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Expressziigen *) die obigen Pressungen 3-—400 Mal per Minute
auftreten, und in Folge dessen die vordern Laufrider solcher
Maschinen fortwihrend abwechselnd entlastet werden; wenn wir
uns ferner noch die schadliche Einwirkung des Schldngelns,
welche jenen Theil der Maschine ganz besonders beansprucht,
hinzugefiigt denken, so diirften die Vorziige einer Maschine mit
innenliegenden Rahmen gegeniiber einer solchen nach System
Hall geniigend hervortreten. Allerdings sollten wir eigentlich
consequent sein und noch weiter gehen d. h. innenliegende
Cylinder vorschlagen: aber da es sich hier nur um die Frage
der innen- oder aussenliegenden Rahmen handelt, so wihlen wir
die erstern, weil uns dieselben doch unserm Ziele um ein Be-
deutendes ndher fithren. Denn wenn wir das absolute Minimum
der Pressungsmomente nicht erreichen konnen, so wihlen wir
wenigstens von zwei Uebeln das kleinere.

Das Hall’sche System findet sich meistens nur in Sid-
deutschland und Oesterreich vertreten, wéhrend in Norddeutsch-
land fast ausschliesslich nur Maschinen mit innenliegenden Rahmen
verkehren. Die schnellsten Ziige in Deutschland fahren aber
auf den Linien Berlin-Stendal-Hannover und Hannover-Dortmund-
C6ln, und diese sowie iiberhaupt die ganze Coln-Mindener und
Bergisch-Mirkische Eisenbahn — beildufig bemerkt die bedeu-
tendsten Linien in Deutschland — haben nur Maschinen mit
innenliegenden Rahmen.

In Frankreich findet sich ebenfalls beinahe ausschliess-
lich nur dieses System vertreten, oder aber, was jedoch seltener
ist, haben die Maschinen Doppelrahmen, so zwar, dass die Lauf-
achsen und die Triebachsen innengelagert sind, wie bei gewissen
Maschinen du chemin de fer de I’Ouest; oder endlich bei innen-
liegenden Cylindern mit aussengelagerter Laufachse und doppelt-
gelagerter Trieb- und Kuppelachse, wie z. B. bei einer gewissen
Gattung Schnellzugmaschinen du chemin de fer du Nord. Die
bedeutendste Linie in Frankreich, auf der auch mit die schnellsten
Ziige fahren, ist : Paris-Lyon-Méditerrannée, welche nur Maschinen
mit innenliegenden Rahmen hat, ja sogar einem gewissen System,
namlich : aussenliegende, horizontale Cylinder mit inunenlie-
genden Rahmen und innenliegender Steurung, die man in
Deutschland oft preussische Maschinen nennt, den Namen gege-
ben hat. ‘

In Amerika sind die Maschinen so zu sagen siammtlich
mit aussenliegenden Cylindern, jedoch alle mit innenliegenden
Rabmen; und zwar werden die Rahmen dort meistens nicht aus
Platten, sondern aus ungefihr 3’ dicken und 4" hohen Barren
gebildet, an einigen Orten zusammen geschraubt. Die ameri-
kanischen Constructeure finden somit trotz der inmenliegenden
Rahmen Platz genug, dieselben iiber 3 mal so stark zu machen,
als dies in Europa geschieht, wo sich wenige finden werden, die
dicker als 1" engl. (25™,) sind.

TIn England sind innenliegende Cylinder vorherrschend;
aussenliegende Cylinder werden meistens nur bei ungekuppelten
Schnellzugsmaschinen mit sehr hohen Triebrddern angewendet,
um eine allzuhohe Lage des Kessels zu umgehen. Der Grund
davon liegt entschieden in dem Umstande, dass die englischen
Constructeure, das Schlingeln der Maschinen bei grossen
Geschwindigkeiten fiir * besonders gefihrlich haltend, diese
storende Bewegung auf ein Minimum zu reduziren suchen,
wihrend eins hohere Lage des Kessels und demnach auch des
Schwerpunktes der ganzen Maschine ihnen nicht so gefahrvoll
erscheint.

Die bedeutendste Kisenbahn-Gesellschaft in England ist die
,London and, North-Western, die ihr 2543 Kilometer langes
Netz mit iiber 2200 Locomotiven befdhrt. Von diesen 2200
Locomotiven haben sam m t1iche innenliegende Rahmen und
circa 1800 ausserdem inpenliegende Cylinder. Der neuste Typus
der Personen- und Schnellzugsmaschinen, welche in den Werk-
stitten dieser Gresellschaft gebaut wurden, hat innenliegende
Cylinder und Rahmen, eine Laufaxe vorn und zwei gekuppelte
Axen hinten. Der Durchmesser der Triebriider betrigt 17/ 981
(6' 6), die Hohe des Kesselmittels iiber Schienenoberkante
9m 248 (7' 41/2") und die axiale Entfernung der Cylinder 0"/ 610

%) Apmerkung der Bedaction. — Je schneller die Bewegung, um so wWeniger
haben die erwiihnten Kriifte Zeit, eine betriichtliche Hebung des Ober-
baues der Maschine und Entlastung der Riider hervor zu bringen.

(2. Ein ilteres ganz #dhnliches System von Maschinen hat
eine axiale Entfernung der Cylinder von 07/ 712 (2/4") und die
Kesselaxe liegt um 27/095 iiber Schienenoberkante. Bei den
lezteren Maschinen sind die Schieberkasten zwischen den Cylin-
dern, wihrend sie sich bei der neuern Construction theilweise
iitber dem Cylinder befinden, was die Cylinder nidher zusammen-
zubringen gestattet, den Kessel aber hinaufriickt. Der Super-
intendent dieser Linie, ein, nebenbei bemerkt, anerkannt sehr
tiichtiger Constructeur, zog es somit vor, den Kessel um 1537,
hoher zu legen, um dadurch die Cylinder 1027, niher zusam-
menriicken zu konnen.

Diese Maschinen machen aber iiber 80 Kilometer per Stunde.
Wir hatten selbst die Gelegenheit zu beobachten, dass die eng-
lische Meile in 70 Secunden zuriickgelegt wurde, was einer
Geschwindigkeit von 82,7 Kilometer entspricht, und bei einem
Triebraddurchmesser von 17/ 981 eine Umdrehungszahl von
221,5 pro Minute liefert. Diese Geschwindigkeit wird aber selten
iiberschritten, und sind z. B. bei den im verflossenen Jahre
stattgefundenen Versuchen mit continuirlichen Bremsen gegen
60 englische Meilen d. h. iiber 94 Kilometer per Stunde gefahren
worden. Trotz des ausserordentlich hoch liegenden Kessels gehen
jedoch selbst bei solchen Geschwindigkeiten jene Maschinen sehr
ruhig und es geht daraus hervor, dass die Hohe der Schwer-
punktslage in der Praxis nicht so sehr in Betracht kommt.

Was nun die sogenannten Rahmenbriiche anbetrifft, so ge-
horen diese Fille jedenfalls zu den seltenern; jedoch ist ausser
allem Zweifel, dass das starke Schlingeln der Maschine, und
ganz besonders ungiinstige Aufhingung des Oberbaues sowie
eine schlechte Federung die Rahmen gefdhrlich beanspruchen
werden. Dass aussenliegende Rahmen eine stéirkere Construction
derselben erleichtern, liegt auf der Hand, dass man aber selbst
bei innenliegenden Rahmen dieselben kriftig genug ausfiihren
kann, hat unsere Betrachtung geniigend dargethan.

Was nun endlich Maschinen mit innenliegenden Cylindern
und aussenliegenden Rahmen betrifft, so findet sich diese Con-
struction nur selten vertreten. In Belgien sind gewisse
Giiterzugmaschinen nach diesem Principe gebaut, und in Frank-
reich finden sich auf dem chemin de fer de 1’Ouest Personen-
zugmaschinen von dieser Gattung. Obgleich diese Construction
dem Triebwerk zwischen dem Rahmen viel mehr Raum gestattet,
so scheint dasselbe doch nur wenig Anklang zu finden, weil die
Counstructeure stets bemiiht sind die Kurbelaxe nicht linger als
unbedingt nothwendig zu machend, d. h. die Lage derselben den
Angriffspunkten der Pleuelstangen moglichst nahe zu riicken.
Es soll dadurch die Beanspruchung des Materials verringert,
und ein Brechen der Kurbel thunlichst vermieden werden.

Nach Erkundigungen, die wir auf dem Central Belge, auf
welcher Linie vorherrschend Maschinen mit innenliegenden
Cylindern verkehren, eingezogen haben, betréigt die Anzahl der
jahrlich brechenden Kurbelaxen circa 19/0; und dieses Resultat
stimmt auch ziemlich genau mit den auf dem London and
North-Western-Railway hiebei gemachten Erfahrungen. 10

Gotthardbahn.
Die Ausschreibung der Bawarbeiten.

Wihrend die finanziellen Verhiltnisse der Gotthardbahn
nichts weniger als geordnet noch gesichert sind, lédsst die Direc-
tion doch kithn die Bauarbeiten vorldufig ausschreiben (siehe
Nr. 11, 15. September), obgleich die Detailpline, wie sie sich
ausdriickt, noch der Genehmigung der Gesellschaftsorgane und
des hohen Schweizerischen Bundesrathes unterliegen — und
richtet unter dem 11. September an die Bauunternehmer, welche
an vorbereitenden Unterhandlungen Theil zu nehmen wiinschen,
dic Einladung, von den beziiglichen Acten Kinsicht zu
nehmen und sodann Offerten bis zum 31. October einzureichen.

,Allgemeine Bestimmungen“ bezeichnen als
Bedingungen fiir die Offertstellung, dass sich die Offerenten
iiber ihre Befdhigung und iiber die zur Ausfiithrung der Ueber-
nahme nothigen Geldmittel ausweisen miissen. Als Erforderniss
an Baubetriebsmaterial inclusive die zu hinterlegende Caution
wird 15—209/0 der Bausumme der zu iibernehmenden Arbeiten
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angesehen, wobei etwaiges Bauinventar mit entsprechendem
Werth in Anrechnung gebracht wird. Diese Cautionen und
Ausweise wiirden somit im Ganzen das nette Siimmchen von 12
bis 16 Millionen repridsentiren.

Was die Form der Offertstellung anbelangt, so uuter-
scheidet sie sich nicht wesentlich vou anderen, dagegen bietet
der Vollendungstermin Beachtung. Es sind nédmlich fiir Voll-
endung des Unterbaues, zur Aufnahme des Oberbaues zwei Ter-
mine angenommen, je nachdem im ersten Falle die Erdffnung
des Betriebes auf dem gesammten Netze der Gotthardbahn mit
1. October 1880, (vertragsmissiger Zeitpunkt der Vollendung
des Tuunels), oder im zweiten Falle Eroffnung mit 1. Juli 1881
eintritt. Abgesehen davon, dass der Tunnel auf October 1880
kaum fertig wird, diirfte die Eroffnung eher im Sommer als in
der schlechten Jahreszeit erfolgen. In den Angeboten soll die
Zeit angegeben werden, bis zu welcher die Bewerber fiir die
von ihnen gemachten Anerbietungen verbindlich bleiben wollen,
wihrend die Direction sich verpflichtet, den Bewerbern bis Ende
dieses Jahres Nachricht zu geben, ob sie geneigt ist, mit ihnen
in weitere Unterhandlungen zu treten oder nicht.

Die Hohe der beim Abschlusse des Vertrages zu hinter-
legenden Caution wird mit circa 5 ©/o der Bausumme der zu tiber-
nehmenden Arheiten bemessen. Die Bestimmungen beziiglich
Abschlagszahlungen, Aenderung der Baupléne, Leitung des Baues,
Krankenkassen, sowie Bedingungen betreffend Qualitit der aus-
zufithrenden Arbeiten sind #hnlich wie bei andern Ausschrei-
bungen. :

Die Preistabelle fiir den Erd- und Felstransport ist in den
hohern Transporten etwas unter denjenigen der Nordostbahn.

Transportpreise per Cubikmeter:

Distanz Gotthardbahn Nordostbahn
50 ™ Fr. 0,30 Fr. 0,30
200 ,, » 0,45 =050
’ 500 SR 00 » 0,80
1000 ., S 0D 120
2000 . 0 5
3000 » 1,60 S5

Die ausserordentlichen Vorkehrungen zur Bewéltigung des
Traunsportes werden mit Pauschalsummen vergiitet, fiir Aufwirts-
transport keine Zuschlige gegeben.

Die Linge des ausgeschriebenen Netzes betrigt exclusive
den grossen Tunnel

offene Strecken 1

629 Kilom.
Tunnels 513

DT
i
21 3

Total 185,142 Kilom.

und es ist dasselbe in sechs Sectionen eingetheilt, namlich:

1. Luzern

2. Altorf

3. Wasen

(4. a) Goschenen und b) Airolo, Tunnel)

5. Faido

6. Biasca

7. Lugano
welche in 25 Bauloose zerfallen.

Folgendes ist die Summe der Zusammenstellung jener

Arbeitsgattungen, welche Gegenstand der Vergebung an die
Unternehmer des Unterbaues sind:

Erdarbeiten Fr. 17 150 333,34
Pflanzungen 5 155 018,50
Steinsitze, Steinwiirfe und Flechtwerke 5 21346147102
Beschotterung S 21998028720
Chaussirungsarbeiten 5 437 267,80
Pflasterungen » 153849372
Tunnelarbeiten (inclusive Mauerung) , 42908 950,39
Maurer- und Steinhauerarbeiten » 14028 832,25
Zimmerarbeiten 5 191 998,28
Hisenarbeiten i 26 758,10
Ausserordentliche Entschadigungen s 799 200,00

Zusammen Fr. 81 782 351,60

Die Gesammtsumme der ausgeschriebenen Arbeiten betrigt
demnach

il Fr. 81 782 351,60
hiezu kommen noch Arbeitsgattungen — Zimmer- und Eisen-
arbeiten (Briicken) — welche Gegenstand einer besondern Ver-
gebung sind, im Betrage von

2. Fr. 6025 618,49
dazu Unvorhergesehenes

3. Fr. 6813 309,91

Somit ist die Gesammtsumme des Unterbaues fiir 185 Kilo-
meter
Fr. 94 621 280,00
Wenn man diesen detaillirten Voranschlag mit dem appro-
ximativen Kostenvoranschlage von Herrn Oberingenieur Hellwag
vom Januar 1876 vergleicht, so findet man, dass die Detail-
studien auf dem Posten Unterbau eine Reduction von Franken
7344 720 ergeben haben, ein Resultat, das man um so leb-
hafter begriissen darf, als die Ueberschreitungen der summa-
rischen Voranschlige hiufiger vorkommen als das Gegentheil.
15, 19

& &
&

Bern-Luzern-Bahn.
Schiedsgerichtlicher Entscheid betreff. Zimmereggtunnel.

Der Ausgang des jiingst vor Bundesgericht respective
Schiedsgericht erledigten Processes zwischen Gebriider Favre,
gewesenen Unternehmern des Zimmereggtunnels und der Bern-
Luzern-Bahn scheint vielfach irrig und meistens dahin lautend
aufgefasst worden zu sein, als ob die Gebriider Favre den Pro-
cess gewonnen hitten. Der richtige Sachverhalt scheint indessen
der zu sein, dass sowohl die Gesellschaft mit ihrer Gegenfor-
derung von Fr. 883 000 (wozu im Fall der Gutheissung der

.Widerklage noch Fr. 105000 fiir Conventionalstrafe zu addiren

gewesen wiren), als auch die Gebriider Favre mit ihrer For-
derung von Fr. 380000 abgewiesen wurden. Das Gericht schien
von dem Grundsatze ausgegangei zu sein, dass die Gebriider
Favre allerdings nachlissige Unternehmer gewesen seien, dass
aber immerhin die Gesellschaft in noch nicht berechtigter Weise,
d. h. noch etwas zu frith, die Execution in Ausfihrung gebracht
habe. Der den Unternehmern durch Urtheil zugutgesprochene Be-
trag von Fr. 97000 ist nichts anders, als der wihrend ihres Baube-
triebes zuriickbehaltene Garantiezehntel und der approximative
halbe Werth des den Gebriidern Favre gehdrenden Inventars, das
von der Gesellschaft in Besitz genommen worden war. Der
Ausgang des Processes hat in etwas eingeweihten Kreisen im
Allgemeinen nicht sehr iiberrascht; es war einer derjenigen
Processe, wo, das Ziinglein mag sich da oder dorthin neigen,
man zu sagen pflegt: ,Null von Null geht auf“, denn wire nach
dem Gerichts-Urtheil der Gesellschaft das Ganze oder ein Theil
ihrer Forderung gut geheissen worden, so ware ,die Liquida-
tion* der Forderung jedenfalls auch sehr mager ausgefallen, was
gewisse Vorginge in fritheren Amtsblittern des Cantons Luzern
zur Gentige illustriren. i

% %

Administratives Curiosum.

Aus zuverlidssiger Quelle wird uns mitgetheilt, dass die Re-
gierung des Cantons Ziirich mit den Uebernehmern Fehr, Gelzer
& Comp., Baumeister, betreffend die Abrechnung iiber den Bau
des Polytechnikums jetzt noch im Streit liegt.

Bine Expertise sei soeben damit beschiftigt, den Betrag der
streitigen Summe, welche sich auf circa Fr. 150 000 belaufen
soll, auszumitteln.

Ein Commentar ist wohl hiezu nicht nothwendig, wir er-
lauben uns nur die Frage, wer wohl an einer solchen beispiel-
losen Geschiiftsvernachlidssigung die Schuld trégt und wer dann
schliesslich die ebenfalls anhingig gemachten nicht unbedeu-
tenden Verzugszinsen bezahlt?
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