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INHALT: Eisenbahnbestrebungen im Ct.. Graubiinden. II.
(Schluss). — Wettbewerb fiir ein neues Primar-Schulhaus am Schwaben-
thor in Schaffhausen. III. — Ueber einige Neuerungen auf dem Gebiete
der Gitebestimmung des schmiedbaren Bisens. - Miscellanea: Inter-
nationale electrotechnische Ausstellung zu Frankfurt a. ‘M. Ueber die
bauliche Anlage von Theatern, Circusgebiuden und andern 6ffentlichen

Versammlungsraumen. Strassenpflaster aus getheerten oder asphaltirten
Backsteinen. Erh6hung der Fahrgeschwindigkeit der Ziige beim Befahren
der Weiche gegen die Spitze. — Concurrenzen: Marktplatz In Basel.
— Nekrolog:e 1 Adolf von Salis. — Vereinsnachrichten: Ziircher In-
genieur- und Architekten-Verein. = Stellenvermittelung.

Eisenbahnbestrebungen im Ct. Graubiinden.
; II. (Schluss.)

Nachdem Herr Moser im ersten Theil seines Gutachtens
die Berechtigung einer Albulabahn nicht nur begrindet,
sondern zugleich auch gezeigt hat, dass sie die weitaus
zweckmadssigste Verbindung mit dem Engadin erméglicht,
tritt er im zweiten Theil auf Grund einer Begehung des
Terrains und an Hand der topographischen Karte etwas
niher auf die Anlage dieser Bahn selbst ein.

Er beginnt mit der Beschreibung des Thalweges (vide
beistehende Zeichnung) und fiihrt aus: Bis Filisur*), nach den
bisherigen Projecten dem einen Endpunkte der eigentlichen
Albulabahn, bewegt sich das Trace der biindnerischen Central-
bahn unten in der

Thalsohle der

Albula-Project. — Profil des Thalweges.

wiirde es sein, schon friiher, z. B. in Alvaneu, die stirkere
Steigung beginnen zu lassen und am vortheilhaftesten, wenn
es noch friher, in Surava, geschihe. Alsdann miisste von
Surava bis Filisur nur die Maximalsteigung der Centralbahn,
d. h. 25 %o, angewendet werden und erst von der Statlon
Filisur an, welche als zukiinftige Abzweigungsstation fiir
die Bahn Filisur-Davos anzulegen wire, wiirde mit der
Maximalsteigung von 43 %00 begonnen.

In Filisur konnte auf diese Weise, zum grossen Vor-
theil fiir den spatern Betrieb, die Wechsel und Anschluss-
station vereinigt werden und kime die Station etwa "auf
die Quote 1070 ndchst unterhalb der Ortschaft in eine fiir
die Ortschaft sowol als die Abzweigung nach Davos weit
glinstigere Lage.

Fiir die Station Bergiin ergibt sich eine Hoéhe von
1380 m.  Erstere
kommt ebenfalls
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Steins von Bergiin

betrdagt die Lange des Thalweges 6700 m, der Hohen-
unterschied 212 m und die durchschnittliche Steigung der
Thalsohle somit 31,6 °0. Es folgt sodann bis zur Ein-
miindung des Val Tuors eine steile Partie, indem auf
eine Liange von 1300 m der Hohenunterschied 161 m
oder die durchschnittliche Steigung, 124 %0 betrigt. Auf
weitere 2 km bei Berglin ist die Steigung des Thalweges
der Albula wieder gering, sie erreicht nur 38 °/o; von da
an aber ndhert sie sich, mit Ausnahme eines kleinen Stiickes
bei Preda bis hinauf zum weissen Stein oder bis zu einer
Hoéhe, die tiber diejenige hinaufgeht, welche fiir die Anlage
der Bahn in Fraoe kommen kann, einem Verhiltniss von
fast 100 °/oo.

Wenn nun die Bahn annihernd dem Thalweg oder
der Thalsohle folgen sollte, so miisste sie im obern Theile
eine Steigung von 100 %00 d. h. von 10 %o haben. Das
ist aber eine Steigung, welche fiir gewohnliche Adhisions-
bahnen nicht mehr zuldssig ist und es wire damit einem
Specialsystem gerufen. Nach den erhaltenen Mittheilungen
ist aber von Anwendung der Zahnstangen, Seilbahnen oder
von Specialsystemen Umgang zu nehmen und es darf die
Maximalsteigung 45 °/o0 nicht iiberschreiten.

Bis Bergiin macht sich trotz der schon erwihnten, teilen
Partie beim Stein die Sache leicht, da vorher der Thalweg
cine kleinere Steigung aufweist, sodass die kurze Steilpartie
dadurch iiberwunden werden kann, dass schon friiher mit
der Maximalsteigung von 45 %o bcg,onnen wird. Auf diese
Weise ist es zur Noth noch maglich, die Héhe von Bergiin
zu  erreichen, selbst wenn die jetzt von der Centralbahn
ndchst der Landwasserbriicke projectirte Endstation Filisur
als Ausgan"spun]\t beibehalten wird. Zweckméssiger aber

*) Blatt XV. der Dufour-Karte oder 422, 426 und 427 des Sieg-
fried-Atlas.

langert werden. Es
fallen hauptsachhuh 3 verschiedene PrOJecte fiir den Scheitel-
tunnel in Betracht:
1. Tunnel 3200 m lang. Eingang nérdlich auf Quote 1930,
siidlich 19oo0.
2. Tunnel 4100 m lang. Eingang nordlich auf Quote 1860,
stidlich 1900.
3. Tunnel 5400 m lang. Eingang nordlich auf Quote 1800,
stidlich 1830. y

Im ersten Fall befindet sich die ndérdliche Tunnel-
mindung in der Néhe des weissen Steins, in einer Entfernung
von 7000 m bis zur Station Bergiin, der Hohenunterschied
betrdgt 570 m (1950 —1380); bei 45 °/oo Steigung betrigt
die erforderliche Linge zur Ueberwindung dleses Héhen-
unterschiedes 12600 m und die kiinstliche Verlingerung
der Bahn somit, wenn 200 m fiir die Anlage einer Statlon
hinzugerechnet werden, 5800 m.

Im zweiten Fall hat die nordliche Tunnelmiindung die
Quote 1860, befindet sich unterhalb Palpuogna, 6300 m von
Bergiin entfernt und es ist eine kiinstliche Verldngerung der
Linie, wenn die Rechnung in gleicher Weise wie zuvor
durchgefiihrt wird, von 4560 m nothwendig.

Im dritten Fall endlich liegt der nérdliche Tunnelein-
gang 1800 m liber Meer, etwas oberhalb Preda und es ist
eine kiinstliche Verlingerung von 3730 # erforderlich.

Die kiinstliche Entwickelung oder Verliangerung der
Linie bietet bei der hiezu giinstig beschaffenen Berglehne
bei Bergilin oder oben bei Preda keine besondern Schwierig-
keiten.

Weit einfacher liegen die Verhiltnisse im Beverser-
thal, wo ohne jede kiinstliche Verlingerung auch die hoher
liegende Tunnelmiindung erreicht werden kann.

Auf die ersten 3 km von Bevers einwiirts betrigt die
Steigung des Thales nur etwa 33 %00, an diese schliesst
sich oberhalb Prasuratsch eine solche von etwa 8o %0 an.
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— Weiter drinnen im Thal, bei der Alp Suvretta, erméssigt
sich das Gefalle wieder bedeutend, diese Thalpartie liegt
aber schon zu hoch, als dass sie in Betracht fallen konnte.

Fir die beiden Projecte mit hoher gelegenem Tunnel
betrdgt die Linge bis zur Station Bevers 4300 m und fiir den
tiefer liegenden Tunnel, dessen Miindung sich.nédchst Prasu-
ratsch befindet, 3500 m und ist in diesem Falle die Anlage
im Beverserthale die denkbar einfachste, indem sofort: der
ebene Thalboden erreicht wird, wihrend bei der hoher ge-
legenen Tunnelmiindung die Bahn an'die rechte Thalseite
angelehnt werden muss, welche, wenn nicht grosse Schwierig-

keiten, doch immerhin grdssere Anlagekosten verursachen

wird als die Linie im Thalgrunde.

Die totale Bahnldnge Filisur-Bevers berechnet sich nun
in km fiir die 3 Fialle wie folgt: z
Total

Tunnel kiinstl. Verlidng. iibrig. off. Linie Offene Linie zus.
Isesiaraion 5.800 18,000 24,600 27,800
IL. & 4,200 4,560 18,040 22,600 26,700

IIL. 5.400 3.730 16,770 20,500 25,000

Von Bevers bis Samaden und im Engadin, dem Inn-
thal auf- und abwérts, begegnet die Anlage der Bahn
keinerlei Schwierigkeiten. Die Entfernung bis Samaden be-
tragt etwa 2 km. ; )

Die topographischen und klimatischen Verhéltnisse so-
wol des Albula- als des Beverserthales sind dusserst glinstig,
so dass selbst der Winterbetrieb durchaus keinerlei Schwierig-
keiten begegnen und keine ausserordentlichen Vorkehren
erfordern wird. Empfehlen wird es sich immerhin, nament-
lich mit Ricksicht auf den Winterbetrieb, nicht die hdchste
Tunnellage anzunehmen, sondern wenn nicht die Tiefste doch
die mittlere mit dem Tunneleingang unterhalb Palpuogna.
Die etwas grossere Tunnellinge wird durch die um 1,1 km
kiirzere Linie und die geringere Linge der kinstlichen Ver-
langerung in Bezug auf den Bau und die Kosten keine er-
hebliche Vermehrung bedingen, da das oberste, héchst ge-
legene und schwierigste Stiick in Wegfall kommen wird.

Wird aus den bereits angefiihrten Griinden bei Surava
das bisherige tiefere Trace der Centralbahn verlassen, so
wird schon tiiber den Schuttkegel des Crapanairabaches die
Linie etwas hoher gelegt, wo die Verhiltnisse jedoch nicht
unglinstiger sind, und es wird die Linie etwas unterhalb
der Strassenbriicke den Bach liberschreiten, sich bald nach-
her an die etwas steile aber trockene Halde links ob der
Strasse anlehnen, um oberhalb der Ortschaft Alvaneubad,
etwa auf der Quote 1000, das Plateau fiir die Station zu
erreichen.

In der Fortsetzung ist das Geldnde weniger steil und
wird der Bahnbau bis oberhalb Filisur, mit Ausnahme eines
grosseren Thaliiberganges fiir das tief eingeschnittene Land-
wasser, nur geringen Schwierigkeiten begegnen.

Die Station Filisur wiirde, wie schon erwahnt, vor der
Ortschaft etwa auf der Quote 1070 angelegt und es wiirde
erst hier mit der grossern Steigung von 45 °/o0 begonnen.
Die Linie bleibt nun hoch tiber dem Thal und noch liber
der neuen Strasse an der rechten Thalseite, welche zwar
etwas steil aber gut bewaldet und trocken ist.
luna wird der Stulserbach da tiberschritten, wo er sich ver-
engert und sein Lauf zwischen Felsen gebettet ist. Auch
der folgende Abhang unterhalb des Hochplateaus von Stuls
ist von dhnlicher Beschaffenheit wie der zuvor erwidhnte
und gibt, weil trocken und bewaldet, zu keinerlei Bedenken
Anlass. Am obern Ende dieser Lehne befindet sich der
Bergliner-Stein wo zum Theil tiberhingende Felswinde von
imposanter Hohe den Albulafluss einengen und dem Auge
entziehen. Die Strasse ist hier hoch tiber dem Fluss mit
vielen engen Windungen in die Felswand eingesprengt,
allein die Bahn kann nicht aussen an der Felswand herum-
geflihrt, sondern es muss diese Stelle mit einem Tunnel
umfahren werden; ebenso eine kleine, zwar nur oberflich-
liche, sich gerade oberhalb anschliessende Rutschpartie, da
es kaum gelingen wiirde, dieselbe zum Stehen zu bringen,
und auch eine Ueberbriickung, die allein noch in Frage
kommen  konnte, mit zu grossem Risiko verbunden sein
wiirde. Oberhalb dem Bergiinerstein dndert sich der Cha-

‘schon desshalb  mit groéssern Kosten. verbundén,
. Ndhe der Strasse fehlt.

Bei Bella- .

rakter des Thales vollstindig. Ein weiter mit Wiesen be-
deckter Thalkessel 6ffnet sich, an dessen sanft ansteigenden
Héangen die Bahn nach Ueberschreitung: des Val Tuors Dbis
weit oberhalb Bergiin einen gut geeigneten Baugrund findet
und es wird dieser Terrainabschnitt vorziiglich fir die vor-
zunehmende kiinstliche Verlingerung der Bahn ausgenutzt
werden konnen, sofern nach den jetzt im Gange befindlichen
Detailaufnahmen solche in der Gegend um Natz sich nicht
gut sollte anbringen lassen. Vom allgemeinen Standpunkte

“aus ware Letzteres vorzuziehen, da es eine langst anerkannte

Regel ist, die Bahn in solchen Féllen so bald als immer
thunlich in die Ndhe des Thalbodens zu senken.

Im Allgemeinen nehmen die Schwierigkeiten mit der
Hohe tiber -dem Thale bedeutend zu und ist die Ausfihrung

weil die

Oberhalb Bergiin miindet das Val Tisch ein, dessen
Ueberschreitung leicht ist. Gut bewaldet und von guter Be-
schaffenheit sind die zwar immer steiler und in der Gegend
von Punt ota felsig werdenden Abhdnge des Berges Muot,
auf deren Benutzung die Bahn bis zum Tunneleingang
mehr oder weniger angewiesen.ist. Hier kommen auch die
drei. ersten Lawinengdnge vor, die aber ganz von unter-

' geordneter Bedeutung sind und Ileicht verbaut oder unter-

fahren werden konnen. Oberhalb Natz wird jedoch die Nei-
gung der Gehdnge eine mdssige und es erweitert sich das
Thal #hnlich, wenn auch in geringerer Ausdehnung wie bei
Bergiin, einen f6érmlichen Kessel bildend, -in dessen Grund
sich die Hauser von Preda befinden.-Auf der Thalstufe von
Preda - befindet sich die Mindung des tiefsten Tunnelpro-
jectes, eine Stufe hoher,*etwas westlich der Hiitten von Pal-
puogna, diejenige desmittlern und ob dem kleinen See gleichen
Namens diejenige des hochsten Tunnelprojectes.

Auf der Siidseite kommt der Tunnelausgang, bei beiden
hohern Projecten, an die gleiche Stelle im Beverserthal, wo
von der rechten Seite her das Val Muottas einmiundet,
wihrend die Mindung des tiefsten Projectes unmittelbar ob
die Hauser von Prasuratsch zu liegen kdme.  Die letztere
Stelle befindet sich schon in der eigentlichen Thalsohle in
einem ebenen Wiesengrunde, den die Bahn bis hinaus
nach Bevers ohne jede erhebliche Arbeit verfolgen konnte.
Etwas mehr Arbeit wiirden die beiden andern Projecte er-
fordern, bei welchen die Linie zuerst an die rechte Thalseite
angelehnt werden miisste, bis mit dem Maximalgefdlle von
435 %00 die sanfter geneigte Thalflache -erreicht werden konnte,
und wiirden in dieser Partie zwei kleine Lawinenziige und
geschiebefiihrende Seitenbdche zu iiberwinden sein.

Die geologischen Verhiltnisse sind nach der Karte
kurz folgende. Bei Filisur bewegt sich die Linie im Haupt-
dolomit, oberhalb und bis in die Gegend des Bergiiner Steins
findet sich verrucanisches Gestein mit einer Enklave von
Porphyr. Der Bergiinerstein selbst besteht aus Triaskalk-
bildungen; alsdann folgt gerade vor Bergiin der Lias und
dann wieder der Hauptdolomit bis in die Gegend von Natz,
hierauf wieder Lias und bei Palpuogna fiir die tiefern Tun-
nels nach Herrn Prof. Heim zuerst Kalkschiefer, schwache
Schichten von Zellendolomit und scharfer Thonschiefer.

Der grosste Theil der beiden untern Tunnels wiirde
sich aber, und ebenso der obere, ganz im Granit befinden,

der auch bis Bevers die beiden Thalgehdnge bildet.

. .
-

Was nun die Kosten anbetrifft, so haben wir schon
im Eingang dieses Artikels unser Bedauern dariliber ausge-
sprochen, dass dieser wichtigste Theil aus gewissen, uns nicht
vollstindig verstindlichen Riicksichten aus dem Moser'schen
Gutachten weggelassen worden ist. Wir haben indess ver-
sucht aus dem uns zu Gebote stehenden Material (ndmlich
den beziiglichen bundesrithlichen Botschaften, dem in Glasers
Annalen verdffentlichten Project des Herrn Ingenieur Wetzel
iiber die Scalettabahn und andern Ortes) Erhebungen zu
machen, die als zuverlassig gelten konnen.

Nach diesen Erhebungen wiirde die eigentliche Scaletta-
bahn, d. h. das Stiick Davos-Samaden 20 Millionen Eranken
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kosten. Dieser Ansatz erscheint mit Riicksicht auf die
grossen und zahlreichen Schwierigkeiten, denen der Bau
der Scalettabahn begegnet, durchaus nicht zu hoch bemessen.

- Die Albulabahn d. h. die Strecke Filisur-Albula-Sama-
den ist auf 8 Millionen, die Linie Chur-Thusis-Filisur auf
81/e Millionen und schliesslich das Verbindungstiick zwischen
Filisur und Davos auf 3 Millionen veranschlagt.

Es ergiebt sich somit die Thatsache, dass ungefahr um
die nimliche Summe, welche die Scalettabahn allein kostet,
sanuntliche anderen Linien gebaut werden kénnen. i
E Wird ferner in Betracht gezogen, dass die Scaletta-

bahn von Davos  bis Capella auf eine Linge von 28 fm
einsame, wilde IHoch- :

Fall fiir Fall der Eigenart der Verwendung des Materials
angepasst werden, auf Grund des Ausfalles von Zerreiss-
proben in Verbindung mit den allerdings hiufic genug ver-
nachlissigten Kalt- und Warmbicgeproben. Bei der Ausfiihrung
dieser Proben, die man berechtigt ist als Fundamentalproben
zu bezeichnen, kommen vielfach Hilfsmittel und Ausdrucks-
formen zur Anwendung, die in technischen Kreisen zum Ge-
meingut wurden und deren Selbstverstindlichkeit der Haupt-
sache nach Schuldantheil daran trdgt, dass dieselben tradi-
tionell behandelt und bei Aufstellung grundsitzlicher Be-
stimmungen fiir die Priifung und Lieferung des Materials ohne
nidhere Untersuchung ihres innern Werths und Berechtigung
‘ verwendet werden.

thdler durchzieht, in Wettbewerb fiir ein neues. Primar-Schulhaus am Schwabenthor in Schaffhausen. Beobachtung und spe-
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junger Studirender, ;

der, wihrend er mit

der I)lplomaufgnbc Legende : 1. Haupteingang, 2. Vorhalle, 2’. Nebeneingang, 3. Vestibul, 4. Corridor, 5. Classenzimmer, g 3
6. Arbeitszimmer fiir 60—80 Miidchen, 7. Pedell-Wohnung, 8. Schlafzimmer, 9. Aborte, 10. Treppe, SPGC1CHC Aufgabe semn

an der Bauschule des
eidg. Polytechnikums
beschiftig war,in aller
Stille und ohne dass seine Professoren etwas davon wussten,
nebenher das hiibsche Project ausgearbeitet hat.  Ilerr
Architekt Gustav Clerc von Bofflens, Ct. Waadt, hat trotz-
dem eine gute Diplom-Aufgabe geliefert und seine Studien
an unserer eidg. Anstalt mit Auszeichnung abgeschlossen.
Wir wiinschen dem jungen, talentvollen Collégen fernere
Erfolge.

Ueber einige Neuerungen auf dem Gebiete der
Giitebestimmung des schmiedbaren Eisens.

Von Prof. Z. Zelmajer in Zirich,

jekanntlich erfolgt die Beurtheilung des Giitewerths
des schmiedbaren Constructionseisens, sofern man von den

Lageplan und Grundriss. 1 : 1000,

11. Ausgang fir die Miadchen, 12. Ausgang fiir die Knaben, 13. Loge und Treppe zur Kiiche,

mannigfachen oft unentbehrlichen Specialproben absicht, die

10 20
zu machen; dies um

so mehr, als es unsere

muss, das Priifungs-
; verfahren tberhaupt
und insbesondere unsere eigene Methoden der Gilitebestimmung
der hier in Betracht fallenden Materialien von Zufalligkeiten
und solchen Einfliissen zu sdubern, die als kennzeichnende Merk-
male zu gelten keine Berechtigung haben, beziehungsweise
das Vorhandensein gewisser Eigenschaften in correcter
Form nicht zum Ausdrucke bringen.

Vielfach wird in Kreisen, welchen die Entscheidung
hinsichtlich der Art.der Vornahme von: Glteproben des
schmiedbaren Constructionseisens zufallt, die Zerveissprobe
als die alleinseligmachende angesehen, "Dass die Zerreiss-
probe allein die thatsidchlich obwaltenden Verhiltnisse mit
der wiinschbaren Schirfe und Zuverlassigkeit zu kennzeichnen
nicht vermag, hatten wir frither schon mehrfach Gelegenheit
gehabt hervorzuheben und die Nothwendigkeit zu betonen,
die Zerreissprobe durch weitere mechanische Proben (Kalt-
bruch- und Rothbruchprobe, eventuell durch Biege- oder




	Eisenbahnbestrebungen im Ct. Graubünden

