Zeitschrift: Die Eisenbahn = Le chemin de fer
Herausgeber: A. Waldner

Band: 10/11 (1879)

Heft: 18

Inhaltsverzeichnis

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

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. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 13.08.2025

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


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

3. Mai 1879.}
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INHALT. — Die Vorarbeiten und das Tracé der Simplonbahn. — M. Frangois
Gindroz, architecte, & Genéve. — Verordnung iiber die technische Einheit
im schweiz. Eisenbahnwesen. Correspondenz aus Biel. — Jahresbericht
des Schweiz. Vereins von Dampfkesselbesitzern. — Chronik: Eisenbahnen.

Einnahmen der Schweizerischen Eisenbahnen.

Die Vorarbeiten und das Tracé der Simplonbahn.

Im IV. Band der ,Eisenbahn® (1876, Nr. 18 und 19) findet
sich ein Bericht des Hrn. Oberingenieur Meyer iiber das Tracé
und die Baukosten der Simplonbahn, so weit beides zur da-
maligen Zeit festgesetzt sein konnte. In den darauf folgenden
Jahren sind iiber diese Bahn ganz detaillirte Terrainstudien vor-
genommen, ein definitives Project ausgearbeitet und die genauen
Kostenvoranschlige angefertigt worden. Die Ergebnisse dieser
Studien mit allen erforderlichen Plinen, Profilen, Berechnungen,
geologischen Untersuchungen u. s. w. waren auf der Pariser
Ausstellung zu sehen und nahmen das Interesse der Besucher
in hohem Grad in Anspruch. Ueber den Gang der Vorarbeiten
selbst und ihre Resultate wurden von den Herren Ingenieuren
William Huber und Lommel im Mai 1878 in der Société des
ingénieurs civils de Paris zwei Vortrige gehalten und seither
durch den Druck verdffentlicht.*) Da diese Mittheilungen un-
streitiz von hohem allgemeinem Interesse sind, so wollen wir
auf ihren Hauptinhalt etwas niher eintreten, wobei wir uns
jedoeh auf den rein technischen Theil derselben beschrinken.

Die Simplonbahn soll die Verbindung zwischen dem schwei-
zerischen Thal der Rhone und dem italienischen Thal der Tosa
herstellen. Die nordliche Zufahrtslinie lings des Rhonethals war
von der frithern Gesellschaft der Ligne d'[talie im Jahr 1860
bis Sitten, 1868 bis Siders fertig erstellt worden; nach Con-
stituirung der Simplonbahngesellschaft (1872) wurde die Strecke
bis Leuk 1877, bis Brieg (woselbst eine provisorische Station
erstellt ist) 1878 vollendet und dem Betrieb iibergeben. Auf
der italienischen Seite reichen die Anschlussbahnen einerseits
bis Gozzano nahe am Ortasee, anderseits bis Arona am Lago
maggiore. Zwischen Gozzano und Domo d’Ossola sind von Seite
der oberitalienischen Bahngesellschaft schon etwa 14%f, Unter-
bauarbeiten ausgefiihrt worden und bleiben noch etwa 407%, her-
zustellen. Um den Ausbau dieser Strecke hat sich die Simplon-
bahngesellschaft nicht zu kiimmern. Die Hauptschwierigkeiten
bietet das Tracé zwischen Crevola im Tosathal und der siidlichen
Tunnelmiindung in der Gegend von Iselle durch das Thal der
Diveria in einer Linge von ungefiahr 14%,.

Die Ueberschienung des Simplon ist seit bald 20 Jahren
Gegenstand einer Reihe von Studien von Seite hervorragender
Tngenieure. Der frithere Oberingenieur der Ligne d'Italie, Herr
Vauthier, proponirte schon im Jahre 1860 ein Tracé mit einem
Tunnel, der den Berg auf beiden Seiten nahe am Tuss durch-
schneiden sollte, wogegen die Herren Flachat und Thouvenot
den Berg mittelst Steilrampen (bis auf 50 9/00) offen iiberschreiten
wollten. Den gleichen Zweck verfolgten die Herren Mondésir
und Lehaitre im Jahr 1863 mittelst Rampen von 40 %/00 und
einer Reihe von Kehrschleifen. Durch fernere Untersuchungen
der Herren Jacquemin, Venetz, Stockalper, Clo, Lommel, sowie
durch die beim Bau des Mont-Cenis Tunnels gemachten Er-
fahrungen wurde dargethan, dass ein Tracé mit moglichst tief-
liegendem Tunnel (tunnel de base) hinsichtlich des Baues und
Betriebes jedem andern, in grosserer Hohe sich durchziehenden,
vorzuziehen sei. Auf Grund dieses Hauptresultates liess denn
auch die Direction der Simplonbahn, nachdem seit Ende 1875
ihre technische Verwaltung organisirt war, die speciellen Terrain-
und Tracéstudien anstellen, und Herr Oberingenieur Lommel
wurde mit der Oberleitung derselben beauftragt.

Die Erfahrungen bei der Gotthardbahn hatten zur Evidenz
erwiesen, dass blos generelle Pline in kleinem Masstab, wie
1 : 10000, zur Aufstellung eines auch nur approximativ rich-
tigen Kostenanschlages fiir eine Gebirgsbahn in schwierigem

#) Le chemin de fer alpin par le Simplon. Conférences faites & la Société
des ingénieurs civils de Paris par M. W. Huber et M. Th. G. Lommel. Paris 1878.

Terrain durchaus unzureichend seien. Wollte man sich nicht
einer dhnlichen Missrechnung aussetzen wie dort, so mussten
vor Allem aus Detailplane geschaffen werden, iiber deren Zuver-
lassigkeit kein Zweifel obwalten konnte. Um indessen die Aus-
dehnuug der hiezu erforderlichen Terrainoperationen annidhernd
im Voraus festsetzen zu konnen, mussten zuerst zwei Fragen
principiell entschieden werden, die auf das Ganze von mass-
gebendem Einfluss waren, nédmlich :
1. Welche Hohenlage sollen die beiden Tunnelmiindungen er-
halten ?
2. Welches Gefall ist der Linie von der siidlichen Tunnel-
miindung bis zur Erreichung des Tosathales zu geben?

Gehen wir etwas genauer auf den ersten Punkt ein, so
bieten sich fiir die Lage der Nordmiindung des Tunnels drei
Eventualititen dar.

a) Die Linie bleibt ganz in der Ebene des Rhonethales. Die
Tunnelmiindung kommt alsdann auf die Hoéhe von 6807,
norddstlich von Brieg, in das etwas sumpfige und wenig
cultivirte Gelinde zwischen der Ausmiindung der Saltine
und der Massa. Diese Losung ist von Hrn. Favre, Unter-
nehmer des Gotthardtunnels, vorgeschlagen und von Hrn.
Clo weiter entwickelt worden.

b) Das Tracé beginnt schon von Visp an mit méssiger Steigung
sich {iber das Rhonethal zu erheben und folgt dabei dem
ziemlich steilen Abhang auf der Siidseite der Rhonme. Der
Tunneleingang kommt siidostlich von Brieg in die Schlucht
der Saltine. Diese Idee liegt den Projecten der Herren
Vauthier und Stockalper zu Grunde, von denen der erstere
die Tunnelhéhe auf 743 7, der letztere aunf 7717 verlegt.

¢) Die Steigung und Anschmiegung an die Lehne beginnt erst
beim Schuttkegel der Gamsa (oder des Nanzthales), die

Tunnelmiindung kommt 300 ? hinter Pont Napoléon an der

Simplonstrasse auf die rechte Seite der Saltine in die Hohe

711m. Bs ist dieses die intermediire Losung, wie sie von

Hrn. Lommel vorgeschlagen wird.

Fiir die Siidmiindung sind die Projecte Favre und Clo fast
identisch mit dem alten Project Vauthier; sie kommt in beiden
Fillen etwa 6007/ unterhalb Iselle, nach Favre in die Hohe
645", nach Vauthier in die Hohe 625 ™ zu liegen. Das Pro-
jeet Stockalper verlegt sie dagegen auf die Hohe 7907 und
etwa 3%, oberhalb Iselle. Nach dem Project des Hrn. Lommel
wird diese Héhe zu 687 7 angenommen und die Tunnelmiindung
wird 1100™ oberhalb Iselle angebracht. Die ganze Tunnel-
linge wiirde nach Favre 19850, nach Vauthier 18 220, nach
Stockalper 16 150, nach Lommel 18 5077 betragen.®)

Die Tracé’s der Herren Vauthier und Stockalper geben zu
verschiedenen Aussetzungen Anlass. Die Hiigel zwischen Visp
und Brieg, an denen sich die Linie hinziehen sollte, sind theil-
weise ziemlich steil und von zahlreichen Wasserlaufen durch-
zogen. Hs wiren etwa 3—4 Tunnel erforderlich, wovon einer
700 ™ lang wiirde. Die kilometrischen Kosten der doppelspurigen
Bahn wiirden sich gegen 400 000—450 000 Fr. belaufen. So-
dann wire es sehr schwierig, mit dieser Linie einen internatio-
nalen Bahnhof vop grosser Ausdehnung und mit vielen Gebiu-
lichkeiten, wie er fiir Brieg nothig wiirde, zu verbinden. Auch
dic Anlagen fiir die Installationen der mechanischen Tunnel-
bohrung wiiren in der engen Thalschlucht der Saltine schwierig
anzubringen. Der Tunnel bekime nach Vauthier’s Project auf
der Siidseite ein Gefill von 14900, das an sich zwar nicht von
grossem Nachtheil wiire, das man aber doch aus Betriebsriick-
sichten lieber vermeidet. Nach dem Vorschlag Stockalper hin-
gegen wiren zwischen Gondo und Iselle 37%), offene Bahn in
sehr schwierigem Terrain herzustellen, deren Baukosten fast
ebenso hoch stiegen, wie wenn der Tunnel selbst noch um diese
Distanz verldangert wiirde.

Die aufgeziihlten Nachtheile werden durch das ,intermediiire*
Project vermieden. Auf der Nordseite konnen, von Visp an
gerechnet, noch 3—4 %), in der Ebene auf den schon bestehen-
den Rhonedimmen zu kaum 100 000 Fr. per Kilometer angelegt
werden ; die iibrigbleibenden 4—5 %}, bis zum Tunneleingang

*) Die definitiven, durch die Triangulation erhaltenen Lingen differiren
zum Theil etwas von diesen Zahlen,
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