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Zum Projekte des Simplontunnels.
Von Professor Frans von Rsiha in Wien.

1. In dem Aufsätze über das neueste Projekt der
Erbauung des Simplontunnels, welches in dieser Zeitschrift
(Nr. 18—-21) veröffentlicht wurde, wird ein' neues, durch

Anordnung eines Doppelstollens charakterisiertes Tunnelbausystem
vorgeschlagen.

Aus Gründen der Feststellung der Geschichte des
Tunnelbaues erlaube ich mir, die Erklärung abzugeben :

„Dass die Idee und wissenschaftliche Forderung der

Anordnung von Doppelstollen für lange Tunnels überhaupt und
geradezu mit dem Hinweise auf den künftigen Simplontunnel von
mir schon im Jahre 1882 während des Baues des Arlberg-
tunnels, in meiner Eigenschaft als technischer Konsulent der
Unternehmer dieses Baues, schriftlich niedergelegt und durch
umfangreiche Zeichnungen und Berechnungen begründet worden ist. "

Meine praktischen Erfahrungen auf dem Gebiete des
Tunnelbaues und des Bergbaues, sowie die persönlichen
Beobachtungen und Erhebungen, die ich bei den mit
Bohrmaschinen .betriebenen Tunnelbauten am Gotthard und am
Sonnstein, dann bei dem Kaiser-Wilhelms-Tunnel, Brand-
leithetunnel, dem Marienthaler und dem Krähbergtunnel und
schliesslich insbesondere bei dem Arlbergtunnel zu machen
die Gelegenheit hatte, haben-in mir die in Freundeskreisen
und auf meiner Lehrkanzel schon längst ausgesprochene
Ueberzeugung erwirkt, dass die künftigen, langen und nur
von den zwei Mundlöchern aus maschinell angreifbaren
Tunnels, vorteilhaft ganz anders, wie bisher gebaut werden
sollten. Diese Forderung entspringt aus drei Thatsachen :

Die eine ist die immense Gefahr für die Arbeiter bei dem
Vorhandensein nur eines einzigen Ausweges aus den Arbeitsorten,

die zweite ist die riesige Belastung des einzigen
Sohlenstollens, und die dritte ist die dermalen ungenügende
und unrichtige Ventilation.

2. Ich muss mir nun zum Zwecke der Motivierung
meiner obigen Erklärung erlauben, auf diese ' drei
Thatsachen in Kürze einzugehen.

a) Wer jemals in viele Kilometer' weiter Entfernung
vom Tage im Innern eines Berges zu thun gehabt hat.
kennt das beklemmende Gefühl und die WJKit der
Verantwortung für das Leben Hunderter von Menschen. Bei unserer
jetzigen Baumethode für lange Tunnels ist der Sohlenstollen
bis zu dem Momente der'Durchschlägigkeit der Firststollen
der alleinige Weg zwischen und aus âerLmSÊffliï&hen
Aufbrüchen. Erfolgt nun, was immerhin möglich ist, in einer
Arbeitsstelle ein Einbruch, oder entsteht daselbst ein Brand,
so sind sehr viele Menschen mit einem Schlage von der
Aussenwelt abgesperrt. Es thut also aus bergpolizeilichen

Gründen die Schaffung eines zweiten Sohlenstollens bei
solchen Riesentunnels dringend not.

b) Der maschinelle Stollenfortschritt bedingt stets die
Zahl der inneren Arbeitsstellen (Aufbrüche), also auch die
Zahl der Arbeiter, die tägliche Transportmenge und das
in der Zeiteinheit einzuführende Luftquantum. Während
des jeweilig letzten Baujahres wurde pro Mundloch und
Kalendertag am Mont-Cenis 2,27 n.i, am St. Gotthard 3,19?»
und am Arlberge 5,43 m mittlerer Stollenfortschritt erzielt.
Die Bauansprüche sind daher enorm gewachsen. Um dem
Stollenfortschritte mit dem Vollprofile nachkommen zu
können, waren schon am Arlberge auf jeder Tunnelseite
21 bis 26, oft bis 35 innere Angriffsstellen notwendig.
Dazu mussten förmlichn Arbeiter-Regimenter angestellt
werden. Im stärksten Baujahre (1883) waren daselbst im
Durchschnitte des Kalendertages 4163 Menschen thätig, von
denen rund 3400, also pro Tunnelseite rund 1700 im
Innern arbeiteten : mit Rücksicht auf den Schichtenwechsel
hantierten also gleichzeitig avrf jeder Tunnelseite im Mittel
etwa 800 Bergarbeiter. Die Gewichtsmenge, welche auf
jeder Tunnelseite an ein- und auszufördernder Mannschaft
Gebirgs-Holz- und Mauermasse, Geräte u. s. w. zu bewältigen

war, betrug zur Zeit der grössten Thätigkeit rund
2200 t, wozu binnen 24 Stunden auf jeder Tunnelseite 10
bis 16 Lokomotivzüge von 50 bis 80 Wagen hin- und
hergehen mussten.

Solche Zahlen ermöglichen die Vorstellung des inneren
Baugetriebes und der riesigen Frequenzbelastung des
einzelnen Sohlenstollens, welcher aus finanziellen Gründen nicht
grösser als 6—8 m? genommen und wegen der aus Erfahrung

thunlichst voluminös zu wählenden Wagen nur mit
einem Geleise ausgestattet werden kann. In diesem einen,
eingeleisigen Stollen konzentrieren sich aber auch alle
Bergwässer mit ihrem Raumbedürfnisse und ihren bergtechnischen

Umständen und Fatalitäten. Endlich muss dieser
Sohlenstollen auch noch durch allerhand Röhren für Kraft-
trans-mission, Ventilation, Trink- und eventuell Brauchwasser,
dann durch elektrische Leitungen und durch das Hin- und
Hergehen der Menschen in Anspruch genommen werden.

Die Belastung des Sohlenstollens ist daher schon bei
dem jetzigen Baufortschritte eine solche, dass trotz der am
Arlberge zum ersten Male eingeführten strikten Fahrpläne,
die' wenigstens eine sehr helfende rhythmische Bewegung
der ganzen Thätigkeit. im Gefolge hatten, in Bezug auf Zeit
und Geld sehr empfindliche Nachteile vorhanden sind, für
deren principielle Beseitigung eine andere wissenschaftliche
Disposition sorgen muss. Nun stehen wir aber sicherlich
nicht am Ende des maschinell erreichbaren Stollenfortschrittes,

denn die bisherigen Bohrsysteme erfahren stetige
Verbesserungen und es befindet sich ein neues, weit
leistungsfähigeres Verfahren in Sicht. Es zwingt also auch die
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