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Welle F im einen oder im andern Sinne getrieben und
kann vermittels des Getriebes S auf die Regulierung der
Turbine im Sinne des Oeffnens oder des Schliessens ein-
wirken.

Es liegt auf der Hand, dass dieser Regulator in
jedem Augenblick zu regulieren beginnen oder wieder auf-
héren kann, dass das Pendel keinen grossen Weg zuriick-
zulegen und keine Energie auszuliben hat und demgemiss

schon bei der kleinsten Tourendif-
ferenz auf die Turbine einwirken
kann. Angestellte Versuche haben

alle Erwartungen erfiillt und beson-
ders gezeigt, dass der Regulator bei
grosster Reguliergeschwindigkeit eine
sehr grosse Energie hat, sich also
zur rapiden Verstellung der schwer-
sten Turbinenregulierungen sehr gut
eignet und in allen Betrieben Ver-
Schnitt durch das Wendung finden kann, besonders aber
in Anlagen mit elektrischer Kraft-
tibertragung, wo fortwihrend grosse
Betriebsschwankungen auszuregeln sind. Ein eminenter Vor-
teil dieses neuen Regulators ist die grosse Einfachheit und
Soliditat aller seiner Organe, unterstiitzt durch den weiteren
Vorteil, dass alle arbeitenden Teile in einem Oelbad liegen,
was die Abniitzung der betreffenden Teile beinahe auf Null
reduziert.*

Es ‘hedarf wohl keines Kommentars, um die Thitigkeit
der Firma seit dem Jahre 1896 auch nach dieser Richtung
zu charakterisieren. (Fortsetzung folgt.)

Fig. 48.
Kapsel-Riderwerk.

A

Wettbewerb fiir einen Neubau der Kantonal-
bank in Basel.')

I,

Von den bei dem Wettbewerbe flir die Kantonalbank
in Basel preisgekronten vier Entwiirfen bringen wir zu-
nachst auf Seite 136 und 137 dieser Nummer Darstellungen
des mit einem zweiten Preise ,ex aequo“ ausgezeichneten
Projektes ,1901% von Herrn Architekt Karl Moser in Aarau.
Das preisgerichtliche Gutachten sowie Darstellungen der
anderen pramiierten Arbeiten werden in den nichsten Num-
mern folgen. (Fortsetzung folgt.)

Umbau der linksufrigen Ziirichseebahn vom
Hauptbahnhof Ziirich bis Wollishofen.

Der ziircherische Ingenieur- und Architekten-Verein
hat, entsprechend der grossen Bedeutung, die einer richtigen
Gestaltung der in den Hauptbahnhof Ziirich einmiindenden
Linien fiir die Entwickelung der Stadt zukommt, schon
wiederholt seine Stimme in dieser Angelegenheit abgegeben.
— Da nun die Frage der Einfithrung der linksufrigen
Zlirichseebahn ihrer endgiiltigen Ldsung entgegengeht, be-
auftragte der Verein seine Eisenbahn-Kommission neuer-
dings mit dem Studium derselben, sowie mit der Vorlage
eines generellen Projektes und summarischen Kostenan-
schlages.

Wir geben nachstehend das von der Kommission dem
Vereine vorgelegte und von diesem in seiner Sitzung vom
13. Marz d. J. genehmigte Gutachten nebst Lageplan und
Léangenprofil des Projektes.

Das Schriftstiick lautet:

«Der ziircherische Ingenieur- und Architekten-Verein hat sich be-
kanntlich schon zu wiederholten Malen mit der Frage des Umbaues der
linksufrigen Seebahn im II. und IIL. Stadtkreis von Zirich beschiiftigt,
erstmals im Anschluss an die Besprechung des Umbaues des Hauptbahn-
hofes Ziirich (vergleiche Bericht der damaligen Kommission vom 1,Mai 18962).

1) Bd. XXXVI S. 139 und 176, Bd. XXXVII S. 51 und 74.
2) Bd. XXVII S. 127, Bd, XXVIII S. 183 und Bd. XXIX S. 13.

Als dann im Jahre 1897 der Stadtrat von Ziirich sich durch einen spe-
ciellen Experten, Hrn. Ing. Gleim, weitere Projekte fiir den Umbau der
linksufrigen Linie ausarbeiten liess, fand sich der Verein im Interesse der
ausserordentlichen Wichtigkeit dieser Frage fiir die bauliche Entwickelung
der Stadt veranlasst, nochmals an dieselbe heranzutreten?). HerrIng. Hilgard
wurde gewonnen, die verschiedenen in Vorschlag gebrachten Varianten,
Tiefbahn sowohl als Hochbahn, mit und ohne Verlegung der Station Enge
und der Sihl, generell zu bearbeiten. Der Verein hat hierauf den mass-
gebenden stidtischen Behorden das Ergebnis dieser unter Leitung der
Eisenbahnkommission gemachten Studien zur Kenntnis gebracht, und spe-
ciell das Projekt einer Z73%¢/éa/s uuter der korrigierten Sihl mit Ver-
legung der Station Enge an die Griitlistrasse zur Ausfiihrung empfohlen?).
Das Ergebnis der damaligen Bemiihungen war fiir den Verein zwar ein
wenig erfreuliches, indem der Stadtrat von Ziirich in seiner Vernehm-
lassung (vergleiche Protokollauszug Nr. 1449 vom 10. Dez. 1898) die
Vorschlige des Vereins ablehnte, unter Hinweis auf scheinbar uniiber-
windliche Schwierigkeiten einer Tiefbahn und der damit verbundenen
grossen Baukosten. Obschon der Grosse Stadtrat die Bestrebungen um
Unterdriickung der Hochbahn im IL Kreise durch den Beschluss, nach den
Vorschligen des Vereins den Bahnhof Enge an die Griitlistrasse zu ver-
legen, entgegen dem Antrag des Engeren Stadtrates gutgeheissen hat, fasste
dennoch der Bundesrat unter dem 2. Mirz 19oo den Entscheid: fiir den
Umbau der Bahn im II. und III. Stadtkreis sei grundsitzlich die Hoch-
legung der Bahn anzunehmen.

Im Laufe dieses Berichtes wird sich noch Gelegenheit bieten, auf
diese vermutlichen Schwierigkeiten zuriickzukommen und deren Grund-
losigkeit auch zu beweisen; es sei jedoch gestattet, schon hier einzufigen,
dass der Bundesrat mit Schlussnahme vom 15. Februar dieses Jahres
jenen prinzipiellen Entscheid vom 2. Mirz 1900 auf Antrag der Regierung
von Ziirich bis auf weiteres suspendiert haf,

Einem Auftrag des schweiz. Eisenbahndepartements zufolge hat
die Direktion der Nordostbahn unter dem 30. April vorigen Jahres ein
detailliertes Projekt einer Zockba/n im III. Kreis, von der Langstrasse
bis zum Sihlkanal reichend, mit Unterfiihrung der Seestrasse im II. Kreis,
und unterm 2. November das Projekt einer vollstindigen Hochbahn von
der Langstrasse bis Wollishofen und zwar: erstens mit Belassung der Sta-
tion Enge am jetzigen Orte, zweitens mit Verlegung derselben an die
Griitli-Seestrasse, vorgelegt. Ein Eisenbahnkomitee in Enge hat ferner
durch die Herren Ritter-Egger und Unmuth ein Hochbahnprojekt mit
Verlegung der Station an die Bedergasse ausarbeiten lassen und zugleich
einen energischen Protest gegen FErstelling einer Hochbahn auf dem
jetzigen Tracé dem Bundesrat eingereicht. Damit ist die Frage des Bahn-
umbaues im IL und IIL Kreise von neuem in Fluss geraten und es hat der
zlirch. Ing.- und Arch.-Verein in seiner Sitzung vom 16. Januar dieses
Jabres beschlossen, sich neuerdings mit dieser Sache zu beschiftigen und
das Ergebnis dieser Studien sowohl dem Regierungsrate von Ziirich zu
geneigter Priifung und Beachtung zu iibermitteln, als auch einem wei-
teren Publikum durch Verdffentlichung zur Kenntnis zu bringen.

Die teilweise erginzte und verstirkte Eisenbahnkommission des
Vereines hat sich unverweilt an die Losung der ihr iibertragenen Aufgabe
gemacht.
eines in jeder Beziehung fiir eventuelle Ausfiihrung sichere Gewihr bie-

Fiir eingehende Projektstudien und vor allem fiir Aufstellung

tenden Kostenvoranschlags wurde eine fiinfgliedrige Subkommission bestellt.

Wegleitend fiir alle weiteren Arbeiten war in erster Linie die
Entscheidung der Frage, welches der verschiedenen Projekte nun definitiv
anzunehmen sei. Der zirch. Ing.- und Arch.-Verein hat von jeher die
Tieflegung der Bahn als die einzige rationelle Losung zur Beseitigung
der heutigen Uebelstiinde bezeichnet und die Kommission nimmt auch
heute noch diesen Standpunkt ein; sie weicht von dem frither angenom-
menen Beschlusse nur insoweit ab, als von der damals empfohlenen
Variante der Stationsverlegung in Enge an die Griitlistrasse definitiv abzu-
sehen sei und die Tiefbahn auch in Enge das bisherige Bahntracé bei-
behalte.
dortigen Kirchenpflege aus Riicksicht auf die befiirchtete Benachteiligung
der Kirche und deren Besucher in sehr energischer Weise Einsprache
gegen die beabsichtige Stationsverlegung erhoben worden, anderseits haben
sich heute manche Verhiiltnisse abgeklirt und ist die Sachlage eine andere

Einerseits ist von der Bevolkerung in Enge, speciell von der

geworden. Es ist hier.der Ort, auf die verschiedenen Einwiinde gegen
das Projekt des ziirch. Ing.- und Arch.-Vereins, welche sowohl im Berichte
des Hrn. Gleim, als in der Weisung des Stadtrates von Ziirich vom

27. August 1898 erhoben wurden, des nilheren einzutreten und dieselben
1) Bd. XXXI S. 43 und 133, Bd. XXXIT S. 157,
2) Bd. XXXII S, 189,
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zu widerlegen; ganz speciell sollen die Wettbewerb ftir den Neubau der Kantonalbank in Basel tbrigens keine grosse Wichtigkeit haben,

Verhiltnisse in Enge besprochen werden,

Entwurf Nr. 36. Mbotto: «190T1 ».

muss allerdings das Gefille auf der

d.enn gerade die Ueberzeugung, dass Verfasser: Architekt &. Moser in Aarau, — II Preis «ex aequo». Seeseite etwas grosser gemacht werden,
ein Wasserandrang vom See her nicht b wenn die anstossenden Strassen nicht mit
oder doch nur in sehr geringem Masse X 3 ﬂ gehoben werden sollen.

stattfinden werde, war bestimmend fiir
den Grundgedanken, die alie Stations-
lage beizubehalten.

Einwdnde gegen die Tiefbahn.

Hr. Gleim weist in erster Linie
auf Schwierigkeiten hin, welche sich der
Tiefbahn am siidlichen Tunnelausgang
in der Nihe der Seestrasse entgegen-

stellen werden. Die Erstellung einer
Tiefbahn unter den gegebenen Verhilt-
nissen im allgemeinen sowohl, als spe-
ciell an dieser Stelle, ist aber eher durch-
fithrbar als die Anlage einer Hochbahn,
da sich Bauten #nZer einer im Betrieb
stehenden Linie doch sicher stets leichter

i Am Schlusse seiner Darlegungen
" fihrt Hr. Gleim an, dass die Anlage
einer Tiefbahn den Anschluss an das
Hauptbahnhofprojekt erschwere beziig-
lich des Baues eines Verbindungsgeleises
zwischen einem kiinftigen Eilgutschuppen
1m Areal des alten Rohmaterialbahnhofs
und dem neuen Giiterbahnhof. Sollte,
was heute noch nicht erwiesen ist, eine
derartige Anlage einmal notwendig wer-
den, so ist dieselbe durch die Tiefbahn
keineswegs beeintrichtigt. Die Geleise
der tief liegenden linksufrigen Seebahn
wiirden bei 47z 1,4 iiberbriickt und mit
einer Rampe von 14 °/g0 wiirde der Giiter-

ausfithren lassen, als solche zédes der-
selben. Eine Auffillung fiir eine zwei-
spurige Bahn zwischen zwei 5 72 hohen
Stiitzmauern diirfte, wenn auch nur ein-
spuriger Betrieb erhalten bleiben soll,

nur durch eine provisorische Geleise-

anlage ausserhalb der Stiitzmauern még-
lich sein; hierfiir fehlt es aber dem Hoch-
bahnprojekt am nétigen Platz. Wesent-

lich giinstiger gestaltet sich die Aus-

bahnhof erreicht.

Zu den Einwendungen tiberge-
hend, welche der Stadtrat von Ziirich
in seiner Weisung an den Grossen Stadt-
rat vom 27. August 1898 erhoben hat,
wenden wir uns in erster Linie gegen
den Vorwurf: der ziirch. Ing.- und Arch.-
Verein habe die Schwierigkeiten der
Untertunnelung des Sihlflusses unter-
schitzst; die Wildwasser der Sihl kénnten

fiilhrung fiir die Tiefbahn; eine geringe
Verschiebung des Betriebsgeleises gegen
den «Eisenbabnweg» — dasselbe ist

ebenfalls einspurig gedacht — schafft geniigend Raum fiir Erstellung der
Futtermauer und des Einschnitts lings der Eisenbahnsirasse. Der Verkehr
dber die See- und die Gotthardstrasse kann ungestort aufrecht erhalten

Fassade gegen den Blumenrain. I : 300.

die Tunnelwélbungen durchbrechen und
dadurch unberechenbarer Schaden ent-
stehen. — Es scheint kaum moglich, dasg

solche Befiirchtungen im Ernst gehegt werden konnen. Die Geschichte
des Ingenieurwesens beweist am besten, dass weit schwierigere Probleme
anstandslos gelost wurden und sich bewihrt haben, Es geniigt, auf einige Bei-
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werden; anfinglich geniigt ein Stol-
len unter denselben fiir den Trans-
port des Tunnelausbruches, spiter
nach Fertigstellung des 0stlichen
Tiefbahngeleises ist eine proviso-
rische Balkenbriicke zu erstellen.

Auch die Senkung des Bahn-
hofs Enge, selbst mit Beibehaltung
zweier Betriebsgeleise fiir Zugs-
kreuzungen, lisst sich ohne bedeu-
tende- Schwierigkeiten bewerkstel-
ligen.' Der Verkehr der Reisenden
wird am einfachsten von der La-
vaterstrasse her erfolgen; auf das
der Bahn gehdrige Terrain neben
dem Venedigli konnte ein Teil

spiele hinzuweisen, so auf die mehr-
fache Untertunnelung der Themse
bei London und des Merseyflusses
bei Liverpool, auf die Fithruug der
Bahnlinie unter dem Griinbach bei
Fliielen, eines der schlimmsten Wild-
wasser im Zuge der Gotthardbahn
und der ganzen Schweiz, bei wel-
cbem trotz grossem Wasser- und
Geschiebeandrang bei einem Gefille
von iiber 109 seit bald 2ojéihrigem
Betrieb nicht die geringsten Sto-
rungen aufgetreten sind, endlich
auf den in jiingster Zeit ausgefiihrten
Strassenbahntunnel im Schwimm-
sand unter der Spree und auf die
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des alten Auf-
nahmegebiu-
des  proviso-
risch versetzt werden mit Warteraum und Betriebs-
bureau. Es lassen sich unschwer aber auch andere
Losungen fiir Fortfiibrung des Betriebes der Station
Enge wihrend des Baues aufstellen, so beispielsweise,
indem zunichst das neue Empfangsgebdude gebaut und
provisorisch durch eine Passerelle mit den westlich

Grundriss vom Untergeschoss, I : 400.

gelegenen Betriebsgeleisen verbunden wird.

Einen weiteren Grund gegen die Erstellung einer
Tiefbahn in Enge will Hr. Gleim darin finden, dass
die simtlichen kreuzenden Strassen ganz bedeutend zu
heben seien, wodurch beidseitige Rampen mit starken Stei-
gungen bedingt wiirden. Das dem heutigen Bericht beilie-
gende Langenprofil (S. 139) beweist am besten, dass erheb-

liche Uebelstinde nicht eintreten werden. An der See-

strasse findet gar keine Hebung statt, an der dussersten
der zu tiberfilhrenden Strassen, der Sternenstrasse, muss
naturgemiss eine solche stattfinden; die neuen Rampen

Gefille von 3,5%o0, wihrend die bestehende Strasse ein solches von nahe-
zu 7% aufweist. Nur bei der Gotthard- und Breitinger-Strasse, welche
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Grundriss vom Erdgeschoss. I : 400.

erhalten jedoch nur

dusserst gelun-
genen  Bauten  qndrics vom I. Stock. I :400.
der  Berliner

Untergrundbahn ; hier sind, um Niveaukreuzungen zu
vermeiden, an einer Stelle zwei Untergrundbahnen iiber
cinander weggefithrt worden, Bauten, welche ganz in das
Niveau des Grundwassers tauchen. Durch solide Ein-
lagen von Asphaltfilz ist es dort mit ganz geringen
Kosten gelungen, den Bahnkorper vollstéindig wasser-
dicht zu gestalten. Auch fiir den Tunnel unter der Sihl
sind gleiche Vorkehrungen in Aussicht genommen. Dem
heutigen Bericht beiliegende Querschnitte des neuen
Siblwehres (S. 139) diirften jeden Fachmann tiberzeugen,
dass gefilhrliche Wassereinbriiche ein fir alle mal aus-
geschlossen sind.

Die stadtritliche Weisung bezeichnet ferner die
Wirkungen des Grundwassers im III. Kreise als ganz
unberechenbar. Nach allen bisherigen Erfahrungen an-
lisslich durchgefiihrter Dohlenbauten ist Grundwasser

nur in der kurzen Strecke zwischen Zweierstrasse und Sihl zu erwarten, wo
die oberen Kiesschichten durchschnitten werden und die Tunnelsohle wahr-
scheinlich in den Uetliberg-Lehm zu liegen kommt.
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Wetthewerb flir den Neubau der Kantonalbank in Basel.
Entwurf Nr. 36. Motto: «1901».

#—  Verfasser: Architekt A Moser in Aarau, — II. Preis «ex aequo».
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Fassade gegen die Schifflinde. 1 : 300.

Zur Abfiihrung des hier zufliessenden Grundwassers soll die grosse,
schon im Stationsgebiet von Enge beginnende Entwiisserungsdohle (80/120
cm) dienen. Diese Dohle liegt von der Station Enge bis zur Hohlstrasse
zwischen den Geleisen unter dem Bahnkérper, wiirde dann in der Hohl-
strasse weitergefithrt und schliesst sich im Gebiet des neuen Rangierbahn-
hofs an die stidtische Hauptabwasserleitung an. Ganze Linge derselben
2780 7. Das Wasser liuft mit natiirlichem Gefille ab und kostspielige
Pumpenanlagen konnen ginzlich entfallen. Diese Dohle soll schon mit
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Querschnitt, I :400.

grossem Querschnit in Enge beginnen, um allen Eventualititen begegnen
zu konnen, sei es aussergewohnlichen Gewitterregen oder allfilligen Ein-
filterungen des Seehochwassers. Nebst dem ist vorgesehen, dass die be-
stehenden stidtischen Dohlen als Syphon unter der Bahn durchgefiihrt und
ausserordentliche Wasserquantititen, wie bis anhin, in den Schanzengraben
abgeleitet werden.

Vor zwei Jahren am Alfred Escher-Platz und in der Alfred Escher-
Strasse ausgefithrte Dohlenbauten, welche noch etwa 1,5 72z tiefer als die
Sohle der nebenliegenden Tiefbahn reichen und fast ganz trocken lagen,

Fassade gegen den Rhein. I : 300.

lassen es beinahe als ausgeschlossen erscheinen, dass hier ein Wasserzu-
drang vom See erfolgen kénne. Es sind tbrigens auch im Voranschlage
im Posten « Unvorhergesehenes » reichliche Zuschlige fiir eventuell erfor-
derliche Abdichtungen berechnet worden, die nach den in Berlin ge-
machten Erfahrungen ohne grosse Kosten und Schwierigkeiten hergestellt
werden konnen.

Die schwierige Wasserhaltung anliisslich einer Dohlenbaute an der
Mythen-Gotthardstrasse kann hier nicht als Gegenbeweis der obigen Be-
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Lingsschnitt. 1 :400.

hauptungen angefiihrt werden, da jene Stelle nachweisbar im Bereiche des
alten Riedligrabens liegt, welcher seiner Zeit mit Steinschroppen und Kies
aufgefiillt wurde und so direkt wie eine Sickerung wirken musste. Aehn-
lich verhiilt es sich am Mythenquai, wo die beim Quaibau erstellten
Kiesdimme beim Dohlenbau durchschnitten wurden und, weil mit dem See
in Zusammenhang stehend, starken Wasserzudrang bewirken mussten. Nun
liegt aber die Bahn hier mehr landeinwiirts, und, wie den ilteren Plinen
des frilheren Zustandes entnommen werden kann, mit Ausnahme einer
kleinen Partie beim Venedigli, bis in die Nihe des Belvoirparks noch
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