon genannten Ausnahme blieben
alle seither unverandert.

Es haben gegenwidrtig die Verdnderungen
aufgehdrt, die Gehdnge sind in Ruhe gekommen,
und es bereiten sich jetzt keine neuen Senkungen
von unten ausgehend vor.

Reste der Schlammasse stecken jedenfalls noch unter
der vorspringenden Ecke bei Kilom. 17,17, ferner unter dem
Pfahlfundament des Aufnahmsgebdudes und des Giiterschuppens
bis zu dem Riss, der sich 10"/ hinter dem Aufnahmsgebédude
zeigte, und endlich sehr wahrscheinlich unter dem Bodenstiick
Kilom. 17,38 bis 17,43, welches zwischen den Versenkungsgebieten
vom 9. Februar und vom September shnlich wie das Aufnahms-
gebiude, doch fester, halbinselartig noch stehen geblieben ist.
(Vergl. die blau bezeichneten Partien Tafel I.) Diese Boden-
stiicke, die alle ausserhalb der jetztigen provisorischen Linie
stehen, sind unsicher, und es wiirde uns ein Versinken derselben
nicht in grosse Verwunderung setzen.

Ob und wie weit hinein, landeinwérts von dem genannten
unsichern Gebiete, die Schlammlage sich noch erstreckt, wissen
wir nicht. Wenn wir die wenig geneigte Abrutschfliche von
nur 1200 landeinwirts verlingern, so kommen wir erst hinter
der Bergmasse zwischen See und Sihl wieder ans Tageslicht.
Die Schlammasse, deren Ausfliessen die Versenkung erzeugt
hat, liegt zu tief, als dass Sondirungen mit Pfihlen und Boh-
rungen einen sichern Aufschluss iiber die Verbreitung ihrer
gebliebenen Reste zu geben vermdchten. Am Bergabhang ob
Horgen ist aber an vielen Orten der anstehende Molassefels
entblosst. Da es uns nicht moglich ist, vom Gebiet der Ver-
senkung aus, landeinwiirts schreitend, die Grenze des unsichern
Bodens zu bezeichnen, so wollen wir uns auf den sichern Boden
am Bergabhang ob Horgen begeben und, von da aus seewérts
vorgehend, die Grenze des sichern Bodens festzustellen suchen.

Die Molasseschichten = (Sandstein und Mergelbdnke mit
schwachen Kalkstein- und Kohlenlagern) sind nahezu horizontal.
Von den Anhéhen ob Horgen bricht die Molasse, bald mehr
bald weniger deutlich ausgesprochen, terrassenformig ab. Die
Terrassenabstiirze sind machmal sehr steil und an der Oberfliche
zu erkennen, manchmal sind aber die einspringenden Winkel
der miichtigen Molassetreppe mit wechselndem Schuttboden
aufgefiillt, und ist die Oberfliche zum schiefen Gehinge aus-
geglichen. Die Oberfliche der Terrasse schwankt freilich in
ihrer Hohe, und der Terrassenrand ist oft von Béchen tief
durchfurcht. Bei einem Terrassenabsturz, welcher etwas ober-
halb der Kirche von Horgen durchzieht, besteht die Aus-
filllung auf der untern Seite theils aus geschichtetem Kies und
Sand, theils aus dchter Mordume. Bei dem Absturze, welcher
zunichst einwirts iber dem Ufer liegt, finden wir oberhalb
Kipfnach den kahlen Fels entblgsst; beim Bergwerk Kapfnach
und von da gegen Horgen hin, sind demselben gegen den
See geneigte Kies- und Sandschichten vorgelagert, die ihrerseits
seewiirts mit steil geneigter Oberfliche endigen, wiahrend nur
an vereinzelten Stellen ichte Morine, theils iiber, theils unter
den Kiesschichten sich befindet.

Stellenweise haben wir gesehen, dass zwischen dem Fels-
absturz und dem Kies noch plastischer Thon liegt (die Ziegel-
hiitte bei Meilibach z. B. benutzt solchen); an andern
Stellen folgt iiber dem Fels erst Kies und dann Lehm. Der
Wechsel ist oft auf geringe Horizontaldistanz ein sehr betrécht-
licher. Diese diluvialen und alluvialen Gletscher- und Bach-
ablagerungen zeigen die grossten Unregelmissigkeiten, so dass
es unmdglich ist, ein geologisches Normalprofil durch diese
Schuttgebilde zu geben.

Der dem Versenkungsgebiet am niichsten gelegene Punks,
an welchem man den Molassefelsen gegenwiirtig entblosst sehen
kann, liegt in der Rinne des kleinen Baches, welcher in einer
Dohle unter dem Aufnahmsgebiude durchgeleitet worden war,
etwa 160 "/ einwirts der urspriinglichen Bahnaxe. Vor einer
Reihe von Jahren war beim Bau der Apotheke bei Kilom. 17,7
der Molassefels im Fundamente des Gebiudes mit seiner hori-
zontalen Oberfliche und Schichtung entblsst. Die Mauern des
genannten Gebdudes, mit Ausnahme der nordlichen Ecke, stehen
auf Felsen. In jener Ecke wurde ein Betongrund, theils auf
Kies, theils auf Fels ruhend, zur Fundamentirung gegossen.
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Der Molassefels fiel dort ziemlich steil gegen den See hin ab.
Also setzt sich unter dem Seeniveau der gleiche *terrassen-
formige Bau der Gehinge fort, den wir oben kennmen gelernt
haben.

Nachdem auf diese Weise die beiden Geologen unserer
Commission diesem #Hussersten Rand der festen Unterlage gegen
den See hin auf die Spur gekommen waren, und allgemein die
Terrassenbildung an der Oberfliche der Molasse nachgewiesen
war, war fiir die weitere Bodenuntersuchung der Leitfaden
gefunden: Es galt nun, den Verlauf des Steilufers der Molasse,
welches eine Felsterrassenfliche von ungefahr 403 ™ bis 405 7
Meerhdhe seewirts begrenzt, zu bestimmen. Wo die Erkundi-
gungen iiber Hausfundamente und Sodbrunnen nicht ausreichten,
wurden Bohrleher getrieben und endlich, da die Resultate der
Bohrungen nicht vollstindig geniigten, Schachtschiirfungen vor-
genommen. Die Bohrungen giengen sehr mithsam von Statten.
An dem feinen Sand und Schlamm, welcher herausgeléffelt
wurde, war oft nicht mit Sicherheit zu erkennen, ob derselbe
fester Sand oder zermalmter Molassesandstein sei.

Auf dem beiliegenden Plane ist derjenige Boden, welcher
sicher ausserhalb des Molassesteilabsturzes liegt und somit an das
Senkungsgebiet sich lehnt, durch braune Farbe, der Boden, der
in wenigstens 403-—405 "/ Meerhohe die Felsterrasse zur Unter-
terlage hat, durch Carminroth, und der Steilabsturz oder Zussere
Rand des Felsens, so weit er genau nachgewiesen werden konnte,
durch mennigfarbene Linien angegeben. Was landeinwirts
dieser Linien liegt, ist vor Versenkung vollstandig gesichert,
fir den braunen Streifen ist dic Sicherheit fraglich. Hier
besteht der Boden im Schachtstollen vor der ,alten Kanzlei“
bei Kilom. 17,250 und ferner zwischen 17,35 und der Strasse
neben dem Garten vor dem Hause von Prisident Hiini (Tafel
I) in den obern Lagen bis auf 405 ™/ aus geneigten Schichten
von scharfem Sand und grobem Kies, dhnlich wie in dem Ein-
schnitt gegen den Hirsacker; darunter folgt ein ganz weicher
Schlammsand, in welchem der Fuss sofort einsinkt. Er ist an
den genannten Stellen 5 "/ mi#chtig und nur von einer kleinen
festeren Lage unterbrochen; dann folgt in einer Hohe von
3995 ”/ wieder fester Grund. Der Schlammsand wird gegen
das ,Institut® hinauf (Tafel I) allmilig weniger weich.

Wir konnen uns iiber die Sicherheit des braunen Streifens
auf Tafel [ folgende Gedanken machen:

Das Stiick Kilom. 17 bis 17,1 ist wohl Delta des Horgen-
baches. Solche Delta bilden gewdhnlich einen festen Grund,
weil durch die, lange Zeit andauernde, Kiesauffiillung weicher
Schlammgrund sich weniger leicht absetzt oder langst ausgequetscht
ist, seitlich — im Versenkungsgebiete — aber um so mehr
sich anhdufen konnte. Gegenwirtic zwar fiihrt dieser Bach fast
keine Geschiebe mehr, indem dasselbe weiter oben von Wasser-
sammlern aufgenommen wird; es war dies aber frither der Fall.
An den Curven im Seegrund ist wenig vom Delta des
Horgenbaches zu erkennen; es scheint, dass hier die Delta-
masser. lingst den Schlamm hinausgedriickt haben und dadurch
selbst grosstentheils bis an:den Grund des Sees gelangt sind,
in Folge dessen das jetzt sichtbare Delta, dhnlich der Neuauf-
fillung nach dem 9. Februar auf fester Grundlage ruht. Endlich
konnen Felsstufen unten die flache Form des Delta bestimmt
haben.

Der braune Streifen von Kilom. 17,1 bis 17,6 hat keine
Versenkung erlitten. Bs kann diess zwei Griinde haben:
Entweder reichte der Schlamm, der die Abrutschungen und
Versenkungen verursachte, nur bis unter den abgerissenen und
nicht bis unter diesen Streifen Landes hinauf, indem er vielleicht
an einem vorderen Absatz der Steilterasse, welcher oberflichlich
durch die am weitesten einwirts greifenden Versenkungen
bezeichnet ist, seine obere Grenze hatte — dann ist auch der
braune Streifen fest — oder es liegt die Schlammasse auch
unter diesem Gebiete, sie reicht bis an den nachgewiesenen
Steilabsturz, es ist ihr aber der Ausweg nach dem See hin
durch die versenkten Bodenstiicke abgesperrt. Wenn dies
der Fall ist, so- vermogen wir allerdings nicht zu sagen, ob
diese Schlemmasse langsam doch ihren Ausweg finden wird,
oder ob sie fiir die, geologisch gesprochen, kurze Zukunft, fiir

S
weleche wir hier zu rechnen haben, fest verrammelt bleiben

wird. Da aber diese Schlammasse allerwenigstens 15 %
unter dem Boden liegt, so ist an eine sichere, vollstindige
Entseheidung zwischen dem Entweder und dem Oder kaum zu
denken. Was wir aussprechen kinnen, ist nur, dass durch die
Senkungen der vorderen Zone Senkungen der einwirts gelegenen
noch um ein Betrichtliches unwahrscheinlicher geworden sind,
als sie vorher schon waren. Je mehr Boden versinkt, um so
hdher steigt die Sicherheit des noch gebliebenen, um so un-
wahrscheinlicher werden weitere Versenkungen.

Ob bei den Versenkungen auch der Schlammsand in der
Hohe von 3995 bis 405 ”/ oder nur derjenige Schlamm eine
Rolle spielte, welcher tiefer als die Pfahlspitzen liegen musste,
ist nieht mit Sicherheit anzugeben. Wenn der obere Schlamm
sich ebenfalls in die versunkenen Theile fortsetzte, so ldsst es
sich leicht denken, dass mneben dem tieferen auch dieser
Schlammsand seitlich seewirts ausgequetscht wurde. Dass aber
nicht die obere, sondern die tiefere Schlammasse bei den Ver-
senkungen die Hauptrolle spielte, ldsst sich aus dem Umstand
erkennen, dass die Pfihle des Aufnahmsgebiudes und des Giiter-
schuppens sich nicht vom umgebenden sinkenden Boden getrennt,
sondern sich mit demselben bewegt haben.

Wenn man den sehr kleinen Betrag von Mehrbelastung,
welchen der Bahnbau erzeugte, mit den enormen Massen ab-
gerutschten Materials, wie sich dieselben aus den Profilen
ergeben, vergleicht, so wird vollstindig deutlich, dass im Bahnbau
nur die Veranlassung dafir gefunden werden kann, dass
die Versenkungen jetzt und nicht vielleicht ein Jahrzehnt spater
eingetreten sind, nicht aber die primére Ursache. Diese letztere
ist vielmehr in der eben noch im Gleichgewicht liegenden, zum
Abrutschen bereiten Schlammbedeckung des Seegehiinges zu
suchen. Diese weiche Schlammasse verlingerte sich offenbar
aufwirts bis unter die versunkenen festeren Bodenstiicke. Nach
der Veranlassung, welche am 9. Februar in Wirkung kam, trat
wahrscheinlich am ganzen Gehinge die Schuttabrutschung in
der Tiefe, wo jetzt die Felsabstiirze entblosst liegen, als die
allgemeine primire Erscheinung ein. Das nach oben fort-
schreitende Abfliessen und Ausfliessen des gepressten Schlammes
unter den jetzt versunkenen Gebieten machte erst als Folge die
Versenkungen (vom September) selbst moglich.

Unten Abrutschen und hernach oben Aus-
fliessen des Schlammes und Versinken des den-
selben belastenden Bodens, das war der unmittel-
bare Gang des Ereignisses.

Man kénnte noch die Frage aufstellen, ob die ausgeflossene
und ausgequetschte Schlammasse nicht eine thonige Lage der
Molasse selbst sei, und die Pfahle doch auf einer obern
Molasselage ruben. Es ist dies unwahrscheinlich. Die frither
vorhandene Schuttbedeckung des Gehiinges hatte die Molasse
eher vor Durchweichung geschiitzt, das Ausquetschen einer
Molassemergellage hitte eine allgemeinc Binbiegung der obern
Schichten erzeugt; es miisste eine -geringe Senkung sich weit
herum erstrecken, und konnte die Begrenzung der Senkungs-
gebiete keine so scharfe sein; endlich sind Ausquetschungen
der Art so selten beobachtet worden, dass wir schon desshalb
nicht an dieselben denken kénnen.

Wir haben noch mit einigen Worten auf die von anderer-
Seite ausgesprochene Ansicht einzutreten, dass die durch die
Auffiillungen aufgestauten Quellwasser des Berges die Versen-
kungen erzeugt hitten. Die Profilverinderungen in der Tiefe
haben uns gezeigt, dass dort die Hauptursache lag. Auf jene
Schlammassen konnten aber etwaige Quellen seit Jahrhunderten
unginstig wirken, denn jene sind nicht mneu aufgeschiittet
worden. Als nach der Versenkung, bei Kilom. 17,250 da, wo
der Abriss am Tiefsten ging, eine Strecke wieder aufgefillt
wurde, rutschte ein ziemlich betrichtliches Stiick der Auffiillung
wieder ab. Es zeigte sich, dass hinter derselben das Wasser
einer Dohle in den Boden sickerte. Sobald dasselbe sorgfiltig
gefasst und abgeleitet wurde, blieb die Aufschiittung stehen.
Es folgt hieraus, dass keine Sorgfalt versiumt werden darf, die
Wasser, welche von oben kommen, vollstindig aufzufassen und
liber das zweifelhafte Terrain wegzuleiten. Die Abrutschung,
welche das erwiihnte Dohlenwasser erzeugt hatte, war nur ecine
Rutschung in der ganz neuen Auffiillungsmasse. Der
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Riss, 10/ hinter dem Aufnahmsgebiude, traf auch die viel
wasserreichere Dohle, welche den kleinen Bach in den See leitet,
und das Wasser versickerte withrend ziemlich langer Zeit in
den Riss selbst, allein trotzdem blieb das losgetrennte
Bodenstiick stehen. Das im sichern Boden versickernde
Wasser hatte somit auf die Versenkungen, deren Ursache wir
in einer tiefen Schlammasse gefunden haben, gar keinen oder
nur einen  secundirven schiidlichen Eiafluss; es erleichterte,
ahnlich wie die Pilotirang, die Abtrennung vom hintern Boden,
kann aber von sich aus diese Versenkungen nicht erzeugt haben.

Auf der Strecke gegeniiber Kilom. 17,1 bis 17,2 fliesst
ziemlich viel Wasser an der Oberfliche der Molasse, es findet
sich z. B. bei Kilom. 17,13, 90 ™/ einwirts der Bahnaxe, ein
Sodbrunnen, dessen Wasser bis zu 409 7/ steigt. Schon bel
Kilom. 17,200, 45 ”/ hinter der Bahnaxe, ist aber der Wasser-
stand der Brunnen nur moch unmerklich héher als das See-
niveaa. Auf der Strecke Kilom. 17,200 bis 17,600, wo die meisten
Versenkungen stattgefunden haben, ist das Gehdnge sehr
wasserarm. Die sehr spirlichen Sodbrunnen, die wir hier
finden, schopfen ihr Wasser auf der Seehohe. Wenn eine
Aufstauung von Wasser in tieferen Schichten durch die Auf-
schiittungen erzeugt worden wiire, so hitten Neuauffiillungen
sich seither nicht halten konuen, oder es hitte dies Wasser in
den zahlreichen Bohrléchern, wie in artesischen Brunnen, in
die Hohe steigen miissen. Das war nirgends der Fall. Trgend
welcher ursichliche Einfluss der Bergwasser auf die Versenkungen
miisste somit erst unter der Sohle der Bohrlocher, also in
eimer Tiefe gesucht werden, in welche am Gehénge draussen
die Anschiittungen der Bahnanlage nicht mehr reichten — es
wire somit auch in diesem Falle die Ursache von der Bahn-
anlage unabhéingig zu denken. Dass ziemlich nahe am Ufer
aus dem Seegehiinge Quellen austreten, ist nicht unwahrscheinlich,
wenigstens haben wir dafiir in der Angabe eines alten See-
anwohners eine Andeutung, welcher sich zu erinvern glaubt,
dass in den dreissiger Jahren, da der ganze See gefror, etwa
im Querprofil 17,3 eine Stelle besténdig offen blieb. Solche
unzuverlissige Angaben geniigen aber keineswegs, die Bergwasser
als Ursache der Versenkungen zu bezeichnen. Ganz wenig
einwarts vom Ufer finden sich verschiedene Stellen, wo dem
Wasser, welches zwischen Molasse und Diluvium etwa einge-
schlossen flisssen kénnte, Auswege offen stehen. Davon, dass
dasselbe auf die vor seine Miindung geschiitteten, und dieselbe
verstopfenden Massen einen hydrostatischen Druck, entsprechend
“der Hohe seines Sammelgebietes, ausiiben sollte, kann also
nicht die Rede sein, und dies noch um so weniger, weil der
versunkene Boden, von der Schlammasse abgesehen, zu vielleicht
950/ nicht frisch angeschiittetes Tand, sondern seit Jahrzehnten
mit Hausern besetzter Boden war.

Die Seeboschung, auf welche beim Bahnbau Material auf-
geschiittet wurde, war eine solche (im Gebiet der Versenkungen
durchschnittlich 15 bis 200/0), die keinerlei Bedenken erregen
konnte; die Hussere Mauer des Bahnterreins {iberschritt das
Gebiet seit Jahrzehnten bestandener Ausfiillungen nicht, die
Mehrbelastung war keine betriichtliche, stellenweise brachte
innerhalb des Versenkungsgebietes der Bahnbau sogar eher eine
Entlastung, als eine Mehrbelastung mit sich. Noch eingehendere
Sondirangen hiitten in der Tiefe der Pfahlspitzen auf eine feste
Schicht gefiihrt, man hitte aber gar keinen Grund gehabt anzu-
nehmen, dass unter derselben wieder eine weiche Schlammmasse
liege. Die Ursachen lagen zu ftief und zu weit draussen im
See, als dass sie hitten im Voraus erkannt und vermieden
werden konnen, sie waren unzuginglich und erst an ihren
Folgen zu erkennen.

Auf Thre erste Frage, hochgeachtete Herren, kdnnen wir
Thnen, wie aus den vorstehenden Untersuchungen hervorgeht,
folgende Antwort geben:

1. Die Ursache der Versenkungen und Rutschungen ist in
einer schlammigen Schuttmasse zu suchen, welche den
felsigen Abhang vom flachen Boden des Sees bis ans
Ufer hinauf bedeckte und sich in der Tiefe von wenigstens
15 bis 20” noch zwischen den festeren Boden unter der

Bahn und den unterliegenden terrassenférmig abfallenden
Molassefels in relativ zu steiler Béschung erstreckte. Die
Mehrbelastung des Abhanges durch die Bahnbauten gab
blos den Anstoss, die Schlammasse zum Ab- und Aus-
fliessen zu bringen, wihrend die latente Ursache in der
iibergrossen Anhéufung und labilen Gleichgewichtlage der
letzteren in bedeutender Tiefe und Entfernung vom Ufer
lag, der anstehende Felsen aber unbewegt blieb.

Die Rutschungen und Senkungen waren durchaus nicht
vorauszusehen, eine noch eingehendere Untersuchung
vor der Catastrophe hiétte vorher bestandener Verdacht
eher beseitigt, als bestéarkt, und wohl jeder Ingenieur

. . . o )
hitte ohne Bedenken die Bahn hierhin gelegt, nachdem
die Uferlinie im Princip einmal festgestellt war.

1I. Wiinschen Sie ,unser Erachten dariiber, ob die jetzt von
Kilom. 16,7 bis 19,3 ausgefiihrte Linie, verdndert von
16,95 bis 17,7, wie der, der Expertencommission am 12.
Februar iiberreichte Plan angibt, in Bezug auf Bahnbe-
triebssicherheit vollstindige Beruhigung gew#hre, eventuell
welche weitere Verlegung landeinwérts hiefiir von uns
als nothwendig betrachtet werde. ¢

Von Kilom 16,7 bis 16,9 halten wir die angegebene Bahn-
linie fiir vollstindig gesichert, indem hier derselben ein durch-
schnittlich 100 ™ breiter, ganz seichter Streifen von mit nur
1,590 geneigtem Seegrunde vorliegt.

Von Kilom. 16,9 bis 17,15 liegt die Linie auf dem alten
Schuttkegel des Horgenbaches, dessen Sicherheit wir schon frither
begriindet haben.

Von Kilom. 17,15 bis 17,3 liegt wenigstens das Personen-
geleise des neuen Projects hinter dem Felsterrassenrand, was
seine Sicherheit iiber allen Zweifel hebt; die seewiirts ge1elgeneu
Geleise fallen zwar auf einigen Strecken ausserhalb desselben,
wir glauben aber, dass dies ihre Sicherheit doch nicht in Fragé
stelle, indem 1) die Schachtschiirfungen und Sondirstangen ge-
zeigt haben, dass der vorgelagerte Schuttboden in dieser Ent-
fernung vom See schon wesentlich an Festigkeit zugenommen
hat und 2) durch das nicht vollkommen senkrechte, sondern
etwas schief gebrochene Abfallen des Terrassensteilabsturzes wir
in so geringer Entferung ausserhalb des oberen Terrassenrandes
den TFels schon in geringerer Tiefe finden, als die gefhrliche
Schlammasse vorausgesetzt werden muss, der Art, dass dieselbe
offenbar nicht mehr bis hier hinein reichen kann. Die Sondir-
stangen haben vor der ,alten Kanzlei® schon in der Hohe von
401,5"/ mit grosser Wahrscheinlichkeit den Felsgrund erkennen
lassen.

Von Kilom. 17,3 bis 17,4 betrachten wir das neue Project
ebenfalls als gesichert. Die obere Kante der Felsterrasse scheint
zwar hier durch alte Erosion zerstort zu sein, und an der Stelle
des scharf markirten Steilrandes eine Thalrinne oder ein all-
miliger Abfall zu treten. Die gleichen Griinde, welche wir mit
Bezug auf die Strecke von Kilom. 17,1 bis 17,3 aufgefiihrt haben,
machen es auch hier einleuchtend, dass die gefiahrliche Schlamm-
lage in der Tiefe fehlt; endlich wird hier die Bahnanlage durch
einen Einschnitt von etwa 3™/ eine wesentliche Entlastung und
dadurch vermehrte Sicherheit ergeben. =

Von Kilom. 17,4 bis 17,6 liegt der Felsgrund unter den
Geleisen wahrscheinlich theilweise schon bei 400 bis 4027/, und
wo dies mnicht der Fall ist, fehlen doch wahrscheinlich hier in
der Tiefe Reste des Schlammes. Wihrend auf dieser Strecke
das Befahren der Geleise vollsténdige Sicherheit bieten wiirde,
macht es die projectirte breite Bahnanlage, auf welcher Lasten
oft lange stehen bleiben, doch rathsam, sich in ihrem &assern
Theile erst durch eine etwa 25"/ tief gehende Bohrung noch
definitiv zu vergewissern, ob nicht noch Schlammreste hier in
der Tiefe geblieben sind. Konnte die Stationsbreite durch Weg-
lassung des dussern Geleises reducirt oder der Giiterschuppen
auf die obere Seite der Bahnlinie gestellt werden, so wiirde dies
fiir die ganze Bahnanlage sehr giinstig wirken. Von der Pilo-
tirung des Giiterschuppens ist nach den gemachten Erfahrungen
selbstverstiindlich génzlich Umgang zu nehmen. 5
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Die Strecke von Kilom. 17,6 bis 18,15 kann gewiss als voll-
stindig sicher betrachtet werden, indem hier die Linie ziemlich
weit einwiirts vom Ufer liegt und zugleich eine ganz ungeheure
Entlastung des Bodens mit sich gebracht hat. Die Kiesschichten
waren hier so betridchtlich, dass sie gewiss lidngst allen etwaigen
Seeschlamm hinausgequetscht haben.

Weniger sicher erscheint Kilom. 18,15 bis 18,45. Wir be-
dauern, wegen Mangel an bestiminten Untersuchungsresultaten
uns iiber diese Strecke nur bciingungsweise ausdriicken zu
konnen.

Hier hat am Ufer seit iiber 100 Jahren das Kohlenbergwerk
sein Schuttmaterial ausgeworfen; es bricht dasselbe an gleicher
Linie immer wieder ab, so dass sich bis jetzt eine Landanlage
nicht bilden konnte, wozu die Beschaffenheit des Materials, das
sich leicht im Wasser in Schlamm auflost, ebenfalls beitragen
mag. Hier, allerdings hart am Uferabhang ausserhalb der Bahn-
linie, befindet sich das neue Cementofengebéiude des Staates,
das schon merkliche Neigung gegen denSee zeigt; in den Mauern
finden sich klaffende Risse, der seewirts gelegene Vorbau hat sich
vom Hauptbau abgetrennt, und Risse durchsetzen die Boden-
platten. Die Widerlager der kleinen Bahnbriicke in der Nihe
-sind auf 12 Meter langen Pféhlen gegriindet, welche auf festem
Boden zu ruhen scheinen. Auf den ersten Blick erhélt hier der
Beschauer den Eindruck, als seien die Verhéltnisse sehr dhnlich

-denen bei der Station Horgen, als konnte hier — so erstaun-
lich, aber auch so moglich wie dort, — eine Versenkung ein-
treten.

Bei niaherer Untersuchung stellen sich jedoch die Verhilt-
nisse giinstiger dar, indem hier folgende Punkte von Bedeutung
sind :

Der grosse Schuttkegel des Kapfnacher Aabaches oberhalb
derjenigen Stelle, wo die Bahn am nédchsten ans Wasser tritt,
ist bis an den Grund des Sees zu erkennen und dehnt sich schon
in hoherem Niveau weit nach beiden Seiten aus, derart, dass an
der fraglichen Stelle die steile Boschung von der Bahn in den
See hinab nicht bis an dessen Grund ununterbrochen fortgeht,
sondern schon in weniger grosser Tiefe von dem breiten Fusse
des Schuttkegels gestiitzt wird.

In der Beschaffenheit der, den unteren wie oberen Fels-
terrassenabstiirzen vorgelagerten Schuttmassen herrscht so grosser
Wechsel auf geringe Horizontaldistanz, dass die Verhilinisse bei
der Station Horgen es durchaus nicht wahrscheinlich machen,
in bedeutender Tiefe (unter den Pfahlsohlen) folge auch hier
moch eine solche gefihrliche Schlammasse. Auch in den oberen
Schichten zeigte die Bohrung, welche an der fraglichen Stelle
ausgefiihrt worden ist, einen festeren Boden als bei Horgen. Sie
liess unter Sand mit zum Theil grobem Kies bei etwa 11 =/
unter der Oberfliche (d. i. der Schwellenhdhe) mit grosser
‘Wahrscheinlichkeit den Molassefels erkennen.

Seewirts schien der Felsabhang von losem Schutt bedeckt.
Zuerst blieb voriibergehend ziemlich viel Aufschiittungsmaterial
ausserhalb der Bahnufermauer liegen, dann versank es einige
Zeit lang, héufte sich wieder auf und ist seither ohne Wanken
stehen geblieben. Dieser Vorgang erinnert an idhnliche bei
‘Widensweil und bei Altendorf, wo, nachdem der Seeschlamm
des Ufergehinges vom guten aufgeschiitteten Material hinausge-
driickt und ausgefegt war, das letztere dauernd auf der nun
von Schlamm gereinigten Unterlage fest sitzen blieb.

Es muss bei Kilom. 18,3 ausserhalb der Bahnlinie noch ein
Bohrloch (dasselbe ist nach Anordnung von Herrn Moser be-
reits in Arbeit) auf 25 bis 30 Meter Tiefe gebracht werden.
Zeigt dasselbe unter den bereits frither erbohrten Schichten
bleibend Fels, oder bis auf 30 Metor Tiefe keine weichen
Schichten mehr, so ist damit konstatirt, dass hier die gefihrliche
Schlammschicht der Station Hergen fehlt, und man kann die
Linie ruhig liegen lassen, wo sie ist. Folgt hingegen tiefer
cine weiche Schlammasse, so muss sie einwiirts verlegt werden.

Von Kilom. 18,450 bis 18,700 liegt die Bahn auf dem michtigen
Schuttkegel des Aabaches, dessen wachsendes Gewicht in fritheren
Zeiten lidngst allen etwa damals vorhandenen Schlamm verdriingt

haben muss, und der festen Boden auf festem Boden ruhend
darstellt. Hier ist nichts zu befiirchten. i

Von Kilom. 18,700 bis 19,300 d. h. bis ans Ende der zu be-
gutachtenden Strecke tritt die obere Molasseterrasse sehr nahe
ans Ufer. Auf ziemlicher Breite ist der Seegrund vollstédndig
flach und seicht, dann folgt ausserhalb ein Steilrand. In diesen
seichten Seestireifen ist hier die Bahn gelegt. Das starke Vor-
treten des oberen Steilabsturzes hinter dem Ufer machte es
wahrscheinlich, dass die untere Terressenfliche hier iiber die
Bahnlinie hinaus in den See sich erstreckte. Eine Bohrung etwa
10 Meter ausserhalb der Bahnaxe ergab ungefihr auf dem Ni-
veau 404 (also nur 2 bis 3 Meter unter dem Seespiegel) eine
feste Sandsteinbank und unter derselben harte trockene Molasse-
mergel, sowie weitere feste Molassensandsteine. In den Bohr-
proben fanden sich die Triimmer der Schale einer Planorbis,
wie sie hier in den stark kalkigen und kohligen Molassebdnken
nicht selten sind. Weitere Sondirungen zeigten, dass in gleicher
Hohe bis 20 oder 30 Meter ausserhalb der Bakn der harte Fels-
grund sich erstrecke, wihrend ausserhalb des Randes dieser
unterseeischen Molassenterrassenfliche die 10 Meter langen Son-
dirstangen durch ihr eigenes Gewicht im Seeschlamm versanken.
Es unterliegt somit keinem Zweifel mehr, dass von Kilom. 187
bis 19,3 der Bahndamm auf einer Molassenstufe gegriindet ist,
und desshalb hier keinerlei Versenkungen zu befiirchten sind.

Die unterzeichnete Commission hat durch ihre Untersuchungen
und Discussionen die Ueberzeugung gewonnen, dass die grossen
catastrophenartig ausgedehnten Versenkungen vorbei und @hnliche
kaum mehr zu befirchten sind. Wohl kann von Zeit zu Zeit
noch etwas nachbrechen oder sich setzen, es kann da oder dort
noch ein gebliebener Schlammrest den Ausweg finden und sein
Hangendes sinken, allein diese Verdnderungen werden wohl
nicht mehr den erschreckenden Charakter derjenigen vom 9.
Februar, 22. bis 24. September 1875 annehmen.

Wir sehen uns bei’ dieser Gelegenheit veranlasst, unsere
feste Ueberzeugung auch noch dahin auszusprechen, dass auf
der jetzt bestehenden provisorischen Linie jeder Giiter- wie
Personenverkehr gegenwirtig sicherlich ohne die geringste Ge-
fahrdung fiir die Ziige vor sich gehen kionnte. Allen, selbst
den heftigsten Versenkungen vom 22. September gingen viele
Stunden lang dauernde Sepkungen voran, worauf erst Risse im
Boden sich bildeten. Die Versenkungen treten bei gehoriger
Controle niemals unvorhergesehen ein und jetzt jedenfalls
noch viel langsamer als frither. Die einzig zweckméssige Vor-
sichtsmassregel besteht darin, die Schienenhdhe vor der je-
weiligen Durchfahrt eines Zuges zu controlliren und, wenn die-
selbe keine Verdnderung zeigt, den Zug mit seiner gewohnlichen
Geschwindigkeit passiren zu lassen. Selbst wenn die Verhilt-
nisse noch so schlimm wie vor dem 22. September wiiren, wiirde
diese Art des Betriebes fiir die Ziige keine Gefahren in sich
schliessen, aber noch viel weniger ist dies heute der Fall. Sollte
jemals, was iibrigens sehr unwahrscheinlich ist, durch die Last
des Zuges eine Senkung beginnen, so wiire der Zug von der
Stelle schon lange weg, bevor die Senkung einen fiir den Zug
schidlichen oder gefihrlichen Betrag hitte annehmen kénnen,
wihrend das jetzt betriebene langsame Fahren der Giiterziige
um so eher iiberfliissig erscheint, als in diesem Boden die Last
und nicht Erschiitterungen Versenkungen beférdern konnen. Seit-
dem das bestehende Geleise gelegt ist, fuhren iibrigens lange
Zeit fast tiglich 10 bis 12 grosse schwere Materialziige mit
schwerer Locomotive und bei unverzogerter Geschwindigkeit
tiber das betreffende Gebiet, ohne dass jemals die geringsten
ungiinstigen Folgen davon hitten verspiirt werden konnen. Fiir
den mit den Ursachen und Erscheinungen der Versenkungen
Vertrauten ist die #ngstliche Methode im Befahren der provi-
sorischen Linie absolut grundlos und komisch.

Fassen wir die Resultate unserer Betrachtungen zusammen
so ergibt sich unsere Antwort auf Ihre zweite Frage wie folgt:

Die ausgefiihrte Linie, abgeiéindert auf der Strecke Kilom.
17 bis 17,6 im Sinne des uns am 12. Februar zugestellten Pro-
jects und nach giinstigem Ergebnisse der Bohrungen bei Kiipf-
nach und bei Kilom. 17,45 gewéhrt nach unserer Ueberzeugung
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in Bezug auf Bahnbetriebssicherheit vollstindige Beruhigung,
wahrend dies fiir das uns als Beilage 5 am 20. Januar vorge-
legte Project nicht in geniigendem Masse der Fall ist.*)
Mochten Sie, hochgeachtete Herren, unserer vollkommenen
Hochachtung versichert sein.
Zirich, den 13. Februar 1876.
Die Expertencommission:
Culmann. G. Granicher.
Albert Heum, Prof. W. Hellwayg.
Fr. Lang, Rector.

* *
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Die Schweizerische Ausstellung in Philadelphia.

Architectur.

Mit gegenwirtigem Aufsatze mdchten wir versuchen, unsern
Lesern ein Bild der Beschickung der Ausstellung in P hila-
delphia durch unsere schweizerischen Architecten zu geben.
Dass dieses Bild kein ganz vollstindiges sein kann, braucht
nicht noch gesagt zu werden, indem wir uns, was bildliche Dar-
stellung betrifft, auf Grundrisse und Schnitte beschridnken, uns
auch der Kritik enthalten miissen, dagegen diirfte diese Publi-
cation an Werth dadurch gewinnen, dass sie unsere Offent-
lichen Gebéiude (denn meistens Pline solcher waren ausgestellt)
einem weitern Kreise bekannt macht, so dass uns die Aus-
stellung, so weit entfernt und vielleicht unerreichbar sie uus
auch ist, doch auf indirectem Wege eine Anschauung und Ver-
gleichung, wenn auch in engem Rahmen, gestattet.

Um maoglichst vollstindig sein zu konnen, bitten wir die-
jenigen unserer Fachgenossen, an die wir noch nicht personlich
die Bitte num gefallige Ueberlassung von Plancopieen der von
ihnen ausgestellten Plane richten konnten, durch diese
Zeilen angelegentlichst um gefl. Unterstitzung unseres Vor-
habens, indem wir sie zum Voraus unseres besten Dankes
versichern. %

Vorerst sei noch bemerkt, dass es uns sehr schwierig wurde,
das Material zu unserm Aufsatze zusammen zu bringen, indem
der Catalog der Ausstellung es beinahe unméglich macht, die
Aussteller von Plénen, die hierher gehéren, herauszufinden. —
Im Allgemeinen wurden viel mehr architectonische Pline aus-
gestellt, als man eigentlich glaubt, denn was im Catalog unter
dem unergriindlich tiefsinnigen Titel: ,Physischer, So-
cialer und Moralischer Zustand des Menschen®
aufgefiibrt wird, ist der kleinste Theil des Materials. Unter
Architectur ist gar nichts Architectonisches ausgestellt,
dagegen liegt in der Schulausstellung unter dem Titel: ,Be-
richte und Pline* jedenfalls mancher Schatz verborgen, den die
amerikanischen Schulménner wohl kaum heben werden.

Iiz

Cat. No. 269. J. J. Stehlin, Architect i Basel.

Dic von Herrn J. J. Stehlin, Architect in Basel einge-
sandten Pline des Schulgeb&udes, des Theaters und
der Kunsthalle beziehen sich auf eine Gruppe von Gebéduden,
welche in den letzten Jahren auf dem Areal des ehemaligen
Steinenklosters, dem heutigen Centrum der Stadt, ent-
standen sind.

Die schon friither beabsichtigte Vertheilung dieses Arveals
wurde lingere Zeit hinausgeschoben in Folge der ungiinstigen
Lage des Theater-Gebaudes in der Mitte des disponiblen Terrains,
welche die Gewinnung eines grossen zusammenhéngenden Bau-
platzes fiir das Schulgeb#dude unmoglich machte; andrerseits
konate und wollte man das im Jahre 1830 von Architect Berri
in edler Architectur erbaute Theater nicht ohne Weiteres dem
Untergang weihen.

#) In dem zur Ausfihrung bestimmten., dem schweizerichen Bundesrathe
vorgelegten und in der Gemeinde Horgen publicirten Plane der dortigen
Station ist die Breite der letztern nach der Anregung der Bxperten durch
Weglassung des iiussern Geleises reducirt worden. — Zudem waren die Re-
sultate der hier seit Erstattung des Gutachtens fortgesetzten Untersuchungen
zufriedenstellend, so dass die geniigende Sicherheit kaum mehr be-
zweifelt werden kann. Die Bohrungen in Kipfnach sind zur Zeit noch nicht
auf die nothige Tiefe vorgeriickt. Bis jetzt haben sich indessen dabei keine
Resultate ergeben, welche zu Besorgnissen Veranlassung bieten kdnnten.

Zirvich, den 15. Midrz 1876. A. Heim, Prof.

06, 180, 10,

Die Lésung fand sich endlich in dem beigegebenen
Situations-Plan, welcher die Verwendung des alten Theaters als
Fligel des neuen Schulgebdudes mittelst ginzlichen Umbaues,
immerhin aber mit Beibehaltung der Umfassungs-Mauern und
des Daches in Aussicht nahm und eine den verschiedenen Be-
diirfnissen entsprechende Vertheilung des Areals ermdglichte.

Steinenkloster-Areal in Basel. — (Situationsplan.)
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1. Stadttheater. 5. St Elisabethen Kirche.

2. Schulgebdude. 6. Klein-Kinderschale.

3. Kunsthalle. 7. Stadt-Casino.

4. Pfarrhaus. 8. Turnhalle.

9. Privatgebiude.

Das Stadt-Theater.

Nachdem das alte Theater im April 1873 geschlossen und
seiner neuen Bestimmung iibergeben war, wurden mnoch im
Herbste desselben Jahres die Fundamente des Neubaues gelegt,
dessen Eroffnung am 4. October 1875 stattfand.

Bei Feststellung des Projectes musste in erster Linie das
limitirte Budget der Theater-Gesellschaft in Betracht kommen,
welches von vornherein hinsichtlich der Dimensionen des Ge-
biudes wie auch fiir dessen architectonische Ausstattung ganz
bestimmte Schranken zog.

Ausserdem hatte man mit der nicht gerade giinstigen
Eigenthiimlichkeit des an zwei Strassen mit starkem Gefille
(5%0) gelegenen Bauplatzes zu rechnen, sowie auch dessen
Lage zwischen der schon bestehenden Kunsthalle und dem
Schulgebédude zu beriicksichtigen, welche auf die Grup-
pirung und die Hohen-Verhiltnisse des Theater-Gebdudes nicht
ohne Einfluss bleiben konnte.

Hinsichtlich der innern Disposition waren, wie bei jedem
Theater, auch bei diesem Projecte die Sitten und Gewohnheiten
des Publikums, sowie auch andere locale Verhiltnisse in Betracht
zu ziehen, namentlich bei Anlage der Bingdnge, Treppen, Foyers
und Zuschauer-Plitze.

Grosse und Form des Saales selbst wie auch der Biihne
und ihrer Dependenzen waren zundchst durch die doppelte
Bestimmung des Stadt-Theaters, zugleich als Opern- und Schau-
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