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Die elektrische Zahnradbahn
Montreux-Glion

von Ingenieur R. Zehnder-Spoerry, Direktor der
M. O. B. und M. G.

(Fortsetzung mit Tafel IV.)

Nicht geringe Schwierigkeiten verur-
sachte auch das Deponieren des Aushub-
materials im allgemeinen und der Tunnel
im besondern. Das steil abfallende Terrain
machte das Ablagern von Material ohne
die Auffithrung enormer Stiitzmauern ganz
unmoglich. So entstanden dann die gros-
sen Trockenmauern bei Km. 0,8 bis 0,9 und
1,21, sowie die Lehnenviadukte am untern
Portal des Kehrtunnels (Abbildungen 20,
21, 22) und im Bahnhof Glion (Abbil-
dungen 23 u. 24). Der Aushub des obern
Teiles des Kehrtunnels erforderte an
dessen oberem Portal ebenfalls eine ge-
waltige Stiitzmauer. Das Mauerwerk wurde
mit wenigen Ausnahmen trocken ausge-
fiihrt; die zur Anwendung gekommenen
Normalprofile zeigt die Abbildung 25. Lei-
der liess das auf dem Tracé gefundene Steinmaterial oft zu
wiinschen tibrig und machte die Herbeischaffung von Steinen
von Montreux oder Glion notig. Die Durchfiihrung der
Erdbewegungs- und Mauerungsarbeiten auf offener Strecke
erforderte eine ganz besondere Sorgfalt wegen der zahl-
reichen Strassen, Wohnhauser und Hotels, die sich direkt
talwirts der Linie befinden. Die Erstellung von doppel-
ten Bohlenschutzwinden zum Aufhalten eventuell in Be-
wegung- geratener Steine war deshalb unerlésslich. Nach-
dem diese Schutzwande gebaut waren, erstellte man zuerst
die talseitigen Stiitzmauern der Linie, die dann ihrerseits
einen weitern Sicherungswall gegen Steinschlag bildeten;
hierauf konnten die eigentlichen Aushubs- und Planierungs-
arbeiten der Plattform beginnen, die meistens ein starkes

Abb. 28,

Chauderon-Briicke und Haltestelle «Les Planches».

Abb. 23.

Stiitzmauer fiir die Anlage der Station Glion der M. G.

Anschneiden der Felspartien ergaben. An denjenigen Stellen,
wo die Felswande allzu schroff abfielen, musste man zur
Sicherheit in der Weise vorgehen, dass die Anschnitte zu-
erst als Einschnitte ausgebildet und dann die aussen stehen-
gebliebenen Partien bergwirts in den Einschnitt hinein
abgetragen wurden.

Die 61,26 m lange, auf zwei Pendelpfeilern abge-
stitzte Eisenbriicke iber die Chauderonschlucht wurde
durch die Atfeliers de constructions mécaniques de Vevey
konstruiert. Ihre Ausbildung ist in den Abbildungen 26
bis 28 dargestellt; sie bietet nichts aussergewdhnliches.
Recht schwierig gestaltete sich hier die Montage wegen
der unter der Briicke liegenden Gebzude.

Oberban. Zum Oberbau wahlte man auf Flusseisen-
schwellen verlegte Stahlschienen von 22 kg/m und einer
Lange von 11,7 m, die an den Stossen durch 620 mm lange
Fligellaschen miteinander verbunden sind; die 1700 mm
langen Eisenschwellen wiegen 27,4 kg. Das Zahnstangen-
system ist das Abt'sche, wie bei der Glion-Naye-Bahn, doch
ist das Profil der Lamellen [ férmig und es sind die Zahne
mit 20 mm tber Teillinie statt 15 mm etwas hoher aus-
gebildet worden, als bei den &ltern Abt'schen Zahnrad-
bahnen, damit eine grossere Eingriffstiefe und infolgedessen
eine vermehrte Sicherheit vorhanden sei. Das Gewicht
einer 1800 mm langen Zahnstangenlamelle stellt sich auf
30,2 kg, und das des kompletten Oberbaues auf 124 kg
fir 1 s Linge. Im Bahnhof Montreux wurde ein Schienen-
profil von 24,3 kg/m verlegt, da hier auch die schwereren
Fahrzeuge der M. O. B. verkehren. Die Eisenbriicke tiber
die Chauderonschlucht besitzt nur am untern Ende ein
festes Widerlager, sodass sich die ganze Dilatation nach
einer Richtung vollzieht, was bei einer Temperaturdifferenz
von 609 C rund 4o mm ergibt. Man war deshalb genotigt,
zur Vermeidung zu starker Spannungen in der Zahnstange
und der Bildung zu grosser Zahnteilungsdifferenzen an den
Stossen, die Zoresschwellen mit Langlochern zu versehen.
Die ersten drei untern Schwellen besitzen normale Locher
von 20 mun Linge; die folgenden Schwellen bis zum grossen
Pfeiler erhielten solche von 40 s und die tbrigen bis
zum obern Briickenende von 60 mm Lochliange.

Die Zahnstangeneinfahrt befindet sich einige Meter
unterhalb des Eingangs zum Tunnel Nr. 2. Die Abwick-
lung des Teilkreisdurchmessers der Triebzahnrader der
Lokomotive in der Teillinie der Zahnstange ist etwas kleiner
als der Weg, der durch die Abwicklung des Laufkreises
der Adhasionsrider dargestellt wird. Deshalb erschien es
vorteilhafter, um ein rasches und sicheres Einfallen der
Triebradzihne in die Liicken der Zahnstange zu sichern,
die abnormale Teilung der ersten Zihne der Zahnstangen-
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einfahrt nicht wie gewdhnlich grosser (124 mm), sondern
kleiner (116 ) auszubilden, als die normale Teilung
(120 mm).

Samtliche Zahnstangenweichen sind mit Aufschneid-
zungen und die Adhasionsweichen mit Verriegelung System
Glauser ausgeriistet. Der Oberbau ruht auf einem Schotter-
bett von 30 cm
Starke; der Schot-
ter wird bergseitig

Die elektrische Zahnradbahn Montreux-Glion.

Batterie besitzt einen neuen, speziell fir Pufferwerke ge-
schaffenen Plattentypus; zur Vermeidung von Kurzschlissen
zwischen den Platten sind diese statt mit den tblichen
Glasrohren mit Zwischenlagen aus dinnem Holz zusammen-
gebaut, die das Krimmen der Platten verunmoglichen.
Dieser Einbau hat den grossen Vorzug, dass die Batterie
einer wesentlich ge-
ringeren Kontrolle
bedarf. Der durch

durch ein Bankett-
miuerchen aus Beton
gestiitzt (Abb. 25).

Kraftzentrale und
Fahrleitung.

Die Energie wird
aus dem Kraftwerk
von Montbovon,
durch  Vermittlung
der Hochspannungs-

den Brettchen-Ein-
bau bedingte, etwas
grossere innere Wi-
derstand wird reich-
lich ausgeglichen
durch den Konstruk-
tionsvorteil, dass der
Abstand der Platten
wesentlich geringer
genommen werden
kann.

leitung der M. O. B. Der Hochspan-
bezogen. Die Pri- nungs - Motor  der
marspannung  von Drehstrom-Gleich-
8oo0o Volt (50 ~v) strom  Umformer-
wird in der Umfor- gruppe besitzt Stern-
merstation der M. G., schaltung. Der aus-
am obern Portal des sere  Statordurch-
Tunnels Nr. 2 ver- messer betragt 1210
mittelst rotierender mm, der Rotor-
Umformer in 600- durchmesser 918 mm
bis 1000-voltigen bei einem Luftspalt
Gleichstrom umge- Abb. 27. Obere Pendelstiitze der Briicke iiber die Chauderon-Schlucht. von 1 mm. Die
wandelt. Die Um- Armatur der Gleich-

formergruppe von 110 /w Leistung an den Sekundarklemmen
speist die Fahrleitung gemeinsam mit einer Tudorbatterie
der Akkumutatorenfabrik Oerlikon von 333 Amp.-Std. Ka-
pazitit bei einstindiger Entladung (J. S. 18) und kann mit den
Umformerstationen der M. O. B. parallel geschaltet werden.
Auf diese Weise stehen sich die Umformerstation der M. G.

stromdynamo zeigt Wellenwicklung; ihr Ankerdurchmesser
belauft sich auf 540 mm bei 2,5 mm Luftspalt. Der Kol-
lektor hat einen Durchmesser von 4oo msm. Der Gang der
Maschine ist auch bei Ueberlastung ein vollkommen
funkenfreier.

Die Hochspannungsanlagen der Umformerstation sind
von der Gleichstromschalt-
tafel vollkommen getrennt.
___ Alle Hochspannung fiihren-

den Teile sind in einem Un-
tergeschoss untergebracht, so-
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dass sich im Maschinensaal
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1 nungsmotor und die Haupt-
,‘ N & zuleitung sind mit auf Zeit
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. % AR baren Automaten versehen,
Sannitiesd : A\ die auch vom Gleichstrom-
paizgt0 > N A\ s schaltbrett aus, vermittelst
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einer Druckknopfsteuerung,
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ausgelost werden konnen.
Die Felder der Generatoren
sind dadurch vor den schad-
lichen Einfliissen der bei

plotzlichem Abschalten hoher
Stromstarken  eintretenden

‘Induktionserscheinungen ge-
schiitzt, dass man durch
den zuerst fallenden Maximal-
automaten eine Kurzschlies-

Abb. 26. Eiserne Briicke iiber die Chauderon-Schlucht, — Masstab 1 : 500.

und die in Chernex gelegene der M. O. B. gegenseitig Re-
serve, was zur Betriebssicherheit wesentlich beitragt. Es ist
sogar moglich, von jeder dieser Umformerstationen aus die
Batterien der andern vermittelst Serieschaltung zweier Ma-
schinensitze aufzuladen (siche Schema Abb. 29, S. 54).
Die von der Akkumulatorenfabrik Oerlikon gelieferte

sung der Feldwicklung ein-
treten ldsst, bevor der Mini-
malausschalter ebenfalls her-
ausspringt. Es ist moglich, mit einer Maschine auf das
Fahrleitungsnetz, mit der andern gleichzeitig auf die
Batterie zu arbeiten.

Der Erdschlusspriifer wird, wegen der Parallelschal-
tung mit den Nachbarstationen, von der Batterie aus mit
deren halber Spannung gespeist.
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Fur die Kontaktleitung geniigten in
Anbetracht der geringen Linge der Linie
zwei Kupferdrihte von g mwm. Sie sind

Die elektrische Zahnradbahn Montreux-Glion.

unter doppelter Isolation an den eisernen -

Konsolen aufgehingt, die durch holzerne

impragnierte Stangen getragen werden;
diese Stangen sind simtliche in |_-Eisen-
fiissen gehalten. Im Bahnhof Glion wur-
den Mannesmannmasten gestellt. Die Re-
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gulierung der Querdréhte wird ermoglicht
durch eine gepresste eiserne Spannschraube.
Die ganze Strecke ist mit entsprechenden
Streckenisolatoren und Schaltern ausge-
riistet, um eine rationelle Unterteilung
vornehmen zu koénnen. Die Kontaktdraht-
hohe betragt in den Bahnhofen uberall wo
es moglich war 6 bis 6,15 7, was jedoch
an vielen Strecken in Montreux und im
obern Teil von Glion nicht erreicht wer-
den konnte; auf offener Bahn liegt der
Draht 4,20 m und in den Tunnels 3,90 m
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tiber den Schienen. Im Bahnhof Glion, wo
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Batterie

700 bis 100 Volt Gleichstrom 75

die Kontaktleitung teilweise recht tief mon- Max. 27
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Kupferdrahtes einen Eisendraht, damit die
dem Kamin der Dampflokomotive entstro-
mende Hitze moglichst wenig Einfluss auf
die Oberleitung ausiibe. Aus dem gleichen
Grunde wurde der Kontaktdraht, soviel
dies tunlich war, seitlich aus der Geleise-
mitte versetzt. (Schluss folgt.)

©
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Seebach-Wettingen
Technische und wirtschaftliche Ergebnisse

der elektrischen Traktions-Versuche.
Von Dr. W. Kummer, Ingenieur.

Am 3. Juli 1909 hat die Maschinenfabrik Oerlikon
ihren elektrischen Versuchsbetrieb auf der Linie Seebach-
Wettingen der Schweizerischen Bundesbahnen zum Ab-
schluss gebracht, und seit dem 4. Juli wird die Linie wieder,
wie frither, mittels der Dampftraktion betrieben. Die An-
lagen fiir den elektrischen Versuchsbetrieb sollen wieder
abgebrochen werden und in wenigen Monaten werden alle
seine dusserlichen Merkmale verschwunden sein. Der Name
der Versuchsstrecke , Seebach - Wettingen “ jedoch wird
ebenso wie der Name der Versuchsstrecke ,Marienfelde-
Zossen“ der einstigen Schnellbahnversuche der deutschen
Studiengesellschaft und ebenso wie der Name der Versuchs-
Kraftibertragung ,Lauffen-Frankfurt® anldsslich der Frank-
furter Ausstellung von 189r, der Nachwelt erhalten bleiben
und als Markstein in der Entwicklungsgeschichte der Elektro-
technik genannt werden. Sowohl mit ihrer Beteiligung an
der Ausfihrung des Versuchsbetriebs ,,LZawuffen - Frankfurt,
mit dem der praktische Beweis fiir die technische Ausfiihr-
barkeit und fiir die wirtschaftliche Anwendbarkeit der elek-
trischen Kraftiibertragung mittels hochgespannter Wechsel-
strome erbracht wurde, wie auch mit der Durchfithrung des
Versuchsbetriebes ,,Seebach - Wettingen'', mit dem der prak-
tische Beweis fiir die technische Ausfiihrbarkeit und die
wirtschaftliche Berechtigung der elektrischen Traktion mit-
tels hochgespannten einphasigen Wechselstroms erbracht
wurde, hat sich die schweizerische elektrotechnische Industrie,
insbesondere die Maschinenfabrik Oerlikon, ein Verdienst
erworben, dessen kulturelle Bedeutung weit tiber die Grenzen
unseres Landes hinausreicht.

Dass der Versuchsbetrieb Lauffen-Frankfurt, sowie
ibrigens auch derjenige von Marienfelde- Zossen, nicht in
einen normalen und dauernden elektrischen Betrieb tiber-
gehen wiirden, stand von Anfang an fest. Dagegen wurde
allgemein angenommen, dass sich der elektrische Betrieb
Seebach-Wettingen mit der Zeit zu einem bleibenden
auswachsen werde. Dass dies moglicherweise nicht wird

Abb. 29.

= ettt

Schaltungsschema der Umformerstation «I.es Planches».

erfolgen konnen, schmilert den errungenen technischen
und wirtschaftlichen Erfolg dieser Anlage natiirlich in
keiner Weise. Es war ja zum Voraus fir jeden Elektro-
techniker und jeden Eisenbahntechniker klar, dass die
Nebenbahnlinie Seebach-Wettingen als Teilstrecke inner-
halb des heute noch vollstindig mit Dampf betriebenen
dritten Kreises der schweizerischen Bundesbahnen, fiir sich
allein elektrisch betrieben, in keinem Fall ein giinstigeres
Betriebsergebnis abwerfen konnte als bei Dampftraktion.
Dass aber das Ergebnis des elektrischen Betriebs hier iiber-
haupt so nahe an die Konkurrenzfihigkeit mit dem Dampf-
betrieb heranreichen werde, wie wir dies im folgenden
zahlenmissig nachzuweisen im Falle sind, das kam auch
dem Grossteil der Fachwelt unerwartet.

Eine zusammenfassende und vorurteilsfreie Wiirdigung
der erzielten fechnischen wund wirtschaftlichen Ergebnisse
des elektrischen Versuchsbetriebes auf der Linie Seebach-
Wettingen mochten wir nun bei Anlass des Abschlusses
dieser Versuche unsern Fachgenossen bieten, die in grosser
Zahl von nah und fern Veranlassung nahmen, den ge-
nannten Versuchsbetrieb zu besichtigen. Da vor Jahresfrist
die endgtiltige Anlage fir die Durchfiihrung desselben
in der ,Schweiz. Bauzeitung® durch die Feder unseres
Kollegen, Ingenieur Hugo Studer, eine bis auf die Einzel-
heiten vollstindige Wiirdigung erfahren hat,?) so dirfen
wir auf eine Beschreibung der Versuchsanlagen verzichten;
hingegen glauben wir, dass es nicht unndtig sei, in. einem
gedringten Abriss die wichtigern Daten betreffend Vor-
bereitung und Durchfihrung des Versuchs zusammen zu
fassen.

L
Vorbereitung und Durchfiihrung des Versuchsbetriebes.

Den Versuchsbetrieb Seebach-Wettingen verdanken
wir ausschliesslich der privaten Initiative, der Geschéfts-
leitung der Maschinenfabrik Oerlikon. Gegen Ende des
Jahres 1901 liess sich diese von ihrem Verwaltungsrate
den erforderlichen Kredit erteilen, zum Zwecke der
Durchfithrung von praktischen Versuchen der Anwendung
der elektrischen Traktion auf normalen Eisenbahnen. Das
System der elektrischen Traktion, das dem praktischen Ver-

1) Bd. LI, S. 185 u, ff,
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nur fiir die Hauptbriicke vorhanden. Die Kosten sind nicht ange-
geben, resp. in dem vom Preisgericht nicht eréffneten Angebote
enthalten.

Das Projekt bietet in reizvoller Darstellung ein gutes Gesamt-
bild der Briicke sowohl als einen trefflich angelegten iiberbauten
Eingang zur Stadt, durch welchen die Hiuserreihe geschlossen wird.
Leider hat der Verfasser die bestehende, vorziiglich wirkende Masse
des Burgkastells nicht ausgeniitzt, sondern durch einen kleinlichen

Die elektrische Zahnradbahn Montreux-Glion.

Nr. 15. Die Einteilung der Spannweiten ist die folgende:
linker Arm zwei Oeffnungen zu 22,4 und 23,6 m, rechte Briicke drei
Oeftnungen zu 28,0, 48,8 und 28,0 m; Pfeilerdicke unter den Kidm-
pfern 1,70 m links, 2,50 m rechts. Die Konstruktion besteht aus
eingespannten Eisenbetongewdlben, die Pfeiler sind aus Beton, der
schwiichere Teil unter den Kimpfern ist armiert. Die Kanten der
Pfeiler flussaufwirts erhalten eine bescheidene Verkleidung aus
Quadern. Die Fahrbahn ist durch eine Platte auf Querwidnden aus
Eisenbeton getragen, die Stirnflichen sind durch-
brochen und zeigen die Entlastungskonstruktion.
Die Briicke ist vornehmlich als statische Aufgabe
behandelt worden; die der Schwindung und Tem-

Abb. 24, Einfiihrung der M. G. in die Glion-Rochers de Naye-Bahn
in der Station Glion; Abbruch des bestehenden Tunnelportals.

Erkervorbau geschwiicht. Die Pfeilerausbildung ist nicht ganz be-
friedigend. Die massive Verkleidung miisste auch mindestens bis
auf Hohe des Hochwasserstandes gefiihrt sein.

Nr. 5. Der linke Arm wird in zwei Oeffnungen von 19,06 und
26,85 m {iiberspannt, der Hauptarm in drei Oeffnungen von 30,9,
43,0 und 30,9 m; die Konstruktion besteht aus eingespannten Beton-
gewOlben mit Hinterfiillung zwischen vollen Stirnflichen. Beide
Briicken sind gerade. Die Berechnung wurde nach der Elastizitits-
theorie, Methode Schonhofer, durchgefiihrt, wobei das Resultat der
Temperaturspannungen irrtiimiich zu schwach ermittelt wurde. Die
konstruktive Durchbildung der Eisenbetonbriicke und der Pfeiler ist
mangelhaft und unvollstindig; eine Verkleidung der Pfeiler ist nicht
vorgesehen; die Sichtflichen sollen mit Steinmehlverguss stein-
hauerisch bearbeitet werden. Das Projekt ist auf 420000 Fr. ver-
anschlagt.

Die allgemeine Disposition ist sehr gut zu nennen. Der Cha-
rakter der Briickenarchitektur ist streng und schon. Die unberiihrte
Stiitzmauer des Burgkastells sowie das charaktervolle Zollhaus mit
Museum sind in geschickter Weise zur Steigerung der Wirkung des
Briickenbildes verwertet. Der Gedanke, am Knie der Briicke, auf
dem Burgkastell einen einfachen und gut silhouettierten Bau hinzu-
stellen, ist in diesem Projekt am besten zum Ausdruck gebracht
worden. Leider ist der Stadteingang offen gelassen. Die Varianten
sind von ungleich geringerem Werte als das Hauptprojekt.

Nr. 13. Die Gesamtbriicke setzt sich zusammen aus einer
Oeffnung von 48,0 /m {iber dem linken Arm und drei Oeffnungen von
27,0, 48,0 und 27,0 m iiber dem rechten Arm. Die Gewdlbe sind als
Dreigelenkbogen aus Stampfbeton ohne Armierung vorgesehen; die
Kimpfergelenke sind gegen den Scheitel vorgeschoben und ergeben
theoretische Stiitzweiten von 25,0 und 44,0 m. Die Fahrbahn wird
durch Entlastungsgewélbe aus Beton getragen, welche in der Ansicht
sichtbar bleiben. Fiir die Sichtflichen ist eine Hausteinverkleidung
teilweise aus dem Abbruch der alten Pfeiler angenommen. Die Fun-
dierung der Pfeiler und Widerlager ist unniitz kompliziert vorgesehen.
Ein Kostenvoranschlag fehlt oder ist nur im Angebot enthalten. Die
Konstruktion ist nicht eingehend studiert; man fragt sich, wie die
15 c¢m dicken Steinbriistungen gehalten werden.

Die Architektur ist unzuldnglich, der Vorbau am Burgkastell

teuer und unschon.

peratur entsprechende Wirkung (— 35° und + 15°)
verursacht hohe Druck- und Zugspannungen,
welche, um die zuldssigen Grenzen einzuhalten,
dadurch ermissigt worden sind, dass der mittlere
Teil jedes Gewdlbes leicht und somit elastisch
entworfen wurde. Die Gewdlbestirken betragen
demgemiss bei den kleinen Oeffnungen im
Scheitel 0,50, im Kidmpfer 1 m, bei den grossen
Oeffnungen im Scheitel 0,50, im Kimpfer 1,10
bezw. 1,50 m. In konstruktiver Beziehung ist
das Projekt nicht reif; die Anordnung der Pfeiler,
teilweise aus armiertem Beton, ist nicht empfeh-
lenswert wegen Mangel an Schutz gegen Stosse,
es sollte mindestens eine Betonquaderverkleidung
die diinnern Teile umgeben. Der Kostenvoran-
schlag betrigt 342300 Fr. Der Verfasser hat fiir
die Berechnungen neue Wege eingeschlagen, wel-
che dieser Arbeit einen wissenschaftlichen Wert
geben.

Der Versuch, mit einem Minimum von Material
auszukommen, hat hier leider keine kiinstlerisch
befriedigende formale Losung gefunden.

Nr. 16. Der linke Arm erhilt zwei Oeffnun-
gen zu 21,0 m, der rechte Arm drei Oeffnungen
zu 28,0, 40,0 und 28,0 m. Die Konstruktion be-
steht aus Betongewdlben mit Kalksteinverklei-
dung. Die Gewoélbe sind nach der Elastizitits-
theorie berechnet worden, jedoch ohne Riicksicht
auf Temperatur und Schwinden des Beton. Wenn
auch bei grossern Gewdlbestirken der Einfluss
der Temperatur ein geringerer als wie bei leichtern Gewdlben ist,
so darf der Einfluss des Schwindens in Form einer Temperatur-
erniedrigung von etwa 20° nicht unberiicksichtigt bleiben. Die An-
gaben fiiber die Ausfithrung der Gewdélbe fehlen, nur die Beton-
mischung ist angefithrt. Ohne besondere Vorkehrungen, wie Gelenke
oder Armierung, werden Betongewdlbe, die auf dem Lehrgeriist ge-
stampft werden, Kidmpfer- und Scheitel-Risse erhalten. Die Pfeiler
sind mit einer Granitverkleidung entworfen. Die Hinterfiillung der
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Gewdlbe geschieht mit magerem Beton iiber den Pfeilern wegen der
Wasserabflussverhiltnisse, sonst mit Fiillmaterial bis unter die
Strasse. Das Projekt ist sehr ausfiihrlich behandelt; die Kosten
sind mit 485000 Fr. angegeben.

Der Entwurf bietet eine schlichte und gute Behandlung der
Briickenarchitektur., Die Ausbildung der Hochbauten am badischen
Ufer ist besser gelungen als diejenige auf schweizerischem Ufer,
obwohl auch dort die Architektur nicht zur vorhandenen Umgebung
stimmt.

Nr. 17. Die Eintei-
lung der Oeffnungen
ist: im linken Arm Zwei
Oeffnungen zu 22,0 m,
im rechten Arm drei
Oeffnungen zu 31,6,
40,0 und 31,6 m Licht-
weite. Die Konstruktion
besteht aus Betonqua-
dergewdlben ohne Ge-
lenke. Der Ersatz von
gewOhnlichem Stampf-
beton durch Betonqua-
der hat den grossen
Vorteil, die Setzung des
Gertistes durch Belas-
ten desselben mit den

Gewolbsteinen und
nachherigem Einstam-
pfen des Mortels in
den Fugen ganz un-
schidlich zu machen;
die vorherige Erhdrtung
der Betonquader redu-
ziert auch die Schwind-
erscheinungen im Ge-
wolbe auf ein Minimum.
Die Berechnung wurde
daher nach der Elasti-
zitdtstheorie mit gross-
ter Sorgfalt und Aus-
fiihrlichkeit ~gemacht,
jedoch wie fiir eine
Briicke aus Naturstein-
quadern, d.h. ohne Riicksicht auf Temperatur und Schwinden, unter
Einhaltung der zuldssigen Druckspannungen von 35 kg/cm®. Die
Pfeiler im rechten Arm sind dadurch entlastet worden, dass die
beiden Seitendffnungen eine Auffiillung zwischen Gewdlbe und Fahr-
bahn aus magerem Kalkbeton, die Hauptoffnung hingegen die Fahr-
bahn mittelst Lingsmauern und einer armierten Platte triigt. Eine
Verkleidung ist nur aus Betonquadern mit bearbeiteter Sichtfliche
vorgesehen; die Verfasser erachten die Verkleidung der unter Wasser
kommenden Teile der Pfeiler und Widerlager mit hartem Stein nicht
fiir notwendig; es wiirde sich jedoch empfehlen, die exponierten
Stellen der Pfeiler mit Hartstein zu verkleiden. Das Projekt ist sehr
eingehend studiert und stellt eine hervorragende Leistung dar. Die
Kosten sind auf 436000 Fr. veranschlagt (Abb. 1 bis 8, S. 45 bis 47).

Das Projekt wiirde durch Beibehaltung der Burgkastellmauer
und der alten Briickenlage nur gewinnen. Die einfache Ausgestal-

Abb. 22.
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Lehnengalerie beim Kehrtunnel von Toveyres.

tung der Briicke ist gut, weniger aber kdnnen die offene Einfiihrung
in die Stadt und der kleinliche Bau auf dem Burgkastell befriedigen.
Das Zollhaus auf der badischen Seite zeigt eine gute und reizvolle
Architektur. Die sehr geschickte Darstellung des Projektes in Feder-
zeichnung verdient besondere Erwidhnung.

Nr. 19. Die Briicke links erhidlt zwei Oeffnungen zu 22,25 m,
die Briicke rechts drei Oeffnungen zu 30,0, 40,0 und 30,0 m. Als
Konstruktion kommen armierte BetongewGlbe nach System Melan
in Vorschlag und zwar
links ohne Gelenke,
rechts mit drei Gelen-
ken aus Granitquadern.
In den Hauptoffnungen
sind die Gelenke der
Korbbogenform wegen
gegen den  Scheitel
vorgeriickt, sodass die
Stiitzweiten zwischen
deren Gelenken 28 und
37 m betragen. Die
Berechnungen sind mit
grosster Sorgfalt durch-
gefiihrt und zwar auf

analytischem Wege.
Die Pfeiler und Wider-
lager sind aus Beton
vorgesehen, mit Verklei-
dung der sichtbaren
oder exponierten Fli-
chen in Kunststein (Be-
tonquader). Die Kosten
sind zu 588000 Fr. an-
gegeben, nebst Zu-
schlag von 60000 Fr.
resp. 52000 Fr. bei der
Verkleidung in Granit
oder Laufener Kalk-
stein. Der Entwurf ist
sehr sorgfiltig bearbei-
tet; fiir die Ausfithrung
bietet das System Me-
lan mit den steifen
Eisenbogentridgern be-
kanntlich wesentliche Erleichterung. Ueber den Gewdlben wird die
Fahrbahn auf eine Auffiillung angeordnet (Abb. 9 bis 14, S. 48 u. 49).

Die Fiihrung der Briickenlinie schliesst sich ziemlich genau
an die der alten Briicke an. Es sind zwei Varianten dargeboten,
die eine mit abgeindertem, die andere mit dem alten Burgkastell,
welch letztere den Vorzug verdient. Die Formgebung der Briicke
ist einfach, sachlich-schon. Die beiden kleinlichen Pavillons auf
dem Burgkastell sind durchaus nicht notwendig. Die Einfithrung in
die Stadt ist nicht iiberbaut und rechts von zu grosser und unruhiger
‘Architektur flankiert. Das kleine Zollhaus am badischen Ufer trifft den
Charakter besser, der fiir die anlehnenden Hochbauten wiinschbar ist,
Die Perspektiven zeichnen sich durch geschickte Darstellung aus.

(Schluss folgt.)

1000) und Schnitte (1 :300) der Lehnengalerie in Abb. 22 fiir die Tunneldeponie,
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