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Der neue Badische Bahnhof in Basel.

Architekten Curjel & Moser, Karlsruhe.
(Mit Tafeln 29 bis 32.)

Wir beginnen mit den beigelegten Tafelbildern diese
seit lingerer Zeit vorbereitete Darstellung, die im Einver-
nehmen mit der Grossh. Generaldirektion umfassender ge-
plant war, als sie nun umstindehalber moglich ist. Im
nichsten Heft sollen mit Bildern aus dem Innern die
Grundrisse des Aufnahmegebiudes gezeigt und einige tech-
nische Angaben gemacht werden.

Wir stiitzen uns zur Hauptsache auf eine umfassende,
reich illustrierte Veroffentlichung ,Der Badische Bahnhof
in Basel“, die bald nach der Inbetriebsetzung vor Jahres-
frist im Verlage Frobenius A.-G. in Basel erschienen ist
und auf die wir in empfehlendem Sinne ausdriicklich hin-
weisen mochten.

Das in gelblichem Keupersandstein aufgefihrte Auf-
nahmsgebiude zum Hochbahnhof bildet die Nordwestfront
einer zum Bahnhofsplatz verbreiterten Strasse. Ueber die
Aussenarchitektur #ussert sich Architekt Hans Bernoulli
im oben genannten Werke u. a. wie folgt:

,Der Eindruck der Aussenarchitektur ist bestimmt durch die
eigenartige Verteilung der Massen. Der langgestreckte Korpus des
Baues mit seinen ungleichen Geschoss- und Fensterteilungen ist
durch ein strikte durchgefiihrtes, auf einer Hohe durchlaufendes
Gesims gemeistert und zu einem homogenen Baukérper zusammen-
gezwungen. Drei ganz ungleich gebildete Massen legen sich nun
vor diesen langgestreckten Bau. Ein Uhrturm, der den Zugang zum
Riehener Bahnhof bezeichnet, ein maichtiger Giebelbau mit stark
ausladendem Vordach markiert sinnfillig den Haupteingang, ein
zierlich durchgebildeter Bau von bewegter Umrisslinie deutet die
Restaurationsriumlichkeiten an. Die auseinanderstrebenden Teile
werden nochmals gebunden durch eine dem ganzen Gebidude vor-
gelagerte offene Halle (Pergola).

schlupf gewihrt. Ebenso unbekiimmert, fast sorglos, miindet der
Hauptausgang unbemerkt zwischen Mittelbau und Turm in die lichte
Vorhalle. Ausserordentlich liebenswiirdig, durch besondern Schmuck
das héhere Prinzip kennzeichnend, gibt sich der Zugang zum Fiirsten-
bau. Ein Portal, das an alte Schlosseinginge erinnert, ein Brunnen-
hof dahinter, als bescheidener und zierlich durchgefiihiter Zwischen-
bau das Empfangsgebiude des Fiirsten. Noch fehlt der linksseitige
Abschluss des Brunnenhofes, eine dichte Kastanienpflanzung, die
notwendige Erginzung des Idylls.

Die Beschrinkung des ornamentalen Schmuckes auf einige
wenige Teile sichert diesen eine kostbare und besondere Erschei-
nung. So hat vor allem das Fenster iiber dem Haupteingang den
vornehmsten dekorativen Schmuck erhalten: Vier prachtvolle model-
lierte Menschengestalten, Werke von O. Kiefer, Ettlingen. Die Ein-
zelformen des Baues sind wie alle architektonischen Sprachen der
Gunst und Ungunst der Zeitliufe preisgegeben. Heute bedeuten
sie uns eine Entwicklung von der Formlosigkeit des letzten ]Jahr-
zents zu bestimmteren, bewusstern Gebilden." (Schluss folgt.)

Vom Bau der viergeleisigen
Eisenbahnbriicke iiber den Neckar und des
Rosensteintunnels bei Cannstatt.

Von W. Siegerist, Oberingenieur
der Firma Dyckerhoff & Widmann A.-G., Zweigniederlassung Dresden.

(Fortsetzung von Seite 199)

Bei der Einteilung der Gewdlbe fiiv die Ausfiihrung
der einzelnen Lamellen suchte man nach Moglichkeit durch
die einzelnen Lamellen jeweils ein ganzes Kranzholz des
Lehrgeriistes zu belasten, um die grossten und unvermeid-
lichen Verbiegungen des Lehrgeriistes moglichst friihzeitig
herbeizufiihren. Weiter trachtete man, grdssere zusammen-
hingende Gewolbestiicke moglichst spat zu erhalten, d. h.
erst nachdem ein moglichst grosser Teil des Gewolbebetons
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Anmerkung : Die Senkungen der Leibungslinie betreffen die siidliche Gewdlbehilite {iber der Flussoffnung und erfolgten

a: wihrend des Betonierens;

Abb. 29.

b: vom Gewdlbeschluss bis zum Ausriisten und ¢ : beim Ausriisten des Gewdlbes,

Lamellen-Einteilung zur Betonierung der grossen Gewdlbe (Cliché der «D. B.Z.»)

und Tabellen der Senkungen und der Spindeldrehungen beim Ablassen des Lehrgeriistes.

In ausserordentlich gliicklicher Weise ist die verhiltnismissig
hohe Lage des Gebiudes ausgeniitzt, zur Anlage einer freien in den
Platz hinausgebauten Rampe, die in Verbindung mit den Stufen des
Mittelbaues dem Bau etwas Gemessenes, fast Monumentales gibt.

In grosser Harmlosigkeit schmiegt sich an den Restaurations-
bau ein niedriges Gehiduse,  das einigen Zollriumlichkeiten Unter-

schon aufgebracht war und die zu erwartenden Geriist-
senkungen und Verbiegungen in der Hauptsache unter diesen
Lasten bereits eingetreten waren.

Bei allen kleinen Oeffnungen wurde mit dem Beto-
nieren an den Kiampfern begonnen und sodann eine
[Lamelle tber dem Scheitel eingebracht. Der Schluss




210

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

[Bd. LXIV Nr. 19

Abb. 3o0.

erfolgte in zwei kleinen Lamellen beidseitig der Scheitel-
Lamelle. Das Ausmass an Gewolbebeton betrigt fir eine
Briickenhilfte z. B. beim Gewolbe 7/8 der Endoffnung
240 m3, sodass eine Ausfihrung ohne Unterbrechung leicht
moglich gewesen wire. Die Verwaltung gab aber dem
angegebenen Verfahren den Vorzug, da auf diese Weise
die Anfangs-Spannungen im Beton und Eisen aus dem
Schwinden des Betons ermissigt werden.

Die Reihenfolge fiir das Betonieren der Gewolbe-
lamellen bei den drei grossen Oeffnungen ist aus der Lehr-
geriistzeichnung Abb. 29 ersichtlich. Die drei grossen Ge-
wolbe wurden gleichzeitig in Angriff genommen und dabei
die einzelnen Lamellen in der dort angegebenen Reihen-
folge betoniert. Die Stahlgelenke konnten dabei versetzt
werden, sobald ausser der einen Hilfte der Gelenksteine
auch die Lamellen 3 und 4 betoniert waren. Nach dem
Betonieren der Lamellen 8 folgte eine Pause von minde-
stens drei Tagen; sodann das Betonieren der kleinen Lamel-
len g9, ¢', 9" im Bogenviertel und sofort anschliessend wur-
den an ein und demselben Tag fiir alle drei Gewdlbe
gleichzeitig die Lamellen 10, 11 und 12, d. h. die kleinen
10 cm starken Schichten hinter den Stahlgelenken und die
Schlusslamelle 11 im Bogenviertel betonijert.

Das Betonieren der ersten Hilfte der grossen Gewdolbe,
samt den Kragarmen auf die ganze Briickenbreite und mit
dem Beton 1:8 tiber den beiden Flusspfeilern auf die
ganze Briickenbreite von Kote 219,58, bezw. 219,15 an,
mit einem Ausmass von 4300 m? Beton und einschl. dem
Versetzen der ersten Hilfte der Stahlgelenke, 117 7 nahm
die Zeit vom 3o0. April bis 17. Juni 1913 in Anspruch.
Die Herstellung der zweiten Hailfte der Gewolbe, diesmal
nur zwischen den Kampfergelenken (mit 2200 m® Beton)
einschl. dem Versetzen der zweiten Hilfte der Stahlgelenke
(auch 117 #) erforderte die Zeit vom 10. September bis
30. September, also drei Wochen.

Das Ausriisten der Gewdidlbe wurde mit grosser Sorg-
falt durchgefithrt. Die Lehrgeriist-Schraubenspindeln, als
das vollkommenste Ausriistungsmittel, erlaubten es auch,
die Absenkung der Lehrgeriiste genau den vermutlichen
Gewdlbesenkungen anzupassen, die im Scheitel am gross-
ten sind und gegen die Kampfer hin abnehmen. Auf diese
Weise kann der ganze Bogen nach und nach und vor
allem gleichmissig unter Spannung gesetzt werden.

Die Absenkung geschah nun auf Vorschlag der Bau-

Ausriisten der grossen Gewdlbe der Neckarbriicke, siidliche Hilfte (30. VIIL 1913).

leitung in der Weise, dass auf 13 gegebene Signale gleich-
zeitig an allen drei Geriisten die in der Tabelle (Abb. 29)
nach Reihenfolge und Grosse angegebenen Spindelumdre-
hungen ausgefiihrt wurden. Die Spindeln unter den acht
mittleren Jochen der Flussoffnung hatten eine Ganghohe
von 16 mm, alle dbrigen von 13 mm. Verteilung und
Grosse der einzelnen Absenkungen waren so bemessen,
dass am Kampfer die ersten Absenkungen gerade in dem
Augenblick stattfanden, wo der Scheitel angenzhert um
das Mass seiner berechneten Senkung gegeniiber dem
Kampfer abgelassen war. Von da ab missen auch die
Spindeln im Kampfer nachgelassen werden, da der Kampfer
unter der Einwirkung der Gewolbereaktion nun ebenfalls
beginnt, sich zu senken.

Die Lehrgeriiste der drei grossen Oeffnungen bestan-
den aus je acht Bindern auf zwolf Jochen und standen auf
zusammen 3 > 96 -~ 3 = 291 Schraubenspindeln. Das
Ablassen erforderte an jede Spindel einen Mann, zu jedem
Joch zwei Mann zur Kontrolle, zur Abnahme der Signale
und zur Meldung iiber die vollzogene Drehung; das sind
insgesamt 363 Mann. Das Ausriisten selbst war in der
Zeit von 1!/, Stunden geschehen. Vorbereitet wurde es
in der Weise, dass um den Fuss jeder Spindel ein aus-
geschnittenes Zeichenblatt mit den acht Strahlen der Achtel-
Umdrehungen befestigt wurde, auf dem die Nummern der
einzelnen Drehungen beim entsprechenden Strahl einge-
zeichnet waren. Das Ausristen der ersten (stidlichen) Halfte
der grossen Gewdlbe erfolgte bei einem Alter der Gewolbe
von 74 Tagen (Abb. 30).

Die aus der elastischen Verkirzung von Gewolbe und
Kragarm berechneten und weiter aus der Zusammenpres-
sung der Pfeiler und des Bodens, sowie aus der Verkir-
zung der Gewdlbe durch das Schliessen der Schwindfugen
zwischen den einzelnen Gewdlbelamellen zu schidtzenden
Senkungen ergaben eine erwartete Senkung des Gewdolbe-
scheitels fiir das linke Vorland, die Flusstffoung, das
rechte Vorland von 20, 25 und 20 mm. Die eingetretenen
Senkungen ergaben sich tatsichlich zu 15, 26, 12 mm ein-
schliesslich der nachtriaglichen Setzungen bis fiinf Tage
nach dem Ablassen. Dabei waren der Gruppenpfeiler 2
um 1,7 mm und der Gruppenpfeiler 5 um 1,9 mm seitlich
ausgewichen.

Fir die zweite Gewolbehilfte, die mit einem Alter
von 47 Tagen ausgeristet wurde, betrugen die entspre-
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Aufnahmen von Ph. & E. Link, Ziirich

VOM BADISCHEN BAHNHOF IN BASEL

ARCH. CURJEL & MOSER, KARLSRUHE

UHRTURM AM OSTLICHEN EINGANG

1914. BAND LXIV (S. 208) Tafel 29

Actzungen von A, Sulzer & Cie. Ziirich
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Aufnahmen von Ph. & E. Link, Ziirich

GARTENHOF VOR DEM FURSTENBAU IM BADISCHEN BAHNHOF, BASEL

BLICK VOM OSTEINGANG GEGEN DEN HAUPTEINGANG

Kunstdruck von Jean Frey, Ziirich
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chenden Scheitelsenkungen 16, 29, 15 mm und die seit-
lichen Ausweichungen von Pfeiler 2 flussabwirts 1,0 mm,
flussaufwirts o,4 mm, von Pfeiler 5 1,2 und o,4 mm. Die
schon geschlossene erste Gewolbehilfte erfuhr wihrend
des Ausriistens der zweiten Hilfte im Scheitel der Flussoffnung
eine weitere Senkung von o,4 mm. Diese Erscheinung
zusammen mit der wesentlich grésseren Senkung des Schei-
tels der Flussoffnung gegeniiber den Vorlandéffnungen
deutet darauf hin, dass durch den grossen Schub der Fluss-
offoung die beiden Flusspfeiler sich etwas nach den Vor-
landern hin geneigt haben. Die Bewegungen der Gewdlbe
und Pfeiler wurden an 26 Instrumenten gemessen. Unter
Abb. 29 ist fir die stidliche Gewolbehilfte der Flussoffnung
der Verlauf der Gewolbe-Senkungen beim Ablassen des
Lehrgeristes dargestellt. In gleich sorgfiltiger und ganz
sdhnlicher Weise sind die kleinen Gewo6lbe ausgeriistet
worden. Ueber die Absenkung wurden jeweils von der
kgl. Eisenbahn-Bausektion Cannstatt Protokolle gefiihrt,
denen diese Angaben entnommen sind.

Besonders zu erwahnen ist wohl noch das Versetzen
der Stahl-Gelenke. Die mathematischen Berithrungslinien
samtlicher Gelenkkdrper eines Briickengelenkes waren mog-
lichst genau in eine Linie zu bringen, wozu die Vorberei-
tungen #hnliche waren, wie bei den Gelenken der Wall-
strassen- Briicke in Ulm. Es wurde an den Gelenkstein-
Lamellen 1, 1" und 1” im Kédmpfer und im Scheitel in der
Hohe von Unterkante Stahlgelenk ein 10 ¢ breiter Absatz
ausgebildet, in dessen Kante ein Winkeleisen von 70/70/11
eingelegt war. Ferner war in den Gelenksteinen 1, 1/,
1" gegen die Riickfliche der Stahlgelenke eine Lamelle
von ro ¢m Dicke ausgespart und es waren daselbst hinter
jedem Stahlgelenkstiick vier Schraubenbolzen von 30 mm
Durchmesser im Beton eingelassen. Auf ihre um etwas
weniger als 10 ¢ vorstehenden Schraubenenden wurden
Muttern so angedreht, dass ihre Oberfliche genau in die
Ebene der Riickfliche der Stahlgelenke zu liegen kam
(vergl. Abb. 11 auf Seite 179). :

Die Stahlgelenke wurden nun auf die Winkeleisen
gehoben und gegen die Muttern gelehnt, in der seitlichen
Lage genau eingestellt und mit kleinen Stahlkeilen auf die
genaue Hohe gebracht. Nach genauem Ausrichten wurden
sie fest gegen die gegeniberliegende Gewolbebetonlamelle
verspannt (Abb. 13, S. 179). Es konnte dann anstelle der
Verspriessung die gegeniiberliegende Gelenksteinlamelle un-
mittelbar an das Stahlgelenk anbetoniert werden und schliess-
lich erfolgte der Gewdlbeschluss durch die kleinen diinnen
Lamellen 10, 11 und 12 zwischen den Stahlgelenken und
den zuerst betonierten unteren Gelenksteinlamellen 1, 1/, 1”.
Die Verspannungsschrauben der Gelenkpaare sind einfach
belassen worden; sie sind zu schwach, als dass sie die
unter der Verkehrslast und namentlich beim Ausriisten auf-
tretenden kleinen Bewegungen irgendwie hemmen k&nnten.
Von den 167 Gelenkpaaren hatten die schwersten (Profil Ia)
ein Gewicht von 1708 kg, die leichtesten (Profil Ilb) ein
Gewicht von 1110 Ag.

Zum Schluss mégen noch einige Angaben iiber die
Arbeitsleistungen folgen: An Fundamentaushub waren
einschliesslich des Einschnittes fir die Strassenverlegung
37000 m? zu leisten. Die Betonmassen betrugen insgesamt
40500 m?% davon Fundamentbeton 17700 m3, hiuptiger
Beton fir Pfeiler und Stirnmauern 8100 m3, Gewdlbe-
Eisenbeton 760 m? Gewdlbe-Stampfbeton 8150 7% (worunter
750 m® Gelenksteinbeton), Spandrillmauerwerk 640 m?,
die Stahlguss-Wailzgelenke 233 ¢, die Isolierung 5700 m2.

Die Baukosten betragen 1 600000 M. (Rosenstein-Tunnel folgt,)

Miscellanea.

Die elektrischen Strassenbahnen in Konstantinopel.
Anfang August dieses Jahres ist in Konstantinopel die erste elektrische
Strassenbahnlinie eroffnet worden. Die Bahn umfasst in ihrem
jetzigen Ausbau ein Netz von etwa 30 km Linge, das sich auf die
beiden Stadtteile nordlich und siidlich des goldenen Horns erstreckt.
Nach Fertigstellung der zum Teil schon in Angriff genommenen

Erweiterungen wird das Strassenbahnnetz etwa 50 km Linge auf-
weisen. Die Bahn ist meterspurig und grosstenteils zweigeleisig
ausgefiihrt. Als Betriebsstrom dient Gleichstrom von 600 Volt
Spannung, der von drei mit Drehstrom von 9600 Volt und 50 Pe-
rioden gespeisten Umformerstationen geliefert wird. Die Triebwagen
sind mit je zwei Motoren von 40 PS Stundenleistung bei 420 Um//min
ausgeriistet. Die maximale Fahrgeschwindigkeit betrigt 25 km/h.
Neue Bahnen iiber die Anden. Drei Eisenbahnlinien fiihren
zur Zeit iiber die Anden. Zwei davon, die im Juli dieses Jahres
eroffnete Linie Arica-La Paz!), sowie die seit 1907 bestehende Linie
Antofagasta-Oruro, verbinden Chile mit Bolivien, wihrend die dritte
Linie, Valparaiso-Mendoza-(Buenos Aires), gegenwirtig die einzige
Bahnverbindung zwischen Chile und Argentinien bildet. Wie nun
»Eng. News" mitteilen, beabsichtigen die Regierungen der beiden
letzteren Staaten den Bau von zwei weiteren transandinischen
Eisenbahnlinien, von denen die eine, nordlich der bestehenden, von
Caldera nach Buenos Aires fiihren und reiche chilenische Salpeter-
lager und argentinische Ackerbaugebiete erschliessen soll, wihrend
die andere, von Valdivia ausgehend, in San Martin de los Andes
die neue argentinische Siidbahn nach Porto San Antonio erreichen
wird. Die beiden neuen Linien werden nur ungefidhr halb so lang
sein, wie die bestehende, die nur fiir Personen- und leichten Giiter-
verkehr in Frage kommen kann, und infolgedessen auch zur Be-
wiltigung eines schweren Giiterverkehrs geeignet sein.
Einfiihrung der linksufrigen Ziirichseebahn in den
Hauptbahnhof Ziirich. Der Ziircher Regierungsrat hat beschlossen,
dem eidgendssischen Eisenbahndepartement die Gutheissung des
Vertrages zwischen der Stadt Ziirich und den Schweizerischen
Bundesbahnen iiber den Umbau der linksufrigen Ziirichseebahn zu
empfehlen, immerhin in der Meinung, dass, sofern dabei kein weiterer
Zeitverlust eintrete, die Vorschldge des Ingenieur- und Architekten-

. Vereins zur Einfiihrung der Sihltalbahn noch niher gepriilt werden

(Siehe Seite 212 unter Vereinsnachrichten).
Eidgenossische Technische Hochschule. Diplomerteilung.
DerSchweizerische Schulrathatdem Studierenden der Eidgendssischen
Technischen Hochschule Pawul/ Gysin von Basel auf Grund der ab-
gelegten Priifungen das Diplom als Bauingenieur erteilt.

Mit Beginn des Wintersemesters hat sich unser Kollege und
gelegentlicher Mitarbeiter Dr.-Ing. A. Moser als Privatdozent fiir
Armierten Beton an der Eidg. Technischen Hochschule habilitiert.
Am 31. Oktober hielt er seine Antritts-Vorlesung ,Ueber die Bau-
statik und ihre Entwicklung®.

Die Hangebriicke von Corpateaux im Kanton Freiburg,
die bisher aus vier Hidngekabeln von je 125 Drihten bestand, ist
durch Beifiigung von zwei Kabeln zu je 305 Drihten verstirkt
worden. Sie wurde nach vorgenommener Probebelastung mit zwolf
zweispdnnigen, mit je 5000 k¢ beladenen Wagen und Kollaudierung
am 23. Oktober wieder fiir den Verkehr gedffnet.

sollen.

Nekrologie.

+ H. Altwegg. Infolge eines wihrend des Militirdienstes
erlittenen Ungliicksfalls verschied am 26. Oktober d. ]. Genie-Leut-
nant Ingenieur Hans W. Altwegg von Hessenreuti (Thurgau) im
Alter von 29 Jahren. Unser junger Kollege wurde in Hessenreuti
bei Sulgen am 23. April 1885 geboren und bezog mit dem Maturitéts-
zeugnis der Kantonsschule in Frauenfeld im Oktober 1904 die Eidg.
Techn. Hochschule. An dieser erwarb er sich im Mirz 1908 das
Diplom als Bauingenieur. Im Sommer des gleichen Jahres war
Altwegg an den Absteckungen zur Berninabahn fiir die Firma Alb.
Buss & Cie. beschiftigt und setzte dann im Wintersemester 1908/09
seine Studien an der Ingenieurabteilung in Ziirich fort. Von 1909
bis 1914 arbeitete er bei der Bauleitung des stidtischen Elektrizitits-
werks der Stadt Aarau und war zuletzt fiir die A.-G. ,Motor" beim
Bau des neuen Wasserwerkes Olten-Gdsgen titig. In diesen Stel-
lungen hat er sich als kenntnisreicher Ingenieur und pflichteifriger
Angestellter des ganzen Vertrauens seiner Vorgesetzten erfreut.
Seit der Mobilisation der schweizerischen Armee hat er als Genie-
Leutnant an den Arbeiten seiner Truppe lebhaft mitgewirkt, bis ihn
das traurige Geschick ereilte. Am 28. Oktober ist er mit militirischen
Ehren zur letzten Ruhe bestattet worden.

1) Siehe Bd. LVII, Seite 41. 2) Siehe Bd. LVI, Seite 362.

Redaktion: A. JEGHER, CARL JEGHER.

Dianastrasse 5, Ziirich II.
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