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In Abbildung 4 ist das Diagramm einer Versuchs-
fahrt mit einem fahrplanmissigen Schnellzug dargestellt,
das alle charakteristischen Angaben enthilt.
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Der Hauenstein-Basistunnel.

Wie bereits in unserer letzten Nummer mitgeteilt, hat
der Verwaltungsrat der S.B. B. den Antrag der General-
direktion gutgeheissen, die Erstellung eines neuen tief-
liegenden Tunnels durch den Hauenstein, unter Ersetzung
der beidseitigen Rampen von 220/ und 269y durch eine
Steigung von nur 109/, niher zu studieren bezw. fir die
Ausfithrung dieser Arbeit endgiiltige Vorlagen vorzubereiten.

In der Begriindung ihres Antrages hat die General-
direktion die verschiedenen Projekte, die zur Durchquerung
des Juras zwischen Basel und der Innerschweiz d. h. zur
Verbesserung der Verbindungen Basels mit dem Gotthard
und dem Lotschberg bezw. Simplon bestehen, miteinander
verglichen. Sie wird, infolge einer Weisung des Verwal-
tungsrates gleichzeitig mit ihren Detailstudien fir den Basis-
tunnel am Hauenstein auch die von verschiedenen Seiten

nicht besteht und dass dessen Einfilhrung im Bedarfsfalle eine wesentliche
Steigerung der Betriebsleistung ermdglicht. Zur guten Bedienung des Per-
sonen- und Giiterverkehrs ist somit die Erstellung neuer Hauptbahnen nicht
erforderlich.

Diese Tatsache schliesst aber nicht aus, dass die bestehenden Linien
da verbessert werden, wo es ohne unverhiltnismissige finanzielle Belastung
geschehen kann. Die reifliche Ueberlegung der heutigen Sachlage hat uns
nun zum Schlusse gefiihrt, dass allerdings eine Verbesserung zweckmassig
erscheint, und zwar eine Verbesserung derjenigen schweizerischen Haupt-
linie, die den internationalen Verkehr auf der lingsten schweizerischen
Route von Nord nach Sid, d. h. vom Haupteingangspunkt Basel bis Chiasso
oder auf eine Linge von 313, 4=, bedient.

Des oftern wird auf die starken Steigungen der Hawensteinlinie hin-
gewiesen, um eine Inferioritit derselben gegeniiber Konkurrenzprojekten

zu behaupten. Wir haben daher diese Verhiltnisse naher untersucht und

1) Siehe unsere Artikel «Neue Schweiz. Eisenbahnprojekte» von a. Ober-
ingenieur R. Moser in Bd. XXXIII S. 116 und Bd. XXXVIII S. 247.
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Wettbewerb fiir ein Gymnasium mit Turnhalle in Biel.
IL. Preis «ex aequo». — Motto: «Biel». — Verfasser: Architekt J. U. Debély in Cernier.

Schaubild der Gesamtanlage von Schulbaus und Turnhalle.

sind zum Schlusse gekommen, dass die Beseitigung dieser Erschwerung
durch den Bau eines Basistunnels durch den Hauenstein mit nur 109/,
Steigung herbeigefiihrt werden kann.

Zurzeit betrigt die Steigung der Nordrampe von Sissach bis Laufel-
fingen auf eine Linge von T0 47 21 und 229, und das Gefill auf der
Stidrampe vom Tunneleingang bei Laufelfingen bis zur Aarebriicke bei Olten
auf eine Linge von 6,5 2z 269/,,. Dagegen hat eine vorldufig generelle
Projektierung ergeben, dass ohne allzugrosse Schwierigkeiten die bestehende
Linie durch eine solche mit einer Steigung von nur 109/, ersetzt werden
kann, Zur Verwirklichung dieser Absicht stehen mehrfache Vaiianten zur
Verfligung, die alle ohne Verlingerung der Linie, eher mit einer kleinen
Kiirzung, ausgefiihrt werden konnen; es fallen dabei Varianten in Betracht,
welche im Homburgertal verbleiben, wie die jetzige Linie, und solche,
welche iiber Gelterkinden fihren.
gegangene eingehende Studien uns fir eine der verschiedenen denkbaren
Losungen auszusprechen, und wir halten es daher nicht fiir richtig, heute
Gerade mit Riicksicht auf
die Ungewissheit der Tracéwahl wire es auch verfriiht, heute schon iiber

Es wire uns unmdglich, ohne voiaus-

die verschiedenen Moglichkeiten zu erdriern.

die kiinftigen Verhaltnisse der alten Linie Vorschlige machen zu wollen.
Die Frage, ob dieselbe ganz oder teilweise weiter zu betreiben wire, in
welcher Weise ein solcher Betrieb durchzufihren wire usw., muss unpré-
judiziert bleiben bis nach Abschluss der Detailstudien.

Die generellen Erhebungen haben ergeben, dass die Baukosten fiir
Ausfuhrung eines Basistunnels durch den Hauenstein bei den bisher unter-
suchten Varianten sich auf den Betrag von rund 20 Millionen belaufen
werden. Die Differenzen zwischen den einzelnen Varianten sind nicht er-
heblich. Zu bemerken ist noch, dass die Steigung auf der offenen Linie
hochstens zu 10°/,, und im Tunnel selbst nur zu 1,5 %/ auf der Nordseite
und zu 7,5 bis 7,79, auf der Siidseite angenommen ist. Die Tunnellinge
wird 81/, bis 9'/, km betragen.

Fir dic Bauausfihrung diirften besondere Schwierigkeiten nicht zu
erwarten sein, da die geologischen Verhilinisse bei einer tiefern Tunnel-
lage fiir den Bau eher giinstiger sein werden. Da ferner die Ueberlage-
rung des Gebirges nur 400 bis 500 » betragen wird, ist anzunehmen, dass
die Gesteinstemperatur voraussichtlich unter 25° C bleiben werde.

In der Voranschlagssumme von 20 Millionen sind alle Kosten inbe-
Es wird so-
mit die Ausfihrung des Basistunnels eine Belastung des Baukontos mit

griffen, Baukosten im engern Sinn, Bauleitung und Bauzinse.

20 Millionen zur Folge haben und eine jihrliche Belastung der Gewinao-
und Verlustrechnung fiir Verzinsung und Amortisation zu 49/, mit 8ooooo Fr.
Diese Belastung ist aber nur eine scheinbare, wie die folgenden Ausfuih-
rungen zeigen werden.

Die Ersetzung der Linie Sissach-Olten mit 26°/,, Maximalsteigung
durch eine solche mit 100y, wird ganz wesentliche Ersparnisse im Be-
triebe erzielens.

In ausfithrlicher Berechnung wird im Berichte nach-
gewiesen, dass diese Ersparnisse fiir den Expeditions- und
Zugsdienst 122000 Fr., beim Rollmaterial 299 o0oo Fr. und
im Materialverbrauch 329000 Fr., im ganzen fir diese drei
Posten somit 750 000 Fr. betragen werden, welcher Betrag
durch die glinstigern Betriebsverhéltnisse aus verschiedenen,
im Berichte einzeln aufgefiihrten und ndher begrindeten
Posten noch um 280000 bis 330000 Fr. erhsht wirde,
sodass schon fir die nichsten Jahre die mittels eines Basis-
tunnels zu erzielenden Ersparnisse auf tiber eine Million
ansteigen, d. h. einem Kapital von 25 Mill. Fr. entsprechen
wiirden, wihrend die vorgenannten Baukosten eines Basis-
tunnels bedeutend geringer sind.

«Die Erstellung des Basistunnels empfiehlt sich also schon mit Riick-
sicht auf die Ersparnisse im Betriebe, welche sich damit gemiss obiger
Berechnung erzielen lassen. Aber noch dringlicher sprechen fiir seine An-
lage die verkehrspolitischen Momente, welche fiir den Verkehr und Betrieb
der Bundesbahnen unbestreitbar von sehr grosser Bedeutung sind, wenn
auch ihre finanzielle Tragweite sich nicht zahlenmissig ausrechnen lésst;
wir bezeichnen als solche die namhafte Kiirzung der Fahrzeiten der Linie
Olten-Basel, die wichtige Verbesserungen des Fahrplanes erméglichen und
die Konkurrenzfihigkeit der Gotthardroute gegeniiber ausléndischen Kon-
kurrenzrouten in bedeutendem Masse heben wird.
tuonel zufolge der Fahrzeitenkiirzung auch auf die Ausniitzung des Roll-

Ferner wird ein Basis-

materials, die Einhaltung der Lieferfristen usw. einen giinstigen Einfluss
ausiiben.

Die Ersetzung des bestehenden Hauensteintunnels durch einen Basis-
tunnel ist somit mit Riicksicht auf den Kapitalaufwand durch die Erspar-
nisse beim Betrieb nicht nur gerechtfertigt, sondern geradezu geboten. Sie
wird eine ganz bedeutende Erhohung der Leistungsfihigkeit ‘der Hauen-

steinlinie und der Bundesbahnen iiberhaupt zur Folge haben. Die Hauen-
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steinlinic ist einmal die Haupizufahrt zur Mittelschweiz und namentlich zum
Gotthard, indem die kiirzeste Linie diesfalls von Basel iiber Olten-Aarau-
Arth-Goldau fihrt. Die Route iiber Bétzberg-Brugg ist 3 %» linger und
hat eine Maximalsteigung von 129/, und zwar auf eine Linge von 35 fn.

Die Hauensteinlinie dient aber ebensosehr der Verbindung nach der
Westschweiz, und zwar sowohl fir die Richtung Solothurn-Biel-Lausanne-
Genf, wie fiir die Rich-

Die virtuellen Lingen sind sowohl nach der Formel Lindner als auch
mit den Zuschlagskoeffizienten der Botschaft des Bundesrates vom 11. Sep-
tember 1873 und nach der Formel Jacquier berechnet; wir legen den-
selben nicht allzuviel Gewicht bei, da die Berechnungsarten sehr weit aus-
einanderliegende Resultate ergeben und nicht alle fiir die Betriebskosten
massgebenden Faktoren beriicksichtigen. Es ist jedoch selbstverstindlich,

dass Babnen mit geringern

tung Burgdorf-Bern und Wettbewerb fiir ein Gymnasium mit Turnhalle in Biel. Steigungen und schwéchern
weiter. Es liegt anf der IL Preis «ex aequo». — Motto: «Biel>. — Verfasser: Architekt J. U. Debély in Cernier, Kurven wesentlich vorteil-

Hand, dass die Herab-

setzung der Steigung auf {
10%/, und die daherige
Kiirzung der virtuelle Dis-
tanz sowohl die Fahrzeit
der Ziige fiir den Personen-
verkehr als die Konkur-
renzfihigkeit der Linie fir
den Giiterverkehr ganz be-
deutend hebt.
In unserm Berichte an
das eidgen. Eisenbahndepar-
tement vom 27. Mai 1902 "X
iiber das Konzessionsgesuch
fiir Miinster-Grenchen haben

wir die Distanzverhiltnisse
iiber die damals besproche-

nen Projekte fiir einen {-ﬁ]ﬁn’} ,

weitern Juradurchstich ein-

ander gegeniibergestellt.
Dieselben treffen im all-
gemeinen heute noch zu,
mit der Ausnahme, dass die
Maximalsteigung der Weis-

=

i

sensteinbahn  nicht mehr

durchweg 25 9/y,, sondern

hafter betrieben werden
konnen, und dass sie daher
ohne weiteres konkurrenz-
fahiger sind. Von beson-
derer Wichtigkeit ist sodann
der Umstand, ob die einc
Route mit einer grossern
Zahl von Uebergangsstatio-
nen belastet ist, als die
andere.

DDD Unzweifelhaft ergibt sich
daher, dass die verbesserte
Hauensteinlinie  keinerlei
Konkurrenz zu fiirchten
hat und die vorteilhafteste
Verbindung zwischen Basel
einerseits und der Mittel-

r und einem grossen Teil der
Westschweiz anderseits dar-
L‘t.__TR stellt.

7 Es wire sicher volkswirt-
g schaftlich nicht zu rechtfer-

tigen, wenn statt dieser

Verbesserung ein  neuer

Juradurchstich, sei es die
Wasserfallenbahn, sei cs

auf 590 7 26 bis 27 9/, = \'\J die Kellenbergbahn oder
und auf eine Strecke von _  f —0000=——"117] eice anderc Linie erstellt
2600 7 sogar 289, be- werden wollte. Der Vor-
trigt. Masstab 1 : 400. iz teil, dass ein Seitental mit

Wir entnehmen dieser Seitenansicht und Querschnitt durch das Hauptgebaude, wenigen Ortschalten direkt

Zusammenstellung folgende
Distanz-Tabelle.

Blokivg [ _Virtuelle Langen |y
Linge | yindoer %“Jgﬁggm;f Jacquier | Steigung
1. Basel-Biel. Az i i : ks
iiber Delsberg-Sonceboz . . . 89 204 128 163 255 %00
»> Olten-Solothurn . . . . 99 195 125 161 26 %oy
> Miioster-Grenchen . . . =g 118 8o 102 1520
» Miinster-Grenchen (Variante
iber Lengnau) . . . . 73 115 78 99 15 %0
» Wasserfallen-Oensingen . 82 173 98 124 18 %49
» MWeissenstein-Solothurn . 96 199 132 161 25005
» Olten-Solothurn mit Hauen-
stein-Basistunnel . . . 99 150 99 132 10 /50
2. Basel-Bern.
2R OltenfiE SRR bR 0 i | o6 206 133, 170 26 /5o
> Sonceboz-Biel . . . .| 123 254 164 207 25 0/gy
» Miinster-Grenchen-Biel . | 109 169 116 146 15 %50
» Miinster-Grenchen-Biel (Va-
riante iiber Lengnau) . . | 107 166 114 143 15 %50
> Wasserfallen-Schonbihl . 93 188 108 138 18 9/,
» Weissenstein-Schdnbiihl . | 108 217 144 177 2Isk0INS
» Hauenstein mit Basistunnel | 106 159 106 141 10 %40
3. Basel-New-Solothurn .
ARO[ te n R A R | ) 157 100 129 | 269,
» Delsberg-Sonceboz-Biel . | 114 241 T3 196 25960
> Delsberg-Miinster-Grenchen | 73 119 78 99 15 %00
» Wasserfallen-Oensingen . 58 136 73 92 18 %50
» Weissenstein . . . . . 72 165 109 130 | 25%0%
» Olten mit Hauenstein-Ba-
sistunnel S e S 74 111 74 99 | 10 %

Die Ziffern der Distanz-Tabelle sind nur approximativ, insoweit es
sich um noch nicht gebaute Linien handelt, da die generellen Projekte bei
der Bearbeitung zur wirklichen Ausfiihrung verschiedene Abinderungen er-
leiden und Differenzen in der Linge crgeben.

an den Bahnverkehr ange-
schlossen wird, wiegt keineswegs dic Ausgabe von Millionen auf, welche
zur Erstellung cines neucn Juradurchstiches aufgewendet werden miissen».
Der Bericht der Generaldirektion durchgeht sodann
die andern in Frage kommenden Projekte um summarisch
die Inferioritit derselben gegeniiber dem Hauenstein-Basis-
tunnel darzutun, auf welchen Vergleich wir, wie gesagt,
gegebenen Falls zuriickzukommen haben werden, und ver-
weist schliesslich noch auf eine Eingabe der Regierung von
Baselstadt vom 25. Mai 1907, die zu #hnlichen Schlissen
kommt wie sie selbst in ihrem Bericht.

Ansicht der Turnhalle. — Masstab 1 :400.

Wettbewerb fiir ein Gymnasium mit Turn-
halle in Biel.
IIL.

Im Anschluss an unsere Verdffentlichung auf den
Seiten 50 und 51 der letzten Nummer bringen wir heute
das andere mit einem IL Preis ,ex aequo“ bedachte Projekt
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