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und Ingenieurwesen.

Schweizeriéche Eisenbahnen.

Nordost-Bahn.
Mitgetheilt von Herrn Oberingenieur Beckh.
Taf. 9 u. 10.

Ankniipfend an unsere Mittheilung, 1. Bd. 1856, Heft 2,
und II. Bd. 1857, Heft 2, iiber die Linien Ziirich-Ro-
manshorn und Winterthur-Schaffhausen, welche
letztere mittlerweile der Nordostbahn einverleibt worden
ist, geben wir im Folgenden die iibrigen Linien derNord-
ostbahn, namlich von Ziirich bis Aarau und von Turgi
bis Coblenz, das Netz der friihern Nordbahn. Unter
diesen Linien ist das Bahostiick Ziirich-Baden, bekannt-
lich die erste schweizerische Eisenbahn, enthalten. Unter
der Leitung des damaligen Oberingenieurs Negrelli er-
baut, wurde dieselbe schon im Jahr 1848 dem Verkehr
iibergeben.

Nach geschehener Fusion der Nordbahn mit der
Ziirich-Bodensee~ oder Ostbahn, erfoiglte im Jahr
1854 die Forisetzung der Bahnbauten im Kanton Aargau.

Von Baden ab bis Turgi, wo sich die Linién nach
Aarau und Waldshut theilen, kamen zweierlei Tracés in
Frage, das eine durch das Siggenthal, rechts der Limmat,
das andere am Martins - und Unterwyler-Berg entlang,
links der Limmat. Obgleich man sich von vornherein am
schliipferigen Unterwyler-Berg auf sehr umfangreiche und
kostspielige Entwisserungsarbeiten gefasst machen musste,
so wurde doch das letztere als das kiirzere in der Rich-
tung nach Aarau und zugleich als das wohlfeilere gewihlt,
indem dabei ein sehr hoher und kostspieliger Viadukt iiber
das tief eingeschnittene Limmatthal zwischen Baden und
dem Martinsberg wegfiel , welcher nach dem ersteren Pro-
jekt nothwendig geworden wiire.

Bei der Ausmittelung des Tracé’s von Turgi bis Aarau
waren in erster Linie massgebend:

a. Der Uebergang iiber die Reuss, welcher mit Riick-
sicht auf die Terrain-Verhiltnisse, unweit deren Miindung
in die Aare, an einer Stelle gewihlt wurde, wo der Fluss—
iibergang winkelrecht erfolgte, und das Material zar Auf-
filllung des im Windischer Schachen erforderlichen langen
und hohen Bahndammes, theils aus einer zu bewerkstelli-
genden Correction der Reuss, theils aus dem an dieselbe
anstossenden linkseitigen Bahn-Einschnitt gewonnen wer—
den konnte.

b. Die Lage der Station Brugg, welche so gut als
moglich der Stadt zu nishern gesucht wurde.

e. Die Lage der Station Rupperswyl, indem gegén

die Ausbezahlung einer Abfindungssumme von Fr, 700,000
an den Kanton Aargau, die concessionsgemisse Verpflich~
tung der Nordostbahn-~Gesellschaft, iber Lenzburg zu
bauen, abgelost worden war, um eine moglichst gerade
Richtung von Wildegg nach Aarau zu bekommen.

d. Die Lage des Bahnhofs Aarau, welche gemiss einer
mit der Aargauischen Regierung und dem Directorium der
Centralbahn getroffenen Vereinbarung, zugleich mit Riick-
sicht auf die Fortsetzung der Bahn in der Richtung nach
Olten, auf der Saxer’schen Bleiche, in unmittelbarer Nihe
der Stadt gewahlt wurde.

Bei der Wahl der Linie Turgi-Waldshut waren
vorzugsweise zu beriicksichtigen :

e. Der Uebergang iiber die Limmat bei Turgi, wel-
cher in rechtem Winkel bewerkstelligt wird.

f. Der Uebergang iiber die Surb, welcher an der
engsten Stelle des Thales, sodann derjenige iiber die Post—
strasse in Dottingen, welcher mittelst Ueberbriickung, und
und endlich derjenige unter der Strasse von Dottingen nach
Tidgerfelden , welcher mittelst Unterbriickung gesucht wer-
den musste.

g. Das Bediirfniss der Anlegung einer Station an der
Landesgrenze bei Koblenz.

h. Die gegeniiber von Koblenz ziemlich erhshte Lage
des Bahnhofs Waldshut, welcher von jener Station aus
ohne Ueberschreitung des Steigungsmaximum der Nordosi-
bahn von 12 per mille erstiegen werden sollte, wihrend
zugleich auf einen passenden Uebergang iiber den Rhein
Riicksicht zu nebhmen war.

Von den gedachten beiden Bahnlinien fallen auf

Lange in

Stunden.

Der Kanton Ziirich die Strecke Ziirich-Spreitenbach 2,73
» » Aargau » »  Spreitenbach-Turgi 3,13
» » » » » Turgi-Aarau 4,54
» » » » » Aarau-Wéschnau 0,42
»  » » » »  Turgi-Mitte Rhein 3,18
Das Grossherzogthum Baden Mitte Rhein-Waldshut 0,36
Summa- 14,36

Demnach ist also die Lange der Bahnstrecke :
Ziirich-Aarau 10,40 Stunden.
Ziirich-Waldshut. . 9,40 »
Aarau-Waldshut . 8,08 »

Hieran werden von Scite und auf Kosten der Central-
bahn' hergestellt die Strecke vom Bahnhof Aarau exclusive
bis zur Kantonsgrenze bei Woschnau, und von dem Gross-
herzogthum Baden die auf dessen Territorium gelegene
Strecke Rhein-Waldshut inclusive der Rheinbriicke; wobei
die Nordostbahn die Hilfte der Kosten der Rheinbriicke
iibernimmt. e



Hinsichtlich der Richtungs-Verhiltnisse dieser
Bahnstrecken ist zu bemerken, dass eine Curve von 800
Fuss Kriimmungs-Halbmesser an der nordwestlichen Ein-
miindung in den Bahnhof Baden nicht vermieden werden
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konnte, und dass Kriimmungen von 1000 bis 1200 Fuss
Halbmesser mehrmals vorkommen.

Im Ganzen genommen verhalten sich die Kriimmungen
wie folgt:

Zurich-Aarau. Zirich-Waldshut. Aarau-Waldshut.

Gerade Linfen und Curven. N Procent . . Procent . Procent
erade n e Lange. der ganzen! Grade. Lfm=e. : derganzen| Grade. Laage. derganzen| Grade.

Fuss. Lange. Fuss. | Lange. Fuss. Lange.

. .

Gerade Linien . . . . . . . . . [422,090| 73,4 - 102,553# 68,2 — | o1,737] 71,0 _
Carven . . . . . . . .+ . . . 44,290 | 26,6 1332 47,8521 31,3 1452 37,438 1 29,0 1244
Summe der geraden Linien und Curven {166,380 | 100 1332 150,.’405i 100 1482 |1429,175 | 100 1244

Hieraus ergiebt sich der mittlere Halbmesser der Kriim-
mungen :

Bei der Bahnstrecke Ziirich-Aaran 1905 Fuss.
Ziirich—-Waldshut 1850 »

» » » Aarau-Waldshut 1724 »

Das Steigungs-Maximum der Nordostbahn von
12 per mille musste, wie oben bemerkt, auf der Bahn-
strecke Koblenz-Waldshut und zwar in einer Linge von

» » »

9000 Fuss angewandt, und konnte auch auf einigen andern
kleineren Strecken nicht wohl vermieden werden; die
Strecke Turgi-Baden musste nimlich auf eine Linge von
13,700 Fuss durchaus eine Steigung von 10 per mille er-
halten, ebenso eine Strecke bei Dottingen von 10,400 Fuss
Linge.

Im Ganzen genommen verhalten sich die Steigungen
wie folgt:

Ziirich-Aarau. Ziirich-Waldshut. Aarau-Waldshut.

Horizontale, Steigungen und - e ———— . | — A\ i——__
Gefalle. .. Procent der i Summe der . Procent Summe der _ Procent Summe der
Lange. Lapge. | Steigungen. Lange. der Lange. | Steigungen. Lange. der Lange. | Steigungen.

Fuss. Fuss. Fuss. Fuss. Fuss. Fuss.

Horizontale. . . . 49,308 29,6 44,068 29,3 44,706 34,6
Steigungen und Gefille 147,672 70,5 I 524,9 106,337 70,7 544%,9 84,469 65,4 548
|
166,380 100 524,9 150,405 100 54,9 129,175 100 348

Die mittlere Steigung betrigt demnach auf der Strecke
Ziirich-Aarau . . 3,15 per mille.
Ziirich-Waldshut . . 3,68 » »
Aarau-Waldshut 424 » »

Da die vorstehenden Bahnlinien den Flussthilern der
Limmat und der Aare folgen, so sind die zwischen dem
Knotenpunkte Turgi und den Endpunkten Ziirich, Aarau
und Waldshut vorkommenden Ondulationen der Bahn nur
sehr unbedeutend, und die Summe von Steigen und Fal-
len betrigt:

Auf der Strecke Ziirich-Aarau  nur 524,9 Fuss.
» » » Turgi-Waldshut » 289,0 »
zusammen nicht mehr als 813,9 Fuss,

und ebenso:
auf der Strecke Ziirich-Waldshut nur 554,9 Fuss.
»  » » Aarau-Waldshut » 548,0 »
was fiir die schweizerischen Terrainverhiltnisse als sehr
giinstig zu betrachten ist.

Zu den grosseren Arbeiten auf den vorstehenden Bahn—
strecken sind, beziiglich des Unterbaues, folgende zu
zahlen :

1) Die aus steinernen Pfeilern und einer Blechbalken-
Construction bestehende Eisenbahnbriicke iiber die Sihl
im Bahnhof Ziirich fiir 7 Geleise und einen Fussweg, und
mit 5 Oeffnungen von je 40 Fuss Weite.

2) Die aus steinernen Pfeilern und einer eisernen
Gitterbalken-Construction bestehende Strassenbriicke iiber
die Sihl, ebendaselbst, mit Fusswegen auf beiden Seiten
und ebenfalls mit 5 Oeffoungen von je 40 Fuss Weite.

3) Die Erdarbeiten bei Wettingen in schlipfrigem
Terrain.

4) Der Tunnel von 290 F. Linge in Kalkfels unter dem
Schloss Baden.

5) Ein Felseinschnitt und Stiitzmauern am Martinsbherg
unterhalb Baden von zusammen 320 Fuss Linge und 60 F.
grosster Hohe.

6) Eine Stiitzmauer von 870 Fuss Linge und 40 Fuss
grosster Hohe am Unterwyler-Berg.

7) Entwisserungsanlagen daselbst auf eine Bahnlinge
von mehr als 2500 Fuss, in einer Breite von 50—750 Fuss
und bis in eine Tiefe von 30 und mehr Fuss in das Ter-
rain eingeschnitten.

8) Die Erdarbeiten und Uferschutzbauten am wilden
Stich bei Turgi, circa 1500 Fuss lang.

9) Die steinerne Briicke iiber die Reuss bei Windisch,
mit 3 Bogen von je 75 Fuss Oeffnung und in einer Hohe
von 34 Fuss itber dem gewdhnlichen Wasserstand.

10) Der Damm itber den' Windischer Schachen von
3000 Fuss Linge und circa 23 Fuss mittlerer Hohe.

11) Ein Einschnitt in Kalkfels beim Holzli, von 500F
Linge.



12) Ein Durchschnitt in Kalkfels beim Bad Schinznach,
von 500 Fuss Linge.

13) Ein Damm bei Wildegg von 5000 Fuss Linge und
43 Fuss mittlerer Hohe.

14) Eine steinerne Briicke iiber die Biinz und Aa bei
Wildegg, mit 2 Bogen von je 35 Fuss Oeffnung.

15) Ein Damm von 3000 Fuss Lange und 22 Fuss mitt—
lerer Hohe bei Ruppersweil.

16) Ein Viadukt mit 2 Oeffnungen von je 20 Fuss Breite
im Dorfe Ruppersweil.

17) Eine steinerne Briicke iiber die Suhre mit einem
Bogen von 75 Fuss Oeffnung und mit einer Hohe von 34
Fuss iiber dem Suhrthal.

18) Ein Damm iiber das Suhrthal von 800 Fuss Linge
und 30 Fuss Hahe.

19) Ein Tunnel unter einem Theil der Stadt Aarau,
von 1540 Fuss Linge.

20) Ein Damnm im Aarauer Schachen von 1900 Fuss
Linge und circa 17 Fuss mitilerer Hohe, letztere beide
vertragsgemidss durch die Centralbabn erstellt.

Sodann auf der Bahnstrecke Turgi-Waldshut :

21) Eine steinerne Briicke iiber die Limmat bei Turgi,
mit 3 Oeffnungen von 80 Fuss Weite und einer Hohe von
36 Fuss iiber dem gewdhnlichen Wasserstand.

22) Ein Damm iiber das Limmatthal bei Turgi von
2000 Fuss Linge und 23 Fuss mitilerer Hohe.

23) Eine steinerne Briicke iiber die Surb bei Dattin~
gen von 42 Fuss Hohe iiber dem Thale und mit einer
Oeffnung von 40 Fuss Weite.

24) Ein schiefer Viadukt iiber die Poststrasse bei Dot
tingen mit eisernem Oberbau und 30 Fuss Lichtweite.

25) Ein Damm iiber das Surbthal bei Déttingen von
800 Fuss Linge und 25 Fuss mittlerer Hohe.

26) Eine steinerne Ueberfahrt iiher die Bahn in Dot-
tingen fiir die Poststrasse nach Tugerfelden.

27) Ein Tunnel von 600 Fuss Lange unter dem Buck
bei Koblenz.

28) Ein Damm zwischen dem Tunnel und dem Viadukt
zu Koblenz, von 700 Fuss Linge und 40 F. mittlere Hohe.

29) Ein steinerner Viadukt in Koblenz mit 6 Oeffnun-
gen von je 25 Fuss Weite und mit einer Hohe von 40 F.
iiber dem Terrain.

30) Eine Gitterbriicke iiber den Rhein mit 3 Oeffoun-
gen von zusammen 400 Fuss Weite.

Hiezu kommen noch die an kubischem Gehalte den
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obigen Bahnddmmen entsprechenden Einschnitte, wobei
das Tracé mit geringer Ausnahme so gewihlt werden
konnte, dass keine Material-Ablagerung seitwirts der Bahn
stattfinden musste.

Hinsichtlich der Hochbauten sind hauptsichlich zu
erwahnen :

1) Der Bahnhof in Ziirich, welcher seit der Ein-
miindung der Ostbahn in seiner frithern zwischen der
Limmat und Sihl eingeklemmten Ausdehnung nicht mehr
geniigt. Bereits ist jenseits der Sibl, im sogenannten Vor-
bahnhof, der Hauptgiiterbahnhof, sowie die Centralwerk—
stitte der Nordostbahn mit Lagerungsraumen fiir Nutz- und
Brennholz angelegt; in Verbindung damit sind die erfor-
derlichen neuen Geleiseanlagen hergestellt, und eine durch-
greifende Umwandlung und Erweiterung des Personen-
Bahnhofs ist damit angebahnt. :

2) Der Bahnhof Baden, welcher seit der Fortsetzung
der Bahnen im Kanton Aargau die frithere Bedeutung als
Endbahnhof verloren hat.

3) Der Bahnhof Turgi, welcher Wichtigkeit erhilt als
Trennungs-Station der Bahnen nach der Westschweiz und
Deutschland.

4) Der Bahnhof Aarau als Verbindungs-Station der
Nordest— mit der Centralbahn.

5) Der Bahnhof Waldshut als Verbindungs-Station der
Nordost— mit der grossherzoglich badischen Staatsbahn.

Die fiir den letzteren erforderlichen Anlagen und Ein~
richtungen werden von Seiten und auf ausschliessliche
Kosten des Grossherzogthums Baden getroffen, wogegen
der Verbindungs-Bahnhof der Nordost- und Ceniralbahn
in Aarau von Seiten der Nordostbahn-Gesellschaft erstellt
wird. .

Sammtliche Bahnen der Nordostbahn im Kanton Aar-
gau haben zweispurigen Unterbau.

Die Eroffnung der Bahnstrecke Baden-Brugg er-
folgte am 27. August 1856, diejenige der Bahnstrecke
Brugg-Aarau, auf welcher der Bau, in Folge der iiber
ein Jahr lang schwebenden Frage, ob iiber Lenzburg oder
Rupperswyl zu bauen sei, sehr verzogert wurde, am 1. Mai
1858.

. Die Vollendung der Bahnstrecke von Turgi bis zum
Rbein bei Coblenz soll am 1. Mai 1859, diejenige der Bahn-
strecke vom Rhein bis Waldshut ebenfalls im Sommer 1859
erfolgen.

Chemisch - technische Mittheilungen.

Ueber die Producte der Einwirkung von
Chlor auf Paraffin, von Dr. P. Bolley. — Es geht
wie ein Dogma durch die ganze Paraffinliteratur die Erkla~
rung. dasselbe sei von Chlor nicht angreifbar. In gewshn-

licher Temperatur zeigt es sich wirklich indifferent, dage-
gen widersteht es durchaus nicht lange, wenn man es
durch Erwirmen in flissigen Zustand bringt und Chlor
durchleitet. Man bemerkt alsbald Blasen von entweichen-
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