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Entscheid erklirt, dass der Bau einer Panixer-
oder Segnes-Strasse zurzeit aus technischen,
finanziellen und andern Griinden als nicht
realisierbar ausgeschieden werden miisse, und
dass der Bau einer Walensee-Talstrasse sei-
tens des Bundes hauptsdchlich aus militdri-
schen Griinden als notwendig erachtet werde.
Wir nehmen hier von diese Erkldrung umso
lieber Kenntnis, als auch wir diese, von militd-
risch massgebender Seite vertretenen Ansicht
stets unterstiitzt haben. Dabei sei aber doch
dem militdrischen Argument fiir die Walen-
seestrasse als gleichwertig zur Seite gestellt
ihre den Panixer weit iiberragende Bedeutung
fiir den zivilen Durchgangsverkehr zwischen
Graubiinden und der untern Schweiz.

Das generelle Projekt einer
Segnes-Strasse

Anlédsslich der Volksversammlung vom 23.
August v.J. in Disentis (vrgl. Bd. 108, S.112),
an der die Kant.-Ing. R. Gianella (Tessin)
iiber seine Projekte Lukmanier-Todidurchstich,
A. Blumer (Glarus) iiber das Panixerprojekt
und Ing. Ad. v. Salis (Flims) iiber seinen Vor-
schlag einer Segnesstrasse von Elm nach Flims
berichteten, erkldrte Landammann M. Hefti
(Glarus), seinem Kanton sei es schliesslich
gleichgiiltig, ob Panixer oder Segnes; Glarus
werde den Panixer weiter bearbeiten, Graubiinden den Segnes
studieren, zur besseren Abkldrung der Vor- und Nachteile beider
Verbindungsmoglichkeiten Sernftal-Oberland. Wir stellten damals
ndhere Aufkldrung anhand von Pldnen in Aussicht, die auf
Grund photogrammetrischer Aufnahmen bearbeitet werden sol-
len. Wennschon der Bundesrat diese beiden Projekte als zurzeit
nicht realisierbar zuriickgestellt hat, wollen wir doch zur Orien-
tierung unserer Leser unsere friihere generelle Beschreibung des
Panixerpass-Projekts durch eine ebensolche des Segnesprojektes
ergénzen.

Hinsichtlich der technischen Hauptdaten sei auf die Abb. 1
bis 3 verwiesen. Das Projekt bezweckt erstens eine kiirzere
Verbindung zwischen Glarus und Graubiinden, wobei der siidliche
Anschluss besser, weil zentraler liegt (vergl. unsere Uebersichts-
karte in Bd. 108, Seite 179!) ; zweitens die militdrische Sicherung
Graubiindens im Falle einer Sperrung der iiber Sargans fithrenden
Talstrassen; dieser zweite Zweck hat iiberwiegende Bedeutung,
trotz des hohen touristischen Reizes, den hauptséchlich die Nord-
rampe der Segnesstrasse bieten wiirde. Die Strasse ist mit ihrer
Kulminationshohe von 2300 m ii. M. fiir Sommerbetrieb gedacht,
genau wie die bereits gutgeheissene Sustenstrasse (2260 m . M.),
bei der militdrischerseits eine Senkung der Scheitelhthe durch
Untertunnelung als nicht notig bezeichnet worden ist (vergl.
Bd. 108, S. 102). Der kurze Segnes-Scheiteltunnel mit 6/, Stei-
gung diirfte wohl natiirlicher Liiftung iiberlassen bleiben. Sollte
sich eine Oeffnung im Winter als notig erweisen, so diirfte diese
ebensogut zu bewerkstelligen sein wie am Julier (2286 m ii. M.);
die am Segnes vorkommenden Lawinenziige sollen durch Schutz-
galerien und Verbauungen gesichert werden. Abgesehen hiervon
ist zum Bau des Scheiteltunnels die Erstellung einer rd. 3 km
langen Transport-Schwebebahn von der ersten Kehre bei Elm
(Km 0,875) nach dem Nordportal vorgesehen; diese konnte als
bleibende Einrichtung und so gestaltet werden, dass mit ihr auch
Personal und Material, mindestens Feldgeschiitze transportiert
werden konnen.

Ein weiteres Moment von militdrischer Bedeutung ist der
Umstand, dass von der Raminer Alp mittl. Stafel (Kote etwa
1740, Km. 8,3) ohne grosse Schwierigkeiten ein Fahrstridsschen
gegen den Foopass abgezweigt werden kann, wodurch dem wich-
tigen militdrischen Bediirfnis, der Schaffung einer fahrbaren
Verbindung vom Sernftal ins Weisstannental und damit in den
sog. «Talkessel» von Sargans Genlige geleistet wire.

Dle Baukosten dieser 6 m breiten Segnesstrasse (im Tunnel
7 m) von 10Y/, Maximalsteigung, Nordrampe (bis Mitte Tunnel)
14,47 km, Siidrampe 14,63 km, also 29,1 km Gesamtldnge sind
vom Projektverfasser Ing. Ad. v. Salis in Flims vorldufig auf
rd. 10 !/, Mill. Fr. veranschlagt, gegeniiber der in Disentis fiir
den Panixer (bis Panix) genannten Summe von rd. 26 Mill. Fr.
(bei rund 5,7 km langem Basistunnel mit kiinstlicher Liiftung
und Kulmination auf rd. 1500 m . M.).

Abb. 2. Nordwest-Rampe der Segnes-Strasse, gegen Osten gesehen.

P.Segnes

Segnespass Tschingelhorner

Proj. Ing. A. v. Salis, Flims.

MITTEILUNGEN

Kontrastwirkung und Natriumlicht. Prof. G.B. Van de Werf-
horst hat anlédsslich der 13., dem Gasentladungslicht gewidmeten
Diskussionsversammlung der E.T.H. in seinem im «Bulletin SEV>»
1936, Nr. 14 abgedruckten Hauptreferat gewisse eigentiimliche
Wirkungen dieser neuen Lichtart hervorgehoben, darunter die
folgende. Bei der Landstrassenbeleuchtung kommt es darauf an,
einen scharfen Kontrast zwischen den Objekten auf der Fahrbahn
und ihrem Hintergrund herzustellen. Daher die Forderung, die
Lichtquelle womdglich iiber Strassenmitte anzubringen, damit sie,
vertikal abwirts strahlend, die (horizontale) Strassendecke hell
beleuchte, die (vertikalen) Objekte aber dunkel lasse. Dass es
nun mit Natriumlicht méglich ist, Kontrastwirkungen zu erzielen,
die mit weissem (Gliihlampen-)Licht nicht zu erreichen sind,
beweist das folgende Experiment: Eine Flidche sei in vier Qua-
dranten geteilt, zwei obere weisse und zwei untere von gleichem
Grau. Die beiden rechten Quadranten werden mit weissem, die
beiden linken mit Natriumlicht so beleuchtet, dass man die beiden
oberen Quadranten genau gleich hell sieht. Dann erscheint von
den beiden untern Quadranten der rechte grau, der linke, mit
Natriumlicht beleuchtete, jedoch schwarz! Nutzanwendung : Wird
eine Strasse erstens mit weissem, zweitens mit Natriumlicht so
beleuchtet, dass sie beidemal gleich hell erscheint, so heben sich
die auf ihr befindlichen, dunkel gelassenen Gegenstédnde unter
Natriumlicht schwirzer gegen den Hintergrund ab als unter
Glithlampenlicht. Die Erkldrung dieses Phénomens ist darin zu
suchen, dass die menschliche Netzhaut iiber zwei Sehsysteme
verfiigt: die «Zipfchen» und die «Stdbchen». Jene sind farben-
empfindlich und treten bei heller Beleuchtung in Funktion (Tages-
sehen), diese bei schwacher Beleuchtung (Nachtsehen). Offenbar
sieht das Auge den hellen Hintergrund mit den Z&pfchen, das
dunkle Objekt aber vorwiegend mit den Stdbchen. Nun héngt
die Empfindlichkeit des Auges fiir eine Lichtstrahlung von deren
Wellenlinge ab: Wird die Augenempfinalichkeit, d. h. das Ver-
héltnis der empfundenen (physiologischen) zu der objektiven
(physikalischen) Lichtstdrke tber der Wellenldnge aufgetragen,
so ergibt sich eine Glockenkurve, deren Maximum fiir Tages-
sehen im Gelbgriin, bei etwa 5550 A", liegt.1) Fiir das Stdbchen-
sehen erhilt man eine dhnliche, jedoch gegen Blau zu verscho-
bene Empfindlichkeitskurve mit einem Maximum bei 5010 Ac°.
7. B. ist bei 5800 A° die Tagesempfindlichkeit 1,= 0,9, die Nacht-
empfindlichkeit 1y=0,2; bei 5000 A° aber 1,—=0,3, 1y—1. Infolge-
dessen wird das Verhiltnis der objektiven Stéirken des von der
hellen Strassen- und der dunkeln Objektfldche zuriickgeworfenen
Lichtes zwar fiir Licht von 5800 A¢ subjektiv 0,9 : 0,2=4,5fach
vergrossert, fiir solches von 5000 A0 aber 31!/, mal verkleinert:
Je nach der Wellenlinge wird der objektive Kontrast der Licht-
stirken subjektiv verstdrkt oder vermindert. Von einer einheit-
lichen subjektiven Verstdrkung des objektiven Kontrastes ist

1) 1 A° (Angstrom) =104 x=10-% cm. Die Wellenlédngen des sichtbaren
Lichtes liegen zwischen 3700 und 7300 A°.
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Abb. 8. Generelle Lingenprofile der Panixer- und der Segnes-Strasse, links Anschlussmoglichkeit Richtung Foopass-Sargans.

Néheres iiber die von Glarus in Konkurrenz zur Walenseestrasse propagierte Panixerstrasse siehe Bd. 106, S. 226*

keine Rede — vorausgesetzt, das von Strasse und Objekt zuriick-
geworfene Licht enthalte ein kontinuierliches Spektrum (Gliih-
lampenlicht). Nicht so Natriumlicht, dessen Spektrum nur Orange
von 5890 und 5896 A9 enthilt, fiir das 1,=0,77, 1, —0,11 ist.
Verhalten sich die Lichtstirken des Objektes und der Strasse
z.B. objektiv wie 1:5, und wiirde das Objekt nur mit den Stib-
chen, die Strasse aber mit den Zapfchen gesehen, so entstiinde
ein subjektiver Kontrast von 1/5+0,11/0,77T =1:35! Praktisch wird
sich allerdings eine Kontraststeigerung von diesem Grade nicht
erreichen lassen, weil man bei geniigend heller Strassenbeleuch-
tung das Objekt weder nach der Tages- noch nach der Nacht-
empfindlichkeitskurve sehen wird, sondern mit einer dazwischen
liegenden Empfindlichkeit.

Rohrengesteuerte Widerstandschweissung. In der «General
Electric R.» vom Mérz 1937 setzt W. C. Hutchins verschiedene
Methoden der maschinellen Widerstandschweissung auseinander,
bei denen der elektrische Strom das Schweissgut schubweise
durchfliesst, und die deshalb einer genauen zeitlichen Steuerung
bediirfen. In einer Punktschweissmaschine wird auf einen Pedal-
druck hin die bewegliche Elektrode gegen das auf der festen
Elektrode ruhende Werkstiick gedriickt, worauf nach ameri-
kanischer Praxis z. B. 2 bis 10 Perioden eines Wechselstroms

Abb. 1. Segnes-Strasse Elm-Flims mit 1300 m langem Scheiteltunnel.
Masstab 1:130000. — Mit Bewill. der Eidg. Landestopographie 31. V. 37.

(November 1935).

(von 60 Hz) zwischen den wassergekiihlten Elektroden durch die
Schweisstelle gesandt werden, und die bewegliche Elektrode das
Werkstlick wieder freigibt. Zur Punktschweissung dickerer
Platten ist es iiblich, nicht nur einen, sondern eine Reihe von
Stromstdssen durch die Schweisstelle zu senden, z. B. zur Punkt-
schweissung zweier Platten von 13 mm Stiirke, 8 Impulse zu
10 Perioden mit Unterbriichen von 8 Perioden Dauer. Von einer
Punktschweissmaschine unterscheidet sich eine amerikanische
Nahtschweissmaschine vor allem in der Form der Elektroden.
Es sind Rollen, die beidseitig der zu schweissenden Platten
rotieren, wobei vier Wasserstrahlen fiir die Kiihlung der Platten-
Oberflédche sorgen. Wihrend des Vorschubs der Platten werden
die Elektroden mit Stromstdssen von z. B. 2 Perioden beschickt,
die in Pausen von gleichfalls 2 Perioden Dauer aufeinander
folgen. Das Ergebnis ist eine Reihe von iiberlappenden Punkt-
schweissen, die zusammen eine gasdichte Naht bilden. Diese
Methode, der Schweisse die notige Wérme in konzentrierten,
kurzzeitigen Dosen zuzufiihren, setzt eine genaue Beherrschung
der Dauer der Stromimpulse und der Pausen, sowie der Strom-
form voraus. Es hingt davon ab, in welcher Phase der Span-
nungswelle der Strom jeweils eingeschaltet wird, ob der Strom-
impuls, wie beabsichtigt, aus ein paar reinen Sinusschwingungen
besteht, oder aber ob sich dariiber eine Einschaltschwingung
von mehrfach héherer Stromspitze lagert, u. U. mit dem Erfolg
des «Spuckens», oder eines unzulissigen Schwankens der Netz-
spannung. Ein Fehler von der Grossenordnung 10-3 sec ist hier
entscheidend. Wir haben schon friiher auf die zeitliche Steuerung
des Schweissvorgangs durch die Thyratron-Réhre hingewiesen. 1)
Die General Electric Co verwendet zur Widerstandschweissung
Thyratron- oder «Ignitron»-Réhren (kleine Quecksilberdampf-
Gleichrichter), deren Ziindung durch Thyratron-Réhren gesteuert
wird. Diese Steuerung ist auf verschiedene Weisen ausgebildet
worden. So kann man eine regelméissige Folge von Stromstéssen
auch durch Ab#dnderung der Schwingungsform erzielen: Die ein-
zelne Stromwelle — von regulierbarem Effektivwert — besteht
dann aus zwei entgegengesetzten, durch stromlose Intervalle ge-
trennten Impulsen. Die Thyratron-Steuerung hat sich in Amerika
bei der Schweissung schwieriger, namentlich Aluminium-Legie-
rungen und in der Massenfabrikation, z. B. von Kiltemaschinen,
bereits ein weites Feld erobert.

Elektrifikation der Vitznau-Rigi-Bahn. Die Rigibahngesell-
schaft hat vergangenes Jahr beschlossen, die Strecke Vitznau-
Rigi-Kulm auf elektrischen Betrieb umzustellen. Die Bahn hat
eine Betriebslinge von 6,8 km und steigt von 440 auf 1751 m
. M. Sie ist mit der Riggenbachschen Leiterzahnstange ausge-
riistet, die grosste Steigung betrégt 250 ¢/,,. Die Bahn wurde am
21. Mai 1871 bis Staffel und am 27. Juni 1873 bis Kulm eroffnet,
ist also die &lteste Berghbahn Europas. Die zur Verwendung
kommende Stromart ist Gleichstrom von 1500 V. Vorldufig sind
drei Zugseinheiten, bestehend aus je einem Triebwagen und zwei
Vorstellwagen, in Auftrag gegeben worden. Die vierachsigen
Triebwagen haben bei einer Linge von 154 m und einem Ge-
wicht von 16 t ein Fassungsvermdégen von 80 Personen, die Bei-
wagen haben ein Gewicht von 6,3 t und bieten 60 Personen Platz.
Je zwel Motoren von 165 kW Einstundenleistung werden in einen
Triebwagen eingebaut, die diesem bei Bergfahrt eine Geschwin-
digkeit von 14,6 km/h erteilen. Die Hochstgeschwindigkeit betrégt

!) Thyratron-Steuerung des elektrischen Schweissvorganges. Bd. 104,
S. 161*; G. Herzog: Das Thyratron, ebenda, S. 160*.
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bei Bergfahrt 18 km/h, bei Talfahrt 12 km/h. Bei Talfahrt ar-
beiten die Motoren als selbsterregte Generatoren auf die Anfahr-
widerstédnde. Die elektrische Ausriistung wird von Brown Boveri,
Baden, der mechanische Teil von der S.L.M. Winterthur geliefert.
Die drei Triebwagen sind fiir den Grundbetrieb vorgesehen,
wéhrend fiir den Spitzenverkehr vorerst die noch vorhandenen
elf Dampflokomotiven eingesetzt werden sollen.

Eisenbeton-Strasseniiberfithrungsbriicke der Reichsautobahn.
Die Strasse Bernau-Oranienburg iiberkreuzt die Reichsautobahn
Berlin-Oranienburg unter dem sehr spitzen Winkel von 36 09;
gleichzeitig' hat man im Interesse einer guten Strassenfiihrung
die Konstruktionshéhe beschrinkt. Das Bauwerk ist statisch
ein kontinuierlicher Trédger auf elastisch senkbaren Endlagern,
da die Widerlager zwecks Verkleinerung der Stiitzweite rd. 7 m
vorgekragt wurden. Die Bremskrifte werden durch die Mittel-
stiitze aufgenommen. Als Bauform hat man einen Plattenbal-
ken mit gestaffelten Rippen gewdihlt, die durch Quertriger
parallel zur unteren Strassenaxe versteift sind. Die starke Staf-
felung, bei nahezu rechtwinkeligen Kreuzungen noch angingig,
macht die statische Wirkung der Konstruktion in hohem Masse
undurchsichtig und die Lastverteilung auf die einzelnen Triger
ungewiss. «Beton und Eisen» vom 20. April zeigt im Rahmen
eines Aufsatzes von Blume verschiedene photographische Auf-
nahmen des interessanten Bauwerkes.

Schalenbau in den U.S.A. Mit dem Bau des Eisstadions
in Hershey haben die weitgespannten Schalendidcher in Eisen-
beton auch in den U.S.A. Eingang gefunden. Der Bau ist
105 m lang und 70 m breit, die Pfeilhbhe der Zweigelenkbinder,
die zum Aussteifen der Schale dienen, betrdgt 25 m. Das Dach
besteht aus fiinf statisch von einander unabhéngigen Abschnit-
ten, die durch Dehnungsfugen von einander getrennt sind. Je
zwei Versteifungsrippen im Abstand von 12 m bilden mit der
sie verbindenden und bis in die Mitte der benachbarten Felder
reichenden Schale eine Einheit. Die Schalenstdrke betragt
9 cm, der Kriimmungsradius 35 m im mittleren Teil, er nimmt
an den Kéimpfern auf 13 m ab. Die Projektierung erfolgte
durch amerikanische Ingenieure unter Beizug der Firma Dyk-
kerhoff & Widmann («Eng. News Records vom 8. April 1937).

Die Schneeriumungsmaschine nach Staubli zerkleinert den
zu entfernenden Schnee mittels vertikalaxiger Schneckenfriser,
die die gelosten Massen einem Schaufelrad zufiihren, das sie
wegschleudert. Eine Modellausfithrung, die am Gotthard gute
Arbeit unter sehr schwierigen Verhdltnissen geleistet hat, ist
mit finanzieller Unterstiitzung des Bundes, des Kantons Ziirich
und des Arbeitsamtes der Stadt Ziirich aus Altmaterial gebaut
worden. Prof. E. Thomann rithmt in «StraBe und Verkehr»
vom 16. April den geringen Leistungsbedarf der Maschine, der
flir dhnliche Konstruktionen auch bei anderer Gelegenheit als
vorteilhaft erkannt wurde. (Vigl. «SBZ», Das Motorfahrzeug
auf Winterstrassen, S. 131 1fd. Bds.).

Ein moderner Walfischfinger, der zugleich schwimmende
Transiederei ist, wurde in England durch Umbau eines &lteren
Schiffes gewonnen. Wahrend bis jetzt der Wal immer im Was-
ser zerlegt und das Brauchbare stiickweise an Bord geholt
wurde, ist die «Strombusy am Heck mit einer Gleitbahn ver-
sehen, liber die der Wal — Schwanz voran — auf das Deck
gezogen werden kann. Das Zerlegen erfolgt hier leichter und
ohne Gefahr fiir das Personal («Engineeringy, 19. Méarz 1937).

Erster Internat. Kongress der Gartenarchitekten in Paris,
8. bis 11. Juli. Wie der Tiefbau-Kongress, bietet auch dieser
den Leuten seines Faches zahlreiche Vortridge, sowie Erleichte-
rungen des Ausstellungsbesuchs, der Bahnfahrten usw. Auskunft
erteilt die «Société Francaise des Architectes de Jardinsy, 84 rue
de Grenelle, Paris Te.

Abb. 2. Rechts die Hohenstrasse

Links: Hochliegende Ringbahn




	...

