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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.

* *
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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
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muss, ist ¢s aus practischen Griinden nicht ein Punkt, sondern
eine Fliche und wird somit aus der abgewickelten Berithrungs-
linie eine Berithrungsfliche entstchen. Man hat statt bloss
srollender® auch moch ,gleitende Reibung®, analog derjenigen
wie sie bei der Schraubenbewegung vorkommt.  Aus diesem
Grunde theilt das Walzenrad die erwithnten Nachtheile aller
schraubenférmigen Beriihrungs- respective Reibungsflichen.

Noch ein weiterer Umstand ist nicht ausser Acht zu lassen,
nimlich die Schwierigkeit eine solche Verzahmung in grisserem
Masstab richtig auszufithren. Speciell itber diesen Punkt kann nur
derjenige ein richtiges Urtheil abgeben, der die Werkstittearbei-
ten kennt, oder iiberhaupt practische Erfahrungen besitzt. Sollte
man trotz diesen Schwierigkeiten ein ganz fehlerfreics Walzen-
rad hersfellen kdnnen, so muss selbstverstandlich die Lage der
Dreieckschienen, welche die Zahnstange bilden, eine nicht minder
genaue sein, d. h. diese Schienen diirfen so zu sagen auch nicht
um einen Millimeter von der richtigen Lage abweichend montirt
werden, wenn man den, den Schraubeniiidern eigenthiimlichen
rubigen Gang beibehalten will. Ein jeder Kisenbalhntechniker
weiss nun, dass der regelmiissive und sichere Betriel einer Eisen-
bahn nicht von einer solchen Genauigkeit abhingio  sein darf,
sondern dass Abweichungen der Schienen von der richtigen Lage,
natiirlich innert gewissen Grenzen, keine Stérungen verursachen
dirfen.  Zieht man ausserdem in Betracht, dass im Friihling,
beim Aufthanen, dureh Einwirkungen der Temperatur und durch
den Betrieb selbst, Veriinderungen in der Lage der Schienen
und Zahnstange enistchen und zwar solche, welche zehn und mehr
Millimeter betragen konnen, so wird man — alles andere ausser
Betracht gesetzt — gestchen miissen, dass ein Eisenbahnsystem,
welches eine solche Genauigkeit haben und beibebalten muss, ein
practisches Unding ist.

Speciell znm Betriebe der Bahn iibergehend, hemerke
ich, dass ein Hauptmoment der Idee des Erfinders fraglichen
Systems darin liegt, dass das Walzenrad zusammen mit den
Adhésionsridern der Locomotive zur Bewegung derselben in
Aussicht genommen wurde, unter der Voraussetzang. dass jeder
Theil, das Walzenrad durch Eingreifen in die Zahnstange
und die gewdhnlichen Triebriider durch Friction, zur Fort-
bewegung des Zuges zu dienen hiitten.

Diese eigenthimliche Combination kann ich am
besten mit einem Stirnrade vergleichen, welches behufs Ueber-
tragung der Kraft auf cine zweite Transmission wieder in ein
Stirnrad greift und auf deren beiden Seciten sich Riemen-Getriebe
befinden, welche das Stirnrad-Getriebe zu unterstiitzen haben.
Eine solehe Anordnung kommt jedoch in der ausfithrenden Me-
chanik nicht vor, denn entweder geniigen Riemenscheiben und
das Zahngetriebe ist iiberfliissig oder aber es ist ein Zahngetrieh
nothwendig und dann niitzen die ersteren nichts. Ueber das
Zusammenwirken des Walzenrades mit den Triebriidern der
Locomotive sind iibrigens bereits von competenter Seite nur
allzu begriindete Zweifel erhoben worden, als dass ich glaube
noch niher auf diesen Umstand eintreten zu sollen. Dagegen
mochte ich noch der sogenanuten schidlichen Bewegungen der
Locomotiven erwiihnen, welche jedem Locomotivtechniker be-
kanut sein miissen, deren Einfluss auf Schienen und Bandagen
so nachtheilig einwirkt. Bei Anwendung des Wetlischen Walzen-
rades nimmt dic Zahnstange diese schiidlichen Einflisse in ver-
mehrtem Masse auf, weil dieselbe in gewissem Sinne als seitliche
Fiibrung zu dienen hat und der Spielraum, den alles Roll-
material zur freien Bewegung nothwendig hat, bedeutend beein-
tricchtigt wird. In Curven mnamentlich und bei Geschwindig-
keiten, welche die Wetlische Locomotive erreichen soll, wird
sich dieser Uebelstand ganz besonders fiihlbar machen, indem
das Walzenrad bald auf dieser, bald auf jener Seite der Drei-
ecke zum Anliegen kommt. Einer solchen Wiirgerei, um mich
dieses Ausdruckes zu bedienen, konnen natiirlich die Dreieck-
schienen aut die Dauer nicht widerstehen.

Schliesslich erwéhne noch des grossen Spielraumes, welchen
die Dreieckschienen dem Angriff der Walze gestatten, was zur
Folge hat, dass, falls dic Frictionsriider gleiten, der Angriff des
Walzenrades auf die Dreieckschienen ein so momentaner wird,
dass das Zerschlagen von Dreieckschienen nur zu oft vorkom-
men kann.

Aus diesen Griinden ist natiirlich cine Sicherheit im
Betriebe nicht vorauszusehen. Tch meinerseits halte dafiir,
dass der Mechaniker zuerst geboren werden muss, der dieses
System rationell zur Ausfihrung bringt!

ES *

o

Exposition universelle internationale de 1878 a Paris.

Extrait de la Revue nouvelle de I’Architecture et des Travaux Publics.

Nous publions sur les pages 12 et 13 le plan de I'Exposi-
tion tel qu’il est possible d’étre donné & ce moment ci.

Nos lecteurs remarqueront, tout d’abord, que la forme
ellipsoidale, choisic pour le palais en 1867, a 68, cette fois,
abandonnée. TLes architectes sont unanimes & reconnaitre que
la ligne courbe se préte mal & Iajustement et aux boulonne-
ments des piéces d'un édifice ol le fer entre comme &lément
principal.  En outre, la transmission du mouvement & des ma-
chines accumulées dans des galeries d’axe carviligne, est hérissée
de difficultés.  Aussi a-t-en adopté, pour le batiment de 1878,
un Jong quadrilatére & angles droits, dont les petits cdtés re-
garderont la Seinc ct 'Ecole-Militaire, et dont les grandes faces
seront limitées par I'avenue de Labourvdonaye i Vest et I'avenue
de Suffren & Pouest. :

On se vappelle le fameux parc de 1867. Ce n’était pas une
des moindres attractions et, lorsqu’il s’est agi d’y distribuer
Pespace, on ecut d’interminables difficultés: toutes les nations
voulaient un morceau de cet Bden. Enfin la répartition se fit
et le promencur en voyant successivement la maison de ouvrier
francais ot belge, isbah du paysan russe, la métairie hollandaise,
le bazar égyptien, la mosquée turque, ’habitation Jjaponaise, ete.
faisait un véritable tour du Monde, en moins de temps que
les béros de notre ami Jules Verne au Chatelet.

En vue d’obtenir un parc et un jardin dignes de l'ecuvre,
on a renonée & élever le palais au milieu du Champ-de-Mars et
Uon a rejeté la construction vers I'Ecole militaire — ce qui
laissera, entre la Seine et les batiments, un espace immense
dont notre plan n’indique qu'une trés faible portion. C’est dans
cet espace de plus de 10 000 métres carrés que se trouvera le
parc de 1878.

Dans le batiment méme, il n’y aura plus — comme en 1867
-~ des cafés, des brasseries, des concerts, voire des baladins,
qui diminuaient pour ainsi dire par leur présence le prestige de
Pentreprise.

L’emplacement du Trocadéro doit étre en partie affects &
de vastes salles ot I'on dounera des concerts monstres et des
fétes mirifiques.

La aussi seront installés les aquariums d’eau douce et d’eau
salée — beaucup plus vastes encore que ceux de la derniére
exhibition, dont T'un recevait chaque jour 174 métres cubes
d’eau de la Dhuys, et lautre 600 métres cubes deau de mer.
Les phares et les observatoires seront également relégués sur
les pentes du Trocadéro. Mais revenons au champ-de-Mars.

On n’a pas oubli¢ qu'en 1867, les mesures avaient été prises
de telle sorte qu’en cousidérant le palais comme un gateau,
chaque nation en occupait une tranche. Si, par exemple, en
entrant, on se {rouvait dans Ja section des machines autrichiennes,
on n'avait qu’a marcher en ligne droite vers le centre pour re-
ster en Autriche tout le temps; et I'on avait continuellenfent,
sous le yeux, des produits expédiés de I'empire des Habsbourg.

La forme carrée se préte aussi bien que Dellipse & cette
ingénieuse disposition. Les travées longitudinales perpendicu-
laives au fleuve et figurées sur notre épure, seront affectées &
des produifs similaires. Ces travées seront partagées entre les
nations exposantes dans un ordre tel qu'en les franchissant pa-
rallélement & la Seine, on ne sortira pas d’un méme pays. Clest
absolument le principe de 1867.

Je ferai remarquer, que le milieu de I'ensemble est réservé
aux Beaux-Arts. Tes petites salles annexes et contigués a la
galerie centrale seront mises & la disposition des riches ama-
teurs et des musées de province, pour y étaler les merveilles
de leurs collections. L’exposant sera libre de décorer, suivant
son gott Pespace qui lui sera octroyé.

A chaque extrémité du palais, un vestibule énorme — l’un
regardant le Trocadéro, 'autre regardant 'Ecole Militaire. Les




	Das Eisenbahnsystem Wädensweil-Einsiedeln: Vortrag

