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INHALT: Der Bau des zweiten Geleises der Gotthardbahn. —

XXXV. Jahresversammlung des Schweiz. Ingenieur- und Architekten-

Ueber die Hochbauten der Schweizerischen Landesausstellung von 1896

in Genf. — Vereinsnachrichten: Stellenvermittelung.

Vereins. — Skizzen von der Chicagoer Ausstellung. — Konkurrenzen: Hierzu eine Tafel: Die Kolumbische Weltausstellung in Chicago.
Die erfreuliche Thatsache, dass beim Bau gegeniiber
Der Bau dem Voranschlag von 1879 eine namhafte Summe erspart

des zwéiten Geleises der Gotthardbahn.

Vortrag von Oberingenieur Sciraf?
an der XXXV. Generalversammlung des Schweizerischen Ingenieur-
und Architekten-Vereins
vom 24. September in Luzern.

I

Die Bergstrecke der G. B. von Erstfeld bis Biasca ist
mit Ausnahme des grossen Tunnels, welcher schon 1883
ein zweites Geleise crhalten hatte, in den Jahren 1888 bis
1893 fiir zwei Geleise ausgebaut und die letzte Teilstrecke
Ende Mai d. J. dem doppelspurigen Betrieb iibergeben
worden, ohne dass hierliber meines Wissens, abgesehen
von einigen Notizen in potitischen Zeitungen, in Fachblit-
tern und Geschéftsberichten, ferner abgesehen vom Aufsatz
in der ,Schweiz. Bauzeitung® — September 1889 — aus
der Feder meines Amtsvorgidngers. jemals Niheres in
Fachkreise gedrungen wére. i

Der ausfiihrende Ingenieur hat eben selten die nétige
Musse, um fiiber seine Arbeiten schon wihrend deren Aus-
fiihrung ldngere Mitteilungen an die Oeffentlichkeit gelan-
gen zu lassen; sodann berichtet man nicht gerne ftber
einen Bau, so lange man der Sorge um das Gelingen noch
nicht enthoben ist. Nun ist die Arbeit vollendet und ohne
die geringste Schiddigung des reisenden Publikums, sowie
ohne irgend nennenswerte Betriebsstérung abgelaufen ; ich
komme deshalb gerne der Aufforderung des lokalen Fest-
komites nach. indem ich TIhnen in mdoglichst gedrédngter
Form, wie es die zugemessene Zeit verlangt, zur Kenntnis
bringe, was Ihnen tiber den Gegenstand zu vernehmen
von einigem Interesse sein dirfte.

Was veranlasste die G. B-Gesellschaft schon nach
fiinf Betriebsjahren den Ausbau der beidseitigen Zufahrts-
rampen zum grossen Tunnel fiir zwei Geleise an die Hand
zu nehmen und schon elf Jahre nach dem ersten ein
zweites Geleise dem Betrieb zur Verfiigung su stellen?

Das ging folgendermassen zu: Art. 2 des internatio-
nalen Vertrags vom Oktober 1869 bestimmte, dass die
Bahn von Flielen bis Biasca doppelgeleisig zu bauen sei.
Als dann infolge der bekannten Unzuldnglichkeit der ur-
spriinglich veranschlagten Baukosten neue Unterhandlungen
zwischen den Subventionsstaaten stattfanden, und das Nach-
tragsiibereinkommen vom 12. Mérz 1878 zu stande kam,
wurde behufs thunlichster Reduktion des Baukapitals unter
anderen auch die erwidhnte Bestimmung abgedndert und
festgesetzt, die Rampen Erstfeld—Go6schenen und Airolo—
Biasca seien einstweilen eingeleisig, aber von vornherein
so zu bauen, dass sie im Bedlrfnisfalle flir zwei Geleise
erweitert werden konnten, d. h. iberall da, wo spiter
nach erdffnetem Betrieb die Erweiterung des Bahnplanums
nicht mehr mdoglich oder mit einem bedeutenden Mehr-
kostenaufwande verbunden sein wiirde, wie z. B. bei den
langen Tunneln, den grossen Briicken, den Mauern, Erd-
arbeiten u. s. w. sollten diese Objekte von vornherein fiir
zwei Geleise angelegt werden.

Bei der Bauausfiihrung kam man dieser Bestimmung
in Riicksicht auf die strenggebotene Ockonomie dadurch
nach, dass man fir die Tunnel die erweiterungsfibigen Pres-
sel - Kaufmann’schen Profile adoptierte, eine Anzahl von
Stiitz- und Futtermauern in der fir die doppelgeleisige
Bahn gebotenen Entfernung von der Achse erbaute und nur
deren Erhéhung auf spiter verschob, dass man endlich
Widerlager und Pfeiler grosserer Briicken, welche nicht
auf Fels oder sonst ganz unnachgiebigen Boden zu ruhen
kamen, in der Breite fiir zwei Geleise fundierte.

wurde, gab dann Anlass zu ldngeren Verhandlungen
zwischen dem schweizerischen Bundesrat und den Regie-
rungen der beiden anderen Subventionsstaaten iber die
Verwendung des Ueberschusses und der Zinsen desselben,
wobei das Verlangen in den Vordergrund trat, die G. B.-
Gesellschaft solle angehalten werden, die Bergstrecke bin-
nen einer von der Aufsichtsbehérde zu bestimmenden Frist
fiir zwei Geleise auszubauen. ;

Die Bahndirektion zur Vernehmlassung hieriiber ein-
geladen, wies zuerst mit statistischen Daten nach, dass der
Verkehr auf der Gotthardbahn zwar fortwahrend zunehme,
aber noch nicht einmal die Ziffern erreicht habe. welche
von der eidgenossischen Expertenkommission vorgesehen
worden seien; die Gesellschaft habe seit der Betriebs-
er6ffnung bereits liber fiinf Millionen Franken ausgegeben,
um die Bahn durch Anlage von Schutzbauten, Erweiterung

Fig. 1.

Voreinschnitt
des
Leggistein-Tunnels.

der Stationen, Vermehrung des Rollmaterials u. dgl.
sicherer und leistungsfahiger zu machen. Sie halte es fiir
angezeigter, auf diesem Wege weiter zu wandeln, als die
Durchfiihrung der Doppelspur zu beschleunigen.

Die stetige Zunahme besonders in der Menge der zu
beférdernden Waren gab aber dann doch Anlass, die
Geneigtheit auszusprechen, wenigstens mit den vorbereiten-
den Arbeiten, wie mit den Einbriichen in die stehengeblie-
benen Strossen der Tunnel und mit den im Hochwasser-
bereiche liegenden Briickenfundationen beginnen zu wollen,
wihrend die - Hauptarbeiten auf eine ldngere Reihe von
Jahren zu verteilen und fiir das Ganze eine Bauzeit von
Zwolf Jahren in Aussicht zu nehmen sei.

In Berlicksichtigung dieser Erklirung ordnete der
schweizerische Bundesrat im Oktober 1887 die Inangrifi-
nahme des Baues an, welcher derart fortzuschreiten habe,
dass am 1. Oktober 189o auf der Sektion Airolo-Faido
(19,8 km), am 1 Oktober 1892 auf der Sektion Faido-
Biasca (23,8 km) und am 1 Oktober 1896 auf der Sektion
Erstfeld-Goéschenen (28.9 km) das zweite Geleise dem Be-
trieb tlibergeben werden konne. Dieser Anordnung lag ein
Programm zu Grunde, nach welchem fiir jede der elf Teil-
strecken zwischen je zwei Dbenachbarten Stationen 1—2
Jahre Bauzeit aufgewendet werden und die Hauptbauar-
beiten jeweils nur auf einer der drei Sektionen in Ausfiih-
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rung stehen sollten, einerseits, um die Ausgaben moglichst
gleichmissig auf die einzelnen Baujahre zu verteilen und
an DBauleitungskosten.zu sparen, anderseits um den Bau
aus Sicherheitsriicksichten nicht an gar zu vielen Stellen
gleichzeitig mit dem Bahnbetrieb in Beriihrung zu bringen.
Noch im Herbst 1887 wurde der bundesritlichen Verfligung
durch Organisation des technischen Dienstes Folge geleistet ;
das exponierte Personal machte sich unverziiglich an die
Ausarbeitung der Detailprojekte fiir die Sektion Airolo-
Faido und in den ersten Monaten des Jahres 1888 begann
man mit den Einbriichen in die Strossenwinde der Tunnel
zwischen Rodi-Fiesso und Faido, um eine Anzahl von
Angriffsstellen fiir deren Ausweitung zu schaffen. Die Ar-
beiten schritten programmgemaiss vor, aber schon im dar-
auffolgenden Jahre 1889 gaben die gemachten Erfahrungen
und die anhaltende Steigerung des Verkehrs Anlass, die
Beschleunigung des Baues in Betracht zu ziehen und zwei
Jahre an der Bauzeit abzustreichen:; ja bei den hiertiber

Fig. 2 und 3. Erweiterungsfihige Tunnelprofile:

in der Tunnelachse. etnseitig.

Verbreiterung der
Pfeiler des
Sédcken-Viaduktes
unterhalb
Gurtnellen.

mit der staatlichen Aufsichtsbehérde gepflogenen Verhand-
lungen erklirte sich die Direktion der G. B. sogar bereit,
unter gewissen Bedingungen zur Abkiirzung der DBauzeit
um drei Jahre Tand bieten zu wollen, das zweite Geleise
der Bergstrecke — ausserordentliche Hindernisse vorbehal-
ten — also auf den 1. Oktober- 1893 zu vollenden, obwohl
ihr dadurch erhebliche Mehrkosten besonders fiir Bauleitung
und Bauinventar erwachsen miissten. Hiebei ging man
von der Erwigung aus, dass eine intensivere Bauthdtigkeit
bei den vorziiglich funktionierenden Sicherungseinrichtungen
wohl zulidssig sei und die erhdhte Anspannung des gesam-
ten Dbeteiligten Bau- und Betriebspersonals wihrend eines
kiirzeren Zeitabschnittes grossere Garantien fiir die Betriebs-
sicherheit biete, als wenn eine Reihe von, Jahren hindurch
bei flauerem Arbeitsvorgang diese Anspannung dauernd
hitte aufrecht erhalten werden miissen.

Den Einfluss der Verkehrszunahme auf das Baupro-
gramm anlangend erwidhne ich nur, dass zwischen Luzern
und Chiasso — die dienstlichen Materialzlige ungerechnet
— im Jahre 1883 11,178, im Jahre 1892 dagegen schon
16,248 Ziige ausgefiihrt wurden und dass auf dem Som-
merfahrplan 1883 zwischen Erstfeld und Géschenen 30 Ziige
per Tag vorgesehen waren, auf dem gegenwirtig in Kraft
bestehenden aber deren 50.

Da fir die Erweiterungsarbeiten in den Tunneln nur

die ldngeren, nidchtlichen Zugsintervalle benutzt werden
konnten, so lag bei einer solchen Verkehrszunahme die
Befiirchtung nahe, dass die wenigstens zeitweilig unver-
meidliche Einschiebung weiterer Ziige auch wihrend der
Nacht den Arbeitsbetrieb immer mehr stéren und schliess-

lich ganz verunmdéglichen wiirden.

Solche Erwigungen fiihrten im Verlauf des Baues zu
noch rascherer Foérderung desselben, so dass auf den Beginn
der demnéchst ablaufenden Sommerfahrplanperiode schon,
also vier Monate vor dem mit dem schweiz. Bundesrate
vereinbarten Termin, die letzte Teilstrecke dem doppel-
spurigen Betrieb tibergeben werden konnte.

Obwohl nach dem vorerwidhnten Konferenz-Beschluss
schon bei der Projektsbearbeitung fiir die eingeleisige Bahn
iber die zukiinftige Lage des zweiten Geleises bestimmte
Annahmen zu machen waren, sah man sich bei Ausarbei-
tung des Detailprojekts fiir das Letztere doch nicht selten
veranlasst, davon abzuweichen, sei es aus Okonomischen
Griinden, sei es weil genauere Bekanntschaft mit den .6rt-
lichen Verhiltnissen und deren Einwirkungen auf den Bahn-

Fig.i5. 3
Querprofil
unterhalb
Stalvedro.

Masstab

1 :500.

-

betrieb, Neubauten Dritter neben der Bahn, Vermeidung
allzugefahrlichen Arbeitsbetriebs u. dergl. solche Abén-
derungen als wiinschenswert erscheinen liessen. So kam
das neue Geleise im allgemeinen wohl parallel zum alten
zu liegen; an vielen Stellen fanden aber Uebergdnge von
der einen Seite auf die andere statt, welche das Abhdngen
und Verschieben des Oberbaues nétig machten. Manchmal
wurde auch nach beiden Seiten hin erweitert und die Achse
der doppelspurigen Bahn verlegt. An einer Stelle ober-
halb Faido zog man es vor, einen kleinen, durch einen
Felsvorsprung getriebenen, einspurigen Tunnel nicht aus-

zuweiten, sondern fuhr mit dem neuen Geleise um den
Vorsprung herum. )
Die Minimalentfernung der beiden Geleisachsen von

cinander wurde auf 3,50 m festgesetzt, ein Maass, welches
auch die eidg. Gotthardexpertise von 1876 angenommen
hatte; auf vielen Strecken liegen aber die Geleise weiter
auseinander, so nidchst den Stationen, vor und nach Dbreiten
eisernen Briicken, in scharfen Kurven mit geringem Gefill,
wo die starke Ueberhéhung das Hineinreichen des Bettungs-
korpers in das Lichtraumprofil mit sich gebracht haben
wiirde.

Die allgemeinen und besondern technischen Vor-
schriften, welche fiir den ersten Bau der Gotthardbahn in

Kraft standen, wurden auch fiir den Bau des zweiten Ge-
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leises als massgebend bezeichnet; ebenso mussten die Pro-
jekte in demselben Umfange, wie friher, dem Eisenbahn-
departement zur Genehmigung vorgelegt werden.

Die Grunderwerbung vollzog sich mit ganz wenigen
Ausnahmen auf giitlichem Wege, wenn auch die Anzahl
der anzukaufenden Parzellen keine kleine war.

Was nun die Bauausfiihrung selbst betrifft, so sind
wohl den meisten von Ihnen die klimatischen, topographi-
schen und baulichen Verhiltnisse der Gotthardbahn so genau
bekannt, dass ich die Schwierigkeiten, welche dabei zu
liberwinden waren, nicht einzeln hervorzuheben brauche. Zur
Auffrischung des Gedichtnisses verweise ich nur auf die mar-
kantesten Erweiterungsprofile (Fig. 2 u. 3), wie sie hier an der
‘Wand durch Zeichnungen in grésserem Masstab dargestellt sind.

Dass die Gesellschaftsbehérden der Gotthardbahn mit
schwerer Sorge an die Einleitung eines solchen Baues

Fig. 6.

s

Gallerie

vor dem Bristen-Tunnel I.

gingen, wird niemand wunder nehmen; haben doch’ auch
hervorragende Fachzeitschriften des Auslands, wie z. B.
das Centralblatt der Bauverwaltungyseiner Zeit die Schwierig-
keit der Aufgabe besonders betont und begriindet.

Der Charakter der Arbeiten liess deren Vergebung
an eine oder mehrere grossere Unternehmungen nicht zu;
die Bauleitung musste freie Hand behalten und konnte
nur mit solchen Unternehmern operieren, welche am an-
standslosen Fortgang der Arbeiten unmittelbar interessiert,
behufs Ueberwachung aller Sicherhei{smassregeln stetsfort
personlich auf den Baupldtzen anwesend waren. Solchen
Unternehmern {ibertrug man die Unterbauarbeiten auf
kiirzeren Strecken und stellte ihnen normalspurige Gliter-
und Rollwagen zu Materialtransporten, Schienen und Be-
festigungsmittel zu Dienstbahngeleisen, Schiebebtiihnen und
Drehscheiben zum Ausstellen der kleinen Wagen unent-
geltlich, Sprengmittel, wie Dynamit und Schwarzpulver zu
den Selbstkostenpreisen zur Verfiigung. Ganz schwierige
oder gefihrliche Arbeiten, wie die Erweiterung des Strahl-
loch-, des Leggistein- und des Daziotunnels, mit Vor-
und Nacheinschnitten, wurden in eigener Regie der Gesell-

schaft aasgefiihrt und dabei 6konomisch gilinstige Resultate
erzielt, weil durch sorgfiltige Schonung des Gebirges
beim Sprengen die Abtragsmassen eingeschriankt und in
den Tunneln Mauerwerksverkleidungen erspart werden
konnten; eine Unternehmung hitte man schwerlich zu solch
riicksichtsvollen Vorgehen anzuhalten vermocht.

Die Gewinnung und Foérderung von Erde und Fels auf
der offenen Bahn umfasste ein Quantum von 3520 000 m°;
von dieser Arbeitskategorie verdient die Erweiterung
der lingeren geschlossenen Felseinschnitte bei Meitschlin-
gen und oberhalb dem Dorf Wassen, sowie der Anschnitte
mit hohen Winden unweit vom Eingang des Pfaffen-
sprungtunnels, vor dem Leggisteintunnel (Fig. 1), siidlich
von Airolo zwischen Stalvedro und Piotta, erwidhnt zu wer-
den. Auf letzterer Strecke
finden sich auch lange, bis 26 m

Fig. 7.
hohe Damme, zu deren Ver- . .
i 3 Mittelpfeiler
breiterung 78 ooo m” von dem
neben der Station Airolo depo der
A -
; : P Xerstelenbach-Briicke
nierten Ausbruch des Gotthard- 3
bei Amsteg.

tunnels wiahrend d.Nacht mitLo-
komotivziigen beigefiihrt wur-
den (Fig. 5). Auf anderen hohen
Anschiittungen aus grosstenteils
steinigem Material hat man vor-
gezogen, die Verbreiterung des
Bahnplanums durch Aufsetzen
von halb- bis drittelfiissig ge-
boschten Trockenmauern zu be-
werkstelligen, welche zwar nach
und nach recht bedeutende, ver-
tikale Setzungen — bis zu 40 cm
— erlitten, aber in solcher
Lingenausdehnung und von sol-
cher Gleichmaissigkeit, dass sich
eine Beschddigung des Ver-
bandes, eine Storung im soli-
den Zusammenhang der einzel-
nen Mauerteile nach mehr als
dreijihrigem Bestehen nirgends
bemerkbar macht. Wenn diese
Mauern nach Verlauf einiger
Jahre zur Ruhe gekommen sind,
‘wird man deren Kronen auf
das richtige Niveau heben und
regulieren.

Grossere  Futtermauern
waren vor dem Windgillen-
tunnel, wo man die vorhandene Mauer unter einer hohen
Schutthalde in kurzen Stiicken zuerst entfernen musste, und
unterhalb dem ILa Lume-Tunnel in der Biaschina auszu-
fiihren, wo man michtige, lose tlibereinandergetiirmte Fels-
blécke zu unterfangen hatte.

Von den 30 Tunneln auf beiden Gotthardrampen
waren nur vier kleinere von zusammen 2835 m Léinge
durchweg nach einem zweigeleisigen Profil hergestellt;
ein 43 m langer war und blieb einspurig; in den tbrigen
25 mussten zusammen 11 724 Kurrentmeter ausgeweitet
und zum Teil mit Mauerwerk verkleidet werden: die
Masse des Ausbruchs betrug 183 ooo m?® jene der Mauerung
29 000 m® Zu diesen umfangreichen und langwierigen
Arbeiten konnte fast ausschliesslich nur die Nacht beniitzt
werden, weil wihrend derselben die Zugsintervalle am
lingsten waren und der Rauch sich am wenigsten fiihlbar
machte. Die Passagiere der Gotthardziige haben von der
emsigen Thitigkeit unserer Mineure und Schutterér kaum
etwas wahrgenommen, weil wohl die Meisten an den Ar-
beitsstellen schlafend vortiberfubren.

Die Einbriiche in die beiderseits oder nur einseitig
stehengebliebene Strosse, welche man anfinglich zur
Schaffung von Angriffstellen fiir notig gehalten hatte, um
von den Stirnen aus abbauen zu konnen, unterliess man
bald als unniitz und griff von der Flanke an, wo es ge-
rade konvenierte, um so rasch -wie mdoglich den engen

i
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Raum zwischen dem Betriebsgeleise und der Strossenwand
zu erweitern. Am langwierigsten und umstdndlichsten
war der Nachbruch der beidseitigen Kappenzwickel auf
den Strecken, in denen das einspurige iberhchte Profil in
der Tunnelachse zur Ausfiihrung gekommen war, weil sich
die Verkleidung der Decke als unnétig erwiesen hatte.
Dort musste man sich auf fliegenden Geriisten der Hand-
feustel, Spitzeisen und kleinen Schwarzpulverschiisse, der
sogen. Petarden bedienen und konnte doch nicht an vielen
Stellen gleichzeitig arbeiten, weil sonst die unerldssliche,
intensive Beaufsichtigung nicht durchfiihrbar gewesen wire.

Auf vielen Strecken, welche friiher ein Kappenmauer-
werk erhalten hatten, zeigte sich das natiirliche Widerlager
nach Abbruch der Strosse so standfest, dass eine Ver-
kleidung fiiglich unterbleiben konnte. Dafiir musste aber
ein sehr sorgfiltiger, den Schichten und Kliiften des Ge-
birgs angepasster Anschluss des Gewdlbes an das Fels-
widerlager mittelst kleiner Mo¢llons, manchmal mittelst
Bogen, welche tiefer hinabreichende Abgénge iiberspannen,
hergestellt werden.

Bei den Sprengarbeiten bediente man sich sowohl
auf der offenen Bahn, wie in den Tunneln des I* Gelatine-
Dynamits und des gewdohnlichen Sprengpulvers; des letztern
zum Nachputzen der Einschnitts- und - Tunnelwandungen.
An Dynamit wurden 79 ooo kg, an Schwarzpulver 15 400 kg
verbraucht.

In dem ausserordentlich harten und kompalkten Gneiss-
granit des Leggisteintunnels fanden auch vergleichende
Versuche mit dem in Briissel fabrizierten Explosiv Favier
und Dynamit statt. Dieselben waren aber doch nicht um-
fassend genug, um ein sicheres Urteil tiber das Wert-
verhdltnis der beiden Sprengmittel daraus ableiten zu
konnen. Im Leggisteintunnel war die Wirkung pro Ge-
wichtseinheit ungefihr gleich; das Explosiv Favier ist bei
Magazinierung, Transport. und Verwendung weif weniger
gefihrlich als das Dynamit, erfordert aber mehr Sorgfalt
fir Herstellung gleichmassig kreiscylindrischer Bohrlécher.

Niedrige, holzerne und eiserne Plattformwagen von 5 ¢
Tragfihigkeit, in Ziige von 15 und mehr Stiick zusammen-
gestellt, nahmen den Tunnelausbruch auf; nach dem Ab-
laden wurden die Wagen mittelst eiserner Schiebebiihnen,
welche keine Durchschneidung der Schienen des Betriebs-
geleises bedingten, auf den Werkpldtzen vor den Tunneln
oder auf den Anschiittungen selbst ausgestellt. In der
Regel gelang es, jede Nacht zwei Mal abzuschiessen und
vor dem ersten Morgenzug ailes Ausbruchmaterial abzufiihren.

Eine Tunnelverlingerung kam beim Bristentunnel I
oberhalb Amsteg vor, an dessen Nordportal eine 36 m
lange Gallerie angebaut werden musste, weil das Zuriick-
setzen der mit michtigen Mauerpfeilern gestiitzten An-
schnittsbéschung nicht oder nur mit sehr unsicherm Erfolg
hitte unternommen werden kdénnen (;Fig. 6).

Bei Verbreiterung der Briicken und Durchlisse schlug
man iberall das ndmliche Verfahren ein, wie Sie es hier
aus der bildlichen Darstellung des Kerstelenbachpfeilers ent-
nehmen mdogen (Fig. 7), d. h. man arbeitete die vorstehenden
Bossen ab, stiess an das alte Mauerwerk stumpf an und
hiitete sich wohl zum Teil auf altes, zum Teil auf neues
aufzusetzen. Auf diese Weise, mittelst sorgfiltiger Mauerung
und lingeren Ruhenlassens derselben in einzelnen Absdtzen
wurde denn auch erreicht, dass sich dort, wo altes und
neues Mauerwerk zusammenstossen, an den meisten Objekten
gar keine, an wenigen nur ganz unbedeutende Lostren-
nungen gezeigt haben, welche den Bestand der Bauwerke
nicht im geringsten gefihrden. Am Kerstelenbachpfeiler
z. B., der doch vom Fundament bis zum Auflager der
Eisenkonstruktion die respektable Hoéhe von 52 m besitzt,
und dessen Verbreiterung schon vor mehr als zwei Jahren
vollendet war, ist heute noch kein Riss in der Trennungs-
fuge wahrzunehmen.

3esondere Vorsicht erforderte auch die Verbreiterung
einiger Pfeiler des gew6lbten Sickenviadukts (IFig. 4), welche
auf sehr steil abfallenden Glimmerschiefer aufgesetzt sind;
hier war der letztere in fast senkrechter Fortsetzung der

thalseitigen Pfeilerflucht 3—6 m tief hinunter zu brechen,
um die nétige Basis fiir das neue Mauerwerk zu gewinnen,
was auch ohne die geringste Schddigung des bestehenden
Bauwerks gelungen ist. Zur Verbreiterung der Briicken
und Durchlisse bedurfte es im ganzen tiber 36,000 m®
Mortelmauerwerk verschiedener Art. (Schluss folgt.)

XXXV. Jahresversammlung
des Schweiz. Ingenieur- u. Architekten-Vereins
am 23., 24. und 25. September in Luzern.

Ohne den offiziellen Mitteilungen tiber den Verlauf der
Delegierten- und Generalversammlung, sowie einer Bericht-
erstattung iiber den festlichen Teil der Zusammenkunft
vorzugreifen, fihlen wir uns doch gedrungen, denjenigen
Mitgliedern unseres Vereins, die verhindert waren, nach
Luzern zu kommen, einen vorldufigen, gedrdngten Bericht
iiber die schénen Tage vorzulegen, welche die Gastfreund-
schaft der Sektion Vierwaldstétte ihren Kollegen bereitet hat.

Schicken wir ohne weiteres voraus, dass die Zusammen-
kunft vom ersten Moment bis zur Stunde der Trennung,
dank der bis in alle Einzelheiten sorgfdltig vorberatenen
und trefflich durchgefiihrten Organisation, eine vollstindig
gelungene war. Dass das Wetter nicht durchweg gut war,
hat der unverwiistlichen, fréhlichen Laune der Teilnehmer
nicht den mindesten Abbruch gethan.

Als die Delegierten Samstag nachmittags im Haupt-
quartier des Hotel Gotthard einriickten, wurde ihnen nebst
dem Festzeichen und der mit Alpenrosen und Edelweiss
geschmiickten Festkarte ein gewichtiges, sorgfiltig einge-
wickeltes Paket iibergeben, das sich nach Wegnahme der
Hiille als ein Prachtband in Gross-Oktav entpuppte. Es
war die Festschrift, an der eine Reihe von Mitgliedern
der Sektion Vierwaldstitte schon seit langer Zeit gearbeitet,
und die, was dussere Erscheinung und Reichhaltigkeit an-
betrifft, unter allen &hnlichen Verdffentlichungen unseres
Vereines sich unstreitig den ersten Rang erworben hat.
Wir hoffen, spiter einldsslich auf den Inhalt dieser in hohem
Grade verdankenswerten Festgabe einzutreten.)

Die ziemlich zahlreich besuchte Delegierten-Versammlung
wurde etwas nach 4 Uhr vom Viceprasidenten, Herrn Stadt-
baumeister Geiser, eroffnet.

Als Ort der nichsten Generalversammlung von 18953
wurde Bern bezeichnet und einstimmig wurde an Stelle des
wegen andauernder Krankheit leider zum Riicktritt gezwun-
genen, um den Verein hochverdienten Centralpriasidenten Hrn.
Dr. Biirkli-Ziegler der bisherige Vicepradsident, Herr Stadtbau-
meister Geiser in Ziirich, vorgeschlagen; ebenso einstimmig
erfolgte der Vorschlag der Herren Prof. Gerlich und Ritlter
zu Mitgliedern des Centralkomitees, wihrend die Wahl der
beiden weitern Mitglieder statutengemiss derjenigen Sektion
zufillt, in der sich die drei Erstgewidhlten befinden.

Ueber den Ingenieur-Tarif referierte Prof. Gerlich und
liber denjenigen der Maschineningenieure und Elektrotech-
niker Ing. Weissenbach. Beide Vorlagen wurden mit wenigen
Abédnderungen zur Annahme empfohlen.

Zu Ehrenmitgliedern wurden einstimmig vorgeschlagen
die Herren Dr. 4. Biirkli-Ziegler in Zirich und Kantons-
ingenieur Ganguillet in Bern.

Nach der Aufnahme einer betrdchtlichen Zahl neuer
Mitglieder erfolgte die Genehmigung der vom Central-
Quistor, Arch. Schmid-Kerez, vorgelegten Rechnungen tiber die
Jahre 1890, 1891 und 1892. Letztere schliesst mit einem
Aktiv-Saldo von 7129,07 Fr. Trotz dieses gilinstigen Standes
der Finanzen wird, im Hinblick auf weitere Ausgaben des
Vereins, der Jahresbeitrag auf der bisherigen Hohe von
8§ Fr. festgehalten. Der Vertrag mit dem Herausgeber der
.Schweizerischen Bauzeitung“ wurde auf weitere zwei Jahre
bestitigt.

#) Exemplare der Festschrift kénnen, so weit der Vorrat reicht,

zum Preise von 10 Fr. beim Komitee der Sektion Vierwaldstitte be-

zogen werden.
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