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Abb. 1. Heutiger Seiten-
Verlad der Autos auf die
Bahn. — Die oft nétige
kréaftige Nachhilfe von Hand
ist der Karosserie wenig
forderlich und darum der
Bahntransport beim Fahrer
unbeliebt. — Im Gegensatz

- = z BROWN BOVERI
hierzu wiirde die «Auto-

fahre» geradezu anziehend
wirken. Abb. 2.

Schallisolationen. In Verbindung mit Ing. F. M. Osswald
sind Versuche durchgefiihrt worden, die zu folgenden Bodenisola-
tionen gegen Korperschall gefithrt haben: Einbetonieren der auf
den Hohlkorperdecken verlegten Leitungen fiir Telephon und
elektrische Installation und diese Betonfldchen im Blei abge-
zogen. Dariiber als «schwimmende» Platte iiberlagern sich die
Schichten der Bodenbelagsunterkonstruktion, n&mlich: Tela-
matte an den Wéinden hochgezogen, Dachpappenlage (Stosse
iiberklebt) ebenfalls an den Wéi&nden aufgestiilpt, dann eine
4 cm starke Kiesbetonplatte mit Drahtgeflecht armiert und
eine Schicht Estrichgips (1 cm) zur Aufnahme des Inlaidbe-
lages. Die Winde der Untersuchungszimmer gegen anstossende
Warterdume usf. sind doppelt ausgefiihrt mit Hohlrdumen und
eingehéngten Tela-Matten, an den Boden und an den Decken
durchgezogen.

Zur Verminderung der Gerdusche aus der Kaltwasserzirku-
lation ist eine Niederdruckanlage ausgefiihrt worden mit Ver-
legung der Leitungen in isolierte Aussenwandschlitze. Didmp-
fungen des Luftschalles konnten der Kosten wegen nicht ausge-
fiihrt werden.

Raumventilation. Eine zentral angelegte einfache Raument-
liftung ist eingebaut, an die die Warterdume und die Unter-
suchungszimmer angeschlossen sind.

Immenausstattung. Bader, Aborte, Laboratorien, Spiilrdume
u. dergl. sind gepléttelt oder mit Honsalinanstrich auf Estrich-
gips versehen. Das Treppenhaus erhielt farbige, geschliffene und
polierte Granitin-Hartsteinstufen und Bodenbeldge, Wénde Stra-
min mit Oelfarbe gestrichen, ebenso die Winde in den Warte-
Zimmern und in den Vorpldtzen. Die Bodden in den Zimmern
sind mit grauem Inlaid bedeckt und die Winde mit grau getdnter
Salubra tapeziert; Fussleisten in Aluminium. Alle Fenster-
gesimse bestehen in beiden Polikliniken aus Schiefer, in den
Untersuchungs- Zimmern im Parterre und in den Laboratorien
langs den Fenstergruppen sind sie als Arbeitstische ausgebildet
bis zu einer Breite von 70 cm, ein Material, das sich gegen
Sduren bewdhrt hat.

Das Mobiliar besteht aus grauschwarz getontem Holz und
Metall, die Konstruktionsteile in verchromtem Eisen. Die Warte-
Zimmer sind mit beweglichen, in einheitlichen Léngenmassen
erstellten Banken mobliert. Ueberhaupt ist alles Mobiliar weitest-
gehend typisiert.

Baukosten. Bei der Beurteilung der Baukosten muss beriick-
sichtigt werden, dass nicht nur die oberen Geschosse, sondern
auch das Untergeschoss weitestgehend und vielseitigen Zwecken
dienend ausgebaut werden musste. Die Baukosten pro m3 um-
bauten Raumes betragen 81,25 Fr./m? inbegriffen Architekten-
Honorar, Bauleitung, ortliche Baufiihrung, Gebiithren und dergl.,
ferner auch alles eingebaute Mobiliar. Der Verhéltnis-Anteil ein-
zelner wichtiger Arbeiten ist folgender:
Rohbau 5 o o 5 b 6 oo 32Y/, = 26,00 Fr. m3
Heizung, Warmwasser, sanitidre Installation 16¢,, — 13,00 Fr.
Elektrische Installation und Telefon . 6%, = 4,80 Fr.

Zusammen 549/ — 43,80 Fr.
Dass diese drei angefiihrten Arbeitsabschnitte fiir sich mehr als
die Hilfte der Baukosten beanspruchen, ldsst sich aus der be-
sonderen Zweckbestimmung des Geb&dudes erklédren.

Leuenberger & Fliickiger, Arch.

«Autofdhre» fiir Eisenbahnbeférderung von Autos.

Vorschlag Brown, Boveri & Co., von 1933.

,Autofidhre® fiir Eisenbahn-Alpentunnel

In der Nachschrift zu unserer Berichterstattung iiber «Grosse
Autotunnel in den Alpen» in Band 106 (Okt./Nov. 1935) hatten
wir die Anregung gemacht, den Autotransport durch die beste-
henden Eisenbahntunnel wie z. B. St. Gotthard, Lotschberg-
Simplon zu verbessern, dadurch, «dass die Autos iiber eine Kopf-
rampe von hinten her iiber einen aus Plattformwagen formierten
Zug bis an dessen Spitze vorfahren und aufeinander aufschliessen»,
usw., «<um auf der andern Seite in fliissiger Fahrt nach vorn»
den Zug wieder zu verlassen, also eine Art Féhre- oder Trajekt-
Betrieb anstelle des heutigen, dem Fahrer unsympatischen Seiten-
verlads (Abb.1). Es war uns damals nicht bekannt, dass Brown
Boveri & Cie. (Baden) schon vor mehr als drei Jahren den SBB
die gleiche Anregung unterbreitet haben. Da nun in jingster Zeit
diese Beforderungsart durch Auto-Traktoren von verschiedenen
Seiten als «Neuheit» vorgeschlagen wird, haben wir, zur Wahrung
der geistigen Urheberschaft, wie zur nachdriicklichen Beflirwor-
tung dieses Winter- und Schlechtwetter-Behelfsmittels, BBC um
nidhere Angaben iiber ihren Vorschlag ersucht.

Ein derartiger Auto-Transportwagen (siehe Abb. 2 und 3)
besteht aus einem zweiachsigen Triebdrehgestell mit den Elektro-
motoren und einem zweiachsigen Laufdrehgestell (beide mit
600 mm Raddurchmesser), und darauf ruhender Tiefgang-Lade-
briicke von 24 m Linge. Jedes Drehgestell ist mit einer vier-
klotzigen Bremse ausgeriistet, als Handbremse von jedem Fihrer-
stand aus bedienbar und kombiniert mit der Westinghouse-
Schnellbremse. Der Wagenkasten zeigt eine Plattformhohe von
rd. 700 mm; die Seitenwidnde sind offen, die Felder an den
Fiihrerstinden mit Eisenblech verkleidet. Die Stirnschutzwand
vor dem Fiihrer und der Fiihrersitz sind einklappbar, um beim
Auffahren und Wegfahren der Autos eine mdoglichst grosse freie
Oeffnung fiir die Fahrbahn zu erhalten. Ein leichtes Eisengertust
tragt das Dach, iiber dem Triebgestell aus Eisenblech, liber den
Rest der Fahrbahn aus Eisenblech oder Segeltuch; eine Bedachung
ist notwendig, um Beriithrungen mit der Fahrleitung zu verhin-
dern, ferner um die Autos von herabfallendem Fett (das zur
Schmierung der Stromabnehmerschleifstiicke dient und am Fahr-
draht hi@ngen mag) zu schiitzen.

Als Fahrbahn des Wagens dient ein Holzbelag. Die Stirn-
wand-Kopfstiicke tragen in normaler Héhe die gefederten Puffer;
sie sind abklappbar und bilden dann die Fahrbahnverbindung
zwischen den Transportwagen, wenn mehrere zusammengekuppelt
sind, bezw. die Verbindung mit der Rampe zum Auf und Weg-
fahren der Autos. Fiir Kupplung der Traktoren unter sich ist
eine automatische Zug- und Stossvorrichtung vorgesehen. Im
iibrigen ist der Wagen mit V-Messer, elektrischer Beleuchtung,
Aufstiegmoglichkeit auf das Dach und mit einem Nothaken zum
Schleppen durch normale Triebfahrzeuge versehen.

Die Laderampe braucht nicht ein festes Bauwerk am Ende
eines Stumpengeleises der Bahnhofanlage zu sein. Es kann sehr
gut eine fahrbare Rampe mit einer Lénge von etwa 5 m Ver-
wendung finden, wie in den Bildern dargestellt, dhnlich wie sie
zum Verladen von Tieren oder Fédssern seit den Anféngen der
Bahn beniitzt wird. Die Rampe ist mit Laufrollen, z.B. mit
Gummibereifung versehen, fiir grossere Spurweite als die Geleise
gebaut; sie kann aber auch einen leichten normalspurigen Rad-
satz erhalten, der auf den Schienen verschoben werden kann.
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JAutofshre” fiir Eisenbahntunnel. Vorschlag Brown, Boveri & Co. von 1933
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Auf alle Fille ist die Ladebriicke von leichter Konstruktion mit
Gerippe aus Aluminiumblech. Sie trégt ebenfalls die automa-
tische Kupplung, damit sie mit dem Traktor fest verbunden
werden kann, und erhilt ferner eine Vorrichtung, mit der sie
sich beim Beladen fest auf den Traktor abstiitzt und die eigenen
Rider entlastet. Diese ambulante Rampe kann an jedem Ende
der Fidhre angestellt werden und an jedem beliebigen Orte und
an jedem Geleise Aufstellung finden, das in Verbindung steht
mit einer Querbahn, deren Niveau ungeféhr auf Schienenkopf-
hohe liegt. Solche Querbahnen sind aber fast auf jedem Bahn-
hof vorhanden wegen Ueberfahrt von Handkarren fiir Post- und
Stiickgiiter zu den Ziigen. Nach Verladen der Autos auf den
Transportwagen wird die Rampe von Hand von dem Geleise
entfernt. Es ist auch denkbar, dass der Autotransportwagen
seine Laderampe mit sich fiihrt.

Der Autotraktor wiirde hierzulande fiir Betrieb mit Ein-
phasenstrom 15 kV, 16?/, Frequenz, gebaut; die beiden Motoren
sind im Triebgestell parallel zur Geleiseaxe aufgehingt, mit
Kegelradiibersetzung auf die Triebachsen. Es ist eine totale
Stundenleistung von 120 PS an der Motorwelle vorgesehen bei
60 km h normaler Fahrgeschwindigkeit und Hochstgeschwindig-
keit von 85 km/h; mit dieser Leistung konnen praktisch alle in
der Schweiz auf normalspurigen Linien vorkommenden Steigungen
pefahren werden. Stromabnehmer, Transformator und der Gross-
teil der Apparatur wiirden iiber dem Dachteil aufgebaut, der sich
iiber dem Triebdrehgestell befindet; er ist abnehmbar und kann
fiir sich im Werk des Elektrikers montiert werden. Auf diese
Weise ist eine lichte Hohe iiber der Fahrbahn auf dem Traktor
von 2,9 m durchgehend erreichbar. An jedem Wagenende ist, in
der Fahrrichtung rechts, der Fiihrersitz vorgesehen; die Steue-
rung ist so einfach als moglich gedacht, z. B. eine Handkurbel
oder Druckknopf-Fernsteuerung, die servomotorisch den Haupt-
kontroller betdtigt, der direkt mit dem Transformator zusammen-
gebaut sein kann. Moglichkeit der Vielfachsteuerung ist vor-
handen und damit die Moglichkeit, eine beliebige Anzahl solcher
Traktoren gekuppelt, von einem einzigen Mann gesteuert, be-
treiben zu konnen. Fiir die Beleuchtung ohne Fahrleitung-
spannung ist eine kleine Batterie vorgesehen. Das Gewicht einer
solchen Schienenfidhre wurde berechnet zu: Mech. Teil rd. 17 t,
elektr. Ausriistung rd. 6 t, ergibt Tara von 23 t, dazu 4 Autos,
Reisende, Personal mit 10 t, ergibt insgesamt 33 t.

Derartige Wagen konnen als Selbstfahrer fiir den Auto-
transportdienst nicht nur durch Alpentunnels Verwendung finden,
sondern bei Bedarf auch iiber lingere Strecken, die in Zukunft
je nach Witterung und Schneeverhéltnissen mehr und mehr ver-
langt werden diirften.

Neuigkeiten vom Panixerpass-Autotunnel

Am Schluss unserer umfassenden Berichterstattung iiber die
zahlreichen Autotunnnel-Projekte zur Schaffung ganzjéhrig be-
fahrbarer Alpendurchquerung (in Band 106, auch als reich doku-
mentierter Sonderdruck erschienen), haben wir eine kurze Be-
schreibung samt Karte des (damals) jiingsten Vorschlages des
Glarner Panixer-Projektes gebracht (Bd. 106, S. 226). Diesem
ist nun ein Sekundant erstanden, der seine Weisheit der breiten
Oeffentlichkeit durch die Tagespresse verzapft — man kann es
schon nicht anders nennen.

In der «N.Z.Z.» vom 6. August (Nr. 1349) veroffentlichte
ndmlich Ing. Chr. A. Killias einen Vorschlag zur Verbilligung
einer Panixerstrasse Elm-Ruis mit rd. 6 km langem Basistunnel

Kiappsitz fur den Fiihrer

einer Ausweichstelle
in Tunnelmitte; da-
durch sollen sich seine
Bauwkosten auf unge-
féhr die Hilfte reduzieren (in einem eingehenden Bericht glaubt
Killias sich sogar auf nur 3,2 m Breite und 4,0 m Hohe beschrin-
ken zu koénnen). Den Schleppbetrieb denkt er sich laut «N.Z.Z.»
«mittels passender Anhingevorrichtungen rasch abgewickelty,
sodass z. B. fiir Militértransporte unter Zuzug von Ergéinzungs-
personal aus den benachbarten Berggemeinden (!) «bis 500 Wagen
in der Stunde» sollen befordert werden konnen! — «Sollte sich
die Beniitzung des Tunnels weiter steigern, so wird die Erstellung
eines zweiten, parallelen Tunnels, wie beim Simplon, gerecht-
fertigt sein», usw. Schliesslich meint Killias, dass die Autostrasse
Elm-Panix-Ruis (rd. 22 km) mit einspurigem Tunnel und Schlepp-
betrieb «hdchstens 9 Mill. Fr.» kosten wiirde, statt etwa 15 bis
16 Millionen nach glarnerischem Projekt 1935. (Laut Erklérung
von Kant.-Ing. A. Blumer, Glarus, in der Oberldnder Interessenten-
Versammlung vom 23. August 1936 in Disentis sogar 26,5} Mill. F'r.,
nur bis Panix, also ohne die Zufahrtstrassen nach Ruis bezw. nach
Disentis, und ohne den konsequenterweise notwendigen, auf 6,5
Mill. Fr. veranschlagten Ausbau des Lukmanier!)

Diese Patent-Ideen des Herrn Killias sind in jeder Hinsicht
so grotesk, dass sie in Fachkreisen nicht ernstgenommen werden
konnen. Sie sind aber geeignet, in der Oeffentlichkeit falsche
Meinungen und triigerische Hoffnungen zu erwecken und dem
Alpenautotunnelfimmel gewisser wirklichkeitsblinder Kreise neuen
Auftrieb zu geben. Aus diesem Grunde seien sie auch hier kurz
widerlegt und als gutgemeinte Utopie gekennzeichnet.

Zunichst die angebliche Reduktion der von Glarus (1935)
auf rd. 10 Mill. Fr. geschitzten Tunnelbaukosten auf die Halfte
bei einspurigem Tunnel. Auf Grund von Erfahrungszahlen an
zahlreichen in- und auslindischen Tunnelbauten Xkostet ein
einspuriger Eisenbahntunnel im Mittel gegen 700/, des zwei-
spurigen. Das riihrt bekanntlich daher, dass der weitaus
teuerste Teil des Ausbruchs, der Vortrieb des Richtstollens, sich
fiir ein grosses wie fiir ein Kkleines Tunnelprofil genau gleich
bleibt; die Vortriebskosten wirken sich also prozentual umso
stirker aus, je kleiner das Vollprofil gewdhlt wird. Ferner sind
genau gleich die erheblichen Kosten fiir Bau und Betrieb der
Bauinstallationen, samt Arbeiterunterkunft, Spital usw. Uebrigens
ist heute schon das Lichtraumprofil fiir Autostrassen in Grau-
biinden 4,2 m hoch und in dieser Hohe 3,0 m breit; bei Anwen-
dung etwa von Rollschemeln oder Plattformwagen fiir den
Schleppbetrieb kédme deren Hohe, ferner der Raumbedarf des
elektrischen Fahrleitungstragwerkes noch hinzu, sodass das Profil
wesentlich hoher gewdhlt werden miisste, als Killias meint. Bau-
kosten der ganzen Strasse, samt Basistunnel, von «hochstens
9 Millioneny» sind daher absolut ausgeschlossen.

Es kommt aber noch besser: «500 Wagen in der Stunde»
(womit Killias sagen will: je 250 Wagen in beiden Richtungen)
ist gleichbedeutend mit je einer Einfahrt auf beiden Seiten alle
15 Sekunden! Killias rechnet als Dauer der Tunnelfahrt, einschl.
Ankupplungszeit des zu transportierenden Autos 7 bis 8 min,
sodass bei stindigem Hin- und Herfahren ein 15 Minutenbetrieb
erreicht werde. Mit zwei in Tunnelmitte kreuzenden Triebwagen
mit fiinf angekuppelten Autos kommt er in 7 bis 8 Minuten-
Pendelbetrieb, also 8 Ziige pro Stunde in jeder Richtung, auf
23¢ 40 Autos pro Stunde, endlich mit je sechs solcher Trieb-
wagenziige dicht hintereinander auf «mindestens 250 Autos pro
Stundey in jeder Richtung. Das ist die Rechnung, durch die er
auf seine in der «N.Z.Z.» genannte Zahl von «500 Wagen pro
Stundes kommt, bei militdrischem Hochbetrieb im Nach- und
Riickschub von Mannschaft, schwerer Artillerie, Munition, von
Verwundeten und anderem mehr.
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