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Das Ingenieurwesen auf der Schweizerischen Landesausstellung.
(Gruppe 20.) '

=T

(Fortsetzung.)

Die Jura-Bern-Luzern-Babn hat die Sammlung ihrer Nor-
malien fiir Oberbau ausgestellt. Diese Bahn verwendet
durchwegs Stahlschienen von 127,35 #n Hohe, 99,5 mm unterer
Breite, 60 mm Koptbreite und 12 nm Stegdicke; ihr Gewicht
betrigt 33,3 kg pr. laufenden Meter, und ihr Tragheitsmoment
ist 894,8. Jede Schiene hat an den Befestigungsstellen zwei
Einklinkungen mit entsprechender Kerbplatte, welch letztere
in Gefallen auf die obere Stossschwelle gelegt wird. Auf
jeder Schwelle sind Unterlagsplatten mit je drei Tirefonds,
oder mit stumpfen achtseitigen Nageln befestigt. Die Radien
der Weichen sind 300, 203, 150 und 119 m, die Linge der
Zungenschienen 5.4 m; die Zungenkasten ruhen ohne Unter-
lagsplatten auf Gleitklotzen. Die Weichenschienen sind von
einer besondern, etwas stiarkern Construction; es sind ndm-
lich unsymmetrische Vignolschienen, deren Stegachse unter
5 gegen den horizontalen Fuss geneigt ist. Die Idhe
dieser Schienen betrigt 133,46 mm, die Stegdicke 20 mimn,
das Gewicht pro' laufenden Meter 41.8 kg.

Von den Fereiniglten Schweizerbalmen war draussen im
Freien das Muster einer einfachen Weiche und das einer
englischen Weiche, aus der Werkstitte in Rorschach stam-
mend, aufgestellt.

Mit dem Eisenbahnbau im Zusammenhang stehen die
Ausstellungen einzelner Privatfirmen, die gleichfalls dieser
Gruppe zugetheilt waren. Die Firma 4. Bannwart in Ziirich
hat ein grosseres Quantum dusserst exact ausgefiihrter
Schienennigel verschiedener Typen fiir Haupt- und IHilfs-
bahnen eingeliefert. Die mechanische Werkstitte von Oebler
& Zschokke in Wildegg hat auf freiem Platz das von ihr
angefertigte Rollbahnsystem (nach dem urspriinglichen Sy-
stem Decauville) nebst zugehdrigem Rollmaterial in natura
zur Anschauung gebracht. Die Rollbahn besteht aus Stahl-
schienen, welche durch fir diesen Zweck extra geformte
eiserne Traversen zu einem festen, tragbaren Geleisstiick
von normal 5m Linge verbunden sind; dazu kommen die
erforderlichen Weichen, Kreuzungen und Drehscheiben. Die
Spurweite wird von 40 cm an ausgefiihrt. Als Rollmaterial
werden je nach dem Zweck sowohl Kippwagen als Platt-
wagen ausgefiihrt, deren Untergestell aus Schmiedeisen
{iberall die namliche Construction besitzt.

Die bekannte Firma Hipp in Neuenburg hat sich durch
Einsendung zweier eclektrischer Signalscheiben nebst zuge-
hoérigen Control-Apparaten an der Ausstellung von Gruppe
20 betheiligt.

Zur Kategorie der Hiilfsmittel fiir den Eisenbahnbau
gehéren endlich noch die in einem besondern Raum auf-
gestellten Bohrmaschinen, wobei dem Publicum Gelegenheit
gegeben war, die bei grosseren Tunnels angewendeten
Manipulationen fir mechanische Bohrung vor Augen vorge-
gefiihrt zu sehen. Ein kleines, sehr hiibsch gearbeitetes
Modell einer Stossbohrmaschine, System Ferroux und Séguin,
nebst Gestell und Betriebsmotor, war durch Advocat Louis
Rambert in Lausanne eingesandt worden. Die Constructions-
werkstitte von Roy & Cie. in Vevey stellte ebenfalls eine
Bohrmaschine des genannten Systems, nebst completer
Installation, als Compressoren, Luftreservoirs, Girard-Tur-
binen u. s. w., wie solche im grossen Gotthardtunnel, in
den siidlichen Kehrtunnels, im Monte-Cenere-Tunnel, und
noch an verschiedenen andern Orten im Gebrauch gewesen
waren, aus. Das IHaus Gebriider Sulzer in Winterthur wies
dagegen cine hydraulische Bohrmaschine nach dem System

Brandt vor, welches System bis jetzt bei sechs Bahnbauten
(ndmlich im Pfaffensprung-, Arlberg-, Sonnenstein-, Brand-
leite-Tunnel, in dem grossen Tunnel zwischen Genua und
Novi und in einem solchen bei Florenz), ferner in 14 Berg-
werken (Deutschland, Oesterreich und Spanien) die verdiente
Anerkennung gefunden hat.  Auf irgend welche Details
kann natiirlich hier nicht eingetreten werden.

Unstreitig den Glanzpunct der Ausstellung tiber Eisen-
bahnwesen bildet die Collectiv-Ausstellung der schweize-
rischen Specialbahnen, die auf Anregung der Direction
der Uetlibergbahn unter Leitung von Hrn. Stadtingenieur
W. Burkhard nach einem einheitlichen Plan zusammen-
gebracht und fertig gestellt wurde. Ohne die Drahtseil-
bahnen, die nicht vertreten waren, figurirten hier zehn
Specialbahnen in einer Darstellungsweise, die ein schones
und vollstindiges Bild der Entwickelung dieser Special-
systeme im Schweizerlande darbot. Von acht dieser Bahnen
waren die Uebersichtskarten, Photographien tber interessante
Partien und tber das Rollmaterial, die Schienenprofile in
natiirlicher Grosse ausgestellt, von allen zehn die Lingen-
profile und eine Reihe schon ausgefiihrter graphischer Tab-
leaux tber Bau- und Betriebslingen, Richtungsverhiltnisse,
Baukosten, Capitalbeschaffung, Betriebseinnahmen und Aus-
gaben, Tarife, Verkehrsumfang, Transportverhiltnisse, Lo-
comotiven und Personenwagen.

Von einigen Bahnen waren zudem Modelle des Ober-
baues und des Bewegungsmechanismus in natiirlicher Grosse
reproducirt.

Ueber die einzelnen Bahnen folgen hier einige tech-
nisch-statistische Details.

1. Aargauische  Seethalbabn (Lenzburg-lﬂmmenbrﬁcke).
Normalspurige Strassen-Eisenbahn, erst 13. October 1883
eréffnet; Linge 42 km, Maximalsteigung 33 /00, Minimal-
radius 160 m, Schienengewicht 25,1 kg pro 1fd. m, Wider-
standsmoment 7 = 92,4. Von dieser Bahn waren noch
Detailpline der Durchlésse, Hochbauten, Stationsanlagen
und Normalprofile des Bahnkorpers aufgelegt.

o, Widensweil-Einsiedeln-Babn. Normalspurige Adhdsions-
bahn; Linge 16,6 ki, Maximalsteigung 50 /00, Minimalradius
150 m, Schienengewicht 37 kg pro 1fd. m, W = 155. Die
Bahn erhebt sich von Widensweil (Meereshohe 409,8 m) bis
Finsiedeln (882,7 m) um die Hohe von 472,9 7.

3. Uetlibergbabn. Normalspurige Adhisionsbahn; Linge
0,1 ki, Maximalsteigung 70°/00, Minimalradius 135 1, Schienen-
gewicht 30 kg pro 1fd. m, W = 155. Die Bahn steigt von
Ziirich (414,0 m) bis Station Uetliberg (8$11,5 m) um die
Hohe von 397,5 M.

4. Rigibahn. Normalspurige Zahnradbahn : Linge 6.9 km,
Maximalsteigung 250 /o0, Minimalradius 180 m, Schienen-
gewicht 16.4 kg pro 1fd. m, W = 39,0. Die Bahn ersteigt
von Vitznau (440,6 m) bis Rigikulm (1750 m) die Hohe von
1309,4 m. Es war von derselben ein Modell des Zahnrad=-
systems und ein circa 1 m langes Stiick der Zahnstange
ausgestellt, welches letztere seit zwolf Jahren im Betrieb
gestanden war, und wihrend dieser Zeit 37 450 Ziige iber
sich hatte passiren lassen, ohne dass eine merkliche Ab-
nutzung oder Lockerung wahrzunchmen gewesen Wwére.

5. Arth-Rigibaln. Normalspurige Zahnradbahn: Linge
11,5 km, Maximalsteigung 200 °%/00, Minimalradius 100 1,
Schienengewicht 19,6 kg pro 1fd. m, W = 54.8. Diese Bahn
steigt von Arth (420,60 m) bis Rigikulm (1750 m) um die
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Hohe von 1329,4 m. Auch von ihr war ein Modell des
Zahnradsystemes nebst Bewegungsmechanismus der Rader
in natiirlicher” Grosse aufgestellt, ferner lag. ein Plan einer
Zahnradweiche fiir Fahrzeuge mit und ohne Zahnrad vor.

6. Kaltbad-Scheidegg-Babn.  Schmalspurige Adhdsions-
bahn mit 1 m Spurweite; Linge 6,6 km, Maximalsteigung
50 °/o0, Minimalradius 100 m, Schienengewicht 25,7 kg,
W = 79,4. Die Erhebung der Bahn betrdgt von Kaltbad
(1438,6 m) Dbis Scheidegg (1609 m) 170,4 .

7. Appenzellerbabn (Winkeln-Herisau-Urnisch). Schmal-
spurige Adhisionsbahn mit 1 m Spurweite; Linge 14,7 ki,
Maximaisteigung 38 °/oo, Minimalradius 84 m, Schienengewicht
25 kg pro 1fd. m, W = 8o0,0. Die Bahn steigt von Winkeln
(649,2 m) bis Urnidsch (818,2 m) um die Héhe von 169,0 .
Von derselben war ebenfalls ein Oberbaumodell in natiir-
licher Grésse représentirt.

8. Rorschach-Heiden-Bahn. Normalspurige Zahnradbahn;
Linge (vom Bahnhof Rorschach) 6,2 km, Maximalsteigung
90 °/o0, Minimalradius 240 m. Von Rorschach (410,0m) bis
Heiden (792,3 m) steigt die Bahn um 382,3 /.

9. Lausanne-Echallens-Bahn. Schmalspurige Adhiésions-
bahn (grosstentheils Strassenbahn) mit 1 m Spurweite, Lange
14,2 km, Maximalsteigung 40 °/oo. Diese Bahn steigt von
Lausanne (499 m) bis Echallens (620,4 m) um 121,4 m.

r0. Waldenburgerbahn. ~ Schmalspurige Adhésionsbahn
mit bloss o,75 m Spurweite; Linge 13,6 km, Maximal-
steigung 30 °/oo, Minimalradius 60 /m, Schienengewicht 15 kg
pro 1fd. m, V. = 38. Von Liestal (330.,4 m) bis Walden-
burg (518,4 m) erhebt sich die Bahn um 188 m. Dieselbe
hat zwei Typen von Locomotiven, zweiachsige und drei-
achsige Tenderlocomotiven, letztere von Krauss in Miinchen.
Die Hauptdimensionen und tibrigen Factoren dieser Loco-
motiven sind:

zweiachsige dreiachsige
Tenderlocomotive. Tenderlocomotive.
Radstand 1,800 m 0,900 11
Raddurchmesser 0,750 1 0,750 1
Cylinderdurchmesser 0,180 m 0,225 1
Hub 0,350 1 0,350 71
Heizfliche 19,00 m? 23,48 m?
Rostflache 0,32 m? 0,43 m?
Kohlenraum 250 1 550 /i
‘Wasserraum 1070 / 1815 /
Dampfdruck 12 Atmosph. 14 Atmosph.
Gewicht leer 7,035 In 10.700 tn
i im Dienst 0,000 1 13,800 11
Kraft am Zughaken 0,920 tn 1,650 tn

Die Personenwagen II. Classe haben je 18 Sitzplitze
im Innern und 10 Stehplitze auf der Plattform; die Per-
sonenwagen III. Classe sind offene Giiterwagen, bloss mit
Segeltuch iiberspannt, ‘und enthalten 24 Sitzpldtze. Auch
von der Waldenburgerbahn war das Modell des Oberbaues
in natura ausgestellt. Die Befestigung der Schienen geschieht,
ohne Platten, auf jeder Schwelle mittelst zwei Tirefonds.

Zu den Specialbahnen gehéren mnoch einige Projecte
von Herrn Oberingenieur Busi in Basel, wovon die Ueber-
sichtspline auf der Ausstellung zu sehen waren; es sind
dieses die Linie Biberbriicke-Brunnen, von welcher unlidngst
in dieseni Blatte ausfiihrlicher die Rede war, die Basler-
Kohlenbahn, die Linie La Chaux-de-Fonds-Saignelégier und
die Strassenbahn Langenthal-Huttwyl.

Wenn das Netz der Normalbahnen in unserem Lande
mit der Eroffnung der Gotthardbahn als nahezu vollstindig
und deren Bau als abgeschlossen betrachtet werden diirfte,
so sollte es dagegen moglich sein, mittelst Specialbalhmen
noch hie nnd da einer Gegend des Landes, die sonst ganz
auf den Eisenbahnverkehr verzichten miisste, die Wohlthaten
desselben gleichwohl in einem gewissen Maasse zuzuwenden.
Zwar wird kaum mehr daran gedacht werden, die ganze
Schweiz mit einem Netz von Secundirbahnen nach einheit-
lichem Plan zu iiberzichen, wie dieses auch einmal versucht
wurde, sondern es werden solche Anlagen mehr der indivi-
duellen Initiative der betreffenden TLandesgegenden iiber-
lassen und mit voller Berticksichtigung der localen Bediirf-

nisse und der disponiblen Mittel erstellt werden miissen.
Es ist dieser Angelegenheit in diesem Blatte auch schon
Aufmerksamkeit geschenkt worden®), und wenn die gelungene
Ausstellung der Specialbahnen mit dazu beigetragen hat,
die Einsicht vom Nutzen solcher Anlagen gegeniiber den
kostspieligen Normalbahnen noch mehr zu férdern, so ist
dieses ihr bester Erfolg.

Mit den im Vorstehenden aufgezdhlten Ausstellungs-
gegenstinden ist zwar das Gebiet des eigentlichen Eisen-
bahnbaues abgeschlossen, nicht aber das des Eisenbahn-
wesens iliberhaupt. Eine ziemliche Anzahl dahin gehérender
Objecte waren unter dem Titel ,, Verkehrswesen® in Gruppe 21
eingereicht und sollen, da sie doch fiir Eisenbahningenieure
von Interesse sind, hier ebenfalls kurz besprochen werden.

Von hervorragender Bedeutung tiir den schweizerischen
Eisenbahnverkehr sind zwei literarisch-statistische Arbeiten,
von denen die eine. von Ingenieur R. 4bf in Paris (,Der
schweizerische Eisenbahnverkehr von der Grindung bis zur
Eroffnung der Gotthardbahn, 1872—1882%), schon hier be-
sprochen worden ist®*); auf die andere dieser Arbeiten, den
sehr schonen, von der Confereny schweizerischer Eisenbahnver-
waltungen herausgegebenen ,graphisch-statistischen Atlas der
schweizerischen Normalbahnen® soll spéter in einem Special-
artikel eingetreten werden.

Das schweizerische Eisenbabndepartement hat sich bei dieser
Branche ebenfalls durch graphische Darstellungen und Statistik
iiber den Betrieb der Bahnen (Westbahnen, Central-, Nordost-,
Gotthard-, Jura-Bern-Luzern-Bahn, Vereinigte Schweizer-
bahnen, Téssthal-, Emmenthal- und Widensweil-Einsiedeln-
Bahn), durch Pline der verschiedenen im Gebrauch befind-
lichen Locomotivtypen mit Angabe der Zeit ihrer Einfiihrung
u. s. w. betheiligt. Bis Ende 1882 war folgendes Roll-
material in Betrieb:

556 Locomotiven mit 1407 Triebachsen,

1 381 Personenwagen amerikanischen Systems,

233 “ englischen (Coupé-) Systems.

Diese Wagen enthielten zusammen:

4 102 Achsen
4 o078 Sitzplatze 1. Classe
21 493 - I
46 217 o II1.
Ferner gab es:
8 6oz Giiterwagen mit

17 283 Achsen und 88 950 Tonnen Tragkraft. Die
556 Locomotiven durchliefen im Jahr 1882 im Ganzen
14 868 200 Locomotivkilometer, also eine einzelne Loco-
motive durchschnittlich 26 743 k.

Die schweizerische Postverwaltung hat einen ihrer im
Betrieb befindlichen Bahnpostwagen zur Ausstellung ge-
bracht, und zwar einen solchen mit drei radial verstellbaren
Achsen und seitwirts liegendem Aussengang, von der Tara
14 250 tn. Die Mittelachse hat 1o-blittrige, die Endachsen
12-blittrige Federn. Der Wagen ist mit Luftheizung und
mit Gasbeleuchtung, System Pintsch, ) versehen.

Von der Gotthardbabn waren Photographien und aus-
fiihrliche Pline ihrer Locomotiven und Personenwagen zu
schen. Die Personenwagen I. Classe dieser Bahn mit seit-
wirts befindlichem Aussengang haben ein Gewicht von 12 iz
und 21 Sitzplitze (nimlich zwei Coupés zu je sechs und
ein Salon-Coupé zu neun Plitzen). Dabei betragt ihr Rad-
stand 5 m, die Linge des Wagenkastens 8,2 m, die Breite
desselben 3 m, die Linge zwischen den Buffern 10,9 m,
die grosste Hohe 3,88 m; sie sind mit Cabinet, Gas-
beleuchtung (System Pintsch) und Hardy-Bremsen versehen.
Die Personenwagen III. Classe wiegen 0,65 tn und haben
zwei Abtheilungen mit 25 und 30, also zusammen mit 55
Sitzplitzen, im {ibrigen dieselben Lingen- und Breiten-
dimensionen wie die vorher genannten.

*) Eisenbahn, Bd. XVIIL, Nr. 26.
*¥) Bauzeitung, Bd. II, Nr. 25.
##%) Vergl. Eisenbahn, Bd. XV No. 6.
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Die Vereinigten Schweizerbabnen haben aus ihrer Werk-
stitte in Chur das Modell einer Zahnrad- und Adhésions-
Locomotive (System Klose), sowie einen zweiachsigen
Personenwagen III. Classe mit radial verstellbaren Achsen
nach System Klose ausgestellt. Ein solcher Wagen hat in
zwei Abtheilungen 40 - 20 = 60 Sitzpldatze, die Bénke
sind aus Gestellen von Fagoneisen gebildet; der Wagen wiegt
10 tn, hat Luftheizung und Gasbeleuchtung (System Riedinger),
Spindelbremsen und neue Normalkuppelung. Von der Ma-
schinen-Inspection in St. Gallen war ein selbstregistrirender
Locomotiv-Geschwindigkeitsmesser (nach Klose) und Muster
von Kuppelungs- und Radreifbefestigungen vorgefiihrt.

Von der Jura-Bern-Luzern-Babn war ein in der Werk-
stitte Biel angefertigter zweiachsiger Gepackwagen mit
Heberlein-Bremse und radial verstellbaren Achsen ausgestellt.
Seine Linge zwischen den Buffern betrdgt 11,140 m, der
Radstand 35,6 m, das Gewicht 10,2 fn, die Tragkraft 8 #n.
Die Heberlein-Bremse ist mit Vorrichtung am Wagen zum
Auslésen der Leinen versehen. Die Kuppelung ist normal.

Die bekannte schweizerische Locomotiv- u. Maschinenfabrik
in Winterthur hatte zwei ihrer Tramwaylocomotiven, wovon
eine nach neuer Type, ferner eine normalspurige Locomotive
fiir Secundérbetrieb, wie solche auf der unldngst erdffneten
Regionalbahn im Travers-Thale zur Anwendung kommt,
eingeliefert.

Durch ihre Reichhaltigkeit und Eleganz zeichnete sich
die Ausstellung der schweizerischen Industriegesellschaft in Neu-
hausen aus. Dieselbe lieferte zwei Personenwagen I. Classe,
welche fiir die franzosische Ostbahn bestimmt waren. Der
eine derselben ist ein Salonwagen, 8,6 m lang, 13 n wiegend,
mit zwei Endcoupé’s zu je acht Plitzen und einem Salon
mit flinf Sitzpldtzen, von denen drei als Betten und zwei
als Fauteuils und Chaiselongues eingerichtet werden kénnen,
einem Cabinet mit Toilette-Raum, Gasbeleuchtung nach
System Pintsch und electrischem Intercommunicationssignal.
Die Radachsen haben doppelte Federung, Blattfedern von
2,3 m Linge und 16 Volutfedern, der Radstand ist 4.5 m,
die Bremsen sind nach System Westinghouse eingerichtet.
Der andere vorgewiesene Wagen ist ein Normal-Personen-
wagen, 8 m lang, 2,8 m breit, mit drei Coupés zu je acht
Pliatzen, 11,4 tn wiegend. Gasbeleuchtung, Communications-
signal und Bremsen sind wie beim ersten Wagen, ebenso
doppelte Federung mit 16 Volutfedern und 2.2 m langen
Blattfedern. — Ausserdem war diese Firma noch durch
zwei Tramwaywagen vertreten. Der eine ist fir Dampf-
betrieb berechnet und nach St. Etienne bestimmt; seine
Spurweite ist 1 m, der Radstand 2,2 m; er enthidlt eine Ab-
theilung fiir die erste Classe mit zwo6lf Sitzpldtzen, eine
Abtheilung fiir Gepdck und zweite Classe mit sechs Sitz-
und sechs Stehplitzen, und ausserdem sechs Stehplitze auf
der Plattform. Die Abtheilung I. Classe ist heizbar mittelst
praparirter Kohle. Die Radsterne sind aus Stahlguss, die
Bandagen und Achsen aus Bessemerstahl; die Rdder haben
0,72 m Durchmesser und das Gewicht eines Radsatzes be-
trigt 200 kg, wihrend dasjenige des ganzen Wagens 2670 kg
ausmacht. Der zweite dieser Tramwaywagen ist fiir ein-
spiannigen Pferdebetrieb und soll nach Madrid gelangen ;
er hat normale Spurweite und 1,4 m Radstand, zwolf Sitz-
plitze und zwdolf Stehpliatze auf der Plattform. Das Unter-
gestell aus Eisen wiegt 230 kg, das Kastengerippe ist von
Teak-Iolz mit Blechbekleidung, die Radsterne aus Gussstahl,
die Bandagen und Achsen aus Bessemerstahl, der Raddurch-
messer 0,69 m, das Gewicht eines Radsatzes 152 kg, das
Gewicht des ganzen Wagens 1440kg. Als Federn sind
Volutfedern in Anwendung. } (Forts. folgt.)

Die Concurrenz fiir eine Donau- und Borcea-
Briicke bei Cernavoda.

Von Ingenieur 4. Gaedertz.
(Fortsetzung.)

T

Die Hochbriicke tiber die Borcea, welche circa 4 hkm
unterhalb Fetesci, ebenfalls 3o tiber I1. W. den Strom kreuzt,

besteht in der Hauptsache aus zwei Oeffnungen a 100,75 i
desselben Systems wie die grosse Donaubriicke. Der Mittel-
pfeiler ist bis zur Tiefe von —#7,89 m niedergetrieben
worden, um bei dem tief eingeschnittenen Borceabett einer
Unterspiilung auszuweichen ; die Endpfeiler stehen auf — 3.89.
Auf dem linken Ufer ist als Uferdffnung ein Trdger von
61,5 m Stlitzweite angeordnet; der Inundationsviaduct des

Concurrenz fiir Entwiirfe zu einer Wahl- und Tonhalle
o in St. Gallen.
Project von Architect H. Weinschenk in Hottingen bei Ziirich.

Motto: Vivat Semper.
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Grundriss vom ersten Stock.

Legende: a & b Gesellschaftssaal. — ¢ Stimmzimmer. — d Garde-
robe. — e Gesellschafts- und Damensaal. — f Toilette fir Damen. —
¢ Rauchzimmer. — h Buffet. — i Pissoir und Closet fiir Herren. —
k. Grosser Concertsaal. — 1 Wohnung.

rechten Ufers hat eine Linge von 1301,0 m, welche sich
in 21 Oeffnungen von 61 m theilen; die Triger sind dis-
continuirliche, wie simmtliche bis jetzt besprochenen dieses
Projectes.

Ueber die Construction sowohl der Pfeiler als der
eisernen Ueberbauten gilt genau das von der Donaubriicke
oben Erwihnte.




	Das Ingenieurwesen auf der schweizerischen Landesausstellung (Gruppe 20)

