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[Bd. XXII Nr. 1o0.

dienstreglement schreibt vor, dass sich die Zlige in Abstidn-

den von mindestens 500 m, in Ausnahmefdllen in solchen
von 400 m folgen diirfen.
Anlagekosten nach Voranschlag.
In /o der
Gregenstand Summe | pro 4z | Anlage-
kosten
Fr. Fr.
Projekt und Bauleitung 260 400 | 14490 6,51
Expropriation 300 000 | 16 660 755

Unterdau :

Erd- und Felsarbeiten 673000 | 37 388

Stiitz- und Haltemauern 204 700 | II 372
Briicken und Durchlisse . 502 900 | 27938
Beschotterung 106 000 5 888
Wegbauten 7 700 428
Verschiedenes 5 700 317

-

500000 [ 83333 | 37.5

Oberbaun :
Schienen-Unterlagen . . . s s 130 000 7 222
Schienen- und Befestigungsmittel . . . |1035000]| 57 500
Weichen und Kreuzungen 28 400 1577
Legen des Oberbaues ‘107 200 5955
Verschiedenes 1450 8o
1302050 72336 | 32,5
Hochbaw :
Gebaude fir Reisende und Giiter 104 800 5822
Remisen und Magazine 30 000 1666
Wasserstation und Brunnen . 30 000 1666
Hebevorrichtungen und Wagen 3 000 166
Beleuchtungseinrichtungen 3 000 166
‘Warterhduser 30 000 1666
Verschiedenes 10 200 582
211000 II 722 5,2

(lieleprap Iy s Er s S s 38 8oo 2 155 0,97
8 Lokomotiven zu 42000 Fr. . 336 000 | 18666 8,4
8 grosse Personenwagen zu 8375 Fr. 67 ooo 3722 1,6
2 offene Giiterwagen zu 3500 Fr. 7 000 388 0,17
Mobiliar 27 750 I 543 0,69
Total |4050000| 22 3500

Abstreichung vom Voranschlag 50 000

4 000 000 | 222 222 100

Wenn die reinen Betriebskosten zu 130000 Fr. ange-
nommen werden, wiirde die Bahn einer jahrlichen Einnahme
von 375000 Fr. oder zo833 Fr. fiir den km bediirfen, um
5%0 Dividende auf das Anlagekapital zu verteilen.

Telegraphenapparate wurden fiir alle Stationen den
Telephons der grossern Zuverldssigkeit wegen vorgezogen.
In Grindelwald und Lauterbrunnen ist je eine Translator-
station mit zwei Apparaten errichtet.

In Lauterbrunnen und Grindelwald ist je eine Werk-
stille fir Handbetrieb zur Vornahme kleinerer Reparaturen
eingerichtet. Grossere Arbeiten werden in der gut einge-
richteten Werkstédtte der B. O. B. in Zweiliitschinen besorgt.
Jedes Depot der W. A. B. besitzt eine kleine Drehbank,
‘eine Radialbohrmaschine und ein Schmiedefeuer. Das Aus-
waschen des Lokomotivkessels geschieht durch den Injektor
einer zweiten Lokomotive, welche Einrichtung bei mangeln-
dem Wasserdruck schon der grossen Schonung der Kessel
wegen zu empfehlen ist.

Wie aus den nachstehend angefiihrten Einheitspreisen fiir
Personenverkehr zu ersehen ist, kostet das Personenkilometer
3. Klasse 50 Cts. und 2. Klasse 8o Cts. Die Gepicktaxe
ist nach der Konzession zu 40 Cts. und die Giitertaxe zu

20 Cts. per 100 kg und km berechnet. Die Tarife sind so-

mit ohne Riicksicht auf Berg- und Thalfahrt, auf Steigungs-

und bauliche Verhiltnisse nach dem fiir Adhdsionsbahnen
tiblichen Princip festgesetzt, welche gewaltsame Norma-

lisierung der Konzessionsbestimmungen ohne Zweifel die
Wirtschaftlichkeit der Bahn schaddlich beeinflussen wird.
Fir die Bewohner der Gemeinden Lauterbrunnen, Giindli-
schwand, Liitschenthal und Grindelwald, Fihrer und Triager
und die Mitglieder des Schweiz. Alpenklubs besteht eine
Ermissigung von' 50 °/o auf den normalen Taxen. Diese
Billete erhalten nur solche Personen, welche sich durch
eine Legitimationskarte ausweisen. Die Taxen fiir Gesell-
schaften sind um 30°%0 und diejenigen fiir Schulen um 50%o
ermdssigt, bei einem Teilnehmerminimum von 16 bezw. 8.
Vom Thal auf die Scheidegg kostet das Tragen von Giitern
durch Arbeiter per 100 k¢ und 100 m Hebung durch-
schnittlich 40 Cts., durch Maultiere 20 Cts. und nach den
Glitertarifen der Bahn 16 Cts.

Tarife.

Distanz| Personentaxen | Gepick-| Giter-

Stationen Tarif taxe faxs

per per

e IL CL | IIL CL | 100 Z¢ | 100 Ag

Lauterbrunnen nach EryCts. ‘ Fr. Cts. | Fr. Cts. | Fr. Cts.
\Wengemisgs sEaty s 3 2. 40 D50 1, 20 | —. 60
Wengernalp . . . 8 6. 40 4. — 3. 20 1. 6o
Schejdego = RS 10 8. — 5. — 4. — 2, =
Alpiglen S te e . 14 1I. 20 7. — 5. 6o 2. 8o
Grund SECee Rt 17 13. 60 8. 50 6. 8o 3. 40
Grindelwald . . . 18 14. 40 ()= 72820 3. 60
Erbauer der Wengernalpbahn ist -die thatkriftige

Firma Piimpin & Herzog, die gleichzeitig die Konkurrentin,
die Schynigeplattebahn genau nach denselben Normalien
und Typen erbaute. Als Oberingenieur fungierte der Prokurist
jener Firma, Herr Hittmann, dem als Bauleiter die er-
fahrenen Ingenieure Greulich und Koller zur Seite standen.
Die Oberaufsicht fiir die Ausfiihrung fihrte der Delegierte
des Verwaltungsrates, Direktor Studer. Die Eréffnung der
Bahn erfolgte am 20. Juni 1893.

Die Tabelle auf Seite 68 giebt einen .Vergleich der
Hauptverhdltnisse unserer reinen Zahnradbahnen.

Zwei Versuchslokomotiven fiir die
Gotthardbahn

sind gegenwairtig bei der Schweiz. Lokomotiv- und Maschinen-
fabrik in Winterthur im Bau. Dieselben sind bestimmt, die
schweren Schnellzlige der Gotthardbahn, unter moglichster
Vermeidung von Vorspann, von Luzern bis Chiasso zu fiihren.
Bekanntlich muss gegenwirtig in Erstfeld die Lokomotive

| gewechselt werden und gestatten die weiter verwendeten

Lokomotiven nur eine reducierte Fahrgeschwindigkeit auf
den im Ubrigen glinstigen Strecken Biasca—Bellinzona und
Lugano—Chiasso. Durch die neuen Lokomotiven soll, ab-
gesehen von der Einschriankung des Vorspanndienstes, das
Wechseln der Lokomotive und die Missigung der Fahrge-
schwindigkeit auf sonst zu schnellerer Fahrt geeigneten
Strecken vermieden werden, wodurch eine weitere Kiirzung
der Fahrzeit, verbunden mit Ersparnis an Personal, Loko-
motiven und Brennmaterial, erzielt wird.

Die Lokomotiven, welche fiir 9o km maximale Ge-
schwindigkeit gebaut werden, erhalten drei gekuppelte Achsen
mit je 15 ¢/ Belastung und ein zweiachsiges Drehgestell mit
Seitenverschiebung. Dieselben sollen mit 14 Atm. Kessel-
druck auf 10%°o00 Steigung, bei einer Fahrgeschwindigkeit
von 54 km in der Stunde, 250 / und auf 26°00 bei, 40 ki
Geschwindigkeit, noch 140 ¢ Zugslast befordern. Die Vorrite
werden in einem dreiachsigen Tender nachgefiihrt.

Das Gesamtgewicht der Lokomotiven im Dienst wird
etwa 95 / betragen.

Die eine Lokomotive wird mit dreicylindriger Verbund-
maschine gebaut. Auf den Thallinien werden die beiden
dussern Cylinder mit dem innen liegenden Hochdruckeylinder
verbunden arbeiten, wihrend auf den Bergstrecken alle drei
Cylinder direkten Dampf erhalten.
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Die andere Lokomotive wird wiercylindrig so gebaut,
dass jeder der beiden kleinern, innern Cylinder mit seinem,
auf gleicher Seite gelegenen, dussern Cylinder im allgemeinen
verbunden arbeitet. Es kann dabei auch ausnahmsweise in
alle vier Cylinder direkter Dampf aufgegeben werden.

Die beiden Lokomotiven sind so studiert, dass ein
Umbau von einem Typ in den andern leicht ausfiihrbar und
die Gotthardbahn wird die als Sieger aus den Versuchen
hervorgehende Bauart in grosserer Anzahl zur Ausfihrung
bringen.

Wir hoffen seinerzeit in der Lage zu sein, weitere
Mitteilungen tiber diesen hochst interessanten Versuch machen
zu konnen. A:2B

Zur Lage der schweizerischen Maschinenindustrie
im Jahre 1892.

(Schluss.)
Eisenkonstruktionen und Briickenbau.

Wihrend wir in unsern Berichten seit einer Reihe von Jahren
stets eine Zunahme der Produktion bezw. des Absatzes melden konnten,
sind wir heute in der Lage fiir das verflossene Jahr einen Riickgang
konstatieren zu miissen, indem unsere Produktion an Briicken- und Bau-
konstruktionen pro 1892 nur etwa 8oo 7 betrug, gegeniiber 12007 im vor-
her gehenden Jahr und 1100 7 im Jahre 189o.

Fragen wir nach den Ursachen dieser Erscheinung, so finden wir
dieselben zum Teil in dem Riickgange der Bauthitigkeit im allgemeinen,
sodann aber namentlich in der betribenden Thatsache, dass derartige
Arbeiten an ausliandische Werkstatten vergeben werden, wie es letztes
Jahr seitens der Nordostbahn geschehen ist, welche etwa 3000 # Briicken
im Betrage von iiber 1 Million Franken einem italienischen Hause zur
Lieferung tbertragen hat. Es geschah dies zu einem Preise, zu dem
es auch dem mit den besten maschinellen Einrichtungen versehenen
schweizerischen Briickenbauer unméglich wire, gute Arbeit zu liefern,
ohne dabei Geld zu verlieren. Wir miissen auch bezweifeln, dass die
betreffende italienische Kornkurrenz, trotz den billigen Arbeitskriften,
die ihr zur Verfiigung stehen, und dem Wegfall einer Menge, den schwei-
zerischen Industriellen gegeniiber den italienischen Faktoren, bei gewissen-
haften Ausfihrung der Arbeit ihre Rechnung finden kénnen. Dass aber eine
schweizerische, gut situierte, grosse Eisenbahngesellschaft ohne Riicksicht
auf die leistungsfihigen Werkstitten des eigenen Landes und ungeachtet
des Arbeitsmangels in denselben eine derart ausser aller Berechnung
stehende Offerte annimmt und eine solch bedeutende Arbeit ins Ausland
vergibt, ohne zum Zwecke einer Verstindigung mit den inlindischen
Bewerbern auch nur in Unterhandlung zu treten: das ist ein Vorgehen,
das vom industriellen und volkswirtschaftlichen Standpunkte aus miss-
billigt werden mus$s und mit den Bestrebungen der Arbeiter nach dem
Recht auf Arbeit in grellem Widerspruche steht.*) Wie sollen derartige
Bestrebungen verwirklicht werden koénnen, wenn den schweizerischen
Industriellen einerseits durch héhere Zolischranken der Absatz seiner
Produkte im Auslande immer mehr verschlossen wird und anderseits
solch bedeutende Arbeiten fir das eigene Land ihm entzogen und aus-
landischen Werkstatten zur Ausfithrung iibertragen werden?

Seit der Katastrophe in Ménchenstein sind seitens des schweize-
rischen Eisenbahndepartements namentlich auch in Bezug auf die Qualitit
des Materiales fiir Eisenkonstruktionen scharfe Vorschriften erlassen
worden, welche der Verwendung von gewdhnlichem Handelseisen, gegen
die wir in unsern Berichten seit Jahren Einsprache erhoben, endlich ein
Ende machen, '

Wir begriissen diese Neuerung sehr, triagt dieselbe doch zur
Wiedergewinnung des durch das erwahnte Ungliick so schwer erschiit-
terten Vertrauens des reisenden Publikums in unsere Eisenbahnbriicken
wesentlich bei, namentlich wenn dann darauf gehalten wird, dass auch
die Qualitiat der Arbeit derjenigen des Materiales entsprechen muss. Da-
gegen konnen wir uns mit der Art und Weise, wie der Nachweis fiir
die vorschriftsgemisse Qualitit des Materials geleistet werden muss,

*) Dass die N. O.B., wo die Preisdifferenz nicht allzu bedeutend
tst, der einheimischen Industrie gerne den Vorzug giebt, mag aus der
Thatsache hervorgehen, dass die genannte Eisenbahngesellschaft erst
kiirzlich samtliche Briicken der Linie Schaffhausen- Etzweilen und der
Bahnhoferweiterung Schaffhausen im Gesamtgewicht von 8oo / einer

schweizerischen Briickenbaufirma zur Lieferung iibertragen hat; obschon
ein belgisches Werk 10 %/ billiger offerierte, Die Red.

der dadurch dem Briickenbauer erwachsenden, unverhaltnismissig hohen
Kosten wegen nicht befreunden, und es diirfte im Interesse der schwei-
zerischen Briickenbauwerkstitten liegen, kollektiv massgebenden Ortes
vorstellig zu werden, um in dieser Beziehung Erleichterungen zu er-
reichen, sei es durch Reduzierung der Anzahl Proben, sei es durch Her-
absetzung der betreffenden hohen Gebiihren der eidgendssischen Anstalt
zur Prifung von Baumaterialien, oder durch direkte Abnahme des Eisens
in den Werken durch eine gemeinschaftliche Kontrolperson, oder end-
lich durch Uebernahme wenigstens eines Teils der daherigen Kosten
durch den Besteller.

AN AAANAAANAAAA A A AN

Konkurrenzen.

Donau-Briicken in Budapest. Dem Programm dieses in Nr. 7 |

bereits erwahnten interessanten Wettbewerbes entnehmen wir folgende
Angaben:

Beide Bricken kommen unterhalb der beriihmten Kettenbriicke
zu stehen. Die Eskitér-Bricke, in der Niahe des Stadt-Centrums liegend,
wird namentlich dem Personenverkehr zu dienen haben, wihrend der
Lastenverkehr zwischen den beiden Donau-Ufern sich vornehmlich iiber
die von der Kettenbriicke weiter entfernte Févamtér-Briicke bewegen
wird. Diesen Verhiltnissen entsprechend soll auch die 4ussere Er-
scheinung der Briicken gestaltet sein, die nicht nur als Verkehrsmittel
zu dienen haben, sondern auch dazu berufen sein sollen, unter den Bau-
werken der ungarischen Hauptstadt eine wiirdige Stellung einzunehmen.
Bei dem Bestreben, die Briicken allen technischen und #sthetischen An-
forderungen gemiss zu unterwerfen, darf jedoch nicht ausser Acht ge-
lassen werden, dass die Gesamtbausumme beider Briicken woméglich
den Betrag von 10 Millionen Kronen (etwa 10,6 Millionen Franken)
nicht tiberschreiten soll.

Infolge des Schiffsverkehrs wire es erwiinscht, die Montierung
der Briickenkonstruktion womdglich ohne in das Strombett eingebaute
Geriiste zu bewerkstelligen. Die Eskiitér-Briicke soll womdéglich mit
einer einzigen Oeffoung von 312,8 72 projektiert werden, auch bei der
Fovamtér-Briicke wire diese Losung erwiinscht. Beide Briicken sollen
auf jedem Briickenkopfe stilgerechte Mauthiduser erhalten. Fahrbahn-
und Trotioirbreite sollen betragen bei der Eskiitér-Briicke 10 72 und
je 3 m, bei der Fovamtér-Briicke 11,5 22 und je 2,9 2. Die Fahr-
bahnen sollen eine elektrische und anderweitige Strassenbahnen auf-
nehmen koénnen, ebenso Telegraphen-Kabel, Gas- und Wasserleitungs-
rohren bis zu 30 ¢z Durchmesser.

Von allgemeinem Interesse sind die Vorschriften dber die zu-
fallige Belastung und Maximal-Inanspruchnahmen, welche der statischen
Berechnung zu Grunde zu legen sind. Als zufillige Belastung sind vor-
auszusetzen zwei nebeneinander gestellte zweiachsige Wagen bei der

Eskiiter-Br. Fovadmier-By,

mit einer Achsenentfernung von . . . . 3,0 72 4,0 72
" aSpurweltesvon N SR ET R T500 TS 68
o SalEa debreiteliv o n NI 2N 2ol
, einem Raddruck von . . . e 4,0 ¢ 6,0 7,

ssig verteilte Last von 450 &g pro 72° der Briicken-

ferner eine gleichm
bahn fiir beide Briicken. Als grosster Winddruck ist 250 A¢ pro 2?
Ansichtsfliche der beiden unbelasteten Briicken anzunehmen.

Die grossten zulassigen Inanspruchnahmen sollen bei beiden
Briicken betragen in 4g pro mzm?

Fiir Schweisseisen. Fir Flusserser.

bei den Haupttrigern u., Windstreben 9 10
Quer- und Léngstragern und

» n

den iibrigen Teilen der Briickenbahn 7 75
b. d. Nieten, in einer Richtung beanspr. 7 A
B e e in mehreren Richtungen

beansprucht oder Stéssen ausgesetzt 6 6,5

Ly Gusseisen, das zwar nur in den Lagern verwendet werden
darf, wird eine grosste Beanspruchung auf Druck von 8 A¢ und auf
Zug oder Biegung von 2 kg pro mem* vorgeschrieben.

Der Stauchdruck bei den Nieten darf 16 &g pro zz:22* nicht liber-
schreiten,

Samtliche auf Druck beanspruchte Stibe sind mit Riicksicht auf
Knickfestigkeit zu rechnen.

Verlangt wird von den Bewerbern: Eine Seitenansicht mit Grund-
riss, Pline der Briickenkopfe und eventuellen Flusspfeiler im Masstab
von 1:200 bis I:300, die allgemeine Anordnung der Eisenkonstruktion
im Masstab von mindestens 1:100, ferner Detailpline im Masstab von

1:10 bis 1:20, Pline der Mauthiduser, eine technische Beschreibung,
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