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nahme derjenigen- Stellen, wo der Kiihlung wegen be-
rieselt wird (einige hundert Meter), eine vollige Trocken-
heit auf. Da diese Trockenheit infolge des starken Luft-
zuges eine konstante ist, wird sich voraussichtlich der
Oberbau nicht nur viel besser als in allen andern Tunnels,
sondern vielleicht noch besser als irgendwo im Freien
halten. Um diese Verhiltnisse objektiv zu beurteilen, muss
man sich eben
einmal  Rechen-
schaft geben, dass
infolge der ganz
andern  Ventila-
tionsverhéltnisse
der Simplon-Tun-
nel sich auch ganz
anders verhalt und
verhalten wird als
andere Tunnels.
Viel richtiger, als
auf den Simplon
alles dasjenige an-
wenden zu wol-
len, was bis jetzt
fir Tunnels zu-
treffend war, fur
diesen aber nicht
mehr gilt, ware
es, die alten Tun-
nels der Neuerun-
gen und Verbesse-
rungen in Bezug
auf Ventilation
teilhaftig werden
zu lassen, die der
Simplon aufweist.
DieBundesbahnen
konnten dadurch
erhebliche Ersparnisse machen und namentlich den Auf-
eathalt fiir das Aufsichts- und Unterhaltspersonal in den
Tunnels erheblich gestinder und zutraglicher gestalten, als
dies bis jetzt meist der Fall ist, von der grossern An-
nehmlichkeit fiir die Reisenden und das Zugspersonal
nicht zu reden. Auch punkto Ventilation des Tunnels
hatten die Betriebsorgane seiner Zeit ihre Bedenken,
indem sie den Abschluss der Portale durch Vorhinge
fir unzulissig hielten und nur gezwungen durch die
Verhaltnisse sich damit einverstanden erklirten. Heute
wird der Unbefangene bezeugen miissen, dass diese Ein-
richtung tadellos funktioniert und einen grossen Fortschritt
bedeutet. Wir stehen vor der alten Erfahrung, dass wenn
man jeweilen bei Einfithrung einer Neuerung, die einen
Fortschritt bedeutet, allen Bedenken der Beteiligten sein
Ohr leihen wiirde, der Fortschritt tiberhaupt unterbunden
wiirde. Die Bedenken der Generaldirektion beziiglich Um-
bau und Erneuerung des Oberbaues, die wir tbrigens auch
dann nicht teilen konnen, wenn der Zustand weniger
gtinstig ware, sind also nicht nur nicht durchschlagend,
sondern geradezu hinfallig. '
Leistungsfihigkeit des eingeleisigen Tunnels. ~ Der
jetzige eingeleisige Simplon-Tunnel wird noch auf lange
Jahre hinaus nicht am Ende seiner Leistungsfahigkeit an-
gelangt sein. Die Fahrzeit von Brig oder Iselle bis zur
Tunnelstation betragt fiir Personen- und Schnellztige, so-
bald die stirkeren elektrischen Maschinen im Betrieb sein
werden, welche gestatten, auch auf der Stdseite mit Schnell-
zigen mit 70 Kilometer Geschwindigkeit zu fahren, rund
10 Minuten. Mit den notigen Zuschlagen konnen sich also
in derselben Richtung Ziige in Intervallen von 15 Minuten
folgen. Wenn zugleich Gegenziige fahren, kénnen immer-
hin alle Halbstunden Ztige von der einen oder der andern
Station spediert werden und das den ganzen Tag, wenn
die Giiterziige, die sich vorldufiz am Simplon tberhaupt
sparlich einstellen, auf die Nachtzeit verlegt werden. Aber
auch Giiterzige, die mit der halben Geschwindigkeit fahren,

Abb. 14.

Das ,Lusthaus Reiner*“ in Miinchen.
Erbaut von Architekt Carl! Bawuer-Ulm in Minchen,

Blick in die Bibliothck im Dachgeschoss.

l konnen in Intervallen von einer Stunde von jeder der

beiden Endstationen abgehen. ;

Wir sind tberzeugt, dass der Zeitpunkt, wo der ein-
geleisige Tunnel am Ende seiner Leistungsfiahigkeit an-
gelangt sein wird, nach 20 Jahren noch nicht erreicht ist.
Mit Riicksicht auf die konstant zur Verfiigung stehende
Kraft ist aber ein intensiver Verkehr beim elektrischen Be-
trieb sehr win-
schenswert. Schon
die Experten ha-
ben unter Annah-
me von Dampfbe-
trieb und mit spe-
zieller Riicksicht
auf denselben die
Tagesleistung mit
42 Zigen ange-
nommen, wobei sie
den Verkehr der

Verunreinigung
durch die Ver-
brennungsgase
usw. wegen auf
zo Betriebsstun-
den zusammenleg-
ten und vier Stun-
den der Ventila-
tion und Kihlung
zu gut kommenlas-
sens wollten. Die
letztere Ruicksicht
kann jetzt beim
elektrischen  Be-
triebe wegfallen,
die Fahrzeiten sind
zugleich kiirzer, so
dass unter den
heutigen Verhiltnissen eine erheblich grossere Leistungs-
fahigkeit angenommen werden kann, wie sie auch von den
Experten, die damals schon den elektrischen Betrieb an-

regten, in Aussicht genommen wird.

Vertrag mit Italien. Wenn die Generaldivektion der
Bundesbahnen auch den Vertrag mit Italien als Beweis der
Notwendigkeit des Ausbaues anfiihrt, so ist darauf folgen-
des zu erwidern:

Der Vertrag mit Italien legt der Schweiz die Ver-
pflichtung auf, den Ausbau des zweiten Tunnels zu be-
ginnen, wenn der kilometrische Ertrag der Linie Brig - Domo
per Jahr 50000 Fr. erreicht haben wird. Diese Ver-
pflichtung tritt erst in Kraft, wenn dieser Betrag tatsich-
lich schon erreicht ist, wovon wir heute noch weit ent-
fernt sind. Weshalb sollen wir heute ganz unnotigerweise
das Geld dafir schon auslegen? Uebrigens ist es durch-
aus nicht ausgeschlossen, dass Italien, wenn es sich uber-
zeugt, dass der eingeleisige Tunnel viel leistungsfahiger
ist, als jetzt angenommen wird, auf seinem Schein nicht
beharren wird, denn massgebend fir Geltendmachung seiner
Forderung konnte nur die Tatsache sein, dass der ein-
geleisige Tunnel far den Verkehr nicht mehr geniigt.”

(Schluss folgt.)

Das ,Lusthaus Reiner’ in Miinchen.
Erbaut von Architekt Carl/ Bauer-Ubn in Minchen.

I (Mit Tafel IX.)

Im ersten Stock reihen sich neben der Halle das
Herren-, Spiel- und Damenzimmer aneinander, jedes grund-
verschieden von den andern und doch in Farben, Holz-
werk und Bildschmuck so abgetont, dass sich die Raume
nicht gegenseitig beeintrichtigen, sondern ein stimmungs-
volles Ganzes mit wirkungsvollen Durchblicken bilden.

Das Herrensimmer mit eingelegten Nussbaumholzver-
kleidungen und einer ebensolchen Balkendecke, mit ‘Wand-
bespannungen von graublauem Stoff, einem mit blauen
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Fliesen belegten Kamin und bequemen, mit rotem Leder
bezogenen Sitzmobeln gibt so recht die Stimmung zu
ernsterer Unterhaltung. Der Bildschmuck ist ausschliesslich
landschaftlichen Inhalts (Abb. 13).

Das Spielzimmer (Tafel IX) dagegen wurde heller aus-
gestaltet. Ueber dem Getiéfer in Eschenholz sind die Wand-
flachen schabloniert, wahrend die Stuckdecke vollig weiss
gehalten ist. Der Kamin mit eingefassten Delfterplatten
belegt und mit einem reich geschnitzten, in blau und gold
gefassten Aufsatze, vereinigt sich mit der aus grauem
Schnollmarmor gefertigten Umrahmung der daneben ge-
legenen, nach dem Damenzimmer sich 6ffnenden Tiire zu
einer besonders stimmungsvollen Ecke. Ein in Messing
und Eisen blank geputzter Lister, in gleicher Technik aus-
gefihrte Heizkorper-Verkleidungen und schéne alte Kostiim-
bilder oder Gemilde, die auf
Krieg oder Spiel Bezug haben,
vervollstindigen die Einrich-
tung dieses Saales, aus dem
man auf den Balkon nach der
Gartenseite und auf einen
stidwiarts iiber der Durchfahrt
gelegenen Soller gelangt.

Das Damenzimmer ist das
letzte Gemach - dieses Stock-
werkes (Abb. 12). Es hat rote
Mahagoni-Vertifelungen, zier-
licke Mobel aus ebensolchem
Holze mit geblimten Seiden-
beziigen, Wandbespannungen
aus gelber Seide und einen
Stuckplafond, den ein Kron-
leuchter mit Glasperlen ziert.
Ein Marmorkamin mit Messing-
gittern, englischen Gouache-
Malereien, Miniaturen auf El-
fenbein und kleine Porzellan-
nippes beleben diese ge-
schmackvolle Plauderecke.

Die Fussboden der drei
Zimmer dieses Geschosses sind
in geometrischen Figuren par-
kettiert,

Von dem zwischen Halle
und Spielzimmer gelegenen
Vorplatz fihrt eine Treppe
zum Dachgeschoss empor, das
teilweise ausgebaut werden
konnte, da das Gebiude nicht
als Wohnhaus betrachtet wur-
de; immerhin schliesst nach
ortsbaupolizeilicher Vorschrift
eine eichene, eisenbeschlagene
und feuersichere Tire das Stiegenhaus oben ab. Diese,
wie patinierte Bronze gefiarbte Tiire erhielt eine hiibsche,
architektonische Umrahmung in Putzmanier und Auftrage-
arbeit. Der Hauptraum im Dachraum, die Bibliothek (Abb. 14),
hat entsprechend der Dachkonstruktion eine tonnenférmige
Decke erhalten und erinnert mit seinen blau gemalten Ver-
tifelungen und den rot gestrichenen Strohsitzmébeln an
alte volkstiimliche Innenarchitekturen, ohne dabei Origi-
nalitit und Charakter einzubiissen. Von den reizvoll ausge-
bauten Erkern, besonders von jenem, der in dem siidlichen
Eckturm liegt, geniesst man eine herrliche Aussicht iiber
den Garten und die ganze Umgebung. Neben diesem Saal
fiihrt eine kleine Treppe in die fiir photographische Arbeiten
bestens eingerichtete Dunkelkammer. (Schluss folgt.)

Abb. 15.

Das Schiffshebewerk System Oelhafen-Loehle.

Die Ueberwindung grosser Hohenunterschiede in
Kanilen war seit Jahren eines der ausgiebigsten Diskus-
sionsthemata auf den internationalen Schiffahrtskongressen.
Sie bildet eines der technisch und wirtschaftlich zugleich

Das ,,Lusthaus Reiner“ in Miinchen.
Erbaut von Architekt Car! Bawer-Uln in Minchen.

Das Koeipzimmer im Erdgeschoss neben der Halle.

schwierigsten Probleme der Binnenschiffahrt und ist in
neuerer Zeit, besonders seit sich in allen Kulturliandern
rege Bestrebungen zur Hebung der Binnenschiffahrt Gel-
tung verschaffen, Gegenstand vieler lehrreicher und wert-
voller Studien und Vorschlige geworden. Weitaus am
fruchtbarsten wirkte in dieser Beziehung der von der k. k.
osterreichischen Regierung im Jahre 1904 eroffnete Wett-
bewerb zur Erlangung eines vollstindig ausgearbeiteten Pro-
jektes fur eine Schiffshebeeinrichtung zur Ueberwindung der
35,9 m hohen Gefillstufe von Aujezd bei Prerau im maih-
rischen Zuge des Donau-Oder-Kanales. Von den (unter den
198 eingereichten Projekten) zwei hochst pramiierten und
drei zum Ankauf empfohlenen Entwiirfen ist aber seither
leider noch keiner zur Ausfihrung gelangt.

Die grossen Vorteile, die eine Konzentration der Ge-
falle bei Schiffahrtskanilen und
deren Ueberwindung durch me-
chanische Hebewerke nament-
lich hinsichtlich der Erspar-
nis an Wasser und Zeit gegen-
tiber den gewohnlichen oder
verbesserten Kammerschleu-
sen bietet, selbst wenn diese
letztern in Gruppen zu Schleu-
sentreppen vereinigt und mit
Sparbecken verbunden wer-
den, sind bereits auf Grund
der Erfahrung an ausgefiihr-
ten Hebewerken nachweisbar.
Ausgefihrte mechanische He-
bewerke fiir Schiffe von 300 #
Last und dartiber gibt es zwar
bis jetzt nur funf und zwar
sind dies simtlich vertikale
Hebewerke oder Trogschleu-
sen. Hubhohe, Unterstiitzungs-
art des Troges, sowie Last-
grenze der zu {ordernden
Schiffe dieser Hebewerke sind
aus der nachfolgenden Zusam-
menstellung ersichtlich. Mit
Ausnahme desjenigen  von
Henrichenburg sind es samt-
lich Plungerkolben-Hebewerke
mit einem Kolben, denen das
erstangefiihrte Clarksche Hebe-
werk bei Anderton als Vor-
bild gedient hat. Es ist be-
zeichnend, dass noch zur Zeit
des Baues des Henrichen-
burg-Hebewerkes als dusserste
Grenze fir die Moglichkeit
einer sichern Unterstiitzung
eines Schleusentroges auf einem einzigen Presskolben ein
solcher fir Schiffe von hochstens 4oo bis 500 # Last all-
gemein als massgebend erkliart worden war.

Ausgefiihrte Schiffshebewerke.

; Ty Im Betrieh| Hubhohe Schiffslast |Unterstiitzung des
Orts-Bezeichnung seit in 7 in ¢ Troges durch

Anderton (England) 1875 15,3 120 3 ;3’;':1‘:‘;{;‘;:"
Les Fontinettes!) (Frankreich) | 1888 13,1 300 dito
La Louvitre!) (Belgien) 1888 15.4 400 dito
Henrichenburg?) (Deutschld.)) | 1899 | 14—16 |600—goo0 |5 Schwimmer
Peterborough (Canada) 1904 19,8 800 z gﬁg&‘g‘fii‘l”
Kirkfield (Canada) 1907 15,3 800 dito

Dass auch in der beztiglich Binnenschiffahrtsbestre-
bungen nicht minder sich riihrenden Schweiz dereinst die
Frage: ,Kammerschleusen oder Hebewerk* fiir Ueberwin-
dung grosserer Gefillsstufen der natiirlichen wie der noch

1) Band XIII, S, 63. 2) Band XXIX, S. 129,
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INHALT: Bau des zweiten Simplontunnels. — Das «Lusthaus | Schulhiuser in Tavannes, Lutherkirche in Karlsruhe i.B. — Literatur:
Reiner»> in Miinchen. — Das Schiffshebewerk System Oelhafen-Loehle, — | Karte der Elektrizitdtswerke der Schweiz und Karte der elektr. Starkstrom-
7 Gustav Zeuner. — Maximalmomente. — Miscellanea: Einphasenwechsel- | Fernleitungen der Schweiz. — Korrespondenz: Einladung. — Vereinsnach-

strombetrieb der Strecke Seebach-Wettingen der S. B. B. Neue Bergbahnen
in Oesterreich. Monatsausweis iiber die Arbeiten am Rickentunnel. Monats-
ausweis iiber die Arbeiten am Létschbergtunnel. Eidg. Polytechnikum. Neue

richten: Schweiz. Ing.- und Arch.-Verein. Sektion Genf.
Arch.-Vercin. G. e. P.: Stellenvermittlung.
Tafel IX: Das Lusthaus Reiner in Miinchen.

Ziircher Ing.- und

Nachdruck von Text oder Abbildungen ist nur unter der Bedingung g ter Quelle

gabe gestattet.

Bau des zweiten Simplontunnels.

SJdAntwort
der Baugesellschaft fiir den Simplon-Tunnel, Brandt, Brandau & Cie.,
auf den Bericht der Generaldirektion und der stindigen Kommission
der schweizerischen Bundesbahnen an den Verwaltungsrat derselben
betreffend Ausbau des zweiten Simplon-Tunnels vom 25. Juni
resp. 2. Juli 1907.
; (Fortsetzung.)

SAnspriiche des Betriebes. Die Betriebsorgane stellen
sich heute auf den Standpunkt, dass ein 20 Kilometer
langer, eingeleisiger Tunnel
keine Gewihr biete fiir einen
jeder Zeit gesicherten Betrieb.
Warum, muss man sich fra-
gen, haben diese Organe
seit. den Neunziger Jahren,
wo sie sich iiber diese Frage
im Schosse der Jura-Simplon-
Bahn auszusprechen hatten,
ihre Ansicht Gber die Betriebs-
fahigkeit des eingeleisigen
Simplon-Tunnels, geandert?
Damals hatten sie keine Be-
denken, sonst wire die Jura-
Simplon-Bahn auf unser Pro-
jekt wohl nicht eingetreten,
und ‘dass die Jura- Simplon-
Bahn nicht daran ' dachte,
Tunnel II' auszubauen, bevor
der Verkehr denselben drin-
gend erheischte und sich mit
dem Gedanken eines langjih-
rigen eingeleisigen Betriebes
im Tunnel abfand, steht fest.
Mit andern Worten, wenn der
Simplon-Tunnel heutenoch der
Jura - Simplon - Bahn gehérte,
wiirde im Schosse dieser Ge-
sellschaft kein Mensch daran
denken, Tunnel II auszubauen,
ganz einfach deshalb, weil
diese Ausgabe fiir eine un-
notige, durch keine entspre-
chenden Einnahmen kompen-
sierte gehalten wiirde. Die
Jura-Simplon-Bahn sagt da-
ritber in der Denkschrift 1894:
sDer eine Stollen im Profil
des Tunnels I wird sofort aus-
gebaut, wihrend der Tunnel II
erst dann vollendet wird,
wenn der Bahnverkehr im
Tunnel I, der eine Ausweich-
stelle in der Mitte zur Kreuzung der Ziige erhilt, nicht
mehr bewiltigt werden kann.“

Die Jura-Simplon-Bahn und mit ihr die Westschweiz
sagten sich: Lieber einen eingeleisigen Simplon - Tunnel
als gar keinen, und da der zweigeleisige der Kosten wegen
nicht zu haben war, entschloss sie sich unter Ueberwindung
einzelner Bedenken und gerade derjenigen ihrer Betriebs-
leute, auf, unser Projekt einzutreten. Wenn die Organe
der Jura-Simplon-Bahn das konnten, so sehen wir keinen
Grund, dass nicht auch diejenigen der Bundesbahnen es
konnten.. Oder liegt der Fall etwa anders bei der Staats-
bahn als bei der Privatbahn? Durchaus nicht. Beide

Das ,,Lusthaus Reiner‘ in Miinchen.
Erbaut von Architekt Car! Bawuer-Ulm in Minchen.

Abb. 11. Das Kamin in der Halle.

missen sich von den gleichen geschaftlichen Erwagungen
leiten lassen. Wir mochten tiberhaupt betonen, dass unser
Projekt in den Jahren 189go—1894 mit aller Griindlichkeit
und nach allen Richtungen sowohl von Seiten der Jura-
Simplon-Bahn als durch das Departement und die von
diesem ernannten Ixperten gepriift worden ist und trotz
anfanglich heftiger Opposition schliesslich alle Einwinde
fallen gelassen wurden.

Die Bedenken, die die Betriebsorgane zu Anfang
wohl auch bei der Jura-Simplon-Bahn hatten, sind auch
in der Tat nicht gerechtfertigt.

In erster Linie ist zu sa-
gen, dass wir mit Riicksicht
auf die Station in der Tun-
nelmitte es tatsichlich nicht
mit einem 20 Kilometer-Tun-
nel, sondern mit zwei 10 Kilo-
meter-Tunnels zu tun- haben.
Die Ausweiche in der Mitte
hat sich, entgegen den Beden-
ken derselben Betriebsorgane,
als durchaus effektiv und
leistungsfahig erwiesen. Noch
im Frihling 1906 standen die
Betriebsorgane unter dem Ein-
druck, dass Personenziige in
der Tunnelstation nicht kreu-
zen, resp. nicht angehalten
werden kénnten mit Ricksicht
auf die Reisenden und sie
getrauten sich tiberhaupt nicht,
fahrplanmissige Kreuzungen
fir dieselben vorzunehmen.
Aber schon nach wenigen
Wochen des Betriebes liessen
sie, gezwungen durch die
Verspitungen von den italie-
nischen Bahnen her, Personen-
ziige und sogar Schnellziige
behufs Kreuzungen anhalten
und kein Mensch reklamierte:
Heute darf mit aller Bestimmt-
heit gesagt werden, .dass
mit Riicksicht auf die ausge-
zeichnete Luft, die durchaus
nicht lastige Temperatur, die
volle Sichtbarkeit der Signale
und die Beleuchtung der Sta-
tion selber, Kreuzungen jeder
Art in der Tunnelstation vor-
genommen -werden kénnen.

Nun ist ja zuzugeben,
dass Distanzen von 10 und
12 Kilometern zwischen Sta:
tionen auf eingeleisigen Linien im Betrieb oft etwa listig
empfunden werden, aber dass diese Inkonvenienz nicht
bedenklich ist, beweist die Gotthardbahn, die auf ihrer
Montecenere - Strecke eine Distanz von 13 Kilometern hat
und trotzdem ihren ungeheuren Verkehr bewailtigt.

An und fir sich ist das Prinzip gewiss richtig, dass

‘wenn man eine Linie auf zwei Geleise umbaut, man den

Anfang machen soll da, wo die Stationen am weitesten
auseinander liegen. Wenn aber, wie dies bei Bergstrecken
oder gar im Tunnel der Fall ist, diese Strecken per Kilo-
meter . unverhaltnismassig viel kosten, ein Vielfaches der
offenen Strecke, so wird die Durchfiihrung des Prinzips
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zum Unsinn. Man wird verninftiger Weise zuerst die
offenen Strecken auf zwei Geleise ausbauen, auch bei
enger liegenden Stationen, weil Verspatungen auf diesen
ebenso gut eingeholt werden konnen und es im wesent-
lichen nur darauf ankommt, dass zwischen zwei Endpunkten
eine moglichst grosse Strecke zweigeleisig ist. Verniinf-
tiger Weise wird man also nicht den teuersten Teil zwei-
geleisig machen, sondern den billigsten und den kleinen
Nachteil der gros-
sernDistanzierung
der Stationen in
den Kauf nehmen.
Fir die Landes-
teile, durch welche
die Zufahrtslinien
fihren, also fir
das Wallis einer-
seits und die
Strecke bis Domo
von Siiden ander-
seits, bietet das
zweite Geleise in
der offenen Linie
schon wegen des
Lokalverkehrs viel
grossern Vorteil,
als der Ausbau
des Tunnels aufs
zweite Geleise.
Weitere Beden-
ken der Betriebs-
organe bestehen
mit Bezug auf den
Unterhalt langer
eingeleisiger Tun-
nels. Niemand
wird leugnen, dass
derselbe schwieri-
gerist, als beizwei-
geleisigen, aber
sollte er fir den
Simplontunnel
schwieriger sein,
als fir die unge-
zdhlten andern
eingeleisigen Tun-
nels unseres Lan-
des, deren viele
2, 4 und 6 km
Linge haben, ein-
zelne wie der
Ricken sogar 8 k.
Hat man je von
wesentlichen Be-
triebsstorungen
deshalb  gehort?
Wir kennen auf
viele Jahre zuriick

nur eine wesent- Abb. 12.
liche und die pas-
sierte im zweigeleisigen Tunnel von Chexbres. Was also

anderswo zum Teil unter viel schwierigern Verhaltnissen
moglich ist, wird auch im Simplon moéglich sein.

Wir konnten den Betriebsorganen nur in einem Punkt
bis zu einem gewissen Grad recht geben: Wenn im Simplon-
tunnel bald Rekonstruktionen nétig werden sollten, wie
sie die Experten glauben in Aussicht stellen zu sollen,
wenn (berhaupt Tunnel I durch Stollen II gefihrdet ware,
so miisste der Betrieb mit Riicksicht auf die Wichtigkeit
der Simplonlinie und der Unmoglichkeit, dieselbe in der

Nihe zu umgehen, auf den Ausbau von II halten. Dass
dies aber nicht der Fall ist, haben wir bewiesen. Es sind
weder kiirzere noch lingere Strecken gefahrdet. Setzen

wir aber dennoch den Fall, dass Rekonstruktionen notig
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wirden, so sind sie an sich nicht gravierender als in den
zahllosen andern eingeleisigen Tunnels unseres Haupt-
netzes, wo solche ohne Unterbruch des Betriebes konstant
durchgefithrt werden miissen. Sie werden aber am Simplon
gegentiber gewohnlichen eingeleisigen Tunnels wesentlich
erleichtert durch - das Bestehen des Parallelstollens, durch
welchen jede Stelle von Tunnel I leicht zuginglich wird
und die Schwierigkeit - der Reparaturen abnimmt.— Man
stelle sich vor,
dass alles Mate-
rial durch Stollen
II auf Maximum
100 7 Entfernung
der zu reparieren-
den Stelle zuge-
fihrtwerden kann,
dass die Arbeiter
sich selber und
ihr Werkzeug je-
derzeit in diesen
zuriickziehen kon-
nen, und man wird
zugeben, dass der
Simplontunnel in
dieser  Richtung
glnstigere ~ Ver-
hiltnisse aufwelist,
als viel kiirzere
eingeleisige Tun-
nels unseres Lan-
des.

Auch  dieser
Punkt ist seiner-
zeit grindlich dis-
kutiert  worden.
Die Jura-Simplon-
Bahn sprach sich
in der Denkschrift
vom Jahre 1894
hieriiber folgen-
dermassen aus:

yReparaturarbei-
ten in Tunnel I,
sofern nur dieser
betrieben  wird,
werdenkeine gros-
sern Schwierigkei-
ten verursachen,
als solchein einem
kurzen, 2007 lan-
gen, eingeleisigen
Tunnel. Arbeiter
und Baumateria-
lien verkehren in
Stollen II und die
zunichst der in
Reparatur befind-
lichen Strecke lie-
genden Querstol-
len sind die Zu-
ginge zur Arbeitsstelle. Im Notfalle, d. h. wenn starke
Zerdriickungen des Mauerwerkes vorkommen und die
Vornahme der Reparaturarbeiten vom Tunnelinnern aus
Schwierigkeiten bieten sollten, so. konnen diese mit Leich-
tigkeit vermieden werden, wenn von Stollen II aus ein oder
mehrere Hiilfsquerstollen bis hinter das zerstorte Mauerwerk
getrieben werden und das Ersatzmauerwerk von dort aus,
ohne das Tunnelinnere, ausser durch eine starke eiserne Sper-
rung, in Anspruch zu nehmen, bequem ausgefiihrt wird.
Diese Moglichkeit ftir einen Fall, der bei einspurigem Tunnel
jedenfalls weniger eintreten wird als bei einem zweispurigen,
macht es iiberflissig, das Tunnelprofil in der ganzen Lange
des Tunnels allfalliger Reparaturen wegen héher zu machen,
als im tbrigen fiir den Bahnbetrieb erforderlich ist.*

i
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Und die Experten sagten dazu auf die Frage:

,Ist das projektierte Lichtraumprofil fiir den ein-
spurigen Tunnel annehmbar oder muss dasselbe, nament-
lich im Hinblick auf die Ventilation oder auf eventuell aus-
zufithrende Reparaturarbeiten im Innern des Tunnels, ver-
grossert werden?¢:

,Das projektierte Lichtraumprofil fiir den einspurigen
Tunnel ist im Hinblick auf die Ventilation oder auf even-
tuell auszufithren-
deReparaturarbei-
ten im Innern des
Tunnels annehm-
bar.“

yBeziiglich der
zweiten Teilfrage
ist zu bemerken,
dass nach den Be-
stimmungen  des
Kontraktes, betref-
fend die tadel-
lose Herstellung
des Tunnelmauer-
werks und die
vorgesehene lange
Garantiezeit, in
spaterer Zeit nur
durch die Ein-
wirkung minerali-
scher Quellginge
eine  Zerstérung
des Mauerwerks
vorausgesetzt wer-
den kann. Aber
auch in diesem
Falle gentigt das
projektierte Licht-
raumprofil, wenn
ftir die Ausfithrung
der Rekonstruk-
tionsarbeiten der
richtige Zeitpunkt
gewahlt wird.

,Bel der An-
wendung von ei-
sernen Lehrbégen
fiir die Einrtstung
ist fiir den Durch-
gang der Fahr-
betriebsmittel im-
mer mnoch geni-
gend Platz vorhan-
den und es kann
daher auch vom
Innern des Tun-
nelsausdie Rekon-
struktion  vorge-
nommen werden,
wenn eine teil-
weise Einschrankung im Verkehr der Ziuge stattfindet.

,Und sollten Verhiltnisse eintreten, die das Profil
derart verengern, dass die Rekonstruktion von innen zu
erschwert wire, so lasst sich dieselbe, wie bereits praktisch
erprobt, auch von der #ussern Peripherie des Tunnel-
mauerwerks aus durchfihren.“

Ist tberhaupt der Fall von Betriebsunterbrechungen
infolge Reparaturen oder Rekonstruktionen eingeleisiger
Tunnels in unserem Land schon vorgekommen? Wenn
tiberhaupt ja, so war er jedenfalls sehr selten. Der Simplon-
tunnel bietet aber mindestens ebenso viel Garantien gegen
Betriebsunterbrechungen, wie die zahllosen tbrigen ein-
geleisigen Tunnels der Hauptlinien unseres Landes und
so lange der Ausbau auf die Zweigeleisigkeit bei diesen
nicht notig ist, ist er auch beim Simplon nicht nétig. Bei
dem wahrscheinlich noch fiir Jahre anhaltenden Vorwiegen

Abb. 13.
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des Personenverkehrs am Simplon kann man tbrigens von
einer eigentlichen Verkehrsunterbrechung kaum reden, denn
der Verkehr konnte an der betreffenden Stelle durch Um-
steigen aufrecht erhalten bleiben. Zur Unterstlitzung unserer
Auffassung fiigen wir noch die Ausspriiche der Experten
vom Jahre 1894 an. Auf die Frage:

,Ist der Betrieb unter den im Projekt vorgesehe-
nen Umstinden zuldssig?“ antworteten sie:

» Der  Betrieb
mit einem einspu-
rigen Tunnel und
einem Parallelstol-
lene unter den im
Projekt vorgesehe-
nen  Umstinden
und der oben von
uns vorgeschlage-

nen  Fkiinstlichen

Ventilationist mog-
lich, wenn der Pa-
rallelstollen ~ und
die  Querschlige,
dort wo es die Ge-
steins- und Lage-
rungsverhdltnisse
des Gebirges not-
wendig  machen,
entsprechend —aus-
gemauert werden,
so dass der Fall
ausgeschlossen ist,
dass durch Ver-
briiche im Gebivge
in den Parallel-
und  Querstollen
eine  Storung in
derVentilation ein-

tritt.“
Geleise - Evneue-
rung. Im Bericht

der Generaldirek-
tion an den Ver-
waltungsrat wird
grosses Gewicht
darauf gelegt, dass
die Umlegung des
Oberbaues in
einem so langen
Tunnel in der er-
forderlichen Zeit
nicht bewerkstel-
ligt werden konnte
und es wird auf
die  beziiglichen
Erfahrungen am
Gotthard verwie-
sen. Darauf ist zu
sagen, dass der
beziigliche Zustand der Dinge am Gotthard mit dem-
jenigen am Simplon kaum verglichen werden darf. Im
Gotthardtunnel waren bis zur Einfilhrung der kiinstlichen
Ventilation, also bis zum Jahre 19oo, alle Faktoren in der
Tat vereinigt, um den Oberbau zu =zersetzen: Durchaus
feuchte, warme Luft, infolge des Dampfbetriebes Schwefel-
sdure und andere zerstorende Gase in Menge, ungentigende
Erneuerung der Luft. Dieser Zustand ist seit 1goo etwas
gebessert infolge der kiinstlichen Ventilation, die aber
immer noch ungentigend ist, sodass dieselben Faktoren,
wenn auch etwas weniger intensiv, fortwirken. Der
Simplon-Tunnel mit seiner starken Ventilation und seinem
elektrischen Betrieb weist nichts derartiges auf, bei ihm
kommen alle den Oberbau zerstorenden Einflisse, ausser
der normalen Abniitzung, in Wegfall. Der ganze Oberbau,
Schotter, Schwellen und Schienen, weist denn mit Aus-
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