Zeitschrift: Schweizerische Bauzeitung
Herausgeber: Verlags-AG der akademischen technischen Vereine

Band: 123/124 (1944)
Heft: 2
Sonstiges

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 02.04.2026

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

8. Januar 1944

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG | 21

Abb. 4. Neubau Casino (mit Pellegrini-Fresco). Architekten W. KEHLSTADT, W. BRODTBECK, BRAUNING, LEU, DURIG. Rechts Musiksaal

dem Werk aber den innigen Zusammenschluss mit dem Bau und
den Charakter einer notwendigen Ergénzung sichert. Pellegrini
hat die mit dem ehrenden Auftrag iibernommene Verpflichtung
sehr ernst genommen und das Seinige geleistet, um das Bild bis
zu einer der architektonischen Form innerlich verwandten Kom-
position zu verdichten» ...

Ueber die weitere Wiirdigung, Erkldrung und Begriindung
des Wandbildes sei auf die Ausfiilhrungen Kaufmanns im «Werky
verwiesen. (Schluss folgt)

MITTEILUNGEN

Technik und Wirtschaft im Bau und Betrieb von Wasser-
strassen behandelte an der Ziircher Verkehrstagung am 6. Nov.
1943 Ing. H. Blattner (Ziirich). Im Altertum und vor dem Er-
scheinen der Hisenbahnen war die Schiffahrt beinahe der aus-
schliessliche Trédger des schweren Giiterverkehrs. Die stetige
Entwicklung und zunehmende Bedeutung der Fluss-Kanal-
Schiffahrt seit Karl dem Grossen bis auf Napoleon ist in Frank-
reich und Deutschland mehrfach geschichtlich belegt. Mit der
Konkurrenz der Bahnen setzt iiberall ein starker Niedergang

Abb. 5. Fassaden-Teilstiick am Steinenberg; rechts Saalzugang, links Nebeneingang zum Café

der Binnenschiffahrt ein, die Kan#le verfallen und die schiff-
baren Gewéasser verwildern, wie das beispielsweise in der Schweiz
am Canal d’Entreroches nachgewiesen werden kann. Dann setzt
eine neue Bliite ein, nachdem Bahn und Schiff mit der weiteren
starken Entwicklung von Handel und Industrie eines vermehrten
Gliteranfalls teilhaftig werden. Der Schiffstransport verlegt sich
auf den langsamen Massengiitertransport auf grosse Distanzen,
die Eisenbahn auf den Schnelltransport der mittel- und hoch-
wertigen Giiter auf kiirzere Strecken und den Personenverkehr.
Um der Konkurrenz mit der Eisenbahn besser begegnen zu
konnen, schreitet besonders Deutschland in der Neuzeit zum
Ausbau seiner Wasserstrassen fiir grosse Lastkdhne (1200 t
und mehr) und geht zur Automatisierung seiner Schleusenein-
richtungen iliber, womit die Schiffsumlaufzeiten erheblich ver-
kiirzt werden kénnen. Die verkehrsférdernde Wirkung der Schiff-
fahrt mit ihren gegeniiber der Bahn billigeren Frachtsdtzen wird
von allen Kulturstaaten durch die international gewdhrte Ab-
gabenfreiheit verstdrkt. Der volkswirtschaftliche Nutzen der
Binnenschiffahrt liegt nicht zuletzt darin, dass sie als Tarif-
regler gegeniiber den Bahn- und Strassentransporten wirkt, zu-
gleich aber diesen beiden Verkehrsarten neue Transportmdoglich-

Zu Abb.5: Der sattbraune, abgeriebene
Verputz (Birodur-Beimischung) in starker
Kontrastwirkung zum helleren Kalkstein
der Einfassungen und der weissgestriche-
nen Fenster und Gesimse. Erdgeschoss
ebenfalls mit Kalksteinplatten (Estavayer)
verkleidet

Abb. 6. Arkaden der Siidwestseite
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keiten schafft und damit auch diesen Verkehr befruchtet (iiber
die Grenzen dieser Wirkung s. SBZ Bd. 122, S.211!). Fiir die
Schweiz handelt es sich in erster Linie darum, vom adriatischen
Meer iiber den Po und Tessin zum Langensee bzw. vom Mittel-
meer iiber die Rhone zum Genfersee neue direkte Zuginge von
unseren Grenzen zum Meer, als dem Triger des Welthandels,
zu erhalten. Wenn dieser Zubringerdienst einst wirksam wird,
kann auch der transhelvetische Kanal, der iiber die Juragewésser
die Rhone mit dem Rhein verbinden soll, eine Zukunft haben.
Mit Riicksicht auf die heute schon einer Lésung harrenden Fra-
gen auf dem Gebiete des Stiddtebaues, der Regional- und Landes-
planung, des Fluss-, Kraftwerk- und Briickenbaues betrachtet
Blattner mit Recht die sofortige Schaffung zuverldssiger Schiff-
fahrtsprojekte als absolute Notwendigkeit. Mit diesen Projekten
werden auch die mutmasslichen Baukosten unserer wichtigsten
schweizerischen Binnenwasserstrassen zu erheben sein. An Hand
der Baukosten kann dann die Beurteilung des volkswirtschaft-
lichen Nutzens eines jeden dieser Bauvorhaben einsetzen, eine
Untersuchung, die ja nicht eine rein mathematische Aufgabe
darstellt, sondern ein kompliziertes Problem, mit dem sich der
Verkehrspolitiker, der Wirtschaftsgeograph und der National-
Okonom zu befassen haben werden. Einseitige und willkiirlich
zusammengestellte Statistiken sind in diesem Falle absolut un-
brauchbar. Unterstreichen mgchten wir den Schlussatz Blattners,
dass unsere alte Demokratie auch dieses Problem, an dem alle
am Verkehr interessierten Behdrden, Verbidnde und Verkehrs-
institute mitzuwirken haben, zu einem guten Ende fithren und
schliesslich eine Verkehrsregelung treffen muss, die nur das
Wohl der gesamten Volkswirtschaft im Auge hat.

Die Bedeutung der Schweiz. Verkehrspolitik vom Stand-
punkte des Automobils, die an der Ziircher Verkehrstagung vom
5./6. Nov. 1943 von Nat.-Rat A. Lachenal (Genf) vertreten wurde,
zeigt sich namentlich darin, dass das Automobil allen Spielarten
des Verkehrs gerecht wird. Die konzessionierten Autolinien um-
fassten 1938 bereits 7595 km, wéhrend das gesamte Eisenbahnnetz
nur 5843 km misst und kaum wesentliche Erweiterungen mehr zu-
ldsst. Der private Autoverkehr, umfassend Camionnage-, Auto-
car- und Taxameter-, Last- und Liefer- und schliesslich den Per-
sonenwagen-Verkehr, hat kréftigste Entwicklung erfahren, so-
dass die Bahnen die Autokonkurrenz ganz generell fiir ihre
schlechte Finanzlage verantwortlich machen und zu ihrer Sanie-
rung eine Beforderungsteuer vorschlagen. Die Autointeressenz
stellt dazu fest, dass die Betriebseinnahmen der Bahnen nicht
s0 sehr vom Motorfahrzeugbestand, sondern vielmehr von der all-
gemeinen Wirtschaftslage abhédngen. Zoll und Automobilsteuern,
die ohnehin teilweise fiir den Bahnsanierungsfonds herange-
zogen werden, diirften nicht durch weitere Lasten erh6ht werden.
Dass der gewerbsméissige Autotransport einer Bewilligung und
tarifarischen Einflussnahme unterworfen sei, konne mit Riick-
sicht auf die tatsédchlich bestehende Konkurrenz verantwortet
werden. Folgenschwerer aber wiirden Einschrinkungen und wei-
tere fiskalische Belastung des privaten, unentgeltlichen Verkehrs.
Auch dieser habe, wie die Bahnen, den Verkehr belebt und ver-
bessert, teilweise auch neugeschaffen; auch er erleichtere die
Auflockerung der Stédte, die Ansiedlung von Kleinindustrie auf
dem Lande und den geistigen Land-Stadtverkehr, erfiille auch
seinerseits die oberste Aufgabe, den Dienst an Land und Volk
(s. Bd. 122, S. 326). Das Autogewerbe sieht in den Bestrebungen

einer Transportordnung ein Transportmonopol der Bahnen, ein’

Nachlassen im wirtschaftlichen Ausbau und im Kundendienst
derselben. Eis kann sich auch der Argumentation, dass, weil die
Bahnen ihre Kosten selbst triigen, auch der Autoverkehr alle
Strassenlasten tragen sollte, nicht anschliessen, da letzten Endes
fir beide doch die gleichen Steuerzahler aufkommen. Nicht volle
Freiheit, aber kluge Ordnung ohne Einschridnkung des Privat-
verkehrs sei anzustreben.

Tunneldichtungen an der Gotthardlinie der SBB. Im Ver-
laufe der 60 Jahre seit der Betriebserdffnung der Gotthardbahn
am 1.Juni 1882 haben die Tunnelauskleidungen durch die aggres-
siven Krifte des Wassers und, wihrend der Zeit des Dampf-
betriebes, durch die Lokomotiv-Abgase stellenweise erheblichen
Schaden genommen. Kalkarmes oder gipshaltiges Bergwasser
oder solches mit freier Kohlensdure haben, zum Teil auch unter
Frost-Einwirkung, Mortelzersetzungen herbeigefiihrt, die auf die
Dauer die Haltbarkeit der Tunnelgewdlbe herabsetzen mussten.
Schon frihzeitig waren deshalb umfangreiche Konsolidierungs-
und Abdichtungsarbeiten notwendig. Man entfernte den schad-
haften Fugenmortel und ersetzte ihn durch Grenoble-Zement-
Mortel oder eingestemmte Bleiwolle. Auch das umstdndliche
Hornemann’sche Verfahren, bei dem eine Spezial-Dichtungs-
masse, Grenoble-Zement, Bleiwolle, Teerstricke und Isolierkitt
erforderlich sind, kam zur Anwendung. An andern Stellen erhiel-

ten ganze Mauerflichen einen Grenoblezement-Verputz oder
man  behalf sich durch Abschirmung der tropfenden Gewolbe
mit Zinkblech- oder Eternittafeln. Die Einfithrung der Elektrifi-
kation Ende Mai 1922 bedingte dann aber zum Schutze der Fahr-
leitungen und deren Aufhidngungen eine wesentlich wirksamere
Abdichtung, als sie mit den bisherigen Dichtungsmethoden erreicht
werden konnte. In den Jahren 1917 bis 1922 unterzog man des-
halb sdmtliche Tunnel der Gotthardlinie zwischen Luzern und
Chiasso ausgedehnten Dichtungsarbeiten unter weitgehender
Verwendung von Sika. Nach Mitteilungen in den «Sika-Nach-
richten» vom Juni 1943 konnen diese unter oft schwierigen Ver-
héltnissen und ohne Unterbrechung des Bahnbetriebes aus-
gefiihrten Abdichtungen mit folgenden drei Hauptverfahren
charakterisiert werden: 1. Fugenabdichtungen bei gesundem
Mauerwerk mit Sika-3-Zementmortel; 2. Flichenabdichtungen
bei unregelméssiger oder fehlender Tunnelauskleidung mit Sika-
4-Zementmortel und, wo erforderlich, mit Drahtnetzeinlagen;
3. Torkretierung bei stark angegriffenem Ziegelmauerwerk in
den Tunneln Coldrerio und Massagno mit Drahtnetzeinlagen und
Sika-4-Beimischung. 1928, also nach acht- bis zehnjdhrigem Be-
stehen, hat man den Zustand der Abdichtungen eingehend unter-
sucht und gleichzeitiz auch die Zusammensetzung der auftre-
tenden Bergwisser durch Analysen einzelner Proben festgestellt.
Obwohl diese zum Teil erheblichen Gehalt an Gips, Chloriden
und freier Kohlensdure aufwiesen, zeigten sich die reparierten
Tunnelpartien ohne Beschiddigungen. Dieses gute Ergebnis ver-
anlasste die SBB, in der Folge die gleichen Dichtungsverfahren
auch in andern Tunneln ihres Netzes anzuwenden.

Die Untersuchung von Echoerscheinungen in geschlossenen
Raumen mit einem Gerit, mit dem man die stark reflektierenden
Stellen festzustellen vermag, ist nach B. Burger in «Hochfre-
quenztechniky Bd. 61 (1943), S. 75 gefunden. Der hierzu erfor-
derliche Schallsender soll ein Allstromgerdt sein, mit drei Heul-
tonen mit Mittelfrequenzen von 650, 2000 und 3000 Hz und Fre-
quenzhiihen > 10 x Heulfrequenz. Der Schall wird durch einen
Konuslautsprecher in einen Raumwinkel von 40° ausgestrahlt,
damit die Begrenzungsfldchen gesondert beschallt werden kon-
nen. Als Empfinger dient ein Kristallmikrophon als Abschluss
eines Exponentialtrichters von 85 cm Lénge, 60/60 cm? Ein- und
4/4 cm? Austrittsquerschnitt, der den unter beliebigem Azimut
einfallenden Schallstrahl nach seiner Stidrke misst. Bei der Unter-
suchung eines Raumes wird der Sender an der Stelle aufgestellt,
wo sonst der Redner, Musiker usw. steht. Frequenzhub und Heul-
frequenz werden so geregelt, dass keine stehenden Wellen auf-
treten und der Schalldruck wird in Abhingigkeit vom Einfall-
winkel in mehreren geeignet gewihlten Ebenen im Zuhorerraum
gemessen. Es ist festgestellt worden, dass der direkte Schall
wesentlich grosser ist, als der von Reflexionen stammende.

Das Kindererholungsheim «Rhintalerhus» in Wildhaus, eine
Stiftung der Firma Schmidheiny (Heerbrugg) fiir die mittel-
rheintalischen Schulkinder, bildet den lesenswerten Stoff einer
Sondernummer der «Eternity-Werkzeitschrift Nr. 17 vom Mérz
1943, worin der Architekt A. Letta (Weesén) und mitarbeitende
Ingenieure ndheres iiber den Bau und seine Installationen mit-
teilen. Ein interessanter Holzbau mit reicher Eternit-Anwendung
in harmonischer Verbindung mit der dortigen Landschaft.

WETTBEWERBE

Basellandschaftliche Siedelungsbauten. Die basellandschaft-
liche Siedelungskommission veranstaltet einen Wettbewerb zur
Erlangung von Entwiirfen mustergiiltiger Siedelungsbauten.
Teilnahmeberechtigt sind alle seit mindestens 1. Januar 1942 in
den Kantonen Baselland und Baselstadt niedergelassenen, selb-
stdndig erwerbenden Architekten. Es steht ihnen die Wahl frei
zwischen vier verschiedenen Aufgaben: je eine Siedelung (Lage-
plan 1:1000, Haustypen 1:100, Gesamtansicht 1:200) in Ther-
wil, Ormalingen oder Holstein oder ein freistehendes Bauern-
haus einheimischer Bauweise (freigewéhlte, aber konkrete Situa-
tion 1:200, Haus 1:100). Anfragetermin 15. Februar, Ablieferungs-
termin 15. Mai 1944. Preissumme 6500 F'r., Ankaufsumme 1000 Fr.
Preisgericht: Baudir. Mosimann (Liestal), die Architekten
W. Arnold (Liestal), W. Brodtbeck (Liestal) und F. Lodewig
(Basel), Dr. W. Schmassmann (Liestal); Arch. W. Faucherre
(Freidorf-Muttenz) ist Ersatzmann. Unterlagen gegen 20 Fr.
Hinterlage beim Sekretariat der kant. Baudirektion, Liestal.

Lindliche Siedelungshduser im Kanton Waadt, besonders
fiir Familien von Industrie- und Landarbeitern in bescheidenen
Verh#ltnissen. Ausgeschrieben durch die waadtlandische Arbeits-
beschaffungskommission unter Mitarbeit der S.I.A.-Sektion
Waadt und der westschweiz. Sektion des Schweiz. Verbandes
fiir Wohnungswesen. Teilnahmeberechtigt sind waadtléndische
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