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Terrassen liegen, welche zuniichst der Gefahr ausgesetzt sind.
Dieser Quai warde 1874 und 1875 gebaut und die Fundation
fand dabei auf dem ostlichern Theil, wo der Seeboden flacher
war, einfach auf Steinwurf statt. Am westlichen Theil, wo die
Neigung des Bodens 1:2 und bis 1:1!/2 betrug, wurden
dagegen die Quaimauern auf Pféhle fundamentirt. Es ist aber
nicht die ganze so gebaute Strecke von der Catastrophe betroffen
worden, sondern dieselbe endigte scharf abgeschnitten, ndmlich
ohne dass an dem stehen gebliebenen Mauerwerk etwas zu
bemerken war, an einer Stelle, wo diese Constructionsart sich
noch weiter fortsetzt. Die holzernen Constructionstheile, Pfihle,
Zangen etec., die zu grosstem Theile aufgefischt werden konnten,
befinden sich meist in ganz gutem Zustande, nur sind einige
der sehr langen Pfihle am untersten Theile, z. B. etwa 1 Meter
iiber dem Schuh, geknickt, wohl zum Beweise, dass sie, als sie
mitgerissen wurden, zu unterst noch in festem Boden steckten.

Die Lage und Form des Bodens hat sich in Folge dieses
Ereignisses verdndert. Vor dem Bau des Quai befand er sich
am Jusse der Mauern der oben genannten Terrassen auf der Héhe
des Niederwassers, so, dass man zur Zeit dieses letztern trockenen
Fusses lings diesen Mauern passiren konnte und von da weg
bestand die genannte Neigung von 1 auf 2 bis 11/2. Gegen-
wirtig liegt der Boden zunéchst den Mauern ungefihr 3 7/ tiefer
als frither, die Neigung betrigt dagegen, soweit sieam genann-
ten Tag schon ermittelt war, blos 1 auf 3. Bei der grossen Tiefe
des Sees scheint es kaum wahrscheinlich, dass dies Folge eines
Abgleitens der ganzen Seehalde sei, sondern diirfte es wahr-
scheinlicher sein, dass nur der oberste Theil derselben her-
ausgebrochen ist. Die eingeleiteten Profilaufnahmen werden
dariiber naheren Aufschluss geben und der Ein-
sender dieser Zeilen bezweifelt nicht, dass man betreffender
Seits iiber die daherigen Ergebnisse der ,Eisenbahn“ gerne seiner
Zeit Mittheilungen machen wird. Uebrigens hat man es hier
mit einem Schuttkegel, nimlich mit dem der Veveise, zu thun
und besteht insofern wohl eine wesentliche Verschiedenheit mit
den Bodenverhiltnissen am Ziirichsee, wo die nach den #ussern
Erscheinungen #hulichen Ereignisse stattfanden.

Was die augenblicklichen Schutzarbeiten betrifft, so haben
dieselben in einer Verkieidung des verwundeten Ufers zu be-
stehen, um zu verhiiten, dass durch den Wellenschlag noch
mehr Boden abgespiilt wird und die Fundamente der genannten
Terrassenmauern dadurch noch mehr entblosst werden, wie auch
zur Sicherung der Bruchstelle des Quais. Dabei ist es, wiewohl
eine Belastung nicht erwiinschterscheint, nicht zu vermeiden, eine
solche anzuwenden, indem die angewandten Faschinen durch
Steinwurf vor dem Wegspiilen gesichert werden miissen.

* *®
=

Gotthardbahn.

Bemerkungen zur Reform dieses Unternehmens von A. Thomann,
gewesener Bauleiter der Brennerbahn und gewesener kinigl.
ungar. Staatseisenbahn-Baudirector.

(Friihere Artikel Bd. IV, Nr. 7, S. 92; Nr. 8 S. 106; Bd. VI, 7, 8. 51.)

(Fortsetzung.)

IV. Technische Erfordernisse zur Bewil-
tigung des Gotthardverkehrs. Die Folgerungen aus
dem Eingangs Gesagten lauten:

Umfang, Art und Geldertrag des kiinftigen Gotthardverkehrs
sind so wenig voraus zu bestimmen und die Entwicklung des
Verkehrs nimmt voraussichtlich eine solche Reihe von Jahren
in Anspruch, dass

bei der geringen Hohe des Gesellschafts-Capitals,
bei der Unzulédssigkeit iibermissiger Subventionen,
bei der Riicksicht auf die Nothwendigkeit, die Unter-
nehmungsschulden sofort aus dem Ertrage verzinsen zu
konnen,
einmal {iberhaupt das Unternehmen eingeschrinkt,
sodann die auszufiihrenden Strecken nicht nur nach den bei
ausreichender Leistungsfihigkeit billigsten Systemen, sondern
auch nur in einer der anfanglichen Betriebsperiode entsprechenden
Ausdehnung hergestellt werden sollen.

Das von der Verwaltung der Gotthardbahn auf Basis der
internationalen Vertrige bearbeitete Bauproject schliesst mit
einer Kostenberechnuny, die einen Mehrbedarf von 100 Millionen,
oder wegen riickstehenden Einzahlungen von 135 Millionen zeigt.
Der hohe Bundesrath berief vor einem Jahre ¢ine Commission
schweiz. Fachménner zur Priifung des vorliegenden Projectes und
stellte hiefiir ein Programm u. Fragestellung auf, welche mancherlei
zu wiinschen iibrig liessen, u. durch welche die Hauptfragen voll-

stindig in den Hintergrund gedringt wurden. Die Techniker-Com-
mission war gezwungen, sich Angesichts eines Defizits von 100 Mill.
mit untergeordneten Details betr. Spurerweiterung, Schienen-
iiberh6hung in Curven ete. etc. zu beschéftigen, und so kam
das weitlaufige Protokoll zu Stande, welches in seiner schliess-
lichen Form, nach Anbringung vieler Correcturen, nicht einmal
ein getreues Bild der Verhandlungen gibt. Ganz anders geht
Herr Thommen an diese Fragen heran, iiberzeugt, dass nur
Umgestaltung der Unternehmung an Haupt und Gliedern zum
Ziele fiihren und priift folgende Fragen :

A. Sind alle noch riickstéindigen Linien oder nur ein Theil
derselben auszufiihren ?

B. Welche Prinzipien sind auf die auszufiihrenden Linien
in Bezgug auf das Betriebssystem, Steigungs- und Richtungsver-
héltnisse, auf Doppel- oder Einspur anzuwenden ?

C. Wo sind mit Riicksicht auf den technischen Betriebs-
dienst die wichtigsten Stationen anzulegen ? ;

D. Was ldsst sich iiber Bauvorschriften und Preise sagen,
bevor man weiss, wo, was und wie gebaut werden soll ?

ad. A. Bestimmung der auszufiihrenden
Linien. Da einerseits die Subventionsstaaten nur fiir eine
durchlaufende Transitlinie ihre Opfer bringen werden, so hingt
der Bau von Zweiglinien von der Opferbereitwilligkeit der
Schweiz ab, von der allerdings momentan wenig zu erwarten
steht. Es muss demnach im Norden der Bau der Linien
Luzern-Immensee und Zug-Arth verschoben, im
Siiden vorliufig nur die Monte-Cenere-Linie gebaut
werden; wenn es spiter nothig wird, in der Richtung nach
Arona zu gehen, so wiirde der Verfasser die westliche See-
uferlinie der P in o-Linie vorziehen. Die Hauptlinie sollte
auf die Linie Immensee-Chiasso, oder nach dem prak-
tischen Vorschlag von ‘Herrn Inspector Blotnitzki, Roth-
kreuz-Chiasso beschrinkt werden. Um beziiglich Luzern,
das nach dem bisherigen Programm der Ausgangspunkt
der Gotthardbahn war, somit an der Gotthardbahn lag, wihrend
z. B. Zirich immer erst zu derselben hinfahren musste, wird
vorgeschlagen, um das frithere Verhiltniss beizubehalten, dass
die internationalen Personenziige von Luzern aus abgehen zu
lassen und nicht von Rothkreuz.

ad B. Betriebs- und Tracirungs-Principien.
Die Hauptlinie ist folgendermassen veranschlagt:

Voranschlag Mit 15 %0 Per
Liinge Reine Allgemeine Kilomtr,
Baukosten Ausgaben
Kilometer Millionen Millionen Millionen
Silenen-Géschenen,

Airolo-Bordio 70,9 84,2 96,8 1,364
Monte-Cenere-Linie 25,7 13,9 16,0 0,622
Thalbahn-Immensee-

Silenen 444 32,1 36,9 0,831

141,0 130,2 1497

Die Rampen sind mit Steigungen von 25°0 und der Betrieb
mit  Adhiisionslocomotiven projectirt und die Tunnelportale
werden mit kiinstlichen Entwicklungen erreicht. Aber an diesem
vorgeschlagenen Entwurf lassen sich kaum mehr so namhafte
Ersparnisse erzielen, welche iiber die Ausfiihrbarkeit der Bahn
iberhaupt beruhigen konnten. Desshalb kommt der Verfasser
zum Schlusse, dass man bei dem durchaus nicht zweifellosen
Verkehrsumfange entschlossen ein anderes Betriebssystem
wihlen solle. Schon die Herren Wetli und Maey bean-
tragten allerdings mit Beibehaltung des Adhisionssystems Er-
héhung der Steigungen, ersterer auf 420/o, letaterer auf 409/
mit Zehnkupplern. Aber weder aus dem Betrieb der Linie
Enghien-Montmorency wo auf 1 Kilomtr. eine Steigung von 45 /o
vorkommt, noch aus dem der Uetlibergbahn von 9 Kilo-
meter Liinge, wo bei 700/0 Maximalsteigung die Maschine noch
ihr doppeltes Gewicht hinaufzieht, lassen sich Schliisse auf den
Betrieb einer Alpenbahn ziehen. Hiezu eignen sich
héchstens die Giovi-Bahn mit 3590 und die Kaukasus-
Linie Poti-Tiflis von 4590, von denen beiden man sagt,
dass sie auf 250/ umgebaut werden sollen. Die Erklirung hie-
fiir findet man in der intimern Geschichte der einzelnen Zugs-
categorien, wenn man die zahlreichen Zufilligkeiten, welche
schon bei 250/0 vorkommen, in Anschlag bringt, die bei er-
hohter Steigung noch bedeutend zunehmen, weil die Schwer-
kraft des Zuges in der Weise wirksam wird, dass zahlreiche
Apparate und grosse Aufmerksamkeit erforderlich sind.

Nach der von Herrn Maschinendirector Gottschalk ver-
offentlichten ausserordentlich werthvollen und lehrreichen Stati-
stik iiber Zugférderungsdienst der osterreichischen Siidbah n,
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betrigt die Zugkraft seiner Adhisionsmaschinen von 5H0—52
Tonnen Adhiisionsgewicht auf 25900 am

Semmering 230 Tonnen
Brenner 200 »
wihrend die mittlere Belastung am
Semmering nur 147 1/2 Tonnen
Brenmner N 181 » ist.

Die. durchschuittliche Mehrleistung des Brenner kommt
davon her, weil die Steigung von 250/0 nur auf der Nordseite
vorkommt, und die von Siiden herkommenden Ziige eine den
Durchsehnitt aller erhhende Belastung tragen. Dass dieselbe
Maschine am Brenner 15 %0 weniger leistet, als am Semmering,
obgleich die Richtungsverhiltnisse des erstern besser sind, wird
von den ungiinstigen klimatischen Verhiltnissen abgeleitet und
der langen anhaltenden Steigung der Brennerbahn von
25 0o, withrend das Profil des Semmering mehr gebrochen
ist. Die klimatischen Verhiltnisse und die lange Steigung des
Gotthard haben viele Achnlichkeit mit denen des Brenner, und
es wire dieselbe abschwichende Einwirkung auf die Zugskraft
zu erwarten, vielmehr aber bei noch steilerer Anlage, wo das
Ergebniss des Zugsforderungsdienstes noch weiter hinter der
theoretisch zuldssigen Zugsbelastung zuriickbleiben miisste und
somit ein bedeutender Kraftiiberschuss néthig ist, um denjenigen
Anforderungen an die Sicherheit zu geniigen, welche mit Nicht-
achtung aller Geldfragen in den hocheultivirten Lindern er-
heischt wird, welche zu verbinden die Gotthardbahn be-
stimmt ist.

Wie wenig Klarheit iiber die wirklichen Krgebnisse des
Betriebs auf Steilrampen bis jetzt gewonnen wurde, geht aus
dem Vorschlag der Herren Wetli und Maey hervor.

Herr Wetli nimmt zum Betrieb auf 42 9o einen
Adhdsionscoefficient von /s bis !/s an und rechnet folgender-
massen :

Sechskuppler Achtkuppler

Adhidsionsgewicht 30—40 Tonnen 52 Tonnen
Theoret. Traingewicht, abziig.

Schlepptender 60 - 90 %
Wirklich gezogenes Traingewicht 43 " 65 &
Geschwindigkeit 20 Kilom. 12 Kilom.

Giiterziige von 250 T. wiirden demnach in zwei Halbziigen
von 125 T. mit 2 Achtkupplern gezogen, so dass auf 125 T.
Nutzlast 144 T. schadliche Last kidme.

Herr Maey nimmt zum Betricb auf 4090 eine Adhision
von !/g an:

1 Sechskuppler 2 Sechskuppler

auf 259/00 Personenziige 8b ‘L.
Lastziige von 300 T. 2 X 35T,
Achtkuppler Zehnkuppler
auf 40900 Geschwindigkeit
der Personenziige und
Eilziige 12-—18 Kilom.
Gewicht 120 u. 90 T.
Adhésionsgewicht 40 T. 56 T.

Lastziige von 300 T. 11,4 Kilom.

(Schluss folgt.)

*

Vereinsnachrichten.
Société Vaudoise des Ingénieurs et des Architectes.

La Société vaudoise des Ingénieurs et des Architectes s'est réunie le
samedi 28 avril dernier en séance familiére.

MM. Meyer, Ingénieur en Chef de la Cie. Suisse Occ. et Paul Piec-
card, Professcur ont fait a la Société un rapport verbal sur la séance des
Commissions pour 1'Exposition de Paris en 1878. séance qui a eu lieu le 15
avril & Berne et ont donné aux membres présents des explications détaillées
sur la marche qui sera suivie pour cette affaire.

L. G.de Molin, ingénieur, a fait une intéressante communication sur
le systéme présenté par feu M. l'ingéniewr Thomé de Gamond, a la
Société des Ingénieurs civils de Paris sur un systéme de régularisation du
cours des eaux a la surface du sol, de maniére & supprimer les inondations
et a tirer un immense parti industriel et agricole des chutes d’eau.

M. Auguste P evey, ingénieur de la Cie. 8. Occid. présente a la Société
un travail qu'il a fait sur la statistigue du mouvement en voyageurs et en
tonnes de marchandises rapportés a la population locale pour les différentes
lignes et stations du réseau de la Suisse Occidentale.

i
Kieinere Mittheilungen.

Eidgenossenschaft

In der letzten Woche September 1877 soll in Rom der zweite inter-
nationale meteorologische Congress abgehalten werden. Der Bundesrath wird
sich an demselben durch den Director der Sternwarte in Genf, Herrn Profes-
sor Plantamour vertreten lassen.

Cantone.

Chanx—de—fonds. lie Conseil Municipal a deja requ un avant-projet de
concours pour la solution de la question des eaux.

L’auteur de ce projet 'a envoyé pour pouvoir, en cas de besoin, prouver
la priorité de son idée.

Lausanne. In Lausanne mehren sich die Bauten fiir religiise Zwecke
zusehends. Der Vollendung einer russischen Capelle haben wir kiirzlich er-
wiihnt. Dazu werden in kurzer Zeit noch eine bischoflich-englische und eine
katholische Kirche, beide gegen Ouchy gelegen, kommen. Die Letztere wird
vonr einer russischen Fiirstin erbaut.

Winterthur. Letzten Mittwoch fanden nach dem ,Winterth. Landb.* in
der schweizerischen Locomotivfabrik in Winterthur Probefahrten mit einer
von Herrn Brown construirten, fiir Portugal bestimmten Zwillingsmaschine
statt, welche bis auf 7!/20/0 Steigung und in Radien von nur 30 m/ noch eine
Last von 800 Centnern beférdern soll. Die beiden kleinen Locomotiven halten
zusammen cirea 100 Pferdekrifte und tragen zwischen sich eine zur Auf-
nahme der Ladung bestimmte Briicke. Die Maschine fuhr mit gréosster
Leichtigkeit und Sicherheit auf einem Geleise herum, das in ganz primitiver
Weise in einem Kreise von nur 25 7/ Radius auf den Rasen gelegt war. Sie
soll hauptsiichlich fiir Weintransport benutzt werden. ]

Eisenbahnen.

(fotthardtunnel. Fortschritt der Bohrung wiihrend der letzten Woche:
Goschenen 28,3 =/, Airolo 24,0 m/, Total 47,3 »/, mithin durchschnittlich per
Tag 6,7 ™/,

Widensweil. Die Gemeinde Widensweil hat die Antrige des Gemeinde-
rathes betreffend den Vertrag mit der Nordostbahn iiber den Betrieb der
Eisenbahn Wiidensweil und betreffend die Aufnahme eines Anleihens von
Fr. 800 000 angenommen.

*
* *

Eisenpreise in England

mitgetheilt von Herrn Ernst Arbenz (Firma: H. Arbenz-Haggenmacher)

Winterthur.
Die Notirungen sind Franken pro Tonne.
Masselguss.
Glasgow Nov. 1 No. 3 Cleveland No.1 No. 2 No. 3
Gartsherrie 81,25 70,00 Gute Marken wie :
Coltness 86,25 71,2 Clarence, Newport etc. 56,85 55,60 52,50
Shotts Bessemer - — f. a. b. in Tees
f. a. b. Glasgow South Wales
Westkiiste No. 1 No. 3 |Kalt Wind Eisen 148,75 150,00
Glengarnock 76,25 69,85 im Werk
Eglinton 71,85 66,35
f. a. b. Ardrossan | % L 3
Ostkiste No. 1 No. 3 |Zur Reduction der Preise wurde nicht
Kinneil 70,60 5,60 der Tagescurs,scndern 1 Sch. zu
Almond 70,00 65,00 Fr. 1,25 angenommen.
f. a. b. im Forth

Gewalztes Eisen.

South Staffordshire | North of England |
|
Stangen ord. 150,00 —181,25 | 153,10—16250 _|

South Wales
150,00— 156,25

” best 200,0 —225.00 | 165,60—175,00 ! =

” best-best 225,00 —231,2 190,60—200,00 ! — =

Blech No. 1-—20 212,50 —243,55 | 200,00—212,50 | £-T —

5 » 21—24 250,00 —262,50 | = — & Lz

. n 9527 287,50 —30000 |  — = 19 F

Bandeisen 181,25 —212,50 1 — — ! =4 —
Schienen 30 Kil. und mehr | 146,85—150,00 | 148.75—150,00

francoBirmingham | im Werk | im Werk

Verschiedene Preise des Metallmarktes.
pro Tonne loco London vom 12. Mai.
Kupfer.
Australisch (Walleroo) Fr.
Best englisch in Zungen
Best englisch in Zungen und Stangen

1912,50—1918,75
1887,50 —1925,00
2037,50—2075,00

Zinn.

Holléndisch (Banca) 2 Fr. 1837,50—1850,00

Englisch in Zungen »  1850,00 —
Blei.

Spanisch Fr. 5525,00 =
Zink.

Englisch in Tafeln Fr. 625,00— 637,50

Gesellschaft ehemaliger Studirender
des

e1dg. Polytechnikums in Ziirich.

c

Wichentliche Mittheil

der Stellen-Vermit

Offene Stellen.
Nr. 21, in Band VI Nr. 9. der ,Eisenbahn¥.
Nr. 23. Ein Architect auf ein stidtisches Baubureau der Ostschweiz.
Nr. 24. Ein Dirigent fiir eine Fabrik gepresster Steinkohlen in der franzosi-
schen Schweiz.
Stellen suchende Mitglieder.
Ein Architect, mehrere Ingenieure, Geometer und Maschineningenieure,
Chemiker.
Ein Maschineningenieur mit eventueller finanzieller Bethei -
ligung.

ein

Bemerkungen:

1) Auskunft iiber offene Stellen wird nur an Mitglieder ertheilt.
2) Die Stellen-Vermittelung geschieht unentgeltlich. -
3) Mittheilung iiber offene Stellen nimmt mit Dank entgegen das
Bureau der Stellen-Vermittelungs-Commission:
Neue Plattenstrasse, Fluntern bei Ziirich.

Redaction: H. PAUR. Ingenieur.
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