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Abb. 2. Lingenprofil des Bernhardin-Autotunnels mit Liiftungsschacht von rund 350 m Hohe. — Lingen 1:45000, Hohen 1 : 9000.

Das Projekt eines Autotunnels Graubiinden-Tessin durch den St. Bernhardin

Von SIMMEN & HUNGER, Ingenieure in Ziirich

[Vorbemerkung der Redaktion. Wenn wir trotz unserer
stets gedusserten grundsidtzlichen Bedenken gegen lange Auto-
tunnel der nachfolgenden Projekt-Beschreibung Aufnahme ge-
wihren, geschieht dies, weil ein Bernhardintunnel sowohl in ver-
kehrsgeographischer, wie in bau- und betrieblicher Hinsicht
(wegen der Unterteilungsmoglichkeit durch einen Schacht von
ertraglicher Hohe) die meisten Vorziige auf sich vereinigen diirfte.
Zudem haben die Verfasser das Liiftungsproblem so griindlich
studiert, dass die Ergebnisse von allgemeinem Interesse sind.
Die erstaunlich niedrigen Baukosten-Angaben beruhen nach Er-
klirung der Verfasser auf Erfahrungen und Berechnungen ver-
schiedener Ingenieure.]

Die Projekte einer internationalen Bahnverbindung zwischen
Ttalien und Deutschland durch die Hinterrheintdler, den uralten
Verkehrswegen folgend, war lange die Lieblingsidee aller hiindne-
rischen und ostschweizerischen Verkehrspolitiker. Sie musste den
Vorziigen der zentralen Lage des Gotthard und, noch mehr, den
grosseren und stidrkeren Interessengruppen, die sich fiir ihn ein-
setzten, weichen, und die Téler verloren durch die Eroffnung des
Gotthardtunnels ihren Verkehr.

Durch die Riickkehr des Verkehrs von der Bahn auf die
Strasse erhielten die vereinsamten Tiler des Hinterrhein und
Misox wenigstens im Sommer wieder einen Teil des Verlorenen
zuriick. Auch im Winter wurden durch den Fortschritt der
Automobiltechnik schon frith regelmissige Kurse bis Hinterrhein,
bezw. San Bernardino, an den Beginn der Passtrasse moglich.
Von dort erhilt seit zwei Jahren der frither auf den Biindner-
pissen iibliche Einspidnnerschlitten die Verbindung {iiber den
Berg schlecht und recht aufrecht.

In jenen Tilern entstand indessen der starke und rege
Wunsch, ganzjihrig miteinander verbunden zu sein. In ihrem
Wunsche driickt sich zugleich eine sehr wichtige internationale
Verkehrsidee aus, die Verbindung Nord - Siid durch die Ost-
alpen. In der richtigen Erkenntnis, dass das Projekt einer Ost-
alpennormalbahn definitiv, oder wenigstens fiir absehbare Zeit,
begraben sei, wurde 1923 die Konzession fiir eine Schmalspur-
bahn!') erworben. Auch jene Idee wurde {iberholt, zum grossen
Teil durch den schon genannten Uebergang des Verkehrs von
der Bahn auf die Strasse. Damit war auch diejenige eines Auto-
statt Bahntunnels nicht mehr fern, und sie wurde schon frith
genannt.

Im Auftrage des Bernhardin-Komitees haben wir ein Projekt
des Tunnels mit seinen Zufahrtsrampen ausgearbeitet, das wir in
folgendem kurz beschreiben.

Die topographischen und geologischen Verhiiltnisse und die

Linienfithrung. (Abb. 1 und 2, S. 25.)

Der Tunnel hat das West-Ost verlaufende Rheinwald mit
dem Nord-Siid fallenden Misox zu verbinden. Bei San Bernardino
beginnt der Siid-, bei der neuen Landbriicke in Hinterrhein der
Nordanstieg der eigentlichen Passtrasse. Beide Punkte liegen

1) Mit Plénen beschrieben in «

Z», I3d. 90, §.2

auf gleicher Hohe, 1615 die Landbriicke, 1612 die Briicke in San
Bernardino; von San Bernardino steigt das Tal gegen Norden
ziemlich flach an, der eigentliche Anstieg beginnt auf der Hohe
des Ponte nuovo. Die Frage des kiirzesten Tunnels konnte bei
Annahme einer Maximalsteigung von 2 bis 3 % ziemlich genau
durch Ziehen konzentrischer Kreise von charakteristischen Punk-
ten aus geschehen; es ergab sich eine Axe vom Ponte nuovo
zur Talstaffel von 5063 m Linge, eine zweite (Variante) 5640 m
von Careda di sopra nach der Landbriicke bei Hinterrhein. Das
geologische Lingenprofil, seinerzeit von Prof. Dr. Cadisch fiir
das Projekt eines Bahntunnels aufgenommen, ist sehr giinstig.
Harte Para- und Orthogneise eines flach gegen Osten eintauchen-
den Gneisgewdlbes werden angeschnitten. Sie lassen wenig Was-
ser erwarten, sind gut zu bohren, gut abzubauen und konnen
zum grossen Teil unausgekleidet gelassen werden; Bergschldge
sind bei der geringen Wolbung und kleinen Ueberlagerung nicht
zu erwarten. Die zu erwartende Gesteinstemperatur wurde zu
230 berechnet. Fiir die Ventilation wére ein horizontaler oder
Siid-Nord einseitig ansteigender Tunnel der giinstigste. Die Vor-
teile sind aber so klein, im Verhiltnis zu der dadurch bedingten
Tunnelmehrlinge und den baulichen Nachteilen eines einseitig
ansteigenden Tunnels, dass wir als Hauptprojekt die Lage Tal-
staffel 1675 m ii. M. nach Ponte nuovo 1748 m. ii. M., von Nor-
den auf 3060 m mit 2,38 %, von Siiden auf 2000 m mit 1 % an-
steigend, mit 5061 m Gesamtlinge als die kiirzeste und ratio-
nellste Linie vorschlagen. Die Variante geht von der neuen Land-
briicke 1615 m ii. M. nach Careda di sopra 1715 m {i. M. Sie hat
5640 m Totallinge, wird etwas teurer, ist aber als verkehrstech-
nisch schonere Losung zu empfehlen.

Lichtraumprofil und Tunnelnormalprofile (Abb. 3, S.2T).

Das Lichtraumprofil des Tunnels ist gegeben durch das not-
wendige Durchfahrtsprofil. In der Hohe stimmen die verschiede-
nen schon ausgefiihrten Tunnel gut {iberein. Die amerikanischen®)
weisen Lichthohen auf von 4,0 bis 4,2 m, die der sterreichischen
Staatsstrassen inkl. Grossglockner sind konstruiert fiir eine
maximale Wagenhohe von 3,50 m mit Scheitellichthohe von 5,0 m.
Die Fahrbahnbreite hiingt ah von der Anzahl der Fahrstreifen und
deren Breite. Die amerikanischen Tunnel weisen Breiten auf
von 6,10 — 6,70 m; das zweite Mass wurde damit begriindet,
dass im Notfall drei Wagen aneinander vorbeifahren koénnen;
durch jene Tunnel fahren bis zu 2500 Autos pro Stunde. Die
osterreichischen, die franzosischen, die der Gandriastrasse, der
Piottinotunnel®) haben 6,0 m Fahrbahn, die Tunnel der wiaggi-
talerstrasse 5,50 m, des Passwang 5,30 m?), der Axenstrasse
5,0 m, der Ulmberg in Ziirich 4,95 m. Fiir den Bernhardintunnel
haben wir als Fahrbahnbreite 6,0 m gewiihlt, entsprechend der
Normalbreite der offenen Strassen und der Briicken. Auch die
breitesten Autobusse kénnen bequem nebeneinander vorbeifahren.
Der Ulmbergtunnel in Ziirich bewiltigt bei 4,95 m Breite 5440

1) Vgl. Bd. 106, S. 168* ff. 9 Bd. 104, S. 286*. ¢) Bd. 103, S. 8%
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