Bericht Uber die Arbeiten an der Gotthardbahn
Im Juni 1880

Autor(en): [s.n.]

Objekttyp:  Article

Zeitschrift: Die Eisenbahn = Le chemin de fer

Band (Jahr): 12/13 (1880)

Heft 8

PDF erstellt am: 03.05.2024

Persistenter Link: https://doi.org/10.5169/seals-8602

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften. Sie besitzt keine Urheberrechte an
den Inhalten der Zeitschriften. Die Rechte liegen in der Regel bei den Herausgebern.

Die auf der Plattform e-periodica vero6ffentlichten Dokumente stehen fir nicht-kommerzielle Zwecke in
Lehre und Forschung sowie fiir die private Nutzung frei zur Verfiigung. Einzelne Dateien oder
Ausdrucke aus diesem Angebot kbnnen zusammen mit diesen Nutzungsbedingungen und den
korrekten Herkunftsbezeichnungen weitergegeben werden.

Das Veroffentlichen von Bildern in Print- und Online-Publikationen ist nur mit vorheriger Genehmigung
der Rechteinhaber erlaubt. Die systematische Speicherung von Teilen des elektronischen Angebots
auf anderen Servern bedarf ebenfalls des schriftlichen Einverstandnisses der Rechteinhaber.

Haftungsausschluss

Alle Angaben erfolgen ohne Gewabhr fir Vollstandigkeit oder Richtigkeit. Es wird keine Haftung
Ubernommen fiir Schaden durch die Verwendung von Informationen aus diesem Online-Angebot oder
durch das Fehlen von Informationen. Dies gilt auch fur Inhalte Dritter, die tUber dieses Angebot
zuganglich sind.

Ein Dienst der ETH-Bibliothek
ETH Zirich, Ramistrasse 101, 8092 Zirich, Schweiz, www.library.ethz.ch

http://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-8602

21. August 1880.]
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und alsdann am 11. Februar 1874 dem grossen Rath Bericht
iiber die ganze Frage vorlegte. Dieser fasste am 20. April 1874
folgenden Beschluss: Der grosse Rath iibertrigt dem kleinen
Rath die sofortige Bearbeitung beider Briickenprojecte in dem
Sinn, dass nach nochmaliger Erdauerung der Anlage der obern
Briicke und des Uebergangspunktes der untern Briicke solche
Vorlagen successive an den grossen Rath gelangen, welche ‘dann
nur noch den Zeitpunkt der Ausfiihrung offen lassen.

Auf Grund dieses Beschlusses wurden die Plane fiir die
Uebergangsstellen beider Briicken ausgearbeitet, dem grossen
Rath vorgelegt und von diesem fiir die untere Briicke am 16.
Qctober 1876 angenommen. Vom Volk wurde alsdann unterm 3. Juni
1877 ebenfalls der Grossrathsbeschluss genehmigt, nach welchem
als Zeitpunkt fiir den Bau der untern Briicke die Vollendung
der obern, jedenfalls aber der Winter 1880/81 festgesetzt wurde.

Nachdem die obere Briicke am 7. Juni 1879 fiir den Verkehr
erdfinet worden, erfolgte am 23. Juni desselben Jahres die Ge-
nehmigung des vorgelegten Projectes fiir die untere Briicke
nebst Ertheilung eines Credites von Fr. 2300000 fiir Erstellung
der Briicke und der Zufahrten von der Spitalstrasse bis zur
Klybeckstrasse. Die Detailpline fiir die Bauausfithrung wurden
hierauf vom Cantonsingenieur ausgearbeitet; nach Ablauf der
Referendumsfrist erfolgte die Ausschreibung der Arbeiten fiir
den Unter- und Oberbau der Briicke, welche sodann durch
Regierungsbeschluss vom 30. October 1879 der vereinigten Bau-
unternehmung Phil. Holzmann & Co. in Frankfurt a/M. und
Gebriider Benckiser in Pforzheim um die Pauschalsumme von
Fr. 1575000 iibertragen wurden. Dieselbe Unternehmung hat
auch die obere Briicke und zwar zur Zufriedenheit der Behdrden
ausgefiihrt.

Ueber die Lage und Construction der Briicke gibt die bei-
gelegte Zeichnung Auskunft; da diese jedoch in verhiltniss-
missig kleinem Maasstab gezeichnet ist, so soll die nachfolgende
kurze Beschreibung zu einem besseren Verstindniss dienen.

Beziiglich der Lage der Briicke wurden anno 1874 von den
genannten Herren Experten drei Uebergangspunkte in’s Auge
gefasst, und zwar ein solcher beim Seidenhof (Stelle der jetzigen
Fihre), dann ein solcher beim St. Johann-Thor und endlich ein
dritter zwischen -den beiden genannten, in der Richtung der
verldngerten Schanzenstrasse.

Der erste Punkt beim Seidenhof liegt bloss 300 von der
alten Briicke entfernt, auf dem rechten Ufer wire die Anlage
der Zufahrtsstrasse wegen der Caserne ungiinstig geworden, auch
hitte eine Briicke an dieser Stelle zur Entwickelung der dussern
Quartiere wenig beigetragen, wesshalb von dieser Anlage abstra-
hirt wurde.

Die Uebergangsstelle beim St. Johann Thor hitte den #us-
seren Quartieren wohl gut gedient, dagegen wire die Verbindung
mit der innern Stadt und den beiden Bahnhtfen unvortheilbafi
geworden, eine Briicke wire hier zu weit abgelegen und hitte
die Strassen der innern Stadt also nicht entlasten kdnnen.

Die Vorziige und Nachtheile der erstgenannten zwei Ueber-
gangsstellen vermittelt die dritte dadurch, dass sie in der Mitte
zwischen beiden liegt und mit den neuen Quartieren vor dem
Spalen- und Blisithor, sowie mit dem badischen Bahnhof leicht
in Verbindung gesetzt werden kann. Diese Anlage erfordert
freilich ziemlich grosse Auslagen fiir Expropriation, indem fiir
die Briicke und die Zufahrtsstrassen der Abbruch von sechs
Hiusern nothwendig wurde, aber trotzdem ist diese Stelle, wie
schon erwihnt, fiir den Bau bestimmt worden. So wie der Bau
nun ausgefiihrt wird, liegt die Briickenfahrbahn horizontal und
in der Hohe der St. Johann Vorstadt, 12,50 m iiber dem Null-
punkt des Basler Pegels; die rechtseitige Zufahrtsstrasse fallt
vom untern Rhein weg bis zum Erasmusplatz mit 2,80 und
steigt von diesem wieder bis zur Klybeckstrasse mit 19/0. Dieses
Gegengefill wurde durch die Breisacherstrasse bedingt, welche
50 schon in bedeutende Auffiillung zu liegen kommt. Die Rich-
tung der Feldbergstrasse ist bei genanntem Platz gebrochen,
wodurch der unschéne Bindruck des Gegengefills gemildert
wird.

Die Breite der Briicke ist dieselbe wie bei der alten und
der obern Briicke, nimlich 12,60 m, wovon 7,60 m auf die Fahr-
bahn fallen. Die linkseitige Briickeneinfahrt ist 20 m breit, die
rechtseitige (Feldbergstrasse) 15m. Wie der Plan zeigt, erhilt

die Briicke finf Oeffnungen mit vier Strompfeilern und zwei
Widerlagern; die Lichtweite zwischen den beiden letzteren be-
triigt (unter den Bogenauflagern gemessen) 225,315 m, die Weite
der einzelnen Oeffnungen 42,263 m, der Pfeil derselben ca. 111
der Spannweite. Die Eisenconstruction jeder Oeffnung hat
sieben Triiger, auf denen mittelst Zoreseisen die Trottoirs und
Fahrbahn ruhen. Ueber die Art der Herstellung dieser letzteren
ist noch kein definitiver Entscheid gefasst. Der St. Johann
Rheinweg wird durch ein Gewdlbe von 6m Weite, der untere
Rheinweg durch ein solches von 7,2m Weite unter der Briicke
durchgefithrt. Durch Treppen wird die Verbindung dieser Wege
mit der Fahrbahn hergestellt.

Die Strompfeiler und die beiden Widerlager werden auf
pneumatische Weise fundirt. Die Caissons der erstern erhalten
eine Linge von 21,60 m und eine Breite von 6. Die Wider-
lager-Caissons werden 15,60 m lang und 6,0 m resp. 6,80 m breit.

Vor dem Bau vorgenommene Sondirungen haben ergeben,

| dass diese Caissons auf ca. 8 m unter das Flussbett versenkt

werden miissen, um in den blauen Lettfelsen zu gelangen, wel-
cher der Briicke ein festes, vom Wasser nicht angreifbares
Fundament liefert.

Simmtliche Strompfeiler erhalten Minenkammern. Die
Briicke sammt den beidseitigen Zufahrten soll bis zum Friih-
jahr 1883 fertig erstellt sein; die Unternehmung hofft jedoch,
die von ihr iibernommenen Arbeiten im grossen Ganzen schon
bis Ende 1881 vollenden zu konuen.
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(Schluss.)

Airolo-Biasca. Die Arbeiten im Freien wurden im Allgemeinen
nicht der Jahreszeit und dem Bauprogramm entsprechend gefordert;
die Witterung war ungiinstig und viele Arbeiter verliessen die Bau-
stellen, angeblich wegen der Ernte in der Lombardei. Im XVIL
Loose hat der Erdtransport mit Locomotivbetrieb aus dem Mondascia-
Schuttkegel in die Bahndiimme begonnen, und ist auf ca. 400 m Linge
der definitive Oberbau verlegt worden. Die Montirung der eisernen
Briicken schreitet in Loos XVI tiichtig vorwirts und mit Anfbringen
der Briickenschwellen wurde (am Dragone, Loos XVII) begonnen.
In den Kehrtunnels erzielte die maschinelle Bohrung in den Richt-
stollen an den untern Eingiingen nachstehende Fortschritte :

Freggio 48 m in hellem quarzitischem Gneiss,

Prato 45 m in theilweise zerkliiftetem Gestein,
Pianotondo 41 m in stark zerkliiftetem Gestein,

Travi 53 m in hartem, ziemlich standfestem Gueiss.

Der geringe Fortschritt im Pianotondo-Tunnel ist hauptsiichlich der
mangelhaften Organisation der Schutterung und Forderung zuzuschrei-
ben. In den Attaquen von den obern Eingingen aus blieben die
Arbeiten nur im Prato-Tunnel von Storungen durch Ueberfluthung
verschont.

Cadenazzo-Pino. Der Stand der Erd- und Mauerungsarbeiten ist
ungefihr programmgemiiss; die Pflasterungsarbeiten sind dagegen
sehr im Riickstand.

Giubiasco-Lugano. Da der Fortschritt der Mauerungsarbeiten auf
dieser Strecke ein hiochst ungeniigender war, so mussten die Unter-
nehmer hieriiber interpellirt werden. Von besonderer Wichtigkeit
sind hier die grossen eisernen Briicken, welche fiir ihre Aufstellung
eine geraume Zeit erfordern.

Im Monte Cenere-Tunnel erzielte die Maschinenbohrung im Richt-
stollen am Nordportal einen Fortschritt von 90 m; der Vortrieb der
Strosse hat begonnen. Im Stollen am Siidportal wurden 21 m Stollen-
fortschritt erzielt, obschon die Arbeiten auf kurze Zeit wegen Wasser-
zudrang und Fehlen der Mittel zur Bewiiltigung desselben sistirt
werden mussten. Der Wasserzudrang nahm jedoch bald ab und am
Schlusse des Berichtsmonates war die Stollenbrust trocken. —Im
Massagno-Tunnel wurde der Richtstollen vom Schacht aus gegen
den Nacheinschnitt zu durchgeschlagen und das Tunnelwasser fliesst
nunmehr, nachdem der Vortrieb des Nacheinschnittes ebenfalls am
Portal angelangt ist, durch den Einschnitt ab.
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