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Zwei dieser Brammen erfuhren eine \V eiterverbreitung 
auf dem Universal-Walzwerk der „Central Iron Works 
in Harrisburg , Pa." ; die übrigen zwei auf dem 
Blech-Walzwerk der „Paxton Rolling Mills in Harris­
burg". 

Beide Walzwerke erzeugten je eine Platte von 
10 uim und 12,5 mm Dicke. 

Die Bearbeitung des Materiales, beziehungsweise 
die Querschnitts,,-erminderung dieser Brammen war nicht 
so bedeutend, als es wünschenswerth gewesen wäre. Da 
jedoch nur Chargen von 4 Tonnen Einsatz zur Ver­
fügung standen, konnten schwerere Ingots nicht ge­
gossen werden. 

Die kleineren der vorerwähnten Ingots wurden 
theilweise auf Zaggeln, theil weise auf Flammen.' und 
zwar die ersteren auf Winkel verschiedener Dimensionen, 
die letzteren auf Nieteueisen ausgewalzt. 

Die Rundstangen, Winkel und Platten des nickel­
freien, „hard forging steel" genannten Stahles sind von 
Zaggeln und Flammen, die vorräthig gewesen, erzeugt 
worden. Die Querschnitte der ursprünglichen Iugot.s 
variirten zwischen 400 X 500 mm und 600 X 800 mm. 
Die Resultate der Versuche waren ziemlich enttäuschend, 
soweit es sich um die Feststellung einer unbedeutenden 
Ueberlegenheit des Nickelstahles, welche in dem geringen 
Maasse nicht erwartet werden konnte , handelte. Ein 
amerikanischer Hütteumann äusserte sich darüber, dass 
es auf Grund der in Pennsylvanien erhaltenen Resultate 
zweifelhaft erscheine, ob Nickelstahl mit Rücksicht auf 
seine Qualität einen so bedeutenden Vorzug verdiene, 
dass er auch bei gewöhnlichen Constructionen vortheil­
hafter als nickelfreier Stahl angewendet werden könnte. 
(The Iron and Coal 'I'rad. Rev. 1. Mai 1896, S. G36.) 

J<'. T. 

Der Simplon-Tunnel. 1
) 

Durch einen Contract vom 20. f;eptcmber 1893 
wurde der ß:m des Simplon-Tunnels \'Oll der J urn­
Simplon Eisenbahn - Gesellschaft der i:nternehmung 
Brandt, R ran da u und Comp. übertragen. Die 
Trace der Simplon - Bahn geht von Brigue in der 
Schweiz aus , längs des linken RhimeTfers, erreicht 
beim Kilometer 2480 die nördliche Mündung des grosseu 
Tunnels, welcher das Massiv des Monte Leour in der 
Richtung NW-SO durchschneidet und gelangt bei 
Iselle im Diveria-Thale auf italienisches Gebiet. Der 
Tunnel wird 19 731 m lang sein und besitzt in der 
nördlichen Hlllfte eine Steigung von 2 : 1000, wogegen 
die südliche Hälfte ein Gefälle von 7 : 1000 erhält. 
Die nördliche und sttdliehe Tunnelmündung besitzen eine 
Seehöhe von 687,1 m, beziehungsweise 705)2 m, der 
Höhenpunkt des Tunnels hat die Cöte 705,2 m. Die 
Verbindung zwischen Iselle und der Eisenbahn des 
Ossola-Thales erfolgt durch eine 19 J.„n lange Traee 
Iselle-Domo, die, dem Diveria-Thale folgend, ein Gefälle 
von 20 : t 000 besitzen und einen Kostenaufwand von 
15 Millionen Franken erfordern wird. 

In der Richtung von Nord nach Süd soll der 
Tunnel folgende Schichten durchörtern: 3700 m Schiefer 
mit einem Gypslager, 9700 m abwechselnd Kalkstein, 
Glimmerschiefer, Gneiss und sehliesslieh 6330 m aber­
mals GlimmerseLiefer und Gneiss. Das Streichen dieser 
Schichten Hrläuft fast senkrecht zur Tunnelachse. 

Das Project besteht darin, dass 2 eingeleisige 
Tunnels in einer A chsialentfernung ,·on 1 7 111 herge­
stellt und miteinander rnn :wo m zu 200 rn durch 
Quergallerien Hrbunden werden. Vorläufig soll nun Lloss 
dn eine eingelei:;ige Tunnel zur Ausführung gelangen, 
wogegen mm zweiten Illlr der P.iehtstolle11 getrieben 
wird, der erst dann eine Naehn11hme auf deu normalen 

:) Revue uoi\"erselli>, I~. Nr. I: "f.t> Perr„ment du ~implouM 
JJar fT. Colombo. 

Querschnitt erfährt, wrnn es der Verkehr als erforder­
lich erweist. Die Dimensionen des Tunnels betragen 
5,!I 111 Höhe über der Schienenoberkante und 4,f1 /11 

Breite in diesem Niveau; der Richtstullen des 2. Tunnels 
besitzt 3,85 m Höbe und 3,7 m Breite; er wird während 
des ß:Lues zum Wasserabfluss, zum Einziehen der Luft 
und zum Einlaufen der leeren Transportzüge dienen. 
Der Abzug der Luft und die Beförderung der beladenen 
Zilge erfolgt durch den Tunnel. Es wird auf diese 
Weise eine geregeltere Ventilation 1.and Bergeabfuhr er­
zielt als durch einen einzigen zweigeleisigen Tunnel. 

l<'llr den Bohrbetrieb gelangen Brand t'scbe Bohr­
maschinen mit Wasserdruck zur Anwendung, mit welchen 
in 1/, Stunde ein 1,25 m langes Bohrloch von 7 cm 
Durchmesser im Gneiss hergestellt werden kann. Die 
Unternehmer wollen eine tll.glicbe Leistung von 5,85 m 
erzielen und garantiren, in einem Zeitraum von 5 1/ 9 

Jahren den 1. Tunnel und den Richtstollen des 2. Tunnels 
fertig zu stellen ; ausserdem wollen sie dureh Anwen­
dung eines noch nicht bekannten, hydraulischen Ab­
räumnngtisystems den Fortschritt der Arbeit wesentlich 
beschleunigen. 

Eino grosse Sorgfalt wendet man den motorischen 
Kräften und der Gesundheit der Arbeiter zu; es sei 
nur erwähnt, dass sieh die Arbeiter nach der Schiebt 
in Bllder begeben, welche mit dem Tunneleingang durch 
einen geschlossenen Gang verbunden sind , um erstere 
vor einer Verkühlung zu schützen. Die vorhandenen 
W asserkräftc sind sehr gross, indem bei Brigue 3000 e 
bis 4000 ,. der Rhune, Saltine und Ganter entnomme~ 
werden können, wogegen die Diveria und Cherasca bei 
(seile 2000 "bis 3000" zu liefern im Stande sind. Von 
diesen disponiblen Krllften werden für die Ventilation 
und Bohrung etwa 800 " am Nordeingange und 1700 e 
am Südeingange benöthigt; der W asserverbraueh für Bohr­
und Kiihlzwecke stellt sieb auf 80-100 l pro Secunde 
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unter einem Drucke von 10 at bei jedem Tunnel­
eingange. 

Der Contract zwischen der Bahn-Gesellschaft und 
der Unternehmung sichert der ersteren die Ausführung 
aller Arbeiten bis zum Bahnhofe von Iselle binnen 
51 

2 Jahren um die fixe Summe von 54 1/ 2 Millionen 
Franken für den ersten Tunnel und fUr den Richtstollen 
des 2., ausgenommen den Grunderwerb und das Hahn­
materiale. Sollte die Durchführung des Tunnels weniger als 
4 Jahre erfordern und sich zeigen, dass der Verkehr 
einen 2. Tunnel benöthige, so würde derselbe binnen 
4 Jahren fertiggestellt werden um eine Summe \"Oll 

15 Millionen !<"'ranken ausschliesslich Bahnmateriale. Die 
Kosten dieser beiden Tunnels stellen sich also auf 
69 1 '2 Millionen Franken mehr den Betrag für Grund­
erwerb und Bahnmaterial, was gewiss nicht theurer 
erscheint als die A usftlhrung eines einzigen zwei­
ge! eisigen Tunnels. 

Die grössten Schwierigkeiten beim Simplontunnel ver­
ursacht die Ventilation und Kühlun6' im Innern, da der­
selbe bloss eingeleillig ist und folglich kleinen Quer­
schnitt besitzt. Der Temperatursteigerung im Innern 
des Tunnels hat man eine übertriebene Wichtigkeit zu­
geschrieben, denn ausgeführte Arbeiten beweisen, dass 
in allen Fällen, in welchen man ttber hinreichende 
Ventilation verfügt, der me~chliche Organismus sehr 
hohe Temperaturen vertragen kann. Es sei auf die Gruben 
zu Comstock in Nevada hingewiesen, wo eine Tem­
peratur von fi5 1, ·2 ° C durch eine kräftige Ventilation auf 
45° C herabgesetzt wi1d; in den Kesselräumen der 
Schiff~ im rothen Meere arbeiten die Heizer bei einer ' 
Temperatur von 55° C. Be!m Simplon-Tunnel rechnet 
Inan auf eine ~Iaximaltemperatur von 39° C, welche 
aber auf 2 4 o C heruntergedrückt wird, indem die Luft 
durch einen Wasserstrahl mittels eines Injec torapparates 
eingeblasen wird. 

Herr St a p f P) hat für die Berechnung der Tem· 
peraturen im Erdinnern eine Formel aufgestellt, nach 
----
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Annales des Iines de Belgique. 1. Jahrgang, 189ti. 
Die neue amtliche belgische berg- und hüttenm. Zeitschr., 

Welche4mal jährlich linden Monaten Jänner, .April, Juli und Octoberl 
erscheinen soll, wird im Ministeriuw der Industrie und .:\rbeit 
redigirt. Dieselbe soll im Bergll·eseu, in der :lietallurgie, in dem 
Dawptmaschinenwesen und in der allgt meinen Technologie die 
~Annales des travaux publics· ersetzen, welche rnn nun an ans· 
schliesslich für die sogenannten ötfentlirhen Arbeiten rescrvirt 
bleiben. 
h . Das 1. Doppelheft enthält interessante Artikel über Sich er­

e 1 t s s p r eng: s toffe und deren Y erwendUDg in Schlagwetter­
~ruben \vom Chefinspector J. He n rotte), über die neuesten 
. ers nc h e mit Si c he rh e i ts sprengst offen unter Berück­
~hchtignng_ derVersnche am Wilhelm-Schachte in Poln.-Ostrau (vom 
. efingemenr J. Watte,·ne). äber die im Kohlenstaub 

e 1 ng~sch1 o s s e n e n G ~ s e (nach Professor Ph. Be d so n nm 
staatlichen Bergingenieur A. !Jalleux\ über die Ent-

der die Temperatur im Simplon-Tunnel 4 7 ° C erreichen 
würde, was jedoch Herr L o mm e 1 3) bestreitet, indem 
er sagt, dass die innere Wärme nicht von einem ein­
zigen Factor abhänge, sondern dass auch der Leitung~­
föhigkeit der Schichten und der äusseren Abkühlungs­
wirkung, die mit der verschiedenen Form der Erdober­
fläche im Zusammenhang steht, eine grosse Wichtigkeit 
beizumessen sei. Bei den Tunnels des Mont Cenis, St. Gott.­
hards und Arlbergs hat man die geothermischen Tiefen­
stufen in verschiedenen Punkten als Abscissen, die Höhe 
der Erdoberfläche oberhalb derselben Punkte als Ordinaten 
aufgetragen , wodurch Curven entstanden sind, die ver­
glichen mit den Quer- und Längsprofilen der betreffenden 
Beobachtungsstellen sehr werthvolle Schlüsse gestatten. 
Durch diese Ergebnisse wurde die geothermische Tiefen­
stufe für den Simplon-Tunnel mit etwa 62 m bestimmt. 

Die Ventilation während und nach Beendigung der 
Tunnelarbeiten wird durch Ventilatoren hergestellt, welche 
an Leiden Tunnelmündungen aufgestellt sind und 50 m3 

Luft pro Secunde liefern können. Nach Eröffnung des 
Tunnels für den regelmlissigen Bahnbetrieb werden 
ihn in 24 Stunden 48 Züge passiren; damit nun der 
Kohlensäuregehalt der Luft 8: 1000 nicht übersteige, 
werden die Locomoth·en nur mit den besten, trockenen 
Cokes geheizt. 

Die nachfolgende Tabelle enthlllt eine Zusammen­
stellung einiger Daten der 4 wichtigsten Alpentunnels: 

Temperatur 
c 

1 

E..~ 

Länge Durch 
„;: Teufe Seehöhe 
~-Tunnel Innere Ventil. s·= unt. d. der Tunnel- 1 in m 1 

•c herabg. = " Erdem eingänge 
~ i:.; 

(•c ]00 

llont Cenis 128M• 29 1,1,: 21 "! 1650 1147.8 1260.7, 
Arlberg 10 24(1 "( ? 6 i2lt 1392;4 1218,31 
Gotthard 14 984 31 23 2 170(1 1169,u 1145,o! 
Simplon . 197311 39 25 

1 
50 2135 687,l 633,Si 

Jar. Jicinsky. 
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deck u n g von S ü s s was;; er in den Gran i t ins e 1 n von 
Sthweden (.!uszng aus einem Berichte des Ing~uieurs ~ o r den­
s k j öl d), über.neuere :llethoden und_.\ pparate der 
Ei senerzeuguu g: ,-omChefingenieurJ. Srueysters:1, besonders 
äber . .\nwendung von Graphitziegeln in Hochöfen, 
ii Ler kleine Co n ,. er t er mit s e i t 1 i c her W i n de i n s t r ö­
m u n ~. und Wärmofen. S ,-s t e m Bi e Je r man n und Harvey 
für grosse Ingots. Diesem t~chniscben Theile sind 4 lithographi­
~che Tafeln beigelegt. 

Die A btheilung fli.r ausländi&:he b er g m ä n n i s c h e 
Gesetz geb u n g enthält eine l:"ebersetzung unserer im October 
1595 ;on der Berghanptmannschaft in Wien erlll!!Senen Verord­
nung. betreffend die SicherheitsmaassTPgeln gegen die &hlagwett~r­
und Kohlenstaubexplosionen im Ostran-l\arwiner Re,;ere . 

Eine weitere interessante Notiz, veranlas..~ durch das Be­
strehen. eine allgemeine internationale ziffermä.ssige 
Classifiration sämmtlieher Wissenschaften zum 
Zwecke einer übersichtlichen Bibliognphie einzuführen. enthält 
viele Beii;pit-le von Bezeichnungen. welche von der Brüsseler <tr-
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