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INHALT: Beirut-Damaskus. Kombinierte Adhisions- und Zahnradbahn. T.
— Litteratur: Die Fixpunkte des schweiz, Pricisionsnivellements. Verzeichnis der
Héhen-Fixpunkte im Gebiete der Stadt Ziirich. — Miscellanea: Eidg. Polytechnikum,
Statistik der Elektricititswerke in Deutschland. Ziircher Strassenbahnen, Mischungs-
verhiiltnisse im Betonbau. Die Gewinnung von Thoriumoxyd zur Herstellung von
Gasglithlichtkorpern. Eine Kirche aus Walzeisen und Beton. Die Frage nach der
direkten Gesundheitsschidlichkeit des Hausschwamms. Cerium- und Lithium-Carbid.

Elektrische Lokomotive, System Heilmann. Elektricititswerk Lyon. Die Sibirische

Eisenbahn. Die elektrische Untergrundbahn in Budapest. — Konkurrenzen: Kasino

in Yverdon. Rathaus in Weipert (Bshmen). Oberrealschule in Bochum. Gebiude

fiir eine technische Lehranstalt in Detmold. Bau eines Theaters in Sistow (Bulgarien).

Neues Landhaus in Laibach. — Nekrologie : + Louis Auguste Boileau — Vereins-

nachrichten: Société fribourgeoise des ingénieurs et architectes. Stellenvermittelung,
Hierzu eine Tafel: Eisenbahn von Beirut nach Damaskus.

Beirut-Damaskus.
Kombinierte Adhisions- und Zahnradbahn.
Von ZRoman Abt.

It

Eine Eisenbahn tiber den Libanon, tief hinein in Syriens
geheimnisvolle Gefilde. Wie leicht schweifen dabei die
Gedanken ab: auf die wunderbare Natur, die eigenartige
Umgebung, die fremden Vélker und Sitten, auf die grosse
Geschichte dieses Landes.

Da liegt Beirut, die alte Phénikerstadt, schon friih
eine blihende Stitte der Seidenindustrie, ein Lyon zu Christi
Zeiten, dann Jahrhunderte lang berihmte Rechtsschule des
romischen Reiches, 529 durch ein furchtbares Erdbeben
zerstért. — Nur allméhlich hat sich seither das alte Berytos
erholt und erst vor wenigen Jahrzehnten, anlisslich der
grossen Christenverfolgungen, sich wieder lebhaft in die
Blitter der Geschichte eingetragen. Seither ist eine neue
Aera iber Beirut aufgegangen. Abermals blihen alte und
neue Industrien und michtig entwickelt sich der Tausch-
handel, in den Hénden fleissiger Morgen- wie Abendlinder.
Wihrend der letzten 3o Jahre hat die Bevolkerung von
23000 auf 120000 zugenommen, im Jahre 1893 die Aus-
fuhr die Summe von 20, die Einfuhr von 55 Millionen
Franken erreicht. Eine stattliche Zahl von Schulen, Waisen-
hiusern und Spitdlern ist entstanden, meisterhaft geleitet
von europdischen Hédnden, und reich dotiert von hoch- und
niedriggebornen Menschenfreunden; von schmucken Hiusern
wehen die Konsulatsfahnen aller Staaten. Im neuerbauten
Hafen legen schwerbeladene Schiffe an, mit rauchenden
Kaminen und hohen Masten, in- ihren Riesenkérpern die
Erzeugnisse der ganzen Welt bergend.

Am jenseitigen Ende der Bahn, Damaskus, die heilige
Stadt, die Perle des Orients, deren grosse Geschichte sich
tiber vier Jahrtausende erstreckt, zuriick bis auf Abrahams
Zeiten. Dorthin wandten sich die machtigen Filirsten des
assyrischen Reiches, Alexander der Grosse mit seinen Scharen,
schon friih auch das Christentum, dann die Tiirken mit
Blut und Schwert. Unter ihrer Herrschaft erlebte Damaskus
eine Zeit des héchsten Glanzes. 1148 kimpften die abend-
lindischen Kreuzfahrer vergebens vor den Willen der wohl
vertheidigten Stadt. Das Mittelalter brachte furchtbare
Kampfe zwischen Tirken und Mongolen, die 1401 mit dem
Siege der letzteren unter Timur und der ginzlichen Zer-
stérung der blihenden Stadt endigten. Damit hatte Damaskus
auch aufgehort, der Sitz jener weltberiihmten Waffen-
industrie zu sein, die bis heute noch uniibertroffen blieb.
Finf Jahrhunderte sind seither verflossen. Die unverwiist-
liche Lebenskraft dieses Ortes hat eine neue Bliite erzeugt.
Zur Zeit zihlt Damaskus wiederum gegen eine Viertel-
million Einwohner und {iber 200 Moscheen; beriihmt sind
seine Industrien in Gold, Silber, Secide, in Tischlerei, Satt-
lerei, Konditorei und viele andern; hier sammelt sich all-
jahrlich die heilige Karawane, empfingt den grossen Teppich

des Sultans und unternimmt damit die Wallfahrt nach
Mekka, zum Grabe des Propheten.
Ein herrliches Paradies bildet die Umgebung der

Stadt; ganze Wilder von Rosen, Myrthen, Granaten, Trauben
und Aprikosen, von Millionen bunter Blumen und unzih-
ligen Wasserldufen durchwirkt, bilden einen farbenprich-
tigen Teppich. Im Siiden schliesst sich unmittelbar an die
Stadt die unermessiiche Ebene des Hauran, die reiche Korn-
kammer Syriens.

Zwischen diesen beiden reichen und ungewdhnlich
gliicklich gelegenen Endpunkten befindet sich die neue
jahn.  Vom Meere aus erklimmt sie mit starker Steigung

eine giinstige Einsattlung des Libanon, fillt dann ebenso
rasch in die fruchtbare, vom Litani durchflossene Ebene
der Beka, erhebt sich nochmals zu den Héhen des Anti-
libanon und fiihrt nun méissig fallend vor die Thore von
Damaskus.

Wer heute dieses hochinteressante Land bereist, wird
erstaunt sein, es so zu finden, wie -es schon die Bibel so
lebhaft schildert; zwei Jahrtausende sind voriibergezogen,
ohne den alt-morgenlindischen Charakter zu #ndern. Nur
die Cedern des Libanon sind verschwunden. Einzig 370 Exem-
plare dieses klassischen Baumes triumen, weit hinter Tri-
polis, von einer schiitzenden Mauer umfangen, von lingst
vergangenen Zeiten. 3000 Jahre sind iiber ihre Gipfel ge-
zogen, doch kerngesund noch ist der Stamm, der bei den
dltesten bis 15m Umfang aufweist. Sonst ist alles wie vor
hundert und tausend Jahren: der Morgenlinder mit seiner
Ruhe, seinen interessanten Ziigen, seiner malerischen Tracht,
die schlanken Frauengestalten, die in der Abendsonne in
machtigen Kriigen das Trinkwasser am fernen Brunnen
holen, das feurige reich geschirrte Pferd, das schwerbelalene
Kamel, das mit bedichtigem Schritt in langen Zligen das
Land durchquert, die friedliche Herde am steinigen Ab-
hange, hoch oben auf duftigem Bergesriicken schimmernd
weisse MoronitenkliGster, des Nachts ein tief blauer Himmel,
mit einer Sternenpracht, wie unsere Gegend sie nicht kennt,
dazu Ruhe und Friede einer andern Welt.

Gar manches von diesem eigenartig Schénen wird nun
bald dem nivellierenden Einflusse der Bahn zum Opfer
fallen und Prosa einkehren, wo bis in unsere Tage des
Altertums Poesie gewaltet.

Handelsstrasse.

Vor zwei- und mehrtausend Jahren mégen kunstgerecht
angelegte Kriegsstrassen iiber den Libanon gefiihrt haben;
interessante, wenn auch spérliche Spuren davon sind heute
noch sichtbar. Daneben wurden im Laufe der Zeit unge-
zdhlte Fusspfade angebahnt, weniger von Menschenhand,
als vom Hufe der Kamele, dem iiblichen, unschitzbaren
Transportmittel des Orients (Fig. 1).

Am 20. August 1858 konstituierte sich in Paris die
»Compagnie Ottomane de la route de Beyrouth 4 Damas.*
Ihr Zweck war die Herstellung und der Betrieb einer Handels-
s rasse zwischen den beiden genannten Stidten. An der
S sitze des Unternehmens stand schon damals Graf von Perthuis,
derselbe ausgezeichnete Mann, der auch heute die Eisen-
bahn tber den Libanon ins Leben gerufen hat.

Die von der tirkischen Regierung erhaltene Kon-
zession lautet auf eine Dauer von 50 Jahren. Im Januar 1859
wurden die Arbeiten begonnen und Ende 1862 beendigt,
so dass am 1. Januar 1863 der erste Frachtenzug von Beirut
nach Damaskus abgehen konnte.

Die Strasse fihrt in westdstlicher Richtung vom Meer
nach dem Gebirge, das sie in einer Héhe von 1542 m lber-
schreitet, steigt dann hinab ins Thal der Beka, goom iiber
dem Meeresspiegel, erhebt sich nochmals iiber die Berge
des Antilibanon, um endlich nach steilem Abstieg Damaskus
zu erreichen.

Das Strassenbeet hat eine Breite von 6 bis 8Sm; die
grosste, jedoch nur an wenigen Stellen vorhandene Steigung
betragt 8 °/o; die ganze Linge 112 k.

Anlage und Unterhaltung erfolgten nach allen An-
forderungen der Technik und diirften in jeder Hinsicht als
vorziiglich bezeichnet werden.

Der ganze Bau, mit Einschluss aller Finanzierungs-
kosten, stellte sich auf 3700000 Fr.. also rund 33000 Fr.
pro km.

Der Betrieh zerfillt in die eigentliche Personenbefor-
derung mittelst Diligence und in den Giiterverkehr mit
Hilfe von vierriderigen Wagen.
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Alle Morgen geht von jedem Ende der Strasse eine
sechsspinnige Post ab (Fig. 2); dieselbe enthilt:
3 Coupéplitze,
6 Sitze im Wageninnern und
5 Imperialsitze.
Die Fahrt dauert mit einer Unterbrechung von 20 Minu-
ten in Schtora dreizehn Stunden.

Fig. 2. Tagespost von Beirut nach Damaskus.

Mit einbrechender Nacht geht, wiederum von jedem
Ende, ein dreispinniger Wagen ab mit fiinf Sitzen und den
Postsendungen.

Daneben nun findet in endlosen Ziigen, Tag und Nacht,
die Warenbeférderung statt. Die hiefiir speciell schmal
und leicht gebauten Wagen werden von drei bis fiinf hinter

Fig. 1. Kamel, zum Empfang seiner Ladung bereit.

einander gespannten Maultieren gezogen, deren die Gesell- |
schaft iiber 1200 besitzt. Diese Giitertransporte bediirfen
je drei Tage.

Von Anfang an steht an der Spitze dieses gewaltigen

Verkehrs, als Betriebsleiter, unser wackerer Landsmann Elerr:
Karl Rothpletz von Winterthur.
Auf diese Weise wurden in den letzten Jahren durch-
schnittlich 15000 Reisende und
35000 Tonnen Giiter
zwischen den beiden Stidten befordert. Die daherigen
Brutto-Einnahmen betrugen rund:

|
|

P

2T ["""\\‘

1700000 Fr.,
die Ausgaben 1 100 000

Ueberschuss: 600000 Fr. 3

Aus dem Ueberschusse von 6ooooo Fr. konnte eine A
Dividende von 16 °/o ausgerichtet werden. q
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Allein kaum die Hilfte des vorhandenen Warenver-
kehrs liegt in den Hinden der Strassengesellschaft. Der
{ibrige Teil wird von den Eingebornen mit ihren Kamelen
auf den steinigen und beschwerlichen, zur Regenzeit recht
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Fig. 5. Eisenbahn und Strasse in der Niihe von Djamhour.

Fig. 9. Station von Arraja mit Spitzkehre.

Eisenbahn von Beirut nach Damaskus.

Band XXVII.
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geféhrlichen Bergpfaden besorgt. Gar malerische Ausblicke
bieten infolge dessen bald in der Ndhe der Handelsstrasse,
bald hoch oben am Gehinge, dann wieder unten im Thale
diese Karawanen von schwerbeladenen Kamelen und leicht-
fissigen Pferden und Maultieren mil ihren buntgekleideten
Begleitern. Zahllose Skelette von Kamelen, die mit ihren

Im Mai 1891 hatte Muslim Hassan Effendi Beyhoum
in Constantinopel einen Firman zum Baue eines ,Dampf-
tramway“ von Beirut nach Damaskus erwirkt. Fast gleich-
zeitig hatte auch eine belgische ,,Société des tramways“ eben-
falls einen Firman erhalten zum Baue einer Eisenbahn von
Damaskus aus gegen Siiden nach El Muzerib, mitten durch

Fig. 3. Kleine Karawane auf der Strasse,

Rippen wie Geisterhand aus dem Gestriippe ragen, an
andern Orten dichte Gruppen von Geiern, Schakalen und
Wélfen, um einen Kadaver gelagert, legen beredtes Zeugnis
ab von der Gefihrlichkeit dieses Dienstes. Nur an wenigen
Stellen, in der Ndhe von Ortschaften, wo die Handelsstrasse
die urspriinglichen Wege beniitzt, ist auch diesen Ziigen
das Betreten der Hauptstrasse gestattet, wie Fig. 3 dar-
stellt.
Eisenbahn.
Die Strassenbahngesellschaft machte, dank ihrer um-

sichtigen und sachkundigen
Leitung ausgezeichnete Ge-
schifte und wiirde es sicher
ohne das Hinzutreten frem- |
der Einflisse noch lange ge- : !
than haben. Allein gerade
diese fremden Einfliisse lies-
sen nicht auf sich warten.

Einerseits hatte sich der
Verkehr rasch gewaltig ent-
wickelt, und nahm von Jahr
zu Jahr immer noch zu, so
dass sich der Betrieb der
Grenze seiner Leistungsfihig-
keit ndherte. Anderseits aber
drohte fremde Konkurrenz.
Den praktischen Englindern,
ohnehin eifersiichtig auf den

franzosischen Einfluss in

Syrien, hatte das Aufbliihen
der Handelsstrasse tiber den
Libanon lingst in die Augen
gestochen. Sie planten darum
von dem, von Natur aus sehr
glinstig gestalteten Hafen
von - Akka-Haifa aus eine Eisenbahn nach der Landeshaupt-
stadt Damaskus. Die tiirkische Regierung hatte die betref-
fende Konzession auch bereits erteilt, bis zum November 1895
sollte die Bahn dem Betriebe iibergeben sein. (Inzwischen
ist diese Bahn trotz der darauf verwendeten Summen, in-
folge mangelnder Fonds aufgegeben worden.) Jetzt hiess es,
seitens der franzosischen Gesellschaft handeln, was denn auch
mit glinzendem Erfolge geschah.

die wegen ihrer ausserordentlichen Fruchtbarkeit an Getreide
beriihmte Ebene des Hauran, auf eine Linge von 113km.
Nun konstituierte sich im Dezember 1891 in Paris
eine neue Gesellschaft ,Compagnic Ottomane des chemins de fer
économiques en Syrie“ aus folgenden Elementen :
Der bestehenden Strassengesellschaft,
der belgischen Bahngesellschaft Damaskus-Muzerib,
dem Konzessionsinhaber einer Eisenbahn zwischen Beirut
und Damaskus.
Das Gesellschaftskapital wurde festgesetzt zu:
10 000 000 Fr. Aktien und
2 7] 30000000 Fr. Obligationen,
. : = ! die Gesellschaftsdauer: auf

99 Jahre.

Allein zur vollen Ent-
wickelung des Unternehmens
gehdrte noch eine weitere
Verbindung mit dem Norden.
Die neue Gesellschaft be-
miihte sich daher um die
fernere Konzession fiir eine
Bahn von Damaskus tiber
Homs-Hama-Aleppo bis Bired-
schik am Euphrat mit einer
Gesamtlinge von 360 km.

Im Juni 1893 wurde auch
sie ge'\vﬁhrt, zugleich mit
einer Garantie von 12 500 Fr.
pro km, seitens des Staates.
Bei diesem Anlasse wurde
das Aktienkapital auf 15 Mil-
lionen Franken erhoht.

Mittlererweile war die
Bahn El Muzerib-Damaskus
von der belgischen Gesell-
schaft vollendet und am 4. Juli 1894 dem &ffentlichen Be-
triebe libergeben worden. Sie hat eine Spurweite von
105 cm, nur geringe Steigungen und missige Kurven. Der
Betrieb wird besorgt mittelst

§ dreiachsigen Tenderlokomotiven,
20 Personenwagen und
73 Gliterwagen.
Die Erwartungen tiber die Betriebsergebnisse der ersten

Sty W R <
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Zeit waren recht bescheiden, wurden aber unter der um-
sichtigen, den Verhiltnissen glicklich angepassten Leitung
des Betriebschefs Terrn Richerolles weit tbertroffen. Schon
die ersten sechs Monate ergaben einen Ueberschuss tiber die
Ausgaben von rund
100000 Fr.,

wobei freilich zu berticksichtigen ist, dass die Kosten der
allgemeinen Verwaltung und der Bahnerhaltung wéhrend
dieser Zeit noch von der Baugesellschaft bestritten werden
mussten.

Bei tdglich einem Zug in jeder Richtung, werden die
jahrlichen Betriebskosten rund

200000 Fr.
betragen. =
Hand in Hand mit dieser Entwickelung gingen nun
auch die Bemiithungen um
die Hauptlinie tber den
Libanon. Vom Centralsitz
der Gesellschaft in Paris
aus war es namentlich Herr
Geoffroy, der ausgezeich-
nete Oberingenieur der
Paris-Lyon-Mittelmeer-

bahn, der die technischen
Studien dirigierte; an Ort
und Stelle ein vorziigli-
cher junger Ingenieur, Herr
Blanche, der das Projekt
studierte und die Erhebun-
gen jeder Art mil grossem
Geschick besorgte.

Wer das Terrain je ge-
sehen (vide Fig. 4 und 3),
fiihlt die ungewdhnlichen
Schwierigkeiten, die hier

zu lberwinden waren.
Gleich anfangs dringte sich
darum auch die Ueber-
zeugung auf, dass die An-
wendung der tblichen Stei-
gungen und des einfachen
Adhésionsbetriebes zu Bau-
kosten flihren miissten, die
von den zu ecrwartenden
Einnahmen niemals ver-
zinst werden konnten. In
dieser Situation wurde an
das anderwirts bereits er-
probte kombinierte Adbdsi-
ons- und Zahnradsystem ge-
dacht und damit begann
unsere Mitarbeiterschaftan
diesem interessanten Baue.
Herr Blanche liess sich die
Miihe nicht gereuen, seine
Studien in Syrien zu unter-

brechen und extra nach Fig. 4. Im Thale von Barada.

Europa zu reisen, um hier
persoénlich sdmtliche Zahnradbahnen zu besichtigen. Das
Resultat war die definitive Annahme des kombinierten Systems
und die Ausarbeitung des Projektes anf Grund desselben.

Bald kam der Moment der Arbeitsvergebung, abermals
eine wichtige und schwierige Aufgabe fir die franzdsisch-
tiirkische Gesellschaft.

Nach reiflicher Ueberlegung erfolgte der Zuschlag,
in régie cointéressée, um die Summe von

17 Millionen Franken,

an die Sociélé de Conslruclion des Balignolles in Paris, welche
Gesellschaft sich durch dhnliche Bauten in den verschieden-
sten Lidndern aufs vorteilhafteste bekannt gemacht hat.

Endlich am 24. Dezember 1892, zur selben denk-
wirdigen Stunde, in der die franzosische Kammer den Zoll-
vertrag mit der Schweiz ablehnte, tibertrug uns die Gesell-
schaft die Lieferung unseres Systems, 32/km Zahnstange

und die simtlichen Lokomotiven, welche geméss Ueberein-
kommen, in der schweizer. Lokomotiv- und Maschinenfabrik Winter-
thur zur Ausfiihrung gelangten.

Unterdessen hatten seit dem September desselben Jahres
an Ort und Stelle die Arbeiten begonnen und wurden, auch
von den Verhiltnissen begiinstigt, mit grosser Energie Dbe-
trieben.

[n der zweiten Hilfte des Jahres 1893 wurden die
ersten Oberbaulieferungen, gegen Ende des Jahres die ersten
Lokomotiven spediert. Am 17. Febr. 1894 ging in einem
furchtbaren Sturme, angesichts von Alexandrien, ein Fracht-
schiff von Antwerpen kommend, mit zwei Lokomotiven und
8 kmm Zahnstange unter.

Im Dezember desselben Jahres leiteten wir persénlich
die definitiven Probefahrten zur Prifung der Lokomotiven
und des ganzen Systems.
Das Resultat war ein hoch-
erfreuliches.

Am 3. August 1895
sodann erfolgte die feier-
liche Betriebserdffnung
tiber die ganze Linie bis
Damaskus in Gegenwart
des Generaldirektors Hrn.

frithern Direktors der
Grande ceinture in Paris.
Bahnanlage.

Allgem. Situation. (Fig. 6
und 7). Die Bahn beginnt
zur Zeit mnach ungefdhr
1,5 km ausserhalb Beirut,
in einem geeigneten, gros-
sen Terrain; fiir die Rick-
wartsverldngerung bis zum
Hafen und unmittelbar bis
zur Stadt sind die Arbei-
ten aber bereits in Angriff
genommen, wodurch ein
sehr gilinstiger Ausgangs-
punkt erreicht ist.

Die ersten 3 km der
Bahn befinden sich in der
dusserst fruchtbaren, reich
angepflanzten Ebene um
Beirut, nur wenige Meter
iber dem Meeresspiegel,
dann beginnt der Aufstieg,
Fig. 8, meistens in 70%00;
nur auf kurze Distanzen
durch Adhisionsstrecken
in 25%00 unterbrochen bis
zur Wasserscheide in der
Hohe von 1487 m. In
Arraya, Fig. 9, und Aley,
auf km 18 und 22, mussten
Spitzkehren zu Hilfe ge-
nommen werden.

Kaum ist der hochste Punkt in kurzem Tunnel iliber-
schritten, so gehts abwirts, anfinglich ebenfalls mit Hilfe
von Zahnstange, spiter mit Adhésion allein, bis zur Station
Zahle et Muallakah ¢z20m liber Meer, am Rande des Thales
der Beka. Bis hieher verkehren normal die Zahnradloko-
motiven also auf eine Linge von 56 km.

Wiihrend bis hieher die gerade Richtung auf Damas-
kus ziemlich genau eingehalten war, macht nunmehr die
Bahn einen Bogen nach Norden. Damit war es mdoglich,
im Antilibanon eine giinstige, nur 4835 m tiber Muallakah ge-
legene Einsattlung zu errveichen, und damit diesen Teil mit
25%00 Maximalsteigung, also fiir Adhidsionsbetrieb allein,
anzulegen. Nach einem Gesamtwege von 146 km erreicht
die Bahn endlich Damaskus auf der Quote 687 m, nachdem
sie im ganzen 2033 m Io6he tberwunden hat.

Steigungen. Dieselben wurden in wohlerwogener Riick-

Riderer, des vorziiglichen, -
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Fig. 6b. Lingenprofil von Muallakah nach Damaskus.
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sicht auf Terrain und Verkehr gewihlt. Wie soeben an-
gedeutet, ist das Teilstiick von Muallakah ab bis Damaskus
als gewohnliche Adhdsionsbahn mit 25%00 Maximalsteigung
angelegt. Die Linge der Bahn wurde damit freilich nicht
unwesentlich erhéht, das Terrain aber war dadurch diesem
Teile der Anlage sehr giinstig.

Der eigentliche Libanon wird mit Hilfe der Zahn-
stange tberschritten und zwar auf dem Westabhange mit
70, auf dem Ostabhange mit 60%00 Maximalsteigung. Der
Grund liegt im Giiterverkehr, der in der Richtung zum
Meer stets erheblich grosser sein wird, als landeinwiirts.
Dementsprechend wurde dann auch die Zugsbelastung in
der Richtung nach Beirut mit 100 Tonnen, in der entgegen-
gesetzten mit So Tonnen festgesetzt.

Spurweite und Kurven. Die Hauranlinie wurde von der
belgischen Gesellschaft mit der ungewd&hnlichen Spurweite
von 105 c¢m angelegt. Dieser Umstand veranlasste spiter,
auch fir die Hauptlinie ebendieselbe Spur zu wihlen.

In den Bahnhéfen wie auf offener Linie, soweit der
einfache Oberbau vorkommt, sind die engsten Kurven mit
100 m Radius angelegt, in den Zahnstangenstrecken mit
120 m. In den letztern betrigt die grésste Spurerweiterung
12, die Ueberh6hung des Adussern Schienenstranges 60 min.

(Fortsetzung folgt.)

Litteratur.

Die Fixpunkte des schweizerischen Pracisionsnivellements. IHeraus-
gegeben durch das eidgen. topographische Bureau. Lieferung 2—4.
1895 in Fol.

In Bd. XXV Nr. 2 1895 der Schweiz. Bauzeitung baben wir auf
die erste Lieferung dieser in Lithographie hergestellten Publikation hin-
gewiesen, welcher innerhalb Jahresfrist bereits drei weitere mit je 47 Seiten
gefolgt sind. Jedem Hefte ist die Einleitung mit Beschreibung und Ab-
bildung der verschiedenen Hihenmarken der schweiz, geodiitischen Kom-
mission, des eidg. topographischen Bureaus und des eidg. hydrometrischen
Bureaus beigegeben, so dass sie einzeln fiir sich verwendet werden konnen.
Im iibrigen ist die Anordnung die niimliche, wie bei der ersten Lieferung.
Es wird gegeben die Iéhe iiber «Pierre du Niton», die Beschreibung der
Fixpuukte, welche durch Croquis erliutert werden, das Datum der letzten
Kontrollmessung und allfillige Angaben iiber eingetretene Senkungen oder
sonstige Verschiebungen, welche seit der vorhergehenden Nivellierung fest-
gestellt wurden. Namentlich hiufig sind Senkungen an Briicken und See-
ufern nachgewiesen worden, wo solche auch am ersten zu befiirchten sind.
Diese Verinderungen zeigen auch die Notwendigkeit der Revisionsarbeit,
welche ausserdem fiir die Zukunft ein Mittel giebt, etwa eintretende allge-
meine Aenderungen in der Erdkruste nachweisen zu kénnen.

Die beim schweiz. Priicisionsnivellementseiner Zeit gefundenen kleinen
Unterschiede dieser Art konnten aus der Veriinderlichkeit der Nivellier-
latten #) erklirt werden, dagegen hat Prof. Iaid ein stetiges Senken des
Bodensee-Pegels zu Konstanz nachweisen konnen und zwar betrug dieses
in dem Zeitraum von 1817—1890 0,317 72, wovon der grossere Teil erst
nach 1860 eingetreten ist, welche Erscheinung als eine Folge der stirkeren
Belastung des Terrains durch den im Jahre 1864 erfolgten Bau der Eisen-
bahn-Anlagen und des darauffolgenden Betriebes derselben erklirt wird.

Die zweite und dritte Lieferung obiger Publikation, bearbeitet von
Dr. J. Hilfiker, schliessen sich direkt an die erste an. Sie enthalten die
Hohenquoten der Strecken «Ziirich-Steckborn-Rheinegg» und «Rorschach-
Heiden» einerseits und «Genf-Lausanne-Bern» anderseits, Bs sind hiebei
34 resp. 42 Hohenmarken der geoditischen Kommission nachgemessen
worden, von welchen 18 resp. 16 sich geiindert hatten. Ausserdem sind
12 resp. 16 Pegelpunkte des. hydrometrischen Bureaus und 121 resp. 107
neue Punkte des topographischen Bureaus mitgeteilt, zu welchen 8 resp. 18
Hoéhenmarken anderer Ilerkunft (stidtische Nivellements u. dgl.) kommen.

Die vierte Lieferung, bearbeitet von Ing. O. Straub, enthiilt die
Strecken «Sargans-Rheinegg-Lindau» und «Altstiitten-Giibris». Es sind 55
Fixpunkte der geoditischen Kommission Lkontrolliert worden, von welchen
26 Aenderungen zeigten. Dann werden noch 85 Pegelpunkte des hydro-
metrischen Bureaus, 94 neue Fixpunkte des topographischen Bureaus und
32 andere Hohenmarken, namentlich am Bodensee gelegen, mitgeteilt, 7.

#) Vergl. Messerschmitt, «Ueber die Veriinderlichkeit der Nivellier-
Lattens. Schweiz. Bauzeitung Bd. XXIIL. Nr. 5 und 6 1894.

Verzeichnis der Héhen-Fixpunkte im Gebiete der Stadt Ziirich. Ileraus-
gegeben vom Vermessungsamt der Stadt Ziirich 18935 in 8.

Die Vereinigung der Stadt Ziirich mit den Ausgemeinden machte
cine grossere Anzahl zuverlissiger Hohenmarken erforderlich, welche durch
diese lithographierte Publikation allgemein zugiinglich gemacht werden.
Das stidtische Nivellement ist an sieben Punkte des schweiz. Pricisions-
Nivellements angeschlossen und nach der Methode der kleinsten Quadrate
von J. Wiss ausgeglichen worden. Der mittlere Febler ist fiir die Stadt-
hilfte links der Limmat zu 1,63 mzzme, fiir die rechts der Limmat (Berg-
terrain) zu 2,58 2272 pro Kilometer ermittelt worden; er entspricht somit
den bei Pricisions-Nivellements gestellten Anforderungen.

Das Biichlein enthilt eine Darstellung und die Bezeichnung der
Fixpunkte, nebst Angaben iiber die Ausgleichung; ferner ein Verzeichnis
von 47 Hohenmarken des schweiz. Priicisions-Nivellements (nach der 2.
Lieferung des eidg. topographischen Bureaus), von 65 Pegelpunkten des
eidg. hydrometrischen Bureaus und der kantonalen Pegelversicherung und end-
lich 206 Fixpunkte des stidtischen Nivellements. Letztere sind Gussbolzen,
welche teils in vertikale, teils in horizontale Flichen eingelassen sind.

Um die Hohenmarken leicht auffinden zu konnen sind auf 64 Seiten
fiir die grossere Zahl der Punkte Planskizzen beigegeben, ausserdem zeigt
ein Stadtplan (1:30000) noch die Verteilung derselben auf dem ganzen
Gebiete. Das Format ist handlich und es wird dadurch der Gebrauch

ausserhalb des Bureaus sehr erleichtert. .
Miscellanea.

Eidg. Polytechnikum. Diplom-Erteilung. Mit Schluss des Winter-
Semesters 1895/96 wurden auf Grund der bestandenen Priifung folgenden,
in alphabetischer Reihenfolge aufgefiihrten Studierenden der Bau-, Ingenieur-,
mechanisch - technischen, chemisch - technischen, landwirtschaftlichen und
Kultur-Ingenieur-Abteilung  des eidg. Polytechnikums Diplome erteilt. Es
erhielten das

Diplom als Architekt: Die IHH. Oskar Balthasar von Luzern,
Ferdinand Hitzig von Burgdorf (Bern), Max Miiller von Rapperswyl
(St. Gallen), Wilhelm Rathmann von Hamburg, Eugen Schlatter von
St. Gallen, Rudolf Streiff von Glarus.

Diplom als Ingenienr: Die HH. Eugen Bosshard von Bauma
(Ziirich), Angelo Forti von Triest (Oesterreich), Rudolf Gelpke von Tecknau
(Baselland), Philippe Jaquet von St. Imier (Bern), Aristipp Koussidis von
Zavjor-Epirus (Griechenland), Karl von Leutenegger von Basel, Otto Meister
von Zirich, Alexander Schafir von St. Petersburg, Arthur Schlipfer von
St. Gallen, Konrad Schneiter von Niederneunforn (Thurgau), Anton Schrafl
von Bellinzona (Tessin), Walter Siegfried von Ziirich, Jakob Treu von
Basel, Karl Vogt von St. Gallen, Karl Vulliémin von Yverdon (Waadt),
Fritz Walty von Lenzburg (Aargau).

Diplom als Maschineningenieur: Die HH. Max von Anacker von
Solothurn, August Baumann von Wald (Ziirich), Jakob Diibendorfer von
Unterstrass-Ziirich, Jakob Fierz von Ménnedorf (Ziirich), Rudolf Frey von
Basel, Iirnst Grosser von Rudolstadt (Deutschland), Eduard Gysin von
Bukten (Baselland), Rupert Hammerl von Fohnsdorf (Steiermark), John
S. Hecht von Manchester (England), Ernst Hoéhn von Widensweil (Ziirich),
Alfred Kolben von Strantschitz (Béhmen), Theodor Lehmann von Miihl-
hausen (Iilsass), Josef v. Lenartowicz von Warschau (Russ.-Polen), Pieter
Lugt von Amsterdam (Iolland), Hermann Moser von Herzogenbuchsee (Bern),
Michael Prosznitz von Szegedin (Ungarn), Karl von Tedeschi von Temesvar
(Ungarn), Robert Thomann von Marweil (Thurgau), Philippe Tripet von
Chézard (Neuenburg), Joseph Watten von Warschau (Russ.-Polen), Gustav
‘Wegmann von Ziirich, Max Weiss von Ziirich, Otto Zoller von Au
(St. Gallen).

Diplom als lechnischer Chemiker: Die HIL Louis Benda von
Riesbach (Ziirich), Joh. Bielecki von Brzéza (Russ.-Polen), Joseph Buratschewsky
von Wilna (Russland), Alfred Conzetti von Poschiavo (Graubiinden), Anton
von Goldberger von Budapest (Ungarn), Robert Haller von Bern, Emil Hinder-
mann von Basel, Viktor Kurnatowsky von Voronesch (Russland). Emil
Locher von Ziirich, Emil Rotheli von Higendorf (Solothurn), Henry Sand
von Dundee (Schottland), Wilhelm Steinfels von Ziirich, Moritz Stoffel von
Arbon (Thurgau), Ulrich Wegeli von Diessenhofen (‘Thurgau), Fridolin
Winteler von Kerenzen (Glarus).

Diplom als Landwiyt: Die HIL Konrad Biirkli von Ziirich, Adam
David von Basel, Joseph Ruml von Unter-Butschitz (Bohmen), Caspar
Vilagosi von. Erdod (Ungarn).

Diplone als Kulturingenieur: Herr Joh. von Girsherger von

Hottingen-Ziirich.




	Beirut-Damaskus: kombinierte Adhäsions- und Zahnradbahn

