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Nr. 23.

Die Radrennbahn Ziirich-Oerlikon.

Von M. Scheifele, Gemeindeingenieur in Oerlikon.

Allgemeines. Im Jahre 1971 musste die ,Radrennbahn
Hardau“ in Ziirich dem Ausdehnungsbedirfnis einer Kies-
grube weichen. Obwohl jene Rennbahn nicht mehr den
neuesten technischen Anforderungen entsprach, deshalb
auch von erstklassigen Rennfahrern schon seit lingerer
Zeit gemieden wurde, entstand fiir den schweizerischen
Radsport eine nicht unempfindliche Liicke. Dank der
Initiative der Herren Strassenbahndirektor G. Meyer und
Gemeindeprasident A. Rathgeb in Oerlikon, die sich mit
dem Prisidenten des schweizerischen Radfahrerbundes,
Herrn W. Wichmann, in Verbindung setzten, fand am
2. Marz 1912 die Grindung der |, Sporiplatzgesellschaft
Oerlikon" statt, die sich die Schaffung einer neuen Radrenn-
bahn zum Ziele setzte.

Als Bauplatz konnte in der Nihe der Kraftzentrale
der elektrischen Strassenbahn in Oerlikon zu verhiltnis-
missig billigem Preise ein giinstig gelegenes Geldnde er-
worben werden, das von der elektrischen Strassenbahn wie
vom Bahnhof der S. B. B. aus leicht zuginglich ist. Vom
Bahnhof Zirich aus ist der Sportplatz mit der Strassenbahn
wie mit der Eisenbahn in 15 bis 20 Minuten erreichbar.

Schon im Dezember 1911 hatte der in der Berech-
nung von Radrennbahnen erfahrene Architekt Ludwig in
Markkleeberg bei Leipzig fir die Rennbahn in Oerlikon
ein Projekt entworfen, das in fahrtechnischer Hinsicht grund-
legend war. Eine erstmalige Offerte in Stampfbeton ergab
aber derart hohe Baukosten, dass der Bau der Rennbahn
in Frage gestellt wurde. Herr Ingenieur £. Rathgeb, zur-
zeit Chef-Ingenieur der Eisenbetonfirma Wayss & Freitag in
Berlin, gab dann auf Grund approximativer Berechnungen
den Rat, die Ausfiihrung der Rennbahn in Eisenbeton zu
bewerkstelligen, wodurch wesentliche Ersparnisse gemacht
werden konnten. An Hand dieser Vorarbeiten wurde der
Verfasser mit den Bodenuntersuchungen und der Disposition
der Sportplatzanlage betraut.

Erstere ergab, dass das Geldnde trotz langjahriger Be-
wiasserung nur oberflachlich versumpft war, sodass nach
Einstellung der Bewisserung eine Drainage nicht notwendig
wurde. Die Sondierungen zeigten bis auf 1 2 Tiefe leichte,
schwarze Ackererde, bis auf 2 s Tiefe gelben und blauen,
ziemlich harten Lehm und darunter wasserhaltigen, mit
Lehm gemischten Kies. Dieser kam fiir die Fundierungen
allein in Betracht, und es konnte, gestiitzt auf die seiner-
zeit bei der Melioration Oerlikon-Opfikon, bei gleichartiger
Bodengestaltung vorgenommene Bodenbelastung eine Be-
lastung mit 2 kg/cm? als zuldssig erachtet werden.

Infolge der grossen Ausdehnung der Sportplatzanlage
musste bei der Disposition auch auf die Gestaltung des
Bebauungsplans fiir den betreffenden Gemeindeteil Riick-
sicht genommen und deshalb vorgéngig die Hauptstrassen-
ziige festgesetzt werden, was eine Abdrehung der Langsaxe
der Rennbahn um go ¢ gegeniiber dem Projekte Ludwig
bedingte; dadurch wurde gleichzeitig erreicht, dass die
Lingsaxe in die Richtung der Horizontalkurven zu liegen
kam, wobei die Hohenlage derart gew#hlt werden konnte,
dass ein ungefihrer Massenausgleich stattfindet.

Im weitern ist die Disposition so gew#hlt, dass beim
seinerzeitigen Ausbau des Bebauungsplanes, die Sportplatz-
anlage lings der Verkehrsstrassen durch Héiusergruppen zu-
gebaut werden kann, sodass die nicht zu vermeidende, un-
schone Form der Rennbahnkonstruktion verdeckt wird.

Auf Grund des neuen Dispositionsplans und einiger
Querprofile, sowie der Pline von Architekt Ludwig wurde
fir die Erlangung von Vorschligen iiber Ausfiihrung der

Rennbahn in Eisenbeton mit verbindlichen. Uebernahms-
offerten unter drei Baufirmen Konkurrenz ertffnet. Die Sport-
platzgesellschaft wihlte das Projekt der Firma Sander (& Cie.,
Bauunternehmung fir Beton und Eisenbeton in Ziirich. Be-
stimmend hierbei war, dass die Firma, trotz kurzem Ein-
gabetermin, ein vollstindig detailliert ausgearbeitetes Pro-
jekt vorlegte, das eine genaue Ueberpriiffung in tech-
nischer und finanzieller Hinsicht gestattete. Dem Projekte
waren genaue Konstruktionspléne, technischer Beschrieb und
statische Berechnung beigelegt. Ausserdem war die Ueber-
nahmsofferte die billigste.

Fahrtechnische Beschreibung der Rennbahn. Der fahr-
technische Teil der Rennbahn wurde von Architekt Ludwig
in Leipzig entworfen. Die Bahn hat annihernd die Form
einer Ellipse. Der eigentliche Fahrring weist eine normale
Breite von 9 m auf, die Bahnldnge betragt 33313 m
(3 Runden = 1 Kilometer), nach den Vorschriften des
»Schweiz. Radfahrerbundes® in 30 ¢» Abstand vom nor-
malen, innern Rand der Fahrbahn gemessen (Abb. 1 und 2,
S. 307). Die Fahrbahn besteht aus acht Teilen, die paar-
weise symmetrisch sind, namlich aus zwei 36,27 m langen
Geraden, zwel normalen Bogenstiicken mit kleinstem Radius
von 26,26 s und vier korbbogenférmigen Uebergangs-
sticken von je 48 7 Lange (Abbildung 3). Um eine bestimmte

" Horizontalprojektion %

Abb. 3. Absteckungsplan der Fahrbahnkanten, — 1 : 5
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Fahrgeschwindigkeit auch in den Kurven beibehalten zu
konnen, muss eine ganz bedeutende Ueberhohung des dussern
gegeniiber dem innern Fahrbahnrand vorhanden sein. Zur
Berechnung dieser Ueberhdhung hat Herr Architekt Ludwig
eine mittlere Geschwindigkeit von 50 km/std und eine

Abb. 4. Die Rampe nach der Motorabfahrt
dahinter der Kabinenhof mit den Kabinen.

maximale Geschwindigkeit von go km/std fiir den kleinsten
Radius angenommen. Fiir die Berechnung hat er keine be-
stimmte Formel verwendet, sondern von 2 zu 2 m Distanz
jeden Punkt unter bestimmten Annahmen einzeln berechnet.
Da die grosste Ueberhohung des dussern gegeniiber dem
innern Bahnrand 6,138 7 betrégt und deshalb eine zu starke
Steigung im #dussern Fahrbahnrand der Uebergangskurve
entstehen wiirde, ist schon die gerade Fahrbahnfliache geneigt
gelegt; um die im Aussern Rand eintretende Steigung noch
mehr zu vermindern, fillt zudem der Innenrand in den
Uebergangskurven von der Geraden nach dem Bogenstiick
um 0,915 m. Daraus ergibt sich, dass ein Fahrer, der
1,8 m vom normalen Innenrand entfernt fihrt, in genau
horizontaler Linie die Bahn umkreist. Innerer und &usserer
Rand der Fahrbahn liegen auf die Linge der Geraden und
der normalen Bogenstiicke horizontal. Die Ueberhdhung
(Vertikalprojektion) der g9 m breiten Fahrbahn 'betrdgt in
der Geraden 1,563 =, in den normalen Bogenstiicken
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Abb, 6. Querschnitt der Haupttribiine, — 1 : 100,

6,138 m; die Horizontalprojektion misst in den Geraden
8,863 2, in den normalen Bogenstiicken 6,582 m. Es be-
tragt somit die kleinste Neigung 18 ¢/, und die grosste 93 %/,.
Um auch in den starken Kriimmungen ein langsames
Fahren zu ermoglichen, ist dort der untere Rand der Fahr-
bahn ausgerundet. Die Ausrundung beginnt an den vier
Endpunkten der Geraden mit Null und wird durch eine stetig
wachsende Verbreiterung der Fahrbahn bis auf 1 m, die
in der Mitte der Uebergangskurve erreicht wird, gebildet.
Auf 1 m Distanz vom normalen Innenrand der Fahrbahn
ist mit roter Farbe das sogenannte Passierband angebracht.
Dieses Band hat fahrpolizeiliche Bedeutung; die Fahrer
fahren vom Zielband links um die Bahn herum, wobei ein
Fahrer, der innerhalb des Passierbandes fahrt, von einem
schneller Fahrenden nicht links iberholt werden darf.

In der nordwestlichen Verlingerung der Zielgeraden
ist die Fahrbahn mit kontinuierlichem Uebergang verbrei-
tert, zwecks Gewinnung eines Platzes fir die Motorabfahrt.
Dieser Platz dient zum Aufstellen der Motoren vor der Ab-
fahrt und fir die Aufstellung von Ersatzmotoren, die rasch
einzugreifen haben, wenn ein im Rennen befindlicher Motor
ausser Betrieb gesetzt werden muss. Unter der westlichen
Kurventribiine sind sechs grosse und sechs kleine Kabinen
nebst einem Abort und einem Baderaum erstellt; sie sind
gemauert, mit Eisenbetondecke, Zement- und Holzboden
versehen.

Eine grosse Kabine dient als Sanititsraum, die iibrigen
fir die Motor- und Radfahrer. Der Raum vor den Kabinen
ist als Kabinenhof eingewandet und abgeschlossen und
durch eine in Eisenbeton erstellte Rampe vom Kabinenhof
direkt mit der Motorabfahrt verbunden (Abb. 4 und 5, S. 309).

Die Zuschauerplitze sind sehr praktisch angeordnet.
Stdwestlich der Zielgeraden in einem Abstande von 10 m
ist die gedeckte, 42 m lange und 7 m breite Haupttribiine
erstellt, in Holzfachwerk mit roten Ziegelsteinen ausge-
riegelt und mit Kiesklebedach abgedeckt. Darunter befinden
sich die erforderlichen Riume fiir Bureau, Presse, Restau-
rant und Aborte und vor diesen Riumen, der Rennbahn
zugekehrt, eine gedeckte, 2,3 m breite Vorhalle. Ueber
diesen Riumen sind in offener Halle 464 Sitzplitze an-
gebracht, die durch drei Treppenaufginge direkt von der
Hauptfront aus, vowie von den Wirtschaftsraumen und der
Vorhalle aus zuganglich sind (Abb. 6 und 7).

Abb. 7.

Ansicht der Haupttribiine von Norden.

Zwischen Haupttribiine und Zielgeraden liegt der
rund 10 s breite Sattelplatz, auf eine Linge von go m
als Zuschauer-Stehplatz ausgebaut. Vor der Haupttribiine
ist der Platz zwecks besserer Uebersichtlichkeit abgestuft,
im ibrigen hat er eine Neigung von 12,5 °/,. Direkt vor
dem Ziel sind fir die Presse etwa 20 bequeme Sitzplitze
geschaffen. Der Sattelplatz bietet fiir 1ooo Zuschauer be-
quem Raum,

Beidseitig der Steilkurven sind auf je rund go m
Lange fliegende Kurventribiinen in direkter Fortsetzung
der Fahrbahn angebracht. In drei abgestuften Reihen
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Die Radrennbahn in Ziirich-Oerlikon der Sportplatzgesellschaft Oerlikon.

Profil in der Langsaxe
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sind hier je 520 aussichtsreiche Sitzplitze geschaffen, die
Je mittels zwei zweiarmigen, in Eisenbeton ausgefiihrten
Treppen bequem erreicht werden (Abbildungen 1, 4 und 8).
Zwischen den beiden Kurventribiinen endlich, lings der
Nordseite der Rennbahn ist auf einer Dammanschiittung
der 8 m breite und 9o m lange Stehplatz mit einer Nei-

Abb. 8. Untersicht der siidéstlichen Steilkurve.

gung von 12 %/, erstellt; er bietet fiir 2000 bis 2500 Zu-
schauer Raum. Der Innenraum der Rennbahn weist eine
grosste Lange von 134,14 m und eine grosste Breite von
61,48 m auf; er kann ebenfalls fir Zuschauer zuginglich
gemacht werden, deren Zutritt hier durch eine 2,5 m breite
und 2,0 m hohe Unterfithrung mit beidseitigen Rampen
erfolgt (Abbildung 1). Im ganzen ist somit Raum fir un-
gefdhr 7000 Zuschauer vorhanden. Die ganze Sportplatz-
anlage ist mit einem 1,5 72 hohen Staketenzaun mit Pfosten
aus Eisenbeton eingefriedigt. Der Eingang in die Sport-
platzanlage wird durch eine Portal- und Kassenanlage von
28 m Frontlinge mit drei Hauptportalen, mit zwei Neben-
tiren und sechs zwangsliufigen Eingdngen vermittelt, wie
aus Abbildung 1 ersichtlich.

Konstruktion der Fahrbahn. Hierbeilassen sich drei Arten
unterscheiden : 1. Konstruktion auf gewachsenem Boden;
2. Konstruktion auf Bindern in der Dammanschiittung; 3. Kon-
struktion auf Bindern mit auskragender Kurventribiine.

Architekten Ludwig mit einer auf die Damme gelegten
Plattenkonstruktion auszukommen, was sich wegen dem
ungeeigneten Aushubmaterial im Hinblick auf spitere
Setzungen als nicht ratsam erwies. Es wurde deshalb auf
Antrag der Bauleitung mit der Baufirma eine Vereinbarung
getroffen, wonach in der Anschiittung die Fahrbahnplatte
auf eine in den guten Baugrund fundierte Binderkonstruk-
tion zu spannen sei (Abbildung g).

aul 1m. « ¢ smm|

auf1ima ¢ sam.

aufima¢smm

Abb, r11.

Armierung der Kurventribiinen. — 1: 50.

Far die unter 3. erwahnte Konstruktion der Fahrbahn
auf die Linge der beiden Kurventribiinen kam die von der
Baufirma in Vorschlag gebrachte Variante der Binder-
konstruktion in Eisenbeton mit iiberkragender Konsole zur
Aufnahme der Kurventribiine zur Ausfiihrung (Abbildung 10).
Die statische Untersuchung ergab fiir die Triger eine Hohe
von 45 ¢m und eine Armierung von vier Rundeisen 19 mm ;
die Konsolen haben an ihren Auflagern eine Hoéhe von
80 ¢m und an ihrem &dussern Ende eine solche von 26 cm
bei einer Trigerbreite von 20 cm. Die das ganze ab-
stiitzenden Stiele sind schrdg gestellt und haben oben eine
Starke von 20 >< 65 ¢m, unten dagegen, wo nur kleine
Momente auftreten, 20 >< 40 ¢m. Die Zugzone ist mit vier
Rundeisen von 19 mm, die Druckzone mit zwei Rundeisen von
19 mm armiert. In Abbildung 11 sind Form und Armierung
der Kurventribiine gezeigt; der Auftritt der Stufen betragt
je 37 om und ist als Trager der Platte ausgebildet. Die
Fahrbahnplatte hat in diesen Partien dieselbe Stirke wie
tiber den Bindern im Damm, mit dem Unterschied indessen,

Die Radrennbahn in Ziirich-Oerlikon.
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Abb. 9. Binder in der Geraden. — 1 : 100.

Die unter 1. erwidhnte Bauart kam nur
auf rund 45 m Lénge vor der Haupttribiine
zur Anwendung. Als Unterlage zur Aufnahme
der Fahrbahnplatte wurde ein 18 ¢m hohes
Steinbett aus Bruchsteinen erstellt und mit
einer 5 ¢m hohen Betonschicht ausgeglichen.
Die Fahrbahnplatte ist 8 c¢m stark und mit
Eisen armiert. Um der Fahrbahnplatte einen
festen Abschluss zu geben, wurde beidseitig
ein armierter Randbalken von 30 >< 50 cm
ausgefiihrt, der sich auch bei den andern
Konstruktionen rings um die Bahn zieht.

Die zweite Konstruktionsart war im Pro-
jekte der Baufirma nicht vorgesehen. In der
Anschiittung hoffte man nach Vorschlag des

Abb, 10,

Binderkonstruktion in den Steilkurven. — 1 : 100.
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dass die Eisen oben, wegen der grossern Spannweite dichter
liegen als unten (Abbildung 10). Die Plattenstirke betragt
durchgehend 8 ¢, und es ist die ganze Fahrflache mit
einem 2,5 ¢m starken Zementiiberzug 1 :3 versehen.

Um die Spannungen, die in einer geschlossenen Fahr-
bahnplatte bei Temperaturschwankungen auftreten wiirden,
zu vermeiden, wur-
den 12 Dilatations-
fugen angeordnet,
welche jeweils zwei
voneinander unab-
hingige Doppelbin-
der erforderten. Die

entstehende  Fuge
wurde mit einem
Eisenblech spielfrei

iiberdeckt und mit
einer Goudron-
Masse zugegossen.
Die ganze Fahrbahn-
platte ruht mit Aus-
nahme des Teil-
stiickes  vor der
Haupttribiine auf 85
Rahmenbindern, wo-
von 10 Doppelbin-
der sind. In der
Geraden liegen die
Binder in einem
mittlern Abstand von
3,6272 m, in den
Uebergangskurven
in einem grossten mittlern Abstand von 3,835 m und in
der starksten Kurve in einem solchen von 3,777 m (Abb. 3).

Die Konstruktion der Ausrundung besteht aus einer
9 cm starken Eisenbetonplatte, die an die Fahrbahn an-
schliesst (Abbildung 10). Sie ist in den innern Randtriager
und den Fundamenten der Binder eingespannt und ganz
unabhingig vom Boden erstellt, um eine eventuelle Zer-
storung derselben durch Auffrieren des Bodens zu ver-
meiden.

Auch die Motorabfahrt ruht auf Rahmenbindern, die
mit jenen der Fahrbahn zusammenhingen. Die zur Motor-
abfahrt filhrende Rampe besteht aus zwei Randtragern von
20 X< 30 ¢m, zwischen die eine 12 ¢m starke Fahrbahnplatte
gespannt ist. Von 3 zu 3 m Ulbertragen 20 >< 20 om,
respektive 24 >< 24 c¢m starke Siulen die Lasten auf den
Baugrund. Endlich sind auch die Kassenhiuschen und Ein-
gangsportale in Eisenbeton konstruiert. (Schluss folgt.)

Abb. 5. Kabinenhof, Rampen nach der
Motorabfahrt und nach der Unterliiurung
zum Innenraum,

Vom Bau des Rickentunnels der S.B. B.

(Schiuss von Seite 294.)

Grubengaserscheinungen im Rickentunnel. Im Ricken-
tunnel ist man beim Vortrieb des Richtstollens sowohl als
bei den Ausweitungsarbeiten zu verschiedenen Malen auf
Grubengas gestossen, als dessen Quelle wohl unzweifelhaft
in der Molasse eingelagerte Braunkohlennester von mehr
oder weniger grossem Umfange zu betrachten sind. Diese
Gaserscheinungen traten fast ausnahmslos in den Mergeln,
wohl auch in Kliiften zwischen diesen und anstossenden
Sandsteinbinken auf, stets geruch- und geriuschlos, ohne
Druck. Die Intensitat der Gasquellen, sowohl in bezug auf
die Quantitat als auf die Dauer der Erscheinung, war eine
sehr variable. Einzelne Quellen versiegten schon nach
mehreren Stunden oder Tagen, wihrend andere wochen-
und monatelang in Brand blieben; zwei anlisslich der Aus-
weitungsarbeiten im Gewdlbering 4,382/388 N im Juli 1908
blossgelegte Quellen brennen sogar heute noch. Die Ent-
ztindung der Gase erfolgte teilweise beim Abfeuern der
Sprengminen, meistens jedoch zufillig durch in der Nahe
befindliche offene Grubenlichter, in einzelnen Fillen, wo
sich das spezifisch leichte Gas an der Stollendecke ange-

sammelt hatte, mit grésseren Stich{lammen, von dumpfem,
knallahnlichem Gerdusch begleitet. Schwere Verletzungen
sind keine vorgekommen, mit Ausnahme eines Falles
(Km. 3,876 N), wo ein Arbeiter entweder infolge des
Schreckens oder von der Wucht der Explosion zu Boden
geworfen wurde und sich dabei eine Kopfverletzung und
mehrwochentliche Arbeitsunfahigkeit zuzog.

In den meisten Fallen, wo Grubengas auftrat, geniigte
die reichliche Ventilation, um jede Gefahr zu beseitigen, in-
dem durch die stete Luftzufuhr ein gefahrloses, nicht ex-
plosionsfahiges Gas-Luft-Gemisch geschaffen wurde. Wo
etwas mehr Gas aus einer Felsspalte drang, wurde dieses
regelmissig angeziindet, wenn notig durch eine daneben
aufgehingte Grubenlampe in Brand gehalten, auch wohl
bei der Gasstelle ein ‘besonderes Zweigrohr aus der Venti-
lationsleitung aufgestellt.

Traten stirkere Gasquellen vor Ort des Richtstollens
und bei den Ausweitungsarbeiten auf, so wurde mit Sicher-
heitslampen, einer verbesserten Konstruktion der alten
Davis'schen Grubenlampe, gearbeitet. Im Gewdlbemauer-
werk wurden 10 ¢m weite Zementrohre eingelegt, von der
Gasspalte bis in den freien Lichtraum reichend, um dem
Gas ungehindert Abzug zu geben und damit eine unschad-
liche Verdiinnung des Gasluftgemisches zu erreichen. Wo
sich solche Gasspalten in mehreren Ringen hintereinander
bemerkbar machten, erhielten die Abschlussmauerringe die
ganze Peripherie umfassende, dicht an den Felsen ge-
mauerte Gurten, um so eine weitere Verbreitung des Gases
hinter dem Mauerwerk zu verhiiten.

Das Auftreten von Grubengas im Rickentunnel hat
immerhin zu verschiedenen, mehr oder weniger lang
dauernden Unterbrechungen im Arbeitsbetriebe gefiihrt.
Ein erster Unterbruch in den Vortriebsarbeiten trat schon
im ersten Baujahre auf. Im Firstschlitz der Siidseite zwischen
Km. 0,470 bis 0,530 wurden mehrere Gasspalten ange-
fahren, und die Unternehmung sah sich daher veranlasst,
den Vortrieb des Richtstollens bis nach Vollendung der
Ausweitungs- und Mauerungsarbeiten dieser Strecke ein-
zustellen; vom 3. Dezember 1904 bis 30. Januar 1905 blieben
die Stollenarbeiten unterbrochen. Kleinere Gasquellen, aber
nicht von Belang, wurden auch bei Km. 0,690 und 0.940
der Stdseite angeschnitten, dann trat fiir lingere Zeit Ruhe
ein; erst am 9. September 1906 traf man bei Km. 3,145 S
wieder auf Grubengas. Die Stollenarbeiten wurden indessen
ohne Unterbruch fortgesetzt unter Verwendung von Sicher-
heitslampen wihrend einiger Tage. Eine Gasquelle bei
Km. 3,509 S brachte eine fiinftagige Einstellung (31. Ja-
nuar bis 4. Februar 1907) im Stollenvortrieb. Weitere Gas-
quellen bei Km. 3,590, 3,607 und 3,778 verursachten keine
Storung. Dagegen wurde am Abend des 28. Mirz 1907
bei Km. 3,799 eine grossere Gasquelle vor Ort angefahren,
durch die Sprengminen entziindet und damit der Stollen-
vortrieb fir lingere Zeit ganz sistiert. "Ueber dieses bis
jetzt im Bau schweizerischer Bahntunnels einzig dastehende
Ereignis sollen weiter unten noch nihere Details folgen.
Auf der Nordseite des Tunnels trat Grubengas zum
erstenmal bei Km. 3,876 am 13. November 1906 auf, dann
bei Km. 3,980, bei Km. 4,002 (10 s hinter dem Ort),
ebenso bei Km. 4,084, ohne irgendwelche Stdrung der
Stollenarbeiten zu verursachen. Am 9. Mirz 1907 wurde
42 m hinter dem Ort, bei Km. 4,141, anlisslich von Stollen-
ausweitungsarbeiten in der ostlichen Wand ganz unver-
mutet eine sehr starke Gasquelle angeschnitten. Das in
Brand gesetzte Gas entwickelte eine solche Wirme (3 m
von der Flamme entfernt 55° C), dass die Stollenvortriebs-
arbeiten am 15. Marz ginzlich eingestellt werden mussten.
Die starke Temperaturerhdhung bewirkte ein sehr rasches
Austrocknen des Mergels und damit bedeutende Gesteins-
ablosungen aus der Stollendecke, sodass von Km. 3,900
vorwirts eine Verschalung der Firste vorgenommen werden
musste. Die Ventilationsleitung war intakt geblieben, und
so konnte das austretende Gas ruhig weiter brennen. Die
tibrigen Arbeiten im Tunnel wurden durch diesen Gasbrand
nicht gestdrt. Im Interesse einer ununterbrochenen Fort-
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