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Vom Hauenstein-Basistunnel.

Ueber die Hauptdaten des von der Generaldirektion
der S. B. B. ausgearbeiteten und seither zur Vergebung
ausgeschriebenen Projektes Nr. IVa fiir die ,Verbesserung
der Hauensteinlinie durch einen Basistunnel “ haben wir
bereits in Band LIV, Seite 330 das Wesentliche mitgeteilt.
Heute verdffentlichen wir Uebersichtskarte und Langenprofil
dazu, anhand des Berichtes der Generaldirektion an den
Verwaltungsrat vom 8. September 19og. Veranlassung dazu
bietet der angesichts des unerfreulichen Ergebnisses der
Ausschreibung 1) neuerdings in der Tagespresse lebhaft
gewordene Meinungsaustausch tiber die Bauwiirdigkeit des
Projektes. In Ergénzung unserer vorldufigen Mitteilung tber
die eingelaufenen Offerten kénnen wir heute berichten, dass,
soviel wir von unterrichteter Seite erfahren konnten, die
Ueberschreitung des Voranschlages der S. B. B. voraus-
sichtlich etwa 4 Millionen betragen wird. Es wird nun in
der allgemeinen Diskussion daran erinnert, dass 1907 der
grundsitzliche Beschluss zur Tieferlegung der Hauenstein-
linie sich stiitzte auf zu erwartende , Ersparnisse im Betrieb
von tber einer Million“ einerseits und Baukosten von rund
20 Millionen anderseits, ,alle Kosten inbegriffen* (Antrag
der Generaldirektion, 18. Juni 19o7). In der Folge ergab
es sich, dass es bei Einhaltung der bisherigen Bauldnge,
also ohne kiinstliche Entwicklung, nicht moglich war, mit
109/gp Maximalsteigung auszukommen. Das Projekt IVa, das
die Generaldirektion mit Antrag vom 8. September 1909
dem Verwaltungsrat vorlegte, zeigt auch in den Kurven
von 500 7 Minimalradius auf lingern Rampen durchgehends
die Maximalsteigung von 10,594, im stidlichen Tunnel-
schenkel auf 6,2 %m eine Steigung von 7,5°/,,, dazu einen
Voranschlag von 22,75 Millionen Franken. Dabei gelang
es, die neue Linie, wie der Bericht hervorhebt, bei 16,2 km
Baulange um 111 2 kiirzer zu halten, als die bestehende
Linie und den Kulminationspunkt der Bahn um 110 72 ZU
senken (Langenprofil Abbildung 1). Zn Bezug auf die Linien-
fithrung ist das Bestreben offensichtlich, durch geringste Bau-
linge die Anlagekosten dem Minimum zu nihern. Die Bahn
tritt nach Ausfahrt von Olten und Ueberschreitung der
Aare sogleich in den 8135 m langen Basistunnel (Ueber-
sichtskarten Abb. 2 u. 3), der in der Nidhe von Tecknau in
das Eibachtal miindet. In diesem Tale, das ohne kiinstliche
Entwicklung nur eine Linie von 10,59, ermoglicht, wird
Gelterkinden erreicht, wo die Bahn sich westlich wendet,
um in Sissach sich mit der bestehenden Strecke wieder zu
vereinigen. Die Station Olten liegt auf Kote 399,54, Sissach
auf rund 380, das Nordportal bei Tecknau auf 448, der
Scheitelpunkt im Tunnel auf rund 452 m 4. M., das Sid-
portal auf 405 m 4. M.; die genauen Hohenzahlen sind
dem Liangenprofil zu entnehmen. Als Kiirzung der virtuellen
Linge Basel-Olten wird im Bericht der Generaldirektion
30 km angegeben, als Abkiirzung der Fahrzeiten fiir Schnell-
und Personenziige 15 bis 20 Minuten, fir Guterziige bis
auf 25 Minuten.

Es ist nun angesichts der trotz der zweiten Aus-
schreibung zu gewirtigenden bedeutenden Kostentiberschrei-
tung betont worden, die Bauwiirdigkeit des Basistunnels sei
fraglich geworden, da die 1907 herausgerechneten Betriebs-
ersparnisse nicht mehr genitigen wiirden, um den grossen
Kostenaufwand zu verzinsen, also wirtschaftlich zu recht-
fertigen. Was zunachst den zweiten Punkt anbetrifft, so ist
wohl fir jeden Techniker klar, dass diese Betriebsersparnisse
nicht allein den Ausschlag geben diirfen bei der Beantwortung
der Frage nach der Bauwirdigkeit der Verbesserung der
Hauensteinlinie. Man wird hier dem véllig beipflichten, was
die Generaldirektion in ihrem Bericht vom 18. Juni 1907
sagte: , Aber noch dringlicher sprechen fiir seine (des
Basistunnels) Anlage die werkehrspolitischen Momente, die
fiir den Verkehr und den Betrieb der S. B. B. unbestreitbar
von sehr grosser Bedeutung sind, wenn auch ihre finanzielle
Tragweite sich nicht zahlenmissig ausrechnen lasst. Wir
bezeichnen als solche die namhafte Kiirzung der Fahrzeilen

1) Seite 107 und 219 laufenden Bandes.
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der Linie Olten-Basel, die wichtige Verbesserungen des
Fahrplans ermoglichen und die Konkurrenzfihigkeit der
Gotthardroute gegeniiber auslindischen Konkurrenzrouten in
bedeutendem Masse heben wird.“ — Von diesem Stand-
punkt aus hat die Generaldirektion auch die Verhiltnisse
der verschiedenen Juradurchstichprojekte wie Wasserfallen-,
Kellenberg-, Liisseltal- und Schafmattbahn eingehend unter-
sucht und mit der verbesserten Hauensteinlinie in Vergleich
gezogen. In klarer und ibersichtlicher Weise orientiert
hieriiber anhand von Uebersichtskarten und Lingenprofilen
der Bericht vom 8. September 19og und es geht daraus
unzweifelhaft hervor, dass die Hauensteinlinie in Bezug auf
verkehrsgeographische Lage (Olten!) virtuelle Linge und
Baukosten allen andern weit iiberlegen ist. Zs liegt somit,
auch trotz erheblich hoherer Kosten, itm Interesse unserer
Bundesbahnen, also unseres Landes, dass an der moglichst
baldigen Verbesserung der Hauensteinlinie entschieden fest-
gehalten werde.

Was das Verlangen nach einer nochmaligen Beratung
betreffs Krediterhohung anbetrifft, so wird man dem, wie
uns scheint, korrekterweise zustimmen miissen. Man wird
das auch ohne Bedenken vor einer allfilligen Riickweisung
aus Griinden foderalistischer Sonderinteressen tun kénnen,
umsomehr, als die Frage der Verkehrsteilung zwischen
den Schweizerischen Bundesbahnen und der Berner Alpen-
bahn nunmehr vertraglich geregelt ist.

Die Wahrscheinlichkeit einer erneuten Vorlage sowie
der Wunsch, nach einer moglichst baldigen, aber awuch mog-
lichst griindlichen Verbesserung der Hauensteinlinie ver-
anlasst uns, im folgenden einen Punkt zu erértern, auf den
wir von berufener Seite, leider erst vor ganz kurzer Zeit,
aufmerksam gemacht worden sind, dessen Beriicksichtigung
aber durch die verdnderte Sachlage in den Bereich der

Mit Bewilligung der eidg. Landestopographie.
Uebersichtskarte des Projektes 1Va fir die verbesserte
Hauensteinlinie, — Masstab 1 : 120000,

Abb. 2,
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Moglichkeit geriickt scheint. Auf jeden Fall wiare er einer
wenig Zeit in Anspruch nehmenden Prifung wert.

In der in Liestal erscheinenden ,Volksstimme von
Baselland“ erschien am 6. Mai d. J. ein Artikel, worin
iiber die betriebstechnischen Verhiltnisse und die Fahr-
geschwindigkeiten auf der neuen Linie Auffallendes berichtet
wird. Merkwiirdigerweise haben die gréossern Tageszeitungen
von diesen Angaben nichts wiedergegeben, obwohl nach
eingezogenen Erkundigungen sowie bei naherem Studium
des Langenprofils man den Eindruck gewinnt, dass sie im
Wesentlichen zutreffend sind. Es heisst da unter anderem:

, Zufolge der grossen Steigung von 7,59, des siid-
lichen Teils des Tunnels einerseits und der #usserst
gedringten Zugsfolge anderseits muss nidmlich mit der
Notwendigkeit der Erstellung einer Blockstation gerechnet
werden. Eine Steigung von 7,59y auf 6,2 km Linge stellt
in einem Tunnel infolge Adhéasionsverminderung und
anderweitiger Widerstinde an eine Lokomotive dieselben
Anforderungen, wie 10°/,, Steigung auf freier Strecke.
Wenn man fiir die ganze 11,1 km lange Strecke Olten-
Tecknau fiir personenfithrende Ziige 48 /km|[Std. und fir
Giiterziige 22 km|Std. durchschnittliche Geschwindigkeit an-
nimmt, so ist dies hoch gerechnet; denn man muss nicht
vergessen, dass der Zweck des Basistunnels sein soll, Vor-
spann und Schiebedienst zu vermeiden und die Zugkraft
einer Lokomotive aufs dusserste auszuniitzen, wodurch dann
mit den maximalen Zugsbelastungen gerechnet wird.

» Obigen durchschnittlichen Geschwindigkeiten ent-
sprechend, miissen fir die Stationsdistanz Olten - Tecknau
bei personenfilhrenden Ziigen 14 Minuten und bei Giiter-
ziigen 27 Minuten Fahrzeit gerechnet werden. Es ergibt
sich hieraus, dass man mit dem neuen Hauensteinbasistunnel
punkto Moglichkeit der Zugsfolge schlimmer dran wire, als

fithrenden Ziigen 65 km|Std. und bei Giterziigen 35 km/Std.
durchschmittliche Geschwindigkeit annehmen missen, was
Fahrzeiten entspricht von 11, bezw. 17 Minuten. Hieraus
ergibt sich, dass wir punkto Zugsfolge in der Richtung
Basel - Olten beim neuen Hauenstein - Basistunnel auch
schlechter 1) dran wéren als jetzt.

»Aus diesen Tatsachen spricht, dass die neue Strecke
Olten-Tecknau eine Blockstation erhalten muss, will man
nicht eine weniger leistungsfihige Route bekommen, als
jetzt. Die Anlage einer Blockstation im Tunnel wire gegeben
fir die Zuge der Richtung Olten-Basel, jedoch wiirde die
Ausfithrung und speziell die Bedienung keine leichte Aufgabe
sein. Eine Blockstation am stidlichen Tunnelportal kdnnte |
das Zugsintervall um die Fahrzeit Olten-Stidportal reduzieren
und man wird fiir Giterzige 5 und fiir personenfiihrende

Ziige 4 Minuten annehmen dirfen. Man wird also demzufolge ~

auf Giterziige nach 22 Minuten und auf personenfithrende
Zige nach 10 Minuten einen Zug ablassen koénnen....“
Die letztere Annahme ist wohl etwas optimistisch,
denn um nicht gewirtigen zu miissen, vor geschlossenem
Blocksignal am Tunnelportal anhalten und auf der Rampe
wieder anfahren, somit im Tunnel beschleunigen zu miissen,
wird man in praxi zu den theoretischen 1o Minuten wohl
einige zugeben. Im iibrigen sei erwihnt, dass die jetzige
Strecke Olten-Liaufelfingen durch einen Streckenblock ober-
halb Trimbach, 4,9 #m ab Olten Personen-Bahnhof (B in
Abbildung 3) unterteilt ist, und dass jetzt die Fahrzeiten
Olten-Trimbach fiir personenfithrende Ziige 9 bis 10 Minuten
betragen, fiir Giiterziige 15 Minuten. Diese Zeiten bestimmen
somit den kleinsten Zugsintervall auf der Strecke Olten-Basel.
Eine ungeteilte Blockstrecke Olten-Tecknau wiirde demnach
nach Obigem in der Tat beziiglich der Zugsfolge-Moglichkeit,
also der Leistungsfihigkeit der Bahn, eine bedenkliche
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Abb. 1. Lingenprofile der alten und der nach Projekt IVa zu verbessernden Hauensteinlinie. — Lingen 1: 100000, Hoéhen 1 : 5000.

gegenwirtig. Die Zahl der Fahrordnungen bergwirts wird
namlich in Zukunft nicht abnehmen, sondern nur die
Zahl der befordernden Lokomotiven; da wo zwei bis drei
Maschinen die Ziige tiber den Berg fiithren, soll in Zukunft
nur eine Lokomotive benotigt werden. Auch fir die Zige
der Richtung Basel-Olten wiirde das neue Projekt ohne
Blockstation eine Verschlechterung der Zugsfolge bedeuten.
Man wird fiir die Strecke Tecknau-Olten bei personen-

Verschlechterung derv bestehenden Verhdltnisse zur Folge haben,
die auch durch hohere Geschwindigkeit auf der Strecke
Tecknau-Basel nicht aufgehoben werden konnte. Ueber die
gegenwirtige Belastung der Hauensteinlinie vergl. den Aus-
schnitt aus dem Winterfahrplan 1911/12 in Abb. 4 (S. 241).

1) Wenigetens fiir personenfiihrende Ziige, denn fiir Giiterziige betrigt
jetzt schon die grosste Fahrzeit, das massgebende Zugsintervall, 18 Minuten;
es liegt zwischen Sommerau und Liufelfingen. Red.
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Bei der Griindlichkeit, mit der die Generaldirektion
der S. B. B. ihre Vorlagen auszuarbeiten pflegt, muss es
als selbstverstdndlich angenommen werden, dass die Ver-
haltnisse des Projektes [Va auch nach dieser Richtung hin
gewiirdigt worden sind, dass also die oben angedeutete
Blockstation im neuen Hauensteintunnel in der Tat vor-
gesehen ist. Es ist aber hieriiber weder aus dem Bericht
noch den Planbeilagen etwas ersichtlich, auch nicht dariiber,
wie der Betrieb dieser Blockstation gedacht ist. Diese kann
natiirlich nicht automatisch wirkend eingerichtet werden,
wie jene grosstddtischer Unter-

Einmal konnte dies geschehen auf dem Tracé des
Projektes IVa durch Einfiihrung des elektrischen Betriebes
von Anfang an, unter welcher Bedingung allein die einiger-
massen sichere Bedienung einer Blockstation im Tunnel
denkbar ist. Durch diese wiirde, gleiche Fahrzeiten wie
beim Dampfbetrieb vorausgesetzt, das massgebende Zugs-
intervall Olten-Tecknau halbiert, also auf etwa 7 Minuten
fiir Schnell- und Personenziige (jetzt 9 bis 10 Minuten) und
14 Minuten fiir Giiterziige (jetzt 15 Minuten) ermissigt.
Wenn das, wie bereits angetdont, in der Absicht der

A

grundbahnen mit ausschliesslich
durchgehend gebremsten Zii-
gen, wo sich eine Zugstrennung
dem Fiihrer sofort zu erkennen
gibt, tberdies der abgerissene
Zugsteil  selbsttitig  anhalt.
Weil aber fiur die Zukunft das
Fihren von sehr schweren,
einspiannigen Giiterziigen beab-
sichtigt ist, muss man umso-
mehr mit der Moglichkeit einer
Zugstrennung im Tunnel rech-
nen, erfolge diese nun durch
Schleudern der Lokomotive
oder durch Wiederanfahren
nach einem Halt vor geschlos-
senem Blocksignal, eine Be-
firchtung, die fiir die eine
wie fir die andere Fahrrich-
tung durch die Betriebserfah-
rungen gerechtfertigt erscheint.
Aber selbst eine von Wartern
bediente Blockstation muss be-
denklich erscheinen, denn im
Tunnel mit 7,59/ Steigung
werden die Lokomotiven min-
destens gleich harte Arbeit zu
leisten haben wie auf Anfahrts-
rampen von I0—I1I %/, somit
viel Rauch und Dampf entwik-
keln. Wie immer auch die Ein-
richtung einer Blockstation in
einem 8 km langen Tunnel ge- %

troffen werden mag, ist es nicht o depdngels
zu vermeiden, dass trotz rich-

\ ~acker

v;,’ ‘(&éﬂ\

&mmw/é@

tiger kilometrischer Lage ge-
legentlich Ziige anhalten und
wieder anfahren miissen. Seinun
die Traktion mit Dampf oder
elektrisch vorgesehen, solche
Halte in einer so langen Tunnelrohre gehéren nicht
zu den Annehmlichkeiten der Reisenden. Man wéare nach
alldem fast gezwungen anzunehmen, die verbesserte
Hauensteinlinie, insbesondere der Tunnel werde von
Anfang an elektrisch betrieben, wobei die bemannte Block-
station jedenfalls leichter und sicherer zu bedienen sein
wird. Aber auch hieriiber verlautet im Bericht eher
Gegenteiliges 1); auch ist bei der bisherigen Abneigung
der S. B. B. vor der elektrischen Traktion der Dampf-
betrieb das wahrscheinlichere.

Abb. 3.

Da wir nun Alle eine ,, Verbesserung der bestehenden
Hauensteinlinie durch einen Basistunnel” wiinschen miissen,
scheint es uns Pflicht, auf diese nicht einwandfreien, bezw.
noch unaufgekliarten Punkte des Projektes IVa aufmerksam
zu machen. Allerdings wire das besser zu friherer Zeit
geschehen, allein noch ist kein Spatenstich getan, noch kann
man Abhilfe schaffen, wenn sich die Bedenken unserer
Gewidhrsminner als begriindet erweisen. Dies vorausgesetzt,
seien hier zwei Moglichkeiten erwogen, auf der neuen Linie
einen kiirzern Zugsintervall, also eine erhthte Leistungs-
fahigkeit zu schaffen.

!) Bericht vom 8. September 1909, Seite 35. insbesondere Seite 38.

Mit Bewilligung des eidg. Bureaus fiir Landestopographie.
Bahnhof Olten mit Nordrampen der alten und der neuen Hauensteinlinie,
letztere nach Projekt 1Va der S.B.B. — Masstab 1 :30000.

Generaldirektion liegt, dann wére es schon zur Vermeidung
allarmierender Zeitungsnachrichten gut, dies anlasslich der
bevorstehenden Neuvorlage zu sagen.

Sollte aber Dampfbetrieb vorgesehen, somit die Ein-
richtung einer Blockstation im Tunnel ausgeschlossen sein,
so ware doch zu tiberlegen, ob nicht der bei Aufstellung
des Projektes IVa leitende Grundsatz, dass nimlich die
neue Linie nicht ,linger“ werden diirfe als die bestehende,
zum Nutzen des Ganzen besser verlassen wiirde. Mit andern
Worten, ob nicht eine leistungsfihigere Linie als die be-
stehende und namentlich als IVa gefunden werden konnte,
unter Aufwand einiger Mehrlinge und entsprechend héhern
Anlagekosten, wobei selbstverstandlich dieser Mehraufwand
durch die Verbesserungen in betriebstechnischer Hinsicht ge-
rechtfertigt erscheinen miisste. Es miisste namentlich der
Umstand beseitigt oder doch wesentlich gemildert werden,
dass tiber die ,verbesserte Hauensteinlinie® in einer be-
stimmten Zeit eine kleinere Anzahl Ziige bezw. kleinere
Transportmengen befordert werden konnen wie auf der
bestehenden Linie. Man kann hierzu den leitenden Grund-
satz der kiirzesten Linie ganz wohl beibehalten, sobald man
zu deren Beurteilung nicht das Langenmass, sondern das
Zeitmass beniitzt, von der Erwigung ausgehend, dass man
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letzten Endes das Projekt nicht des Baues, sondern des
Betriebes wegen aufstellt.

Es wire vor allem zu versuchen, die Steigung im
Tunnel derart zu erméssigen, dass zwel in Fahrzeil gemessen
ungefihr gleich lange Blockstrecken der Stationsdistanz
Olten-Tecknau entstiinden, die zudem nicht linger sein
dirften als die bisherigen Olten-Trimbach und Trimbach-
Laufelfingen. Es misste also das Siidportal des Tunnels
hoher gelegt werden, was nach uns vorliegenden Projekt-
skizzen auf der Siegfriedkarte unter Beibehaltung der
ganzen Nordrampe des Projektes IVa mit gutem Erfolg
moglich ist, durch Verlegung der stidlichen Tunnelmiindung
ungefihr anderthalb Kilometer westlich, nach Trimbach.

Diese ,,Variante Trimbach-Tecknau’* ware kurz skizziert
die folgende: Ausgehend von Km. 38 nach Projekt IV a,
Ausfahrt Olten R. B. (vergl. Abbildung 3), wiirde die Linie
innerhalb der bestehenden Kurve sich westlich wenden, um
in einer S-Kurve durch , Schirlimatt“ und , Kirchfeld “
ungefahr 300 72 nérdlich des Punktes 432 (auf der Land-
strasse Trimbach - Hauenstein) das Tunnelportal mit Kote
rund 428 zu erreichen. Der Minimalradius wire wie auf
der Nordrampe 500 m, die Steigung 10,5 bis 119/, die
Lange dieser Siidrampe vom S.-P.-Trimbach bis ,Km. 38
etwa 3,1 km. Eine Steigung von 119/, auf 3,1 km erschiene
traktionstechnisch durchaus zulassig angesichts der An-
wendung von 10,5%g auf 6,4 ki der Nordrampe. Die
grossere Steigung auf der Rampe rechtfertigt sich aber
durch Verbesserung des Tunnels, Dieser erhielte bei fast
genau nordlicher Richtung eine Linge von etwa 8250 i,
also blos etwas iiber 100 72 Mehrlidnge gegentiber Projekt [Va.
Bei gleicher Steigung des Nordschenkels, also 1,5%0),
gleicher Kulminationshthe von 452 m wirde aber die
Steigung im Siidschenkel ermdssigt auf 3,8, also genan
die Hilfte der Tunnelsteigung von 7,5 °/y nach Projekt IVa.
Die Baulinge der ,Variante Trimbach-Tecknau“ ware etwa
2,1 km grosser als bei IVa, wovon wie gesagt etwa 100 m
auf den Tunnel und der Rest auf ganz einfache Strecke
in sozusagen ebenem Geldnde entfallen und, wie bei Lokal-
besichtigung leicht zu erkennen, keine Objekte von Bedeutung
erfordern wiirde.

Einer effektiven Mehrlange der offenen Strecke von
ungelahr 2 km stiinden nun folgende Vorteile in betriebs-
technischer Hinsicht gegeniiber: Die Entfernung Olten P. B.
bis zu einer wor dem S.-P. in Trimbach zu errichtenden
Blockstation wiirde betragen rund 4,1 4, davon rund 3 km
mit 119/,, Steigung, die zweite Blockstrecke von S -P. Trim-

Projekt IVa keine Verlingerung der Fahrzeit Olten-Tecknau
zur Folge hitte, sodann was von viel grosserer Bedeutung,
dass die Variante eine so giinstige Blockstreckenteilung er-
gdbe, dass die Zugsfolge - Moglichkeit gegeniiber IVa fiir
personenfiihrende Ziige gerade verdoppelt wiirde. Sie ware, |
wenigstens fiir personenfithrende Ziige, sogar etwas grosser
als auf der alten Hauensteinlinie. Das Gefillsverhiltnis
zwischen offener Strecke und Tunnel ist bei der Variante
derart, dass mit hellem Feuer- und verminderter Zylinder-
fillung in den Tunnel eingefahren werden konnte, dass
somit die von Rauch- und Abdampfentwicklung abhingigen
Adhssionsverhiltnisse an sich schon sehr viel bessere sein
mussten, als im Tunnel mit 7,5%. Dazu kidme noch
geringerer Kohlenverbrauch und bessere Luftverhiltnisse
fir Kontrolle und Arbeiten im Tunnel selbst, zwei nicht
zu unterschitzende Faktoren.

Es ist wohl selbstverstindlich, dass dem Verfasser

Tecknau* auch bekannt ist und wir miissen annehmen,
dass sie nur wegen ihrer grossern Bauliange nicht weiter
in Betracht gezogen worden ist. Dagegen hat die General-
direktion laut Bericht vom 8. September 1909 auch eine
Variante IVb (iber Sommerau ernstlich studiert, die bei
12 9/50 Maximalsteigung und 8766 s Tunnellinge nicht
teurer (22,8 Millionen statt 22,75 Millionen), wohl aber
rund 2,5 km kiirzer gewesen ware als IVa, dazu wire der
Kulminationspunkt 20 . tiefer und in Tunnelmitte gelegen
und im stdlichen Tunnelschenkel hitte man nur 69/y, statt
7,5 %00 erhalten. Trotz dieser Vorziige des Tunnels hat
die Generaldirektion die Variante IVa wegen des kiirzern
Tunnels und der 1,59, geringern Steigung der Nordrampe
zur Ausfihrung empfohlen. Wenn man nun IVa im
Wesentlichen wegen 1,5%/, geringerer Steigung auf offener
Bahn, trotz 2,5 km Mehrlinge dem Projekt IVb vorgezogen
hat, so fragen wir uns: wire es nicht ebenso wohl zu
begriinden, der Variante Trimbach-Tecknau mit 3,7 %
geringerer Steigung im Tunnel, mit ihrer gegeniiber IVa
(bei Dampfbetrieb) fast doppelten Leistungsfihigkeit bei
gleicher Fahrzeit Olten-Tecknan den Vorzug zu geben, auch
trotz ihren 2 Am Mehrlinge. Auch wenn den gegen-
wirtigen Verkehrsbediirfnissen auf der Linie IVa Geniige
geleistet werden kann, ist es nicht bei Vornahme einer so
einschneidenden Tracéverlegung geboten, dem wirtschaft-
lichen Maximum der Verbesserung zuzustreben, einer Linie

des Projektes IVa die Moglichkeit dieser , Variante Trimbach- )

Betriebsmassige Fahrzeiten der Hauensteinlinie.

bach bis Tecknau rund 6,3 4 mit 3,80/, Steigung plus ; b AL Ak gl i TV.arigntﬁ Pg’li{ Va
- o . sga’ n; 0 recke e n rimbach- en-
rund 2 km mit 1,5%, Gefille. Die entsprechenden Fahr- e 1 ki 3 Tecknau | Tecknau
zeiten, immer auf Basis der heute geltenden Belastungsnorm e T
fur einspinnige Zige bet.rle‘.bsmasyg berechnet, smq 0 Personentiibrende l Qlleﬂ'Tf'ffleCh = Min.| 6—7 Min. s
nebenstehender Tabelle mit jenen der bestehenden Linie, Ziige | Ttimbachlifingensiof | gl on g TS S
auf der diese Ziige mit zwei, meistens drei Lokomotiven bezw. Tecknau |
beférdert werden miissen, zusammengestellt: | Olten-Trimbach | 15 Min. 10 Min.
Es geht daraus hervor einmal, dass die Verlangerung Giiterzige { Trimbach-L'fingen | i 16 Min } 27 Min.
der Linie nach Variante Trimbach-Tecknau gegeniiber dem bezw. Tecknau ! : l
VI VII VI X X Xl]1
2. % of 3.8 3 BASEL SBB
5% Bs S §ad ¥ ¥ o f
Yoy [ & T i AN S AR B SEC W o
. SRR eV iR L
The b S A FRE H e 2) /\.‘," Muttenz
] ’ q | o VAN
N [51 ) NGah ‘1{# AT/ A T 4 Pratteln
3 Y PR VR R RCLEG R T vun.Stein
‘/{ 4, i y:\_@ I 3 ,'_, f’/i’“’? 14 7| Niederschonth
3 1o KT fa A & ARRL A Lieslal
o J 2] ] NLpA v % 7 '-:\)W /(lmllankl
7 p v 3 A o) ik B | Lausen
¢ [N NN QN IR o
% o he 2 ; S/ | QL & s w| Sissach
GEIR s 7 7 N | vwn Golterkanden
‘ ) 5 -\ o\ 4 98 /. /s “ S {\ Sommerau
o & Nl SA Y /) i
L4 \ MO N KL ¥
e ea g /1 X : “%;’ LS : Laulelfingen
5 e o ¥ . Trimbach
% & ¢ (1N % A ks Aaran
: M, A/ A o [OLTEN
LS/ A YA (- IE WS N UL W R S

Abb. 4.

Ausschnitt aus dem Winterfahrplan 19rr/12 der Hauensteinlinie, umfassend die Stunden von Mittag bis Mitternacht (1,3 »em
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die auf absehbare Zeit hinaus nicht nur den Gotthard
sondern die ganze Mittelschweiz mit Basel in leistungs-
fahigster Weise verbindet? Eine solche Linie dirfte
ziemlich nahe der Variante Trimbach-Tecknau liegen.

Die Verbesserung der Hauensteinlinie wird nach Pro-
jekt IVa voraussichtlich mindestens 28 Millionen Fr. kosten,
die Variante Trimbach-Tecknau hochstens eine Million Fr.
mehr. Sollten obige Darlegungen nicht einer nochmaligen

II. Wettbewerb fiir ein
Welttelegraphen-Denkmal in Bern.

(Mit Tafeln 45 bis 48.)

Wir verweisen auf unsere in den Banden LIII, LIV,
LVI und LVIII tber die erste und zweite Veranstaltung
dieses Wettbewerbes gebrachten Mitteilungen und berichten

Abb. 2.

Wiedererwégung im Sinne der Wiederaufnahme jener Va-
riante, wenigstens ihrer genauern Ueberpriifung wert sein?
Noch ist es Zeit, wenn man will; es wire dies nicht die
erste und gewiss nicht die letzte Wiedererwigung betreffend
wichtiger, die Zukunft fir immer préijudizierender Bauten.
Wir zweifeln nicht, dass die Generaldirektion mit Freuden
das bessere Projekt zur Ausfihrung bringen wiirde, sobald

Helvetiaplatz mit historischem Museum, von Nordweslen gesehen.

im Folgenden kurz iber das Ergebnis der Sitzung des
Preisgerichtes vom 4. und 5. September d. J. Der Voll-
stindigkeit halber bringen wir den Bericht des Preis-
gerichtes zum Abdruck, der durch die auf dieser und auf
der folgenden Seite, sowie in den vier Tafeln 45 bis 48
wiedergegebenen Bilder der Entwiirfe des I, IL, IIL, IV,
sowie zweier V. Preise illustriert wird.
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Abb. 1.

Lageplan von Kirchenfeldbriicke und Helvetiaplatz in Bern.

Die beiden fiir den Helvetiaplatz

vorgesehenen Neubauten. — Masstab 1:4000.

der Verwaltungsrat sie von der Fessel der dussersten Bau-
kostenersparnis, der geringsten Baulinge entbindet. Sollte
aber, im Gegensatz zum Tenor des Berichtes, beabsichtigt
scin, mit ‘der Erdffnung des Hauensteinbasistunnels gleich-
zeitig den elektrischen Betrieb der S.B.B. im Grossen zu
inaugurieren, so moge man dies sagen, damit das Gespenst
eines stindigen Gefahrpunkts in der rauchigen Tunnel-
Blockstation und ihrer aufreibenden und verantwortungs-
vollen Bedienung aus dem neuen Hauensteintunnel ver-
schwinde.

Zur Orientierung unserer Leser fiigen wir in den
vorstehenden Abbildungen 1 und 2 eine Ansicht des Hel-

vetiaplatzes in seinem jetzigen Bestande von N.-W. gesehen .

bei und den Lageplan mit dem in der Mitte des Helvetia-
platzes fir das Denkmal reservierten Platz und den beiden
(kreuzweise schraffierten) Grundrissen der projektierten,
sich kulissenartig vorschiebenden Neubauten fiir das Kunst-
museum und das Alpine Museum. Der Platz wird somit durch
das Denkmal bei den vielen dort einmiindenden Strassen
wohl bis an die Grenze des Zuldssigen beansprucht.

Der Bericht des Preisgerichtes hat folgenden Wortlaut :




	Vom Hauenstein-Basistunnel

