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INHALT: Die Strassenbahn Kriens-Luzern. II. (Von Ingenieur
Fr. Kipfer in Luzern.) — Die Umgestaltung der Ausmiindung des
Rheins und der Bregenzer-Ach in den Bodensee wihrend der letzten
20, bezw. 24 Jahre. Von ]. Wey, Ingenieur in Rorschach. — Seilbahn
Lugano. I. System Abt. — Vergleichende Uebersicht iiber den Besuch

technischer Hochschulen in Deutschland und der Schweiz im Winter-
semester 1886/87. — Correspondenz. — Vereinsnachrichten. Stellen-
vermittelung.

Hiezu eine Doppeltafel : Die Umgestaltung der Ausmiindung des
Rheins und der Bregenzer-Ach in den Bodensee.

Die Strassenbahn Kriens-Luzern.
(Von Ingenieur 7. Kiipfer in Luzern,)

11

Lis eriibrigt uns nun noch, den Schienenstoss, die Spur-
haltung und die Widerstandsfihigkeit gegen seitliche Ver-
schiebung zu besprechen.

Gegen seitliches Verschieben beider Schienenstringe
muss zumeist der Strassenkorper selbst aufkommen: die Stei-
figkeit des Gestéinges und die Reibung des Schienenfusses
auf dem Grundbau ist hiefiir ungeniigend.

Wihrend nun in Geraden und in Curven — concav
gegen die Strasse hin — der festgefahrene und festgetre-
tene an beiden Schienen auf ganze Iohe derselben satt
anliegende Strassenkorper reichlich widerstandsfihig ist
gegen  seitliches Verschieben, diirften unter ungiinstigen
Verhiltnissen, in scharfen Curven — convex gegen die
Strasse — besondere Iiilfsmittel erforderlich werden, z. B.
am Schienenfuss befestigte, abwiirts gerichtete Winkeleisen.
Bei der Krienz-Luzern-Bahn hat sich hiezu noch keine Ver-
anlassung gezeigt.

Zur Erhaltung der Spurweite und der vorschrifts-
missigen seitlichen Neigung der Schienen sind zwischen den
Schienenstéssen, in der Geraden je zwei, in Curven je drei
Spurhalter eingezogen. Dieselben bestehn aus Flacheisen,
60/6 mm, welche an beiden Enden winkelrecht umgebogen
und mit je einem kraftigen Bolzen am Schienensteg befe-
stigt sind.

Diese Construction wird auch bei Hauptbahnen (Lang-
schwellensystem Haarmann u. A.) mit Erfolg angewendet
und kann es sich bei Uebertragung auf Strassenbahnen nur
darum handeln, die dconomische Grenze in Bezug auf Zahl
und Abmessung der einzelnen Theile zu finden.

Der Schienenstoss — diese Achillesferse der Oberbau-
systeme — ist auf eine Weise gel6st, welche fiir Hauptbahnen
unzuldssig wére. Es wirdnamlich eine 2,2 m lange eiserne
Querschwelle unter den Stoss gelegt : beide Schienen werden
mit Flachlaschen verbunden und mit nur je einem aufge-
schraubten und einem angenieteten Klemmplittchen auf
ihrem Autlager befestigt. Zweckmissiger wire wohl ein
schwebender Stoss, Unterlagen von geringerer Tragfihigkeit
und kriftige Winkellaschen, vielleicht auchder vortrefflich

bewihrte americanische . Briickenstoss“ (siehe Organ, Heft V

von 1886, pag. 186).

Nach Mittheilungen der Herren Bauunternehmer soll
aber auf den in gleicher Weise ausgefiihrten Strassenbahnen
die ungleiche Tragfihigkeit, d. h. die viel grossere Auflager-
flaiche am Schienenstoss nicht bemerkbar sein, und nicht
unruhiges Fahren und Stésse verursachen.

Das Wandern der Schienen wird durch den quadra-
tischen Schaft der Hakenschrauben, mit welchen die Schie-
nen am Stoss auf den Querschwellen befestigt sind, ver-
hindert. Der Schaft greift in am Schienenfussende ange-
brachte Einklinkungen ein. Es wird dadurch an jedem
Schienenstoss die auf das Wandern der Schienen wirkende
Kraft auf die im Strassenbett eingegrabene Querschwelle
libertragen und von derselben aufgenommen.

Dies der Oberbau auf Strassengebiet.

Auf eigenem Bahnkérper und da wo die eine Schiene
auf neue Anschiittung zu liegen kam, wurden eiserne Quer-
schwellen eingezogen und zwar je 7 Stiick auf eine Schiene
von ¢ m Liange.

Die Schienen wurden aussen mit angenieteten Klemm-
plittchen, innen mittelst Klemmplittchen und Haken-
schrauben auf den Schwellen befestigt.

Die Weichen und Kreuzungen licferte die hierin

riithmlichst bekannte Maschinenbauanstalt J. Vogele in Mann-
heim.

Die Drehscheiben wurden in den Werkstitten von
Th. Bell in Kriens angefertigt.

Die Hochbauten sind sehr einfach und doch nicht
geschmacklos gehalten und entsprechen den Anforderungen.

Das Rollmaterial. Dasselbe besteht aus: 2 Locomo-
tiven, 2 Personenwagen und 1 Gepickwagen; ein dritter
Personenwagen wurde nachbestellt.

Die Locomotiven sind vierridrige Tender-Locomotiven,
System Krauss, von je 60 Pferdekriften, mit einem Dienst-
gewicht von 13/ Dieselben beférdern 2 beladene Normal-
bahnwagen im Gewichte von zusammen 32/ mit einer
durchschnittlichen Geschwindigkeit von 12 km per Stunde
auf der Steigung von 25 °/oo.

Nachstehend die Hauptdimensionen derselben:

Cylinderdurchmesser 225 m/m Heizflache 23,5 m?
Kolbenhub 350 Rostfliche 0,43 m?
Raddurchmesser §oo Wasserraum 1950 /
Axenstand 1800 Kohlenraum 600 [
Dampfdruck 14 at Dienstgewicht 14000kg
Zugkraft 1550 kg

Eine kriftige Hebelbremse wirkt gleichzeitig anf alle
vier Réder. g

Als Signalmittel dienen Handglocke, Dampfglocke und
Reflexlaterne. Die Personenwagen III. Cl. gleichen denje-
nigen unserer Hauptbahnen; das Coupé II. Cl. ist elegant
und bequem mit zweiplitzigen Fauteuils entlang den Winden
ausgestattet. An den Stirnseiten befinden sich breite gut
eingeschrankte Vorplitze, auf welchen je 5—10 Personen Platz
finden. (5 laut Festsetzung des Tit. Eisenb. Dep., 10 nach
Sonntagspraxis).

Der Betrieb. Eine dreigliedrige Direction fiihrt die
Geschiifte unter Oberaufsicht des Verwaltungsrathes, wel-
cher 7 Mitglieder zdhlt, von welchen zwei Directionsmit-
glieder sind. Das dritte Directionsmitglied, der Betriebs-
chef, widmet seine Zeit ausschliesslich dem Dienste der Bahn.

Der Direction unterstehen: 1 Bureaugehiilfe, 2 Loco-
motivfiihrer, 2 Heizer, 2 Schaffner, 1 Vorarbeiter, 3 Stations-
warter und 3 Bahnwirter, welche auch zum Stationsdienst
beigezogen werden.

Die Billete konnen wihrend der Fahrt gelést werden,
sind aber auch im Wartezimmer in Luzern und in mehreren
6ffentlichen Localen in Kriens .und Luzern kduflich; sie
gleichen den Billeten der Pferdebahnen, bezeichnen die
Strecke, aber nicht den Tag.

Folgendes sind die Preise fir Personenbeférderung
von Endpunkt zu Endpunkt:

Einfache Fahrt II.Cl. g5 Cts.  TL CI. 25 3Cts:
Hin und zurtick 50 . 5 35 »
Nummern-Abonnement, ein Weg 21 134e0 0
Halbjahr- . 36 Fr. 25  Fr.
desgl. fir Schulkinder — . © 15 »

Iir einzelne Billete zahlen Kinder die Hilfte; von und nach
den Zwischenstationen werden entsprechend niedrigere Fahr-
preise erhoben.

Fir Giter wird bezahlt von Endpunkt zu Endpunkt:

Stiickgut: 16 Cts. per 100 kg

5000 kg und mehr: 10 Cts. per 100 kg.

Die Minimaltaxe per Collo betrigt 20 Cts.

Es cursiren tdglich 15 Ziige in jeder Richtung und
bei Aufstellung des Fahrtenplanes ist gebtihrend Riicksicht
auf Anschliisse an die Hauptbahnziige, auf die Schulzeiten
u. s. w. genommen worden; der erste Zug verldsst Kriens
(im Winter) um 6%, der letzte trifft dort 11 Uhr Nachts
ein. Die Theater- und sonstigen Kunstgeniisse der Leuchten-
stadt sind damit den Kriensern zuginglich gemacht worden.
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liche Annahme um das 2- bis 3-tache; 18070 ganze Fahrten
im November, ca. 10000 im December, gegeniliber cinem
vorgeschenen Jahresdurchschnitt von 6.o0oo per Monat. Der
Zuwachs ]\cscliliigt vornehmlich die Fahrten im Abonnement;

deshalb stellt sich auch das durchschnittliche Fahrgeld auf

blos 16 Cts.. statt wie vorgesehen war, auf 235 Cts.

Der Gitertransport, welcher in seinen Hauptposten
zum Voraus bekannt war, gestaltet sich ungefihr so. wie
es in der Rentabilititsberechnung. angenommen worden ist.

Den Mehreinnahmen stehen nattirlich auch Mehraus-
gaben an Kohle, Bedienung u. s. w. gegeniliber; aber die
Bilanz ist glinstig. so dass nicht nur der indirecte Nutzen

der Bahn — Zeitersparniss, billigere Linfuhr, grosserer
Gewinn an den Austuhrartikeln, Steigerung der Liegen-
schaftswerthe in Kriens — eingeheimst wird, sondern auch

eine gute Verzinsung des Anlagecapitales in Aussicht steht.

Die Strassenbahn Kriens-Luzern kann nach alledem
als ecine zweckmissig und Oconomisch angelegte, ihrem
Zwecke und den gehegten Erwartungen durchaus ent-
sprechende Bahnanlage bezeichnet werden.

Gehet hin und thuet dessgleichen!

Luzern, im December 1886.

A A A

Die Umgestaltung der Ausmiindung des Rheins
und der Bregenzer-Ach in den Bodensee
wihrend der letzten 20, bezw. 24 Jahre.

(Mit einer Doppeltafel.)
Von J. Wey, Ingenieur in Rorschach,

Es sind bald 100 Jahre her, seitdem die Idee aufge-
taucht ist, die Krimmungen des Rheins oberhalb dem Boden-
see abzuschneiden und den Strom in kiirzester Richtung in
denselben hinauszuleiten.

Seit mehr als einem halben Jahrhundert schreibt man
hieriiber, verfasst Projecte, Gutachten und hidlt Conferenzen
ab, — ohne jedoch bis dato zu einem Abschluss gekommen
zu sein.

An dieser Erfolglosigkeit tragen u. A. die im Vorarl-
berg gehegten DBeflrchtungen. es wiirde der Rhein die
Fussach-Harder-Bucht bald auffiillen und die Schifffahrt
hemmen, etwelche Schuld.

Nach den Mittheilungen des Oberbaurath Kink *) wiirde
der Rhein die benannte Bucht in 70 Jahren ausfiillen. An
der Bregenzerach will Kink innert 20 Jahren ein Vorriicken
des Schuttkegels um 280 Klafter = 532 m beobachtet haben
und sagt daher, dass derselbe allein in Folge dessen die
Fussach-Harder-Bucht innert 50—60 Jahren vollends ab-
schliessen werde.

Diesen Angaben ist schon Oberingenieur Hartmann
entgegengetreten und hat deren Unrichtigkeit und Unstich-
haltigkeit nachgewiesen. Unter Anderem wurde von ihm
constatirt, dass ein ausserordentliches Vorriicken des Bre-
genzer-Ach-Kegels sich nur ergeben konnte, indem dorten
der Seerand das erste Mal bei recht hohem und das zweite
Mal bei sehr tiefem Seestand eingemessen wurde.

Genauern Aufschluss tiber diese, von Osterreichischen
Technikern und auch von Linth-Ingenieur Legler pratendirte
Auffiillung des Seebeckens durch den Rhein und die Bre-
genzer-Ach erhdlt man durch wirkliche und moglichst rich-
tige Tiefenmessungen zu verschiedenen Zeiten.

In den Jahren 1861 bis 1863 sind von den Ingenieuren
Oppikofer, v. Saylern und Menzinger von der westlichen
Seite der Rheinmiindung bis iiber die Bregenzer-Ach hin-
naus Aufnaihmen gemacht worden, um die Figuration des
Seegrundes zu erheben und darzustellen.

*) Promemoria des K. K. Oberbaurathes Kink {iber die Rhein-
correction zwischen Voralberg und der Schweiz, als ein allgemeiner
Auszug der bisherigen Commissionsverhandlungen und berichtlichen Dar-
stellungen. Kufstein 1872,

BAUZEITUNG

Leider haben die Messungen nicht in der Weise statt-
gefunden und sind nicht geniigend viele Profile eingeschaltet
worden, um daraus eine so genaue Kenntniss der Form des
Scegrundes erlangen zu konnen, wie dies bei den neuesten '
Aufnahmen, von denen bald die Rede sein wird, der Fall ist.

Das Resultat der benannten ersten Messung ist, soweit
es die Rheinausmiindung anbetrifft, auf beifolgender Tafel
durch Fig. I und beziiglich des Bregenzer-Ach-Kegels durch
Fig. V dargestellt.

Als im Jahr 1883 durch das eidg. topographische
Bureau im Bodensee, soweit er an die Cantone St. Gallen
und Thurgau anstésst, eine Tiefenmessung erfolgte, liess das
St. Gallische Rheincorrections-Unternehmen auf seine Kosten
durch die mit Ersterer betrauten Ingenieure, HH. Hérnli-
mann und Stucki, die Figuration des Seetrichters, wo der
Rhein ausmiindet, extra und besonders genau erheben.

Die weitere Tiefenmessung, das Gebiet rechts vom
Rhein, die Fussach-Harder-Bucht und den Bregenzer-Achkegel
umfassend, wurde im Sommer 1885 auf eigene Initiative
vom eidg. topographischen Bureau aufgenommen.

Der, die Rheinausmiindung betreffende Theil ist auf
Fig. 1I. die Fussach-Harder-Bucht mit dem Bregenzer-Ach-
Kegel auf Fig. IV enthalten.

Durch die beiden Schichtenplidne, Fig. I und II des
Rheingebietes, wurden nun in Abstanden von 300m 13 Pro-
file, a,b,c.... —n gelegt und in Fig. I, — III,, heraus-
gezeichnet.

Wenn man das Erste (a) und Letzte (1) je 150 m liber
dessen Lage hinaus applicirt, so umfassen sie eine Fliche
mit einer Ldngenausdehnung von 3900 m. Die mittlere
Breite, auf welcher, laut den Profilen vom Ufer aus, Aende-
rungen stattgefunden haben, betrdgt ca. 1675 m: somit misst
die in Betracht gezogene Flidche: 6,5 km>.

In den Querprofilen sind nun die Auffiillungen hori-
zontal und die Abtrdge vertical schraffirt. Das Resultat ist
bei jedem Profil in m?® eingeschrieben und zwar mit einem
(—) oder (+) versehen, je nachdem Abtrag oder Auftrag
dominirt. = Ueber die, im Laufe von 20 Jahren, d. i. v.
1861/65 Dbis 1883 eingetretenen Deformationen ist weiter
nichts beizufiigen. Es darf indess nochmals darauf hinge-
wiesen werden, dass solche Aufnahmen weit im See draussen,
nicht denselben Anspruch auf Genauigkeit haben, wie Auf-
nahmen auf dem festen Lande.

Cubatur

Fliche der Cubatur

Profil

Profile 1 Mittel + \ .

m m? | w2 7723 i 73
150 +6000| 900 000|
a + 6000, |
300 +5150|1 545 000
300 45070/ 1 521000
300 +1595| 478000
300 —4950 1485000
300 —9275 2782000
300 —3425 10273500

300 +3275| 982000

300 —1840

300 -+ 1000| 300000

300 + 41251 237 500
m + 2050
300 +2715| 814500
n + 2780
150 +2780| 417000

+ 8195000 7253500
— 7253500
+ 9413500
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