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Basler Familienhduser.
Erbaut durch Swuter & Burckhardt, Arch. in Basel 1)

Das Haus ,,zum Apfelbaum‘ an der Wartenbergstrasse.
(Mit Tafel 49.)

Das auf Tafel 49 und den Abbildungen auf den
Seiten 270 und 272 veranschaulichte kleine, einseitig an-
gebaute Wchnhaus, ist durchaus mit Riicksicht auf gute
Besonnung disponiert, sodass die Wohnhraume von der
Strasse abgeriickt gegen den Garten liegen. An der Siid-
ecke ist, dem angedeuteten Zweck entsprechend, ein Erker

Bericht und Kreditbegehren
der Schweiz. Bundesbahnen zur Einfiihrung
der elektrischen Traktion auf der Gotthardbahn.

Besprochen von Prof. Dr W. Kwummer, Ingenieur, Zirich,

Am 30. Oktober d. J. hat die stindige Kommission
des Verwaltungsrates der Schweiz. Bundesbahnen eine von
der Generaldirektion unterm 23. August aufgestellte Vorlage -
tiber die Einfihrung der elektrischen Zugforderung auf
der Strecke Erstfeld-Bellinzona zur Weiterleitung an den

Verwaltungsrat der

angebaut, der der
Sonne reichlichen
Einlass  gewihren

soll (Abb. 3, S. 272).
Die Grundrisse zei-
gen die Einteilung;
Abbildung 4 ist ein
Blick vom Esszim-
mer-Erker gegen die
Tire und das Passe-
plats zur Kiche.
Material und Farben
passen - gut zusam-
men: Grauer Hau-
stein, weisser Terra-
nova-Putz, griine
Klappladen und
dunkel engobierte
Biberschwanz-Ziegel
sichern dem ein-
fachen Wohnhause
ein sauberes, freund-
liches Aussehen.

1) Vergl. frithere Dar-

stellungen, letztes Mal in
Band LXI, Seite 90.

Abb. 1.

Vie_ri:éusergruppe am Parkweg.

2 ‘x'é (Mit Tafel 50.)

Eine Baslerische Terraingesellschaft wiinschte einen
Teil ihres Gelandes am Parkweg durch Erbauung von
kleinen Einfamilienhdusern selbst zu verwerten. Es sollten
auf moglichst kleinen Grundflichen Wohnungen erstellt
werden, die alles ‘enthalten, was nach heutigen Begriffen
auch hohern Wohnanspriichen gerecht wird. Wie die
Grundrisse zeigen, l6sten die Architekten die Aufgabe unter
Anwendung der fiir Basel typischen, ebenso zweckmissigen
wie wohnlichen Einteilung des Einfamilien-Reihenhauses.
Auch Einrichtung und Ausbau gentigen gesteigerten Wohn-
bediirfnissen; neben Zentralheizung und elektrischem Licht
fehlen auch nicht Warmwasserversorgung fiir das ganze
Haus und Staubsaugeeinrichtung. Die Wohnungen sind
unter sich gleich, bezw. symmetrisch gebildet. Abbildung 1
zeigt die wegen ortlicher Verhiltnisse nicht gut zu photo-
graphlerende bei aller Einfachheit in den Mitteln sehr
ansprechenden Fassade nach einer Zeichnung der Archi-
tekten.
kommt jedes der vier Hauser selbstandxg zur Geltung.

Sy

Gesamtbild vom Parkweg aus.

Ohne St(jrung des harmonlschen Gesamteindrucks

S. B. B. gutgeheis-
sen und die Beratung
genannter Vorlage
auf die Tagesord-
nung der nichsten
Sitzung des Verwal-
tungsrates gesetzt.
Es braucht wohl
nicht niher begriin-
det zu werden, dass
die Vorlage in mehr
als einer Hinsicht
als 4usserst bedeu-
tungsvoll zu bezeich-
nen ist und daher
eine Wiirdigung in
der ersten techni-
schen Zeitschrift
unseres Landes un-
erldsslich erscheint.

In der Einleitung
der Vorlage wird
darauf hingewiesen,

— Abb. 2 bis 5. Grundrisse I:400. dass der Uebergang
Grageschoso ! Felles !
Y H{ Herania
Hgge .
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ez, % Eavaimer i 1
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vom Dampfbetrieb auf den elektrischen Betrieb schweize-
rischer Eisenbahnen einerseits durch den Ersatz der aus-
landischen Kohle durch die einheimischen Wasserkrifte
und anderseits durch - Betdtigung der schweizerischen
Industrie auf einem von ihr ganz besonders beherrschten
Gebiete von grosser volkswirtschaftlicher Bedeutung ist.
Der Wechsel des Betriebssystems kann jedoch, insbesondere
auf dem Netze der S. B.B. hinsichtlich Umfang und Tempo
nicht nach einem jetzt aufzustellenden Programm, sondern
nur in einer natiirlichen Entwicklung von zunichst nicht
niher anzugebender Dauer erreicht werden. Die vorerst
in Betracht fallende Einrichtung des elektrischen Betriebes
auf der Gotthardlinie, die schon von verschiedener Seite,
insbesondere von der ,Schweizerischen Studienkommission
fiir elektrischen Bahnbetrieb“ empfohlen und begutachtet
wurde, ist durch folgende Griinde gestiitzt:

,I. Die Fahrgeschwindigkeiten auf den starken Stei-
gungen konnen so erhoht werden, dass die Bahn eine
grossere Leistungsfdhigkeit erlangt, als dies voraussichtlich
je beim Dampfbetrieb moglich ware. — 2. Im Maschinen-

" dienst lassen sich Vereinfachungen und Ersparnisse er-

zielen, welche in hohem Masse zur Wirtschaftlichkeit des
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Betriebes beitragen. — 3. Die Unterdriickung der Rauch-
belastigung kommt der Konkurrenzfihigkeit der Gotthard-
linie im Personendurchgangsverkehr zugute; sie schont das
Personal und erleichtert Unterhalt und Aufsicht der Bahn
in den Tunnels.“

Die einstweilige Beschrinkung der Gotthardbahn-
Elektrifizierung auf die Strecke Erstfeld-Bellinzona begriin-
det sich einerseits im Masshalten bei der Festlegung neuer

' Kapitalien, anderseits in der besondern Eignung gerade

dieser Strecke zur umfassenden Beurteilung der neuen
Betriebsart in technischer und wirtschaftlicher Hinsicht.

AN

Abb. 3. Siid-Erker des Hauses <zum Apfelbaums.

Ueber die Ergebnisse der Arbeiten der Schweizerischen
Studienkommission fiir elektrischen Bahnbetrieb iussert sich
die Vorlage mit einigen kritischen Bemerkungen, die wohl
als Antwort auf den im Mai 1912 seitens der Studien-
kommission abgegebenen Sonderbericht an die S. B. B. iiber
yDie Elektrifizierung der schweizerischen Bahnen mit be-
sonderer Beriicksichtigung der ehemaligen Gotthardbahn
aufzufassen sind 1). Es wird konstatiert, dass der zukiinftige
Verkehr von der Studienkommission als geringer ange-
nommen wurde, als er aller Voraussicht nach bei Einfiihrung
des elektrischen Betriebes auf der Gotthardbahn sein wird,
sodass also fiir den elektrischen Betrieb giinstigere Ver-
hialtnisse als nach den beziiglichen Annahmen der Studien-
kommission vorliegen werden. Demgegeniiber wird hervor-
gehoben, dass die zusammenfassende Schlussfolgerung der
Studienkommission, wonach der elektrische Betrieb der
ehemaligen Gotthardbahn zur Zeit seiner Einfithrung er-
heblich billiger als der Dampfbetrieb sein werde, mit einer
gewissen Reserve aufzunehmen sei, da die Studienkommission
einerseits die mogliche Verbesserung des Dampfbetriebes
ausser acht gelassen, anderseits wohl etwas zu viel Gewicht
auf die unmittelbare Betriebsverbilligung, jedoch zu wenig
Gewicht auf betriebstechnische Vorteile gelegt habe. Auch
wird der Kostenvergleich der Studienkommission in der
Systemfrage als nicht besonders schliissig bezeichnet.

In der Auffithrung bisheriger Massnahmen und Arbeiten
der S. B. B. fiir den elektrischen Betrieb wird der vorsorg-
lichen Erwerbung verschiedener Wasserrechtskonzessionen
gedacht und werden die speziell fiir die Gotthardbahn schon
seitens der ehemaligen Gotthardbahngesellschaft erworbenen
Wasserkraftrechte in den Kantonen Uri und Tessin kurz
gekennzeichnet.

Die endgiiltige Wahl der Strecke Erstfeld-Bellinzona
mit 109,3 k7 Bahnlinge an Stelle der frither fiir den

" Beginn der Elektrifizierung in Aussicht genommenen Teil-

strecke Erstfeld-Airolo mit 44,6 7 Bahnlédnge ist begriindet
durch die Erwigungen, dass einerseits eine ausgiebige
Erhohung der Leistungsfihigkeit der Gotthardbahn nur

!) Vergleiche Seite -83 und 235 von Band LX. -

eintritt, wenn beide Hauptrampen elektrifiziert sind und
dass anderseits bei Wahl der ldngern Strecke die Erstellung
zweier Kraftwerke und damit die Schaffung einer vollen
Reserve der Energieversorgung, die die kiirzere Strecke
finanziell zu stark belasten wiirde, gerechtfertigt ist.

Die Grundlagen des Ausfiihrungsprojektes weichen von
dem den Lesern der Schweiz. Bauzeitung aus den Aufsitzen
yDer Kraftbedarf der Gotthardbahn etc.“ 1) und ,Auszug aus
der Mitteilung No. 4 der Schweiz. Studienkommission fir
elektrischen Bahnbetrieb®?) bekannten endgiiltigen Aus-
fahrungsprojekte B* der Studienkommission in einigen
Punkten ab. Zunichst wurde von den S. B. B. mit erheb-
lich grossern Verkehrsmengen gerechnet. Im Projekte B*
der Studienkommission wurde, von den effektiven Verkehrs-
ziffern des Jahres 1907 ausgehend, fiir den dem Projekte
zugrunde gelegten Zukunftsverkehr mit 309/, Zunahme
gerechnet. Die Vorlage der S. B. B. geht vom Jahre 1911
aus und rechnet mit einer Vermehrung von 359/, bis 1918,
bezw. mit einer Vermehrung von 709/, bis 1928. Einer
graphischen Beilage der S. B. B.-Vorlage ist zu entnehmen,
dass die Strecke Erstfeld-Bellinzona im Jahre 1907 einen
Verkehr von etwa 550 Millionen #m, im Jahre 1911 dagegen
einen solchen von etwa 605 Millionen #m an angehiangtem
Zugsgewicht hatte. Damit kann man sich somit ohne
weiteres ein gutes Bild iber die Vergrésserung der
Verkehrsannahme gegeniiber dem Projekte B * (siche dessen
Verkehrstafel auf Seite 129 von Band LIX) machen. Die
Zugsgeschwindigkeiten gemiss S. B. B.-Vorlage sind fiir die
Schnellziige im Wesentlichen denjenigen der Studienkom-
mission gleichwertig, fir die Personenziige unwesentlich
reduziert und fur die Giiterziige stirker reduziert ange-
nommen, aber immerhin denjenigen des heutigen Dampf-
betriebes noch recht erheblich tberlegen. Als Triebmittel
sind zun#chst ausschliesslich Lokomotiven in Aussicht
genommen. Was den Kraftbedarf unter diesen Annahmen
angeht, so wird fir das Jahr 1918 am Umfang der Trieb-
rdder mit einer maximalen Leistung von 19000 PS und
einer durchschnittlichen Leistung von 6550 PS gerechnet;
fiir das Jahr 1928 werden die entsprechenden Zahlen zu
21000 PS und zu 8250 PS angegeben. Fir die Energie-
verluste zwischen dem Umfang der Triebrader und den
Turbinenwellen der vorgeschenen Kraftwerke Ritom und

Abb. 4. Esszimmer im Hause <zum Apfelbaum».

Amsteg rechnet die Vorlage mit Verlusten von 479/, fur
die durchschnittliche Leistung, bezw. mit Verlusten von
409/, fir die maximale Leistung. Es ist auch die Riick-
gewinnung von Energie durch die talfahrenden Ziige
seitens der S. B. B. sorgfiltig studiert und deren wirt-
schaftliche Bedeutung, wie seitens der Studienkommission,
ebenfalls als nicht vorhanden erkannt worden.

1) Band LIX, Seite 127 ff. 2) Band LX, Seite 235 ff.
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Da .das Kraftwerk Ritom eine geringere Bauzeit er-
fordert als das lange Stollen bedingende Kraftwerk Amsteg,
wird in Aussicht genommen, zuerst das Kraftwerk Ritom
und nachher das Kraftwerk Amsteg fertigzustellen, dem-
entsprechend auch den elektrischen Betrieb zuerst auf der
Strecke Bellinzona-Airolo und hierauf erst auf der Strecke
Airolo-Erstfeld zu erdffnen. Die Arbeiten an den beiden
Kraftwerken wiirden indessen ungefiahr gleichzeitig in An-
griff genommen.

Zur Wahl des Systems finden wir in der Vorlage
Erorterungen tber die in Betracht fallenden elektrischen
Stromarten (Gleichstrom, Drehstrom und Einphasenstrom),
sowie die Erwahnung der Stellungnahme der Studien-
kommission zu Gunsten des Einphasenstroms. Es wird
denn auch in der Vorlage dem Projekte fiir die Strecke
Erstfeld-Bellinzona Einphasenstrom hoherer Spannung,
nach den Empfehlungen der Studienkommission zugrunde
gelegt. Bemerkenswert ist jedoch der am Schlusse dieses,
den Einphasenstrom entschieden empfehlenden Abschnittes
angebrachte Vorbehalt, der folgendermassen lautet:

»Gleichwohl wollen wir heute die Wahl eines bestimm-
ten Systems noch nicht endgiltig proklamieren. Wir
werden bis zu dem Zeitpunkt, in dem uns der Fortschritt
der Arbeiten zur definitiven Entscheidung zwingt, die von
andern Verwaltungen gemachten Erfahrungen und Versuche
genau verfolgen.*

Wir miissen aufrichtig gestehen, dass fiir uns dieser
Vorbehalt der S. B. B.-Vorlage eine schwere Enttduschung
bedeutet. Wer weiss, welcher unendlichen Anstrengungen
es bedurft hat, um die Studienkommission von der vollen
Ueberlegenheit des Einphasenstroms zu iiberzeugen, zu einer
Zeit, als allerdings grosse Lokomotivmotoren fir Einphasen-
strom noch kaum Proben der Tichtigkeit abgelegt hatten,
wihrend heute diese Tuchtigkeit ausser Frage steht, dem
muss vor der eventuellen Erdffnung eines neuen System-
frage-Wettlaufs der Firmenund ihrer geschéftlichen Interessen
geradezu grauen.

Gewiss biirgt uns der derzeitige Oberingenieur der
S. B. B. fiir elektrischen Betrieb dafiir, dass seinerzeit die
heute aufgeschobene Entscheidung keine unsachliche sein
werde. Aber wer biirgt uns dafiir, dass der betreffende
Herr seinerzeit dann noch diesen Posten inne haben wird,
angesichts aller Zufalligkeiten, denen ein Mensch ausgesetzt
sein kann? Sind wir sicher, dass ein Nachfolger nicht
vielleicht zufolge weniger griindlicher Sachkenntnis und
Urteilsfahigkeit unter irgendwelchen menschlichen Ein-
fliissen bei einer neuen ,,Lésung‘‘ der Systemfrage nicht
unrichtig, unsachlich entscheide? Nach dem, was wir an-
lasslich der ,Lésung“ der Systemfrage beim Beschluss der
Simplon-Elektrifikation im Spé#therbst* rgo5 erlebt haben,
dirften unsere Bedenken nicht so ganz grundlos sein.
Auch kénnte sogar, da ja die neue Systemfrage anlisslich
von Vergebungen von elektrischem Material , geldst* werden
miisste, vom Ausland versucht werden, im Interesse aus-
landischer Konkurrenz einen stérenden Einfluss auszutliben.

Wir sind daher ganz kategorisch der Ansicht, man
durfe verlangen, dass heute die S. B. B. in der System-
frage keine Cunctatorpolitik mehr treiben, sondern ebenso
kraftvoll und selbstbewusst, wie das schon vor finf Jahren
die Gesellschaft der ,Berner Alpenbahn zu tun gewagt
hat, zu Gunsten des von ihr heute nach jahrelanger griind-
lichster Priifung als richtig anerkannten Systems eintreten
werden. Den schweizerischen Maschinenfabriken und dem
ganzen Lande wire damit ein wesentlicher und grosser
Dienst geleistet, denn die Industrie wiisste heute schon,
auf Ausfiihrung welchen Systems definitiv zu rechnen ist
und koénnte demgeméss ihr gesamtes technisches Kénnen
aufs Aeusserste konzentrieren.

Es ist wahr, dass, wie die Vorlage sagt, fur die
Strecke Erstfeld-Bellinzona, ja sogar beinahe fiir die ganze
Linie Luzern-Chiasso die wirtschaftliche Ueberlegenheit
des Einphasensystems gegeniiber den andern Systemen nur
eine schwichere ist. Das Ziel der Gotthardbahn-Elektri-
fizierung ist aber Basel-Chiasso und nicht bloss Luzern-

Chiasso und seitens der Studienkommission ist nicht umsonst
gezeigt worden, dass bei der Wahl des hochste Spannungen
zulassenden Einphasensystems die ganze Linie Basel-Chiasso
von den Kraftwerken am Gotthard aus unter Zuhilfenahme
einer Ergdnzungskraft an der Aare bei Olten sehr wirt-
schaftlich betrieben werden kann, wie es weder bei Dreh-
strom noch bei Gleichstrom moglich ist. '

Die zum Betriebe der Strecke Erstfeld-Bellinzona
vorgesehenen elektrischen Anlagen und elektrischen Betriebs-
mittel sind wesentlich beeinflusst durch die Wahl von
Einphasenstrom von 15 Perioden und mit einer Fahr-
spannung von 7500 Volt fiir die erste Betriebszeit, in der
Dampfziige und elektrisch gefiihrte Ziige etwa noch neben-
einander verkehren. Fiir die Beniitzung der, wenn mdg-
lich, fur spiter am Gotthard in Aussicht genommenen
endgiiltigen Fahrspannung von 15000 Volt, die jedenfalls
allein fiir das tibrige weniger tunnelreiche S. B. B.-Netz in
Frage kommt, ergeben sich dann nur geringfiigige Aende- °
rungen an den elektrischen Anlagen und Betriebsmitteln.
Wegen der fir die Betriebserdffnung angenommenen Fahr-
spannung von 7500 Volt ergibt sich nun zweckmissig die-
selbe Klemmenspannung fiir die zu je 8ooo PS bemessenen
Kraftwerksgeneratoren, von denen im ersten Ausbau vier
in Amsteg und vier im Ritomwerk, bezw. im zweiten Aus-
bau sechs in Amsteg und fiinf im Ritomwerk aufgestellt
werden sollen. Unmittelbar neben diesen Kraftwerken
werden als Hauptspeisepunkte und Transformationsstellen
Unterwerke vorgesehen ; weitere Unterwerke sind in Biasca
und spiter bei Anwachsen des Verkehrs auch in Géschenen,
Lavorgo und Bellinzona erforderlich. Der von den Kraft-
werken nach entfernten Unterwerken geleitete Strom hat
eine Spannung von 6o0oo Volt und wird in den Unter-
werken auf die Fahrspannung von 7500 Volt, spéter von
15000 Volt transformiert. Fiir die Ferntibertragungen
sind derart angeordnete Kabelleitungen vorgesehen, dass
nur 30000 Volt als Spannungsdifferenz gegen Ende auf-
treten. Die Fahrleitungen, die in der Regel ein fiir beide
Geleise gemeinsames Tragwerk aufweisen, sind fiir Betrieb
mittels Schleifbiigel bestimmt. Am Gestinge sind auch die
Speiseleitungen aufgehingt. Zur Rickleitung des Fahr-
stroms sind elektrisch leitende Schienenverbindungen und
zum Teil besondere Verstirkungsleitungen angenommen.
An Lokomotiven sind zwei Typen in Aussicht genommen,
namlich ein Typ von 12500 kg Hakenzugkraft mit Fahr-
geschwindigkeiten bis go km/sid fir Schnellziige, jedoch
verwendbar fir alle Zugsgattungen und ein leichterer Typ
von noch festzusetzender Charakteristik fiir Personenziige
und fiir Hilfsdienst bei allen Zugsgattungen. Die Aufstellung
eines Typs ausschliesslich fiir Giiterziige wird vorbehalten.
An elektrischen Lokomotiven werden je nach Entwicklung
des Verkehrs 62 bis 72 erforderlich sein, eventuell noch
mehr. Zu erwahnen sind noch Arbeiten fir Aenderungen
in den Anlagen fiir Heizung der Zige, an Schwachstrom-
anlagen, an den Depoteinrichtungen und an der Reparatur-
werkstitte.

Der Kostenvoranschlag lautet auf ein Total von
38500000 Fr., wovon 37550000 Fr. den Baukonto und
950000 Fr. den Betriebskonto belasten. Der Kostenvor-
anschlag enthilt 3 530000 Fr. fiir Organisation, Verwaltung,
Bauzinsen und Expropriationen, 2060000 Fr. fir Unterbau,
Oberbau und Hochbau, 1700000 Fr. fiir Schwachstrom-
anlagen, 4770 o0oo Fr. fiir Fahrstromleitungen, I 540000 Fr.
fir Unterwerke, 5500000 Fr. fir Uebertragungsleitungen,
16700000 Fr. fiir Kraftwerke, 400000 Fr. fir Heizwagen,
650000 Fr. fir Mobiliar und Gerétschaften und 1 650 0co ine
fiir Probebetrieb und Unvorhergesehenes. Die Anschaffung
der in diesen Betrigen nicht inbegriffenen Lokomotiven
soll Gegenstand eines spétern Kreditbegehrens sein, nach-
dem deren Einzelheiten vollig feststehen werden.

In Bezug auf betriebstechnische und wirtschaftliche
Wirkungen bringt die Vorlage Angaben tber die Verkiirzung
der Fahrzeit gegenitber dem heutigen Dampfbetrieb, sowie
eine Betriebsrechnung, die die Fahrdienstkosten fiir 1918
bei Dampfbetrieb und bei elektrischem Betrieb vergleicht.
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Einer Ausgabe von 3600000 Fr. beim Dampfbetrieb steht
eine solche von 6087 g9oo Fr. beim elektrischen Betrieb
gegeniiber, die sich mit 2883 500 Fr. auf den Fahrdienst,
mit 3 to4400 Fr. auf die Energie und mit rooooo Fr. auf
die Heizung verteilt. Die weitere Ausdehnung des elek-
trischen Betriebes wird eine bessere Ausniitzung der An-
lagen und damit eine weitere Verbilligung des Betriebes
bewirken.

Abgesehen von dem bereits kritisierten Vorbehalte
in der Systemfrage glauben wir die bedeutsame Vorlage
als in allen Teilen den Umstinden angemessen ansehen zu
darfen. Wo von den Annahmen oder Ansichten der
Studienkommission fir elektrischen Bahnbetrieb abgewichen
wurde, ist die rechtfertigende Begriindung iiberzeugend.
Nur die Moglichkeit der Wiederaufrollung der heiklen
Systemfrage erscheint uns héchst bedenklich. Wir glauben,
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dass die Mehrzahl der mas-gebenden schweizerischen Tech-
niker und Industriellen dem Verwaltungsrate der S B.B.
Dank wissen wird, wenn er aus der Vorlage den Vorbehalt
beziehungsweise die Unbestimmtheit hinsichilich der System- -
frage ausmerzen und klar und bestimmt an der seitens der
Studienkommission als richtig erkannten endgiltigen Losung
derselben festhalten wiirde.

Berner Alpenbahn.

Linie Minster-Grenchen-Lengnau.

In unserer periodischen Berichterstattung iiber den
Bau dieser Linie, bezw. ihres Hauptobjekts, des Grenchen-
bergtunnels, haben wir uns seit einiger Zeit auf die jeweilige
Wiedergabe der regelmassigen Monatsausweise beschrankt.
Von den jeweils mit ziemlicher Verspitung erscheinenden
Quartalberichten 1) haben wir nun die Nr. 3 bis 6, um-
fassend das zweite Halbjahr 1912 und das erste Halb-
jahr 1913, zusammenkommen lassen, in der Meinung,
es sei fir den Gebrauch angenehmer, die Ergebnisse
eines grossern Zeitabschnittes tibersichtlich nebenein-
ander gestellt studieren zu kénnen; zu diesem Behuf
haben wir die hier beigefiigte Tabelle aus dem Inhalt
der genannten vier Quartalberichte zusammengestellt.
Sie enthalt die zur Beurteilung sowohl der Arbeits-
leistungen als auch der jeweils herrschenden Verhilt-
nisse und Umstinde, unter denen die Arbeit zu leisten
war, charakteristischen Elemente. FErginzt wird die
Tabelle wesentlich durch die im Leitartikel dieser
Nummer gebotene Schilderung der empfindlichen
Storungen, die diesen Tunnelbau in ausserordentlich
nassem und stellenweise druckhaftem Gebirge kenn-
zeichnen. Als weitere Ergdnzung fiigen wir noch
einige Erlauterungen aus den Quartalberichten Nr. 3
bis 6 sowie zwei Normalprofile bei (Abb. 1 und 2).

Abb. 1 und 2. Normalprofile des Grenchenberg-Tunnels, — 1 :150. 1) ‘Quartalbericht Nr. 2, vergl. Band LXI, Seite 48.
Fortschritt der Diagramme Nordseite Miinster. Siidseite Grenchen.
UORL IO ks 0 el i) im m.wlzim V. im Lwlsim 1L, Siran"d im m.wizim V. im l.mlaim 1L S;::d
(Tunnellinge 8565 m.) Quartal | Quartal | Quartal | Quartal |30.VL13|| Quartal | Quartal | Quartal | Quartal |30.VI.13
Ausbruch : i
SESohlenstollcnBEriae SEEREEE IS IS SISl S35 3622)| 7103%)| 3543 | 2086 322 422 3514 | 157%) | 1761
Vollausbruch m 221 285 384 623 1813 363 342 395 172 1530
Tunnelkanal . m 504 319 269 736 1844 443 600 105 144 1449
Gesamtausbruch m® | 9422 |13042 |18392 |22291 77664 13992 | 13743 |14496 | 6940 62107
Mauerung :
Widerlager m {307 260 276 419 1422 328 320 416 | 88 1310
Deckengewdlbe . m | 282 302 299 419 1398 282 372 420 132 1310
Sohlengewdlbe . m | 284 451 97 311 1197 76 576 372 243 1305
Tunnelkanal . 2 m || 504 319 269 736 1844 443 600 105 144 1449
Gesamtmauerung . - m® 5754 4386 4188 | 3789 19713 || 3643 4567 4412 1879 16307
Leistungen : \
Arbeitstage im Vortrieb A e R RS 45 89 87 50 86 85 B2 28
Mittlerer Tagesfortschritt (Handbohrung) m 3,0 4,0 8,16 7,08 3,74 6,0 4,66 20
Mittleres Richtstollen-Profil . . . . . . m? 13 12 7,0 7,0 13,4 13,3 11,8 8,1
Tagschichten pro m® Ausbruch . s s 2,13 157 083 | 0,99 08 Ui faf2 i 163
Sprengstoff-Verbrauch pro m® Vollausbruch kg | 0,96 1,6 3,16 3,38 1,43 12 141 20
Vollausbruch-Profilfliche !) . P2 o B AT 3145 35,0 31,8 26,7 23,6 249 | 33,0
Tagschichten pro m® Vollausbruch. . . . . | 2 1,7 1,6 1,32 1,85 1,3 1,4 2,719
Sprengstoff-Verbrauch pro m? Vollausbruch kg 0,39 0,41 0,55 0,66 0,62 0,6 0,59 0,82
Mittlere Mauerungs-Profile :
Widerlager . m? 6,94 6,55 6,38 5,18 4,44 4,12 4,09 4,08
Deckengewdlbe m? 6,67 6,18 GHTENIE5168 6,10 6,20 5,88 5,90
Sohlengewélbe SR m? 4,12 2,8 3,16 = 1,65 1153 11153 =
Mehrmauerung (ausserhalb Profil)
Widerlager . 9/ 30 30 30 31 - 26 28 28 28
Deckengewdlbe % Il 40 38 38 38 43 5] 46 47
Sohlengewélbe G 4 4 — — = = =
1) Ohne die Sohlenstollen-Profilfliche. — 2) Mittels Maschinenbohrung sind von diesen 362 m 59 m, bezw. /400 m® ausgebrochen worden, wofiir sich ergaben

Profil 6,7 m? und pro m® 1,18 Tagschichten und 2,4 kg Sprengstoff. — ) Maschinenbohrung. — 4 Davon 235 ;. mit Maschinenbohrung wihrend 40 Tagen = 7,37 m Tages-

fortschritt bei 6,1 m? Profilfliche, Tagschichten-m3

1,1 und Sprengstoff-Verbrauch . 6,67 kglmS. — % Davon 142 m mit Maschinenbohrung wihrend 22 Tagen = 6,45 m

Tagesfortschritt bei 8,0 72 Profilfliche. Tagschichten-m3 = 0,96 und Sprengstoff-Verbrauch 3,28 kglm3. — ©) Fiir 1064 m® milt Handbohrung. Fiir weitere 4620 m® mit
Maschinenbohrung benttigte man 2,41 Tagschichten, bezw. 2,24 kg/m® Sprengstoff. — 7) In 9, det jeweiligen Gesamtleistungen. 5 :
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