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INHALT: Die sidamerikanische Ueberlandbahn von Buenos- | Polytechnikum. Eidgenossisches Parlamentsgebaude. — Concurrenzen:
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der Biirgliterrasse in Enge bei Zirich. IV. {Schluss). Wettbewerb fiir

ein Cantonsschul-Gebzude in Luzern. — Miscellanea : Eidgendssisches

nachrichten: Gesellschaft ehemaliger Studirender der eidg. polytechnischen

Schule zu Zirich, Sektion Zirich. XXII. Adressverzeichniss.

Die sitidamerikanische Ueberlandbahn von
Buenos-Ayres nach Valparaiso.

Ein Unternehmen, das sich in mancher Beziebung
neben die grossen nordamerikanischen Pacificbahnen stellen
darf, ist die seit einigen Jahren im Bau befindliche Eisen-
bahnverbindung quer durch den stidamerikanischen Continent
zwischen Buenos-Ayres und Valparaiso. Istauch die Ldngen-
ausdehnung der zu bauenden Eisenbahn in Folge der Ge-
stalt dieses Continents bei Weitem nicht so bedeutend wie
bei den erstgenannten Bahnen, so sind dafiir die Schwierig-
keiten, welche die Natur diesem Unternehmen entgegenstellt,
um so grésser. Denn wihrend die Culminationshhe der
Northern-Pacific- nur 870 m, der Canadian-Pacific- 1312-m
und der Central-Pacific-Bahn 2140 m betragt, erhebt sich die
siidamerikanische Ueberlandbahn bis auf eine Scheitelhdhe
von 3174 m iber Meer. Wenn auch nicht vergessen werden
darf, dass der Uebergang ‘iber die Gebirgskette der Anden
sich unter dem 34 ° nérdlicher Breite, also in einem Klima
vollzieht, wo die Grenze des ewigen Schnees sehr hoch liegt,
so muss anderseifs bedacht werden, dass hier ein Gebirgs-
wall zu iberschreiten ist, der zu den hdchsten der Erde
gehoért. . Die Bahn fiihrt auf grosse Strecken durch kaum
bewohnte Gebiete tiber unwirthliche Haideflichen und durch
rauhes Gebirge. Dem Uebergang stellt sich die starre mit
ewigem Schnee bedeckte Gebirgswand entgegen: einzelne
Stellen der Linie sind nur auf schwindelnden Maulthier-
pfaden zu erreichen, auf welchen Lebensmittel, Baumaterialien
und Maschinenthieile herbeigeschafft werden miissen. Zudem
gestattet die Enge des Pfades meist nur ganz schmale
Ladungen und derselbe ist wéhrend sechs Monaten des Jahres
fast ungangbar. Zwar breitet sich am Fusse des Gebirges
eine reiche fruchtbare Ebene aus,aber dafiir sind die Schwierig-
keiten des Ueberganges um so grosser.

An der Spitze des Unternehmens steht der von eng-
lischen Eltern abstammende Chilene Clark, ein ausserordentlich
unternehmender Mann, dem es auch an der fiir die dort be-
stehenden Verhiltnisse nothigen ,smartness® nicht su fehlen
scheint. Der Umstand, dass am Bau selbst viele deutsche
und schweizerische Ingenieure beschiftigt sind, kann nur
dazu beitragen, das Interesse unserer Leser fiir denselben
zu erhohen.

Eine Eigenthiimlichkeit dieser Transitlinie ist die,
dass sie thatsichlich drei (!) verschiedene Spurweiten hat.
Auf der argentinischen Seite von Buenos-Ayres bis Mendoza
hat sie die englische Breitspur von 1,676 m, auf der chilenischen
Seite von Valparaiso bis Santa Rosa ist sie normalspurig
ausgefiihrt und das Zwischenstiick, die eigentliche Gebirgs-
bahn, wird schmalspurig (1,00 m) angelegt. Auf einen
Massengiiterverkehr wird, in Folge des zweimaligen Um-
ladens auf dieser Bahn, daher kaum zu rechnen sein.

Die Entfernung zwischen Buenos-Ayres und Valparaiso
betrigt mit der Bahn 1360 km; davon entfallen 1211 e
auf Argentinien, der Rest auf Chile. Die 685 km lange
Strecke von Buenos-Ayres bis nach Villa Mercedes (San
Luis) liegt in den Hénden des Unternehmers Clark, die
schwieriger zu bauende Fortsetzung von Villa Mercedes bis
Mendoza (352 km) im Vorland des Gebirges fiihrt die Re-
gierung aus, wihrend fiir die eigentliche schmalspurig aus-
zufiihrende Bergbahn von Mendoza bis an die chilenische
Grenze (174 km) unter der Firma , Juenos-Ayres-Valparaiso
Transandino-Eisenbahn® von Clark eine Baugesellschaft ge-
griindet worden ist. Von der 149 km langen Strecke auf
chilenischem Gebiet sind 85 km, d. h. die Linie von Val-
paraiso bis Santa Rosa von der Regierung bereits ausgefiihrt
und das noch verbleibende 64 km lange Stiick Gebirgsbahn
baut Clark auf eigene Rechnung.

Treten wir nun auf die Beschreibung der eigentlichen
Bergbahn von Mendoza bis Santa Rosa in Chile ein, indem
wir einem Artikel im -,Engineering®, sowie einem solchen
in der ,Zeitschrift des Vereines deutscher Eisenbahn-Ver-
waltungen“ folgen. Der Ausgangspunkt der Bergbahn:
Mendoza liegt 722 m, der Endpunkt derselben: Santa Rosa
822 m iiber Meer. Der dazwischen liegende niedrigste Pass
erhebt sich bis zur Hohe von 3790 . Eine reine Adhdsions-
bahn hitte eine sehr grosse Lingenentwickelung bedingt,
ohne dabei einen wirksamen Schutz gegen Schneefille und
Lawinenstiirze zu gewidhren. Man ging desshalb zum ge-
mischten System von Adhésions- und Zahnstangenbahn tber.

Wettbewerb fiir eine reformirte Kirche in Enge bei Ziirich.

Entwurf von Cliodera & Tschudy, Arch. in Zirich. Motto: ,Renaissance®.
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Dies wird wenigstens so behauptet.  Die Wahrheit soll aber
so lauten, dass man ohne griindliche Terrainstudien zu
machen einfach den Flussthilern folgend sich so ins Gebirge
hereingebohrt hat, dass sich einer Eisenbahnanlage mit den
fiir den Adhisionsbetrieb noch zuldssigen Steigungen untiber-
windliche Schwierigkeiten entgegengestellt hétten. Man Dbe-
fand sich somit in der Zwangslage, zum gemischten System
zu greifen und wihlte fiir die Zahnstange dasjenige unseres
Collegen und Landmannes R. Abt in Luzern.

Von Mendoza aus zieht sich die Eisenbahn durch Wein-
berge und gut bebaute Felder iiber wellenférmiges Terrain
nach der ersten, 21 km entfernten Station Blanco Encalada.
Es ist das Land der Winzer. Hier haben sich unter anderen
Rheinlinder angesiedelt, welche sich von der Rebencultur
viel Erfolg versprechen. Blanco Encalada liegt 1017 m tiber
dem Meeresspiegel. Unweit davon befindet sich die Briicke
{iber den Mendozafluss mit sechs Oeffnungen von 21 m Spann-
weite. Der Fluss ist im December reissend, er hat ein tief-
aufgewiihltes Bett, welches sich etwa 6 km hinter der Station
zu einer engen Thalschlucht zusammenzieht, wo die Bahn
bald auf dem einen, bald auf dem anderen Hange angelegt
worden ist und viele Briickenbauten nothwendig gemacht
hat. Bs beginnt der Aufstieg nach den Anden unweit der
geplanten Station Cacheuta. Hier befinden sich heisse Quellen,
die in der Umgegend seit Jahren fiir hygieinische Zwecke
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ausgenutzt werden. Hinter Cacheuta fiihrt die Linie durch
einen Tunnel nach dem linken Flussufer und erklimmt die
Héhe von San Ignacio (1240 m), ein schmales Weideland.
Die Gegend hat den Charakter einer Hochebene. Das Gleis
wird auf einer 735 m weiten Gitterbriicke wieder nach dem
rechten Flussufer gefiihrt Hier ist die Natur besonders
grossartig. Das Flussthal ist tief. Arbeiter, Gerithe und
Materialien miissen mittelst Drahtseilbahn von einem Ufer
zum anderen geschafft
werden. Nach aber-
maliger dreimaliger
Flyssiiberschreitung
wird das 1695 m hoch
gelegene Upsallatathal
erreicht, welches zu der
Passhohe gleichen Na-
mens flihrt, die schon
vor Jahrhunderten zur
Zeitder spanischenVice-
konige den Hauptver-

Wettbewerb fiir eine reformirte Kirche in Enge bei Ziirich.

Entwurf von Clzodera & Tschudy, Arch. in Ziirich. Motto: ,Renaissance®.

beiden Staaten wird der hochste Punkt der Bahn auf 3174 m
Seehohe zu liegen kommen. Noch 700 m héher thiirmt sich
der Gebirgsriicken auf. : :

Der Scheiteltunnel soll rund 5 km lang werden. Der
Abstieg: nach Chile ist mit 8o °/o0 'vorgesehen. Nach dem
Scheiteltunnel folgt abermals ein Tunnel mit 3,6 km Linge
und dann wird eine Gruppe von Kehrtunneln geplant, um
die erste Station auf Chilenischer Seite -in -2 195 m Héhe zu
erreichen. Von dieser
= Bifjluncals=—Sist¥das
Thal des Rio Aconcaqua
fiir die Linie gewahlt,
wo dann Santa Rosa
erreicht wird.

Die zu bohrenden
Tunnel liegen zum
grossten Theile in sehr
festem, hariem Gestein.
Deshalb sind zur Be-
schleunigung der Ar-
beiten Bohrmaschinen

kehrsweg von der West-
kiiste, wo die Centren

unerldsslich. Das Brenn-
material ist theuer und

derRegierungsgewalten

‘Wasserkraft an der Bau-
stelle nicht direct ver-

=

lagen, nach der Ost- i
kiiste abgab.

Bei Upsallata sind — B
ausgedehnteSilberberg- >
werke. Das Silber wird =
in Barren auf Maul- I (L
thieren bis Mendoza Q

und von dort mit der ) = L:E 7 ;

Bahn bis Buenos Ayres

geschafft. Die Bahnlinie i BE2S ¢
fiihrt dicht an den Minen fiﬁc
vorbei und wird diesen = t:%

einen ungeahnten Auf-
schwung verleihen;denn
spater konnen deren Er-
zeugnissedieUfer beider

Ut L o B L B A

flighbar. Aber weitunten
im Thale rauscht ein
- Bach und dessen Kraft

Bx U‘ hat mran in electrische
Q Energie umgewandelt
und nach der Tunnel-
L baustelle geleitet. Es
sind zwei maichtige

= AN y electrische Anlagen ge-

E= l" = ‘ schaffen. Auf der chile-
nischen Seite ist ein

200 m hohes, auf der

argentinischen ein 120m

¢ o hohes Gefidlle vorhan-

Oceane erreichen. In
dem nordwirts strei-
chenden Thal {iber Ton-
tal, Jglesia und Castano sind
zahlreiche Blei- und Silbererze
vorhanden. Die Anden in diesen
Breiten gewdhren einen uner-
schopflichen Mineralreichthum;
die fabelhaften Schatze der alten
Inkas sind nicht nur in Quito
und Peru, sondern auch in Chile,
Bolivia und Argentinien ver-
treten. Man braucht nur an
die von Huanchaca zu erinnern.
Von Upsallata aus bis Punta
las Vacas steigt die Bahn nicht
iiber 25 °/oo und hat als klein-
sten Halbmesser den von 8o .
Von las Vacas bis zu den Ein-

E 500.

Ansicht von der Birirglistrasse.

den. Da Jnan alle Ma-
schinentheile und Rohr-
leitungen nur in Maul-
thierlasten herbeischaffen
konnte, so mussten die einzelnen
Theile ein moglichst geringes
Gewicht haben. In Bezug auf
die Lange der Gegenstinde
waren die vorspringenden Ge-
birgsecken aufdensteilenPfaden
an abschiissiger Wand gebiih-
rend zu bericksichtigen. Da
schweiss- oder gusseiserne
Rohre zu schwer geworden
wéren, soO war man gezwungen,
Stahlrohre zu wihlen. Es sind
solche von 0,5 m lichter Weite
auf beiden Seiten des Gebirges
angewendet, mit einer dem

schnitten der Scheiteltunnel sind

jedesmaligen Wasserdruck ent-

streckenweise Steigungen von
60 /o0 eingebaut, doch sind
keine schirferen Krimmungen
als von 200 m Halbmesser vor-
gesehen. Auf diesem 36 km langen Abschnitte werden die
ersten Zahnradstrecken geplant.

In dem Thale Las Cuevas to Puente del Inca in einer
Hohe von 2693 m finden sich Schwefelquellen. Der vulca-
nische Charakter des Gebirgess kommt zur Geltung. Die
Hauptkette der Anden ist in einer Héhe von 2 8go m erreicht.
Jetzt sind in stetiger Steigung der Linie in kurzen Abstinden
drei Tunnel von 650—800 m Linge herzustellen und hinter
dem letzten Tunnel in nur 2,4 km Abstand kommt die
Miindung des grossen Scheiteltunnels zu liegen. Im Brech-
punkt des grossen Tunnels gerade auf der Grenze zwischen

Biirglistrasse.

Haupt-Grundriss. I : 1000.

sprechenden Dicke. Auf diese
gepressten Rohre sind Flanschen
aus Winkeleisen gezogen und
die Leitung sodann in der Weise
zusammengesetzt, dass man Holzscheiben (Ringe) zwischen
die Flanschen gelegt und letztere fest verschraubt hat.

Das Wasser treibt Girard-Turbinen. Aufder chilenischen
Seite sind 12 Turbinen von je 8o Pferdestirken eingebaut.
Jede Turbine macht 700 Umdrehungen in der Minute, ist
direct mit einer Dynamomaschine gekupgpelt, deren Leistungs-
fahigkeit zu 135 Ampcre bei 400 Volt Spannung angegeben
wird. Die Centralstation gibt die electrische Arbeit an zwei
Secunddrstationen ab. Die nach Juncalillo fiihrende Leitung
ist 3,2 km lang. Sie tibertrigt den Strom fiir sechs Dynomos
von je 60 HP und besteht aus vier Kupferdridhten, von denen
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zwei noch weiter bis Calavera flihren, um vier sechzig-
pferdige Electromotoren zu betreiben. Auf der argentinischen
Seite, wo die Transportmittel noch schwieriger zu beschaffen
sind, erwies es sich unausfiihrbar, die einzelnen Maschinen-
theile auf das Gewicht herabzumindern, welches fiir den
Transport angingig war. Deshalb musste dort die doppelte
Anzahl von Dynamos und Electromotoren von je nur halb
so grosser Leistung als auf der anderen Bergseite aufge-
stellt werden. Die Leitung ist auch hier 3—4 km lang und
fihrt nach Ias Cuevas. Die von Gebriider Siemens ge-
lieferten Kabel haben eine Seele von 19 Kupferdrihten.
Drei verschiedene Querschnitte sind fiir die Leitungen noth-
wendig gewesen. Sie haben
die bekannte Umhitllung aus
Jute und; Isolirband.

Die Electromotoren ma-
chen 6oo Umdrehungen in
der Minute und treiben Luft-
compressoren, welche die.
Luft auf sechs Atmosphiren
zu verdichten vermdogen. Die
Luftbehdlter sind aus Stahl-
blech gebaut und von diesen
gehen 10 an weite guss-
eiserne Rohren aus, welche
nach den Bohrern fiilhren. An
jedem Wagen, welcher auf
einer kleinen Schmalspur-
bahn (0,61 m) sich bewegt,
sind sechs derartige Bohrer
montirt. Man hat dieses
Verfahren des Luftdrucks
dem hydraulischenVerfahren
auch desshalb vorgezogen,
weil es gleichzeitig zur Lif-
tung dient und eine Wasser-
abfiihrung entbehrlich macht.

Wettbewerb fiir eine reformirte Kirche in Enge bei Ziirich.
Entwurf von Chiodera & ZTschudy, Arch. in Zirich.
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irgend ein anderes der bekannten Systeme sein wird, aber
der Mangel an Brennmaterial oder Wasserkraft in sonst
erreichbarer Ndhe war bestimmend fir die Entscheidung.
Was den Oberbau der Bahn anbetrifft; so wurde fiir

die Zahnstangenstrecken die dreilamellige Abt'sche Zahn-
stange gewdhlt. Auf chilenischer Seite miissen allein 19,2 km
Zahnstangenoberbau zur Verlegung kommen. Die ganze
Bahn wird 16 km ununterbrochene und an sieben einzelnen
Stellen unterbrochene Zahnstangenstrecken erlalten. Die
Fahrschienen haben das bekannte Vignolprofil im Gewicht
von 25 kg pro L. m. Auf den Abhisionsstrecken ist der Ober-
bau etwas schwerer, nimlich 29 kg pro 1.m. Wihrend auf den
Zahnstangenstrecken eiserne
Querschwellen verwendet
werden, sind auf der Adhi-
sionsbahn solche aus vorziig-
lichem Hartholz vorgesehen.

Die Lokomotiven sind
bei Beyer, Peacock & Comp.
in Bestellung gegeben. Sie
erhalten zwei Cylinderpaare
und zwar das eine Paar fur
den Adhéasions-, das andere
fiir den Zahnradbetrieb. Es
werden zweifach gekuppelte
Maschinen mit acht Radern
den Betrieb verrichten. Die
beiden vorderen Achsen sind
steif gelagert, die Dbeiden
folgenden gehéren zu einem
Drehgestell. Die Lokomotive -
im Dienstgewicht von 45 £
kann einen 70 # schweren
Zug auf einer Steigung von
80 %00 fortbewegen.

Der Bau der transandi-
nischen Bahn ist schon der-

Motto: ,Renaissance®.

Es war auch zu beflirchten,

dass bei Anwendung von
Wasserdruck die vor dem
Tunnel befindlichen, frei-

art vorgertckt, dass man
hofft mit Ende dieses Jahres

bis an die Vollendung des
Haupttunnels damit fertig

zu werden. Es wire dann

liegenden Réhren einfrieren
kénnten, )

nur noch eine Tagereise tiber

Das zerkleinerte Gestein
wird mittelst Drahtseilférde-
rung entfernt. Sechs Haspeln
von je 6 HP zichen die Bohr-
maschinen (Wagen) die Stei-
gung hinauf vor Ort und be-

férdern die Schuttwagen, wo
‘ diese nicht mehr durch eigene

das Gebirge erforderlich,
um von Bahn zu Bahn zu ge-
langen. Bis 1893 sollen dann
auch noch die Tunnelbauten
vollendet und die ganze
Strecke dem Betrieb tiber-
geben werden konnen.
Abgesehen von dem zu

Schwere laufen, Vier kleine
electrische Lichtanlagen sind
abgezweigt und speisen —
jede zu 10 HP — fiinfzig-
kerzige Glihlampen. Ein
ausgedehntes Fernsprechnetz
verbindet alle Betriebs-
stellen. Der Tunnel am Upsallatapass ist jedenfalls der
erste, wo der eclectrische Strom in grossem .Umfange zur
Verwendung gelangen wird. Wir diirfen auf das Ergebniss
gespannt sein.

Es liegt nicht in der Absicht alle Tunnel mit Maschinen
zu bohren. Die kurzen Vortunnel sollen von Hand gebohrt
werden. Es ist angenommen, dass die Zeit, welche die
Maschinenbohrung im Scheiteltunnel erfordert, fiir den Hand-
Jaubetrieb in den kleinen Tunneln mit ausgenutzt werden
soll, derart dass letztere- vor dem grossen Scheiteltunnel
sicher fertig werden. Ueberdiess muss wegen des Schnees
sechs Monate im Jahre die Arbeit eingestellt werden. Ist
die Baustelle des grossen Tunnels erst einmal erreichbar
geworden, so soll in diesem das ganze Jahr hindurch ge-
arbeitet werden. Man nimmt nicht an, dass das zur An-
wendung bestimmte System so billig als: Handarbeit oder

erwartenden belangreichen
Mineral- und Viehtransport
wird der Personenverkehr
auf dieser Bahn voraussicht-
lich ein sehr erheblicher
werden. Durch dieselbe wird
die Reisezeit von Valparaiso
nach Southampton um 10 Tage abgekiirzt, wobei noch die
nicht geringe Gefahr einer Seereise um das Cap Horn in Weg-
fall. kommt. Die grossen australischen Auklanddampfer
werden nach Eréffnung dieser Ueberlandbahn voraussichtlich
nicht mehr ums Cap Horn fahren, sondern nach Valparaiso,
wo sie ihre Passagiere absetzen, welche auf dem Landweg
nach Buenos Ayres Aussicht haben schneller nach Europa zu
gelangen, als wenn sie den Dampfer nicht verlassen hitten.

Wettbewerb filir eine reformirte Kirche
auf der Blirgliterrasse in Enge bei Ztirich.
VI. (Schluss.)

Wir haben in Nr. 16 bei der Wiedergabe des Grisebach’-
schen Entwurfes erklirt, dass wir uns bei dieser Preisbe-
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