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Der Bietschtal-Viadukt der Ldtschbergbahn.

Von Ingenieur Adolf Herzog in Basel.
(Mit Tafel 45.)

Von den vielen Briicken-Bauwerken, deren Mannig-
faltigkeit im Material und in Kihnheit der Ausfithrung fur
die Lotschbergbahn geradezu bezeichnend sind, ist vor
kurzem wiederum eines fertiggestelit worden. Dieses Bau-
werk ist der Bietschtal-Viadukt, die Ueberbriickung des vom
Bietschhorn, bezw. Bietschgletscher ausgehenden, das Rhone-
tal beim alten Dorfchen Raron erreichenden Steiltales des
Bietschbaches. Aus der Vorgeschichte zum Bietschtal-Via-
dukt sei kurz folgendes erw#hnt.

Anfangs Juni
1910 wurde durch
die Generalunter-

nehmung der
L&tschbergbahn
eine beschriankte
Ausschreibung
veranstaltet zur
Erlangung  von
Entwirfen und
Uebernahmsoffer-
ten fiir die Erstel-
lung des Bietsch-
tal-Viaduktes.
Dem  Pflichten-
hefte sind in
deutscher Ueber-
setzung nachste-
hende Ausfithrun-
gen entnommen:
,Der Bietschtal-
Viadukt befindet
sich auf rund
1000 mHohe . M.
bei Km. 43,845
der Linie Fruti-

gen-Brig, unge-
fahr bei Km. 17
der Dienstbahn
der Sudrampe,

die vom Bahnhof
Brig ausgeht. Das
Bauwerk ist be-
stimmt, ein auf
holzernen Quer-
schwellen verleg-
tes Normalbahn-
geleise aufzuneh-
men; die Geleise-
axe liegt in einer
Kurve von 300 m
Radius, hat eine

bar seien und dass durch die sich an der Ausschreibung
Beteiligenden selbstdndige Entwiirfe aufgestellt werden
konnen, sofern diese der Beschaffenheit der Baustelle und
den beziiglichen eidgendssischen Vorschriften Rechnung
tragen. Immerhin war es nicht moglich weder die Situation
noch die Hohenlage und die Kurve der Geleiseanlage zu
verandern.

Der statischen Berechnung waren zugrunde zu legen
die eidgendssischen Vorschriften fiir Berechnung eiserner
Briicken- und Dachkonstruktionen vom 19. August 1892
unter Erhohung der zufalligen, rollenden Lasten um 2o °/,.

Auf Grund der von den Bewerbern eingereichten

Planunterlagen
mit verbindlicher
Uebernahms - Of-
ferte tibertrug die
Generalunterneh-

mung unterm
31.Aug. 1910 der
A.-G. Alb. Buss
& Cie. in Basel
die Lieferung und
Montierung der
Eisenkonstruktio-
nen und beauf-
tragte sie mit der
Ausarbeitung der
fiir die Genehmi-
gungsvorlage an
das schweizeri-
sche Eisenbahn-
departement ein-
zureichenden sta-
tischen Berech-
nungen und Aus-
fiithrungspléane.

Der endgiiltige
Ausfithrungs-Ent-
wurf, fiir den der

Unternehmung
die  behordliche
Genehmigung am
8.Dezember 1911
zugestellt wurde,
sieht einen Zwei-
gelenkbogen von
95 m theoreti-
scher Stiitzweite
vor, der zur Auf-
nahme der Dop-
pelspur vorberei-
tet ist. Auf die-
sem Bogen ruhen
beim ersten ein-

Ueberhdhungvon geleisigen  Aus-
0,15 m, die sich bau der . Bahn
halftig auf die Abb, 2. Bietschtal-Viadukt von Seite Brig aus gesehen (9. Jan, 1912). bergseitig jeder-
beiden Schienen seits das eine

verteilt und liegt in gleichméssigem Gefille von 22,2 9/q.
Das Bauwerk kennzeichnet sich, der Hauptsache nach, als
Bogen mit zwei anschliessenden Balkenbriicken, die sich auf
die gemauerten Widerlager stitzen.“ Es war des fernern
erwihnt, dass die im beigefalteten Unterlagsplane (Schichten-
plan mit geometrischer Angabe der Geleise- und Briicken-
axen und Lingenschnitt langs der Briickenaxe mit Trager-
netz) angedeuteten schematischen Angaben nicht unantast-

Ende je einer einspurigen eisernen Briicke von rund 35,5 #2
Stiitzweite (Abb. 1, S. 210, und Abb. 2).

Beim spitern Ausbau der Bahn auf zwei Geleise
kommt dann, abgesehen von den zwei weitern Lingstragern
tiber dem Bogen, jederseits noch eine 4hnliche einspurige
Briicke neben die bestehende zu liegen. Der normale
Geleiseabstand von 3,60 m ist auf die ganze Linge des
Bauwerkes beibehalten worden.
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Der Bietschtal-Viadukt der Lotschbergbahn., — Entwurf und Ausfibrung der 4.-G. Al. Buss & Cie., Basel.
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Anschliessend an die Plangenehmigung wurde von
Seiten der Kontrollbehérde betont, dass voraussichtlich
schon bei Eroffnung der Bahn schwereres Rollmaterial
verkehren werde, als das der Berechnung zu Grunde gelegte ;
es wurde deshalb verlangt, die einzelnen Konstruktionsteile
nicht zu knapp zu bemessen, damit nicht von Anfang an
Beanspruchungs-Ueberschreitungen auftreten.

Aus den Abb. 1 bis 5 (S. 210 bis 213) ist die Anord-
nung des Eisenwerkes und die Abmessungen der Trigernetze
zu ersehen; von einer eingehenden Beschreibung der Einzel-
heiten kann deshalb Umgang genommen werden. Es eriibrigt
nur, auf einige Einzelheiten des Lagerstuhles zum Bogen zu
verweisen. Die Resultierende im Gelenk, hetrthrend von
Eigengewicht, Verkehrslast, Fliehkraft, Bremskraft, Wind-
druck und Temperaturschwankung ergibt max. 1100 /. Zur
Aufnahme dieser Kraft aus den im Berithrungspunkt des
Kugelgelenkes zentrierten Gurtstdben dient eine an die ge-
frasten Gurtkodpfe angepasste Stahlgusshaube; diese ist zu-
gleich als Pfanne ausgebildet zur Aufnahme der darin ein-
gebetteten Drucklinse aus geschmiedetem Stahl (Abbil-
dung 6). Diese Linse hat den Druck auf den als Kugel-
kalotte bearbeiteten Zapfen des Verteilungskdrpers aus
Stahlguss zu ibertragen. Zwischen diesen Stahlgusskérper
und die gusseiserne Grundplatte sind je vier Paar Tragkeile
von 140 mm Breite bei durchschnittlich 100 s Auftragung
eingeschaltet, wodurch die richtige Lage der Kugelgelenke
genau eingestellt werden kann. Durch quer gelagerte Keile
ist eine Horizontalverschiebung der Gelenkplatte bei den
bergseitigen Bogenlagern verunmoglicht, wihrend bei den
talseitigen Bogenlagern durch Weglassen dieser Keilpaare
eine horizontale Verschiebung der Platte zufolge Tempe-
raturspiel im 13,6 » langen Endquerriegel stattfinden kann,
sofern die den Temperaturkraften entgegenwirkenden Rei-
bungskrafte zwischen den Keilen iiberwunden werden. Um
diese Krifte nach Moglichkeit zu verringern, wurden die auf-
einanderliegenden Keilflachen geschlichtet, poliert und gut
eingefettet. Die Lagerstiihle wurden derart ausgebildet,
dass zwischen der gusseisernen Grundplatte und der Stahl-
haube je vier hydraulische Pumpen von je 1oo # Hubkraft
leicht eingebracht werden koénnen, um eine bequeme Re-
gulierung der durch die Pumpen entlasteten Tragkeile zu
bewerkstelligen.

Gesamtansicht, Grundriss und Querschnitt der Briicke, Ansicht und Querschnitt des Geriistes. — Masstab 1 : 8o0.

Die Zusammenstellung des Tragbogens erfolgte auf
festen Riistungen. Wegen der betriachtlichen Hohe tiber
Boden und um die bei so hohen Holzriistungen nicht vor-
herzusehenden grossen Setzungen moglichst auszuschalten,
wurde ein hohes Eisengeriist mit nur niederem Holzaufsatz
zur Ausfiihrung gebracht. Diese Anordnung hat sich nun
auch in der Folge ausgezeichnet bew#hrt, was besonders
beim Einbauen der Bogenschlusstibe zutage trat, indem dort
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Fugen von nur etwa 20 mun Breite auftraten, die durch
entsprechendes Einrichten der Auflagertragkeile geschlossen
wurden. Fir jeden Knotenpunkt des Bogenuntergurtes
wurde die Hohe tiber dem Obergurt des Eisengeriisttriagers
rechnerisch bestimmt, nachdem zuvor durch Nivellements
der Hohenunterschied zwischen Bogenlager und Geriistober-
gurt bestimmt worden war. Voraussichtlich wéren bei Ver-
wendung eines reinen Holzgeriistes keine so glinstigen
Montageresultate beim Bogenschluss erreicht worden. Nicht
zu unterschitzen ist die wesentlich verminderte Feuersgefahr
bei Anwendung eines Eisengertistes, wenn die bekannte,
das Wallis kennzeichnende, geringe Niederschlagsmenge
berticksichtigt wird, die, unterstiitzt durch die dortigen
anhaltenden Winde, ein vollstindiges Austrocknen hdélzerner
Gertistungen bewirkt hitte. (Schluss folgt.)

Beitrag zur Frage der Verbesserungen
des schweiz. Strassennetzes.
Von Dipl.-Ing. 4. Schiaepfer, Strasseninspektor der Stadt Ziirich.

Dass fur den hauptséchlich im letzten Jahrzehnt neuer-
dings sich stark entwickelnden Landstrassenverkehr, wie
fir den in grossern Stidten naturgemiss wachsenden
Wagenverkehr, die im allgemeinen
in der Schweiz zur Verwendung
kommenden Chaussierungsmateria-
lien nicht mehr gentigen, ist nicht
nur dem Fachmann, sondern auch
den Behoérden und einem Grossteil
der Bevolkerung zur Gewissheit
geworden. Mit der Vermehrung
der Automobile, die sprunghaft in
den letzten Jahren auch in der
Schweiz als Verkehrsmittel Ein-
gang fanden, ist die Strassenbau-
frage zu einem das grosste Interesse
beanspruchenden Punkte in den
Verhandlungen der Behorden vie-
ler Kantone geworden. In den
grossern Stadten hat das Auto-
mobil fir Reinigung und Unter-
halt der Strassen, wie in der
Frage der Befestigung derselben
zu ganz bedeutenden Mehrbelas-
tungen des Budgets gefithrt, ohne
dass damit heute schon ein be-
friedigender Zustand in diesen
geschaffen wire. Insbesondere hat
der heisse und staubige Sommer
des Jahres 1911 die Automobil-
frage zu einer ganz allgemeinen
schweizerischen gemacht,” sodass
es im Interesse sowohl derjenigen,
die den Bau und den Unterhalt

der Strassen zu-leiten haben) wie
derjenigern; die das Hauptinteresse
an einem guten Strassenbau haben,
d. h. der Automobilisten liegt, Mit-
tel zu finden, um mit einem mog-
lichst geringen Aufwand an Geld
die Strassen in einen, den neuen
Verhiltnissen angepassten, #ig-
lichst dauerhaften Zustand zu' ver-
setzen. Ernsthaftwird kaum jemand

das Automobil heute wieder ab-

schaffen wollen. Dasselbe hat sich

bereits zum Verkehrsmittel der
Allgemeinheit entwickelt;  die
Zeiten, in welchen es nur als
Luxus-Verkehrsmittel galt, sind
zum grossern Teil bereits voriiber,
immer mehr wird es fiur alle
moglichen Geschiftszwecke, wie
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fr die Dienste der o&ffentlichen Verwal-
tungen in Anspruch genommen werden.

Eine einheitliche Regelung des Auto-
verkehrs in der aus 25 in Strassenfragen
selbstindigen Staatsgebilden bestehenden
Schweiz, die allgemein befriedigte, wird 5
wohl nicht moglich sein; ein Konkordat
konnte in einer Verordnung wohl all-
gemeine Bestimmungen regeln, doch wer-
den die einzelnen Kantone stets noch
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mobil-Verkehr fir | ihre Verhiltnisse «
ordnen wollen. So werden die Klagen
von beiden Seiten nicht verstummen, so-
lange es nicht moglich ist, wenigstens die
Hauptverkehrsstrassen derart umzubauen
und dadurch die Staubplage so herabzu-
setzen, dass von einer erheblichen Belisti-
gung nicht mehr gesprochen werden kann,
ohne dabei die Geschwindigkeit auf die
far Autoverkehr zu geringe von 30 km/std
festsetzen zu miissen. Die Verhandlungen
in- der Februar-Session des ziircherischen
Kantonsrates tiber das Gesetz betr. den
,Strassenverkehr haben wieder zur Ge-
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nlige gezeigt, wie verschieden die Auffas-
sungen in den Behérden tiber das Not-
wendige und Zulissige beztiglich des Auto-
mobilverkehrs und seiner einschrinkenden
Bestimmungen noch sind. Wenn unter
anderem noch darauf hingewiesen wurde,
dass die durch besondere Gebiihren auf- x
zubringenden Mittel hauptsichlich zur Ver-

300/ 7z

r80/8q/10

minderung der Staubplage auf dem Lande

/4

/¢ gal2

zu verwenden wiren, da in der Stadt
tberhaupt keine Staubplage herrsche, so
zeigt dies nur, dass eben, wenn die ein-
zelnen Gemeinden und der Staat von sich
aus ein Geniigendes tun wiirden, um die
Staubplage einzuddmmen, diese und damit
die Klagen iiber das Automobil im allgemeinen aufhdren
konnten. Wenn im Nachfolgenden speziell die Verhiltnisse
in der Stadt Zirich tiber die Wahl der Strassendecke,
bezw. des Chaussierungsmaterials in Betracht gezogen
werden, so mag von vornherein darauf hingewiesen
werden, dass die Resultate der von der Stadt gemachten
Versuche ganz allgemein sich auch auf das Land iibertragen
lassen, insoweit der Automobilverkehr auf den Landstrassen
ein intensiverer ist.

Hauptsachlich die Erfolge in Basel und in einigen
westschweizerischen Kantonen liessen annehmen, dass es

Abb. 4.

Abb. 1.

Beschidigte Strassendecke aus Grauwackenschotter.

Uesofsorno

10971

Querschnift a-b, vergl. Abb. 3, Seite 211. — Masstab 1 : 100.

moéglich ware, durch die Oberflichenteerung die Frage der
Staubbildung zu I6sen. Sobald der Verkehr aber ein inten-
siverer, der Unterbau der Strasse ein nicht absolut guter,
die Strassendecke nicht auf eine geniigende Tiefe voll-
stdndig neu erstellt war und die Strasse nicht an sonniger,
dem Wind leicht zugénglicher Lage sich befand, war der
Erfolg dieser Oberflachenteerungen meist ein sehr frag-
wiirdiger; besonders in den Ortschaften zeigten sich wih-
rend der Wintermonate ofters starke Beldstigungen durch
schwarze, zidhe Kotmassen der zerstérten Teerdecken. Auch
in Zirich wurden verschiedentlich Oberfliachenteerungen
ausgefithrt, von denen sich wegen des zu starken Ver-
kehrs jedoch nur die wenigsten halten konnten. Die im
Jahre 1909 anlisslich des Gordon-Bennet-Wettfliegens
durch das Strasseninspektorat ausgefiihrte Teerung der
Industriestrasse, zwischen Altstetten und Schlieren, zeigte
allerdings recht befriedigende Resultate; die Teerungen
miissen aber jahrlich wiederholt und Flickarbeiten in der
Mitte der Fahrbahn stellenweise durchgefihrt werden, da
dieselbe wahrend der Wintermonate wenigstens in dem
mittlern Teil jeweilen mehr oder weniger zerstort wird.
Obschon jene Strasse nur auf der Hilfte ihrer ganzen Linge
mit einer Teerung versehen ist, sind die Unterhaltskosten
nach 1909 trotz des erst seit dieser Zeit stirker ein-
setzenden Verkehrs nur ganz unwesentlich gestiegen ; es wird
auch eine vollstindige Instandstellung spiter einmal fiir
den geteerten Teil nur geringe Kosten gegeniiber dem un-
geteerten Stiick verursachen. Zu Ende 1912 aber wurde
die Strasse in ausserordentlich starkem Masse durch Mate-
rialtransporte beansprucht, sodass im Jahre 1913 voraus-
sichtlich erstmals wieder etwas grossere Arbeiten notwendig
werden. Dies zeigt neuerdings, dass die Oberflichenteerung
eben nur fiur einen leichtern Verkehr gentigt und haupt-
sachlich gute Dienste leistet, insofern dieser vorwiegend
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zeichnen) nicht zugunsten eines vollstandig homo-
genen Schottermaterials abgesehen wird.

Es ist ja ohne weiteres klar, dass ein von
Teer umbhiillter Stein linger dem Einfluss des
Wassers und damit der Zerstérung standhilt, als
der Stein einer gewohnlichen Chaussierung; wenn
aber einmal das Wasser Zutritt zum Stein erhilt,
was zufolge der Abniitzung der Strassen mit gros-
serem Verkehr stets nach einiger Zeit teilweise
der Fall sein wird (man denke nur an die Zer-
storung durch die Griffe der Pferdehufe), werden
auch bei Teerungen Mingel an der Strassendecke
sich zeigen, die zu grdssern Zerstorungen Anlass
geben konnen, insofern hirtere und weichere

.. 50007 "

Steine nebeneinander in derselben Strassendecke

RL liegen, sodass eine ungleichmissige Abniitzung,

sei es durch Druck, Schlag oder Abschleifen ein-

treten kann.
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Abb. 5. Querschnitt in Briickenmitte. — Masstab 1 : 100.

durch Automobile besorgt wiirde; Pferdefuhrwerke zer-
storen die Oberflichenteerung wihrend der Wintermonate
durch die Griffe der Hufe in kurzer Zeit. Die Zerstérungen,
die sich jeweilen im Friihjahr auf der Strasse zeigen und
die hauptsichlich als gréssere und kleinere sogen. Nester
auftreten, beweisen ferner, dass der zur Verwendung ge-
kommene Kies (geschlagener Kies aus den Gruben in der
Umgebung der Stadt) zufolge des ungleichmissig harten
Steinmaterials einem intensiven Verkehr nicht gewachsen
ist. Eine aus durchgehend gleichartigem Material und gleich-
missiger Korngrosse bestehende Strassendecke wiirde kaum
je derartig starke Zerstérungen gezeitigt haben.

Einen weitern Fortschritt im Strassenbau bedeutet
unzweifelhaft die sogen. Inmenteerung, sei diese im Sinne
des Mischverfahrens hergestellt, bei welchem das zur Ver-
wendung kommende Steinmaterial zuerst mit Teer (in letzter
Zeit meist mit Zusitzen) gemischt und dann in die Strasse
eingebracht wird, sei es mittels des Trankverfahrens, bei dem
der Kies vorerst bis zu einem gewissen Grade festgewalzt
und dann mit teerartigen Substanzen voll getrdnkt wird.
Auf die einzelnen Methoden, die hauptsichlich in England,
dann auch in Deutschland und der Schweiz in den letzten
Jahren eingefithrt wurden, die aber auf dem Festland des
oftern zu recht starken Misserfolgen fiithrten und dadurch
jeweilen das ganze System in Misskredit brachten, soll hier
nicht niher eingetreten werden. In Fachblittern, wie in
Reklameschriften wird dariiber so viel gelesen, dass eine
Beschreibung solcher Methoden fuglich an dieser Stelle
unterlassen werden kann. Es soll nur darauf hingewiesen
werden, dass die Erfolge der Innenteerungen hauptséchlich
in England 1) gute sind, Deutschland und die Schweiz sich
aber noch ganz allgemein im Stadium der Versuche be- s
finden, wenn auch einzelne der mindestens 20 verschiedenen §
Methoden davon in den letzten Jahren Resultate gezeitigt §
haben, die hoffen lassen, dass auch fiir unsere Verhalt-¥
nisse ein tatsdchlich durchschlagender Erfolg erhalten §
werde. Die meisten dieser Methoden sind aber verhaltnis- &
missig teuer, und da die Behdrden sonst schon ausser-
ordertlich stark mit Strassenbaulasten in den letzten Jahren
in Anspruch genommen worden sind, werden sie wohl nur
langsam und zégernd auf solche Arbeiten im gréossern Um-
fange eintreten wollen und dies um so mehr, als eben die
Wirtschaftlichkeit dieser Beldge zufolge von erst in den j
letzten Jahren erhaltenen ordentlichen und guten Resul-y
taten noch nicht einwandfrei erwiesen ist. Alle diese Me-
thoden sind aber solange mangelhaft, als von der Ver-
wendung des aus den diluvialen und fluvioglazialen Ab-§
lagerungen unserer Gruben entnommenen Schotters (ich
will denselben in der Folge kurz als Weichschotter be-
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1) Vergl. Studienreise iiber Strassenteerungen in England, Konigl.
Baurat Hentrich. Verlag: Vercinigung techn. Oberbeamter deutscher Stidte.
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Gerade aber der Umstand, dass unsere Stras-
sen zu einem Grossteil Weichschotterdecken auf-
weisen, welches Material, ob als Rundkies oder
Schlagschotter eingebracht, aus ganz verschieden
harten Steinen besteht, hat die Misstinde in unserem
Strassennetz mit in erster Linie verursacht. Diese Weich-
schotterdecken finden sich nun in einem grossen Teil der
Schweiz, weil der Kies meist in nichster Nahe zur Ver-
fugung steht und dessen Aufbereitung bis zur Verwendung
am wenigsten Arbeit verursacht; auch die Stadt Zirich
weist leider heute noch zu einem sehr grossen Teil derartige
Strassendecken auf, denen es in erster Linie zuzuschreiben
ist, dass die Kosten des Strassennetzes in Unterhalt und
Reinigung mit dem Aufkommen des Automobils in so
ausserordentlichem Masse gewachsen sind.

i Der Zweck der nachstehenden Ausfithrungen soll nun
sein, theoretische und praktische Versuche, welche in den
letzten Jahren auf Veranlassung des Verfassers in Ziirich
mittels der verschiedensten Chaussierungsmaterialien vor-
genommen wurden, allgemein bekannt zu geben und die
Wege zu zeigen, die nach dessen Ansicht in erster Linie
eingeschlagen werden sollten, damit in Zukunft auch die
Schweiz ein gutes Strassennetz erhalte, das dem modernen
Strassenverkehr gewachsen ist. Voraussetzung ist dabei,
dass die Grundregeln des Strassenbaues, als da sind rich-
tige Entwisserung des Planums und Einbau einer starken
Tragschicht, bestehend entweder in hohen kiesigen Strassen-
auffiillungen, wie solche da und dort vorkommen und die
in der Harte oft dem Beton nicht unihnlich sind oder in
regelrechtem Steinbett, sowie eine kiesige erste Decklage
Gber dem Steinbett, beim Bau der Strasse beriicksichtigt
worden sind.

Abb, 2.

Beschidigte Strassendecke aus Grauwackenschotter.
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