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Proportionen des Mittelbaues mit den Fligelbauten in Ueber-
einstimmung stehen.“

»Darum scheint mir auch die hoch aufragende Kuppel
eine fast unumgingliche Bekrénung, — wieder im Gegen-
satz zu den breiten und flach abgeschlossenen Mittelpartien
der beiden Verwaltungsbauten zu sein.

Man hat eine Menge theoretischer Einwendungen gegen
die Kuppel erhoben, die #sthetische Wirkung fiir die ganze
Gruppe konnte doch Niemand in Abrede stellen. Sie ge-
hort eben zum Ganzen und man darf sie daher nicht bloss
mit Riicksicht auf das Parlamentshaus in Betracht ziehen.“

Die eidg. Baudirektion hatte sich dann auch diesen
Anschauungen angeschlossen und das Auer’sche Projekt zur
Ausfiihrung fiir das Verwaltungsgebiude vorgeschlagen.

Auch das II. Gutachten vom Jahre 1891 kritisierte
Punkte, die in der Ausfiihrung zum Vorteil des Baues nicht

Nr. 26) und den weiteren in Bd. XIX Nr. 26, XXI Nr. 10,
XXVII Nr. 1 u. Z. erschienenen Abbildungen verglichen und
stellt man diesem fortschreitenden Entwickelungsgang die
Tafel in unserer letzten Nummer mit der endgiiltigen Aus-
fiihrung des Baues gegeniiber, so zeigt sich, welche Durch-
arbeitung im Sinne der Vereinfachung und Kréftigung des
Gesamteindruckes vorgenommen wurde, wie der Meister
bestrebt war, durch Fernhalten aller nichtssagenden Deko-
rationen den Ausdruck ruhiger, harmonischer Wirkung,
edler Monumentalitdit und méglichster Uebereinstimmung
mit dem alten Bundeshaus zu erreichen. Hier ist ersichtlich,
welche. strenge Selbstkritik der Autor an sich gelibt hat,
dhnlich dem Schriftsteller, der seine Arbeit nicht eher zum
Druck giebt, bis jeder Schwulst, jede unschéne Wendung,
jedes tiberfliissige Wort entfernt ist. w.
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Das eidgendssische Parlamentsgebsude in Bern.
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Masstab 1 : 500.

gedndert wurden: Die segmentférmige (statt halbkreis-
formige) Ausbauchung auf der Siidseite, den damit nicht
konzentrischen, einheitlichen Terrassenbau, die Treppen-
anordnungen u. s. w., wihrend andere Punkte, wie die Hohe
der Eingangshalle und die Fassadengestaltung mit Recht
beméangelt wurden.

Wihrend also Prof. Auer in der Grundrissdisposition
seinem ersten Entwurfe trotz jener Einwinde treu geblieben
ist, wurden von ihm in der #usseren Gestaltung des Baues
nicht unbedeutende Aenderungen vorgenommen. Ueber den
Ausbau der Siidfassade hat er in Nr. 1 dieses Bandes u, Z.
selbst Bericht erstattet. In &hnlicher Weise hat auch die
Nordfassade ihre Wandlungen durchgemacht und es ist nicht
ohne Interesse, sich an Hand der beziiglichen Darstellungen
Rechenschaft hieriiber zu geben. Wird der erste (Bd. V
Nr. 25) mit dem zweiten Konkurrenz-Entwurf (Bd. XVII

Die Bauarbeiten am Simplontunnel.

Von Ingenieur S. Pestalozzi in Ziirich,

XI.
Die mechanischen Installationen.

Die im Simplon-Tunnel angewendeten Bohrmaschinen sind
Gesteins-Drehbohrmaschinen nach System Brandt (Abb. 79
S. 150), welches System durch die ausfijhrende Firma, Gebriider
Sulzer, im Laufe der Zeit erheblich verbessert worden ist.!)
Das eigentliche Arbeitswerkzeug dieser Bohrmaschine ist ein
hohler Rundbohrer von 65 mm Durchmesser und etwa 30 mm
Bohrung, welcher drei eigenartig geschmiedete, ausgefriste

1) Eine Beschreibung und Abbildung der ess/ez, von Brandt erfun-
denen Drehbohrmaschine findet sich in «Eisenbahn», Bd. VII, No. 13 vom
September 1877.
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Zéhne an seiner Krone trdgt. Dieses Bohrwerkzeug, aus
allerbestem Stahl hergestellt und gehirtet, wird durch einen
Teil der Bohrmaschine, den Vorschubmechanismus, L, R, S.,
mittelst hohen bis zu 15000 kg ansteigenden Druckes an den
Felsen angedriickt. Gleichzeitig wird der Bohrer, bezw. der
Vorschubmechanismus durch ein Motorenpaar C, D, E, langsam
gedreht, so dass das Gestein in Stiicken lossplittert und der
Bohrer allméhlich insInneredesselben eindringt. Der Vorschub-
mechanismus setzt sich zusammen aus dem innern, festen
Basisstiick mit Cylinder § und dem Vorschubcylinder L, der
sich lings dem Basiscylinder vor- oder riickwirts bewegen
kann. Letzterer steht mittelst des Gelenkbolzens T und des
Spannbiigels / mit der Spannsidule # in Verbindung. Am
vordern Ende des Vorschubcylinders ist die Bohrstange N
mittelst einer Mutter M angeschraubt. Das Druckwasser
tritt aus der Zuleitungsréhre durch das Anschlussrohr 4 ein,
passiert das Einstrémungsstiick B, dann den Regulierhahn Z,
um entweder durch eine Réhre J (,Vorschubwasserleitung®)
in den vordern Raum zwischen Basisstiick und Vorschubcylinder
zu gelangen, oder durch eine andere R&hre K (,Rickzugs-
wasserleitung®) auf die Riickseite des Cylinders. Die vor-
oder riickwértsgehende Bewegung des Vorschubcylinders
kann durch die Umstellung des Hahns Z bewerkstelligt
werden, wodurch man zugleich die nétige Verbindung zwischen
dem Ablaufrohr U und demjenigen Raum, wo das Wasser
nicht mehr unter Druck steht, herstellt. Der Druck des
Wassers auf die Vorderfliche des Basiscylinders und die
Riickwand des Vorschubcylinders wird durch Vermittelung
eines Gestinges N auf den Bohrer O iibertragen. Ein Re-
gulierhahn gestattet, den Wasserdruck nach dem Grad der
Abnutzung der Zihne und der Hirte des Gesteins mehr oder
weniger wirken zu lassen.

Die Bauarbeiten am Simplontunnel.

Durch das Motorenpaar mit den beiden gekuppelten
Cylindern C und D, die auf der Spannsiule 77 befestigt
sind, und den Kolben E wird dem Bohrer die drehende Be-
wegung erteilt. Das Wasser tritt durch das Einstréomungs-
stiick B in die beiden Cylinder ein. Jeder der beiden Kolben E
wirkt auch als Steuerung fiir den Wasser-Zu- und Austritt
Abb. 78. Probierstation fiir die Bohrmaschinen zum andern Kolben, um dessen Hin- und Herbewegung zu

auf der Nordseite. ermoglichen. Durch diese Kolben- und Kurbelbewegungen

wird die Schneckenschraube P und das Schneckenrad Q in
~ @8 Drehung versetzt. Letzteres ist auf der Umhiillung R des
e X Vorschubcylinders L befestigt und teilt diesem die drehende
: Bewegung ebenfalls mit. Die Rotationsbewegung des Cy-
! linders pflanzt sich auf das Gestinge und den Bohrer fort;

\ ; sie erfolgt somit unabhingig von der fortschreitenden Be-

-+ / N / ; wegung. Es werden in der Minute 5—7 Umdrehungen aus-
= gefiihrt. Wihrend dieser Rotation dringt der Bohrer im

S R
: 7 N
(o ez " . A, N SRR [ e C;
H= et Ll e =t %_;___ ,—,Tg:.:ig
N A \/«B N Z
N e 800 --m=m=- -
L
G0 e eomiegs >

Abb. 79. Brandt’sche Bohrmaschine von Gebriider Sulzer
in Winterthur, — 1: 10.

Gestein immer tiefer ein, bis der Cylinder seine &dusserste
Lage erreicht hat. Durch Umstellen des Hahns Z bewirkt
man sodann den freien Austritt des Wassers, das zwischen
Vorschubcylinder und Basisstiick eingeschlossen war, wogegen
der Wasserdruck nunmehr auf die kleine ringférmige Fliche
auf der hintern Seite des Cylinders wirkt, und dadurch Stangen
und Bohrer aus dem Bohrloch zuriickgezogen werden. Die
Vorrtickungsgeschwindigkeit des Bohrers hdngt von der Natur
o des Gesteins ab; sie wird mittels des Hahns am Einstromungs-
:L stiick B reguliert.

- Aus den Motoren entweicht das Wasser durch eine
ot mit beiden Cylindern in Verbindung stehende Abwasser-
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‘Abb. 81. Ausgeriisteter Bohrwagen am Eingang in den Richtstollen der Siidseite.

réhre. Durch Handhabung des Hahns G kann ein Teil | dieses Wasser durch die Zwischenriume der Bohrerzihne
davon durch ein Kupferrohr ins Innere des Basiscylinders S | aus dem Bohrloch abfliesst, reisst es das durch die Bohr-
und  von dort durch das Rohr H in die Hohlrdume | arbeit zerriebene Gestein mit sich fort und dient zugleich
des Gestdnges und des Bohrers geleitet werden. Indem | zur Abkiihlung des Bohrapparates, der sonst infolge seiner

Abb. 8o. Bohrwagen mit zwei Brandt’schen Bohrmaschinen

und Spannsdule. — 1: 30.

Rotation unter so starkem
Druckerheblich erhitzt wiirde.
— Alle Liderungen des Vor-
schubmechanismus und der
Motoren sind aus Leder. Ein-
zig die Liderungen der Mo-
toren,deren Kolben sich ziem-
lich rasch hin- und her bewe-
gen, sind der Abnutzung aus-
gesetzt; man erneuert diesel-
ben wirend der Schutterzeit,
solange die Bohrarbeit einge-
stellt ist. Diese Auswechslung
wird in einigen Minuten be-
werkstelligt. Die Teile der

Bohrmaschinen, die eine
Schmierung mit Oel erfordern,
sind: die Reibungsflichen der
Kolben, die Unterstiitzungen,
die Zapfen der Schnecken-
schraube und die Schraube
selbst. Aber selbst wenn die
Maschine den héchsten Anfor-
derungen in sehr hartem Ge-
stein genligen muss, ist die
Abnutzung dieser Teile sehr
gering, wihrend an den
ibrigen Teilen eine Abnutzung
kaum zu bemerken ist; die
Dauer der Bohrmaschine ist
somit eine verhdltnisméassig
lange.

Es lassen sich je zwei, drei
oder vier dieser Bohrmaschi-
nen auf eine gemeinschaftliche
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Spannsiule (Abb. 80) befestigen; in der Regel werden ,vor Ort*
in den Hauptstollen gleichzeitig je drei, in den Querstollen da-
gegen nur eine Maschine in Thitigkeit gesetzt. Die Maschinen
lassen sich sowohl in vertikalem als in horizontalem Sinn
verstellen und mittelst des Gelenkbolzens 7 auch in beliebig
schiefe Richtung bringen, wie dieses durch die Lage der Ge-
steinsschichten zuweilen erforderlich wird. Die Spannsiule,
ein hohler Cylinder von 0,24 m innerm Durchmesser und
2,80 m Lidnge, enthdlt inwendig einen Kolben, der durch
hydraulischen Druck fest an die Seitenwand des Stollens
angepresst werden
kann, wodurch die auf

Die Bauarbeiten am Simplontunnel.

im Betrieb. Eine solche Lokomotive von 0,80 m Spur muss
Kurven von 15 m Radius befahren kénnen ; ihre Abmessungen
diirfen dabei die Breite von 1,50 m und eine Maximalhéhe
von 2 m nicht iiberschreiten. Unter Einhaltung dieser Be-
dingungen soll die Maschine mdglichst leistungsfihig und
so eingerichtet sein, dass, wenn immer méglich, wihrend
der Fahrt im Tunnel nicht gefeuert zu werden braucht.
Diese besondere Vorschrift hat dazu gefiihrt, fiir die Loko-
motive einen Kessel mit so grossem Wasserinhalt anzuwenden,
als es die gegebenen maximalen Dimensionen nur immer
zuliessen, um in diesem
‘Wasserinhalt ein Wir-

der Spannséule sitzen-
den Maschinen ihre
feste Stiitze erhalten.

Als Gestell fir die
Spannsdule und die
Bohrmaschinen dient
der Bobrwagen(Abb. 8o
u. 81), der auf dem
Geleise ruht und einen
langen, ungleicharmi-
gen Balancier tragt;
letzterer ist in horizon-
talem und vertikalem
Sinn um eine Achse
drehbar. Am Ende
des kiirzern Armes ist
die Spannsidule befes-
tigt, am Ende des
lingern ein verschiebbares Gegen-Gewicht angebracht und
ungefdhr in der Mitte des Balancier befindet sich das
gusseiserne Verteilungsstiick fiir das Druckwasser. Dieses
letztere ist behufs Zuriickhaltung der vom Wasser all-
fallig mitgefiihrten festen Bestandteile mit einem Sieb
versehen und steht in Verbindung einerseits mit der
30—40 m riickwirts endigenden Druckleitung durch eine
mit Gelenken versehene Rohrleitung von 50 mm Durchmesser,
anderseits mit den Bohrmaschinen und dem Innern der
Spannsédule durch kleinere, gleichfalls flexible Réhren. — Auch

memagazin zu erhal-
ten, das ohne Feuerung
im Tunnel durch Nach-
dampfen den flir den
Betrieb notwendigen
Dampf liefern kénne.
Der Kessel wird zu
diesem Zwecke vor
der Einfahrt in den
Tunnel auf das zulds-
sige Maximum geftillt
und es wird die Feue-
rung bhis zur Errei-
chung der maximalen
Dampfspannung von
etwa 15 Atmosphdren

Abb. 82. Dampflokomotive fiir Tunnelbeirieb von der schweiz Lokomotivfabrik in Winterthur. fortgesetzt.

Die Lokomotive ist
mit zwei gekuppelten Triebachsen und einer radial ver-
stellbaren Laufachse versehen. Ihr Bau ist im allgemeinen,
in Anbetracht des schwierigen Dienstes und der starken
Beanspruchung viel kriftiger als bei gewohnlichen Loko-
motiven; sie hat dementsprechend einen starken innern
Rahmen, an dem der Wasserkasten und das Triebwerk
montiert sind, und einen dussern leichtern Rahmen, der
sowohl als Versteifung, wie auch zum Schutze des Trieb-
werkes dient. Fir die Dampfmaschine sind so grosse Ab-
messungen gewdhlt, dass die volle Zugkraft auch bei dem

Abb. 83. Dampflokomotive fiir Tunnelbetrieb, — Ansicht und Schnitte. — Masstab I :4o0.

die Spannséule ist um eine vertikale Achse auf dem Balancier
drehbar und wird nach vollendeter Bohrarbeit zum Balancier
parallel gestellt, um den Bohrwagen leichter rickwérts
schieben zu konnen.
# *
. *

Fir den Transport des Ausbruchmaterials aus dem
Tunnel und des Baumaterials in den Tunnel, sowie zur Be-
forderung der Transportziige fir die Mannschaft u. s. w. sind
auf jeder Tunnelseite drei Dampflokomotiven (Abb. 82 u. 83)

‘

stark herabgesetzten Dampfdruck von nur 7 Atm. noch aus-
getibt werden kann.

Wie bei dem normalen Lokomotiv-Typ ist das Trieb-
werk mit einseitigen oberen Linealen gebaut. Die Steuerung
wurde nach dem Prinzip Joy in einer von der Schweizeri-
schen Lokomotiv- und Maschinenfabrik in Winterthur viel-
fach ‘angewendeten, abgednderten Form ausgefiihrt, die fir
solche Maschinen wegen ihrer geringen Hohen-Abmessungen
Vorteile bietet. Alle Achsen sind gefedert und dabei die
Kuppel- und Laufachsen durch Balanciers miteinander ver-
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bunden. Die Maschinen haben starke und fiir guten Kurven-
gang speciell gebaute Zug- und Stossvorrichtungen. Eine
kraftige Bremse wirkt auf beide Triebachsen. Auch alle
iiblichen Armaturen und Apparate sind an der Lokomotive
angebracht.

Der Fiihrer nimmt seinen Platz gleich wie bei ge-
wohnlichen Lokomotiven, d. h. auf der Einfeuerseite des
Kessels ein. Dabei ist der Boden des Fiihrerstandes so tief
gelegt, dass die Maschine stehend bedient werden kann;
alle fiir die Bedienung notwendigen Hebel und Apparate
sind bequem zugdnglich angeordnet.

Die beschriebenen

im Verhiltnis ‘'von 1:3,25 auf die Triebachse; letztere -
ist mit der zweiten Achse durch gewohnliche Kuppelstangen
verbunden.

Der Arbeits-Luftdruck ist mit 10—135 Atm. bemessen
mit 10 Atm. kann die Maschine die der Adhision ent-
sprechende Zugkraft noch austiben. Die Steuerung ist nach
System Joy gebaut und in gewohnter Weise reversierbar.
Ein gut schliessendes Gehduse schiitzt die ganze Maschine
vollstdndig vor Staub und Schmutz. — Der Rahmen ist sehr
kriftig gehalten und besteht aus einem schweren inneren
Rahmen, in dem die Achslager, die Maschine, die Feder-

aufhdngungen und

Dampflokomotiven
fahren bis zur Tunnel-
station im Innern. Von
dort aus werden die
einzelnen Wagen den
verschiedenen Arbeits-
stellen in kleinern
Ziigen durch die Lufi-
lokomotiven (Abb. 84 u.
-85) zugefiihrt, welche
bestimmt sind, die an-
fangs fiir diesen Dienst
verwendeten Pferde
zu ersetzen und dem-

entsprechend mag-

Bremsen gelagert sind,
und einem &dussern,
etwas leichtern Rah-
men, der das Trieb-
werk umschliesst und
gleichzeitig als Ver-
steifung und Ver-
schalung dient. Vorn
und hinten ist der Rah-

men mit gefederten
Zug- und Stossvor-
richtungen versehen.

Eine kraftige Brem-
se, welche mittelst
Hebel oder Schraube

lichst kleine Dimen-
sionen in der Hohe und
Breite besitzen miissen.

Zum Betrieb dieser Lokomotiven dient komprimierte
Luft von etwa 70—80 Atmosphiren. Druck. Vor ihrer Ver-
wendung wird diese, zum Zwecke der Erwirmung und
Sattigung mit Wasserdampf, durch einen Kessel mit warmem
‘Wasser geleitet und durchstromt darauf ein Ventil, das
den Druck auf die fiir die Luftmotoren passende Hoéhe von
10—15 Atm. herabsetzt.

Nach geleisteter Arbeit entstromt die Luft den ILoko-

Abb. 84. Luftlokomotive fiir Betrieb «vor Ort» von der schweiz. Lokomotivfabrik in Winterthur.

bethdtigt werden

kann, wirkt auf alle
vier Rader.

Das Luftreservoir besteht aus einem Bilndel nach
Mannesmann-Verfahren hergestellter Rohre von zu-
sammen 2 m® Inhalt. Das ganze Rohrbiindel ist in drei
flir sich absperrbare Gruppen geteilt, so dass die Un-
dichtigkeit eines Teiles -der einen Gruppe keine Betriebs-
Unterbrechung zur Folge hat, weil die betreffende Gruppe
einfach ausgeschaltet und mit den andern gearbeitet
werden kann.

dem

1052)

Abb, 8.

motiven mit einer Temperatur von nur wenigen Grad iber
Null und vermindert dadurch in vorteilhafter Weise die
Tunnel-Temperatur.

Die Lokomotiven sind fiir 800 mm Spur gebaut
und ruhen auf zwei gefederten Achsen. Die Luftmaschine
ist einer gewohnlichen Zwillings-Dampfmaschine ganz
analog. Beide Cylinder sind in einem Gestell montiert,
das an der einen der beiden ILokomotivachsen aufge-
hingt ist, und arbeiten mittelst Zahnrad-Uebersetzung

Luftlokomotive fir Betrieb « vor Ort», Ansicht und Schnitte. — Masstab I :4o0.

Der Fiihrersitz ist neben dem Warmwasserkessel so
angeordnet, dass der Maschinist alle Hebel, die zur Fithrung
der Maschine erforderlich sind, bequem #andhaben kann.
Ein Dach schiitzt ihn nach oben und ein Gelinder nach der
Seite hin gegen Ausserachtlassung des zuldssigen Durch-
gangsprofiles. (Schluss folgt.)
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