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INHALT:
Tunnels.

Die voraussichtlichen Temperatur-Verhiiltnisse des Simplon-
(Schluss.) — Notice sur le pont du Javroz. Par Amédée Gre-
maud, ingénieur cantonal a Fribourg. (Avec une planche.) I. — Ueber
die Katastervermessungen Berns aus dlterer und neuerer Zeit. Von Fr.
Bronnimann, Stadtgeometer in Bern. (Fortsetzung.) — Der Eisenhandel
im Jahre 1879/80. — Revue: L’Hotel de ville de Paris; Un nouvel anti-
septique. — Miscellanea: Festigkeitspriifungsmaschine. —
Kalender fiir Eisenbahntechniker von E. Heusinger von Waldegg, Kalen-
der fiir Strassen- und Wasserbauingenieure von A. Rheinhard; Handbuch
der electrischen Telegraphie von Dr. K. E. Zetzsche.

Literatur:

Die voraussichtlichen Temperatur-Verhiltnisse des
Simplon-Tunnels.
(Sehluss.)

Gehen wir nun zu den Erfahrungen iiber, welche uns der
Bau der beiden grossen Alpentunnels, des Mont Cenis und des
Gotthard bieten. Ueber den ersteren liegen nur spérliche Daten
vor, da man sich bei Beginn der Arbeit mit der Frage der
Temperatur im Tunnel nicht befasst zu haben scheint, demzu-
folge auch keine Vorbereitungen zu Beobachtungen nach dieser
Richtung gemacht worden waren; anders beim Gotthard, wo
bekanntlich ein reiches Material gesammelt wurde. Da wir uns
jedoch nur mit dem allgemeinen Bild, welches die beiderseitigen
Temperaturverhiltnisse bieten, beschiftizgen und es vermeiden
wollen, durch zu minutioses Eingehen den richtigen Gesammt-
iiberblick zu verlieren, geniigt das Vorhandene vollkommen.
Der Mont Cenis zeigt an beiden Ausgéingen die Zunahme von
10 Q. auf 24 m, in der Mitte jedoch von 10 C. auf 51 m senk-
rechter Hohe des durchfahrenen Gebirges; hiebei ist wohl zu
bemerken, dass die Wirme, welche unter einem Massiv von
910m 27,50 C. betrug, sich unter der bei 3 km langen Mittel-
strecke, mit einer durchschnittlich 700m grosseren Michtigkeit
des iiberliegenden Gebirges nur auf 29,50 C., daher also blos
um 20 C. steigerte. Das Langenprofil des Gotthard hat trotz
der grosseren Linge eine gewisse Aehnlichkeit mit jenem des
Mont Cenis; bei beiden ist die grosste Tiefe unter der Erd-
oberfliche 1600 bis 1700 m. Tragen wir der grosseren Tiefe,
in welcher der Gotthardtunnel unter dem Kastelhorngrat bis
zum Glockenthiirmli liegt, Rechnung, so haben wir die 30,80 C.,
die hochstgemessene Temperatur im Gotthard, mit dem Maximum
von 29,50 C. im Mont Cenis in Einklang gebracht. Ganz analog
der Sachlage in letzterem Tunnel findet sich im mittleren Theile
des Gotthardtunnels auf 4 km, trotz der bis 400 m grésseren Hohe
des dusseren Terrains, die grosste Temperaturschwankung mit
nur 1,80 ¢. — das sind in rohen Umrissen die Wérmeverhalt-
nisse der beiden genannten Gebirgsstocke.

Diese wenigen beispielsweise angefiihrten Zahlen lassen es
auf den ersten Blick als unzuiiissig erscheinen, die Wirmezu-
nahme nur auf den senkrechten oder auf den kiirzesten Abstand
von der Erdoberfliche zuriickzufithren, resp. Schliisse oder
Formeln nur auf diese beiden Factoren oder einen derselben zu
grimden. Herr Lommel war daher bemiiht die Momente zu
ergriinden, deren Kenniniss zu einer richtigen Schitzung der
Temperaturverhiltnisse irgend eines Punktes des Erdinneren
nothig wire, und kommt, gefiihrt durch die oben angedeuteten
Anomalien und Abweichungen von der angemommenen Regel,
zu folgendem Satze : )

Die Temperatur irgend einer Schichte des Erdinnern hiingt ab

@) von der mittleren Michtigkeit der Schichten, welche
dieselbe einerseits von der Erdoberfliche, andererseits von dem
warmen Erdinnern trennen;

b) von dem Wirmeleitungsvermdgen dieser einhiillenden
Schichten ;

¢) von der grésseren oder kleineren Ausdehnung der Ober-
fliche, auf welcher die Wirmeabgabe und die Wirmezufithrung
stattfindet.

Der erste dieser drei Factoren ist jenmer, welchen man bis-
her vorziiglich, bzw. allein in Betracht zu ziehen pflegte. Der
hervorragende Einfluss des Wiirmeleitungsvermdgens der um-
gebenden Schichten liegt auf der Hand, schwer wird es jedoch
halten sein Mass zu bestimmen; hier werden Geologen und

Physiker gemeinschaftliche Arbeit finden. Von den Einwirkungen
des dritten Factors endlich, der Configuration der Oberfliche
némlich, geben die Beobachtungen bei den Alpentunnels und
den Brunnen der sibirischen Ebene nach entgegengesetster
Richtung ein beredtes Zeugniss; hier durch erhthte Wirme-
zunahme bei auf ein Minimum reducirter Oberfliche, dort durch,
besonders in den hoheren Regionen, langsamer zunehmende
Temperatur in Folge der grossen Fliachen, der steilen und
zerkliifteten Hinge, welche die innere Wéarme viel schneller
auszustrahlen in der Lage sind, als ihnen dieselbe von den
tieferen Schichten aus zugefiihrt wird. Daher riithrt die Erschei-
nung, dass, wie Gotthard und Mont Cenis iibereinstimmend
zeigen, sich die hervorragenden Bergmassen in relativ erkaltetem
Zustand befinden.

Nachdem wir in gedringten Ziigen dem Gedankengang des
Herrn Lommel im ersten allgemeinen Theil seines Vortrages
gefolgt sind, gelangen wir zu dessen Nutzanwendung auf den
Simplontunnel. Herr Lommel legt seinen Betrachtungen die
von ihm zuletzt vorgeschlagene Alternation der Tunnelrichtung
zu Grunde, deren Profil auf der Beilage zu letzter Nummer
schraffirt angegeben und mit 19500 m Liénge cotirt ist. Wie
daselbst durch die roth eingetragenen Halbkreise angedeutet
wird, entspricht die zu unterfahrende Gebirgshhe nahezu jenerv
des Gotthard, bis auf die Stelle unter dem von beiden Seiten
sehr steil aufsteigenden Passo di Laurona. Da nach den voran-
geschickten allgemeinen Grundsétzen der Einfluss eines solchen
nach der Axe des Lingenprofils nur 600 m langeun Riickens auf
die Wiarmeverhéltnisse im Innern nur ganz minim ist, so wiren
also beim. Simplon dem Gotthard #hnliche Temperaturen zu
erwarten, soweit dieselben vom Abstand und Configuration des®
Terrains bedingt werden; wohlverstanden unter Beibehaltung
des tiefen Tracé’s mit 710m Seehdhe fiir die Nivelette des
Simplontunnels gegen 1154 m Meereshohe des Gottharddurch-
stichs. Die schiidliche Wirkung der hohen Temperatur auf die
hygieinische Lage der Arbeiter wire beim Simplon iiberdies
eine geringere, zufolge des gegen den Gotthard wesentlich
kleineren Abstandes der Temperatur an der Arbeitsstelle gegen
jene der #usseren Luft an den MundlSchern, welche hier beide
in gemiissigtem Klima liegen, wihrend sowohl Gdschenen als
Airolo ein solches fiir sich kaum beanspruchen kénnen. Die grosse
Bedeutung einer erhdhten #usseren Temperatur fiir das Ertragen
von besonders hohen Wirmegraden bei der Arbeit selbst be-
weisen die ganz unglaublichen Hitzegrade, welehe z. B. die
Feuerleute auf Schiffen in den Tropen arbeitend auszuhalten
vermdgen.

Wenn nun nachgewiesen ist, dass die innere Wirme auf
den Durchstich des Simplon kaum erschwerender einwirken wird
als sie es beim Gotthardtunnel gethan, so haben ferner die Er-
bauer eines folgenden grossen Alpentunnels von jenen der be-
reits erstellten den ungeheuern Vortheil voraus, sich die Resul-
tate derselben zu Nutze machen zu konnen und es hat daher
jeder neue Alpendurchstich die begriindete Aussicht sicherer und
billiger erstellt zu werden. Vergleichen wir die Bedingungen,
welche sich fiir den Bau des Simplon darbieten, so treten zuvéderst
die reichen Wasserkriifte der Rhone, Saltine, Diveria und Che-
rasca in den Vordergrund, die es ermdglichen, jeder der beiden
Seiten mit Sicherheit 2000 Pferdekriifte zur Verfiigung zu stellen.
hiedurch kann von vornherein jede andere Forderung im Tunnel
als solche mit comprimirter Luft ausgeschlossen werden und wird
es weiter ermdglicht der Maschinenbohrung einen viel grésseren
Theil der Arbeit zu'iiberlassen, als bei Mont Cenis und Gotthard
thunlich war.

Die gemachten Erfahrungen weisen ausserdem auf zwei
Momente von hervorragender Bedeutung hin. Namlich zuerst
auf den Umstand, dass es vorziiglich der hohe Feuchtigkeitsgrad
der Luft ist, welcher bei hohen Wirmegraden auf die Gesund-
heit nachtheilig einwirkt, und dann auf das Sinken der Tempera-
tur im Tunnel nach erfolgtem Durchschlag. In letzter Hinsicht
ist nach Messungen vom Jahre 1879 beim Mont Cenis eine Er-
kaltung der Tunnels von 90 C. gegen die withrend des Baues
gemessene Temperatur constatirt worden, und im Gotthard soll
sich seit dem Durchschlag jetzt bereits eine Missigung der Hitze
um 3—40C. bemerklich machen.
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Das Vorgesagte bestimmt Hrn. Lommel bei der Arbeits-
disposition fiir den Simplontunnel einen Sohlenstollen anzunehmen,
der simmtliches Wasser sofort abfiihren konnte und bis zum
Durchschlag desselben den Vollausbruch des Tunnels sozusagen
nur vorzubereiten. Dieser Richtstollen miisste ein gegen das
bisher iibliche etwas erweitertes Profil haben, sofort mit Ab-
zugscanal versehen werden und ein solides Transportgeleise, das
bis zar Vollendung des Baues liegen bleiben konnte, erhalten.

Auf jede 1000 m wire dann sofort der Vollausbruch des
Tunnels sammt Ausmauerung fiir 80—100m Linge zu voll-
fiihren, eine Leistung, von der er annimmt, dass sie der Zeit
nach dem Vortreiben von 1000 m Richtstollen entsprechen sollte.
Dieser Vollausbruch hitte, wie iiblich, durch Aufbriiche bis zur
Scheitelhohe zu erfolgen. Die reichlich vorhandene Wasserkraft
gewihrt mit Sicherheit die Mittel, diese der Zahl nach beschrink-
ten Arbeitsstellen geniigend zu ventiliren, eventuell auch zum
Vollausbruch Maschinenarbeit zu verwenden. Man erhielte so
eine Reihe von Arbeitskammern, die vorliutig fiir Ausweich-
geleise etc. benutzt wiirden und von denen aus nach erfolgtem
Durchschlag des Richtstollens die Vollendung des Tunnels, so
weit moglich mit Maschinenbohrung forcirt werden wiirde.

Die Vortheile einer solchen Arbeitsdisposition wiren: die
sofortige radicale Entwisserung, die Gewinnung einer soliden
Basis fiir die vordringende Arbeit in dem stabilen Transport-
geleise und nebenbei eines bequemen trockenen Weges fiir die
Arbeiter in dem Bohlenbelage des Abzugscanals, die Concentrirung
der Ventilation auf wenige Arbeitsstellen fiir die erte Periode
und die giinstigeren Bedingungen fiir dieselbe wihrend der
zweiten Periode der Vollendungsarbeiten bei durchgeschlagenem
Richtungsstollen und schliesslich die Verlegung des Sehwerpunktes
fir den Geldbedarf gegen die zweite Hilfte der Bauzeit, woraus
Herr Lommel eine Zinsenersparniss von 8—12 Millionen Franken
bei einem Gesammtkostenaufwand von 80 Millionen Franken
schitzt.

Dem Haupteinwurfe, welcher gegen einen solchen Arbeits-
vorgang gemacht werden kdnnte, nimlich dass durch das Zu-
riickhalten des Vollausbruches bis zum Stollendurchschlag die
Eroffnung des Tunnels um einen mehr oder weniger bedeutenden
Zeitraum hinausgeschoben werden miisste, hilt Herr Lommel
entgesen, dass beim Durchbruch des Gotthardrichtstollens noch
die Hilfte des Gesammtausbruches im Riickstand war und man
die zur Fertigstellung des Baues ndthige Zeit auf 15 Monate
geschiitzt habe ; dieses liesse fiir die Bewiltigung der ganzen
Cubatur bei fertig erstelltem Richtstollen einen ndthigen Zeit-
aufwand von 30 Monaten annehmen. Wird beriicksichtigt, dass
der Stollenvortrieb, bei Verzichtleistung auf den gleichzeitig nach-
folgenden Vollausbruch, durch vollkommene Ventilation, bei ge-
sicherter und daher schnellerer Férderung des erzeugten Schuttes,
ein rascherer sein muss und bewerthet man diesen Vortheil nuar
mit 12—159%0 der erforderlichen Zeit, so geniigt schon dieser
Umstand um an der Bauzeit 12—15 Monate einzubringen, welche
den Vollendungsarbeiten zu Gute kéimen. Diese letzteren selbst
aber konnten unter bedeutend erleichterten Bedingungen vor sich
gehen; die hygicinischen Verhiltnisse fiir die Arbeiter wiren
giinstigere, daher ihre Leistung eine grossere, der Transport
des Ausbruchmateriales sowohl als des Baumateriales wire ge-
nau organisirt und auf dem durchgehenden Geleise viel schneller
zu bewerkstelligen. Ein anderer Vorwurf, welcher dem Sohlen-
stollensystem gemacht wird, ist der der erschwerten Ventilation
in den Aufbriichen. Fiir die erste Bauperiode, nimlich die Her-
stellung der Arbeitskammern, kommt dieser Umstand, wie gesagt,
nicht in Betracht, da geniigende comprimirte Luft zur Verfiigung
steht, um die kleine Zahl der Aufbriiche damit zu versehen; bei
den Vollendungsarbeiten ist die gesammte Situation der Venti-
lirung eine bessere, so dass ebenfalls wieder ein grosseres Quan-
tum der disponiblen Luft fiir die Aufbriiche verfiighar bliebe;
zudem sind die Bedenken widerlegt dadurch, dass der Mont
Cenis mit solchen Aufbriichen vom Sohlenstollen aus betrieben
wurde. Ks bleibt aber fraglich, ob man trotz der Mdoglichkeit
eines solchen Betriebes darnach greifen solle ? Hr. Lommel be-
tont die Wiinschbarkeit, die menschliche Arbeit so viel als mog-
lich durch die hier zur Verfiigung stehenden Wasserkriifte
(4000 Pferdekrifte im Minimum) zu ersetzen und schligt vor,
von den Arbeitskammern aus die ganze Front mit Maschinen-

bohrung anzugreifen. Er glaubt, dass die Natur des am Simplon
massiv zu erwartenden Gesteines es ermdglichen wiirde, bei An-
wendung gewisser Vorsichtsmassregeln, z. B. kleineren und zahl-
reichern Bohrlchern an dem Umfang des Profils u. dgl. m., im
Gressen und Ganzen ohne Holzeinbau vorzugehen, und proponirt,
darauf gestiitzt, ein grosses Bohrgeriiste, das, auf vier Schienen
laufend, die entsprechende Anzahl Bohrer aufzunehmen hitte, um
die ganze Frontfliche zu bestreichen. Dieses Laufgeriist miisste
natiirlich die Transportbahn frei lassen. Um bei diesem Ma-
schinenbetrieb die 900m langen Strecken von einer Arbeits-
kammer zur folgenden in einem Jahre im Ausbruch zu vollenden,
muss téglich von zwei Angriffstellen zusammen 2,60 m, d. 1,3 m
pro Angriff geleistet werden, eine Anforderung, die, bei der zur
Verfiigung stehenden Férdereinrichtung, nicht als zu hoch an-
gesehen werden kann. Es wire der taglich zu fordernde Schutt
1200—1500 m?, das dreifache bis vierfache des gegenwirtig am
Gotthard zu Tage geforderten Quantums; es konnen aber die
Forderungsverhiltnisse des Gotthardtunnels mit den von Hrn.
Lommel vorgesehenen Einrichtungen nicht in Vergleich gebracht
werden, welche Binrichtungen den ungehinderten Verkehr von
10—15 Locomotiven und 150—200 Wagons von entsprechender
Leistungsfihigkeit erméoglichen.

= L
Ed

Nachdem wir in Vorstehendem versucht haben, die von Hro.
Oberingenieur Lommel mit Riicksicht auf die Ausfiihrbarkeit des
Simplontunnels geltend gemachten Gesichtspunkte in gedringter
Zusammenstellung wiederzugeben, haben wir es ausdriicklich
vermieden, auf den polemischen Theil der Lommel’schen Bro-
chure einzutreten, der sich gegen die von Hrn. Dr. Stapff auf-
gestellten Behauptungen richtet.

Notice sur le Pont du Javroz.)

Par M. Amédée Gremaud, ingénieur cantonal & Fribourg.

(Avec une planche.)
L

Le pont du Javroz se trouve sur la nouvelle route de Bulle
a Boltigen, prés du beau village de Charmey, & 10 km de Bulle.
Il franchit le torrent du méme nom. Ce torrent, servant de
limite aux communes de Charmey et de Cerniat, prend sa source
au pied de la Berra (1724 m). Il sépare aussi au nord-est le
massif jurassique et isolé de Montsalvens de la chaine de la
Berra appartenant au flysch. Son lit, trés encaissé, est, dansla
partie supérieure, creusé dans les terrains du flysch, et dans la
partie inférieure dans le néocomien. Sur trois points: a la
Verschires, au Lovaty et au Grand-Colin, la vallée se resserre
pour former trois défilés: celui du Lovaty a été toujours choisi
pour l'emplacement des divers ponts construits.

Par le fait de la déclivité trés prononcée de son lit, d’une
nature affouillable, le Javroz, surtout lorsque des orages se
déchainent dans le bassin de réception, ce qui arrive fréquem-
ment, est un torrent des plus impétueux. Toujours trés encaissé,
il ne cause cependant que des dégits insignifiants qui se tra-
duisent par des érosions plus ou moins considérables dans des
terrains de peu de valeur.

Le pont actuel est supporté par deux fermes en are, formées
de huit piéces de bois superposées les unes aux autres et bou-
lonnées ensemble. L’arc a une corde (portée) de 60m avec
une fléche de 7m et s’appuie sur la rive droite contre une
pointe de rocher et sur la rive gauche contre une culée en
maconnerie.

A ces deax ares, reliés entre eux par un double contre-
ventement, est suspendu le tablier.

La longueur totale du pont est de 70m, sa largeur de
5,30m et sa hauteur au-dessus de I'étiage de 28. Le projet
fut élaboré en 1851 par M. Hochreutiner. Les travaux s’exé-

1) Nous sommes obligés pour la notice et le dessin sur le pont du Javroz
au conoours collégial de Mr. L. Gonin, ingénieur cantonal et rédacteur du
bulletin de la société vaudoise des ingénieurs et des architectes & Lausanne.
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