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Lichtleitungen fiir 35 %o,

die Kraftleitungen bei getrennten
Phasen fiir 7°0. Verlust berechnet, wobei sich der letztere
Verlust spater durch Verkettung der Phasen verringern
liesse; die Querschnitte der zwei Leiter jeder Phase wurden
hiezu von vornherein {iir giinstigstes Verhiltnis bei verkettetem
Jetriebe ungleich gewidhlt. Es wurden so etwa 32 ¢ Kupfer
auf die Primirleitungen verwendet, bei rund 4o km ein-
facher Primérnetz-Iint-
wickelung, etwa 2350 km
Drahtlinge und unge-
fahr 1000 Stangen. Um
den Effekt der Selbst-
induktion moglichst
klein zu halten, wurden
keine Dréhte tiber
6'/2 mm Durchmesser
verwendet.
Da einerseits beim
Kraftstrom kleine
Spannungsdifferenzen
von geringer Bedeu-
tung auftreten, und die
Mehrzahl der Motoren
wihrend derselben
Stunden im Betrieb ist,
und anderseits anzu-
nehmen war, dass der
Verlauf der Kurve der
momentanen Belastung
flir die Beleuchtung in
beiden Hauptzweigen
zeitlich parallel ver-
laufe, wurde von einer
Einzelregulierung der
Spannung beider Feeder abgesehen; es wird bloss nach
dem Gesamtstrombedarf auf eine mittlere Sekundarspannung
insgesamt reguliert. Dies erschien um so eher zulédssig, als
der Spannungsverlust tiberhaupt nicht gross ist und diese
Regulierungsmethode hat sich auch als vollauf geniigend
- erwiesen: es ist heute bloss
vorauszusehen, dass die
Belastung im Zweig Thal-
weil relativ rascher an-
wachsen wird, als im
andern, welchem Umstand
jedoch leicht durch einen
fixen SpannungserhGher
(,Survolteur®) fir diese
Leitung wird Rechnung
getragen werden konnen.
Sédmtliche Primérleitun-
gen sind als Luft-Leitungen
auf imprignierten Holz-
stangen durchgefiihrt; die
Stangen haben im allge-
meinen 12 i, vielfach aber
bis 16 m Linge und stehen
durchschnittlich auf 35 m
Distanz. Zu dieser grossen
Linge, und geringen Di-
stanz der Stangen zwang
die im obern Teil dusserst
obstbaumreiche, im untern
Teil sehr stark bebaute
Gegend mit ihren Doérfern
von beinahe stddtischem
Charakter. Diese Verhalt-
nisse erschwerten die Er-
stellung der Leitung in
einem sehr hohen, bisher
vielleicht noch nirgends
i vorgekommenen Masse.
Dennoch musste es mit
Riicksicht sowohl auf die

Fig. 39.

Fig. 42 u. 43. Isolatorenbefestigung

und Blitzableiter.

Horizontaler Schnitt a—b.
Masstab 1 : I10.

Raum hinter dem Schaltbrett.

Betriebssicherheit des Werkes, als auf den im fraglichen Ge-
biete dusserst intensiven Telephonverkehr als durchaus unrat-
sam erscheinen, einzelne Strecken dieser, atmosphérischen Ein-
flissen sehr stark ausgesetzten Leitung unterirdisch auszu-
fihren, und es wurde daher darauf gehalten, auch die
Ilisenbahnen oberirdisch
der Stdostbahn bei
Widensweil, und bei
der Linie Ziirich-
Linthal bei Au und
unterhalb Thalweil
unter Benlitzung eiser-
ner Gittertirme als
Stiitzpunkt seitlich der
Bahn, bei der Linie
Thalweil-Zug durch
Unterfiihrung an dem
hohen Viadukt im
»Burgertobel “.

Als Isolator wurde
eine Porzellan - Drei-
fachglocke verwendet,
das grosste bis dahin
in der Schweiz ver-
wendete Modell (Mo-
difikation eines in
Deutschland schon
friiher  angewandten
Musters), unter Befesti-
gung mit einem neuen,
verzinkten Special-
trager, den die V.
Roll'schen Eisenwerke
Gerlafingen nach einer
Zeichnung des Sihlwerkes fertigten. Die Montage der Isola-
toren auf den Stangen zeigen die Figuren 42 und 43.

Um bei Arbeiten an den Zweigleitungen oder bei Brand-
féllen in der Ndhe von solchen Hochspannungsleitungen die-
selben stromlos machen zu kénnen, sind diese Zweige, mog-
lichst an den Punkten, wo sie ins Weichbild der Ort-
schaften eintreten, mit allpoligen Ausschaltern versehen.
Diese sind fir die einphasigen Zweige auf den gewdhn-
lichen Stangen, fiir die mehrphasigen auf Eisengestidnge an-
gebracht, und mittels Zug-Vorrichtungen, welche gegen die
Hochspannung doppelt isoliert und im untersten Teil an
Erde gelegt sind, vom Boden aus zu bedienen. Entgegen
vielfach verwendeten Konstruktionen solcher , Notausschalter*
sind dabei die den Hochspannungsstrom fiihrenden Schalt-
teile auf gleichen Isolatoren wie die Leitungsdrdhte mon-
tiert, um zu vermeiden, dass diese Notschalter schwache
Punkte der Isolation bilden. .

Zum Schutz vor direktem Blitzschlag und behufs be-
standigen Ausgleichs der atmosphérischen L.adungen, so weit
dies erreichbar, ist jede Stange mit einer eisernen, in die
gusseiserne Schutzkappe eingegossenen Blitzspitze (siche
Fig. 42) versehen und diese mittels Bimetalldraht (Kupfer
mit Stahlseele) zur Erde abgeleitet, indem dieser Draht im
Boden mehrfach um und unter die Stange gelegt ist. An
exponierten Punkten sind ausserdem hohere, gewdhnliche
Blitzableiter auf den Stangen angebracht, mit grossen Erd-
platten. {Schluss folgt.)
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Wettbewerb zur Erlangung von Entwiirfen
fiir den Neubau

einer reformierten Kirche in der Kirchgemeinde
Aussersihl-Zirich.

IV. (Schluss.)

Unsere Darstellungen iiber diesen Wettbewerb zum
Abschluss bringend, verdffentlichen wir auf Seite 28 und 29
unserer heutigen Nummer den Entwurf, den Herr Architekt
Georg Neff gemeinsam mit Herrn Architekt Heinrich Grossmann

s
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(Firma: Grossmann & Lohmann) in Magdeburg ausgearbeitet
hat. Wie bekannt, wurde dieser Entwurf vom Preisgericht
ebenfalls mit einem zweiten. den bereits verdffentlichten
Entwiirfen gleichgestellten Preise ausgezeichnet.

Bericht des Preisgerichtes zur Beurteilung der Projekte fiir
einen Aare-Uebergang von der Stadt Bern nach dem
Lorraine-Quartier.

Auf Grund der von der stiidtischen Baudirektion am 15. Juli 1896
erlassenen Ausschreibung fiir den Wettbewerb eines Aare-Uebergangs von
der Stadt Bern nach dem Lorraine-Quartier sind bis zu dem festgesetzten
Zeitpunkte (30. April 1897) 16 Projekte eingegangen. Die abgelieferten
Projekte waren vorschriftsgemiiss mit einem Kennzeichen versehen und von
einem den Namen und die Adresse des Verfassers enthaltenden, mit den
gleichen Zeichen versehenen, versiegelten Couvert begleitet.

Die Verfasser der eingelieferten Projekte hielten sich in der Mehr-
zahl an die Bestimmung des Bauprogrammes, wonach Detailzeichnungen
und Massenberechnungen nur soweit zu liefern waren, als sie zu einer an-
geniiherten Gewichts- und Kostenberechnung notwendig sind. Andere da-
gegen gingen in dieser Iinsicht weit {iber die Forderung des Bauprogramms
hinaus und reichten zahlreiche Zeichnungsbliitter und ausfiihrliche Berichte
ein. Es soll hier nicht untersucht werden, ob sich ein Wettbewerb, der
mehr den Charakter einer Ideenkonkurrenz tragen soll, im Briickenbau
iiberhaupt durchfithren lisst. Nur soviel sei betont, dass der Umfang der
eingereichten Arbeiten fiir die Beurteilung ihres Wertes in keiner Weise
massgebend sein konnte,

Die Projekte wurden den Preisrichtern von der Baudirektion in fol-
gender Reihenfolge iibermittelt:

« Mutz ». 9. «Landschaft und Stein »,
« Stein », 10. « Dem Andenken Culmanns».
. « Helvetia ». II. « Aare».
«Fiir alle Zeit». 12. « Ehre dem Stein ».
«Der Stadt Bern».
|
|

« Hic Rhodus, hic salta».

13. «Altes und Neues »,
14. «Per Aspera ».

. «Dreieck im Kreis ». 15. «Kreis im Dreieck ».

PN vt b b =

. «Bogen im Bogen ». | 16. «Liberté et Patrie ».

Von den 16 Bewerbern lieferten zwei, niimlich « Mutz» und «Dem
Andenken Culmanns» Doppelprojekte ein, sodass der Beurteilung 18 ver-
schiedene Projekte zu Grunde lagen. Von diesen Doppelprojekten behandelt
das eine die Strassenbriicke fiir sich, wiihrend das andere die Entfernung
der bestehenden Lisenbahnbriicke und die Herstellung einer neuen Briicke
fiir Strassen- und Eisenbahnverkehr voraussetzt.

Drei Bewerber, nimlich « Mutz », «Stein» und «Kreis im Dreieck »,
verlegen die neue Briicke oberhalb der bestehenden Eisenbahnbriicke.
Das Pro-
Alle iibrigen
Projekte verlegen die Briickenachse unterhalb der jetzigen Bahnbriicke, und

Die Entfernung der Briickenachsen betriigt im Maximum 27 #2.
jekt «Mutz @» behilt die Lage der jetzigen Briicke Dbei.

zwar bis auf 85 7z von dieser entfernt. ;

Von den 16 Verfassern verwenden sechs ausschliesslich Mauerwerk
zu der Briicke; bei fiinfen besteht die Oberkonstruktion zum Teil, bei den
Fiir siimtliche Projekte wurden durch Ein-
setzen von passenden Einheitspreisen die annihernden Kosten berechnet,

fiinf iibrigen ganz aus Eisen.

und zwar mit Einschluss der zur Inbetriebsetzung der Briicke notwendigen -

Anschlussbauten.

Das Preisgericht hielt zwei Sitzungen ab, die erste am 13. und 14.,
die zweite am 21. Mai 1897.

Beim ersten Rundgange mussten sechs Entwiirfe von dem engeren
Wettbewerbe ausgeschlossen werden, teils wegen unvollstindiger Erfilllung
oder Ausserachtlassung der Programmbedingungen, teils wegen ganz un-
zweckmiissiger Strassenentwickelung, teils wegen mangelhafter Anordnung
Aus-
scheidung betraf folgende Projekte: 3. «Helvetia». 5. « Der Stadt Berna».

der DBriicke in iisthetischer oder konstruktiver IHinsicht. Diese

6. «Hic Rhodus, hic salta». 7.
16. «Liberté et Patrie»,

«Dreieck im Kreis». 8. «Bogen im

Bogen ». Bei einem zweiten Rundgange wurden
fiinf weitere Projekte fallen gelassen, die in ihrer Durchfithrung die ge-
nannten zwar iibertreffen, indessen der grossen Kosten wegen zuriicktreten
Hierzu 1. «Mutz a» (Doppelbriicke). 2.
9. «Landschaft und Stein». 10. « Dem Andenken Culmanns 4» (Doppel-
briicke). 13. «Altes und Neues».

mussten. gehoren: « Stein ».

In der engsten Konkurrenz verblieben

somit folgende Entwiirfe: 1. «Mutz». 4. «Fiir alle Zeit». 10. «Dem An-

denken Culmanns B». I1I. «Aare». I2. «Ehre dem Stein». 14. «Per

Aspera ». 13. «Kreis im Dreieck »,

1. « Mutz».
der bestehenden Briicke.

Die Achse der neuen Briicke liegt 15 22 oberhalb
Die Entwickelung der Strassen am rechten Aare-
Die Brii

und verursacht infolgedessen miissige Baukosten. Sie

ufer ist befriedigend. e hat eine verhiiltnismiissig kurze Linge

Oeff-
54 und 45.5 »#z Weite, die mit flachen, eisernen Fach-

besitzt drei
nungen von 45.5.
werkbogen iiberspannt werden. Die zwei gemauerten Pfeiler stehen genau

in derselben Flucht wie die der bestehenden Briicke. Dadurch schmiegt
sich die neue Briicke der alten in giinstiger Weise an und die storende
Nithe beider Bauwerke wird weniger unangenehm empfunden. Die Eisen-
konstruktion zeigt nichts Bemerkenswertes; sie schliesst sich bekannten und
bewiihrten Vorbildern an. Fraglich ist, ob die beiden Widerlager in der
vom Verfasser vorgeschlagenen Weise bis auf die feste Molasse hinunter
Der Bauwerkes ist ein

schlichter; die Briicke tritt weder durch ihre Hauptformen, noch durch ihre

abgetiuft werden kdnnen. Gesamteindruck des
Ausstattung aus dem Rahmen des Gewdhnlichen heraus,

4. « Fiir alle Zeit».
Eisenbahnbriicke.

Die neue Briicke liegt 25 72 unterbally der
Die Strassenentwickelung ist einfach, befriedigt jedoch
nur in geringem Masse, besonders da der jetzige Bahniibergang bestehen
Die Briicke
besitzt drei Bogen, von denen die zwei idussern, 23 22 weiten gemauert,

bleibt und einen grossen Teil des Verkehrs aufnehmen muss.

der mittlere, 74 2z weite, dagegen aus Beton mit Eiseneinlage hergestellt
werden soll. Die Preisrichter halten es fiir gewagt, hei einem so wichtigen
und bedeutenden Bauwerke eine Bauart anzuwenden, deren Zuverlissigkeit
erst nach jahrelanger Erprobung vollkommen sicher festgestellt werden kann.
Dagegen sind sie der Ansicht, dass dieser weitgespannte Bogen ohne An-
stand und ohne wesentliche Mehrkosten auch aus einem andern, lingst be-
wihrten Material hergestellt werden konnte. In vorziiglicher Weise ist bei
der Briicke die iisthetische Frage gelst worden; die architektonische Ge-
staltung  des Bauwerkes verriit eine sehr gewandte, kunstgeiibte [Hand.
Wiirde die Briicke, der bessern Strassenentwickelung halber, oberhalb der
Eisenbahnbriicke erstellt, welche Eventualitit die Verfasser des Projektes
erwiihnen, so wiire es wiinschenswert, die grosse Oeflnung etwas zu ver-
engern, um sie mit der Mittelofinung der bestehenden Bahnbriicke in
besseren Einklang zu bringen.

10. « Dem Andernkern Cubmanns B». Die neue Briicke liegt 8o 7z
unterhalb der Babnbriicke. Sie besitzt drei Oeffungen von 37, 74 und
37 72 und besteht aus einem ganzen und zwei halben eisernen Fachwerk-
bogen in Auslegerform, die durch ein obenliegendes Zugband vereinigt
Das
Mauerwerk der Pfeiler reicht bloss bis an den Bogenfuss. Es steht zu be-

sind. An den Widerlagern sind kurze Schlepptriiger angeschlossen.
fiirchten, dass diese, sowohl lotrecht als wagrecht weit ausgedehnte, nur

an den Enden und an den Pfeilerfissen durch Mauerwerk unterstiitzte
Yisenmasse, iihnlich wie die Kirchenfeldbriicke, beim Befahren leicht in
Schwankungen geraten wiirde. Auch befriedigt die Eisenkonstruktion in
isthetischer Hinsicht wenig. An den Widerlagern sind grosse, gemauerte
Portale in altdeutscher Form projektiert, deren Fundation bis auf die Mo-
lasse hinunter geht. Die Preisrichter halten diese Anordnung fiir unzweck-
miissig, da sie fiir den Verkehr eher ein Hemmnis bildet. Auch steht die
gewithlte Stilform mit der im alten Bern iiblichen wenig, mit der an der
Briickenstelle iiblichen, gar nicht im Einklang. An die Briicke schliesst
sich am rechten Ufer ein hoher Erddamm an, der wohl besser durch
Mauerwerk ersetzt wiirde. In ganz vorziglicher Weise sind die Detail-
konstruktion der Briicke und ihre statische Berechnung durchgefiihrt; wenn
auch das Fehlen der Querkreuze an den Zwischenstindern einiges Be-
denken erweckt, so lassen doch die zahlreichen, auf das sorgfiltigste aus-
gefithrten Zeichnungen und Berechnungen erkennen, dass der Verfasser
auf diesem Gebiete zu den Kriften ersten Ranges gehort. Die Ausfiihrungs-
kosten erreichen eine ziemlich hohe Ziffer.

Die neue Briicke liegt 72 #z unterhalb der Bahn-

briicke. Sie besteht aus einem grossen, eisernen Fachwerkbogen von 110 72

11. « Aave>».

Spannweite, an den sich links drei, rechts sieben kleinere, steinerne Bogen
von 8.5 m Weite und ein kastellartiges Widerlager anschliessen. Die
Stiinder des grossen Bogens werden an ihren obern Enden durch kleine
Bogenkonstruktionen verbunden, die eine gefiillige Fortsetzung der steinernen
Bogen darstellen. Das Bauwerk macht einen geschmackvollen, harmonischen
Eindruck.

der alten, diirfte auch die verschiedene Bauart beider Objekte kaum stérend

In Anbetracht der grossen Entfernung der neuen Briicke von
ins Auge fallen. Die Anordnung der Eisenkonstruktion verriit eine geiibte
Hand. Dagegen ist die Fundierung der gemauerten Pfeiler, in Anbetracht
des unsicheren Baugrundes, in der vorgeschlagenen Weise kaum ausfiihr-

bar. Die Kosten des Bauwerkes bewegen sich auf miissiger Hohe.
12. «Ehre dem Stein». Die neue Briicke liegt 83 7z unterhalb der
Bahnbriicke. Sie ist ganz in Mauerwerk gedacht und enthiilt eine grosse

Oeffaung von 60 772, an die sich links drei, réchts vier kleinere Oeffoungen
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von 15 #2 Weite anschliessen,
Der grosse Bogen, iiber dem sich
sichtbare Entlastungsbogen be-
finden, ist statisch nach der Elas-
ticitiitstheorie berechnet; seine
Mittellinie folgt méglichst giinstig
der Drucklinie, sodass, trotz der
aussergewohnlichen Weite die
grisste Spannung nur 35,5 &g
pro cme? betriigt, also noch weniger
als im Bauprogramm fiir Quader-

mauerwerk als zuliissig angegeben

wurde. Der Gesamteindruck des

Bauwerkes ist in Anbetracht der
weit und hoch gespannten Oeff-
nung (Pfeilhshe = 35,5 22) ein
ebenso grossartiger als origineller.
Durch den vollkommenen Gegen-
satz dieser Briicke zur alten Eisen-
bahnbriicke wird der Wider-
spruch, der aus der Niithe beider
Objekte zu entspringen droht,
zum grossen Teil beseitigt. Weni-
ger befriedigt die Strassenent-
wickelung, die der Verfasser am
rechten Ufer vorschligt. Um alle
Niveaukreuzungen der Bahn zu
vermeiden, hebt der Verfasser
ferner die Bahnlinie am rechten
Ufer bis zu ungefiihr 1 22, eine
Aenderung, die nur durch Ver-
einbarung mit der Schweiz.
Centralbahn ausgefiihrt werden
konnte., Indessen halten es die
Preisrichter fiir moglich, das
Briickenprojekt — oberhalb  der
Eisenbalmbriicke zur Ausfiihrung
zu bringen, wodurch ohne Aende-
rung der Bahnlinie eine bessere
Losung der Strassenentwickelung
gefunden wird. Die Briickenfahr-
bahn kiime in diesem Falle etwas
tiefer zu liegen, was auf das Aus-
sehen, sowie auf die Kosten des
Bauwerkes, welche verhiiltnis-
miissig hoch stehen, nur giinstig

f29

Erdgeschoss-Grundriss.
II. Preis (ex aequo). Verfasser: Arch. Georg Neff, Lehrer der Baugewerkschule in Magdeburg und Arch. Heinyich Grossmann, desgl.

I
T

Perspektive.

I: 500.

wirken wiirde. Die architekto-
nische Durchbildung des Bau-
werkes ist etwas kn:ipp.

14. yPer Aspera“. Die neue
Briicke liegt etwa 8o = unter-
halb -der Bahnbriicke. Sie be-
steht aus einem eisernen Bogen
von 111 72z Weite, an den sich
links eine, rechts drei Stein-
offnungen von 19 22 Spannweite
anschliessen. Die architektoni-
sche Ausbildung, namentlich der
gemauerten Teile des Bauwerkes,
ist wohlthuend; der Gesamtein-
druck ein schoner, beinahe vor-
nehmer zu nennen. Die steiner-
nen Bogen sollen in Beton mit
drei Bleigelenkplatten ausgefiihrt
werden, was nach neueren KEr-
fahrungen keinem Anstande be-
gegnen wiirde. Weniger vorteil-
haft erscheinen uns die sehr zahl-
reichen, iiber den Gewdlben an-
geordneten Hohlriiume. Fiir sich
betrachtet, konnte das Projekt
als ein sehr passendes bezeichnet
werden; doch stort einigermassen
seine in der Gesamtanordnung
allzu grosse Aehnlichkeit mit der
im Bau begriffenen Kornhaus-
briicke. Auch zeugt es nicht von
allzu  grossem  Erfindungsver-
mogen, dass die Eisenkonstruk-
tion fast dngstlich derjenigen der
Kornhausbriicke nachgebildet ist,
Die Strassenentwickelung bietet
gegeniiber anderen Projekten
wenig neues. Sie leidet, wie fast
bei allen Projekten, bei denen’
die neue Briicke unterhalb der
alten liegt, an dem Uebelstande,
dass der vielbeniitzte Bahniiber-
gang am unteren Ende der Vik-
toriarainstrasse bestehen bleibt.
Die Kosten bewegen sich ungefihr
in der Mitte deriibrigen Projekte.

Emporen-Grundriss.

Wettbewerb fiir eine neue reformierte Kirche in der Kirchgemeinde Aussersihl (Ziirich).
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15. yKreis im Dredeck. Die neue Briicke liegt 27 m2 oberhalb
der Bahnbriicke. Dadurch’ wird dem Verkehr zwischen der Stadt, bezw.
dem Bahnhof, und den Quartieren in der Niihe des Schiinzli am besten
gedient, da fiir diese Verkehrsrichtung die zweimalige Kreuzung der Bahn
vermieden wird, Auch die iibrigen Strassenverbindungen sind sorgfiltig
studiert und meistens zweckmiissig projektiert worden. Hinsichtlich der
Strassenentwickelung wird dieses Projekt von keinem andern iibertroffen.
Ungiinstig ist, dass die Lorrainestrasse gesenkt werden muss; diese An-
ordnung kénnte leicht namhafte Entschidigungen an die Besitzer der an-
stossenden Hiuser zur Folge haben., Die Briicke besitzt drei Oeffnungen
von 37, 72 und 37 m. Auf zwei gemauerten Pfeilern rubt ein eisernes
Gelenktriigerfachwerk. Die Untergurtung ist schwach gekriimmt, wodurch
indessen das niichterne, steife Aussehen des Fachwerkes kaum verbessert
wird, Im Gegenteil diirfte es, wenn einmal ein Fachwerk gewihlt wird,
vorzuziehen sein, beide Gurtungen geradlinig zu fihren. Dann wiirde
sich das neue Bauwerk dem alten in der vollkommensten Art anpassen
und, wenn auch ebenso langweilig, doch nicht stérend wirken. Freilich
miisste dabei auch die Pfeilerstellung der neuen Briicke der der alten an-
gepasst, d. h. die Mitteléffoung auf 55 72 vermindert werden. Da Gelenk-
triiger erfahrungsgemiiss lebhafter schwanken als kontinuierliche Triiger
und dabei kaum billiger zu stehen kommen, so wiire nach unserer Ansicht
letztere Form vorzuziehen. Die Eisenkonstruktion ist im einzelnen sorg-
filltig behandelt; doch auch hier stort, wie beim vorangehenden Projekte,
eine gewisse Verwandtschaft mit der Kornhausbriicke. In eingehender
und sachverstiindiger Weise sind die Fundierungen und die iibrigen Mauer-
konstruktionen behandelt. Die Kosten der Anlage stellen sich verhiiltnis-
miissig niedrig.

Nach sorgfiltiger Erwiigung aller Vorziige und Nachteile der sieben
Projekte und nach eingehender Beratung gelangten die Preisrichter zu dem
Schlusse, dass zuniichst die Projekte 10. «Dem Andenken Culmanns B»,
und 15. «Kreis im Dreieck» als minderwertig beiseite zu legen seien.

Die Entscheidung der Frage, welches der iibrigen fiinf Projekte mit
dem Preise zu belohnen und welche zum Ankauf zu empfehlen seien, ver-
ursachte, da der Wert dieser fiinf Projekte nicht wesentlich verschieden
war, einige Schwierigkeit. Schliesslich wurde jedoch, in Aubetracht dessen,
dass gemauerte Briicken gegeniiber eisernen unter sonst gleichen Bedin-
gungen unbedingt den Vorzug verdienen, dem Projekte:

12. Ehre dem Stein'
mit Einstimmigkeil der programmissig einsige Preis von Sooo Fr.
suevkannt.

Zum Ankauf sollten nach den Bedingungen des Wettbewerbes zwei
bis drei Projekte empfohlen werden, und es war dafiir eine Summe von
7000 Fr. in Aussicht genommen. Da es den Preisrichtern schwer fiel, von
den iibrigen Projekten zwei bezw. drei zu bevorzugen, so wurde beschlossen,
der Baudirektion zu beantragen, alle vier anzukaufen und die zur Ver-
fiigung stehende Summe auf 9200 Ir. zu erhdhen.

Zum Ankauf werden somit ohne Rangordnung empfohlen: 1. «Mutz»,
4. «Fiir alle Zeit», 11, «Aares, I4. «Per Aspera».

Die Unterzeichneten glauben ihren Bericht nicht abschliessen zu
diirfen, ohne ihre persénliche Ansicht-iiber die giinstigste Lage der Briicke
und was damit zusammenhiingt, auszusprechen.

Aus den vorliegenden Projekten, die zum Teil von sorgfiltigem
Studium dieser Frage zeugen, sowie aus den Untersuchungen, die das
stidtische Bauamt von sich aus angestellt hat, geht deutlich hervor, dass
sich fiir die gestellte Aufgabe eine allseitig befriedigende I.0sung nicht
finden lisst.

Weitaus die meisten Verfasser der fiir den Wettbewerb eingereichten
Projekte haben die neue Briicke unterhalb der alten angelegt, und zwar
meistens in betriichtlicher Entfernung (bis 85 72) von dieser. Sie gingen
ohne Zweifel von der Ansicht aus, dass eine zu nahe Lage sowohl in
dsthetischer Hinsicht, als auch mit Riicksicht auf das Scheuwerden der
Pferde ungiinstig ausfiele und dass ferner ein oberhalb der Eisenbahnbriicke
liegender Uebergang, angesichts der nicht weit davon entfernten Korn-
hausbriicke, dem Verkehr nicht in gleichem Masse dienen konnte.

Die getroffenen Losungen zeigen jedoch, dass ein Uebergang unter-
halb der Bahnbriicke unvermeidlich eine Strassenunterfilbrung am rechten
Ufer nach sich zieht und dass infolgedessen der Verkehr von der alten
Stadt, bezw. vom Bahnhof nach dem Altenberg-Quartier in ungiinstiger
Weise mit zwei Unterfiihrungen belastet wiirde, ohne dass der Verkehr
von der Stadt nach dem Lorraine- und Breitenrain-Quartier giinstiger aus-
fiele. Einzig der Verkehr zwischen dem Lorraine-Quartier und dem Ling-
gass-Quartier zieht von einer unterhalb liegenden Briicke wesentliche Vor-
teile. Hieraus folgt, dass ein Uebergang dicht oberhalb der Bahnbriicke
den gegenwiirtigen Verkehrsbediirfnissen am besten dienen wiirde.

Wettbewerb
fiir eine neue reformierte
Kirche
in der Kirchgemeinde

Aussersihl-Ziirich.

M
|
e

1

[ 4!7[)
8}

T

Lingenschnitt 1 : 500.
II. Preis (ex aequo). Verfasser: Arch. Georg Neff, Lehrer der Bau-

gewerkschule in Magdeburg und Arch. Heinrich Grossmann, desgl.

Es lisst sich zwar nicht leugnen, dass mit dieser Wahl der Briicken-
lage einige Uebelstinde verkniipft sind. Hauptsichlich wird es schwierig
sein, die Briicke so zu bauen, dass ihr Ausschen durch die benachbarte
Bahnbriicke nicht allzusehr geschidigt wird. Auch dass die Pferde durch
die in niichster Niihe vorbeisausenden Bahnziige eher erschreckt werden,
als wenn die Briicke weiter entfernt liegt, erregt einiges Bedenken. Doch
scheint es uns, dass diese beiden Uebelstinde gegeniiber den Vorteilen der
genannten Lage in den Hintergrnnd treten sollten. Durch geeignetes An-
passen der neuen Briicke an die alte oder aber durch strikten Gegensatz
in der Bauweise (Mauerwerk anstatt Eisen) kann der erstere Nachteil
wesentlich abgeschwiicht werden, und was das Scheuwerden der Pferde
betrifft, so zeigt die Erfahrung (z. B. an der Berliner Ringbahn), dass der
Uebelstand nicht gross ist und beinahe verschwinden wird, wenn der Ober-
bau der Eisenbahnbriicke in ein Schotterbett gelegt wiirde.

Eine vollkommen befriedigende Losung liesse sich nach unserer
Ansicht nur dadurch erzielen, dass die Bahnlinie verlegt wird.

Diese Verlegung lisst sich auf zwei Arten denken. Entweder bleibt
der Bahnhof an seiner Stelle und die Bahnlinie nach Olten wird beim
Austritt aus dem Bahnhof links abgelenkt, am linken Ufer der Aare durch
einen Tunnel und in der Nihe der Badanstalt mittelst einer neuen Briicke
iiber die Aare gefiihrt. Oder die Bahn wird vom Wylerfeld in ungefihr
gerader Richtung iiber die Aare nach dem Linggass-Quartier (Neufeld)
gefilhrt, um von da den Anschluss an die alte Linie, den Bremgartenwald
anschneidend, in der Nihe von Weyermannshaus zu finden. Der Bahn-
hof wiirde in diesem Falle wahrscheinlich in die Gegend westlich des
Muesmattfeldes in die Nihe der Kiesgruben bei Weyermannshaus verlegt
werden miissen.

Der letztere Vorschlag, welcher, wie wir wissen, bei Gelegenheit der
Besprechung einer allfillig durchgreifenden Bahnhofverlegung von -anderer
Seite bereits gemacht worden ist, mag fiir den Augenblick kiihn erscheinen;
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der Bahnhof kommt dabei um rund 1000 2 weiter von der Stadt zu liegen.
Vergegenwiirtigt man sich jedoch die rasche Entwickelung der Stadt, be-

riicksichtigt man die auf die Dauer ganz unzuli

ige Einengung des gegen-
wiirtigen Bahnhofes, die Kriimmung und die uniibersichtliche Lage der Bahnhof-
geleise, bedenkt man, wie viel freies und durch keine Bahniibergiinge ge-
schidigtes Bauland durch die Verlegung gewonnen wird, so kann man
sich  des Eindrucks nicht erwehren, dass diese Bahnhofverlegung iiber kurz
oder lang zur Notwendigkeit wird.

Der gegenwiirtige Zustand mag noch 10, vielleicht auch 20 Jahre
geniigen; die nabe Lage des Bahnhofs an der alten Stadt besitzt fiir die
Bevilkerung ohne Zweifel hohen Wert; vor endgiiltiger Regelung der
schwebenden Riickkaufsfrage mag iiberbaupt eine Aenderung der bestehen-
den Bahnverhiiltnisse ganz unmoglich sein; dennoch wird sich nach unserer
Ansicht eine Verlegung des Bahnhofes auf die Dauer nicht umgehen lassen.

Denkt man sich die Bahnbriicke beseitigt, so kann kaum ein Zweifel
dariiber bestehen, dass die Strassenbriicke an der nimlichen Stelle oder
dicht dabei ihre richtigste Lage finde. Alle diese Erwigungen und der
Ausblick in die zukiinftige Gestaltung der Bahuverhiilinisse fiihren uns
schliesslich zu dem Endergebnis, dass es am ratsamsten ist, die Briicke
nach dem Lorraine-Quartier dicht neben der jetzigen Bahnbriicke, und
zwar oberbalb derselben zu erbauen. Sie befriedigt in dieser Lage die
gegenwiirtigen Verkehrsbediirfoisse besser als jede andre Lage, und kommt
es einmal zu einer Beseitigung der Bahnbriicke, so wird die erbaute
Strassenbriicke erst recht an ihrer giinstigsten Stelle sich befinden.

Bern, Frankfurt a/M., Zirich und Aaraw, im Juni 1897.

Das Preisgericht:
Sig. F. Lindl,

w  W. Lauter.
» Ld. Locher.
»  W. Ritler.

. Cd. Zschokke.
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Miscellanea.

Normal- oder Schmalspur auf dem Bahnnetz in Tirol und Grau-
biinden.
Karl Biicheler iiber obgenanntes Thema*) wird jetzt in der «Ztschr. des

Der von uns bereits kurz skizzierte Vortrag des Herrn Ingenieur

dsterr. Tng.- und Arch.-Vereins» unter dem Titel: «Ueber ausgefiihrte,
projektierte und wiinschenswerte Liroler Alpenbahnen» in extenso ver-
dffentlicht.  Herr Biichelen zeigt sich in seinen Ausfiibrungen als konse-
quenter und warmer Vertreter der Schmalspur, die er fiir verkehrsarme
Gebirgsliinder als volkswirtschaftlich vorteilhaftestes Bahnsystem fordert.
An den in Tirol und in Graubiinden ausgefiihrten und projektierten Bahnen
sucht er den Nachweis zu erbringen, dass in diesen Liindern die Schmal-
spur ausgezeichnete Dienste leistet und nur diese es ermdglicht hat, in
verkehrsarmen Gegenden Bahnen herzustellen. — Zwei Tiroler-Bahnen,
die normalspurige Bosen-Merarner Bahn (31,6 A2) und die schmal-
spurige Mori-Riva-Bahn (25 /Anz) scheinen ihm in erster Linie auf Grund
ihrer Bau-, Verkehrs- und Betriebsverhiltnisse zu einer vergleichenden
Betrachtung geeignet, um den Nutzen der Schmalspur fiir die Bevilkerung

anschaulich zu machen.  Beide Bahnen dienen dem Touristen- und
Fremdenverkehr, sowohl Meran wie Arco sind vielbesuchte Winterkurorte.
Die annithernd gleiche Liinge, die gleiche Zahl der Zwischenstationen und
die Gleichartigkeit der Produkte fiir Ein- und Ausfuhr, das beiden, durch
Privatinitiative entstandenen Bahnen, gemeinsame Fehlen einer Subvention
und die sich daraus ergebenden héheren Tarife bilden hinreichende An-
haltspunkte fiir einen Vergleich der Leistungsfihigkeit von Normal- und
Schmalspur. Die wirtschaftliche Ueberlegenheit der schmalspurigen Mori-
Riva-Bahn kennzeichnen die aus den um 4To000 fl. pro Az geringeren
Baukosten sich ergebenden billigeren Tarife, welche bei ersterer 8 kr. pro
Tonnenkilometer gegeniiber 10,7 kr. bei der so giinstig gelegenen, aber
normalspurigen Bozen-Meraner Bahn betragen. Bemerkenswert ist auch
die durchschaittliche Fahrgeschwindigkeit von 19, 4722 der bedeutende
Terrainschwierigkeiten iiberwindenden Mori-Riva-Bahn, da beispielsweise
ein Zug der Bozen-Meraner Bahn nur eine Fahrgeschwindigkeit von 17 Az
besitzt. Die Anwendung der Schmalspur auf der Bozen-Meraner Bahn
hiitte jedenfalls eine allgemeine Ermiissigung der Tarife ermdglicht, und
somit eine grossere Verkehrsbelebung herbeigefiihrt. Ein weiterer grosser
Nachteil der Normalspur bestand aber noch darin, dass dieselbe die Fort-
setzung der Bahn iiber das Vintschgau und den Finstermiinzpass nach Landeck
verhinderte; denn man glaubte diese Linie normalspurig herstellen zu miissen,

was der grossen Kosten wegen aber nicht mdglich war. Die Anschauung, zwei

s. Bd. XXVIII S. 143.

Hauptbahnen verbindende Nebenbahnen miissten gleichfalls normalspurig

gebaut werden, ist durch die Bahn Saelzdurg-Zsch/ widerlegt worden,
welche den Beweis liefert, dass in solchem Falle die Schmalspur sich be-
withrt und dem Lokal-, 7Touristen und Fremdenverkehr vortreffliche
Dienste leistet.

Achnlich wie bei der Mori-Riva-Bahn liegen die Verhiiltnisse der
Valsuganabakn die dem Bahnbau

sich entgegenstellenden Schwierigkeiten durch Anwendung der dem ILokal-,

65 Am langen insofern auch hier
Touristen- und Fremdenverkehr vollkommen geniigenden Schmalspur leicht

iberwunden worden wiire.  Allein die Wahrung wichtiger strategischer
Interessen machte hier den Bau einer sehr kostspieligen Normatbabn mit
115830 fl. pro Az Baukosten notwendig. Die in Graubiinden an den Aus-
und A

kniipften

bau

schluss der Valsuganabahn an das italienische Bahnnetz ge-
Hoftoungen auf einen iiber Graubiinden und Valsugana nach
Venedig gehenden gewaltigen Verkehr bei lierstellung einer Eisenbahn-
verbindung Chur-Meran, biilt Biichelen fir iibertrieben und illusorisch.
Sofern mit der Valsuganabahn als Transitlinie iiberhaupt zu rechnen is),
muss beriicksichtigt werden, dass die durch dieselbe zu erzielende Ab-
kiirzung der bestehenden, iber den Arlberg und Brenner fihrenden Route
genau ebenso zu gute kiime, wie der in Graubiinden erst zu erbauenden
Linie Chur-Meran. Es sei mithin nur auf eine Irrefiihrung abgesehen,
wenn die Valsuganabahn nur mit der Graubiindner nicht aber auch mit
der Arlberg-Brenner-Linie in Betracht gezogen wird. Schmalspurig projek-
tiert ist die Fleimesthalbakn 29,56 /m,
Maximalsteigungen: 25%00, Anlagekosten 40000 fl. pro 4zz. Auch die
von Jenbach nach Zell am Ziller projektierte Zillerthatbahsn, Linge:
24 km; Baukosten: 40400 fl. pro m soll schmalspurig gebaut werden,

St. Lugano-Moena; Linge:

Eine normalspurige Bahn wiirde rund 230 0oo fl. teurere Bau- und etwa
10000 fl. Abweichend von

der Fleimsthal- und Zillerthalbahn wird die von Bozen bezw. von Sigmunds-

hohere jihrliche Betriebskosten verursachen.

kron aus iiber St. Michele zu den beriihmten Weinorten Kaltern und Tramin,
spiiter  bis. Neumarkt fithrende Ueberetschbahn mit Normalspur geplant.
weil diese Bahn von der normalspurigen Bozen-Meraner Bahn in Sigmunds-
Die
gegeniiber der Anlage einer Schmalspurbahn doppelt so hohen Baukosten

kron abzweigen, der Zugsverkehr aber von Bozen ausgehen soll,

konnten durch Einlegen einer dritten Schiene in der Péagestrecke Bozen-
Siegmundskron vermieden werden, weil in diesem Falle der Verkehr der
Schmalspurziige von Bozen aus moglich ist.

Zum schweizerischen Bahnwesen iibergehend, findet der Vortragende
gerade in der Entwickelung der Verkehrsverhiltnisse Graubiindens eine Be-
stiitigung der Zweckdienlichkeit schmalspuriger Bahnen in solchen Gebieten.
Die Thatsache, dass die «Vereiniglen Schweizer Bahnen» sich s. Z. auf den
Bau der Linie von Sargans nach Chur beschriinkten, diese Bahn weder im
Rheinthal weiter aufwiirts fihrten, noch in dessen Nebenthiilern verzweigten.
konne als Beweis dafiir gelten, dass die kostspielige Normalspur fiir solche
Aufgaben sich iiberhaupt nicht eigne.

Der Schmalspur war es vorbehalten, den Verkehrsbediirfnissen des
aus den angefiihrten Griinden am schlechtesten mit Eisenbahnen bedachten
Kantons Ersatz zu bieten durch das 92 4wz lange Schmalspurnetz® Thusis-
Chur-Landquart-Davos der Rkdlischen Bahn, welches allen Anforderungen
des Touristen- und Fremdenverkehrs in zweckmiissiger Weise entspricht.
Die Strecke Chur-Landquart (13,7 A#z, 1900 Maximalsteigung) verbindet
nicht nur die beiden andern Schmalspurstrecken, sondern leistet auch dem
Die Rhitische Babhn hat den Schliissel
zu den ins Engadin fiihrenden Alpenpissen in Hinden und ist berufen, iiber

Lokalverkehr wesentliche Dienste.

einen derselben eine Eisenbahn ins Engadin zu bauen, sei es von Davos
aus iiber den 2405 7z hohen Fliiela-Pass nach Siis, sei es von Thusis aus
iiber Filisur und den 2313 »2 hohen Albula nach Ponte. Der Bau einer
Engadinbahn sei jedoch, unabhingig von einer schwierigen und kost-
spieligen Alpenbahn iiber den Fluela oder Albula, méglich und rentabel,
ins Innthal bis Pfunds
«Es wiire », bemerkt Biichelen,

sobald Oesterreich von Landeck aus eine Bahn

bezw. Finstermiinz herstellt. «fiir Oester-
reich ebenso nachteilig als beschimend, wenn es der Schweiz moglich
wiirde, die Rhiitische Bahn iber die Alpenpiisse ins Engadin zu verlingern,
Thalbahn herstellt, » Da keine der den Fliiela

oder Albula iiberschreitenden Transversallinien irgend einen Wert fiir den

bevor Oesterreich seine
internationalen Verkehr hiitte, so ist fiir die Verbindung der Rbiitischen
Babn mit und fir die Babn in dem Engadin die Schmalspur allein mdg-
lich und begrindet. — In eine Priifung der Guyer-Zeller’schen, Projekte
zur Herstellung neuer Z»aznsitlinier iber Tirol eintretend, kommt Biichelen
zu dem Schluss, dass weder die vorgeschlagene Graubiindner Transversal-
bahn, wie von dem Projektanten behauptet, die eigentliche Fortsetzung der
Pusterthalbahn nach Westen bildet, noch dass iiber Graubiinden eine kiirzere

Levante und Orientlinie hergestellt werden kdane. Die von Guyer-Zeller




	...

