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INHALT: Die rechtsufrige Ziirichseebahn von Tiefenbrunnen bis zur Einmiindung in den Bahnhof Zirich. Nach einem Vortrag
von Hrn. Obering. R. Moser. (Schluss). — Wettbewerb fiir den Bau ,de Rumine® in Lausanne. IV. — Ueber die Fortpflanzung der Spannungen
in elastischen Korpern. Von Prof. Ritter in Aachen. — Miscellanea: Internationale electrische Ausstellung in Frankfurt a. M. Der IV. inter-
nationale Binnenschifffahrts-Congress. Schwebende Drahtseilbahnen, Jungfrau-Bahn. Vortheilhafteste Héhe fiir Bogenlampen. Die XXI. General-
versammlung der G. e. P. in Schaffhausen. Architektur-Ausstellung in Turin, Die Berneroberlinder-Thalbahnen, Der Verein deutscher Ingenieure,
Die Vollendung des Hauptthurmes vom Miinster zu Ulm., — Vereinsnachrichten. Stellenvermittelung. &

Hiezu eine Lichtdruck-Tafel: Wettbewerb fiir den Bau »de Rumine®* in Lausanne. Erste Pramie. Motto: y,Nous®., Verfasser: Henri Legrand
und Gaston Leroy, Architekten in Paris. Perspective.
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Die rechtsufrige Zirichseebahn von
Tiefenbrunnen bis zur Einmiindung in den
Bahnhof Ziirich.

Nach einem Vortrag von Herrn Oberingenieur R. Moser, gehalten iny
Zircher Ingenieur- und Architekten-Verein am 26. Mirz 1890.

(Schluss)

Um mit den Varianten vollstindig abzuschliessen,
moge gleich hier die Rede sein von dem Project des Herrn
Controlingenieur Glauser.

Herr Glauser hidlt am Princip der kiirzesten Linie,
also an der directen Einfiihrung in den Bahnhof fest und
sucht die hieraus sich ergebenden Schwierigkeiten, Wie sie
auf Seite 152 erwdhnt wurden, dadurch zu umgehen, dass
er die neue Linie nicht im Niveau der jetzigen Anlage in
die Halle fihrt, sondern 4 m hoéher und dass er sodann
die sémmtlichen Hallengeleise und einen Theil des dussern
Bahnhofs um ebensoviel hebt.

Durch eine solche Anordnung liessen sich nun aller-
dings die Niveauiiberginge an der Niederdorfstrasse und auf
dem Bahnhofplatz beseitigen, allein es wiirde damit auch
einer ginzlichen Umgestaltung des Empfangsgebiudes - ge-
rufen, nach deren Durchfiihrung der Verkehr ausschliesslich
durch Treppenanlagen vermittelt wiirde. In Deutschland
sind in neuerer Zeit bei einigen Durchgangsbahnhéfen solche
Treppenanlagen ausgefiihrt worden, und es ldsst sich nicht
bestreiten, dass sie nach gewissen Richtungen und bei ent-
sprechender Gestaltung der localen Verkehrsverhiltnisse
eine Reihe von Vorziigen aufzuweisen haben. Aber auch
in Deutschland hat das urspriingliche System, wie es von
Herrn Glauser in Vorschlag gebracht wurde, schon manche
Abidnderung, man kann sagen, Abschwichung erlitten, indem
zuerst Abtritte, dann Post und Telegraph und bei noch spi-
tern Ausflihrungen Wart- und Restaurationssile in die obere
Ebene gebracht wurden, alles zum Zwecke grésserer Be-
quemlichkeit des reisenden Publikums, das eben an dem
vielen Treppensteigen keinen Geschmack findet.

Beim Bahnhof Zirich haben wir es nun aber, trotz
der Einfiihrung der rechtsufrigen Ziirichseebahn, nicht mit
einer ,Durchgangsstation® zu thun, sondern der Bahnhof
bleibt nach wie vor ,Kopfstation® und in solchen lidsst sich
der Dienst in ganz ausserordentlich tibersichtlicher und ein-
facher Weise auf cin und derselben Ebene organisiren. Gegen-
wiirtig besteht der grosste Uebelstand darin, dass die Geleis-
anlngé in der Falle diejenige einer Kopfstation wirklich ist,
wihrend das Gebidude selbst fiir eine Durchgangsstation
disponirt ist. Die hieraus resultirenden Verkehrscomplica-

tionen lassen sich aber beseitigen ohne zu Treppenanlagen
Zuflucht nehmen zu miissen.

Eine Hebung der Hallengeleise, wie Herr Glauser dies
verlangt, ohne entsprechende Abinderung der Niveauver-
hdltnisse im iibrigen Theil der Bahnhofanlage, ist sodann
ganz undenkbar. Nicht nur wiirde ein gewaltiges Verkehrs-
hemmniss geschaffen und der jetzt schon beengte Bahnhof
in zwei Hilften getheilt, wobei links in die Tiefe die Lo-
comotiv- und Wagenremisen, sowie der Rohmaterialbahnhof,
rechts der Eilgut- und die Stiickgiiter-Schuppen zu liegen
kidmen, sondern es wire auch die Ausfiihrung wihrend des
Betriebes mit ganz unldsbaren Schwierigkeiten verbunden.

Aus den angefiihrten und andern Griinden mehr hat
denn auch die Idee des Herrn Glauser nirgends Anklang
und Unterstiitzung gefunden, obschon sie den Behorden schon
vor liangerer Zeit bekannt gegeben war.

Das definitive Project, wie es im Situationsplan Seite
142 eingezeichnet ist, biegt bald hinter dem Polytechnikum
nach links ab, so dass eine directe Unterfahrung der Neu-
bauten oberhalb der Weinbergstrasse vermieden wird, geht
unter dem Nebengebdude der ,Sonne® in Unterstrass durch,
kreuzt bei der Abzweigung des Drahtschmidli-Fussweges
die Wipkingerstrasse, folgt dieser auf eine Linge von etwa
100 m, gelangt dann auf das rechte Ufer des Wasserwerk-
canals, umzieht das Pumpwerk im Letlen, geht stdlich
von der Seidenwebschule an dieser vorbei, tiberschreitet die
Limmat etwa 200m oberhalb der bestehenden Eisenbahnbriicke,
kreuzt den Sihlquai und trifft bei der Durchfahrt der Lim-
matstrasse durch den Winterthurer Damm mit diesem zu-
sammen. Die Tunnelmilindung befindet sich beim Draht-
schmidli, unmittelbar hinter der Wipkingerstrasse.

Um eine rationelle Gestaltung des Bahnhofs Ziirich
zu ermdglichen, ist die Verlegung der Linie in der Rich-
tung nach Oerlikon vorgesehen in der Weise, dass diese bei
der Limmatbriicke nach rechts abbiegt und dann in einer
Contrecurve die Geleise des Rangirbahnhofs in deren unterm
Theil, beim Rauhenstein, {iberschreitet; die Linie gelangt
hierdurch auf die rechte Seite der von Altstetten kommen-
den Geleise.

Die rechtsufrige Ziirichseebahn folgt der abgeiinderten
Winterthurer Linie auf der ganzen Strecke, natiirlich in
entsprechend tieferer Lage, und gelangt so zwischen die
Aarauer und Winterthurer Geleise.

Rechts von letztern befindet sich allein das Geleis der
linksufrigen Ziirichseebahn, welches auf eine kurze Strecke
etwas gegen Siiden verschoben werden muss.

So werden sdammtliche sechs Personengeleise schon wor der
Langstrasse zusammengefasst und von da an parallel und auf
gleichem Niveau in die Halle des Bahubofgebiudes gefiibrt, Ihre
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Gruppirung zeigt zwei Complexe von je drei Geleisen mit
zwischenliegendem Rangirgeleis: die Geleise fiir die Linien
in der Richtung nach Altstetten mit der rechtsufrigen Ziirich-
seebahn einerseits, die Geleise flir die Linien in der Rich-
tung nach Oerlikon mit der linksufrigen Ziirichseebahn an-
derseits. Es diirfte diese Combination so ziemlich einer
gleichmissigenInanspruchnahme beider Gruppen entsprechen,
indem auf den Aarauer Geleisen mehr Zilige verkehren als
auf den Winterthurer Geleisen, wihrend iiber die linksufrige
Ziirichseebahn, namentlich nach Erstellung der Linie Thal-
weil-Zug, mehr Zige gefiihrt werden als Giber die rechts-
ufrige.

Beziiglich der inneren Disposition des Babuhofs Ziirich
mége hier nur noch darauf aufmerksam gemacht werden,
dass die Durchschneidung der Giitergeleise durch die Win-
terthurer- Linie beim neuen Project beseitigt ist. Sammt-
liche Personengeleise liegen in Zukunft auf ein und derselben

Wettbewerb fiir den Bau

1. Praimie. — Motto: ,,Nous*. Verfasser: Henri

erwidhnt, kommen vor Passiren der Langstrasse alle Per-
sonengeleise nebeneinander auf dasselbe Niveau zu liegen.
Die nothwendige Linge der Unterfiihrung wird dadurch auf
das moglichst kleinste Mass reducirt, wodurch die Stei-
gerungsverhiltnisse aller in Betracht kommenden Strassen
— hauptsidchlich auch auf der Seite des Industriequartiers
— sich innerhalb den practisch zuldssigen Grenzen bewe-
gen, ohne auf abnorm lange Strecken sich auszudehnen.

Die Niveauiibergdnge sind bei dem adoptirten Trace
tiberhaupt total vermieden; alle Strassen im Industriequartier
Aussersihl kénnen unter der Bahn durchgefiihrt werden und
die Strasse nach Wipkingen braucht nicht gekreuzt, sondern
nur etwas bergwirts verlegl zu werden.

Bei der LLésung einer Aufgabe wie sie hier vorlag
kann der Kostenpunht — in erster Linie wenigstens —
nicht massgebend sein. Immerhin gestaltet sich auch in
dieser Richtung das definitive Project vortheilhafter als die

,,de Rumine‘ in Lausanne.
Legrand und Gaston Leroy, Architekten in Paris.
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Lageplan und Hauptgrundriss.

1

Seite der Rangir- und Stiickgiiter-Anlage; auf der andern
Seite befindet sich — abgesehen von den Werkstitten —
nur noch der Rohmaterialbahnhof. Nach der Ansicht der
Betriebsbeamten gentigt diese Disposition an sich allein
schon, um fiir eine Reihe von Jahren mit der jetzt beste-
henden Anlage allen Bediirfnissen des Dienstes ohne nennens-
werthe Vergrésserungen und Abidnderungen gentigen zu
konnen. Muss dann einmal umgebaut werden, so kann dies
in beliebigem Umfang, auch successive, geschehen, ohne hie-
bei auf Hindernisse zu stossen, wie sie heute noch bestehen.
Die Verlegung der Winterthurer-Linie bedingt aller-
dings eine Mehrlinge derselben von rund 8oo m. Diese
wird aber mehr als aufgewogen durch die giinstigern Stei-
gerungsverhiltnisse; die jetzige Rampe von 12%o0 wird
reducirt auf cine solche von durchschnittlich §°/oo.
Unbestreitbar ein grosses Verkehrshinderniss ist der
jetzt bestehende Niveauiibergang an der Langgasse in Ausser-
sihl. Eine Unterfiihrung an dieser Stelle ist fiir den Dienst
im Bahnhof sowohl als namentlich fiir den 6ffentlichen Ver-
kehr héchst wiinschenswerth. Gerade eine solche Unter-
fiihrung wird durch das ncue Project in der fiir das ganze
Strassennetz vortheilhaftesten Weise ermdaglicht.  Wie schon

: 2000

Varianten II—VII, indem dessen Kostenvoranschlag dem
billigsten Project der letztern gegeniiber noch eine Erspar-
niss von 400000 Fr. aufweist.

Nach Auflegung der Pline erfolgte von verschiedenen
Seiten Einsprache gegen das Project.

So von der Stadt Ziirich wegen der Durchschneidung
des Pumpwerkareals. Diese Angelegenheit kann als erledigt
betrachtet werden, da durch eine nachtriglich vorgenommene
kleine Verschiebung der Linie die Bertihrung des stidtischen
Gebietes an dieser Stelle vollstindig vermieden wird.

Weitere Einsprachen erfolgten von Privaten; nament-
lich Herr Schindler-Escher gab sich alle Miihe, das Project
der Bahngesellschaft zu Fall zu bringen. Er legte zu dem
Inde nicht weniger als vier Varianten vor. Davon bewegen
sich zwei auf dem ,linken® Ufer und kreuzen die Strassen
a niveau. Gegen diese Projecte erhob die Stadt sowohl
als die Bahngesellschaft Einsprache, und es legte in Folge
davon Herr Schindler-Escher die zwei andern Varianten vor,
welche sich auf dem ,rechten® Limmatufer bewegen, jedoch
500— 600 m linger im Tunnel bleiben, um so die Durch-
schneidung seines Gutes zu vermeiden. Von diesen Projecten
kime das wohlfeilere immer noch um eine halbe Million
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Franken theurer zu stehen in der Ausfiihrung als das Project
der N.O.B., ohne dass entsprechende Vortheile erreicht
wiirden. - Im Gegentheil! Gerade die Verhiltnisse an der
Wipkinger - Strasse, auf welche Herr Schindler hinwies, ge-
stalten sich bei seinem Project ganz ungiinstig; eine den
Verkehr befriedigende Correction dieser Strasse ist vielfach
schwieriger als beim Project der Bahngesellschaft, bei wel-
chem. wie schon erwihnt, die genannte Strasse nur auf eine
kurze Strecke etwas gegen die Bergseite verschoben werden
muss; die Niveauverhiltnisse aber bleiben von dieser Ver-
schiebung ganz unberthrt. Bei letzterm Project kann so-
dann eine event. Haltestelle , Wipkingen® auf der ,rechten®
Seite der Geleise angelegt werden, so dass, um zur Halte-
stelle zu gelangen, nirgends eine Ueberschreitung der Geleise
benéthigt wird; beim Project von Herrn Schindler miisste
der Verkehr von Wipkingen her unter allen Umsténden die
Geleise kreuzen.

So fand denn auch, in Beriicksichtigung alles Erwihn-
ten, das schweiz. Eisenbahndepartement, es seien die Projecte
des Herrn Schindler in keiner Weise dem Projecte, wie es
von der Bahngesellschaft vorgelegt worden, vorzuziehen,
und es ertheilte der schweiz. Bundesrath unterm 12. Febr.
1890 dem von der Nordostbahn eingereichten allgemeinen
Bauplan fiir die Strecke Stadelhofen -Bahnhof Zirich der
rechtsufrigen Ziirichseebahn unter einigen unwesentlichen
Vorbehalten die Genehmigung. Hartmann.

~~

A~~~

Wettbewerb fiir den Bau ,de Rumine®
in Lausanne.
(Mit einer Lichtdruck-Tafel.)
IV.

In heutiger Nummer findet sich der mit einer ersten
Primie ausgezeichnete Entwurf der HH. Architekten Henri
Legrand und Gaston Leroy in Paris — Motto: »Nous® —
durch beigelegte Perspective in Lichtdruck, sowie durch
den auf nebenstehender Seite abgedruckten Lageplan mit
Hauptgrundriss dargestellt.

A A AAAAAANAIA, AN

Ueber die Fortpflanzung der Spannungen in
elastischen Korpern

hat Prof. Ritter in Aachen kiirzlich eine Abhandlung ver-
6ffentlicht, der wir einiges entnehmen®). Derselbe stellt
sich den Vorgang der Fortpflanzung einer Forminderung,
2. B. der Stauchung eines Endes einer eisernen Stange, deren
anderes festgehalten, in erster Annidherung als einen dis-
continuirlichen vor: ,Bei unendlicher Linge der Stange
wiirde anscheinend die Hypothese als zuldssig betrachtet
werden diirfen, dass der Widerstand, welcher dem Vorwirts-
schieben der Endfliche mit einer Geschwindigkeit u ent-
gegenwirkt, eine Function dieser Geschwindigkeit u ist, dass
der Widerstand also constant bleibt, so lange u constant
bleibt. Hieraus wiirde dann folgen, dass die Grosse der
schiebenden Kraft p; ebenfalls constant bleiben muss, wenn
das Fortschreiten der Endfliche gleichférmig erfolgen soll.
3ei endlicher Linge der Stange wird jedenfalls, so lange
die Druckfortpflanzung das jenseitige Inde noch nicht er-
reicht hat, der ganze Vorgang genau in derselben Weise
stattfinden.

Am Ende der Druckfortpflanzung, an der Grenze
zwischen dem ruhenden und dem bewegten Stangentheil
miisste dann dieser Hypothese gemiss bestindig ein dis-
continuirlicher Uebergang aus dem Druck o in den Druck
py und aus der Geschwindigkeit o in die Geschwindigkeit
u stattfinden. :

In dem Augenblicke, in welchem der discontinuirliche
Uebergang die feste Wand ‘erreicht, ist die ganze Stange
in gleichformig fortschreitender Bewegung begriffen und die
gleichmissige Stauchung erstreckt sich dber die ganze Linge

#) Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenicure 1890 Nr. 9.

der Stange. ,In demselben Zeitpunkt beginnt an der
ruhenden Wandfliche, welche in Bezug auf die bewegte
Stange die relative Geschwindigkeit u besitzt, in dem an-
grenzenden Stangentheile bei gleichzeitig entstehender noch
stirkerer Stauchung wieder Ruhezustand einzutreten, wobei
die Grenzfliche zwischen diesem zur Ruhe gelangten Stangen-
theile und dem seine gleichmissig fortschreitende Bewegung
einstweilen noch fortsetzenden Theile der Stange allmélig
nach riickwirts, dem freien Ende entgegen, fortschreitet,
Dbis sie schliesslich mit der freien Endfliche zusammentrifft
und die ganze urspriinglich ruhende Stange abermals mo-
mentan zur Ruhe gelangt.”

Wenn der Druck auf das freie Ende andauert. so
wiederholen sich diese Doppelschwingungen; wiahrend jeder
cinzelnen Doppelschwingung bleibt der Druck auf das freie
Ende constant, nach Ablauf jeder solchen aber muss er
sprungweise um einen endlichen Betrag wachsen, wenn die
vorangesetzte gleichférmige Bewegung des freien Endes
wirklich stattfinden soll.

In Weiterspinnung dieser Idee gelingt es dann dem
Verfasser, die constante Geschwindigkeit genannter Grenz-
fliche durch eine Formel auszudriicken. Er findet fiir die Ge-
schwindigkeit U, wihrend des ersten Hin- und Herganges

B
U, = l/ e

Dieser Wurzelausdruck — ¢ bedeutet die Beschleuni-
gung der Schwere, E den Elasticititsmodul des Materials,
y dessen spec. Gewicht — ist die bekannte Formel fir
die Fortpflanzungsgeschwindigkeit des Schalles und hieraus
folgt demnach, dass die Spannungen und elastischen Form-
dnderungen sich mit der Schallgeschwindigkeit fortpflanzen.
Ueberraschend ist dies Ergebniss nicht, denn die Schallwellen
sind ja nichts anderes als abwechselnde Verdichtungen und Ver-
diinnungen des leitenden Mediums, also Forminderungen und
zugleich spricht dasselbe fiir die Richtigkeit der grundlegenden
Annahmen, von denen oben ausgegangen wurde. Fir die
nt® Schwingungsperiode kommt zu obigem Ausdruck noch
ein relativ meist sehr kleines Glied;(u — 1) u hinzu, je
nachdem die Bewegungsgeschwindigkeit # des freien Endes
im Stab einen Druck (Stauchung) oder einen Zug erzeugt.

Es werden nun ferner die Formédnderungen von Stiben
untersucht, die an beiden Enden gleichzeitig ziehenden oder
pressenden Kriften unterworfen sind, sowie solcher, die,
im Raume frei schwebend, an einem Ende einen nur ganz
kurze Zeit wirkenden Tmpuls, vielleicht einen Schlag, er-
hielten. Der letztere Fall fihrt auf ganz merkwirdige
Forminderungen und Bewegungen, die der Verfasser peri-
staltische nennt.

Die Fortpflanzungsgeschwindigkeit der Torsionschwin-

/
. N 2 -
gungen findet sich auf dhnlichem Wege zu U, = ]/¥°l
25
=
entsprechend dem bekannten Gesetz, dass die Fortpflanzungs-

. 2
geschwindigkeit der Torsionsschwingungen zu derjenigen der

Lingsschwingungen sich verhélt wie T VAT

Was nun den practischen Nutzen der gewonnenen Er-
gebnisse anbetrifft, so scheint derselbe auf den ersten Blick
gering zu sein, denn die Fortpflanzungsgeschwindigkeiten
werden nach den erhaltenen Formeln so bedeutend -— im
Eisen etwa 5000 m in der Secunde fiir Lingsschwingungen
und etwa 3500 m fiir Torsionsschwingungen —, dass kaum
zu erwarten ist, dieselben wiirden in der Praxis irgendwo
zur Beobachtung gelangen und irgend welche Bedeutung
erlangen konnen. Und doch ist dem nicht ganz so. Bleiben
wir vorderhand bei dieser negativen Seite des Resultates,
dass nimlich der grossen Fortpflanzungsgeschwindigkeit
wegen die Fortpflanzungszeit ohne kiinstliche Hilfsmittel
nicht beobachtet werden konne, stehen, so dringt sich uns
eine Schlussfolgerung auf, die Klarheit in eine bis jetat
dunkle Frage bringt. In Nummer 15 dieser Zeitschrift vom
laufenden Jahre wurde gelegentlich der Besprechung der
Dordogne - Briicke bei Cubzac des Umstandes Erwihnung
gethan, dass die Einsenkungen derselben bei Zunahme der
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