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Der Forderbetrieb-

beim Ausbau des II. Simplontunnels.
Von F. Rothpletz und C. Andreae, Ingenieure.

(Fortsetzung von Seite 113.)

Akkumulatoren - Lokomotiven der Nordseite (normal-
spurig). Aus Grinden der rascheren Lieferung wurde die
erste Lokomotfve der A. E. G. bestellt, die schon viele solche
Maschinen ausgefiihrt hatte (Abb. 23). Sie
wurde am 28. November 1913 angeliefert -
und kam am 26. Januar 1914 definitiv in
Betrieb. Die zwei weitern stammen aus
der Maschinenfabrik Oerlikon (Abb. 24).
Die eine wurde im Miarz 1914 in Betrieb
genommen, die dritte kam vorerst an die
Landesausstellung in Bern.?)

Die Anforderungen, die an diese Loko-
motiven gestellt wurden, sind auszugsweise
folgende: Die Lokomotive soll taglich in
18 Stunden finf Pendelfahrten auf 2%,
Rampe mit einer Anhingelast von rund
200 ¢ iber eine Strecke von je 10 km aus-
fiilhren konnen. Die Maschine ist zwei-
achsig; Gewicht 2>< 174, garantierte Zug-
krafte am Haken:

bei 10 km/h: 2750 kg — G (6 | s) kg
bei 20 km[h: 1500 kg — G (6 T s) kg
G = Gewicht der Lokomotive in #;

s = Steigung in /p.

Nach Baubeendigung der Nordseite des
zweiten Simplontunnels sollen diese Loko-
motiven fir den Rangierdienst verwendet
werden. Hierzu soll durch Aenderung der Vorgelege das
Uebersetzungsverhiltnis so abgeandert werden konnen,
dass bei einer Geschwindigkeit von 10 km/h eine Kraft am
Zughaken von 3750 k¢ — G (6 -} s) vorhanden ist. Aus
dem Stillstand sollen 6500 kg Zugkraft erreicht werden
konnen.

R S

Abb, 24, Akkumulatoren-Lokomotive der Maschinenfabrik Oerlikon.

Zwei vollstandig gekapselte Gleichstrom-Hauptschluss-
Motoren mit Hilfspolen treiben die Laufachsen durch ein-
fache Stirnrddervorgelege an; sie sind fiir 500 Volt ge-
wickelt. Bei dieser Spannung ist die normale Stunden-

1) «Bulletin technique» 1914, Seite 201 und «S. B. Z.», Band LXVI,
Seite 218 (vom 6. Nov. 1915).

leistung beider Motoren zusammen 200 PS einschliesslich
Verlusten am Vorgelege. Die Fahrschalter sind fir Vor-
und Ruckwairtsfahrt, Serie- und Parallelschaltung der

Motoren und fiir Kurzschlussbremse eingerichtet.
Jede Lokomotive hat zwei Akkumulatoren-Batterien;
deren Kapazitit betrigt bei gleichmissiger
einstiindiger Entladung:
zweistiindiger 5
dreistindiger »

85000 Wattstunden,
106 000
124 000

»”

”

Abb. 23. Akkumulatoren-Lokomotive der A. E. G. mit Materialzug, vor der Einfahrt.
Die Normalspurziige werden tunneleinwiirts geschoben und tunnelauswirts gezogen.

Zum Laden der Akkumulatoren diente anfanglich eine
iltere Gleichstrommaschine, die dann durch eine Umformer-
gruppe der Maschinenfabrik Oerlikon ersetzt wurde, be-
stehend aus einem Drehstrommotor von 240 PS, 3200 Volt,
162/, Perioden (Bahnstrom)!) direkt mit zwei Gleichstrom-
generatoren von 8o k¥, 975 Uml/min, 175 bis 400 Volt und
200 4 maximal gekuppelt.

3. Die Kranen.

Der Tunnelkran. Die wichtigste Maschine der Trans-
port-Installationen der Nordseite ist der Laufkran im
Tunnelbahnhof (Abb. 25 bis 30, Seiten 124 bis 127 ; auch
Abb. 3 und 4 auf Seite roz). Es ist ein elektrischer, auf
300 m langer Bahn fahrender Portalkran von 10 / Ge-
wicht und einer Tragkraft von zwei Wagen zu je 5 ¢ max.
Die Kranfahrgeschwindigkeit ist 2 #2/sek, die Hubgeschwindig-
keit 0,08 m/sek, die Hubhohe 3,00 m und die Spannweite
4,00 m. Zur Betdtigung dienen ein Fahrmotor von 18 2,
1500 Uml/min und zwei Hubmotoren zu 8 PS, 1450 Unil/min.
Es sind tropfwassergeschiitzte Drehstrom-Motoren flir 220
Volt. Der Kran wurde von den ,Ateliers de constructions
mécaniques de Vevey“ erstellt (elektrischer Teil von Brown,
Boveri & Cie. in Baden).

Einen Kran zu konstruieren, der in den verfugbaren
Raum hineinpassend, den gestellten Anforderungen ent-
sprach, war keine leichte Aufgabe. Die vorliegende Losung
bewihrt sich sehr gut. Trotz der starken Beanspruchung,
des Staubes und der mitunter feuchten Luft, in der er arbeitet,

1) Dieser «Bahnstrom» (vom Massabodenwerk der S. B. B. geliefert)
wird nur fiir diese Maschine, die auch spiter von der S. B. B. beniitzt
werden soll, sowie fiir die ebenfalls definitive Ventilation beniitzt., Fiir
alle iibrigen Bauinstallationen wird Drehstrom der Walliser Kraftwerke
(Lonza) zu 15000 Volt primir bezogen, der auf dem Platze auf Betriebs-
spannung (500 Volt) transformiert wird (fir den Tunoelkran im Tunnel
selbst auf 220 Volt).
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sind Storungen selten, schwere iiberhaupt nie vorgekommen.
Die Abniitzung war stets eine normale und regelmaissige.
Er steht seit Januar 1914 bis jetzt im Betrieb, mit Unter-
bruch, infolge Kriegsausbruch, vom August 1914 bis Februar
1916. Das Kranbahn-Geleise besteht aus Eisenbahnschienen
von 36 kg/m auf holzernen Lingsschwellen, die zur Er-
haltung der Spurweite an ihren Enden im Tunnelmauerwerk
verankert sind. Etwa alle 2 m ruhen sie auf Kunststein-
Pfeilern, im tbrigen auf dem Bahnschotter in Schwellen-
hohe des definitiven Geleises. An ihrem obern Ende geht
die Kranbahn auf Kranlinge auf Planumhohe hinunter. An
diese Stelle wird der Kran jeweils fiir Reparaturen und
zur Revision gebracht. Im Gewdlbe eingemauerte Ringe
gestatten hier das Anbringen von Kettenziigen zum Auf-
heben der Motoren und anderer Bestandteile.

Die elektrische Energie zum Betriebe dieses Krans
wurde anfangs im Tunnel selbst erzeugt. In einer Traverse
(Verbindungsstollen zwischen Tunnel I und II, alle 200 m)
in der Nihe des Tunnelbahnhofs wurde eine Gruppe auf-
gestellt, bestehend aus einem Drehstromgenerator fir 24
bis 30 £/, (bei 230 Volt und 1500 Uml/min) und zwei Benzin-
Bootmotoren von 40 PS (4-Zylinder, 8co bis 1000 Uml/min).
Das Ganze war auf ein in die Traverse passendes, fahr-
bares Gestell montiert, um bei Verlegung des Tunnelbahn-
hofes leicht transportiert werden zu koénnen (Abb. 31).

Diese Anlage bewihrte sich nicht. Im Dauerbetrieb
erlitten die Motoren unzihlige Stérungen, wobei trotz der
Aufstellung von zwei Motoren, von denen stets einer als
Reserve diente, der Transportbetrieb stockte. =~ Zudem
machten sich die Abgase der Benzinmotoren, obschon in
den Tunnel I abgeleitet, unangenehm fihlbar.

Es wurde nun, zunichst provisorisch, im Tunnel ein
Transformator vom 50 £/ aufgestellt, der Lichtstrom der
S. B. B. von 4000 Volt auf 230 Volt brachte. Als Zuleitung
(der Tunnelbahnhof lag damals bei Km 2) diente ein Kabel,
das von den S.B.B. fir die Zuleitung aus dem Massa-

Abb. 28. Umlade-Tunnelkran, von-der Fiihrerstandscite gesehen,
Gebaut von den ,Atcliers de constructions mécaniques de Vevey“.

Abb. 30. Tunnelkran mit gehobenen Tiirenwagen.

bodenwerk vorgesehen war und spiter auch diesem Zwecke
zuriickgegeben wurde.

Unterdessen entschloss man sich, fir die grossern
Distanzen, d. h. fir die vorgesehenen Umladestationen bei
Km 4 und 6, das definitive Speisekabel fiir 25000 Volt der
elektrischen Traktion zu legen. Durch
dieses, das vom Portal bis zum Transfor-
matorengebiude des Installationsplatzes
verlangert wurde, wird nun primérer Dreh-
strom von 15000 Volt, einem in einer
Traverse beim Tunnelbahnhof eingebauten
Transformator von 115 4/ zugefithrt. Seit
elektrischer Strom direkt von aussen ein-
geftbrt und im Tunnel auf Betriebspannung
herabgesetzt wird, wickelt sich der Betrieb
ohne ernstliche Stérungen glatt ab. Der
elektrische Strom wird auch zur Beleuch-
tung des Bahnhofes auf die Linge der
Kranbahn beniitzt.

Plalzkran. Auf dem Installationsplatz
erfolgt das Um- und Aufladen des Maue-
rungs-, Einbau- und tbrigen Materials auf
die normalspurigen S-Wagen ebenfalls
mittels eines elektrisch betriebenen Lauf-
krans mit zwei Laufkatzen, von der Gies-
serei Bern (Abb. 32 S. 127 und 33, S. 126).
Er tiberspannt ein Normal- und zwei Klein-
spurgeleise; seine Hauptdaten sind fol-
gende: Tragkraft 2 >< 8 #; Hubhohe 4,5 ;
Spannweite 9,0 m; Kranfahrgeschwindig-
keit rund 2 m/sek; Katzfahrgeschwindigkeit
rund o,25 m/sek; Hubgeschwindigkeit rund
0,07 m/sek; Gewicht etwa 22 #; Lange der
Fahrbahn 180 2 (vergl. Abb. 1 auf S. g9).

Durchfiihrung
des Forderbetriebes auf der Nordseite.
Umladebetrieb im Tunnel.

Grundsatz ist, dass auf einen Normal-
zug zwei Kleinziige kommen. In jeder acht-
stindigen Schicht werden normalerweise
vier Kleinziige ausgefahren, somit zweil
Normalziige. Dazu kommt sowohl auf der
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Abb. 25, 26 und 27. Fahrbarer Umlade-Tunnelkran, gebaut von den
,Ateliers de constructions mécaniques de Vevey“s

Normal- wie auf der Schmalspur je ein
Schichtzug (vergl. den Fahrplan Abb. 18
auf Seite 112).

Praktisch ldsst sich, wenigstens im ein-
spurigen Tunnel, wo Kreuzungen der Nor-
malspur ausgeschlossen, die Sache natiir-
lich nicht so ausfiithren, dass nach je zwei
Kleinziigen ein Normalzug ausfihrt, denn
das Umladen erfithre dadurch eine zu
grosse Unterbrechung. Die Fahrpline der
beiden Spuren miissen unabhingig von
einander aufgestellt werden. Der erste
Materialzug jeder Schicht (Ziige 2, 5, 8 des
Fahrplans Abb. 18) stellt moglichst viele
Wagen in den Tunnelbahnhof. Die Er-
fahrung hLat 20 bis 22 als zweckmissig
ergeben. Nach etwa zwei Stunden werden
die inzwischen beladenen Wagen ausge-
fahren, und mit dem n#chsten Zug (3, 6, 9)
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gleich viele leere wieder eingefithrt. Die noch
leeren des ersten Zuges bleiben im Tunnel zum
Umladen wihrend der Zugspause. So stehen wdih-
rend der gansen Schicht leere Wagen im Tunnel
bis zum Schichtzuge (4, 7, 1), mit dem dann samt-
liche im Tunnel stehenden Normalspur-Wagen aus-
gefahren werden. Das Umladen kann somit von
der Ankunft des ersten Materialzuges der Normal-
spur der Schicht (2, 5, 8) bis zur Ausfahrt des
Schichtzuges kontinuierlich erfolgen. Bei Vollbetrieb
stehen nach Ausfahrt des Schichtzuges gewohnlich
noch volle Wagen des letzten Kleinzuges im Tun-
nelbahnhof, die in der Zeit zwischen Ankunft des
ersten Normalzuges (2, 5, 8) bis zur Riickkehr des
ersten Kleinzuges aus den Arbeitsorten umgeladen
werden. Vom Schichtzug (1, 4, 7) bis zur Ankunft
des ersten Material-Zuges der Normalspur (2, 5, 8)
steht der Kran wihrend etwa einer Stunde still.
Diese Pause ist fiir Revision, Reinigen und
Schmieren des Krans notwendig.

Abb. 31, Fahrbare Gencratorgruppe mit Benzinmotor-Antricb, fiir 24 bis 30 #W Drehstrom,
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Das Umladen selbst geht folgender-
massen vor sich: Der Kran, der bei An-
kunft des ersten Materialzuges tber dem
Kleinzug steht, hebt zwei abnehmbare
Kasten der (S. 109 beschriebenen) Wagen
voll Tunnelausbruch (1~ 1 in Abb. 34)
hoch, fahrt damit an das portalseitige Ende
des Normalzuges, entleert sie (z. B. auf
Wagen III) und setzt sie leer auf dem
Normalwagen I ab, fahrt zuriick, entnimmt
dem letzten Normalwagen (XXII) zwei volle
Mauerungskasten, die er auf die beiden
Untergestelle der soeben umgeladenen Aus-
bruchwagen (1 1) absetzt. Das nam-
liche Manover wiederholt sich mit den
folgenden Ausbruch- und Mauerungskasten.
Da acht (zur Not auch 12) leere Kasten
auf einen S-Wagen gehen, und es zweck-
missig ist, mit Ricksicht auf die Manover
auf Halde und Installationsplatz, dass die
mit leeren Kasten beladenen S-Wagen (in
Abb. 34 horizontal schraffiert) alle bei ein-
ander an der Spitze des ausfahrenden
Zuges stehen, muss zunichst die Zahl der fiir die Ausfahrt
der leeren Kasten notigen Wagen (es werden stets so viele
leere Kasten ausgefahren, als volle mit Mauerungs- und
sonstigem Material hereingekommen) abgezihlt werden. Das
Abladen der ,Berge“ beginnt auf dem nichstfolgenden
(schrag schraffierten). In unserem Beispiel in Abbildung 34
sind fiinf S-Wagen (kreuzweise schraffierte) mit je vier
Mauerungskasten beladen 20 Kasten. Diese sind fir
zwei Kleinztige bestimmt. Es kommen fiir die Ausfahrt
zunachst die leeren Kasten eines Kleinzuges in Betracht,
also 10, woftir zwei S-Wagen ausreichen; deshalb beginnt
das Abladen auf S-Wagen IIL

Das beschriebene Mandver wird so lange fortgesetzt,
bis alle Mauerungskasten fiir den ersten Kleinzug abgeladen
sind, worauf- die leeren Kasten nicht mehr auf den
Normalzug, sondern wieder auf ihre Untergestelle abgestellt
werden, bezw. die Tirenwagen (Abb. 30) an die Reihe
kommen. Es ist zweckmissig, im Normalzug die mit
Mauerungskasten beladenen S-Wagen an die Spitze (tunnel-
einwirts) zu nehmen. Die schweren Kasten miissen so
durch den Kran weniger weit (in der Steigung) transportiert
werden. Die gegen Tunnelportal stehenden Wagen missen
ausserdem, damit die Spitzenwagen bis zuletzt leer bleiben,
zuerst beladen werden. .

Abb. 33.

-— Brig
m v viovim X X X

Installationsplatz Nordseite mit Umladekran (rechts die Zementsteinfabrik Hunziker).

Die fir das Umladen erforderlichen Zeiten sind
folgende :
Abheben von zwei Ausbruchkasten . . 53 sek
Kranfahren und Auskippen auf den Normalzug 2 min 16
Absetzen der beiden leeren Kasten auf den

Normalzug . : ST SO o
Zuriickfahren und Abheben von zwel vollen

Mauerungskasten . . . o A B S
Zuriickfahren und Abstellen der letztern auf

die beiden Untergestelle, dann Anfahren

des leeren Krans iiber zwei neue Wagen

(zum Wiederbeginn des Manovers) Q5

Total fiir ein ganzes Umladespiel 8 min o4 sek

Wenn nur ,Berge“ abgeladen werden, ohne dass
gleichzeitig die leeren Kasten abgestellt und volle Mauerungs-
Kasten dafiir aufgenommen werden, betragt die Zeit:
Abheben von zwei Ausbruchkasten (bezw.

Tirenwagen) . . T
Anfahren und Ausklppen s ;
Zurtickfahren, Abstellen und Anfahlen des

Krans iber zwei neue Wagen (zum

Wiederbeginn des Manévers) . . . .1 ,

Total

53 sek
2 min 16

I7 »
4 min 26 sek

Aroeirort —»
6 7 8 9 1001 1213 %1516 17118
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1. Ankunft des ersten Materialzuges einer Schicht (2, 5,8) im Tunnelbahnhof.
XVIII bis XXII fiinf S-Wagen mit je 4 vollen Kleinspur-Mauerungskasten.

I bis XVII leere S-Wagen,

| ] 1 v v Vi v AU Xm
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7 %
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54 1308 9
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Kleinzug der letzten Schicht, mit ,Bergen*,
1 bis 5 Kastenwagen, 6 bis 18 Tiirenwagen.

XX

VI XVD Vil XX XX XX

Bl

|

2. Abfahrt der beladenen Hilfte des ersten Materialzuges,
Lu. Il mit 10 leeren Mauerungskasten, III bis XI ,Berge®.

XII bis XVII leer.
XVIIL bis XXII noch je 2 volle Mauerungskasten.

v

Erster Kleinzug lcer, zweiter zum Umladen
bereit, eventuell schon im Umladen begriffen.

XVI XVl XIX perge S GO Pty AT

[FEENEIEIE,
5] L0 ) P 5 L

T
(v v

3. Ankunft des zweiten Materialzuges (Nr. 3, 6, 9),
I bis VIII Ieer, 1X bis XI je 4 volle Mauerungskasten,

1

XII bis XV .Berge*,
XVIII bis XXII noch: je 2 volle Mauerungskasten.

=

XVI und XVII [eer, Die 10 ,Berge* werden sogleich gegen

volle Mauerungskasten ausgetauscht.

AVI . XVIL Xvi XIS

| LI
[

AR

4, Abfahrt des zweiten Materialzuges (Nr. 3, 6,9),
| und Il leere Maucrungskasten, 11l bis XV  Berge®.

Abb. 34. Schema des Umladens im Tunnelbahnhof {

XX XX |

XVI bis XXII werden bis zur An-
kunft des Schichtzuges Dbeladen.

Der 1. Zug mit Maucrung und leeren Wagen
ist abgefahren; es stehen noch ,Berge* da,
die fertig abgeladen werden, withrend der
2. Kleinzug mit dem Rest der Maucrung fiir
den Zug der niichsten Schicht bereit steht,

Links Normalspur,
Rechts Kleinspur.,
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In einer Arbeitschicht kon-
nen somit etwa 200 Wagen
umgeladen werden, in 24 Std.
etwa 6o00.

Fir den tiglichen Fortschritt
von 10 m sind im zweiten
Simplontunnel, wo der Sohlen-
stollen bereits durchgeschlagen
ist, im Tag 350 Wagen Aus-
bruchmaterial und etwa 100
mit Mauerungs- und sonstigem
Material -umzuladen, total 450
Wagen; eine Umladeleistung
von 60o Wagen geniigt somit
einer Tagesleistung von 13,3
Tunnelausbau.

Im zweiten Simplontunnel
wurde vor Kriegsausbruch eine
Leistung von 435 umgeladenen
Wagen (im Monatsdurchschnitt)
erreicht, was einem Tagesfort-
schritt von 9,66 m entspricht;
die maximale Tagesleistung be-
trug: 512 Wagen = 11,37 m
Tunnel. Zu diesem Ergebnis
ist zu bemerken: Der Krieg
brach aus zur Zeit, da die
oben erwihnten Kinderkrank-
heiten (z. B. Benzinmotoren als
Kraftquelle) kaum tberwunden
waren. Wir kénnen heute des-
halb nicht mit Sicherheit sagen,
ob bei lingerem Vollbetrieb
nicht noch giinstigere Resultate
zu erreichen gewesen wiaren.
Es ist dies aber anzunehmen.
Im August 1914 wurden die
Arbeiten der Nordseite ein-
gestellt, um erst im Februar
1916 wieder aufgenommen zu
werden, wobei aber infolge
Arbeitermangels nie wieder
wirklicher , Vollbetrieb“ erreicht
werden konnte. Die Arbeiter-
zahl tberstieg seither selten
509, der fiir den Vollbetrieb
erforderlichen.

Aus dem Fahrplan ist er-
sichtlich, dass die Normalspur-

Abb. 32. Fahrbarer Umladekran auf dem Installationsplatz Brig,
gebaut von der ,Giesserei Bern® der v, Rollschen Eisenwerke,

Das Fordersystem beim Ausbau des II. Simplon-Tunnels, Nordseite.

Abb. 29. Fahrbarer Umlade-Tunnelkran, auf dem Fabrikhof der »Ateliers de constructions mécaniques de Vevey*.

Lokomotive, die den Zug hineinschiebt (sie kann vom
Tunnelkran nicht iiberfahren werden) nicht im Tunnel bleibt,
sondern gleich wieder ausfihrt, um draussen ihre Akku-
mulatoren wieder aufladen zu lassen.

An Bedienungs-Mannschaft erfordert der Kranbetrieb
einen Kranchef, einen Kranfiihrer und vier bis acht Auf-
und Ablader, je nach der Intensitit des Betriebs. Bei
intensivem Betrieb bleibt je eine Gruppe von drei bis
vier Mann beim Kleinzug und beim Normalzuge, um dort
die notigen Handleistungen, wie An- und Abhingen und
dergl. vorzunehmen. Bei schwicherem Betrieb gentigt eine
einzige Gruppe, die dann mit dem Kran hin- und herfahrt
(Abbildung 30 auf Seite 124).

Die Ausniitzung der Leistungsfihigkeit des Krans,
sowie die Betriebsicherheit verlangen, dass der Kran ganz
genau arbeite. Da der Kran-Fiihrer von seinem Stand aus
nicht alles, was unten vorgeht, {iberblicken kann, und ausser-
dem von seiner Maschinerie geniigend in Anspruch ge-
nommen ist, leitet der Kran-Chef, auf einem Auftritt stehend
und mitfahrend, alle Bewegungen des Krans, nach be-
stimmten, vorgeschriebenen und eingeiibten Kommandi,
mit denen das Heben und Senken der einen oder anderen
Hubvorrichtung, oder das Fahren Richtung Brig oder Iselle,
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bezw. Anhalten, wie auch das Umkippen der Kasten be-
fohlen wird. Grindliche Organisation und grosse Piinkt-
lichkeit sind Hauptbedingungen fur richtiges und wirt-
schaftliches Funktionieren des Systems.

Abb. 5. Veranda.'

Belrieb der,

Wohnhaus E. Wirz-Schwarzer in Langenthal.
Von Arch. B.S. A. Hector Egger.
(Mit Tafeln 16 und 17).

Das Wohnhaus Wirz liegt auf ebenem Geldnde an der
Strasse nach Aarwangen, 4o s von ihr abgertickt, um
Belastigungen durch Staub und Larm zu vermeiden. An
dem durch Wohnhaus und Garage zweiseitig eingeschlos-
senen Hof befindet sich der Haupteingang, zum Schutze
gegen unfreundliche Witterung in eine Nische verlegt.

Die drei gegen Siden und Sidosten orientierten
Zimmer mit vorgelagerter Terrasse und geschlossener, vom °
Esszimmer zuginglicher Veranda, sichern ein behagliches,
angenehmes Bewohnen. Von der Terrasse aus ist der
etwas tiefer gelegene Blumengarten bequem zu erreichen.

Um der Kiche einen Essplatz fir die Dienstboten
abgewinnen zu kénnen, wurde die Fensterwand zu einem

Installationen ausserhalb des Tunnels.

Durch - die Organisation des Umladens
im Tunnel wird auch jene des Installations-
platzes bedingt. Die ausfahrenden Zuge
werden von der Tunnellokomotive auf dem
einen Geleise der Ausweiche des Ablade-
Geleises abgestellt (vergleiche den Lageplan
in Abb. 1, S. 99). Auf dem andern ist der
nichste Tunnelzug bereitgestellt (Abb. 23,
S. 123), mit dem die Lokomotive wieder
einfihrt, wahrend die Manovermaschine die
mit ,Bergen“ beladenen Wagen auf die
Halde fiithrt, und die mit leeren Mauerungs-
kasten beladenen auf den Installationsplatz
(vergl. Fahrplan Abb. 18, S. 112). Hier wird
der folgende Zug zusammengestellt.

Der Mauerungszug muss, im Tunnel auf
die Kleinspur umgeladen, eine bestimmte
Reihenfolge der Wagen haben, entsprechend
der Bestellung der Tunpel-Mauerungssektion.
Auf die S-Wagen kommen je vier Maue-
rungskasten, je zwei tibereinander. Das Auf-

lJaden muss nun so vor sich gehen, dass o/l
beim paarweisen Abladen im Tunnel, nach :
Zusammenstellen der beiden vom Tunnelkran e Q
bestrichenen Kleinzughalften, auch der Klein- P

zug die mit Bezug auf die verschiedenen ?

Arbeitstellen in den Mauerungs- und Aus-
bruchstrecken richtige Reihenfolge der Wagen
(Stations-Ordnung) hat. Hierfir wird im
Bureau die Bestellung aus dem Tunnel far

)
3 Ole)
SR Y

CHOMONOHOMOEOHNONEOE SO

den Chef des Platzkrans umgeschrieben.

e vt ) D

Der Betrieb des Platzkrans erfordert vier
Mann, einschliesslich Chef und Kranfiihrer.
(Schluss folgt.)

bingang

Abb, 1. Lage- und Gartenplan zum Hauvse E. Wirz-Schwarzer in Langenthal

mit Erdgeschoss-Grundriss, — Masstab 1: 400,
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