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INHALT: Der Sitterviadukt der Bodensee-Toggenburgbahn. — Wettbewerb fiir
einen offentlichen Schmuckbrunnen (,Geiserbrunnen®) in Ziirich. — VIIL. internationaler
Eisenbahnkongress Bern 1gro. — Die neuen Eisenbahn-Krankenwagen der Schweize-
rischen Bundesbahnen. — Miscellanea: Die XXXI, Generalversammlung der Gesellschaft
ehemaliger Polytechniker. Die Lotschberglokomotive der Maschinenfabrik Oerlikon.
Oesterreichische Wasserstrassen. Monatsausweis iiber die Arbeiten am Lotschbergtunnel.
Neubau des kgl. Opernhauses in Berlin. Bodensee-Toggenburgbahn und Rickenbahn.

Tagung fiir Denkmalpflege in Danzig am 29. und 30. September. Mont d’Or-Tunnel. —
Konkurrenzen: Wettbewerb fiir die Walchebriicke iiber die Limmat in Ziirich. Welt-
telegraphen-Denkmal in Bern. Rathaus in Miilheim a. d. Ruhr. Umgestaltung des
Kleberplatzes in Strassburg i. E. Bank- und Staatsgebiude in Herisau. — Literatur. —
Vereinsnachrichten: G. e. P.: Stellenvermittlung.

Tafeln 30 bis 33: Wettbewerb fiir den ,,Geiserbrunnen® in Ziirich.
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Nr. 11.

Der Sitterviadukt
der Bodensee-Toggenburgbahn.

In der Schweiz. Bauzeitung vom 27. November 1909
(Bd. LIV, S. 315) haben wir einige kurze Angaben tiber
den Bau dieses bedeutenden Taltibergangs gemacht. Nach-
dem nun am 15. Juli die Probebelastung des Objektes
stattgefunden hat, sind wir in der Lage, die eingehende
Beschreibung des Bauwerkes zu verdffentlichen.?)

I. Anschluss -Viadukte.
Von Ingenieur 4. Acatos, St. Gallen.

Konstruktion und Dimensionen sind die fir Bahn-
viadukte tblichen (Abb. 2, S. 136). Die Schlussteinstirken
der Gewolbe genii-
gen einer in bezug
auf den innern Ge-
wolberadius aufge-
stellten linearen L
Gleichung d=o0,5 @
—+0,04. R und er-
geben sich als Mit-
telwerte der Schei-
telstarken dhnlicher
Bauten, angegeben
von alt Oberinge-
nieur Dr. Moser, von
der Rhitischen Bahn
und von  einer
von den franzosi-
schen Ingenieuren
gebrauchten empiri-
schen Formel. Die
Kampferstirken sind
1,45 mal die Schei-
telstarke, eine Regel,
die mit den Angaben
von Prof. Sejourné,
des Erbauers der Lu- AbDI.
xemburger Briicke
in Uebereinstimmung ist. Die so erhaltenen Werte sind
um etwa 10 cm stirker als die Moserschen Angaben und
etwa 5 cm schwicher als die der Rhitischen Bahn. Die
Ueberschiittungshéhe wurde zu 1,2 7 angenommen, sodass
bei einer Schwellenlinge von 2,4 m, die ganze Briicken-
breite von normal 4,6 m als Verteilungsbreite fir die
zufillige Last angenommen werden kann.

Gesamtbild von N-W, vor

Bei der Dimensionierung der hohen Pfeiler ist die
sonst tibliche Regel, dem Pfeiler nach allen vier Richtnngen
einen mit je 1o m Hohe variierenden Anzug von 1 : 4o,
1:30, I:20 zu geben, nur fir die Viaduktquerrichtungen
eingehalten; es zeigte sich, dass es billiger, und dement-
sprechend rationeller ist, bei hohen Pfeilern eine etwas
starkere obere Pfeilerbreite und konstanten, steileren Langs-
anzug anzunehmen. Bei der Wahl einer oberen Pfeiler-
breite von 4 7 und eines konstanten Pfeileranzuges in der
Briickenldngsrichtung von 1:40 der zwischen den 25 m
gewolbten Oeffnungen sich befindenden hohen Pfeiler war es
moglich, eine gleichmissige maximale Pfeilerkantenpressung

1) Wir beginnen die Darstellung des Bauwerkes mit der Beschreibung
der Anschlussviadukte samt deren statischer Untersuchung durch Herrn
A. Acatos, Adjunkt des Oberingenieur der B.T. Im Anschluss hieran wird
Herr Oberingenieur J. Ziichinger seitens der Unternehmung die Bauausfiihrung
der Steinbauten und Herr Oberingenieur 7. Ackermann in Kriens die
Eisenkonstruktion und ihre Aufstellung schildern. Die Red.

zu erlangen und zugleich bei der grossen Pfeilerhthe eine
nicht zu verachtende Materialersparnis zu bewirken.

Zur Berechnung der Maximalspannungen ist die Druck-
linie in den Gewolben nach der Elastizititstheorie, jeder
Bogen als eingespannt betrachtet, gezeichnet worden, wobei
man das spezifische Gewicht des Mauerwerkes zu 2,4 #/m3
annahm. Die Ueberschiittung wird gewohnlich dadurch
beriicksichtigt, dass man eine Reduktionslinie einzeichnet,
die einem spezifischen Gewicht von 1,6 bis 1,8 #/m3 ent-
spricht; da aber die bewegliche Belastung im mittlern Teil
des Gewolbes eine grossere Beanspruchung hervorruft,
anderseits an seinem #ussern Teile das Stirnmauerwerk
ungiinstig einwirkt, und da der schwere Oberbau auch nicht
besonders berticksichtigt wird, ist unter Annahme eines
Ausgleiches dieser
verschiedenen Ein-
flisse von einer Re-
duktionslinie abge-
sehen worden. Fiur
die Verkehrsbelas-
tung ergibt sich un-
ter der Annahme,
die Gewolbedffnung
sei mit den schwer-
sten Achsen der
schweizerischen Nor-
mallokomotive be-
lastet, als Belas-
tungsgleichwert

160,5 ¢

25 - 4,6
Es ergeben sich als-
dann als maximale
Druckspannungen
im Gewolbe bei ein-
seitiger  Belastung
rd. 17 kg/em?; Zug-
spannungen entste-
hen keine.

Fiir die Pfeiler er-
reicht die ungiinstigste Kantenpressung bei Beriicksichtigung
von Bremskraft (Reibungskoeffizient 1/;), Steigungskraft
(16°/90), beide Krafte auf Fahrbahnhohe wirkend angenommen,
und Winddruck von o,r #/m? rund 25 kgfem? Druck und
1 kgfem? Zug. Auch bei den hohen Widerlagerpfeilern der
Eisenkonstruktion werden annihernd die gleichen Span-
nungen erreicht (Abb. 3, S. 137). Wihrend auch hier fir
die Querrichtung der abgestufte Anzug von !/,, bis /5
eingehalten wurde, ist in der Langsrichtung
landseits gar kein Anzug, wahrend in der
Richtung gegen die Eisenkonstruktion ein
Anzug von !/, von unten bis oben gegeben
werden musste,

Die elastische Nachgibigkeit der hohen
e + Widerlagerpfeiler der Eisenkonstruktion hat
von vornherein mit Sicherheit auf eine Be-
wegung des obern Endpunktes dieses Pfei-
lers gegen die Eisenkonstruktion hin schlies-
sen lassen. Zur Bestimmung der horizontalen
Verschiebung des Pfeilerkopfes ist der Pfeiler
als am untern Endé fest eingespannt ange-
nommen und seine Elastizititsellipse fiir den
Endpunkt 4 konstruiert worden (Abb. 4). Die
Bewegung des Punktes 4 in der Richtung
Ax infolge einer Reaktion R ergibt sich dann
zu R.r.d.G, wobei » der Abstand der Re-
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Abbruch des Montierungsgeriistes.
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g@}p{ Rollende Reibung:
% F t s t
e =0,02(350 +207)t = 11,1
Auflagerreaktion der belasteten Eisenkonstruktion i —— i
350 + 278t Steigung:
(Eigeng)+(Zuf. Last) St.=0016(700 + 4141t = 17,8t

Gewalbe - Reaktion
Total Belastung :

Resultierende aus B, F.und St.:

R=B~-(Fp+St)=54,6t

Winddruck 0,1 Ym?®
Windflache d. Eisenkonstruktion Fy=586m?
» = d Zuges(3ax74) =222

Ve=787,90t, H=432,04t

aktionsrichtung vom Mittelpunkt der Ellipse, 4 der Abstand
der Verschiebungsrichtung vom Antipol der Kraftrichtung
in bezug auf die Ellipse, G das elastische Gewicht des
Pfeilers, welches Gewicht umgekehrt proportional ist dem
Elastizitatskoeffizienten des Pfeilermauerwerkes; letzterer
ist fir die Berechnung zu 1000000 #/m? angenommen
worden.

Die Pfeilerbewegung miisste eine Vergrosserung der
Gewolbespannweite, eine Einsenkung des Gewdlbescheitels
und damit Rissbildungen im Scheitel und den Bruchfugen
eines eingespannten Gewdlbes verursachen. Durch die Aus-
fithrung der beiden Anschlussgewdlbe an die Eisenkonstruk-
tion als Dreigelenkbogen mit offenen Fugen tiber Scheitel
und Bruchfugen, sowie durch die Wahl einer passenden
Ueberhohung war es moglich, fiir eine bestimmte Belastung
die richtige Gewolbeform zu erhalten und Risse im Mauer-
werk zu vermeiden. Es schien angezeigt, dem Gewdolbe-

L Ag =030

o
<
<!
=i

Abb. 3. Statische Untersuchung des Pfeilers IV. — Masstab 1 : 600.

scheitel jene Ueberhdhung zu geben, die ndtig war, um
dem Gewdlbe im Mittelfall zwischen Eigengewicht und Total-
belastung die richtige Form zu sichern (Abb. 5, S. 138).

Die Wahl der Gelenke im Gewolbe ist so getroffen
worden, dass die Lage der Drucklinie fiir den Dreigelenk-
bogen nicht wesentlich von der des eingespannten Bogens
verschieden ist. Zugspannungen im Gewolbe werden weder
bei totaler noch bei einseitiger Belastung hervorgerufen;
dieMaximalspannung erreichtbei einseitiger Gewdlbebelastung
18,5 kgfem2. Die Gelenke selbst sind Granitgelenke, die
grosste Druckspannung in der Bertihrungsfliche der Scheitel-
gelenke ergibt sich zu 98 kg/em? (nach Barkhausen gerechnet);
fir diese Spannungen, die 6rtlich sehr begrenzt sind, ist es
sonst Ublich, Betongelenke zu verwenden; Barkhausen be-
zeichnet fiir guten Beton 200 kg/cm? und fiir Granit 400 kg/cm?
als zulassig. Bei der Spannung von 98 kg/em? fir die Ge-
lenke war es immerhin moglich, so kleine Radien fiir die
Gelenke zu wihlen, dass die Rechnung fiir die maximale
Verschiebung des Gelenkbertihrungspunktes nur etwa 14 ¢m
ergab. Unter obigen Annahmen wurde die Horizontalbewe-
gung des Pfeilerkopfes auf Kampfergelenkhohe berechnet
wie umstehend angegeben.
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Berechnete Horizontalbewegung des Pfeilerkopfes 1V.

Infolge des Gewdlbeschubes bei der Ausschalung
der Lehrbogen, ohne Uebermauerung und
ohne weitere Belastung, durch das Gewolbe
allein

Infolge Uebermauerung und Hinterfiillung

Infolge Belastung der Gewodlbeoffnung durch
dieyznfallicesPa st e aeia iR F S =T 3 S prn

Infolge ungiinstiger Belastung durch die Eisen-
konstruktion, wobei Steigungskraft und Kraft
herriihrend von der rollenden Reibung, von

27 mm
42 mm

Il

der Bremskraft in Abzug gebracht worden sind = 13 mm
Somit maximale horizontale Verschiebung — 95 mm
Die horizontale Verschiebung, fir welche die Scheitel-

— 82 mm. Fur

: 6
tiberhdhung konstruiert wurde, betrug %9—5—

diese Verschiebung sind die nétigen Lehrgeristiberhohungen
ausgemittelt worden, unter der Voraussetzung, dass bei
Annullierung der Ueberhdhung die innere Gewdlbeleibung
die Form eines Kreisbogens von 12,50 und 12,57 7 Radius
annehmen werde. Eine Mehriiberhshung wegen der Lehr-
geriistsenkungen betrachtete man nicht fiir notwendig, da
das Lehrgertust selbst auf den Pfeiler einen Schub aus-
iibte, der nach seiner Entfernung in Wegfall kam.

Fugenweite wihrend
s Steig. 16 %o — 4H%iom Aufmeuern
A S e
[Fugenwerte wihrend
1\
|
|
,,,,, 240 {100k«
Ryrazs Tfuge2”
2,60»
2 =~ --3532

Rp 12,50™
Scheitelgelenk

B78 >ei - 492

Abb. 5. Dreigelenkbogen zwischen Pfeiler III und 1V. — 1:400.
Kampfer- und Scheitelgelenk-Steine 1 : 200.

Die Ausfithrung selbst hat so stattgefunden, dass die
Gelenke erst am Schluss der Gewolbemauerung richtig ver-
legt wurden. Zu dem Zweck war auf der Seite der kon-
vexen Gelenkteile noch eine Gewdlbesteinstarke ohne Mortel
eingebracht, die erst am Schluss vergossen wurde. Es ent-
stand daraus die Notwendigkeit, fir die Mauerung kiinstliche
Widerlager zu benutzen. Die Gelenkfugen, sowie die tiber
denselben offengelassenen Stirnmauerfugen wurden sukze-
sive mit Goudron-Komposition ausgefiillt. Die Deckplatten
selbst sind so disponiert, dass sie diese Fugen tiberdecken.

Da die Anschlussviadukte in Kurven von 1000 und
350 m Radius sich befinden, musste die normale theoretische
Viaduktbreite der B. T. von 4,60 auf 4,68 bis 4,82 erweitert
werden. Die Pfeilerquerschnitte erhielten dann die tbliche
Trapezform. Die Widerlager der Eisenkonstruktion mussten
entsprechend der angenommenen Auflagerbreite um 2
verbreitert werden. Wenn auch eine grossere Breite eine
giinstigere Hohenwahl fir die Haupttriger der Eisenkon-
struktion erlaubt hitte, und dadurch eine giinstigere Quer-
steifigkeit und eine eventuelle Gewichtsverminderung dieser
Konstruktion hitte hervorgerufen werden konnen, da die
Gurtungskrifte kleiner geworden wiren, musste man von
einer Verbreiterung absehen, da die dadurch erwachsenden
Mehrkosten fiir das Mauerwerk nicht im Verhiltniss zu den
zu erzielenden Ersparnissen der Eisenkonstruktion gewesen
waren.

Der in seiner Tragfahigkeit stark wechselnde Bau-
grund besteht aus Nagelfluh und Mergelbanken, der Funda-
mentdruck erreicht, je nach dem jeweiligen Befund 12,8
bis 5 kg/em?. Die Schichtlage dieser Felsbinke ist sehr
regelmissig und gleichformig, der Schichtenfall N. N.W. be-
tragt 22030/; die Fundamente sind von vornherein mit
Riicksicht auf diese Schichtlage disponiert worden. Ueber das

Mauerwerk selbst ist folgendes zu bemerken. Die Funda-
mentkldtze sind in Zementbeton je nach dem aufzunehmenden
maximalen Druck in verschiedenen Mischungsverhiltnissen
ausgeftihrt: 1:5: 10 bis 8 kg/em?, 1:4:8 bis 13 kg/em?,
1:3:6 bis 20 kg/em? und 1:2:5 bis 25 kgfcm?.  Alles
{ibrige Mauerwerk ist Bruchsteinmauerwerk und zwar in
Zement 1:3 oder hydraulischem Kalkmortel 1: 2, je nach-
dem der maximale Druck grosser oder kleiner als 16 kg/cm?
ermittelt wurde. Zement und Kalk entsprachen den von
der eidg. Materialpriifungsanstalt festgesetzten Normen. Sand
und Kies wurden in der Urnisch und Sitter direkt gewonnen
oder mittels Steinbrechmaschinen aus dem Gerdlle dieser
Fliisse entsprechend zerkleinert. Als Steinmaterialien wurden
gebraucht fir das aussere Mauerwerk auf eine mittlere
Tiefe von 1 7 Hohenemser Kalkstein, fiir das innere Mauer-
werk weicheres Material, Sandsteine von der Bodensee-
gegend, immerhin von tber 1000 kg/cm? Druckfestigkeit.
Zur bessern Druckausgleichung bei den Pfeilern sind in
Hoheabstanden von je 10 72 30 cm starke Doppelschichten
von Schichtenmauerwerk aus hartem Sandstein von Sagen
(Kalksandstein) in Zementmortel ausgefihrt. Das Gewdlbe-
mauerwerk der 25 m-Gewolbedffnungen ist Spitzsteinmauer-
werk in Zementmortel aus Muschelsandstein der Meeres-
molasse von Staad. Die Gewolbe erhielten nach aussen
eine im Mittel 0,75 m starke Stirnverkleidung aus Schichten-
mauerwerk aus Ligernkalkstein. Diese Stirnverkleidung
ragt 5 cm iber das ibrige Mauerwerk vor und ist mit
konstanter Hohe bis zum Pfeilerkopf durchgefiihrt, wihrend
das iibrige Gewolbemauerwerk erst o,2 >< 25 m Uber
dieser Stelle beginnt. Die Gewolbehintermauerung ist in
Beton 1:5: 10 ausgefiihrt, in regelméssiger Form geebnet,
und nach Austrocknung mit einer 6 sn starken Asphalt-
Bitumen-Isolierplatte mit Juteneinlage tberdeckt und durch
Ueberlagerung  einer
30 ¢m starken Sand-
schichte gegen Beschi-
digung durch das Stein-
material der Ueber-
schiittung geschiitzt.
Der ganze Steinbau
ist nmach oben durch
Konsolen und Deck-
platten aus Granit, auf
denen ein einfaches
eisernes Geldnder an- :
gebracht ist, abge- §
schlossen. Die Konso- T g
lens springen 15 cm, Abbildung 6. — Masstab 1 : 30.
und die 60 ¢z breiten
Deckplatten 30 ¢ iber das aufgehende Mauerwerk vor.
Abbildung 6 zeigt die Entwisserung. (Forts. folgt.)

I
fifH

I

Wettbewerb fiir einen Offentlichen Schmuck-

brunnen (,,Geiserbrunnen*) in Ziirich.")
(Mit Tafeln 30 bis 33.)

In Vervollstindigung unserer Berichterstattung tber
das Ergebnis dieses Wettbewerbs und im Anschluss an
das bereits auf S. 81 verodffentlichte Gutachten bringen wir
heute auf den Tafeln 30 bis 33 die preisgekronten Entwiirfe
zur Darstellung. Es sind dies die Projekte Nr. 15 ,Stier®,
Nr. 13 ,Birenbrunnen“ und Nr. 37 ,Baumeisterbrunnen®,
die Bildhauer J. Brillmann in Stuttgart und Architekt J.
Freytag in Zirich zu Verfassern haben, sodann die Ent-
wiirfe Nr. 35 ,Am Hirschengraben“ I von den Architekten
Bollert & Herter und Bildhauer Arnold Hiinerwadel in
Ziirich, Nr. 43 ,Tigurina® IV von Bildhauer Oskar Kiefer
in Ettlingen und Nr. 40 ,Die Quelle“ von Bildhauer Walter
Mettler in Miinchen.

Der Stadtrat hat mittlerweile beschlossen, das mit dem
I. Preise bedachte Projekt mit dem Motto ,Stier“ auf dem
Biirkliplatze zur Ausfiihrung zu bringen.

1) Siehe Bd. LV S. 166, Bd, LVL S. 41 und 81.
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