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INHALT: Stadtvermessung Zirich. — Eisenbahnbestrebungen
im Ct. Graubiinden. I. — Wettbewerb fiir ein neues Primar-Schulhaus

am Schwabenthor in Schaffhausen. I. — Miscellanea: Ausgeschriebene

Stellen. Eine Excursion des &sterr. Ingenieur- und Architekten-Vereins
nach Frankfurt a. M. Aluminium-Preise. — Vereinsnachrichten : Bernischer

Ingenieur- und Architekten-Verein. Stellenvermittelung.

Stadtvermessung Ziirich.

Das seltene Ereigniss der ,Seegefrérne® bot dem Ka-
tasterbureau der Stadt Zirich (Chef: Stadtgeometer D. Fehr)
Gelegenheit, am 2. Februar 1891 eine Basis iiber die Eis-
fliche des Ziirichsees, vom Hafendamm Enge bis zur neuen
Badanstalt Riesbach, directe zu messen und durch Anschluss
derselben an die trigonometrisch bestimmten Punkte, die
in den Jahren 1887 und 1888 ausgefiihrte Triangulation der
Stadt Ziirich einerseits auf eine neue Art zu priifen, ander-
seits zuverldssige Ausgangspunkte fir eine allfillig spiter
nothwendig werdende Ausdehnung des Netzes zu erhalten.
Die Endpunkte der Basis wurden auf festem Terrain ver-
sichert und zwar im Hafen Enge auf einem Steinquader im
Niveau des Eises, bei der neuen Badanstalt in Riesbach in
der Pflasterung des Treppenvorbaues der Quaimauer, sehr
nahe an der Deckplatte der Letzteren.

Bei dieser Wahl der Punkte konnte man den Theo-

- doliten, den man nicht nur zur Winkelmessung, sondern
auch zur Absteckung der Basis benutzte, auf eisfreiem, nicht
nachgiebigem Terrain aufstellen und ausserdem musste man
blos bei einer einzigen Lattenlage senkeln.

Zur Bestimmung der Lattenldnge diente ein von der
eidg. Eichstdtte in Bern auf zwei Temperaturen abgeglichener
Comparator. Vor und nach der Messung haben zwei Geo-
meter unabhdngig von einander die Latten abgeglichen.

Wie schon bemerkt, fand die Absteckung der Basis
mittelst des Theodoliten statt. Die Zwischenpunkte
wurden in Distanzen von je 350 m durch Jalons De-
zeichnet. Die Basis ward viermal gemessen, jedesmal mit

zwel 5 Meter-Latten und durch verschiedene Messgehilfen.

Um das Rutschen der Latten auf dem Eis méglichst zu
vermeiden, umwickelte man die Enden derselben mit dickem
Bindfaden.

Die I.Messung von Riesbach aus ergabalsLinge 853,380 m

S lCRERT o ENGE 853,373 »
T " Riesbach v 853,383 ,,
ULV » Enge 38513383

Plausibler Werth der Linge gleich dem
arithmetischen Mittel der vier Messresultate
Die plausibeln Fehler betragen:

b =0, by = -7 mm, by = — 3 mm, L, = — 3 mm,
folglich der mittlere Fehler einer Messung

A4 VG
w = =
Jie 3

und der mitlere Fehler des Resultates ==
4.7

Vg

Nimmt man an, dass der mittlere Fehler einer direct
gemessenen Linie proportional der Quadratwurzel aus der

Linge derselben sei, so ergiebt sich der mittlere Fehler

der Langeneinheit zu

i A
V87537.3So
An dieser Stelle mag angefiihrt werden, dass Koppe
die Aarberger Basis von 1880 auch mit gewdhnlichen flinf

Meter-Latten lings gespannter Schniire mass und als mittleren

Fehler 0,28 m pro Meter fand.

Vor der Messung ergab die Vergleichung
der Latten mit dem Comparator eine
Lattenldnge von

Nach der Messsung ergab die Vergleichung
der Latten mit dem Comparator eine
Lattenlinge von

853,380 m

= 4,7 mun.

= -t 2.3 mm.

- 16 mm pro Meter.

5000,489 mm

5000,516

Mittel  5000,503 min.
Auf 5 m Linge sind somit 0,503 mm und also auf
853,380Meter 86 mmzuzuschlagen, so dass die gemessene Linge

853,380 .m
= 0,086
8§53.466 m  betrigt.
Hievon kommt in Abzug die Reduction auf den Meeres-
horizont im Betrage von 0,053 mm (Jordan Bd. III pag. 73),
also ist die Basis mit 853,413 m in Rechnung zu bringen.

Vella Kann Q
SEESCed St Peter

Zrge A Riesback

Am 3. Februar wurden die Winkel ¢, ¢, # und 8, in
den Punkten P; und P, je 5 mal in beiden Lagen des

Fernrohrs durch Repetition gemessen und hiebei gefunden :

«¢ = 350° 55 22" neue Theilung
e = kg SORE o6 6L s
BlE=— il o8 oolon i, v
Bitr=r 580 a0 dioht i *
Bei der neuen Stadtvermessung kommen die recht-

winkligen sphérischen conformen Coordinaten nach Gauss
zur Anwendung. Das Meridiancentrum von Kern der neuen
Sternwarte in Zirich, welches in das internationale Grad-
messungsnetz eingeschaltet ist, ist der Nullpunkt. des Coor-
dinatensystems und der durch diesen Punkt gehende Meridian
die Abscissenaxe desselben. Durch strenge Ausgleichung
der Messungen nach den Grundsitzen der Methode der
kleinsten Quadrate erhielt man folgende Coordinaten:
yom X om
P, = 4 736,671 + o012 < 762 ..394 % 0,009
P, = —-1581,145 + 0,004 R BRI ol 0o i,
Mittelst dieser Angaben und der gemachten Messungen
hat man nun die Coordinaten .der Punkte P, und P, nach
den bekannten Losungen des Problems der zwei unzuging-
lichen Punkte berechnet und erhalten:
)' X
fir , = -+ 285,781 —= 1740,574
1 Ba =1 == 11058, 174 —+ 2080,785
Hieraus findet sich die Entfernung P, P, zu
D = 853,435 m
Die directe Messung ergab D = 853,413 .,
Differenz 0,022 m
oder 1: 40000 der gemessenen Linge.
Zur Vergleichung lassen wir hier auch die Abweichungen
folgen, welche sich nach den im Jahr 1888 ausgefiihrten
Controlmessungen ergeben haben.

G“.’A"“T 71;7&""””"" ‘7““7' G;‘nauirr- Bemer-
Linge Linge | renz kcitsgr;\b(le‘ kungen
4 3 m m | |om | |
1. /\ Heimdenkmal — /\ Hir- l ';J'- léb
schengraben :315,695i 215,596| 0,009 $124,000 : g
2. /\ Bahnhoffrond. — /\ Rennw. | 340 122 340,111/ 0,011|1 : 30,000 go,ﬁ
3. /\ Obere Miihlesteg — /\ Hotel J 9 ﬁc
Central 282,343| 282,334/ 0,009]1 : 30,000) & '8
4. /\ Hotel Centr, — /\ Bahnhofp. I~4,3n)3} 174,398/ 0,005/1 : 35,000
5. /\ Bahnhofpl. — /\ Bahnhof- ‘ | J ) f:"
frondelle 123,380 123,392 0,003|1 : 40,000 ¥ 5
6. /\ Utoquai — /\ Quaibriicke 445‘8.\‘(1‘ 445,889 o‘no;;!l :150000[ ¥ -:—_j
7. [\ Alpenquai — /\ Paradepl.

402,162| 402,157 0,005(1 : 80,000
|
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Angesichts dieser Ergebnisse kann man die Frage auf-
werfen, ob fir Stidtevermessungen der hier erlangte grosse
Genauigkeitsgrad erforderlich sei. Hierauf mdchten wir
erwiedern, dass die Fehlerlicenz sich im Allgemeinen nach
dem Bodenwerth zu richten hat und demgemdss in Stddten
mit grosser baulicher Entwickelung nur kleine Fehler ge-
duldet werden diirfen. Nun lehrt aber die Erfahrung, dass
die Sorgfalt, welche auf die Messungen verwendet werden
muss, um vorgeschriebene enggezogene Fehlergrenzen ein-
zuhalten, von selbst zu genaueren als den verlangten Resul-
taten fihrt; wenigstens blieben die Fehler bei den neueren
Stidtevermessungen von St. Gallen und Ziirich weit unter
dem gestatteten Masse. ;

Hottingen-Ziirich, den 11." April 1891.

J. Rebstein,
Vermessungsexperte der Stadt Ziirich.

Eisenbahnbestrebungen im Ct. Graubiinden.
I

Man hat die biindnerische Eisenbahnpolitik, sofern
iiberhaupt von einer solchen gesprochen werden kann, schon
oft verglichen mit jenen wechselvollen Bestrebungen, welche
am Anfang der flinfziger Jahre der Gestaltung unseres
schweizerischen Eisenbahnnetzes vorausgegangen sind. Genau
so wie damals bei der Anlage unserer Hauptlinien Zer-
fahrenheit und die Befriedigung localer Interessen einen
einheitlichen Gedanken. ein zielbewusstes, den Bediirfnissen

des ganzen Landes entsprechendes Vorwirtsgehen nicht auf--

kommen liessen, genau so scheint es im Lande Graubiinden,
das die kleine Schweiz in weiterer Verkleinerung darstellt,
nun gehen zu wollen.

Betrachtet man die Erfolge der biindnerischen Eisenbahn-
bestrebungen vom Lukmanier-, Greina-, Spliigen-, Scaletta-
bis zum jiingsten Albula-Projecte, so sind dieselben jeweilen
bis zur Financirung angelangt und dort auch richtig stecken
geblieben. Sorgfiltig ausgefiihrte Vorarbeiten, griindliche
Kostenberechnungen, eine ausgedehnte und interessante tech-
nische Literatur, ganze Stosse bedruckten Papieres geben
Zeugniss von dem ernsthaften Willen, das Bindnerland den
Segnungen des Eisenbahnverkehres zu erschliessen; von
einer Umsetzung des Gedankens in die That war aber.nur
wenig zu bemerken.

Fragen wir nach den Ursachen dieses langsamen und
zaudernden Entwickelungsganges, so sind dieselben wesent-
lich die ndmlichen, die dazu beigetragen haben, dass auch
die Schweiz sich dem Eisenbahnverkehr verhéltnissmissig
sehr spit erschlossen hat.. Waren schon beim DBau der
schweizerischen Eisenbahnen die Terrainschwierigkeiten viel
grosser als in unsern Nachbarlindern, so trifft dies bei der
Anlage ecines Eisenbahnnetzes im Canton Graubiinden in
noch viel héherem Masse zu. Neben diesen Hemmnissen,
welche die Bodengestaltung der Ausfiihrung und dem loh-
nenden Betrieb von Eisenbahnlinien entgegenstellt, sind es
namentlich die knapp bemessenen financieilen Mittel, iiber
die der Canton Graubiinden zu verfligen hat, die nur ein
bedichtiges Vorwirtsschreiten gestatten. Dazu kommt noch
der Concurrenzkampf der verschiedenen Thalschaften unter
cinander, deren jede mit der Bahn begliickt sein und nicht
zugeben will, dass die andere friither dazu kommen soll.

Vielleicht mischt sich damit — wer wagt es dies zu ent-
scheiden — noch ein gewisser Mangel an vorwirtsdringen-

der Energie; denn bezeichnend fiir die dortigen Zustinde
ist es immerhin, dass ein Auslinder, dem allerdings die
erwiahnte Eigenschaft nicht abgesprochen werden kann, es
dazu gebracht hat, die ersfe eigentliche biindnerische Eisen-
bahn, die Linie Landquart-Davos, ins Leben zu rufen.
Werden alle diese Verhiltnisse ins Auge gefasst, so
maéchten wir dem Canton Graubilinden vor Allem wiinschen,
dass er nicht alle jenen bittern Erfahrungen zu machen
habe, deren Ursache unsere von Anfang an verfehlte schwei-
zerische Eisenbahnpolitik gewesen ist. Mdge das Biindner-
land im Gegentheil sich diese Erfahrungen nutzbar machen
und die Lehre daraus ziehen, dass nur die Ausfithrung eines

wohliberlegten Planes, der so viel als mdglich die Wohl-
fahrt des ganzen Landes im Auge hat, vor Schidigung be-
wahren kann. Vor Allem méchten wir wiinschen, dass die
vorhandenen und noch zufliessenden Mittel nicht in unsin-
nigen, theuren und unrentabeln Anlagen oder in Concurrenz-
linien vergeudet werden.

Wenn von solchen oder &hnlichen Gesichtspunkten
ausgegangen wird, so verdient ein Gutachten*), das Herr
Oberingenieur R. Moser in Ziirich Ende letzten Jahres ver-
fasst hat, das aber erst kiirzlich der Oeffentlichkeit tiber-
geben worden ist, erhdhte Bedeutung. Dasselbe befasst
sich zuerst in allgemeiner Weise mit der Frage der zweck-
missigsten Verbindung des Engadins mit iibrigen Theilen
des Cantons Graubiinden, beziehungsweise mit der Cantons-
hauptstadt und dem schweizerischen Eisenbahnnetz, um
darauf in einem zweiten Abschnitt speciell auf die Anlage
einer Albulabahn tiiberzugehen. Wir empfinden es -dabei
als einen Mangel, dass das beziigliche aus den HI. Thomas
Albertini, Paul Buol und M. Risch bestehende Initiativ-Comite
der Albulabahn aus Riicksichten gegeniiber der Eisenbahn-
bank die Kostenberechnung des Herrn Moser nicht in das
Gutachten aufgenommen hat. Wir wollen nunmehr in Nach-
folgendem versuchen den Gedankengang der sehr beach-
tenswerthen Arbeit unsern Lesern vorzufiihren.

Im ersten Theil seines Gutachtens hat sich Herr Moser
vor die Frage gestellt: Welches ist in Beziehung auf Bau und
Betrieb die giinstigste Verbindung zwischen dem Engadin
und dem {iibrigen Theil von Graubiinden? Er sagt hierliber
was folgt: ;

Jetzt fihren drei Strassen: Julier. Albula und Fliela
ins Engadin, allein bei Anlage einer Bahnverbindung kann,
sofern der Betrieb auch im Winter ohne Stérung erfolgen
soll, eine Ueberschreitung der eigentlichen Passhéhen, wie
bei diesen Strassen, nicht in Frage kommen, sondern es
miissen in geringerer Hohe die Bergriicken mit Tunneln
unterfahren werden. Die Anlage grosser Tunnel erfordert
aber, wie bekannt, grosse Kosten. Von besonderer Wichtig-
keit ist sodann auch die Hohenlage, weil im Allgemeinen,
abgesehen von localen Verhdltnissen, mit der [H6he liber
Meer der Bau und namentlich der Betrieb einer Bahn er-
schwert werden. Im Allgemeinen wird daher demjenigen
Uebergang der Vorzug gebiihren, der bei tiefster Lage die
geringste Tunnelldnge erfordert.

An Hand der topographischen Karte mit Horizontal-
curven im Masstab 1 : 50000 lassen sich diese allgemeinen
Verhiltnisse mit vollkommen gentigender Sicherheit er-
mitteln und es ist derselben vorerst zu entnehmen, dass bei
einer Verbindung des Engadins mit den iibrigen Theilen
des Cantons Graubiinden nur von der Beniitzung der nach-
folgenden Thiler und Pidsse die Rede sein kann:

1. Cavreccia- und Innthal mit Piz Longhin.

2. Julia und Innthal mit Julierpass.

3. Albula und Beverserthal mit Albulapass.

4. Sertig und Sulsannathal mit Scalettapass.
5. Dischma und Sulsannathal mit Scalettapass.
6. Dischma und Susascathal mit Schwarzhorn.
7. Fliela und Susascathal mit Fliela.

8. Vereina und Susascathal mit IFless.

Das sind, wenn nicht alle, doch die tiefsteingeschnitte-
nen und daher giinstigsten Thiler, welche in Betracht kom-
men konnen.

Mit Iiilfe der bereits erwithnten topographischen Karte
ist nun der Abstand der Horizontalcurven dies- und jenseits
der Scheidewand fiir verschiedene Hohenlagen bzw. fiir 1800,
1850, 1900 und 2000 m Hohe liber Meer und damit auch
fir jeden Fall annihernd die Tunnellinge ermittelt worden
und es findet sich das Resultat in nachstehender Tabelle tiber-
sichtlich zusammengestellt.

Aus diesen massgebenden Zahlen geht hervor, dass
von ailen bilindnerischen Pédssen, welche bei der Durch-
*) Gutachten iiber die Anlage einer Albulabahn und die zweck-
missigste Bahnyerbindung mit dem Engadin von Oberingenieur R, Moser,
zu Handen des Albula-Comites. — Chur, Druck von Gebr. Casanova 1891.
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