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Die neue Linie Lauterbrunnen-Wengen
der Wengernalpbahn.

Von C. Spinnler, bauleitender Ingenieur, [nterlaken.

(Schluss.)

Schutzbauten. Die Fihrung der Linie lings des Fusses
der bis 150 m hohen Rohrfluh bedingte die Sauberung der
Felsen von losen Blocken und Steinen, sowie die Anlage
von Schutzwidnden gegen kleinern Stein- und Eisschlag.
Fir die S#iuberungsarbeiten konnten nur einheimische
schwindelfreie und berggewandte Leute verwendet werden,
da die herunterzusprengenden Blécke oft ganz unzuginglich
waren und mehrfach als Zugang vorerst ein Pfad in die
Felsen gesprengt werden musste. Einzelne besonders grosse
Felsblocke mussten mit grosser Sorgfalt schichtenweise ab-
gesprengt werden. Dennoch kam es vor, dass Blocke bis
in die Litschine hinunter rollten, unterwegs viel Schaden
an Kulturland anrichtend. Die Kosten fir diese Siuberungs-
arbeiten, einschliesslich der durch sie bedingten Landent-
schiadigung betragen rund 18oc00 Fr. und da rund 150 m3
Fels abgesprengt wurden, ergibt sich, dass der 3 mit allen
Nebenarbeiten auf 120 Fr. zu stehen kommt.

Nachdem die Felsabraumungen beendigt waren, er-
folgte die Aufstellung der Bohlenwinde gegen leichtern
Stein- und Eisschlag, und zwar nach der bei der Pilatus-
bahn angewendeten Bauart. Die zu Stindern verwendeten
Normalbahnschienen, sowie die Holzstimme fiir die Wande
mussten teils mittels Winden bis 40 m hoch hinaufgezogen
oder teils 60 bis 8o s tief an senkrechten Felwidnden hin-
untergelassen werden. Die Totalfliche der Schutzwénde be-
tragt rund 8oo m2, ihre Kosten rund 13 600 Fr., somit der
Einheitspreis 17 Fr. fiir den m2. Ausser diesen Schutz-
wanden mussten noch zwei Schutzmauern (Eisfinge) gegen
schweren Eisschlag erstellt werden . (Abb. 26).

Abb. 26.

Eisfinge und Bohlenschutzwand bei Km. 2,0.

Verbauungen im Wengwald.

Die Eroffnung des regelmissigen Betriebes auf den
festgesetzten Termin des 1. April 1910 hitte erfolgen konnen,
wenn nicht ein Naturereignis eingetreten wire, das nicht
nur die Betriebsertffnung auf der neuen Linie um mehrere
Monate hinausschob, sondern auch der Bahngesellschaft
schwere finanzielle Opfer auferlegte.

Im Laufe des Monats Januar, offenbar infolge der
ganz ausserordentlichen Niederschlige und des gleichzeitigen
Auftauens der hohen Schneemassen, bildete sich im Gebiete
der Bahnschleife vor und nach dem Kehrtunnel, bei der
fiir die Zukunft eventuell vorgesechenen Haltstelle ,Weng-
wald“ (Km. 3,0 bis 3,2, vergl. Abbildung 2 auf Seite 2)
langs der Linie ein Riss, der sich zusehends erweiterte
und ein allmidhliches Senken und talseitiges Verschieben
des ganzen Bahnkorpers bewirkte (Abb. 27). Gleichzeitig
entstanden in der bei Km. 2,47 bergseitig erstellten Futter-

mauer der untern Bahnstrecke Risse, die ebenfalls stetig
zunahmen (Abb. 28). Das gleichzeitige Auftreten dieser

beiden etwa 180 2 auseinander liegenden Merkmale liess
vermuten, dass das ganze Gelidnde innerhalb der Bahn--
schleife in Bewegung geraten sei.

Abb. 27. Senkung des Bahnkérpers bei Km. 3,0.

Bei der tiefen Schneeschicht, die damals den Boden
noch bedeckte, war es nicht mdoglich, sich tiber die zweck-
massigste Art der Rekonstruierung und Konsolidierung der
Bahn ein bestimmtes Urteil zu bilden. Die Bauleitung wurde
deshalb beauftragt, vorerst durch Sondierungen usw. die
Lage der Rutschflichen und den Umfang der Rutschung
festzustellen, um alsdann sofort die zur Abwendung einer
drohenden Katastrophe notwendigen Vorkehren zu treffen.

Andauerndes Regenwetter war jedoch einem raschen
Eingreifen nicht nur hinderlich, sondern beschleunigte die
Bodensenkungen und -Bewegungen dermassen, dass sich
in rascher Aufeinanderfolge mehrere Muhrginge bildeten,
die die Linie dfters
und auf grossere
Strecken verschiit-
teten und unten-
liegenden Grund-
stiicken  Schaden
zuftigten.  Durch
diese Rutschungen
wurde das Gelinde
an mehreren Orten
seiner Stiitzpunkte

beraubt, und es
bildeten sich un-
zihlige  grosse

Spalten. Der obere
Bahnkorper senkte
sich auf eine Linge
von fast 200 7. um
etwa 3 m, und die
Futtermauer  bei
Km. 2,47 war dem
Umstiirzen  nahe
und musste abge-
brochen werden,
wiahrend die an-
dern Objekte gliick-
licherweise nicht in
Mitleidenschaft gezogen waren. Mehrere an Ort und Stelle
vorgenommene Untersuchungen durch Sachverstdndige
ergaben, dass eine Sicherstellung und Beruhigung des
Gebietes nur moglich sei, wenn eine griindliche Entwésse-
rung des ganzen, in Bewegung befindlichen Gelindes und
dessen feste Stiitzung von der untern Bahnlinie aus erfolgte.
Die beziiglichen Rekonstruktionsarbeiten wurden hierauf

Abb 28,

Zerstorte Betonfuttermauer
bei Km. 2,47.
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mit Energie betrieben; zur Stiitzung des Gelindes wurde
langs des untern Teiles der Bahn, bei Km. 2,47, eine
starke 30 m lange und im Fundament etwa 3,0 m dicke
Futtermauer erstellt (Abbildung 31).
das Gelande mittels verschiedener

Im Fernern wurde
Stollen oder Sicker-

Abb. 31. Rekonstruktionsarbeiten bei Km. 2,47.
graben entwissert und das
Wasser unschidlich abgeleitet.
Im obern gesenkten Bahn-
korper wurden von Km. 3,0 bis
3,15 in Entfernungen von etwa
je 12 m neun weite, bis auf
festen Grund hinabreichende
Schichte ausgehoben und diese
unter sich durch einen Lings-
stollen (Abb. 32) verbunden;
samtliches auftretende Wasser
wurde gesammelt und in R6hren
abgeleitet, worauf die Schichte
mit Steinen ausgepackt und dariiber der Bahnkérper wieder
hergestellt wurde (Abb. 33).
Bei einer durchschnittlichen Arbeiterzahl von tber
100 Mann konuten die Rekonstruktionsarbeiten des eigent-
lichen Bahnkérpers von Km. 2,31 bis 2,51 und von Km. 3,0
bis 3,2 derart gefordert werden, dass die Kollaudation der
neuen Linie am 5., die Betriebsersffnung am 7. Juli erfolgen
konnte, d. h. am Tage, auf den die Ausflige ins Berner Ober-
land des in Bern tagenden Eisenbahnkongresses angesetzt
waren. Trotz den denkbar ungiinstigsten Witterungsverhilt-
nissen konnte von diesem Tag an der Bahnbetrieb auf der
neuen Linie ungchindert aufrecht erhalten werden.

Lafe

kiinstliche
05K Ausletiung

$0.3
fester Boden

Abb. 32.
Masstab 1:100.

Sickerstollen,

Wihrend die Rekonstruktionsarbeiten der eigentlichen
Linie durch die Bauunternehmung Th. Bertschinger vor-
genommen wurden, erfolgte die Ausfithrung der Entwisse-
rungsarbeiten im Rutschgebiet durch die W. A. B. selbst,
unter der Leitung eines in den Dienst der Bahn genom-

Abb. 33. Bahnkérper mit Sickerschachten bei Km. 3,0.
menen erfahrenen Drainiermeisters. Letztere Arbeiten waren
bis Ende 1910 zum grossen Teil durchgefiihrt, konnten
jedoch erst im Jahre 1911 géinzlich zu Ende gefiihrt werden.
Die Terrainbewegungen, die anfangs des Jahres 1910
mehrere Zentimeter im Tag betrugen, verminderten sich
bis Ende des Jahres 1910 bis auf wenige Millimeter im
Tag, und in der zweiten Halfte des Jahres 1911 konnte
eine Bewegung uaberhaupt nicht mehr beobachtet werden.
Die Lange der Stollen betragt insgesamt 460 2, die
der Ableitungen 370 1, der Sickerungen 200 m. Die dem
Berg entzogene Wassermenge belduft sich im Minimum auf
250 /| Min, steigt aber bei regnerischer Wittcrung bis auf

Abb, 29,

Lings eines Risses aufgestauchtes Erdreich.

Abb. 30. Abrisskliifte im Rutschgebiet,
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800 /[Min. Zum Zwecke der vollstandigen Befestigung ist
der Ankauf des ganzen Gebietes behufs Aufforstung vor-
gesehen.

Herr Dr. Buxtorf, Geologe in Basel, der zusammen
mit Professor Dr. A/b. Heim mit der geologischen Unter-
suchung des Verbauungsgebietes betraut war, schreibt
hiertiber :

Die neue Linie Lauterbrunnen-Wengen
der Wengernalpbahn.

Abb, 34. Elektrische Lokomotive auf der Station Wengen.

,Die Oberflachengestaltung im Wengwald, sowie im
stidlich angrenzenden Gebiet ldsst erkennen, dass hier schon
in fritherer Zeit Rutschungen stattgefunden haben missen.
Der Bahnbau bewegt sich also in einem alten Rutsch-
gebiet.
’ Gewachsener Fels in Form von meist flachliegenden
schieferigen Gesteinen des untern Doggers (Dogger-Mittel.
Abschnitt der Juraformation) tritt nur am Unterrande des
Rutschgebietes bei Km. 2,4 auf. Das iibrige Gebiet wird
von einer michtigen Gehingeschuttlage bedeckt, deren
Méchtigkeit bis auf tber 30 2 ansteigt. Es ist vor allem
diese Geh#ngeschuttdecke, die in Bewegung geraten ist.

Stollen 5 zeigt, dass die Unterlage des aus grossen
und kleinen Gesteinsstiicken und -Blocken zusammen-
gesetzten Gehdngeschuttes von einer dunkelgrauen, festen
und zahen, vorwiegend tonigen Masse gebildet wird, in der
regellos verschieden grosse und verschiedenartige Gesteins-
brocken stecken. Da sich unter denselben einige Stiicke
von Kristallinen-Gesteinen (Gneiss, granitischer Gneiss und
Hornblendeschiefer) nachweisen liessen und ausserdem an
einigen der Kalkbrocken deutliche Schrammung erkennbar
war, so ist diese Unterlage des Gehingeschuttes mit
grosster Wahrscheinlichkeit als Grundmoréne des eiszeitlichen
Gletschers zu deuten.

Diese Grundmorine ist fiir Wasser undurchléssig; das
durch den Gehingeschutt eindringende Wasser sammelt
sich auf ihr. Dabei wird aber die oberste Partie der Mo-
rine durchfeuchtet und bildet dann, ihrer tonigen Be-
schaffenheit halber, eine ausgezeichnete Gleitfliche fur
Rutschungen. Dementsprechend hat die Rutschung an-
scheinend ausschliesslich die der Moréne aufruhende Ge-
hingeschuttdecke in Mitleidenschaft gezogen.

Ueber die Dicke der Morinedecke besitzen wir keine
Anhaltspunkte; wir wissen vorldufig auch nicht, ob sie
direkt dem Schieferfelsen aufruht oder ob sich zwischen
beide noch andere Bildungen (eventuell nochmals Gehange-
schutt usw.) einschieben, wodurch die Moglichkeit gegeben
wire, dass auch noch in grosserer Tiefe Wasser zirkulieren
konnte.

Den Schluss unserer Darstellung moge eine Zusammen-
stellung der hauptsichlichen Baukosten-Betrige bilden. Es
beliefen sich in runden Summen die Kosten fir

Erdarbeiten samt Reinplanie . . auf 96 ooo Fr.

Kiunstbautents e s s S i s ol B 2 310 0 OF)
Tunnelss!. ST i 33 OfA OO )
Beschotterun gt o il shis sl i b SE TP 5 0 0
S ehalen e A 5500
Sickerungemis SR S et 500500
Wieganlagen i e S e SODARE
Bachverlegungen . . . . . . , 20000 ,
Regiebauten . . S LA 000N
Schutzbauten mit Tunnelvalerle » 42 000

Dazu kommen die Verbauungen im Wengwaldgeblet
Rekonstruktions- und Entwésserungsarbeiten mit rund
350 0oo Fr., sodass sich, nicht eingerechnet die Stations-
crweiterung in Lauterbrunnen, ein Total der Unterbau-
arbeiten ergibt von rund 1300000 Fr., oder auf den Bahn-
kilometer berechnet rund 430 coo Fr.

Als Gesamtkosten der Linie, ohne Bauzinsen, kommen
in Betracht:

Verwaltungskosten und Bauleitung 40 ooo Fr.
TCanderwerh, | Si sk o B e SRS 010 00
Unterbauarbeiten . 1300000 ,
Oberbau 220 000 ,
Elochbatisst e s 8 o000
Vermarchungen . . . . . . . 3000 ,
Blektrifizierungt S0 i S S 40 000
Verschiedenes . . . . s 10 000

Total rund 1 751 00O Fr.
oder auf den km 573000 ,
Ein hauptsichlich durch die ungiinstige Gebirgs-
beschaffenheit hervorgerufener, fiir eine Schmalspurbahn
wohl selten erreichter Betrag.

Zugleich mit dem Bau der neuen Linie ging auch
die Elektrifizierung der gesamten Linie der Wengernalp-
bahn von Lauterbrunnen bis Grindelwald vonstatten, iiber
welche schon an anderer Stelle von berufener Seite aus
berichtet wurde 1).

Ausbau des zweiten Simplontunnels.

Der Verwaltungsrat der Schweiz. Bundesbahnen ist
auf den 19. und 20. d. M. einberufen. Das Haupttraktandum
der Sitzung wird der Bericht der Generaldirektion, bezw.
der stindigen Kommission tiber die Vergebung der Arbeiten
fiir den zweiten Simplontunnel bilden. Der beziigliche Be-
schlussesantrag, bezw. dessen Begriindung soll, wie iblich,
bis nach der Sitzung des Verwaltungsrates geheim gehalten
werden, damit die 6ffentliche Meinung die Zirkel der Bundes-
bahnverwaltung nicht store. Ungeachtet dieses Beschlusses
ergeht sich die Tagespresse in mehr oder weniger langen
Auslassungen iber die Vorlage, deren Richtigkeit allerdings,
dank der beliebten Geheimtuerei, nicht kontrolliert werden
kann; dass durch letztere eher Misstrauen als Vertrauen
geweckt wird, ist menschlich. :

Gestiitzt auf die Angaben der Zeitungen und andere
eingezogene Erkundigungen konnen wir unsern Lesern
tiber die Sachlage folgende Angaben machen, wihrend tiber
den Verlauf der Verhandlungen, die die Generaldirektion
zu ihrem Antrage fihrten, die beigedruckte ,Aufkliarung
Aufschluss geben mag.

Die Offerten gingen vorschriftsgemdss am 31. Marz
ein. Die Haftung der Offerenten, urspriinglich auf den
30. Juni angesetzt, wurde im gemeinsamen Einverstindnis
auf den 3r1. Juli d. J. verlangert.

Auf Grundlage der Vertrige von Brandt, Brandau & Cie.
vom 15. April 1898, bezw. 9. November 1898 und 9. Ok-
tober 1903 sind folgende Offerten, fur Uebernahme der
Arbeiten zu Aversalbetriigen eingegangen:

Y H. Morgenthaler: «Die elektrischen Lokomotiven der Wengern-
alpbahns in Bd. LV, S. 285.
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