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SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG i

INHALT : Vom Bau der Weissensteinbahn, — Vierzylinder-Verbund-Heiss-
dampflokomotive Serie A3[; der S. B, B. — Das neue Theater-Kasino in Zug. — Eid-
gendssische Technische Hochschule, — Miscellanea: IX, Internationaler Architekten-

Kongress in Rom 1911, Verein schweizerischer Zement-, Kalk- und Gipsfabrikanten.
Internationaler Verband fiir die Materialpriifungen der Technik. Die Gesellschaft der
Ingenieure der Schweiz. Bundesbahnen. Regulierbare Drehstrom-Kommutatormotoren.
Eidgentssische Technische Hochschule. Monatsausweis iiber die Arbeiten am Lotsch-

bergtannel. Schmalspurbahn Chur-Schanfigg-Arosa. — Konkurrenzen: Bebauungsplan
des Vogelsangareals in Winterthur. Plakatsiulen fiir Basel. — Korrespondenz: Wett-
bewerb Lorrainebriicke Bern. — Literatur: Bericht zum Umbau der linksufrigen Ziirich-
seebahn. — Vereinsnachrichten: Schweizerischer Ingenieur- und Architekten-Verein,
Gesellschaft ehemaliger Studierender: Protokoll der Friihjahrssitzung des Ausschusses.
Stellenvermittlung.

Tafeln 1 bis 5: Das neue Theater-Kasino in Zug.

Band 58.

Nachdruck von Text oder Abbildungen ist nur mit Zustimmung der Redaktion und unter genauer Quellenangabe gestattet. Nr. 1.

Vom Bau der Weissensteinbahn.

Von Ingenieur Werner Luder, Solothurn,

Am 1. August 1908 wurde die Solothurn-Minster-
Bahn (Weissensteinbahn) dem Betriebe iibergeben. Bis
heute ist iiber diese technisch interessante Linie wenig
verdffentlicht worden?); die nachstehende Abhandlung soll
dies nachholen, jedoch nicht in der Meinung, eine genaue
Beschreibung der Linie oder eine Darstellung der Bauge-
schichte wiederzugeben ; der Verfasser mochte durch Her-
ausgreifen einiger in technischer und geologischer Hin-
sicht interessanter und lehrreicher Punkte einen Beitrag
zur Charakterisierung des Eisenbahnbau's im Jura liefern.
Einige kurze Angaben iber die allgemeine Anlage der

Kote 658,57 und die Station Alt-Solothurn .auf Kote
536,06 liegen. Die Nordrampe besitzt ausserhalb der
Stationen eine Steigung von durchgehend 259/, die Std-
rampe desgleichen, mit Ausnahme von einigen geraden
Strecken, in denen die Steigung infolge von Tracéver-
schiebungen in der Nihe von Solothurn auf 26 bis 289
erhoht worden ist.' Es geschah dies, wie dem Langenprofil
zu entnehmen ist, nur in Geraden und in ganz flachen Kurven,
wihrend bei kleinern Radien die 25°/q, nicht iiberschritten
wurden. Der Tunnel liegt in einseitiger Steigung von 18°/g.
Der Minimalradius der Bahn betragt 300 7 mit einer einzigen
Ausnahme beim Corcelles-Viadukt, wo ein Radius von 260
eingeschaltet worden ist. Das Normalprofil weist eine
Kronenbreite des Erdplanums von 4,65 7 und eine Stirke
des Schotterbettes von 0,35  auf.
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Bahn seien immerhin vorausgeschickt.

Die Solothurn-Miinster-Bahn ver-
bindet das jurassische Birstal mit dem
Aaretal, indem sie die vorderste Jura-
kette, die Weissensteinkette, mit einem
Tunnel durchfihrt; sie stellt die kiir-
zeste Verbindung der Eisenbahnknoten-
punkte Delle und Delsberg mit Solo-
thurn und der Zentralschweiz her.
(Abbildung 1.) Die beiden Tunnel-
miindungen sind durch Zufahrtsrampen
mit den Ausgangspunkten Miinster
und Solothurn verbunden; die Nord-
rampe folgt .der rechten Seite des
Raustales bis zur Klus von Gins-
brunnen, wo das Nordportal des Tun-
nels sich befindet; die Stidrampe steigt
mit einer grossen Schleife vom Siid-
abhange des Juras allméhlich ins Aare-
tal hinunter.

Aus dem Langenprofil (Abbildung 2)
erkennen wir, dass die Station Minster
auf Kote 532,30, der Scheitelpunkt
der Bahn bei der Station Gansbrunnen
auf Kote 722,09, die Station Ober-
dorf am Siidportal des Tunnels auf

1) Bd. XXXIII, S. 116; Bd. XXXV, S, 186

und 194; Bd. XLV, S. 64. Abb, 1. Uebersichtskarte 1: 125000, — Mit Bewilligung der eidg. Landestopographie.




2 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

[Bd. LVIII Nr. 1

Far den Oberbau wurden 12 s lange Schienen von
36 kg Metergewicht gewahlt auf 15 bis 16 Schwellen pro
Schienenldnge; auf 10,9 km des durchgehenden Geleises
sind Eisenschwellen, im abrigen Holzschwellen verlegt. Im
Tunnel sind buchene Schwellen von 15 X 24 ¢/ mit einer

Teersl-Impragnie-

rung von 25 kg pro
Schwelle verwendet
worden.

Die offene Linie.
Das ausgefiihrte Pro-
jekt wurde auf Grund
eines Projektes der
Firma Miiller, Zeer-
leder & Gobat von
Herrn Obering. Ritz
verfasst. Auf der
Siidseite kam jedoch
auf eine Linge von
7 km eine von Ober-
ing. J. Egloff vorge-
schlagene Variante
zur Ausfithrung. Die
Bauausfithrung war
der  Bauunterneh-
mung Alb. Buss &
Cie. A-G. in Basel
tibertragen, welche
die Arbeit in den
Jahren 1904 bis 1908
ausfiihrte. Als Bau-
leiter amtete Ober-
ing. J. Egloff und
als dessen Mitarbeiter und Nachfolger der Verfasser.

Beide Zufahrtsrampen weisen eine stattliche Anzahl
von Kunstbauten auf, im Ganzen 84 Briicken und Durch-
lasse. Wir nennen an grosseren Objekten nur den in Ab-
bildung 3 wiedergegebenen steinernen Corcelles-Viadukt,

Abb. 6. Station Oberdorf am Siidportal des Weissensteintunnels.

der Nordrampe und den weiter unten niher zu beschreiben-
den Geissloch-Viadukt auf der Sitidrampe (Abbildung 4)-
Einen Pfeiler des Corcelles-Viadukts zeigt Abbildung 5 im
Querschnitt; in der Lingsrichtung haben diese Pfeiler
/30 Anzug und am Anlauf der Halbkreis-Gewdlbe eine
Starke von 2,10 m, der Gruppenpfeiler von 3,50 . Das
Gewolbe setzt mit 1,05 m Kampferstirke an und misst am
Scheitel noch 0,80 .

Von den finf Zwischenstationen sind vier mit je
einem Ausweichgeleise und angeschlossenen Stumpen aus-
geriistet. Die Scheitelstation Gansbrunnen am Nordportal
des Tunnels besitzt zudem ein zweites Ausweichgeleise von
340 m Nutzlinge, um das Ueberholen von Militirziigen zu
gestatten. Samtliche Stationen sind mit Zentralstellwerks-

Vom Bau der Weissensteinbahn.

Abb. 4. Geissloch-Viadukt von N.-W., im Hintergrunde die Stadt Solothurn.

anlagen, die Station Langendorf tiberdies mit einer Ent-
gleisungsweiche fiir entlaufene Wagen versehen. Es sei hier
auf die nicht uninteressante Anlage der Station Gansbrunnen
aufmerksam gemacht, deren Plan in Abb. 8 wiedergegeben
ist. Der Tunnel tritt an der Stelle aus dem Berg heraus,
wo auch der Raus-
bach und die Kan-
tonsstrasse die Klus
von St. Joseph ver-
lassen. Bahnanlage,
Strasse und Fliiss-
chen machen sich
den Platz streitig,
Die Anlage musste
teilweise in den Fels
eingeschnitten wer-
den; der Rausbach
wurde mit einem
Stollen iiber die
Tunnelrshre hintiber
auf die linke Seite
gefiihrt, wihrend
die Kantonsstrasse
rechts verblieb. Die
Station hat lebhaften
Giiterverkehr  aus
dem benachbarten
Steinbruch, sowie
Langholzverkehr aus
den grossen Jura-
waldungen, was ent-
sprechende Rampen-
anlagen erforderte.
Der Geissloch-Viadukt. Drei Kilometer vom Ausgangs-
punkte Alt-Solothurn entfernt iiberschreitet die Bahn mitten
im Walde ein 20 bis 30 m tiefes Tilchen, das durch den
sogenannten Miithlebach gebildet wor-
den ist. Zu seiner Ueberbrickung
wurde die Erstellung eines grossern
Objektes notig, das ein erhohtes
Interesse besonders deshalb erlangt
hat, weil es durch eine Rutschung
teilweise zerstért worden war und
rekonstruiert werden musste.

Die Bahn liegt hier in der Stei-
gung von 259y und in der Kurve
von 300 7 Radius. Die Gesamtlange
des Viaduktes betrdgt etwa 200 m
und die Hohe der Fahrbahn iiber
dem Bach rund 22 m (Abb. g9). Der
urspriingliche Viadukt bestund aus
acht Oeffnungen, némlich aus drei
mit Eisentrigern tiberbriickten Oeff-
nungen von 23,4, 34 und 23,4 m
Spannweite und aus 3-}-2 steinernen
Anschlussgewdlben von je 1o 7 Licht-
weite. Die Eisenbriicken wurden in

Abb. 3. Corcelles-Viadukt von Westen; 8 Oeffnungen zu 10 2,
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der Buss'schen Briickenbauanstalt in Pratteln erstellt und
sind nach den schweizerischen Normen fir Hauptbahnen
berechnet worden; es mussten dabei insbesondere auch
die Brems- und Zentrifugalkrifte berticksichtigt werden.
Die Mittel6ffnung ist als umgekehrter Halbparabeltrager,
die Seitendffnungen sind als Paralleltrager ausgebildet, die
Fahrbahn ist vermittels sekundirer Langstrager oben auf-
gelegt. Das Mauer-
werk ist als haup-
tiges Bruchstein-

mauerwerk  ausge-
fihrt; der Stein
wurde den Stein-

briichen in Lommis-
wil entnommen. Bei
den hohen Pfeilern
sind Druckausglei-
chungsschichten aus
Beton 1:7 einge-
lagert; zum Mortel
verwendete man
400 kg schweren
hydr. Kalk auf 13
gewaschenen Sand.
Wihrend des Baues
vermittelte eine hohe
Dienstbriicke  den
Verkehr zwischen
denEndwiderlagern.

Der Viadukt war
sozusagen fertigge-
stellt und wurde
bereits mit Lokomo-
tiven und Material-
ziigen befaliren, als
im Februar 1908 am
untern  Ende des
Bauwerkes verhing-
nisvolle Erdbewegungen einsetzten. Um diese richtig zu
verstehen, ist ein kurzes Eintreten auf die geologischen
Verhiltnisse notig. Die siidliche Zufahrtsrampe zum
Weissensteintunnel fithrt am Fusse des Jura durch ein
Gebiet, in dem die anstehende Molasse mit Gletscher-
ablagerungen tiberschiittet ist. Die Tertiarformation (Molasse)
tritt nur an wenigen Stellen zu Tage und besteht aus
Molassemergeln und schwiachern Sandsteinschichten. Die
glazialen Ablagerungen stammen aus den zwei letzten Eis-
zeiten und wurden durch den Rhonegletscher, der von
Lausanne her dem Jura entlang bis iiber Solothurn hinaus
vorgedrungen war, abgelagert. Aus der vorletzten Eiszeit
finden sich Moranen bis auf 1000 72 ti. M., aus der letzten
Eiszeit bis auf 770 m . M.

Beim Stalenhof (Km. 2,7) schneidet die Bahnlinie die
Molasse (Delémontien) auf Kote 490 an, desgleichen trifft
man diese auch oberhalb vom Geissloch auf gleicher Hohe;
im Geissloch selbst beim Miihlebach finden wir die Molasse,
jedoch auf Kote 475. Der Mihlebach hat sich demnach

Abb. 10. Dienstbriicke im Geissloch,
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in diesem Tialchen etwa 15 m tief in die Molasse einge-
schnitten. Auf der Ostseite des Geissloches lagert auf der
anstehenden Molasse eine ungefihr 2 s machtige Morine
von variabler Dicke und dariiber eine starke Schicht von
sandigem Lehm, die bergwirts eine Michtigkeit von 8 m
besitzt. Die Geologen Heim und Schmidt haben diese

Schicht als eine lokale Ablagerung bezeichnet, deren Ma-

Abb. 9. Geissloch-Viadukt, von S.-W. gesehen.
terial im wesentlichen aus verrutschten und umgelagerten
Molasse-(Delémontien)-Materialien besteht.

Das Widerlager II und die Pfeiler VII und VIII, die
am westlichen Hange stehen, sind auf das Tertiar (Molasse-
mergel) hinunter fundiert; die unterirdischen Wasseradern
wurden dort vermittels Sickerungen, die auf der Grenze
zwischen Moridne und Tertidr verlaufen, gefasst. Die Pfeiler
IV, V und VI stehen im Talgrund ebenfalls auf anstehender

Abb. 7.

Station Ginsbrunnen am Nordportal des Weissensteintunnels.
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Il Abb, 8. Lageplan der Station Génsbrunnen am Nordportal des Weissensteintunnels, — Masstab 1 : 2500.

Ueberfilhrung des Rausbaches iiber den Tunnel. — Masstab 1 : 1000.
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Molasse, wihrend das Widerlager I und die Pfeiler 1I
und III nicht auf die Molasse hinunterfundiert wurden
(Abbildungen 11 bis 13, Seite 4 bis 6).

Die im Februar 1908 eingetretene Erdbewegung hat
nun das Widerlager I und die Pfeiler II bis IV, sowie
einen Teil des Anschlussdammes ergriffen. Es ist klar,
dass die geologischen Verhiltnisse beim Beginn des Baues
nicht so offenkundig da lagen wie jetzt, wo Baugruben,
Stollen und Bohrlocher ein absolut klares Bild erméglichen.
Insbesondere war die michtige Schicht von umgelagertem
Molasse-Material nicht ohne weiteres als solche zu erkennen.

Abbildung 11 zeigt die Situation des in Bewegung
geratenen Gebiets. Die ersten Risse zeigten sich am Wider-
lager I, sie waren zuerst nur als Haarrisse sichtbar und
konnten auch auf normale Setzungen zuriickgefiihrt werden.
Gegen Ende Februar vergrosserten sich die Risse und es
zeigten sich solche auch beim ersten Gewolbe in der Nihe
des Scheitels an den Stirnmauern, sodass auf eine Be-
wegung geschlossen werden konnte (Abb. 14 bis 16). Die

regelmissigen Beobachtungen der Bewegung begannen am
24. Februar 1908. Zum Zwecke, Umfang und Richtung
der Bewegung festzustellen, wurden fiinf Visurlinien,
wovon jede eine Anzahl Beobachtungspunkte umfasste,
ausgesteckt. Die tdglichen Messungen bestunden in einer
Lingenmessung in der Richtung der ab-
gesteckten Linie und in der Messung des
senkrechten Abstandes der einzelnen ver-
pflockten Punkte von der urspriinglichen,
festbleibenden Instrumentenvisur. Zudem
wurden  sidmtliche Beobachtungspflécke
mehrmals einnivelliert. Die Bewegungen
sind als Ordinaten auf die Visurlinien in

5
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Abb, 11, Lageplan des Geissloch-Viaduktes mit den Bewegungs-Beobachtungen im Rutschgebiet und den Sicherungsobjekten. — 1 : 1000.
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Abb. 11 aufgetragen. Verfolgen wir z. B. die Bewegungen
der Visurlinie 1: Punkt 7 hat vom 24./25. Il. eine senkrecht
zur Visur gerichtete Bewegung von 11 ¢z gemacht, an den
folgenden Tagen je 11, 7, 3,7, 5 ¢# u. s. w. Punkt s, der
die Bewegungen des Widerlagers 1 angibt, zeigt tigliche
Verschiebungen von 55, 73, 34 7o u. s. w. Man sieht, wie
rasch diese Bewegung vor sich ging und wie wichtig es
war, schnellstens den Umfang des Rutschgebietes zu kennen.
Aus den Verschiebungen der verschiedenen Visuren als
Komponenten ergaben sich die kriftig gestrichelten Resul-
tierenden der wirklichen Bewegungsrichtungen, mit Hilfe
derer dann die im Geholz verborgenen Abrissriander auf-
gesucht und festgestellt werden konnten.

Sobald man iber den Umfang der Bewegung im
Klaren war, wurden folgende vorlaufigen Massnahmen ge-
troffen: Trennung des gesunden Teiles des Viaduktes vom
deformierten; dies geschah durch Oeffnen des dritten Ge-
wolbes, was dadurch vereinfacht wurde, dass das Lehrgeriist
noch nicht abgebrochen war. Sofortige griindliche Ableitung
des wegen der Schneeschmelze reichlichen Oberflachen-
wassers, ferner sofortige Inangriffnahme eines Schlitzes

Senkungen :
bis 26.1.08..
bis 4.1.08....

und Stollens zur Ableitung des Sickerwassers. Die Be-
wegungen horten vom 4. Mérz an allmihlich auf und es
trat ein vorldufiger Gleichgewichtszustand ein.

Der Stand der Bewegungen des Viaduktes am

4. Marz ist in Abb. 12 mit gestrichelten Linien eingetragen.
Man erkennt dort, dass Pfeiler IV, dessen Fuss die ur-
spriingliche Lage nahezu beibehalten hatte, oben an der
Auflagerbank eine Ausbiegung von 22 c¢m erfahren hatte;
die Eisenkonstruktion hatte diese Bewegung mitgemacht.
Nach dem Oeffnen der Gewdlbe ging der Pfeilerkopf bis
auf ein kleines Mass zuriick, seine Bewegung war also

Abb. 17. Riickseite der gerissenen Fligelmauer links (Abb. 16).
Abb. 18 (links).
Materialdeponie zur
Belastung d. Talsohle.

Abb. 19. Eindolung
des Miihlebaches.
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Abb. 12,

Lings- und Querverschiebungen von Widerlager I bis Pfeiler 1V (in Kiémpferhdhe) des Geissloch-Viadukts, — Masstab 1 : 300.
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grosstenteils elastischer Natur gewesen, indem die gezogene
Seite des Pfeilers nur einen feinen Riss von etwa 2 mm
zeigte. In der Richtung der Bahn bewegte sich Pfeiler III
um 22 ¢m, Pfeiler II um 36 und Widerlager I um 44 cm;
senkrecht zur Bahnaxe betrugen die Bewegungen nach links
beim Widerlager I 8o ¢, beim Pfeiler I 46 ¢, beim Pfeiler
Il 14 ¢m und beim Pfeiler IV=o0. Dabei waren nur beim
Widerlager weit gedffnete Risse entstanden. Dieses Beispiel
zeigt, dass Bruchsteinmauerwerkskorper grosse elastische
Deformationen aushalten konnen, bevor deutlich sichtbare
Beschiadigungen entstehen.

Rekonstruktion des Viaduktes. Es lag nun die Aufgabe
vor, das Rutschgebiet definitiv zu konsolidieren und den
Viadukt so schnell als moglich in betriebsfihigen Zustand
zu stellen, wovon die Betriebsersffnung der Bahn abhing.
Es wurden folgende Massnahmen ergriffen:

1. Abtragung des Dammes hinter dem Widerlager I
und Deponieren des Materials am Fusse der Rutschung
(Abbildung 17). Zu dem letztern Zwecke musste der Miihle-
bach auf eine Linge von go m eingedolt werden. Man
erreichte dadurch eine Entlastung des Baugrundes und
schuf zugleich einen stiitzenden Fuss fur die Rutschung
(Abbildungen 18 und 19).

[Bd. LVIII Nr. 1
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um diese Gleitfliche fast bis zur Reibungslosigkeit zu
schmieren, andererseits wird bei grindlicher Entwésserung
die Reibung so gross, dass die Bewegung zum Stillstand
kommt. Der etwa 120 m lange Stollen, der unten in den

Vom Bau der Weissensteinbahn.
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Abb. 13.

2. Entwisserung des Gelandes durch Vortreiben eines
Stollens auf der Trennungsflache der Molasse und der Mo-
rane; in diesem Stollen konnte die Gleitfliche, die sich
stellenweise als spiegelglatte Schnittfliche prisentierte,
deutlich festgestellt werden. Sie befindet sich im Allgemeinen
direkt tiber der genannten Trennungsfliche, stellenweise
jedoch bis 1 s hoher. Die kleinste Wassermenge geniigt,

Abb. 21.

Rekonstruierter Teil des Geissloch-Viaduktes,

Rekonstruktion des Geissloch-Viaduktes mit geologischem Profil. — Masstab 1 : 600,

Miihlebach miindet, folgt der Molasse und liegt im obern
Teil mit seiner Sohle 12 bis 13 m unter der Terrainober-
fliche (Abb. 11). Ein Schacht und mehrere Aufbriiche ver-
mitteln den Zusammenhang mit den obern Schichten und
mit dem 47 m langen Schlitz lings des Dammes; es war
dies notig, da das iibergelagerte lehmige Material sich als
sehr undurchlissig erwies und nur so die zwischenliegenden
Wasseradern den Weg zum Stollen finden konnten. Die
Breite des Stollens betrug 1 2, seine Hohe 2 m; er wurde
nachher mit einer Betonsohle versehen und ausgepackt.
Seine drainierende Wirkung trat rasch ein und es fliessen
nun ununterbrochen einige Minutenliter daraus ab.

3. Verlingerung des Viaduktes in folgender Weise
(Abb. 13): Das Widerlager I und der Pfeiler II wurden voll-
standig abgetragen und an Stelle des letztern ein neuer,
9 m tief (auf 477,14) fundierter Pfeiler erstellt. Pfeiler III,
der sich wenig verschoben hatte, wurde beibehalten, denn
eine Bewegung zwischen den zwei tief fundierten Pfeilern
Il und IV war nicht mehr denkbar. Die beiden Gewdlbe
wurden wieder eingebaut, bezw. erginzt; in samtliche Risse
wurde Zementmilch unter starkem Drucke eingepresst. An
Pfeiler II schliessen nun an Stelle des abgetragenen Dammes
und Widerlagers drei neue, durch Blechbalken tiberbriickte
Oeffnungen von 15 7 Spannweite; deren leichte Steinpfeiler
sind auf breite, armierte Betonplatten abgestellt, sodass die
Bodenpressung nur gering (2,5 £g/cm?) bleibt (Abb. 20 u. 21).
Zu dieser Losung fithrte einmal die Ricksicht auf die
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knapp bemessene Zeit und sodann die Ueberlegung, dass
bei der guten Entwésserung ein Hinunterfundieren aller
Pfeiler auf die Molasse nicht mehr notig sei. Die getroffenen
Massnahmen haben sich denn auch in der Folge gut be-
wihrt; es konnten seither keinerlei Bewegungen des Ob-
jektes mehr beobachtet werden.

Die Nordrampe der Bahn wollen wir nur kurz streifen;
die Hauptschwierigkeiten lagen hier in den Erdarbeiten,
da die Bahn durch ein welliges, zu Rutschungen geneigtes
Terrain fithrt. Nachdem die Baha die Klus von Génsbrunnen
und einige Felseinschnitte der Graitery-Kette verlassen hat,
tritt sie in die typischen Juraweiden und weiter unten in
das  fruchtbare
Wiesengelande
des Raustales
tiber. Schon die
aussere Erschei-
nung des Terrains
lasst auf alte wie
auch neuere Be-
wegungenschlies-
sen. Das An-
schneiden des Ge-
landes oder seine
Belastung durch
Damme, d. h. jede
Gleichgewichts-
storung fithet in
solchem Gelande
bei ungeniigender
Entwésserung
sehr leicht zu Erd-
bewegungen. Es

sind hier auch Abb. 1. Heissdampf-Schnellzug-Lokomotive Serie A3/; der S.B.B.

eine grosse Zahl
von Rutschungen
vorgekommen. Im untern Teil wird der Untergrund gebildet
aus anstehender Molasse, dariiber folgen Ablagerungen von
Gehangeschutt, Bergsturz- und Morénematerialien, sowie
verrutschte oder umgelagerte Molassemergel; dieses sind
die Materialien, die bei Gleichgewichtsstérungen in Bewe-
gung geraten. Die mergeligen Partien sind an sich undurch-
lissig, nur wo sie von Gehingeschutt durchzogen sind,
findet das Wasser Durchgang und nun liegt die Schwierigkeit
im Abfangen und Ableiten solchen Wassers. Beim grossen
Einschnitt der Depotanlage in Minster hat ein zentral in
das Rutschgebiet getriebener, tief liegender Stollen, dessen
Sohle in der Molasse verlauft, sich als sehr wirksam bewahrt.
An einer andern Stelle konnte man mit dem gleichen Mittel
wegen der Undurchldssigkeit des Materials nicht viel er-
reichen; in diesem Falle musste man durch Verzweigungen
und Aufbriiche die gewtinschte Wirkung suchen. Bei einer
grossen Erdbewegung zwischen Crémines und Miinster
lieferte eine dem Planum nach gefithrte, gut ausgepackte
Langs-Sickerung in Verbindung mit oberflichlichen Drainagen
ein gutes Ergebnis. Zudem wurden zur gegenseitigen Ver-
spannung der beiden Einschnittsboschungen schwere Mauer-
werkskorper in das Planum eingebaut. Léangssickerungen
haben sich auch anderwérts bewihrt; sie mussen allerdings
sehr vorsichtig, d. h. in kurzen Stiicken hergestellt werden,
da sie sonst den gegenteiligen Effekt haben konnen.
Auch seit Betriebserdffnung ‘der Bahn mussten noch
umfangreiche Erginzungsarbeiten vorgenommen werden, so
z. B. an verschiedenen Stellen, wo infolge mangelhafter
Entwisserung Auftrieb des Planums sich zeigte. Auch
hierbei bewihrten sich Léngssickerungen, in Verbindung
mit 0,7 bis 1,0 m tiefen Auspackungen des ganzen Planums
mit breitbasigem Steinmaterial. Um ein Versickern von
Tagwasser zu verhindern, wurden die Grében ber solche
Strecken hinweg jeweils gemauert. Eine Regel zur Be-
kampfung derartiger Rutschungen gibt es natiirlich nicht;
das Beste ist immer noch Vorbeugung durch frithzeitige
und sachgemisse Entwisserung und sorgfiltige Ableitung
des Oberflachenwassers. (Schluss folgt.)

gebaut von der Schweiz. Lokomotiv- und Maschinenfabrik Winterthur.

Vierzylinder-Verbund-Heissdampflokomotive
Serie A%s der S. B. B.

Gegen Ende des Jahres 1910 und zu Anfang dieses
Jahres sind 14 Stiick Vierzylinder-Verbund-Heissdampi-
lokomotiven der Serie A 3/, (2-C-0) von der Schweizerischen
Lokomotiv- und Maschinenfabrik in Winterthur an die
S. B. B. geliefert worden (Abbildung 1). Diese Lokomo-
tiven, von denen die letzte (Nr. 616) seitens der Erbauerin
gegenwirtic an der internationalen Ausstellung in Turin
ausgestellt ist, unterscheiden sich von den im Band LIII,
S. 45, dieser Zeit-
schrift erwéahnten
As/; Vierzylinder-
Verbund-Heiss-
dampf-Lokomoti-
ven Nr. 6or bis
602 insofern, als
bei der neuen
Lieferung die
Kesselabmessun-
gen vergrossert
wurden, um eine
grossere Leistung
dieser Lokomo-
tiven zu erzielen.
Entsprechend
dem Mehrgewicht
des leistungsfihi-
gern Kessels hat
auch das Loko-
motivgewicht,
insbesondere das
Reibungsgewicht
zugenommen. Die
Hauptabmessungen der A3/, Heissdampflokomotiven der
Lieferungen 1907 (Nr. 6or bis 602) und 1910 bis 19r1I
(Nr. 603 bis 616) sind aus folgender Zusammenstellung

ersichtlich :
Lokomotive Nr. 601/602 603/616

Hochdruckzylinderdurchmesser . . 425 425
Niederdruckzylinderdurchmesser . . mm 630 630
Kiolbenhub FrsE e s s e 660 660
Triebraddurchmesser. . . .+ . . mm 1780 ' 1780
Fester Radstand . . . . . . . mm 4I50 4350
Totaler Radstand. . . . . . . mm 8450 8650
RiostildchensiilE i stmiieiis i e s e 2,6 2,8
Heizfliche der Feuerbichse . . . m?2 14,6 15,5
Wasserverdampfungsheizfliche . . m? 134,2 161,6
Ueberhitzerheizfliche . . . . . m?2 37,6 40,7
Dampfdruck e R LRI at 13 14
Mittlerer Kesseldurchmesser . . . mm 1500 1600
Anzahl Siederthren .46/50 mm - 127 152
Anzahl Rauchrdhren . . 125/133 mm - oF 21
Siederohrlingezwischen Rohrwianden mm 4200 4500
Gewicht der Lokomotive leer. . . { 62,7 65,6
Gewicht der Lokomotive im Dienst t 68,9 73,1
Reibungsgewicht . . . t 45,7 48,0

Bei der neuen A 3/, Heissdampflokomotive wurde der
Abstand der hintern Kuppelachsen um 200 mm vergrossert,
um den als hochst zulissig festgesetzten Achsdruck von

16 ¢ nicht zu {iberschreiten. Das

Triebwerk ist im tbrigen unver-

andert geblieben. Die Kropfachse

ist aus Nickelstahl hergestellt mit

Aussparungen (a in Abb. 2) in

_ den runden Kurbelscheiben nach

Y System Frémont. Mit diesen Aus-
/ sparungen wird bezweckt, Anrisse
% zu vermeiden, die erfahrungs-
gemiss bei der gewohnlichen

i Ausfithrung im Uebergang vom
Abb. 2, — 1:120, Achsschenkel oder vom Trieb-
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