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Der Forderbetrieb

beim Ausbau des II. Simplontunnels.
Voun F. Rothpletz und C. Andreae, Ingenicure.

(Fortsetzung von Seite 102.)

Als Traktionsmittel fiir die Normalspur waren nach
Programm die elektr. Lokomotiven, die im I. Simplontunnel
in Betrieb stehen, mit dem Betriebsfahrdraht vorgesehen.
Die von Oberst Locher gedusserten eingangs erwihnten
Bedenken teilten wir namlich nicht.?) Fiir den Ausbau von
Stollen II stehen die Erfahrungen des ersten Tunnels zur
Verfiigung. Es sollten daher Rekonstruktionen dabei nicht
in einem Masse notig werden, dass die Fahrdrihte bei dem
heutigen Stande der Technik eine Gefahr

Geleises der Tunnelbauleitung zu iiberlassen, musste leider
altes Oberbaumaterial der S. B. B. verwendet werden. Nur
der endgiiltige Schotter wird eingebracht (erste Schotter-
lage). Es sei aber ausdriicklich betont, dass das Legen und
die Verwendung des definitiven Oberbaues fiir den Bau mit
gum Forderungs-System gehort, wie die Verwendung der
defintiven Betriebsmittel. Dadurch wird zweimaliges Legen
des Geleises erspart. Die Zeit, die das Geleiselegen und die
elektrische Ausriistung beanspruchen und um die die Be-
triebservffnung, d. h. der Beginn der Einnahmen von der
Schlussteinlegung weg verschoben wird, wird bedeutend
gekiirzt. Der endgiltige Oberbau gestattet gréssere Fahr-
geschwindigkeiten unter Schonung des Rollmaterials, das
hier, besonders die Akkumulatoren, infolge des schlechten

vorstellen. Reparaturen, die wihrend des
Baues von Tunnelll in Tunnel I notwendig
wurden, bestitigen dies. Die Systemfrage
des elektr. Betriebes im Simplon-Tunnel
war aber damals noch nicht entschieden
und die S. B. B. konnten sich daher nicht
entschliessen, auf die Gefahr hin spiter
etwas andern zu miissen, von Anfang an
schon die elektr. Ausristung von Tunnel Il
nach dem System von TunnelI auszufiihren.
So kamen, wie Oberst Locher vorge-
schlagen hatte, nur aus anderen Griinden,
Akkumulatoren-Lokomotiven zur Anwen-
dung, von denen drei angeschafft wurden.
Eine manoveriert in den Installationen,
die zweite fordert die Tunnelziige, die dritte
dient als Reserve. Von auswechselbaren Akkumulatoren
wurde abgesehen. Der Fahrplan, den wir auf Seite 112
geben, gestattet das Laden zwischen den einzelnen Tunnel-
fahrten. Bei langerer Forderstrecke, d.h. wenn der Tunnel-
bahnhof weiter ins Innere verlegt wird, kann die Tunnel-
Lokomotive mit der Reserve-Maschine abwechseln.

Das Betriebsgeleise Brig-Iselle der S. B. B. wird zwischen
Tunnelportal und Bahnhof Brig a niveau gekreuzt. Diese
Kreuzung ist durch Signale, die nur bei Freigabe durch
den Bahnhof Brig gedffnet werden kénnen, sowie durch ver-
riegelte Weichen geschiitzt (Abb. 6; 1 und 2 sind Entglei-
sungs-Weichen). Die Akkumulatoren-Lokomotiven werden
durch Lokomotivfiihrer der S. B. B. einminnig gefiihrt.
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Abb. 6. Kreuzung der S, B.B. durch das Baubetricbsgeleise in Brig.

Die S. B. B. studierten damals einen neuen Schienen-
typ fir den Simplontunnel. Da jene Studien noch nicht
abgeschlossen waren, und auch weil die Bahndienstorgane
Bedenken trugen, das Legen und Befahren des Betriebs-

!) Diese Gefahr kann auch bei neuen Tunnels auf ein Minimum
reduziert werden, selbst wenn sie als Doppeltunnel erstellt werden, was
unter gegebenen Verhiltnissen der Fall sein diirfte, da dieses Bausystem
bei zu erwartenden hohen Temperaturen und bei grosser Linge immer
noch als das richtigste anzuerkennen ist. Voraussetzung hierzu ist, dass
die Erfahrungen am Simplon beriicksichtigt werden (in erster Linie ein
grosserer Axenabstand von wenigstens 40 bis 50 ), und dass die Bauleitung
die statischen Gesetze des Gebirgsdruckes gewissenhaft beobachtet und
beriicksichtigt, ohne sich aus Sparsamseit und allfilligem Geldmangel zu
<Experimenten» verleiten zu lassen. Die Verfasser,

Abb.

10. Dampflokomotive mit Rollmaterial der 80 cm-Spur (Siidseite).

Geleisemateriales stark leidet. Bei der geringen Zugszahl
des Baubetriebs (neun in jeder Richtung im Tag) und ihrer
verhiltnismassig geringen Belastung und Geschwindigkeit
wire der Verschleiss nicht gross, und es konnte ja der
Bau in irgend einer Form, sei es durch Anrechnung eines
Minderwertes oder einer entsprechenden Miete, damit be-
lastet werden.

Fordermittel und Installationen.

Bevor wir auf die Organisation, Leistung und Wirt-
schaftlichkeit der verschiedenen am zweiten Simplontunnel
zur Anwendung gebrachten Fordersysteme, besonders dessen
der Nordseite niher eintreten, wollen wir vorerstim Folgenden
die einzelnen Transportmittel und Installationen niher be-
schreiben und charakterisieren.

1. Wagenmaterial.

Fir den Kleinspurbetrieb stand auf beiden Seiten der
Rollwagenpark von Tunnel I zur Verfigung. Dieser be-
stand auf der Sidseite aus drei Wagentypen: den alten
sog. ,Vor Ort-Wagen “ (Abb. 7), den Mauerungswagen
(Abb. 8) und den Halbkippwagen (Ausbruchwagen, Abb. g)
zu je 1,65 m3 Inhalt (vergl. auch Abb. 10).

Fiir den Kleinbetrieb der Nordseite wurden die vom
Tunnel T tibernommenen Wagen von 8o ¢ auf 75 ¢m-Spur
abgedndert. Auch hier sind drei Typen vorhanden: Wagen
mit festem Kasten und zwei seitlichen Tiren (alte Mauerungs-
wagen); Wagen mit abhebbaren Holzkasten (Ausbruch-
wagen) und Wagen mit abhebbarem eisernem Kasten (alte
, Vor Ort-Wagen*), dhnlich denen der Siidseite.

Die zwei letztgenannten Typen waren bereits beim
Bau des ersten Tunnels mittels eines Krans entleert
worden und konnten neuerdings fiir das Umladen im Tunnel
ohne weiteres verwendet werden. Auch die Wagen mit
festen Kasten werden verwendet, nur muss bei diesen der
ganze Wagen gehoben und transportiert werden, also mehr
totes Gewicht.
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