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Fachheft:

wDie Schweizé.

Zum ersten Male hat die Generaldirektion der Schweizerischen Bundesbahnen den Technischen Ausschufl
des Vereins zur Abhaltung seiner Jahrestagung in ihr an Naturschonheiten so reiches und deshalb auch im
Verkehr so hochentwickeltes Land eingeladen, und hat damit die Zugehérigkeit zum Verein auch nach dieser
Seite zum Ausdruck gebracht. Die Technik hat in der Schweiz seit Alters einen hohen Stand, insbesondere
hat auch die Eisenbahntechnik, durch die schwierige Natur des Landes vor groBe Aufgaben gestellt und an
ihnen geschult, Hichstleistungen in allen Zweigen aufzuweisen, so daB die Mitarbeit der Schweiz im Verein, wie
sie sich namentlich auf dem Gebiete der Bahnelektrisierung entwickelt hat, besonders wertvoll erscheint. Einen
kleinen Ausschnit! daraus den dem Verein angehérenden Technikern zu geben, ist der Zweck dieses durch das
freundliche Entgegenkommen der Generaldirektion entstandenen Fachheftes.

Die Entwicklung und der Betrieb des elektrifizierten Netzes der Sehweizerisechen Bundeshahnen.
Von Oberingenieur H. Eggenberger, Bern.

Die Einfiihrung der elektrischen Zugtorderung mit Kin- | ausgestattet und betrieben. Infolgedessen enthilt das zweite
phasenwechselstrom 15000 Volt 16 2/, Perioden auf dem Netze | Programm lediglich Linien zweiter Ordnung, die sich auf das
der SBB erfolgte nach einem ersten umf&ngroichon Programm, | ganze Netz verteilen. Diejenigen Linien, die im Innern des
welches Ende 1928 vollendet war und insgesamt 1666 Bahn- | Netzes liegen, kénnen von den vorhandenen Unterwerken aus
kilometer umfafite. Damit waren 57,8% des Gesamtnetzes | gespeist werden, wihrend die Speisung der an'der Peripherie
der SBB elektrifiziert und 859, der Verkehrsleistungen in | des Netzes sich befindenden Linien eine Brweiterung der
Bruttotonnenkilometer elektrisch bewiltigt. Die mit dem

elektrischen Betrieb gemachten guten Erfahrungen fiithrten die | [_#@ | @ |  »w 1533 ] 135 w5
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Unterwerke mit Bedienung
7 Speisepunkte ohne Bedienung
4478 km Fahrleitungen
1 elektrische Lokomotiven fiir alle Zugsgattungen
1 elektrische Traktoren fiir den Rangierdienst
48 elektrische Motorwagen
(siehe anch Abb. 2).

Dem Grundsatz gemill, wonach sich die Elektrifizierung
einer Linie um so wirtschaftlicher gestaltet, je groBer ihre
Verkehredichte ist, wurden zuerst die Hauptlinien des ganzen | °
Netzes, ohne Riicksicht auf ihre geographische Lage elektrisch ; *) Speiseleitungen.
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Energieverteilungsanlage bedingen. Hierbei handelt es sich
in den meisten Féllen eher um die Verbesserung der Spannungs-
verhiltnisse als um eine ausgesprochene Energieiibertragung.
Zu diesem Zwecke hat man auf eine Ausdehnung des 66 kV
Ubertragungsnetzes verzichtet und als zweckentsprechend die
Verwendung von Feedern®) mit erhéhter Spannung von 33 kV
unter Beniitzung der Schienenriickleitung gewihlt. Die Feedern
wurden auf die Tragwerke der Fahrleitung gelegt. Diese Aus-
flihrung kam bhisher auf den Strecken Bussigny—Nyon und
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Muttenz—Delsberg zur Anwendung, wo sie sich gut bewihrt
hat. Die Energieiibertragung Muttenz—Delsberg ist insofern
vervollstindigt, als im Unterwerk Delsberg Reguliertrans-
formatoren aufgestellt sind, wodurch die Fahrdrahtspannung
innerhalb einer bestimmten Grenze automatisch konstant
gehalten werden kann. Eine dritte Feederanlage wird zwischen
dem Unterwerk Sargans und dem Speisepunkt St. Margrethen
fiir die Speisung der Linie Rorschach—Buchs erstellt.
Infolge der Elektrifizierung der Strecke Iselle—Domo-
dossola erwies es sich als notwendig, auf der Linie Martigny—
Brig einen Stiitzpunkt zu schaffen, welcher in einfacher Weise
durch den Anschlufl eines Transformators von 4000 kVA in
Granges an die vorhandene 66 kV Ubertragungsleitung
Vernayaz—Brig erfolgen konnte. Als weitere Speisungsart
wird diejenige der Jangen Linie Bern—Luzern vom Unterwerk
Burgdorf aus zur Ausfithrung kommen. Hierbei soll eine
20 km lange 15 kV Speiseleitung von Burgdorf nach Langnau
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Abb. 2. Die Entwicklung der elektrischen Anlagen der SBB.

1 = Kraftwerke, Unterwerke, Transformatorenposten, Schaltposten
2 = Fahrleitungen
3 = Uhertragungsleitungen 33 kV
4= i 60 und 66 kV Kabel- und Freileitungen
b= ' 132 kV
6 = Lokomotivkilometer 10°
Fremde Bahnen (an das SBB.-Netz angeschlossen)
7 = Fahrleitungen
8 = Lokomotivkilometer 10%
A = Anzahl elektrifizierter Gleiskilometer der Fahrleitungen
" ., Leiterkilometer der Ubertragungsleitungen
B = Anzahl Kraftwerke, Unterwerke, Transformatorenposten
Schaltposten )
(¢ = Anzahl der elektrischen Lokomotivkilometer 109
D = Jahre. '

erstellt werden, deren Spannungsabfall mittels eines Regulier-

zusatztransformators im Unterwerk Burgdorf in Funktion der

Strombelastung auszugleichen ist.

Die Energiewirtschaft der SBB schlieBt nicht nur den
Bedarf fiir die eigene Zugfoérderung, sondern auch die Ver-
sorgung von Privatbahnen ein, wie Sihltalbahn, Rorschach-
Heiden-Bergbahn, Visp-Zermatt-Bahn, Bodensee-Toggenburg-
bahn und Emmentalbahn-Gesellschaft mit zusammen 303 km

Fahrleitungen. Der Verbrauch an Bahnenergie betrug im
Jahre 1933 514 Mio. kWh, wovon 4394 Mio. k€Wh in den eigenen
Kraftwerken erzeugt und 74,6 Mio. kWh aus bahnfremden
Kraftwerken bezogen wurden. Von diesen 74,6 Mio. kWh
sind 52,9 Mio. kWh in Form von Einphasenwechselstrom
zur direkten Verwendung geliefert worden, wihrend die
iibrigen 21,7 Mio. kWh von Dreiphasenstrom 50 Perioden in
Einphasenstrom 162/, Perioden mittels des im Unterwerk
Seebach vorhandenen Frequenzumformers von 8600 kVA
umgewandelt wurden. Diese Umformergruppe ist aber nicht
allein fiir den Bezug von Energie, sondern eher fiir den Energie- ‘
austausch zwischen den SBB und den Nordostschweizerischen
Kraftwerken bestimmt.

Vom jihrlichen Energieverbrauch von 514 Mio. kWh fiir
Bahnzwecke entfallen 247 Mio. kWh auf das Sommerhalbjahr
und 267 Mio. kWh auf das Winterhalbjahr. Trotz des geringern
Zugverkehrs wihrend der Winterperiode ist der Strom-
verbrauch in dieser Zeit betriichtlich grofer als im Sommer.
Dieser Umstand ist auf die Zngheizung zuriickzufiihren, wofiir
in den sechs Wintermonaten des Jahres 1933 41 Mio. kWh
anfgewendet wurden,
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Abb. 3. Die Storungen beim elektrischen Bahnbetrieb. SBB und
fremde Bahnen (an das SBB.-Netz angeschlossen).
1 = Stérungen in den Kraftwerken, Unterwerken, Transformatoren-
posten und Schaltposten

2= Stoérungen auf den Fahrleitungen und Fahrzeugen (SBB und
fremde Bahmnen)

3= Storungen auf den 33 kV Ubertragungsleitungen

4 = Desgl. auf den 60 und 66 kV Ubertragungsleitungen

5=Desgl. auf den 132 kV Ubertragungsleitungen

6= Giesamte Anzahl Stérungen (SBB und fremde Bahnen)

A = Anzall elektrifizierter Gleiskilometer der Fahrleitungen

B = Jahr.

o

Der Energieverbrauch ist im Jahre 1933 wie auch in den
Jahren 1931 und 1932 wegen der allgemeinen Wirtschaftskrise
hinter den fritheren mutmafBlichen Annahmen zuriickgeblieben.
Er nimmt aber infolge der im Gang befindlichen Fortsetzung
der Elektrifizierung von Jahr zu Jahr zu und es ist damit zu
rechnen, daB eine weitere Zunahme durch die stindig an die
Bahn gestellten neuen Anforderungen und durch die Ver-
wendung der Bahnenergie fiir andere Zwecke als die eigentliche
Zugtorderung eintreten wird.

Zur Eindeckung der benétigten Erginzungsenergie haben
die SBB die Konzession fiir das Etzelwerk erworben. Das
Projekt fiir dieses Werk bezweckt die Ausniitzung der Wasser-
kraft der Sihl durch Schaffung eines Stausees von 92 Mio. m?
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nutzbarem Inhalt nordéstlich von Einsiedeln auf 892,60 Meter
i. M. und Ableitung des Wassers auf dem kiirzesten Wege in
den oberen /l]l‘lCh‘-}E‘L 439 Meter . M. mit Zentrale in Altendorf.
Da die ganze Anlage mit einer mittleren Jahresarbeit von rund
150 Mio. kWh fiir die nichsten Energiebediirfnisse der SBB zu
gro} wire, ist im Jahre 1931 fiir den Bau und Betrieb des
Etzelwerks eine Aktiengesellschaft gegrimndet worden, bei
welcher die SBB mit 559, und die Nordostschweizerischen
Krattwerke mit 459, des Aktienkapitals beteiligt sind. Im
gleichen Verhaltnis stehen den beiden Partnern der Stauinhalt
und die Energieproduktion zur Verfiigung. Die Bauarbeiten
wurden bereits im Jahre 1932 begonnen und sollen bis zum
L. Oktober 1937 beendigt sein.

Die Annahmen iber die verfiigbare Energie der SBB
fuBen auf dem wasserarmen Jahr 1908. Da aber Jahre bekannt
sind, in welchen die AbfluBmengen der Fliisse noch niedriger
waren als im Jahr 1908, war zur absoluten Sicherstellung dt‘l
Energieversorgung der SBB die Aufstellung einer Dieselanlage
beim Unterwerk Rupperswil geplant. Dieser Anlage wiire die
Aufgabe zugefallen, in den wasserarmen Jahren die fehlende

Lokomotiven auf der Gotthardbahn auf 630 t begrenzt. Die
volle Zugkraft der acht Triebachsen kann daher noch nicht
ausgeniitzt werden. Da aber ungerade Triebachsenzahlen bei
Doppelbespannung mit einheitlichen Lokomotiven nicht mog-
lich sind, so erfordert iibrigens auch die Verwendung von
‘iorspannlokonmtivvn fiir die heute zuldssige Hochstlast von
630 t acht Triebachsen. Diese neuen Lokomotiven ermoglichen
somit betrédchtliche Krsparnisse:

a) durch die gréfiere Ausniitzungsméglichkeit einer sowoh

fiir Schnell- und Personenziige als auch fiir Giiterziige verwend-

baren, den zu férdernden Lasten bestens angepafBten Loko-
motive, d. h. durch die Einsparung an Gewicht der fiir den zu
hewilticenden Verkehr nétigen Lokomotiven ;

b} durch die Fithrung der schwersten Schnellziige mit nur
einer statt zwei, der schwersten Giiterziige mit nur zwei statt

drei Lokomotiven und zugehorigem Personal auf den Steil-
rampen;
¢) durch den Wegfall von Stillagern der Vorspannlokomo-
tiven und ihres Personals an den Endpunkten der Steilrampen ;
d) durch dic Verminderung der Zahl der Fiihrerstand-
ausriistungen und der Apparate.

:_J-,\.hl_). 4 H() 1 J_5|| 1 —}
lokomotive Nr. 11801

1 .BU I BQ 1
der SBB.

-Schnellzug- und Giiterzug-
Stundenleistung 7500 PS.

Wasserkraft zu ersetzen und bei normalen Wasserverhiltnissen
in den Kraftwerken Blindenergie bei stillstehenden Diesel-
motoren zu liefern zwecks Herabsetzung der Leitungsverluste.
Diese thermische Kraftanlage kam aber nicht zur Aus-
fihrung, weil sich die Bernischen Kraftwerke, die Nordost-
schweizerischen Kraftwerke und das Elektrizititswerk Olten-
Aarburg gcmequm verpflichteten, den SBB mit gouugenclon
Garanticn eine Energiemenge bis zu 33 Mio. kWh in einer
Winterperiode unter allen Umstinden zu liefern.

Die dem Jahresverbrauch von 514 Mio. kWh entsprechende
mittlere Belastung wihrend 24 Stunden pro Tag betrigt
58700 kW, wihrend die groBto bis dahin gemessene Belastungs-
spitze 115000 kW erreichte. Man kann daher sagen, daf be
diesem Betriebsumfang die grofite Belastungsspitze die doppelte
durchschnittliche Belastung nicht tiberschreitet.

Abgesehen von der durch die Elektrifizierung neuer
Linien hulmgtun VergroBlerung des elektrischen Lokomotiv-
parkes ist die Inbetriebnahme von zwei Doppellokomotiven
der Type Ae 8/14 auf der Gotthardlinie, wovon eine mit einer
Stundenleistung von 7500 PS (Abb. 4) und die andere mit
einer Stundenleistung von 8800 PS (Abb.5), zu erwihnen.
Diese Lokomotiven werden einzeln imstande sein, die auf der
Talstrecke zugefiithrten Zugsgewichte von 1400 t in zwei Ziigen
auf der Steilrampe von 26 0/00 weiter zu befordern, sobald die
Festigkeit der Zugsvorrichtung, zu deren fortschreitender Ver-
stdrkung die Nachbarstaaten sich verpflichtet haben, durch-
gefithrt sein wird. Bis dahin bleibt die Anhdngelast dieser

Abb. 5. Lokomotive Ae 8/14 Nr. 11851 der SBB.

Stundenleistung 8800 P8,

Von den im Jahre 1933 vorhandenen 491 Lokomotiven
waren 97%, im Dienst und in Reserve und legten zusammen
33400000 km zuriick. Die jahrliche Durchschnittsleistung einer
Serie von 111 Schnell- und Personenzugslokomotiven erreichte
107000 km pro Lokomotive mit einer durchschnittlichen Zugs-
belastung (ohne Lokomotivgewicht) von 328 t. Die Durch-
schnittsleistung der Gi’ltorzugqlokomotiven betriagt 74 000 km
pro Lokomotwv mit einer Zugsbelastung (ohne Lokomotiv-
gewicht) von 550 t. Von den vorhandenen 48 Motorwagen
waren 969, im Dienst und in Reserve; sie legten im Durch-
schnitt 48500 km pro Motorwagen mit einer Zugsbelastung von
163 t zuriick.

Die Betriebserfahrungen mit den elektrifizierten Anlagen
der SBB kémnen allgemein als sehr befriedigend bezeichnet
werden. Es darf auch festgestellt werden, daB die elektrifizierten
Anlagen den hochsten Anforderungen des Bahnbetriebs, wie
sie zur Zeit des Stollverkehrs an Festtagen vorkommen, ein-
wandfrei geniigt haben.

Die elektrischen Stirungen (siehe Abb. 3) haben seit dem
Jahre 1931 zahlenmiliig stark abgenommen. Im Jahre 1933
ereigneten sich insgesamt 2803 Storungen, wovon 2402 (869%,)
auf die Fahrleitungen und Fahrzeuge, 302 (10,79,) auf die
Ubertragungsleitungen und 99 Stérungen (3,4%,) auf die Kraft-
werke und Unterwerke entfallen. Wichtig ist dabei die Fest-
stellung, dal nur 172 Stérungen, d. h. 7%, von allen Storungen
einen Betriebsunterbruch auf den Fahrleitungen von fiinf und
mehr Minuten zur Folge hatten. Von den 2402 Stérungen auf
den Fahrleitungen und Fahrzeugen entfallen 1800 Stérungen

33%
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(75%,) auf die Fahrleitungen, 465 Stérungen (19,59%) auf die
Fahrzeuge und 137 Stérungen (5,5%) auf die fremden Bahnen,
die an das SBB-Netz angeschlossen sind. 289, von den
Storungen auf den Fahrleitungen waren verursacht durch die
Vigel, weitere 289, durch Personalfehler und 449, durch ver-
schiedene andere und unbekannte Ursachen. Unter den
Personalkategorien, durch welche Stérungen hervorgerufen
wurden, steht das Stations- und Rangierpersonal mit
222 Stérungen an erster Stelle. Es folgen das Lokomotiv-

personal mit 143 Stérungen und das Leitungsunterhaltungs-

personal mit 95 Storungen. Durch das Bahnunterhaltungs-
personal wurden 28 und durch bahnfremde Personen zehn
Stérungen verursacht.

Von den Vogelstorungen waren etwa 709, durch Krihen
verursacht, der Rest verteilt sich auf Hulen, Bussarde, Hlstern,
Tauben und auf kleinere Végel. Im Jahre 1926 ereigneten sich
725 Vogelstérungen, d. h. 32,4 Stérungen pro 100 elektrifizierte
Geleisekilometer und Jahr. Inzwischen hat die Zahl dieser
Stérungen infolge der getroffenen Schutzmafnahmen von Jahr
zu Jahr abgenommen. So ereigneten sich im Jahre 1933 noch
449 Stérungen, d.h. elf Stérungen pro 100 elektrifizierte
Gieleisekilometer und Jahr. Als Schutz gegen die Vogel-
storungen wurden die folgenden Mafinahmen getroffen:

a) Einbau von Doppelisolation oder verstarkter Isolation.

Die Doppelisolation muf3 als die teuerste aber auch als die
wirksamste SchutzmaBnahme bezeichnet werden. Seit 1929
betrugen die jihrlichen Aufwendungen dafiir etwa 500000 Fr.

b) Abschirmung der spannungsfithrenden Teile der Iso-
latoren durch spezielle Porzellanhauben.  Diese Schutz-
mafnahme wurde in der Hauptsache bei den Seitenisolatoren
angewendet, hat aber nur teilweise befriedigt.

¢) Anbringung von Schutzbiigeln an den Isolatoren-
képfen, damit die Végel nicht mehr aufsitzen kénnen. Dieser
Schutz ist billig aber nicht sehr wirksam.

Auf den Ubertragungsleitungen ereigneten sich 1933
insgesamt 31 Stérungen durch Vogel.  Hiervon entfallen
fiinf ~ Stérungen auf die 132 kV  Ubertragungsleitungen,
25 Stérungen auf die 60/66 kV Ubertragungsleitungen und
eine Storung auf die 33 kV Ubertragungsleitungen. Ungefihr
709, der Vogelstérungen waren durch Krihen verursacht, der
Rest verteilt sich auf die anderen groBen Vigel. Als Abwehr-
mafinahme wurden auf den Auslegern iiber den Isolatoren-
képfen verzinkte Eisenbinder mit eingesetzten Négeln an-
gebracht, damit sich die Végel auf diesen Stellen nicht mehr
niederlassen kénnen. Der ,nagelférmige” Vogelschutz hat
sich gut bewihrt, dagegen haben langjihrige Versuche mit dem
,,messerformigen®  oder |, sdgeférmigen® Vogelschutz nicht

befriedigt.

Leichttriecbwagen der Schweizerischen Bundesbahnen.
Von Dipl.-Tng. der ETH. Fritz Steiner, I. Sektionschef bei der Abteilung fir den Zugférderungs- und Werkstittedienst der
Schweizerischen Bundesbahnen.

Als das Verkehrswesen noch iiberall im Zeichen des
Dampfes stand, schien es, alz sollte den Eisenbahnen das
Monopol fiir den Fracht- und Personenverkehr fiir lingere
Zeit — wenn nicht fiir immer — beschieden sein. Das dnderte
gich indes bald mit dem Autkommen des Verbrennungsmotors
und damit des Automobils, dem sich dann in der neuesten Zeit
noch das Flugzeug beigesellte.

Die den Eisenbahnen durch die Verhiltnisse gestellte Auf-
gabe ist techniseh durchaus eindeutig bestimmt: HEs gilt, dem
Automobil ein ebenso schnelles oder noch schnelleres, also
entsprechend leichtes und dennoch den Anspriichen der

Reisenden in jeder Hinsicht genitigendes — dabei aber immer
noch wirtschaftliches — Schienenfahrzeug entgegen zu stellen.

Zum Unterschied vom Ausland handelte es sich fiir die
Schweiz begreiflicherweize vor allem um die Einfithrung von
elektrisch betriebenen Leichttriebwagen und erst in zweiter
Linie auch um Wagen mit Verbrennungsmotor, wobei aber nur
der Dieselmotor in Betracht kommen konnte, wiahrend Benzin-
motoren wegen der grofien Feuergefdhrlichkeit des Betriebs-
stoffes micht zugelassen werden sollten.

Aullerdem wurde darauf gehalten, dall der wagenbauliche
Teil und das Laufgestell fir die Wagen beider Antriebsarten
dieselben sein sollten, um den Unterhalt der Wagen méglichst
zu verbilligen.

Die Schweizerischen Bundesbahnen arbeiteter: daher
zuerst das Projekt eines elektrischen Leichttriebwagens
aus und erst nachher das eines fiir die nicht elektrifizierten
Linien des Netzes bestimmten Leichttriebwagens mit Diesel-
motor.

Die Leichttriebwagen sollen vor allem da verwendet
werden, wo der Betrieb mit Streckenlokomotiven und Motor-
wagen wegen der hohen Anschaffungskosten des Fahrzeugs
bisher unwirtschaftlich war. Es ist beabsichtigt, mit Hilfe der
Leichttriebwagen Schnellverbindungen zwischen den grifieren
Stidten einzurichten, den AnschluBdienst fiir die Schnellziige
der Hauptlinien zu erweitern und im Lokaldienst neue Ver-
bindungen zu schaffen. Durch die auf solche Weise erreichte
Verdichtung des Fahrplans hoffen die Schweizerischen Bundes-

bahnen, den Betrieb wesentlich zu verbessern. Es wird mit
einer durchschnittlichen Tagesleistung der Leichttriebwagen
von 700 km gerechnet. '

Da es sich um Probeausfiihrungen handelt, sind vorlaufig
nur zwei Wagen jeder Antriebsart bestellt worden und zwar:

der wagenbauliche Teil zu den elektrischen Leichttrieb-
wagen bei der Schweizerischen Lokomotiv- und Maschinen-
fabrilk Winterthur, die elektrische Ausristung derselben bei den
Werken A. G. Brown, Boveri & Cie., Baden, Maschinenfabrik
Oerlikon und S. A. des Ateliers de Sécheron, Genf;

der wagenbauliche Teil zu den Diesel-Leichttriecbwagen
— der dem des elektrischen Leichttriebwagens gleich ist —
sowie die als Oldruckgetriebe ausgebildeten Geschwindigkeits-
getriebe ebenfalls bei der Schweizerischen Lokomotiv- und
Maschinenfabrik Winterthur, die Dieselmotoren bei der A. G.
Gebr. Sulzer, Winterthur.

Nachstehend sollen die beiden Wagentypen nach ihren
Hauptmerkmalen kurz beschrieben werden, indem die Knapp-
heit des zur Verfiigung stehenden Raumes nicht gestattet, auf
Konstruktionseinzelheiten niher einzutreten.

Wagenbaulicher Teil.

Der Wagenkasten liegt auf gekrépften Trigern, die an
ihren Enden auf je einem Drehgestell ruhen, von denen das
eine als Lauf-, das andere als Triebgestell ausgebildet ist. Der
Wagenkasten ist mit den Drehgestellen durch einen Drehzapfen
und seitliche Stiitzplatten verbunden, die das CGewicht des
Kastens direkt anf Lingsfedern iibertragen, die in den Dreh-
gestellen gelagert sind, so dall weder am Kasten noch an den
Drehgestellen Quertriger notig werden. Dabei wird das ganze
Gewicht durch die Seitenstiitzen tibertragen, so dall die Dreh-
zapfen nur zur Fihrung dienen. Gummiunterlagen am Dreh-
zapfen und unter den Stiitzplatten dimpfen die Gerdusche und
Vibrationen. Dem Schlingern der Drehgestelle wirkt die
Reibung der gerillten Stiitzplatten entgegen.

Die allgemeine Einteilung des Kastens geht aus Abb. 1
hervor.

Damit bei Vor- und Rickwirtsfahrt kein Umstellen der
Wagen erforderlich wird, erhalten die Wagen an beiden Enden
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Fiihrerstinde. Den Fiithrerstdnden sind Vorbauten vorgelagert,
die zur Aufnahme der nétigen Apparate dienen. Es sind
70 bequeme Sitzplatze, wovon 18 Klappsitze und 30 Stehplitze,
insgesamt also 100 Plitze vorhanden. Die zweipldtzigen Banke
sind quer zur Langsrichtung rechts und links vom Mittelgang
angeordnet. Die Sitze sind in Stahlrohrkonstruktion ausgefiihrt
und leicht gepolstert. Uber den Binken befinden sich Gepiick-
netze. Die Ein- und Aussteigplattformen sind mit den Fiihrer-
stdénden zu einem Raum vereinigt. Die zwei Personenabteile
sind voneinander durch eine Querwand mit Glasschiebetiire
getrennt. Desgleichen die Personenabteile von den Ein- und
Aussteigplattformen. Diese Glastiiren sind notwendig wegen
der verhiltnismifBlig langen Kalteperioden unseres Landes.
Fiir die Tragkonstruktion und stark beanspruchten Teile
des Wagens wird eine méglichst leichte Stahlkonstruktion
verwendet; dafiir geeignete Teile werden aus Leichtmetall
hergestellt. Breite Fenster gestatten den Fahrgisten einen

| Fiihrer die beiden Tiiren einer Wagenseite. Hierauf nimmt er
— indem er sich auf seinem Sitz umdreht — die Kontrolle der
Fahrkarten der aussteigenden Fahrgéiste vor, wahrend ein
Bahnhofbeamter diejenigen der einsteigenden Fahrgiste locht.
Damit das Ein- und Aussteigen maglichst ungehindert und
rasch vor sich gehen kann, ist der Wagenhoden mdéglichst niedrig
tiber Schienenoberkante gelegen.

Durch Verwendung wirksamer Bremsen, des Sicherheits-
apparates fiir einménnige Bedienung und fir Zugbeeinflussung
(System ,,Signum®) ist fiir die notige Betriebssicherheit
gesorgt. In jedem Fiihrerstand ist eine Handbremse vorhanden,
die auf das betreffende Drehgestell wirkt. Die iibrigen Bremsen
die fiir die beiden Wagentypen verschieden sind, werden bei
Besprechung der Antriebsarten behandelt werden.

Seitlich am Rahmen und vor den #ulleren Achsen sind
Sandkasten angebracht, deren Ausliufe pneumatisch bedient

werden.

I
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Abb. 1.

freien Ausblick. Der Wagen enthdlt ein Raucher- und ein
Nichtraucherabteil und Abort. s ist fiir ausreichende Liiftung
der Wagen gesorgt. Bei Dieselantrieb igt iiberdies dafiir Sorge
getragen, dall die entstehenden Abgase nicht in die Abteile
dringen kénnen. Da der Aufenthalt der Wagen in den Stationen
méglichst kurz sein soll, erhalten die Wagen weder Gepick-
noch Postabteil. Der von den Ridern, Triebmotoren und
Ventilatoren herrithrende Larm wird durch die besondere
Konstruktion der Vorbauten und durch die Abteiltiiren so weit
geddmpft, daB die Fahrgiste dadurch nicht belistigt werden.

Die Wagen werden durch Warmluft geheizt. Die Frisch-
luft wird durch einen Filter hindurch angesaugt und beim
elektrischen Leichttriebwagen durch Widerstinde hindurch-
geblasen, beim Diesel-Leichttriebwagen dagegen durch einen
Rohrenheizkérper geblasen, der durch einen selbsttitigen Ol-
brenner beheizt wird und gelangt — auf etwa 100 his 1200 ¢
erhitzt — durch Kanile zu den verschiedenen Austrittsstellen
im Wageninnern.

ist, ein- bzw. ausgeschaltet.

Der Standort des Fithrers wurde besonders sorgfiltig
erwogen, da demselben die Kontrolle der Fahrkarten bheim
Augsteigen obliegt. Besondere Hebel auf dem TRiihrertisch
dienen zur Betatigung der Tiiren je einer Wagenseite.

Der Bahnhofbetrieb des Leichttriebwagens wickelt sich
wie folgt ab: Nach Anhalten des besetzten Wagens offnet der

Die Heizeinrichtung wird durch einen |
Thermostaten, der in einem der Personenabteile untergebracht |

SBB elektrischer Leichttriebwagen CTLe 2/4.

Antrieb der elekfrischen Leichttriebwagen.

Zur Gewichtsersparnis erhielt der elektrische Triebwagen
nur einen Stromabnehmer und wurde der Hauptschalter fort-
gelassen und durch eine einfache Sicherung ersetzt. Auch sonst
wurde an Gewicht gespart durch Vereinfachung der Kon-
struktion und Verwendung von Leichtmetall, wo solches
angiingig war, Der Oltransformator ist fiir eine Dauerleistung
von 220 kVA bestimmt. Um im Hochspannungsstromkreis
tlexible Verbindungen zu vermeiden, wurde der Transformator
am Hnde des Wagenkastens eingebaut, der sich wie bereits
erwihnt, unmittelbar auf das Drehgestell stiitzt.

Im anderen Drehgestell (Triebgestell) sind zwei Trieb-

motoren. von je 130 kW Stundenleistung (110 kW Dauer-
leistung) eingebaut, die nach Art des Tram-Antriebs auf die
Triebrider arbeiten und zur Gewichtsersparnis in Serie
geschaltet sind. Die hierfiir nitig werdenden Ausgleichsspulen
sind im Transformatorkasten eingebaut.
‘ Die als Hiipfer ausgebildeten Wendeschalter werden
| elektro-pneumatisch, die Stufenhiipfer mechanisch-pneumatisch
- betiitigt. Zum Schutz der elektrischen Einrichtungen dienen
| ein Hauptstrom-, ein Triebmotorstrom- und ein Nullspannungs-
‘ relais, durch die bei vorkommenden Stérungen die elektrische
Einrichtung teilweise oder ganz abgeschaltet wird.

Luftkompressor, Beleuchtungsumformer, Batterie usw.
entsprechen hinsichtlich Bavart und Schaltung in der Haupt-
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sache der normalen Ausfithrung bei Lokomotiven und Motor-
wagen der Schweizerischen Bundesbahnen.

Der Fiihrerstand ist dem der Automobile dhnlich gebaut.
Ein dem Autosteuerrad ahnliches Handrad weist bei Drehung
rechtsherum zehn Fahrstellungen, linksherum elf Brems-
stellungen auf, so dafll der Fiihrer sich zum Fahren und
Bremsen desselben Steuerrades bedient. Die Steuerhebel fiir
Stromabnehmer, Wendeschalter, Steuerstrom usw. sowie die
MeBapparate befinden sich vor dem Fiihrer auf einem schrig
gestellten Tisch.

Die Wagen erhalten elektrische Bremsung, die Luftbremse
des Laufgestells stellt dabei nur eine Reserve dar.

Beim elektrischen Bremsen wird das Triebgestell mittels
der Triebmotoren gebremst, die in diesem Fall als Gleichstrom-
generatoren auf Widerstinde arbeiten. Dies geschicht dadurch,
daf} die Erregerwicklungen beim Beginn der Bremsung einen
von der Batterie herrithrenden Stromstofl3 erhalten, der nach
Hinsetzen des Bremsstroms von diesem selhsttitig ausgeschaltet
wird. Die betreffenden Widerstinde sind in einem besonders
gut geliifteten Zwischendach untergebracht.

| Die beiden Achsen des Laufgestells sind mit einer
magnetischen Backenbremse ausgeriistet, die darin besteht,
dall eine am Drehgestellrahmen aufgehiingte Scheibe durch
magnetischen Zug von einer auf der Achse fest aufgesetzten,
mit ihr rotierenden Bremsscheibe angezogen und damit das
Laufgestellrad gebremst wird. Da diese Bremse nur beim
Sinken der Triebmotorbremskraft gegen das Ende der Bremsung
in Titigkeit tritt, so macht es keine Schwierigkeit, die infolge
der Reibung entstehende Wirme nach auflen abzuleiten.

Der Bremsvorgang beim elektrischen Bremsenist folgender:

1. Von der Hochstgeschwindigkeit bis auf etwa 2/; der-
selben Bremsen des Triebgestells allein;

2. von da his herab auf etwa !/ der Hochstgeschwindigkeit
Bremsen des Triebgestells und Laufgestells und schlieflich

3. von da big zum Stillstand Bremsen des Laufgestells
allein.

Das Laufgestell ist tiberdies mit einer direkt wirkenden
Luftdruckbremse ausgeriistet, die auf acht Bremsklotze wirkt
und 1209, des Leergewichts abzubremsen vermag.

Im Notfall kann jederzeit an Stelle der magnetischen
Bremse die Luftbremse des Laufgestells eingesetzt werden.
In diesem Falle wird die magnetische Bremse selbsttatig aus-
geschaltet, withrend die elektrische Bremse des Triebgestells
gleichzeitig wirken kann, wodurch sich kiirzeste Bremswege
erziclen lassen. Die Verminderung des Bremsklotzdruckes der
Lufthremse bei abnehmender Geschwindigkeit wird dem
Fiihrer iiberlassen.

Antrieb der Diesel-Leichtfrichwagen.

Die Verschiedenheit der Antriebskraft und motorischen
Anlage von der des elektrischen Leichttriebwagens bedingt
u. a., dal die Kraftiibertragung, Heizung und Bremsung sich
von denen der elektrischen Leichttriebwagen wesentlich unter-
scheiden.

Als Antriehsmotor des Diesel-Leichttricbwagens ist ein
Sechs-Zylinder-Viertakt-Dieselmotor der Gebr. Sulzer, Winter-
thur, mit ciner Dauerleistung von 290 PS und einer Y%-Stunden-
leistung von 320 PS, heides hei 1450 Umdr./Min. vorgesehen.

Das Gewicht des Dieselmotors betrigt 1650 kg.

Der im Triebgestell eingebaute Diesclmotor arbeitet iiber
eine Sandner-Kupplung auf ein Oldruckgetriebe der Schweize-
rischen Lokomotiv- und Maschinenfabrik Winterthur, das fiir
fiint Geschwindigkeitsstufen gebaut ist.

Auf die Einzelheiten der Konstruktion der Regulierung des
Dieselmotors und Antriebs kann hier nicht niher eingetreten
werden, da dies den Rahmen des Aufsatzes iiberschreiten
wiirde.

Zum Anlassen des Dieselmotors dient eine Aklkumulatoren-
batterie von 430 Ah, die von einem Gleichstromgenerator
geladen wird, der vom Wechselgetriebe mittels Uberholungs-
kupplung angetrieben wird, so daf das Laden sowohl bei
Stillstand des Wagens und laufendem Dieselmotor, als auch bei
Fahrt des Wagens mit abgestelltem Dieselmotor vor sich geht.

Der Kompressormotor wird durch einen Gleichstrom-
generator angetrieben, der direkt von der AnlaBbatterie
gespeist wird. Wie fiir den elektrischen Leichttriebwagen ist ein
Rotationskompressor der Schweizerischen Lokomotiv- und
Maschinenfabrik Winterthur vorgesehen, der stiindlich 17 m?
Luft von 1 at ansaugt und auf 8 at komprimiert, bei einem
Kraftbedarf von etwa 5 PS.

Die Beleuchtungsanlage der Wagen ist von der Anlali-
vorrichtung des Dieselmotors vollig unabhingig und entspricht
der normalen SBB.-Ausfithrung.

Die zwei Brennstotfbehilter, die insgesamt etwa 4501
fassen, sind im Vorderbau seitlich untergebracht.

Das Gefrieren des Kithlmittels des Dieselmotors bei groller
Kilte wird durch besondere Mafinahmen verhindert.

Der Wagen wird mittels einer 16klotzigen direkt wirkenden
Luftdruckbremse gebremst, mit je einem Bremszylinder pro
Drehgestell. Abgebremst werden etwa 859, des Leergewichtes
bei 3,5 at und etwa 1209, des Leergewichts bei 5 at Brems-
zylinderdruck.

Abb. 2.

Die beiden elektrischen Leichttrichwagen werden voraus-
sichtlich noch vor Jahresende fertiggestellt sein und dem
Betrieb iibergeben werden konnen. Die Wagen sind fiir die
Hochstgeschwindigkeit von 125 km/Std. gebaut. Der besetzte
Wagen erreicht in einer Minute aus dem Stillstand die Ge-
schwindigkeit von 100 km/Std.

Die beiden Diesel-Leichttriecbwagen, die einige Monate
nach den elektrischen Leichttricbwagen in Auftrag gegeben
wurden, werden voraussichtlich anfangs 1935 fertiggestellt sein.

Das Gewicht des leeren elektrischen Leichttriebwagens
betragt rund 32,5 t, das des leeren Diesel-Leichttriebwagens
rund 29,5t. Davon entfallen

beim elektrischen Leichttriebwagen:

auf den wagenbaulichen Teil . . . . . . . . . 205¢
auf den elektrischen Teil . . . . . . . . . . . 1L5¢
auf die {ibrigen Ausriistungsteile 051t

325t

heim Leichttriebwagen mit Dieselmotor:

auf den wagenbaulichen Teil . . . . . . . . . 205 ¢
auf den Dieselmotor ohne Zubehor . . . . 1,65t
auf die AnlaBbatterie . . . . . . . . . . . . . 08¢
auf die iibrige Ausriistung und Betriebsstoffvorrite 6,556

29,56 t

Abb. 2 stellt ein maBstiblich angefertigtes Holzmodell des
elektrischen Leichttriebwagens dar.

Von den Erfahrungen, die mit den Wagen in lingerem
Probebetrieb gemacht werden, wird es abhingen, ob und in
welchem Umfang Leichttriebwagen in den nichsten Jahren bei
den Schweizerischen Bundesbahnen zur Einfihrung gelangen
und ob die gewiihlte Gréfe und Bauart den Bediirfnissen ent-
spricht. -
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Von

A. Biihler, Dipl.-Ing., Sektionschef fiir Briickenbau.

Hierzu Tafel 13.

Einleitung.
Bei der Erstellung des neuen Bahnhofs in Gentf-Cornavin
sind in weitgehendem MaBe Stahlbauten verwendet worden
und zwar fir

die 24 m breite Unterfithrung der Rue du Montblane 387 t
den Personentunnel .. 139 ¢
die Nutzriume einschlieBlich Bd]unfmtrdmke 747t
die Bahnsteigdicher e w om ow g om 542t

Voltaire = 248 t ]

v B ; . Bautte = 138 tl
die Trigerdecken der Stralien- | : I
?Tln‘Lerﬁ'ill;ung{-‘,;] h_ervette = g4a% [ 740 %

Grottes = 85+t I

Alpes = 561 ]

die Briicken 193 t und Decken 61 ither dem
Lichtspieltheater Rialto . ¥y oW 3 254 t
und das Bahnhofhotel . . . . . . . . 457 ¢

Zusammen ~ 3266t

Beim weiteren Ausbau des Bahnhofs kommen demnichst
noch zwei Uberfithrungen dazu, wovon die bedeutendere etwa
70 m lang und 21,5 m breit sein wird. Beide Bauwerke werden
mit den Zufahrtsstrallen zum neuen Vélkerbundsgebiude
erstellt und benédtigen etwa 350 t Stahl.

Was die obengenannten, bereits fertiggestellten Bauten
anbelangt, soll nachstehend eine kurze Beschreibung der Ver-
héltnisse und der baulichen Durchbildung der Stahlbauten
folgen. Dazu mochten wir einige Erliuterungen beziiglich der
allgemeinen Verhéltnisse vorausschicken

Die neuen Bahnhofanlagen und Gleise waren am Orte der
vorhandenen zu erstellen, indessen in einer nach Lage und
Hohe etwas verschiedenen Anordnung. Die gréfite Hebung
betrigt 1,25m. Daraus ergaben sich zahlreiche Schwierig-
keiten, da, um z. B. einzelne neue und verbreiterte Strafien-
1111t01'fi'|hr1111g50n herzustellen, die alten Bauwerke vorerst ab-
zubrechen waren, was das leegen von Hiilfsbricken und
Ubwrrang.smmpcn bei den Gleisen und das Erstellen von
Mauern in Schlitzen erforderlich machte. Aus diesen Griinden
konnten die Bauwerke nur in Abschnitten, ja oft nur in kleinen
Stiicken nach und nach ausgefithrt werden, wodurch die An-
wendung monolithischer Decken, wie z. B. Pilzdecken, aus-
schied.

Pilzdecken waren zwar anfinglich in Aussicht genommen,
Zur Abklirung verschiedener Verhiiltnisse wurde sogar ein
groBerer Modellversuch dwrchgefiihrt, iiber den in der Zeit-
schrift Beton und Hisen, Heft 8, 1930, berichtet ist.

Zu Hilfshriicken wurden unter anderem auch Triger ver-
wendet, die spiter bei der Rue de la Servette einbetoniert
wurden.

Der EntschluB, dem Stahlbau den Vorzug zu geben, hat
sich auch darum gerechtfertigt, weil manche Anordnungen erst
im Laufe des Bahnhofumbaues bestimmbar und dann
raschestens auszufithren waren. Die Einzelbauten wurden
daher vorteilhaft unabhingig voneinander ausgestaltet, und
da ofters wenig Zeit zum Entwerfen iibrig blieb, war der Stahl-
bau gegeben. Dieser erlaubte zudem, grofiere Geriiste zu ver-
meiden, was sehr willkommen, oft sogar nétig war. Der Stahl-
bau hat daher bei diesem Bahnhofumbau eine grofe Bedeutung
rlangt.

Der Baugrund besteht aus oberen Morinen aus der Wiirm-
zeit; er war im allgemeinen gut und standfest (mergelig mit
alpinen Steineinlagen und wenig Wasser). Aus diesen Ver-
hiltnissen ergaben sich keine Schwierigkeiten. Als zulissige
Bodendriicke wurden je nach Grimdungstiefe 3 bis 5 kg/em?

angenommen. Die Lagepline, die der Bumin(\:lmng des Auf-
nahmegebaudes beigegeben sind, zeigen, wie die nenen Bauten
in bezug auf die alten liegen. Del bis heute umgebaute Bahn-
hofteil besitzt eine Linge von etwa 1km. (egen La Plaine
zu stellte die alte Anordnung in der H Hauptsache einen zwischen
niedrigen Mauern gefafiten Damm dar, der drei bis vier und
z. T. finf Gleise trug. Die Bahnkrone lag ungefihr 5 m iiber
den umgebenden Strafien, so daB die \’elhlmluntrswege ohne
Welteres unterfithrt werden konnten, bei allerdings sehr ge-
ringen Bauhohen. In den (;rrund,zugen blieh diese Anordnung
auch fiir die neue Bahnhofanlage bestehen.

Die alten Unterfithrungen franzosischer Bauart (Abb. 1)
besaBen eiserne Uberbauten, wobei fiir die Durchfiihr ung der
Fubwege in der Regel HL]Lll(,]lC Gewilbe angeordnet waren.
Gekriimmte Fliigelmauern hildeten den L&nsgthL’n an die FuB-
mauern der Dimme.

Soweit Verbreiterungen des Bahnkiarpers in der Nihe des
Aufnahmegebiudes durchzufithren waren, wurde von An-
schiittungen abgesehen. Die nen zu gewinnenden Flichen
wurden durch Triigerdecken hergestellt. Auf diese Weise ent-
standen unter den Gleisen heniitzbare Réume. Ebenso wurde

Abhb. 1

Unterfiithrung der Rue de la Servette.
(1858).

Altes Bauwerk

bei der aufgegebenen alten Unterfithrung der Rue du Mont
Blane verfahren, die nicht zugeschiittet, sondern mit Triger-
decken iiberbriickt wurde.

Bei der Ausfithrung der neuen Bauwerke wurden die alten
Maunern nach Moglichkeit weiter verwendet und die einge-
schlossenen Auffillungen belassen. Es hatte sich nimlich
gezeigh, dall die Vermietung der unter den Gleisen erstellten
Réume als Garagen, Lager usw. kaum so lohnend geworden
wiire, dafll das vollige Abtragen des alten, zwischen Mauern
getfaBten Dammes und die Schaffung weiterer Riume dadurch
hiitte begriindet werden kiénnen.

Die Grundriiform der zur Ausfithrung gelangten Réume
mag denen, die mit den fritheren Verhiltnissen nicht vertraut
sind, nicht einfach erscheinen. Die Anordnungen haben sich
d.bCl' als zweckmiiBig erwiesen, besonders weil rlw Zuginglich-
keit der Riume gut ist,

Auch auf Seite der Stadt war urspriinglich die Schaffung
solcher Raume beabsichtigt. Die Genferische Société immo-
hiliére entschlof sich aber, zwischen der Rue des Grottes und
der neuen Untertithrung der Rue Mont Blanc (chemals Rue
des Amis) ein Hotel in Verbindung mit einem grofien Licht-
spieltheater zu errichten.

Um fir dieses Lichtspieltheater cine ausreichende Linge
zu bekommen, mulite unter den Gleisen dafiir Platz geschaffen
werden. Drei der neuen Gleise fithren daher iiber den Theater-
ranm hinweg.
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Durch diese MaBnahmen wurde dafiir gesorgt, dafl der
Verkehr an und damit tunlichst auf die Gleise gezogen wird.
Mit EinschluB des neuen, grofien und schinen Aufnahme-
gebiudes kam ein Verkehrshauwerk und ein Verkehrszentrum
zustande, das nicht nur technisch fesselnd ist, sondern der
Volkerbundstadt Genf und der Bahnverwaltung auch wirt-
schaftlich zum Vorteil gereichen wird.

1. Die Unterfiihrung der Rue du Mont Blane (Abb. 2 und 3).

Diese Unterfiilhrung wurde an Stelle einer aus drei ge-
wolbten Bogen bestehenden Unterfilhrung (Rue des Amis)
erbaut und bildete mit dem Bahnhofsgebiude selbst einen der
ersten Bauabschnitte im Rahmen des Bahnhofumbaues. Die

Bauhéhe fiir die Uberbauten war so klein als moglich zu halten,
da durch sie das MaB der Hoherlegung des neuen Bahnhof-
planums gegeniiber dem fritheren bestimmt wurde. Mit zu-
nehmender Bauhohe wiren nimlich nicht nur die Kosten der
im Betrieb auszufithrenden Hoherlegung der Gleise, sondern
Umbaues

auch die technischen Schwierigkeiten des: rasch

gewachsen.

Abb. 2. Unterfithrung der Rue Mont Blane. Ansicht von der
Stadt aus, dariiber Bahnsteigdach I. Links: Hotel mit Aufgang
zum Bahnsteig I, rechts: Aufnahmegehiiude.

Aus diesen Griinden wurde schlieflich fiir die Unter-
fithrung ein Mitteljoch angenommen und eiserne Uberbauten
gewiihlt. Ein durchgehendes Schotterbett wurde als unbedingt
nétig angesehen, schon um eine dichte Fahrbahn zu erhalten
und um eine tunlichste Verminderung der Gerdusche des
Bahnbetriebes zu bewirken. Unter den Uberbauten verlangte
die stidtische Behorde eine freie Hohe von 4,65 m.

Damit war der Festpunkt fiir die Hdhenlage des neuen
Bahnhofplanums gegeben und zwar an dieser Stelle zu rund
0,95 m iiber dem fritheren. Das Liingenprofil der Bahnhot-
gleise wurde auf eine Linge von 692 m in eine Neigung ven
20/, gelegt, um: bei den gegen La Plaine zu liegenden Unter-
fithrungen die erforderlichen Bauhhen fiir Trigerdecken mit
durchgehendem Schotterbett zu gewinnen und um gegen Lau-
sanne zu moglichst bald das alte Bahnplanum wieder zu er-
reichen.

Von der im Lichten 24 m breiten und 59 m langen Unter-
fithrung entfallen auf die beiden Gehwege je 3,5 m und auf die
Fahrstraen mit je einem Stralenbahngleise je 7,5m, die
durch das Mitteljoch mit der 2,0 m breiten Schutzinsel ge-
trennt sind.

Das Mitteljoch ist nur 47 cm breit, in der AuBensicht
dagegen, auf Seite der Stadt, aus dsthetischen Grimden 1,0 m.
Die einzelnen Sdulen sind oben durch einen Holm verbunden
und im Boden in einer durchgehenden, kriftig bewehrten
Schwelle verankert. Sdulen und Holm sind mit steifen Profilen
(verstirkte Differdingertriger Div 30, U-Eisen 381) und Rund-
eisen bewehrt. Die stark belasteten Siulen bei den Eisenbahn-
briicken haben Driicke von 200 bis 320 t, die iibrigen von 120
bis 160 t aufzunehmen.

Die Widerlager sind auf der Breite des alten Bahnhof-
planums in massiver Bauart erstellt worden, mit Aussparungen,
die zum Anbringen von Anzeigen dienen. Die dariiber hinaus-
gehenden Verbreiterungen dagegen wurden in aufgeloster
Bauweise vorgesehen, um Eingiinge und Fenster fiir die dahinter
liegenden Réume zu erhalten.

Die Uberbauten bestehen aus einzelnen Gleis- und Bahn-
steighriicken.

Die sechs Gleisbriicken sind gleich ausgebildet. Sie haben
einschlieBlich der Schienen eine Bauhihe von 1,06 m. Die
Haupttriger besitzen 3,4 m Abstand und sind aus Differdinger-
triigern 100 Div hergestellt, die einen Stich von 3,5 cm hatten
und in einem Stiick von 25 m Liinge geliefert wurden. Das
Mittellager wurde um 1,5 cm gehoben, so dall man die Ver-
stirkungslamellen 310 x 55 auf die Nihe des Mitteljochs
heschrinken konnte, ohne ein Abheben der Endlager unter der
zufilligen Last befirchten zu missen. Zu diesem Zwecke
waren die Lager fiir den Stahlbau allein so einzustellen, daf
die Enden jedes Haupttrigers unter einer kiinstlichen Be-

Abb. 3. Unterfilhrung der Rue du Mont Blanc. Ansicht gegen
die Stadt. Links oben: Bahnsteigdach II1, rechts: Raum II.

lastung von je 0,5t bei den geraden Briicken, und von 4t
bei den Kurvenbriicken zum Aufruhen kamen. Die Lager iiber
dem Mitteljoch haben kein Spiel; dafiir sind bei beiden Wider-
lagern Gleitlager angeordnet, mit dem fiir die Ausdehnung
erforderlichen Spiel.

Die Quertriger (Div Nr. 28) haben Abstinde von 1,13 m
und sind durch eine Eisenbetonplatte verbunden, die zugleich
die Rolle des Windverbandes zu iibernehmen hat. Der Schotter-
koffer ist allseitig abgedichtet. Die Entwisserung erfolgt vom
Mitteljoch ans gegen die Widerlager. Das gesamte Eigen-
gewicht einer Bahnbriicke betrigh 7,6 t auf den Laufmeter.

Die Bahnsteigbriicken sind ebenfalls &uBerst einfach aus
Triagerrosten erstellt, die durch eine Bisenbetonplatte umhiillt
wurden. Diese Platten iiberkragen die zunichst liegenden
Haupttriger der Bahnbriicken. Im iibrigen sind die ver-
bleibenden Fugen durch Bleche so abgedeckt, dali einerseits
kein Wasser in die Unterfithrung eindringen kann und ander-
seits die wenigen freien Stahlflichen fiir Unterhalt- und An-
streicharbeiten zugingig bleiben.

Die Kosten der Unterfithrung einschliefilich Widerlager
betragen Fr. 568000 oder rund Fr. 350/m?, Neben 387 t Stahl
wurden 2030 m3 Beton verwendet.

2. Personentunnel (Abb. 4).

Dieser vermittelt den Reisenden den Zugang vom Auf-
nahmegebdude aus nur zu den Bahnsteigen 1T und III, indem
der Bahnsteig I durch Treppenanlagen im (Gebdudeinnern un-
mittelbar zuginglich ist.

Der Abschnitt des Personentunnels vom Aufnahme-
gebiiude aus bis zum Bahnsteig II liegt unter den Gleisen 1
und I1. Die Breite zwischen den Widerlagern betrigt 13 m,
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ist aber durch Einbau von je 50 cm breiten Schaukasten auf
12 m verschmilert. Am Ende dieses Abschnittes fithren zwei
Treppen von je 3,0 m Breite zum Bahnsteig IT hinauf. Zwischen
Bahnsteig IT und ITI ist der Personentunnel nur noch 10 m
breit. Schaukasten sind hier nicht mehr angeordnet. Die
Wiinde erhielten eine Verkleidung mit Bildrahmen aus Fayence-
platten. Die zum Bahnsteig I11 hinauffithrenden 3,0 m breiten
Treppen miinden in die Zollgebdude, von denen indessen erst
das schweizerische erstellt ist und in dem die Reisenden, die
aus Frankreich kommen, die Zollformalititen zu erledigen
haben. Uber die Zollbeordnung franzésischerseits wird spiter
entschieden.

Eine Verlingerung des Personentunnels mit Zugang zu
einem Bahnsteig IV ist in Aussicht genommen, fir den Fall,
dall die sogenannte Faucillelinie erstellt wiirde, die von Paris
ither Dijon direkt nach Genf fithren wiirde.

Die Bauart des Personentunnels ist die hei den Schweize-
rischen Bundesbahnen iibliche. Das Finbauen von Schaukasten
wurde hier zum ersten Male von Anfang an angeordnet. Die
Bahnbriicken bestehen aus Triagerdecken, die, um einen guten
Zusammenhang zu erzielen, im Quersinn mit Rundeisen be-
wehrt sind. Fir die Stiitzweiten von 13,8 m wurden Differ-
dingertriger Div Nr. 60 und fir die Stitzweiten von 10,75 m

L= QUALS =
DEPARTS. ERANCE

Abb. 4. Personentunnel. Rinblick vom Auofnahmegebiude aus.
Div Nr. 40 verwendet, deren untere Flanschen sichtbar sind.
In Anpassung an die verschiedenen Bauhthen der Bahn-
briicken, die mit Schienen 1,30 und 1,10 m betragen, erhielt

der Personentunnel eine Steigung von rund 1,89,.
Hinsichtlich weiterer baulicher Einzelheiten solcher Triger-
decken folgen Darlegungen im Abschnitt 3.
Der Personentunnel enthiélt 1080 m3 Beton und 139t
Stahl. Die Kosten betrugen Fr. 188500 oder rund 300 Fr./m?
einschlieflich der Treppenaufginge.

3. Nutzriume (Abb. 5 und 6).

Wie ecinleitend erliutert wurde, sind unter den Ver-
breiterungen des Bahnhofplanums z. T. Rédume erstellt worden ;
ebenso wurde die aufgegebene alte Unterfithrung der Rue du
Mont Blanc dazu ausgebaut und zwar mit Einschlufl des
Kellers unter der Bahnhofwirtschatt des alten Bahnhofs.

Die Flichen dieser Rédume, die in der Hauptsache als
Garagen vermietet wurden, betragen:

Ratmy T ¢ ¢ wws 5 o wwa 1725 m2, —_
T ™, . 5w 5 383 ,, , davonalt 75 m2
s’ AL 2 s v mals x s 325 s u o 50 ,,
., IV (Arcades de l'école
des arts industriels) 560 ,,, ., . 316 ,,

Total . . ~3000m?2, davon alt ~ 440 m?
Saulen und Decken der Réume I bis ITT besitzen gleiche
Bauart. Die Saulen bestehen aus zusammengenieteten und

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.
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spater durch Schweillung verbundenen Trigern, deren Zwischen-
raum zur Erhthung der Feuersicherheit ausbetoniert wurde.
Die Saulenbelastungen betragen bis 250 t beim Raum I und
bis 320 t bei Raumen II und III, mit Abmessungen von 36 x 50
bis 70 x 30 em. Diese Malle sind also erheblich kleiner als bei
Séulen fir Pilzdecken. Die schmalen Sidulen wurden gewihlt,
um allenfalls einzelne Stédnde einbauen zu kénnen. Die Decken
sind den Gleisen und Bahnsteigen entsprechend eingeteilt.
Die durchgehenden Decken unter den Gleisen I bis V und 6,
bestehend aus Differdingertrigern 28 bis 30, laufen tiber die
durch 0,9 bis 1,0 m hohe Differdingertriger paarweise ver-
bundenen Siulen hinweg.

Abb. 5. Raum T (Garage), Innenansicht gegen die Ausfahrt zur
Unterfithrung Rue Mont Blane. Links: Gleishbriicken I/IT,
Mitte: Bahnsteig 11, rechts: Gleisbriicke ITI.

Aut den Auskragungen dieser Triger liegen die 40 bis

50 cm hohen Randtriger der Bahnsteige II und ITI. Beim
Bahnsteig IT sind diese Randtriager durch eine Eisenbetondecke

Tl CLYSARNTIN

Abb. 6. Raum I (Garage), Innenansicht gegen das Aufnahme-
gebéude; Séulen der Bahnsteigbriicken I his TV.

verbunden. Beim Bahnsteig TTI mufiten vier weitere einfache
Siulen (Div 34) angeordnet werden, damit das dartiber be-
findliche Bahnsteigdach unterstiitzt werden konnte. Diese
Siulen sind durch Zwillingstriiger (Din 55) verbunden, so daf}
die 16 m breite Eisenbetondecke des Bahnsteigs 111, auller an
den Randtrigern, auch bei diesen Tragerpaaren aufgelagert
werden konnte.

Die AbschluBmauern der Riume I, IT und IIT gegen den
Place Monthbrillant sind provisorisch. Sollte die bereits erwihnte
Faucillelinie die Erstellung eines neuen Bahnsteigs und
zweler weiterer Gleise erforderlich machen, so wiirden die
AbschluBmauern versetzt und die Rédume entsprechend ver-
grofBert. Aus diesem Grunde sind die AbschluBmauern so diinn
als méglich gehalten und oben nur lose mit den Trigerdecken
verbunden. Die Abschlumauern bestehen aus Eisenbeton-
rahmen, in die nach Bedarf Fenster und Tiiren eingesetzt
wurden.

12, Heft 1934, 34
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Der Bahnsteig I ist lings des Raumes I von den Gleis-
briicken unabhingig, also getrennt gegrindet, damit die Er-
schiitterungen aus dem Bahnbetrieb nicht auf die darunter
liegenden Réumlichkeiten des Aufnahmegebédudes (Verkaufs-
laden, Wirtschaft) tibertragen werden.

Die Réume I und II werden als Garagen beniitzt. Die
Sdulenabstdnde von 5 bis 7m, die an einzelnen Stellen auf
10,4 bis 12,5 m anwachsen, haben sich als sehr zweckméBig
erwiesen ; die Automobile kénnen ohne Schwierigkeit an jeden
Platz verbracht werden und sogar wenden. Die Liftungs-
anlagen werden dank der grofien Héhe der Réume verhiltnis-
miiflig wenig gebraucht.

Der Raum TIT wird zu Verwaltungsrdumen und fiir Lager-
zwecke beniitzt. Die Réume unter den Gewdlben alter Unter-
fiihrungen wurden belassen und zugingig gemacht.

Der Raum IV besteht aus einem alten Teil, genannt
,,Arcades de 1'école des arts industriels®, die von drei Gewdlben
von je 5,0 m lichter Weite gebildet werden. Dieser alte Teil
besall Pfeiler von nur 0,8m Stirke. Durch eine dariiber
gelegte Betondecke, die kriftige Bewehrungen erhielt, wurden
die Schiibe der flachen Gewdlbe so vermindert, daB die Pfeiler
geniigen konnten. Stadtwirts wurden Halbkreisgewdlbe an-
geordnet. Gegen die Rue Malatrex wurden die Pfeiler ebenfalls
verlingert und mit Durchgingen versehen. Um infolge des
ansteigenden Bodens wieder eine vermehrte freie Héhe zu
zu gewinnen, wurden hier keine Gewdlbe, sondern Eisenbeton-
decken angeordnet.

An den Raum schliefit sich ein’ 8 m langer, spitz aus-
laufender Nebenraum an. HKs betragen bei

Raum T Beton 1850 m3 Kosten Fr. 456 000,—
I ] 280 ,, ., 123500 —
.. I 246 ,, ., 109 500,—
,, IV 1394 , .. 117 000,—

Da die neu iiberdeckten Flichen 2560 m2 ausmachen,
ergibt sich somit ein Mittelpreis von 310 Fr./m?2

4. Bahnsteigdicher (Abb. 7 bis 12).

Anfinglich war vorgesehen, die Bahnsteige mit ge-
schlossenen Hallen zu tiberdecken. Hiervon wurde aber ab-
gesehen, da die Linie Genf—La Plaine noch mit Dampf-
lokomotiven betrieben wird. Der Dampfhetrieb verursacht
niamlich bei Hallenbauten sehr grofie Unterhaltkosten. Nach
den gemachten Erfahrungen kénnen die Aufwendungen dafiir
so grof} ausfallen, dafi daraus neue einfache Bahnsteigdiicher
erstellt werden konnten, wenn man sich auf die Uberdeckung
der Bahnsteige selbst beschriinken wiirde. Hallenbauten sind
zudem teuer; eine gute Anordnung wire iiberdies im vor-
liegenden Falle nicht miglich gewesen.

Entsprechend den immer linger gewordenen Ziigen und
im Hinblick auf die vereinzelte Abfertigung zweier Ziige an
derselben Bahnsteigkante erhielten die Dacher folgende Aus-
male:

i o . Stahl- |
Linge Breite | Fldache gewicht Beton
m m m? t m?
 [(imMittel) :
Bahnsteigdach T 259,1 7.00 1935 123,6
’ IT 278,6G 9,00 2631 130,6
i 111 278,6 18.50 5266 287,7
816,3 l — ‘ 9832 | 542 315

Die Ldnge der geschiitzten Bahnsteigkanten, die 25 em
tiber dem Schienenkopt liegen, betrigt somit 1374 m.

Nach verschiedenen Vorstudien erschien es gegeben, fiir
die Dicher geschweilite Stahlbauten in Betracht zu ziehen.

Insbesondere waren die Binderformen der Bahnsteigdicher I
und IIT dafiiv geeignet, da sie in genieteter Ausfithrung kaum
befriedigend hitten hergestellt werden kinnen.

Beim Bahnsteigdach I war anfanglich in einem gewissen
Abstand von der Bahnsteigkante eine Siulenreihe in Aussicht
genommen, doch wurde sie zugunsten einer guten Ubersicht
ither den Bahnsteig aufgegeben. Die Binder mulfiten eine
U-formige Gestalt erhalten, weil auf eine grofle Linge des
Daches, gegen das Aufnahmegebdude zu, Hofe liegen, und weil
auf der restlichen Linge rickwirtige Verankerungen untunlich
gewesen waren.

Abb. 7. Bahnsteig T mit Uberdachung,
Rechts: Durchblick gegen die Stadt.

Die Binder sind aus Flacheisen verschiedener Dicke zu-
sammengeschweillt. Bei den abgebogenen Stellen sind die
Stehbleche kriftig gehalten und die Lamellen durch einge-
schweilite Steifen gut gestiitzt. Die Berechnung dieser wichtigen

Abb. 8.

Bahnsteigdach I, elektrisch geschweiBte Binder.

Einzelheiten erfolgte so, dali die Blechtriger als engmaschige
Fachwerke betrachtet wurden. Die sich ergebenden Krifte
ermoglichten es, nicht nur die Steifen, sondern auch die
Schweillnahte zu berechnen. Diese Berechnungsweise wurde
eingefiihrt, nachdem es sich gezeigt hatte, dafi die Anwendung
der Theorie gekriimmter Balken nicht zum Ziele fithrte.

Die Binder greifen zwischen je zwei in der Decke des
Bahnsteiges I liegende Zwillingstriger, wo ihre Verankerung
erfolgt. Diese Doppeltriger muliten angeordnet werden, weil
die Erstellung des Bahnsteiges durchgefiihrt werden muBte,
bevor iiber die Form und Aufstellung des Daches entschieden
werden konnte. Nur zwei Binder erhielten lange FuBbalken,
namlich dort, wo Ausdehnungsfugen angeordnet werden muften.

Mit Riicksicht auf die ungewohnliche Binderform wurde
einer der Binder einer Probebelastung unterzogen, die gute
Ergebnisse zeitigte.
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Die Durchbiegungen der Binder sind ziemlich grof}, was
bei ihrer schlanken Form nicht verwunderlich ist. Rs wird
sich empfehlen, bel solchen Dichern reichliche Uberhohungen
vorzusehen, die im Vorliegenden etwas zu knapp hemessen
waren.

Die gemessenen Spannungen entsprachen im grofen und
ganzen den berechneten. Die Einsenkung war 15%, grofier als
die theoretische, bei deren Berechnung indessen nicht alle
Verhilltnisse genau erfaBit werden konnten.

Abb. 9. Bahnsteigdach 1I, elektrisch geschweilite Binder;

links Hotelbau Cornavin.

Der Bahnsteig 11 erhielt einstielige Décher. Die Siulen
bestehen aus Differdingertrigern Nr. 28 bis 32, die oben ein
Querblech erhielten, auf das die Kragtriger mit Kehlndhten
stumpf aufgeschweilit wurden. Bei den Treppenaufgingen
und den Gepickaufziigen sind die Binder' als zweistielige
Rahmen ausgebildet.

Abb. 10. Bahnsteigdach 111, elektrisch geschweillte Rahmen mit
Seitenarmen. Im Vordergrund: Rahmen iiber dem Mitteljoch der
Unterfithrung der Rue du Mont Blanc.

Beim Bahnsteig III wirken die Binder als gelenklose
Rahmen, deren Sdulen aus Differdingertragern Nr. 30 in die
Fundamentklotze eingespannt sind. Bei der Unterfithrung
der Rue du Mont Blanc wird auch die groe Lichtéffnung von
7.5 % 144 m iiberdacht. Die Einspannung der Binderfiifle
wird hier durch einen besonderen Walztrager bewirkt
(Abb. 10).

Die Sédulen haben einen Abstand von 7,20m, der der
Breite der Zollgebdude entspricht; der Rest der je 5,65 m
breiten Bahnsteige wird mit beidseitigen Auskragungen tiber-
spannt. Die Binder sind wie beim Bahnsteig IT auf die Siulen

| aufgeschweilt.

Betreffend die Berechnung gelten die zum
Bahnsteig I gemachten Bemerkungen.

Die Binder aller drei Bahnsteige, deren Abstinde 9 bis
12,5 m betragen, sind durch Pfetten aus I -Trigern verbunden;
die Gelenkstellen sind unregelmiflig verteilt, da sie sich nach
der abschnittsweisen Ausfithrung der Dicher richten mubBten,
An zwei Stellen mulite die Sdulenfundierung auf Pfihlen
erfolgen, um spiter einen Gepicktunnel darunter anlegen zu
kénnen. Aus demselben Grunde mufite dort der Boden des
Zollgebaudes auf einem Tragerrost erstellt werden (Feld 17/18).

Abb. 11. Bahnsteigdach IIT, Sicht gegen das schweizerische

Zollgebiude.

Nachher wurden die Pfihle im Tunnelinnern wieder abge-
schnitten, nachdem die Fundamente unterfangen waren.
Einige Windverbinde sichern die genaue gegenseitige Lage
einiger Bindergruppen, die durch die Ausdehnungsfugen der
Pfetten, Glasschiirzen usw. gebildet sind.

Die Eindeckung der Dicher erfolgte mit Sparren 8/12 em,
24 cm starken Schalungen und dariiber gelegten Kupfer-
blechen von 5 kg/m2. Die Rinnen und Abfallrohre bestehen
ebenfalls aus Kupfer von 5 kg/m? (0,6 mm stark). Beim Bahn-
steigdach T sind die schrigen Ricktlichen auf T-Sprossen mit
Bleibanden verglast, wo das Aufnahmegebiude Lichthofe
besitzt. Beim Bahnsteigdach 1T sind keine verglasten Flichen
vorhanden, wohl aber beim Bahnsteigdach III, bei dem die
steilen Flichen des hochgezogenen Mittelteiles mit Glas ver-

Abb. 12. Stirnansicht der Bahnsteigdéicher mit den Fahrleitungen.

sehen sind und zwar mit einstegigen Sprossen und glisernen
Deckleisten.

Die natiirliche Belichtung aller drei Bahnsteige ist vor-
ziiglich, wozu die Wahl der ziemlich grofien freien Héhe unter
den Dichern viel beigetragen hat. Die Dicher wurden auch
darum héher als gewdéhnlich angeordnet, um infolge der
groflen Breite ein zu niedriges, driickendes Aussehen fiir den
darunter befindlichen Beschauer zu vermeiden.

Da durch die hedeutende Hohe der Wetterschutz gelitten
hatte, wurden bei den Dachbindern sogenannte Glasschiirzen
angeordnet, die so weit herabgezogen wurden, als es die Licht-
raumprofile gestatten. Diese Schiirzen iiberdecken noch die
wirklichen Wagenprofile, um nach Méglichkeit ein Abtropfen

34*
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des Regenwassers auf Reisende, die sich zum Fenster hinaus-
lehnen, zu verhindern.

Die Dacher reichen bis auf 1,12m an die Gleisachsen
heran. Die Fahrleitungen sind an bogenférmige Tragwerke
aus L Nr. 12 aufgehingt, die auf Binderenden der benachbarten
Bahnsteigdidcher abgestiitzt sind. Der Eindruck dieser An-
ordnung ist recht gefillig und besser, als wenn die Tragwerke
iiber die Décher hinweggefiihrt werden (Abb. 12).

Bei der Herstellung der elektrisch geschweiliten Bauteile
sind keine Schwierigkeiten aufgetreten. Die Formen der zu-
gelegten Binder blieben infolge der amnidhernd symmetrisch
angeordneten Schweilungen ziemlich gut erhalten.

Die Werkstatte- und Montageschweilungen wurden mit
Wechselstromapparaten der Genfer Firma ‘Sechéwn die auch
die Elektroden lieferte, ausgefiihrt. 5

Fiir den Schweillvorgang wurde fiir jede Bindeart ein
besonderes Programm aufgestellt, in denen alle Stofi- und
Lamellenschweilungen derart vorgesehen waren, dafi bis zum
Schlufl moglichst an frei aufgelegten Werkstiicken gearbeitet
werden konnte. Die MontageschweiBungen (Kehlschweillungen)
an den Bindern beschrinken sich auf die Verbindungs-
schweiBlung zwischen Binder und Stiitzen.

Fiir die Drahtgliser wurden drei drahtfreie Rander ver-
langt. Auf Grund eingehender Versuche hat es sich gezeigt,
daf3 die bei solchen Oberlichtern vielfach auftretenden Risse
hauptsichlich an den Rédndern der Glastateln beginnen. Dort
treten bei raschen Temperaturinderungen an unregelmilligen
zackigen Glaskanten, sowie an vorstehenden Drithten, solche
Spannungen ein, dal} Risse entstehen, die sich immer weiter
in das Glas ausdehnen.

Am besten ist es daher, vier drahtfreie, glatte Glasrinder
zu verlangen, wenn man sich vor Schaden schiitzen will.
Auch die Breite der Drahtgliser sollte 60 cm nicht {ibersteigen.
Die Einhaltung dieser Regeln hat bei einer gréfBeren Zahl von
Oberlichtern zu den besten Ergebnissen gefiihrt.

Die Bahnsteigdiacher kommen einschlieBlich Grindungen
und Anschliisse an die Kanalisation auf etwa Fr. 60,— fiir den
Quadratmeter tberdeckte Fliche zu stehen.

5. Triigerdecken von Sfrafienunterfithrungen (Abb. 13 bis 16).

Es darf an dieser Stelle wohl einmal die Gelegenheit
ergriffen werden, um den Bau von Trigerdecken, wie er bei
unserer Verwaltung iiblich geworden ist, etwas niher darzu-
stellen, da BEinzelheiten davon wenig bekannt sein diwrften.

In Abweichung von der Gepflogenheit anderer Hisenbahn-
verwaltungen haben die Briickeningenieure der Schweizerischen
Bundesbahnen nicht geztgert, den Bau einbetonierter Tréger-
decken auch fir verhdltnismiBig groBe Spannweiten anzu-
wenden, sobald die zur Verfiigung stehende Bauhohe dies
gestattete. Schon im Jahre 1916 wurde beim Bahuhofumbau
Nyon eine Spannweite von 16 m erreicht, kurz darauf in Biel
eine solche von 21,5m. Seither sind noch mehrere solcher
langer Tragerdecken erstellt worden. Der grofie Vorteil dieser
Bauart ist das nahezu erschiitterungs- und lirmfreie Befahren
durch die Ziige, die Dichtigkeit, das durchgehende Schotter-
bett (rund 35 cm in Bahnhéfen, rund 40 cm auf der freien
Strecke) und vor allen Dingen die sehr einfache Ausfithrung.
Bei Bahnhofen kommt dazu die véllige Freiheit bei der Gleis-
anordnung. Bei einem Abbruch sind die Triger wieder ver-
wendbar.

Kine weitere Vereinfachung gegeniiber anderen Ge-
pflogenheiten besteht darin, dall die Anordnung sogenannter
beweglicher Auflager in der Regel weggelassen wird. Auf
Grund von Beobachtungen und theoretischen Uberlegungen
ergibt sich ndmlich, dafl die Nachgiebigkeit des gewdéhnlichen
Untergrundes (Kies, Sand und dergl.) gegeniiber den Form-
dnderungen der Widerlager und der Trigerdecke so grof ist,
dafl die Fundamentfuge sich wie ein Gelenk verhilt. Aus

diesem Grunde wirken die Widerlager wie auf Biegung bean-
spruchte Pendelstiitzen, die durch die Decke und anschlieffenden
Dammschiittungen gehalten sind. Die Trigerdecken werden
daher an beiden Enden gut mit den Widerlagern verbunden
und zum Ausgleich eines Teiles der Erdschiibe herangezogen.
In diesem Falle miissen aber die Fliigel im allgemeinen durch
eine Fuge von den Widerlagern getrennt sein. Nur bei auf
Fels aufgesetzten Widerlagern kiénnen hewegliche Lager not-
wendig werden.

Was die Trigerdecken selbst anbelangt, so werden bei
groBeren Spannweiten MafBnahmen getroffen, um nach Mag-

Abb. 13. Unterfiihrung der Rue Voltaire, Ansicht von der

Stadt aus.

Abb. 14. Unterfithrung der Rue Voltaire. Differdingertriager
durch aufgeschweilite Lamellen verstirkt. Thermoelemente zur
Beobachtung der Wiirme beim Schweillen.

lichkeit an Stahlgewicht zu sparen. Rin Beispiel hierzu bietef
die Unterfithrung der Rue Voltaire, die 21,1 m Spannweite
und 20,7 m Lénge besitzt (Abb. 13).

Die unter der Briicke freigelassene Héhe betragt 5 m, im
Hinblick darauf, daB hier fiir industrielle Betriebe, die in der
Stadt gelegen sind, normale auf Rollschemel verladene Eisen-
bahnwagen durchfahren miissen.  Die restliche Bauhohe
geniigte fiir eine Trigerdecke aus Differdingertrigern von 1,0 m
Héhe, deren untere auf Zug beanspruchte Flanschen durch
aufgeschweilite Lamellen verstéivkt wurden. Die Verstirkung
der oberen Flanschen erfolgt mittelbar durch den Beton.
AufBerdem sind zwischen den Trigern Bewehrungen mit Schienen
angeordnet, Die Berechnung solcher Verbunddecken erfolgt
entsprechend dem Bauvorgang. Immerhin sollen bei Vernach-
lissigung der Mitarbeit der Bewehrungen und des Betons die
Spannungen in den Trigern 1,4 t/em?® nicht erheblich iiber-
schreiten (ohne StofBzuschlag).
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Bei der Ausfithrung des Aufschweiflens der unteren
Lamelle — 260. 20 sind die Temperaturerhéhungen mit Thermo-
elementen (Abb. 14 und die Spannungen im Triger und der
Lamelle mit einer Lehre gemessen worden. Es zeigte sich, daf
durch den Schweilivorgang ganz betrichtliche Spannungen
entstehen.

Bei den andern Unterfithrungen, der Rue Bautte (13 m
lichte Weite, 20,9 m lang) und der Rue de la Servette (mit
Mitteljoch, 24 m weit, 20,1 m lang), kamen einfache Triger-

Abb. 15. Unterfithrung der Rue de la Servette. Neues Bauwerk.
lagen zur Ausfuhrung, wie auch bei dem frither erwihnten
Personentunnel, sowie der Rue des Grottes (6,8 m weit) und
der Rue des Alpes (5 m weit). Irliuterungen zu diesen ein-
fachen Bauten diwften sich eriibrigen (Abb. 15 und 16).
Zwischen einzelnen der genannten Unterfithrungen war
der frithere Bahndamm mit niedrigen FuBmauern eingefal3t.
Urspriinglich war angenommen, die eine Fulmauer abzu-
brechen und eine neue Mauer bis zur Héhe des neuen Bahn-
planums hochzufithren, um den drei Gleisen anstatt 4 m einen
grofleren Abstand von 4,5 m geben zn kénnen. Es zeigte sich
aber, dal} dieser Abbruch nicht nitig war und eine Erhéhung
der alten Fullmauern durchgefithrt werden konnte. Dies

Abb. 16.

Unterfithrung der Rue de la Servette. Mitteljoch.

gestattete, die FuBmauer auf der andern Seite ebenfalls zu
erhéhen, ohne dafi die im Iostenvoranschlag vorgesehene
Summe erheblich tberschritten wurde. Damit konnte der
Platz fiir ein viertes Gleis gewonnen werden. In der letzten
Zeit ist in der Literatur die Trage solcher Mauererhhungen
mehrfach zur Sprache gekommen. In Genf ist durch geeignete
Formgebung des neuen Mauerteils ein solches Vorgehen in
bedeutendem Umfange angewendet worden.

Die AusmalBie und Kosten der Unterfithrungen betragen:

m3 Beton t Stahl  Kosten
Rue Voltaire . . . . . . . . 1161 248  Fr. 147000
Rue Bautte . . . . . 915 138 ., 128000
Rue de la Servette . 1236 213 ,, 238500
Rue des Grottes. . . . . . . 430 35 5 93000
Rue des Alpes. . . . . . . . 300 56 ,, 110500

6. Uberbriickung des Lichtspieltheaters Rialto (Textabb. 17 u. 18,
Taf. 13, Abb. 1 und 2).

Urspriinglich war zwischen der neuen Rue du Mont Blanc
(ehemals Rue cdes Amis), und der Rue des Grottes ein Dienst-
gebdude vorgesehen, mit Riumen in StraBenhéhe fiir Lager-
réume oder (Garagen.

Die Société immobiliére in Genf schlug aber vor, an dieser
Stelle ein Bahnhothotel (Hétel garni) in Verbindung mit einem

Abb. 17. Lichtspieltheater Rialto. Abladen der 31 m langen

Trager mit zwei Bahnkranen. Links: Umfassungsmauern, Mitte:

oberer Teil des aufgelisten Mitteljoches, rechts: Unterfithrung
der Rue du Mont Blanc.

Abb. 18. Der von drei Bahnbriicken

Lichtspieltheater Rialto.
und zwei Bahnsteigen iiberhriickte Teil.

grollenteils unterirdischen Lichtspieltheater zu erstellen. Dieser
Plan wurde angenommen.

Wie eingangs bemerkt wurde, mulite, um fiir den Zu-
schauerraum eine ausreichende Linge zu erhalten, unter den
Gleisen Raum geschaffen werden, so daf3 die Gleise und zwei
Bahnsteige daritber zu liegen kamen. Das Lichtspieltheater
bietet 1400 Zuschauern Platz, wovon etwa 400 auf den Balkon
entfallen. Der Zuschauerraum ist 38 m lang, 18 m breit und
14 m hoch, besitzt also einen Inhalt von rund 10000 m®. Die
Umfassungsmauern reichen 10 m unter die StraBenoberfliche,
und somit etwa 16 m unter die Gleise.

Die Stirnmauer lings der Gleise und die normal zu ihr
stehenden zweli Mauern bilden einen gegen den Zuschauer-
raum zugekehrten, offenen, mit- Rundeisen und Schienen
bewehrten Rahmen von 19,2 m lichter Weite und Fliigeln
bis 16 m Liange. Die Ausfithrung erfolgte abschnittweise in
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Schlitzen, um den Betrieb auf dem in der Néhe liegenden
Gleise nicht unterbrechen zu miissen. Die Stirnmauer erhielt
in der Mitte eine Aussparung, um weiteren Platz zu gewinnen
tir die Anordnung eines Lautsprechers,

Die Mauern, normal zu den Gleisen, sind massiv bis
StraBenhiéhe und von hier ab aufgeldst, um fir Liftungs-
kanile Raum zu bekommen. Die aufgesetzten Stiitzen dienen
zur Auflagerung der Gleise- und Bahnsteighriicken.  Die
Haupttriger derselben iiberbriicken aufler dem Zuschauer-
raum die daneben befindlichen, hiher gelegenen Nebenriume,
in denen die Heizungs- und Liiftungsapparate aufgestellt sind.
An diesen Nebenréumen vorbei fithrt der eine Notausgang,
withrend der andere gegen die Rue des Grottes durch eine
alte gewdlbte Seitendffnung dieser Unterfihrung ins Freie
miindet. Diese Seitendffnung wurde unterfangen und dem
Zwecke entsprechend ausgebaut, was ebenfalls zeigt, in welch
zweckmilliiger Weise alte Bauteile mitbeniitzt wurden.

In das so geschaffene grofle, gut entwasserte Umfassungs-
bauwerk wurde der eigentliche Zuschauerraum hineingebaut.
Um zu verhindern, dal Erschiitterungen, vom Bahnbetrieb
herrithrend, sich iibertragen kénnen, wurden der Boden, so-
wie die aus Sdulen und Riegeln gebildeten inneren Rahmen
auf einer Sandschicht aufgebaut, wobei gegen die Umfassungs-
mauern ein 10 bis 15 em weiter Zwischenraum belassen wurde.
Die Eisenbetonrahmen wurden mit Hohlsteinen ausgemauert
und die so entstandenen Mauern mit Trigern iiberbriickt.
Diese Stahltriger im Gewicht von 61t tragen eine Doppel-
decke, die zugleich die Liiftungskanile bildet und den Zu-
schauerraum gegen Schallwellen von aullen isoliert.

In Rundungen, die an den Winden herabgefiihrt sind,
wurden die indirekt wirkenden, farbigen Beleuchtungskorper
angebracht, die weilles, aber auch iiber Rot und Blau bis orange-
farbiges Licht ausstrahlen kénnen.

Durch die Deckenkanile wird frische Luft eingepref3t und
unter den Sitzplitzen abgesogen. HEs konnen in der Stunde
bis 70000 m# Luft, gereinigt und befeuchtet, sowie richtig
erwitrmt oder gekihlt, in den Saal abgegeben werden.

Uber diesen wirkungsvollen Zuschauerraum hinweg fithren
nun drei Gleise, sowie zwei Bahnsteigbriicken. Die Lager
dieser Briicken ruhen in Tellern, die allseitig mit ,, Antivibrit*
ausgekleidet sind, um die Erschiitterungen gleich an der ersten
Ubertragungsstelle zu brechen.

Die Briicken selbst sind, abgesehen von einigen Ab-
weichungen, dhnlich gebaut wie diejenigen bei der Unter-
fiihrung der Rue du Mont Blanc. Das Eigengewicht ist hier
grifler und betragt 9,6 t auf den Laufmeter.

Die Briicken haben zwei ungleiche Offnungen von 20,48
und 11,20 m (= 31,68 m). Um ein Abheben des Endlauflagers
bei der kleinen Offnung zu vermeiden, ist eine Senkung bei
der Mittelstiitze von 1,7 em angeordnet worden. Die Haupt-
triger, die einen Abstand von 3,4 m haben, gind genietet und
vollwandig, mit einer Stehblechhéhe von 1,6 m. Die Fahr-
bahn liegt ungefahr in der neutralen Achse und besteht aus
enggestellten Quertrigern mit eingegossener Kisenbetonplatte.

Die verhéltnismifig leicht gebauten Umfassungsmauern
des Zuschauerraumes waren der Ubertragung grofier, gleich-
zeitig wirkender Bremskritte, herrithrend von den drei Gleisen,
nicht gewachsen.  Das schwache, belastete Endlager der
kleinen Offnung erhielt ein Gleitlager, das Mittel- und das
andere Endlager ‘e ein Stelzenlager geschweiliter Bauart, um
teuren Stahlgull zu vermeiden. Von hier werden nun die
Bremskriifte durch eine gelenkige Verbindung auf die Triger-
decke bei der Rue des Grottes abgegeben. Diese Trigerdecke
verbindet die beiden Widerlagermauern, die ihrerseits unter
der Strafienoberfliche durch Zugbénder nochmals gut zu-
sammengefaBt sind, Diese Zughiinder greifen auch in die

groBe Fubplatte ein, die unter dem einen Widerlager angeordnet
ist und vom anschlieBenden Damm so belastet wird, daB die
Bremskriifte dort aufgenommen werden kinnen. Hierdurch
ergab sich eine sehr wirtschaftliche und widerstandsfihige An-
ordnung mit ungewdhnlich schlanken Mauern und geringen
Bodendriicken.

Die Bahnsteighriicken sind ebenfalls dhnlicher Bauart wie
bei der Rue du Mont Blanc. Die Briicke des Bahnsteiges 1
ist indessen elektrisch geschweifit und besitzt beim einen
Endlager eine 12 m lange, mit 45 t belastete und bis zum Boden
des Lichtspieltheaters reichende Stahlsédule, wodurch Uber-
tragungen von Schwingungen verhindert werden.

In derselben Absicht wurden weitere Vorkehrungen da-
durch getroffen, daf3 die Schienenstéfie der ersten vier Gleise
geschweilt wurden. Die Lénge der zusammenhéngenden
Schienenstringe betrigt bei Gleis I/IT 120 und bei Gleis ITI/IV
150 m ; sie erstreckt sich auch lings der ersten Riume bis zur
Eingangshalle des Aufnahmegebdudes. Die Schienenstringe
sind durch Hellermannsche StéBe begrenzt. Die geschweiliten
Schienen ruhen auf groBen Unterlagsplatten, die durch unter-
gelegte 1 cm starke Gummiplatten anf Holzsehwellen befestigt
sind. Die Bettung besteht aus einer 10 cm starken feinen
Rundkiesschicht und einer 25cm starken Schlagschotter-
schicht. Die Schwellen sind bis unter die Schienenkopfe ein-
geschottert. Die Kosten des Oberbaues samt Bettung betragen
78 Fr./ld.

Infolge dieser Mafinahmen sind im Zuschauerraum K-
schiitterungen oder Schallitbertragungen durch den Bahn-
betrieb kaum fiithlbar. Schallwellen, die sich unter den Bahn-
briicken bilden, kénnen sich durch elf Offnungen beim Wider-
lager an der Rue des Grottes etwas zerstreuen; so eriibrigte
sich der anfinglich beabsichtigte Einbau einer weiteren Isolier-
decke bei den Briickenuntergurten, wodurch der Unterhalt der
Stahlbriicken wesentlich erleichtert wird.

Die Aufstellung der in einem Stiick angelieferten Haupt-
triger der Bahn- und Bahnsteigbriicken erfolgte mit den Spezial-
kranen von 15t Tragkraft (Abb. 17).

Die Umfassungsmauern sowie der Mittelpfeiler, ein-
schlieBlich des Rohbaus der Nebenrdume, wurden von der
Bahnverwaltung erstellt. Es waren hierzu 3380 m® Beton
und 6000 m3 Aushub erforderlich, einschlief3lich der Mauern
und Decken bei der Rue des Grottes. Die Kosten betrugen
Fr. 372000.

7. Bahnhothotel (Textabb. 19 u. 20, Taf. 13), Abb. 3 u. 4.

Im Zusammenhang mit vorstehenden Bauten soll noch
mit einigen Worten des Bahnhothotels Erwihnung getan
werden. Die Verwaltung der Schweizerischen Bundesbshnen
hat sich aus verschiedenen Grimden veranlaBt gesehen, sich
am Bau dieses Unternehmens zu interessieren.

Dies kommt gewissermaflen dadurch sichtbar zum Aus-
druck, dafl sich infolge der engen Anlehnung des Hotels an
den Bahnsteig T von diesem aus ein Kingang angeordnet wurde.
Die Reisenden kénnen sich also auf dem kiirzesten Wege vom
Zuge in das Hotel hegeben, eine Annehmlichkeit, die sich
sowohl in England als in Frankreich 6fters bictet und stets
sehr geschitzt wird.

Das Hotel bictet alle neuzeitlichen Annehmlichkeiten.
Im Erdgescholl befinden sich die Empfangshalle und die
Réume fiir den Gepiickdienst. In den ersten sechs Stockwerken
sind 135 Zimmer mit 180 Betten vorhanden, wovon 75 mit
Badezimmern; die iibrigen besitzen fliefendes Wasser. Im
siebten Stockwerk sind die Rdume fiir das Personal angeordnet,
wie Schlafzimmer, Speisesaal, Waschlkiiche und dergl.

Als Bauzeit waren acht Monate vorgesehen, das heilit vom
1. Juli 1931 bis Ende Februar 1932, dem Zeitpunkt der Hr-
offnung der Abriistungskonferenz. In dieser Zeit mulite auch
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das auf dem Bauplatz befindliche, ziemlich hohe, alte Gebiude
abgerissen werden. Diese Fristen waren kurz bemessen im
Hinblick darauf, daf wihrend dieser Zeit auch die Entwurfs-
arbeiten zu leisten waren.

BEs war daher durchaus gegeben, daf fiir den Hotelbau
der Stahlskelettbau gewahlt wurde, da nur dieser die Vor-
bedingungen fiir raschestes Bauen erfiillte. Nach amerika-
nischem Vorbild konnte daher wiithrend der Aufstellung des
Stahlbaues an den verschiedenen Stellen mit dem Ausbau der
Wiinde und Bdden begonnen werden,

Der gesamte Kellerbau, einschlieBlich dessen Decke,
besteht vollstindig aus Eisenbeton. Hierauf beginnt das
Stahlskelett, das sich in der Hauptsache aus Differdinger-
tragern zusammensetzt. Das Hotel besitzt einen Hauptfligel
von 42,13 15 m, sowie einen Nebenfliigel von 12,4x 11,0/13,0 m.
Die Felder betragen etwa 3,6 % 4,7 m und die Stockwerkhohe
308 m.

Die Siulen, bei denen z. T. auch exzentrische Wirkungen
zu beriicksichtigen waren, gehen durch je zwei Stockwerke
und besitzen drei Stiéfie auf die ganze Hohe.

Die Unterziige bestehen aus breitflanschigen Trigern, um
die Bauhéhen der Decken zu vermindern und die Héhe der

Abh. 19. Aufstellung des Stahlskelettes, links

Hotel Cornavin.
fahrbares Aufstellungsgeriist.

Wohnriume zu vergréBern. Zwischen den Unterziigen liegen
Normaltriger Nr. 12 zur Aufnahme der Hohlsteindecken.

Auf eine Einspannung der Unterziige wurde verzichtet,
um mit Riicksicht auf ein rasches Entwerfen und Ausfiihren
einfache Einzelheiten zu bekommen. Auf die sonst zur Er-
hohung der Steifigkeit wimschbare und heute in Erdbeben-
gegenden sogar verlangte steife Verbindung von Unterziigen
und Séulen wurde somit verzichtet.

Die Unterziige wurden auf Winkeleisen abgestellt, so dal
die Aufstellung sehr erleichtert wurde. Das Angzeichnen
erfolgte von diesen Aufstandswinkeln aus.

Waagerechte und lotrechte Verbinde wurden an einigen
Stellen eingebaut. Diese Verbéinde wurden nach beendigten
Aufstellungsarbeiten z. T. wieder entfernt,

Das Stahlskelett allein wiegt 343 t; auf den Kubikmeter
des umbauten Raumes von etwa 20000 m3, von der Keller-
decke an gerechnet, ergibt dies:

Séulen (131,6t) 6,6 kg/m?
Unterziige Ce e 211.,7¢) 10,6
dazu Deckentrager . . . . . ( 80,0t) 4,0
und Dach mit Lattung, Treppen,
Verschiedenes . . . . . (334t) 16
Zusammen 22,8 kg/m3.

Die sehr kurze Monfagefrist von nur 40 Arbeitstagen,
Regentage inbegriffen, veranlalite die Ateliers des Constructions
mécaniques de Vevey zur Verwendung von Spezialeinrichtungen
fiir die Transporte und das Aufstellen der Ionstruktion auf

dem Bauplatz, bestehend aus einem Turmdrehkran und einem
besonderen fahrbaren Aufstellungsgeriist.  Dieses Geriist,
15 m breit, 16 m hoch und etwa 2m tief, rollte auf dem Bau-
gelande vorwirts und ermiglichte, daB dahinter mit groBer
Geschwindigkeit der Stahlbau auf eine Héhe von vier Stock-
werken auf einmal aufgestellt werden konnte. Zu diesem
Zwecke waren am Cleriist, entsprechend den Stockwerken des
Baues, vier Bdden angebracht, worauf sich die Monteure
bewegen und bequem ihre Werkzeuge abstellen konnten.
Nach der Aufstellung der vier ersten Stockwerke wurde das
fahrbare Gertist abgebrochen und auf dem FuBboden des
vierten Stockwerkes aufgestellt, so daf in derselben Weise
die Stockwerke 5 bis 8 auf einmal zusammengefiigt werden
konnten. Die Montage der ersten vier Stockwerke des Haupt-
fliigels wurden in 15, diejenige des fiinften bis achten Stock-
werkes in elf Tagen ausgefiihrt. Die restlichen 14 Tage ent-
fielen auf die Aufstellungsarbeiten des kleinen Hotelfligels,
Samtliche auf dem Bauplatz herzustellenden Verbindungen
wurden geschraubt. Diese kurzen Fristen erforderten selbst-
verstiandlich auch Nachtarbeiten,

Das Austrocknen des Gebiiudes erfolgte durch Erwirmen
auf 35% bei einer AuBentemperatur von — 109,

Abh. 20.

Bahnhofhotel Cornavin.

Das Hotelgebaude palt sich der duBeren Erscheinung des
Bahnhofs gut an. Die Verkleidungssteine bestehen aus Savoniere
und Travertin.

Die Kosten des Hotel- und Lichtspieltheaterbaues sollen
sich auf ungefihr Fr. 60.— fiir den Kubikmeter umbauten
Raumes helaufen.

sehluBbwort.

Mit den vorstehenden Darlegungen diirfte eine ausreichende
Erliuterung der Ingenieuraufgaben und besonders der Stahl-
bauten beim Bahnhofumbau Genf gegeben sein. Zusammen-
fassend sei nochmals hervorgehoben, daff danach getrachtet
wurde, mit den einfachsten Mitteln und Anordnungen zu
arbeiten, um die vielen erschwerenden Umstdnde beim Ent-
werfen und bei der Ausfithrung der Bauten iiberwinden zu
kénnen.

Als grofle Erleichterung hat sich infolge der abschnitt-
weisen Ausfithrung der Stahlbau erwiesen. Schlielich konnten
durch Anpassung der neuen Bauten an die bestehenden Mauern
die Kosten begrenzt werden, ohne dall wesentliche Nachteile
in Kauf genommen werden mufliten.

Die Grundziige des Bahnhofumbaues wurden seinerzeit
nach. zahlreichen Vorstudien seitens der Bahnverwaltuhg mit
der Stadt Genf vom jetzigen Vorstand der Abteilung Bahnbau,
Herrn Acatos, der Generaldirektion vorgeschlagen und auf
deren Antrag vom Verwaltungsrat genehmigt.

Die Bauten selbst sind unter der Oberleitung des Direktors
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des Kreises I der Schweizerischen Bundesbahnen, Herrn
Savary, und dessen Oberingenieur, Herrn Amaudruz, ausge-
tithrt worden. Mit der 6rtlichen Bauleitung war Herr Ingenieur
Petitat, Sektionschef, betraut, der sich der Bauaufgabe ein-
gehend widmete. Im Einvernehmen mit ihm hat die Briicken-
bausektion bei der Generaldirektion die meisten Stahlbauten
berechnet und entworfen.

Was den Hotelbau und das Lichtspieltheater anbelangt,
oblag Herrn Architekt Camoletti die architektonische Ge-
staltung und die Bauleitung. Die Ateliers de Constructions

mécaniques de Vevey, unter Leitung von Herrn Direktor
Prof. Dommer, haben das Stahlskelett des Hotelbaues und
den Stahlbau der Decke des Lichtspieltheaters entworfen und
ausgetiihrt.

Bei den elekirisch geschweiBten Stahlbauten der S. B. B.
haben sich hauptsichlich zwei Unternehmer beteiligt, die
Ateliers genevois réunis und namentlich die Stahlbaufirma
Giovanola fréres in Monthey, die in der Schweiz hinsichtlich
der Anwendung der elektrischen Schweiffung im Stahlbau
fithrend vorgegangen ist.

Das neue Aufnahmegebiiude Geni-Cornavin.
Von Architekt Th. Nager, Chef der Sektion Hochbau, . D. Bern.
Hierzu Tafel 14.

Das neue Aufnahmegebiude Genf-Cornavin, in den Jahren
1027 bis 1933 erbaut, kann nach seinem Umfange und der
Uberwindung der besonderen im Bauprogramm und in den
drtlichen Verhiltnissen liegenden Schwierigkeiten zu den he-
deutendsten Hochbauten gezihlt werden, die von den Schweize-
rischen Bundesbahunen erbaut wurden.

Die Entstehungsgeschichte dieses Baues reicht ziem-
lich weit zuriick. Die frithere Bahnhofanlage auf der Hahe
der Bahngleise (vergl. Textabb. 1), 1858 von der Paris-Lyon-
Mittelmeerbahn erstellt, war 1913 beim Riickkauf der Linie
Genf—La Plaine in einem Zustande den SBB. zugefallen, der
eine griindliche Umgestaltung sowohl der ungentigenden Gleis-
anlagen als auch des rdumlich viel zu kleinen und ungiinstig

Abb, 1.

Ansicht des alten Bahnhofs mit Bahnhofplatz
vom Turme der Notre Dame aus.

disponierten Gebdudes dringend forderte. Uber die endgiiltige
Lage des neven Bahnhofs setzte ein lebhafter Meinungs-
austausch ein, indem aus stidtebaulichen Erwiigungen die Bei-
behaltung der vorhandenen Bahnfithrung als trennender Damm
zwischen zwei Stadtteilen begreiflicherweise Anlafl zu scharfer
Kritik bot. Verschiedene neue Losungen mit vollstandiger
Verlegung der Bahnhofanlage nach Beaulieu, nach Plainpalais,
in die Gegend von Cropettes und anderwirts wurden in
Erwigung gezogen, teils als Kopfbahnhof, teils als Durchgangs-
bahnhof. Diese Vorschlige mulfiten aber bei niherer Priiffung
wieder fallen gelassen werden mit Riicksicht auf die vorhandenen
Platzverhdltnisse und auch wegen der sehr hohen Baukosten.
Nachdem man sich mit den Genfer Behirden in lingeren Ver-
handlungen fiir Beibehaltung der bisherigen Lage und iiber
die allgemeine Anordnung von Gleisanlagen, Bahnhofvorplatz,
Straflenunterfiithrungen usw. verstidndigen konnte, wurde im
Herbst 1924 ein allgemeiner Wettbewerb fiir das neue Auf-
nahmegebiude ausgeschrieben, dessen KErgebnis aber nicht

voll befriedigte. Auf Grund weiterer Verhandlungen mit den
Genfer Behorden konnte der verfiighare Platz durch Ver-
schiebung der Rue de Mont Blanc nach Westen erweitert
werden. Der im Oktober 1925 erétfnete zweite, beschrankte
Wetthewerb ergab zwar auch keinen vollstindig baureifen
Bauplan, doch wurde der in den 1. Rang gestellte Entwurt
des Genfer Architekten J. Flegenheimer als allgemeine
Grundlage fiwr den Neubau bestimmt; daraufhin wurden von
Herrn Flegenheimer in Zusammenarbeit und unter der
Oberleitung des Hochbaubureaus der Generaldirektion die
endgiiltigen Baupline ausgearbeitet.

Die Einordnung des neuen Bahnhots in den Stadt-
plan zeigt Abb. 1, Taf. 14. Die etwas gehobenen Gleis-
anlagen liegen mit einer mittleren Schwellenhéhe von 394,87
quer iiher den von den Rhonebriicken nach Nordwesten
fithrenden Ausfallstralien, fiir die erweiterte Unterfithrungen
herzustellen waren. Der HauptstraBenzug Pont du Mont
Blanc—Rue du Mont Blane, Place de Cornavin—Passage de
nordwestlich der Montbrillant soll spiter Place Montbrillant
in gréflerer Breite weitergefiihrt werden. Ebenso ist fiir
eine spatere Bauperiode noch parallel dazu die Verlangerung
der Rue de Monthoux ostlich vom Bahnhof unter den Zu-
fahrtsgleisen durch vorgesehen. Die Kreuzung des oben
erwihnten Strallenzugs mit dem wichtigen Verkehrsstrom
Pont de la Coulouvreniére—Boulevard James Fazy—Rue de
Lausanne ist vor dem wueuen Aufnahmegebidude zum be-
deutendsten Verkehrsplatz des nordwestlichen Stadtteils aus-
gebildet worden (vergl. Textabb. 2). Durch die Verlegung
bestehender Strafenunterfithrungen ergaben sich unter den
Bahngleigen ziemlich bedeutende Hoblriume, die zum Einbau
von Autogaragen und Magazinrdumen mit Zugang von der
Place de Monthrillant beniitzt wurden.

Besonderes Studium erforderte das Bauprogramm, da
der Neubau in unmittelbarer Nihe der alten, im Betriebe
stehenden Bahnhofanlage und z. T. auf deven Gebiet auf-
gefithrt werden mulite und der Verkehr der Reisenden und
Ziige moglichst wenig behindert werden durfte. Diese Forde-
rungen fihrten — allerdings unter erheblicher Verlingerung
der Bauzeit — zu einer Ausfithrung in fiint getrennten Baulosen,
die nacheinander in Betrieb genommen wurden. Dies gestattete,
dal} jeweils Abschnitte des alten Bahnhofs niedergelegt werden
konnten, wodurch wieder freier Raum fir die neuen Bauteile
gewonnen wurde. Der Beginn der Erdarbeiten erfolgte am
11. April 1927 durch Abgraben der Auffahrtsrampe vor dem
alten Aufnahmegebiude, die etwa 44000 m3 Erdabtrag er-
forderte. Am 3. Januar 1928 konnte der Erdaushub der Bau-
grube fir das Aufnahmegebdude selbst in Angriff genommen
werden. Am 26. April 1929 wurde die Eingangshalle mit den
Billettschaltern und Réume fir die Gepickaufgabe in Betrieb
genommen. Eine provisorische Rampe und ein Gepickaufzug
vermittelten die gesicherte Verbindung vom Eingang zu den
rund 7,00 m héher liegenden Bahngleisen. Es folgte die In-



89, Jahrg., Heft 12

15. Juni 1934.

Nager, Das neue Aufnahmegebiude CGenf-Cornavin.

233

betriebnahme der Ausgangshalle mit Handgepiickanlage und

der Warteriume am 31. Mirz 1930, der Bahnhofwirtschaft
am 20. Dezember 1930, der neuen Personenunterfithrung als

Zugang zu den inzwischen teilweise gehobenen Personengleisen
am 26. Oktober 1931, der Raume fiw Gepiickausgabe, Zoll-
und Bahnbetriebsdienst am 20. Oktober 1932, Mit Ende des
Jahres 1932 war das eigentliche Aufnahmegebiude vollstindig
hezogen und es verblieh noch die Beendigung verschiedener
Nebenanlagen, der Personengleise mit den drei iiberdeckten

lrrrenree
U ESHAL

Ansicht des neuen Balhinhofgebiudes mit Verkehrsregelung

Abb. 2.

des Balmhofplatzes (vom Turm der Notre Dame aus gesehen).

Bahnsteigen, den Bauten fiir den schweizerischen Zoll auf dem
dritten Bahnsteig, sowie verschiedener Umgebungsarbeiten.
Gleichzeitig wurde auch durch die Stadt Genf der Bahnhof-
vorplatz mit den fiir die Verkehrsregelung bestimmten Anlagen
ausgetiihrt.

und Bahnsteig nicht erspart werden. Dieser Aufsmeg erfolgt
indessen miihelos zum groflen Teil auf einer bequemen
Rampe von 6%, Steigung. Die Anordnung allgemein beniitz-
barer, mechanischer Firderanlagen, die w1edelholt vor allem
von der Stadt Genf angeregt wurde, gab AnlaB zu eingehenden
Studien, die aber dazu fiihrten, daf bei der heutigen Dichtigkeit
des Reisendenverkehrs die Erstellungs- und besonders die
Betriebskosten einer solchen Anlage nicht verantwortet werden
kénnten.

Abbh. 4

Blick in die Eingangshalle.

Fiir die Anordnung des Grundrisses war maligebend,
die fiir den Reisenden wichtigsten Réume, wie Eingangshalle

mit  Billettschalter und Auskunftsbureau, G-epa.(,]xaufgabe,
Warterdume, Unterfithrung zu den Gleisen, Ausgangshalle

mit Handgepick, Gepéckausgabe und Zollrdume so zusammen-
zulegen, dall glatte Verkehrsrichtungen, leichte Orientierung
und moglichst kurze Wege sich ergeben. Grundlegend war
dabei die Annahme einer einzigen, geniigend breiten Personen-

Abhb. 3.

Ansicht des neuen Bahnhofgebdudes und des Bahnhof-
platzes von Nordosten aus.

Der neue Personenbahnhof Gent-Cornavin ist ein Durch.-
gangshahnhof mit hochliegenden Gleisen (Abb. 1,
Taf. 14) und Textabb. 2 und 3). Dieses System ermdiglichte in
zweckmiiBiger Weise die schienenfreie Anlage der Strallen und
Unterfithrungen fiir den éffentlichen V eri«ehr tur die Reisenden
und davon \ollhtmld]g getrennt fiir die Beforderung von
Gepiick, sowie fiir den Zolldienst. Ehenso kann sich der
Reisende leicht orientieren und man erhilt giinstigste
Verhiltnisse fiir den Bahnhofbetrieb. Infolge der ortlichen
Lage konnte allerdings dem Reisenden selbst die Uber-

windung des Hohenunterschiedes zwischen Bahnhofvorplatz

Organ fiiv die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

LXXI. Band.

Abb. 5. Blick in die Ausgangshalle
unterfithrung als Zu- und Abgang der Bahnsteige, also der
bewulite Verzicht auf eine konsequente Trennung der Ver-

kehrswege fiir den Reisenden von und zu den Bahnziigen.
Diese Trennung héatte bei den besonderen Verhiltnissen, die
fiir den Genfer Bahnhof vorhanden waren, namentlich auch
mit Riicksicht auf das Vorhandensein des schwcmel ischen und
wie in hoffentlich nicht allzu ferner Zukunft zu erwartenden
franzosischen Zollamts, auch gar mnicht einfach und iiber-
sichtlich duvchgefiithrt werden kénnen.

Die Lage des Haupteingangs mit der erforderlichen,
geniigend langen Vorfahrt fiir Autos (vergl. Abb. 1, Taf. 14)
ergab sich aus den zum Bahnhof fithrenden offentlichen Ver-
12, Hefit 1934, 35
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kehrswegen. Um eine zweckmafige Verkehrsregelung auf dem
Bahnhofplatz einfithren zu konnen, mulite die Eingangshalle
aus der Achse der Rue de Mont Blane verschoben angeordnet
werden. Der Ausgang befindet sich in der Verlingerung der
Personenunterfithrung (Textabb. 5), so dall der Reisende
zwangslédufig zu diesem gefithrt wird und hier alle diejenigen
Dienste findet, die er in erster Linie henétigt, wie Handgepick,
Gepickausgabe, Zollbureau, Dienstménner, Hotelportier usw.
Breite Ausgangstiiren mit langem gedecktem Trotioir gegen

anstaltungen veranlaBte zu einer etwas weitergehenden Aus-
bildung dieses Bahnhofbiifetts (Textabb. 6, 7 und 8) und zur
Angliederung verschiedener einzeln bentitzbarer Riume. Am
Wege von der Schalterhalle zu den Bahnsteigen finden die
Reisenden lings der Rampe (Textabb. 9) eine Reihe von Ver-
kaufsliden fiir Reisebediirfnisse, wie Friichte, Blumen, Rauch-
und EBwaren, Konfekt, Zeitungen und Biicher, die in der
bahnseitigen Stiitzmauer eingebaut sind, ferner Telephonzellen
und vermietbare Facher fiir Handgepick.

Abh. 6. Imnnenansicht der Bahnhofwirtschaft T11. Klasse.
den Bahnhofvorplatz gestatten bequemes Umsteigen in Privat-
wagen und Hotelomnibusse. Durch eine unter dem Bahnhof-
platz durchgefiithrte Personenunterfithrung kann der Reisende
ohne Behinderung durch den lings des Gebéudes flielenden
Wagenverkehr sicher diesen Platz unterqueren.

Um diese Hauptverkehrslinien (Eingang, Rampenaufgang,
Personenunterfithrung, Ausgang) gruppieren sich im HErd-

Abb. 7.

Innenansicht des Speisesaales I, Klasse,

gescholi (vergl. Abb. 2, Taf. 14) die weiteren, fir den Reisenden
bestimmten Einrichtungen. Von der Schalterhalle (Textabh. 4)
gut zuginglich sind das Bureau fiir Schlatwagen, Telegraph
und Telephon, Geldwechsel und Banlk, die Toilettenanlagen,
gut eingerichtete Réume fir den Coiffeur mit Wasch- und
Badezellen, ein Photographenladen, sowie die Riume fiir die
Bahnhofwirtschaft. Da Jetztere in Genf sich eines ziemlich
bedeutenden Zuspruchs durch Giste aus der Stadt erfreute,
war dafiir eine leichte Zuginglichkeit direkt von aullen geboten.
Der reprisentative Charakter von Genf als Sitz des Volker-
bundes sowie als Ort fiir Ausstellungen und besondere Ver-

Abb. 8. Innenansicht der Bar.

In einem teilweise ausgefithrten Zwischengescholl sind
beim Ausgang der Personenunterfithrong die Warterdume, eine
kleine Toilette fiir Herren und Damen, sowie zwei Réume fiir
die Freundinnen junger Midchen angeordnet. In den Seiten-
fliigeln sind in diesern Gescholl Nebenrdume einerseits tiir Ge-
pick und Bahnhofinspektion, andererseits fiir die Bahnhof-
wirtschaft untergebracht.

Im I. und IT. Stock liegen im Ostfliigel lings des ersten
Bahnsteigs und von diesem direkt zugénglich die Dienst-

Abh, 4.

Blick in die Rampe zur Personenunterfithrung.

rdume fiir die Bahnhofinspektion, Telegraphenbureau und der
Signalraum mit Erkerausbau fiir eine spiter zu erstellende
Befehlsstellwerksanlage. Im Mittelbau sind die Aufenthalts-
und Ruhelokale fiir das Bahnpersonal untergebracht; ferner
eine gut ausgestattete alkoholfreie Speiseanstalt fiir das
Personal, die durch das ,,Département social romand®* geftihrt
wird. Ebenso stehen hier dem Personal reichliche Wasch- und
Ankleideriume, sowie Bade- und Brauseanlagen zur Verfiigung.
Der Westfliigel ist fir die Bahnhofswirtschaft bestimmt
und enthéilt — auller der gerdumigen Kiiche (Textabb. 10) mit
den reichlich ausgestatteten Vorrats- und Nebenrdumen —
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Kiihlzellen, die Waschereianlagen, ferner die Wohnung des
Bahnhofwirts und Schlafzimmer fiir das Wirtschaftspersonal.
Auf der Seite gegen den Bahnhofplatz zu finden sich noch
vermietbare Réume fiir Reisebureau usw. sowie Dienstwoh-
nungen fitr Bahnbeamte.

Das Kellergescholi enthilt die Heizung mit an-
schliefendem Kohlen- und Oltankraum, eine Transformatoren-
station, Vorrats- und Schalterrdume fiir die elektrische Anlage,
eine Zentrale fiir die Kithlmaschinen und die verschiedenen
Vorrats- und Lagerrdume fiir den Wirtschaftshetrieb.

Bei der AuBengestaltung dieser sehr verschiedenartigen
Raumgruppen war das Bestreben mafBigebend, ruhige, in ein-
fachen Linien gehaltene Fassaden zu schaffen, aus denen nur
die Schalterhalle mit den grofien Tiir- und Fensterflichen als
besonders betontes Motiv hervortritt (Textabb. 2 und 3, Abb. 4,
Taf. 14), so dali der Eingang zum Bahnhofgebiude auch schon
aus einiger Entfernung in Erscheinung tritt. Die Reihung
von groflen Offnungen im ErdgeschoB mit dem auf der ganzen
Seite gegen den Bahnhofplatz durchgefithrten, verglasten
Schutzdach charakterisiert das Gebiiude ‘als dem o6ffentlichen
Verkehr dienend. Die strenge Gleichférmigkeit der Fenster-
achsen in Obergeschossen mildern drei nur leicht aus der
Hauptfassade heraustretende Bauteile, die unter dem Dach-
gesimse Dbildhauerischen Schmuck, die Bewegung symboli-
sierend, erhalten haben.

Die Ausfithrung des Gebiudes erfolgte in Stampf-
beton fiir Grund- und Kellermauern. Die Fassadenmauern
bestehen aus einer dulleren Verkleidung in Naturstein, Sockel in
Tessinergranit, Erdgescholl in Laufener Kalkstein, Ober-
geschosse und Gesimse in Savonniére. Fir die inneren Trag-
konstruktionen wurde Eisenbeton gewihlt, und zwar mit Riick-
sicht auf die ziemlich groflen Spannweiten Rippendecken mit
angehiingten Gipsdecken. Angesichts der gesamten Gebiude-
linge von rund 174 m wurde aufler der Trennung durch die
Schalterhalle noch eine durchgehende Dilatationsfuge aus-
gefithrt. Die rund 7,60 m hohe Stittzmauer in Beton auf der
Riickseite des Baues wurde in Beriicksichtigung der Belastung
von den unmittelbar dariiber liegenden Bahngeleisen mit vor-
tretenden Verstarkungspfeilern und Verteilriegeln in Eisen-
beton erstellt. Bei der Auflagerung der Unterziige, sowie bei
einzelnen diinneren Zwischenwinden sind zum Schutze gegen
Schallitbertragung  hesondere  Isolierungen  vorgenommen
worden. Die Eindeckung des ganzen Gebidudes erfolgte in
Kupferblech auf Holzschalung, die begehbaren Dachterrassen
sind mit einer dreifachen Lage von teerfreier Dachpappe mit
Bitumenanstrich und Schutzmakadam abgedeckt worden.

Fiir die Durchbildung des Innern wurde hauptséichlich
darauf gehalten, iiberallhin Licht und Luft eindringen zu
lassen, was durch Einfiigung reichlicher Lichthéfe méglich
war. Die fiir die Reisenden bestimmten Réume sind dem
Zweck entsprechend einfach und sachlich gehalten, An den
dem Verkehrsstrom ausgesetzten Bauteilen wurden besonders
halthare Baustoffe verwendet, wie rostfreier Stahl, harte z. T.
polierte Steine und glatte Platten. Staubfangende Profi-
lierungen sind durchwegs vermieden worden, so dafl das Ge-
biude auch fiir die Dauer ohne besonderen Aufwand in gutem
Zustand gehalten werden kann. Wand und Decke sind in
lichten, hellen Tonen gehalten. Zwei originelle, auf die Wand
gemalte Landkarten in der Schalterhalle, eine Reihe um die
Ausgangshalle konzentrierter, verkehrswerbender Wandbilder
von Kiinstlerhand und die einheitlich angeordneten Plakate

beleben durch farbige Akzente die ausgedehnten Wandflichen.
Etwas reichere Ausbildung mit Hartholzverkleidungen er-
hielten nur die Riume der Bahnhofwirtschaft.

Den verschiedenartigen Bestimmungen der einzelnen Raum-
gruppen entsprechend waren vielverzweigte Installationen
fir Heizung, Ventilation, Kithlung, Licht- und Kraftversorgung,
Haustelephon und Signaleinrichtungen, Férderanlagen usw.
erforderlich, die helfend und verbindend dem Reisenden wie
auch dem diensttuenden Personal die Beniitzung dieses Baues
mdoglichst erleichtern sollen.

Hier stellte naturgemif die Bahnhofwirtschaft eine Reihe
besonderer Aufgaben mit ihren verschiedenartigen Anforde-
rungen fiir Kiiche und Keller. Nach eingehender Priifung der
verschiedenen Systeme wurde fiir die Kiiche ein GroBherd mit
PreBgasfeuerung gewihlt (vergl. Textabhb. 10), dazu noch Grill
und Bratifen mit Gasheizung und verschiedene Dampfkoch-
apparate. Ein besonderer Dampfkessel mit Olfeuerung im
Keller erzeugt den erforderlichen Dampf fiir die Kiiche, die
Warmwasserversorgung, die verschiedenen Wirmeplatten in

Innenansicht der Wirtschaftskiiche im I. Stock.

Abhb. 10.

den Schenktischen, die Wéschereianlage und fiir die Luft-
erhitzer der Beltiftungsanlage. FEine zentrale Kiihlanlage im
Untergeschol mit drei Ammoniakkompressoren kithlt ver-
mittelst zirkulierender Sole die Lagerriume fiir Getrinke, Faf-
keller, Vorratszellen fiir Speisen, Friichte und Gemise und die
zahlreichen Kiihlschrinke. Ehenso ermdglicht sie, durch eine
Luftkonditionierungsanlage die Raumtemperatur der Wirt-
schaftsriume im Sommer herabzusetzen. — Als Neuerung
wurde im Aufnahmegebidude Genf eine auntomatische Zugs-
meldeanlage erstellt, durch die an verschiedenen Orten des Ge-
biudes (Schalterhalle, Wirtschaftsriume usw.) dem Reisenden
die Ankunfts- und Abfahrtszeiten der nichsten Ziige in den
verschiedenen Richtungen, sowie eventuelle Verspitungen
angezeigt werden. (Vergl. Textabb. 6).

Als Einheitspreis von 1 m?® umbauten Raumes ein-
schliefilich simtliche Installationen, aber ohne Verwaltungs-
und Bauleitungskosten ergibt sich ein Betrag von etwa Fr. 59, —.

Moge dieses neue Bauwerk, mit dem die Schweizerischen
Bundesbahnen erhebliche Aufwendungen fiir die Sicherheit
und Annchmlichkeit des Reisenden gemacht haben, seine
Zweckbestimmung erfiillen, die darin besteht: dem Verkehr
zu dienen.
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Zugheeinflussung bei den Schweizerischen Bundesbahnen.

Von Obermaschineningenieur W. Miiller, Bern.

Mit der Elektrisierung des grifiten und verkehrsreichsten
Teiles der Schweizerischen Bundeshahnen war nicht nur die
Moglichkeit, sondern die wirtschaftliche Notwendigkeit der
einminnigen Besetzung der elektrischen Triebfahrzeuge ver-
bunden. Die Einfachmannbesetzung kam nicht in Betracht,
denn das Mitfahren eines Zugbegleiters auf der Lokomotive
hitte keine Krsparnisse gebracht, da keine Bahnsteigsperre
hesteht.

Die reine Einmannbesetzung der Triebfahrzeuge erfordert
die Anwendung von Sicherungen gegen das Versagen des
Triebfahrzeugfithrers. Trotz der Seltenheit plétzlicher korper-
licher Dienstunfihigkeit, ist eine sogenannte Sicherheits-
fahrschaltung oder Totmannsicherung selbstverstandliche Be-
dingung fiir die Binmannbesetzung. Aber auch das schon bei
zweiminnischer Besetzung seit langer Zeit itberall empfundene
Bediirfnis, auch die geistige Diensthercitschaft des Fiihrers,
seine Wachsamkeit zu iiberwachen, macht sich bei Einmann-
besetzung verstirkt geltend, um so mehr als die zwischen
villiger kérperlicher Dienstunféhigkeit und rein  geistigem
Versagen liegenden Zustdnde durch eine Totmannsicherung
kaum zu erfassen sind. Die Wachsamkeitsitberwachung wiirde
anderseits die Totmannsicherung nur dann entbehrlich machen,
wenn erstere stindig oder in kurzen Abstinden wirkend aus-
gefiithrt wiirde.

Da eine ununterbrochene Wachsamkeitsiiberwachung ohne
fortwihrende Inanspruchnahme des Fiithrers kaum denkbar,
jede derartige Inanspruchnahme aber zu verwerfen ist, da sie
mit der Zeit unvermeidlich zu unbewulitem Handeln und da-
durch zur Unwirksamkeit der Uherwaclmng fithrt, so haben
sich die Schweizerischen Bundesbahnen zu einer Verbindung
von Totmannsicherung und Zugbeeinflussung entschlossen.

Es bot keine Schwierigkeit, eine Einrichtung zu bauen,
deren Wirkung auf Zugkraft, Bremsen und Warnsignale sowohl
durch die bekannten Mittel fiir Totmannsicherung (Sicherheits-
fahrkurbel, Drucklknopf, Fullschalter usw.), wie durch irgend
eine Bauart der Zugheeinflussung ausgelst werden kann. Die
Totmannsichernng konnte deshalb nach MaBgabe der fort.
schreitenden Einfithrung der Einmannbesetzung ohne Verzug
eingebaut werden. Bis Ende 1934 werden samtliche eclek-
trischen Triebfahrzeuge der Schweizerischen Bundeshahnen
damit ausgeriistet sein.

Dagegen war eine den Forderungen der Schweizerischen
Bundesbahnen und der staatlichen Aufsichtsbehérden sowohl
in technischer, wie in wirtschaftlicher Hinsicht entsprechende,
geniigend erprobte und bewiihrte Bauart der Zugbeeinflussung
bei Beginn der Einmannbesetzung noch nicht bekannt und die
an die Wirkung zu stellenden Forderungen waren noch nicht
geniigend abgeklart. Die schon seit langer Zeit hetriebenen
Studien und Versuche wurden deshalb beschleunigt und aus-
gedehnt. Sie fithrten im Juni 1933 zur Festsetzung der Auf-
gaben der Zugbeeinflussungseinrichtungen auf Schweizerischen
Bahnen durch die staatliche Aufsichtshbehérde und am
1. Dezember 1933 zum BeschluBl des Verwaltungsrates der
Schweizerischen Bundesbahnen, die elektrischen Triebfahr-
zeuge und Strecken mit der (in der Schweiz als |, Automatische
Zugsicherung® bezeichneten) Zugbeeinflussung nach der von
der ,,Signum* A. G., Fabrik fiir Stellwerk- und Signal-
anlagen in Wallisellen bei Zurich unter Mitwirkung
der Schweizerischen Bundesbahnen entwickelten elektro-
magnetischen Bauart auszuriisten. Die Arbeiten wurden un-
verziiglich in Angriff genommen und werden in 4 Jahren
durchgefiihrt sein.

Als wichtigste Bedingung bei der Wahl der Aufgaben und
der Bauart wurde gréBte Zuverlissigkeit an die Spitze

gestellt. Diese Bedingung in Verbindung mit der zweiten, dal}
die Kosten die sofortige und rasche Einfithrung trotz der
ungiinstigen Wirtschaftslage erlauben miissen, fithrte zum
Verzicht auf alle iiber das dringend Notige hinausgehenden
Forderungen an die zu erfiillenden Aufgaben. Linienbeein-
flussung in jeder bekannten Ausfithrung einerseits, Punkt-
beeinflussung mit Berithrung der Lokomofiv. wnd Strecken-
gerite anderseits, schieden aus diesen Griinden aus. Von den
ohne Berithrung der Geriite wirkenden Bauarten wurde der-
jenigen mit elektromagnetischer Uberbriickung des Raumes
zwischen den Begrenzungslinien fiir Fahrzeuge und lichten
Raum der Vorzug vor anderen, wie optischen usw. gegeben,
weil nach dem heutigen Stande der Technik elektromagnetische
Bauarten bei eher geringeren Kosten gegen die in der Schweiz
zu  beriicksichtigenden Witterungseinfliisse am  unempfind-
lichsten sind.

Mit Riicksicht auf die erwiihnten zwei Hauptbedingungen,
grofte Zuverlissigkeit bei tragbaren Kosten, wurde auf mehr-
fache Wirkung, Geschwindigkeitsiiberwachung usw. verzichtet,
da jede Vereinfachung ebensosehr die Fehlerquellen wie die
Kosten vermindert und zwar sowohl die Kapital- wie die
Erhaltungskosten. Man darf sich in der Schweiz darauf ver-
lagsen, daB der Fiihrer eines Triebfahrzeugs, der am Beein-
flussungspunkte wachsam ist, es auch bleibt wihrend der in
Frage kommenden kurzen Zeit bis zur Erfiillung des Beein-
flussungszweckes. Zum mindesten ist die Wahrscheinlichkeit,
daB der Fithrer nach wachsamer Vorbeifahrt am Beein-
flussungspunkt geistig versagt und dall daraus nachtriglich
noch eine wesentliche Gefahr entsteht, so aullerordentlich klein,
dafl ein Mehraufwand aus diesem Grunde unter heutigen
Verhiltnissen nicht begriindet schien. Immerhin wurde bei der
Wahl der Bauart auf spitere Entwicklungsmdoglichkeit Riick-
sicht genommen. Gegen die Gefahr des korperlichen Versagens
schiitzt die vorhandene Totmannsicherung.

Aus gleichen Griinden wurde anf Wirkung der Beein-
flussung heim Stillstand und kleinsten Fahrgeschwindigkeiten
verzichtet mit dem Vorbehalt, daB diese Wirkung in besonderen
Bedarfsfillen mit geringsten Kosten erzielbar sein mul}. Auf
der Strecke ist es so gut wie ausgeschlossen, dall mit kleinsten
teschwindigkeiten an Beeinflussungspunkten unachtsam vor-
beigefahren wird. Wo eine solche Gefahr ausnahmsweise ver-
mutet wird, ist es bei der gewihlten Baunart mdglich, mit ein-
fachen Mitteln die Beeinflussung auch im Stillstand zu erzielen.
Als Grenzgeschwindigkeiten fiir die Wirksamkeit der Beein-
flussung wurden 5 und 125 km/Std. ausbedungen. Die gewihlte
Bauart kann auch fiir sichere Wirkung bei groBeren Geschwin-
digkeiten ausgefithrt werden, doch fehlt in der Schweiz heute
die Méglichkeit, dies zu priifen und auf absehbare Zeit auch das
Bediirtnis.

Da die Beeinflussung an einem bestimmten Punkte eines
in beiden Richtungen befahrenen Gleises in der Regel nur fiir die
eine Fahrrichtung gewiinscht wird, die elektrischen Trieb-
fahrzeuge aber beim Richtungswechsel nicht gedreht werden,
ist die doppelte Ausfithrung eines Teils der Einrichtungen auf
den Triebfahrzeugen unvermeidlich. Es wurde verlangt, dal}
dadurch méglichst geringe Mehrkosten entstehen und dall eine
der beim Richtungswechsel ohnehin nitigen Handlungen des
Fithrers selbsttitig anch die Zugbeeinflussungseinrichtungen
fiir die betreffende Fahrrichtung umschalte, damit das Um-
schalten nicht vergessen werden kann. Es besteht die
Moglichkeit, das fiir eine Fahrrichtung jeweils unbeniitzte
Gerit des Triebfahrzeugs fiir erweiterte Aufgaben der Zug-
beeinflussung, z. B. fiir Geschwindigkeitsiiberwachung nutzbar
zu machen.
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Bei der Festsetzung der Aufgaben der Zugheeinflussung
wurde die Priifung der Wachsamkeit an die Spitze gestellt. Die
Wiederholung der Streckensignale im Fithrerstand wurde bei
der vortrefflichen Sicht vom Fithrerstand elektrischer Trieh-
fahrzeuge auf die Strecke als unnétig erachtet und iiberdies

Uberwachung ist deshalb anf den Augenblick der Fahrt iiber
cinen wirksamen Beeinflussungspunkt beschrinkt und besteht
darin, dal} im Augenblick der Beeinflussung eine Marke auf dem
Papierstreifen des schreibenden Geschwindigkeitsmessers ge-
zeichnet wird, wenn die Wirkung nicht rechtzeitig wihrend des
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Abb. 1.
Schaltplan der Zugbeeinflussung Signum.
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Legende zu Abb. 1.

Pos. Cegenstand Pos. Gegenstand Pos. Gregenstancd
D | Normale (Gleichstromschalttafel 181 | Druckknopfschalter 240g | Uberwachungsrelais
5 | Hauptschalter 182 | Sicherheitsapparat h | Funkenléschgleichrichter
111 | Batterie a | Magnetspule i | Widerstand
112 | Sicherung fiir Batterie b | Auslgsekontalt k | Kondensator
113 | Schalter 5 o ¢ | Kontakt fiir Summer 241 | Kontakt am B.V.-Hahn
126 - ., Steuerstrom 184 | Summer 242 | Wachsamkeitstaste
127 | Sicherung ., » — e - S me e 243 | Geschwindigkeitsmesser
129 | Fernbetitigung fiir Stromabnehmer 240 | Apparatekasten 244 | Signallampe
135 | Antrieb des Hauptschalters a | Sicherung 245 | Frregermagnet
a | Auslosespule b | Schalter 246 | Empfangsmagnet
¢ | Unterbrechungskontakt ¢ | Richtungsrelais — - - = = = = = = —
= i % = == d | Empfangsrelais 250 | Gleismagnet
— = = - — — e | Zwischenrelais 251 | Signalkontalt
180 | Pedalschalter f | Hauptrelais

grundsitzlich abgelehnt, weil sie die aufmerksame Strecken-
beobachtung nicht fordert. Als zweite Aufgabe wurde die Aus-
schaltung der Zugkraft und Bremsung des Zuges bei fehlender
Wachsamkeit verlangt. Ist der Fithrer wachsam, so soll jede
Wirkung unterhbleiben.

Fir die Wachsamkeitsprifung gilt die erwihnte Bedingung,

daf} sie den Fiihrer maglichst wenig in Anspruch nehmen soll,
um unbewuliten Gewohnheitshandlungen vorzubeugen. Die

Uberfahrens des wirksamen Streckengerites vom aufmerk-
samen Kihrer durch Driicken einer Wachsamkeitstaste ver-
hindert wird. Die Uberwachung der Wachsamkeit beim Be-
fahren unwirksamer Beeinflussungspunkte (z. B. Signal in
Fahrstellung) wurde weder als ndtig noch als zweckmiBig
erachtet, sie kann aber ohne Schwierigkeit spiter eingefiihrt
werden, wenn sich das Bediirfnis zeigt.

Mit der Wachsamkeitstaste wird die Beeinflussung ent-
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weder verhindert oder, wenn sie schon eingetreten ist, ihre Aus-
wirkung unterbrochen. Da die Einrichtung ein hirbares Signal
im Fiihrerstand ertonen 1a8t, bevor die weitere Wirkung, haupt-
sichlich die Bremsung des Zuges eintritt, so hat der Fiihrer
Gelegenheit, die Fithrung des Zuges in die Hand zu nehmen,
auch wenn er im Augenblick der Beeintlussung nicht wachsam
war. Die mangelnde Wachsamlkeit wird jedoch im Augenblick
des Befahrens des Beeinflussungspunktes auf dem Geschwindig-
keitsstreifen markiert, der Fithrer wird sich deshalb nicht auf
die Beeinflussung verlassen. Dal} er die Beeinflussung ver-
hindern oder unterbrechen und dennoch nicht entsprechend der
beabsichtigten Kinwirkung handeln kénnte, wird nicht be-
fiirchtet.  Selbstversténdlich lifit sich die Méglichkeit der
Unterbrechung nach der eingetretenen Beeinflussung leicht
beseitigen oder von einer zweckentsprechenden Handlung des
Fiihrers (Bremsen usw.) abhingig machen, wenn die Erfahrung
sich nicht mit der Voraussicht decken sollte.

Auf eine Beeinflussung vor Langsamfahrstellen, z. B.
ablenkenden Weichen, wird vorldufig in der Regel verzichtet.
Wo sie ausnahmsweise als notig erachtet wird, begniigt man sich
mit der normalen Wachsamkeitskontrolle in der bei schwei-
zerischen Personalverhéltnissen zuldssigen Annahme, dafl der
I'iibrer kurz nach der bestandenen Priifung seiner Wachsamkeit
Langsamfahrstellen nicht mit unzulissiger Geschwindigkeit
befihrt.  Spétere Anwendung einer Geschwindigkeitsiiber-
wachung an solchen Stellen ist leicht moglich, wenn sich wider
Erwarten das Bediirfnis dafiir zeigt.

Allen erwiihnten vorliufigen Verzichten auf verfeinerte
Beeinflussungsziele liegt die Auffassung zugrunde, daB ein-
fache, grofite Zuverlissigkeit versprechende und mit nicht zu
vernachlissigender Héaufigkeit vorkommende Gefahren beriick-
sichtigende Finrichtungen, die sofort und rasch auf méglichst
vielen Strecken und Triebfahrzeugen angebracht werden
konnen, vorzuzichen seien vor andern, die auch Gefahr-
mdoglichkeiten von sehr geringer Wahrscheinlichkeit beriick-
sichtigen, ihrer héheren Kosten wegen aber bei heutigen Ver-
héltnissen nicht mit der wiinschbaren R,a.nohhc‘lt eingefiihrt
werden konnten.

Vorerst werden die Einfahr- und Streckenblocksignale
gegen das Uberfahren in Haltstellung gesmholh Die Beem-
flussungsstreckengeriite werden bei den in Bremswegabstand
vor diesen Signalen stehenden Vorsignalen angebracht und so
mit diesen Vorsignalen verbunden, daf sie nur wirken, wenn
das Hauptsignal Halt gebietet.

Die Wirkungsweise dér Zugbeeinflussung Bauart
Signum und der Totmannsicherung geht aus dem Schema
Abb. 1 hervor. Als gemeinsames Gerit, welches entweder von
der Totmannsicherung, oder von der Zugbeeinflussung in
Titigkeit gesetzt wird, um die beabsichtigten Wirkungen auf
Zugkraft und Bremse auszuiiben, dient der bekannte, von
Brown, Boveri & Cie. in Baden (Schweiz) gebaute so-
genannte Sicherheitsapparat (Abb. 2). Er besteht aus einem mit
dem Geschwindigkeitsmesserantrieb verbundenen Schnecken-

getriebe 182¢, dessen Eingriff durch einen von der Be-
leuchtungs- und Steuerstrombatterie 111 der Lokomotive

(Normalspannung 36 V) gespeisten Elektromagneten 182a
verhindert wird, solange der Magnet erregt ist. Der Stromkreis
der Magnetspule geht nacheinander iiber den FuBschalter 180
oder einen der Druckknopfschalter 181 der Totmannsicherung
und iiber das Hauptrelais 240f der Zugbeeinflussung. Die
Schalter 180 und 181 der Totmannsicherung sind durch
Iihrung der Speiseleitung 20 {iber einen beim IMihrerstands-
wechsel ohnehin zu betétigenden Schalter, in dem in Abb. 1
gezeichneten Beispiel iiber den Schalter 129 zur Steuerung der
Lokomotiv-Stromabnehmer, nur im benutzten Fiihrerstand
angeschlossen.

Wird der Stromkreis des Magneten 182a aus irgend einem

Grunde, sei es durch Entlas'tung der FuB}- oder Druckknopf-
schalter 180 und 181 der Totmannsicherung, durch das Haupt-

relais 240f der Zugbeeinflussung, durch L(-'ltungsmlterhru(-h
infolge cines Schadens oder durch Entladung der Batterie
spannungslos, so kommt das Schneckengetriebe 182(: Zum
Eingritf. Nach kurzer Drehung des Schneckenradsegmentes
wird zuerst der Stromkreis der elektrischen Summer 184 in den
Fiihrerstinden geschlossen. Nach etwa 50 m Weiterfahrt ist das
Schneckenradsegment aus der Schnecke ausgelaufen, der
Schalter 182b zur Auslésung des Fahrstrom-Hauptschalters 5
wird geschlossen und das Ventil zur Verbindung der Haupt-
leitung der selbsttitigen Bremse mit der Alarmpfeife wird
gedffnet, wodurch gleichzeitig eine Schnellbremsung ein-
geleitet wird. Die Pfeife veranlafit die Bremser in den vor-
laufig noch vorkommenden handgebremsten Zugteilen von
Griterziigen ihre Bremsen anzuziehen.

Sobald durch einen der Schalter der Totmannsicherung
180 oder (81 bzw. durch das Hauptrelais 240f der Zugbeein-
flussung der Magnet 182a des Sicherheitsapparates wieder
Spannung erhiillt, werden alle diese Wirkungen unterbrochen.

Abb. 2.

Das Schneckengetriebe wird ausgekuppelt und das Schnecken-
rad ¢ geht durch Federwirkung in Bereitschaftsstellung zuriick,

Durch Drehung eines unter Bleiverschlul} stehenden Riegels
kann der Eingritf des Schneckengetriebes dauernd verhindert
und dadurch die Wirkung des Sicherheitsapparates aus-
geschaltet werden. Das darf nur bei Storungen geschehen.
Der Lokomotivfithrer muf} in diesem Falle sogleich Begleitung
durch einen zweiten Mann verlangen. Der Sicherheitsapparat
wird téglich einmal auf richtige Wirkung gepriift.

Die Unterbrechung des Stromkreises des Magneten 182a
durch das Hauptrelais 240f der Zugbeeinflussung tritt ein,
sobald bei gedffnetem Schalter 251 (Vorsignal in Warnstellung)
die in der Mitte und seitwiirts an den Triebfahrzeugen an-
gebrachten Ilektromagneten 245 und 246 mit wenigstens
5 km Std. Geschwindigkeit tiber die Gleismagnete 250 fahren.
Der Erregermagnet 245 ist durch Batteriestrom der Loko-
motive dauernd magnetisiert. In den in Reihe geschalteten
Wicklungen der beiden Gleismagnete 250 wird daher ein
Stromstol} erzeugt. Der eine derselben befindet sich in der
Mitte =zwischen den Schienen und dient fiir beide Fahr-
richtungen, der andere liegt aullerhalb derjenigen Schiene, die
in der Fahrrichtung, bei welcher eine Beeinflussung eintreten
soll, links liegt. Der Stromkreis der Wicklung des in gleicher
Lage tiber dem seitlichen Gleismagneten an der Lokomotive
angebrachten Empfangsmagneten 246 ist durch das Richtungs-
relais 240¢! iiber das Empfangsrelais d geschlossen, so dal}
darin bei der Fahrt iiber den gleichzeitig erregten seitlichen
Gleismagneten 250 ein Stromstol} erzeugt und der Anker des
Empfangsrelais d bewegt wird. Der Stromkreis des auf der
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anderen Lokomotivseite angebrachten, fiir die entgegengesetzte
Fahrrichtung dienenden Empfangsmagneten 24611 ist curch
das Richtungsrelais ¢! unterbrochen, so daf keine Beein-
flussung eintritt, wenn die Lokomotive iiber den rechts
liegenden Gleismagneten eines fiir die umgekehrte Fahr-
richtung bestimmten Beeinflussungspunktes einer einspurigen
Strecke fahrt. Die beiden Richtungsrelais 240¢ werden in
geeigneter Weise beim Fahrrichtungswechsel selbsttiitig ge-
steuert. In Abb. 1 ist ihre Steuerung mit Hilfe von Kon-
takten 241 an den Absperrhahnen BV zu den Fihrerbrems-
ventilen gezeichnet.  Diese Anordnung beriicksichtigt die
Bediirfnisse des Vorspanndienstes und der mit der Zug-
steuerung gefiihrten Ziige. Die Abb. 3 und 4 zeigen die Loko-
motiv- und Gleismagnete.

Ist der Schalter 251 geschlossen (Vorsignal in Fahrstellung),
so wird der seitliche Gleismagnet nicht erregt, weil die Wicklung
des mittleren Gleismagneten kurz geschlossen ist. Bs findet
dann keine Zugbeeinflussung statt.

die gleichen Wirkungen aus wie das Zwischenrelais e, sobald
der iiber die Spule des Uberwachungsrelais g fithrende Strom-
kreis des Erregermagneten 245 aus irgend einem Grunde
absichtlich oder durch Schaden unterbrochen wird. Geschicht
es absichtlich mit dem Schalter 240b, so werden durch diesen
gleichzeitig die Kontakte des Hauptrelais f kurz geschlossen,
um die Wirkung der Zugbeeinflussung zu verhindern. Der
Schalter b steht unter BleiverschluB und darf nur bei Storungen
beniitzt werden.

Wenn das Hauptrelais 2401 den Stromkreis des Sicherheits-
apparates 182 unterbricht, so schaltet es gleichzeitig die Signal-
Jampe 244 im besetzten Fiihrerstand (deren Stromkreis iiber
das Richtungsrelais 240c¢ fithrt) aus und die Markierungs-
vorrichtung am schreibenden Geschwindigkeitsmesser ein, so
dafBl bei jedem Spiel des Hauptrelais f sogleich eine Marke im
Geschwindigk(—ritsstreifen gezeichnet wird, auch wenn der Fiithrer
nachtriglich die Beeinflussung mit Hilfe der Wachsamkeitstaste

Abb. 3. Lokomotivmagnete iiber Gleismagneten,

Durch die erwihnte Bewegung des Ankers des Empfangs-
relais 240d beim Befahren eines Beeinflussungspunktes wird
ein von der Lokomotivbatterie iiber die Sicherung 240a, den
Schalter b, die Wachsamkeitstasten 242 in beiden Fiihrer-
stinden und die Magnetwicklung des Zwischenrelais 240¢
fiihrender Stromkreis geschlossen. Letzteres unterbricht hier-
bei den Haltestrom des Hauptrelais f — wodurch wie vorn
gezeigt, der Sicherheitsapparat 182 in Titigkeit gesetzt wird —
und schliefit gleichzeitig seinen eigenen Haltestrom, so daf der
Stromkreis des Sicherheitsapparates anch nach der Vorbeifahrt
am Beeinflussungspunkt unterbrochen bleibt.

Durch Driicken einer der Wachsamkeitstasten 242 wird die
Wirkung des Zwischenrelais 240¢ verhindert oder aufgehoben,
der Haltestromkreis des Hauptrelais f bleibt geschlossen oder
wird wieder geschlossen und die Beeinflussung unterbleibt oder
hort auf. Mufi an einem Vorsignal in Warnstellung vorbei-
gefahren werden, so mufl daher der Fihrer wihrend der Fahrt
iitber die Gleismagnete, deren Lage er auch bei Nacht oder
Schnee am Standort des Vorsignals erkennt, die Wachsamkeits-
taste driicken.

Da die Kontakte des Zwischenrelais 240e mit denjenigen
des Uberwachungsrelais g in Reihe geschaltet sind, iibt letzteres

Abb. 4,

Gleismagnete.

unterbricht. Das Freigeben der Fulischalter 180 dagegen wird
nicht markiert.

Die Signallampe 244 zeigt an, daBl die Kontakte des
Empfangsrelais 240d und die Spule des Zwischenrelais e ohne
Unterbrechung an die Batterie angeschlossen sind und das
Richtungsrelais ¢ fiir den besetzten Fithrerstand geschaltet ist.

Samtliche im Schema mit 240 bezeichneten Gerite sind in
einem zur Verringerung der Erschiitterungen federnd im
Maschinenraum der Triebfahrzeuge aufgehiingten Blechkasten,
untergebracht.

Die Zugbeeinflussung Bauart Signum ist auf der Strecke
Bern—Thun bei 14 Vorsignalen und sechs Lokomotiven einer
mehrjihrigen Dauerprobe unterworfen worden, und hat sich
dabei vorziiglich bewihrt. Versager sind nie vorgekommen.
Unbeabsichtigte Einwirkungen, die anfinglich heim Fahren
iiber griofere Kisenmassen ecintraten, sind nach Vornahme
einiger Verbesserungen an den Geriten fast ganz ausgeblieben.
Schiden sind  trotz der behelfsmiBigen Ausfithrung der
Probegerite und Kabelverbindungen, die bei der endgiiltigen
Ausfiihrung namhafte Verbesserungen erfahren, nicht vor-
gekommen, so daB zu erwarten ist, daB die Einrichtungen
eine lange Lebensdauer haben und geringe Erhaltungskosten
verursachen werden,




240

Wanner, Verkehrsteilung und Zusammenarbeit von Bahn und Automobil in der Schweiz.

Organ f. d. Fortschritie
des Eisenbahnwesens.

Die gesetzliche Verkehrsteilung und Zusammenarbeit von Bahn und Automobil in der Schweiz,

Von Dr. jur. Fritz Wanner, Generalsekretariat der Schweizerischen Bundesbhahnen,

I. Allgemeines.

Die Schweiz ist eines der wenigen Lénder, die bis zur
Stunde den Wetthewerb von Bahn und Automobil, wenigstens
anf dem Gebiet des Giiterverkehrs, noch nicht durch gesetz-
geberische MaBnahmen in geordnete Bahnen gelenkt haben.
Das heifit nicht, dalB sich in unserem so dichtbesiedelten Land
mit einem weitveriistelten Eisenbahnnetz und einer stark ent-
wickelten Automobilisierung das Problem einer gesetzlichen
Verkehrsteilung nicht ebenso brennend gestellt hitte wie im
Augland. Indessen muBite die Lisung dieser Aufgabe trotz
dringender Mahnrufe der Bahnverwaltungen — erinnern wir
pur an die Denkschrift ,,Caveant Consules ! der Schweizerischen
Bundeshahnen vom November 1930 — vorlaufig vor anderen
groflen Gesetzesarbeiten zuriicktreten.

Wenn durch diesen Zeitverlust die Gefahr groll geworden
ist, daB die spitere Gesetzgebung in die bestehenden Wett-
bewerbsverhiltnisse nm so tiefer und schmerzlicher eingreifen
miisse, go steht dem auf der andern Seite der Gewinn gegeniiber,
aus den Erfahrungen der Léander mit fortgeschrittener Gesetz-
gebung fiir unsere Losung die Nutzanwendung zu ziehen. Der
IEntwurf des schweizerischen Verkehrsteilungsgesetzes,
dag am 23. Januar 1934 mit der zugehdrigen Botschaft vom
Bundesrat verabschiedet wurde und noch im Lauf dieses Jahres
die eidgendssischen Riite beschiftigen wird — die Erstbehand-
lung liegt beim Stinderat, der in der Juni-Session in die Be-
handlung der Vorlage eingetreten ist und ihr mit groBer

Mehrheit zugestimmt hat — st deshalb auch in den
auslindischen Fachkreisen gréfitem Interesse begegnet. Das

mag bis zu einem gewissen Grad berechtigt sein, weil er in
Kenntnis der Schwiichen der bisherigen gesetzgeberischen Kin-
griffe, aber auch in Beriicksichtigung der Verkehrsbesonder-
heiten unseres Landes neue und bisher beispiellose Wege ein-
schligt. Dies war um so eher moglich, als das dem Gesetz
zugrunde liegende System . einer kombinierten Beforderung
der Giiter auf Schiene und Stralle durch die sogenannten
Asto-Versuche der Schweizerischen Bundesbahnen experi-
mentell seit zwei Jahren in verschiedenen Gebieten des Landes
erprobt worden ist. Diese Asto-Versuchsdienste vermitteln
dem Volk und den Behérden fir die mit dem neuen Gesetz
einzufithrende gemischte Betrichsweise, die nach dem Vor-
bild der Post auch fiir die Giterbeforderung die
liickenlose Haus-Hausbedienung ermdglichen soll,
einen praktischen Anschauungsunterricht von unschétzbarem
Wert. Wird doch aus ihnen am deutlichsten ersichtlich, in
welcher Art das (lesetz den Verkehr teilen und die Zusammen-
arbeit von Bahn und Automobil sicherstellen will.
BErleichtert wurde die Aufstellung eines solchen Gesetzes-
entwurfes durch die Tatsache, daB zu den Vorarbeiten die
Bahnverwaltungen und die Automobilinteressenten in weitest-
gehendem MaBe zugezogen wurden. In monatelangen Ver-
handlungen suchten die Fachleute des Stralen- und Schienen-
verkehrs sich iiber die Grundsitze einer gesetzlichen Lisung
zu verstindigen. Diese Bemiithungen fanden schlieBlich ihren
erfolgreichen Abschlufl in der Unterzeichnung der sogenannten
Ubereinkunft vom 27, Mai 1933 durch die Bahnverwaltungen
und die Hauptverbiinde des Transportgewerbes und der Aunto-
mobilindustrie. Der Ubereinkunft beigegeben war ein gemein-
samer Vorentwurf fiir ein Bundesgesetz iiber die Verkehrsteilung
und Zusammenarbeit von Bahn und Automobil. Die Ent-
stehungsgeschichte des Entwurfes und seine ausfithrliche Be-
grimdung finden sich in einem gemeinsamen Bericht des Ver-
waltungsrates und der Generaldirektion der SBB., der am
26. Juni 1933 dem eidgendssischen Post- und Eisenbahn-
departement erstattet wurde. Da der Entwurf auch die Zu-

stimmung der Hauptgruppen der Verfrachter, des Schweize-
rischen Handels- und Industrievereins, des Schweizerischen
Bauernverbandes und des Schweizerischen Gewerbeverbandes
gefunden hatte, konnte er von den Behdrden fast unveriandert
iibernommen werden. Die griindliche Vorbereitung der Vorlage
durch die Spezialisten des Strafien- und Schienentransportes
unter BegriiBung auch der Verfrachterkreise 146t eine rasche
parlamentarische Behandlung und die wegen des Zeitgewinnes
erwiinschte Vermeidung eines Abstimmungskampfes erhoffen.

I. Das neue Recht und die mit ihm erreichte Verkehrs-
verhesserung.

Das neue Gesetz beseitigt den fiir die.Transportkrise in
erster Linie verantwortlichen ungleichen Rechtszustand und
befreit das Transportgeschift hinsichtlich der rechtlichen Be-
handlung von der Zufilligkeit der technischen Mittel, die dabei
zur Anwendung kommen. Wer sich im Transportgeschift be-
titigt, soll, ganz gleichgiiltig, ob es sich um die Beforderung
von Personen oder Waren handelt, ob dabei als Transportmittel
die Bahn oder das Automobil dient, dem gleichen, die Gewerbe-
freiheit bis zu einem gewissen Grad einschrinkenden Recht
unterstehen. Das (Gesetz schlieit damit eine Liicke, die
zweifellos im heutigen Rechtszustand bestanden hat und setzt
die Voraussetzungen fiir eine einheitliche staatliche Verkehrs-
politik, wie sie vor dem Autkommen des Automobils in der
Eisenbahngesetzgebung vorhanden waren, seither aber wieder
verloren gegangen sind.

Diese Rechtsangleichung wird dadurch erreicht, dafi auch
fiir den gewerbsmilBigen GHitertransport mit Motorlastwagen
das Konzessionssystem eingefithrt wird. Auffallen mufi, dafl
der sogenannte Werkverkehr, der heute von groBerer wirt-
schaftlicher Bedeutung ist als der gewerbsmillige Automobhil-
giitertransport, in die staatliche Regelung nicht einbezogen ist,
Dies ist einmal damit zu erkliren, dali ein so weitgehender
Tingriff in den privaten Titigkeitshereich des einzelnen vor
dem Volk wohl kaum CGnade gefunden hiitte; sodann ist dem
Werkverkehr in der neuen Ordnung die Funktion eines
Frachtenregulators zugedacht, der immer dann spielen
wird, wenn die Tarife fiir die gemischte Beférderung héher sein
sollten als die im Werkverkehr normalerweise aufzuwendenden
Transportkosten. Das bedeutet eine Garantie dafiir, dall die
neue Transportorganisation, die auf grofie Riickgewinne im
Werkverkehr und auf den Wegfall aller Gewerbsméfligen Fern-
transporte rechnen kann, im ganzen eine Verbilligung der
Frachtgeschifte herbeifiihren wird, Sie hraucht dabei nicht
das Prinzip zu befolgen, durch die Einnahmen aus den Auto-
transporten alle ihre Ausgaben zu decken. Dies deshalb, weil
die Kisenbahnen den IKonzessioniren durch Vermittlung der
im Gesetz vorgesehenen Genossenschaft eine feste Traktions-
entschidigung ausrichten lassen. Die Eisenbahnen tragen denn
auch das Risiko allfilliger Verluste aus der Haus-Haus-
bedienung. Sie kénnen dies um so eher, als durch das Gesetz
einer weiteren Abwanderung von Schienentransporten auf die
Stralie Einhalt geboten wird. Der Abtretung des Verkehrs in
der Nahzone an das Automohil stehen die schon erwihnten
Gewinne in der Fernzone gegenitber sowie die Schaffung von
Neuverkehr in der Nahzone infolge der ErschlieBung neuer
Einzugsgebiete durch die Haus-Hausbedienung. Aus diesen
Griinden ist es nicht notig, dal die Astotransporte sich selber
erhalten; allfillige Zuschiisse der Bahnen werden auf der
anderen Seite wieder eingebracht.

Das Gesetr gliedert sich in zehn Abschnitte und enthélt
24 Artikel. Im ersten Abschnitt wird der Umfang der Kon-
zessionspflicht bestimmt.
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Fir den gewerbsmifligen Transport von Gitern und
Tieren mit Motorfahrzeugen auf &ffentlichen Stralien bedarf
es in Zukunft einer Konzession. Ausgenommen von der Kon-
zessionspflicht ist der Verkehr innerhalb der Gemeindegrenzen
oder auf Entfernungen von hdchstens 10 km StraBenlinge.
Desgleichen bleibt der sogenannte Werkverkehr, das ist die
Beforderung fiir eigene Bediirfnisse und mit eigenem Wagen
und Personal frei. Die Ausfithrung von Transporten fiir Dritte
ist dagegen dem Werkverkehr nur auf Verkehrsstrecken ge-
stattet, fiir die entweder keine Eisenbahuverbindung oder keine
Konzession fiir die regelmiflige Giiterbeférderung besteht.
Diese Bestimmung ist deshalb wichtig, weil der Werkverkehr
durch die billige Mitnahme von Riickfracht den Bahnen bis
jetzt schweren Schaden zufiigen konnte. Die konzessionsfreie
Nahzone von 10 km kann im Gebiet von Nebenbahnen durch
den Bundesrat eingeschrinkt werden, sofern deren Lebens-
fahigkeit es erfordert.

Der zweite Abschnitt handelt von den
Konzessionsarten. Es sind zwei Konzessions-
typen vorgesehen, eine Konzession N fiir die
Beforderung von Giitern und Tieren aller Art
und eine Konzession S fiir die Beférderung
von Umzugsgut, Mébeln und andern Giitern,
fitr welche die Strafllenbeforderung hesondere
transporttechnische Vorteile bietet (Abb. 1).
Die Konzession N wird in bestimmten Gebieten
erteilt, wobei der Verkehr auf einzelne
Strecken oder Ortsverbindungen beschrimkt
werden kann. Sie wird vom Verkehrs-
hediirfnis abhédngig gemacht: in Gebieten
mit Eisenbahnverbindungen ist fiir sie auller-
dem die gesetzliche Verkehrsteilung maf-
gebend. Damit soll ein System der Zusammen-

Riir alle Tarife bedarf es der Genehmigung durch das Post-
und Eisenbahndepartement. Es ist im weiteren eine enge Zu-
sammenarbeit mit der Post vorgesehen.

Der fiinfte Abschnitt enthilt die wichtigen Grundsitze
tiiber die Verkehrsteilung und Zusammenarbeit von Eisenbahn-
Motorfahrzeug. Der Rahmencharakter des Gesetzes wird hier
besonders deutlich. Bahnverwaltungen, Automobilinteressenten
und Post sollen sich avf Grund gesetzlicher Richtlinien iiber
eine zweckmailige Verkehrsteilung und Zusammenarbeit ver-
stindigen. Die Richtlinien, nach denen die Verstandigung
erfolgen soll, sind auf der Losung aufgebaut: ,, Der Eisenbahn
den Fernverkehr, dem Automobil den Nahverkehr®,
Jedes Verkehrsmittel soll jene Aufgaben zugewiesen erhalten,
die ihm dank seiner besonderen Eigenschaften und Veranlagung
zukommen. Durch die Erteilung von Konzessionen ist die
Haus-Hausbedienung zu foérdern; das Auto soll aber nicht
nur wie bisher zu Bahnerginzungsdiensten, sondern
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arbeit und Verkehrsteilung von Bahn und
Auto geschatffen werden, fiir das die Bundes-
babnen in den verschiedenen Astoversuchs-
diensten bereits die ersten Erfahrungen
gesammelt haben. (Asto = Automobil-Stiick-
gut-Transport-Organisation). Die Verbin-
dung des Astodienstes mit dem gesetz-
lichen Konzessionssystem stellt gegen -
iiber allen auslidndischen Konzessions-
gesetzen eine grundlegende Neuerung
dar. Die Schwierigkeiten, die die Beurteilung
des Verkehrshediirfnisses im Einzelfall bisher
bei allen Konzessionssystemen bereiteten, die
unabhingig von einer rationellen Eingliederung
des Motorfahrzeugs in den Eisenbahnbetrieb
aufgestellt wurden, werden auf diese Weise umgangen. Das
vorgesehene System der Zusammenarbeit ermoglicht ferner,
was sehr wichtig ist, nicht unbetrdchtliche Krsparnisse im
Eisenbahnbetrieb, die datiir verwendet werden kémnen, die
Dienste der gesamten Transportorganisation fiir den Verfrachter
billiger zu gestalten.

SO

Der dritte Abschnitt regelt die Konzessionserteilung. Als
Konzessions- und Aufsichtsbehorde ist das eidgenossische Post-
und Eisenbahndepartement vorgesehen, das die onzession nach
Anhérung der beteiligten Kantonsregierungen, der Kisen-
bahnen und der Genossenschaft auf die Dauer von zehn Jahren
erteilb. In die Konzessionen kinnen Vorschriften iiber den
Umfang der Beforderungspflicht und iiber die Haftpflicht fiir
das Transportgut aufgenommen werden. Auch im Abschnitt
itber die Konzessionsauflagen finden sich die Bestimmungen
iiber die Tarifhoheit. Fiir die an Stelle der Eisenbahnen oder
in Verbindung mit ihnen ausgefithrten Straflentransporte nach
Konzession N setzen die Kisenbahnen die Tarife fest; fiir die
iibrigen StraBentransporte ist die (lenossenschaft zustdndig.

Organ liir die Fortschritte des IKisenbahnwesens, Neue Folge.

B = Eisenbahnen
A = Automobilinteressenten
K = Konzessionire

KN = Konzessionidre N
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Abb, 1.

Plan fiir den Geschiftsverkehr auf Grund der Verkehrsteilung und Zusammenarbeit
von Eisenbahn und Motorfahrzeug gemiB der Ubereinkunft vom 27. Mai 1933.

Legende:
K S = Konzessionire S
V = Verfrachter
P B = Privatbahnen
8 = Schiffunternehmen.

auch zu eigentlichen Bahnersatzdiensten verwendet werden.
Durch eine gewisse Riickbildung des Eisenbahnbetriebes will
man  sich jener gemischten Betriebsart der beiden
Transportmittel nihern, die sich wahrscheinlich
ergeben hitte, wenn in der technischen Entwicklung
das Automobil vor der Bahn gekommen wéare. Dies
wird erreicht durch die Abtretung des Nahverkehrs (in der
Yegel bis zu 30 km gesamte Transportlinge des Gutes) an das
Automobil und die Ubertragung des Giiterfernverkehrs
(in der Regel iiber 30 km gesamte Transportlinge des Gutes)
an die Eisenbahn. Die Nahverkehrsgrenze mag verhiltnis-
miBig tief erscheinen. Man muB sich indessen vor Augen halten,
daf} die Schweiz ein sehr dichtbesiedeltes Land mit einem aus-
gedehnten Eisenbahnnetz ist und dall die Entfernung von
Landesgrenze zu Landesgrenze im Maximum 300 km erreicht.
Die Nahverkehrsgrenze von 30 km kann tibrigens, sofern dies
aus betriebswirtschaftlichen Grimden der Eisenbahn angezeigt
erscheint oder wo sich dies sonst als zweckmiflig erweist,
iiberschritten werden. Auf diesem Verkehrsteilungsplan baut
12, Heft 1934, " 36
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Organ f. d. Fortschritte
des Eisenbahnwesens.

gich die sogenannte Automobil-Stiickgut-Transport-
Organisation=Asto auf, bei der die Stiickgiiter von den
Verkehrszentren aus nicht mehr auf der Schiene, sondern
auf der StraBle befoérdert werden (Abb. 2 und 3). Beim
Vollaushau der Asto auf das ganze Bundesbahnnetz werden
an Stelle der 641 heutigen Stationen mit Giiterabfertigung
nur noch 84 solche Verkehrszentren von den Stiickgiiterziigen

Die bisherigen Versuche gehen auf einem Netz von 274 km
oder tund einem Zehntel des fiir den Astodienst in Betracht
kommenden Bundesbahnnetzes vor sich. Sie beschéftigen
50 Lastwagen, die arbeitstiglich 4000 km zuriicklegen und
390 micht an der Bahn gelegene Ortschaften bedienen. Die
bedienten Landesgegenden erkliren sich von der neuen
Organisation befriedigt und es liegen bereits Erklirungen von
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Abb. 3. Erste Asto-Versuchsstrecke Winterthur—Romanshorn, 57 km.

direkt bedient. Die Bedienung aller Zwischenstationen und
der wvielen nicht an der Bahn gelegenen Ortschaften und
Weiler erfolgt durch das Automobil. So entsteht eine Giiter-
Haus-Hausbedienung, die ihr Vorbild im Paketabhol- und
Zustelldienst der Post hat. Fir die Bahnverwaltungen ergibt
sich die Maglichkeit, bei dieser Organisation ganze Giiterziige
ausfallen zu lassen und die noch beibehaltenen Ziige stark
zi beschleunigen. Desgleichen wird eine bessere Auslastung
der Ziige erméglicht. Es ergeben sich somit erhebliche Ein-

sparungen an Zugférderungskosten wie auch an Wagenmaterial.

namhaften Werkverkehrsfirmen vor, dafl sie beim Vollausbau
der Asto auf die Haltung eigener Transportdienste verzichten
werden.

In den Richtlinien ist ferner die Bildung einer Genossen-
schaft vorgesehen, durch welche die Zusammenarbeit der
einzelnen Verkehrsmittel gefordert werden soll. Die Ge-
nossenschaft ist fir die Aufstellung der Tarife, fir die Ab-
rechnung, die gemeinsame Werbung usw. ndtig. Gerne hétte
man den Konzessiondren ein freieres Wirkungsfeld eingerdumt
und ihnen den Zwangszusammenschlufl in dieser Genossen-
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schaft erspart. Bei niherer Prifung mufiten sich aber die
Fachleute sagen, dall cdies aus praktischen Griinden nicht
moglich sei. Der Verfrachter will den Frachtvertrag nur mit
einem Unternehmer abschlieBen und auch iiber die Kosten
nur mit einer Stelle abrechnen. Die Tarife miissen nach
einheitlichen Grundsitzen aufgestellt, verdffentlicht und an-
gewendet werden. Die Bahnen haben bereits den geeigneten
Apparat, die auf das ganze Land verteilten Giiterannahme-
stellen und das filr ‘die Abrechnung geschulte Personal. Ks
ist deshalb zweckmiflig, ihre Dienste weitgehend in Anspruch
zu nehmen.

Kommt eine Verstindigung auf Grund der gesetzlichen
Richtlinien nicht zustande, so trifft der Bundesrat subsididr die
fiir die Verkehrsteilung und Zusammenarbeit nétigen An-
ordnungen.

Ein weiterer Abschnitt des Gesetzentwurfs handelt von
der beim Post- und Eisenbahndepartement geschaffenen be-
sonderen Kommission, in der die Eisenbahnverwaltungen,
das Strallentransportgewerbe und die Verfrachter gleicher-
maflen vertreten sind. Diese Verkehrsteilungs-Kommission
erhilt fiur die Handhabung des Gesetzes und die Ausgestaltung

seiner vielen Rahmenbestimmungen sehr weitgehende Kom-
petenzen.

Die verbleibenden Abschnitte handeln von den Strafbe-
stimmungen und vom Konzessionsentzug, vom Beschwerde-
verfahren, den Ubergangs- und SchluBbestimmungen und
kénnen hier iibergangen werden.

Damit dirfte das schweizerische Verkehrsteilungsgesets
in seinen Grundziigen dargestellt sein. Es vermeidet, die Nach-
teile einer Monopollisung, stellt aber mittels des Konzessions-
systems die durch den ungeregelten Strallentransport verloren-
gegangene Verkehrseinheit wieder her. Der tffentliche Trans-
portapparat wird vervollkommnet, ohne dafl der Staats-
betrieb eine Erweiterung erfihrt. Das Gesetz vermeidet
eine starre Losung und erhélt durch die verschiedenen Rahmen-
bestimmungen die Méglichkeit einer Forthildung durch die
Praxis. Es rdumt dabei dem Transportgewerbe, den Bahn-
verwaltungen und den Verfrachtern Befugnisse ein, die in der
Richtung einer berufsstindigen Ordnung liegen und dem
Grundsatz der Sachkompetenz erfreulich zum Durchbruch ver-
helfen. Es kann deshalb berufen sein, Weghereiter fiir eine
neue, wirtschaftspolitische Gesetzgebung zu sein.

Der Wildbach St. Barthélemy im Wallis.

Von Hans Nydegger, Sektionschef fiir Tiefbau hei der Generaldirektion.

Der Wildbach, iiber dessen Verheerungen und ihre Be-
kimpfung hier in Kiirze berichtet werden soll, entspringt
nordgstlich der Dent du Midi, jenem Gebirgsmassiv, das
die Szenerie des oberen Genfersees, von der Gegend von
Montreux aus gegen das Rhonetal gesehen, so wirkungsvoll
abschlieBt. Der Bach ergief3t sich 3 km siidlich des Stadtchens
St. Maurice im Unterwallis in die Rhone. Auf seinem Lauf
legt er 7km, horizontal gemessen, und einen Hé&henunter-
schied von rund 2000 m zuriick. Sein Hinzugsgebiet umfaft
12,5 km?. Diese betrachtliche Ausdehnung und der geologische
und klimatische Charakter des Sammelgebietes (leicht ver-
witterndes Gestein und schattige, dem Lawinenfall ausgesetzte
Schluchten) geben dem St. Barthélemybach alle Eigenschaften
eines gefdhrlichen Wildbaches.

Die im Laufe der Zeit durch den Wildbach zu Tale be-
forderten enormen Geschiebemassen bilden einen das breite
Rhonetal fast vollstindig abriegelnden, méchtigen Schutt-
kegel, dessen Spitze 150 m tiber der Talsohle liegt. Der Rhone-
fluly ist vollstindig an das gegeniiberliegende steile Felsufer
gedringt worden. Die Kantonsstrafle nach Sitten und die
zweigleisize Bahnlinie Lausanne-Simplon der SBB
fihren in einem nach Osten ausbolenden Bogen iiber den
unteren Teil des Schuttkegels hinweg.

Wie die Chronik meldet, soll sich hier ‘'m Jahre 563 unserer
Zeitrechnung ein méchtiger Murgang, verursacht durch einen
Bergsturz im Ursprungsgebiet des Wildbaches, ereignet haben,
wobei eine riémische Siedlung unter dem Schutt begraben.
die Rhone zugefiillt und zu einem groflen See gestaut wurde.
Spiitere Aufzeichnungen berichten von Ausbriichen des Wild-
baches in den Jabren 1635 und 1636, wobei wiederum die
Rhone durch Geschiebe bis weit ins Tal hinauf zuriick-
gestaut wurde, bis der Flull den Schuttriegel durchbrach und
in der unterhalb liegenden Gegend Verheerungen anrichtete.
Im vorigen Jahrhundert mufl der Barthélemybach besonders
hiufig und bés gewiitet haben. Nicht weniger als acht grofie
Ausbriiche werden in der Zeit von 1829 bis 1891 verzeichnet.
Die Bahnlinie, die im Jahre 1859 ertffnet worden war, wurde
in dieser Zeitepoche verschiedene Male von Murgingen iiber-
schiittet.

Am schlimmsten hat der Wildbach der Bahnlinie in den
Jahren 1926 und 1927 mitgespielt. Ende September und
anfangs Oktober 1926 erfolgten nach vorangegangenem wolken-

bruchartigem Regen kurz nacheinander drei Murginge, die
gewaltige Massen von Schlamm, Schutt und Felsblocken zu
Tale wilzten. Sowohl die Stralienbriicke wie die zweigleisige,
80 t schwere Bahnbriicke iiber das Hauptgerinne des Baches
wuvden weggerissen, der Bahnkérper wurde mit Schutt dber-
deckt. Das Rhonebett wurde durch die Geschiebemassen voll-
stindig abgeriegelt und der Flull bahute sich hart dem rechten

p
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Abb. 1. Ubersichtskarte des Gehietes des St. Barthélemybaches,

Steilufer nach einen neuen Weg. Der Bahnverkehr érlitt eine
Unterbrechung von sechs Tagen und eine Woche spiter noch-
mals von 20 Std. Schon im August 1927 wiederholte sich der
Ausbruch des Wildbaches, der wieder eine Betriebsunter-
brechung von acht Tagen zur Folge hatte. Bei diesen Aus-
briichen folgten die Murgiinge dem Hauptlautf des Baches auf
dem Schuttkegel; dieses Gerinve wurde vollstindig aufgefiillt.
Dagegen blieb das etwas siidlich davon gelegene Nebengerinne
mit seinen Briicken unberithrt. Fiir die Bahn wirkte sich der
Umstand nachteilig aus, dall die Linie beiderseits des Baches
in flachen Einschnitten verliuft, in welche die Schlammwogen
leicht eindringen konnten.

36%
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Im Juni und Juli 1930 hat der Wildbach wiederum fint- | schaffen.

mal kurz hintereinander Verwiistungen angerichtet. Diesmal

ist der Bach oberhalb der Strafle nach Norden ausgebrochen
und hat Kulturland, sowie den Oberwasserkanal des dortigen
Die Beschidigungen am

Elektrizitdtswerkes iiberschiittet.

Abh. 2. Der Schuttkegel des St. Barthélemybaches im Mai 1926

(vor dem ersten grof3en Ausgang).

Abb. 3.
wird die Rhone zugeschiittet und schafft sich ein neues Bett,

Durch den Ausbruch des Wildbaches im September 1926

Bahnkérper waren geringer als in den vorhergehenden Jahrven,
da die Bahn im Bereich dieser neuen Murginge ungefihr auf
der Hohe des Gelindes verliuft.

Wihrend der Verkehrsunterbrechungen auf der Bahn war
auch die Stralle unpassierbar; es war daher — mit einer
einzigen Ausnabhme im September 1926 — nicht mdéglich,
durch Autoverkehr zwischen den Nachbarstationen Ersatz zu

. : : Organ . d, Fortsehritie
t. Barthélemy im \‘Vﬂ.l}lﬁ. B 'ff.'ii'[T;is‘.;,|,”1:;-,\ i

Die internationalen Schnellziige und die Giiterziige
mufiten jeweils iiber den Lotschberg umgeleitet werden. Fiir
die anderen Ziige wurde ein Umsteigeverkehr durch einen iiber
die Schuttmassen behelfsméBig errichteten Weg durchgetiihrt.
Wiihrend der kritischen Zeit wurde oben beim Schluchtausgang

Abb. 4. Die Verheerungen der Ausginge von Juni und Juli 1930.

ein mit der Bahnbewachung telephonisch verbundener Beob-
achtungsposten eingerichtet.

Planungen fiir die SicherungsmaBnahmen.

Angesichts der Bedeutung der Simplonlinie mufite die
Bahnverwaltung Vorsorge treffen gegen die fortwihrende Be-
drohung dieses internationalen Verkehrsweges durch den
Barthélemybach. Die Studien wurden sofort nach den ersten
Ausbriichen des Jahres 1926 aufgenommen. Es kamen folgende
Lisungen in BErwigung:

1. Verlegung der Linie niher an die Rhone mit gleich-
zeitiger Hebung, um die gefihrdeten Stellen mit geniigender
Héhe und Lichtweite iiberbriicken zu kénnen. Da die Bahn
bereits eine durchgehende Steigung von 10V, avfweist, hitte
bei diesem Vorgehen das Lingenprofil in unzulissiger Weise
verschlechtert werden miissen, um eine wirksame Verbesserung
der Durchfluliverhiltnisse fiir den Wildbach zu erreichen.

2. Verlegung der Linie im Bereich des Schuttkegels auf
das andere Rhoneufer. Diese Lésung, die eine zweimalige
Uberbriickung der Rhone und einen etwa 2 km langen Tunnel
unter den rechtsufrigen Steilhdngen erfordert hitte, mufite
schon der hohen Kosten wegen fallengelassen werden.

3. Unterfahren des Schuttkegels in einem Tunnel. Der
bergminnische Tunnelbau durch einen mit groflen Felsblécken
und verschiedenartigem Schlammaterial durchsetzten Schutt-
kegel hat mit der Mdglichkeit aullergewohnlicher Schwierig-
keiten zu rechnen. Um diesen méglichst auszuweichen, miiite
der Tunnel entweder weit rickwirts in dem gewachsenen
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Felsen, oder aber in der Niihe des Kegelrandes, . h. in ge- | geblieben. Auch war zu beriicksichtigen, dafl bei einem er-

vinger Tiefe unter der Oberfliche und mit weitgehender An-
wendung der offenen Bauweise angelegt werden. Die erste
Variante erfordert eine viel gréfere Tunnellange und erhebliche
Kosten; die zweite Variante birgt die Gefahr in sich, dafB die
Bauarbeiten durch erneute Ausbriiche des Wildbaches ge-
fihrdet werden.

4. Verbauung des Wildbaches.

Die Untersuchungen des Oberlaufs des St. Barthélemy-
baches und die Erkenntnis der Ursachen der groBlen Murginge
der letzten Jahre zeigten klar den Weg iiber die zu treffenden
Vorkehrungen.

Ende September 1926 creignete sich am Ostgipfel der
Dent du Midi ein Felssturz. Infolge des gleichzeitig herrschenden
starken Regens schossen die abgestiirzten Felsmassen als
méchtiger Murgang zu Tal. Dabei wurde eine beim oberen

Abb. 5. Das Bett des St. Barthélemybaches auf der Alp Foillet.
Tiefe Korrosionsrinne in Moréne- und Gehiingeschnitt.

Eintritt in die Felsschlucht aus Felsblécken gebildete natiirliche
Sperre, die bisher den oberhalb liegenden Talboden der Alp
Foillet gegen Erosion schiitzte und abstirzende Felsblécke
zuriickhielt, zum Einsturz gebracht. Der Bach grub sich nun
tief in den Talboden ein und bildete eine michtige Erosions-
rinne mit fast senkrechten Wénden in dem aus losem Schutt
bestehenden Bachgrund. Damit wurde ein recht gefihrlicher
Zustand geschaffen. Wollte man die Sache sich selber iiber-
lassen, so miiliten die ihres Fulies beraubten Seitenhinge des
Baches im Gebiet der Alp Foillet immer weiter unterhshlt
werden und nach und nach einstirzen. Bei groflen Regen-
giissen waren damit die Voraussetzungen fiir weitere, hiufige
Murginge und Verwiistungen im Rhonetal gegeben. Die
finf Ausbriiche des Wildbaches im Jahre 1930 haben diese
Befiirchtungen bestitigt.

Durch die Verlegung der Bahnlinie in einen Tunnel wire
diese wohl fir lingere Zeit vor dem Wildbach und seinen zer-
storenden Angriffen gesichert worden, aber die auf dem Schutt-
kegel stehenden Weiler La Rasse und Epinassey, das Dorf
Evionnaz, die Kantonsstralle, das Elektrizititswerk und das
benachbarte Kulturland wiren in vermehrtem Mafle gefihrdet
LXXI. Band.
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heblichen Vorriicken des Schuttkegels die Rhone nicht mehr
weiter ausweichen kann. GroBere Murgéinge miifiten daher
friiher oder spiter Stauungen des Flusses und Uberschwem-
mungen zur Ifolge haben. Durch diese wirde aber die Bahn-
linie trotz des Tunnels in Mitleidenschaft gezogen.

Als wirksamste MaBnahme, die allen Beteiligten zugute
kommt, wurde die Verbauung des Talbodens auf der Alp
Foillet durch eine Reihe grofler Sperren beschlossen. Thr
Zweck ist ein doppelter:

Durch die natiirliche Auflandung hinter den Mauern wird
die oben erwihnte Frosionsrinne zugefiillt; die Seitenhiinge
erhalten wieder einen richtigen Ful}, womit die Vorbedingung
< Properiteri— Charakier Querprofil
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Abh. 6. Lingenschnitt der Sperrengruppe auf Alp Foillet,

Abh. 7.

Die fertigen Sperren Nr, 3 und 5.
halb der Mauern ist inzwischen vollstindig erfolgt.)

(Die Auflandung ober-

fiir ihre TFestigung und Bewachsung mit Gras und Striuchern
geschaffen wird. Sodann werden durch weitere Erhéhung und
Verlingerung der Sperrmauern moglichst breite, flache Ter-
rassén gebildet, die als Sammelbecken zur Ablagerung und
langsamer Weiterbeférderung der aus dem obersten, nicht ver-
baubaren Felskessel kommenden Geschiebe und Murgange
wirken werden.

Nachdem die Verhandlungen zwischen den SBB, dem
Bund, den Kantonen Waadt und Wallis und der Stadt Lau-
sanne (Besitzerin des Blektrizititswerkes) iiber die Kosten-
verteilung erledigt waren, wurde als erste Arbeit die Erstellung
einer mit Lastwagen befahrbaren Strafie nach dem 1100 m ii. M.
gelegenen Déorfchen Mex in Angriff genommen und von Mex
aus ein Baugleis von rund 2 km Linge bis zur Baustelle er-
richtet. Im Spatsommer 1930 konnte mit der Einrichtung der
Baustelle und mit den Griindungsarbeiten fiir die unterste
Sperrmauer (Nr.3) begonnen werden. Die Arbeiten waren
besonders schwierig, da noch grofie Schutt- und Schnee-
massen, von einer in Friithjahr niedergegangenen Lawine her-
rithrend, den Felsuntergrund bedeckten. Um beim Ausheben
der Baugrube in diesem schlechten Material den Frost =zu
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Hilfe nehmen zu kénnen, wurden die Arbeiten nach Moglich-
keit auch iber den Winter 1930/31 weitergefiihrt.

Die fertige Sperre Nr. 3 hat eine grofite Hihe von 27 m
und eine Lange der Mauerkrone von 114 m;
14300 m® Mauerwerk. Ahnlich grofle Abmessungen zeigt die
zweite, oberhalbliegende Sperre Nr. 5, die im Sommer 1931
in Angriff genommen wurde. Sie ist nicht, wie die Sperre Nr. 3,
auf Fels gegriindet, steht aber auf einer méchtigen armierten
Fundamentplatte aus rund 3000 m einbetonierten Kisenbahn-
schienen, die selbst bei allfilligen Unterspiilungen in der alten
Bachsohle einen unnachgiebigen Riegel bilden wiirde.

sie enthilt |

Mit Fertigstellung dieser beiden Sperrmauern Ende 1932
wurden die Verbauungsarbeiten vorlaufig eingestellt, da man
zunichst ihre Wirkung beobachten und namentlich die natiir-
liche Auflandung hinter den Sperren abwarten wollte. Diese
Auflandung ist bis zum Herbst 1933 fast restlos erfolgt. Da-
mit ist ein schéner Teil des oben genannten doppelten Zweckes
der Verbanung bereits erreicht worden. Wir diirfen aber dabei
nicht stehen bleiben, und so ist denn beabsichtigt, in den
| niichsten Jahren eine weitere Sperrengruppe auszufithren.

Damit hoffen wir dann den Wildbach, so weit es in mensch-
| licher Macht steht, gebindigt zu haben.

Biicherschau.

Dampfkraft, Berechnung und Bau von Wasserrohrkesseln und
ihre Stellung in der Energieerzeugung. Hin Handbuch fiir
den praktischen Gebrauch von Dr. Ing. F. Miinzinger. Zu-
gleich zweite neu hearbeitete Auflage von ,,Berechnung und
Verhalten von Wasserrohrkesseln®., Mit 566 Abbildungen,
44 Rechenbeispielen und 41 Zahlentafeln im Text sowie
20 Kurventafeln in der Deckeltasche. Berlin: Julius Springer.
Preis gebunden 40,— Z/.

Inhalt: T. Allgemeine Grundlagen fiir den Bau von Dampf-
kraftwerken. II. Umwandlung der Brennstoffwiirme in Arbeit.
TIT. Kesselbaustoffe. IV. Der Wéarmeiibergang in Wasserrohr-
kesseln. V. Der Wasserumlauf. VI. Feuerraum und Feuerungen.
VII. Das Verhalten von Dampferzeugern. VIII. Der Aufbau von
Wasserrohrkesseln. IX. Anlagekosten von IKesseln und Kessel-
hiiusern. X. Wirtschaftliche Fragen der Energieerzeugung und
-verteilung.

Das Buch behandelt vor allem Kesselanlagen von éffentlichen
Kraftwerken mit dem Zweck, die wirmetechnischen Berechnungen
und das Verhalten von Kesseln sowie ihre Beziehungen zum
iibrigen Kraftwerk zu zeigen.

Von den beiden ersten Abschnitten, die mehr einleitender
Natur sind, gibt der erste zuniichst eine kurze geschichtliche
Entwicklung sowie allgemeine Betrachtungen {iber den Bau und
Vertrieb von Dampfkraftmaschinen mit Angaben iiber Leistungs-

steigerung der Kesselanlagen durch Einfithrung von Dampf-
speichern, Kohlenstaubfeuerungen und Kiihlrosten. Der zweite

Abschnitt behandelt die Brennstoffe, Verbrennungsvorginge
besonders auf Wanderrosten und Staubfeuerungen; ferner die
Arbeitsprozesse der Dampfkraftmaschinen, da die Konstruktion
und Bemessimg der Kessel nicht nur vom wirtschaftlichsten
Kesselwirkungsgrad, sondern auch von dem Verfahren abhingt,
nach dem die angeschlossenen Kraftmaschinen arbeiten.

In den Abschnitten ITI bis IX ist das eigentliche Gebiet des
Kesselbaues bearbeitet. Darunter ist der Abschnitt IV iiber

den Wirmeiibergang von zentraler Bedeutung, da er die vom

Verfasser schon frither verdffentlichten Berechnungen der Kessel-
heizflache, des Zugverlustes von Heizflichen sowie die Voraus-
berechnung von Kesselwirkungsgraden umfaft. Die Berechnung
des Zugverlustes ist durch fiinf Beispiele erliutert. Fiir die Be-
stimmung der Heizfliche hat Verfasser mit Hilfe wvieler neuer
Erkenntnisse der letzten Jahre ein graphisch-rechnerisches Ver-
fahren ausgearbeitet, das gentigend genaue Lésungen auch ver-
wickelter Zusammenhénge ermoglicht. Zu diesem Rechenver-
fahren dienen die dem Buch beigefiigten graphischen Rechen-
tafeln, die durch eine groBe Anzahl von Beispielen erldutert
werden. Die Anwendung der Tafeln ist durch vier Grund-
aufgaben gezeigt und anschlielend sind zu Ubungszwecken zwei
vollstindige Kesselberechnungen durchgefiihrt. In dem SchluB-
kapitel iiber die Wirtschaftlichkeit der Energieerzeugung ist auch
die Frage der Spitzendeckung durch Speicher und Dieselmotoren
behandelt und auch angegeben, welchen Anteil die Braunkohle
gegeniiber der Steinkohle in der dffentlichen Elektrizitatsver-
sorgung Deutschlands hat.

Alle Betrachtungen des Buches sind auf die Wirtschaftlich-
keit eingestellt. Von der Ableitung von Formeln und von der
Behandlung rein wissenschaftlicher Fragen, die fiir die Praxis
weniger Bedeutung haben, ist vollstindig abgesehen. Hs setzt
auch keine héhere Mathematik voraus, so daf} es einem gréBeren
Leserkreis zugéinglich ist. Bei den vielen schematischen Ab-

das Kennzeichnende hervorgehoben. Die Formeln sind zwar in
angenehmer Weise durch Fettdruck hervorgehoben, es wiire aber
zu empfehlen, die Dimensionsangaben besser von den Formeln
abzuriicken. Man kann oft nicht unterscheiden, ob z. B. das m
oder m? anf S. 80, 83, 94, 115, 150 als Dimension oder als Be-
standteil der Formel aufzufassen ist. Dies sind jedoch nur kleine
Schénheitsfehler.

Im ganzen spiirt man an dem Buch, dall es aus eigenem
Schaffen und Erleben und aus eigenen Irfahrungen entstancden
ist.  Aus den angefiihrten Griinden sowie auch wegen der wver-
stindlichen Schreibweise kann das Buch allen mit Kessel- und
Kraftanlagen Befafiten bestens empfohlen werden. Feihl.

Dr. Ing. Hotz, Kostensenkung durch Bauforsehungen, Beuth-
Verlag G.m.b. H,, Berlin 8W 19. 278 Seiten mit 300 Abb.
Preis 12,756 ZH.

Das Buch behandelt in griindlicher und anregender Form
Baubetriebsforschungen an Wohn- und Siedlungsbauten. Mit der
Betriebsuntersuchung einer gemeinniitzigen Baugenoss=nschaft
sowie einer mittleren Bauunternehmung wird zuniichst ein Einblick
in geschéftliche Grundlagen erdffnet. Dann folgen mehrere Auf-
siitze iiber Preisberechnungen und Baubetrieb, teilweise auch iiber
die ,,Nachkalkulation®. Zwei weitere Hauptteile beschéftigen sich
mit Bauuntersuchungen an fertiggestellten Siedlungsgruppen und
mit Arbeitsuntersuchungen an Handwerkszeug, Maschinen und
Geréiten sowie an Fuhrwerk, Lastkraftwagen und Treckern. Alle
diese Untersuchungen wurzeln fest in der Erfahrung und sind fiir
den Baubeamten wie fiir den Unternehmer gleich wertvoll.

Eine besondere Hervorhebung verdient noch der einleitende,
allgemeine Abschnitt ,,Entwicklung und Gestaltung der Bau-
betriebsforschung®, der von Dipl.-Ing. Hans Rédthling be-
arbeitet ist. Die Darstellung beleuchtet den dufleren Werdegang
und den inneren Sachgehalt in gliicklichster Weise. Wie und
warum der Antricb von dem einzelnen Tatmenschen allmihlich
an Karperschaften {iberging, ist reizvoll dargestellt, ebenso die
Ausweitung der zuerst mit Vorliebe behandelten Zeit- und Be-
wegungsaufnahmen zu den Kernfragen, die mehr im gesamten
Geschiifts- und Baubetriebe zu suchen sind. Eine reichhaltige
Ubersicht iiber das Schrifttum regh zu weiterem Eindringen an.
Damit ist auf ein Gehiet verwiesen, das fiir den Hochbau, fir
den Ingenieurbau und fiir das Baumaschinenwesen groBe Be-
deutung hat. Dr. BIL

Spannungsregelung mit leittmmfornmt.oron Dr.Ing. 0. Léb] und
N.Hammerl. Berlin: Julius Springer 1933. 20" Seiten.
2, — RH.

Der von den Verfassern entwickelte und beschriebene Gleit-
| transformator regelt kontalt- und stufenlos, dhnlich einem Dreh-
| regler, Ein- und Mehrphasenspannungen bis 25 kV. Zwischen zwei
feststehenden Jocheisenpaketen, die die Sekundéirspulen tragen,
gleiten mittels Spindelantrieb die Schenkel mit der Primér- und
einer Dimpferwicklung. Der KraftschluB der sorgfiltiz be-
arbeiteten Gleitflichen hilt Streufeld und Leerlaufverluste klein.
Eine konstante Vorstufe sowie eine einfache Antriebsautomatik
erweitern den Anwendungsbereich. Der Gleittransformator diirfte
in einfacheren T\Tledelspnununésanlagen und in mittelgespannten
Uberlandnetzen, die eine billige und doch ausreichend empfind-
liche Leistungs- oder Spannungsregelung brauchen, gute Dienste

bildungen ist auf konstruktive Einzelheiten verzichtet und nur | leisten. Sch—1.
Als Herausgeber verantwortlich: Direktor bei der Reichsbahn Dr.Ing. Heinriech Uebelacker in Niirnberg. - Verlag von Julius Springer in Berlin.
Druck von Carl Ritter, G, m.Db. H. in Wiesbaden.



