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vom Comite zu liefernden Festwein, ferner die Ridume fiir die
Untersuchung der Lebensmittel ete.

Die obige Schilderung der Fest- oder Wirthschaftslocalititen
mag nun ein anndherndes Bild dariiber verschaffen, welc}w
Gestaltung einerseits der Festplatz annimmt und wie anderseits
die Losung der auf neuer Grundlage stehenden Bewirthung der
Festbesucher gedacht ist.

Die Erfahrung wird zeigen, ob ein solches Arrangement
ferner moglich ist, oder ob man zum frithern Usus einer ein-
heitlichen Festhiitte zurilickzukehren sich gezwungen sehen wird.

Ueber die andern Festlocalititen und Einrichtungen ist
noch Folgendes hinzuzufiigen : .

Der eigentliche Festplatz ist mit dem Hafendamme durch eine
sechs Meter breite Briicke in Verbindung gesetzt. Auf ersterem
ist eine Riesenfontaine erstellt, deren in allen Variationen hoch
aufsteigende Wasserstrahlen des Nachts vermittelst clectrischem
Lichte beleuchtet werden sollen. Auch fiir den iibrigen Theil
des Festplatzes ist electrische Beleuchtung in Aussicht genom-
men und werden an verschiedenen Punkten 12 Jablochkoff’sche
Lampen in Function treten.

Was die Kosten aller dieser fiir das Fest benothigten Bauten
anbetrifft, so miissen wir uns z. Z. auf Mittheilung des vom _Bau-
comite aufgestellten und vom Organisationscomite genehm}gten
Budgets beschrinken. Dagegen ist jetzt schon mit ziemhcfher
Sicherheit anzunehmen, dass die betreffenden Ansitze in keiner
Weise iiberschritten werden.

Dieselben sind wie folgt angesetzt :

A. Concerthalle. Zimmerarbeiten laut Accord mit Herren Baur
& Nabholz (NB. das Material bleibt Eigenthum des Ueber-

nehmers) Fr. 32 500
Planie des Platzes » 1500
Entfernung zweier Bootshiuser und Wiederauf-

stellen derselben nach beendigtem Feste » 1500
Eindeckung der Halle mit Asphaltpappe » 2500
Stuhlung fiir das Concert » 9600
Gasleitung und Kandelaber » 3000
Decoration der Halle . » 6000
Concurrenzpline der Eisenconstruction, Bauleitung

und Bureauauslagen » 4000
Fensterverkleidung mit bemalter Leinwand » 1000
Unvorhergesehenes » 2400

Fr. 58 000
B. Bauten fir Wirthschaftszwecke
Speischiitte auf dem Salzhausplatz Fr. 11 000
Kiiche zur Tonhalle » 2000
Aborte 500
Betischung der Concerthalle » 4700 , 18200
C. Diverse andere Bauten
Cassalocalitéten Fr. 2000
Barrieren s 2000
Taglohne aller Art » 1000 , 5000
D. Decorationen des Festplatzes u. beim Bahnhofe » 8800
Total Fr. 90 000

Beziiglich der Bestuhlung und Betischung der Concerthalle
sei hier mitgetheilt, dass auf offentliche Ausschreibung hin von
der Firma Kronauer & Ludwig in Thalweil ein System erfunden
wurde, nach welchem aus der Bestuhlung selbst in einfachster
und zweckmissiger Weise die Betischung hergestellt werden
kann.

Locomotivstirke.
Studie von R. Abt.

(Schluss.)

Was vorab die irmittelung der Zugkraff und der Geschwindig-
keit betrifft, welche in der Tabelle absichtlich als pzuliissige
bezeichnet sind, so fiige ich bei, dass ich hiezu grosstentheils
vorhandene Normirungen einzelner Bahnen fiir Zugsgewicht und
Geschwindigkeit auf bestimmten Strecken benutate, theils directe

Erkundigungen einzog, in ganz wenig Fillen auch bekannte
Resultate von gleich gebauten Maschinen direct iibertrug.

Zur Bestimmung der Zugkraft aus dem gegebenen Zug-
gewichte und der Bahn hiitte strenge genommen die genaue
Ermittelung simmtlicher Widerstinde gehort, entweder auf dem
Wege der Rechnung oder noch besser durch directe Versuche.
Dem Zwecke der heutigen Anregung unbeschadet, glaubte ich
aber, mich dieser Genauigkeit begeben und angenghert setzen
zu diirfen:

Den Steigungswiderstand = 1 kg pro Tonne und pro Mille.

Die Summe aller iibrigen Widerstinde — 8 kg pro Tonne
Locomotiv- und Tendergewicht und = 4 kg pro Tonne Wagen-
gewicht.

Geichwohl kann ich mich des Wunsches nicht enthalten,
es mochten die Zeitverhdltnisse und guter Wille es ermoglichen,
dass fiir eine Reihe von schweizerischen Bahnstrecken an Hand
der heutigen Hiilfsmittel die Widerstéinde fiir unser Rollmaterial,
wie auch die wirklichen Zugkrifte unsrer Locomotiven ermittelt
werden konnten.

§ 119 des Entwurfes der ,technischen Einheit fiir die schweiz,
Eisenbahnen® bestimmt, dass:

auf Bahnen von iiber 20 km Linge vom Juni 1883 an jeder
Personen- und gemischte Zug einen Apparat zur Controlirung der
Maximalgeschwindigkeit fiilhren soll. Darin liegt bereits ein
kleiner Schritt, der zur weitern Ausbildung nicht nur den Gesell-
schaften, sondern auch dem Bunde zur El'reichung des an-
gedeuteten Zieles empfohlen sein moge.

Es bedarf wohl kaum der Begriindung, dass unter Zugkraft,
wie Eingangs erwiihnt, die totale Tangentialkraft am Umfange
der Triebrider und nicht nur jene am Zughaken der Locomotive
oder des Tenders verstanden werden kann.* Wenn nach unsern
Geschiiftsberichten das Locomotivgewicht auch scheinbar gratis
befordert wird, so ermangeln anderseits die Tractionskosten
nicht, solehen Irrthum aufzukliren und die Folgen klar zu legen,
wenn eine Locomotive, wie z. B. am Rigi, 60—70 /oo der Leistung
zur eigenen Beforderung aufzehrt.

Namentlich mochte ich darauf hinweisen, dass es das Be-
streben war, jene Leistungen in die Tabelle aufzunehmen, welche
die Locomotiven auch unter ungiinstigen Verhiltnissen auf
beliebig lange Strecken abzugeben im Stande sind, ohne dass
es nothig wird, mit abnormalen Cylinderfiillungen, mit zu hoher
Dampfspannung oder nur ganz vorziiglichem Brennstoffe zu ar-
beiten und ohne das Feuer ausserordentlich intensiv zu unter-
halten. )

Zum Unterschiede von éhnlichen Zusammenstellungen, welche
mit Vorliebe die grdssten zuliissigen Leistungen auffiihren, sind
die hier erzielten Resultate also nur ,normale, wie sie sich hin-
sichtlich Reparaturen und Unterhalt der Locomotiven als die
vortheilhaftesten herausstellen diirften, so dass auch abgesehen
von der Reihe von Hiilfsmitteln, welche einem guten Fiihrer zu
Gebote stehen, die Leistung seiner Maschine zu erhihen, jede
Locomotive im Stande ist, voriibergehend eine ansehnlich hihere
Arbeit, als die verzeichnete, aufzuweisen.

Was weiter die Ermittelung des Adhiisionsgewichtes betriffy,
so wurde grundsitzlich nur das minimale beriicksichiigt, so dass
sich also die reine Tenderlocomotive nicht giinstiger gestellt
sieht, als die Locomotive mit Schlepptender. — Als kleinstes
Adhiisionsgewichi aber wurde jenes betrachtet, welches die aus-
geriistete Maschine bei normal gefiilltem Kessel, aber leeren
Wasser- und Kohlenreservoirs besitzt. Zwar kann geltend gemacht
werden, dass bei Tendermaschinen die Abnahme des niitzlichen
Locomotivgewichtes in Folge der Dampfproduction im practischen
Betriebe von wenig storendem Einflusse sei, wogegen anderseits
nicht bestritten werden kann, dass der Betricbsbeamte zur
Sicherheit so wie so ein gewisses Quantum Adhiision als Ueber-
schuss annimmi, und dass dieser Ueberschuss bei Tendermaschinen,
um wirklich sicher zu gehen, um den vorauszusehenden Ab-
gang grosser gewiihlt werden muss, als bei Maschinen mit
Schlepptender und constantem Adhiisionsgewicht. Endlich moge
man sich auch daran nicht stossen, dass die Geschwindigkeiten

*) Selbst diese Annahme enthiilt noch cine Ungenauigkeit, indem ein nicht
uncrheblicher Theil der erzeugten Kraft zur Bewegung der eigentlichen Dampf-
maschine verwendet wird, somit nicht mehr als Zugkraft auftreten kann.
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Hauptverhdltnisse der Locomotiven der Schweiz
Stand am 1. Januar 1880.
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Heizfliche Gewicht Zuliissige | Locomotivstdrken
Ros.- ol | Ad |, ‘ Ge- | Biner | Total | Total
fiehe | gireote ; otate | im o uiwirend| % obwin] Ma- | der | der
Dienst | ‘minim. [ " |digkeit| schine | Serie | Bahn
7!2 5 m? 7I;LT *t t T t Ii1157 B R N [N
141 69 | 941 |101,0 420 38 |20 | 76,0 1520
091 | 7,2 | 985 | 105,7| 45,0 2,8 |25 | 70,0 700,0
141 ] 7,3 [122,9 | 130,2| 47,0 35 | 25 | 87,5| 8750
1,86 | 8,0 | 94,5 1025 | 48,5 30 |25 | 750/ 150,0
141 | 7,3 |1229 | 130,2 | 450 35 |25 | 875/ 1750
141 [ 65 11095 | 1160 | 45,0 4,0 |20 | 80,0(1280,0
1,99 | 86 |145,7 | 154,3 | 54,0 75 [ 14 | 1050 | 4200
1,11 | 47 | 79,1 | 838 212 32 | 15 | 48,0/ 336,0
034 | 1,5 | 225 | 24,0] 135 16 |10 | 16,0| 480
0,73 | 41 | 588 | 629 252 25 |15 | 37,5| 112,5| 42485
1,60 [ 75 | 863 | 938 41,0 25 | 25 | 62,5/ 1875
1,60 | 75 | 89,9 | 974 410 35 | 18 | 63,0 189,0
1,07 | 54 | 57,7 | 63,1] 30,0 30 | 14 | 420 1260 5025
124 | 61 | 744 | 805] 29,0 35 [ 18 | 63,0 1260
145 | 7,1 |118,0 | 125,1 [ 53,4 35 | 25 | 87,5 1750
145 | 7 [130,0 | 137,7| 56,8 52 | 18 | 93,6 | 280,8| 5818
1,20 [ 60 | 67,3 | 733] 340 | 280 | 32 |18 | 576 1728
1,31 | 60 | 740 | 800 355 | 294 | 35 | 18 | 63,0 189,0
1,00 [ 53 | 80,6 | 859 260 | 21,5 3,0 | 12 | 360| 72,0| 4338
1,08 [ 54 | 57,7 | 63,1] 304 | 249 | 25 | 18 | 450/| 90,0
034 | 20 | 227 | 247] 100 | 79| 1,4 | 10 | 14,0| 14,0| 1040
152 | 66 | 91,3 | 97,9 320 27,0| 40 |15 | 60,0] 1200] 1200
Specialbahnen
1,00 | 49 | 674 | 723 250 | 230] 32 |14 | 448 1792] 179,2
1,00 [ 30 | 385 | 415] 218 | 208 [ 28 |12 | 336 | 336
1,00 | 58 | 422 | 480 17,0 | 392 | 56 | 65| 364 1820 2156
1,04 | 58 | 445 | 50,3 | 17,0 | 392 | 56 | 65| 364 109,2| 109,2
090 | 29 | 36,7 | 396| 145 | 378 | 54 | 5 | 27,0/ 1620
090 | 2,9 | 555 | 584 | 145 | 37,8 | 54 | 5 | 27,0 | 1080 | 270,0
0,77 | 49 | 503 | 552 200 | 17,9| 238 | 15 | 3451380 1380
0,60 ] 25 [ 27,6 | 3001 125 | 11,0 | 1,2 | 12 144 144
042 | 23 | 178 | 20| 85| 7,1] 09 |12 | 108| 216! 36
0,70 | 45 | 883 | 428 18,6 | 14,7 | 2,1 |10 | 21,0| 63,0| 630

1000 Fr.
Anschaf-
fungs-

kosten

121

0,67
073

0,76

0,85
0,69

091

0,61
0,56

0,60

Ls cntfallen Locomotivstirken auf:
Depicimsiens o
R 1 1,/T,,u o L 1m* Heizfliiche 1 Tonne
Tricb- | (:l'r'_" Roeks | i | ‘ Total- A;“:ﬁl
achse iy fliche ‘ directe \‘\mllrl'('\c“ totale owict gz:i':m
1,04 | 539 | 110 | 0,88 | 0,75 | 1,81 | 3,38
087 | 77,0 | 97| 0,72 | 0,66 ; 1,51 | 3,05
1,15 | 62,1 11,7 | 0,71 | 0,67 | 1,81 | 3,50
1,00 | 40,2 94 [ 0,79 | 0,74 | 1,61 | 3,00
1,15 | 62,1 | 1,7 | 0,71 | 0,67 | 1,94 | 3,50
1,09 | 569 | 12,3 | 073 | 0,69 | 1,97 | 2,30
099 | 51,1 | 122 | 0,72 | 0,68 | 1,95 | 2,28
092 43,2 102 | 060 | 0,57 | 1,71 | 2,11
1,01 | 47,1 | 10,7 | 0,71 | 0,66 | 1,11 | 1,52
1,05 | 51,4 92| 0,71 | 0,69 | 1,41 | 1,80
0,75 | 38,1 83| 0,72 [ 067 | 1,52 | 2,60
0,75 | 394 84 | 0,70 | 0,65 | 1.54 | 2,63
0,93 | 39,3 8| 0,13 | 0,67 | 1,40 | 1,62
1,03 | 50,9 [ 10,3 | 0,85 | 0,78 | 2,17 | 2,52
096 | 604 | 12,7 | 0,74 | 0,70 | 1,64 | 3,61
0,80 | 64,6 | 12,2 | 0,72 | 0,69 | 1,60 | 2,48
0,94 | 480 | 96| 0,86 | 0,79 | 1,70 | 2,06
0,93 | 55,7 | 10,0 | 0,85 | 0,79 | 1,79 | 2,14
0,83 | 360 | 68| 045 | 042 | 1,39 | 1,71
099 | 41,7 | 84| 0,78 | 0,71 | 1,48 | 1,81
1,49 | 41,2 7,0 [ 0,61 | 0,56 | 1,40 | 1,77
0,99 | 39,7 91 0,66 | 0,61 | 1,88 | 223
44,8 9,9 | 0,66 | 062 | 1,79 | 1,95
33,6 | 11,2 | 0.87 | 0,80 | 1,04 | 1,60
36,4 6,3 | 0,86 | 0,78 | 2,10 | 0,93
35,0 63 | 082 0,73 | 2,14 | 0,93
30,0 | 93| 0,74 | 0,68 | 1,86 | 0,70
30,0 | 93| 049 | 047 | 1,86 | 0,70
44,8 7,0 | 0,69 [ 0,63 | 1,73 | 1,90
72 24,011 59 | 0562 | 048 | 1,15 | 1,81
5,4 25,7 481 0,61 | 054 | 1,28 | 1,52
7,0 | 0,68 | 30,0 | 50| 0,55 049 | L13 | 143
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verhéltnissméssig so niedrig und bei keiner Maschinen-Gattung
iiber 30 km pro Zeitstunde angenommen sind. Soweit sie zur
Bestimmung der wirklichen Leistung in Betracht kommen, gilt
hier dasselbe, was bei der Zugkraft angefiihrt wurde, sobald es
sich aber darum nicht handelt, so ist klar, dass wenn z. B.
eine Locomotive von 3¢ Zugkraft bei 25 km Fahrgeschwindigkeit
ihre volle normale Leistung aufbietet, sie auf Strecken, welche
nur 1,5 ¢ Zugkraft erfordern, ebensowohl mit 50 km, und auf
solchen, die nur 1 ¢ verlangen, mit 75 km vorwéarts kann.

Aus der mitgetheilten statistischen Zusammenstellung wollen
wir einige Resultate hervorheben:

Locomotivstirken.

Zu Anfang des Jahres 1880 besassen die schweizerischen
Locomotiven, 542 an der Zahl, im Ganzen eine Leistungsfihigkeit
von 35 742 Locomotivstirken.

Davon entfallen auf die fiinf Hauptbahnen: Suisse Occidentale,

Nordostbahn, Jura-Bern-Luzernbahn, Centralbahn und Vereinigte

Schweizerbahnen, mit zusammen 466 Locomotiven (86,0 /o),
32 989,0 Locomotivstirken,

92,3 0/o der ganzen Leistungsfihigkeit, oder 70,8 0/o durchschnittlich

auf jede Maschine.

Hinsichtlich ihrer Grosse bilden die Gesellschaften nach-
stehende Reihenfolge:

Anzahl
Bahn Locomotiven Locomotivstirken
Total Mittel p. Locomotive
Nord-Ost 143 91706,5 67,9
Suisse Occidentale 105 73813,0 4,4
Central 97 6 560,0 67,3
Jura-Bern-Luzern 62 4 661,0 75,4
Vereinigte 59 4 2480 72,0
Gotthard 14 581,8 41,5
National 18 502,5 27,9
Téssthal 6 433,8 72,3
Vitznau-Rigi 10 270,0 27,0
Arth-Rigi 6 215,6 35,9
Uetliberg 4 179,6 44,8
Appenzeller 4 138,0 34,5
Widensw.-Einsiedeln 2 120,0 60,0
Rorschach-Heiden 3 109,2 36,4
Ewmmenthal 3 104,0 34,6
Scheideck 3 63,0 21,0
Lausanne-Echallens 3 36,0 12,0
Total und Mittel: 542 35 742,0 65,9
Verhdiltnisszahlen.

Aus den Verhdltnisszahlen der verschiedenen Maschinen-
gattungen der Bahnen wurden die absoluten Mittel- und Grenz-
werthe bestimmt und in nachfolgender Tabelle zusammengestellt.

Mittelwerthe.

Es entfallen Locomotivstirken auf:
3 1m? Heizfliche 1 Tonne

e

2k 2 45 3 i)
g% £ 2 § £ £ = &5 2%
2 @ s .i E < = &0 -2 &n
Suisse Occidentale 1,19 32,0 0,86 62,8 10,2 0,74 0,68 1,52 3,16
Nord-Ost 1,06 27,5 0,95 50,4 9,6 0,73 0,67 1,66 2,91
Jura-Bern-Luzern 1,11 24,9 0,86 61,6 9,8 0,71 0,67 1,57 2,92
Central 1,19 24,6 0,88 53,8 10,2 0,77 0,71 1,54 2,30
Vereinigte 1,24 29,3 1,03 54,5 10,8 0,73 0,68 1,65 2,64
Durchschnittswerthe der fiinf Hauptbahnen :
1,16 27,7 0,91 56,6 10,1 0,74 0,68 1,58 2,79
Durchschnittswerthe der iibrigen Bahnen:
0,97 21,3 0,92 42,4 9,0 0,74 0,68 1,72 1,92
Durchschnittswerthe aller Bahnen:
1,10 24,2 0,92 52,0 9,7 0,74 0,68 1,70 2,58
Durchschnittswerthe der Zahnradlocomotiven:
0,76 31,7 0,94 32,8 7,8 0,73 0,67 1,99 0,81
Grenzwerthe.
. : 0,98 27,0 0,72 48,5 6,7 0,68 0,656 1,34 2,22
Suisse Oceidentale 1749 37’5 104 76,1 123 0,86 0.80 1,72 3.83
0,84 16,2 0,73 40,6 7,8 0,64 0,67 1,21 2,15
Nozd-Qst 1,31 37,56 1,20 59,5 12,8 0,92 0,86 2,23 4,23

Es entfallen Locomotivstirken auf:
'

ian e £ 2 1m? Heizfliche 1 Tonne
IB: % E5 £ E s E
£35S SRR 2 < o = 82
S v g R B oNEResRReE RO E
— = a <
0,74 9,6 0,69 38,4 7,3 0,61 0,62 1,37 ,701
Jura-Bern-Luzern /') 35 190 925 11,2 0,80 0,76 1,95 3,50
Sk 0,86 12,0 0,78 40,7 8,1 0,69 0,64 1,40 1,64
1,55 35,0 1,10 64,8 11,7 0,83 0,77 1,66 3,32
el 0,87 8,0 0,87 40,2 9,2 0,60 0,57 1,11 1,52
8 1,95 43,7 1,15 77,0 12,3 0,88 0,75 1,95 3,38
Grenzwerthe der fiinf Hauptbahnen:
0,74 8,0 0,69 38,4 6,7 0,60 0,57 1.11 1,52
1,95 43,7 1,20 92,5 12,8 0,92 0,86 2,23 4,23
Grenzwerthe der iibrigen Bahnen:
0,56 7,0 0,44 24,0 48 0,45 0,42 1,13 0,70
1,42 43,7 1,03 64,6 12,7 0,87 0,80 2,17 2,63
Grenzwerthe aller Bahnen:
0,56 7,0 0,44 24,0 4,8 0,45 0,42 1,11 0,70
1,95 43,7 1,20 92,5 12,8 0,92 0,36 2,23 4,23
Grenzwerthe der Zahnradlocomotiven:
0,69 27,0 0,85 30,0 6,3 0,49 0,47 1,86 0,70
0,85 36,4 1,03 36,4 9,3 0,86 0,78 2,14 0,93
Gerade an diese Grenzwerthe, welche stellenweise erheblich

auseinander gehen, anschliessend, hebe ich hervor, dass die ge-
fundenen Resultate nur den Character der ,Studie“ beanspruchen.
Sobald man sich fiir die Anregung in ihrem Principe auch in
weitern Kreisen interessiren konnte, dann wire ja das Erste,
eine einheitliche und wirklich genaue Ermittelung der Leistungs-
fahigkeit der einzelnen Maschinengattungen anzubahnen; man
wiirde dabei vor Allem eine Trennung, nicht nach Bahngesell-
schaften, sondern nach Dienstgattungen vornehmen, also z. B.
nach Schnellzug-, Personenzug- und Giiterzugmaschinen, sowie
eine Reihe anderer Factoren in Beriicksichtigung ziehen, welche
alle zusammen und einzeln einen maassgebenden Einfluss auf
spiter zu verwendende Mittelwerthe ausiiben.

Zum Schlusse soll noch angedeutet werden, wie auch in
rein administrativer Richtung sich eine Reihe von gebriuchlichen
Angaben durch Einfilhrung der ,Locomotivstirke* als Maass-
einheit mit der wiinschenswerthesten Schirfe ausdriicken lassen.
Wenn dadurch das Gebiet der virtuellen Ldnge auch offen be-
treten wird, so kann es fiir heute doch nur Sache der vor-
liegenden Studie sein, einen Theil dieses grossen Feldes von
dem eingenommenen speciellen Gesichtspunkte aus zu beleuchten.

An einem Beispiele, das bei Mangel an geniigenden Angaben
leider nur ideell sein kann, ldsst sich das Bezweckte am deutlich-
sten vorfithren. Nebenstehende Zeichnung gibt das Lingenprofil
der supponirten Bahn von 20 km Linge. Auf derselben wurden
in jeder Richtung wihrend eines Jahres ausgefiihrt: 1500 Ziige
mit je einer Locomotive von 24 ¢ mittlerem Dienstgewicht. Das
zu transportirende Locomotivgewicht betrigt demnach in jeder
Richtung

24 % 1500 =36 000 ¢.

Von den Personenwagen cursirten siimmtliche iiber die ganze
Linie und zwar im Ganzen 7 000 Achsen mit 4,5 ¢ Taragewicht,
so dass die Transportmasse dieser Abtheilung betrigt:
4,5 % 7000 = 31500 ¢.
Die Personenfrequenz sei in beiden Richtungen die nachfolgende:
Zwischen A und B 40 500 Personen & 0,075¢ =3 037,5 ¢

,, B e 36 000 o a , =—2700,0¢

- ¢ , D 25000 = A w g =11 87505t

" D , E 43500 - a , —=32625¢

5 E , F 29000 - By =12 175,008

- F , G 41000 . a , =—=30750¢

Der Transit-Giiterverkehr bestand aus:

5000 Wagenachsen & 2,5 (

Taragewicht =12500¢

und 2,5 ¢ Nettogewicht =12500¢

Im Ganzen 25 000

durchgehende Tonnen nach jeder Riohtung.
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Der Localgiiterverkehr endlich betrug nach jeder Seite:

Tara Netto Totalgewicht
Zwischen A und B 24 000¢ 12 000¢ 36 000¢
” B , C 25000 13 500 38 500
” C , D 42000 20 000 62 000
Sk DA EIS 1401000 24 000 64 000
" E , F 30000 15 000 45 000
» F , G 24000 13 000 37 000

Fiir diese Transportgewichte wurden in bereits oben an-
gegebener Weise die Zugwiderstiinde, fiir jede Richtung gesondert,
ermittelt und iiber der Horizontalen des Lingenprofils aufgetragen.

Da auf dem Gefille der von der Schwere herrithrende
Widerstand negativ wird und in gleichem Sinne wie die Zugkraft
wirkt, so konnte auf allen diesen Strecken nur die Differenz
aus dem Reibungs- und Steigungswiderstand, und da wo letzterer
grosser war, natiirlich nichts aufgetragen werden; es zeigt in
Folge dessen die Darstellung des Widerstandes aller Riickfahrten
ein vollig anderes Bild, als jene der Hinfahrten.

In der dritten Figur
endlich findet sich das
Mittel aus den Widerstén-
den der Hin-und Riickfahrt
dargestellt. Als Maassstab 4
wurde 0,5 mm — 20 ¢ CL/
‘Widerstand angenommen. PR RS
Die Bezeichnung der i i
verschiedenen Gattungen

Langenpirofil.
D

schehen, die Nutzlast zu ungefihr dem halben Brutto-Wagen-
gewicht angenommen werden. Allein in diesen Verhiltnisszahlen
ist erst das Locomotivgewicht, das ja vollstindig todtes Gewicht
ist, nicht beriicksichtigt.

Nebenbei zeigt eine solche Darstellung also auch, welch’
wichtige Rolle die gute Ausnutzung der Wagen einerseits und
die Steigungsverhiltnisse der Bahn anderseits fiir die Betriebs-
kosten spielen. Wenn im durchgefiihrten Beispiele, wo die
Maximalsteigung nur 10 /00 betrigt, die Locomotiven dennoch
schon 400/0 der ganzen Leistung fiir sich consumiren, um wie
viel ungiinstiger noch miissen sie sich auf Bahnen mit 25 %/o0
Steigung und den eigentlichen Bergbahnen stellen. Freilich
bedarf es auf der Thalfahrt solcher Bahnen dann keiner Arbeit,
allein nur dadurch wird der Unterschied bei Weitem noch nicht
ausgeglichen, wohl aber kommen dabei mnoch eigentlich neue
Unkosten fiir Bremsen, Abniitzung und Allerlei hinzu.

Nach Figur 1, Hinfahrt, beziffert sich der hochste vor-
kommende = Gesammtwi-
derstand des Jahres auf
rund 2040 ¢ Auf jeden

9. der 1500 Ziige trifft es

also ungefihr 1,4 7.

Da eine Maschine von
2,5 ¢ mnormaler Zugkraft
zu Grunde gelegt wurde,
so diirfte diese Ausnutz-
ung als eine so giinstige

bezeichnet werden, wie sie

schraffirte Felder: Wider-
stand der todten Last,
schwarze Felder: Wider-
stand der Nutzlast.

Von der Horizontalen

von Transportwiderstand T%’;’L
finden sich auf obiger

Zeichnung  angegeben. “@r-j IWWMH
f St

1

1400+

: \\\\\"\\\\\:;

1
=

leider selten vorkommt.
Fiir die Riickfahrt,
Fig. 2, ist der hdochste
Widerstand nur 800¢, und
der mittlere pro Zug 0,6 ¢.

Der . Durchschnitts-

T +1200
i+

| ,W}ﬁm

1000

ausgehend wurden die " ﬂ]"lhﬁ d = widerstand beider Rich-
Widerstinde in nach- Ssiily i == MmN N\Witi2Z4 tungen aber betrigt, Fig. 3
hend i - v%é ==\\==/ e\ Eﬁ&\\ - rund P
stehender Reihenfolge auf’ 400 \:\7/& S\ 7 S
getragen: 200 %%lf// /%’ ;}ﬁ 200
< ////// 7 7 o 300 _
Lowmrr, S e A Dl
s ey, 57 A g e
Transit-Giiterwagen, - v S R o e Wenn nun auf dieser

Transit-Giiter,

Bahn mit einer mittlern

Local-Giiterwagen,
Local-Giiter.

Vor Allem springt das
Verhéltniss der schwar-
zen zu den schraffirten

Flachen in die Augen, das
Verhiéltniss des Wider-
standes der Nutzlast zu
demjenigen von Locomo-
tive und Wagen, welches,
wie die letzte Figur ver-
anschaulicht, ziemlich ge-
nau 1/5 betrigt.

Wenn, wie erwihnt,
das Beispiel auch nur ein
ideelles ist — in Wirklich-
keit wurde es der Emmen-
thalbahn nachgebildet —
so entsprechen doch thatsichlich die hier beobachteten Verhilt-
nisse den Mittelwerthen unserer Bahnen. So sind nach der
schweizerischen Fisenbahnstatistik von 100 nachgefiihrten Sitz-
plitzen durchschnittlich nur 30 besetzt. Auf jeden Sitzplatz
entfallen im Mittel 210 kg Wagengewicht, somit auf jeden be-
setzten Sitzplatz 700 kg oder auf 1 ¢ Personengewicht (eine Per-
son = 75 kg) 9,3 t Wagengewicht.

Btwas giinstiger gestalten sich die Verhiltnisse fiir den
Giiterverkehr. Hier werden im Mittel von 100 ¢ Tragkraft 25 ¢
ausgeniitzt. Da diese nun durchschnittlich 10 ¢, das Taragewicht
5—6 t betriigt, so kann, wie solches bei der Darstellung ge-

\
\

N\

8
S

Z
400- %

.

I

S

Ammerkung. 5% = 20 Tonnen Widerstand

der Nulzxtast.

Geschwindigkeit von 18 km
pro Zeitstunde gefahren
wurde, so erfordert der
gesammte Transport, Hin-
und Riickfahrt in einan-
der gerechnvet, eine mitt-
lere Leistung von
800X 18 = 14 400 Loco-
motivstirken od.jederZug

Tonner

————————————————————————— 77000

5800
14 400
1500 =93
“ Hievon absorbirte die
Locomotive zur eigenen
Fortbewegung rund 40 %/o
oder 3,44 Locomotiv-
stiirken. Die Personen-und
Giiterwagen ebenfalls 40 0/o oder weitere 3,44 Locomotivstirken
und auf den Transport der Nutzlast entfallen bloss 1,72.
Haben also die Zugkraftkosten im Ganzen 26 000 Fr. be-
tragen, so wurden strenge genommen davon

auf die Beforderung der Maschine Fr. 10 400
S " » Wagen » 10400
e der Personen u. Giiter , 5200
verwendet.
Kine Locomotivstirke aber kostete :
26 000
QX im —rund Fr. 0,90
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oder Fr. 0,045 pro Kilometer. — Die Zugkraftkosten auf die
einzelnen Posten vertheilt ergibt

Total pro Locomotivstirke
Besoldungen Er. 8500 Fr. 0,29
Brennmaterial 12 500 » 0,44
Schmiermaterial 1500 , 0,00
Unterhalt der Locomotiven , 2500 5 0,09
Verschiedenes » 1000 s 0,03

Obiger Werth des Brennmaterials von 12 500 Fr. entspricht
einem Gewicht von rund 400 ¢, so dass sich pro Locomotivstirke
und Kilometer ein Verbrauch von 0,7 kg ergibt.

Werden in dieser Weise die Aufzeichnungen fiir die ver-
schiedenen Bahnen durchgefithrt, so sollten theoretisch ganz
iibereinstimmende Resultate erzielt werden. In Wirklichkeit aber
sind gewisse Differenzen unvermeidlich. Greifen wir die einzigen
Punkte : Brennmaterial und Heizung heraus, so ist schon durch
diese allein eine Ungleichheit bedingt. Kommt ja Hr. Ingenieur
J. A. Strupler in seinem vorziiglichen Berichte iiber die schwei-
zerischen Dampflkessel im Jahre 1879% zu dem Resultate, dass
einzig durch Verbesserung des Heizers der Betrieb einer Anlage
hinsichtlich Brennmaterial sich um 36 %/o billiger stellen kann.
Es gilt dies natiirlich nicht minder von der Locomotivheizung.
Ebenso kann es nicht gleichgiiltig sein, ob Kohlen mit einer
Verdampfungskraft von nur 5 oder 9/ gebrannt, ob die Kessel
alle Wochen oder alle Monate gereinigt werden, ob die Maschine
nach einem zuriickgelegten Wege von wenigen Kilometern wie-
der stationiren muss, ete.

Gerade solche Differenzen aber sind es, welche einen sichern
Anhaltspunkt bilden in der Beurtheilung der Construction und
der Wahl der Fahrzeuge, der Diensteintheilung u. s. w., mit einem
Wort, von Personal und Material einer Bahn, zum Vergleiche
unter sich und mit andern Unternehmungen, was ja ein Haupt-
zweck aller derartigen Aufzeichnungen ist.

Eiserne Stosswehr der Compagnie des Chemins de fer
du Midi.

Von Emil Stitzer, Ingenieur in Salzburg.

Die weitgehendste Verwendung und grosstmoglichste Aus-
niitzung von Eisenbahn-Altmaterial ist wohl schon von jeder
Eisenbahnverwaltung gebiihrend in Rechnung gezogen und dem-
entsprechend auch schon mehr oder weniger auf dem Felde der
Ersparnisse gewonnen worden. Wo das Sparen aber in wirklich
anerkennenswerther Weise und, wir mdchten sagen mit feinster
Schattirung, betrieben wird, dariiber gab die letzte Pariser
Weltausstellung unzweifelhafte Aufschliisse.  Mit  derselben
noblesse, mit welcher der Franzose Milliarden dahingibt, ver-
mag er auch den ,ungerechtfertigten® Centime zuriickzuhalten,
und da ist es, worin uns die Franzosen meistern konnen.

7. 60 natiirl Grosse.

unverwischbaren Conturen

Diesen Eindruck haben wir in
von der Pariser Weltausstellung mitgenommen und in diesem
Sinne sei auch die eiserne Stosswehr, wie sie bei der Com-
pagnie des Chemins de fer du Midi durchweg in Verwendung

ist, in beifolgender Zeichnung wiedergegeben. Diese hochst
einfache, gefillige, fcht franzosischen Geschmack documentirende
und gewiss auch eine weit grossere Dauer versprechende Con-
struction wird sicherlich von vielen Bahnbau-Ingenieuren den
vielen Orts iiblichen Stosswehren aus Holz mit vollstem Rechte
vorgezogen werden.

" Sicl;e Nr. 19, Bd. XII der ,Eisenbahn+.

Zudem erfordert die Herstellung derselben gar keine Erd-
arbeiten, und allfillig auftretende Reparaturen kénnen nur von
schr geringem Umfange sein, indem sich dieselben nur auf etwa
ausgeschlagene Schraubenbolzen ausdehnen werden. Eine allge-
meine Abniitzung durch Rost liegt selbstredend in sehr weiter
Ferne, zumal wenn dann und wann ein Oelfarbenanstrich vor-
genommen wird.

Die Ausfithrung solcher Stosswehre aus doppelképfigen
Schienen, wie solche in Frankreich noch allgemein im Gebrauch
sind, spricht demselben wohl am besten zu, doch unterliegt es
auch keinen Schwierigkeiten, alte Vignol-Schienen hierzu zu
verwenden.

Zu dem vorstehenden Modell wurden 2080%kg Eisen ver-
wendet und die complete Aufstellung desselben erforderte blos
einen Kostenaufwand von 325 Franken.

Bericht iiber die Arbeiten der Gotthardbahn im Mai 1880.

Grosser Gotthardtunnel. Laut dem officiellen Ausweis ist der Stand
der Arbeiten im grossen Gotthardtunnel Ende Mai, verglichen mit
demjenigen Ende des vorhergehenden Monates durch folgende Tabelle
dargestellt :

Gdschenen Airolo Total || Durch | Die- |
Stand der Arbeiten Ende Ende | Ende Eroge) ferens
April | Mai | April | Mai Mai [verlangtiz.Prog.
l. Meter 1. Meter||l. )Ieter‘l. Meter|| 1. Meter || 1. Meter/u.Leis¢.
Richtstollen T744,7 | T744,7 || 7167,7 | 7167,7 | 14 912,4(| — =
Seitl. Ausweitung | 7323,6 | 7443,1 || 6657,4 | 6789,8 || 14 232,9 — —
Sohlenschlitz . 5589,0 | 5668,5 || 5546,1 | 5611,6 || 11 280,1 | 14 900 ||-3619,9
Strosse . 5150,8 | 5221,1 |} 5010,5 L 5095,5 |} 10 316,6 | 14 087 |[-3770,4
Vollausbruch . 4510,0 | 4570,0 || 4422,0 | 4520,0 | 9 090,0 — —
Deckengewdélbe 5849,0 | 5988,0 || 5605,5 | 5708,1 || 11 696,1 | 14 380 |-2683,9
Oestl. Widerlager | 4489,0 | 4553,0 || 5073,5 | 5077,4 | 9630,4 13 860 |- 4251,2
Westl. » 4880,0 | 4880,0 |[ 4579,5 | 4708,5 || 9 588,5
Sohlengewdlbe 62,0 | 62,0 62,0 — o
Tunnelcanal 4081,0 | 4081,0 || 4379,0 | 4429,0 | 8510,0( 13780 5270,03
Fertiger Tunnel . || 4081,0 | 4081,0 || 4379,0 | 4429,0 || 8510,0 — — \
|

Daraus ist zu ersehen, dass der Arbeitsfortschritt im Berichts-
monat in der seitlichen Ausweitung geringer, in der Strosse etwas
grosser und in den andern Diagrammtheilen nahezu gleich ist, wie im
April.  Auf der Goschener Seite wurde im Sohlenschlitz ein neuer
Angriffspunkt geschaffen und im untern Sohlenschlitz die Maschinen-
bohrung eingefiihrt.

Zufahrtslinien. Ueber die Arbeiten an denselben gibt die auf fol-
gender Seite eingeschaltete Zusammenstellung Auskunft.

In Procenten des Voranschlags ausgedriickt betrigt demnach der
mittlere Fortschritt der Erdarbeiten (46— 40%) =690, der Mauer-
werksarbeiten (35—28%) = 790 und diejenige der Tunnelarbeiten:

a) Fiir die Richtstollen (Fortsch. in 1fd. Metern) 67 — 63* = 4%

b) , » Ausweitungen 2 91 — 4T =4
¢) , o Strossen 5 31 —27T*=4
d , » Gewblbe o 9— 6¥=3,
¢) , 5 Widerlager o 6— 4¥=92

Fiir Erd- und Mauerwerksarbeiten ist die Section Airolo-Biasca
am meisten im Vorsprung, dann folgen die Sectionen: Fliielen-
Goschenen, Cadenazzo-Pino, Immensece-Fliielen und Giubiasco-Lugano.

Punkto fortschrittlichen Standes der Tunnelarbeit nimmt fiir Richt-
stollen und Ausweitungen die Section Immensee-Fliielen die Ehre
des Tages fiir sich in Anspruch, withrend dieselbe fiir Strossen, Ge-
wilbe und Widerlager der Section Fliielen-Goschenen zugesprochen
werden muss.

Speciell auf die einzelnen Sectionen iibergehend, kann folgendes
bemerkt werden :

Immensce-Fliiclen. Die Leistungen in Erdarbeiten und Mauer-
ungsarbeiten im Loos I nahmen im Berichtsmonate betriichtlich zu.
Die Station Immensee und die ganze Strecke zwischen 28Akm und
10 km ist in Angriff genommen ; durch die Felseinschnitte bei 7,2 km
und 7,9 km werden — behufs Ausfiihrung nach englischer Methode —

Stollen getrieben. Im Loos IT sind die Erdarbeiten gegeniiber dem

* Siche Tabelle auf Pag. 137 der ,Eisenbahn® vom 5. Juni 1880.
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