Zeitschrift: Schweizerische Bauzeitung

Herausgeber: Verlags-AG der akademischen technischen Vereine
Band: 45/46 (1905)

Heft: 14

Inhaltsverzeichnis

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften. Sie besitzt keine Urheberrechte
an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fir deren Inhalte. Die Rechte liegen in der Regel bei
den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Siehe Rechtliche Hinweise.

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numeérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En régle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. Voir Informations légales.

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. See Legal natice.

Download PDF: 30.03.2025

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://www.e-periodica.ch/digbib/about3?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/about3?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/about3?lang=en

8. April 1905.]

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 169

INHALT: Zur Geschichte des Simplon-Unternehmens. (Forts.) —
Wettbewerb fiir ein Post- und Telegraphen-Gebiude in La Chaux-de-Fonds. II.
— Wettbewerb fiir den Neubau eines Gesellschaftshauses der Drei E. Gesell-
schaften in Klein-Basel. — Umbau des Rathauses in Solothurn. — Feier des
Durchschlags am Simplon-Tunnel. — Miscellanca: Schiffahrt auf dem Ober-
rhein. Eidg. Polytechnikum. Umbau des konigl. Schauspielhauses in Berlin.
Stuttgarter Rathaus. Monatsausweis iiber die Arbeiten am Simplon-Tunnel.

Umfangreiche Gasmotorenanlage. Verkehr auf dem Pariser «Metropolitain».
Bau von Eisenbahnfahrzeugen in N.-Amerika i. J. 19o4. Alte Synagoge in
Toledo. Neues Telegraphenkabel im Atlantischen Ozean. Riitligruppe fiic das
Bundeshaus. 1. schweiz, Automobil-Ausstellung in Genf. Bezirksspital von
Interlaken. — Nekrologie: f{ C. Maraini. — Konkurrenzen- Kurhaus und
Schwefelbad in Lauenen bei Saanen. Knaben-Primarschul-Gebiude in Vevey.
— Vereinsnachrichten: G. e. P.: Stellenvermittlung.

Nachdruck von Text oder Abbildungen ist nur unter der Bedingung genauester Quellenangabe gestattet.

Zur Geschichte des Simplon-Unternehmens.

Von Ingenieur S. Pestalozzi in Ziirich.

(Fortsetzung.)

Die Erfahrungen beim Bau des Mont Cenis-Tunnels
und insbesondere des Gotthardtunnels hatten tbrigens noch
auf eine Schwierigkeit hingewiesen, an die man frither nicht
gedacht hatte, namlich auf die grosse Wéarmezunahme, die
im Innern von lan-
gen, tief unter den Ge-
birgsmassen  durch-
gehenden  Tunneln
angetroffen wird. In

III. Preis «ex aequo». Motto: «Mandat». — Verf.: Arch. Schaltenbrand in La Chaux-de-Fonds.

bestritt die Richtigkeit und Zuldssigkeit der von Stapff
aufgestellten Formel; die Wiarmezunahme nach dem Innern
der Erde hange nicht bloss von der vertikalen Tiefe unter
dem Erdboden ab, sondern vom Wiarmeleitungsvermogen
der zwischenliegenden Schichten und der Gestalt und Aus-
dehnung der Oberflaiche. Immerhin gab er zu, dass beim
Projekt von 1877 mit 18 507 m langem Tunnel die Warme-
verhiltnisse vielleicht weniger glinstige sein méchten als
bei einem Tracé, das mehr nach den Ideen von Favre und

Clo angelegt sei, weil

Wettbewerb fiir das Post- und Telegraphen-Gebidude bei einem solchen
in La Chaux-de-Fonds.

die tiberliegenden Ge-
birgsschichten  von
geringerer Michtig-

der Tat war die Tem-
peratur beim .Durch-
bohren des Mont
Cenis-Tunnels gegen
die Mitte hin bis auf
29,59 1im Gotthard-
tunnel bis auf 30,80
gestiegen und diese
Hitze, verbunden mit
grosser Feuchtigkeit
bei ungentigendem
Luftzutritt, war fir die
Gesundheit der Ar-
beiter von sehr nach-
teiligen Folgen ge-
worden. Man musste
daher beftrchten,
dass sich in einem
Tunnel von noch

keit wéaren. Durch
Vergleichung der
Langenprofile suchte
er darzutun, dass
die Verhéiltnisse fur
dieses Tracé dhnlich
seien wie im Gott-
hard-Tunnel und des-
halb auch keine we-
sentlich héhern Tem-
peraturen eintreten
dtrften.  Ferner
wandte er sich gegen
die Behauptung, bei
Temperaturen iiber
409 sei die Arbeit
im Tunnel unmog-
lich; das werde durch
anderweitige Erfah-

grosserer Linge, wie
es der Basistunnel
durch den Simplon
werden sollte, die Temperatur noch mehr steigern und
die Arbeit sich noch schwieriger gestalten, wonicht ganz
verunmoglicht werden konnte. Mit dieser Frage befasste
sich unter andern der Geologe des Gotthardtunnels, Herr
Dr. F. M. Stapfft), der fur die im Innern zu erwartende
Temperatur eine empirische Formel aufzustellen suchte,
nach welcher jene sich aus der mittlern Ueberhohung
des tiber der Tunnelachse liegenden Gebirges sollte be-
rechnen lassen. Wandte er diese Formel auf den Tunnel
nach Projekt Favre-Clo oder auch nach Projekt Lommel
an, so erhielt er, bei mittlern Gebirgsiiberh6hungen von
2220 bis 2250 m, eine Gesteinstemperatur bis auf 46,90
und eine zu gewiartigende Lufttemperatur von 47,79 Werte,
bei denen jede Arbeit unméglich wire. Fir das Tunnel-
tracé nach Stockalper wiren die Verhiltnisse etwas giin-
stiger, doch hatte man immer noch mit dem Warmegrad von
39,7 ° zu rechnen. Wollte man vermeiden, Temperaturen
anzutreffen, die hoher als die im Gotthardtunnel beobachteten
waren, so misste man den Tunnel bis in die Hohe von
ctwa 1100 722 hinaufriicken, dann wiirden aber alle fiir den
Basistunnel hervorgehobenen Vorteile (leichte Zufahrten,
geringe Steigungen, grosse Verkehrszonen gegentiber den
Konkurrenten) verloren gehen. SR

Diesen Behauptungen Stapffs trat Lommel in einem
Vortrag entgegen, den er in der Versammlung der schwei-
zerischen naturforschenden Gesellschaft im September 1880
in Bex hielt und der spiter als Broschiire: ,Etude de la
question de chaleur souterraine® im Druck erschien.?) Er

Perspektive

1) «Eisenbahn», Bd. XI, Nr. 13.
2) «Eisenbahn», Bd, XIII, Nr. 22 u, 23.

des Gebaudes.

rungen (Comstock-
Gruben in Amerika)
widerlegt; die Haupt-
| schwierigkeit liege in der Feuchtigkeit, und diese sei zu iiber-
winden durch eine geeignete Baudisposition, méglichst rasches
Vortreiben des Richtstollens, gentigende Ventilation usw.

Uebrigens fand sich Lommel noch durch andere Griinde
veranlasst, nicht auf seinem Tracé von 1877 zu beharren.
Inzwischen war ja die nordliche Tallinie bis Brig vollendet
und dem Betrieb tbergeben worden; sollte nun die Strecke
Visp-Brig auch fur den internationalen Verkehr nutzbar
werden, so durfte die Tunnelmiindung nicht mehr auf
711 m Hohe bei der Saltine angenommen, sondern sie
musste ins Rhonetal oberhalb der nunmehrigen Endstation
Brig verlegt werden. Ferner lautete das geologische Gut-
achten dahin, dass beim Durchbruch nach dem Tracé von
1877 Gipsschichten angetroffen wiirden und Infiltrationen
von Wasser von der Saltine her zu gewirtigen wéren,
was beides bei Wahl der tiefern, von der Saltine weiter
abliegenden Tunnellage nicht oder doch in sehr geringerem
Grad eintreten durfte. Das modifizierte Projekt Lommel
lautete daher: Nordmiindung auf 690 m, Studmindung auf
625 m, Kulmination auf 709,6 m, Tunnellinge 19 600 2,
Steigung in der Nordhilfte 2 0/, in der Siidhilfte 8,2 9/y,.
Vom Stidausgang unterhalb Iselle liess sich die Bahn auf
der linken Seite der Diveria mit 22 9/ Gefall nach Domo
d'Ossola hinunterfihren.

Um der Konzession nicht verlustig zu gehen, legte
die Direktion der Simplonbahn am 2. Februar 1880 dem
Bundesrat die Pline fiir den Nordeingang des Tunnels
vor und ersuchte um die Bewilligung zum Beginn der
Arbeiten. Es wurden aber weder die Pline genehmigyg
noch die Baubewilligung erteilt, weil vorerst die interessier._
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