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starke in die Thiirsdulen eingeschobene Riegel erhalten lassen.
Eine Leiter dient zur Ersteigung dieser beiden Lagerstellen.

Dieses Wagensystem kann ebensogut auf Wagen dritter
Classe Anwendung finden.

Simmtliche bewegliche Fenster sind durch horizontale Git-
terstibe in 130m. m. Entfernung vergittert, damit die Passa-
giere wohl dem Wagen .entlang hinaussehen, aber nicht den
Kopf weiter hinausstrecken und durch Unachtsamkeit in Gefahr
kommen kdnnen.

,Zwei solcher Wagen sind jetzt vollendet; der eine davon
war auf der letzten Versammlung deutscher Eisenbahn-Techni-
ker in Diisseldorf vorgefiihrt und wurde auf einer Fahrt von

Mainz nach Koln und auf einer Excursion von Diisseldorf nach
Bssen probirt. Das allgemeine Urtheil war sehr giinstig. —
Sowohl bei vollstéindiger, als nur theilweiser Besetzung war eine
Stérung der sanften Fahrt durch ungleiche Belastung nicht zu
bemerken, ebenso fand man allgemein in der nothwendigen
Vergitterung der beweglichen Fenster nichts Unangenehmes,
indem die Aussicht nicht beschrinkt, sondern nur angedeutet
wird, dass Vorsicht beim Herausstrecken der Kopfe nothig ist.
— In dem Seitengang konnen sehr gutzwei corpulente Personen
einander ausweichen.“

.Bs diirfte sich empfehlen, dass die niichsten derartigen In-
tercommunicationswagen an den Coupé-Bingéingen Schiebethiiren

e

anstatt der Scharnierthiiren erhalten, indem die ersteren viel
diinner ausgefiihrt werden kionnen und weniger stark hervor-

tretende Theile wie Thiirgriffe etc. erhalten, wodurch die Com--

munication auf dem Seitengang mehr oder weniger leicht ge-
stort werden kann. Solche Schiebethiiren lassen sich mit festem
Fenster in einer Stirke von 30m. m. schon sehr solide aus-
fithren, konnen in soliden Fithrungen, ausserhalb der Coupés,
dicht an der Thiirwand gefithrt, mit Kautschuk-Streifen gedich-
tet und so zugleich verhindert werden, zu klappern. Das an der
Thiirwand erforderliche bewegliche Fenster lisst sich dann an
demjenigen Seitenfenster, welches von der gedffneten Thiir nicht
gedeckt wird, anbringen. Diese Schiebethiiren konnen ebenso

gut, wie die bisherigen Scharnierthiiren mit Schloss mittelst
Olivendriicker und Nachtriegel, der von Aussen mittelst Con-
ducteurschliissel zu 6ffnen ist, versehen werden.

,Die etwas kostspieligen und in der Mitte der Decke nicht
anders, als durch Betreten der Sitze zuginglichen I echt’schen
Ventilationsapparate diirften zweckmiissiger durch einen sattel-
formigen Aufbau lings der Mitte des Daches mit festen Jalou-
sien an der Seite — weleche durch herabhiingende Schniire
nach Brforderniss leicht gedffnet und geschlossen werden kon-
nen — ersetzt werden. Dieser Aufbau lésst sich dann sehr
vortheilhaft noch zum Aufhingen von Hiiten, Schirmen ete.
verwenden.® (Aus einem Berichte des Hrn. Heusinger v. Waldegg).

£

Locomotivhau. MittlereVerhé@ltnisszahlen Anzahl, wie z. B. die Dimensionen fiir Pleuel- und Kuppel-

ausgefiihrter Locecomotiven. (Corresp.)

BEs ist eine Wahrnehmung, die wohl Keinem entgangen
sein mag, der sich je mit der Construction von Locomotiven
auch nur voriibergehend beschiftigt hat, dass wir beil der Be-
stimmung der Dimensionen und Verhiltnisse dieser in neuester
Zeit so Husserst wichtig gewordenen Maschine in den meisten
Tillen keine oder doch nur sehr geringe theoretische Anhalts-
punkte haben. :

Entweder niimlich existiren keine theoretischen Formeln,
welche uns direct die einzelnen Werthe und ihre Bezichungen
unter sich klar vor Augen fithren; — oder es sind dieselben
nur theilweise theoretische, d. h. es wurden bei der Ableitung
verschiedene empirische Werthe, theils in Gestalt von Coéffi-
zienten, theils direct als sich practisch bewithrt habende Grossen,
eingefithrt, und dieses Verfahren schwiicht den theoretischen
Worth der Ableitung selbstverstindlich bedeutend ab; — oder
endlich liefern die wirklich gewissenhaft theorefisch durch-
gefiihrten Untersuchungen so complizirte Ausdriicke, dass
dieselben wohl selten mit Vortheil in der Praxis Verwendung
finden konnen.

Tn diesen Iillen miissen wir somit zu vein empirischen
Werthen unsere Zuflucht nehmen.

Sind wir aber an Hand dieser practischen Resultate in die
Lage versetzt, rasch und sicher die Hauptverhiltnisse und Oi-
mensionen unserer Locomotive festzulegen, so bleibt es uns ja
noch stets unbenommen, falls wir dazu Zeit haben, an diesem
oder jenem so auf empirischem Wege bestimmten Werthe
unsere theoretischen Formeln in Anwendung zu bringen, und
zu untersuchen, ob wir nicht da oder dort noch mit Vortheil
eine Aenderung vornehmen sollen.

Von diesem Gedanken geleitet, wurde in dem vorliegenden
Aufsatze ein Versuch gemacht, dem Constructeur durchschnitt-
liche Verhiiltnisszahlen einer grossern Anzahl ausgefithrter Lo-
comotiven an die Hand zu geben, welche ihn in die Lage
setzen, in kiirzester Zeit sich ein Schema der zu construirenden
Maschine zu entwerfen. '

Unter diesen Werthen fehlen allerdings eine bedeutende

stangen, dann Kurbelzapfen, Fihrungslineale, Axen ete., allein
es sind dies alles Grissen, welche sich durch die Festigkeits-
lehre bestimmen lassen, und es sollen hier ausschliesslich nur
diejenigen Werthe figuriren, iiber deren Grisse die Theorie
nicht unmittelbaren Aufschluss gibt.

Die Werthe, welche dieser Zusammenstellung zu Grunde
liegen, sind dem Buche entnommen : ,Skizzen und Haupt-
dimensionen der Locomotiven nach verschiedenen Systemen,
welche in den letzten 5 Jahren von den deutschen Vereinsbahnen
beschafft worden sind. Als Anhang zu Fortschritte der Technik
des deutschen Bisenbahnwesens herausgegeben von Edmund
Heusinger von Waldegg.“ :

Bs ist somit diese kleine Zusammenstellung eigentlich in
erster Linie als ein systematischer Auszug aus dieser grossern
Sammlung anzusehen, welehe Auffassung dann auch die genaue
Berechnung der einzelnen Werthe und die vielen Decimalstellen
der Cosfficienten rechtfertigt.

Aber eben weil diese Zahlen Mittelwerthe aus einer
grossern Anzahl wirklich ausgefiihrter Maschinen darstellen ,
diicften dieselben doch von practischem Nutzen sein, und bei
neuen Constructionen nicht ohne Vortheil Verwendung finden.

Was nun die Gruppirung der einzelnen Maschinen betrifft,
so war dieselbe nicht in allen Fiillen sofort zu ersehen, und es
blieb uns, bei der oft ganz bedeutenden Verschiedenheit der
Stirke der zu ein und derselben Categorie zithlenden Maschinen,
fiir die Gruppen IL, IIL. und IV. nichts anderes iibrig, als den
Triebraddurchmesser als maassgebend anzusehen, wenn nicht die
betreffenden Maschinen speciell die im Titel angegebene Be-
zeichnung fithrten. Dabei waren wir aber nicht selten unent-
schlossen, welecher Gruppe die eine oder andere Maschine zu-
ertheilt werden sollte, und es diirfte wohl da oder dort in
dieser Hinsicht gefehlt worden sein, was jedoch die Giite der
Zahlwerthe kaum alteriren wird.

In der VIIL Gruppe sind von einigen mittleren Verhiiltniss-
zahlen, welche in den einzelnen Gruppen nicht stark von ein-
ander abweichen, Durchschnittswerthe aus 225 Locomotiven
aufgefithrt. Und zum Schluss finden sich noch einige Dimen-




sions- und Gewichtsverhiiltnisse von Siederdhren aus Schmiede-
eisen und Messing zusammengestellt, was bei Entwiirfen und
oberflichlichen Gewichtsberechnungen nicht unwillkommen sein
diirfte.

Was nun die Berechnung selbst betrifft, so sind die ein-
zelnen Verhiltnisszahlen der Reihe nach mit siebenstelligen
Logarithmen berechnet und tabellarisch zusammengestellt wor-
den, aus diesen Tabellen wurden sodann die Werthe der ver-
schiedenen zu einer Gruppe gehdrenden Maschinen heraus-
gezogen, addirt, und die arithmetischen Mittel aus diesen Summen
sind die hier aufgefiihrten Durchschnittszahlen.

%
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Ta longueur entre l'embouchure de Geschenen et celle du tunnel de direction

du

Zum Schluss sei es noch gestattet, zu bemerken, dass
diese Resultate eigentlich gar nicht dazu bestimmt waren, ander-
weitig verwerthet zu werden, sondern bloss zum eigenen Ge-
brauch zusammengestellt wurden, und in der Absicht, dieselben
einigen wenigen Bekannten zugiinglich zu machen. Es mégen
deshalb diejenigen, denen diese Blitter unter andern Verhilt-
nissen zu Gesichte kommen, dieselben mdoglichst nachsichtig
beurtheilen, vielleicht dass sie doch dem Einen oder Andern,
der ihre Mingel giitigst iibersieht, von Nutzen sein konnten.

(Schluss folgt.) F.

sk
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suisse sur 1’é6tat des travaux de la ligne

Grand Tunnel du St-Gothard.

2 Airolo est de 14,920 métres, y compris les 165 métres du tunnel de direction.

! Embouchure Nord ‘ Embouchure Sud
| p— | - 1 Total
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a. Chantier de Gaeschenen.

De 1125.8 & 1245.8 métres de profondeur, la galerie de direction a tra-
versé le gneiss et le taleschiste.

Le gneiss gris, rencontré déja a partiv de 1099.4 métres, et déerit dans
le rapport précédent, s’est continué jusqu'a 1176.2 métres; il renfermait entre
1167.4 et 1169.0 métres une masse & contours irréguliers de gneiss granitique
riche en feldspath grisitre. La schistosité du gneiss, dont la direction
moyenne était N. 72° E. et Pinclinaison de 76° S., correspondait a la direction
des minces bandes de quarz rencontrées a environ 11395 et & 1156.0 metres.
Par contre, les bandes de taleschiste qui se présentaient dans le gneiss et
dont la puissance variait de 0.1 & 1.2 métre, étaient pour la plupart dirigées
au N.-W. et inclinées d’abord au Sud, puis au Nord; leur formation en
filons était accusée de la maniére la plus évidente par une branche qui sui-
vait la direction de la galerie de 1171 & 1176.5 métres.

Le taleschiste qui s'est présenté de 1176.2 & 1199.4 métres, ne s'est dis-
tingué des filons de tale et de mica déja souvent déerits que par sa grande
puissance. En quelques endroits, de 1190.4 & 11929 métres, par exemple, la
présence du quarz et de nombreux cristaux nodulaires de feldspath le fai-
saient passer au gneiss glandulaire & minces lamelles. En moyenne, la schis-
tosité du taleschiste était dirigée au N. 65° E. avec inclinaison de 83" N.
Les nombreuses fissures formaient toutes un angle aigu avec la schis-
tosité et constituaient ainsi des fragments détachés de roche en forme
de coins.

Le gueiss gris rencontré a partic de 1199.4 métres différait de celui
dont il a été parlé plus haut par une structure plus distinctement semblable
a celle du gneiss glandulaire et par la présence d'une assez grande quantité
de mica gris & c6té du mica brun i paillettes.
1206.2 et de 1212.5 & 1219.5 métres des intercalations irréguliérement limitées
de gneiss granitique, en partie décomposé en roche de géodes. La schistosité
du gneiss avait en général une direction N. 56° E. et une inclinaison de 80°
A 84Y N., direction qu'avaient aussi des intercalations de tale, ainsi que des
filons d’eurite, dont la puissance a varié pour les premiéres de 0.1 & 0.8
métre, pour les derniers de 0.1 & 0.4 métre.

Outre ces filons, il s’est aussi présenté d'autres filons de tale et de
bandes d’eurite dont la direction était beaucoup plus au Nord et qui avaient
Ja méme inclinaison que les fissures N.-N.-E. Dans des fissures horizontales
on a trouvé au sol de la galerie, & environ 1233 métres, une poche
de cristal.

Les suintements d’eau qui jusqu'ici s’étaient seulement montrés dans les
couches fortement fissurées ou composées de feuilles minces, ont beaucoup
augmenté dans la roche que nous venons de décrire, de sorte qu’en quelques
endroits les parois étaient humides et que quelques gouttes d’eau tombaient
du ciel de la galerie.

La température moyenne au front de taille, & enyiron 388 méires au-
dessous du sol de la montagne, était de 1810 C. tandis qu'a I'extérieur,
devant entrée du tunnel, elle était en moyenne de 18.4° C., suivant les ob-
servations faites en méme temps. Cette concordance entre les deux tempé-
ratures n'est qu'un effet du hasard, le front de taille Gtant actuellement
assez Cloigné de Dentrée pour que lair extérieur me puisse avoir que fort
peu d’influence sur la température du fond de la galerie.

En fait d'installations, on s’est occupé des travaux suivants:

Achévement de Vintérieur dun biatiment d’habitation pour les ouvriers;
agrandissement de la forge principale; établissement d’un nouveau magasin;

11 s'est présenté de 1202.4 a

maconnerie du bitiment de I'hépital; agrandissement du bAtiment des tur-
bines et fouilles pour les fondations d'un 5e groupe de compresseurs;
pose plus profonde et prolongation de la conduite pour la turbine des
ateliers. y

A Dl'extérieur du tunnel, on a travaillé & la correction du cours inférieur
de la Reuss, & la tranchée devant le tunnel et & une seconde galerie de
mire entre le tunnel et I'observatoire.

On a obtenu pendant le mois d’aolit, au moyen de 6 machines Ferroux
travaillant en méme temps, un progrés de 120 métres, soit par jour 3.7
métres, resultat mensuel le plus fort qu'on ait eu jusqu'a présent. La cu-
nette du strosse a 6té poussée au moyen de 6 machines Dubois et Frangois.
Les autres attaques pour Dlexcavation du tunnel ont été exécutées a la
main.

b. Chantier d Airolo.

La galerie de direction & traversé entre 988 et 1047.s métres du mica-
chiste grenatifére, du micaschiste amphibolique eontenant des grenats, puis
de minces intercalations de quarzite,

Le micaschiste grenatifére s'est rencontré jusqu'a 10140 métres; la
petite quantité d’amphibole qu'il renfermait d’abord, a bientdt fini par dis-
paraitre entiérement.

Le mica qui dominait dans cette roche, était d'un gris argenté, mais il
s'en trouvait aussi de couleur foncée en paillettes isolées. La roche conte-
nait beaucoup de quarz, ainsi que des grenats bruns également répartis,
dont la grosseur variait de celle d’un pois & celle d'une chitaigne. Le quarz
ayant augmenté, la roche entre 998 et 999 métres ressemblait a du quarzite
gris. Le micaschiste grenatifére avait en moyenne une direction N. 55 E. et
une inclinaison 69° N.-W. et n’était que peu fissuré.

La galerie de direction a traversé, emtre 1014.0 et 1040.6 métres de
Pentrée, du micaschiste amphibolique contenant quelques petits grenats et
une masse d’aiguilles et de bandes d’amphibole vert-noirdtre. Quelques
couches minces contenaient, outre le mica foncé, de la chlorite qui leur
donnait une couleur gris-vert. La masse dominante était du quarz gris,
dont les minces lamelles contournées donnaient lien & la structure paralléle
de la roche. Outre le quarz gris, il s’est présenté aussi beaucoup de quarz
gras blane en forme de Dboursouflures et de bandes irréguliéres. De
10195 & 10215 et de 10225 & 1026.5 métres, il s'est présenté du quar-
zite gris et blanc contenant quelques aiguilles ‘d’amphibole et des grenats
disséminés.

Le quarz et Pamphibole ont rendu le micaschiste amphibolique dur et
tenace. Les couches contournées avaient en moyenne une direction N. 52"
E. et une inclinaison de 58° N.-W. Les fissures principales formaient un
angle aigu avec 'axe du tunnel; entre 1014 et 1020 métres, leur direction
était irrégulidre et elles étaient faiblement enduites de serpentine et de
spath calcaire.

A 1040.¢ métres de l'ouverture, la galerie de direction a pénétré dans
un quarzite schistoide contenant de l'amphibole, lequel était riche en
fines paillettes de mica gris argenté et ne contenait presque pas de
grenats. Les couches, qui étaient minces , distinctes et régulif‘l‘es, avaient
une direction N. 48° E. et une inclinaison de 66° N.-W. et n’étaient que trés-
peu fissurées.

Toutes les couches traversées pendant le mois d'aodt par la galerie
de direction d’Airolo se retrouvent facilement le long de la route du
Gothard entre les carriéres de Chiesso et le plateau de la Tremola et
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