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Berneralpendurchstich.
Das Projekt Bern-Brig tiber Blumenstein-Wildstrubel

des Ingenieur Alin Beyeler in Bern.

Wie den Lesern der ,Schweiz. Bauzeitung® aus
frihern Artikeln1) bekannt ist, wurden fir die Herstellung
einer direkten Verbindung des Berneroberlandes mit dem
Rhonetal verschiedene Projekte ausgearbeitet, welche einen
Alpentunnel durch den Lotschberg oder das Wildstrubel-
massiv in Aussicht nahmen. Die mit der Begutachtung
eines Berneralpendurchstiches vom Regierungsrate betrauten
internationalen Oberexperten sollten namentlich das von
den Herren Hittmann und Greulich aufgestellte Haupt-
projekt I fir die Linie Frutigen-Brig auf dessen Bauwtirdig-
keit untersuchen, sowie sich dartiiber dussern, ob einer der
andern nachtraglich eingereichten Entwiirfe zu bevorzugen
sei. Seit der Veroffentlichung des Gutachtens Hittmann-
Greulich im September 1g9ot wurden dem bernischen
Initiativkomitee fiir einen Berneralpendurchstich noch drei
weitere Projekte unterbreitet; dieselben stammen von den
Herren Ingenieur Stockalper in Sitten, Ingenieur Albin Beyeler
in Bern und Ingenieur Emch in Bern. Die beiden erst-
genannten behandelten eine Wildstrubellinie, der letztere
nimmt einen Basistunnel von 21 km Linge unter dem
Lotschberg in Aussicht. Von der kritischen Vergleichung
dieser Alternativprojekte durch die Experten wurde bereits
in Band XLIII, S. 122/123 dieser Zeitschrift ein kurzer
Auszug veroffentlicht und dabei hervorgehoben, dass die
Oberexperten zu dem Schlusse gelangten, das generelle
Projekt Beyeler erscheine unter Berticksichtigung aller Um-
stande als die richtige Losung dieser Alpenbahnfrage. Bei
der grossen wirtschaftlichen Bedeutung des Unternehmens
diirfte eine Beschreibung dieses Projektes von Interesse
sein; wir konnten hiefir die uns vom Verfasser in ver-
dankenswerter Weise zur Verfigung gestellten Original-
plane beniitzen.

Im Gegensatze zu den frithern Projekten fir eine
Lotschberg- oder fir eine Wildstrubelbahn geht Ingenieur
Beyeler, in Uebereinstimmung mit den Ansichten der Ober-
experten davon aus, dass die neue Linie als 7ransitbahn
ersten. Ranges ausgebaut und betrieben werden miisse und
desshalb die bestehenden Zufahrtslinien Bern-Thun-Spiez-
Zweisimmen, sowie die Giurbetalbahn fiir dieselbe nicht in
Betracht zu ziehen seien, weil sie als Lokalbahnen dem
grossen Verkehr nicht gentigen. Es konnte somit nur eine
ganz neue Bahnanlage mit Zugrundelegung glinstiger
Tracierungselemente in Frage kommen. In zweiter Linie
wurde grundsatzlich die Durchbohrung des Wildstrubels
geplant, welcher Uebergang gegentiber einer Lotschberg-
bahn den Vorzug einer geringern Hohenlage des Haupt-
tunnels tber dem Meere und der leichtern Erbauung der
nordlichen Zufahrtsrampen besitzt. Der den bisherigen
Wildstrubelprojekten anhaftende Nachteil einer grossern
Bau- und Betriebslange wurde dadurch ausgeglichen, dass
anstatt der bestehenden Zufahrtslinien iiber Thun-Spiez-
Zweisimmen ein direkt von Bern ausgehendes, neues Trace
durch das Giirbe- und Simmental mit Durchbrechung der
Stockhornkette aufgestellt wurde. Dasselbe bedingt gegen-
tiber dem Projekte Stockalper eine Abktirzung der virtuellen
Lange Bern-Brig von 46 %m.2) Infolge des angenommenen
Maximalgefalles von 13 9y, musste die Stidrampe bis Brig

) Bd. XL, S. 55; Bd. XLII, S. 137.

?) Eine von Beyeler fir den Fall der Erstellung eines «Nordbahn-
hofes» in Bern zwischen Wyler und Ostermundingen vorgesehene Variante
wiirde die Route von Delle bezw. Basel iiber Bern nach Brig um weitere

2,5 /km abkiirzen.

ausgedehnt werden, wihrend die frihern Wildstrubelprojekte
in eine zwischen Leuk und Brig befindliche Station der
Jura-Simplonbahn einmiindeten. Die Betriebslange Bern-
Brig betragt bei dem Beyelerschen Projekte 116 ki, die
virtuelle Lange 153 kmz, bei dem Hauptprojekte Hittmann-
Greulich beziffern sich diese Lingen auf bezw. 115 und
203 km. Entsprechend der bei einer erstklassigen Transit-
bahn verlangten Fahrgeschwindigkeit bis zu 8o Am in der
Stunde wurde der kleinste Krimmungsradius zu 400 m an-
genommen; die durchwegs horizontal angelegten Stationen
erhielten eine Lange von 500 m. Die Normalprofile der
Bahnanlage entsprechen denjenigen fir die Projekte einer
Lotschbergbahn.  Zum Vergleiche sei daran erinnert, dass
die frthern Vorprojekte fiir einen Berneralpendurchstich
Steigungen von 25 bis 30 %y, und kleinste Krimmungs-
radien von 300 m vorsahen.

Als Grundlage des Beyelerschen Projektes dienten die
Blatter des Siegfriedatlas im Masstabe von 1 : 25000 und
1 : 50000, fir die Teilstrecke Gampel-Brig konnten die
vorhandenen topographischen Plane der Lo6tschbergbahn
im Masstabe von 1 : 5000 beniitzt werden. Die Gesamt-
anlage geht aus dem Uebersichtsplan (Abb. 1) und dem
generellen Langenprofile (Abb. 2) hervor, welche bildliche
Darstellungen die mnachfolgende kurze Beschreibung der
Linienftthrung des Bahnprojektes unterstiitzen sollen.

Die neue einspurige Linie beniitzt bis zur Station
Kehrsatz die im Jahre 1903 ginzlich erdffnete Giirbetalbahn,
deren erstes, im Weichbilde der Stadt Bern gelegenes Teil-
stiick mittelst einer Tunnelanlage verkiirzt wirde. Von
obgenannter Station aus erhebt sich die Bahnlinie allmih-
lich in einem besondern, langgestreckten Trace und mit
einer konstanten Steigung von 13 9/, tber die Talsohle,
um auf der Héhe von 850 m in die Stockhornkette zu
dringen. Als Zwischenstationen dieser 22,5 km langen
Teilstrecke sind Kirchthurnen-Riggisberg und Blumenstein
vorgesehen. Letztere Station befindet sich unmittelbar vor
dem 6,25 km langen Blumensteintunnel, der bis Kote go6 m
ansteigt und bei dem Weissenburgbade in das Simmental
ausmundet, wo eine Haltstation in Aussicht genommen
wurde. Im weitern Verlaufe bildet die neue Bahn bis
Zweisimmen eine hoch gelegene Parallellinie zu der Sim-
mentalbahn, sinkt vorerst bis zur Station Reidenbach-
Boltigen auf Kote 870 72, um sodann mit einer Steigung
von 10 9y die gemeinschaftliche Station Zweisimmen zu
erreichen, die 945 m Uber Meer gelegen ist. Hier beginnt
die eigentliche Nordrampe. Diese rund 17 Am lange Strecke
mit den Stationen St. Stephan und Lenk besitzt den Cha-
rakter einer gewohnlichen Talbahn. Nach Durchfahrung
des obern Simmentales wird das Wildstrubelmassiv in einer
Richtung durchbohrt, die dem in Band XL (Seite 56)
geschilderten Projekte VII entspricht. Der 13,5 Am lange
Tunnel steigt vom Nordportale aus mit 2 9/ bis zur Kul-
minationshéhe von 1128 m tber Meer, von wo aus die
stdliche Mindung oberhalb Inden mit 11,1 0/5g Gefille er-
reicht wird. In der ersten Gefillsstrecke ist eine Ausweich-
stelle eingeschaltet.

Die stdliche Zufahrtslinie liegt mit einer Léinge von
32 km und einem beinahe gleichmissigem Gefille von
13 %/po in der nordlichen Abdachung des Rhonetales und
bildet bis nach Brig einen ununterbrochenen Lehnenbau.
Bei dieser Ausgestaltung des Langenprofils wird das in
den frihern Projekten vorhandene Gegengefille der Bahn-
linie im Rhonetal vermieden. Von den vier Zwischen-
stationen ist die oberste Station Albinen mit 1031 m
Meereshohe im Dalatal gelegen und wire von dort aus
eine Geleiseverbindung nach der 4oo m tiefer gelegenen
Station Leuk der Jura-Simplonbahn mit 25 bis 3079/,
Gefalle denkbar. Weitere Zwischenstationen wurden in
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