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dreiteiligen Shedbinder gesagt werden. Die Gesamtbe-
lastung eines Binders betrdgt 50,24 £ Im Bereich der
positiven Momente wurde die Dachplatte zum Querschnitt
mit herangezogen, die wirksame Breite jedoch nur zu o,70 m
angenommen. Die Grenzspannungen von 40 bezw. 1200 kg /cin?
sind dabei nirgeads tiberschritten. Dagegen erleiden die
negativ beanspruchten rechteckigen Querschnitte z. T. eine
Betonpressung bis zu 70 kg[cm?, sodass von Art. 9a, Abs. 1
der einschligigen Schweiz. Vorschriften ausgiebig Gebrauch
gemacht werden konnte.

Die Ermittelung der auftretenden Biegungsmomente
und Normalkrifte (letztere fanden tberall Beriicksichtigung)
geschah unter Einfilhrung der wechselnden Tragheitsmo-
mente und Annahme gelenkartiger Fusslagerung der elastisch
mitwirkenden Zwischenstiitzen nach den Gesetzen der
Elastizitatstheorie; die Armierung der Siulenfiisse als Ver-
bindung mit dem untern Geschoss besteht namlich lediglich
aus je vier 5 8 mm. Dabei wurden die beiden Binderenden
als Rollenlager aufgefasst, denn die aus einzelnen Pfeilern
bestehende Umfassungsmauer von 4 » Hohe iibernimmt yer-
moge ihrer elastischen Nachgiebigkeit doch keinen nennens-
werten Horizontalschub, sodass fiir die beiden Endfelder
des Binders nur Balkenwirkung in Frage kommen kann.

Die Wirkung als kontinuierlicher Balken auf elastischen
Mittelstiitzen ist mit Hilfe des graphischen Verfahrens von
W. Ritter fur fiinf Belastungsfille untersucht; die im Mittel-
feld auftretende Rahmenwirkung dagegen erfuhr gesonderte
Behandlung nach der einfachen graphischen Methode des
Ingenieur O.Leuprecht?), mittels Einflusslinien fiir die statisch
Unbestimmten X; und X, auf Grund des Maxwell'schen
Satzes. Durch entsprechende Kombination der beiden Haupt-
Falle ergab sich sodann die endgiltige Momentenlinie; die
Normalkrifte konnten einfacher rechnerisch ermittelt werden.
Die meist unsymmetrisch armierten Querschnitte wurden far
zusammengesetzte Festigkeit dimensioniert nach einem f,
und £, direkt liefernden graphischen Verfahren des Ver-
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1) Vgl. ,Zement und Beton* 1908, Heft 34,

Abb. 2.

Untersicht des Sheddaches mit Oberlicht.

Shedbau in Eisenbeton.

Abb, 3. Blick in die im Rohbau fertige Halle.

fassers, nach dem die Ergebnisse, mit den analytisch be-
stimmten des Vorprojektes verglichen, gute Ueberein-
stimmung ergaben.

Es moge noch erwdhnt sein, dass ausschliesslich
Maschinenbeton zur Verwendung gelangte, und die Be-
tonierungsarbeiten innert vier Tagen beendigt werden
konnten.

Die Schweizerische Ostalpenbahn.

Ueber die beiden sich gegeniiberstehenden Projekte, jenes einer
Spliigenbahn und das der Bahn iiber die Greina haben wir wiederholt
in unserer Zeitschrift unter Beigabe von Karten und Lingenprofilen,
sowie von tabellarischen, vergleichenden Zusammenstellungen be-
richtet. Wir nennen besonders den Artikel von a. Oberingenieur
R. Moser vom Jahre 1900 in Band XXXV, Seite 95 u. ff. iiber dessen
Spliigenprojekt, jenen des gleichen Verfassers ,Das Greinaprojekt
und die dstlichen Alpeniiberginge® vom Jahre 1906 in Band XLVII,
Seite 55 u. ff.; unsern Artikel , Spliigenbahn® in Band IL, Seite 107,
in dem die wesentlichen Daten des Projektes von Ingenieur Dr.
Ed. Locher-Freuler zusammengestellt sind, das die Regierung des
Kantons Graubiinden ihrem Konzessionsbegehren vom 8. November
1906 zu Grunde gelegt hat; und schliesslich den Artikel , Greina-
projekt mit tiefliegendem Tunnel“ in Band L, Seite 3 u. ff. vom
6. Juli 1907, der aus einem Gutachten von a. Oberingenieur R. Moser
ausgezogen ist, hinsichtlich einer Tieferlegung des Greinatunnels
unter dhnlichen Bedingungen, wie sie von Ingenieur Locher fiir sein
letztes Spliigenprojekt zu Grunde gelegt worden waren.

Der Umstand, dass inden letzten Tagen ein durch die General-
direktion der Schweizerischen Bundesbahnen vor vier Jahren dem
Eisenbahndepartemente fiber die Ostalpenbahnfrage erstattetes
konfidentielles Gutachten infolge eines von Hr. Wiirmli, Vorstand
des kommerziellen Dienstes der Rhdtischen Bahn veroffentlichten
Gutachtens vom Sept. d. ]. nunmehr publik geworden ist, veranlasst
uns, die Leser der Bauzeitung auf vorerwiihnte Arbeiten hinzu-
weisen, aus denen sie sich selbst ein vergleichendes Urteil fiber




16. Dezember 1911.)

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

343

die technischen Verhidltnisse der beiden Konkurrenzlinien bilden
konnen, soweit sie es nicht bereits getan haben.

Das konfidentielle Schriftstiick der Generaldirektion gliedert
sich in ein bautechnisches und ein kommerzielles Gutachten. Ohne
auf deren Begriindungen einzutreten, die in den politischen Blittern
nachgelesen werden mdgen,') beschrinken wir uns, die Schluss-
sdtze der beiden Gutachten wiederzugeben.

Der bautechnische Bericht schliesst mit den Worten: , Vom
ba. .echnischen Standpunkt aus muss das Greinaprojekt mit kiirzerem
Tunnel und 20/, Steigung auf der Siidseite in erster Linie zur Aus-
fithrung empfohlen werden.”

Der kommerzielle Teil kommt, nachdem er durchblicken lassen
musste, dass der Spliigen sowohl hinsichtlich der Finanzierungs-
moglichkeit, wie auch, was seine verkehrspolitische Bedeutung an-
belangt, dem Greina iiberlegen scheine, zum Schlusse: ,, Der Bundesrat
wolle der Bundesversammlung beantragen, auf die fiir die Konzes-
sionierung einer Ostalpenbahn (Spliigen oder Greina) eingereichten
Begehren nicht einzutreten, in der Meinung, dass der Bundesrat der
Bundesversammlung innerhalb einer Frist von acht Jahren den Ent-
wurf eines Bundesgesetzes betr. die Erbauung einer Ostalpenbahn
durch die Bundesbahnen vorzulegen habe.“

Diese acht Jahre werden damit begriindet, dass die Bundes-
bahnverwaltung, der die Erstellung der Ostalpenbahn vorbehalten
werden miisse, auf lange Zeit hinaus mit Arbeit reichlich versehen
sei, dass hinreichende Studien in baulicher, betriebstechnischer,
volkswirtschaftlicher und militdrischer Hinsicht nicht vorhanden sind,
dass die Verhandlungen des Bundesrates mit den Kantonen, sowie
mit Italien und Deutschland fiir die Subventionen von langer Dauer
sein werden u. a. m.

Ob man iiber die in den seither verflossenen vier Jahren nach
diesen verschiedenen Richtungen geschehenen Vorarbeiten, sowie
hinsichtlich des Nachweises, dass wihrend der weitern vier Jahre
die Bundesbahnverwaltung viel weniger mit Arbeit beladen sein
werde, wohl auch aus dem Geheimdossier Auskunft erhalten konnte,
dem vorerwidhnter Bericht in einem unbewachten Augenblick ent-
schliiptte 2

Pro memoria sei an das Bundesgesetz vom 22. August 1878
erinnert, wonach eine Subvention von 4 Mill. Fr. ,ein fiir allemal
auch je fiir eine dem Art. 3 des Eisenbahngesetzes vom 23. Dezember
1872 entsprechende Alpenbahn im Osten und Westen der Schweiz
denjenigen Kantonen zugesichert wird, welche sich an einer solchen
finanziell beteiligen werden.“ Desgleichen an Art. 49 des Riickkauf-
gesetzes: , Der Bund wird in gleichem Masse auch die Bestrebungen
fiir Realisierung einer dem Art. 3 des Eisenbahngesetzes vom
23. Dezember 1872 entsprechende Alpenbahn im Osten der Schweiz
fordern.”

. Vom Hauenstein-Basistunnel.

Unsere kritische Beleuchtung des zur Ausfiihrung genehmigten?)
Projektes 1Va zur Verbesserung der Hauensteinlinie durch einen
Basistunnel®) hat den Zweck, den wir zunichst damit verfolgten,
erreicht, indem sie die Generaldirektion veranlasste, in der letzten
Sitzung des Verwaltungsrates der S. B. B. iiber bisher nicht erorterte
Punkte einigen Aufschluss zu geben®). Mangels anderweitiger Infor-
mation miissen wir unsere Leser hieriiber anhand eines Zeitungs-
berichtes in den , Basler Nachrichten* vom 6. d. M. unterrichten.

Ueber die Wahl des Betriebssystemes schweigt sich der Bericht
aus; wir miissen also annehmen, dass Dampfbetrieb vorgesehen
sei, worauf fibrigens auch aus dem Folgenden geschlossen werden
muss. Dagegen hat sich unsere Annahme, es miisse auf der ver-
besserten Hauensteinlinie eine Zwischenblockstation im Tunnel
eingerichtet werden, als richtig erwiesen. Diese sei in dem vom
Verwaltungsrat genehmigten Projekte ,vorgesehen®, im Voranschlag
enthalten und schon ,,vor lingerer Zeit im Detail projektiert®. Die
Einrichtung und die Bedienung einer Blockstation im Tunnel biete
bei Dampfbetrieb ebensowenig Schwierigkeiten wie bei elektrischer
Traktion, z. B. im Simplon-Tunnel (2!). Die farbigen Lichtsignale
sollen durch Schalter betitigt werden, die mit einem Streckenblock-
werk im Tannwald bei Olten in derartiger mechanischer Abhingigkeit
stehen, dass sie nur dann in Fahrstellung gebracht werden konnen,
wenn die vorwirts gelegene Strecke frei sei. Das ab Olten linke

1) Ausfiihrlich in den ,Basler Nachrichten“ vom 8, 9. und 10. Dezember 1911.
%) Band LIV, Seite 330. #) Seite 238 Ifd, Bandes. 1) Seite 328 1fd. Bandes.

Geleise, auf dem die Ziige aufwirts fahren, solle ausserdem vom
Tunneleingang bis zum Schienenkontakt beim Blocksignal als
isolierte Schienenstrecke ausgebildet werden. Damit werde erreicht,
dass die Blockstrecke nicht frei gegeben werden konne, solange
sich ein Fahrzeug auf dieser Tunnelstrecke befinde. Soweit beziigl.
der Tunnel-Blockstation.

Es sei zuerst hinsichtlich des letzten Punktes eine Frage
erlaubt. Angenommen, was noch gar nicht bewiesen ist, die elek-
trisch-automatische Verriegelung des Tunnel-Blocksignals mit Hilfe
der ,isolierten® Fahrschienen funktioniere mit der fiir eine Haupt-
bahn unerldsslichen absoluten Sicherheit, ohne durch die, wie in
allen Juratunnels, so auch im Hauenstein-Basistunnel zu erwartende
100 - prozentige Luftfeuchtigkeit und das Tropfwasser hiufigen Be-
triebsstérungen durch ungewollte Kurzschlusstrdme unterworfen zu
sein: wie ist die Sicherung der untern Tunnelblockstrecke gedacht
gegen riicklaufende Wagen, die sich erst nach Ueberfahren des
Blocksignals vom vorausfahrenden Zuge trennen? Wenn die optischen
Signale der bemannten Tunnelblockstation im Scheitelpunkt des
elektrisch betriebenen, also rawuchfreien Simplontunnel zu keinen
Anstinden gefiihrt haben, so beweist das fiir den rauchigen Hauen-
steintunnel gar nichts. Es ist doch allbekannt, wie sehr das Erkennen
der Signal-Farben durch die dampf- und raucherfiillte Tunnel-
atmosphdre erschwert wird, wie leicht Tduschungen vorkommen.
Dieses Tunnelblocksignal wird gerade einen der Fille bilden, in
denen es die Betriebssicherheit erfordert, die optischen Strzcken-
Signale durch akustische Signale auf der Lokomotive zu kontrollieren,
wovon in dem Artikel von Oberingenieur L. Kohlfiirst auf Seite 334
dieses Heftes die Rede ist!), und woriiber wohl auch das Eisen-
bahndepartement noch ein Wort mitreden wird. Auf-alle Fille muss
die Notwendigkeit dieser Tunnelblockstation entschieden als ein
fiir die Betriebssicherheit sehr bedenklicher und bedauerlicher
Mangel des Projektes bezeichnet werden. Weil aber gerade die
Moglichkeit einer absolut betriebssichern Streckenblockung zwischen
Olten und Tecknau als unbedingtes Betriebserfordernis fiir die
Wahl des Bauprojektes entscheidend sein muss, wire es wohl gut
gewesen, wenn dieser Punkt nicht erst ,vor ldngerer Zeit“, sondern
vor Vorlage an den Verwaltungsrat im Detail studiert worden wire;
der Bericht vom 8. Sept. 1909 enthilt aber hieriiber noch nichts.

Sodann ist die Priifung der von uns in den Kreis der Be-
trachtung vom 28. Oktober 1911 gezogenen Variante Trimbach-Tecknau
abgelehnt worden wegen Verldngerung der Fahrzeiten um eine bezw.
zwei Minuten, ferner wegen ihrer durch die Verldngerung um 2,1 km
bedingten Verminderung der Konkurrenzfihigkeit und Vermehrung
der Baukosten. Beziiglich dieses Punktes miissen wir wieder auf
den Bericht der Generaldirektion vom 8. September 1909 verweisen.
Wenn die Vergrosserung der Baulidnge (nicht der virtuellen!) nach
der Variante Trimbach-Tecknau die Konkurrenzfihigkeit so sehr
beeinflusst, warum hat man dann die betriebstechnisch weit bessere,
nicht teuerere, aber 2,5 km kiirzere Linie IV b iiber Sommerau nicht
zur Ausfithrung empfohlen? [hren 12 /4, ‘auf 3,7 km der Nordrampe
mit Radien von 1500 und 2000 zz und einer einzigen (verbesserungs-
fahigen) Kurve von R = 500 m stehen beim Projekt IV a iiber Tecknau
gegeniiber: durchgehends 10,5 °/yo auf 6,3 km, von denen aber rund
3,3 km in Kurven vom Minimalradius von 500 m liegen (eine einzige
hat 700 m, vergl. Lingenprofil Seite 239). Nach Rickel erleidet die
Steigung von 12 %, in den Kurven von 1500 und 2000 2 Zuschlige
von 0,4 bezw. 0,3 %, die 10,5 %y Steigung in den Kurven von
R = 500 aber einen Widerstandszuschlag von 1,5 °/o, sodass die
massgebende Steigung der Rampe nach Tecknau 7in Wirklichkeit fast
genau den 12°y, der Rampe nach Sommerau entspricht, die aber
etwa 3 km kiirzer ist! Und die Rampen /dnge ist fiir die Leistungs-
fahigkeit der Lokomotiven massgebend, nicht minimale Gefills-
unterschiede.

Wir waren uns wohl bewusst, dass unser Hinweis auf eine
Variante Trimbach-Tecknau, schon wegen des vorgeschrittenen
Stadiums der Angelegenheit, von mehr akademischer als praktischer
Bedeutung sein werde. Wir kénnen uns aber nicht versagen, auch
heute noch auf die weitere Mdglichkeit, nur akademisch gemeint
natiirlich, hinzuweisen, die gestatten wiirde, eine unbestreitbare
Verbesserung der Hauensteinlinie in jeder Hinsicht herbeizufiihren.
Verbindet man ndmlich das Nordportal Sommerau mit dem Siidportal
Trimbach, so erhdlt man eine neue Linie Sissach-Olten als:

!) Vergleiche iibrigens die einschligigen Ausfiihrungen von L. Kohlfiirst in
Band LVI, Seite 324.
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