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unbelastete Stadt anklopft, wird er ihn voraussichtlich schwer
enttduschen miissen.

Das sagt aber nichts gegen die Idee der neuen Stadt als
solche. Diese bleibt faszinierend in ihrer Art und ist viel viel
weniger utopisch als manch emsiger Kritiker wohl meint.
Solche Aufgaben miisste man an die Hand nehmen, bevor
«einem nichts mehr anderes iibrig bleibts.

Die Vorzeichen bei der Darstellung der Idee sollten aber
(so gut jede Kritik auch immer tut) beim zweiten Anlauf

etwas gedndert werden. Positive Tone reissen letzten Endes
mehr mit als die kunstvollsten negativen. Nicht, weil die
Planung versagt hat, weil die Beamten schlecht sind, weil der
Schweizer dumpf und materiell ist, wollen wir die Stadt
bauen — sondern weil die Planung zu etwas Neuem ruft, weil
die Beamten ihre Aufgabe wieder rein erkennen miissen, und
weil im Schweizer noch viel mehr urspriingliche, schopferische
Krifte vorhanden sind, als er selber weiss.

Dipl. Arch. Hans Luder, Solothurn

Zum Durchschlag des Simplontunnels I vor 50 Jahren

Von Dipl. Ing. Th. Giidel, Winterthur

Wohl noch nie ist der Durchschlag eines Stollens mit
so viel Spannung und allgemeinem Interesse erwartet worden
wie beim ersten Simplontunnel. Die Griinde hiefiir sind ver-
schiedener Art: Der Simplontunnel war mit seinen 19,8 km
der ldngste Tunnel Europas. Auch die Ueberlagerung von
fast 3000 m ist vorher noch nie vorgekommen. Vor allem
aber waren die Arbeiten im Stollen vor dem Durchstich
durchaus anderer Art, als dies sonst gewdhnlich der Fall
ist. Das Baukonsortium schreibt dariiber1):

«Dieser Durchschlag wird sich nicht so vollziehen wie
sonst, wo von beiden Seiten her die Stollen vorgetrie-
ben werden, und kurze Zeit, nachdem ein erstes Loch in der
Scheidewand entstanden ist, dasselbe so erweitert werden
kann, um Personen den Durchgang mit nachfolgendem Um-
armen usw. zu ermoéglichen. Am Simplon musste, wie bekannt,
der Stollen-Vortrieb der Nordseite im Mai vorigen Jahres,
nachdem er bis 809 m iiber dem Kulminationspunkt vorge-
riickt war, eingestellt werden, weil die im Tunnel zur Ver-
fiigung stehende Menge Druck- und Kiihlwasser nicht mehr
ausreichte, um das heisse Gebirgswasser und das Betriebs-
und Kiihlwasser iiber den Kulminationspunkt riickwirts zu
pumpen und gleichzeitig die Arbeitsstellen im Tunnel ge-
niigend zu kiihlen.

Die vorsorglich eingebauten eisernen Dammtiiren mussten
geschlossen und das hinterste Stollenstiick zwischen Damm-
tire und vor Ort seinem Schicksal iiberlassen werden. In kur-
zer Zeit fullte sich dieses Stollenstiick mit heissem Wasser,
das gegenwirtig noch durch eine 600 m lange und 40 cm
weite holzerne Rohre durch den eigenen Druck nach dem
Tunnelkanal beim Kulminationspunkt getrieben wird und von
da nach der Nordseite und damit nach der Rhone abfliesst.
Sobald der Siidstollen an das Stollenende der Nordseite her-
angekommen sein wird, wird sich durch ein entstandenes
Loch oder Spalte das Wasser des Nordstollens in den Siid-
stollen ergiessen, wo einstweilen, bis sich der Nordstollen
entleeert hat, nicht gearbeitet werden kann. Hernach muss,
nachdem inzwischen die Kiihlwasserleitung zum Bespritzen
des heissen Wassers und Kiihlen der Winde herangefiihrt sein
wird, die Durchschlagstelle auf das Stollenprofil erweitert
werden; allein dann wird es noch lange nicht moglich sein,
den 240 m langen Stollen, dessen Winde eine Temperatur
von 47 ° C haben und dessen Sohle mit heissem Wasser be-
deckt ist, zu durchschreiten und an die Dammtiire zu ge-
langen; erst muss die Sohle des Nordstollens, die bei der
Durchschlagstelle 2 m hoher liegt als diejenige des Siidstol-
lens, weil der Nordstollen von der Dammtiire an mit 1%,
steigt, vertieft, bzw. ausgesprengt und gleichzeitig das Ge-
stein mittels Bespritzen der Winde und Einblasen von ge-
kiithlter Luft gekiihlt werden. Diese Arbeiten werden einige
Wochen Zeit erfordern, und erst nach Vollendung derselben
kann man von der Siidseite her die Dammtiiren erreichen.

Diese Verhiltnisse machen es unméglich, den Durch-
schlag gleich nach Anzapfung des heissen Stollenwassers der
Nordseite zu feiern, da das erste Erfordernis fiir eine solche
Feier, die Begriissung von Nord und Siid im Tunnel und
damit eine gemeinschaftliche Feier des Ereignisses, fehlen
wiirde».

Der Zustand vor dem Durchstich konnte nicht priziser
beschrieben werden, als es hier durch die Unternehmung ge-
schehen ist (Bild rechts).

1) SBZ Bd. 45, S. 88, am 18. Februar 1905, also sechs Tage vor dem
Durchschlag, der am 24, Februar 1905 stattfand.
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Dann kam die etwas frithzeitige Wirkung der «Pradmien-
ladung». Den Mineuren der Equipe, welcher der Durchschlag
gelang, war eine Prédmie versprochen worden. Und dies hatte
gewirkt. Am 24. Februar 1905 7% h war die Bresche ge-
sprengt, und eine halbe Stunde spéter tonte das freudige
«Traforo» aus Tausenden von Kehlen. Es war geschafft! Un-
geheure Freude! Alles wollte in den Tunnel stromen, um die
Durchschlagstelle zu sehen. Aber es fuhr kein Zug hinein und
der Eingang war bewacht; niemand durfte ohne besondere
Erlaubnis der Direktion den Tunnel betreten. Es war Ge-
fahr vorhanden. Die Bauleitung hatte zwar an alles gedacht
und fiir alles vorgesorgt, sie hatte Ddmme errichten lassen
zum Ablauf der vielleicht 1200 m? heissen Wassers innerhalb
kurzer Zeit gegen das Siidportal sowie erhchte Stellen fiir die
im Tunnel Beschiftigten; auch fiir die Zufuhr von abge-
kiihlter Luft usw. war gesorgt. Aber an eines hatte niemand
gedacht: an die gefdhriichen Gase, welche mit dem Wasser
und nachher aus dem Nordstollen heriiberflossen. Es war zur
Hauptsache Kohlenoxyd und Kohlensdure. Und dies wurde
einigen Neugierigen zum Verhédngnis, die trotz Verbot den
Tunnel betraten. Von den Arbeitern erholten sich die meisten
ziemlich rasch im Spital oder in &drztlicher Pflege. Hingegen
mussten die der Tunnelatmosphire Ungewohnten, zwei italie-
nische Beamte, mit dem Leben biissen. Es war dies der
Eisenbahninspektor der italienischen Staatsbahnen, Ingenieur
Cavaliere Bianco, und der Kassier der Unternehmung in Do-
modossola, Carlo Grandi.

Am 4. Mérz 1905 zeigte die SBZ die Durchschlagstelle, wie
sie Prof. M. Rosenmund 2) und ich als sein Assistent unter
Mithilfe von Oberingenieur Beissner am 26. Februar 1905 auf-
nehmen konnten 3). Es war nicht mdoglich, die Abweichungen
in der Richtung festzustellen, doch sah man mit Sicherheit,
dass sie nicht viel mehr als 0,2 bis 0,3 m betragen konnten,
ebenso die Hohe. Die Lingendifferenzen konnte man einiger-
massen feststellen; sie waren etwa 1% m kleiner als berech-
net. Der Aufenthalt an der Durchbruchstelle war jeweilen nur
kurze Zeit moglich, so gross waren Hitze und Sauerstoff-
mangel. Ungefidhr eine Stunde konnten wir uns vor Ort auf-
halten, dann mussten wir zuriick in die N&he der Luft-
leitung.

Die definitiven Ergebnisse der Absteckung konnten erst
am 15. August 1905 festgestellt werden. Sie betrugen in der
Richtung 20,2 cm, in der Hoéhe 8,7 cm, in der Linge nur
79 ecm. Ein wirklich erstaunliches Resultat, wenn man an alle
die Schwierigkeiten denkt, welche wihrend der Absteckung
aussen und wéihrend des Baues im Innern vorkamen. Der
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Lingsschnitt der Durchschlagstelle des Simplontunnels I, nach Auf-
zeichnungen von Obering. K. Pressel (vgl. SBZ Bd. 47, S. 249 ff, 1906).
Wassertemperatur Nordseite 42° C, Stidseite 456—47°C, Maximum 55° C.

2) Nekrolog SBZ Bd. 52, S. 109 (22. August 1908), Bild Bd. 52, Tafel IV,
S. 119.
3) SBZ Bd. 45, S. 117.
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einzige, der seiner Sache absolut sicher war, war Prof. Max
Rosenmund, der die Triangulation selbst vorgenommen und
alle Richtungskontrollen durchgefiihrt hatte. Kein Hindernis
konnte ihn abhalten, alle Messungen und Kontrollen unzihlige
Male zu wiederholen. Es war erhebend fiir seine nédchste Um-
gebung, zu sehen, mit welcher Ruhe er dem Durchschlag
entgegensah. Ringsherum war Unruhe und Aufregung: wird
es wohl gelingen? Er blieb ruhig und antwortete nur: «Sie
werden es bald selbst sehen.» Dann wurde er gefeiert und
seine Leistungen gepriesen.

Der dritte Grund, warum hauptséchlich unter den Tech-
nikern einige Unsicherheit herrschte, waren die Ungenauig-
keiten bei den Absteckungen, die in den Monatsberichten hie
und da zum Vorschein kamen. Schon die dussere Absteckung
bot Schwierigkeiten. Man fand keinen sicheren Triangu-
lationspunkt, der von der Schlucht der Diveria aus anvisiert
werden konnte. Der Siidausgang des Tunnels auf der italie-
nischen Seite lag zwischen Felswinden. Der letzte Teil des
Tunnels ist abgebogen und von der Miindung des Richtstol-
lens bis zum gegeniiberliegenden Talhang, wo der Richtungs-
theodolith aufgestellt werden konnte, war nur kurze Distanz.

Es war auch keine Basis gemessen worden, wie das ge-
wohnlich bei Stollenabsteckungen geschieht; vielmehr hatte
Prof. Rosenmund eine Seite unserer Landestriangulation ge-
wahlt, die er als Basis fiir sein Netz benutzte. Er war sich
im klaren, dass die nur gerechnete Seitenldnge des Dreiecks
gewiss auch schon Fehler enthielt, die sich in sein Netz fort-
pflanzten. Aber er kannte als erfahrener Geoddt den wahr-
scheinlichen Fehler des Eidgendssischen Triangulationsnetzes.
Fiir die Hohenbestimmung hat Rosenmund das Eidgendssische
Nivellement iiber den Simplonpass vom Jahre 1872 beniitzt,
das nicht sehr zuverldssig war.

Aber viel einflussreicher auf eventuelle Fehler waren die
Verhédltnisse im Tunnelinnern. Die unklare Sicht infolge
Nebel und Dampfbildung liess oft nur Sichtweiten von 80
bis 90 m zu. Dies gab eine viel zu grosse Zahl von Fix-
punkten im Innern, die sich teilweise infolge des Gebirgs-
druckes auch noch bis zu 17 cm verschoben. Dann die Luft-
spiegelungen. Prof. Rosenmund sagte dariiber in einem Vor-
trag, den er im September 1905 im Ziircher Ingenieur- und
Architekten-Verein hielt: «Unter die Begebenheiten, welche
die innere Absteckung ungiinstig beeinflussten, gehdren die
eigentiimlichen Luftspiegelungen, welche im Observatorium
statt eines einzigen Lichtes deren zwei erkennen liessen.»
Dies rithrte von den Querstollen her, welche in 150 m Ab-
stand die beiden Tunnelrohren miteinander verbinden. Sie
waren verschieden geliiftet und erzeugten diese Luftspiege-
lungen. Es wiren noch eine Reihe anderer Schwierigkeiten
zu erwihnen, welche Einfluss auf die Richtungsbestimmung
hatten und sukzessive erkannt und beseitigt werden muss-
ten. Um so erstaunlicher ist das giinstige Ergebnis der Ab-
steckung.

Wie wir nach dem Durchschlag schwitzend und nach Luft
schnappend auf den Zug warteten, der infolge Entgleisung
zwei Stunden Verspidtung hatte — zu Fuss die 10 km im
Tunnel zu gehen, war unmoglich —, meinte Oberingenieur
Beissner zu mir: «Das ist das Schicksal unseres Berufes. In
einigen Monaten werden die elektrisch angetriebenen und be-
leuchteten Ziige {iiber diese Stelle fahren, die Reisenden in
Polstern, ein Buch lesend, ohne jegliches Angstgefiihl, und
niemand mehr wird an diejenigen denken, die hier mit gross-
ter Anstrengung gearbeitet haben und fast ihr Leben ein-
biissten.» Ich habe in meinem spiéteren Dasein oft an diesen
Ausspruch gedacht.

Abschliessend mochte ich der Ménner gedenken, welche
nicht nur ihre Kraft und ihre Energie, sondern auch ihre
finanziellen Mittel und ihre gesamten Einrichtungen dem
Unternehmen zur Verfiigung stellten, die es ermdéglichten, das
Werk zu gutem Ende zu fithren. Ich nenne die Herren Brandt
und Brandau, Eduard Locher und Sulzer-Ziegler. Es war
ihnen gelungen, die geniale Mitarbeit von zahlreichen tiich-
tigen und im Tunnelbau erfahrenen Ingenieuren zu sichern.
Ing. Brandt ist wihrend des Baues seinen iibermenschlichen
Anstrengungen erlegen. Ehre allen denen, die mithalfen, das
gigantische Werk zu Ende zu bringen!

Adresse des Verfassers: Dipl. Ing. Th. Giidel, Winterthur, Wiilflin-
gerstrasso 182.

NEKROLOGE

+ Eduard R. Thomann.
Mit E. Thomann, der am
4, Januar 1955 fast 86-
jdhrig in Baden gestor-
ben ist, ist eines der &l-
testen Mitglieder des
S. I A, der G. E. P. und
des S.E.V. dahingegan-
gen, ausserdem aber
vermutlich der letzte,
der noch die Anfénge der
elektrischen Traktion be-
sonders in  unserem
Lande erlebt und deren
Entwicklung an fiithren-
der Stelle mitgestaltet
hat.

E. Thomann wurde
als Spross einer in Sankt
Gallen verbiirgerten Fa-
milie am 1. Februar 1869
in Moskau geboren, wo sein Vater eine Baumwollmanufaktur
als kaufminnischer Direktor leitete. 1875 kehrte Vater Tho-
mann mit seiner Familie in die Schweiz zuriick und nahm
zunichst in Winterthur, dann in Ziirich Wohnsitz, wo Eduard
die Schulen besuchte. Nach der Maturitdtspriifung (1887)
trat der junge Thomann bei der Maschinenfabrik Oerlikon als
Lehrling ein, wo damals nur auf dem Wege einer vollstédndi-
gen dreijihrigen Lehrzeit als Maschinenschlosser eine prak-
tische Betitigung vor dem Studium méglich war. Thomann
hat spiter immer wieder betont, wie sehr ihm jene Lehrzeit
beruflich geniitzt hat. Im Oktober 1890 bezog Thomann die
maschinentechnische Abteilung unseres «Poly», die er im
Mérz 1894 mit dem Diplom als Maschineningenieur verliess.
Wihrend des Sommersemesters 1894 war er Assistent bei
Prof. Prasil und trat dann im August 1894 in die Dienste der
Firma Brown, Boveri & Cie. in Baden ein, die knapp drei
Jahre vorher von C. E. L. Brown und W. Boveri, die Thomann
noch von der eigenen Oerlikoner-Zeit her kannten, als Kom-
manditgesellschaft gegriindet worden war.

Bei Brown, Boveri war Thomann zundchst im Versuchs-
lokal tiitig, das Albert Aichele leitete, und wurde dann in das
sog. Ingenieurbureau versetzt, dessen Personal damals Pro-
jektierung, Verkauf, Montage und Inbetriebsetzung, also
eigentlich alles bis auf Berechnung und Konstruktion, zu be-
sorgen hatte. Es war ein Zufall, dass W. Boveri, der dem In-
genieurbureau vorstand, die Projekte Gornergratbahn1),
Stansstad-Engelberg-Bahn 2) und Jungfraubahn3) dem ver-
handlungsgewandten Thomann zur Bearbeitung iibergab, der
damit im volligen Neuland der elektrischen Traktion seine
Lebensaufgabe finden sollte. Im Sommer bzw. Frithherbst
des Jahres 1898 wurden die erwidhnten drei klassischen Berg-
bahnen unseres Landes eroffnet, die ersten, die von Anfang
an elektrisch betrieben wurden. 1899 folgte die von Thomann
projektierte Burgdorf-Thun-Bahn 4), die erste elektrische
Vollbahn Europas, 1900 die Bahn von Schwyz nach Seewen
und 1901 die Aarau-Schoéftland-Bahn. Von 1902 bhis 1904
leitete Thomann zusammen mit dem Bergbahningenieur
E. Strub, dem Schépfer der nach ihm benannten und bei der
Jungfraubahn angewendeten Zahnstange, voriibergehend ein
eigenes Ingenieurbiiro fiir die Projektierung elektrischer
Bergbahnen. 1904 kehrte Thomann wieder in die Dienste
von Brown, Boveri zuriick, wo eine besondere Bahnabteilung
geschaffen und Thomann unterstellt wurde. In das Jahr 1903
fiel die konstituierende Sitzung der auf Anregung von Dr. E.
Tissot geschaffenen «Schweizerischen Studienkommission fiir
elektrischen Bahnbetrieb» ), in der Thomann die Firma
Brown, Boveri vertrat bis zur Kommissionsauflésung im Jahre

ED. THOMANN

Dipl. Masch.-Ing.
1869 1955

1) SBZ Bd. 31, S. 116 (16. April 1898).

2) SBZ Bd. 33, S. 126 (15. April 1899).

3) SBZ Bd. 29, S. 97 (3. April 1897) Bd. 30, S. 18 (17. Juli 1897), in Be-
trieb kam damals der 1. Abschnitt Kl. Scheidegg - Bigergletscher.

1) SBZ Bd. 34, S. 32 (22. Juli 1899) und Bd. 35, S. 1 (6. Januar 1900).

5) SBZ Bd. 46, S. 319 (23. Dezember 1905).
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