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«Ein Gestein kann als Gewdlbestein nur verwendet werden bei mittlerer
Tunneltiefe = hichstens 2/, der aus der Gesteinsfestigkeit berechneten Ge-
steinssiiule, die eben ihren Fuss zerquetscht.”

Vorstehender Lehre gemiss muss jedes Tunnelgewolbe
druckfest konstruiert werden um die Schwerlast der ganzen
Ueberlagerung auszuhalten. Die grosste Tiefe eines haltbaren
Tunnels soll sich ergeben, wenn jene Last noch etwas kleiner
ist als die riickwirkende Festigkeit der Wolbsteine. Im
Gotthardtunnel soll nun bei einer Last von 71000 bis
1500 m der Gneiss-

Bleiplatten gefasst, 500 bis 700 %g Bruchfestigkeit aufweist; ferner, dass
ein Zementmértel mit Normalsand und bei Normalbehandlung in der Festig-
keitsanstalt nach 1o Monaten 500 bis 700 %g Bruchfestigkeit besitzt,
wiahrend ein im Tunnel zubereiteter Mortel vom Maurer mit der Kelle im
Mauerwerk verstrichen, nach 10 Monaten nicht annihernd die Hilfte dieser
Festigkeit erlangen kann, Da aber im Tunnel-Bruchsteinmauerwerk, in An-
betracht der dicken Mortelfugen, der Mortel ein wesentlicher Bestandteil
des Mauerwerkes ist, so erblicken wir in unserer Annahme von 300 %g
zulissiger Beanspruchung schon geradezu eine iibertrieben hohe Ziffer.)
Dann ergibt sich

Granit als Wolbstein
noch vollstindig ge-
niigend sein. Es ist
schwer, dieser Berech-
nung zu folgen; der
Wortlaut der Vor-
schriften  fiur die
Wahl eines tauglichen
Wlbsteinmaterials ist
fiir ~ vorliegenden

Zweck ganz unklar.
Wir sehen also nicht,
ob Herr Heim das
Gewolbe des beste-
henden Gotthardtun-
nels, das doch aus
Gneiss - Granit  kon-
struiert ist, auch fir
vollstandig gentigend
halt. Dem Sinn nach
sollte man denken:
ja. Nun ist aber das
Gotthardgewolbe nur
ein einfaches Verklei-
dungsgewdlbe (Abb. 1), das nur eine sehr geringe Last zu
tragen vermochte und wir missen somit im Zweifel sein,
dass Herr Heim das Gewolbe als druckfest ansieht. Wir
haben demnach die Aufgabe, selbst zu untersuchen, wie
sich die Bedingungen fiir ein nach der Heimschen Lehre
standfestes Gewolbe berechnen lassen.

Der Widerstand eines Gewdlbes gegen Zerstdorung
durch Belastung ist — abgesehen von der Gewdlbeform —
eine Funktion:

1. Der Spannweite des Gewolbes; 2. der Mauerstarke;
3. der Festigkeit — nicht des Mauersteines — sondern
des Konkretes von Mauerstein und Moértel, +d. h. des Mauer-
werks; 4. der Belastung.

Eine Tunnelrdhre ist geniigend standfest, wenn der
spez. Druck auf das Mauerwerk nicht grosser wird als die
zuldssige Beanspruchung der Mauer-
werksgattung. Von diesen zweifellos
richtigen  statischen Bedingungen
weicht die vorerwihnte Forderung
Heims fiir die Tauglichkeit eines Ge-
-steins griindlich ab.

Unter Annahme des vollen Ge-
birgsdruckes von 1500 72 Ueberlage- NBE. T
rung mit 2,6 spezifischem Gewicht
und von Bruchsteinmauerwerk, wie im Gotthardtunnel, fihrt
die statische Berechnung des Gewdlbes zu folgenden Resul-
taten: Auf den ¢m? des Bruchstein-Widerlagers von 0,6 m
Starke fallt ein Druck von 1300 53¢ 400948 o6 9'2:"

2 >< 0,6 m >< 10,000 cm*

(siehe Abb. 1). Nun ist fir die zuldssige Belastung eines
Bruchsteinmauerwerks wie im Gotthard als ein Maximum
300 kg anzurechnen.

= 3000kg

(Es wiirde hier zu weit filhren, fir diese Angabe die Nachweise
beizufiigen. In einem spiteren Kapitel werden wir dariiber Ausfihrliches
mitteilen. Wir wollen aber erwihnen, dass, wenn auch ein sauber polierter
Wiirfel aus Gneiss-Granit, bei Einspannung zwischen Platten mit Kugelge-
lenken in der Festigkeitsanstalt eine Bruchfestigkeil von 1700 kg ergicbt,

schon ein weniger sauber bearbeiteter derselben Qualitit, nur zwischen

Abb. 3. Der neue Bahnhof der S.B.B. Puidoux-Chexbres. — Ansicht von der Vorderseite,

aber eine erforderliche
Mauerstirke von 6 #z.
Da sie im Gotthard-
tunnel nur 1/;, der
unbedingt  erforder-
lichen Starke betragt,
so kommen wir zum
Resultat, dass das
Gotthardtunnelgewol-
be weit davon ent-
fernt wire, standfest
zu sein. Ein Tunnel
von 6 m Mauerwerk-
starke aber ist ein
Unding. Die néchste
Folge wunserer vor-
gehendenBetrachtung
muss die Frage sein,
ob der Gebirgsdruck
sich auch wirklich
nach der Lehre vom
Gebirgsdruck auf ein
Tunnelmauerwerk

aussern konne, Wie
schon gesagt, ist die praktische Erfahrung einem solchen
Drucke noch nie begegnet (ausser in gewissem Grade in
Spalten von plastischem erweichtem Triimmergestein oder in
zu Bruch gegangenem Gebirge — nie im geschichteten Ge-
birge). Herr Prof. W. Ritter?) sagt dazu: ,Die Annahme eines
Druckes von hohen Ueberlagerungen fithrt zu unsinnigen
Drucken, die in der Tiefe erfahrungsgemiss gar nicht be-
stehen“. — Der Mont Cenis- und der Gotthard-Tunnel
bestehen seit 30 bis 40 Jahren und ihr Bestehen beweist,
dass heute noch kein Druck auf sie gekommen ist. Tunnels
unter 10 oder 20 oder 30 m Ueberlagerung sind schon
oft eingestiirzt, weil die ungeschichtete Gesteinstiberlagerung
mit ihrer Tritmmer-Beschaffenheit auf ihnen lastete. Tunnels
unter bedeutender Ueberlagerung sind noch nie eingestirzt.
Wo sie schadhaft wurden, sind stets ganz andere Ursachen
als der Gebirgsdruck erwiesen. (Forts. folgt.)

Der neue Bahnhof der S. B. B.
Puidoux-Chexbres.

Erbaut von den Architekten Zaillens & Dubois in Lausanne.

In den drei vorstehenden Abbildungen bringen wir
das im Jahre 1908 von den Architekten Taillens & Dubois
in Lausanne entworfene und ausgefiihrte kleine Aufnahme-
gebiude der Station Puidoux-Chexbres oberhalb Lausanne
zur Darstellung.

Die Bilder sprechen fir sich. Mit den einfachsten
Mitteln sowohl hinsichtlich der gewahlten Bauformen wie
des verwendeten ortstblichen Materials ist ein landliches
Bahnhofgebiude erstellt, das als solches ohne weiteres
erkennbar, auch der Landschaft zur Zierde gereicht und
sich zugleich den Bauten der Umgebung, ohne als ihres-
gleichen gelten zu wollen, unaufdringlich zugesellt.

Der erste Stock des Gebdudes enthilt drei voneinander
unabhingige Beamtenwohnungen, zu denen die beiden im
Grundriss (Abbildung 1) ersichtlichen Treppen fiihren.

%) ,Statik der Tunnelgewdlbe** von Prof. W. Ritter. Berlin 1879.
Verlag von Julius Springer.
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Abb. 2.

Masstab fir die Lingen I :50000, fir die Hohen 1:10000.
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