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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.




Abb. 7. ,Vor Ort“-Wagen. — Rollmaterial der 80jcm-Spur der Siidseite. — Abb. 8. Maucrungs-Wagen.

Wihrend der provisorischen Periode, d. h. bis zur Ein-
fihrung des Normalspurbetriebes, kamen daneben auch
gewdhnliche, holzerne Kippwagen zur Verwendung, die aber
jetzt nur noch fiir die Bedienung der Sandmithlen aus
dem Steinbruch beniitzt werden. Fiir den Arbeitertransport
auf Schmalspur dienten auf beiden Seiten ebenfalls die alten
Personenwagen. '

Dem Normalspurbetrieb der Nordseite dienen S-Wagen
der S. B. B. mit um 25 ¢m erhdhten Seiten-Klappwénden.
Diese konnen je vier der obenerwihnten abnehmbaren
Kasten (von 2,0 m? Fassungsraum) voll Mauerungsmaterial
oder den Inhalt von 4 bis 6 Rollwagen (zu 1,4 bis 1,6 m3)
Ausbruchmaterial (,Berge“) aufnehmen. Zum Ein- und
Ausfahren der Arbeiter bis zum Tunnelbahnhof werden
(seit Dez. 1917) vier Personenwagen IIl. Klasse benutzt.

2. Lokomotiven.

Die fiir den provisorischen Betrieb der Siidseite ver-
wendeten Dampf- und Druckluftlokomotiven sind vom Tunnell
her bekannt. Wir begniigen uns, in Abb. 10 ein Bild
davon wiederzugeben.

Auf der Nordseite standen in jener Periode vier
Benzinlokomotiven, (System Oberursel) in Betrieb, drei von
25 PS, spiter eine vierte von 28 PS (Abb. 11). Diese,

etwas breiter und mit dussern Kurbelstangen, statt Ketten-
kuppelung, befuhr nur die fertige Tunnelstrecke. Die
kraftic gebauten Maschinen leisten auf kurzen Distanzen
gute Dienste, und es wurden damit hier auch recht grosse
Leistungen (tiber 10  fertiger Tunnel taglich) erreicht. Fr
langere Tunnel sind aber die Fahrgeschwindigkeiten zu
klein, der Mechanismus etwas zu heikel und die Ver-
brennungsgase unangenehm. Die Leistungsfahigkeit der
Typen, die die Arbeitstrecken befahren konnen, ist be-
schrankt. Fuar grossere Leistungen miissen die Ziige ge-
trennt und mehrere Maschinen angewendet werden. Der
Fahrplan wird dadurch fir lange Forderstrecken kompliziert
(Abbildung 12, Seite 112).

Die Druckluftlokomotiven, die auf beiden Seiten der
Forderung vom Tunnelbahnhof durch die Arbeitsorte, wihrend
der provisorischen Periode auch durch die ganze Tunnel-
strecke, dienten, sind von der Schweiz. Lokomotivfabrik
Winterthur nach System Rud. Meyer, Milheim a/Ruhr er-
stellt (Abb. 13 bis 15). Sie haben dreifache Expansion:
der Niederdruckzylinder (links) ist doppelwirkend, wahrend
Mittel- und Hochdruckstufe in einem Zylinder (rechts) mit
Differenzialkolben untergebracht sind. Die Vorwirmung
geschieht durch direkte Heizung auf der Maschine mit Koks
oder Holzkohlen. Die Maschinen haben aber auch ohne
Vorwiarmung einen zwar etwas gerin-
gern, aber dennoch geniigenden Nutz-
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effekt. Zwolf nahtlos gezogene Stahl-
flaschen von je 300 mm innerem Durch-
messer und ungefihr 4500 mm Liange
(Gesamtinhalt etwa 3,5 #3) nehmen
Druckluft von 165 a# auf (Probedruck
der Flaschen 250 af). Durch ein zwi-
schen den Luftbehiltern und den Zylin-
dern eingeschaltetes Reduzier-Ventil
kann im Betrieb der Druck von 165
bis auf 12 af herabgesetzt werden; die
Maschine arbeitet mit einem normalen
Arbeitsdruck von 25 af. Ihre Zugkraft
betrigt mnormal 1200 bis 1400 kg,
maximal 2000 kg, die max. Geschwin-
digkeit 15 km/h. Fir den Bau dieser
Lokomotiven galten die Vorschriften
der S.B.B. fiir die Lieferung von Loko-

Abb. 14,

Kleine Druckluft-
Lokomotive Fi73

der Nordseite.

Einzelheiten.

Masstab 1 : 30.

motiven und Tendern.

Luftverbrauch in 23 pro Brutto-zZm
Mit Vorwirmer Ohne Vorwirmer
Bergfahrt | Talfahrt l Mittel Bergfahrt | Talfahrt Mittel
Lok. No. 4 | 0,88 | 0,32 | 0,60 | 1,03 | 0,29 | 0,69
» » 5| 099 | 032 | 055] 095} 0,46 | o,70
” ” 6 °y87 9,35 0)61 e & T
Mittelwerte | 0,85 | 0,33 | 0,59°| 0,99 | 0,37 | 0,68
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Abb. 9. Halbkippwagen_der Siidseite.

Der garantierte Luftverbrauch ist: mit Vorwirmung
0,65 m? Freiluft pro Brutto-#4m; ohne Vorwarmung o,75 m?
Freiluft pro Brutto-#km, als Mittel aus Berg- und Talfahrt.
Die Abnahmeversuche hatten nach Vertrag mit einem Zuge
von 10 Wagen, mit Lokomotive rund 70 # Gewicht, auf einer
1 km langen, geraden Strecke im Tunnel, also auf Neigungen
(Nordseite 20/q, Siidseite 79/y) stattzufinden. Fiir jeden
Zehntel m3 Mehrverbrauch an Freiluft, der sich bei der Ab-
nahme ergeben hitte, war eine Konventionalstrafe fest-
gesetzt. Die Abnahmeversuche ergaben fir die grdssere
Steigung und 70,36 # Zugsgewicht die in der Tabelle auf
Seite 110 zusammengestellten Werte.

Die Abnahmeversuche entsprechen somit den Be-
dingungen. Im praktischen Betriebe ist jedoch der Luft-
verbrauch bedeutend grésser. Betriebsversuche im Juli 1917
ergaben einen Luftverbrauch von rund 1,3 m3 pro Brutto-
thm im Durchschnitt und Beobachtungen von vier Monaten
des gleichen Jahres ergaben sogar einen Verbrauch von
rund 1,5 m3 Freiluft, an den Kompressoren gemessen.

Der grosse Unterschied rithrt hauptsichlich daher,
dass die Versuche auf gutem Geleise und mit kleinen Ge-
schwindigkeiten (4 bis 6 £m/k) durchgefiihrt wurden, wihrend
die Fahrgeschwindigkeit im Betriebe auf grossern Strecken
etwa 15 km/h betrigt und nur in den Arbeitstrecken auf
4 bis 6 km/h sinkt; dort ist aber das Geleise gewdohnlich

N
e = 2

Abb. 13, Kleine Druckluft-Lokomotive.

Abb, 15,

Kleine Druckluft-Lokomotive des Simplonbaues 11,

Abb.Z11.__ Benzin-LokomotiveZ,Oberursel* fiir 75 cm-Spur, 28 PS.

schlechter (Material, Sand und Defekte infolge Sprengungen
u.s. w.). Das Rollmaterial wurde zu den Versuchen sorg-
faltig instandgestellt und gedlt, wahrend im Betriebe stets
Wagen mit etwas grosserem Widerstand mitrollen. Trotz
sorgfaltiger Dichtung entweicht, wenn auch wenig, so doch
stets etwas Luft den Leitungen, Behiltern u.s. w. Auch
mag die Abniitzung der Lokomotiven bei den Versuchen im
Jahre 1917 (sie stehen seit Dezember 1913 in Betrieb) einen
Einfluss gehabt haben. Kompressoren und Luftbehilter miissen
daher stets fir einen (um etwa 100 0/,) grossern als den
theoretischen Bedarf berechnet werden.

Von diesen Lokomotiven standen auf jeder Tunnel-
seite zwei im Betrieb; je eine dritte diente als Reserve.

Fir die Forderung der Zige in der fertigen Tunnel-
strecke der Siidseile wurden zwei weitere, gréssere Druck-
luftlokomotiven von der Maschinenfabrik Rud. Meyer, A.-G.
in Millheim a. Ruhr angeschafft. Bei diesen Lokomotiven
wird die Druckluft in 13 nahtlosen, gezogenen Stahl-
flaschen von je 300 mm innerem Durchmesser und rd.
6000 mm Linge (tot. 5,3 m3) mitgefithrt (Abb. 16). Durch
das Reduzierventil kann der Betriebsdruck von 165 af bis
auf 15 at herabgesetzt werden. Die Maschine arbeitet
normal mit einem Arbeitsdruck von 25 a/ mit dreifacher
Expansion und kann ebenfalls mit oder ohne Vorwirmer
verwendet werden. Der Luftverbrauch war in gleicher Hshe

(—ﬁ

P ot

2,000 e 1,600
P ZEA e 5

— TypenskizzenZ1f: 100.T—""Abb. 16.” Grosse Druckluft-Lokomotive.

wie bei den eben erwihnten kleinern
Maschinen garantiert, bei Versuchen mit
einem Zuge von rd. 100 # einschl. Loko-
motive, auf einer 1,5 47 langen, geraden
Strecke im Tunnel als Mittel einer Berg-
und einer Talfahrt. Auch bei diesen
Maschinen entsprachen die Abnahmever-
suche den Bedingungen.

'dl; Die Druckluft fir die beschriebenen
Lokomotiven liefern auf der Nordseite zwei,
auf der Stdseite drei Hochdruckkompres-
soren  der Maschinenfabrik Rud. Meyer.
Der Tunnelfahrplan (Abb. 17 und 18) ge-
wahrt fiir das Nachfillen der Lokomotiven
nur 10 bis 20 Minuten. Der Behilter-
druck der Lokomotive betrigt bei Lade-
beginn gewdhnlich noch etwa 30 bis 35 at.
Die Nachfiillung der kleinern Lokomotiven
bendtigt somit rd. (165—30) >< 3,5 m3 =
472,5 m8 Freiluft. Es muss aber gelegent-
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lich, bei nur noch etwa 12 af in Be-

Der Forderbetrieb beim Ausbau des II. Simplon-Tunnel.

hiltern, auch mit einer beinahe ginz-

4,550 F =T

lichen Fullung gerechnet werden, somit Schichtuechsel i 5 ; B ¥ Senihtwechsel
(165 — 12) X< 3,5 = 535,5 m? Freiluft. 990 et T 3 7 \ 7 i 7 3 |
Rationeller als Kompressoren, die [ | 3 \ n

; 3 . | | o | 1 Wil / / h ad i
535,5 : 15 = 36,7 m3 pro Minute, auch s A IR ALl WL \ LR

: - : ‘ , | i
zu zweien, also je 18,35 m”[min ansaugen Tnrebsahnnor | | \ A A1 i

und auf 165 af komprimieren, ist die hier

\

getroffene Anordnung mit Kompressoren,
die die Luft mit so viel hoherem Druck
in so grossen Windkesseln akkumulieren,

|

_l_' _m__

dass die jeweilige Luftentnahme fiir die
Fillung dem Ueberdruck mal dem Be-

PZ

I
hilterinhalt (wozu auch die Leitung zu ;
zahlen ist) entspricht. Die Kompressoren ' '
fillen dann die Leitung samt Windkessel \

|

|

in der Zwischenzeit wieder auf. AT

Die hier gew#hlten Kompressoren
sind fiinfstufig (Abb. 19 und 20). Es

Fortal
V

|

A |

betragen: Angesaugte Freiluft 7 8/min; V1

vi X1
Mirag

Endspannung 200 af; Kraftbedarf 130 PS
an der Kompressorwelle gemessen ; Kiihl-
wasserverbrauch 2,5 m3/k bei 150 C; Ge-
wicht rd. 11500 kg.

Abb. 17.

Schichtwechsel
A
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Vil X X
ve No1 ; PZ= Personenzug bei Schichtwechss!
2
3

Fahrplan (1. Schicht) Siidseite,%1 grosse und 2Zkleine}Druckluft-Lokomotiven.

Schichtwechsel
Vi X1 Xl i

Die Kiihlung zwischen den Stufen
erfolgt mittels vierfachem Réhrenzwischen-
kithler. Der Kraftbedarf von 130 PS fiir
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7 m? angesaugte Freiluft, Endspannung
200 af, war bei einem Barometerstand
von 69o mm vertraglich garantiert. Auf

l

I
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Abb. 12. Fahrplan (1. Schicht) Nordseite, Provisorischer Betriecb mit 4 Benzin-Lokomotiven.
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entsprachen den Bedingungen reichlich.
Die TZwumnel- Druckleitung hat einen
Durchmesser von 50 mm. Zwischen ihr
und den Kompressoren ist ein Wind-
kessel eingebaut, bestehend aus 20 naht-
losen, gezogenen Stahlflaschen von je
0,25 m3 Inhalt (Abb. 21), Probe-
druck 250 at. Wir erhalten so, zu-
sammen mit der Tunnelleitung von
2,5, bezw. 4,5, bezw. 6,5 km Linge?),
einen Behilter-Inhalt von:
2
i
2
oot
0,0052 7
5,0+ —Ts— 17,7
Die beim Laden der Lokomotiven
auf 165 af Betriebsdruck verfugbare
Luftmenge betridgt somit, bei einer
Leitungsldnge von
2,5 km 9,9 >< 35 = 346 m®
4,5 fem 13,8 > 35 = 483 ,
6,5 kit 17,7 >< 35 =619 ., Normalspur-Zug 1 }
Wibkrend der Ladezeit von
15 Minuten presst ein Kompressor
weitere 105, beide zusammen 210 78 in die Leitung ein.
Diese Anordnung gentigt somit den gestellten Anforderungen.
Auch die Leitung ist auf ihre Leistungsfahigkeit zu
pritffen. Dazu nehmen wir einfachheitshalber, weil hier die
Fallung ohne Nachpumpen der Kompressoren erfolgen
kann und wir dieses somit nicht zu beriicksichtigen brau-
chen, die Leitung von 6,5 km Linge. Bei einem Drucke
von 200 at enthilt sie 3540 m? Freiluft. Nach Entnahme
von 535 m? verbleiben noch 3005 m8 wobei noch ein
Druck von 169,6 oder rund 170 at vorhanden ist. Bei
Beginn der Fiillung betrdgt somit der Druckunterschied
zwischen Leitung und Lokomotivkessel Z; = 200 — 12
188 at, am Schlusse noch Z, = 170 — 165 =5 al.
1) Diese Lingen entsprechen der jeweiligen Lage der Ladestelle im
zweimal einwirts verlegten Tunnelbahnhof der Nordseite.

| | —
Zug 2 Zug 3 Zug 4 Z'5

Abb, 18 Fahrplan (I. Schicht) Nordseite, Definitiver Umlade-Betrieb mit Akkumulatoren- u. Druckluft-Lokomotiven.

Fir die Fillung wird die Hauptleitung mittels eines

2,5 m langen Kupferrohres von o,0r1 m innerem Durch-

messer mit der Lokomotive verbunden. Die Durchfluss-

menge der Druckluft ergibt sich aus der Formel von
Riedler & Gutermuth (Hiitte):
Z -

peliel e

[worin: O = Luftmenge in m3/sek

1010 . 45

T Z] i»zg L ﬁsz"l—_s_ = 96,5 kg/c’nz
o el pm s l37_o(£_ el
VT R e13 ) 03203 . 199°
d =: Rohrdurchmesser und / = Rohrlinge].
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Darnach finden wir fiir das Verbindungsrohr:

O V()é.s > 10'0 X 0,011%
~ T T 8641596 2,5

= 0,018 m3[sek von 137 at

= 2,5 m3[sek Freiluft.

Fir die Hauptleitung erhalten wir:

s V 96,5 X 1019 X 0,057
5 864 X 159,6 X 6500

Q

= 0,018 m3/sek von 137 at

= 2,5 m3/sek Freiluft.

Die Druckluftmenge ist fiir beide Leitungsteile gleich. Fiir
eine Ladung von 535 m3 (S. 112, oben) sind somit notig:
535
2,5
Die Leitung geniigt somit reichlich. Abb.22 gibt das
Ergebnis einiger praktischer Ladeversuche, Die Zeiten sind
etwas ldnger als die berechneten, was indessen zu
erwarten war, indem obige Berechnungsweise die Kontrak-
tion am Uebergang von der Hauptleitung in das Fillrohr
nicht beriicksichtigt. Zudem ist der Luftbehalter der Loko-
motive kein einzelner Kessel, sondern er besteht, wie
beschrieben, aus mehreren Flaschen, die durch Rohren
von kleinem Durchmesser untereinander verbunden sind,
was die Fiillung verzogert. Die obige Berechnung ist {ibri-
gens nur eine anndhernde, da sich Druckunterschiede und
mittlerer Druck nicht linear verdndern.
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Abb. 22, Druckverlauf bei Lokomotiv-Fiillung im Tunnelbahnhof.

Abb. 20. Fiinfstufiger Luftkompressor fiir 200 af, gebaut von Rud. Meyer, Miillheim a. d. Ruhr.

Die beiden Kompressoren der Nordseite geniigen
vollstindig. Es ist sogar meistens nur einer in Betrieb.
Die Kleinspur-Forderstrecke mit Druckluft misst hochstens
2 bis 3 km, wihrend sie auf der Siidseite durch den ganzen
Tunnel geht. Hier reichten die drei Kompressoren infolge
der hiufigeren und mit dem grossern Lokomotivtyp auch
grossern Fillungen knapp aus. (Forts. folgt.)

Wettbewerb Greifengasse Basel.

Veranlassung zu diesem Wettbewerb gab die nach dem
Unterlags-Plan Seite 115 geplante Verbreiterung der Greifengasse in
Kleinbasel auf 18 m. Zu studieren war eine einheitliche Fassaden-
Gestaltung zunichst fiir die Bauparzellen A, B und C, im Weitern
aber fiir das ganze Strassenstfick zwischen Rheingasse und Clara-
platz. Dabei war auch die Neueinteilung der beiden Baublocke
nordlich der Greifengasse in die Bearbeitung einzubeziehen. Von
besonderem Interesse ist die (programmwidrige) Variante zum erst-
primiierten Projekt von Architekt H. Bernoulli. Abgesehen von der
aus verschiedenen Griinden nicht empfehlenswerten Verlegung der
Strassenbahn in die Nebengasse ist der Vorschlag der Strassen-
Profilgestaltung an sich, aus Okonomischen wie auch baukiinst-
lerischen Gesichtspunkten betrachtet, ein sehr beachtenswerter Bei-
trag zum Problem der Neugestaltung von Altstadtgassen.
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Abb. 21.

Druckluft-Windkessel vor dem§Kompressorenhaus. — 1:100.
Kolbenhub s00mm

L o A B :
= e § =

]

330 ~-3

5Skufe ; T, e i n
Ausgleichraum 172 Umil/min - { Ausgleichraum
Oruck vd 3Stufe 7.Stufe  2.5lufe “s.Stufe fruck vd 1Sk

Abb. 19. Schematischer Lingsschnitt des fiinfstufigen Kompressors fiir 200 af.

Protokoll
iiber die Sitzung des Preisgerichts
am 3. und 4. Januar 1918.

Das Preisgericht versammelte sich vollzdhlig
am 3. Januar, vormittags 9 Uhr, in der Turnhalle
des Rosentalschulhauses, wo die 43 rechtzeitig
eingegebenen Projekte iibersichtlich aufgehingt
waren.

Die Projekte trugen folgende Kennzeichen:
Nr. 1. Neubasel, 2. Basilea Nuova, 3. Propor-
tionen, 4. Am Rhein, 5. Gryffeplatzli, 6. Nach
der Messe, 7. Ohni Zwygli, 8. Von kommenden
Dingen, 9. Form und Farbe, 10. Sonnseite,
11. Blockhiduser, 12. Zweckentsprechend, 13. Grei-
fen- Corso, 14. Lérrach oder Basel?2, 15. Greif,
16. Einheit, 17. Einheitliche Strassenwand,
18. D'r wild Ma, 19. Vogel Gryff I, 20. Greifen-
strasse, 21. Enthaltsamkeit heisst das Vergniigen
an Dingen, die wir nicht kriegen, 22. Alter Ge-
danke, Neuer Beschluss, 23. Der ,mindern“ Stadt,
24. Gut Biirgerlich, 25.Im Einzelnen Freiheit, Im
Ganzen Einheit, 26. Stapflegiebel, 27. Kinopas-
sage, 28. Klein-Basel, 29. Wildema, 30. Mitten im
Krieg, 31. Zum Greifen, 32. Verkehr, 33. Zuem
Gryffe-Turm, 34. Schwarz-weiss, 35. Lichtputz-
schire, 36. Vogel Gryff II, 37. Blockeinheit, 38. Einheit (1) (2) (3),
39. Fir d'Griffegass, 40. Entwicklung Basels, 41. Einheitlich, 42.
Arkaden, 43. Vogel Gryff IIL

Nach einer orientierenden Besichtigung beschliesst das Preis-
gericht in erster Linie die Projekte auszuscheiden, welche bei un-
befriedigender architektonischer Losung auch keine gute Blockauf-
teilung vorschlagen. Auf Grund dieser Gesichtspunkte werden
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