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INHALT: Das Experten-Gutachten iiber die Moratoriums-
Linien der schweizerischen Nordostbahn. — Premier concours pour

la création d'un Musée des Beaux-Arts. — Vereinsnachrichten: Vortrag

des Herrn Dr. Biirkli-Ziegler: Ueber die Wasserversorgung von Genua.
Vortrag von Herrn Professor Ritter: Erklirung des Zimmermann'schen

Verfahrens zur Berechnung des Fachwerkes.

Das Experten-Gutachten tiber die Moratoriums-
Linien der schweizerischen Nordostbahn.

L.

Am 17. November letzten Jahres hat das schweizerische
Post- und Eisenbahn-Departement die HH. Oberingenieure
Koller und Buri und Herrn Eisenbahn-Director Grandjean
um ein Gutachten dariiber angegangen, ob die schweiz. Nord-
ostbahngesellschaft finanziell' wieder geniigend erstarkt sei,
um den Bau und Betrieb der sogenannten Moratoriumslinien
an Hand nehmen zu konnen. Es betrifft dies die der
schweiz. Nordostbahngesellschaft concessionirten Linien:
Coblenz-Stein, Biilach-Schaffhausen, Etzweilen-Schaffhausen,
Dielsdorf-Niederwenigen, Thalweil-Zug und die rechtsufrige
Zirichsee-Bahn, deren Baufrist, laut Bundesbeschluss vom
14. Februar 1878, mit Riicksicht auf die damalige precire
Finanzlage der Nordostbahngesellschaft, bis nach Ablauf
des Jahres 1885 erstreckt wurde. )

Die obgenannten Experten haben die ihnen iibertragene
Mission angenommen und das von ihnen erhobene Material
in einem uns vorliegenden Gutachten®) zusammengefasst.
Der- Bericht enthilt fiir die Beurtheilung unserer ostschwei-
zerischen Eisenbahn-Verhiltnisse so viel Werthvolles, dass
wir uns nicht versagen koénnen, aut denselben so einldsslich,
als es der gebotene Raum dieser Zeitschrift gestattet, ein-
zutreten.

Den Experten wurde aufgegeben flir ihren Entscheid
Vorarbeiten zu unternehmen, welche bestehen:

1. ,In der Baukostenrechnung fiir jede der einzelnen Linien unter

Beriicksichtigung der gegenwirtigen Preisverhiltnisse.*

2. ,In der Berechnung der muthmasslichen Betriebsergebnisse in Ein-
nahmen und Ausgaben und zwar sowol fiir jede einzelne Linie als
fiir die Gesammtheit der verschobenen Linien.*

»In der Darstellung der Wirkungen, welche der Betrieb jeder
einzelnen der verschobenen Linien sowol, als der Gesammtheit der-

(o5}

selben, muthmasslich auf die Betriebsergebnisse des dermaligen
Netzes der N. O. B. haben wird.“

Solche Vorarbeiten waren s. Z. bereits von der Nordost-
bahn gemacht worden und es handelte sich zundchst darum,
diese Erhebungen zu priifen, zu ergdnzen und den jetzigen
Verhiltnissen anzupassen. Zu diesem Zwecke setzten sich
die Herren Experten mit Abgeordneten der betreffenden
Comites in Beziehung, besichtigten mit denselben die projec-
tirten Linien und besprachen sich gemeinschaftlich iiber die
beziiglichen technischen und commerciellen Verhidltnisse.

Tracé und Bau.
Tracé.
Die Vorarbeiten, welche s. Z. von der Nordostbahn
vorgenommen wurden, bestehen in Folgendem:
1. Linie Coblenz-Slein. Situationsplan 1 : 1000, Curvenplan
1:35000. Vollstindige Kostenberechnung.

2. Linie Eglisau-Schaffhausen. Tracéplan 1 : 5000. Generelle
Kostenberechnung.

3. Linie Etzweilen-Schaffhausen. Tracéplan 1 : 5000. Generelle
Kostenberechnung.

4. Linie Dielsdorf-Niederwenigen. Tracépline 1 :
1:5000. Generelle Kostenberechnung.

5. Linie Thalweil-Zug. TFir diese technisch interessanteste
und schwierigste Linie liegen zwei Projecte vor, ndmlich
dasjenige des Initiativ-Comites im Jahre 1881 vom ver-
storbenen Oberingenieur Tobler entworfen und das, welches
der Oberingenieur Weiss der N. O. B. im Jahre 18835 auf-

#) Experten-Gutachten iiber die Moratoriumslinien der schweiz.

25 000 und

Nordostbahn, Bern, Stimpfli’'sche Buchdruckerei 1886,

gestellt hat. Der Dbetriebstechnische Unterschied dieser

beiden Entwiirfe ergibt sich aus nachstehenden Zahlen:

Project des Initiativ-Com. der N.O.B.
Baulédnge: 18,225 km 21,700 km
Héhe des Scheitelpunktes (Stat. Sihlwald): 17,2 72 543 7
Maximalsteigung : 6 12 00 15 /oo
Summe des Steigens und Fallens 172,7 m 224,3 m
Mittlere Steigung 9,475 °/oo 10,33 %00
’ 1445 m 1500 m
Tunnel-Liangen 350 2
] 3240 m 650 772

Dass das Project des Initiativ-Comites betriebstechnisch
glinstiger ist, als dasjenige der N. O. B. ldsst sich aus obigen
Zahlen ohne Weiteres ersehen, dagegen kostet das erstere
in Folge der um 2183 m ldngeren Tunnels 2258 ooo Fr.
mehr als das letztere.

6. Linie Zirich-Tiefenbrunnen. Fiir dieses Theilstiick
der rechtsufrigen Zirichseebahn liegen ebenfalls zwei (von
der N. O. B. aufgestellte) Projecte vor: ein d&lteres mit
Einmiindung in den Personenbahnhof Ziirich, dicht neben
der Einsteighalle und ein neueres mit einer Schleife ldngs
der Limmat im Industriequartier und Einmiindung am nord-
ostlichen Ende des Rangierbahnhofes. Die Experten be-
zeichnen das dltere Project als geradezu betriebsgefibrlich
und das neuere als einzig durchfiihrbar.

Wihrend des Verlaufes der Expertise liess das Initiativ-
Comite der rechtsufrigen Zirichseebahn ein Gutachten von
Oberingenieur Biirgi in St. Gallen tiber die ganze Strecke
ausarbeiten. In demselben spricht sich der genannte Eisenbahn-
techniker, beziiglich der Einmiindung der Bahn in den Ziiricher
Bahnhof, wie folgt aus: ,Der urspriinglich (nach Project
des Oberingenieur Moser) in Aussicht genommene Anschluss
der rechtsufrigen Bahn durch ein Rebroussement neben der
Personenhalle in Zirich erscheint, nach den heutigen Betriebs-
Verhidltnissen und {berhaupt nach den heutigen Anforde-
rungen an Bahnhofanschliisse und an die Sicherheit des
Bahnbetriebes. als durchaus unzuldssig und es bleibt nichts
Anderes tbrig, als die Einmiindung einer rechtsufrigen
Zirichseebahn in gleicher Weise zu suchen, wie fir die
linksufrige, also durch Anschluss an die Geleise am untern
Ende des Rangierbahnhofes.® Dieser Ansicht stimmen auch
die Experten vollstindig bei.

7. Linie Tiefenbrunnen-Rappersweil. Fir diese zweite
Abtheilung der rechtsufrigen Ziirichseebahn hat die N. O. B.
drei Projecte ausgearbeitet, welche sich dadurch von ein-
ander unterscheiden, dass der erste kntwurf zwischen See-
strasse und See, der zweite etwas vom See entfernt und
der dritte noch ferner vom See sich dem noérdlichen Berg-
abhang hinzieht.

Ueber diese drei Projecte sagt das Biirgi’sche Gut-
achten: ,In Dbetriebstechnischer Beziehung sind die drei
Projecte ziemlich gleich und es entscheiden daher die Bau-
kosten, die sich zu Gunsten des dritten vom See entferntesten
Projectes der Nordostbahn aussprechen, auf so lange, bis
durch Terrainsondirungen nachgewiesen sein wird, dass ohne
Gefahr von Nachrutschungen und ohne die kostspieligen
Uferschutzbauten die Linie ndher an den See gertlickt werden
kann.“ Auch diesem Ausspruch stimmen die Experten bei.

Bau.

Hinsichtlich der Baukosten lagen den Expertén fir die
Linie Coblenz-Stein und die rechtsufrige Seebahn genauere
Anschlige vor, wihrend dic Kosten der tibrigen Linien von
der N. O. B. nur in genereller Weise veranschlagt waren.
In Folgendem sind die Angaben der N. O. B. nach den
verschiedenen Linien und den einzelnen Rubriken zusammen-
gestellt:
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Voranschlag der Nordostbahn.
Coblenz- Eglisau- Etzw.- Dielsd.- Thalweil- ~ Zirich-  Tiefenbr.- Total
Stein Schaffh.  Schaffh. Niederw. Lug Tiefenbr. Rappersw.
km 26,2 18,0 154 7,0 21,7 7.5 27,7 123,5
In Tausenden von Franken:
36,0 30,8 14,0 15,9 15;1 Hd,4 279,6
584,0 1873 577,8 33,0  2689,0 59888

Vorarbeiten
Grunderwerb

Unterbau 92,0 5 257,0  5351,0 5133,0 2882,0  20827,0

Oberbau 570,0 481,0 240,0 981,0 389,0 4420,0

Abschl. u. Signile 131,0 90,0 77,0 35,0 86,8 65,0

Hochbau 235,0 1219,0© 1950 1187 817,00  381,0

Baugerithe 11,0 10,0 10,4 5,0 11,0 12,0 78,8

Verwaltgs.-Kosten 205,7  198,3  181,0 42,1 3660  341,0 1699,4

Betriebsmaterial  918,9 690,3 305,7 126,7 65,7 292,0 4109,3

Verzinsung 264,5 2444  208,1 51,2  640,0  746,1 4368  2591,1

Verschiedenes 166,05 154,0 131,3 32,0 274,8 245,8 275,2 1279,6
Total: 5721,0  5288,0  4501,0 1109,0  9447,0 8453,0 94490  43968,0

Dabei lisst sich die Hauptrubrik , Unterbau® noch in
nachstehende Unterabtheilungen zergliedern:

Coblenz-  Eglisau-  Etzw-  Dielsd.-  Thalw.- Zirich-  Tiefenbr.- Total
Stein Schaffh.  Schaffh. Niederw. Lug Tiefenbr.  Rappersw.

In Tausenden von Franken:

Erdarbeiten 840,0 956,0 375,0 1247  1429,0 384,3  1339,2 54068,2
Stiitzmauern 138,0 32,0 24,0 — 41,6 192,5 1038,7 531,7
Tunnels i 70,0 9000 @ — 3000,0  5622,0 81,0  7673,0
Briicken 722,0 1141,6 810,0 47,0  310,8  349,7  760,8  4141,9
Wegbauten 3755, 35,0 17,0 10,0 30,3 36,3 57,5 223,6
Uferbauten 384,0 2,0 10,0 —_ 90,0 198,0 34,6 T18,6
Beschotterung 150,0 136,5 80,0 63,0 194,6 105,4 347,6 1077,1
Ve schiedenes 113,5 118,9 111,0 12,3 254,8 244,8 137,6 992,9

Total : 2385,0 2492,0 2327,0 257,0 5351,0 5133,0 2882,0 20827,0

Bei dieser allerdings mnicht vollstandigen Vorlage
mussten sich die Experten bei den Abtheilungen: Grund-
erwerb, Erdarbeiten, Stiitzmauern und Briicken auf eine
generelle Priifung der einzelnen Betrdge beschrinken, wihrend
bei allen anderen Rubriken einlédsslich gepriift werden konnte.
Die beziiglichen Anschlige sind von Oberingenieur Weiss
verfasst und stiitzen sich der Mehrzahl nach auf die von
Oberingenieur Moser in den Jahren 1876/77 gemachten
Erhebungen, wobei indess cinzelne Einheitspreise erhoht,
andere dagegen ermissigt worden sind. Fiir die Linie
Thalweil-Zug ist das Project der N. O. B. und nicht das-
jenige des Initiativ-Comites in die Tabelle einbezogen worden.

Diesen Zahlen haben nun die Experten, gestiitzt auf
ihre beziiglichen Untersuchungen, folgende Werthe entgegen-
gesetzt :

Voranschlag der Experten.

Coblenz-  Eglisau-  Etzw.-  Dielsd.- Thalw.-  Zlrich-  Tiefenbr.

Stein Schaffh.  Schaffh.  Niederw. Lug Tiefenbr. Rappersw.

e 26,2 18,0 15,4 7,0 21,7 7,5 27,7 123,5
In Tausenden von Franken:

Total

Vorarbeiten 52,4 36,0 30,8 14,0 15,1 279,6
Grunderwerb 564,0 534,0 481,0%  170,6* 5899,4
Unterbau 2809,0% 2290,0% 20041,0%
Oberbau 734,0% 450,0% 4108,9%
Abschl. & Signale 131,0 156,9 641,7
Hochbau 173,0% H47,5%
Baugerithe 11,0
Verwaltgs.-Kosten 196,1%  187,1% 3
Betriebsmat. 484,0%  524,0% 7 3320,(
Verzinsung 199,0% 1 ¥ 3 2020,7%
Verschiedenes 139,6%  134,6* 247,6%  1181,9%*
Total: 49935,0%  4819,0% 4354,0% 1006,0* 8778,0" 8083,0% 8851,0% 40884,0%

wobei analog obiger Anordnung die Abtheilung Unterbau
in folgende Rubriken zertallt:

Coblenz-  Eglisau-  Etzw.-  Dielsd.-  Thalw.-  Zlrich-  Tiefenbr.-
Stein Schaffh.  Schaffh. Niederw. Lug Tiefenbr  Rappersw.

Total

In Tausenden von Franken:

Erdarbeiten 840,0 375,0  119,0%  1430,0% 1291,0
Stiitzmauern 107,6% 17,6% — 815 03,4%
Tunnels - 900,0 — 2800,0% 81,0
Briicken 6G80,0% 770,6% 42,3%  202,8% 692,0%
Wegbauren 81,5 15,4% 10,0 30,8 b,
Uferbauten 384,0 10,0 — 90,0 34,6
Jeschotterung 150,0 100,0% * 104,06 347,6
Verschiedenes 109,0% 101,4* 11,2%  248,9% e

Total : 2309,0%  2350,0%  2290,0% 5124,0%

Hiebei sind. die mit einem bezeichneten DBetrige
von dem Anschlag der Nordostbahn abweichend.

Eine Gegeniiberstellung der Schitzung der N. O. B. und
derjenigen der Experten ergibt fiir die Linien:

Anschlag der Anschlag d. 2 ¢
N. O.g& Experten Rifcrenz i i
Fr. Fr. Fr.
1. Coblenz-Stein 5721000 4993 000 — 728 000 —12,7
2. Eglisau-Schaffhausen 5288000 4819 ooo — 469 000 — 8,8
3. Etzweilen-Schaffh. 4 501 000 4 354 000 —'147 000, — 3,3
4. Dielstorf-Niederwenigen 1 109 0coo 1 006 000 — 103000 — 9,3
5. Thalweil-Zug 9 447 000 8778 0oo — 669 000 — 7,0
6. Zirich-Tiefenbrunnen 8453000 8083 000 — 370000 — 4,4

7. Tiefenbr.-Rappersw. 9449 0oo 8 851 0oo — 598 000 — 6,3

Total und Mittel 43968 oo 40884000 —3 084000 — 7,0

Im Gesammten ist somit der Voranschlag der Ex-
perten um 3084 000 Fr. oder durchschnittlich um 7%
niedriger als derjenige der N. O. B. In einem Nachtrag
haben die Experten seither die Differenz um weitere 176 000
Fr. vergrissert, indem sie mit Riicksicht auf vorzunehmende
Ersparnisse bei den Hochbauten und auf die inzwischen noch
weiter zurlickgegangenen Eisenpreise ihren Anschlag er-
missigt haben. Da jedoch die ganze Rechnung nur eine
approximative ist und da ferner, wenn iiberhaupt eine oder
mehrere der Moratoriumslinien zum Bau gelangen sollten,
bis dahin die Eisenpreise noch allerlei Fluctuationen durch-
machen koénnen, so diirfen wir fiiglich von dieser nachtrig-
lichen Aenderung absehen.

Werden die beiden Voranschlige nach den Haupt-
rubriken geordnet und zusammengestellt, so ergibt sich
nachfolgende Gruppirung:

Voranschlag der N. 0. B. Experten Differenz in %
Fr. Fr. Fr.
Vorarbeiten 279 610 279 610 o o
. Grunderwerb 5988 750 5899 350 — 89400 — 1,5
Unterbau 20 827 000 20 041 020 —786000 — 3.8
Oberbau 4 420 000 4 108 000 —3II1 100 — 7,0
Abschl. und Signale 641 700 641 700 o o
Hochbau 2052 700 1 736 ooo —316700 — 154
Baugerithe 78 8oo 78 800 o o
Verwaltungskosten 1 699 300 I 625 400 — 73 900 — 4,3
Betriebsmaterial 4 109 250 3 320 600 —788 650 — 19,2
Verzinsung 2 591 200 2 020 700 —570500 « —22,0
Verschiedenes 1279 690 1 131 940 —1I47 750 — 11,5
Total und Mittel 43968 coo 40884000 —3084000 — 7,0

Ferner flir die Unterabtheilungen der Hauptrubrik:
Unterbau. :

Voranschlag der N. 0. B. Experten Differenz in %0
R Fr. Er.

Erdarbeiten 5468 200 5 334 300 —I133900 — 2,5
Stiitzmauern 531 700 461 200 —70 500 — 1352
Tunnels 7 673 0oo 7 473 000 —200 000 — 2,6
Briicken 4 141 900 3 840 300 —301 600+ — 7,3
Wegbauten 223 600 211 540 —I2060 — 5,4
Uferbauten 718 600 718 600 o o
Beschotterung 1 077 100 1 047 600 —29 500 — 27
Verschiedenes 992 oo 954 460 —38440 — 3,8

Unterbau Total 20 827 000 20 041 000 —786000 — 3,8

Gehen wir nun zur Besprechung der einzelnen Haupt-

,rubriken tber:

Vorarbeiten : ierunter sind die zur Concessionserwer-
bung vorgeschriebenen Arbeiten, einschliesslich der Anfer-
tigung von Katasterpldnen, verstanden; dagegen sind die
Kosten fir die Geldbeschaffung etc. selbstverstandlich nicht
in diesem Titel inbegriffen. Die von der Nordostbahn ver-
anschlagten Kosten, mit welchen die Experten einverstanden
sind, variiren von 2000 Fr. bis 3500 Fr. per ku.

Grunderwerb: Mit Ausnahme der rechtsufrigen Seebahn
bewegt sich der Voranschlag fir gewohnliches Culturland
durchweg zwischen 20000 und 24800 Fr. per Bahnkilo-
meter; fir Strecken in der Nihe von Ortschaften wurde
40000 Fr. per Bahnkilometer eingesetzt und es sind die
zu Descitigenden Gebaude besonders berechnet worden.
Auf der Linie Zirich-Tiefenbrunnen erreicht der Voran-
schlag einschliesslich der Gebiude den Gesammtbetrag von
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833 000 Fr. oder 110625 Fr. per km, wahrend er auf der
Strecke Tiefenbrunnen-Rappersweil mit 2 689ooo Fr. in-
clusive, bezw. 2 370 300 Fr. exclusive Gebdudeentschadigung
bemessen wurde, was per Bahnkilometer 97075 Fr. bezw.
85559 Fr. entspricht. Die Experten haben diese Werthe
zu den ihrigen gemacht, obschon bei den Besprechungen
mit den Vertretern der Comites wiederholt auf die seit-
herige Entwerthung der Giiter hingewiesen wurde. Der
Bericht sagt hieriiber wortlich: ,Richtig ist, dass die Land-
preise wol allerorts wesentlich gesunken sind; allein die
Erfahrung zeigt, dass mit der Einleitung der Zwangsabtre-
tung durch die Bahngesellschaft jeweils, wenn auch nicht
der wirkliche Landwerth, so doch die Forderungen sich
wesentlich steigern. Es diirfte daher bei der Ausfiilhrung
des Baues als empfehlenswerth sich erzeigen, wenn die
Landerwerbung gegen eineén zu vercinbarenden und festen
Preis durch die betreffenden Bahncomites selbst ausgefiihrt
werden wiirde“. — Die Differenz auf den Linien Etzweilen-
Schaffhausen und Dielstorf-Niederwenigen riihrt von einer
verinderten Ausmessung des zu expropriirenden Terrains her.

Unterbaw: Diese Hauptrubrik zerfallt in folgende 8
Unterabtheilungen:

1. Erdarbeiten. Der Unterschied zwischen dem
Voranschlag der N. O. B. und demjenigen der Experten
liegt theils in verindertem Ausmass, theils in Preisreduc-
tionen.

2. Stitzmauern. Hier haben die Experten den
auf 22 bis 30 Fr. per m® angesetzten Einheitspreis fir
Moértelmauerwerk durchweg auf zo Fr. und denjenigen fiir
Trockenmauerwerk auf 1o Fr. reducirt, sowie die Betrdge
fiir eine weitergehende Bearbeitung der Gesichtsfliche der
Steine gestrichen.

3. Tunnels. Auf simmtlichen Linien kommen im
Ganzen § Tunnels vor, nimlich 3 (von 1500, 650 und 350m
Linge) auf der Linie Thalweil-Zug 2 (von 1410 und 1119 m
Linge) auf der Strecke Ziirich-Tiefenbrunnen, 1 (von 750 m
Linge) auf der Linie Etzweilen-Schaffhausen und je 1 (von 73
und 70 m Linge) auf der Strecke Tiefenbrunnen-Rappersweil
und der Linie Eglisau-Schaffhausen. Die Lange simmtlicher
Tunnels betrdgt somit 59z2 .

Von diesen Tunnels kennt man ricksichtlich der geo-
logischen Verhiltnisse blos diejenigen des Ziircher- und
Riesbacher Tunnels, und zwar aus der Baugeschichte dieser
beiden Objecte selbst. Dabei zeigte sich, dass statt des
gehofften Molassengesteines Mordnenschutt sich vorfindet,
und dass in Folge des waltenden Gebirgsdruckes, vermehrt
durch den starken Wasserzudrang, einzelne Gewdlbezonen
sich so stark senkten, dass sie in das freie Durchfahrts-
profil hineinragen und bei Wiederaufnahme des Baues heraus-
gebrochen und neu aufgefiihrt werden miissten, sofern es
sich als unthunlich erzeigen sollte, durch Verdnderung der
3ahnvisur das freie Durchfahrtsprofil zu erhalten. Gleich-
viel worin der Grund des Misslingens dieses Baues liegt,
so zeigt doch diese Thatsache, dass ein gewaltiger Gebirgs-
druck und erheblicher Wasserzudrang vorhanden war, die
kostspielige Riistungen und Wasserbeseitigungen bedingten,
welche bei der Wiederaufnahme des Baues denselben we-
sentlich erschweren werden.

Hiezu gesellt sich noch ein zweiter Umstand: Die
Nordostbahn hatte ndmlich zur Zeit des Baubeginnes dieser
beiden Tunnels, also in den Jahren 1876/77, Gelegenheit
das betreffende Tunnelausbruchmaterial ertragbringend bei
den Quaibauten bei Stadelhofen zu verwenden. Ein Vor-
theil, der leicht zu 50—60 000 Fr. gewerthet werden konnte
und der nunmehr in Folge Vollendung der Quaibauten hin-
fillig geworden ist und den weitern und erheblichen Nach-
theil nach sich zieht, dass das Tunnelausbruchmaterial auf
eine viel grassere Entfernung transportirt werden muss, als
in dem urspriinglichen Voranschlage angenommen war und
dass endlich mit Kostenaufwand ein Materialablagerungs-
platz erworben werden muss.

Der mitunterzeichnete Experte, Ingenieur Buri, hatte
seiner Zeit als Experte in Sachen Bauunternehmer Cless &
Cie. contra Nordostbahn Gelegenheit, die waltende Tunnel-

frage zu studiren und bestitigt die oben angefiihrten That-
sachen, namentlich dahingehend, dass es sich hier um eine
ganz missliche, starken Druck ausiibende und viel Wasser
fihrende Terrainformation handelt, die dem Tunnelbau
hemmend in den Weg tritt und dessen Erstellungskosten
wesentlich vermehren wird. !

Bei den andern sechs Tunnel ist man riicksichtlich der
geologischen Verhiltnisse noch gar nicht aufgekldrt, da bis
jetzt noch kein geologisches Profil erhoben wurde. Man
hat somit kein Urtheil. welche Tunnelldngen voraussichtlich
unausgemauert stehen bleiben kénnen, welche theilweise oder
ganz ausgemauert und welche sogar mit Sohlengewdlbe
versehen werden miissen. i

Mit Riicksicht auf die oben angegebenen Verhdltnisse
hat nun die N. O. B. bei dem Riesbacher- und Ziiricher-
Tunnel zu dem urspriinglichen Voranschlag nach Abzug der
bereits erstellten Tunnelstrecke einen Zuschlag von etwa
10°0 beigefiigt, wodurch der laufende Meter auf 1432 Fr.
zu stehen kommt. DBei allen anderen Tunnels hat sie eine
vollstindige Ausmauerung auf die ganze Linge angenommen
und zwei Einheitspreise von 1000 und 1200 Fr. pro lau-
fenden Meter eingesetzt. Die Experten erkliren sich mit
diesen Ansitzen einverstanden und haben einzig bei den
beiden kurzen Tunnels von 630 und 350 m der Linie Thal-
weil-Zug die Einheitspreise von 1200 Fr. auf 1000 Fr.
reducirt, wodurch die Differenz von 200 00o Fr. entstanden ist.

4. Briicken. Unter dieser Rubrik figuriren auch die
kleineren Durchldsse. Von der Gesammtsumme entfallen auf’:

Grissere EBnnckent e s Ve R 2282 000 Fr.

Durchlédsse, Dohlen etc. 1648 760

Verschiedenes o) o 211140
Total 4141900 Fr.

Im Ganzen kommen sieben grossere Briicken vor,
nimlich die Aarbriicke Dbei Coblenz *), die beiden Rhein-
briicken bei Eglisau und Schaffhausen, eine Briicke iliber die
Sihl, eine iiber die Lorze, eine tiber die Limmat und der
Viaduct tiber das Rossbachtobel.

Bei den grossen Briicken haben die Experten die Ein-
heitspreise unverindert gelassen und bloss die Preise fir
die Eisenconstruction von 550 Fr. auf 500 Fr. pro Tonne
ermissigt. Bei den Durchldssen haben sie einen Abzug von

10.%0 gemacht.

5.—8. Wegbauten, Uferbauten, Beschotterung,
Verschiedenes. Iier sind die Differenzen gegeniiber dem
Voranschlag der N. O. B. unbedeutend.

Oberbau. Beisimmtlichen sechs Linien ist Querschwellen-
Oberbau mit Stahlschienen von 36.1 kg Gewicht per laufenden
Meter angenommen und zwar bei der Linie Thalweil-Zug-
Ziirich, als Zufahrtslinie zum Gotthard, mit flusseisernen
Querschwellen von 53,5 kg Gewicht per Stick, bei allen
andern Linien dagegen mit impriagnirten Weichholzschwellen.

Dass diese schweren Schienen von 36.1 kg Gewicht
auch bei den beiden Linien Etzweilen-Schaffhausen und
Dielsdorf-Niederwenigen in Vorschlag gebracht worden sind,
fiir welche Linien die Nordostbahn die Verwendung von
leichterem Rollmaterial in Aussicht nimmt, welches conse-
quenter Weise ja auch die Benutzung einer leichteren Schiene
ermoglicht hitte, begriindet die Nordostbahn durch die
auch bei der Centralbahn sich bestitigende Erfahrung, dass
die leichten Locomotiven das Geleise namentlich riicksichtlich
der Spurerweiterungen - weit mehr beschiadigen, als die
schweren Locomotiven, und dass es daher fiir den spiteren
Bahnerhaltungsdienst weit vortheilhafter ist, auch fiir diese
Bahnen die schweren Schienen zu verwenden und eher per
Schienenstoss von ¢ m Lidnge eine Querschwelle wegzulassen,
als leichtere Schienen mit der vollen Zahl von Schwellen
zu nehmen. ;

Die Experten stimmen dieser Ansicht, sowie namentlich
dem Vorschlage zur Verwendung von flusseisernen Quer-
schwellen fiir die Linie Thalweil-Zug vollstindig bei.

Withrend vor 10 bis 12 Jahren der laufende Meter
Geleise mit eichenen Qucrsch\\'cll'cn und gewohnlichen Eisen-

*) Im Bericht steht irrthiimlich: Eglisau,
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schienen (von 36 kg Gewicht pro laufenden Meter) auf etwa
30 Fr. zu stehen kam, hat die N. O. B. ihren Berechnungen
folgende Ansdtze zu Grunde gelegt, die von den Experten
seither noch weiter ermaéssigt worden sind:

Vorschlag der N+ ©O7B: Experten.
Geleise mit Weichholzschwellen
u. Stahlschienen p. 1. M. Er. 723..50;, WHT. 22.10
Geleise mit flusseisernen Schwellen !
u. Stahlschienen p. 1. M. Fr. 29.50 Fr. 26. 50

nebst entsprechenden Zuschligen fiir das Einlegen der
Weichen und Kreuzungen, wodurch sich die von den Ex-
perten einldsslich motivirte Reduction unter diesem Titel
erklart. Seither haben — wie bereits bemerkt — die
Experten in einem Nachtrag die Preise noch weiter herunter-

- gesetzt.

Die Weichenverriegelung, die im Interesse der Sicherung
des Betriebes als nothwendig erkannt wird, ist mit 1000 Fr.
per Hebel berechnet; hiemit, sowie mit den Ansdtzen fir
Drehscheiben und Briickenwagen erkldren sich die Experten
einverstanden.

Abschluss und Signale. Hier wurde keine Abidnderung
vorgenommen.

Hochbau. Die Experten schlagen folgende Ersparniss-
massregeln vor, durch welche die beziiglichen Ansdtze der
N. O. B. entsprechend reducirt werden: Vereinfachung der
Stationsgebdude Laufenburg und Diessenhofen; bescheidenere
architectonische Ausschmiickung der Stationsgebdude Baar,
Stadelhofen, Riesbach und Kiisnach; Ersatz der 31 Wirter-
hauser durch Wirterbuden (wie auf der Botzbergbahn);
Versetzen des Giiterschuppens in Zug; Weglassung der
Locomotivremise in Thalweil und der Drehscheiben in Diel-
storf und Niederwenigen.

Baugerdthe. Bleiben gleich.

Verwaltungskosten sind sowol von der N. O. B. als von
den Experten zu 5°%o der Gesammtsumme der vorher-
gehenden Rubriken angesetzt worden. Sie reduciren sich in
Folge Verminderung der bezliglichen Betrdge um 73 9oo Fr.

Betriebsmaterial. Hier haben die Experten den erheb-
lichen Abzug von 788650 Fr. oder von nahezu 20°0 ge-
macht. Sie sagen unverblimt, dass die N. O. B. ihre An-
sitze willkiirlich und zu hoch gegriffen habe.

Die N. O. B. hat die Moratoriumslinien in zwei Kate-
gorien eingetheilt, ndmlich in Neben- und Hauptlinien. Zu
der ersteren zdhlt sie die Linien Etzweilen-Schaffhausen
und Dielstorf-Niederwenigen, zu den letzteren alle anderen.
Fir die erstern wird das Rollmaterial zu 17100 Fr., fir
die letztern zu 34 500 Fr. per km veranschlagt. Beziiglich
der Strecke Dielstorf-Niederwenigen schliessen sich die Ex-
perten zwar der Schitzung der N. O. B. an, sie konnen
sich jedoch mnicht denken, dass diese Linie jemals mit
eigenem Rollmaterial ausgestattet, sondern sie glauben, dass
dieselben bei normalspuriger Ausfithrung mit demjenigen der
Strecke Oberglatt-Dielstorf betrieben werde, so dass es
sich hier bloss um eine Pachtung, nicht aber um eine An-
schaffung handeln konne. Beziiglich der andern Linien
neigen sich die Experten zu der Ansicht hin, dass jede der-
selben nach Massgabe des zu erwartenden Verkehrs behandelt
werden sollte. Nun ist aber eine derartige Schitzung keine
einfache Sache, und es haben desshalb die Experten, um
sich selbst ein vorurtheilsfreies Urtheil zu verschaffen, die
Ansicht erfahrener Betriebstechniker eingeholt. Dabei traten
nun die extremsten Gesichtspunkte zu Tage. Nach den
Einen erschien der in Aussicht genommene Wagenpark als
viel zu klein und fir besondere Veranlassungen, wie Jahr-
mirkte, Feste etc. als absolut ungentigend, wihrend Andere
darauf hinwiesen, dass der Betrieb der rechtsufrigen See-
bahn die linksufrige, durch denjenigen der Linie Thalweil-
Zug die Linie Ziirich-Altstetten-Zug, durch die Linie Coblenz-
Stein die Botzbergbahn entlastet werde u. s. f., so dass, ab-
gesehen von der sich allerwirts kundgebenden Abnahme
des Bahnverkehrs, der bestehende Rollmaterialpark der
N. O. B. ohne grosse Vermehrung auch, noch fiir den Be-
trieb simmtlicher Moratoriumslinien ausreichen kénne.

In Erwigung dieser beiden Griinde, die innerhalb ge-

wisser Grenzen beide wol etwelche Berechtigung haben
mogen, sind die Experten zu der Ueberzeugung gelangt, dass
den waltenden Verhiltnissen gebiithrende Rechnung getragen
wird, wenn die verschiedenen Moratoriumslinien in dem
Masse mit Rollmaterial ausgestattet werden, als es zu einem
regelmidssigen Sommerdienste erforderlich ist, dass dagegen
dasjenige Rollmaterial nicht angeschafft, sondern gegebenen
Falls von der Nordostbahn gepachtet wird, welches bei nur
zeitweilig eintretenden besondern Veranlassungen, wie Jahr-
mérkten, Festen etc. nothwendig werden mdchte.

Mit Riicksicht hierauf haben die Experten die kilo-
metrische Ausgabe flir das Rollmaterial wie folgt festgesetzt:
34 000 Fr. fir Thalweil-Zug, 26 310 Fr. fiir die rechtsufrige
Seebahn, 21850 Fr. fir Etzweilen-Schaffhausen, 19 700 Fr.
fiir Biilach-Eglisau-Schaffhausen, 17 goo Fr. fiir Coblenz-Stein
und Etzweilen-Schaffhausen, wodurch unter fernerer Bertick-
sichtigung einzelner Rechnungsdifferenzen sie zu der bereits
erwédhnten Reduction gelangt sind.

Verzinsung.  Die N. O. B. hat, ohne Riicksicht darauf,
ob gleich beim Beginn des Baues einer Linie sofort alle
Arbeiten in Angriff genommen, oder ob einzelne erst im
Verlauf der Gesammtbauzeit begonnen werden, die Ver-
zinsung des ganzen Baucapitals zu 3% auf die Hilfte der
Bauzeit berechnet. So zu rechnen erscheint namentlich bei
Linien mit grossen Tunmnels, wie bei Thalweil-Zug und der
rechtsufrigen Seebahn nicht gerechtfertigt. Bei diesen muissen
die Tunnels zuerst in Angriff genommen werden, wihrend
die iibrigen Arbeiten und die Anschaffung des Rollmaterials
erst viel spiter erfolgen koénnen. Dadurch wird an Bau-
zinsen gespart, wesshalb eine entsprechende Reduction dieses
Postens berechtigt ist.

Verschiedenes herechnet sich analog dem Ansatz der
N. O. B. zu 3°0 der reducirten Gesammtbausumme.

Damit wiren wir am Ende unserer Besprechung der
einzelnen Rubriken. Wenn bedacht wird, dass die Gesammt-
reduction, welche die Experten auf 3084000 Fr. festgetzt
haben, sich wie folgt zerlegen ldsst:

788 650 Fr. flir Richtigstellung des offenbar tbersetzten
Postens Rollmaterial.

316 700 , flir durch Reduction des Programmes erzielte
Ersparnisse an Hochbauten.

830590 , flir die durch die verminderte Bausumme Dbe-

dingten Posten : Verwaltungskosten, Verzinsung

und Verschiedenes; so verbleiben als eigentliche

Reduction nur noch:

oder 2,6°0 des Voranschlags der N.O. B.

1148060
3084000 Er. gleich oben.

Rechnet man zu obigen 1148060 Fr. noch den im
erwahnten Nachtrag fesfgesetzten weiteren Abzug von
176 8oo FEr., so erhoht sich die eigentliche Reduction, welche
die Experten auf den Ansdtzen der N. O. B. vorgenommen
haben, auf 1324860 Fr. oder auf ziemlich genau 3 Procent!

Bei diesem Resultat wird es Manchem vorkommen,
als habe der kreissende Berg ein winziges Mauslein geboren!

Premier concours pour la création d’'un Musée
des Beaux-Arts.

Procés-Verbal des opérations du Jury.

Le 25 Octobre 1886, se sont réunis a neuf heures du
matin dans 1’édifice municipal les soussignés : MM. Th. Tur-
rettini, membre du Conseil Administratif, Etienne Duval,
peintre, Tiéche, architecte a Berne, Léon Chatelain, architecte
a Neuchdtel, et Gd. André, architecte a Lyon; tous cing
désignds pour juger le concours ouvert en vue de la création
d’un Musée des Beaux-Arts de la Ville de Genéve.

Apres avoir entendu la lecture du programme remis
aux concurrents, et pris connaissance de la prorogation de
délai qui leur a été accordée, ainsi que de I'erreur de niveau
qui s'est glissée dans les documents remis pour l’'emplace-
ment de la promenade St Jean, les soussignés ont ddésigné,
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