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[Bd. XLII Nr. 10.

Umbau der linksufrigen Ziirichseebahn vom Hauptbahnhof bis Station Wollishofen.
Vergleichende Zusammenstellung der Generaldirektion der Schweizerischen Bundesbahnen iiber die Kosten der in Frage kommenden Projekte

Rosten iz dieVers [0 e v 50 0 0T maEE
Kosten I der Skt
= . un tal-
fir die Verlegung der e B
bahn, bezw. der
Hauptbahn Uetlibergbah
d . Jetlibergbahn
Bezeichnung des Projektes LA ] 5 Gesamt- | Abschrei- Bemerkungen
Expropriation Iu Lasten 1 kosten bungen =
unter Abzug . der S. B. B., u lasten
des Wertes Uebrige i im Total der |eF Slhndalhahn
der entbehrlich| 1 Tota varstehenden fesp. Cor
werdenden Kosten Kolome 4 | Uetlibergban
Parzellen inbegriffen approximativ
1 2 3 4 5 6 7 8 9
Fr. Fr. Fr: Fr. Fr. Er, Fr.
I. Tiefbahn auf dem bestehenden Tracee | 3 500 00o|1T 300 000|14 800 000| 70 00O — 14 800 000| 2 010 000
la. Tiefbahn auf dem bestehendex?‘ Tracee Von dén Gesamitkostententfallen
unter der Annahme, dass gemiss Vor- 1630000 Fr. auf die 2. Bau-
schlag des Tiefbauamtes auch das Sihl- periode, d. h. auf die Strecke
talbahnanschlussgeleise unterirdisch ge- Hinge:Wollishoten,
fithrt werde & e ow 3 500 000[11 300 00014 800 00O 70 000 800 000|135 600 000| 2 010 000
II. Tiefbahn mit Verlegung der Station
Enge —_— 9 e (B P 5 000 000|I1 080 000[16 080 oo 70 000 — 16 080 000| 2 810 0coo| Bei den l?rojektgn 'Ia und Ilz be-
IIa. Tiefbahn mit Verlegung der Station | Zt;htstf,‘St':]‘fg}:;‘é’cslﬂzsei“g;':;g
Enge unter der Annahme, dass gemiss dass dasselbe unter der Zweier-
Vorschlag des Tiefbauamtes auch das strasse, der Birmensdorfer-
Sihltalbahnanschlussgeleise  unterir- | thr;-s;:‘a"sgleerir}huenrttli;terf;siiylhdhel[;
disch gefiibrt werde L e 5 000 000|11 080 00016 080 000| 70 00O 800 000|16 880 000| 2 810 00O listrasse durchgefithrt wird.
I14. Tiefbahn mit Verlegung der Station ‘
Enge unter der Annahme, dass gemiss |
Projekt des Tiefbauamtes die Sihlral- |
und Uetlibergbahn in die Station Enge
eingefiihrt werden . ¢ w oy 5 000 000|II OI0 000 16 OI0 000 — 1 600 000|17 610 000| 2 810 00O
ITIc. Kostenvoranschlag des Tiefbauamtes
fir das von ihm ausgearbeitete Projekt |— 7709001) 8 670 000, 7 90O 00O — 1600000%)| 9 500 000| 2 810 000| Zum Vergleich
III. Hochbahn auf dem bestehenden Tracee | (G€Win®)
bis und mit Station Enge 2 000 000| 6 920 000| 8 920 000| 160 00O 360 00o| 9 280 000| I 576 00O
1IIe. Hochbahn auf dem bestehenden Tracee
; bis zur Station Wollishofen . 2 000 000| 7 420 000| 9 420 000| 160 000 360 000| 9 780 0o0| 1 576 000
IV. Hochbahn mit Verlegung der Station
Enge ¢ w5 @ 3 500 000| 7 420 00010 920 000| 160 000 360 000|11 280 000| 2 725 000

1) Die entbehrlich werdenden Parzellen sind vom Tiefbauamt um 770000 Fr. héher gewertet worden als die zu erwerbenden Flichen.

2) Der Kostenbetrag von 1600 ooo Fr, fiir den Anschluss der Sihltalbahn- und der Uetlibergbahn beruht auf Schatzung der S. B. B.,

Tiefbauamtes nicht enthalten.

Miscellanea.

Berner Alpendurchstich. Das Gutachten der drei interpationalen Ex-
perten, denen die Frage der direkten Verbindung von Bern mit dem
Rhonetal bezw. dem Simplon zur freien Priffung vorgelegt worden war,
ist Ende Januar 1904 erstattet worden und es sind zunichst dessen Schluss-
folgerungen durch das bernische Initiativkomitee bekannt gegeben worden.

Die Experten haben in erster Linie auf Grund des ihnen gestellten
Frageschemas!) die internationale Bedeutung eines Berner Alpendurch-
stiches sowie die Lebensfihigkeit einer solchen neuen Zufahrtslinie bejaht;
sie veranschlager. die kilometrischen Einnahmen der nach ihrer Ansicht
als Zransitbakn evsten Ranges auszubauenden Linie auf 54 ooo Fr. fiir
die 85 A7z lange Linie Thun-Brig und auf 49500 Fr. fiir die 116 £z
lange, direkte Linie Bern-Brig, wenn diese ohne Riicksichtnahme auf be-
stehende Bahnen zweiter Ordnung auf eigenem Tracee neu erstellt wird,
was die Experten in erster Linie empfehlen.

Entsprechend dem Charakter als internationale Transitlinie stellen
die Experten an das Tracee fiir einen Berner Alpendurchstich folgende
Anforderungen:

«I. Gefille von nicht iiber 135°%o0, in Tunneln iiber 1000 272 Linge
und in starken Kurven weniger.

2. Kurven nicht unter 300 #z Radius.

3. Erwerbungen des notigen Terrains fir die Anlage eines zwei-

ten Geleises.

4. Einschpitte und Ddmme sind eingeleisig zu erstellen.

5. Die Tunnel sind eingeleisig zu erstellen. Ausnahmen hiervon

sind zu machen:

@) bei kleinen Tunneln, deren Lage derart ist, dass die Konstruk-
tion eines zweiten Tunnels eine relativ bedeutende Verlinge-
rung zur Folge haben wiirde;

5) fir lange Tunnel, deren Ausfihrung durch die sofortige An-
lage eines Parallelstollens fiir den zweiten Tunnel beschleunigt
und erleichtert wird.

1) Bd. XLI S. 297.

weil im Voranschlag des

6. Die Kunstbauten sind eingeleisig anzulegen. Die Fundationen der-
selben sind jedoch von Anfang an auch fiir das zweite Geleise auszufiihren.

7. Die Stationsanlagen sollen Kreuzungen von Ziigen von 400 77z
Linge gestatten. Auch ist bei der ersten Anlage auf die Moglichkeit einer
spiitern Erweiterung Riicksicht zu nehmen.

8. Hinsichtlich der Lage der Stationen ist auf spitere Anschluss-
linien Riicksicht zu nehmen.

9. Bei der ersten Stationsanlage siidlich des grossen Tunnels ist
eine Verbindungsbahn mit dem Unterwallis zu beriicksichtigen.

10. Fiir den Oberbau sind Schienen von 47 £¢ per Laufmeter zu
verwenden. Ausserhalb der Tunnel kénnen Eisenschwellen verwendet werden.

11. Fiir den Scheiteltunnel ist der elektrische Betrieb vorzusehen.»

Von diesen Voraussetzungen ausgehend, beleuchtet das Gutachten
zwei der vorgelegten Projekte fiir die Zdlschberg- und zwei fiir
die Wildstrubel-Linie. Es sind das fiir den Ldtschberg das Projekt
Hittmann-Greulick, das in unsrer Zeitung eingehend besprochen worden
ist1), und ein auf Grund von Kurvenplinen 1:35000 sorgfiltig ausgearbeitetes
Projekt von Ingenieur Zwzck in Bern, das wie das erstgenannte die Sta-
tionen Frutigen und Brig verbindet aber einen Basistunnel vorsieht; fiir den
Wildstrubel sind in Betracht gezogen das Projekt Z. Stockalper, das wir
in Band XLII S. 137 ebenfalls
generelles Projekt von Ingenieur 4. Beyeler in Bern, das direkt von Bern
ausgehend die Giirbetalbahn bis Station Kehrsatz beniitzt, von da weg
mit eigenem Tracee iiber Blumenstein, die Stockhornkette durchbrechend
das Simmental gewinnt, den Wildstrubel bei Oberried durchquert und
durch das Dalatal direkt nach Brig gelangt.

Die Hauptverhiltnisse der vier Projekte sind aus der nebenstehen-

schon besprochen haben, und ein neues

den Zusammenstellung ersichtlich.
Die Entfernung Bern-Bricg wiirde betragen:
Fir Projekt effektiv 114,5 kwe,

Hittmann-Greulich virtuell 203 /Anz

» » Emch 5 » 112,5 » » 149 »
> » E. Stockalper 5 B¢ L Igien » 200 »
» » A. Beyeler 5 » 116,0 » » 153 »

1y Bd. XL S. 55, Bd. XLII S,
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. Effektive Linge Kulmi- Maximal- | Lk |Scheitel-

Projekt : nations- i mal- |
in km . | Steigung . | tunnel
punkt radius|
22 i 0/, |
Lotschbers me . M. 00 m e

Hittmann-Greulich  |Frutigen-Brig 59,48 1242,88 27.5 300 | i3 3520

Emch el . » 57,5 1004 15,1 300 E2104o
\
Wildstrubel | |
ly . Nordrampe 18,5 i

E. Stockalper i weisimmen-Raron 51,03 1105 Sidrampe 2)0 300 ‘12120
| \

A. Beyeler |Bern-Brig 116,00 1128 | 13,0 | 400 |13500
1 | |

|

Ausser dem Scheiteltunnel des Wildstrubel weist das Projekt Beyeler
noch einen grossern Tunnel von 6250 bei Blumenstein auf,

Auf Grund der von den Projektanten vorgelegten Kostenberech-
nungen und mit Beriicksichtigung aller empfehlenswerten Zusiitze haben die
Experten auch die Kosten fiir diese vier Alternativen geschitzt und ein-
ander gegeniiber gestellt.
Brig nach Projeht Hittmann-Greulich auf 78650000 Fr., nach Tracee
Emck auf 92 8ooooo Fr., jene fiir Durchfilhrung des Projektes Stock-
alper unter Beriicksichtigung der Heranziehung bezw. Erwerbung der Zu-

Sie veranschlagen die Kosten fiir Frutigen-

fahrtslinien (um den Vergleich mit den
lichen) auf rund 65 Mill. Fr. und fir das Projekt Beyeler:
82 Mill. Fr.

Was die den bestehenden Linien Bern-Thun. Thun-Spiez, Spiez-

vorstehenden Zahlen zu ermdg-
Kersatz-Brig auf

Erlenbach, Erlenbach-Zweisimmen und Spiez-Frutigen zukommende Bedeu-
tung anbelangt, verweisen die Experten darauf, dass dies lauter vortreffliche
Lokalbahnen sind, die jedoch ohne Umbau fiir den grossen Transitverkehr
nicht geniigen konnen, welchem Umstande das Projekt Beyeler in richtiger
Weise Rechnung getragen habe.

Die Schlussfolgerungen, zu denen die Experten durch vergleichendes
Studium der genannten Projekte gelangten, sind in folgende Sitze zu-
sammengefasst:

«I. Fiir eine neue Linie Bern-Simplon durch die Berner Alpen ist
die Tracefiihrung durch den Wildstrubel in jeder Beziehung derJemgen
durch den Lotschberg vorzuziehen.

2. Unter den gepriiften Projekten entsprechen zwei den Anforde-
rungen, die an eine internationale Linie gestellt werden miissen: das
Lotschberg-Projekt Emch und das Wildstrubel-Projekt Von
diesen beiden verdient letzteres in jeder Hinsicht den Vorzug.

3. Sollte man bei der Anlage durch andere als technische Riick-
sichten gendtigt sein, auf moglichste Sparsamkeit zu halten, wobei stirkere

Beyeler.

Rampen die notwendige Folge wiiren, so ist das Projekt Stockalper (Wild-
strubel) dem L.B.-Projekt I vorzuziehen.

4. Da die Bauzeit der neuen Linie von der Linge des Durchstichs
der Berner Alpen abhingt, so ist auch in dieser Beziehung die Wildstrubel-
linie vorteilbafter.

Die Bauzeit eines Tunnels von 12—13%/> Az wird 4—4 /2 Juhre
betragen.»

Auch iiber die Verbesserung der Zufalrislinien ine Jura stellen
die Experten 'eine interessante Vergleichung an und weisen nach, dass
der Neubau einer Linie Miinster-Grenchen-Biiren die vorteilhafteste Ver-
besserung der Zufahrtslinien im Jura ergiibe. Die hierdurch zu erzielende
Distanzabkiirzung Belfort-Bern wiirde gegeniiber den bestehenden Juralinien
effektiv 211/e kmz oder virtuell 65,75 47z betragen.

Schweizerische Bundeshahnen. Ausser der Angelegenheit des Um-
baues der linksufrigen Ziirichseebahn, iiber die an anderer Stelle dieser
Nummer berichtet wird, hat der Verwaltungsrat der S. B. B.
Sitzung vom 26./27. Februar mehrere Fragen von grosserer Bedeutung
bebandelt. So genehmigte er eine Reihe mit dem Umbau des Basler
Bahnhofes der S, B. B. in Zusammenhang stehender Arbeiten:
Aufnahmegebiude, wurden die von der Generaldirektion mit teilweiser

in seiner

fiir das
Beniitzung der priimiierten Entwiirfe bearbeiteten Projekte mit einem
Kostenbetrag von 2750000 Fr. gutgeheissen; zur Ueberfihrung der St.
Jakobsstrasse iiber die tiefer zu legende Bahnlinie nach Pratteln und nach
dem badischen Bahnhofe wurden 829000 Fr. und zur Einfiihrung der dop-
pelspurigen Linie von Delsberg her in den Personenbahnhof I 750000 Fr.
genehmigt. Die erforderlichen neuen Lokomotiven in der Gesamtzahl von
69 Maschinen fiir den Schnellzugs-, Personenzugs-, Giiter- und Rangierdienst
wurden mit Ablieferungstermin auf Juni 1905 der Schweiz. Lokomotivfabrik
in Auftrag gegeben zu Preisen von 112000 Fr. bis 36000 Fr, das Stiick.
An Personenwagen wurden, zur Ablieferung auf Ende 1904, 40 dreiachsige

und 40 zweiachsige Wagen bestellt, je zur Hilfte bei der Schweiz. In-

dustriegesellschaft in Neuhausen und der Schweiz. Wagonfabrik Schlieren
zu Preisen, die zwischen 17 115 Fr. fiir dreiachsige Wagen III. Klasse und
26 390 Fr. fiir dreiachsige Wagen I. Klasse liegen. Ferner genehmigte
der Verwaltungsrat einen mit der Firma Gebriider Stumm in Neukirchen
abgeschlossenen Vertrag auf Lieferung von 39000 # Stahlschienen und
24000 £ eiserne Schwellen auf die Jahre 1906, 1907 und 1908 verteilt.
Diese Mengen entsprechen der Legung von jihrlich 100 A an stir-
kerem Oberbau auf den Hauptlinien und der Erstellung von jihrlich 50 A2
an zweiten Geleisen bei Bahnhoferweiterungen.

Das teilbare Theater.
verbundener Theater, eines grossen Opernhauses und eines intimen Schau-

In der Absicht, die Vorteile zweier rdumlich

spielhauses ohne deren grosse Kosten zu vereinigen, hat der bekannte
Architekt Professor 7%eodor Fischer in Stuttgart das Projekt eines teil-
Er selbst begriindet und
erklirt seinen Entwurf in der «Siiddeutschen Bauzeitung» folgendermassen :

baren Theatergebiudes zum Patent angemeldet,

«Wir erkennen an, dass das Bediirfois nach zwei verschieden gearteten
Zuhorerrdumen fiir die beiden Kunstgattungen vorliegt und dass der Be-
trieb zweier riumlich verbundenen Theater erhebliche Einsparungen sichert.
Wenn aber die Mittel fir den Bau eines zweiten Theaters fehlen, wie dies
eben in den meisten Stidten der Fall ist, wie konnte gleichwohl die erst-
genannte Bedingung fiir einen stilgemissen Theaterbetrieb erfiillt werden ?
Meine Antwort ist die: Schaffen wir einen Zuhorerraum, der durch eine
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Schematische Darstellung eines teilbaren Theaters. — 1: 500.

bewegliche Decke den verschiedenen Bediirfnissen entsprechend aus dem
Das Wagner-
theater war massgebend. Da aber in unsern Hof- und Stadttheatern eine
Unterscheidung der Plitze, den Stinden der Gesellschaft entsprechend nicht
zu vermeiden ist, trennte ich das Amphitheater in eine vordere flache
und eine hintere, hochgehobene und steilere Hilfte und schob dazwischen
einen Balkon und eine Logenreihe ein.
flachen Deckesversehen von welcher der eine Teil iiber Rollen an Gegen-
gewichten oder in anderer Weise aufgehingt ist und mit geringer Kraft

«grossen Haus» ins «intime» umgewandelt werden kaon.

Der ganze Saal ist mit einer

nach unten gebracht werden kann. Gleichzeitic wird die Biihnenoffnung
verkleinert, das versenkte Orchester gehoben und das «kleine Haus» ist
fertig.»

Das Rechtsfahren auf den Schweizerischen Bahnen. Der in der
Nummer vom 28. Februar der Schweiz. Bauzeitung erschienene Artikel
iiber Links- und Rechisfahren der Eisenbahnziige ist hochst zeitgemiss.
Die Betriebssicherheit auf das rechtzeitige Wahrnehmen der Mastsignale
zu basieren und zugleich Anordnungen zu belassen, zufolge deren der

Lokomotivfiihrer von seinem Standpunkt aus diese Mastsignale in zahlreichen
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Zur
Entschuldigung mag angefiihrt werden, dass der jetzige unzuldssige Zustand

Fillen gar nicht oder nicht rechtzeitig sehen kann, ist unzulissig.

sich ganz allmiblich durch die Vergrosserung und Hoherlegung der Loko-
motivkessel und Zubehor ergeben hat.
Lokomotive hinweg nach links, was jetzt nicht mehr méglich ist,

Frither sah der Fiihrer iiber seine

Der Fiibrer einer grossen modernen Lokomotive sieht die Mastsignale
von seinem Standort aus:

Wenn /inks gefahren wird, bei Mastabstinden vom befahrenen
Geleise von 3 72 und 5 72: auf geraden Strecken nur in der Entfernung
von 36 72, bezw. 52 #2, in Kurven mit Zentrum links gar nicht, in solchen
mit Zentrum rechts nur in der Entfernung von mehr als 26 7z, bezw. 36 72.

Wenn rechis gefahren wird, bei Mastabstinden vom befahrenen
Geleise von 3 #2 und 5 72: auf geraden Strecken unbeschriinkt, in Kurven
mit Zentrum links nur zwischen o und 88 7z, bezw. zwischen 0 und 98 7z,
in Kurven mit Zentrum rechts unbeschrinkt.

Das Rechtsfahren ist also in Bezug auf rechtzeitiges Erblicken der
Mastsignale giinstiger als das Linksfahren. Immerhin sind Vorsignale da
unentbehrlich, wo vor dem Mastsignal eine scharfe Kurve mit Zentrum links
zu durchfahren ist.

Fiir das Rechtsfahren wiirde die Versetzung aller Mastsignale und
Viel
weniger kostspielig wire es wohl, an den Lokomotiven Aenderungen

auf vielen Stationen Geleise- und Weichenumlegungen erforderlich.

durchzufiihren in der Weise, dass der Fiihrer links und der Heizer rechts

zu stehen kommen. K.

Eidgendssisches Polytechnikum. Der schweizerische Bundesrat hat
in seiner Sitzung vom I. d. Mts. zum ordentlichen Professor fir Geodisie
und Topographie Hrn. Ingenieur Max Rosenmund von Zirich ernannt.
Es ist dies ein vorziiglicher Ersatz fiir den verstorbenen Professor Decher
und wir konnen unserer technischen Hochschule von Herzen gratulieren,
dass es ihren Behorden gelungen ist, Herrn Rosenmund zur Annahme der
Wahl zu bewegen, Wie wir wissen, war dies keine leichte Sache, denn
der Gewihlte wollte sich nicht
freunden, seine ihm liebgewordene Stellung als Triangulations-Ingenieur

anfinglich mit dem Gedanken be-

des eidg. topographischen Bureaus ip Bern aufzugeben. Unsere Leser,
welche die trefflichen Arbeiten Rosenmunds kennen, werden mit uns ein-
verstanden sein, wenn wir darauf (hinweisen, dass Ingenieur Rosenmund
alle Eigenschaften besitzt, um der Ingenieur-Abteilung die glinzende Stel-
lung auf dem Gebiete des Vermessungswesens wieder zu verschaffen, die
sie unter Wilds kundiger Leitung innehatte.

Zum ordentl, Professor der Ingenieurwissenschaften fiir Briickenbau
und Hochbau in Eisen ernannte der schweizerische Bundesrat in seiner
Sitzung vom 4. Mérz Herrn Ingenieur Ewzi/ Morsch, Regierungsbaumeister
in Neustadt a. d. H., zur Zeit Oberingenieur der bekannten Firma fiir
Briickenbau, Eisenkonstruktion und Betoneisenbau Wayss & Freitag da-
selbst. Herr Morsch war in Stuttgart Schiiler von Professor Autenrieth
und Professor Weihrauch und hat an jener technischen Hochschule im Jahre
1893 sein Diplom als Ingenieur, mit Auszeichnung, erworben; er stand dann
mehrere Jahre im Dienste der konigl. wiirttembergischen Staatsbahn, bevor
er die Stellung bei genanntem Werke antrat. Professor Morsch gilt als
hervorragender Statiker und hat als Ingenieur in dem ihm an der Ziircher
Hochschule nunmehr anvertrauten Fache bisher eine reiche und erfolgreiche
praktische Tétigkeit ausgetibt.

Technisches Warterbuch!). An dem vom Verein Deutscher Ingenieure
geleiteten Unternehmen eines allgemeinen technischen Worterbuches fiir
Uebersetzungszwecke (in den drei Sprachen Deutsch, Englisch und Fran-
zosisch) arbeiten jetzt 363 technische Vereine mit (274 deutsche, Osterrei-
chische und schweizer-deutsche, 51 englische und 38 franzdsische, belgische
und schweizerisch - franzosische). Die Zahl der Einzelpersonen, die Ori_
ginalbeitrige zugesagt haben, betriigt 2573.
1 920000 Wortzettel ergeben. Hiezu kommen nun in den beiden nichsten
Jahren (bis Mitte 1906) noch die Hunderttausende von Wortzetteln, die
sich aus der redaktionellen Bearbeitung der schon eingesandten und der
noch einzuliefernden Originalbeitrige der Einzel-Mitarbeiter ergeben werden.
Alle noch ausstehenden Beitrige werden bis Ostern dieses Jakres 1904
eingefordert. Die Mitarbeiter
oder sonstigen Beitriige — wofern mit der Redaktion nicht ausdriicklich

Bis jetzt haben sich im ganzen

werden daher gebeten, ihre Merkhefte

eine spitere Frist vereinbart wurde — bis Ende Mérz d. J. abzuschliessen
und an die Adresse: Technolexikon, Dr. Hubert Jansen, Berlin (NW. 7),
Dorotheenstrasse 49 einzusenden.

Das Sanktuarium bei Saronno. Die stark beschiddigte Kuppel des
Sanktuariums der heiligen Jungfrau der Wunder bei Saronno (zwischen
Mailand und Como), die mit einer grossen Engelsglorie des Gaudenzo

1) Bd. XLI, S. 241.

Ferrari geschmiickt ist und am Ende des Quattrocento nach den Plinen
des Pietro Dall’Orto aus Seregno begonnen, in der Kuppel aber von Paolo
Porta abgeindert wurde, soll durch die opferwillige Unterstiitzung Privater
wieder hergestellt werden. Ausser den Fresken des Ferrari enthilt das
Sanktuarium noch einen Freskenzyklus aus dem Marienleben, eines der
letzten Werke des Bernardo Luini und von Cesare da Sesto, einem der
talentvollsten Schiiler Leonardo da Vincis.

Rathausumbau in Basel (Bd XLI, S. 35). Die Ausfilhrung der Ma-
lereien im Rathaussaale, die an der Hauptwand den Bundesschwur von 1291
und an der Eingangswand Basels Handel und Industrie, sowie Basels Kunst
und Wissenschaft darstellen sollen, ist dem Basler Kiinstler Zmzi/ Schill
ibertragen worden. Der Saal soll bis Ende Mai bezogen werden konnen
und bis dahin das Gemilde der Hauptwand fertig gestellt sein, wihrend
die Ausfibrung der Bilder an der Eingangswand in den Sommerferien zu
erfolgen hitte. Die Kosten der Ausschmiickung werden auf rund 30000 Fr.
veranschlagt,

Der Riickkauf der Goithardbahn. Der schweizerische Bundesrat hat
am 27. Felruar der Gotthardbahngesellschaft den Riickkauf simtlicher
Linien ihres Netzes auf den konzessionsmissigen Termin angekiindigt.

Konkurrenzen.

Eiserne Briicke iiber die Arve in Genf. (Bd. XLII, S. 17, 285 und
296.) Dem Berichte des Preisgerichtes, der erst jetzt bekannt wird, ent-
nehmen wir folgende Begutachtung der vier preisgekronten Entwiirfe:

L. Preis. Verfasser: 7%. Bell & Cie. in Kriens, Gribi, Hasler
& Cie. in Burgdorf und Architekt Henri Galley in Genf.

Unter allen eingereichten Entwiirfen zeichnet sich dieses Projekt
aus durch giinstige Massverhiltnisse und einfache, geschmackvolle archi-
tektonische Ausgestaltung. Die kontinuierlichen Balkentriiger sind iiber
den beiden Seitendffoungen von je 23,88 7 trapezformig und iiber der
Mitteldffnung von 31,04 72 bogenférmig. Diese entsprechend versteiften
Vollwandtriger haben an den Widerlagern 0,90 #z, iiber den Pfeilern 1,90 72
und in der Achse der Mitteloffnung 1,0 #z Hohe. Es sind acht solcher
Trager vorhanden, die je zu zweien verbunden vier von einander unab-
biingige Gruppen bilden; zwischen den einzelnen Gruppen sind keine ver-
tikalen Querverbindungen vorhanden. Diese Anordnung entspricht bis zu
einem gewissen Grade der theoretischen Voraussetzung bei der Berechnung,
dass jeder Balken unabhingig von den Nachbarbalken beansprucht werden
kann, dagegen vermindert sie praktisch die Steifigkeit der Fahrbahntafel
und verschirft die Schwingungen und Einsenkungen, die jeder Teil fiir
sich zu erleiden hat. Es wire vorzuziehen, in erster Linie fiir grosstmog-
liche Steifigkeit der Briickentatel zu sorgen, auf die Gefabr hin, diesem
Haupterfordernis theoretische Riicksichten untergeordneter Natur zu opfern.
Es ist richtig, dass die vorgeschlagene Ausfihrung fiir die Anordnung der
Robhrleitungen gewisse Erleichterungen bietet, da diese einfach aufgehingt
werden kénnten, Immerhin wire die Instandhaltung der letztern erschwert
und erscheint die Anbringung
Durch aus lidngsgelegten
Zoreseisen mit Beton- und Asphaltiilberdeckung wire der Uebelstand ge-

von Querverbindungen iber die ganze

Breite zweckmissiger. einen Briickenbelag
mildert, obgleich auch da Lingsrisse in der Fahrbahn auftreten kénnten,
die besser vermieden werden,

Von dieser Bemerkung abgesehen, sind Gesamt- sowie Detailanord-
nungen des Projektes gut. Die Eisenkonstruktion ist richtig und die Be-
rechnungen vollstindig; so sind die Durchbiegungen fiir jeden in Betracht
fallenden Belastungsfall ermiitelt worden. Der Konstrukteur nimmt eine
Ueberhhung der Balken nach Massgabe der durch die Eigenbelastung
eintretenden Durchsenkung in Aussicht, wodurch die letztere dem Auge
nicht ldstig auffillt. Der Voranschlag ergibt fiir die Eisenkonstruktion
einen Kostenbetrag von 455 720 Fr.

Das Preisgericht hat diesen Entwurf, der ein sehr ernstes Studium
erkennen liess und der ohne nennenswerte Aenderung ausgefiihrt werden
konnte, gleich in die erste Linie gestellt.

II. Preis «ex aequo». Verfasser: Warimann & Valetle, Briicken-
bauer in Brugg, Ing. Georg Autran in Genl und L. u. F. Fulpins,
Architekten in Genf.

Die kontinuierlichen, bogenformigen Vollwandtriiger liegen iber drei
Oeffnungen von 25,60 72 - 28,0 m2 + 25,60 w2 — 79,20 mz; sie sind
rechnerisch und konstruktiv gut durchgearbeitet. Immerhin ist dem Pro-
jelcte vorzuwerfen, dass durchgehend Lingstriger von gleichen, einer Stiitz-
weite von 3,6 7z entsprechenden Abmessungen vorgesehen wurdep, wihrend
die grosste Anzahl derselben nur 2,6 72 und sogar 2,4 2z Stiitzweite hat.

Durch Anwendung von zweierlei Lingstrigern wiire eine wesentliche Et-
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