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Pont Butin und Genfer Verbindungsbahn.

Prof. F. Schiile hat mit seinem Brief im ,Journal de Genéve"
vom 19. Mirz d.]., den wir am 25. Mdrz auch unsern Lesern zur
Kenntnis gebracht haben (S. 164), eine Frage von grosser Bedeu-
tung und Tragweite aufgerollt. Er hat iiber das Bauprojekt fiir den
Pont Butin Angaben gemacht, die in konstruktiv-technischer wie
in finanziell-wirtschaftlicher Hinsicht die Techniker in hohem Masse
zum Aufsehen mahnen. Dies betrifft indessen nicht nur die Tech-
niker Genfs, an die (als seine engern Landsleute) Prof. Schiile sich
zunichst gewendet hat, sondern, die schweizerische Technikerschaft
iiberhaupt, und zwar deshalb, weil die Kritik des Pont Butin mit
einer solchen der Genfer Verbindungsbahn verkniipft ist, in deren
Zug die Briicke liegt, und weil an der Losung dieser Gesamtfrage
ausser dem Kanton Genf auch die Schweiz. Bundesbahnen und die
Eidgenossenschaft je zu gleichen Teilen solidarisch mitinteres-
siert sind.

Aus diesen Griinden, und weil der Brief Schiiles Fernstehen-
den nicht in allen Punkten ohne weiteres verstdndlich ist, halten
wir es fiir geboten, die schweizerische Technikerschaft fiber Sinn
und Tragweite von Schiiles Kritik anhand einiger Zeichnungen
niher aufzuklidren, wobei wir allerdings den Ausdruck lebhaften
Bedauerns dariiber nicht unterdriicken konnen, dass diese Kritik
erst in so spiter Stunde oOffentlich bekannt gegeben wurde. Am
heutigen Tage ndmlich lduft die Eingabefrist fiir die Uebernahms-
offerten zur Fundation des Pont Butin ab. Trotz des vorgeriickten
Zeitpunktes glauben wir aber die folgenden nidhern Erlduterungen
noch geben zu miissen, da die Einwdnde Schiiles in der Tat
reiflicher Erwidgung seitens der verantwortlichen Organe wert er-
scheinen, und weil heute noch ohne wesentliche Zeit- und Geld-
verluste gedndert werden kann. Wir schicken unsererseits zum
bessern Verstindnis eine kurze Skizzierung der Hauptdaten aus der
Entstehungsgeschichte des Pont Butin und des Vorprojekts zur
Genfer Verbindungsbahn voraus.

Am 12, Juli 1909 vermachte Herr David Butin dem Kanton
Genf eine Million Fr. zum Bau einer Strassenbriicke') zwischen den
Plateaux von Aire (auf dem rechten Rhoneufer bei Chatelaine) und
von St. Georges (bei Petit Lancy), die fiinf Jahre nach seinem Tode
(also am 28. Mai 1918) fertiggestellt sein muss; andernfalls wiirde
sein Legat dem Genfer Kantonspital (,Hospice général”) anheim-
fallen.

Anfangs 1911 stellte die Genfer Regierung das Vorprojekt der
Verbindungsbahn auf, das die heute diskutierte Kombination des
,Pont Butin® mit der Eisenbahnbriicke vorsah.

Am 7. Mai 1912 kam der Vertrag zwischen Bund und I anton
Genf zustande, der die Regelung der Genfer Eisenbahnfragen, dar-
unter auch die Frage des ,Raccordement” betrifft.?) In Art. 3 des

Vertrages heisst es:

,Dic S. B: B. erstellen auf Grundlage eines Vorprojektes, das diesem Ver-
trage beigeschlossen ist und cinen integrierenden Bestandteil desseclben bildet,
cine- normalspurige Eisenbahn (Verbindungsbahn), die beim Friedhof von Chate-
laine von der Linic Genf-La Plaine abzweigt, die Rhone und die Arve iiberbriickt
und im Bahnhof von Eaux-Vives endigt. Der endgiiltige Bauplan wird nach ein-
geholter Vernehmlassung des Staatsrates des Kantons Genf von den S.B. B. fest-
gestellt und ist dem Bundesrat zur Genehmigung vorzulegen.* Usw.

Der ,Pont Butin“ ist in diesem Vertrage nicht ndher erwihnt;
einzig in der zugehorigen Botschaft findet sich der Satz: ,Die
Briicke soll eventuell so erstellt werden, dass sie die Anlage einer
20 m breiten Strasse iiber dem Geleise gestattet." Hauptinhalt
des Vertrages bildet der Riickkauf der P. L. M., deren Anlagen samt
der Verbindungsbahn auf die S. B. B. {iberzugehen haben, ferner die
Vereinbarung der Kostenverteilung fiir die zu 24 Mill. Fr. veran-
schlagte Verbindungsbahn zu je /s auf Genf, Bund und S. B. B,

Am 21. Juni 1913 hat der Grosse Rat von Genf das Legat
Butin fiir die Strassenbriicke Aire-St. Georges angenommen und
am 23. Juni 1914 schrieb die Genfer Regierung an die General-
direktion der S. B. B. u. a.: ,Nach dem Vorprojekt fiir die Verbin-
dungsbahn zwischen den beiden Bahnhofen kann diese Briicke an
der gleichen Stelle gebaut werden wie die Eisenbahnbriicke. Wir
ersuchen Sie deshalb dringend, die Stelle endgiiltig festsetzen zu
wollen, an der die Briicke die Rhone {iberschreiten soll, damit wir
unser Projekt ausarbeiten konnen.“ — Nachdem dann diese Fest-

1) Nach dem Wortlaut des Testaments: ,un pont de fer ou de granit“.

2) Ausfiihrlich ,Schweiz. Bundesblatt® vom 12. Juni 1912; auszugsweise in
S. B.Z. Bd. LX, S. 23 u. 50 (Juli 1912) mit Uebersichtskarte (vgl. Abb. 1, nebenan) und
Léngenprofil zum Vorprojekt der Verbindungsbahn.

setzung der Briickenstelle und die Verstindigung betreffend Bau
einer kombinierten Strassen- und Eisenbahnbriicke erfolgt waren,
in der Meinung, dass dadurch eine wesentliche Ersparnis in den
Briickenkosten zu erzielen sei, fand der Wettbewerb fiir das Briicken-
projekt statt, dessen Ergebnis wir am 8. Mai 1915 verdffentlicht
haben. Auf Grundlage des damals neben vier andern als gleich-
wertig pramiierten Entwurfs Nr. 29 (mit vier Oeffnungen zu 42 m)
wurde von dessen Verfasser, Ing. Bolliger & Cie., das Ausfiih-
rungsprojekt ausgearbeitet, das den Gegenstand von Prof. Schiiles
Kritik bildet (vgl. Seite 164 1fd. Bandes vom 25. Mirz).

Am 23. Oktober 1915 hat der Grosse Rat von Genf und am
17. Februar 1916 der Verwaltungsrat der S.B.B. (entgegen einem
Riickweisungsantrag von a. Obering. Dr. Rob. Moser) die Ausfiihrung
dieses Entwurfs zum Pont Butin beschlossen. Nach dem beziig-
lichen Vertrag (vom 20. Nov. 1915) entfallen von den auf 3800000 Fr.
veranschlagten Gesamtkosten des 270 m langen Bauwerks 1500000
auf die Eisenbahnbriicke, die als alleiniger Bestandteil und erstes

" Teilstiick der Verbindungsbahn mit je /5 = 500000 Fr. Genf, die

S.B.B. und die eidg. Staatskasse belastet. Somit zahlt der Kanton
Genf laut Voranschlag an den Pont Butin 2,8 Mill. Fr., abziiglich
der Million des Herrn Butin. Die Ausgaben, die sich aus der Ver-
lingerung des Tunnels von Petit Luncy um rund 130 m und der
Dammaufschiittung fiir diese Strecke (durch Verkiirzung der
urspriinglich 400 m lang projektierten Briicke, vergl. Abb. 2 und 3,
Seite 186) ergeben, fallen zu Lasten des Kantons Genf. Dieses, in
der Auffiillung des linksufrigen Anschluss-Dammes liegende und des-
halb kiinstlich zu fundierende Tunnelstiick muss gleichzeitig er-
stellt werden. Entgegen der Kostenaufstellung Schiiles ist dieser
Kostenbetrag in den 3,8 Mill. Fr. noch nicht enthalten.
%

Die Quintessenz der Ausfiihrungen von Prof. Schiile ist nun
die: Nachdem durch die zwischen Eisenbahnbriicke und Strassen-
briicke bis auf Kimpferhohe der grossen Gewolbe hinab durch-
gefiihrten Trennungsfugen der konstruktive Zusammenhang ver-
mieden werden soll, werde die durch die Kombination beider
Briicken erstrebte Kostenersparnis illusorisch. Sie beschrinkt sich
auf einen Teil der Fundationskosten!), die fiir zwei Ortlich getrennte
Briicken grosser wiirden. Anderseits miisse aber wegen der Kom-
bination die Strassenbriicke breiter erstellt werden, als es fiir den
dort jemals zu gewirtigenden Verkehr nétig wire. Die Kosten fiir
zwei getrennte Briicken wiren geringer, als fiir eine derart kombi-
nierte Briicke, namentlich auch im Hinblick auf den kostspieligen
und konstruktiv bedenklichen Tunnelbau im linksufrigen Anschluss-
damm.

Sobald aber die erhoffte Wirtschaftlichkeit der Briicken-Kom-
bination sich als nicht erreichbar erwiesen hat, ist es vollends nicht
mehr zu rechtfertigen, 7Ar zuliebe mit der Verbindungsbahn den
Umweg von iiber 1'/; km um den Friedhof von St. Georges herum
zu machen, weshalb Schiile auf die von den kantonalen Experten?)
empfohlene kiirzere Linienfiihrung von Plainpalais-Lancy nach dem
Genfer Hauptbahnhof hinweist. Die durch Erstellung des Pont
Butin als reine Strassenbriicke und durch Verlegung einer besondern
Eisenbahnbriicke flussaufwirts zu erzielenden Ersparnisse werden
auf insgesamt rund 5 Mill. Fr. beziffert.

*

Die Bemerkungen von Prof. Schiile betr. Pont Butin diirften
im wesentlichen wohl kaum bestritten werden. Etwas hochgegriffen
scheint die Million Zinsverlust seiner Kostenaufstellung, etwas zu

- gering die von ihm vorgeschlagene Breite von nur 12 m fiir die

Strassenbriicke. Im ganzen diirfte die Kombination gegeniiber zwei
(gleich grossen!) getrennten Briicken doch etwas, wenn auch nicht
viel billiger, zu stehen kommen, aber wohlverstanden: nur unter
Ausserachtlassung des durch die Kombination bedingten Anschluss-
Tunnels von 130 m (genaue Linge — 133 m).

Weitaus wichtiger ist die Frage des Verbindungsbahn-Tracé.
Fiir dieses sind, seit 1898 ein Ideenwettbewerb veranstaltet worden
war, im Lauf der Jahre eine ganze Reihe von Ideen aufgetaucht.
Die nidchstliegende war wohl die in unserer Abbildung 2 als ,Va-
riante” veranschaulichte Linienfithrung mit Abzweigung vonder S.B.B.
bei der Ueberfithnung des Chemin Evéque (Punkt 416 der Siegfried-

1) Fiir die Strompfeiler sind Caissons von 16 < 36 m Grundiliche und
Schneiden-Tiefen von 13,6 m unter N.-W., 16,7 m unter H.-W. vorgeschen, entspre-

chend der dort zuldssigen Fundamentbelastung von 7 kg/em?®.
?) Die Ingenieure Autran und de Haller, im Jahre 1913.
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karte, Abb.1 auf Seite 184), wo die mit 12 /s, gegen Westen steigende
Bahn in etwa 10 m tiefem offenem Einschnitt liegt. Die Hohenver-
hiltnisse zeigt das Lingenprofil, Abb. 3, das wir zum Vergleich des
Vertragstracé mit der ,Variante“ aufgezeichnet haben; die Aus-
gangskoten und Lingen sind den Akten entnommen, bezw. daraus
abgeleitet (vergl. S.B.Z. vom 27. Juli 1912, Seite 51).

Durch eine breite Liicke zwischen den Neubauten an der
Av. de Gallatin hindurch und unter einer projektierten Querstrasse
liegend fiihrt ein kurzer Tunnel in ein trockenes, in horizontal
geschichtete Kiesalluvion eingeschnittenes Télchen, das durch
seine Form die Linienfiilhrung formlich gebietet. Die Briicke kdme
unterhalb der ,Jonction“ zwischen Steilufer zu liegen. Bei rund
140 m Flussbreite ergibe sich hier eine Briickenldnge von etwa
240 m; die Hoéhe der Fahrbahn {iber dem Fluss betrdgt nach der
vorgeschlagenen Nivelette etwa 29 m, gegeniiber etwa 37 m der
270 m langen Eisenbahnbriicke im Vertragstracé. Beriicksichtigt

man das wesentlich kleinere Talprofil der obern Briickenstelle,

ferner, dass beim Pont Butin zu den Eisenbahnbriicken-Kosten von
1,5 Mill. noch jene fiir das 130 m lange, tief zu fundierende Tunnel-
stiick im Anschlussdamm hinzuzurechnen sind, so erhellt, dass die
Eisenbahnbriicke der ,Variante“ ganz erheblich billiger sein muss,
dass also in diesem Falle von einer Ersparnis durch die projek-
tierte Kombination des Pont Butin gar keine Rede mehr sein kann.
Wollte man eine noch kiirzere Briicke, so ergibe sich etwa 170 m
flussabwirts der Variante (nach der strichpunktierten Linienfiihrung)
eine Flussbreite von nur 80 m, genau wie beim Pont Butin, aber
mit bloss rund 200 m Briickenlinge. Doch ist zu beachten, dass
diese weitere Ersparnis durch grossere Tunnellingen und schlech-
tere Betriebsverhiltnisse erkauft werden miisste. — Zum weitern
Verlauf der ,Variante® ist zu bemerken, dass ihr kaum 1100 m
langer Tunnel fast kein Gebdude unterfihrt, im Gegensatz zu dem
1720 m langen Tunnel des Vertragstracé, der unter dem dicht
bebauten Wohnquartier von Petit Lancy hindurchgeht (vgl. Abb. 2).
Gegeniiber dem Vertragstracé hitte die Variante in runden Zahlen
1080 m weniger Tunnels, 1650 m Verkiirzung der Strecke Cornavin-
Plainpalais, eine bedeutend kleinere Rhonebriicke, also die aus
alledem sich ergebenden Erparnisse an Baukosten. Dazu kdme
noch die Ersparnis an den Kosten fiir viergeleisigen Ausbau von
Cornavin bis zur Abzweigung,
die im Voranschlag des Vertrags-
tracé nicht enthalten und von
den S.B.B zu 2,75 Mill. Fr. ver-
anschlagt sind; diese 2260 m
lange Ausbaustrecke wiirde nach
der Variante um 870 m verkiirzt.

Rechnet man hierzu die Er-
sparnisse, die dem Kanton Genf
aus dem Bau einer einfachen
Strassenbriicke anstelle des kom-
plizierten Pont Butin erwachsen
wiirden, so wird man nicht weit
unter den von Schiile genannten
5 Mill. Fr. bleiben.

Zu all diesen Vorteilen hin-
sichtlich Bau der Linie kidme
aber auf dem Tracé der Variante
eine ganz bedeutende Verbesse- \ _,""“~-_p»5:u/af»e\'
rung der Betriebs-Verhéltnisse A h |
hinzu, denen die Urheber des / 2
vertraglichen Vorprojektes be-
greiflicherweise kein besonderes
Augenmerk geschenkt haben, die
aber fiir die S. B. B. von grossem
und dauerndem Wert sind: Der
Scheitelpunkt wird um 10,4 m
gesenkt, die Steigungen im ge-
raden Tunnel auf 859, in der
Anschlusskurve (R = 350) sogar
auf 6y vermindert; dazu liegt
diese Kurve grosstenteils offen,
im Gegensatz zum 712 m langen
Kurventunnel mit 9%, des Ver-
tragstracé. Von der Anschluss-
strecke liegen nach Vorprojekt

61°/, in Kurven und 73°/, im Tunnel, nach der kiirzern Variante
kaum 30°/, in Kurven und 53°/, im Tunnel. — Die S. B.B. werden
die Bedeutung dieser Betriebsfaktoren zu wiirdigen wissen!

Endlich ist noch einem allfilligen Einwand zu begegnen,
Man spricht davon, die Verbindungsbahn auf dem rechten Rhone-
ufer durch eine Giitergeleise-Abzweigung auch gegen Westen an
die Hauptbahn anzuschliessen, weil die &rtlichen Verhiltnisse
Plainpalais-Lancy zum kiinftigen Hauptgiiterbahnhof Genfs prd-
destinieren. Eine solche Anschlussmdglichkeit ist indessen beim
Vorprojekt offenbar nicht vorgesehen worden, denn sie ergibe vom
Pont Butin weg eine Steigung von etwa 17%. Die Variante
wiirde einen solchen Anschluss mit etwa 15°,, ermoglichen, wire
also auch in dieser Hinsicht dem Vorprojekt iiberlegen.

Pont Butin und Genfer Verbindungsbahn.
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Abb. 3. Lingenprofil der Anschluss-Strecke Plainpalais-Lancy an die S.B.B.

nach Vertrags - Tracé (Vorprojekt) und nach ,Variante “.
Masstab fiir die Langen 1:50000, fiir die Hoéhen 1 :1000.
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Abb. 2. Ucbersichtsplan des ,Vertrags-Tracé“ (Vorprojekt) mit ,Pont.Butin® und zweier Varianten mit eigener
Bahnbriicke der Genfer Verbindungsbahn, — Masstab 1: 20000,
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Unwillkiirlich sind wir durch die Anregungen von Professor
F. Schiile, der auf uns bisher nicht bekannte Beziehungen der
Pont-Butin-Frage zur ganzen Frage des ,Raccordement” hinweist,
zur Priifung auch der letztern gelangt. Diese Priifung, wenn sie
auch in der Kiirze der Zeit nur ganz generell erfolgen konnte, hat
die Ergebnisse zu Tage gefordert, die wir soeben dargelegt haben
und die, als Folge der z. Z. in Ausfiihrung zu nehmenden Baute des
Pont Butin, eine solche finanzielle Mehrbelastung und betriebstech-
nische Mingel der Verbindungsbahn darstellen, dass wir es als die
Aufgabe unserer schweizerischen technischen Fachschrift erkennen
mussten, die in Mitleidenschaft kommenden Verwaltungen auch
unsererseits zum Aufsehen zu mahnen.

Prof, Schiile hat seinen engern Landsleuten dargelegt, dass
sie durch eine erzwungene Zusammenlegung der Strassenbriicke
mit der Eisenbahnbriicke direkt und erheblich finanziell zu Schaden
kidmen; es soll uns freuen, wenn er an der Stelle, an die er sich
wandte, fiir seine {iberzeugenden Darlegungen Verstindnis finden
wird. Schon rein vom Standpunkt des Ingenieurs aus miissten wir
es begriissen, wenn ein derartiges Briickengebilde auf Schweizer-
boden nicht zu stande kdme. Stellen wir uns aber auf den Stand-
punkt des schweizerischen Technikers, der solche Fragen niichtern
und sachlich ins Auge fassen muss, so diirfen wir nicht verschweigen,
dass wir es als ganz unverantwortlich empfinden miissten, wenn man
durch den Fehler, den man jetzt mit dem Pont Butin zu begehen
im Begriffe steht, die grossen Mehrkosten und die fiir den Betrieb
fehlerhafte Anlage, die das Vorprojekt in sich birgt, fiir alle Zu-
kunft festlegen wollte.

Dass der Bund an der Zusage festhdlt, dem Kanton Genf
bei seinen Eisenbahnfragen im weitesten Masse entgegenzukommen,
wie er das am Schlusse seiner Botschaft vom 3. Juni 1912 aus-
driicklich wiederholte, ist selbstverstindlich, und es finde sich im
Schweizerlande wohl nicht eine Stimme, die zugeben wollte, dass
davon auch nur um einen Schritt abgewichen werde. Wenn man
aber heute, im Jahre 1916, bei den Lasten, die das Land schon trigt
und die es ohne Zweifel noch in weit hoherem Masse zu tragen
haben wird, daran geht, solche Zusagen einzulésen und weitere
Millionen vom Bund und von den Bundesbahnen festzulegen, so
darf das nicht geschehen auf Grund eines Vorprojektes, wie jenes,
in dessen Zuge der Pont Butin liegt und bei dem sich nachtriglich,
aber immerhin noch rechtzeitig, Fehler von solcher Tragweite heraus-
stellen, wie in Vorstehendem dargelegt wurde, Fehler, deren Vermei-
dung allen Beteiligten nur Vorteile bringt! Die Redaktion.

Miscellanea.

Eidgendssische Technische Hochschule. Diplomerteilung.
Der Schweizerische Schulrat hat nachfolgenden, in alphabetischer
Reihenfolge aufgefiihrten Studierenden der Eidgendssischen Tech-
nischen Hochschule auf Grund der abgelegten Priifungen das
Diplom erteilt:

Als technischer Chemiker: Friedrich Bittig von Kaltbach
(Luzern), Karl Flury von Schwanden (Glarus), Friedrich Kauffungen
von Wien (Oesterreich), Arthur Labouchere von Haag (Holland),
Pascal Matile von La Sagne (Neuchatel), Georg Schudel von Schaff-
hausen, Paul Seelig von Ziirich, Leopold Weiss von Papa (Ungarn),
Eugen Wulkan von Myslenice (Oesterreich).

Als Forstwirt: Hans Habegger von Trub (Bern), Ernst Herzog
von Rekingen (Aargau), Jean de Kalbermatten von Sitten (Wallis),
Julius Saxer von Higglingen (Aargau), Vintila N. Stinghe von Bu-
karest (Rumdnien), Josef Wyer von Visp (Wallis).

Als Landwirt: Johann Dublanc von Mellingen (Aargau), Jakob
Fischbacher von Hemberg (St. Gallen), Kurt Meier von Dinikon (Ziirich).

Als Fachlehrer in mathematisch-physikalischer Richtung.
Heinrich Frick von Ziirich, Werner Kopp von Miinster (Luzern).

Als Fachlehrer in naturwissenschaftlicher Richtung. Emil Suter
von Kolliken (Aargau).

Doktorpromotion. Die Eidg. Technische Hochschule hat
Herrn Oberingenieur Wilhelm Ziiblin in Winterthur bei Anlass seines
70. Geburtstages am 5. April 1916 die Wiirde eines Doktors der
technischen Wissenschaften ehrenhalber verliehen, ,dem langjihrigen
erfolgreichen Mitarbeiter an der Hebung der Schweizerischen Ma-
schinenindustrie, fiir seine hervorragenden Leistungen auf dem Ge-
biete des Dampfmaschinenbaues”, — Dem verehrten Kollegen
unsere besten Gliickwiinsche !

Schweizerische Binnenschiffahrt. Eine vom Verkehrs-
verband Walensee - St. Galler- Oberland und vom Schweizerischen
Wasserwirtschaftsverband auf den 2. April nach Weesen einberufene,
von 120 Teilnehmern besuchte Versammlung fasste hinsichtlich der
Verbesserung der Schiffahrtsverhéltnisse auf dem Linthkanal fol-
gende Beschliisse: 1. Es soll mit allen Mitteln zu erreichen gesucht
werden, den Linthkanal zwischen Walensee und Ziirichsee dem all-
gemeinen Verkehr zu erschliessen. Damit soll gleichzeitig eine
Verbesserung der Abflussverhiltnisse des Linthkanals und der
Wasserstandsverhdltnisse des Walensees, sowie wenn mdglich der
Ausniitzung der Wasserkraft des Linthkanals verbunden werden.
2. Zur Abkldrung der Fragen soll ein generelles Projekt mit Kosten-
voranschlag aufgestellt werden. Inzwischen sollen die Schiffahrts-
verhdlitnisse auf dem Linthkanal nach Moglichkeit verbessert werden.

Solothurn-Bern-Bahn. Die Inbetriebsetzung dieser neuen
Linie, die, wie wir auf Seite 201 des letzten Bandes mitteilten, da-
mals auf.den 1. Januar d. ]. erwartet wurde, hat sich etwas ver-
zogert. Nach vorangegangener Kollaudation haben die beteiligten
Bahn- und kantonalen Behorden nun fiir Sonntag den 9. d. M. eine
Einweihungsfeier in bescheidenem Rahmen in Aussicht genommen,
worauf im Laufe der nichsten Woche auf diesem neuen und wich-
tigen Glied in den Eisenbahnverbindungen von Solothurn nach der
Landeshauptstadt der Betrieb erdffnet werden soll. Der Anschluss
der neuen Linie an die S.B,B. erfolgt vorldufig auf der Station
Zollikofen bei Bern.

Wir werden unsern Lesern aus berufener Feder eine Darstel-
lung der Bahn und einiger ihrer interessanten Einzelheiten bieten
koénnen.

Société des Ingénieurs civils de France. Wie wir dem
soeben erschienenen Vereins-Bulletin iiber das vierte Quartal 1915
entnehmen, hielt der Verein am 20. Dezember 1915 unter dem Vor-
sitz seines Pridsidenten H. Gall, auch an Stelle der im Vorjahre aus-
gefallenen Jahresversammlung, eine ausserordentliche Versammlung
ab, an der iiber den Gang der Vereinsgeschifte in den letzten zwei
Jahren Bericht erstattet wurde. Die Mitgliederzahl des Vereins be-
lauft sich gegenwirtig auf 3947, gegeniiber 3981 zu Ende 1913. Wih-
rend des Jahres 1914 fanden 12 Hauptversammlungen, wihrend des
Jahres 1915 deren 11 statt. Ueber die an diesen Versammlungen
gehaltenen inhaltsreichen Vortrige berichtet in {iblicher Weise das
gegenwirtig statt monatlich alle drei Monate erscheinende Bulletin
des Vereins.

Die St. Galler Rathausfrage. Im Anschluss an unsere
ausfiihrliche Darlegung dieser interessanten Stidtebaufrage in der
vorletzten Nummer dieses Bandes ist heute mitzuteilen, dass die
Gemeinde St. Gallen am 2. April mit 2896 gegen 1980 Stimmen die
Erstellung des Bezirks- und Verwaltungsgebidudes nach dem auf
den Seiten 162,163 in den Abbildungen 12 bis 14 von uns wieder-
gegebenen Plane beschlossen hat. Zur Deckung der durch diesen
Neubau erwachsenden Belastung des stiddtischen Baubudgets hat
die Gemeinde gleichzeitig der Erhebung einer stiddtischen Bau-
steuer von 0,2%/, zugestimmt.

Die Eisenbahndrehbriicke bei Caronte. Unsere Leser,
die sich fiir diese auf Seite 102 laufenden Bandes (Nummer 8 vom
19. Februar 1916) kurz beschriebene, aussergewdhnlich grosse Dreh-
briicke interessieren, machen wir nachtriglich darauf aufmerksam,
dass nunmehr auch die Zeitschrift ,,Génie civil® in ihrer Nummer vom
25. Mirz 1916 eine ausfiihrliche Darstellung dieses Bauwerks bringt.

Konkurrenzen.

Kollegienhaus der Universitat Basel. (Band LXV, Seite
78 und 91, Band LXVI, Seite 11, Band LXVII, Seite 78, 129, 141
und 155.) Als Verfasser des mit einer Ehrenmeldung ausgezeich-
neten Entwurfes mit dem Kennwort ,Zeughaus der Wissenschaft®
haben sich die Architekten La Roche & Stihelin in Basel genannt.

Neubau des Kaufhauses (Postfiliale) Aarau. (Band LXVII
Seite 91.) Zu diesem, auf in Aarau niedergelassene Architekten
beschrinkten Wettbewerb sind rechtzeitig 15 Entwiirfe eingereicht
worden. Das Preisgericht wird voraussichtlich zu deren Beurteilung
Mitte April zusammentreten.

Hotel de district au Locle (Band LXVI, S.224). Es sind
auf den Termin vom 31. Mirz 47 Entwiirfe eingelaufen, die in der
kommenden Woche (9. bis 15. April) vom Preisgericht beurteilt
werden sollen.
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Anheizens und im Betrieb gibt die beigegebene Tabelle (S. 183), die
die Beobachtungen im Zeitabstand von je sechs Stunden enthdlt;
sie ist ein Auszug aus einer ausfiihrlichern Zusammenstellung mit
stiindlichen Aufzeichnungen. Der Tabelle ist zu entnehmen, dass
etwa 100 Stunden nach der Inbetriebsetzung der elektrischen Hei-
zung der Kessel seinen normalen Betriebsdruck von 7 at erreicht
hatte. Die wihrend der darauffolgenden eigentlichen Betriebsperiode
auftretenden Druckschwankungen sind darauf zuriickzufiihren, dass
dem Kessel Speisewasser von nur 16° C zugefiihrt wird, was jedes-
mal eine erhebliche Druckverminderung hervorruft und dadurch
die Dampfbildung natiirlich stark beeinflusst.

Ueber die Wirmeverteilung im Kessel geben die nachfol-
genden Zahlen Auskunft, die an einem der beiden ersterwidhnten,
mit Ueberhitzer versehenen Wasserrohr-Kessel anldsslich der ersten
Versuche mit der elektrischen Bereitschaftsheizung gemessen wurden.
Im Ueberhitzer selbst wurde fiberdies eine Temperatur gemessen,
die jene des unter 7 at Druck stehenden Dampfes noch um etwa

10° C dibersteigt, was von einer guten Ausniitzung der in Wirme
umgewandelten Energie zeugt.

Temperatur des Widerstandsmaterials . 450° C
o 10 cm tiber dem Heizkorper . 315G

» iiber der zweiten Wasserrohr-Reihe 185:2€

- o 4. flnften - 1739€

i nach dem Ueberhitzer . 165%€

s iiber dem Kesselschieber . 197%E

» beim Eintritt in den Rauchkanal 12556

im hintern Rauchkanal, 5 m vor d. Kamin 115° C

Soll der elektrisch unter Dampf gehaltene Kessel zur Dampf-
lieferung fiir den Betrieb der Maschinen herangezogen werden, so
wird der elektrische Heizkorper, und darauf auch dessen Gleit-
rahmen, aus dem Feuerraum herausgezogen und der Kessel regel-
recht angeheizt. Mit Riicksicht darauf, dass simtliche Kesselteile
bereits die Betriebstemperatur besitzen, ist sodann in etwa einer
halben Stunde der Kessel betriebsbereit, ohne dass ein Reissen des
Mauerwerks befiirchtet werden muss.
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Abb, 1. Uebersichtskarte des Vorprojektes zur Genfer Verbindungsbahn laut Vertrag vom 7. Mai 1912, — Masstab

: 25 000.

Aus Schweiz. Bauzeitung vom 27, Juli 1912, — Mit Bewilligung der Schweiz, Landestopographie vom 26. Juni 1912,
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