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sprachsweisen Aeusserungen die Ansichten der Kongressteil-
nehmer iber die neue Bauweise sehr stark auseinandergehen.
Féret in Boulogne teilte Ergebnisse seiner Untersuchungen
iber die Adhésion von Beton an Eisen mit. Die Adhision
nimmt zu mit der Quantitit des Cementes. Sie erweist sich
grosser bei Luftlagerung des Betons als bei Lagerung im
Wasser oder auch in Luft mit hohem Feuchtigkeitsgehalte.
Die Adhésion wichst ferner, bis zu einem gewissen Grade
wenigstens, mit der Menge des gebrauchten Anmachwassers ;
zur Erzielung maximaler Adhidsion ist mehr Anmachwasser
zu verwenden als zur Herstellung eines Betons von maxi-
maler Festigkeit. Auch von Considére in Paris liegen Mit-
teilungen tliber armierten Beton vor, in welchen er die
Volumenveridnderungen des Betons und die Zugfestigkeit
desselben behandelt. Er hebt besonders hervor, dass
an der Luft ein Schwinden des Cementes und des Betons
eintritt, welches seine Festigkeitseigenschaften vermindert,
wenn durch Armierungen dieses Schwinden verhindert
wird. Dasselbe betrigt bei Cementmértel je nach der
Quantitit des Cementes 1,5 bis 2 #m, bei magerem Beton
0,3 bis 0,5 mm pro m. Es ist zu erwarten, dass diese
sehr wichtigen Fragen betreffend Verhalten des ar-
mierten Betons zu eingehenden wissenschaftlichen und
praktischen Versuchen fithren und in den Verhandlungen
des internationalen Verbandes eine wichtige Rolle spielen
werden.

Die Zweckmassigkeit eines internationalen Ver-
bandes fiir die Materialpriifungen der Technik ist durch
den Budapester Kongress wiederum bestitigt worden. In
der Schlusssitzung wurde der bisherige Prisident, Hr.
Prof. Tetmajer, einstimmig wiedergewihlt; unter dieser
bewidhrten Leitung wird der Verband wesentlich dazu
beitragen, die Kenntnisse und die Methoden fir die
Priifung der Baumaterialien zu bereichern. 2T G

Die Bauarbeiten am Simplontunnel.
Von Ingenieur S. Pestalozzi in Ziirich.,

VII. Die Installationsplitze.

Auf der Siidseite waren die Verhiltnisse fiir die An-
lage des Installationsplatzes ungiinstigere. Der Tunnelaus-
gang liegt dort dicht an der Simplonstrasse; damit die
Portale beider Tunnels noch Platz finden, musste man den
Abstand ihrer Achsen auf § m verringern (Abb. 48); die

gefihrt werden mussten, was fiir den Strassenverkehr un-
gemein stérend und listig gewesen wire. Dagegen steigt
die Strasse vom Tunnelausgang aufwirts so rasch an, dass
der 100 m weiter oben endende Richtungsstollen sie schon ganz
unterfdhrt und in dem fast senkrechten, das Ufer der Diveria
bildenden Felsen seine Ausmiindung findet. Bei dieser

Sachlage war man darauf angewiesen, fiir die simtlichen
Transporte den Richtungsstollen zu benutzen, vom Ausgang
desselben eine Holzbriicke tiber die Diveria zu erstellen
(Abb.51u.52 S.37) und einen Teil der Installationsbauten,
namlich das Stationsgebdude mit den Baderiumen, der
Wischerei und Arbeiterkontrolle auf dem rechten Ufer der

Abb. 48. Siidseite — Miindungen von Tunnel I und Parallelstollen
zu Beginn des Baues.

Diveria anzulegen (Abb. 53 S. 36). Die Héhenlage dieses etwa
110 m langen Platzes bewegt sich zwischen 633,60 und
632,83 m. Am untern Ende desselben fiihrt die schon be-
schriebene eiserne Dienstbriicke (Abb. 50 S. 36) fiir die Rohr-
leitung und das Geleise tiber die Diveria, und jenseits dieser
Briicke beginnt der Hauptteil des Installationsplatzes, der
wieder in zwei, in der Hohenlage von einander getrennte
Abteilungen zerfallt (Abb. 54 u. 55 S. 38). Der Briicke zunichst
liegt der Installationsplatz der maschinentechnischen Anlage
von etwa 200 m Lénge auf der Hohenkote 618,50 bis 618,00,
der hauptsichlich das Maschinengebiude mit den Riumen
fir die Turbinen, Pumpen, Dampfmaschinen und Werk-
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Legende: A, Restauration, B. Kohlenschuppen, C. Kesselhaus, D. Bade- und Duscherdume, E. Wischerei und Trocknerei, F. Tunnelbureau, G. Bohrerschmiede,
H. Ventilatorengebdude, I. Doppel-Warterhaus, J. Pumpenhalle, K. Dampfmaschinenhaus, L. Dynamohaus, M. Kohlenschuppen, N. Werkstitten, O. Lokomotivremise,
P. Wagnerei, Q. Kohlenschuppen, R, Zollwichterhaus, S. Bureaugebaude, T. Sige, U. Kalk- und Cementmagazin, V. Gasthaus, W, Kantine, X, Schlafsile.

Abb. 49. Lageplan des Installationsplatzes auf der Stidseite. — Masstab I : 5000.

Strasse selbst liegt aber fast hart tiber der Diveria und
entfernt sich erst etwas weiter unten vom Flusse. Es war
daher gegeben, den Hauptteil des Platzes an jener Stelle
zwischen Strasse und Diveria anzulegen, wo man iiber eine
Breite von etwa 70 m verfiigen konnte (Abb. 49 u. 50). Nun
zeigte sich aber die weitere Schwierigkeit, dass alle Trans-
porte in und aus dem Tunnel A niveau iiber die Strasse

stitten, ganz wie auf der Nordseite, enthdlt. Die Dynamo-
maschinen sind hier in einem besondern Gebiude unter-
gebracht, ausserdem befinden sich auf der Flusseite die
Lokomotivremise und ein Kohlenschuppen. Den untern
Abschluss dieses Platzes bildet das Verwaltungsgebiude
mit den Bureaux, Beamtenwohnungen und Magazinen, mit
direktem Zugang von der Strasse aus, an welcher noch
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ein kleines Zollgeb4dude erstellt ist. Unterhalb des Ver-
waltungsgebdudes beginnt ein auf die Kote 613,00 m aus-
planierter, also um 5 m tiefer gelegener Lagerplatz fiir die
Baumaterialien, auf dem zunichst die Sige nebst Schuppen
fiir Holzvorrdte und die Cementsteinfabrik mit daran ange-
bauter Sandmiihle errichtet sind; weiter unten, etwa 1507 vom
Verwaltungsgebdude entfernt, hat die Unternehmung ein Hotel
fiir Angestellte ohne Familie erbaut, und noch weiter fluss-
abwirts befindet sich die Arbeiterherberge, bestehend aus
einem Gebdude mit Schlafzimmern und einem Kantinen-
gebdude, ferner zwei einstdckige Gebdude mit 16 Arbeiter-

Die Bauarbeiten am Simplontunnel.

Abb. 50. Ansicht des Installationsplatzes auf der Siidseite,

wohnungen. Damit findet der eigentliche Installationsplatz
seinen Abschluss. Weiter abwirts ist die Diveria nochmals
iberbriickt und befindet sich auf deren rechter Seite das
Spital in gleicher Grésse wie dasjenige auf der Nordseite,
ferner noch 24 Arbeiter- und 16 Beamten- und Ingenieur-
Wohnungen und schliesslich ein Verwaltungsgebiude der
Jura-Simplonbahn. Das eigentliche Arbeiterquartier folgt
erst hier unten zu beiden Seiten der Simplonstrasse und
bildet die Ortschaft Balmalunesca (Abb. 56, S. 39). — Mit zu
den Installationen gehérig, aber etwas abseits ist rechts
von der Diveria das Dynamitmagazin angebracht, das vorn
und seitwirts durch hohe Erddidmme umgrenzt wird. Das
Gebaude zur Aufnahme der Ventilatoren befindet sich ober-
halb der eisernen Dienstbriicke in dem schmalen Raum
zwischen der Strasse und der Diveria, und ist durch einen
Gang unter der Strasse hindurch mit dem Tunnel II in
Verbindung gesetzt.

Zum Arbeiter- und Materialtransport werden auf der
Stidseite ausschliesslich Geleise von 0,80 m Spurweite ver-
wendet, da die Bahnverbindung erst bei Domo d’Ossola
beginnt, also kein direkter Schienenanschluss méglich
war. Der Hauptstrang geht, wie schon erwéhnt, vom
Richtungsstollen aus tiber die obere Diveriabriicke, am
Stationsgebdude vorbei, dann ein Stiick weit dem rechten
Flussufer entlang, sich dabei fortwdhrend senkend. Mittels
einer Spitzkehre und Kurven von 40 und 25 m Radius
wird er dann auf die untere Fahrbahn der Dienstbriicke
gefiihrt, gelangt aufs linke Ufer und hier in scharfen
Kurven an der Stiitzmauer der Strasse vorbei, weiterhin
den Installationsplatz gegen . die Diveria abschliessend,
langs des linken Ufers bis zur folgenden Briicke. Abzwei-
gungen dieses Hauptstranges fiihren zum Maschinenhaus, zur
Lokomotiv- und Wagenremise, zum Kohlenschuppen, zur
Cementsteinfabrik, zum Holzplatz mit Sige und schliesslich
an diejenigen Stellen, wo die Steine fiir die Tunnelmauerung
gewonnen werden. Letzteres geschieht am rechten Diveria-
ufer gegeniiber dem Installationsplatz, wo sich grosse Blocke
vorfinden, sowie weiter oben in der Schlucht des Riale
Rovale. Um den letztern Platz zu erreichen, musste das
Geleise auf einem Holzgeriist aussen um den Felsen gefiihrt

werden, durch den der Stollen mit der Druckleitung geht.
Die Transportgeleise haben zusammen 35625 m Linge,
40 Weichen und 3 Drehscheiben.

Das Wasser fiir die Trinkwasserversorgung sowohl,
wie auch jenes, das zum Betrieb der Bohrmaschinen dient,
kann auf zwei Arten gewonnen werden; einmal durch Ab-
leitung aus der Druckleitung der Diveria, und zweitens
aus dem Riale Rovale, von welchem aus, wie schon frither
erwéhnt, eine Leitung von 0,20 m Durchmesser neben der
grossen Druckleitung durch den Stollen gefiihrt ist. Es
hat sich indessen als wiinschbar erwiesen, dieses Wasser
vor dem Gebrauch noch griindlich zu reinigen. Zu diesem
Ende ist oben an der Halde, die sich vom Stollenausgang
nach den Felsen hinaufzieht, in der Héhe von 665,0 m
(21,5 m iber dem Stollenausgang) eine besondere Filter-
anlage nebst Wirterhduschen erstellt und eine Zweigleitung
von 0,20 m Durchmesser zu ihr hinaufgeleitet worden (Abb. 57
u. 58, S. 39). Das ganze Bauwerk hat 10,50 m Lénge, 5,30 m
Breite und 3,20 m Hohe; die Filtration findet in zwei Reihen
von je sieben neben einander liegenden Kammern von
1,05 m Lichtweite, 0,80 m Breite und 1,00 m Mauer-
héhe statt. Jede einzelne Kammer kann durch vertikale,
mit Sieben versehene Schieber in fiinf Abteilungen geteilt
werden. Das durch die Steigleitung zugefiihrte Wasser
stromt durch Querréhren in die mittlern Abteilungen der
Kammern, gelangt von hier durch Passierung der Siebe in
die dussern Abteilungen und wird dabei griindlich von
den festen, mitgefiilhrten Bestandteilen gereinigt. Das
gekldarte Wasser kommt aus den dussern Abteilungen durch
Ueberlauf iiber Holzwédnde in Kanédle, aus welchen es
in einem o,30 m weiten, gewolbten Sammelkanal hinter
den Kammern zusammenlduft und aus diesem, sowie einem
damit in Verbindung stehenden Querbassin in die Ablauf-
leitung gelangt. Letztere ist 0,25 m weit und in der Hoéhe
663,80 m aufgelagert, wogegen die Oberfliche des Wassers
im Bassin auf 664,50 m erhalten wird. Das aus den Kam-
mern iberlaufende,
nicht verwendbare
Wasser stilirzt in
einen an der vor-
dern Lingsseite an-
gesetzten, 0,20 m
weiten Ablaufkanal
hinunter; in den-
selben Kanal kann
auch das Wasser
aus den Kammern,
wenn dieselben ge-
reinigt werden sol-
len, abgelassen wer-
den. Dieser Ablauf-
kanal miindet in die
Diveria. — Die Ab-
flussréhre mit dem
gereinigten Wasser
geht neben der Zu-
leitung auf den
Installationsplatz
rechts der Diveria
hinunter, wo Ab-
zweigungen zur Be-
dienung der Bad-
und Wirtschafts-
rdume und zur Spei-
sung dreier Hydran-
ten vorhanden sind. App, 53. Siidseite — Stationsgebiude gegeniiber
Hierauf tiberschrei-
tet die Leitung die
Dienstbricke und folgt am linken Ufer der Diveria unge-
fahr dem Transportgeleise, setzt sich aber bis zum Spital-
und Verwaltungsgebdude der Jura-Simplon-Bahn fort.
Unterwegs sind zu allen wichtigern Gebduden, so zum
Maschinenhaus, Dienstgebaude, Hotel u. s. w. Abzweigungen
gelegt, und ausser den 3 schon erwdhnten noch weitere

dem Richtungsstollen-Ausgang.
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1z Hydranten an verschiedenen Punkten des Installations-
platzes angeschlossen. — Das fiir den Betrieb der Turbinen
verbrauchte Wasser wird in einem gemauerten, 1 m weiten
und etwa 140 m langen Ablaufkanal der Diveria zugefiihrt;
fiir die sonstige Entwisserung konnten zum Teil die schon
bestehenden Strassendohlen ‘benutzt werden. — Zur elek-
trischen Beleuchtung des Installationsplatzes und der Gebdude
sind bis jetzt 30 Bogenlampen und 432 Glihlampen auf-
gestellt. (Fortsetzung folgt.)

Die Bauarbeiten am Simplontunnel.

Abb. 51. Stidseite. — Miindung des Richtstollens und Transportbriicke
iber die Diveria.

Umbau der linksufrigen Ziirichseebahn
vom Hauptbahnhof Ziirich bis Wollishofen.

In der fiir die Entwickelung des stidtischen Verkehrs-
wesens so wichtigen Angelegenheit des Umbaues der links-
ufrigen Ziirichseebahn, soweit sie das Gebiet der Stadt
durchschneidet, hat neuerdings das ,Eisenbahnkomitee des
Kreises II“ (Enge) seine Stimme héren lassen.

Bs ist selbstverstindlich, dass dasselbe von dem durch
den Ziircher Ingenieur- und Architektenverein ausgearbei-
teten und empfohlenen Projekt einer Tiefbahn!) ausgeht, das
die gegenwartige Lage des Bahnhofes Enge beibehilt. Da-
durch werden erstens der Gesamtbevélkerung der Stadt
Zirich die ihr zur Zeit durch diese Station gebotenen Vor-
teile gewdhrleistet, zweitens die gegeniiber den Ortschaften
an der linksufrigen Ziirichseebahn eingegangenen Verpflich-
tungen ertiillt und drittens fir den II. Stadtkreis, Enge und
Wollishofen, die Schénheit der Lage am See unverkiirzt
aufrecht erhalten. Zugleich ist die Verbindung dieses Kreises
mit den andern Stadtteilen nach jeder Richtung giénzlich
freigelegt, indem der Verkehr von den jetzt in den Niveau-
kreuzungen der Bahngeleise mit den Strassen bestehenden
dusserst lastigen Einschrinkungen befreit wird.

In dem Gutachten, mit dem der Ziircher Ingenieur-
und Architekteriverein sein Projekt begleitete, ist besonders
hervorgehoben, dass von der nach demselben angelegten
Station Enge jederzeit die unterirdische Fortfiihrung der
‘Bahn bis zur Station Wollishofen und damit der ungehin-
derte Zngang zum See auch fiir jenen dussersten Teil des
Kreises Il hergestellt werden kénnte. Diesen Umbau der
Strecke Enge-Wollishofen behieit das genannte Gutachten
einer zweiten Bauperiode vor, versiumte jedoch nicht, ihn
in sichere Aussicht zu nehmen; es schitzte die dafiir er-
forderlichen Baukosten auf ungefihr 1'/2 Millionen Franken.
Einige Zeit nach Veréffentlichung seines Gutachtens wurde
der Ziircher Ingenieur- und Architektenverein vom »Eisen-
bahnkomitee desII. Kreises“ eingeladen, auch diese Fortsetzung
der in seinem Projekte einldsslich behandelten Strecke
Hauptbahnhof Ziirich-Bahnhof Enge bis zur Station Wollis-

) Bd. XXXVII, S. 135.

hofen ebenso ausfiihrlich zu prifen und zu befiirworten.
Diesem Wunsche konnte nicht wohl entsprochen werden,
da die fiir das Studium dieser Fragen eingesetzte Kommis-
sion, sowie das von dieser mit der Ausarbeitung des Pro-
jekts beauftragte Ingenieurbureau, nach Erfiillung ihrer Auf-
gabe aufgelést waren. Auch mochte der Vorstand des
Ziircher Ingenieur- und Architekten-Vereins finden, dass der
Schwerpunkt der von ihm unternommenen Studien in der
Lésung der weitaus schwierigeren Aufgaben gelegen habe,
die sich im Kreise III und im nordlichen Teile des Krei-
ses II, bis zum Bahnhof Enge boten, wihrend die unter-
irdische Fortsetzung bis Wollishofen weder in technischer
Hinsicht noch was die Interessen der zunichst Beteiligten,
sowie der Stadt Ziirich im ganzen betrifft, irgend welche
Schwierigkeiten bereitet. Wohl aus diesem Grunde konnte
er sich nicht entschliessen, seiner wohl durchgearbeiteten
Vorlage noch einen Anhang beizufiigen, der etwas selbst-
verstdndliches behandelte und ihm somit weder notwendig
noch opportun erschien.

Das genannte Komitee scheint aber Besorgnisse empfun-
den zu haben, es konnte durch vorldufige Festlegung der
Linie bis Station Enge die Zukunft der ihm begreiflicher-
weise nicht minder nahe liegenden Strecke Enge-Wollishofen
gefdhrdet werden. Es beschloss fiir die Verlegung der-
selben im Anschluss an das Projekt des Zircher Ingenieur-
und Architekten-Vereins schon jetzt mit aller Bestimmtheit
einzutreten und hat am 31. Dezember 1901 an den Regie-
rungsrat des Kantons Ziirich eine durch Liangenprofil und
Lageplan erlduterte Eingabe gerichtet, unter Beilegung eines
Gutachtens” von Ingenieur /. Musi aus Basel.

Die Eingabe selbst enthilt nichts wesentlich neues,
da das betreffende Teilprojekt, wie gesagt, sehr einfach
ist, und einer ndhern Begriindung kaum bedarf. Sie zeigt,
dass durch die Horizontallegung der Station Enge (die nach
dem Projekt des Ziircher Ingenieur- und Architekten-Vereins
in ein Gefdlle von 2 °/oo gelegt ist, um sich moglichst schnell
in der Richtung nach Wollishofen zu der bestehenden Ni-
vellette wieder anzuschliessen) die Ueberfiihrung der Strassen
sidlich des Bahnhofes Enge sich noch gliicklicher gestalten
wirde, hebt dann die Notwendigkeit hervor, schon jetzt
fiir die Bebauung des durch die Verlegung bertihrten Ge-
landes in Wollishofen sichere Grundlagen zu schaffen und

Abb. 52. Siidseite. — Miindungen der drei Stollen zu Beginn des Baues.

bringt schliesslich das freiwerdende Gebiet der gegenwiir-
tigen Bahnlinie, sowie das mittels des Tunnelaushubes auf-
zufillende Seegebiet in Gegenrechnung zu den vom Ziircher
Ingenieur- und Architekten-Verein mit 1'/2 Millionen Franken
veranschlagten Baukosten, wodurch die Bausumme fiir die
Verlegung dieses Teilstlickes auf 800,000 Fr. ermassigt
wiirde. :

Es ist die Ungeduld erkldrlich, mit der die Bewohner
des Kreises II an der gliicklichen Lésung der fiir sie ge-
radezu eine Lebensfrage bildenden Angelegenheit mitzu-
wirken bestrebt sind; andere, in solchen Dingen erfahrene
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Leute sind zwar der Meinung, es wire hier vielleicht etwas
mehr ruhiges Blut von Gutem gewesen. Erwiinscht hitte
es uns immerhin geschienen, wenn die Eingabe den Um-
stand deutlicher hervorgehoben hitte, dass den Begehren,
die sie vertritt, nur im Anschluss an das Tiefbahnprojekt
des Ziircher Ingenieur- und Architekten-Vereins entsprochen
werden kann, und ebenso wenn in der lokalen Tagespresse
Leute, die fiir die gute Sache mitzufechten wiinschen, ihrem
Bediirfnisse zu polemisieren Ziigel angelegt und vermieden
hétten, von technischen Dingen zu sprechen, die ausserhalb
ihres Beurteilungsvermdogens zu liegen scheinen.

Die Bauarbeiten am Simplontunnel.

Abb. 54. Siidseite. — Oberer Teil des Installationsplatzes.

Von grosserem Interesse als die Eingabe des Komitees

. erscheint das demselben beigelegte Gutachten des Ingenieurs

J. Mast, durch dessen Beibringung sich das Komitee ein
Verdienst um die Sache erworben- hat. Herr Mast, bis vor
wenigen Jahren Direktor der Schweizerischen Centralbahn,
ist einer unserer erfahrensten Bauingenieure und hat na-
mentlich als Ingenieur der Quaiunternehmung in Ziirich An-
lass gehabt, die am Seeufer daselbst bestehenden Terrain-
verhéltnisse wie kaum ein anderer Ingenieur zu studieren.
Die Erstattung des Gutachtens nun giebt ihm — wenn auch
die zu beantwortenden Fragen speziell nur auf die sofortige
Weiterfiihrung der Linienverlegung bis Wollishofen hinzielten
— doch Gelegenheit, sich indirekt iiber das Tiefbahnprojekt
auszusprechen, dessen Durchfiihrung ihm in baulicher Hin-
sicht keinen Grund zu Bedenken giebt.

Wir halten es fiir richtig, zur Vervollstindigung des
Materiales, das wir lber den Ziircher Bahnhof und seine An-
schlusslinien unsern ILesern im TLaufe der letzten Jahre
vorgelegt haben, auch aus diesem Gutachten das Wesentliche
mitzuteilen.

Herr Mast sagt einleitend in seinem Gutachten:

Alle Projekte haben, wie es fir Ziirich und Umgebung auch nicht
anders zuldssig ist, den Zweck, die so listigen Ueberginge 2a niveau zu
beseitigen.

Mit lebhafter Begeisterung tritt die Kommission des Ingenieur- und
Architektenvereins fiir ihr Projekt der Tiefbahn, entlang dem jetzigen
Traé, ein. Diesem Projekt kann, wie selbstverstindlich, die Sympathie
des grossten Teils der Bevolkerung von Ziirich nicht ausbleiben, indem es
fiir diese herrliche, von der Natur so bevorzugte Gross-Stadt die meisten
Vorteile in sich schliesst und in dieser Richtung vollkommen befriedigen
wird. Ich brauche nicht erst darauf hinzuweisen, dass eine solche Losung
bei derartigen Verhiiltnissen zur jetzigen Zeit in allen Stidten, wo die
technische Moglichkeit hiezu vorliegt, ndmlich die Untergrundbahnen, an-
gestrebt wird, um den lidstigen Bahnbetrieb fiir den Strassen- und Trottoir-
Verkehr griindlich zu beseitigen.

Allerdings wird auch an manchen Orten die Hochbahn gewihlt,
um die Verkehrsstrassen mit der Bahn zu iiberfuhren; allein, wo dieses
geschehen ist, sind die ausschlaggebenden Faktoren fiir die Wahl des
Tracés nicht derart gewesen, wie sie in Ziirich und Umgebung sind, wo
die Schmiilerung der Aussicht der Villenquartiere auf den See und die
Beeintriichtigung des ungenierten Zugangs zu diesem nicht nur eine tiefe
Verstimmung, sondern auch eine eminente Schiidigung hervorrufen miissten,

welche nicht ausbliebe, wenn eine Hochbahn durchgefihrt wiirde. Wir
wollen somit hoffen, dass die eidgendssische Bundesbehorde, welche den
Entscheid betreffend Tracierung fillt, das Projekt des Ingenieur- und Ar-
chitektenvereins in seinen charakteristischen Ziigen annehmen wird, Auf
das Projekt dieses Vereins will ich weiter nicht im Detail eintreten, da
Sie mir eine solche Aufgabe nicht gestellt haben, und weil ich mehr Zeit
zur Verfiigung haben miisste, um eine einlissliche Beleuchtung desselben
durchzufithren. Ich beschiftige mich daher nur mit der Fortsetzung des
obigen Projektes, nidmlich mit dem Stiick von Station Enge bis Wollis-
hofen, wie es vom Ingenieur- und Architektenverein angedeutet, aber nicht
weiter behandelt wurde.

Die Legung des Tracés, wie es der Ingenieur- und Architekten-
verein in den Situationsplan eingezeichnet hat, bietet keine weiteren Schwie-
rigkeiten, als die vorhergehenden Teile dieses Projektes vom Bahnhof
Ziirich bis Enge. Es enthilt einen Tunnel, welcher teils mit offenem Bau-
betrieb und nachheriger Zuwolbung oder als Unterpflasterbahn und auch
auf einzelnen Strecken bergminnisch ausgefiihrt werden kann. Fiir die
Bautechnik existieren keine uniiberwindlichen und abnorm kostspielig zu
iiberwindende Hindernisse, um einen solchen Tunnel auszufiihren.

Weiterhin stimmt Herr Mast dem Wunsch des ,Eisen-
bahnkomitees des Kreises II“ zu, hinsichtlich seines Ver-
langens, dass die Verlegung der Linie bis Wollishofen in
den Tunnel gleichzeitig mit den iibrigen Umbauarbeiten

der linksufrigen Ziirichseebahn zu geschehen habe, und

schliesst sich der durch das Komitee gegebenen Begrindung
dieses Verlangens an. Er spricht sich dahin aus, dass, nach
den beim Quaibau in den Jahren 1883 bis 1886 gemachten
Erfahrungen, das im Tunnel Enge-Wollishofen gewonnene
Aushub-Material sich vorzliglich zur Auffiillung der dortigen
Quaianlage eignen werde und gelangt hierauf zu folgenden
Schlussfolgerungen:

1. Ist das Projekt des Ingenieur- und Architektenvereins vom Bahnhof
Zirich bis Station Enge, wie es vorliegt, fiir die Stadt Ziirich als
etwas Erreichbares anzustreben, so ist es nicht minder dessen Fort-
setzing mit einem Tunnel von etwa 700 #2 Lidnge zwischen Enge
und Wollishofen,

2. Ganz ungerechtfertigt wire es, wenn das Tiefbahnprojekt des In-
genieur- und Architektenvereins nur bis Station Enge gefiihrt wiirde
und die Fortsetzung der Bahn von Station Enge bis Wollishofen
dem Quai entlang ungefihr auf Quathohe zu liegen kime,

. Technische Schwierigkeiten fiir die Ausfitlhrung der neuen Bahn

(5]

mit Tunnel zwischen den Stationen Enge und Wollishofen sind in
keinem grosseren Maasse vorhanden, als auf der Strecke zwischen

Abb. 55. Sidseite, — Unterer Teil des Installationsplatzes.

Bahnhof Zirich und Enge. Infolge dessen sind allfillige oppo-
sitionelle Demonstrationen unbegriindet. Nun ist aber der Bau
der Tiefbahn nach dem Projekt des Ingenieur- und Architekten-
vereins vom Bahnhof Ziirich bis Bahnhof Enge so wie so mit solchen
Kosten behaftet, dass die Einwohner von Enge und Umgebung die
Mehrkosten fir die Strecke zwischen Station Enge und Wollishofen
nicht als einen Grund gelten lassen konnen, um eine nicht bloss
dem Kreise I1, sondern der ganzen Stadt Ziirich einzig dienende
Loésung zu verunmoglichen.

4. Die Wahl des Tracés der einstigen Linienverlegung zwischen Bahn-
hof Ziirich und Wollishofen wird endgiiltig, wie Thnen bekannt, von
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der obersten schweizerischen Bundesbehorde getroffen und zwar auf
Grund von eingehenden Studien. Ich setze voraus, dass der Ent-
scheid dieser Behorde Ihre ernste Sorge um die Gestaltung der
schonen Umgebung zwischen Enge und Wollishofen und die mit
einer Eisenbahn im Zusammenhang stehenden Verkehrsverhiltnisse
und Riicksichten auf die noch bis Wollishofen fortzusetzende Quai-
anlage wiirdigen und die Verlegung der Bahn nicht nur bis Enge,
sondern auch bis Wollishofen ausdehnen wird. Dieses um so mehr,
weil ich es nicht als gerechtfertigt erachten kénnte, das Projekt

Die Bauarbeiten am Simplontunnel.

Abb. 56.

Siidseite. — Arbeiterquartiere in Balmalunesca,
unterhalb Iselle.

des Ingenieur- und Architektenvereins bis Enge auszufilhren und
von dort an die Eisenbahn offen in bisheriger Weise entlang dem
zukiinftigen Quai zu belassen.

. Sollte wider Erwarten das i’rojekt des Ingenieur- und Architekten-
vereins nebst unterirdischer Fihrung von Enge nach Wollishofen
der hohen Bundesbehiérde aus irgend welchen Griinden nicht kon-
venieren, so wire es meines

[

Erachtens schwer moglich, fiir
die Interessen von Enge ein
anderes Projekt zu finden, als

Schnitt g-h

das einer Zofalern Verlegung.
Wie Sie mir auseinandersetzten,
befriedigt jedoch bis jetzt keines
der Verlegungsprojekte in vollem
Maasse, weil die Station Enge
fiir Ziirich nicht in allen Teilen
gliicklich placiert werden konnte.
Es ist das wieder ein Grund,
die Tieflegung im Sinne des

Projektes vom Ingenieur- und
Architektenverein mit Weiter-

235 %

dium getreten. Zundchst werden sich die direkt an der
Verwertung der im Zuge der Linksufrigen auf Stadtgebiet
liegenden Grundsticke und Gebiaulichkeiten Interessierten
wohl noch einige Zeit in Geduld fassen miissen. Die Auf-
gaben, die an die Verwaltung der neuen Bundesbahnen
herantreten. sind so mannigfaltig, dass billigerweise nur
eine allméhliche Erledigung derselben erwartet werden
darf. Dieses umsomehr, als nicht nur die Departements
fiir Bau und Betrieb der Bundesbahndirektion das berech-
tigte Verlangen tragen miissen, sich in diesen Angelegen-
heiten ihr eigenes Urteil zu bilden, sondern auch weil der
Gesichtspunkt, von dem aus dieselben zu beurteilen und zu
regeln sind, fir die Bundesbahnen wesentlich von jenem
abweicht, den die Privatgesellschaften einnehmen mussten.
Wenn das Schweizervolk mit so iiberwiltigender Mehrheit
sich fiir Verwaltung der Eisenbahnen durch den Bund aus-
gesprochen hat, so war es darin wohl weit weniger durch
die Aussichten auf einen direkten durch den Bundesbetrieb
zu erzielenden Gewinn geleitet als vielmehr durch die Er-
wartung, es werde der Bund diesen wichtigen, fiir die Ent-
wickelung des Landes so folgenreichen Fragen gegeniiber
einen hoheren Standpunkt einnehmen als die Privatgesell-
schaften, fiir die die Erzielung einer méglichst schénen
Jahresdividende doch immer das hauptsichlichste Bestreben
bildete.

Es berechtigt dieses zur Erwartung, dass die Verwal-
tung der Bundesbahnen auch in Sachen der Ziircher Bahn-

hoffragen nicht in der von der Nordostbahn eingenommenen

rein ablehnenden Haltung verharren werde. sondern dass
fir ihre Entschliessungen die Férderung der Interessen der
verkehrsreichsten Schweizerstadt wesentlich mit in Betracht
fallen und bertcksichtigt werden wird, auch wenn dafir
momentan ein etwas grosserer Bauaufwand erforderlich
werden sollte. ANT

Die Bauarbeiten am Simplontunnel. — Filteranlagen auf der Siidseite.
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filhrung im Tunnel bis | nach
Wollishofen anzustreben, auch Abb. 57. Lings- und Querschnitt des Gebdudes. — Masstab 1 :150.
wenn dasselbe sogar Mehrkosten gegeniiber einem Verlegungsprojekte

erfordern wiirde. Fine unterirdische Eisenbahn ist den Interessen
der Stidte nicht mehr hinderlich und die letztern konnen sich auf
alle Zeiten frei entwickeln.

Ich weise hier noch auf einzelne nahe Beispiele hin:

@) Die Gotthardbahn umfihrt hinter Luzern die Stadt in langen Tun-
mels. Die S.C.B., N.O. B, J.S. und G. B, fithren in Tunnels und
tiefliegenden Einschnitten in und aus dem Bahnhof Luzern.

4) Die Elsass-Lothringer Bahn fihrt seit einem halben Jahr in Tunnels
und Einschnitten in und aus dem Basler Bahnhof,

¢) Im Ausland geben Bahnanlagen in Paris, London und Berlin {) auf-
munternde Beispiele fiir die¢ Gross-Stadt Ziirich.

Durch Uebergang der Nordostbahn in den Besitz des
Bundes ist nun auch diese Angelegenheit in ein neues Sta-

i Desgleichen in Wien und Budapest, sowie in den grossen Stidten
von Nordamerika, namentlich New-York, mit ihren ausgedehntem zum Teil
ausgefiibrien, z. T, in Ausfilhrung begriffenen oder projektierten Untergrund-
bahnen, die meist unter viel schwierigeren Verhiltnissen zu stande ge-
kommen sind, als solche in Ziirich vorliegen, Die Red.
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Abb. 58. Grundriss und Schnitt des Filterbassins, — 1 : 150.
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