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Schluss folgt

Dr.h.c. A. Zwygart siebzigjihrig

Am Ausgabetag dieser Nummer der SBZ feiert unser
Kollege Dr. sc. techn. h. c. Alfred Zwygart, Direktor der
Bauabteilung der Nordostschweizerischen Kraftwerke AG., in
voller Riistigkeit, mitten in grosser Arbeit stehend, seinen
70. Geburtstag.

Seit bald 50 Jahren widmet A. Zwygart seine Arbeits-
kraft fast ausschliesslich dem schweizerischen Kraftwerkbau,
wovon beinahe 40 Jahre im Dienste der NOK. An allen Kraft-
werkbauten dieser Unternehmung und ihrer Tochtergesell-
schaften ist er, sei es als Mitglied der Bauleitung, sei es als
Mitglied des Verwaltungsrates oder sonst in beratender Auf-
gabe, massgebend beteiligt. Als Ausdruck seiner eigenen Per-
sonlichkeit tragen seine Bauten den Stempel der Natiirlich-
keit, der inneren Sicherheit, des Wihrschaften und Gedie-
genen. Es liegt in der Art seiner Arbeit, dass seine Werke
Eingriffe in Natur und Landschaft bedeuten. Als Wanderer,
Bergsteiger und Skifahrer selbst mit der Natur und Heimat
eng verbunden, ist es stets sein Bestreben, Natur und Tech-
nik, soweit dies liberhaupt moglich ist, miteinander in Ein-
klang zu bringen.

Mitarbeiter und Geschéiftsfreunde, die in ihm den loyalen
Kollegen, den verstdndnisvollen Vorgesetzten und den recht-
denkenden Partner achten und ehren, entbieten ihm zu seinem
Festtag ihre aufrichtigen Gliickwiinsche!

DK 624.19:93

50 Jahre Simplontunnel

Am 17. und 18. Mai werden Feiern dies- und jenseits
des Simplons daran erinnern, dass am 1. Juni 1906 der regel-
maissige Bahnbetrieb durch den Simplontunnel eréffnet wurde.
Bei Anlass dieser Fiinfzigjahrfeier soll auch hier der Manner
gedacht werden, die den Mut hatten, jenes Werk zu unter-
nehmen und zu vollbringen. Es seien daher das Werk und
die ungewohnlichen Schwierigkeiten, die es zu seiner Erstel-
lung zu iiberwinden galt, kurz in Erinnerung gebracht, nach-
dem der Bau seinerzeit in allen seinen Stadien von der SBZ
genau verfolgt und eingehend beschrieben worden ist.

Die gerade Entfernung zwischen den Mundlochern der
beidseitigen Richtstollen betrdgt 19732 m. Mit den beid-
seitigen Anschlusskurven misst Tunnel I 19 803 m, Tunnel II
19 824 m. Das Nordportal liegt 681 m, das Siidportal 634 m
und der Kulminationspunkt im Tunnel 705 m. i. M. Die Ueber-
lagerung liber dem Tunnel misst an der hochsten Stelle
2200 m. Die Erbauer des Simplontunnels standen somit vor
einer neuen Aufgabe. Noch nie war ein so langer, besonders
ein so tief unter der Erdoberfliche liegender Tunnel erstellt
worden. Er ist heute noch der ldngste und tiefste Tunnel.

Die rechtlichen Grundlagen dieses Baues waren der
Staatsvertrag mit Italien vom 25, November 1895, der 1903,
als die Jura-Simplonbahn (JS) an den Burd iiberging, einige
Erginzungen erfuhr, sowie der Bauvertrag der JS mit der
Unternehmung Brandt, Brandaw & Cie. vom 15. April 1898,
der anlédsslich der Verstaatlichung der JS ebenfalls einige
Aenderungen erhielt. Diese Unternehmung bestand aus den
Ingenieuren A. Brandt, Erfinder der nach ihm benannten
Bohrmaschine, und K. Brandaw, den Firmen Locher <& C(Cie.
in Ziirich, Gebr. Sulzer in Winterthur und der Bank in Win-

terthur. Die JS, bzw. ab 1903 die SBB, vertrat der Unter-
nehmung gegeniiber Oberingenieur A. Zollinger mit einem
Stab zugeteilter Mitarbeiter.

Die Lidnge des Tunnels warf neben organisatorischen
Problemen hauptséchlich ein solches der mechanischen Boh-
rung auf, das durch die Einfiihrung der damals bew#hrten
Brandtschen Bohrmaschine gelost wurde. Die hohe Ueber-
lagerung bedeutete aber neue geologische und geophysika-
lische Probleme. Wie sich das Gebirge unter der grossen
Ueberlagerung verhalten wiirde, war fraglich. Das Haupt-
problem bildeten die in solchen Tiefen zu gewirtigenden Ge-
steinstemperaturen. Nach den Erfahrungen am Gotthard er-
wartete man eine Hochsttemperatur von 42 bhis 45 ° C. Diese
Temperatur, die in Wirklichkeit ganz wesentlich iiberschrit-
ten wurde, erforderte eine ausserordentliche Liiftung, die mit
25 bis 35 m3/s angenommen wurde, mit der Moglichkeit, sie
bis 50 m?s zu steigern. Solche Luftmengen konnten nicht
mehr wirtschaftlich durch Réhren in den Tunnel eingefiihrt
werden. Das fiihrte die Unternehmung dazu, die Ausfiihrung
eines Zwillingstunnels vorzusehen. Statt eines doppelspurigen
Tunnels wurden zwei parallele einspurige mit einem Axab-
stand von 17 m projektiert. Der eine, Tunnel I, wurde so-
gleich fertig ausgebaut, widhrend von Tunnel II vorlidufig
nur der Richtstollen aufgefahren wurde, um wéihrend der
ersten Bauetappe als Luftkanal zu dienen, Sein Ausbau sollte
spéter erfolgen.

Der Tunnel wurde im August 1898 von beiden Seiten her
in Angriff genommen. Seitens der Unternehmung iibernahm
Ingenieur 4. Brandt personlich die Oberleitung auf der Nord-
seite. Er starb jedoch am 29. November 1899 in Brig, woraui
Oberst Ed. Locher an seine Stelle trat. Leiter der Siidseite
war Ingenieur K. Brandau. Er und Ing. Brandt waren ehe-
malige Studierende der ETH und Mitglieder der G.E.P.
Oberst Locher stand Oberingenieur v. Kager zur Seite, als
Oberingenieur der Siidseite amtete K. Pressel, spiter Pro-
fessor an der Technischen Hochschule Miinchen.

Die ersten Schwierigkeiten traten auf der Siidseite auf.
Bei Km. 4,430 wurden Quellen von zusammen 1200 1/s (Tem-
peratur 12 ° C) angeschlagen, die natiirlich den Vortrieb ver-
zdgerten, bis es gelang, sie in einem Querschlag zu fassen
und abzuleiten. Die zweite Ueberraschung folgte sogleich
wieder auf der Siidseite, indem der Stollen am 5. November
1901 bei Km. 4,452 auf eine plastische Masse stiess, die auf
etwa 50 m anhielt. Nach Prof. C. Schmidt handelte es sich
um kaolinigen Glimmerkalk. Erst als fiir den Einbau des
Richtstollens Mann an Mann gestellte Eisenrahmen verwendet
wurden, gelang es, in sieben Monaten die kurze Strecke zu
durchfahren. Thr Ausbau zum fertigen Tunnel erforderte wei-
tere 18 Monate!

Auf beiden Seiten machte sich nach und nach durch die
grosse Last der Ueberlagerung erzeugter echter Gebirgs-
druck geltend, anfénglich noch in Form von heftigen Berg-
schldgen, dann, in grossern Tiefen, auch plastische Erschei-
nungen verursachend. Die grosste Sorge bereitete jedoch die
besonders auf der Nordseite unerwartet rasch steigende Ge-
steinstemperatur, die, entgegen den fritheren Annahmen, auf
einer Lénge von iliber 2 km 50 °C tliberstieg und sogar die
Hohe von 55,4 ° C erreichte. Die Liiftung allein geniigte zur
Herstellung ertridglicher Arbeitsverhéltnisse nicht mehr. Die
Luft musste vor Erreichen der Baustellen durch Wasser ge-
kiihlt werden. Das erforderte bedeutende Einrichtungen, han-
delte es sich doch nach Messungen von Ingenieur E. Mermier
von der JS bzw. der SBB, z. B. bei einer Gesteinstemperatur
vor Ort von 52 ° C (also noch lange nicht das Maximum) um
die Abflihrung von rund 400 kcal/s aus den Arbeitsstrecken,
bzw. 830 kcal/s aus dem ganzen Tunnel. Schliesslich wurden
noch heisse Quellen von 47 bis 50 ° C angeschlagen, die grosse
Wirmemengen in den Tunnel ergossen und katastrophal ge-
wirkt hétten, wenn der Parallelstollen nicht die Méglichkeit
geboten hitte, ihr Wasser auf kiirzestem Wege abzuleiten.

Durch die erwihnte Druckstrecke war die Siidseite gegen-
liber der Nordseite in Riickstand gekommen. Der Richtstollen
der Nordseite wurde deshalb iiber den Kulminationspunkt
(Km. 9,573 ab NP) hinaus weitergetrieben. Weitere heisse
Quellen zwangen aber am 28. Mai 1904 bei Km. 10,382 ab NP
Schluss zu machen. Der Durchschlag erfolgte dann am
24. Februar 1905 von Siiden her und zwar mit erfreulicher
Genauigkeit. Die Abweichungen betrugen: seitlich 202 mm,
in der Hohe 87 mm, in der Linge 790 mm. In Anbetracht
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der Linge des Tunnels und der erschwerenden atmosphéri-
schen, durch Feuchtigkeit und Temperatur bedingten Ein-
fliisse, war das ein Ergebnis, das Ingenieur M. Rosenmund
(1904—1908 Professor an der ETH) alle Ehre machte.

Das im ganzen Lande und dariiber hinaus mit Spannung,
ja mit Beklemmung, erwartete Ereignis 16ste liberall Freude
und Bewunderung aus fiir die Méanner, deren Mut, Ausdauer
und Koénnen mit Hilfe einer ausdauernden, treuen Arbeiter-
schaft, zum grossen Teil Sohne unseres siidlichen Nachbar-
landes, das grosse Werk vollbracht hatten. Die dankbare An-
erkennung und Hochachtung der Mitwelt, die in der Erteilung
der Ehrendoktorwiirde durch verschiedene schweizerische und
ausldndische Hochschulen an die Mitglieder der Unternehmung
und ihre Oberingenieure (auch an Oberingenieur A. Zollinger
von der JS, bzw. SBB, und an Prof. Rosenmund) dussern Aus-
druck fand, war filir die Beteiligten eine hohe Genugtuung.
Materiell war flir die Unternehmung der Erfolg bescheiden,
um so mehr als sie auf einen wesentlichen Teil ihres Ge-
winnes verzichtete, um sich von der Verpflichtung, den Tun-
nel IT auszubauen, zu bhefreien. Sie war bis 1908 verpflichtet,
einer Aufforderung zu diesem Ausbau Folge zu leisten. Be-
flirchtungen betreffend den Zustand von Stollen II hatten die
Generaldirektion schon 1907 veranlasst, den Ausbau zu ver-
langen. Die Mitglieder der Unternehmung hatten jedoch er-
klart, zu alt und zu miide zu sein, um noch diese Aufgabe
durchzufiihren. Tatséchlich erlebte keines von ihnen das Ende
des Ausbaues von Tunnel II. Dieser wurde in den Jahren 1912
bis 1921 mit ldngern Unterbriichen durch den Ersten Welt-

krieg von den SBB in Regie erstellt, nachdem der Verwal-
tungsrat am 19. Juli 1912 einem von der Generaldirektion
mit einer auslindischen Unternehmung abgeschlossenen Bau-
vertrag die Genehmigung versagt hatte. Fiir den Regiebau
schuf der Verwaltungsrat eine von der Bahnverwaltung un-
abhingige Bauabteilung unter der Oberleitung einer Kommis-
sion, bestehend aus den Generaldirektoren Sand und Haab
und Kreisdirektor Duboux (Lausanne). Zum Direktor der
Bauabteilung wurde Ingenieur F. Rothpletz ernannt, der den
Bau mit der ihm eigenen Kompetenz und Energie durch-
fiihrte. Er hatte schon den Bau von Tunnel I an der Seite
des Oberingenieurs der Nordseite mitgemacht und war der
einzige Ingenieur, der den ganzen Bau des Simplontunnels
(Tunnel I und II) aktiv miterlebte. Am 4. Dezember 1921
konnte bei Km. 11,592 ab NP feierlich der Schlusstein ge-
setzt werden.

Zunichst wurde nun der Bahnbetrieb durch Tunnel IT ge-
fiihrt, um Schiden, die in Tunnel I infolge des zu knappen
Abstandes der beiden Tunnel entstanden waren, zu beseiti-
gen. Am 16. Oktober 1922 konnten beide Tunnel dem Be-
trieb iibergeben werden. Damit hatte das grosse, volkerver-
bindende Friedenswerk der Technik seine Vollendung ge-
funden.

Der Simplontunnel war auch dadurch in der Geschichte
unserer Bahnen von Bedeutung, dass er von Anfang an elek-
trisch betrieben wurde; anfinglich mit Drehstrom von 3000 V
16 Hz, seit Anfang 1930 mit Einphasenstrom wie das librige
Bundesbahnnetz. C.A.

Allgemeiner Ideen-Wetthewerb iiber die Gestaltung des Bahnhofgebietes in St. Gallen

Im Sommer 1955 brannte das bekannte Hotel Walhalla
am st. gallischen Bahnhofplatz ab. Der Wiederaufbau dieser
Gaststitte konnte durch Verhdngen einer Bausperre um ein
Jahr hinausgeschoben werden. In dieser Zeit waren die neuen
Baulinien festzulegen. Die Gelegenheit, den Bahnhofplatz als
Ganzes zu studieren, war gegeben, weil die Stadt im Laufe des
Herbstes den weittragenden Entschluss gefasst hatte, ihre ver-
alteten Strassenbahnen abzuschaffen und dafiir den Trolley-
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Ausschnitt aug dem Stadtplan von St. Gallen, Masstab 1:5000
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busbetrieb einzufiihren, Die Haltestellen am Bahnhof, die fiir
den 6ffentlichen Verkehr von grosser Bedeutung sind, konnten
mit den Linienfiihrungen der Strassen, Trottoirs und Fuss-
gingeriibergédnge studiert, die Abstellplidtze fir Taxis, Per-
sonenwagen und Postautos mit den Zu- und Wegfahrten ge-
plant werden; ausserdem war das Tracé der Trogener Bahn
auf dem Bahnhofplatz festzulegen. Das alte Bahnhofgebdude
der SBB und das Areal des Rathauses waren mit in das Stu-

W = Walhalla
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