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INHALT: Neue Zufahrtslinien zur Gotthardbahn. — Luzern-Goldau und
Ziirich-Goldau, — Bemerkungen zur Kirchenbau-Konkurrenz in Zirich-Aussersihl,
— Miscellanea: Fahrgeschwindigkeit auf den schweiz. Trambahnen. Verwe
der Dampfturbine zum Antrieb von Schiffsschrauben. Die Anwendung des Ac
zur Krafterzeugung. Elektrische Vollbahn Burgdorf-Thun. Das Verhalten des E
gegen die Einwirkung von Kalk, Gips und Cement, Der Verkehr durch den Suez-

palastes in Minchen. Das ncue Gebiude fir Bergbau und Elektrotechnik der
technischen Hochschule in Aachen. Internationale findungs- und Exportwaren-
Ausstellung in London. Die Erofinung des Blackwall-Tunnels unter der Themse in
London. Das neue Reichsbankgebiunde in Koéln, Konkurrenzen: Neubau eciner
reformierten Kirche in der Kirchgemeinde Aussersihl in Ziirich. Kurhaus in Wies-
baden. Kaufminnisches Vereinshaus hunden mit grosserem Saalbau in Chem-

kanal. Archidologisches Institut in Wien. O igyptische Eisenbahnpline., Die Um- nitz, Erweiterungs- und Umbau des Rathauses in Gorlitz. Monumentaler Brunnen
wandlung von Pressluft- in elektrischen Betrieb. Die V. Jahresversammlung des in Altona. Strassenbriicke iber die re von der-Stadt Bern nach dem Lorraine-
Verbandes Deutscher Elektrotechniker. Die feierliche Einweihung des neuen Justiz- Quartier. — Nekrologie: § Gaston Hénard.
2 : g
16000 m®. Da die Baukosten auf ¢96oooo Fr. veranschlagt

Neue Zufahrtslinien zur Gotthardbahn.

Mit dem 1. Juni werden in unserem Lande vier neue,
wichtige Eisenbahnlinien eréffnet, die den Weg aus Siiddeutsch-
land nach dem Gotthard wesentlichabklirzen, namlich die Linien
Schaffhausen-Eglisau, Ziirich-Thalweil-Zug der Schweizerischen
Nordostbahn und Luzern-Kiissnachi-Immensee, Zug-St. Adrian-
Goldan der Gotthardbahn. Die Stidte Luzern, Zug, Ziirich
und Schaffhausen werden aus dieser Abkiirzung des Ver-
kehrsweges ohne Zweifel erheblichen Vorteil ziehen. Fir
Ziirich ist sowohl die kiirzere Linie nach Schaffhausen, als
namentlich die Abkiirzung tiber Thalweil-Zug nach dem zu
einem Verkehrsknotenpunkt gewordenen Goldau von un-
schitzbarer Bedeutung. In friitheren Jahren, besonders als der
Aufschwung der Stadt Ziirich durch die Eréffnung der
Gotthardbahn nicht mit der Raschheit erfolgen wollte, wie
man erwartet hatte, wurde vielfach die Behauptung auf-
gestellt: Ziirich sei durch die Gotthardbahn ,abgefahren®
worden. Wie wenig damals diese Behauptung begriindet
war, hat die seitherige Entwickelung der Stadt augenfillig
gezeigt und nun/ nach der Eréffnung der direktesten Linie
nach dem Gotthard, wird kaum jemand an dieses ,Ab-
gefahrensein® mehr ernsthaft glauben wollen. Wenn es
den vereinigten Bestrebungen der Gotthard- und Nordost-
Bahn gelingt, auch einen Teil des norddeutschen Verkehrs
von Berlin tiber Stuttgart nach Schaffhausen zu leiten und
wenn die Nordostbahn hinsichtlich der Fahrgeschwindig-
keiten und Aufenthalte sich auf die namliche Hohe stellt,
wie die Gotthardbahn, so diirfen an die Er6ffnung der
neuen Linien hoffnungsvolle Erwartungen gekniipft werden.

Der bedeutendste Kunstbau der neuen Linie Schaff-
hausen-Eglisan ist der Viadukt, auf welchem die Bahn in
der Nidhe des Stdadtchens Eglisau den Rhein liberschreitet.
Herr Oberingenieur Moser, unter dessen Oberleitung die er-
wihnten Linien der Nordostbahn projektiert wurden, hat
in Bd. XXV Nr. 21 unserer Zeitschrift eine Beschreibung
und Darstellung dieses grdssten Briickenbauwerkes der
Schweiz gegeben. Die Linge des Viaduktes betrdgt 459 m,
dessen grosste Hohe 64 m, die fliberbrickte Thalfliche

waren, so wiirden nach jenem Projekt die Baukosten, auf
den m?® der iiberbriickten Thalfliche bezogen, 60 Fr. be-

tragen. Die Flussoffnung hat eine lichte Weite von 9o m.
Links und rechts der beiden Flusspfeiler wird das beid-
seitig tief eingeschnittene Thal durch steinerne Gewdlbe
von 13 m Weite auf hohen, schlanken Pfeilern tiberbriickt.
Nach dem Projekt des Herrn Moser sollte die Flussoffnung
durch einen eisernen Halbparabeltrdger iiberbriickt werden.
In der Folge hat indes die Direktion der Nordostbahn,
bei der Vergebung der Eisenkonstruktion auf Grundlage
einer engeren Konkurreuz, sich fiir den von der Firma
A. Buss & Cie. in Basel eingereichten Entwurf eines Parallel-
trigers entschieden. Wir hoffen, unseren Lesern demniéchst
die genaueren Angaben {liber dieses der Ausfiihrung 'zu
Grunde gelegte Projekt vorlegen zu konnen.

Auf der Linie Thalweil-Zug sind es vornehmlich die
beiden Tunnel, welche das Interesse des Fachmanns erregen,
der eine, oberhalb Horgen, hat eine Linge von 19835 m, der
andere, durch die Gebirgskette des Albis, eine solche von
3358 m. Mit Ausnahme des grossen Gotthard-Tunnels ist
dies der ldngste Tunnel der Schweiz.

Ueber die beiden neuen Zufahrtslinien der Gotthard-
bahn hat unsere Zeitschrift in Bd. XXII Nr. 7 eine kurze
Beschreibung samt einer Karte verdffentlicht. Viel an-
genehmer als eine technische Beschreibung des Tracés wird
sich das Feuilleton der heutigen Nummer lesen, in welchem
Herr Karl Spitteler in poetischer Vorahnung, bevor noch ein
Personenzug die Linien befahren hat, den hohen Natur-
genuss schildert, der mit einer Eisenbahnfahrt von Luzern
und Ziirich nach Goldau verbunden ist.

Mit der Eréffnung der neuen Zufahrtslinien zum Gott-
hard ist eine denkwiirdige Entwickelungsperiode unseres
schweizerischen Eisenbahnwesens zum Abschluss gelangt.
In richtiger Wiirdigung dieses Ereignisses haben die beiden
beteiligten Eisenbahngesellschaften beschlossen der Inbetrieb-
setzung besondere Feierlichkeiten vorausgehen. zu lassen.
Heute ist die Er6ffnungsfeier der Linie Schaffhausen-Eglisau,
morgen (Sonntag) feiert die Gotthardbahn die Eroffnung
ihrer beiden Linien und am nichsten Montag wird das Fest

Luzern-Goldau und Ziirich-Goldau.*)

Die grosse Neuigkeit ist, dass die Gotthardbahn vom 1. Juni an
ihren Weg von Luzern nach Goldau nicht mehr wie bisher iiber Rotkreuz,

*) Aus Karl Spitteler: Der Golthard. Frauenfeld, Verlag von
J. Huber. 1897.
Buch eine Uebersicht iiber die zahlreichen Schonheiten, welche der Gott-

Der Verfasser giebt in diesem trefflich geschriebenen
hard dem Reisenden bietet. Spitteler ist ein feiner Naturkenner, der es
versteht, so zu reisen, dass der Genuss ein moglichst grosser ist. Seine
Kenntnis der Gotthard-Route von Luzern bis nach Italien, die er sich durch
oft wiederholte Ausflige erworben hat, verleihen ihm den Charakter eines
zuverlissigen Fiihrers. Seinem offenen Auge ist keine der malerischen und
grossartigen Partien entgangen, von denen der Wanderer entziickt wird,
wenn er der Gotthardstrasse folgt, oder einen Ausflug in das Schiichen-
und Maderaner-Thal, nach der Gdoschenenalp, nach dem Hospiz, oder ins
Val Piora unternimmt. Zu Wagen, zu Fuss, im Bummel- und im Eilzug
hat der Verfasser die Gotthard-Route zuriickgelegt und er weiss jeder dieser
verschiedenen Arten der Bewegung einen besonderen Reiz abzugewinnen.
Die empfundenen Eindriicke sind in schéner Sprache wiedergegeben, so
dass das Lesen des handlichen, schdn ausgestatteten Biichleins, sei es vor,
nach oder wilhrend der Reise immer wieder neuen Genuss bereitet. Im
Gegensatz zu den in unserer Zeit so sehr beliebten Reiseschilderungen, die
von einem iibertriebenen Optimismus strotzen, herrscht in Spittelers Gotthard
eine wohlthuende Objektivitit, bei welcher Licht und Schatten richtig ver-

teilt sind.

sondern iiber Meggen und Kiissnacht nehmen wird. Das ist lauter Gewinn
und zwar ein mannigfacher. Denn abgesehen von einer kleinen Zeit-
ersparnis (ungefihr zehn Minuten), von dem Wegfall der langweiligen
Strecke Ebikon-Gisikon-Rotkreuz und von der Vermeidung der verdriess-
lichsten Haltstation (Rotkreuz), erhalten wir fortan ein betrachtliches Stiick
Vierwaldstittersee mehr zur Gotthardbahn hinzu, was nicht nur eine Zuthat
von so und so viel Einzelschonheiten bedeutet, sondern iiberhaupt der
Reise bis Fliielen einen wesentlich anderen Charakter verleiht: einen ein-
heitlichen, der zugleich entziickend sein wird.

Das leidige Gefiihl hintenherum zu fahren, fillt jetzt weg; denn
immer wieder treffen wir den Vierwaldstittersee, jedesmal an einer anderen
Bucht, der mit uns Versteckens spielt, unter fterem Griissen und Abschied-
nehmen., Und nicht den Vierwaldstiittersee allein, der Zugersee und der
Lowerzersee sind ja auch noch da. Eine formliche Seefabrt wird es kiinftig
sein, in priichtigem Sichelbogen um die Rigiinsel herum, Wasser und Land
in raschem Zeitmass wechselnd, das Wasser vorwiegend. Zuniichst der
Luzernersee mit seinen villenbekriinzten Hiigeln, hierauf die Kiissnachter-
bucht, vom Rigi iiberthront, dann der stille, innige Zugersee und zwar wie
bisher da, wo seine Ufer und seine Farben am schénsten sind; dann der
Lowerzersee, spiiter auf einen kurzen Augenblick bei Brunnen die Gersauer
Seekammer und endlich der stolze, tiefe Urnersee. Also sechs Seen inner-
halb einer einzigen Stunde.

Und jeder See hat seine eigene Palette: Die Kiissnachterbucht ein
derbes Ultramarin, der Zugersce gegen Arth ein unvergleichlich mildes
Enzianenblau, der Lowerzersee gegen den Urmiberg eine an den Lungern-
see gemahnende Spiegelung, der See bei Brunnen ein wundersames Schillern
in allen Ténen zwischen blau und griin, einem Pfauenschweif vergleichbar
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fir die Linie Thalweil-Zug den Abschluss dieser drei der
Freude tliber das schdn gelungene Werk gewidmeten Tage
bilden.

Bemerkungen zur Kirchenbau-Konkurrenz in
Zirich-Aussersihl.

Der soeben entschiedene Wettbewerb fiir eine re-
formierte Kirche im Kreise III der Stadt Ziirich hat das
nicht mehr tberraschende Resultat ergeben, dass nicht nur
die ersten, sondern alle Preise an deutsche Architekten
(wozu auch die in Deutschland lebenden Schweizer zu rech-
nen sind), vergeben wurden.

Dieses Resultat (das sich iibrigens fast bei jeder unserer
so beliebten internationalen Preisbewerbungen wiederholt)
zeigt, dass jene Architekten, die aus Kirchenbauschulen
hervorgegangen sind, die zum Teil in ihrem Beruf fast
nichts anderes als Kirchen bauen und entwerfen und sich
bei allen Kirchenkonkurrenzen beteiligen, dass diese Kiinstler
den andern — auch den tiichtigsten — iiberlegen sind.

Damit ist nicht gesagt, dass es unter den einheimischen

Architekten nicht auch eine ganz respektabele Zahl giebt, welche |

vortreffliche, ja in ihrer Art hervorragende Entwiirfe auszu-
filhren im stande wére, was auch tibrigens das Preisgericht der
letzten Basler Kirchenbaukonkurrenz vom April dieses Jahres
mit andern Worten riihmlich erwédhnte®). Aber der Schweizer-
Architekt in den kleinern Orten und Verhéltnissen kann
sich eben auf keine Specialitit werfen — er muss Alles
machen.

Ferner ist dem Architekten, der in grossen Stddten
mit zahllosen, bedeutenden Bauwerken lebt, viel mehr An-
regung zu mannigfaltigem Schaffen und Erfinden gegeben,
als dem Kleinstidter (Beweis: unsere im Ausland lebenden
tiichtigen Schweizer-Kollegen), der neue Ideen und Eindriicke
in kostspieligen Reisen sich holen muss, zu welchen ihm
sein Beruf nur selten Zeit und Gelegenheit bietet. Immer-
hin haben sich die schweizerischen Architekten durch dieses
Vorgehen der Behérden bisher nicht entmutigen lassen und
haben trotz der ungleichen Waffen ihre ganze Kraft ein-
gesetzt und ihr Besfes gegeben. Zum Beweise dafiir méchte
ich meine Landsleute und Kollegen einladen, ibren Projekten
in der Ausstellung in Aussersibl ibre Namen anzubeften.

Im weitern weise ich darauf hin, dass bei unsern
einheimischen Konkurrenzen (Parlamentsgebdude, Postgebdude
etc.) gewiss ganz vorzligliche Resultate erzielt worden sind.

*) Schweiz. Bauzeitung Nro. 18 Seite 133-

Konnten die einzelnen Gemeinden in Zukunft nicht vorgehen,
wie die allerhGchste Behorde?

Wenn eine Gemeinde einer grdssern Schweizerstadt die
dort wohnenden Architekten zur Konkurrenz einladet, so ist
das gewiss ausreichend, gute Projekte zu erlangen. Will
sie ein Mehreres thun, so dehnt sie den Wettbewerb auf
alle Einheimischen aus. Wenn sie aber hiezu die Architekten
der ganzen Welt einladet, so ist das geradezu ein Armuts-
zeugnis vor der ganzen Welt fiir die einheimischen Architekten,
flir das wir die betreffenden Behdrden verantwortiich
machen missen; es ist dies ein Vorgehen. das die Deut-
schen nicht befolgen; denn ihre Wettbewerbe sind (mit
ganz wenig Ausnahmen) bloss auf ihre eigenen Landsleute
oder hdchstens noch auf Deutsch-Oesterreicher beschrankt.
Diese Gepflogenheit, zu unsern Konkurrenzen das Ausland
beizuziehen, hat aber noch andre Folgen, die uns nicht
zum Nutzen gereichen und das Prestige unseres Standes im
Auslande schidigen.

Das erstprdmiierte Projekt wird gewohnlich zur Aus-
flihrung gebracht; aber nicht vom Schopfer desselben, sondern
von einem der betreffenden Gemeinde oder Behorde be-
sonders genehmen Architekten.

Damit zwingt ihn diese, sich des geistigen Eigentums
eines Andern zu beméchtigen. Im Anfang heisst es, der
Bau werde nach dem Entwurf des fremden Baukiinstlers
ausgefiihrt. Beim Fortschreiten des Baues aber gewdhnt
sich das Publikum, das Werk als Landesprodukt anzustaunen,
und der bauleitende Architekt wird durch die Bewunderung
der Umgebung an dem gelungenen Werk fast unbewusst
nach und nach zur Ueberzeugung gebracht, er selbst sei
der Vater des gelungenen Baues.

Es ist-auch der Fall denkbar, dass solche erstprami-
ierten genialen Entwiirfe in die Héidnde eines ausfiihrenden
Kollegen gelangen, der nicht im stande ist, die detaillierte
Ausarbeitung in entsprechender Weise durchzufiihren; und
dann entstehen Bauwerke, die weder dem Erfinder zum
Ruhme, noch dem Erbauer zur Ehre gereichen.

In beiden Fillen ist das Herbeiziehen auslindischer
Krafte Schuld an den dadurch geschaffenen Uebelstdnden,
und es ist die Pflicht jedes erfahrenen Architekten, mit allen
Kriften dagegen anzukdmpfen.

Aus allen diesen Griinden mochte ich die Anregung
aufwerfen: Es mdchten sich in Zukunfl bei allen unsern inter-
nationalen (sogen. allgemeinen) Konkurrenzen die schweizerischen
Architekten verpflichlen, sich nicht zu beleiligen. Es ist das der
einzige Weg, dieser Gepflogenheit in unserm Vaterland ent-
gegenzutreten.

Ziirich, 26. Mai 1897. Jul. Kunkler, Arch.

der Urnersee veriinderliche Proteusnatur, wechselnd vom freundlichsten

Kénigsblau bis zu unheimlichem schwiirzlichem Diister.

* ES
*

Sehen wir uns nun den Verlauf der neuen Linie etwas niher an.
Aus dem stattlichen Gebiiude des neuen Bahnhofes fahren wir zuniichst in
nordlicher Richtung wie bisher durch den Giitsch, aber in einem neuen
doppelspurigen Tunnel, schwenken auf eigener Briicke iiber die Reuss, den
Gotthardﬂuss; unter dessen Quellgebiet wir nach Verlauf von zwei Stunden
durchfahren werden. Jenseits der Reuss geht es sofort in den Berg hinein,
worauf die Stadt Luzern in einem weiten Halbkreis mittelst eines Tunnels
von zwei Az Linge umgangen wird. Draussen in der IHaldenstrasse
hinter dem Hotel de 'Europe kommt die Linie wieder ans Tageslicht. Diese
Tunnelausfahrt beim Hotel del’Europe, zwischen Villen und Girten, in kiithner
Richtung gegen den kaum hundert Schritt entfernten See, mit dem Blick
auf den Biirgenstock und allem, was darum und dahinter liegt, muss von
iberwiilltigender Wirkung sein, doppelt iberwiiltigend durch die Ueber-
raschung und den Gegensatz. Reussabwiirts hatten wir die Stadt verlassen,
als ob es Basel oder Ziirich zuginge; wenn wir dagegen aus der Erde
kommen, befinden wir uns 2 A7z weiter oben, seeaufwirts, das Gesicht
gegen Italien gerichtet. Wire es auch nur um dieser Tunnelmiindung
willen, so miissten wir schon die neue Linie als einen grossen Gewinn
gegeniiber der alten preisen.

Auferhéhtem Damm iiber offenem, flachem Feld, mit weitem, freiem Blick
auf den See und die Berge steuert nun die Bahn durch das sogenannte Wiirzen-

moos, gegen Seeburg. Bei Seeburg, am Eingange des kurzen Schilteneune- und

Seeburgtunnels, erhalten wir einen letzten schonen Riickblick auf Luzern
Das Meggenhorn durchschneiden wir durch den Lirchenbiihltunnel. Hinter
dem letzteren erscheint mit plétzlicher Verwandlung der Scene ein neues:
Bild. Die Luzernerbucht ist verschwunden und wir lenken, die Habsburg
vor Augen, in die Kiissnachterbucht ein. Gegeniiber in nichster Nihe,
kaum eine Stunde in der Luftlinie entfernt, steht, gross und gewaltig, in
seiner ganzen westlichen Breite der Rigi, das Gesichtsfeld vollig beherrschend.
Unten, jenseits des Wassers, das Dorfchen Greppen, auf mittlerer Hohe
die freie Terrasse des Rigi-Seebodens mit dem gleichnamigen Kurhause;
hoch oben am Himmel Rigi-Kulm, -Staffel, -Rotstock und -Kiinzeli. Deutlich
werden wir den Rauch der nach dem Kulm dampfenden Ziige sich gegen
den Himmel abheben sehen.

Die Bahn, hinfort nur durch einige ganz kurze Tunnels unterb;ochelm,
hilt sich bestindig unweit des Seeufers. In die Mitte der beiden Dérfer Vorder-
und Hinter-Meggen, nahe der Villa Ephrussi, kommt die Station Meggen zu
stehen, welche natiirlich die Schnellziige nichts angeht. Die Anlage des
Bahnhofes Kiissnacht (bei der sog. Thalstrasse auf der Nordseite des
Dorfes) gehorte infolge der Bodenverhiltnisse zu den schwierigeren Auf-
gaben. Hinter Kiissnacht geht es nun iiber die schmale Landzunge unweit
der «Hohlen Gasse» vorbei, welche wir rechts liegen lassen, gegen Immen-
see, wo das neue Geleise in das alte, von Rotkreuz herkommende, ein-
miindet, und zwar unmittelbar vor der Station Immensee. Wie bisher
eilen wir nun durch die wonnigen Edelkastanien- und Nussbaumhalden
zwischen Rigi und Zugersee nach Goldau, wo sich uns der Ziircher Gott-

hardzug anschliessen wird.
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Miscellanea.
Fahrgeschwindigkeit auf den schweiz. Trambahnen. Der Verband
schweiz. Sekundiirbahnen hat an das schweiz. Post- und Eisenbahndeparte-
ment das Gesuch gerichtet, es mdéchte fir Trambahnen im Innern der
Stiidte eine Geschwindigkeit von 15 Az, in den weniger bewobnten und
verkehrsirmern Gebicten der Peripherie eine solche von 20 A7z und auf
offener Landstrasse eine solche von 25 kwmz erlaubt werden. In der Ab-
sicht, eine einheitliche Regelung dieser Frage zu erzielen, hat sich das
Eisenbahndepartement an die kantonalen Regierungen gewendet und um
deren Ansichtsiiusserung nachgesucht. Die eingelangten Antworten gingen
jedoch soweit auseinander, dass von einer einheitlichen Regelung der Ge-

schwindigkeitsvorschriften fiir Trambahnen im Sinne der Eingabe des
Sekundiirbahnverbandes fiir einmal abgesehen werden musste.
Die Antwort des Post- und Eisenbahndepartements hat folgenden
Wortlaut :
An die Praisidialverwallung des Verbandes schweiz. Sekundirbakinen-
Mit Eingabe vom 5. November 1896 hat die Direktion der Rhiitischen
Bahn, als Priisidialverwaltung des Verbandes schweizerischer Sekundiir-
bahnen, das Gesuch gestellt, es mochten fir Trambahnen folgende Fahr-
geschwindigkeiten gestattet werden:
Stunde;
Peripherie 20 Az, auf freiem Felde 25 /4.

im Innern der Stidte: 15 /Amz per
in den weniger bewohnten und verkehrsirmern Gebieten der

Nachdem laut Bundesratsbeschluss vom 4. Juni 18935 die Festsetzung
der Maximalfahrgeschwindigkeit fiir Bahnlinien, welche ganz oder teilweise
die offentliche Strasse benutzen, durch das unterzeichnete Departement nach
Anhorung der kantonalen Behorden erfolgen soll, und die zur Zeit be-
stehenden beziiglichen Vorschriften in den meisten Fiillen durch die kanto-
nalen Pflichtenhefte, d. h. durch die Bedingungen fiir die Strassenbenutzung
reguliert sind, so haben wir zuniichst die Regierungen derjenigen Kantones
deren offentliche Strassen von Bahnen benutzt werden, zur Vernehmlassung
iiber die erwiihnten Vorschlige Ihres Verbandes eingeladen.

Von den uns zugekommenen Antworten sprechen sich vier (Bern,
Ziirich, Waadt und Freiburg) zu Gunsten der Eingabe aus, wiihrend fiinf
(Genf, Nidwalden, St. Gallen, Graubiinden und Aargau) eine so weit
gehende Vermehrung der Fahrgeschwindigkeit der Trambahnen nicht fiir
zuliissig halten, bezw. erkliren, dass kein Grund vorliege, die bestehenden
Verhiiltnisse zu iindern.

Unter diesen Umstinden muss von einer einheitlichen Regulierung
der vorwiirfigen Frage im Sinne der Eingabe Ihres Verbandes fiir einmal
abgesehen werden,

Immerhin erklirt sich das Eisenbahndepartement dem Verbande der
Sekundiirhahnen gegeniiber bereit, dem Gesuche um Erhohung der Dbis
jetzt als zuliissig erkannten Fahrgeschwindigkeit thunlichst Rechnung zu
tragen, soweit nicht Vorschriften kantonaler Pflichtenhefte, d. h. Bedingungen
fiir die Gestattung der Strassenbenutzung, entgegenstehen. Es hiilt indessen
den Vorschlag, wonach das Makimum der Fahrgeschwindigkeit im Innern
der Stiidte 15 4A»2 und in weniger bewohnten Gebieten der Peripherie

20 km betragen sollte, fiir zu weit gehend, und es scheint ihm daher eine

Reduktion dieser Ansiitze im Interesse der Verkehrssicherheit auf den

offentlichen Strassen geboten, Sodann sei nicht zu iibersehen, dass eine
Einschrinkung der Fahrgeschwindigkeit je nach dem Gefille der zu be-
fahrenden Strecken bis jetzt ein allgemein anerkannter Grundsatz war, und
dass derselbe auch bei einer neuen Bestimmung nicht ausser Acht gelassen
werden darf. Auf Grund dieser Erwiigungen erkliirt sich das Eisenbahn-
departement damit einverstanden, dass bei den schweiz. Trambahnen die
nachstehend bezeichneten Geschwindigkeiten eingefiihrt werden, welche
aber ausdriicklich als Maximalgeschwindigkeiten anzusehen sind und durch
die kantonalen Pflichtenhefte wohl eine Einschriinkung, aber keine Er-

hohung erfabren diirfen:

Im Innern der Stiidte und in engen Dorfstrassen . 12 km;
durch Ortschaften und geeignete Stadtstrassen . . 15 »
durch Iiusergruppen und geeignete Strassen an der

Teripherie der.-Stadte’ s g .o il 18 »
auf offener Landstrasse . . . 25 »

Auf Gefillstrecken erfahren diese Ansiitze folgende Abinderungen:
In Gefillen iiber 30—50%0:
50—69%0: 12 » ( »
von 70—89%0: I0 » ;

15 km (bezw. 20 kme auf offener Landstrasse);
» » » 15 » » » » )Z
» gou.mehr®gp: 8 »
Reduktionen, welche durch besondere Verhiiltnisse bedingt werden,
bleiben dem Departement vorbehalten. Dieser Entscheid bezieht sich aus-
schliesslich auf Trambahnen, d. b, auf solche Bahnen, deren Ziige nur aus
Fiir die Fest-
setzung der Fahrpliine ist eine um 10°/p reduzierte mittlere Fahrgeschwindig-

Automobilen, eventuell mit einem Anhiingewagen, bestehen.

keit anzunehmen, und es sind iiberdies die vorgesehenen ordentlichen
Anhalte bei den Kreuzungsstellen und regelmiissig bedienten Haltestellen
A B
Ueber die Verwendung der Dampfturbine zum Antrieb von Schiffs-
schrauben und die damit erzielten Ergebnisse hat der bekannte Konstruk-

in Rechnung zn bringen,

teur von Dampfturbinen Clhasrles Parsons der Institution of Naval Architects
neuerdings niihere Angaben gemacht, welche in der «¢Zeitschr. des Vereins
deutscher Ingenieure» wiedergegeben werden. Die Liinge des mit Dampf-
Turbinen ausgestatteten Bootes, «Turbinia» genannt, betrigt 30,5 7z, seine
Breite 2,74 72 und seine Wasserverdriingung einschliesslich 7,5 7 fiir Kohle
Der Schiffsrumpf besteht aus Stahlblech. Zur Dampf-
entwickelung dient ein Wasserrobrkessel von 3,9 #2? Rostfliche und rd,
Der Dampfdruck betriigt 15,8 kg/cme®. Der Kessel
wird mit kiinstlichem Zuge betrieben. Der Kondensator ist besonders gross,
Das Schiff enthiilt im iibrigen die {ib-
Die Wasserbehiilter fussen 1136 Z

und Wasser 44,5 7.
102 72® Heizfliche.

seine Kiihlfliche bedeckt 390 222%
lichen Hiilfsmaschinen. Anfinglich
hatte man eine Dampfturbine eingebaut, die fiir eine Leistung von 1500 P.S.
bestimmt war und 2500 Min.-Umdr. machte. Versuche mit verschiedenen
Schrauben ergaben ausserordentlich ungiinstige Resultate, und man musste
annehmen, dass jedesmal die Schraube erhebliche Kraftverluste verursache,

eine Vermutung, die nach Einschaltung eines Dynamometers zwischen Tur-

Verfolgen wir jetzt, der Vollstindigkeit wegen, anfangsweise auch
den Lauf der neuen Zzrcherlinie von Ziirich nach Goldau.

Wie bekannt, beschiiftigte sich bisher der Ziircher Zug hauptsiich-
lich damit, den Uetliberg zu belagern, griindlich von drei Seiten, als wollte
er ihn aushungern, bis er sich endlich siidwiirts bemiihte, durch das un-
endliche Knonaueramt, das, so klein es auch ist, immer von neuem Miene
macht, nie aufhoren za wollen. Hernach ging es, das Stidtchen Zug bei
Seite lassend, iiber Cham nach Rotkreuz, wo der Ziircher Zug den Luzerner
Zug traf, um mit thm vereint nach dem Gotthard abzubiegen. Dies wird
nun griindlich anders und zwar ebenfalls unvergleichlich genussreicher.
Denn auch die Ziircher Zufahrtslinie liuft hinfort bis Flielen fast bestindig
im Anblick eines Seespiegels, mit einziger Ausnahme der Strecke Horgen
« Eine der aus-
die Strecke
Von Zirich geht es zuniichst auf dem Geleise der links-
Wollishofen, Bendlikon und
Riischlikon nach Thalweil, zwischen Rebbergen, Fruchtland, Giirten, Land-
hiiusern und Dérfern, wo in verwirrendem Reichtum die Ortschaften derart

bis Baar, die grosstenteils unterirdisch zuriickgelegt wird.
sichtsreichsten Linien der Schweiz »
Ziirich-Goldau.

ufrigen

nennt ein Bahntechniker

Ziirichseebahn {iber Ziirich-Enge,

ineinandergreifen, dass man versucht wird, das gesamte Ziircherseegelinde
als eine dorfliche Vorstadt von Ziirich aufzufassen. Bei Thalweil zweigt
die Linie nach dem Gotthard ab. Die Bahn bleibt noch eine Weile in der
Nithe des Ufers, nur wenig von der Seebahn entfernt, etwas rechts davon,
auf missiger Hohe. Hierauf, bei Oberrieden, fingt sie an, in der Richtung
gegen Bocken, einem beliebten Ausflugsziel der Ziircher, kriiftiger zu

steigen. Wer die Gegend des Ziirchersees im mindesten kennt, weiss, dass

die geringste Steigung, ecinerlei an welchem Punkte unternommen, dem
Auge ungeahnte Lust bringt, indem sie sofort das ganze Amphitheater der
zahllosen Dorfer iiber dem duftigen See aufrollt, mit dem gewaliigen Ziirich
im Hintergrunde. Wie ein riesiger Komet in einem Sternhaufen; so liegt
Ziirich inmitten der Dorfer da.

Nachdem die Bahnlinie iiber dem volkreichen Dorfe Horgen eine
Hohe von ungefiihr 8o 72 iiber dem See erreicht hat, nahe dem Punkte,
wo das Geleise die Landstrasse trifft, die sich von Horgen herauf dem
Zimmerberge zu windet, schlipft der Schienenweg mit einer scharfen Wen-
dung in der Richtung nach Zug unter die Erde, in den S-formigen, 1985
langen Horgentunnel. Wenn wir herauskommen, befinden wir uns in dem
dunklen Thale des Sihlwaldes, des stattlichsten Forstes des Kantons Ziirich,
wo einst der Dichter und Maler Salomon Gessner gastlich hauste. Zwar
die Wohnung des Forstmeisters selber («Sihlherrn» nannte man den Forst-
meister zu Gessners Zeit) liegt tiefer im Thal, unterhalb des «Schnabels» im
«untern Sihlwald» oder schlechthin «Sihlwald», wie man sich in Ziirich der
Kiirze wegen ausdriickt, wilhrend wir im oberen Sihlwaldgebiet hervor-
kommen, unterhalb des Oberalbis, wo die Thalsoble der Sihl sich 100 72
iiber dem Ziirchersee erhebt. In landschaftlicher IHinsicht verlieren wir
hiedurch nichts, im Gegenteil. Um das Stiickchen Waldeinsamkeit in dem
michtigen Sihlforste darf die Ziircher Zufahrtslinie von der Luzerner be-
Bei der Schmalheit des Thales wiirde freilich die Freude
kurz wiithren, wenn nicht gliicklicherweise der Anschluss von der Sihlthalbahn

neidet werden.

herim Thale eine Station («Sihlbrugg») und an der Station einen Aufenthalt be-
dingte. Von der Eisenbahnstation «Sihlbrugg» ist iibrigens das altberiihmte,
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binen- und Schraubenschwelle auch durch Messungen vollauf bestitigt | tylen und !7/1s Luft (bei Leuchtgas /s zu °/). Die Kosten sind aber
wurde. Um hieriiber weitere Klarheit zu schaffen, wurden Versuche mit | dreimal so hoch als bei Verwendung der Leuchtgases. — Interessante

Modellschrauben unternommen und diese zeigten, dass beim Wachsen der
Geschwindigkeit die Schraube in einem Hohlraum arbeitet, und dass schliess-
lich der grisste Té€il der geleisteten Arbeit verbraucht wurde, diesen Hohl-
raum zu erhalten. Auf Grund dieser Erfahrung ersetzte man die eine
Schraube durch drei und kuppelte jede Welle mit einer besonderen Tur-
bine. Die Turbinen wurden in Reihe geschaltet, d. h. der Dampf stromt
aus der ersten in die zweite und dann in die dritte, sodass die Anordnung
In Wirklich-
keit expandiert der Dampf in roo Stufen. Die Geschwindigkeit der Wellen

mit einer Dreifach-Expansionsmaschine zu vergleichen wiire.

blieb anniihernd dieselbe wie zuvor. Der Vorteil der neuen Anordnung
besteht darin, dass man Schrauben von wesentlich geringerem Durchmesser
anwenden konnte, und zwar von 457 #222. Beim Riickwirtsgang werden
die drei Turbinen ausgeschaltet und eine vierte, die sich in entgegengesetzter
Richtung dreht und auf der Welle angebracht ist, ig Betrieb gesetzt. Die
grosste, auf den Probefahrten im April erreichte Fahrgeschwindigkeit hat
32,61 Knoten betragen, die mittlere 31,01. Die wichtigsten Zahlenangaben
iiber diese Fahrten enthiilt die folgende Zusammenstellung: Min.-Umdr.
der Wellen 2100; Kesseldruck 14 4g/cm2?; Luftleere am Auspuff 0,95 kg/cme?;
Fahrgeschwindigkeit 31,01 Knoten; berechnete Maschinenleistung 1576 P Si;
Dampfverbrauch pro PSi-Std. 7,2 4g¢; Gewicht aller Maschinen einschl.
der Kessel, Hiilfsmaschinen, Wellen, Schrauben und gefiillten Behilter
22 ¢; Maschinenleistung pro 7 des Maschinengewichtes 72,1 P Si Vibrations-
erscheinungen sollen beinahe vollstindig ausgeschlossen sein, was sich aus
der tiefen Lage des Schwerpunktes der Maschinen, aus dem geringen Ge-
wicht der bewegten Teile und aus dem Umstand erklirt, dass bei den
Dampfturbinen kein Richtungswechsel der Kriifte auftritt. Da der Dampf
in einem fortlaufenden Strome entnmommen wird, so ist die Gefahr, dass
der Kessel schitumt, sehr vermindert. Ausserdem nimmt Parsons noch
folgende Vorziige fiir sein Turbinenboot gegeniiber anderen Schiffen in
Anspruch: erhéhte Geschwindigkeit, geringen Dampfverbrauch, grissere
Stabilitit, Erhohung der Tragfihigkeit und Verringerung der Abmessungen
und des Gewichtes der Maschinen, vermehrte Sicherheit der Maschinen
fiir Kriegsschiffe, geringere Kosten des Baues und der Unterbaltung. Nach-
dem Parsons den zuvor erwiihnten Vortrag gehalten hat, sind in der Zeit
vom 9.—1I4. April weitere Probefahrten unter Leitung von Prof. Ewing
gemacht worden. Dabei gelang es, die Geschwindigkeit bis auf 32,75 Knoten
zu steigern. Wenn das Boot in Gang gesetzt wurde, brauchte man 20 Se-
kunden, um ihm die Geschwindigkeit von 28,5 Knoten zu verleihen, und

umgekehrt konnte man es in 35 Sekunden wieder zam Stillstand bringen.

Die Anwendung des Acetylens zur Krafterzeugung. Wir
bereits friither darauf hingewiesen, dass die hohe Verbrennungswirme des

haben

Acetylens dieses Gas auch zu einem beachtenswerten Material fiir Expansions-
motoren machen diirfte. Im Zusammenhange mit den Versuchen iiber die
Explosibilitit des Acetylens hat man nun neuerdings auch die Frage der
motorischen Kraft desselben-in den Bereich des experimentellen Studiums
gezogen. Prof. S/zdy hat durch seine Untersuchungen gefunden, dass die
Verwendung des Acetylengases an Stelle des Leuchtgases fiir Gusmaschinen

ohne weiteres moglich ist. Das wirksamste Mischungsverhiiltnis ist /;s Ace-

Versuche hat auch Ravel in Paris angestellt, um die motorische Kraft des
Acetylens mit der des gewdhnlichen Leuchtgases und des Gasolindampfes
zu vergleichen. Der Zweitaktmotor, dessen Ravel sich bediente, war nach
seinem eigenen System gebaut (Compagnie des moteurs parisiens), die
Kompression war zwischen 2,5 und 3 k¢ veriinderlich. Motor
eignet sich sowohl zum Betriebe mit Gas, als mit Kohlenwasserstoffen von

Ravels

0,71—o0,72 spec. Gewicht; beide Betriebsmittel wurden daher neben dem
Acetylen zu den Versuchen herangezogen. Beim Ingangsetzen des Motors
ergaben sich metallharte Explosionsschliige, die das ganze Gefiige erzittern
machten; die Versuche, Diagramme zu nehmen, scheiterten merst an der
Verbiegung des Indikatorhebels, einer Folge jener Schlige. Aus den nach
sorgfiltiger Instandsetzung gegliickten Versuchen ergab sich, dass die ge-
wohnliche Schmierung des mit Leuchtgas betriebenen Cylinders bei Ver-
wendung von Acetylen verdoppelt werden muss, dass in diesem Falle
der Grad der Abkiihlung des Arbeitscylinders die Arbeit des Motors er-
Den

Acetylen in einem

heblich stiirker als bei Verwendung von Steinkohlengas beeinflusst.
Liter
Ravelschen 2 P.S.-Motor eine indizierte Leistung von 860—870 kg ab-

Versuchen ist weiter zu entnehmen, dass 1
giebt, wogegen derselbe Motor pro I Liter gewthnlichen Leuchtgases
eine mittlere indizierte Leistung von 405 kg erzielt. Demnach ist in einem
Kleinmotor der verwendeten Art die motorische Kraft des Acetylens
Die effektive Pferde-

kraftstunde entspricht in diesem Motor 385700 ind. kgwmz, so dass der

2,1 Mal grosser als die des Steinkohlenleuchtgases.

Verbrauch von Acetylen 385700 : 8500 = 4353 / bei atmosphiirischem
Druck betriigt;
940—950 / fiir die Pferdekraftstunde betragen.

der Durchschnitts-Verbrauch an Steinkohlengas wiirde
Diese Angaben Ravels
geniigen, um bei einem gegebenen Preise des Acetylens iiber die Wirt-
schaftlichkeit seiner Verwendung zu motorischen Zwecken ein Bild zu liefern.
Ravel schliesst aus obigen Versuchsergebnissen iibrigens, dass man eine
volle Ausniitzung der "grossen Explosivkraft des Acetylens in den Gas-
maschinen der jeizt gebriuchlichen Systeme kaum werde erzielen konnen,
Wendet man nidmlich das Acetylen in einem solchen Prozentsatz im explo-
siven Gemisch an, dass eine heftige Explosion entsteht, so wird diese
mangels jeder Expansion nur wenig ausgeniitat. " Wiihlt man aber den
Prozentsatz mit Riicksicht auf Vermeidung einer heftigen Explosion, so
reicht die Wirmeentwickelung zu einer vorteilhaften Erwiirmung des gesamten
Gasgemisches nicht aus. Ravel hilt es fir moglich, dass turbinenartig ge-

baute Motoren eine vorteilhafte Verwendung von Acetylen gestatten.

Elektrische Vollbahn Burgdorf-Thun. Die Bahngesellschaft Burg-
dorf-Thun Dat mit der Firma Brown, J3overi & Cie. in Baden und der
Gesellschaft «Motor» in Baden einen Vertrag iiber den elektrischen Be-
Die
elektrische Betriebseinrichtung erfordert eine Mehrausgabe fiir die Anlage-

trieb ihrer in niichster Zeit in Bau kommenden Linie abgeschlossen.

kosten der Bahn von 700 000 Fr., deren Verzinsung und Amortisation aber

durch billigeren Betrieb erzielt werden soll. Die Bahn Burgdorf-Thun

zweigt auf der Station Hasle von der Emmenthalbahn ab und wird
von Burgdorf bis dort das Geleise derselben benutzen. Fiir die neue

Linie Hasle-Thun ist gegenwiirtig die Projektausarbeitung und Absteckung

prichtig gelegene «Sihlbrugg» der Poststrasse zu unterscheiden. Das letztere
Siblbrugg befindet sich noch eine gute halbe Stunde weiter oben im Walde
und bleibt ausserhalb unseres Gesichtskreises. Hinter der Station Sihlbrugg
sofort zweit-

geht es dann in den 3358 22 langen Albistunnel, den

grossten Tuonel der Schweiz. Bei seiner Ausmiindung treffen wir uns in
einem verlorenen Fleckchen Erde, wohin wohl kaum je einer von uns sich
frither verirrt hat, in einem Obstrevier bei Deinikon, auf einer kleinen

Hohe iiber Baar, zwischen dem Baarerberg und Kappel, wo einst Zwingli

den Tod fand. Ich rechne aus — und die Rechnung wird wohl ziemlich
stimmen — dass bei der Tunneclausmiindung oder gleich nachher der Rigi

und rechts davon die (iletscher des Berner Oberlandes mit der Jungfrau
Wie
dem auch sei, jedenfalls muss die plétzliche Entfaltung des obstreichen

auftauchen werden, wahrscheinlich auch in der Tiefe der Zugersee.

Zugerlandes mit seinen einfach grossen Gebirgen entziickend wirken. Her-
nach gleiten wir in die Ebene von Baar, das wir beriihren, und gelangen
Von Ziirich iiber Walchwyl nach Goldau folgt die
Bahnlinie, sobald einmal hinter dem Stiidtchen der See erreicht ist, ziem-

so direkt nach Zug.

lich genau den sanften Windungen der Landstrasse, aber auf hoherer, in

jedem Sinn iiberlegener Stufe. Die Landstrasse unten am See entwickelt
Uferlandschaften, welche an diejenigen von Weggis gemahnen, immerhin
infolge des weiteren Horizontes und des biurischen Charakters des Ge-
fildes' mit giinzlich anderer, nach meinem Gefiibl ernsterer Stimmung.

Bedeutsame Waldpartien mit Buchen, die in den See iiberhangen, Kastanien-

halden, diistere Silhouetten von massigen Gehdften, welche von Pappeln
flankiert, weit in den See vorsoringen, diese Motive schweben mir in Er-
innerung vor Augen. Dem fiigt nun die betrichtlich héhere Bahnlinie
noch Briicken und Schluchten hinzu, nebst jenen Vorziigen, welche einer
Aussicht auf iiberragender Terrasse eigen. Wie misslich es auch sonst
sein mag, Aussichten zum voraus abschitzen zu wollen, eine Hohenstrasse
gegeniiber dem Rigi kann nicht anders als ﬁberwé’.lvtigendwirken. «Corniche»
ist wohl das Wort, welches die Linie Zug-Goldau am biindigsten kenn-
zeichnet, und dieses Wort enthiilt zugleich eine Lobpreisung. Die Ver-
einigung der beiden Hauptzufahrtslinien Lnzern-Kiissnacht-Goldau einerseits
und Ziirich-Zug-Goldau anderseits, sowie ferner die Einmiindung der aargau-
ischen Siidbahn (Aarau-Rotkreuz-Goldau), welche den direkten Giiter-
transport zwischen Deutschland und Italien vermittelt, haben nun in Goldau
einem umfangreichen Bahnhof gerufen, dessen stattliches Aufnahmsgebiude
auf dem Kamme des Goldauer Bergsturzgebietes liegt. Der Personen-

bahnhof ist als Inselbahnhof angelegt, das will sagen, er stebt in der
Mitte des Vereinigungswinkels der beiden Zufabrtslinien, so dass das Ein-
und Anssteigen sich nach beiden Seiten getrennt vollziehen kann. Der
Stidostbahn (nach Einsiedeln) und die Arth-Rigibahn ge-

geschieht unter gedeckten Perronhallen.

Umstieg in die
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