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sition entre le chasse-neige et le rouleau-compresseur que
nous préconisons et dont nous parlerons plus tard lorsque
nous aurons fait des essais. A Davos on fait déja usage
de rouleaux en bois pour tasser la necige.

Ln publiant ce travail bien incomplet sur le déblaie-
ment des neiges, nous n’avons cu en vue que de fournir
quelques données et quelques renseignements sur cette partie
importante et pleine d’actualit¢ cette annce, du service de
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Berner Oberland-Bahnen
mit besonderer Berlicksichtigung der schweiz.
Zahnradbahnen mit Reibungsstrecken.

Non £, Strub.
1.
Bau. [Lin Uebergang der Fahrzeuge ciner Briinig-
Brienzersce-Bahn wurde von vornherein ins Auge gefasst

Fig. 1. Tracé der Berner-Oberland-Bahnen, der Wengernalp-Bahn, der Schynigen Platte-Bahn und der Lauterbrunnen-Miirren-Bahn.
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Bearbeitet nach der Dufourkarte mit Genchmigung des eidg. topographis

1en Bureaus in Bern.
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Fig. 2.

Berner-Oberland-Bahnen. Langenprofil der Strecke

J‘Fi‘] im‘Brun nen.

Interlaken-Lauterbrunnen. >
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Jiterlaten Okt Wilder swy Gsleid.

Zweilutzchinen.

Lingen 1:

I'entretien des voies de communication. Il serait nécessaire
de recueillir un plus grand nombre de renseignements, car
le déblaiement des neiges doit, suivant les contrées et les
localités présenter des svstémes et des particularitds intéres-
sants 4 étudier. Par la comparaison des quelques types
que nous avons reproduits I'on voit déja. quoique basds
sur le méme principe, qu’ils varient beaucoup les uns des
autres quant aux détails et au mécanisme adopté.

100 000.

Distanzen.
Hohenzahlen,

— Hohen 1: 10 000.
und man tibertrug desshalb ihre technischen Grundziige
auf das Netz der Berner-Oberland-Bahnen. Spurweite,

Schienenprofil, Hochststeigung, Hohe der Stangenzihne lber
Schienenoberkante, Kuppelung, Bremssystem und Wagen-
untergestelle haben diese Bahnen zum Teil gemeinsam. Die
Briinigbahn wandte auf der Bergstrecke durchweg 120 m
Kurvenradius an, ebenso die B.-O.-B. fiir die Zahnstangen-
strecken. wihrend sie flir die Reibungsstrecken nur 100 m
wihlte.

Die Berner-Oberland-Bahnen verbinden Interlaken-Ost,
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friher Zollhaus genannt, mit Grindelwald und zugleich
durch den Zweig von Zweiliitschinen nach Lauterbrunnen
auch mit diesem Punkte (Fig. 1).
Interlaken-Zweillitschinen ist als Reibungsbahn mit
5 /00 Hdéchststeigung gebaut. Der bedeutende Hohenunter-
schied von 382,6 m zwischen Zweillitschinen-Grindelwald,
sowie die grosse Schwierigkeit, die fir die Anlage einer
Reibungsbahn ndétige Lingenentwickelung der Linie in dem
wilden engen Thal zu finden, machte die Anwendung der
Zahnstange auf diesem Teil der Linic notwendig.

Auf der Strecke Zweiliitschinen-Lauterbrunnen waren
die Verhiltnisse weniger zwingend fir die Verlegung der
Zahnstange, sdamtliche Konzessionsvorlagen wihlten cine
Reibungsbahn mit 4% Iochststeigung. Eine spiitere Ver-
cleichung der Entwlirfe ergab aber, dass auch fir diese
Strecke Zahnstangenrampen vorteilhaft seien. Die durch
die Adhdsion bedingte Entwickelung hiitte das Einschneiden
von steilen und leicht rutschbaren Halden nicht vermeiden
konnen, wihrend beim Einlegen der Zahnstange das Tracé
liberall unterhalb der Strasse in sicherem Thalgebiet ver-
bleibt. Die Leistungsfahigkeit der Bahn wire jedoch eine
wesentlich grdssere, wenn wenigstens die sehr kurze Rampe
von 12%0 auf der Strecke Zweiliitschinen-Lauterbrunnen
schwiicher geneigt lige. Jetzt missen in der [Hochsaison
Tag fiir Tag Sonderziige gleichzeitig die beiden Zweiglinien
befahren, wihrend nach diesem Projekt meistens nur die
Linie Zweiliitschinen-Grindelwald Sonderziige bekime und
Anlage wie auch Betriebskosten wiren sogar billiger ge-
worden, indem eine Lokomotive hiitte erspart werden konnen.
Man wird iberhaupt immer mehr die Ueberzeugung ge-
winnen, dass die Ilochststeigung der Zahnrampen vom déko-
nomischen Standpunkt aus zu stark gewidhlt wurde. sie mag
wohl bei missigem, nicht aber bei so enormem Verkehr
wie hier ihre Berechtigung haben.

Nach einem andern Projekt, das bedeutende Vorziige
aufwies, fiihrte die Bahn weiter ins Thal hinein, um dem
Staub- und Triimmelbach niher zu riicken und um Miirren
mittels Aufzug zu erreichen. Die Wengernalpbahn hitte
danach giinstigeren Anschluss gefunden als so, wie sie nun-
mehr ausgefihrt ist.

Wie aus dem Lingenprofil hervorgeht, wire die An-
lage einer reinen Zahnradbahn auf keiner Strecke vorteilhaft,
weil das Terrain grossere Strecken aufweist, die besser
mit Adhidsion betrieben werden.

In Zweiliitschinen werden die acht Wagen fiir die hier
abzweigenden Bergstrecken geteilt und bei der Riickfahrt
wieder zusammengesetzt; auf allen drei Strecken kann die
Lokomotive voll ausgenutzt werden.

Beide Thiler boten fir die Fihrung der Bahn keine
besondern Schwierigkeiten. Die natiirliche Richtung war
in der Hauptsache durch den Flusslaut vorgezeichnet. Vor
allem war es die Aufgabe des Ingenieurs, die Terrainab-
schnitte herauszufinden, welche sich zur Anlage der Bahn
in der Weise cigneten, dass sie vor den Gefahren des Hoch-
gebirges moglichst geschiitzt sind. Die Flussiibergdnge sind
vorsichtig und mit der Bedachtnahme gewdhlt, dass die
Linie stets die fiir sie glinstigste Thalseite einhalten soll.
Die Linie vollstindig ausser dem Bereich jeder Gefahr zu
legen, war unmdglich, denn in Alpenthdlern ist die Natur
mit dem ganzen Arsenal ihrer Krifte in recht augenfalliger
Thitigkeit: im Winter sind es die Lawinen und das nicht
selten die Bahn gefihrdende Holzreisten, im Frihjahr Stein-
schldge, im Sommer die Wildbdche und im Herbst Féhn-
stiirme und die Hochwasser der Flisse, welche Einfluss auf
das Bahnwesen haben und Verhidltnisse hervorbringen, mit
denen Flachlandbahnen nicht zu rechnen haben. Fiir der-
artige Bahnen ist eine intensive Bahnbewachung absolute
Notwendigkeit. Haufig verlangen exponierte Stellen zeit-
weilig bestdndige Aufsicht.

Die Linie zweigt von der frihern Station Zollhaus
der Bodelibahn in ostlicher Richtung ab, wendet sich sofort
nach Siiden wund durchzieht in gestreckter Richtung die
Ebene bis an die Ortschaften Wilderswyl-Gsteig. Wie be-
kannt. waren es die Materialien der Liitschinen und des
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Lombaches, welche im Lauf der Zeiten das Bodeli gebildet,
den Brienzer- vom Thunersee getrennt haben. Heute ist
die Geschiebefiihrung der Liitschinen nicht mehr erheblich ;
ihr Schuttkegel ist ganz unbedeutend. Der Fachmann sieht
mit Staunen, wie Interlaken weit umschrieben wird, um
das so nahe Wilderswyl zu erreichen und denkt wohl, da hitte
er besser traciert. Iir weiss nicht, dass die Gemeinde
Interlaken. unterstiitzt durch die an der Bédelibahn interes-
sierten Bauunternehmer der B.-O.-B., jeden Schritt Niherung
verhinderten und die Verwaltung von den langwierigen Ver-
handlungen ermidet, schliesslich froh war, beim alten
Zollhaus ihr Netz anschliessen zu dirfen. Dieses unschone
Denkmal Interlakens hitte so leicht vermieden werden
konnen; keine Ilindernisse bestanden fir dic Ausfihrung
einer gestreckten Verbindung zwischen Westbahnhot-Wilders-
wyl.  Das Bediirtnis einer raschen und weniger umstind-
lichen Verbindung in die Thiler wird immer dringender.
je besser die Zufahrten von Bern und Luzern sich gestalten.
Nun ist der verfehlte Anschluss ein nicht wieder gut zu
machender Missgriff.  Ob kinftighin die Thunerseebahn
nach Osten oder die Oberlinderbahn nach Westen fortge-
setzt wird, ob die links- oder rechtsufrige Brienzerseebahn
zu stande kommt, die Stationsverhidltnisse sind und bleiben
widerwdrtig, fir die Reisenden wie fir den Betrieb. Viele
sehen die beste Losung in der Fihrung der B.-O.-B.-Ziige bis
zum Westbahnhof, ein Vorschlag, den aber die Betriebsver-
hiltnisse dieser Bahn nur schwer gestatten wirden.

Bald nach Wilderswyl-Gsteig tibersetzt die Linie die
Liitschine auf einer Fachwerkbriicke von 30 m Spannweite
und folgt dann dem linken Ufer bis nahe vor Zweilitschinen,
wo die schwarze Liitschine bei der Vercinigung mit der
weissen Uberbrickt wird. Die erstere {fliesst bei Grindel-
wald tber schwarzen Thonschiefer, daher ihre dunkle, bei
Hochwasser schwarze FFarbung. Zwischen Wilderswyl und
Zweillitschinen ist das Terrain wechselvoll geformt, teils
aus Felsen, teils aus Schutt und grossen Steinblécken be-
stehend. dies erforderte namhafte Massenbewegungen und
hohe Stitzmauern, und mehrere schuttfihrende Wildbiche.
von denen einige mittels gemauerter Thalsperren verbaut
sind, mussten tiberbriickt werden. Die Schalen der Wild-
bidche, welche unter der Bahn hinwegfiithren, wurden durch-
wegs mit trapezférmigem Querschnitt hergestellt.

Nach der Station Zweiliitschinen kreuzt die nach Lauter-
brunnen fiihrende Linie die Strasse nach Grindelwald und
bald darauf die wildschdumende Liitschine. Die Bahnjfolgt
dann dem rechten Ufer bis zur Briicke des jih niederstiir-
zenden Sausbaches.

Ein wenig oberhalb der zweiten Zahnstangeneinfahrt
liegen Bahn und Strasse im Lawinenbereich. Hier wurde
im ersten Betriebsjahr die steil abfallende Halde an der
Grenze der Waldzone durch einige Tausend Pfihle und zahl-
reiche Quermauern verbaut, welches Schutzwerk eines der
sichersten Mittel zur Verhinderung der Entstehung der La-
winen bildet. Die Pfahle haben bergwirts 5 bis 135 m
und seitlich 0,6 bis 0.8 m Abstand und stehen 1.5 m iiber
dem Boden. :

Die zweite Zahnrampe geht mit der Hdéchststeigung
von 12°o unmittelbar vor der Station Lauterbrunnen in
die Horizontale tiber. Durch eine ctwas héhere Lage und
eine kleine Verschiebung der Station nach rechts an die
Hauptstrasse wiirde ihre Zuginglichkeit bedeutend gewonnen
haben. Auch sonst sollte man starke Rampen vor einer
Endstation wenn irgend angédngig zu vermeiden suchen:
gleich vor der Station muss der Kessel noch arbeiten, was
er zu leisten vermag, dann beginnt ein lingerer Aufenthalt
oder die Thalfahrt, welche schroffen Wechsel den Brenn-
materialverbrauch ungiinstig beeinflussen und leicht zu Un-
dichtigkeiten des Kessels, namentlich zu Siedrohrrinnen An-
lass geben. Zudem kann auf so starken Gefillsbriichen die
Fahrgeschwindigkeit bei der Thalfahrt nur schwer gleich-
mdssig eingehalten werden und die in den Dampfcylindern
auftretenden heftigen Luftstdsse haben leicht Undichtigkeiten
der Schieberkasten-Packungen im Gefolge.

Der Tourist vermutet schwerlich in diesem wilden,
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aber saftig griinen, von Steinbldcken ilibersieten Thalboden,
cine verschwundene Kulturepoche. Hier wurde seit frihester
Zeit bis zum Anfang dieses Jahrhunderts Bergbau betrieben.
Noch stehen die Ruinen der Bleiglanzhochdfen der alten
Bergwerke Gnadensonne und gute Hoffnung im Ammerten-
grund. aitersschwarze leere Knappenhitten und hochaufge-
schiittete moosiiberwachsene Erzhaufen sind im Hintergrund
des Lauterbrunnenthales zu sehen. Die Trimmer des Hoch-
ofens fir Lisenerze links der ersten Zahnstangeneintahrt
prasentieren sich als niedergestirzte Felsblocke. Heute,
vielleicht fir immer, teiert der Bergbau im Lauterbrunnen-

thal.  Die Erzeugnisse der Bergwerke bringt ja der Tourist
schon gepriigt in der Tasche. (Fortsetzung folgt.)

Die neue Kirche in Enge-Ziurich.
Architekt: Prof. Friedrich Bluntschli in Ziirich.

(Mit einer Tafel.)

V1.
Wegen Raummangels miissen wir die Fortsetzung unserer
Mitteilungen iiber die Kirche in Enge verschieben, wir legen
daflir der heutigen Nummer eine Tafel mit der Ansicht

der Nordfassade bei.

Miscellanea.

Die Eisenbhahnen Griechenlands befinden sich nuach einer Schilderunge
des Herrn Regicrungs- und Baurat Schwersnzg im Vercin fiir Eisenbahn-
kunde zu Berlin, in sehr prekiiren Verhilltmssen.  Der Vortragende, der
infolge eingehender ortlicher Studien, ein genauer Kenner der griechischen
Eisenbahnverhiiltnisse ist, fihrt naturgemiiss den Stillstand  des Bahnbaues
in Griechenland auf die traurigen finanziellen Verhiiltnisse des Staates, seine
geringen Iilfsquellen, den Niedergang des Preises des wichtigsten Boden-
erzeugnisses, der Korinthen, zuriick; eine Aenderung dieser trostlosen Zu-
Der

Riickschlag ist um so schwerer, als Bahnlinien konzessioniert und in Bau

stitude st nach seiner Meinung in absehbarer Zeit nicht zu erwarten.

genommen waren, welche wegen der Bodengestaltung des Landes an sich
schr tener werden mussten. 155 kommen dabei bedeutende Bodenerhebungen
vor und die die Halbinsel durchquerenden Bahoen fiihren durch Gebiete
von geringer Produktionsfithigkeit, so dass bei manchen Linien kaum die
Betriebskosten gedeckt werden. Die iltesten Bahnstrecken laufen vom Hafen
Piriius aus und die Linie Piriius-Athen bezw. die im Verkehrsgebiet der

Hauptstadt Athen liegenden Balimen haben naturgemiiss die grosste Bedeu-

tung. Grosse Hoffnungen hatte man auf die projektierte Linie Piriius-Larissa

gesetzt, die den Weg nach Indien abkiirzen und Piriius mit Bezug aul die
grosse indische Post die Bedeutung Brindisis verschaffen sollte. Fir die
Dampfer des indischen Verkehrs waren Port-Said und Pirius als Ausgangs-
bezw. Endpunkte in Aussicht genommen. Zihlt auch die durch Abkiirzung

des

seeweges erhoffte Zeitersparnis nur wenige Stunden, so geniigte dieses
Ergebnis doch, um grosse Lrwartungen an die Zukunft dieses Bahnprojektes
zu kniipfen. Die Babn wurde normalspurig angelegt, withrend die Spur-
weite der andern griechischen Bahnen bekanntlich 1 m2 betriigt. Dies er-
wies sich als notwendig, um den direkten Bahnverkehr von den grossen
europitischen  Verkehrscentren erhalten zu konnen, aber — und das ist
charakteristisch fiir das Vorgehen — der Anschluss an das tiirkische Bahn-
Einstweilen ist das Unternehmen ein Torso.
Elektrische Strassenbahn in Bilbao.

Gesellschaft in Berlin ist die Einrichtung des elektrischen Betriebes auf der

netz wurde nicht gesichert.

Der Allgemeinen Elektricitiits-

Strassenbabn in Bilbao und den Vorortbahnen iibertragen worden, die den
Verkehr mit den Seebiddern Portugalete und Las Arenas — an der Mindung
des Nervion in den Goll von Biscaya — vermitteln.  Die Bahnen besitzen
eine Liinge von 31 4w, die Ausriistung fiir den clektrischen Betrieb erfolgt
nach dem bekannten oberirdischen Zuleitungs-System der A. E. Gesellschaft.
Das Leitungskabel fiir die Strecke des am linken Ufer gelegenen Staditeils
wird, um den Verkebr der hochmastigen Seeschiffe nicht zu beeintriichtigen,
auf Tirmen von mehr als 50 722z Hohe iiber den Fluss gespannt.
Simplon-Durchstich. Die in Nr. 2 d. B.

Konferenz fiir dic Beratung des Simplon-Durchstiches wurde am 25. Febr.

erwithnte technische

unter dem  Vorsitz von Professor G. Colombo erdffnet. An  derselben

nahmen teil fiir die italienische Regierung: dic HI1. Kommaendeure Ferrucci
und N

und fiir die Unternchmung: die HH. Oberst Locher und Sulzer. Am

ssa, fiir die J.-S.-B.: die HH. Direktoren Dumur und Ruchonnet

28. Februar wurde das Schlussprotokoll der Konferenz unterzeichnet.
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Der VI. internationale Geographen-Kongress wird vom 20. Juli his
3. August d. J. in London unter dem Protektorat der Konigin von England

und des Prinzen von Wales stattfinden, Geschiiftssprache des Kongresses

ist die englische, deutsche, franzosiche und italienische Sprache.

Nekrologie.

+ Karl Schnorr von Carolsfeld. Mit dem von uns

meldeten

bereits  ge-

Hinschied des Generaldirektors der bayerischen Staatsbalinen,

Karl Schnorr von Carolsfeld, ist einer der hervorragendsten deutschen

Fachmiinner des Eisenbalmwesens seinem ‘I'hiitigkeitsgebiet entrissen worden.
Schnorr, ein 1830 geborener Sohn -des beriihmten Geschichtsmalers und
Direktors der Dresdener Gemiildegalerie, Julius Schnorr von Carolsfeld, be-
gann nach Absolvierung des Gymnasiums, ciner technischen Anstalt zu Dresden
und des Ingenieurkurses der polytechnischen Schule in Miinchen, seine prak-

tische Thiitigkeit im Jahre 1851 als Ingenieur beim Bau der Bambe

Aschaffenburger Eisenbahn in Wiirzburg.

1856 unterbrach er seine Th
keit im  bayerischen Staatsdienst, um zur Erweiterung seiner technischen

Kenntnisse mit iy

gerem Urlauly auf eine Studienreise ins Ausland zu gehen.
Nachdem er in der Stellung eines Ingenieurs der osterreichischen Staats-
cisenbalmgesellschaft in I'rag Gelegenheit gebabt hatte, auch im Betriebs-
{
heim-Salzburg in den bayerischen Staatsdienst zuriickgekehrt war. riickte
er 1860 zur

wesen I

fabrungen zu sammeln und 1858 als Baufihrer der Linie Rosen-

Funktion eines Bahnhofsverwalters in Miinchen vor, eine

Stellung, die ilm in unmittelbare Verbindung mit dem Eisenbalinbetrieb
brachte und in dessen Wesen und Bediirfnisse nilheren Einblick gewinnen
licss. verbunden mit ecinem

Seine bedeutende Begabung, ausgedehnten

technischen Wissen und seltener Arbeitskraft fiiheten ihn in unverhiiltnis-
miissig kurzer Zeit auf der Stufenleiter des Eisenbahndienstes empor; die
geschickte Losung schwieriger ihm iibertragener Aufgaben, wie z. B, der
Bau der Linie Minchen-Braunau, die unterirdischen Bahnsteig-Verbindungen
der bayerischen Wechselbalmhife, die grosse Innbriicke bei Konigswart,
fand  Anerkennung durch seine rasche Beforderung. die mit der Lir-
nennung zum Generaldirektor der bayerischen Staatseisenbalinen im Jahre
1886 abschloss. Um die Neuorganisation und Ausgestaltung der bayerischen
Verkehrsanstalten, die zu dieser Zeit in

Angriff genommen wurde., hat

Schnorr sich ein dauerndes  Verdienst erworben.  Schon in der Stellung
eimes Vorstandes der Bauabteilung der Generaldirektion hatte er sein grosses
Verwaltungstalent bei der Ausarbeitung der die Schaffung von Lokalbahnen
betreffenden  Gesetzentwiirfe betiitigt, wie denn {iberbaupt die Firderung
des Lokalbalinwesens in Bayern auf seine Initiative zuriickzufahren ist.
Ausgestattet mit einer ebenso energischen als ruhigen und vornehmen Natur,
gelang es ihm, die wiihrend seiner neunjihrigen Leitung des Staatsbahn-
wesens auftretenden wichtigen Fragen des Betriebs, des Verkehrs, der
Tarifierung und insbesondere der Personalverhiiltnisse trotz der oft ent-
gegenstehenden  Meinungen und Interessen ciner erspriesslichen Losung
entgegenzufiihren. Erhebliche Stationsumbauten, hierunter in erster Linie
jene des Central- und Rangierbalinhofs Miinchen und eine Vermehrung der
Betriebslinge um etwa 700 4wz, und die der zweigeleisigen Strecken um
945 zz fallen in die Zeit seines Wirkens an der Spitze der bhayerischen
Orden

dessen Name mit der Entwickelung der bayerischen LEisenbahnen aufs engste

Staatsbahnen. Aeusserliche Ehren und zahlreiche sind  Schnorr,

verbunden bleiben wird. in reichem Masse zu teil geworden.
+ Rudolf Eickemeyer, der Inhaber der bekannten Maschinenfabrik,
N.-¥., der

technischem Gebiet durch wertvolle, den Bau von Dynamos und Elektro-

frilher Osterheld & Eickemeyer in Yonkers, sich auf elektro-
motoren betreffende Erfindungen aisgezeichnet hat, ist am 23. Januar in
Washington gestorben.

+ Martin Koch. Nach

scinem 78. Lebensjahre gestorben: Baumeister Martin Koch-Schweitzer in

kurzer Krankheit ist am 22, Februar in
Ziirich, eines dJer iltesten Mitglieder des ziircherischen und schweizerischen

Ingenicur- und Architekten-Vereins,

Konkurrenzen.

Konzertsaalin Solingen. Oeffentlicher Wetthewerh. Termin: 13. April
d.J. Drei Preise im Gesamtbetrage von 1900 M.
die Brauerei Karl Beckmann in Solingen.

Museumsgebdude und Konzertsaal in Solothurn

wird niichsten Mittwoch geschlossen.

Programm u. s. w. durch

Die Ausstellung

Redaktion: A. WALDNER

32 Brandschenkestrasse (Selnau) Zirich.
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