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INHALT: Die Berninabahn, — Der Kraftbedarf der Gotthardbahn mit Riick-

sicht auf die Neuanlagen fiir deren elektrischen Betrieb. — Neuere Zircher Giebel-
Hiuser, — Die neuen elektrischen Lokomotiven der Berner Alpenbahn. — Bundesrat
L. Perrier. — Miscellanea: Schweiz. Bundesbahnen und Schweiz. Wasserkrifte. Bebau-

ungsplan fir Karlsruhe. Erweiterung der Kraftreserveanlagen der Stadt Ziirich. Standes-
rrag:n und Berufsmoral. Die Evertalsperre bei Hemfurth. Kraftgas-Generatoren zur
Vergasung von Koksgrus, Anthrazitgrus und Rauchkammerlosche. Grosse der Schau-

fenster. Hauenstein-Basistunnel. Schweiz. Verband fiiv die Materialpriifungen der Tech-
nik, Zur Frage der Gebirgs- und Gesteinsfestigkeit, — Konkurrenzen: Naturgeschicht-
liches Museum in der Rue Sturm in Genf. — Literatur: Beitriige zur Theorie und Be-
rechnung der im Eisenbetonbau iiblichen elastischen Bogen, Bogenstellungen und mehr-
stieligen Rahmen., — Vereinsnachrichten: Schweizerischer Ingenieur- und Architekten-
Verein. Ziircher Ingenieur- und Architekten-Verein. G, e. P.: Stellenvermittlung.

Tafeln 36 bis 39: Das ,,Schldssli* am Ziirichberg.
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Abb. 3r. Bahnkorper in der verbreiterten Strasse am Poschiavo-See.

Die Berninabahn.
Von Z. PBosshard, Ingenieur
der A.-G. Alb. Buss & Cie., Bauunternehmung in Basel.

(Fortsetzung von Seite 102.)

III. Normalien.
Die Ausfiilhrung der Berninabahn erfolgte auf Grund
folgender Annahmen und Normalien :
Die Maximalsteigung ist zu 709/ festgelegt worden.
Die vorhandene Terrainformation bedingte, dass von dieser
Maximalsteigung reichlich Gebrauch gemacht werden musste.
Die langste 709/-Rampe ist vorhanden zwischen dem
Hospiz und Poschiavo und erreicht, abgesehen von den in
den Haltestellen reduzierten Gefillen und der kurzen 159/,-
Strecke bei Cavaglia, die ansehnliche Linge von rund
18,3 km. Das gesamte Langenprofil weist folgende Steigungs-
verhiltnisse auf:

o bis 15% = 19949,50 m = 32,99,

15 , 509%0 = 12569,20 m = 20,79,
50, . 7000 = 28162,20 m = 46,4,
Ganze Bahnlinge = 60680,90 m — 100/,

Fast die Halfte der ganzen Bahnlinge liegt also in
der grossen Neigung von 50 bis 70 /4.

Bei der Ausfihrung wurde im allgemeinen 50 s als
Minimalradius eingehalten und nur an jenen Stellen, wo
dies gar zu grosse Mehrkosten verursacht hitte, darunter
gegangen. So kommt der zuldssige Minimalradius von 40 m
nur an einer Stelle (am Puschlaversee) vor; Radien von
45 m sind an sechs Stellen vorhanden.

Die bisherigen Erfahrungen im Betriebe der Bernina-
bahn zeigen, dass auch die Radien von 50 s den Betrieb
noch sehr ungiinstig beeinflussen und dass bei #hnlichen
Bahnprojekten besser nicht unter 60 m Minimalradius
gegangen wird.

Samtliche Kurven bis und mit 200 # Radius haben
Uebergangskurven erhalten. Fiir diese Ueberginge zwischen
der Geraden und den Kurven wurden folgende Regeln
aufgestellt: ; : &

Die Uebergangskurven sind kubische
Parabeln mit konstanter Lange von 20 m
fiur Strecken in o bis 500y Gefille und
von 15 m fiir Strecken in 50 bis 7009/
Gefille (Abbildung 28, Seite 144). '

Die Uebergangsbogen zweier Gegen-
kurven konnen sich in ihren Anfangs-
punkten beriihren; die minimale Linge der
Zwischengeraden zwischen den theoreti-
schen Bogenanfingen zweier Gegenkurven
ist daher gleich der Liange der Ueber-
gangskurve. »

Die Ueberhohungsrampen fallen zusam-
men mit den Uebergangskurven, d. h. die
Schieneniiberhthung beginnt mit o am
Anfang A4 der Uebergangskurve und wéchst
gleichmissig bis zum vollen Betrage bis
zum Ende B der Uebergangskurve. Die
innere Schiene bleibt bestindig in ihrer
normalen Lage, die Schienentiberhbhung
wird ausschliesslich durch Heben der #us-
sern Schiene herbeigefiihrt.

Die Spurerweiterung beginnt mit o am
theoretischen Bogenanfang, also im Punkte
D der Uebergangskurve und erreicht ihren
vollen Betrag im Endpunkte B der Ueber-
gangskurve; der Uebergang von der nor-

el Geleise neben dem Strassenkdrper.
R (Nordseite)

M. 1:150

Geleise auf dem Strassenkdrper.
(Nordseite)

Geleise im Strassenkérper versenklt.
(Sudseite)

Trockenmauwer.

i Ahl;‘ 30. . Norfhllien fiir, Geleise in un& neben der Strasse. 7
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