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

Band: 77/78 (1921)

Heft: 12

Artikel: Zum 50-jahrigen Jubilaum des Mont Cenis-Tunnel
Autor: C.A.

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-37324

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: 20.01.2026

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


https://doi.org/10.5169/seals-37324
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

17. September 1921.)

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

147

Motor von 14 PS bei 1500 Uml/min. Zwischen Motor und Schraube
ist ein Untersetzungsgetriebe eigener Konstruktion der Zeppelin-
Werke Staaken eingebaut. Auch hier ist die Steigung der Schraube
verstellbar, und zwar sowohl bei Vorwirts- als auch bei Riick-
wirtsgang, durch Vordriicken bezw. Anziehen der Steuersdule. Zur
Seitensteuerung dient ein drehbares Handrad, das in bekannter
Weise an der Steuersdule befestigt ist. Durch diese Steuereinrich-
tung ist erreicht, dass zur Handhabung des Bootes nur eine Hand
erforderlich ist. Die Fahrgeschwindigkeit betrigt 20 km/h, der
Benzinverbrauch 5 1/h, woraus sich bei dem vorhandenen Benzin-
behilter von 100 | ein Aktionsradius von rund 400 km ergibt.

Ueber die innere Ausstattung dieses Bootes sei der Voll-
standigkeit halber folgendes beigefiigt: Vorpick, Kajiite und Achter-
pick des Bootes sind gegenseitig wasserdicht abgeschottet. Die
Tiir der Kajiite ist wasserdicht und in halber Hohe geteilt. Selbst
wenn das Boot zur Hilfte Wasser schlagen sollte, kann die Kajiite
durch die obere Halfte der Tiir verlassen werden. Das Eintreten
von Wasser in die Kajiite bleibt stets vermieden. Die 1,5 m hohe
Kajiite ist durch eine Querwand in zwei getrennte Riume geteilt.
Der hintere Raum enthilt auf der Steuerbordseite eine Anrichte mit
Kochplatte und einen Werkzeugschrank. Auf der Backbordseite
liegt, wiederum durch eine Wand besonders abgeschlossen, ein
Waschraum. Die Riickenlehnen und die Sitze in der Kajiite sind
gepolstert und zwar lassen sich die Riickenlehnen hochklappen,
wodurch zwei weitere Liegepldtze geschaifen werden.

E. Meyer, cand. ing.

Zum 50 jahrigen Jubilium des Mont Cenis-Tunnel.

Heute, am 17. September, sind es 50 Jahre, dass der Mont-
Cenis-Tunnel dem Eisenbahnbetrieb {ibergeben wurde. Nicht nur
wurden Modane und Bardonecchia, Frankreich und Italien, zwei
Lander miteinander an jenem Tage durch den Schienenstrang ver-
bunden, vielmehr war damit eine neue Zeit fiir den Eisenbahnbau,
fiir den Verkehr und seine Wirkungen angebrochen.

Seit Bestehen der Eisenbahnen gewann der Gedanke der
Alpen-Ueberschienung immer mehr Gestalt. Vor den unwirtlichen
Hoéhen machte jedoch die Phantasie des Ingenieurs halt. Eine
Durchtunnelung der gewaltigen Kette in Hohen, die das ganze Jahr
mit der Bahn erreichbar, erschien zunichst noch ausgeschlossen.
Sommeiller brach den Bann. Gemeinsam mit den Ingenieuren
Grattoni und Grandis aus Turin legte er Cavour ein Projekt fiir die
Unterfahrung des Co/ du Fréjus durch einen 12820 m langen, zwei-
spurigen Tunnel vor, zu dessen Erstellung zum ersten Mal die
Bohrmaschine verwendet werden sollte. 1857 nahm das piemon-
tesische Parlament ein von Cavour eingereichtes Gesetz an, wo-
nach ein Kredit fiir Versuche im Grossen mit der Bohrmaschine
bei Genua bewilligt wurde — in jener hochpolitischen Zeit eine be-
merkenswerte Tat eines Parlamentes. Die Versuche fielen giinstig
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Kleines Ruder- und Beiboot aus Duralumin.

aus und noch im gleichen Jahre beschloss das nimliche Parlament
das Gesetz, wonach Piemont den Bau des Tunnels iibernahm. 1862,
nach dem Uebergang Savoyens an Frankreich, iibernahm dieses die
Hilfte der Kosten, die sich auf rund 70 Mill. beliefen. 25 Jahre
Bauzeit waren vorgesehen; durch Einfiihrung der mechanischen
Bohrung im Jahr 1861 auf der italienischen, 1864 auf der franzdsi-
schen Seite, wurden jedoch elf Jahre gewonnen. Zu Weihnachten
1870 erfolgte der Durchschlag, am 17. September 1871 die Be-
triebserdffnung.

Der ,Fréjus" wurde das Zeichen zu weiteren Taten. Die
eilende Bohrmaschine im Siidwesten der Alpenkette rief in der
Schweiz die Geister zur Gotthardvereinigung von 1863 zusammen,
der bevorstehende Durchschlag und der Erfolg des Fréjus fiihrten
1869 zum ersten Gotthardvertrag, der gliicklichen Vollendung des
Fréjus 1871 folgte 1872 der Baubeginn des Gotthardtunnels. Es
erstanden die grossen, menschenverbindenden Werke Gotthard,
Arlberg, Tauern, Albula, Lotschberg usw., sowie der Simplon, dessen
endgiiltige Vollendung durch die Fertigstellung des II. Tunnels in
den nichsten Tagen erfolgen soll. Diese Werke alle wohnten schon
lange in phantasiereichen strebenden Kopfen, wie der Mont Cenis
in dem eines Medail; Sommeiller erst verhalf ihnen zum Leben.

Wohl sind die damaligen Leistungen heute weit {ibertroffen,
die Maschinen und Kenntnisse weit vollkommener; allein, jene
Leute hatten als erste den Mut zur Tat und die erste brauchbare
Idee zu deren Durchfithrung. Wir benutzen heute ihre Erfindungen
und Erfahrungen.

Der Piemontese Sommeiller erfand die Bohrmaschine, der
Genfer Prof. Calladon hatte die Druckluft als Kraftiibertragungs-
mittel vorgeschlagen, die Ingenieure Ranco, Grattoni und Grandis
waren die Mitarbeiter Sommeillers bei den Versuchen und bei der
Ausfiihrung des Tunnels. Unser Gruss gebiihrt heute ihnen allen,
auch Cavour und dem Bauminister Paleocapa, sowie den Minnern,
die im Parlament mutig den Technikern die Hand reichten, um zu
Ehr und Frommen ihres Vaterlandes an das kiihne Werk zu gehen!

CiA:

Miscellanea.

Ueber Fortschritte und Probleme der mechanischen
Energie-Umformung sprach Prof. K. Kutzbach, Dresden, an der
61. Hauptversammlung des Vereins Deutscher Ingenieure, die am
25. und 26. Juni in Cassel stattfand. Die mechanischen Energie-
Umformer, die gebraucht werden, wenn die Antriebmaschine und
die angetriebene Maschine voneinander abweichende Drehzahlen
haben, sind Zahnrdder, Riemen, Seile und hydraulische Umformer.
Bei den Zahnriddern hat man heute bereits eine Umfanggeschwin-
digkeit erreicht, die ein Vielfaches des friiher Zuldssigen betrigt,
nimlich 60 m/sek oder etwa 200 km/h. Die Schwierigkeiten der
Herstellung und des Betriebes dieser schnellaufenden Zahnrad-
Getriebe sind deswegen ungewdshnlich gross, weil sich die auftre-
tenden Massenkrifte in schweren Erschiitterungen und rascher
Abnutzung der Rider dussern, wenn die Rider nicht sehr genau
hergestellt sind. Hier spielen jetzt nicht mehr Zehntel, sondern
Tausendstel Millimeter eine Rolle. Dennoch hat die Anwendung
der Zahnradumformer, dank der Vervollkommnungen im Bau der
beziiglichen Werkzeugmaschinen, grosse Fortschritte zu verzeichnen.
So ging z. B. die englische Kriegsmarine 1916 fiir fast alle Schiff-
neubauten auf Dampfturbinenbetrieb mit Zahnradumformer diber,
sodass Anfang 1920 nahezu 600 Getriebe in Dienst waren. Der
Schlachtkreuzer ,llood", z. Zt. das grosste Kriegsschiff der Welt,
erhielt vier zweistufige Getriebe-Turbinen mit insgesamt 144 000 PS
und erreichte bei seiner Probefahrt Anfang 1920 32 Kn Geschwin-
digkeit. Vor allem aber hat sich der gesamte Handelsschiffbau,
allerdings nicht immer mit Erfolg, des Zahnradgetriebes bemich-
tigt, sodass heute die Dampf-Kolbenmaschine auf dem Schiffe,
soweit nicht Dieselmotoren in Betracht kommen, endgiltig durch
die Dampfturbine mit Zwischengetriebe abgeldst sein diirfte. Da-
durch sind Turbinendrehzahlen von 4000 und 5000 in der Minute
und eine Weiterentwicklung in jenen Bahnen mdglich geworden,
die der geniale schwedische Ingenieur de Laval bereits vor Jahr-
zehnten mit seinen kleinen hochtourigen Turbinen von 20000 bis
30000 Uml/min beschritten hatte. Dass die raschlaufenden Schau-
felrad-Kompressoren ebenfalls von den Vorteilen und der zuneh-
menden Beherrschung des Getriebes Nutzen ziehen, ist selbst-
verstindlich.

Auf ganz anderem Gebiete liegen die Fortschritte der indirekt
wirkenden Umformer. Die Verwendung von Riemen und Seilen
hat den Hauptvorteil, dass oft eine bedeutende Entfernung zwischen
den Wellen billig und bequem {iberwunden werden und gleichzeitig
eine Mehrfach-Umformung auf verschiedene Wellenleitungen statt-
finden kann. Der wirtschaftliche Wettbewerb zwischen Bindern aus
Stahl, Leder, Geweben und Kettenbindern untereinander und mit
den Seilen aus Hanf und Baumwolle ist immer noch Ilebendig.
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