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[Bd. XLII Nr. 16

Absichten und Ziele dieser neuesten Kiinstler noch nicht
in so klaren Worten ausgesprochen und dem grdssern Pub-
likum verstdndlich gemacht, wie das der feinsinnige Hilde-
brand fiir seine Anschauungen im ,Problem der Form*
getan hat; aber schon macht sich allerorts das Gefiihl
bemerkbar, dass im Verhdltnis zu Klingers Schaffen
und dem seiner Anhdnger selbst Hildebrand und seine
Schiiler nur als Kinstler des Geschmacks zu bewerten sind,
die allerdings mit ihrer Kunst die Plastik ein gut Stiick
weiter vorwdrts gebracht haben.

Eine Illustration fiir diese kurz skizzierte Entwicklung
der Denkmalkunst in den letzten Jahrzehnten, wie sie bes-
ser, reichhaltiger und instruktiver nicht geboten werden
konnte, geben die in der Reitschule zu Bern derzeit ausge-
stellten Modelle, das Ergebnis des internationalen Wettbe-
werbes fir ein Weltpostdenkmal daselbst.!) Kiinstler aus
romanischen und germanischen Lindern, mit #ltesten und
neuesten Anschauungen, haben sich mit ihrem besten Ko&n-
nen betédtigt, sodass in der Tat die Ausstellung aller dieser
Arbeiten zusammengefasst eine bildliche Darstellung der
Geschichte der Denkmalkunst des letzten Menschenalters
abgibt, in der wohl kaum ein Zwischenglied fehlen durfte.
Und da die Jury mit feinem Verstdndnis Typen eines jeden
hervorragenden Entwicklungsstadiums zur Primiierung aus-
gewdahlt hat, so bietet auch unsere Verdffentlichung der
preisgekronten Arbeiten eine gedringte Darstellung fast aller
der wichtigern Bestrebungen und Richtungen, die bei dem
Wettbewerbe zum Ausdruck gekommen sind.

Es soll damit nicht gesagt werden, dass die lbrigen
Arbeiten im Vergleich zu den prdmiierten ohne Bedeutung
seien; im Gegenteil, eine Fiille von guten, grossen, zum
Teil aber auch bizarren Gedanken, Motiven und Auffas-
sungen bestiirmen den Beschauer und werden bei ernstem
Studium, abgesehen von dem umfassenden Ueberblick tiber
das Schaffen und Streben der gestaltenden Kiinstler, auch
manch befruchtende Wirkung hinterlassen.

Die der heutigen Nummer beigelegte Tafel enth&lt
die Projekte Nr. 12 mit dem Motto , Plus vite“ von René
de St. Marceaux in Paris und Nr. 16 mit dem Motto ,in signo

acis“ von Georges Morin in Berlin, die beide mit einem
pel 4 H

I. Preise ,ex aequo“ bedacht worden sind. Dr. B.

Die Albulabahn.

Vortrag von Oberingenieur Professor F. Hennings, gehalten
an der 40. Generalversammlung des Schweziz. Ingenieur- und Avchiteklen-
Vereins vom 6. September 1903 in Chur.

Hochgeehrte Versammlung!

Unser verehrtes Vereins-Prdsidium hat gewiinscht, dass
wir Thnen am heutigen Tage einen Vortrag tber unsere
neuen Linien bringen.

Da wir in unserer Festschrift Mitteilungen dariiber
gebracht haben wund Sie heute die Albulabahn bereisen
werden, schien uns anfangs ein solcher Vortrag des Guten
fast zu viel zu sein.

Da aber bei der Eisenbahnfahrt die Bauwerke rasch
voribergleiten, haben wir doch geglaubt dem Wunsch nach
einer vorhergehenden Orientierung entsprechen zu sollen,
und so denke ich der mir iibertragenen Aufgabe am besten
in der Weise gerecht zu werden, wenn ich Ihnen unser
Planmaterial vorfilhre und dem Zug der Linie folgend auf
die wichtigsten Bauanlagen aufmerksam mache.

Dabei muss ich mich freilich der Kiirze der
halber auf die Albulabahn beschrinken.

Es sind indessen auch die Pline der Rheintal-Linie
Reichenau-Tlanz hier aufgelegt und ich mdéchte denjenigen
Herren, welche die Zeit ertibrigen konnen, einen kurzen
Ausflug nach Ilanz, der ja nur einige Stunden in Anspruch
nimmt, sehr empfehlen, da diese Bahnlinie inmitten des
grossen vorhistorischen Flimser Bergsturzes ungewdhnliche
Verhiltnisse darbietet und in landschaftlicher Beziehung die
blendend weissen hohen Tirme der Breccie, welche an die

Zeit

1) Bd. XLI, S. 219; Bd. XLII, S. 162,

Dolomiten des Ampezzotales erinnern, tiberaus malerischer
Natur sind und in &hnlicher Weise sonst nirgends gesehen
werden konnen.

Indem ich mich nun der Albulabahn zuwende, ver-
zichte ich darauf. von der grossartigen Gebirgswelt zu
reden, welche unsere Bahnlinie durchfihrt. Ich will nur
hervorheben, dass unsere flir den Winterbetrieb erbaute
Bahn, indem sie bis zur Hohe des Rigikulm hinauffihrt,
ehe sie in den Scheiteltunnel einmiindet, sich iiber das
Niveau der bis jetzt bestehenden Bahmnen erhebt. Die Gott-
hardbahn sucht bekanntlich schon in der Héhe von 1100 m,
also 700 m tiefer, den Schutz des grossen Tunnels auf. Es
kommt dabei aber in Betracht, dass die klimatischen Ver-
hiltnisse der Biindnerpidsse weit giinstiger als am Gotthard
sind, indem die Waldgrenze 300 bis 400 m hoher als dort
hinaufreicht. Die Linie Landquart-Davos, welche bis zur
Hohe von 1633 m hinaufsteigt und seit vielen Jahren auch im
Winter anstandslos betrieben wird, hat den Beweis er-
bracht. dass wir auch die neue Albulabahn mit voller Sicher-
heit im Winter befahren kénnen, nachdem beim Bahnbau
die Schnee- und Lawinen-Verhiltnisse oberhalb Bergiin
weitgehende Berticksichtigung gefunden haben, teils durch
die Bahnanlage selbst, teils durch Lawinengalerien, Ab-
bauten und Ablenkungen der Lawinenziige und durch An-
lage von tiefen Schneegriben.

Das generelle Projekt unserer neuen Linien verdanken
wir der ausgezeichneten Arbeit des Herrn a. Obering. Moser.

Unser hiesiges Baubureau, das fir die Ausfibrung der
neuen Linien gebildet wurde, begann seine Tatigkeit im Juli
1898. Im Oktober desselben Jahres wurde der Albulatunnel
in Angriff genommen. Derselbe wurde im Mirz dieses
Jahres vollendet und hat daher eine Bauzeit von 4%, Jahren
erfordert.

Das Detailprojekt der gesamten tibrigen Linien wurde
derart geférdert, dass die Arbeiten im Sommer 19oo aus-
geschrieben und vergeben werden konnten und die Inan-
griffnahme der wichtigsten Bauten im Spatsommer 1900 er-
folgte. Im Jahre 19oz — also 2 Jahre spdter — wurde dann
in den Monaten Juli bis Dezember vor dem Schneefall
der Oberbau bis zur Station Preda am Eingang des Albula-
tunnels gelegt.

Es geschah dies in der Weise, dass mit einem monat-
lichen Fortschritt von etwa 6 km der Oberbau mittels
Lokomotive von den Lagerplatzen in Thusis und Sils bis
Berglin vorgelegt wurde; hier traf er anfangs Dezember
mit dem inzwischen von besonderen Lagerplitzen aus —
von Preda abwirts — gelegten Oberbau zusammen; zu
diesen Lagerpliatzen war das Oberbaumaterial bereits im
vorhergehenden Winter mittels Schlitten hinaufgefihrt wor-
den. Dieser Vorgang war geboten, damit nach Fertigstel-
lung des Albulatunnels und nach Schneeabgang im Engadin
in den einzig hiefiir noch verfiigharen zwei Monaten, April
und Mai dieses Jahres, das Oberbaumaterial fiir die Strecke
Preda-Celerina (19 km inkl. Nebengeleise) auf dem Bahn-
geleise vorgefithrt und verlegt werden konnte. Sonst wire
das kostspielige Auskunftsmittel des Achstransportes tiber
die Bergpisse erforderlich gewesen (etwa 100000 Fr.).

Bevor ich nun zu den eigentlichen Bauarbeiten tiber-
gehe, gebe ich mnoch kurz die Steigungsverhéltnisse an:
Die Bahn steigt von Thusis Dbis gegen Solis mit 25 °/oo,
dann folgen geringere Steigungen bis Surava, von wo
wieder bis Filisur 25 °/oo zur Anwendung gelangen.

Von Filisur bis Preda kommt die Maximalsteigung
von 35 %o vor, welche in den lingern Tunnels auf etwa
30 %o ermissigt ist. Im Albulatunnel steigt die Bahn bis
zur Mitte mit 10 %o auf die Hohe von 1823 m und féllt
dann mit 2 %0 zur Station Spinas, welche 26 m hoher
liegt, als die Station Preda.

Von Spinas erreicht man die Station Bevers (1713,5 )
mit 32 %00 Gefdlle. Zwischen Bevers und Samaden fdllt die
Bahn mit 12%/o0 und steigt mit 7,5 °/oo auf die Héhe 1708,7 m;
dann wird Celerina mit 16 %o Steigung erreicht in der
Hohe von 1733 m, worauf mit 20 %o Steigung die Hohe
der Station St. Moritz (1778 m) gewonnen wird.
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L. Preis «ex aequo». Verfasser: René de St. Marceaux in Paris,

I Preis «ex aequo». Verfasser: Georges Morin in Berlin,

Wettbewerb fiir das Weltpostverein-Denkmal in Bern.

Nach eigenen Aufnahmen der Schweiz. Bauzeitung. Aetzung von Medsenbach, Riflarth & Cie. in Miinchen.
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Was nun die eigentlichen Bauarbeiten anbelangt, so
will ich anfiihren, dass bei der Albula-Bahn die er- und
Felsarbeiten eine Gesamtkubatur von 1 250000 m® auf-
weisen ; nach Abzug der Tunnel- und Viaduktlingen ergibt dies
30000 m® per km was fiir eine Schmalbpurbahn schon ein
ziemlich hoher Ansatz ist. Die Trockenmauern messen zu-
sammen 75000 m® und die Moértelmauern 18 ooo m®.  Statt
der Stiitzmauern kamen tiberall die billigern Lehnenviadukte
zur Anwendung, wo eine tiefere Fundierung notwendig war.

Ohne die Lawinengalerien kommen auf der Linie noch
37 kleinere Tunnels mit etwa 10 km Gesamtlinge vor. Mit
Finschluss des Albulatunnels haben wir demnach fast 16 km,
also iiber /4 der 61,9 km langen Albulabahn im Tunnel.

Das Profil der Albulatunnels hat eine Lichthéhe von
5 m und eine Breite von 4,5 m und ist in beiden Dimensionen
Y2 m kleiner als beim Simplontunnel.

Die kleinern Tunnels haben einen etwas
Querschnitt mit 4,7 m Hoéhe und 4,3 m Breite.

In allen Tunneln sind in Abstinden von 30 m beidseitig
Rettungsnischen angelegt, wogegen wir nur einseitige Nischen
in 100 m Abstinden vorgesehen hatten; ausserdem sind im
Albulatunnel in Abstinden von 1 km fir die Arbeiter grossere
Kammern hergestellt von 6 m Tiefe und 3m Breite, in
welchen sich Telephonapparate befinden und an denen auch
grosse Signallaternen angebracht sind.

Die Halfte der Tunnellingen ist nach der Type des
leichten Verkleidungsmauerwerkes ausgefiihrt, ein Viertel
musste stdrkere Mauerung erhalten und ein Viertel konnte
wegen vorziiglicher Felsbeschaffenheit unverkleidet bleiben.

In der 4346 m langen Granitstrecke des Albulatunnels
konnten 1900 m ohne Mauerwerkverkleidung belassen werden.
In mehreren Strecken hatte die Kliiftung des Gebirges zur
Folge, dass die Widerlager gemauert werden mussten, die
Decke aber frei bleiben konnte. Die vorgesehene Type mit
Kappengewilben ohne Widerlager kam dagegen nicht zur
Anwendung. Beziiglich der Konstruktion der Viadukte betrigt
die obere Mauerwerkbreite 3,6 m. Durch vorkragende Kon-
solen und Deckplatten wird diese Breite in der Fahrbahn-
hohe auf 4,2 m vergréssert und die Konstruktion der schmied-
eisernen Geldnder ist so gew#hlt, dass zwischen denselben
eine Lichtbreite von 4 m vorhanden ist, was mit Riicksicht
auf den Schneepflug geboten erschien. Der Anlauf der
Viaduktpfeiler betrdgt in der obersten 10 #-Zone !/s0, dann
folgt !/so und /20 Anlauf.

In Abstinden von etwa 10m sind auf Verlangen des
Eisenbahn - Departements in den hoéhern Pfeilern Quader-
schichten von o,5 m Hohe eingelegt, welche dort, wo Quader
aus dem vorhandenen Gestein nicht zu gewinnen waren,
durch eine von Quaderkrinzen eingeschlossene Betonschicht
ersetzt wurden.

Zu den Mauern und Briicken sind i{iberall die in der
Néhe vorkommenden Steine verwendet. Dieselben gehéren
den dickbankigen Kalkschichten des Biindnerschiefers, dem
Muschelkalk, Lias, Verrucano und Porphyr an. Sie sind
durchweg von vorziiglicher Beschaffenheit und iibertreffen
an Wetterbestdndigkeit und Festigkeit — abgesehen vom
Granit — wohl alle andern Bausteine der Schweiz.

Lagerhaftes Stein-Material fand sich zwischen Thusis
und Filisur. Weiter oben sind die Gesteine meist unge-
schichtet, was sich in dem verschiedenen Aussehen des
Bruchsteinmauerwerkes, namentlich oberhalb Bergiin deutlich
kundgibt.

Quader von bestimmten Dimensionen waren schwer
zu gewinnen und es sind daher die Deckplatten der Via-
dukte teils vom Gotthard bezogen, teils kommen sie aus
dem trefflichen griinen Roffnagneiss bei Andeer, aus wel-
chem beispielsweise auch der schéne Sockel des Fontana-
Denkmals in Chur hergestellt ist. Alle unsere Bauten sind
in Bruchstein und hydraulischem Kalkmortel hergestellt, ein-
schliesslich der Gewodlbe bis zu 12 m Weite. Bei Gewdlben
von 12 bis 3o m wurde Spitzstein-, bei gréssern Spannungen
Schichtsteinmauerwerk angewendet. Bei grossern Gewdlben
wurde je nach Umstinden Zementmauerung angeordnet,
wenn ein baldiges Erhidrten erforderlich war. Auf der

geringern

Nordseite wurde vorzugsweise der vortreffliche hydraulische
Kalk von Unterterzen verwendet, auf der Stidseite gebrauchte
man, wie am Gotthard, den Palazzolo Kalk, da die Achs-
fracht iber den Bergpass zu teuer wurde (x = 0,80 bis
1 Fr. per km, also das Doppelte des Hiigellandes).

Schliesslich erw#dhne ich noch, dass unsere Stahl-
schienen 12z m lang sind mit 16 Schwellen. Sie wiegen bis
Filisur 25 kg, im tbrigen 27 kg per 1fd. m. Die eisernen
Schwellen wiegen 37 kg. Im Albulatunnel sind eichene, im-
prignierte Schwellen angewendet.

Die Ausweichlinge der Statiomen betrigt 120 m, die
Geleisdistanz 4 m, der Weichenwinkel 1 : 7.

Die Summe der Nebengeleise betrigt 8ooo m oder
13°/o" der Bahnlinge (Gotthard-Bahn 21 %/).

Hinsichtlich des Maschinendienstes ist zu erwihnen,
dass die schwersten Lokomotiven voll ausgeriistet 45 ¢
wiegen und zwischen Filisur und Preda bei 18 km Ge-
schwindigkeit per Stunde 9o ¢ ziehen. Bei derselben Last
betrdgt die Geschwindigkeit zwischen Thusis und Filisur
24 km. (Schluss folgt.)

Miscellanea.

Simplontunnel-Bauvertrag. Der von der Jura-Simplonbahn-Gesell-
schaft mit der Bauunternehmung Brandt, Brandau & Cie. vereinbarte Zu-
satzvertrag fiir die Durchfihrung der Arbeiten am Simplontunnel hat am
9. Oktober 1903 die Genehmigung des Schweiz. Bundesrates erhalten,

Als Vollendungstermin fiir alle Arbeiten des Tunnel I und den
Richtstollen des Tunnel I[ ist der 30. Agri/ 1905 bestimmt. Sollte die
Unternehmung den Tunnel I vor dem genannten Termin fertig stellen, so
wird ihr eine tigliche Primie von 2000 Fr. ausbezahlt; anderseits ist die
Bahngesellschaft berechtigt, der Unternehmung fiir jeden Tag, um welchen
der Termin iiberschritten wiirde, eine Ponale in der gleichen Héhe in Ab-
zug zu bringen. Die Gesellschaft muss sich im Verlaufe der zwei auf die
Vollendung von Tunnel I folgenden Jahre entscheiden, ob sie den Tunnel IT
durch die gleiche Unternehmung ausfilhren lassen will, in welchem Falle
letztere gehalten ist, den Tunnel IT innerhalb vier Jahren nach erhaltenem
Auftrag fertig zu stellen.

Was die finanzielle Seite des Unternehmens anbelangt, so werden
die Baukosten der beiden Tunnels durch das Uebereinkommen von
69 500000 Fr. auf 78000000 Fr. d.h. um rund 8500000 Fr. erhoht.
Von letzterem Betrag entfallen 4500000 Fr. auf die Erhchung des Preises
fir den Tunnel IT und 3971650 Fr. auf Vermehrung der Kosten fiir den
Tuonel I; davon 1400000 Fr. fiir die bleibenden Installationen, die von
der Unternehmung an Stelle von provisorischen erstellt wurden; I 223000
Fr. als Mehrwert der nach abgednderten Plinen auszufihrenden Anlage
des Ausweiche-Bahnhofes im Tunnel; 300000 Fr. fiir die Verteuerung der
Arbeit von Km, 11 an; 350000 Fr. fiir Mehrkosten, die sich durch die
Weiterfithrung des nordseitigen Richtstollens im Gegengefille ergeben und
698 650 Fr. als Entschddigung fiir die Erstellung des auf der Siidseite
notig gewordenen grossern Abflusskanals.

Ueber die Zulassung von Diplom-Ingenieuren anderer Hochschulen
zur Promotion zum Doktor-Ingenieur an einer kgl. preussischen technischen
dass

Hochschule sind Bedingungen erschienen, denen wir entnehmen,

ausser den Diplom-Ingenieuren der deutschen technischen Hochschulen
mit dem Reifezeugnis eines deutschen Gymnasiums, Realgymnasiums oder
einer Oberrealschule, einer bayrischen Industrieschule, der sichsischen Ge-
werbe-Akademie und eines Osterreichischen Gymnasiums, Realgymnasiums
oder einer Oberrealschule auch Rewerber zur Doktor-Promotion zugelassen
werden, welche die Regierungs-Baumeister-Priifung bei einer deutschen
staatlichen Prifungs-Kommission, oder die zweite Staatspriifuing an einer
osterreichischen Hochschule mit deutscher Unterrichtssprache, oder die
Diplompriifung an der eidgendssischen polytechnischen Schule in Zirich
bestanden haben.

Der deutsche Verein fiir den Schutz des
d. J. in

«Die Baukiinstler

Urheberschutz fiir Bauten.
gewerblichen Eigentums hat in einer Sitzung vom 30. April
Berlin einstimmig folgende Erklirung angenommen:
haben denselben Anspruch auf Anerkennung ihres Urheberrechtes wie alle
andern bildenden Kiinstler. Deshalb ist zu wiinschen, dass bei der bevor-
stehenden Reform des Kunstschutzgesetzes entsprechende Bestimmungen
sum Schutze der Werke der Baukunst erlassen und bei der gesetzlichen
Regelung dieser Frage Architekten als Sachverstindige zugezogen werden.»
Der Vorstand wurde beaufiragt, durch eine Kommission aus Vereinsmit-
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