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1. Januar 1887]

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG. 1

INHALT: Simplon-Bahn, (Schluss folgt.) — Die Festhalle zum eidgendssischen Singerfest pro 1886 in St Gallen. Von
J. Kunkler, Sohn, Architect in St. Gallen, — Ueber das Verhiltniss der theoretischen zur wirklichen Geschwindigkeit der Luft bei Ventilations-

Anlagen. Von Ingenieur A. Giesker in Enge-Zirich. — Die hydraulische Ferntriebanlage im neuen Central-Bahnhof zu Frankfurt a,/M. —

Phantasiegebild oder Hypothese. — Miscellanea: Schmalspurbahn von Visp nach Zermatt. Rhonebahn. — Concurrenzen: Primarschulhaus in

Aussersihl bei Zirich, — Vereinsnachrichten.

Abonnements-Einladung.

Auf den mit dem 1. Januar 1887 beginnenden V. Jahrgang der ,,Schweizerischen Bauzeitung* kann

bei allen Postimtern der Schweiz, Deutschlands, Oesterreichs und Frankreichs, ferner bei simmtlichen

Buchhandlungen, sowie auch bei HH. Meyer & Zeller in Ziirich und bei dem Unterzeichneten

zum Preise von 20 Fr. fiir die Schweiz und 25 Fr. fiir das Ausland abonnirt werden. Mitglieder des

schweiz. Ingenieur- und Architectenvereins oder der Gesellschaft ehemaliger Polytechniker geniessen das

Vorrecht des auf 16 Fr. bezw. 18 Fr. (fiir Auswartige) ermissigten Abonnementspreises, sofern sie ihre

Abonnementserklirung einsenden an den

Zirich, den 24. December 1886.
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Herausgeber der Schwerzerischen Bauzeitung :

A. Waldner, Ingenieur

32 Brandschenkestrasse (Selnau), Ziirich.

Simplon-Bahn.

Der kiirzlich herausgekommene Expertenbericht Gber
die Durchtunnelurg des Simplon darf als ein wichtiger,
fordernder Schritt nach dem Ziele der Vollendung dieses
grossen  Werkes betrachtet werden.

Im Mirz letzten Jahres beschloss die aus Delegirten
der finf Cantone der franzosischen Schweiz, der West-
schweizerischen und Simplon-Bahn-Gesellschaft und der
schweizerischen Eisenbahnbank bestehende Conferenz die
Niedersetzung einer Experten-Commission zur Begutachtung
der verschiedenen Projecte.

Zu Experten wurden ernannt: Die IIH. Polonceau,
Oberingenieur des Betriebes der Orleans-Bahn in Paris,
Doppler, Generalinspector der Osterreichischen Staatsbahn
in Wien, Huber, Civilingenieur in Paris und Dumur, In-
genieur in Lausanne.

Die Experten haben vor Allem in ihrem umfangreichen
Bericht constatirt, dass die Simplon-Bahn eine wesentliche
Abkilirzung des Weges von Paris nach Mailand und von
Boulogne nach Piacenza gegeniiber der Gotthard-Route dar-
bieten wiirde. Sie gelangen unter Anwendung der Amiot’
schen Formel zu folgenden virtuellen Lingen:

Paris-Mailand via Mont-Ceuis 1056 ~m

. Simplon (Arona) 979 .
5 5 (Gozzano) 1006
+ Gotthard (Milhausen-Luzern) 1068
N »  (Milhausen-Aarau-Rupperswyl) 1056
A »  (Delle-Luzern) LI05 o
" s  (Delle-Aarau-Rupperswyl) 1089
Boulogne- Piacenza via Mont-Cenis 1379 »
» Simplon (Arona) 1292
i »  (Gozzano) 1306
» Gotthard (Miilhausen-Luzern) 1348
“ ,  (Milhausen-Aarau-Rupperswyl) 1336
& 5 (Delle-Luzern) 1381 .
,, e (Delle-Aarau-Rupperswyl) 1369

Anders gestalten sich die Verhaltnisse fiir die Ver-
bindung von Belfort und Basel mit Mailand und Genua.
Hier konnte die Simplon-Linie nur dann mit etwelchem
Erfolg dem Gotthard Concurrenz machen, wenn keinerlei
Umladung und Einschaltung anderer Transportmittel statt-
findet und der Tunnel so tief gelegt wird, um eine Er-
missigung der Taxen zu ermdglichen.

Diese letztere Erwdgung hat u. A. die Experten dahin
gefiihrt, keines der vorgeschlagenen Specialsysteme (Fell,
Agudio und de Bange) zur Ausfiilhrung zu empfehlen.
Immerhin haben sie die Anlage und den Betrieb der
genannten Specialsysteme einer sorgfiltigen Untersuchung
gewlirdigt und es scheint uns, dass sie hierin, namentlich
was den absurden Vorschlag des Obersten de Bange an-
betrifft, des Guten eher zu viel als zu wenig gethan
haben.

Nach diesen Vorarbeiten gelangen die Experten zu
der einstimmigen Erkldrung, dass einzig die Anlage eines
moglichst tief gelegenen Tunnels den Verhdltnissen ent-
spreche. Dic beste Losung finden sie in der Anlage des
20, km langen Basistunnels. Wenn das Bau-Capital hiefiir
aufgebracht werden konnte, so wiirden sie dessen Aus-
flihrung ohne Weiteres empfehlen. Im- anderen Falle wire
der von Oberingenieur Jean Meyer vorgeschlagene, ge-
brochene 16 km lange Tunnel, als den Verhdltnissen noch
vollstindig entsprechend, in Ausfiihrung zu nehmen.

Als erste Bedingung wird festgestellt, die Steigungen
im Tunnel selbst so viel als es angeht d. h. auf 2 bis 3 °/oo
zu reduciren. um weniger Rauch, schiddliche Gase und Dampf
im Tunnel zu haben und weniger aber ldngere Ziige for-
miren zu konnen.

Auf den Tunnel soll moéglichst viel, auf die Anlage
der Zufahrtsrampen moglichst wenig verwendet werden;
denn wenn der Tunnel einmal gebaut ist, so kann daran
nichts mehr gedndert werden, wihrend die Zufahrtslinien
stets noch verbessert werden konnen.

Der zu erwartende Betrieb wird in 4 Perioden ein-
getheilt: mit schwachem, mittlerem, starkem und sehr starkem
Verkehr. In -den ersten Perioden wiirden die Zufahrts-
rampen einspurig und so einfach als moglich hergestellt,
mit beschrinkter Bahnhofanlage und den allernothwendigsten
Nebengeleisen; spiter wiirden je nach dem Anwachsen des
Verkehrs die nothwendigen Verbesserungen angebracht bis
zur doppelspurigen Anlage bei sehr starkem Verkehr. Bei
dieser letzteren Disposition koénnten auch durch einen ein-
spurigen Tunnel mit den obgenannten Steigungen noch ganz
bedeutende Quantititen befordert werden. Wird ndmlich
vorausgesetzt, dass die Personenziige die Hilfte der Zeit
beanspruchen, so wire in den verbleibenden 12 Stunden
es immerhin wol moglich, bei einer mittleren Geschwindig-
keit von 30 km. tiglich 10 Giliterziige in jeder Richtung
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