Zeitschrift: Schweizerische Bauzeitung
Herausgeber: Verlags-AG der akademischen technischen Vereine

Band: 59/60 (1912)

Heft: 6

Artikel: Berner Alpenbahn

Autor: [s.n]

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-30035

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: 18.02.2026

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


https://doi.org/10.5169/seals-30035
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

82 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

[Bd. LX Nr. 6

An den Friichten erkennt man erst den Baum, und
melancholisch méchte ich hinzufigen, dass unserm schwei-
zerischen Tinnlein von jeher keine reiche Obstspende zu-
gemutet werden konnte, und dass die Ingenieure des
Eisenbahndepartements nichts unterlassen haben, um es
am bureaukratischen Winde moglichst verdorren zu lassen.

Ich erinnere mich wehmiitig der zahlreichen schroff
zuriickgewiesenen Entwiirfe, die auch Berufenere als ich
mit Fleiss und gutem Gewissen ausgearbeitet hatten, sowie
der schliesslich in der Not beschlossenen Eisenbauten, als
die Hoffnung aufgegeben werden musste, je eine befriedi-
gende Vorlage ersinnen zu dirfen. !)

lander haben uns tiiberfliigelt, so Italien bei seinen ausge-
dehnten Versuchen mit Eisenbeton-Bahnschwellen, so auch
die dsterreichisch-ungarische Monarchie mit ihren zahlreichen
Eisenbahnbricken in Eisenbeton, deren die ,Schweizerische
Bauzeitung“ schon mehrere gezeigt hat.

Moge eine nahe Zukunft einen entschiedenen Schritt
vorwirts zeitigen und die Schweiz den Besuchern ihrer
Landesausstellung im Jahre 1914 nicht nur zeitgem#sse Eisen-
betonvorschriften fiir die Eisenbahnen, sondern schon einige
Leistungen als niitzliche Folge derselben vorweisen kénnen !

St. Sulpice, im Juni 1912. Es.

Berner Alpenbahn.

Linie Frutigen-Lotschberg-Brig.

Dem Quartalbericht Nr. 21 iiber den Stand
der Arbeiten an der Létschbergbahn, umfassend
das IV. Quartal 1911, entnehmen wir folgende
Zahlen und Angaben.

Arbeiten ausserhalb des Tunnels.

Die fiir den Installationsbetrieb erforderliche
Kraft betrug zu Ende 1911 auf der Nordseite im
Mittel 1282 PS, wovon 552 PS fiir die Bohrlult.
Kompressoren und 369 PS fiir den Transport-
dienst, auf der Siidseite insgesamt rund 1300 PS.
Hier wurden an den Lawinenverbauungen ob

Abb. 19. Wegiiberfihrung auf der Strecke Stuttgart-Vaihingen.

Damals sah ich mich sogar im Schosse einer Kom-
mission veranlasst, den Beamten des Eisenbahndeparte-
ments zu prophezeien, dass wir uns bald vor dem Aus-
lande wiirden schimen miissen, dass unsern schweizerischen
Bahnen die Wohltaten des Eisenbetons so wenig geniitzt
hatten.

Und nun ist dies schon der Fall: wer Deutschland
bereist, moge konstatieren, wie zahlreiche Bricken tiber
und unter den Geleisen dort, namentlich in Baden, Wiirttem-
berg, Hessen und Bayern, besonders als Ersatz {iir Niveau-
tiberfahrten erstellt werden konnten, von Stiitz- und Futter-
mauern, kleineren Gebiuden, Rampen und Wasserbehiltern
gar nicht zu reden. Um nur ein Beispiel zu nennen, sei
auf die Neubauten des Hauptbahnhofs Darmstadt hinge-
wiesen, bei denen der Eisenbeton die mannigfaltigste Ver-
wendung, tber und unter der Bahn, gefunden hat.

Die Abbildungen 1 bis 19, die eine deutliche Sprache
reden, sind mit verdankenswerter Erlaubnis der Verfasser
einem lehrreichen Buche der Herren Ingenieure /Jor/ und
K. W. Schaechterle in Stuttgart 2) entnommen, ebenso einem
vor dem Deutschen Betonverein in Berlin im Februar 1911 3)
gehaltenen, mit Begeisterung aufgenommenen Vortrage des
letztern tiber ,Die Anwendung des Eisenbetons im Eisen-
bahnbau®. )

Sie zeigen wie mannigfaltig die Anwendungen des
Eisenbetons im wiirttembergischen Eisenbahnwesen schon
sind und wie einfach die Lésungen. Was sie nicht zeigen,
ist die erreichte Ersparnis an Unterhaltungskosten, die Ge-
rdauschlosigkeit und — die Freunde der , Sicherheit mogen
hier staunen — die grdssere Standfestigkeit.

Deutschland, das unsere Eisenbahnbehérden so gerne
vertrauensvoll nachahmen, steht uns weit voran: Vertrauen
und Mut haben reiche Friichte gezeitigt, wahrend bei uns
Stillstand und Angst herrschen. Auch andere Nachbar-

1) Es sei an die berihmten Dacher der S. B. B.-Werkstitten in
Ziirich erinnert !

2) «Neuere Bauausfiihrungen in Eisenbeton bei der wiirttembergischen
Staatseisenbahnverwaltung». Berlin 1911 bei Wilh., Ernst & Sohn. — Preis
3 Mark.

8) ¢ Deutsche Bauzeitung» « Mitteilungen iiber Zement-, Beton- und
Eisenbetonbauten», 1911, Nr. 12, 13 und 14.

4) Wir verweisen auch auf die Beschreibungen der Karlsruher Bahn-
hofhallen in Band LVI, Seite 293 und auf die Neckarbriicke bei Tiibingen
in Band LVII, Seite 241,

Goppenstein bis zum 14. Oktober noch 1676 m?®
Erd- und Felsaushub und 138 m* Trockenmauer-
werk geleistet.
Arbeiten im Tunnel.
Ueber Fortschritt und Stand der Diagramme gibt die Tabelle
in gewohnter Weise Aufschluss.
Fortschritt der Diagramme, 1. Oktober bis 31. Dezember 1911.

Nordseite Siidseite Total
Diagramme Leistg. | Stand | Leistg. | Stand | Stand
(Tunnellinge 14536 m) im am im am am
Quartal |31.XIL11| Quartal [31.XI111|31.XIL11
Ausbruch.
Sohlenstollen m||r— 7303!|N 7183 | 14536
Firststollen m 604 | 7456 | 580 | 7000 | 14456
Vollausbruch . m 540 | 7439 | 494| 6843 14282
Tunnelkanal m 863 | 7023 | 820| 637013393
Gesamtausbruch m® | 27987 443522 24463 (389804 833326
Mauerung.
Widerlager e 747] 716 | 7183| 573 | 6603 | 13786
Deckengewolbe . m 755| 7126 | 577 647713603
Sohlengewo0lbe . m S 372" — 54| 426
Tunnelkanal . m 848 | 7008 | 820| 6370|13378
Gesamtmauerung m?® | 9007 | 98048 | 7216 | 81150(179198
Schichtenaufwand Oktober-Dezember 1911 Nordseite | Stidseite
Ausserhalb des Tunnels . . . . . . . . .| 24948 | 23845
I TUnne] s e T st i o e e ot G O IHH TR G169 600
Totale Schichtenzahl . . . . . . . . . .| 87499 | 93445

Ueber die Arbeiten im Tunnel ist ergdnzend héchstens noch
zu bemerken, dass die Beschotterung fiir die linke Spur zu Ende
1911 in der Richtung Kandersteg-Goppenstein von Km. 0,200 bis 6,500
eingebracht war.

Arbeiten auf den Zufahrtsrampen.

Nordrampe. In den Einschnitten waren bis Ende 1911 433 700 r2*
Aushub geleistet, davon 54900 m® im Quartal, ferner an 23 Stiitz-
und 12 Futtermauern total 26900 m® Mortelmauerwerk, davon 4750 7
im Quartal. Die Richtstollen der 12 Rampentunnels mit 4907 m
Gesamtlinge waren Ende des Jahres alle durchgeschlagen, ein-
schliesslich des 16455 m langen Kehrtunnels. Von diesen waren
322 m nach Profil A, 1636 m nach Profil B und 961 m nach Profil C
voll ausgebrochen und nach verschiedenen Typen 1474 m ausge-
mauert. Von Kunstbauten waren 45 Objekte vollendet und 12 in
Arbeit. Der Gesamt-Schichtenaufwand betrug im Berichtsquartal
178525, wovon 5851 Ingenieure und Aufseher.l
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Siidrampe. Ende 1911 waren rund 745000 m® Aushub ge-
leistet, davon 54000 ® im Quartal. Fiir 84 Stiitz- und 48 Futter-
mauern waren 125000 77° Mortelmauerwerk (12000 /m® im Quartal),
15500 m® Trockenmauerwerk (2600 m® im Quartal) und 9300 m2®
Hinterbeugung (2100 m* im Quartal) geleistet. Auch hier waren
Ende Dezember alle 21 Tunnels von 7071 m Gesamtlinge durch-
geschlagen. An Vollausbruch waren geleistet total 6455 m nach
Profilen A, B und C (644 m im Quartal) und total 3980 m Tunnel-
mauerung (820 m im Quartal). Von kleinern Kunstbauten waren
101 Objekte teils fertig, teils noch in Arbeit, von den grossen
Viadukten waren Ende 1911 vollendet Mahnkinn-, Bord-, Finnengraben-
und Mundbach-Viadukt, die Mittalgrabengalerie war nahezu vollendet.
Der Stand der iibrigen war folgender: Lonza-Viadukt sidmtliche
GewoOlbe geschlossen; am Wolfbiihl-Viadukt fehlte noch ein Teil der
Fiillung zwischen dem Mauerwerk; Luegelkinn-Viadukt Pfeiler I und II
fertig, Pfeiler Il nahezu auf Kimpferhohe, Pfeiler IV und Widerlager
Brig Fundamentaushub beinahe fertig; Jjollibach-Viadukt Eisenkon-
struktion fertig montiert; am Bietschtal-Viadukt waren die beiden
Montagetiirme der Seite Frutigen anndhernd fertig, jene der Seite
Brig etwa zur Hilfte; am Baltschieder-Viadukt waren Widerlager und
Pfeiler Seite Frutigen auf Kdmpferhohe, die Gewdlbe begonnen, auf
Seite Brig waren der grosse Pfeiler zu ?/; aufgemauert, fiir die andern
Pfeiler und das Widerlager die Fundamente vollendet und an der
Rhonebriicke endlich waren die Widerlager aufgemauert. Der Ge-
samt-Schichtenaufwand fiir die Siidrampe belief sich auf 177 664,
davon 10459 fiir Ingenieure und Aufseher.

Linie Miinster-Lengnau.

In Erginzung unserer regelmissigen Monatsausweise iiber den
jeweiligen Fortschritt und Stand der Arbeiten am Grenchenberg-
Tunnel (Band LIX, Seiten 125, 166 und 221) entnehmen wir dem
Quartalbericht Nr. 1, abgeschlossen auf den 31. Mirz 1912, noch
folgende Angaben. (Hinsichtlich der technischen Verhiltnisse der
Linie verweisen wir auf unsere generelle Beschreibung des Bau-
projekts unter Beifiigung von Uebersichtskarte und Langenprofil in
Band LIX, Seite 201.) Das bereinigte Bauprojekt mit allen Kunst-
bauten ist am 11. Juni und 28. Juli 1911 vom Eisenbahndepartement
genehmigt worden. Mit Vertrag vom 26. Oktober 1911 wurde die
Ausfithrung an die Bauunternehmung ,Société franco-suisse de con-
struction du chemin de fer Moutier-Longeau, Prud’homme, Rothpletz
& Cie." fibertragen; die Arbeiten am Grenchenberg-Tunnel begannen
auf der Nordseite (Miinster) am 7. November 1911, auf der Siidseite
(Grenchen) am 6. November 1911. Die Installationen fiir den Tunnel
befinden sich beidseitig in unmittelbarer Nidhe der Portale; auf der
Nordseite muss der Tunnelausbruch deponiert werden, auf der
Siidseite findet der grosste Teil Verwendung in der Aufschiittung
fiir die Stationsanlage Grenchen.

Arbeiten im Tunnel.

Nordseite. Im Betriebe befanden sich Ende Mirz zwei Zentri-
fugal-Ventilatoren von 16 und 37 PS, sowie zwei Meyersche Kom-
pressoren fiir Bohrluft von 10 a¢ zu 350 PS. Das Stollenort befand
sich bei Quartalschluss bei Km. 0,193; bei 88 Arbeitstagen ergab
sich ein mittlerer Tagesfortschritt von 2,19 m (Handbohrung)
im Sohlenstollen von 838 m® Querschnitt. Unter der Bahnlinie
Miinster-Sonceboz der S.B.B. ist auf einer Strecke von 42 m ein
eiserner Einbau eingebracht. Vom Vollausbruch auf 39,6 m? Profil-
fliche sind 48 m geleistet worden und von der Mauerung (11,1 m?®
Profil) 13 m. Der Schichtenaufwand betrug 19525, davon 962 Inge-
nieure und Aufseher.

Siidseite. Hier war fiir die provisorische Ventilation ein
Ventilator von 40 PS im Betrieb. Der Sohlenstollen war auf 136 m
in 88 Tagen mit durchschnittlich 1,55 im Tag von Hand aufgefahren ;
das Stollenprofil misst 9,5 m® Vom Vollausbruch waren 46 m mit
41,1 m? Profilfliche und von der Verkleidung 12 m mit 16,4 m?®
Profilfliche (einschliesslich Sohlengew6lbe) erstellt. Der Schichten-
aufwand erreichte 16917, davon 868 fiir Ingenieure und Aufseher.

Arbeiten ausserhalb des Tunnels.

Mit einem Total-Aufwand von 12751 Schichten (880 fiir Inge-
nieure und Aufseher) wurden bis Ende Mirz auf der Nordrampe
9130 m® Aushub und 1620 m® Mauerwerk geleistet, auf der Siid-
rampe entsprechend bei 19 424 Totalschichten (1038) 26 820 /7* Aushub
und 620 m* Mauerwerk. Hier ist der grosse Viadukt von Km. 9,562
bis 9,850 begonnen worden,

Beziiglich der Linienfiihrung der Bahn miissen wir bei dieser
Gelegenheit noch etwas nachtragen. In unserer Darstellung im
letzten Bande hatten wir an Hand der Uebersichtskarte die bernischen
Bestrebungen auf Fortsetzung der Linie von Lengnau nach Dotzigen
erwihnt. Seither ist in den ,Basler Nachrichten“!) von anscheinend
unterrichteter Seite ein ldngerer mit ,,B.“ gezeichneter Artikel mit
vielen ziffernmissigen Angaben erschienen, der mit aller Deutlich-
keit die , rationellste” Linienfithrung beschreibt und begriindet. Als
solche empfiehlt der Einsender nichts weniger, als ausser Biel
auch Lyss rechts liegen zu lassen, gar nicht nach Lengnau hinunter,
sondern von Grenchen direkt siidlich iiber Biren nach Miinchen-
buchsee und Bern zu fahren. Dieser Linienfiihrung komme die
grosse, nach Siiden ausgreifende Kurve sehr zu statten, in der die
Linie Miinster-Lengnau die S. B. B. unterhalb Grenchen {ibersetzt;
die geeignete Abzweigungsstelle liege am Munterfeldhiigel u. s. w.
Bei allen objektiv denkenden und das allgemeine Interesse in den
Vordergrund stellenden Biirgern bestehe die bestimmte Meinung,
eine Abzweigung nach Siiden werde und miisse kommen. Man sei
sich sehr wohl bewusst, dass nur dadurch dem ,, Prinzip der kiirzesten
Linie“, das hier aus Griinden der Konkurrenz sozusagen riick-
sichtslos (!) durchgefiihrt werden miisse, Geniige geleistet und die
Schaffung einer rationellen Zufahrt zum Simplon verwirklicht werde.
Aus bau- und betriebstechnischen, verkehrspolitischen, militirischen
und allgemein volkswirtschaftlichen Griinden wiirde sich die Ab-
kiirzung vollstindig rechtfertigen. Sie ldge auch im Interesse des
Bundes, der ja spiter die Zufahrtslinien zum Simplon miterwerben
miisse; es liege aber in seiner Pflicht, nur rationell angelegte Linien
zu erwerben. —

Wir wissen nicht, wie weit die Gedankenginge des Herrn B.
mitdenender leitenden bernischen Eisenbahnpolitiker iibereinstimmen.
Da aber ein gewisser Zusammenhang sozusagen im Bereich der
Wahrscheinlichkeit liegt, hielten wir es fiir geboten, von diesem
neuesten Vorschlag zur Verbesserung des schweizerischen bezw.
bernischen Eisenbahnnetzes Notiz zu nehmen. Niheres ist unserer
bereits genannten Quelle zu entnehmen.

Miscellanea.

Schweiz. Studienkommission fiir elektrischen Bahnbetrieb.
Im Auftrage der Generaldirektion der S.B.B. hat das Generalsekretariat
der Schweizer. Studienkommission fiir elektrischen Bahnbetrieb zu
Handen des Verwaltungsrates der S. B. B. einen Sonderbericht ziber
die Elektrifizierung der Schweizer. Bundesbahnen mit besonderer
Beriicksichtigung der ehemaligen Gotthardbahn erstattet, der nach
Mitteilungen der Tagespresse kiirzlich auch an die Mitglieder der
eidg. Rite zur Verteilung gelangt ist.

Wie uns von wohlinformierter Seite berichtet wird, deckt sich
der Inhalt dieses Sonderberichtes im wesentlichen mit dem Inhalt
der ,Mitteilung Nr. 4“ der Studienkommission, die sich zur Zeit
unter der Presse befindet und auf deren Inhalt wir in einem Haupt-
artikel demnichst eintreten werden. Fiir heute begniigen wir uns,
aus dem erwidhnten Sonderbericht der Studienkommission die zu-
sammenfassende Schlussfolgerung abzudrucken, die folgendermassen
lautet: , Der elektrische Vollbahnbetrieb ist technisch zuverldssig
und vollkommen befriedigend mdglich. Fiir die Verhidltnisse der
Schweiz. Bundesbahnen, auch mit Beriicksichtigung der Gotthard-
bahn, eignet sich am besten das Betriebssystem mit Einphasenstrom
von ungefihr 15 Perioden und einer Fahrdrahtspannung von etwa
15000 Volt, wobei diese Stromart zweckmissig direkt als solche in
Wasserkraftwerken zu erzeugen und auf moglichste Verwendung von
Werken mit Akkumulierfahigkeit zu sehen ist. Die fiir diese Be-
triebsart durchgerechneten Projekte fiir den elektrischen Betrieb der
Gotthardbahn zeigen, dass dieser fiir einen Verkehr, wie er bei der
Einfithrung der Elektrifikation vorhanden sein wird, schon bei den
gegenwirtigen Kohlenpreisen trotz der Annahme wesentlich grosserer
Geschwindigkeiten erheblich billiger sein wird, als der Dampfbetrieb,
wozu die Vorteile der Rauchlosigkeit und der Moglichkeit besserer
Ausnutzung der Bahnanlage hinzukommen."

Das elektrische Schmelzen von Zinn ist vor etwa einem
Jahre erstmals in grosserem Masstabe von /. Hédrdén fiir die ,Grondal
Kjellin C2“ in Cornwall (England) in einem mittels Drehstrom be-
triebenen Flammofen praktisch durchgefithrt worden. Bisher fand
die elektrometallurgische Herstellung von Zinn nur fiir die Ent-

7') Zweite Beilage zu Nr. 127 vom 10. Mai 1912.
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