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EISENBAHN 1

INHALT: System Fell, mitgetheilt von R. Abt. — Das neue Opernhaus in
Frankfurt a/M. (vide ,Eisenbahn® Nr. 1, Seite 3), Liingendurchschnitt. —
Patent-Nuten-Fraise-Maschine fiir Handbetrieb, von Emil Stotzer, Werk-
stitten-Chef, in Salzburg. — Die Verbesserung des Leuchtgases. — Be-
richt iiber die Arbeiten an der Gotthardbahn im November 1880. - Revue:
Bcole de médecine a Paris; Electrotypie; Emaillirung von natiirlichen
und kiinstlichen Steinen; Glasgefiitterte eiserne Wasserleitungsrohren ;
Patent- und Musterschutz-Ausstellung in Frankfurt a|M. — Miscellanea :
Ueber die Vergebung der Arbeiten am Arlbergtunnel; Secundirbetrieb;
Personen-Verkehr auf der Metropolitan-Railway in London; Zur Wohn-
ungs-Statistik in Berlin; Die Frequenz der technischen Hochschule in
Miinchen; Das Technikum der Stadt Rheydt und der Niirnberger Trichter.

System Fell.

Mitgetheilt von R. Abt.

Die ,Minutes of Proceedings“ der ,Institution of civil Engineers*
vom 23. November 1880 bringen eine interessante Beschreibung der
Bahn von Wellington nach Woodville auf Neuseeland, welche theil-
weise mit Locomotiven nach System Fell betrieben wird.

Die Bahn von Wellington nach Woodville war eine der ersten,
welche von der Regierung in das Programm vom Jahre 1870 auf-
genommen ward. Thre Kosten wurden bei einer Spurweite von
1,066 m zu rund 80 000 Fr. pro Kilometer veranschlagt. Sie wurde
1871 hegonnen und steht seit bald zwei Jahren bis Featherston
mit einer Linge von 72 km im Betriebe.

Die ersten 30 km befinden sich im Thal und enthalten nur ge-
ringe Steigungen ; hierauf beginnt die Bergbahn mit Rampen bis zu
281/2 000, welche mit 28 km, oder 58 von Wellington aus gerechnet,
auf die Hohe der Bergkette fiithrt. Das Niedersteigen erfolgt auf
einer 4 km langen Steilrampe von 66 /o0 Neigung, welches Stiick
eben mit Special-Maschinen betrieben wird. Spéter fillt die Bahn
noch kwze Zeit, jedoch mit unbedeutender Neigung, steigt bald
darauf wieder und erreicht nach weitern 10 km Linge Featherston.

Auf allen Theilen der Bahn kommen hiufig Curven von 105m
Radius vor. Auf den ersten 30 km finden sich Vignolschienen von
18 kg Gewicht pro laufenden Meter, auf dem Reste, mit Ausnahme
der 4 km langen Steilrampe, solche von 24 kg. Auf dieser selbst
wiegen die Laufschienen 32 kg. Diese wie die Mittelschiene, welche
doppelkdpfig ist, sind aus Stahl.  Durch Einschaltung der Steilrampe
wurde eine Ersparniss von 2500 000 Fr. erzielt.

Der Betrieb wird dort ausschliesslich durch vier Locomotiven
Fell besorgt, wovon jede im vollstéindig ausgeriisteten Zustande ein
Gewicht von rund 32,5 ¢ besitzt.

Ihre gewdhnlichen Cylinder haben einen Durchmesser von 355mm,
einen Kolbenhub von 405 mm; die vier stehenden Triebrider einen
Diameter von 811 mm. Die beiden Specialcylinder besitzen 305 mm
Bohrung und 380 mum Hub, die vier liegenden Triebviider 570 mm
Durchmesser. Die directe Heizfliche betrigt 6,8 m2, die indirecte
70,2 m2; die totale 77 m?2.

Laut Berechnung sollte jede Locomotive ausser sich selbst eine
Last von 58 ¢ iiber die Rampe zichen. Bei den vorgenommenen
Proben wurden unter giinstigen Verhiltnissen denn auch wirklich
57 ¢ durch eine Maschine befordert, ndamlich :

Zwei beladene Wagen vor der Maschine 17,5 ¢.

Vier beladene Wagen hinter s 35,7 ¢.
Ein Bremswagen hinter N 5 3,8 ¢.
Zusammen 57,0 ¢.

Von den zahlreichen Probefahrten werden zwei nither beschrieben.
Bei beiden befrug der zuriickgelegte Weg 4040 m, die iiberwundene
Héhe 263 m. IKinmal bestand der ganze Zug aus :
Neun Wagen mit 32,0 ¢ Taragewicht
do. 18,0 ¢ Ladung
Liocomotive 32,6 ¢

Im Ganzen 825 ¢
Der Schienenzustand war ein giinstiger, die Fahrt  dauerte 30
Minuten, der Brennmaterialconsum betrug 200 kg Steinkohlen und
130 kg Coaks.

Ein zweites Mal bestand der Zug aus

Acht Wagen mit 22,0 ¢ Taragewicht.
do. 28,0 ¢ Ladung.
Locomotive 32,5 ¢

Im Ganzen 82,5 ¢

Die Schienen waren feucht und es dauerte die Fahrt 32 Minuten.
Verbrannt wurden 217 kg Steinkohlen und 143 kg Coaks.

Bei beiden Versuchen arbeitete mit 10 Atmos-
phiren Dampfspannung im Kessel.

die Maschine

Die Kohle, welche dort verwendet wird, ist australischen Ur-
sprungs, sie besteht aus

festen Kohlentheilen 55,36 0/o
verfliichtigende Stoffe 31,59

Wasser 3,00
Aschentheile 10,05
100,00 9/o

In beiden Fillen betrug also die mittlere Fahrgeschwindigkeit
nahezu 8 km, die gesammte Zugkraft 5 900—6 000 kg.

Die normale Zuglast exclusive Maschine ist 47 ¢; damit kann
die Maschine auch bei ungiinstigem Schienenzustande auf jeder be-
liebigen Stelle der Bahn anhalten und anfahren und eine Fahr-
geschwindigkeit von 9,5—10 km einhalten.

Eine Last von 14,0 ¢ wurde von der Locomotive iiber die Rampe
befordert, ohne von den horizontalen Triebridern Gebrauch zu
machen.

Diese letstere Bemerkung bezieht sich offenbar nicht auf einen
speciell ausgefithrten Versuch, denn die 32,5 ¢ schwere Maschine
muss auf 66 %/00 Steigung ausser sich eine Last von 35—50 ¢ fort-
schaffen. ~Aber auch als Specialmaschine ist ihre Leistung keines-
wegs eine hervorragende, wie sich aus nachstehender Tabelle ergibt :

— —_—
. Auf 1¢ Loco-
: Gewicht |Gezogene | Fahr-
L tiv- : 3
Bahn 0;0;:1;;‘7 der Zuglast |geschwin- fml?hvgewxcht
¥ Maschine |auf 66 %/oo| digkeit | & o fLonren
Zuggewicht
: -
Wellington- Pt ‘ k|
‘Woodville Fell | 325 58 8 1,75
Uetliberg Adhiision | 24 26 14 1,10
Rorschach- 3
Heiden | Zahnrad ‘ 17 58 8 | 3,40
|

Die Fell-Locomotiven, welche seiner Zeit am Mont-Cenis ver-
wendet wurden, wogen rund 20 ¢ und beftrderten auf einer Steigung
von 83000 einen Wagenzug ihres eigenen Gewichtes, waren also
noch etwas ungiinstiger als die heutigen.

Zum Betriebe der 4 km langen Strecke bei Featherston sind
vorsichtshalber stets zwei Locomotiven angeheizt und befinden sich
zwei Maschinenpersonale im Dienst. In Folge dessen legt eine Ma-
schine tiglich, mit Ausschluss des Sonntags, an welchem der Betrieb
eingestellt ist, nur 24, jihrlich etwa 7500 km zuriick.

Der durchschnittliche Kohlenconsum betriigt, Thalfahrt und Berg-
fahrt in einander gerechnet, 16 kg Steinkohle und 12 kg Coaks ; zu-
sammen 28 kg ; pro Tonne Zugkraft ungefihr gleich viel, wie die
Locomotiven der Vitznau-Rigibahn, welche jedoch nur eine Ge-
schwindigkeit von 5 km pro Stunde besitzen.

Als die Maschinen vor beiliufig zwei Jahren in Betrieb gesetst
wurden, zeigte sich eine Anzahl kleinerer Anstiinde und Schwierig-
keiten in Folge zu schwacher Construction einzelner Theile, namentlich
fiir die horizontalen Triebriider. Sie konnten aber alle vollstindig
beseitigt werden und seit einem Jahre hat sich keine Betriebsstorung
mehr gezeigt.



Das newe Opernhaus in Frankfurt a/M.

(vide ,Risenbahn* Nr. 1, Seite 3.)

Léangen-Durchschnitt.
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