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einen Olfreien Kolbenkompressor fiir 3300 m3/h mit elek-
trischem Antrieb 6000 V/280 PS, Baujahr 1956 und einen
Turbokompressor fiir 7200 m3/h mit elektrischem Antrieb
6000 V/500 kW, Baujahr 1957, Die Versorgungslage ist &dhn-
lich wie bei der Dampfkesselanlage. Auch hier erfolgte die
Anpassung an die Betriebsbediirfnisse des gesamten Werkes
etappenweise. Da gerade die Turbokompressoren in ihrer
Regulierfdhigkeit sehr beschrankt sind, bieten die vorhande-
nen Maschinen von verschiedenen Leistungen giinstige Mog-
lichkeiten, eine zweckentsprechende Anpassung an die je-
weiligen Betriebsverhéltnisse vorzunehmen. (Im Schema Bild
2 ist nur der eine Turbokompressor fiir 9000 m3/h mit Dampf-
turbinenantrieb dargestelit.)

h. Warmwasseranlage flir Brauchwasser von rd. 70° C fir
die Gruppenversorgung.

i. Heizzenirale mit indirekten Umformern Dampf-Heisswas-
ser fiir die Fernheizung einiger Bureau-, Laboratoriums- und
Wohnbauten (Gruppenversorgung).

Die Nationalstrassen in der Region Basel
Von A. Aegerter, dipl. Ing. ETH, Basel

1. Die Linienfiihrung

Die in Basel beginnende Nationalstrasse N2 nimmt, we-
nigstens vorldufig, ihren Anfang beim sogenannten Gellert-
dreieck westlich der Birs und fiihrt tiber Schweizerhalle-
Augst-Giebenach-Arisdorf-Westrand von Sissach durch das
Diegtertal nach Eptingen und von hier durch einen Jura-
tunnel (Belchentunnel) iliber Egerkingen zum Zusammen-
schluss mit der N1 Bern-Ziirich bei Harkingen (Bild 1).

In der Verzweigung Augst trennt sich die N3 von der
N2 und fiihrt tiber Rheinfelden-Frick und durch einen neuen
Bozbergtunnel zum Zusammenschluss mit der N1 bei Bir-
menstorf AG.

Bei der Festsetzung der Linienfiihrung der National-
strasse N2 in der Region Basel ergab sich an einzelnen
Stellen die Axlage fast zwangsweise durch verschiedene Ge-
gebenheiten, die die Freiheit im Entwurf stark einschrénkten.
Hs waren dies:

— die Lage der Autobahneinfiihrung fiir den Anschluss an
das Stadtnetz von Basel,

— der Engpass zwischen dem Industriegebiet in Schweizer-
halle und dem zu erweiternden Rangierbahnhof Muttenz,

—- die Lage der Nationalstrasse N3 Basel-Ziirich im Gebiet
von Augst,

—- die Frage der Durchfahrt durch Liestal oder der Fiih-
rung nordlich von Liestal iiber Arisdorf,

-— die Lage des erforderlichen Twunnels durch den Jura.

Die vorgesehenen Anschlisse sind: Hagnau, Pratteln,
Liestal, Sissach, Diegten, Eptingen. An grossern Einzel-
objekten ausserhalb der Anschliisse seien erwdhnt: Birs-
briicke (Gemeinsamobjekt BS/BL), Galerie Schweizerhalle,
Briicke Industriegleis Schweizerhalle, Briicke SBB und
Strasse Pratteln-Augst Ergolzbriicke, Tunnel Arisdorf, Via-
dukt Sonnenberg, Briicke iiber SBB Basel-Olten, Tunnel
Ebenrain, Tunnel Oberburg, zwei Viadukte iiber Diegtertal,
Belchentunnel.

2. Das Langenprofil

Die N2 tiiberwindet eine Hohendifferenz von 348 m mit
dem Kulminationspunkt auf Kote 618,28 im Belchentunnel
335 m nordlich der Kantonsgrenze BL/SO, Ein erster Kulmi-
nationspunkt im Arisdorfertunnel liegt 110 m tiiber der Kan-
tonsstrasse im Ergolztal. Diese Hohendifferenz hatte seiner-
zeit als verlorene Hohe im Kampf um die Linienfiihrung
bei Liestal eine ziemliche Rolle gespielt. Es wire moglich,
die N2 ab Augst mit einem fast durchgehenden Gefille von
3 9% Dbis zum Belchen zu fiihren. Da aber nach den Normalien
der Vereinigung Schweizerischer Strassenfachménner (VSS)
bei Autobahnen Kriechspuren vorzusehen sind, sobald die
Steigung mehr als rd, 2,7 9 betrédgt, wird gegenwirtig ein
Léngenprofil geméss Bild 2 studiert, nach welchem auf ver-
hiltnisméssig kurzen Strecken Steigungen bis 3,57 9 mit
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k. Zentrale Transformerstation. Diese Station umfasst
einen Transformator 45 000/6000 V fiir die Verteilung zu den
Unterstationen bzw. filir direkten Anschluss von verschie-
denen Maschinen in der Energiezentrale, und einen Trans-
formator 6000/500 V und 6000/380 V fiir die zentraleinterne
und vernetzte Gruppenversorgung.

Was weder aus Bild 2 noch aus der kurzen Beschreibung
der Energiezentrale hervorgeht, ist die Abwéarmeverwertung.
Der grosse Kiihlwasseranfall erfolgt in zwei Temperatur-
stufen, ndmlich bei rd. 70° C und die Hauptmenge bei rd.
25° C. Da praktisch keine Verwendungsmoglichkeit fiir Was-
ser von rd. 25° C besteht, wurde den Ammoniak-Kompres-
soren je eine Wirmepumpenstufe nachgeschaltet durch die
das Wasser von rd. 25° C auf das Temperaturniveau von rd.
70° C gebracht wird, Die totale installierte Leistung der
Warmepumpen betréigt 3 Mio kcal/h. Das Wasser von 70° C
wird nun zum Teil als Kesselspeiserohwasser verwendet und
zum Teil der Brauchwarmwasserversorgung zugefiihrt.

DK 625.711.1.001

Kriechspur vorgesehen sind, widhrend man auf sehr grosse
Langen mit 2,7 9, oder weniger auskommen kann, wobei eine
bessere Einpassung ins Geldnde moglich wird.

Auf der Silidrampe des Belchen ergibt sich aus den to-
pographischen Verhéltnissen eine Neigung von 5% mit
Kriechspur. Im Bereiche von Kriechspuren kann auf eine
durchgehende Standspur verzichtet werden, so dass im Zu-
sammenhang mit der besseren Einpassung ins Geldnde keine
oder nur unwesentliche Mehrkosten entstehen.

3. Verkehrsbeziehungen

Auf Grund von Verkehrszdhlungen im Jahre 1955 hat
das Eidg. Ober-Bau-Inspektorat (OBI) Ende 1958 eine Ver-
kehrsanalyse verdffentlicht nach der sich im Jahre 1980
folgende Belastungszahlen in Personenwageneinheiten
(PWE) ergaben:

Abschnitt 24stiindiger 30. Stunde pro
Tagesdurchschn. Fahrrichtung
Basel-Hagnau 20 710 2490
Hagnau-Aeussere Osttangente 23 860 2860
Aeussere Osttangente-Pratteln 30 300 3640
Pratteln-Anschluss Liestal 29 890 3590

Am 29. September 1960 wurde in der Region Basel
eine neue Verkehrszdhlung von 6.00 bis 22.00 Uhr durch-
gefiihrt, deren Auswertungsresultate noch nicht vorliegen.
Vom Stadtplanbureau Basel-Stadt liegen folgende provi-
sorischen Angaben in PWE vor:

1960 1960 1980

Zdahlung mit Umlegung mit Umlegung

29.9.60 auf Autobahn auf Autobahn
Rheinfelderstrasse 20 447 6 915 19 675
Autobahn — 25 817 63 090
St. Jakobstrasse 16 461 4 235 15 221

Anschliisse

Hagnau — 14 893 40 968
Pratteln — 6 630 19 504
Liestal = 5536 13 808

Wenn sich auch diese Zahlenwerte nicht ohne weiteres
vergleichen lassen, so diirfte doch festzustellen sein, dass
die Prognose von 1958 fiir 1980 zu geringe Belastungswerte
aufwies. Der Entscheid des OBI von 1959, im Abschnitt Aeus-
sere Osttangente bis zur Verzweigung N2/N3 fiir die beiden
Fahrrichtungen je drei Spuren vorzusehen, war deshalb sehr
berechtigt. Von den beiden Kantonen Basel-Stadt und Basel-
Land wird wegen der erwarteten erhohten Verkehrshelastung
gefordert, dass auch im Abschnitt Gellertdreieck bis Aeussere
Osttangente sechs Spuren vorgesehen werden. Das vorlie-
gende Generelle Projekt Basel-Augst wie auch das Generelle
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Projekt Anschluss Basel an die N2 tragen die-
sem Begehren Rechnung,

4. Der Anschluss von Basel an die N2

Die Einfiihrung der Nationalstrasse N2
nach Basel war von allem Anfang an im Be-
reich der Birs unmittelbar nordlich der Gleis-
anlagen der SBB vorgesehen, Das dem Eidg.
Amt fiir Strassen- und Flussbau (ASF) durch
den Regierungsrat des Kantons Basel-Stadt im
Maéarz dieses Jahres eingereichte Generelle Pro-
jekt filir diesen Anschluss enthdlt die Linien-
fiihrung Ost-West unverédndert in dieser Lage,
wahrend der Anschluss in Richtung Nord
(Kleinbasel) nicht wie urspriinglich von der
Planungskommission angenommen vom An-
schluss Hagnau iiber die Birsstrasse zur Sankt-
Albanbriicke fiihrt, sondern lidngs dem Ver-
bindungsbahngleis Muttenz-Badischer Bahnhof
des Gellertdreiecks durch die Liestalerstrasse
den Anschluss an die St. Albanbriicke vorsieht.

Die Verhéltnisse sind insofern nicht ein-
fach, als im Kanton Basel-Stadt noch keine
behordlich sanktionierte Gesamtkonzeption fiir
die Fiihrung der stddtischen Nationalstrassen
vorliegt. Die zustidndige Grossratskommission
konnte in der Auseinandersetzung, ob «Ldsung
Leibbrand» oder «LoOsung Fachverbdndey noch
zu keinem Schluss kommen, doch ist der letzte
(vierte) Teilbericht der Fachverbinde soeben
erschienen. Die Hauptmerkmale der beiden Va-
rianten lassen sich kurz wie folgt umschreiben
(Bilder 3 und 4):

Plan Leibbrandl): Transitautobahn iiber
Kraftwerkinsel-Bdumlihof bis zum Zusammen-
schluss mit der deutschen Autobahn (heute
Aeussere Osttangente genannt), Auobahn-Ein-
fiihrung in die Stadt iiber Bahnhof-Heuwaage-
viadukt mt Fortsetzung als Stadtstrasse iiber
Petersgraben, Totentanzbriicke nach Klein-
basel, Anschluss an die franzdsische Autobahn
ab Knotenpunkt Hlisabethen in Tieflage oder
Tunnel. Eine Totentanzbriicke in zum Rhein-
lauf schiefwinkliger Lage wurde vom Regie-
rungsrat schon sehr friih abgelehnt so dass
fiir den Uebergang ins Kleinbasel eine Auf-
spaltung des Verkehrs auf die Mittlere Briicke
und die zu verbreiternde Johanniterbriicke er-
forderlich wére,

Plan Fachverbdnde: Ein durchgehender stddtischer Auto-
bahnring mit Silidtangente siidlich des Bahnareals SBB,
Westtangente in den Boschungen der Elsdsserbahn, Nord-
tangente im Zuge der Dreirosenbriicke und Osttangente west-
lich der Bahnanlagen der deutschen Bundesbahn (heute In-
nere Osttangente genannt), Freihaltung des Gebietes der

Bild 1.

1) Ausfiihrlich dargestellt in SBZ 1958, Nr. 34, S. 495.

N2 und N3 in der Region Bagel, Uebersichtsplan 1:250000. Reproduziert
mit Bewilligung der Eidg. Landestopographie vom 2. 6. 1962

Aeusseren Osttangente, Man darf wohl annehmen, dass der
Vorschlag der Fachverbidnde mit seiner stidtebaulich und
verkehrstechnisch einwandfreien Ringlosung die Grundlage
fiir die Festlegung der stddtischen Nationalstrassen in Basel
bilden wird.

Die noch offene Frage, ob der Zusammenschluss der N2
mit der deutschen Autobahn iiber die Innere Osttangente
léngs der Westseite der Bahnanlagen der Deutschen Bundes-
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Bild 2. Léangenprofil der N2, Lingen 1:225 000, Hohen 1:22 500
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Bild 3. Vorschlag Leibbrand fiir einen Generalverkehrsplan fiir Basel,

bahn mit einer neuen Rheinbriicke zwischen St. Albanbriicke
und Verbindungsbahnbriicke oder {iiber die Aeussere Ost-
tangente erfolgen soll, ist auf die Lage der N2 nicht von
Einfluss. Die in den letzten Monaten aufgestellten Vergleichs-
projekte sollen demnéchst zu einer Entscheidung fiihren.
Da jedoch die Innere Osttangente einen Bestandteil des Rin-
ges der Fachverbédnde bildet, die Aeussere Osttangente dage-
gen vor allem eine Transitverbindung schafft, wird es nicht
einfach sein, vergleichende Wertigkeiten dieser beiden Teil-
strecken im Rahmen von Gesamtlosungen zu beurteilen.
Die Unsicherheit hinsichtlich der weitern Entscheidun-
gen in der Frage eines Generalverkehrsplanes fiir Basel
filhrte dazu, vorerst einmal ein Projekt fiir den Anschluss
der N2 an das bestehende Strassennetz auszuarbeiten. Dabei
war die Bedingung zu erfiillen, auf die beiden vorliegenden
Generalverkehrspldne (Prof, Leibbrand und Fachverbinde)
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1958. Masstab 1:70 000

in der Weise Riicksicht zu nehmen, dass eine spidtere Ent-
scheidung in keiner Weise prédjudiziert werde.

Die Situation Bild 5 zeigt die Liage der Hauptrampen der
1. Etappe als halbe Autobahnen mit Gegenverkehr in dem
bereits durch die Bahnanlagen gebildeten Dreieck und deren
Einfiihrung in die Liestalerstrasse im Norden und in die
Sissacherstrasse im Westen, wie aber auch das Zusammen-
fligen der Rampen mit der N2. Ein besonderes Problem bil-
det der Uebergang von je drei Fahrspuren der N2 in je zwei
Fahrspuren der Rampen.

Um einen spitern Ausbau der Anschlussrampen auf rich-
tungsgetrennte Fahrbahnen mit Fortsetzung in Richtung
Westen und Norden zu ermoglichen, wurde gleichzeitig ein
Vollausbau auf zweispurige Fahrbahnen fiir jede Richtung
projektiert (Bild 6), Entsprechend dem Gedanken eines Voll-

Schweiz. Bauzeitung + 80. Jahrgang Heft 24 - 14. Juni 1962
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Bild 4. Vorschlag der Fachverbdnde (B.I. A., BSA und FSAI) fiir einen Autobahnring mit Anschluss an die deutsche Autobahn in der
Fortsetzung der Innern Osttangente ldngs der Westseite der Gleisanlagen der Deutschen Bundesbahn. Masstab 1:70 000

ausbaues wurde auch eine Dreiecksverbindung zwischen St.
Albanring und Ziircherstrasse mit einbezogen. Um bei einem
spétern Ausbau der 1. Etappe auf den Vollausbau keine Be-
hinderung des bereits laufenden Verkehrs zu erhalten, wird
es notwendig sein, die wichtigsten Kreuzungen von Bahn
und Strasse von allem Anfang an auf die Breite der Doppel-
spuren auszubauen. Eine Verdnderung der Gleisanlagen der
SBB ist im ersten Ausbau auf eine Verschiebung des Ver-
bindungsbahngleises auf 700 m um 5 m beschrinkt und
ausserdem muss das Stumpengleis ldngs der Sissacherstrasse
um 130 m verkiirzt werden. Diese Verschiebung kann im
Rahmen des von der SBB vorgesehenen zweiten Gleises vor-
genommen werden.

Die Ausbildung des Gellertdreiecks als Anschluss von
Basel an die N 2 erfordert eine Verstindigung mit den

Schweiz. Bauzeitung - 80, Jahrgang Heft 24 - 14. Juni 1962

Schweizerischen Bundesbahnen, die auch schon eingeleitet
worden ist,

Die Ausbaugeschwindigkeit im Dreieckgebiet betrégt
80 km/h bei einem Kkleinsten Kurvenradius von 270 m. Die
Rampenneigungen betragen maximal 4,04%. Beziiglich des
normalen Ausbauquerschnittes sei auf Bild 12 verwiesen. Die
Lingenprofile Bilder 7 bis 9 und die Querschnitte Bilder 10
und 11 lassen die besondere Lage und Schwierigkeiten der
Fahrbahnen in Bezug auf die Bahnanlagen und die Ueber-
bauungen erkennen, Die Normalprofile im Bereiche des
Gellertdreiecks entsprechen den prov. Richtlinien des Amtes
fiir Strassen- und Flussbau fiir Stadtautobahnen vom Dezem-
ber 1959, wobei jedoch die in den neueren prov. Richtlinien
fiir Ueberlandautobahnen vom 13. April 1961 vorgesehene
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Bild 5. Anschluss Basel an die N2 im Be-
reiche des Gellertdreiecks, erster Ausbau
mit den Rampenanschliissen (halbe Auto-
bahn) in Richtung Ost-West zum St. Alban-
ring und Ost-Nord zur Liestalerstrasse.
Masstab 1:14 000

lichte Fahrbahnweite von 3,55 m sinn-
geméss mit berlicksichtigt wurde.

Eine Ausnahme bildet das sechs-
spurge Amutobahn-Teilstliick zwischen
Gellertstrasse wund Birs, das den
Uebergang bildet zwischen den auf
basellandschaftlicher Seite geltenden
Normalien filir Ueberlandautobahnen.
und den auf baselstddtischer Seite gel-
tenden Normalien fiir Stadtautobahnen.
Hier findet der Uebergang vom 3 m
breiten Mittelstreifen der Strecke Basel-
Augst auf den fiir die Stadtautobahnen
angenommenen Mittelstreifen von 1 m
Breite statt. Der Uebergang vom 1,25 m
auf den 0,85 m breiten Sicherheitsstrei-
fen ist im Bogen westlich der Gellert-
strasse vorgesehen. Die Normalprofile
sind im Bild 12 dargestelilt.

Unter Beriicksichtigung der Tat-
sache, dass die Gleisanlagen im Ge-
biete des Autobahnanschlusses zu den
am stdrksten belasteten Strecken der
SBB gehoren, wurden die in den SBB-
Normalien vorgeschriebenen minimalen
Gleisabstdnde von 2,2 m gegeniiber
Kunstbauten auf normalerweise 5,0 m
und im Minimum auf 3,6 m erho6ht.
Diese Abstidnde erlauben das Aufstel-
len sdmtlicher moglichen Signaltafeln
gemiss den einschligigen Bestimmun-
gen der SBB und bieten geniigend Platz
fiir Gleisunterhaltsarbeiten, insbeson-
dere fiir das Auswechseln von Schwel-
len und fiir das Deponieren von Wei-
chen- und anderem Unter- und Ober-
baumaterial. Um auch bei einem Gleis-
abstand von nur 3,6 m geniigend Platz
zu erhalten, wurde unter der hochlie-
genden Autobahn ein zusétzlicher 1,4 m
breiter Abstellstreifen vorgesehen. Bei
so geringen Gleisabstidnden miissen, ins-
besondere in der N&dhe von Stationen
mit wvielen Signallichtern, besondere
Massnahmen fiir einen Blendschutz
vorgesehen werden. Bei der vorhande-
nen Hochlage der Autobahn kann dies
am besten mit einer rd. 1,5 m hohen,
massiven Eisenbetonbriistung erreicht
werden, Die Briistungen sind so auszu-
bilden, dass sie bei Autounfillen das
Herabstiirzen von Autos auf tieferlie-
gende Gebdude und Areale verhindern.

Die Léangenprofile der drei Aeste
des Vollausbaues zeigen in bezug auf
die Gegebenheiten von Bahn, Hard-
strasse, Gellertstrasse und Lehenmatt-
strasse die beschridnkten Variations-
moglichkeiten, wobei zudem beim Nord-
ast wegen des Bethesdaspitals von vorn-
herein eine moglichste Tieflage anzu-

Bild 6. Anschlusg Basel an die N2 im Be-
reiche des Gellertdreiecks, Situation End-
ausbau mit den Anschliissen Ost-West und
Ost-Nord und der Ringverbindung Nord-
West. Masstab 1:14 000
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Bild 8. Gellertdreieck, Lé&n-
genprofil West-Ost (St. Al-
banring — Birs). In den Profi-
len der Bilder 7 und 8 ist die
unter der Autobahn liegende
Verbindung Gellertstrasse —
Briiglingerweg zum Anschluss
Hagnau sichtbar. Die Profile
sind zehnfach uberhdht

Bild 9. Gellertdreieck, Langenprofil der Verbindung West-Nord (St. Albanring — Ziircherstrasse)

Profil A

A: Autobahn 3+3 Spuren
B: Anschluss Gellertstr./Hagnau

C: Muttenzerweg (bestehend) jetbindiing=s S SHE

bahn

E.Haefely&Cie AG. =&

(.r"' N
-

e

c

Bild 10. Gellertdreieck, Querschnitt A-A bei der Fabrik E. Haefeli & Cie. AG, mit unter der Auto-
bahn liegender Zu- und Abfahrt zum Anschluss Hagnau. Masstab 1:800

Profil B

j——— Endausbau ——
1. Etappes|

Verschobene Geleise Bestehende Baldegger-
Endausbau Celeise strasse
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Bild 11. Gellertdreieck, Querschnitt B-B (Baldeggerstrasse). Masstab 1:800
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streben war, um Larm-Ein-
wirkungen auf ein Minimum
zu beschrianken,

An Kunstbauten sind
eine Reihe grosserer Objekte
erforderlich, wobei das
Hauptobjekt die zweistok-
kige Birsbriicke mit der
westwarts anschliessenden
Hochbriicke besonders er-
wihnt sei. Die Zweistockig-
keit der Birsbriicke ist be-
dingt durch die Zu- und Ab-
fahrt von der Gellert-
strasse zum Anschluss Hag-
nau rechtsder Birs (Bild16).

Die Baugrundverhilt-
nisse sind auf Grund von
Aufschliissen bei benachbar-
ten Bauten oder Bohrungen
gut bekannt. Eine Deck-
schicht von bis iiber 10 m
Michtigkeit besteht aus Nie-
derterrassen-Schotter, d. h.
aus mehr oder weniger ver-
kitteten Kiesen und Sanden,
die einen sehr guten Bau-
grund darstellen. Der Schot-
ter liegt auf der Molasse
auf,
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Bild 12. Normalprofile, Masstab 1:300, fiir:

a) sechs Spuren normal (Basel bis Verzweigung Augst),

b) sechs Spuren in der Galerie Schweizerhalle,

¢) vier Spuren normal (N2 und N3 siidlich bzw. Ostlich von Augst),
d) vier Spuren, Stadtautobahn im Bereich des Kantons Basel-Stadt,
e) Tunnels Arisdorf, Ebenrain, Oberburg und Belchen

Bremsgrube s Normalzone

|—>B
| 0 K Ranglerbahnhof

_y OK. Fahrbahn
L XN e g
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Die Gesamtkosten fiir den An-
schluss von Basel an die National-
strasse N2 betragen 51,4 Mio Fran-
ken, Insgesamt ist bis zur voll-
stindigen Fertigstellung mit einer
Bauzeit von 215 bis 3 Jahren zu
rechnen, vorausgesetzt, dass die
Vorbereitungsarbeiten und der Er-
werb von Grund und Rechten
unabhéngig vom Stand des gene-
rellen Projektes vorangehen. Die
Ausfiihrungsarbeiten sollen mit
denjenigen des Abschnittes Basel-
Augst im Kanton Basel-Land-
schaft so koordiniert werden, dass
die Inbetriebnahme der ganzen
Strecke gleichzeitig erfolgen kann.

5. Abschnitt Basel-Augst

Im Jahr 1953 wurde vom Kan-
ton Basel-Landschaft eine Fern-
verkehrsstrasse von Birsfelden in
Richtung Ziirich geplant, wobei in
Aussicht genommen war, das
Trasse der heutigen Rheinfelder-
strasse zu benutzen und Augst in
siidwestlicher Richtung zu umfah-
ren. Der Zusammenschluss mit
Basel-Stadt sollte iiber eine neue
Ausfallstrasse nordlich der SBB-
Gleisanlagen von der Birs in nord-
ostlicher Richtung quer durch den
Hardwald erfolgen. Die beiden
Strassen wurden in der Folge zu-
sammengelegt und als Autobahn
dem nordlichen Hardwald entlang
geplant,

Besondere Schwierigkeiten er-
gaben sich im Gebiet von Schwei-
zerhalle, wo die Bundesbahnen
schon seit Jahren die Erweiterung
des Rangierbahnhofes in Richtung
Norden planen und anderseits die
Chemischen Industrien ihr unmit-
telbar anschliessendes Areal inten-
siv tiberbauen. Auf Grund von ver-
gleichenden Projekten wurde die
Autobahnaxe in diesem Gebiet so
gelegt, dass der erweiterte Ran-
gierbahnhof2) mit einer 1,03 km
langen Galerie unterfahren wird
(Bilder 13 bis 15). Die Galerie be-
steht aus 153 Rahmentridgern in
Hisenbeton mit vorgespanntem
Querriegel wund durchgehender
Decke. Die von den Bundesbahnen
in diesem Gebiet vorgesehenen

2) Siehe SBZ 1962, Heft 2, S. 33.
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Bilder 13 und 14. Galerie Schweizerhalle mit den dariiber liegenden Gleisanlagen des erweiterten Rangierbahnhofes Muttenz. Lingsschnitt
und Querschnitt 1:500.
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Bremsgruben haben beson-
dere Erschwernisse fiir
die Hohenlage der Decke
und damit auch fiir das
Lehrgeriist mit sich ge-
bracht; eine weitere Kom-
plikation besteht darin,
dass der Rothausweg quer
durch die Galerie zwischen
Unterkante Tridger wund
der Decke hindurchgefiihrt
werden muss. Die hintere
Abschlussmauer dient zu-
gleich als Stiitzkorper fiir
das SBB-Planum,

Mit den Bauarbeiten
konnte schon im August
1960 begonnen werden, da
die Bau- und Strassenli-
nien Basel-Augst vom ba-
sellandschaftlichen Land-

Verkehrsbeziehungen
Bifsfelden (Hafen)

Basel
Autobahn

Basel

rat im Einvernehmen mit
dem OBI bereits am 2. No-
vember 1959 festgelegt und
der erforderliche Baukre-
dit von 20 Mio Franken
am 13. Mai 1960 bewilligt
worden war.

Der gute, kiesige Bau-
grund ist sehr tragfahig

und ergibt beste Funda-
tionsverhéltnisse. Es liegt
hieriiber, abgesehen von
einem geologischen Bericht
von Prof, Dr. L. Vonder-
schmitt ein Gutachten der
Versuchsanstalt flir Wasserbau und Erdbau an der ETH
uber die durchgefiihrten Tragfidhigkeitsuntersuchungen vor.
Die Fertigstellung der Galerie wird auf Herbst 1963 erfolgen.
Die Betonkubatur betrigt 65 000 m3 bei rund 7000 t Stahl.

Der Landerwerb wird von den SBB im Expropriations-
verfahren durchgefiihrt, so dass dieser friihzeitige Bau-
beginn auch dank einer vorzeitigen Besitzeseinweisung mog-
lich wurde. In verdankenswerter Weise haben aber auch
die Biirgergemeinde und die Industrien fiir die Anschluss-
strecken eine freiwillige vorzeitige Besitzeseinweisung be-
willigt und damit viel zum bisherigen guten Gelingen der
Arbeiten mitgeholfen.

Eine besondere Schwierigkeit ergibt sich in dem 0Ost-
lich an die Galerie Schweizerhalle anschliessenden Gebiet,
wo die N2 durch das Senkungsgebiet der Salzausbheutungs-
zone hindurchfiihrt. Hs besteht hierliber ein Sonder-

Bild 16.

bericht von Prof. Dr. L. Vonderschmitt Basel. Die Salz-
bohrungen verteilen sich auf die ganze Breite der untern

Bild 15. Galerie Schweizerhalle, Modellphoto. Die sichtbaren Autos
sind masstabgetreu
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Anschluss Hagnau, Lageplan 1:10 000 mit schematischer Darstellung der Verkehrsbeziehungen

Bild 17.

Anschluss Hagnau, L#ngenprofil quer =zur Autobahn im
Zuge der Ortsverbindung Muttenz — Birsfelden

Talebene, so dass keine Moglichkeiten bestanden, das
Senkungsgebiet vollstdndig zu meiden. Im Gebiet nordlich
der Autobahn zwischen der Gleisbriicke Schweizerhalle und
der Salinenstrasse betrugen die Senkungen in den letzten
10 Jahren rd. 73 mm, abklingend, wobei die stdrkeren Sen-
kungen eher gegen die Rheinfelderstrasse hin vorkommen.
HEs besteht jedoch die Aussicht, dass die Saline in diesem
Bereiche den Betrieb einstellen wird, so dass die Senkungs-
gefahren im Laufe der Zeit verschwinden werden. Soweit
dies liberhaupt moglich sein wird, werden besondere Schutz-
massnahmen gepriift, inshesondere ist vorgesehen, die Briik-
ken als statisch bestimmte Konstruktionen auszufithren und
somit, sowie auch aus Griinden der bessern Uebersicht keine
Mittelstiitzen einzubauen.

Von Schweizerhalle aus war einerseits der Anschluss
an die gegebene Lage der N3 in Augst zu vollziechen und
anderseits der Uebergang in Richtung Giebenach-Arisdorf
zu suchen.

Amnschluss Hagnaw

Der Anschluss Hagnau (Bild 16) nimmt insofern eine
Sonderstellung ein, als sein Einfluss sich iiber weite Ge-
biete der Kantone BS und BL und iiber das nordliche Jura-

gebiet erstreckt.
Auf Seite des Kantons BS bildet die Gellert-Briiglin-
gerstrasse die Sammelschiene fiir das Gellert-, Gundel-
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Bild 18. Anschluss Liestal, Lageplan 1:10000 mit kreuzungsfreier
Verbindung ins Ergolztal (Liestal, Oberer Hauenstein)

dinger- und Bruderholzquartier, das Dreispitzgebiet und
die basellandschaftlichen linksufrigen Birsgebiete Miin-
chenstein-Reinach mit einem Anschluss an die Hagnau, un-
ter der Autobahn liegend im Zuge des heutigen Muttenzer-
weges. Die Emil-Frey-Strasse wird in diesem Zusammen-
hang in direkter Fortsetzung eine Verbindung mit der
Briiglingerstrasse erhalten.

Der Juraverkehr und der Verkehr mit den Ortschaften
Miinchenstein, Arlesheim, Dornach rechts der Birs wird iiber
eine neue rechtsufrige Kantonsstrasse direkt in die Hagnau

 Violenbach

Bild 19. Verzweigung Augst der Nationalstrassen N2 und N3, mit Rampenver-
bindungen N2/N3. Masstab 1:10 000
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N5

gefithrt, und ausserdem sind Birsfelden mit dem Hafen-
verkehr und Muttenz anzuschliessen, was insgesamt zu 16
Verkehrsverbindungen fiihrt. Nachdem die Gleisanlagen
der SBB bei Hagnau schon drei Ebenen bestimmen, die
Strasse Muttenz-Birsfelden iiber diese Gleise zu fiihren ist
(Bild 17) und die Autobahn selbst unter dem Gleis der
Hafenbahn durchgefiihrt werden muss, war es nicht ein-
fach, eine in allen Teilen befriedigende Losung zu finden,
namentlich wenn infolge der zu erwartenden grossen Ver-
kehrsbelastungen die Einmiindungen kreuzungsfrei vorzu-
sehen sind.
Anschluss Pratteln

Diesem Anschluss kommt im Hinblick auf den Verkehr
von und zum Auhafen besondere Bedeutung zu, abgesehen
vom Anschluss der verkehrsintensiven Industriegebiete von
Pratteln und des Ostgebietes von Muttenz. Wie der Nord-
anschluss mit Riicksicht auf ein projektiertes Industrie-
gleis fiir das Gebiet zwischen Autobahn und Rheinfelder-
strasse zu gestalten sein wird, steht noch in Priifung.

Anschluss Liestal

Dieser Anschluss (Bild 18) ergibt die Verbindung mit
Liestal, dem Ergolztal und dem obern Hauenstein einerseits
und mit Augst anderseits. Er wurde nach der baselland-
schaftlichen Kantonshauptstadt Liestal benannt, um schon
durch diese Namensgebung den vermeintlichen Nachteil,
dass Liestal von der Autobahn nicht direkt beriihrt wird,
auszuschalten. Der Anschluss ist deshalb auch in Richtung
Liestal-Ergolztal-Oberer Hauenstein autobahnméissig aus-
gebildet, umsomehr als die anschliessende Kantonsstrasse
Augst-Liestal schon heute mit der gut ausgebauten Kan-
tonsstrasse Pratteln-Liestal in der Hiilften kreuzungsfrei
zusammengefiihrt ist und ausserdem durch eine neue,
zweite Kantonsstrasse im Ergolztal die Verbindung vom
Anschluss Liestal mit Liestal und dem Oberen Hauenstein
wesentlich verbessert werden wird, Die vorgeschlagene
Losung ergibt auf Grund durchgefiihrter vergleichender
Untersuchungen mit Beriicksichtigung des Landbedarfs
keine wesentlichen Mehrkosten gegentiber allen andern ge-
priiften Varianten,

Verzweigung Augst

Die Lage dieser Verzweigung der N2 und N3 (Bild 19)
war gegeben durch die schon lange festgelegte Fiihrung
der N3 durch den Kanton Aargau, durch den Entscheid der
Bundesversammlung liber die Fiihrung der N2 liber Gieben-
ach-Arisdorf und durch die erforderliche Distanz zwischen
der Verzweigung Augst und der gegebenen Lage des An-
schlusses Liestal.

Die Awushildung der Verzweigung ergab sich weit-
gehend auf Grund der Studien fiir die Verzweigungen in
Ecublens (VD). Auch die Zusammenfiihrung
von je zwei Fahrspuren auf drei Fahrspuren darf
im Hinblick auf die vorerwdhnten und die fiir
das Gellertdreieck durchgefiihrten Studien als
ein gelostes Problem betrachtet werden. Bei der
Eckverbindung N2/N3 kann im Hinblick auf die
zu erwartende geringe Verkehrsbelastung auf
eine autobahnméssige Ausbildung verzichtet
werden. Immerhin wurden die Radien der Ver-
bindungsrampen so gewdhlt, dass die Geschwin-
digkeit zwischen den beiden Autobahnen nicht
unter 70 km/h herabgesetzt werden muss.

6. Abschnitt Augst-Sissach

Nachdem der lange und heftige Kampf zu-
gunsten einer Linienfithrung {iiber Giebenach-
Arisdorf statt liber Liestal im Talboden des Er-
golztales durch die Bundesversammlung ent-
schieden worden war, boten sich fiir die weitere
technische Bearbeitung dieses Teilstiickes keine
besonderen Schwierigkeiten mehr, umsomehr
als flir den Vorentscheid schon ein gut studier-
tes Vorprojekt vorlag. Auch fiir den von allem
Anfang vorgesehenen Tunnel von rd. 1325 m
Lénge ostlich von Arisdorf sind nach dem geo-
logischen Gutachten von Dr. H. J. Schmassmann,
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Liestal, keine besonderen Schwierigkeiten zu erwarten. Da-
gegen wird zur Zeit durch Sondierungen und Bohrungen ins-
besondere am Hang des Sonnenberges fiir die Rampe gegen
das Ergolzta]l hin abgeklirt ob Sondermassnahmen im Hin-
blick auf Rutschgefahren vorzusehen sind.

Die Ueberquerung des Ergolztales ist stark beeinflusst
durch die Gegebenheiten der SBB-Gleise der Linie Liestal-
Olten. In den fritheren Entwiirfen war vorgesehen, die
Autobahn in Tieflage unter diesen Gleisen durchzufiihren,
um vor allem Erwigungen des Natur- und Heimatschutzes
nachzukommen. Die seither durchgefiihrten Untersuchun-
gen haben aber ergeben, dass eine Ueberfithrung iiber
diese Gleise ganz erhebliche Minderkosten ergeben wird,
wobei zudem das Léingenprofil giinstiger gestaltet werden
kann und auch die Unterhaltskosten gegeniiber einer Tief-
lage wesentlich gilinstiger zu beurteilen sind. Die Ueber-
bauung dieses Gebietes hat zudem in der letzten Zeit in
einem vorher nicht erwarteten Ausmass zugenommen, so
dass die natur- und heimatschiitzlerischen Belange bei einer
héheren Lage der Autobahn in einem einmal voll iiber-
bautem Gebiet anders zu bewerten sind als friiher. Eine
Entscheidung ist jedoch noch nicht getroffen, umsomehr
als die erforderlichen Vorstudien noch nicht abgeschlossen
sind.

Der Anschluss Sissach ist demzufolge in seiner Gestal-
tung noch nicht festgelegt, da der vorerwihnten Ausbildung
des Léngenprofils einschneidende Bedeutung zukommt.
Der Anschluss erfolgt an die neu projektierte zweite Kan-
tonsstrasse und wird vor allem die Verbindung mit Liestal
und dem Untern Hauenstein herstellen.

7. Abschnitt Sissach-Eptingen

Im Zusammenhang mit der Frage der Fiihrung der
Autobahn im Ergolztal war auch lange und zdhe diskutiert
worden, ob eine Linienfiihrung nach Eptingen iiber Liestal
und das Waldenburgertal, liber den Hohenriicken zwischen
Waldenburgertal und Diegtertal oder im Talboden des Dieg-
tertales zu suchen sei. Die fiir alle moéglichen Varianten
durchgefiihrten Untersuchungen ergaben eindeutig, dass
nur die Variante mit Fiihrung durch das Diegtertal in
Frage kommen konnte, und demgeméss lautete auch der
Entscheid der Bundesversammlung.

Unmittelbar stidlich des Anschlusses Sissach muss bei
Ebenrain durch einen Tunnel von rd. 285 m Léinge die
Ueberfilhrung ins Diegtertal erfolgen, Die anschliessende
Strecke bis Diegten weist keine Sonderprobleme auf. Die
Fiihrung der Autobahn zwischen Diegten und Eptingen
dagegen bietet aus topographischen und geologischen Griin-
den erhebliche Schwierigkeiten. Im Vordergrund steht eine
westliche Umfahrung von Diegten mit kleinem Tunnel bei
Oberburg, eine anschliessende Ueberquerung des Tales in
Hochlage auf die 0Ostliche Talseite und ein nochmaliges
Ueberqueren des Tales unmittelbar vor Eptingen ebenfalls in
Hochlage mit Zufahrt zum Portal des Belchentunnels.

8. Der Belchentunnel

Der 3,2 km lange Belchentunnel fithrt von Eptingen
in die Gegend nordlich von Higendorf-Egerkingen. Er liegt
zwischen den Passtrassen des Obern und Untern Hauen-

32% 1%
Rv=16'000

1%

05%

Rv=16000

steins und wird nach seiner Erstellung rd. 80 9% des Ver-
kehrs dieser beiden Pésse an sich zu ziehen vermégen. Die
Wahl des Belchengebietes fiir den Juraiibergang der Na-
tionalstrasse N2 erfolgte auf Grund eingehender Studien
flir verschiedene Varianten durch die Planungskommis-
sion3). Dabei wurde in erster Linie beriicksichtigt, dass die
neue Verbindung mit dem Mittelland gleichzeitig dem Ver-
kehr Basel-Luzern und Basel-Bern dienen muss, da sich
bei den zu erwartenden Verkehrsmengen die Erstellung
von zwei getrennten Uebergéngen fiir jede Richtung nicht
rechtfertigen liess.

Auf Grund detaillierter Studien wurde die Lage und
Linienfiihrung des Belchentunnels nach folgenden Kriterien
festgelegt:

— moglichst gilinstige geologische Bedingungen,

— moglichst kurze Tunnelstrecke,

— glinstige Steigung und Linienfithrung der Zufahrts-
rampen,

— Tunnelausfahrten in der Kurve zur Vermeidung von

Storungen durch das Tageslicht.

Von der gesamten Tunnellinge von 3,18 km kommen
1765 m oder 55,5 9% auf Kantonsgebiet von Basel-Land und
1415 m oder 44,5% auf Kantonsgebiet von Solothurn zu lie-
gen. Die beiden Kantone BL und SO haben sich bereits ver-
sténdigt, dass die Kosten nach den Léngenanteilen aufge-
teilt werden.

Das Léngsgefélle des Tunnels (Bild 20) betrdgt auf
der Nordseite rd. 1%, auf der Siidseite 0,59%. Der Kulmina-
tionspunkt liegt nicht in Tunnelmitte, sondern ist etwas
gegen Norden verschoben. Dadurch wurde es moglich, die
Deponie auf der Nordseite, bei Eptingen kleiner zu halten
als diejenige auf der Siidseite, was sich durch die etwas
beschrédnkten Platzverhéltnisse bei Eptingen aufdridngte.
Fiir die Beliiftung sind drei Kamine vorgesehen, zwei auf
der Nordseite des Belchens und eines auf der Siidseite.

Die Autobahn wird auf der Tunmelstrecke in zwei
richtungsgetrennten Tunneln gefiihrt, die einen Abstand
von 40 m aufweisen. Der Uebergang auf den Normalabstand

3) Siehe SBZ 1960, H. 20, S. 326.
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der beiden Fahrbahnen auf der offenen Strecke erfolgt in
den Kurven bei den Portalen. Die Kurvenradien sind so be-
messen, dass unter Beibehaltung des normalen Tunnelquer-
schnittes die Sichtweite fiir eine Geschwindigkeit von 90
bis 100 km/h ausreicht. Jede Tunnelrohre weist zwei Fahr-
spuren von zusammen 7,75 m Breite auf (Bild 21). Die Ab-
messungen der Fahrbahn auf den offenen Strecken werden
damit auch im Tunnel beibehalten, Auf der rechten Strassen-
seite wird ein erhohtes Bankett von 50 cm und auf der
linken ein Gehweg von 1 m Breite angeordnet. Der Gehweg
ist ausschliesslich fiir die Kontrollgidnge des Dienstpersonals
und fiir die Zirkulation bei Unfillen gedacht. Die Lichtraum-
hohe betragt 4,5 m und das Lichtraumprofil 58,3 m2, wo-
von 43,0 m2 auf den Fahrbahnquerschnitt und 15,3 m2 auf
den Ventilationsquerschnitt entfallen. Die mittlere Ausbruch-
fliche betrdgt 78 m2 Ueber der Fahrbahn sind die Beliif-
tungskanile angeordnet.

Die seitlichen Wiande des Verkehrsraums werden mit
vormontierten Wéanden aus Beton oder Kunststoff verkleidet.
Hinter diesen Verkleidungswinden wird ein kleiner Hohl-
raum belassen, in dem allfdllig durch das Traggewdlbe
durchsickerndes Wasser abgeleitet werden kann. Unter dem
tiberh6hten Trottoir werden die notwendigen Kabel und Lei-
tungen gefiihrt. Fiir die Entwésserung der Fahrbahn und
zur Ableitung des anfallenden Bergwassers ist in der Mitte
unter der Fahrbahn eine Drainage angeordnet, die bei dem
minimalen Lingsgefille von 0,5 9 eine Wassermenge von
220 1/s ableiten kann.

Das Traggewoslbe weist die Form eines Kreisausschnittes
auf. Diese Form ermoglicht die beste Anpassung an die ver-
schieden zu erwartenden Gesteinsdriicke. In Anpassung an
die stark unterschiedlichen geologischen Verhéltnisse der
einzelnen Tunnelstrecken werden fiir die Tragkonstruktionen
7 Profiltypen vorgesehen mit einer Gewolbestdrke von 35
bis 70 cm. 4 Profiltypen weisen ein Sohlengewdlbe von 45
bis 70 cm Stdrke auf.

Geologie

Das ganze Gebiet zwischen dem Obern und Untern
Hauenstein weist eine &dhnliche geologische Struktur auf
(Bild 22). Es wechseln in kurzen Abstdnden relativ stand-
feste Kalk- und Dolomitformationen mit weniger standfesten
Ton- und Mergellagen und oft druckhaften, zu rd. 50 %
Gips und Anhydrit fiihrenden Schichten, Das Gebiet des
Belchens wurde durch Prof. Dr. L. Vonderschmitt, Basel,
unter Mitarbeit von Dr. O. Frohlicher, Olten, im Hinblick
auf den geplanten Tunnel eingehend untersucht. Die geolo-
gische Prognose (Bild 20) wurde durch eine Anzahl von
Bohrungen erginzt und liberpriift. Es sollten deshalb keine

grosseren Ueberraschungen zu erwarten sein. Die Linien-
fiihrung des Tunnels wurde auf Grund der geologischen Be-
urteilung so festgelegt, dass der Tunnel in die baulich giin-
stigsten Zonen zu liegen kommen wird.

Die Anteile an den verschiedenen Formationen ergeben

sich auf Grund der Prognosen wie folgt:
Kalk und Dolomit: relativ standfest, 1/; der Gesamtldnge,
Ton u. Mergel mit wenigen Kalkbéinken: gebrich, 1/; der
Gesamtlinge, zu 50 % sulfathaltige Schichten: gebréch bis
druckhaft, 1/; der Gesamtlédnge.

In den druckhaften Strecken sind Profiltypen mit Soh-
lengewolbe vorgesehen. Die vielen sulfathaltigen Schichten
bewirken, dass die meisten im Tunnel angeschnittenen Was-
servorkommen betonaggressiv sein werden. Es muss deshalb
mit der Verwendung von sulfatresistenten Spezialzementen
gerechnet werden,

Beliiftung

Der grosse zu erwartende Verkehr verlangt eine inten-
sive kiinstliche Beliiftung des 3,2 km langen Tunnels (Bild
23). Die baulichen Anlagen der Tunnelventilation werden
von Amnfang an so vorgesehen, dass bei der nach den Richt-
linien des ASF anzunehmenden maximalen Verkehrsmenge
von 3600 PWE/h (85 9%, PW, 15 ¢, LW) in jeder Richtung
geniigend Frischluft zugefiihrt werden kann, um die CO-
Konzentration unter 0,2 %, zu halten. Die mechanischen An-
lagen dagegen werden am Anfang nur fiir eine geringere
Verkehrsmenge ausgebaut und spdter bei Bedarf erginzt.
Nach vollem Ausbau kénnen dem Tunnel 1140 m3 Frischluft
pro Sekunde zugefiihrt werden.

Als wirtschaftliches Beliiftungssystem ergab sich auf
Grund ausgedehnter Untersuchungen eine Querbeliiftung mit
3 Kaminen. Am Fusse jedes Kamins und bei den Portalen
wird je eine Ventilatorengruppe installiert. Die Frischluft
wird von den zwei Frischluftventilatorengruppen durch die
beiden entsprechenden Kamine angesaugt und in die dussern
beiden Luftkandle in der Tunnelkalotte jeder Rohre ge-
presst. Die Lage der Trennwinde in der Tunnelkalotte ist
variabel, so dass der Querschnitt der Frischluftkanile in
Fliessrichtung der Luft linear ab-, derjenige der Abluft-
kanile linear zunimmt. Von der Tunnelkalotte gelangt die
Frischluft durch die in der Tunnelverkleidung in regelmés-
sigen Abstéinden eingelassenen Fallrohre auf Auspuffhdhe
der Fahrzeuge in den Verkehrsraum. Die verbrauchte Luft
wird durch die in der Decke angeordneten Schlitze vom Ver-
kehrsraum in den mittleren Kanal im Tunnelgewdlbe abge-
sogen und von den drei Ventilatorengruppen beim mittleren
Kamin und bei den Portalen ins Freie geblasen.

Bild 23. Belchentunnel, Schema der Ventilation: Querbeliiftung, zwei Frischluftschichte, ein Abluftschacht, zwei Abluftaustritte bei den

Portalen
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Jede Ventilatorengruppe bedient gleichzeitig die zwei
anliegenden Beliiftungsabschnitte beider Tunnels, wobei der
Luftanteil jeder TwunnelrShre durch eine Klappe reguliert
wird. Die Luftgeschwindigkeit wird in den Kanilen max.
17,5 m/s und in den Schéchten 20,1 m/s betragen. Die Regu-
lierung der Ventilation kann in Stufen von 14 der max.
Luftmengen erfolgen,

Kosten

Die totalen Baukosten werden rd. 80 Mio Franken be-
tragen, einschliesslich alle Einrichtungen wie Beleuchtung,
Signalisation, Ventilation usw. Die Studien fiir diese Ein-
richtungen sind jedoch noch nicht abgeschlossen. Es muss
angenommen werden, dass der Unterhalt und Betrieb jdhrlich
einen Aufwand von rd. 640 000 Fr. erfordern wird.

9. Bauprogramm und Arbeitsorganisation

Ueber die Zeitdauer der Arbeiten fiir den Anschluss des
Kantons Basel-Stadt an die N 2 enthilt der entsprechende
Abschnitt die notwendigen Angaben, Fiir die basellandschaft-
liche Strecke einschliesslich dem Belchentunnel wurde vom
Landrat im Jahre 1960 ein Bauprogramm mit Fertigstellung
aller Arbeiten auf Ende 1966 genehmigt, Im Programm des
Bundes ist der gleiche Bautermin vorgesehen,

Obschon die schwierigen, zeitraubenden Vorbereitungen
der Projektierung und des Landerwerbs wesentlich ungiin-
stiger verlaufen als wurspriinglich angenommen werden
konnte, besteht allseits der Wille, nicht nachzulassen und
wenn moglich die Fahrbereitschaft der N 2 auf den wur-
spriinglich gesetzten Termin doch zu erreichen. Inwieweit
jedoch durch die heutige Konjunktur im Baugewerbe weitere
Schwierigkeiten entstehen werden, wird sich erst noch zei-
gen.

Die Projektierung und Bauleitung aller Abschnitte und
Hinzelobjekte erfolgt durch private Ingenieurbiiros. Zurzeit
sind im Kanton Basel-Stadt deren 5 und im Kanton Basel-
Land deren 8 eingesetzt. Im Kanton Basel-Landschaft
konnte bereits Land im ungefihren Ausmass des Bedarfs
erworben werden; es ist aber gleichwohl notwendig, in allen
betroffenen Gemeinden (ohne Birsfelden und Muttenz) Land-
umlegungen durchzufiihren,

Auf die ganze Linge der Autobahn sind vom Eidg. De-
partement des Innern Projektierungszonen festgelegt wor-
den.

Die Generellen Projekte Anschluss Basel und Abschnitt
Basel—Augst wurden dem ASF bereits eingereicht. Das Ge-
nerelle Projekt Belchentunne]l wird von den Kantonen BL
und SO demnéchst nachfolgen, Die Generellen Projekte Ab-
schnitt Augst—Sissach und Sissach—Eptingen befinden sich
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noch in Bearbeitung. Es sollte bei diesem Stand der Pro-
jektierung erwartet werden kénnen, dass die Nationalstrasse
N 2 bald mit weiteren Teilstiicken in Bau kommen wird,

Adresse des Verfassers: Armin Aegerter, dipl. Ing. ETH, Inge-
nieurbliro A. Aegerter & Dr. O, Bosshardt AG, Basel, Malzgasse 32.

Mitteilungen

Die 3. Internat. Fachmesse fiir die Holzbearbeitung,
die vom 26. Mai bis 3. Juni 1962 in den Hallen der Schweizer
Mustermesse in Basel stattfand und an der sich auf 18 000 m2
Ausstellungsfliche 186 Aussteller (97 schweizerische Fabri-
kanten und 89 Handelsfirmen als Generalvertreter von rund
250 auslédndischen Lieferwerken) beteiligten, erzielte mehr
als 30 000 Besucher. Das Interesse war aus allen Zweigen
der holzverarbeitenden Industrien und Gewerbe aller Liandes-
gegenden sehr rege. Auch Vertreter der Forstwirtschaft und
Inhaber von Baugeschiften haben die Messe in grosser Zahl
besucht, Aussteller von Beschligen, Fensterelementen und
Span-, Faser- und Kunststoffplatten hitten sich zum Teil
noch mehr Besuch aus Architektenkreisen gewiinscht, Bei
den getitigten Maschinenk&dufen handelte es sich in der
grossen Mehrzahl um Rationalisierungsinvestitionen, mit
denen die Betriebsinhaber dem anhaltend grossen Auftrags-
eingang ohne ErhShung des Personalbestandes gerecht zu
werden suchen. — Die vierte Fachmesse fiir die Holzbear-
beitung wird im Jahre 1964 wiederum in den Hallen der
Schweizer Mustermesse in Basel stattfinden.

Buchbesprechungen

Die Basler Rheinbriicken, ihre Geschichte und Bau-
weise. Idee und Bearbeitung: Walier Breitenmoser. Text:
Walter P. Mosimann und Ing. Ernst Graf (Alt-Adjunkt des
Kantonsingenieurs Basel-Stadt). Gestaltung: Peter Schiegg.
104 S., 45 Abb., 7 Pldne. Basel 1962, Verlag Schiffahrt &
Weltverkehr AG. Preis 12 Fr.

Seitdem im Jahre 1226 auf Veranlassung des damaligen
Stadtherrn, des Bischofs Heinrich von Thun, der von 1215
bis 1238 Basels Geschicke leitete, der erste feste Rheiniiber-
gang zwischen Konstanz und der Miindung in das Meer
in Basel erstellt worden ist, spielten die Rheinbriicken eine
massgebende Rolle fiir die Entwicklung der Verkehrs- und
Handelsstadt Basel. Die Hrstellung sédmtlicher Briicken fiel
jeweils in Perioden sprunghafter Entwicklung der Stadt
und erfiillte dringende Bediirfnisse des zunehmenden Han-
dels und Verkehrs. Es ist deshalb sehr verdienstvoll, dass
es die Verfasser libernommen haben, die historischen Grund-
lagen fiir die verschiedenen
Rheinbriickenbauten zusam-
menzutragen und die Ge-
schichte der Projektierung
und Bauausfiihrung dieser
Briicken in einer Publikation
mit einigen Plédnen und zahl-
reichen Abbildungen festzu-
halten. Aus der fliissig ge-
schriebenen und leicht lesba-
ren Schrift geht hervor, wel-
che Schwierigkeiten beim Bau
und Unterhalt die enste und
wéhrend sechseinhalb Jahr-
hunderten einzige Rhein-
briicke Basels bis zu ihrem

Die Mittlere Briicke, das histo-
rische Herzstiick des Basler Ver-
kehrs seit 1226, wird unterfahren
vom ersten Basler Schubverband
mit dem Schubboot «Stoos» der
BRAG, am 11. Dez. 1961 (Photo
«Strom und See»)
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