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EISENBAHN

[Bd. XVI. Nr. 9.

aufsiitzen immer nicht befreunden, die steinerne Variante und das
Geliinder sind ebenfalls nicht gelungen.

Aus obigen Auseinandersetzungen geht hervor, dass die Experten-
commission den drei Eingaben folgende Rangordnung anweist:

1. Schmid, Philipp Holzmann & Benckiser.

2. Locher & Ott.

3. Gubser & Nif.

Genehmigen Sie ete.

Ziirich, den 20. Februar 1882.

G. Bridel. L. Tetmager. Th.

Weiss. F. Blunlschli.

Redaction: A. WALDNER,
Claridenstrasse Nr. 80, Ziirich.

Vereinsnachrichten.

Schweizerischer Ingenieur- und Architectenverein.

Section Ziirich.
Versammlung am 1. Februar 1882.

Anwesend : 17 Mitglieder, 1 Gast.

Vorsitz: Herr Priisident Biirkli-Ziegler.

Nach Erledigung einiger Vereinsgeschifte erhilt das Wort:

Herr Architect Alew. Koch zur Besprechung der im Laufe des Nachmit-
tags im Locale des Herrn Ofenfabrikant Breitinger vorgenommenen Be-
lastungsproben sogenannter Hourdis-Gewdlbe, System Laporte. Mit Riicksicht
auf einen demniichst in diesem Blatte zu veroffentlichenden ausfiihrlichen Be-
richt des Herrn Vortragenden iiber diese Gewdlbe und die damit angestellten
Versuche kann hier von einer Wiedergabe dieses Referates Abstand genom-
men werden. Die Discussion war in Betracht der Neuheit des Gegenstandes
nur eine kurze. :

Von Herrn Architect /. Brunner wurde mitgetheilt, dass die Ausfiillung
der Gefache zwischen den T -Schienen sich bei Anwendung der gehorigen
Vorsichtsmassregeln auch sehr gut mit Gypsguss und Tuffsteinen bewerk-
stelligen lasse und dass eine solche Decke auch nicht so theuer sei.

Der Herr Vorsitzende zeigt und bespricht sodann noch ein neues Uni-
versalreisszeug von der Firma Wissmann & Wallegg in Frankfurt a/M., mit
dessen Reissfedern namentlich ‘sehr schéne und complicirte Schraffirungen
ausgefibrt werden konnen und es wird von Ingenieur Waldner bestitigt,
dass mit denselben auf der letztjihrigen Frankfurter Ausstellung sehr gut
manipulirt worden sei; leider stehe der hohe Preis von Fr. 250 fiir das voll-
stiindige Reisszeug seiner allgemeinen Verbreitung wohl im Wege.

Hierauf Schluss der Sitzung. K.

Versammlung vom 5. Februar 1882.

Anwesend : 21 Mitglieder, 2 Giste.

Vorsitz : Herr Prisident Biirkli-Ziegler.

Erstes Tractandum der Sitzung ist ein Vortrag von Herrn Huber-Werd-
miller iber die Waldenburger Bahn. — Nach einem kurzen historischen
Riickblick auf die verschiedenen Phasen, die dieses Unternehmen bis zZu sei-
ner endlichen Verwirklichung im Jahre 1879/80 durchlaufen hat, werden vom
Herrn Vortragenden die Details der Anlage geschildert. Es ist die Bahn fast
durchgehends auf der bestehenden Poststrasse von 8m urspriinglicher Breite,
die dadurch fiir den gewdhnlichen Verkehr auf 5,4 m reducirt wird, angelegt;
sehr selten musste die Bahnlinie wegen zu starker Steigung der Strasse von
der letzteren getrennt werden. Als Minimalradius kam 60 m, als Maximal-
steigung 3 %o zur Anwendung. Die Spurweite ist 0,75 m, die Schwellenlinge
1,35m. Die Schienen sind von Stahl, wiegen 15 kg per m und sind mittelst
sogenannter tire-fonds auf den Schwellen befestigt. Der nach Ansicht des
Hrn. Redners etwas zu schmale Schienenfuss erklirt die unzureichende Stabilitiit
des Geleises hinldnglich. Die Einmiindung in Liestal in den dortigen Bahnhof
erfolgt mittelst zweier besonderer Schienen ohne Anstand in das Geleise der
Centralbahn. Die Bahn liegt nur beim Passiren von Ortschaften in genau
gleicher Hohenlage mit der Strasse, sonst durchwegs etwas hoher als der
Strassenkdrper, so dass ein kleiner Graben zwischen Bahn und Strasse be-
steht. — Die Locomotivfabrik Winterthur hatte den gesammten Bau und
Lieferung des rollenden Materials iibernommen. Als Maschinen sind Tender-
locomotiven mit zwei gekuppelten Achsen vorhanden. Im Weiteren werden
die Details der Personen- und Giiterwagen beschrieben und durch Vorweisung
von Zeichnungen erliutert,

Die kilometrischen Baukosten der Bahn haben incl. Beschaffung des rol-
lenden Materials ca. 32700 Fr. betragen, worunter ein Posten von nur Fr. 1000
fiir Expropriation, Fr. 22800 fiir den eigentlichen Bahnbau und Fr. 6800 fiir
rollendes Material etc., es betragen daher die Totalkosten der Bahn bei
12,53 km Bauléinge ca. 409000 Fr. Vergleicht man hiermit die Kosten anderer,
als normalspurige Vollbahnen ausgefiihrter Linien, z. B. Effretikon-Wetzikon
und Wohlen-Bremgarten, mit #hnlichen Verkehrsverhiltnissen, welche per fkm
Fr. 149 000—156 000 betragen haben, so tritt der grosse Vortheil derartiger
schmalspuriger Localbahnen (falls eine passende Strasse zur Benutzung vor-
handen) in financieller Beziehung zur Evidenz hervor und wird dies auch

durch die Betriebsergebnisse dieser Linien bestiitigt. — Der Betrieb der
Waldenburger Bahn gestaltet sich {iberhaupt sehr einfach, der Dienst auf den
Zwischenhaltestellen wird durch Wirthe und sonstige interessirte Anwohner
der Linie ohne besondere Entschiidigung besorgt und ist die Zahl des wirk-
lich angestellten Bahnpersonals auf's Aeusserste eingeschrinkt. — Als Ein-
nahmeiiberschuss ergab sich im Jahre 1881: Fr. 18300, wobei jedoch eine
Verzinsung des Anlagecapitals nicht gerechnet ist.

In der sich anschliessenden Discussion wird allgemein dic Zweckmissig-
keit solcher billigen Localbahnen unter ihnlichen Verhiltnissen anerkannt,
wenn auch im Einzelnen manche allzuknappe Ausfiihrungen an der Walden-
burger Bahn geriigt werden.

Es folgt hierauf als zweites Tractandum ein sehr interessanter Vortrag
von Herrn Professor Heim iiber das Montblanctunn:lproject, insbesondere im
Vergleich mit dem Simplonproject. Es werden unter Vorweisung zahlreicher
Pline und Gesteinsproben zuniichst die geologischen Verhiltnisse des Mont-
blanctunnels geschildert und hervorgehoben, wie die sogenannte galerie sous-
vallée, welche sich als Fortsetzung des in gerader Linie das Montblancmassiy
unterfahrenden Haupttunnels darstellt und in vielfach gekriimmter Bahn
rechtsseitig des Dora-Thals von Courmayeur bis Pré St.-Didier hinzieht, ge-
wiss viele Schwierigkeiten bieten wird, da hier grossere Partien von Gyps-
und Anhydritlagern durchfahren werden miissen. Auch sind auf dieser Strecke
bedeutendere Wasserinfiltrationen zu befiirchten, da der Tunnel nur in ge-
ringer Tiefe unter den Schuttmassen liegt und ist das Versiegen zahlreicher
werthvoller Mineralquellen durch den Tunpelbau mit Sicherheit vorauszu-
sehen. — Von grossem Interesse und Wichtigkeit fir die Bauausfihrung des
Haupttunnels sind auch die im Innern des Berges zu erwartenden Tempera-
turen. Unter Bezugnahme auf die Untersuchungen und Berechnungen von
Dr. Stapff und sonstige in dieser Hinsicht vorliegende Erfahrungen wird von
Herrn Prof. Heim die Temperatur im Montblanctunnel von im Minimum 800 C.
bis im Maximum auf dber 50° C. geschitzt. Beim Simplon wiirde dieselbe
im Maximum 86—37° betragen, wihrend sie beim Gotthard auf 30,759, beim
Mont Cenis auf 29,5° stieg. Jedenfalls ist diese Temperatur nicht allein eine
Function der verticalen Tiefe unter der Erdoberfiiche, sondern hingt im
Wesentlichen von der jeweiligen Configuration der Gebirgsoberfliche ab. Auf
eine Anfrage aus der Versammlung iiber die beziiglichen Erfahrungen in den
Comstock-Minen (Newada, Nordamerika) wird vom Herrn Redner Auskunft
dahin gegeben, dass dort Temperaturen von 60° C. vorkommen, wobei eine Ar-
beit nur auf sehr kurze Zeit und mit den schlimmsten Folgen fiir die Ge-
sundheit der Betreffenden mdglich ist. Im Heizraum von Dampfern in den
tropischen Gegenden sollen Temperaturen von 68° C. vorkommen.

Ingenieur Waldner ergiinzt die Angaben iiber die Comstock-Minen
dahin, dass bei 42,2—46,7° dort gewdhnlich gearbeitet wird, ausnahmsweise
noch bei 55,5 Bei 54,1—57,2° wird die Arbeit in der Regel eingestellt.

Der Herr Vorsitzende erwihnt hierauf, nach Verdankung der beiden Vor-
triige, eines Schreibens an das Prisidium von Herrn Lommel, ehemaligem
Oberingenieur der Simplonbahn, das Veranlassung gab, die von den friiheren
Ausstellungen her bekannten Plédne des Simplonprojectes nochmals heute im
Saale auszustellen. Es werden bekanntlich von Herrn Oberingenieur J. Meyer,
wahrscheinlich veranlasst durch die Concurrenz des Montblancprojectes, der-
malen Studien iiber eine Herabminderung des Bahngefilles der siidlichen
Zufahrtsrampe auf 12,5 %00 gemacht, wihrend das Lommel'sche Project mit
28—24Y00 tracirt ist. Herr Lommel spricht sich in seinem Schreiben sehr ent-
schieden gegen diese Bemiihungen aus, ein derartiges Tracé wird nach seiner
Ansicht sehr viel mehr kosten und dabei doch im Betrieb nur geringe Er-
sparnisse bringen.

Ingenieur Waldner gibt noch weitere Auskunft iiber die den Tunnel
betreffenden Verhiltnisse, ohne jedoeh auf die von Herrn Lommel beziiglich
der neuen Tracé-Studien gedusserten Befiirchtungen, die er nicht theilt, ein-
zutreten. Er legt die verschiedenen von Herrn Lommel mit Riicksicht auf die
Simplonbahn verfassten Aufsitze und Broschiiren der Versammlung vor. Unter
Ankniipfung an die Stapfi’schen Formeln iiber die Temperatur im Berginnern
hebt der -Redner hervor, dass bei den neuen Studien fiir die Simplonbahn
hinsichtlich des grossen Tunnels das Bestreben dahin gehe, durch Verlegung
der Axe aus dem Massiv des Berges heraus, die zu erwartenden Temperatu-
ren herabzumindern und glaube er, dass es jedenfalls moglich sein werde,
diese Schwierigkeit zu iiberwinden.

Hierauf Schluss der Sitzung. K.

Gesellschaft ehemaliger Studirender
der eidgendssischen polytechnischen Schule zu Ziirich.

Stellenvermittelung.
Gesucht:
Ein Zeichner (Maschineningenieur) nach Paris. (271)
Ein Maschineningenieur mit Kenntnissen in der Metallurgie zur Leitung
der Giesserei und des Walzwerkes eines schweizer. Etablissementes. (272)
Ein junger Maschineningenieur mit einigen Jahren Praxis und der wo-
moglich die Papierfabrikation kennt. (274)
Auskunft ertheilt:
Der Secretir: H. Paur, Ingenieur, Bahnhofstrasse-Miinzplatz 4, Ziirich.

(3926)
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