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[Bd. XIV. Nr. 17.

Unter Einhaltung der gleichen Normen wie fiir die
Scalettabahn ist ein Project fiir die Strecke der Albulabahn
Filisur-Samaden aufgestellt worden. Die Linie Chur-Filisur
hat Herr Oberingenieur Moser auf Grund detaillirter Auf-
nahmen vor vier Jahren projectirt und zu 8 Millionen Franken
veranschlagt, die auf 7 Millionen reducirt werden konnen,
insofern Chur-Thusis schmalspurig gebaut wird.

Die beiliegenden Lingenprofile in Verbindung mit
der Karte gestatten eine allgemeine Vergleichung beider
Projecte, der wir folgende Daten entnehmen:

Albulabahn. Scalettabahn.
Chur-Samaden. Landquart-Samaden.

Linge der Bahn 78,5 96,35 km.
2. Culminationspunkt 1971,50 2014,20 m 1. M.
. Summe der Steigungen
und Gefille (v. Landquart) 1820,0 2070,0 .
4. Lange des Tunnels 2,65 8,1 km.
5. Linge der Bahnstrecke iiber
1500 7m 22,6 55,0 kim.

Aus dieser Zusammenstellung resultirt ohne Weiteres
die technische Ueberlegenheit der Albulalinie. Sie ist nicht
nur kiirzer, sondern auch leichter zu erstellen, und, sobald
der Winterbetrieb ernstlich in Frage kommt, der Scaletta-
linie weit vorzuziehen. Ausserdem ist sie centraler und
vereinigt grossere Verkehrsinteressen auf sich, aus welchem
Grunde Seitens des Cantons eine bedeutende Subvention in
Aussicht steht.

Beziiglich der Kosten ldsst schon eine Ueberschlags-
rechnung keinen Zweifel dartiber, dass einzig die Strecke
Davos-Samaden erheblich mehr kosten wird als die ganze
Albulabahn Chur-Samaden. G.

Jungfrau-Bahn-Projecte.

In jiingster Zeit sind dem schweizerischen Bundesrathe
kurz hintereinander zwei Concessionsbegehren fiir Bahnen
vom Lauterbrunnen-Thale aus nach dem Gipfel der Jung-
frau eingereicht worden.

Die Urheber dieser kiithnen Projecte sind den Lesern
unserer Zeitschrift nicht unbekannt. Der erste, Herr In-
genieur Maurice Koechlin, ein hervorragender Schiiler Cul-
manns, hat sich durch seine Mitwirkung beim Bau des Via-
ductes von Garabit und des Eiffel-Thurmes, sowie durch
die kiirzlich von ihm herausgegebene Graphische Statik in
der Fachwelt einen Namen gemacht. Der zweite, Herr In-
genieur Trautweiler, ist ein erfahrener Eisenbahn-Ingenieur,
der beim Bau der Gotthard- und Briinig-Bahn treffliche
Dienste geleistet und s. Zeit interessante Untersuchungen
{iber die Ventilation des Pfaffensprungtunnels, sowie eine
hiibsche Studie iiber die Gotthardstrasse in unserer Zeit-
schrift veroffentlicht hat.

Wie uns Herr Trautweiler schreibt, hat er sich schon
lange Zeit mit dem Projecte einer Jungfraubahn beschéftigt.
Obschon beide Concessionsbewerber offenbar vollstindjg
unabhingig von einander ihre Studien gemacht haben, so
sind doch die beiden Projecte einander in mancher Bezie-
hung sehr dhnlich.

Es sind indess beides nur vorldaufige Arbeiten, die noch
eines genaueren Studiums bediirfen und nicht gegen alle
und jede Kritik gefeit sind. Fiir heute wollen wir uns dar-
auf beschrinken, dieselben so kurz als moglich unseren
Lesern vorzulegen, indem wir den beiden Concessionsbe-
werbern fiir die uns gemachten Mittheilungen hier noch
unseren besondern Dank aussprechen.

Project von Ingenieur Maurice Koechlin in Paris.

Die Bahn besteht aus zwei Sectionen; die erste ist
eine gewdohnliche meterspurige Adhésionsbahn, wihrend die
zweite die eigentliche mit besonderen IHiilfsmitteln zu be-
treibende Bergbahn ist.

I. Section. Ausgangspunkt derselben ist der Bahnhof
Lauterbrunnen der im néchsten Jahr zur Erdffanung ge-
langenden Meterspurbahn Interlaken-Lauterbrunnen, 800 m
iiber Mcer liegend, unterhalb des Hotels Steinbock, da wo

auf der Siegfried-Karte die Bezeichnung: ,Zuben® steht.
Von hier folgt die Bahn zuerst auf eine Linge von etwa
einem halben Kilometer dem linken Ufer der weissen Liit-
schine, tiberschreitet dieselbe in der Nahe der Kirche und
zieht sich von dort ab, stets auf dem zrechten Ufer der
Liitschine bleibend, dem sanft ansteigenden Geldnde entlang
bis zur Bergbahnstation, die auf Cote 870, an dem Punkte
der Siegfried-Karte projectirt ist, wo das d der Ortsbezeich-
nung ,im lingen Wald“ steht. Die Gesammtlange der
ersten Section betrigt 4210 m, die Maximalsteigung 37%o
und der Minimalradius 110 m. Das Rollmaterial ist das
namliche wie der Lauterbrunnen-Bahn, von der angenommen
wird, dass sie auch den Betrieb dieser Strecke iibernehmen
werde. Es sind zwei Wagenclassen vorgesehen.

II. Section. Fiir diese Section, die selbstverstandlich
das Hauptinteresse fiir sich in Anspruch nimmt, hat der
Concessionsbewerber noch keinen endgiiltigen Entscheid
dariiber gefasst, mit welchem Specialsystem der Betrieb
durchgefiihrt werden soll. Er schlagt entweder eine Zahn-
stangenbahn, #hnlich- derjenigen am Pilatus, oder fiinf ge-
trennte Seilbahnen nach dem bei Territtet-Glion, Biel-Magg-
lingen oder am Giitsch angewandten System oder endlich
electrischen Betrieb vor und will es weiteren, genaueren
Studien anheimstellen, welches dieser drei genannten Systeme
hinsichtlich der Sicherheit, der Dauer der Arbeiten und der
Kosten den Vorzug verdiene.

Bei dem Zahnradbetrieb nach dem Vorbild der Pilatus-
bahn braucht das Trace weniger geradlinig auszufallen, als
bei den fiinf Seilbahnen; es wiirde in Folge dessen etwas
linger und weniger steil (Maximalsteigung 50°%/0) werden,
wie bei den letzteren. Dabei wére eine einspurige Anlage
mit vier Kreuzungsstationen, die zugleich fiir die Versorgung
mit Kohlen und Wasser dienen wiirden, vorzusehen.

Das vom Consessionsbewerber eingegebene Trace ist
vorlaufig das geradlinige; es ist ein Linienzug von fiinf
Geraden, der auf der Siegfriedkarte leicht eingetragen werden
kann. Vom Ausgangspunkt d der bereits genannten Bezeich-
nung ,im ldngen Wald“ ziehe man eine Gerade in der
Richtung nach der Lotschen-Liicke, wo das 3 der Cote 3204
steht und schneide auf dieser Geraden 22 mm ab, so haben
wir die erste Berg-Station am Absturz des schwarzen Mdnch
oberhalb ,Matten® oder ,Im Pfang®; von hier aus ziehe
man eine zweite Gerade nach der letzten 2 der Cote 2832
im Rotthal und schneide darauf abermals 22 mm ab, so
trifft man auf die punktirte Horizontalcurve 2160, genau
oberhalb des h der Bezeichnung ,Staldenbach®: hier ware
die zweite Station. Verbindet man diesen Punkt mit dem
Gipfel der Jungfrau durch eine sehr schwach nach dem
Rotthal gekriimmte Linie, so befinden sich auf derselben
die weitern zwei Zwischen-Stationen. Die Berg-Stationen
liegen auf folgenden Coten: 1500, 2100, 2800, 3430 und
4045 m.

Es ist selbstverstindlich, dass ein grosser Theil der
Bahn in Tunneln liegt, deren 6 vorgesehen sind, wovon
der lingste oberste 2420 m misst. Diese Tunnels wiirden
von verschiedenen Punkten in Angriff genommen. Der
oberste erhielte eine Anzahl Seitengallerien, um dem sich
einstellenden starken Luftzug zu begegnen und wihrend
des Baues den Tunnelausbruch zu entfernen.

Das Hauptsichlichste der fiinf Seilbahnen findet sich .
durch nachfolgende Zahlen gegeben ;

Horizontale  Schiefe  Zu tiberwindende Maximal

Linge: Liange: Hohe Steigung

Seilbahn 1 1100 m 1269 m 630 m S i

5 2 1100, & 1267, 610 ,, 55:5 »

» 3 1160, 1349, 690 ., SOy

5 4 1000, 1233 , 631 ,, 59 »

% 5 1OR O 1198 614 . SO
Total 5450 m 6316 m 3175 m

Beim Seilbahnbetrieb mit Wasserlibergewicht wire das
néthige Betriebswasser je von einer Station nach der ndchst
hoheren heraufzupumpen und es miisste an jeder ein Re-
servoir nebst Pumpenanlage mit Dampf- oder electrischem
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Betrieb angebracht werden. Da das Wasser jeweilen wieder
fiir die nichst untere Strecke benutzt werden kann, so sind
per Tag nur 150 m® erforderlich. Durch chemische Mittel
konnte das Wasser vor dem Gefrieren geschiitat werden.
Die Passagiere, deren 50 in  einem Wagen Platz finden,
hitten an jeder Station umzusteigen.

Fir den electrischen Betrieb der Pumpen oder auch
der ganzen Bahn wiren am Matten- oder Staldenbach aus-
reichende Wasserkrifte erhiltlich.

Auf der obersten Station beim Gipfel der Jungfrau
ist eine mit dem Tunnel in Verbindung stehende, voraus-
sichtlich ganz in den Fels eingebaute Anlage mit Gasthof-
einrichtung zum Schutze und Aufenthalt der Reisenden vor-
gesehen. Es konnte daselbst auch eine Station fiir wissen-
schaftliche, namentlich meteorologische und astronomische
Untersuchungen eingerichtet werden.

Die Fahrgeschwindigkeit wird beim Seilbahnbetrieb
auf 3 m und beim Zahnradbetrieb auf 1m pro Secunde im
Maximum angenommen. Bauzeit fiinf Jahre.

Die Baukoslen sind wie folgt veranschlagt :

Erste Section . 546 000 Fr.
Zweite Section:
Vorstudien und Capitalgewinnung 8ooooo Fr.
Pline und Bauleitung 300000 4
Expropriation 25000
Unterbau —~ 5100000 ,
Oberbau 720000
Hochbau Q0000
Mechanische Einrichtungen 600000
Rollmaterial 200000
Anlagen auf dem Gipfel 250000
Unvorherzusehendes 500000 8585000
Bauzinsen 615000
Zusammen 9746000 Fr.

——
Hinsichtlich der Betriebsrechuung nimmt der Conces-
sionsbewerber an, es werde von saimmtlichen wihrend eines
ahres in Interlaken sich aufhaltenden Fremden der vierte
Theil den Aufstieg nach der Jungfrau ausfiihren und gelangt
dadurch zu einer Freguenzziffer von 30000, WOVOL:

Auf der I Section .

10000 Reisende I. Cl zu Fr. 2. 9o Cts. = 20000 Fr.
20000 2 SR e b i B O R = 34000
Auf der II. Section:
30000 Reisende in einheitl. Wagenclasse
zu 35 Fr. = 1050000

Somit betriige die Gesammicinnabme 1113000 Fr.

Die Betrichsausgaben werden geschitzt:

Auf der I. Section auf 30000 Fr.
dazu Unterhalt und Reserve 7000
Auf der II. Section auf 250000
dazu Unterhalt und Reserve 100000 387000

Somit der Betriebsiiberschuss . ; 726000 Fr.
was einer Rendite des Capitals von 7.5 %o entsprechen
wiirde.

Project von Ingenieur Trautweiler.

Dieses Project hat grosse Aenlichkeit mit dem soeben
beschriebenen, Herr Trautweiler verldsst, wie IHerr Koéch-
lin, die Thalsohle am Fusse des schwarzen Ménch und will
von dort den Gipfel der Jungfrau in vier aufeinanderfolgen-
den Tunnels von engem Querschnitt mit Steigungen von 33
bis ¢98°o und in einer Gesammtlinge von 6500 m erreichen.
Diese vier Tunnels nehmen eine gleiche Zahl von Seilbahnen
auf, die jedoch anstatt mit Wasseriibergewicht durch com-
primirte Luft betrieben werden. Die Endstation befindet
sich go m unterhalb der ‘Spitze der Jungfrau. Mit Riick-
sicht auf den engen Tunnelquerschnitt sind die Baukosten
nur auf 5%/ Millionen Franken veranschlagt. IHerr Traut-
weiler rechnet bloss auf 8ooo Reisende im Jahr, setst je-
doch die Taxe wesentlich hoher als Terr Kochlin, ndmlich
auf 65 Franken.

Zum Riicktritt von Professor Dr. J. Wild.

Wie wir in unserer letzten Nummer versprochen haben,
lassen wir nachstehend die Rede in ihrem ungefdhren Wort-
laute folgen, welche Herr Professor Rebstein bei der Ab-
schiedsfeier vom 12. dies gehalten hat. Sie lautet:

Hoclhverehrler Herr Jubilar!
Hochverehrte Herren!

Nach langjihrigem, segensreichem Wirken als Lehrer der Geo-
dasie und Topographie am eidg. Polytechnikum tritt Herr Zrofessor
Dy. Wild in den wohlverdienten Ruhestand, seine Anhinglichkeit an
diese Anstalt noch durch eine hochherzige Stiftung documentirend. Das
Comite, welchem wir die Veranstaltung der heutigen Feier warm ver-
danken, hat mich ersucht in Ihrem Namen dem scheidenden Lehrer
unsere hohe Verehrung und unseren tiefgefithlten Danlk fiir seine hin-
gebende, erfolgreiche Thitigkeit auf den Gebieten der Wissenschalft,
der Kunst und der Lehre darzubringen. Gerne bin ich diesem Rufe
gefolgt, obwohl ich nicht geringe Bedenken hegte, ob es meinen schwa-
chen Kraften gelingen moge, die allseitigen Verdienste des Jubilars ins
rechte Licht zu stellen und in vollem Masse zu wirdigen. Ich hoffe
aber, dass Herr Prof. Wild, wie ehedem, so auch heute gegeniiber seinem
ehemaligen Schiiler Nachsicht ibe und Liicken nnd Miangel in meiner
Darstellung mit seiner bekannten Milde beurtheile.

Nur kurz will ich berithren, dass Herr Prof. 7W7/d langere Zeit
die Stelle eines Mitgliedes der Aufsichtscommission der Industrieschule
bekleidete, wie ich aus den Eintrigen in das Visitationsbuch ersehen
habe, die jetzt noch um ihrer kalligraphischen Schonheit willen be-
wundert werden. Mehrere Amtsperioden hindurch entsandte ihn der
Kreis Richtersweil in den grossen Rath, in welcher Behorde sein Votum,
namentlich in technischen Fragen, massgebend, in kritischen Fillen ent-
scheidend war. Im Verein mit Herrn Professor Wolf bethitigte sich
Herr Wild bereits im Jahre 1834 bei einer grosseren geodatischen
Arbeit, namlich bei der Basismessung im Aarbergermoos. Der Diri-
gent jener Vermessungen, der um das schweizerische Vermessungswesen
hochverdiente Ingenieur Zsckmarnn gibt seinen damaligen Gehiilfen das
Zeugniss unermiidlicher Thatigkeit und hebt insbesondere hervor, dass
Herr Ingenieur JWild grosse Gewandtheit im Auffassen und Messen
mikroskopischer Grossen Dbesitze. ‘Durch seine Vorarbeiten fir die
Zirich-Basel Bisenbahn und durch die Vermessung des Aaregletschers
hatte sich Herr IW#d schon einen Namen gemacht, und als im Jahr
1843 die Herstellung der topographischen Karte an Hand genommen
wurde, ibertrug der Regierungsrath die Leitung, Controle und Aus-
arbeitung der Karte dem Herrn Ingenieur Johannes Wild, der nach
dem Berichte der top. Commission ,mit allen erforderlichen theoretischen
Kenntnissen ausgeriistet sei und die Kunst der topographischen Zeich-
nung in grosster Vollkommenheit besitze.* Man muss das lber 400
Seiten haltende Protocoll der topographischen Commission studiren, um
sich eine Vorstellung zu machen von der grossen, verantwortungsvollen
Aufgabe, mit der unser nachmaliger Lehrer betraut wurde; man muss
sich vergegenwirtigen, dass zu jener Zeit Erfahrungen, die man in aus-
giebiger Weise hatte beniitzen konnen, nicht vorlagen; dass es sich
also darum handelte Neues, Originales zu schaffen. Die Instruction,
welche Herr Wild gemeinsam mit Herrn Oderst Pestaloszi bearbeitete,
enthilt sehr ausfihrliche Vorschriften tber die aufzunehmenden Gegen-
stande und ihrer Darstellung, iiber den Genauigkeitsgrad der Messungen
und ganz besonders iber die Bestimmung der Hohen und ist von blei-
bendem Werth. Die von Herrn W4/d selbst aufgenommenen Probe-
blitter, welche den/ folgenden Aufnahmen als Muster dienen mussten,
sind heute noch nicht iibertroffen, Auch die Aufnahmemethoden wurden
vervollkommnet; man iiberzeugte sich bald, dass die Bodenconfiguration
sich nur dann richtig darstellen lasse, wenn die Hohen sofort auf dem
Felde ausgerechnet und mit Beniitzung derselben die Horizontalcurven
nach dem Anblick der Natur eingeschaltet werden. Diese Erkenntniss
fithrte zur Verwerthung des Distanzmessers, zu einer neuen Messtisch-
construction und zur Construction des mit Recht nach Wild benannten
topographischen Rechenschiebers. Wihrend einer langen Reihe von

- Jahren widmete Herr Wild seine ganze Zeit und Kraft dem Staate

Ziirich und seinem Unternehmen, und unter seiner schépferischen Leitung
gewann das top. Bureau dermassen an Ansehen, dass es zur begut-
achtenden Stelle fiir alle vermessungstechnischen Fragen wurde. So
wird man nicht nur in den Archiven des Cts. Ziirich, sondern auch
in denjenigen der Cantone Bern, Luzern, Aargau, St. Gallen, Thurgau
ete. Actenfascikel finden, welche Zeugniss ablegen von dem regen Geiste,
der damals im top. Bureau in Ziirich herrschte, Ja sogar der nachmalige
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