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Gewichtes, d. h. mit dem Gewicht mal dem Horizontalabstand
des Schwerpunktes der Mauermasse vom vorderen Fusspunkt,
dem Erddruckmoment in gleicher Weise entgegenwirke, wie es
ein Monolith, ein zusammenhiingender Kérper thun wiirde. In
dieser Hinsicht scheint nun allerdings auf den ersten Blick eine
Mértelmauer dem Ideal eines Monolithes niher zu stchen als
eine Trockenmauer, welche, sobald es wirklich zum REinsturz
kommen sollte, nichts weniger als ein regelrechtes Umkanten,
vielmehr ein regelloses in sich selbst Zusammenfallen zeigen
wiirde. Es ist aber auch nicht dieser Fall, sondern vielmehr
das statische Verhalten im Falle des Gleichgewichts massgebend,
um eine Mauer als Monolith beurtheilen zu kénnen.
Zu dieser Beurtheilung hilft nun folgende Betrachtung:

Ein Stein / in der hintern Mauerflucht wird sein ecigenes
Gewicht und dasjenige der auf ihm ruhenden Mauermasse im
Allgemeinen in zwei hervorragenden Auflagerpunkten 4 und B
auf die unterhalb gelegenen Mauertheile iibertragen. Der Effect
des Erddruckes auf diesen Stein und die von ihm getragene
Mauermasse wird aber der sein, dass je grosser der Erddruck,
um so mehr der hintere Auflagerpunkt A entlastet und das
ganze Gewicht mehr und mehr nur im vorderen B wirksam
wird. Diese unter dem Einfluss des Erddrucks stehende Mauer-
masse kann auf die weiter nach vornen gelegenen Mauertheile
nicht cher eine umstiirzende Tendenz ausiiben, als bis ihr ganzes
Gewicht nur im Auflagerpunkt B zur Wirkung kommt und hier
den Stein /[ belastet. Diese ganze Mauermasse, welche auf [
ruht, verbunden mit derjenigen, welche ihr Gewicht auf den
Stein [/ stiitzt, sammt den Steinen [ und I/ selbst, bilden also
im #dussersten Falle des Gleichgewichts zusammen schon einen
Monolith. Es lagert aber auch der Stein // das ganze Gewicht
dieses Monolithes im Allgemeinen auf zwei Auflagerpunkte ¢’
und D, von denen aber im dussersten Falle des Gleichgewichts
wieder € vollstindig entlastet ist, und dafiir das volle Gewicht
in /) wirkt und sich hier auf einen dritten Stein /I/ iibertrigt,
mit dem und dessen directer Belastung vereinigt die vorige
Masse neuerdings ecinen Monolith bildet. Dieses Argument weiter
verfolgend, gelangen wir endlich zu dem Vorsetzstein 1~ in der
vorderen Mauerflucht, der im &Hussersten Gleichgewichtsfall, das
lieisst eben bevor der Einsturz beginnen wiirde, in seinem vor-
deren Fusspunkt /” das ganze Gewicht der Mauer bis und mit
den Steinen [. I/, IIl,... V, wie dasjenige cines Monolithes auf

die Unterlage iibertrigt, und der Einsturz wird nicht erfolgen,-

wenn dieses Gewicht, multiplicirt mit seinem Hebelarm beziiglich
F als Drehpunkt, durch das Moment des Erddrucks nicht iiber-
troffen wird.

Sehen wir zu, welcher Vortheil, gegeniiber dieser Leistung
einer Trockenmauer, durch eine Mértelmauer von ganz derselben
Structur geboten wiirde. Dieser Vortheil kénnte hochstens darin
bestehen, dass der keilférmige Mauertheil, der unterhalb der Steine
Vo ...AIl, II, I liegt, also nicht mehr durch successive Ucber-
bindung getragen wird, vermoge der Zugfestiglkeit des Mortels
an diesen Steinen hingen bliebe, wodurch das wirksame Mauer-

" gewicht und sein Moment etwas vergrdssert wiirde. Es ist aber

bekanntlich nicht iiblich in Mauerwerken, dem Mortel irgend
welche Zugfestigkeit zuzumuthen und dies kann hier um so
weniger geschehen, als im Eisenbahnbau gewdhnlich die Nach-
fillung der Didmme in gleichem Masse wie die Auffiihrung der
Stiitzmauern fortschreitet, so dass diese letzern schon den vollen
Erddruck auszuhalten haben, bevor ihr Mértel Zeit gefunden,
gehdrig zu erhérten.

Wir sind darum wohl berechtigt, die statische Wirksamkeit
ciner trockenen Stiitzmauer als derjenigen einer in Mértel aus-

gefiihrten vollstiindig ebenbiirtiz zu bezeichnen, so dass eine
Mauerstirke, die einem bestimmten Erddruck gemiiss berechnet
worden ist, ganz gleich gut auf Trocken- wie auf Mértelmauer-
werk anwendbar ist.

Die vorige Betrachtung lisst uns auch sofort erkennen,
welehe Bigenschaften eine Trockenmauer und gleicherweise auch
eine  Mértelmauer ,gut machen, d. h. zu moglichst grosser
Widerstandskraft bei gegebener Mauerstirke befihigen. s ist
vorerst zu verlangen, dass der verlorene Mauerkeil, d. h. der
unter den Steinen V,... [1I, I1, I gelegene Theil moglichst klein
ausfalle.  Dazu hilft einzig ein méglichst vollkommener Quer-
verband, d. h. méglichst grosse Zahl und Linge der Binder.
Namentlich gilt dies fiir die untersten Schichten, fiir welche das
Verhiiltniss zwischen Mauerstéirke und Erddruck am Ungiinstig-
sten ist. Iis ist tibrigens leicht, in dieser Beziehung grosse Voll-
kommenheit zu erreichen, denn schon die geringste Ueberbindung
geniigt, wie urnsere Figur zeigt, um die untere Grenzfliche des
monolithischen Theils der Mauer sehr flach zu machen. Weiter
hilft zu mdglichst vollkommener Ausnutzung des Mauergewichtes
die Vollkantigkeit der Vorsetzsteine in der vordern Mauerflucht,
denn nur unter dieser Voraussetzung kommt der Drebpunkt F
der Momente wirklich in die vordere Mauerflucht zu liegen, und
wird also der Hebelarm des Mauergewichtes méglichst gross.

Nachdem die aus statischen Griinden gegen die trockenen
Stiitz- und Futtermauern erhobenen Bedenken widerlegt sind,
mdgen mnoch einige practische Verhiltnisse hervorgehoben
werden, die wohl geeignet scheinen, diese Constructionsart als
gerade fiir den Eisenbahnbau besonders passend und niitzlich
zu empfehlen.

Die oben erwiesene statische Gleichwerthigkeit beider Mauer-
arten stiitzt sich auf die Voraussetzung gleicher Structur ; es darf
aber wohl behauptet werden, dass im Allgemeinen die Structur
einer Trockenmauer eine bessere sein wird.

Gar mancher Stein erhilt in der Mortelmauer eine Lage,
die er nicht behalten konnte, wenn nicht der Mortel ihn vor-
iibergehend fest kilten wiirde. Gar manches Loch wird mit
elendem Schutt ausgefiillt und schnell, wenn etwa ein Baufiihrer
in Sicht, mit einem Kiibel Mortel zu einer schénen Sicht-
fliche verkleistert. So dient der Mortel, statt als satt ausfiillen-
des Bindemittel, sehr oft nur als Schonheitspflaster fiir alle
mdglichen Fehler der Structur. Anders ist es bei der Trocken-
mauer, wo kein Stein ausser in der naturgemissen Lage hilt,
wo stets der ganze Verband der Aufsicht offen da liegt, hier
muss besser gearbeitet werden.

Auch als Einwendung gegen die Trockenmauern werden die
lockernden Wirkungen der Erschiitterungen durch fahrende Ziige
angerufen. Solche Lockerungen zeigen sich freilich bei Mortel-
mauern, wie am Mauerwerk mancher offener Dohlen und Durch-
fahrten in der Nihe der Auflagerquader, ja sogar am Riegelwerk
mancher neben der Bahn stehender W irterhéiuser zu bemerken
ist, aber eben dieser Umstand empfiehlt die Trockenmauern, bei
denen nichts da ist, das wie der Mértel der Auflockerung fahig
wiire, bei denen vielmehr in der Ausfiillung der Fugen mit Moos
ein treffliches Mittel gegeben ist, die Erschiitterungen zu mildern
und ihre Fortpflanzung zu beschrinken.

Endlich bleibt auch der billigere Preis des Trockenmauer-
werks noch in die Waagschale zu legen, indem Trockenmauer-
werk von bester Qualitit, pro Cubiemeter 7—8 Fr. billiger zu
stehen kommt, ais Moértelmauerwerk, was bei so grossen Quan-
tititen wie sie z. B. bei der Gotthardbahn vorkommen, einer
betriichtlichen Ersparniss entspricht.

- E3 ES

Die eidgendssische Festigkeitsmaschine!

Vortrag im technischen Verein Winterthur, 22. December [S76.
(Fritherer Artikel Bd. II, Nr. 26, Seite 293)

Von obiger Maschine publicirte Herr Prof. Kronauer sel.
einen hiibschen Atlas mit ausfiihrlicher Beschreibung, welcher wir
einige Daten entnehmen. Nachdem Herr Kronauer mittelst
geschichtlicher Einleitung gezeigt, wie sich das Bediirfniss nach
einer Festigkeitsmaschine besonders beim Briickenbau schon -

frither herausgestellt und wie nach und nach durch Gebrauch
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primitiver Apparate die Bedingungen festgestellt wurden, die
eine mdoglichst vollkommene Maschine zu erfillen hiitte, fihrt
er fort:

,Dieses in seinen allgemeinen Umrissen angedeutete Pro-
gramm fiir die Ausfiibrung der Festigkcitsmaschine wurde in
seinem ganzen Umfange vollstindig gelost durch Herrn Werder,
Director der Maschinenbauaunstalt von Klett & Cie. in Niirn-
berg. Die von ihm construirte Maschine ist ein wahres Meister-
stiick.“

Als Probe der Genauigkeit, mit welcher Kraft und Aus-
dehnung mit dieser Maschine gemessen werden konnen, fiithren
wir an, dass wenn bei einer Spannung von 40,000 kilogr. und

; . 1 ; 5 =
280 kilogr., d. h. 149 zugelegt werden noch immer eine Lingen-
1
inderung von ———~—— genau beobachtet werden konnte.
’ ° 100000 ©

Mit der Maschine kdnnen die Materialien auf alle moglichen
Beanspruchungsarten (Druck, Zug, Biegung, Zerdriicken, Ver-
drehen) probirt werden und sind die nGthigen Apparate ange-
bracht,um die einer gewissen Belastung entsprechenden Liéngen-
dinderungen ete. mit jeder nur wiinschbaren Genauigheit zu
messen und so die Maschine besonders auch der Wissenschaft
dienstbar zu machen. Die simmtlichen Dimensionen dieser in
allen Beziehungen ausgezeichnet construirten Maschine kionnen
bis auf 90,000 kilogr. beansprucht werden, ohne Schaden zu
leiden. Bald nachdem Werder’s Festigkeitsmaschine in der
technischen Welt bekannt war, schafften sich das Hiittenwerk
Creusot und spiter die Miinchener polytechnische Schule die-
selbe an,

Nach Griindung des eidgendssischen Polytechnicums im
Jahre 1856 versuchten die Professoren der Ingenicur- und Ma-
schinenbaukunde und der Geologie vergeblich um den fiir An-
schaffung der Maschine nothigen Credit nach. Erst wihrend
der Baumaterialienausstellung in Olten gelang es den viel-
fachen unausgesetzten Bemiihungen mehrerer fiir diese wichtige
Angelegenheit sich interessirender Manner, namentlich des Hrn.
Professor Culmann in Zirich, vom hohen schweizerischen
Bundesrathe den erforderlichen Credit von 15,000 Fr. zu er-
balten. Die Maschine wurde im September 1866 in Olten auf-
gestellt, und wir finden im Bundesblatt Nr. 20 vom Mai 1867
folgenden officiellen Bericht des hohen schweizerischen Bundes-
rathes :

yDie Maschine zur Erprobung der Festigkeit der Bauma-
terialien ist letztes Jahr von der Maschinenfabrik Klett & Cie.
in Niirnberg geliefert und ihrer Bestimmung gemiss zunichst
bei der schweizerischen Baumaterialenausstellung in Olten ver-
wendet worden, um spiter den Sammlungen des Polytechnicums
einverleibt zu werden. Die erste Hélfte des von Ihnen hiefiir
bewilligten Credits von Fr. 15,000 wurde beim Eintreffen dieser
Maschine, die andere mnach erfolgter Collaudation seitens der
Herren Professor Culmann. Professor Schréter und Director Rig-
genbach ausbezahlt. Den Transport auf schweizerischem Gebiete
hatten die Nordost- und Centralbahn unentgeltlich iibernommen,“

Man sollte nun meinen, jene schon vor 20 Jahren so sehn-
lich herbeigewiinschte Maschine wére seit ihrer Anschaffung, d.
h. seit mebr als 10 Jahren so gut wie méglich zu Nutz und
Frommen der Technik verwendet worden, aber dem ist leider
nicht so. Wenn wir uns recht erinnern stund die fragliche
Maschine eirca 3 Jahre in Olten und operirte Herr Professor
Culmann wihrend der Baumaterialienausstellung damit. Die
dabei gewonnenen Resultate konnten wir nirgends veriffentlicht
finden, obschon eine solche Publication anféinglich beabsichtigt
war. Von Olten wurde unsere ,eidgendssische Maschine* in
den Bahnhof Ziirich geschleppt, wo sie vor vielen Jahren
schon aufgestellt werden sollte. Fiir die Bahnhofwerkstitten
wurde jedoch eine einfachere eigene Festigkeitsmaschine ange-
schafft. so dass schon seit Jahren die Ho ffnung (Wahrschein-
lichkeit), dass betreffende Maschine im Bahnhof Ziirich montirt
und dem G&ffentlichen Gebrauche iibergeben werde, unendlich
klein war. Dennoch wurde jeder Practiker oder Theoretiker der
es wagte, unserer eidgendssischen Maschine nachzufragen, damit
vertrostet, man werde Anstalten treffen, sie im Bahnhof aufzu-
stellen.

Inzwischen wurde in der Praxis immer mehr die Unzuver-

lissigkeit der in den meisten Werken fiir die verschiedenen
Materialien angegebene Festigkeitscoefficient erkannt. Insbe-
sondere die Maschinenbauer sind in dieser Beziehung schlimm
daran. Fiir Herstellung von Eisen, Stahl, Bronce etc. werden
immer andere Methoden angewandt und so #ndern sich von
Jahr zu Jahr die Eigenschaften der zu verarbeitenden Metalle.
Aus vielen wollen wir hier nur ein Beispiel erwihnen. In
allen technischen Lehr- und Handbiichern finden Sie Gussstahl
notirt mit einem Bruchmodul § = 10000 kilogr. per (] % fiir
Zug. Die andern Beanspruchungsarten sind nicht einmal er-
wihnt. Der berithmte englische Experimentator Kirkaldi
hat eine Menge ausgezeichnete schwedische Stahlsorten untersucht
und gefunden als mittlern Bruchmodul :
Zug. Druck. Biegung.

S = 6220 kilogr. 8070 kilogr. 10650 kilogr.

Torsion. Scheeren.

6150 kilogr. 4500 kilogr.

Die nachtheiligen Folgen, die aus der unheimlichen Unbe-
kanntschaft mit den Eigenschaften der zu verwendenden Metalle
resultiren konnten, sucht man abzuwenden durch Einfiithrung
sehr grosser Sicherheitscoefficienten in der Rechuvung; dadurch
kommt man jedoch zu schwerfilligen und concurrenzunfihigen
Constructionen.

So wurden denn auch fast in jeder grossern Maschinen-
werkstitte Apparate gebaut zum Probiren der Materialien auf
IPestigkeit. Diese Apparate sind aber meist primitiv, erlauben
keine fiir wissenschaftliche Untersuchungen geniigend genaue
Beobachtungen und sind gewdhnlich nur fiir kleine Dimensionen
anwendbar. Will man genaue Resultate, die gewissermassen
officiellen Character haben, oder handelt es sich am Unter-
suchung grosser Stiicke, so wendet man sich nach Miinchen,
wo unter Leitung von Herrn Professor Bauschinger eine
ganz, gleiche Maschine functionirt, wie in Ziirich eine am
Schatten liegt.

Mebhr noch als die Grossindustrie bedarf das Kleingewerbe
einer dffentlichen Station zur Priifung der Festigkeit zu verwen-
dender Materialen. Bei den jiingern Schlossermeistern, Schmi-
den ete. findet man, in Folge besserer Fachbildung, immer mehr
Sinn fiir wissenschaftlichere Vorgehen bei jhren Constructionen
durch Anwendung der Regeln der Festigkeitslehre. Das kann
natiirlich nur mit Vortheil geschehen, wenn sie auf bequeme
Weise die Festigkeit ihrer Metalle ete. controlliren kdnnen und
fiir gewisse Zweige des Handwerks und der Industrie sowie fiir
die Sicherheit des Publicums ist ein mechanisches Laboratorium
genau so wichtig wie ein chemisches.

Aus diesem Grunde interessiren sich auch die Vorstinde
des cantonalen Technikums und der beiden Gewerbemuseen um
unsere in Ziirich brach liegende eidgendss. Festigkeitsmaschine.
So wurde letztes Jabr die Frage ventilirt, ob dieMaschine nicht
im Gewerbemuseum Winterthur placirt werden konnte,
worauf natiirlich geantwortet wurde, dieselbe werde nichstens
in Ziirichaufgestellt und alles blieb beim Alten. Wir wandten
uns, jedoch ohne Erfolg, vor zwdlf Wochen in einem hoflichen
Schreiben an Herrn Professor Culmann (derzeit ,Director®
der Festigkeitsmaschine), ersuchten ibn um einige Mittheilungen
betreffend die fragliche Maschine und um Angabe der Schwierig-
keiten, die deren Aufstellung bis dato verhindert hatten. Wir
sprachen dabei unsere bestimmte Ueberzeugung aus, dass es bei
allseitig gutem Willen nicht schwierig sei, die angeregte Frage
einer befriedigenden Ligsung entgegen zu fithren. Hr. Schul-
rathsprisident Kappeler, den ich vor einiger Zeit zu sprechen
das Vergniigen hatte, versprach dafiir zu sorgen, dass die Ma-
schine im Bahnhof Ziirich aufgestellt werde. Ob in dieser Be-
ziehung etwas Positives geschah, wissen wir nichf.

Unsere Maschine scheint also einstweilen noch gute Ruhe
zu haben, wihrend wie schon beriihrt, in Miinchen Hr. Professor
Bauschinger resp. sein Assistent continuirlich mit einer ganz
gleichen Maschine im technischen Laboratorium des Polytechni-
cums experimentiren und bayerische Techniker versichern, dass
ihnen diese Experimentalwerkstitte nahezu unentbehrlich ge-
worden sei. Die Untersuchungen werden vom Miinchener
Polytechnicum fiir Private hochst uneigenniitzig zu den Selbst-
kostenpreisen berechnet und brauchten wir hier in der Schweiz
die Miinchener Anstalt nur zu copiren, um die gleichen segens-
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reichen Wirkungen zu spiiren, wie dies fiir die bayerische In-
dustrie der Fall ist. Sicher wiirden sich die auslindischen Ma-
teriallieferanten besser hiiten, in die Schweiz statt gutem Eisen
ete. die schlechteste Waare zu liefern, wenn die Festigkeits-
maschine in Thétigkeit wére, und wére auch eine Erfrischung
der Festigkeitscoefficiententabelle, wie sie am Polytechnicum
immer noch nach idlteren Werken dozirt werden, sehr heilsam.

Da die Maschine bis jetzt noch nicht zur Wiederaufstellung
gelangte, wird wohl in der Sache nichts geschehen bis man den
hohen schweizerischen Bundesrath auf diese Verhéltnisse auf-
merksam macht und Fachgenossen haben mir gegeniiber die
Ansicht ausgesprochen, es mochte eine beziigliche Anregung
von Winterthur (der Gewerbe- und Industriestadt ausgehend)
wohl am ehesten eine gewiinschte Wirkung herbeifiihren.

Ich bin iiberzeugt, dass unser Verein sich um die schwei-
zerischen Techniker ein Verdienst erwerben wiirde, wenn er
veranlassen kdnnte, dass die verlassene Maschine moglichst bald
wieder ihrer Bestimmung iibergeben wiirde und stelle daher
folgenden Antrag:

,Der technische Verein Winterthur beauftragt seinen Vor-
stand an geeignetem Ort sich energisch dafiir zu verwenden,
dass endlich die vor 10 Jahren vom hoheu schweizerischen
Bundesrath fiir die Summe von 15,000 Fr. angeschaffte Maschine
zum Probiren der Festigkeit der Materialien (System Werder)
in Thitigkeit gesetzt werde, um sowohl fiir Theorie als Praxis
ihre anerkannt werthvollen Dienste zu leisten.  J. J. R., Ing.

NB. Obiger Antrag wurde lebhaft begriisst und einstimmig zum
Beschluss erhoben.

% ES

Die Bern-Luzern-Bahn.

Das Schicksal dieser Bahnlinie, das dieser Tage unter dem
Hammer des Auctionators auf so traurige Weise besiegelt wurde,
diirfte Veranlassung bieten, ein kurzes Resumé iiber das Lnt-
stehen, Leben und Sterben dieses Unternehmens als interessant
erscheinen zu lassen, zumal im gegenwértigen Zeitpunkt der letate
Act dieser Tragodie leider zu gleicher Zeit als drohendes Morgen-
roth d@hnlicher Erscheinungen, in wohl noch viel grosserem Maass-
stab und Seitens von Unternehmen, die alles eher als ihren Ruin
voraussehen liessen, signalisirt werden muss. Die Entstehungs-Ge-
schichte der Bern-Luzern-Bahn reicht sehr weit zuriick, in die
Periode der ersten Bahnerstellungen in der Schweiz, ohne indessen
damals dem Stadium der nur ganz generellen Projecte
entriickt zu werden, da bekanntlich das bose Omen der sog. Ost-
West-Bahn das Unternchmen in sich selbst zusammenfallen
liess. Die erste thatséichliche Verwirklichung des Bahn-Projectes
Bern-Luzern bildete die Ausfithrung der Linie Giimlingen-
Langnau, als Theilstiick der erwidhnten Ost-West-Bahn,
oder der Nachfolger der Bernisch. Staatsbahn, deren Ini-
tiative selbstverstindlich mit den cantonalen Grenzpfihlen ihren
Abschluss fand, da schon zu damaliger Zeit die Regierung von
Luzern nicht in dem ,Ding® sein wollte. Eroffnet wurde die
Strecke Bern-Giimlingen-Langnau am 1. Juni 1864; das
Stiick Bern-Giimlingen gehort der S.C.B. und bildet ein Theil-
stiick der Bern-Thuner-Linie:; die Kosten der Bahnanlage fiir
die Linie Giimlingen-Langnau (36 Kilom.) betrugen 7 326 000 Fr.
inclusive Rollmaterial. — Ende der Sechziger Jahre tauchte der
Wunsch nach Fortsetzung der Bern-Langnauer Linie von Neuem
auf, hauptsichlich in Folge des feste Gestalt annehmenden G o tt-
hard Alpenbahn-Projectes und. da inzwischen das von dem ur-
spriinglichen reinen Privatbau abweichende System des sogenannten
Subventionsbaues bereits dem Volke mundgerecht hatte gemacht
werden kénnen, so wurden vorzugsweise von den beiden Regie-
rungen Bern und Luzern Anstrengungen gemacht, die von dem
zukiinftigen Bahn-Tracé beriihrten Gemeinden des obern Emmen-
thals und Entlebuchs zur Betheiligung zu veranlassen, und
gleichzeitig von Hrn. Ing. Wetli im Jahre 1370 ein Gutachten
und cine Planvorlage ausgearbeitet. Aechnlich wie bei der Gott-
hardbahn iibte die damalige Kriegszeit einen hemmenden Einfluss
auf die Entwicklung der Project-Realisirung aus, und erst Ende
1871 kam ein eigentlicher sog. Staatsvertrag zwischen den Kan-
tonen Bern und Luzern zu Stande, wornach sich fiir den Bau

der Strecke Langnau-Luzern resp. Reussbiihl bei Luzern
eine Gesellschaft mit einem Actien-, resp. Subventions-Capital
von Fr. 4000 000 bildete, die den Rest des bentthigten Baucapi-
tals von Fr. 10 000 000 durch Obligationen zu erlangen trachtete.
— Die Direction dieser Bahngesellschaft, deren disponibles Bau-
capital nunmehr 14 Millionen betrug, iibernahm Hr. Oberst Meyer,
bis dato Oberzoll-Director, der Direction mit berathender Stimme
in den monatlich zweimal stattfindenden Sitzungen wurde bei-
gegeben Hr. J. Weber von Luzern und Hr. Bucher, Nat.-Rath,
in Burgdorf. — Die Vorarbeiten zum Bau begannen im August
1872, und die Detail-Tracéstudien ergaben nur ganz geringe
Abweichungen von dem Welti’schen Project im Jahr 1870. Eine
in vielen Beziehungen allerdings motivirte Abweichung von diesem
urspriinglichen Tracé, die sich spéter allerdings sehr verhdng-
nissvoll erzeigte, betraf die Einmiindung in Luzern, welche erst
im August 1873 definitiv mittelst Erstellung des Zimmeregg-
Tunnels und Einmiindung bei Fluhmiihle in die Centralbahn
fixirt wurde, entgegen dem urspriinglichen Projecte mit Einmiin-
dung beim Reussbiihl in die Centralbahn, wodurch die ganze
Linie um circa 1 Kilometer linger geworden, und verschiedene
sehr onerése Bedingungen der Centralbahn entstanden wiren.

Der Bau begann im Friithjahr 1873 und ging unter Bewil-
tigung nicht unbedeutender Schwierigkeiten seinen normalen Gang,
sodass mit Ausnahme des Zimmeregg-Tunnels nach zwei-
jahriger Bauzeit die Linie im Mai 1875 hitte erdffnet werden
kénnen, was auch im Hinblick auf die die Bahn hauptsich-
lich alimentirende Fremdensaison angestrebt war. Die Anlage-
kosten der einspurigen Bahn Langnau-Luzern, inclusive Betriebs-
material betrugen 16 270 000 Fr. oder per Kilometer 295 800 F'r..
wobei indessen zu beriicksichtigen ist, dass das Betriebsmaterial
per Kilometer bloss mit 19 000 Fr. bemessen ist, und zur vollen
Betriebsfahigkeit jedenfalls um 10 000 I'r. pro Kilometer zu ver-
mehven, d. h. auf 29 000 Fr. zu veranschlagen wére. (Die Gott-
hardbahn rechnet fiir diese Rubrik pro Kilometer 39 000 Fr.)

Der Bahnbetrieb wurde am 11. August 1875 erdffnet, nach-
dem die Direction der Bern-Luzernbahn mit der Jurabahn-
Gesellschaft einen Betriebs-Vertrag nach dem System der reinen
Selbstkosten abgeschlossen. — Bs diirfte hier des Umstandes
Erwidhnung gethan werden, dass schon frither, im Februar 1874,
ein Vertrag zwischen obigen Directionen zu Stande kam, der eine
,materielle Fusion“ der Bern-Luzern-Bahn und der bernischen
Jurabahn bezweckte, der aber auf verschiedene, nicht in die
Oeffentlichkeit gedrungene ,Schwierigkeiten® stiess, deren
»,Bewiltigung® nicht in der Macht der contrahirenden Bahn-
verwaltungen lag. (Die Schwierigkeiten hoffte die Berner Re-
gierung wohl am 15. Januar 1877 auf einfache Weise zu beheben.)
Am Tage der Betriebs-Erffnung ging nun auch die Linie Giim-
lingen-Langnau um die Summe von Fr. 6 600000 an die
Bern -Luzern-Bahn iiber, wihrend die Betriebsgesellschaft
sdura-Bern-Luzern-Bahn“ das Rollmaterial der Linie Giim-
lingen-Langnau um 703 500 Fr. iibernahm. Die Gesammt-An-
lagekosten der Bern-Luzern-Bahn, d. h. die Linie Giimlingen-
Fluhmiible-Luzern steigen somit auf 22 870 000 Fr.

Die Betriebs-Einnahmen, die fiir das frithere Theil-
stiick Giimlingen-Langnau ihren Maximalstand im Jahr 1873 mit
7321 Fr. per Kilometer erreichten, steigerten sich im Brutto-
Ertrag fiir die Strecke Bern-Luzern allerdings schon im ersten
Betriebsjahr, August 1875 bis August 1876, auf Fr. 11 668 per
Kilometer, allein die Betriebskosten (die die Jurabahn zu den
Selbstkosten iibernommen) nahmen Verhiltnisse an, die, wie es
scheint, den bis Ende December 1880 giiltig sein sollenden Be-
triebs-Vertrag schon nach Verlauf weniger Monate als dahin ge-
fallen erscheinen lésst.

Es betrugen néamlich vom 11. Aug. 1

die Brutto-Einnahmen
die Betriebskosten, incl. Verzinsung der
mitbenutzten Centralbahnstrecke und

Bahnhife

31. Dec. 1875

75 bis
75 260,99 Cts.

875
Fr. 4

, 47907947

Saldo Deficit: Fr. 3 818,48 Cts.
Dieses, sowie das entstandene Betriebs-Deficit vom Januar
1876 bis 1. Mai wurde von den Regierungen Bern und Luzern

gedeckt. Von jenem Datum an iibernahm die Jura-Bern-Bahn
den Betrieb, némlich :
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