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Bp. VI. Nr. 2| DIE EIE
INHALT. — Die Rheinbriickenfrage in Basel, von E. Blaser, Ingenieur
bei der Gotthardbahn. — Das Eisenbahnsystem (Wetli) Wiidensweil-Ein-
siedeln, von A. S ¢ hmid, Maschineningenieur. — Exposition universelle
internationale de 1878 & Paris, avec un cliché. — Ueber die Lieferung
von Molassensteinen aus den Ostermundiger Steinbriichen bei Bern, —
Nachtheile von Luftheizungen. Entgegnung. — Ciroular des Central-

Comités des Schweizerischen Ingenieur- und Architecten-Vereins an die

Vereinsmitglieder und iibrigen Fachgenossen. — Vereinsnachrichten., —
Du coit des études de chemin de fer. Errata. — Kleinere Mittheilungen.
— Verschiedene Preisc des Metallmarktes loco London. — Stellenver-

mittlung der Gesellschaft ehemaliger Studirender des Eidg. Polytechnikums
in Ziirich.

Die Rheinbriickenfrage in Basel.

(Friihere Artikel: Bd. 1V., Nr. 22, Seite 302; Bd. V., Nr.
Nr. 19, Seite 156).

15, Seite 120,

(Schluss.)

Alle diese auf’s Neue gegen das Regierungsproject in Scene
gesetzte Opposition bewirkte die Berufung einer dritten Bx-
pertise, wozu wiederum Autorititen ersten Ranges im
Gebiete der Technik auserkoren wurden und zwar die Herren
Architeet Hansen in Wien, Herr Ingenieur Oberbaurath
Thommen in Wien und Herr Professor Colli gnon von
Paris.

Auch dieses nunmehr erschienene Gutachten der genannten
Experten stellt sich vollstindig auf den Standpunct, den alle
bisher berufenen Techniker eingenommen hatten; auch sie reden
der geneigten Fahrbahn das Wort und beweisen simmtlichen
hievor aufgefihrten Opponenten in einlisslichster und klarster
Weise die Unzweckmissigkeit und Nichtstichhaltigkeit ihrer
Vorschlige selbst vom Standpunkt der Aesthetik, den die Be-
treffenden zu ihrer Devise genommen hatten.

Zur weitern Begriindung dieser Amnsicht citirt der Vor-
tragende eine Reihe der Ausspriiche aus den drei Gutachten der
verschiedenen Expertencommissionen, nachdem er vorher noch
angefiihrt, dass auch die schon im Jahre 1846 von einigen
Privaten zu Rathe gezogenen Ingenieure, die HH. Ch aley
und Oberst Dufour, die Anlage geneigter Fahrbahnen em-
pfohlen und auch im Jahre 1855 Hr. Ingenieur Stehlin eine
solche angenommen habe.

Die angefiihrten Citate lauten :

1. Aus dem Gutachten der HH. Maus und Sternbe rg:
»Die Neigung der Briickenbahn (2,4 Procent) ist fiir den
Verkehr unstreitig wenig belistigend und die einzig natiir-
liche Losung der Aufgabe, desshalb ist diese Anordnung
auch isthetisch richtig und geboten. Die verschiedenen
Stadttheile liegen einmal in verschiedener Hohe; das Auge
fasst diese Verbiltnisse sogleich auf und fordert desshalb
auch eine unverdeckte Beriicksichtigung derselben.
Nichts wiirde das Gefiihl mehr beleidigen, als eine Briicke,
die statt auf die IHochebene der Stadt zu leiten, mitten an
dem steilen Ufer ausmiindete. Es liegt sicherlich nicht in
dem wesentlichen Character einer Briicke begriindet, dass
diese einen horizontalen Weg trage, sondern dass sie iiber-
haupt einen Weg trigt ete.*

. Aus dem Gutachten der HIH. Sternberg, Bridel,
Zircher und Mevian. ,In dem Begriffe der Briicke
liegt keineswegs die Bedingung, dass deren Bahn horizontal
und symetrisch geneigt sei, sie ist vielmehr nur ein Bau-
werk, welches ecinen Weg trigt, ohne einen unterhalb
desselben licgenden zweiten Weg (hier Fluss) zu storen.
Wenn nun, wie hier der Fall ist, die Oertlichkeit dazu
geeignet und diess dem Auge sich sofort darstellt, dass der
obere Weg nothwendig ein ansteigender sein muss, weil die
zu verbindenden Stadttheile in sehr auffillig verschiedenen
Hohen liegen, so ist eine Briicke mit ansteigender Bahn
gerade diejenige, welche dem #sthetischen Gefiihl
des Beschauers am meisten entspricht. — Der
Ausblick von der bestehenden Briicke zu Basel rheinaufwirts
hat ausserdem noch die zu einer geneigten Briicke auf-
fordernde Eigenthiimlichkeit, dass die den nihern Abschluss
bildende Landschaftslinic des linken Rheinufers

w

ebenfalls in demselben Sinne und ungefihr in demselben

Maasse aufsteigt, wie die Briicke selbst.

»Jede Briicke mit horizontaler Bahn, welche mitten vor
das mit Biumen bewachsene und mit Hiusern besetste
Hochufer fiihrt, wiirde in dem unbefangenen Beschauer die
Meinung erzeugen, dass die Fortsetzung des Weges durch
den Berg tunnelartig gehe, was jedenfalls eine unrichtige
und unangenchme Empfindung hervorrufen wiirde.*

3. Aus dem Gutachten der HH. Hansen, Thommen und
Collignon. ,Die zweckmissigsten und schonsten, den
Bediirfnissen des Verkehrs am besten entsprechenden Zu-
fahrten werden dann erreicht, wenn sich die Briickenfahr-
bahn so unmittelbar als maglich an jene Strassenziige an-
schliesst, welche den Verkehr von und zu den Briicken auf-
nehmen miissen“; und ferner :

»Ein einseitiges Gefille eines so bedeutenden Objectes,
wie die projectirte Rheinbriicke, ist, fiir sich betrachtet,
allerdings nicht vollkommen #sthetisch schon. Es bedarf
sehr starker Momente, um dasselbe zu rechtfertigen. Der-
artige Momente liegen hier aber vor. Die ganz ungewShn-
liche Hohendifferenz beider Ufer liesse eher eine horizontule
als eine steigende Fahrbahn unmotivirt erscheinen.*

»Das Auge sucht bei derartigen Terraingestaltungen bei
einer Uferhalde, lings welcher die Hiuser terassenartig
ansteigen, und durch Stellung, Fronten und vorliegende
Pflanzungen aussprechen, dass sie an hochliegenden Strassen
wurzeln, die Ankniipfungsstelle einer Briicke nicht in der
Tiefe, wenn es nicht durch Strassenziige geradezu dazu
gedriingt wird, sondern in der Hohe und wird keinen An-
stoss nehmen, wenuv von der Hohe eine schwach abfallende
Linie die Nothwendigkeit eines Niedersteigens in die Tiefe
characterisirt.

»Am constructiven Ausdruck dieser Nothwendigkeit konnen
wir keine #sthetische Versiindigung erblicken. Was Sinn
hat,muss auch dsthetisch gestaltet werden
kénnen und sich kiinstlerisch rechtfertigen
lassen.”

» Wir miissen betonen, dass die Briickenbaute nicht nur
in ihrer Aunsicht befriedigen muss, dass es nicht nur eine
Aesthetik der seitlichen Darstellung, son-
dern auch eine Aesthetik der Strassenbahn zu
wahren gibt, welcher die Briicke als Triger dient. Die
Strassenbahn ist allerdings nur fiir diejenigen Aesthetiker
sichtbar, welche auf und iiber dieselbe sich bewegen. Aber
diese haben doch wohl auch noch etwas Anspruch auf Be-
riicksichtigung und vom Standpunct dieser Aesthetiker
miissen wir von jener einseitigen Kritik des Bauwerkes als
Ansichtsobject abrathen, wie sie in einzelnen Kreisen in
Folge der projectirten steigenden Fahrbahn festgehalten
wird. Wir miissen wiederholt betonen, dass zur Ermitt-
lung des Zweckmissigen und Schénen immer Briicke
and Strasse verbunden ins Auge zu fassen sind,.
und dass man nicht glauben darf, man konne eine nach
idealen Wiinschen gebildete Briickengestalt einfach zwischen
die Ufer zwiingen, ohne Riicksicht auf die Anschliisse, habe
dann das Beste gethan, und. es sei jede noch so erzwungene
Verbiadung mit den Stadtstrassen gerade gut genug fiir
dieses Briickenideal.“

Der Vortragende begriindet dann noch des Fernern die
Richtigkeit der von den letztgenannten Experten gegen das
Project Stehlin, Maring und Reber erhobenen Einspriiche ;
namentlich wie eine solche von denselben vorgeschlagene ho1:-
zontale Fahrbahn fiir den auf der Briicke Gehenden, wenn der-
selbe von Grossbasel nach Kleinbasel gehe, ansteigend er-
scheinen miisse, weil das Auge vergeblich nach einem An-
kniipfungspunet der Briicke mit den anschliessenden Zufahrts-
strassen sich umschaue, sondern nur das frei in den Horizont
hinausstarcende Briickenende erblicke, und umgekehrt, wenn der-
selbe von Kleinbasel nach Grossbasel gehe, die Fahrbahn ge-
neigt erscheine, weil sie tief unter den Hiusern in eine diistere
und steilansteigende Schlucht ausmiinde, aus welcher man, der
gebrochenen  Richtung wegen, nicht einmal einen Ausgang er-
blicke.

Sodann beleuchtet er den von den Experten eingercichten

*




10 DIE EISENDS

Entwurf, welcher von dem Regierungsprojecte insowe’t abweicht,
dass der Ausgangspunct beim St. Alban-Schwibbogen auf
32 Huss, anstatt 86 Fuss, d. h. anf die Hohe der Strassenkreu-
zung beim Schilthof angenommen, und von diesem Puncte
ein Gefille von 25900 bis zum rechtseitigen Britckenwideriager
vorgesehen wird, von welel’ letztevem Punct sodann mit 30 %/oo
die im Regicrungsproject vorgeschene Hohe von 43,2 Fuss schon
bei der Karthausgasse erreicht w erden, und die Unterfithrung
dieser Strasse weggelassen werden kannj dass dieselben sodann
die in den urspriinglichen Projecten festgehaltene Idee wieder
aufgenommen haben, die Stromiffnungen von dem fiir die beiden
Rheinwege frei zu belassenden Raume zu trennen und beide
gesondert zu behandeln, wodurch die Abschliisse der Briicke

monumentaler gestaltet werden konnen.

Beziiglich der Ticferlegung des Ausgangspunctes am St
Alban-Schwibbogen wird gezeigt, dass durch diese vorgeschlagene
Hihe, welche iibrigens nur fiir spitere Zeiten vorbehalten wird,
obschon principiell riehtig, schwicrigen und kostspieligen Tiefer-
legungzen der St. Albaunvorstadt, wie der Rittergasse gerufen
wer\leh; dass schon bei der von der Regierung \oweachlduenul
Hohenlage ziemlich einschneidende C‘on'echonen an beiden ge-
nannten Strassen auszufithren sind, so dass wohl vorliufig von
einer noch tieferen Lage Umgang genommen werden wiirde.
Sodann anerkennt er das Bestreben der Experten, durch die
mit Figuren geschmiickten Pfeilererhhungen, den isthetischen
Aunforderungen Rechnung tragen zu wollen, ob mit Gliick! da-
riiber erlaubt er sich kein Urtheil. Dagegen spricht er die
Hoffnung aus, dass durch dieses letzte Gutachten sich auch
die eifrigsten Gegner der ansteigenden Fahrbahn belehren lassen
méchten, damit endlich Hand ans Werk gelegt, und der Er-
bauung eiuer zweiten Briicke, diesem fiir Basel so wichtigen Be-
diirfnisse, nicht stets aufs Neue aus nichtigen Griinden entgegen-
gearbeitet werde.

In der hierauf eréffneten Discussion fand sich keines der
anwesenden Mitglieder des Vereins bewogen fiir eine horizontale
Briicke eine Lanze zu brechen; es machte sick vielmehr allge-
mein die Ansicht geltend, dass wirklich unter den bei einer
Briickenstelle am Harzgraben waltenden Verhiilinissen durchaus
keine andere Losung, {lla die von Regierung und den Experten vor-
geschlagene moglich sei, dass auch durch die sowohl beim Re-
gierungs-, wie Expertenproject getroffene Detailanordnung,
namentlich in Bezug auf die Kimpferlinien, das Ansteigen der
Fahrbahn kaum bemerklich werde ; iiberhaupt von einer Stérung
des #sthetischen Gefiihls nicht gesprochen werden diirfe; und
wenn auch die im Expertenproject angedeuteten Pfeileraus-
schmiickungen nicht durchgehend Anklang fanden, so fand es
deren allgemeine Anordnung um so mehr.

Und allgemein wurde dem vom Vortragenden ausgesprochenen
Wunsche beigestimmt, in der Ueberzeugung, dass diese Briicke
ein wiirdiges Baudenkmal und eine stete Zierde Basels bilden
werde.

) Sodann wurde noch im Anschluss an diese Discussion der
Wunsch geiussert, dass sich die Techniker in Basel, &hnlich
wie in Ziirich und andern Stidten, zu einem Verein, d. h. zu
einer Section des schweizerischen Ingenieur- und Architecten-
vereins zusammen thun mdchten, dass sie solche Fragen, welche
speciell bauliche Angelegenheiten Basels betreffen, ebenfalls in
ihrem Schoosse behandeln und vorbereiten, und so in wirk-
samerer Weise als bisher an deren Losung im Sinne des Ge-

meinwohles mitarbeiten helfen mdchten.

* *
b3

Das Eisenbahnsystem Wadensweil-Einsiedein.

Vortrag von A, Schmid, Maschineningenieur,
gehalten im Ziircherischen Ingenieur- und Architectenverein *)
den 3, Januar 1877.

(Friihere Artikel Bd. I, Nr. 3, S. 25; Bd. II, S. 18, 189, Nr. 21, 229;
Bd. V, Nr. 23, ‘. 179, Nr. 24 S. 189, Nr. 26, S. 205.)

Ich bin ersucht worden in der heutigen Sitzung meine An-
sicht iiber das Eisenbahnsystem Widensweil-Einsiedeln auszu-

Anmerkung der Redaction. — Ein Protocollauszug der Discussion, in welcher
beziiglich das Wetli-System die wldersprechendsten Anschau-
ungen ausgesprochen wurden, und die Ansicht zur Geltung kam, dass
die Versuche noch durchaus nicht als abgeschlossen zu betrachten sind,
wird in der niichsten Nummer folgen.

sprechen. lch olaube diesem Wunsche um so eher nachkommen
zu sollen, als ich schon von Anfang an eine bestimmte, sich
immer gleich geblichene Meinung iiber fragliches System hatte
und diese Meinung vor mehreren Jahren schon meinen Herren
Collegen gegeniiber in Privat- und Fachkreisen vertheidigte.

Das Bisenbahnsystem (Wetli) der Linie Widensweil-Einsiedeln
gehirt im weiteren Sinne unbedingt der Zahnrad-Categorie an,
d. h. ein zum Locomotiv-Mechanismus gehtriges Stirnrad greift
in cine zwischen beiden Schienenstringen befindliche Zahnstange
ein und bewegt so die Maschine. Bekanntlich kénnen die Zahne
von Stirnriidern so construirt werden, dass dieselben statt wie
gewohnt, mit der Axe in einer Ebene zu liegen, dieselbe
unter cinem beliebigen Winkel schneiden. Solche Rider werden
schief verzahnte Réder genannt und miissen dann die Zihne
selbst Theile eines Schraubenganges bilden, wovon dann der
zwar unpassende Name Schraubenrad herzuleiten ist.

Rider wit solchen Verzahnungen hat man bis jetzt nur zur
Uebertragung von ganz kleinen Kraften und bei grosseren Ge-
~¢h\\mdl\rlw1ten angewendet und zwar desshalb, well solche bei
guter Auafuhrung geriduschlos arbeiten, no’udem dieselben ganz
bedeatend mehr Reibung zu iiberwinden haben und folglich auch
grosserer Abniitzung als gewdhnlich verzahnte Réder unter-
worfen sind. Um die Abniitzung solcher Zihne iiberhaupt auf
ein noch annehmbares Mass zu reduciren, miissen dieselben be-
stindig eingefettet sein, wie iibrigens alle schraubenartigen Be-
wegungsmechanismen. Ein weiterer Uebelstand bei einem Ge-
triebe dieser Art besteht in dem Seitendruck in der
Richtung der Radaxe, welcher um so grosser wird je kleiner die
Steigung des Schraubenganges ist und welcher entsprechend die
butxeﬁ'ende Zahnform entnommen wurde.

Meiner Ansicht nach haben nun die erwahnten Vortheile
des sanften ,Eingreifens* des sogenannten Schraubenrades Herrn
Wetli auf die Idee gebracht, dasselbe statt des gewGhnlichen
Stirnrades fiir seine Berglocomotiven in Anwendung zu bringen.
Der vorérwihnte Uebelstand des Seitendruckes bei einem schief
verzahnten Rade hiitte zwar die Verwendung desselben zu Loco-
motiv-Zwecken von vorneherein zur Absurditit gemacht, wenn
nicht Herr Wetli ganz folgerichtig zwei solcher Rader in der
Weise vereinigt hitte, dass die von denselben erzeugten Seiten-
pressungen in entgegengesetzte Richtungen fallen und sich so
aufbeben miissen. Diess ist in seinen Grundziigen das den
Gegenstand dieser Kritik bildende Wetlische Walzenrad. Die
Form der dazu gehdrigen Zahnstange ergab sich nun durch Ab-
wickelung der Zahnform des Walzenrades auf eine Ebene voun
selbst. .

Wenn nun die Nachtheile, deren ich iiber diese Getriebsart
erwihnte, bei der Uebertragung von kleinen Kriften — unter
Voraussetzung guter Ausfiihrung — so viel wie keine Rolle
spielen, so findet gerade das Gegentheil statt, wenn es sich um
die Transmission von einigen hundert Pferdekriften handelt,
wie dies bei Locomotivleistungen thatsichlich der Fall ist.

In der ganzen ausfiithrenden Mechanik wird dess-
halb beim Construiren, wo es sich um Uebertragung von gros-
seren Kraften oder besser Leistungen handelt, die An-
wendung von schraubenartigen Bewegungen respective Beriih-
rungsfiichen iiberhaupt ginzlich vermieden. Fiir Précisions- und
Werkzeugmaschinen allein hat die Anwendung derselben volle
Berechtigung. Eine einzige Ausnahme finden wir noch in der
Schiffsbaukunst, bei Anwendung des Propellerschraubenrades
zur Ausiibung grosser mechanischer Leistungen, was ich, da
gerade von Schrauben die Rede ist, nebenbei bemerke.

Als Commentar zu dem soeben Gesagten setze ich voraus,
dass Herr Wetli dagegen protestiren wird, wenn ich sein
Walzenrad in dynamischer Beziehung mit der Bewegung einer
gewdhnlichen Schraube vergleiche, denn eine solche denkt man
sich im Allgemeinen immer in der Richtung ihrer Rotations-
axe fortbewegend, wihrend die Fortbewegungsrichtung des
Walzenrades einen Winkel von 900 zur Rotationsaxe bildet.
Die ,Tendenz“ aber dér gewdhnlichen Bewegungsrich-
tung eciner Schraube ist unstreitig da und Hussert sich in
Pressungen in der Richtung der Rotationsaxe auf die, die Zahn-
stange bildenden Dreieckschienen. Diese seitlichen Pressungen
auf die Dreieckschienen reduciren sich theoretisch auf einen
einzigen Punkt; in Wirklichkeit aber, wenn die Walze arbeiten




	Die Rheinbrückenfrage in Basel

