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DIE EISENBAHN. 205

Abhandlurgen und regelméssige Mit- ) Les traités et communications
theilungen werden angemessen réguliéres seront payés con-
honorirt. ! venablement.

Dle UeHnbergbahn
mit Steigungen bis auf 70 per Mille und Bergbahn-Locomotiven
mit ewnfacher Adhdsion.
Von J. Tobler, Oberingenieur in Ziirich.
(Friithere Artikel Bd. II, No. 12, Seite 133; Bd. II, No. i7, Seite 179.)
(Mit einer Tafel als Beilage.)
Trace.

Obwohl es nach dem Vorschlage der Experten zuldssig er-
schien, die Bahn schon vom Fusse des Berges an mit der Maxi-
malsteigung von 75%/00 ansteigen zu lassen, so glaubte man doch
diese Steigung nicht auf den ganzen Abhalm ausdelmen, sondern
im Interesw einer grossern Slchexhelt auf eine moglichst kurze
Strecke beschréinken zu sollen. Nach lingern und ausgedehnten
Studien, welche durch die dicht bew’t]deten Abhénge sehr er-
schwert wurden, ergab sich, dass man auch an dem obern
steilern Theil dea Berges mit 70900 auskommen kénue, wenn
man darauf verzichtet, die Hohe des Plateau zu erreichen, auf
welchem gegenwiirtig das neue Hotel steht, und sich damit be-
gniigt, die Statlon etwas tiefer am Abhange desselben anzulegen.
Ueberdiess hitte dieses Plateau nur mit einer Serpentine von
weniger als 100"/ Halbmesser erreicht werden kdnnen. Mit
Riicksicht auf eine zweckmissige Construction des ganzen Fahr-
materials schien es aber angemessen, eine so scharfe, an andern
Stellen nicht mehr vorkommende Curve zu vermeiden. Der
Verwaltungsrath zog es auch vor, die verfiigbaten Mittel cher
dazu zu verwenden, den Ausgangspunkt méglichst nahe an die
Stadt zu legen, als auf dem schmalen Rucl\en des Berges grosse
Opfer zu brlnfren blos um einige Meter hher anzukommen

Bei der Wahl des Qratlonsplauea in Ziirich wurde in erster
Linie eine maglichste Anndherung an das Verkehrscentrum, und
in zweiter Linie eine \Iltbenut/uno oder ein Anlehnen an die
Station Enge angestrebt. Alle I)IO}GCt‘e welche in diesen beiden
Richtungen gemacht wurden, scheiterten jedoch an den grossen
Kosten, und es blieb :chhc.s]lch nur der gegenwiirtive, ehemals
vou del Stadt Zirich zur Ablagerung von Holz beniitzte Platz

Selnauquariier tibrig.

Von diesem Platze ausgehend iiberschreitet nun die Linie
mittelst eiserner Briicken die linksufrige Ziirichseebahn und den
oft wilden Gebirgsstrom, die Sihl, gewinnt allmilig mit 20, 30,
40 und 500/00 ansteigend den 1*11% des Berges, ersteigt, sich
westlich hinziehend, mit 55%00 den bewaldeten Abhang, wendet
sich dann in scharfem Bogen links, hierauf wieder rechts auf
die siidliche Seite des Berges, immer steiler ansteigend bis zu
der mehr als einen Halbkreis bildenden und in einer Steigung | ©
von 67900 licgenden Kehrcurve bei Ringlikon; von da geht sie
nochmals auf den nordlichen Abhang uber windet sich dann
weiter am Kamm hinauf und errelcht /ulet/t mit der Maximal-
steigung von 70%/00 die Station Uetliberg.

Die Linge der ganzen Bahn betrigt 9167 7/ 5 davon liegen
53%0 in Curven und vur 479 in Gemden. Als Minimal-Radius
ist auch auf der grossten Steigung derjenige von 1507/ ange-
nommen ; in der Kehrcurve bei Ringlikon musste Jedoch nuf
135" hinuntergegangen werden.

Die Hohendifferenz zwischen den beiden Stationen betrigt
399"/, die ganze zu ersteigende Hohe, einschliesslich der Gegen-
steigung bei dem Uebergang iiber die linksufrige Seebahn,
401,5™/. In dem I)PIO'eflmten Liangenprofil sind ubrwclh sammt-
hche Steigungs- und RIChtLIDO'SVOI‘hEL]tnlSsO genau angegeben.

Ausser den beiden Endstationen sind keine weitern Stationen
in Aussichf genommen, weil ecinerseits die hiezu geeigneten
Stellen von den Ortschaften entfernt und iiberdiess meistens
schwer zugédnglich sind, anderseits wegen der Dbeschrankten
L(‘htul]“"ifdhl“kelf der Locomotwen auf so starken Steigungen
keine regelmiissige Beforderung von und nach Zwischenstationen
zugesichert werden konnte. Dagegen sind am Fusse des Berges,
aul der halben T5he desselben, bei Neuhaus, und unterhalb der

Kehreurve bei Ringlikon in Expropriation und Unterbau Aus-
weichstationen angenommen, deren vollstindiger Ausbau jedoch
erst bei eintretendem Bediirfniss stattfinden \\11'(] Im Uebrigen

wurde die Bahn durchweg einspurig erstellt.

Die Krone des Bahukdrpers hat eine Breite von 3,607/, die
Tiefe der Seitengriiben betrigt 0,607/, die normale Dicke des
Schotterbettes 0,40"/. Die Boschungen der Dimme und Bin-
schnitte haben in der Regel eine Anlage von 1,5 auf 1,0”/ Hohe.

Grunderwerbunyg.

Die Grundfliche, woleche zur Herstellung der Bahnanlage
erworben werden musste, belduft sich im Ganzen anf 237 573
Quadratmeter, davon kommen :

Auf den Bahnkérper und die Stationen 145 372 [/ oder 61,1%0 -

, die Materialgewinnungsplitze IFE9O - s
A Wiezanlagentut s,y 26 242 wieis Lilisdats
5 » lbrig gebliebenen Abschnitte 47965 S0

Zusammen 237573 []® oder 10090

Die durchschnittliche Breite des ganzen Bahngebietes be-
tragt somit 259"/ und nach Abzug der verfiigharen Landab-
schnitte 20,77,

Herstellung des Bahnkorpers.

Die gesammte Erdbewegung belduft sich auf ca. 150 000
Cublcmeter Die Schwncmul\elten der Ausfiihrung lagen nicht
sowohl in der Masse des zu bewiltigenden \htprlals, als viel-
mehr in der schlechten Beschaﬂ'enhelt desselben und in den
durch die starken Gefille erschwerten Transporten. Da die Ein-
schnitte selbstverstindlich nicht von Anfang an auf die volle
Tiefe vorgetrieben werden konnten, so mussten bei der Anlage
von Rollbahnen Gefille bis auf 100/0 und dariiber angenommen
werden. Die Rollwagen, ca. | Cubicmeter enthaltend, waren
mit Bremsen ver‘ehen fhe auf beide Réiderpaare Wu‘l\ten Auf
diesen Rampen wur(len die vollen Wagen nur mittelst der
Bremsen heruntergelassen, wobei allerdings nur langsam ge-
fahren werden durfte. Bs zeigte sich aber “auch bei diesen
starken Geféllen, dass die einfache Adhidision unter allen Wit
terungsverhéltnissen zum Hemmen der Wagen hinreichte, wenn
vorsichtig gefahren wurde, und es oewahrre diese \Vfllnnehmung
eine Bcruhwunw fiir den einstigen Betrieb der Bahn. Die Rader
der Rollwagen bestanden aus Schalenguss und zeigten mnach
Vollendung des Baues ecine kaum wahrnehmbare Abnutzang
ihrer Oberfliche. Bergwirts wurden die leeren Wagen meistens
mit Pferden befordert.

Ein fernever Uebelstand, der die Vollendung der Bahn schr
erschwerte, war der Mangel an Beschotterungsmaterial ; mit
Ausnahme einer Materialgrabe bei der Sihl fand sich in der
Néhe der Bahn Kies nur sehr spirlich vor und musste grossten-
theils aus der Thalsohle auf den Berg transportirt werden. Nur
ein kleiner Theil der ersten Bekiesang konnte durch Zerkleinern
von Findlingen, die sich auf dem I\amxn des Berges vorfanden,
gewonnen worden

Kunsthauten.

Die wichtigeren Kunstbauten bestehen in einem Viaduct
iiber die linksufrize Ziirichseebahn mit, einer lichten Weite von
116 7, und einer lichten Hdhe von 4,9 “/: in der Uecber-
briickung der Sihl mit 8 Oeffonungen von zusammen 67,5”/ Jichter
Weite, zwischen den Widerlagern gemessen, mit eirem continuir-
lichen Fachwerktriiger und dazwischen liegender Fahrbahn ver-
sehen, und in einem gewdlbten mit Binfallschacht und Absturz
versehenen Durchlass fiir den Hubbach von 15 7/ lichter Weite
und 40™ Lange. Im fernern wurden unter der Balm 40 kleinere
Durchldsse von 0,5 bis 1,5” lichter Weite und drei Durchﬁﬂnten
fir Waldwege 01‘ste1|t.

Die East-Riverbriicke in New-York
(Correspondenz aus St. Louis, U.S.A.)
(Frithere Artilel Bd. ILI, Nr.'24, S. 220 und Bd. IV, Nr. 9, S, A1)
T,
Fundationsarbeiten.

Nachdem der Bro oklyn-Caisson an der Baustelle installivt
und die noch fehlenden 10 Balkenlagen auf demselben ange-
bracht waren, begannen die regelmissigen Fundationsarbeiten,
das Ausheben von Materialim Caissonund Aufmauern
des Pfeilers auf dem Dache (1055(—‘10011. Gleich von Aufang
an hatte man Dei den Arbeiten im Caisson mit Schwierigkeiten
zu kitmpfen. Der Caisson senkte sich moch mit Eluth und
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