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Abhandlungen und regelmissige Mit-
theilungen werden angemessen
honorirt.

Notizen iiber Fabrication von Locomobilen in England.
(an Henry Schellhaas, Ingenieur in Dundee, Scotland.)
(Siehe die Tafel in der letzten Nummer.)

(Schluss).

Im Giessereiwesen ist Manches der Beachtung werth.

Je nach Grosse und Localitit des Geschiftes ist die An-
ordnung der Giesserei verschieden zu finden. Oft bildet sie in
der Grundform ein langgestrecktes Rechteck mit den Cupolas
und Trockenstuben am einen Ende. Eine Anzahl Drehkrahnen
in Holz oder Eisen mit beweglicher Katze, in der Mittellinie
des Gebiudes aufgestellt, bestreichen den Raum, oder ein Lauf-
krahn geht der ganzen Linge nach. Oberlicht ist immer vor-
handen. Oft ist der Grundriss mehr quadratférmig, was be-
nothigt, das Dach in zwei oder mehr Spannweiten auszufiihren.

Als die beste Anordnung ist wohl die in Fig. 2 dargestellte
anzuseben.

An das Hauptgebiude, das von Siulen getragen ist, schliessen
sich niedere Seitenfliigel an. Der mittlere Theil dient ausschliess-
lich zum Formen der schwereren Stiicke und erhélt am besten
einen Laufkrahn, withrend in den Seitenfligeln die leichien
Sachen gegossen werden. Leichte schmiedeiserne Siulenkrahne
in gehoriger Anzahl geniigen hier vollkommen. In diesen Seiten-
fliigeln finden zugleich die Trockenstuben Platz.

Frither war es iiblich, bei Doppeleylindermaschinen die
Cylinder separat zu giessen, wihrend dieselben jetzt allgemein
bis zu 18/ — 458", Diameter zusammen gegossen werden.
Ueberhaupt herrseht der Grundsatz, auf Leichtigkeit im Formen
nicht zu viel Riicksicht zu nehmen, Verbindungen so viel als
mbglich zu vermeiden, was natiirlich die nachherigen Bearbei-
tungskosten auf ein Minimum reducirt, und diess ist bei Massen-
production das einzig Richtige. So wird vor speciellen Ein-
richtungen und complicirten Formkasten nicht zuriickgeschreckt.

Seit Dampfméintel nun fusserst ,fashionable“ geworden sind,
sehen sich englische Locomotivfabricanten aus commerciellen
Griinden ebenfalls gezwungen, dieselben an ihren Maschinen an-
zubringen, und heben das auch in ihren Catalogen mit vielem
Pathos hervor. Die Cylinder werden unter Wasserdruck auf
Dichtsein probirt, und da kommt es denn freilich nicht selten
vor, dass der Dampfmantel auf Grund von Porositdt des Metalls
ganz einfach verschraubt, also in einen Luft haltenden Dampf-
mantel verwandelt wird. Nur einige wenige Geschifte lassen den
Dampfmantel weg.

Schieberkasten, Drosselklappen- und Sicherheitsventilgehiuse,
Dampfmantel werden mit dem Cylinder, und zwar ebenfalls bei
Doppelcylindern, zusammengegossen, was ein nicht gerade ein-
faches Formstiick abgibt.

Sammtliche Cylinder werden in Sand geformt und die
Formen getrocknet. Hiezu dienen speciell eingerichtete Form-
kasten, von denen jeder fiir je zwei Cylindergrdssen gebraucht
werden kann.

Hauptaugenmerk ist darauf gerichtet, die erforderliche
Sandmenge, somit auch Formarbeit und Gewicht des ganzen
Chassis moglichst zu reduciren.

Fig. 10 und 11 stellen Chassis fiir ,Simple“- und Doppel-
Cylinder dar.

Die kreisformigen Oeffnungen an Chassis II resp III sind
mit den Kernlagern des Modelles von gleichem Durchmesser
und dienen wihrend des Formens als einfache Auflager
desselben. Die obere Seite von Chassis II ist kreisférmig ge-
formt, so dass sie mit dem, dem Kessel entsprechend ge-
kriimmten Cylinderfusse eben wird. Die Chassis sind nur etwa
4—5 ‘" linger als der Cylinder.

Einfachere kleine Details werden hiufig per Maschine ge-
formt, fiir viele bestehen eiserne Modelle.

In Folge Gleichférmigkeit der Arbeit erlangen die Former
eine ausserordentliche Fertigkeit und zeigen die Gussstiicke eine
bemerkenswerthe glatte, sanbere Aussenfliche.

Die halbfixen Locomobilmaschinen werden oft zum Wasser-
pumpen, zum Betriebe von Winden, Senken von Schichten ete.
benutzt und zu diesem Zwecke mit Rédertrieb versehen. Selbst
fiir Rader bis zu 2,5—37”/ Durchmesser, Theilung 95 "/ und
Umfangsgeschwindigkeit von 37/ per Secunde, bleiben die Zahne
derselben unbearbeitet. Die Riader werden einfach ausgebohrt
und auf gehorigen Durchmesser abgedreht. Dieses bedingt je-
doch einen #usserst genauen, saubern Guss und muss zudem
etwas mehr Spielraum als gewdhnlich zwischen den Zidhnen ge-
stattet werden. Wo die Giesserei nicht ,,up to the mark® ist, ist
es erfahrungsgemiss besser, auf dieses Experiment zu verzichten.

Die Cupolas sind von iiblicher Construction, zum leichten
Entleeren oft mit beweglichem Boden, d. h. einer Klappe ver-
sehen. Bin Aufzug, durch Transmission oder Wasserdruck be-
wegt, fordert das Roheisen auf den Einfiillungsboden.

,Root’s Blower* wird, als weniger Kraft erfordernd, dem
Fliigelventilator vorgezogen.

Zu bemerken ist noch, dass hier auf die Qualitit des
Eisens Grewicht gelegt wird und daher werden Bruchproben an-
gestellt zur Bestimmung des besten Mischungsverhiltnisses der
verschiedenen Roheisensorten, sowohl beziiglich Festigkeit als
auch Leichtigkeit im Giessen.

Die Schmiede ist in der Grundform meistens langgestreckt,
ihr Dach in zwei Spannweiten, von Siulen getragen und durch
Oberlicht erleuchtet. Lings der beiden Seitenwénde sind doppelte
und in der Mitte vierfache Schmiedfeuer placirt.

Schraubenbolzen jeglicher Grosse, sowie Nieten, Muttern
werden natiirlich bei solcher Massenproduction in ganz bedeu-
tenden Quantititen verbraucht. Viele Geschifte fabriciren die-
selben selbst und unter Benutzung von Muttern-, Nieten- und
Bolzenpressen, Friasen zum Abschneiden der Eisenstangen ete.
ebenso billig, als sie im Markte zu erhalten sind.

Die Locomobilwagenachsen, die ein gutes, zahes Eisen er-
fordern, werden oft aus dem Abfalleisen der Schlosserei und
Kesselschmiede gefertigt.

Das alte Bisen wird kreuz und quer zu entsprechenden
Packeten zusammengelegt, in einem Glithofen zur Schweisshitze
gebracht und dann unter dem Dampfhammer zu Achsschenkeln
ausgeschmiedet. Nachher wird ein Stiick zwischen je zwei
Achsschenkel eingeschweisst. Das Abfalleisen sammelt sich sehr
bald zu bedeutenden Quantititen an und da dasselbe nur ge-
ringen Marktpreis hat, finden es Messrs. Robey & Comp. in
Lincoln profitabler, dasselbe zu Stangeneisen auszuwalzen.
Sie haben hiezu einen Walzengang eingerichtet, geniigend stark
fiir 25 ", dickes Rund- und Quadrateisen.

Bei simmtlichen englischen Locomobilen ist die Kurbel-
welle einfach aus einem Stiick Rundeisen abgebogen; die Kurbel-
arme werden nar etwas aus dem Rohen gefeilt. Dieselben im
Querschnitt viereckig zu machen, d. h. aus dem Massiven zu
stanzen und zu bearbeiten, wiirde als unnéthiger Luxus nicht
bezahlt werden.

Das Abkrépfen der Kurbelarme geschieht auf sehr einfache
und hiibsche Manier. Da, wo die Kurbeln hinkommen, wird
das Stiick Rundeisen zuerst warm gemacht und etwas gestaucht,
um geniigende Stirke zu erhalten, siehe Fig. 12. Diese erste
Operation wird an einer ganzen Partie gleicher Wellen nach
einander vorgenommen. In einer zweiten Hitze kommt die
Welle in eine gusseiserne Form (Fig. 12) und wird mittelst
schmiedeiserner Biigel festgekeilt, hierauf unter dem Dampf-
hammer leicht abgebogen und zu gleicher Zeit mit Hiilfe der
Rammstange gestaucht.

Nachher kommen die Biigel (¢ @) um dieselbe und wird
die Welle endlich von Hand fertig geschmiedet.

Auf diese Weise lassen sich Wellen bis zu 10 % Dicke
ganz leicht abbiegen.

Doppelkurbeln sind gewShnlich unter 90° zu einander ver-
stellt.

Gehen wir zu Schlosserei und Montirsaal iiber. Dieselben
sind fast immer nach dem Gallerie-System eingerichtet. Eine
Anordnung, die sich auf’s Ausgezeichnetste bewihrt hat, ist in
Fig. 3 dargestellt.

Abtheilung T und II dienen als Montirsaal, wihrend III
Dreherei und Schlosserei enthdlt. In III ist der Raum zu




=20 o DIE EISENBAHN.

[Bp. IV. 1876.

ebener Erde ausschliesslich von Werkzeugmaschinen einge-
nommen.

Wie aus Querschnitt und Grundriss zu ersehen, befinden
sich darin Gallerien der ganzen Linge und an beiden Enden
der Quere nach und sind hier kleinere Drehbinke (meistens
fiir Messing), Shaping-, Bohr- und Schraubschneidemaschinen,
Schraubstécke placirt. In einigen Etablissements ist die Haupt-
transmission in die Mitte gelegt und wird dann von soliden
Stindern getragen. Bine Anzahl Quertrager, die an den beiden
Gallerien ein Auflager finden, nehmen einen guten Theil der
Riemenspannungen auf und versteifen das Ganze bedeutend.
Diese Anordnung hat sich als #usserst zweckmissig erwiesen
und sieht sehr hiibsch aus. Die Vorgelege konnen bequem von
unten an die Gallerien geschraubt werden. Maschinen in der
Mitte lassen sich direct von der Hauptwelle treiben. Die Riemen
erhalten hiebei gerade zweckmissige Linge; doppelte Vorgelege
werden vermieden.

Fir gute Beleuchtung ist durch grosse Dachfenster auf’s
Beste gesorgt. :

In Verbindung mit der Schlosserei stehen ausgedehnte
Magazine.

Bei Anfertigung der Maschinentheile wird nach folgendem
System verfahren:

Arbeitstheilung kommt in ausgedehntem Masse in Anwen-
dung. Die einzelnen Details werden unabhéngig von einander,
unberiicksichtigt der zugehorigen Theile, als selbststédndige Ganze
hergestellt. Diess gilt vom Cylinder an bis zur Kurbelwelle.

Dieselbe Operation wird an einer ganzen Serie derselben
Details nach ginander vorgenommen und so mit haufigem Ein-
und Auswechseln von Werkzeugen etc. keine Zeit verloren.

In einigen Fabriken wird nach Normalzeichnungen, d. h.
nach Mass, in andern nach Lehre gearbeitet, welch’ Letzteres
vorzuziehen ist.

Die Dampfeylinder werden complet fertig gemacht, d. h.
ausgebohrt, gehobelt, Deckel und Gleitlineale aufgeschraubt, mit
Kolben, Stopfbiichse, Kreuzkopf, Schieber versehen und kommen
so in’s Magazin. Das Gleiche gilt von den Pleuclstangen,
Kurbelwellen, Regulatoren etec.

Handarbeit wird, wo immer moglich, vermieden und aus
Arbeitsmaschinen ein Maximum von Arbeit herauszubringen ge-
sucht. So sind die Cylinderbohrmaschinen so eingerichtet, dass
vier Dampfeylinder mit einander ausgebohrt werden konnen.
Grossere Hobelmaschinen arbeiten mit zwei Stahlen, was erlaubt,
kleinere Stiicke bei Dutzenden zu gleicher Zeit zu hobeln. Zum
Befestigen der Stiicke sind hiezu eine Menge specieller Lineale
vorhanden.

Fig. 9 stellt dar, wie Gleitklotze gehobelt werden. Um die
untere Seite zu bearbeiten, hat man einfach das Lineal mit an-
geschraubten Klotzen umzudrehen.

Kurbellager, die jetzt allgemein zusammengegossen werden,
kénnen ganz bequem drei bis sechs Stiick hinter einander auf-
gestellt und mit einander gehobelt werden.

Im Magazin, wohin die fertigen Details abgeliefert werden,
ist dann Alles zu finden, was zu einer Maschine gehért; da sind
Cylinder in Menge und von jeglicher Grdsse, Pleuelstangen,
Wellen, Lagerschaalen etc.

Aus dem Magazin werden sie dann vorweg an den Monteur
abgegeben, dem nur noch iibrig bleibt, dieselben zusammenzu-
stecken.

Beim Montiren selbst wird ebenfalls systematisch und schab-
lonenmissig verfahren.

Bevor ich hierauf n#her eingehe, mochte ich iiber Con-
struction englischer Locomobilen noch Einiges beleuchten.

Bis anhin war es in England ausschliesslich iiblich; bei
Locomobilen Cylinder und Kurbellager nicht direct mit ein-
ander zu verbinden. Die einzelnen Theile wurden und werden
zum grossten Theile jetzt noch unmittelbar auf den Kessel ge-
schraubt. Dass diess sehr unzweckmiissig ist, ist wohl einleuchtend.

Abgesehen davon, dass der Kessel den ganzen Dampfdruck
aufzunehmen hat und hiedurch sehr nachtheilig beansprucht
wird, werden eine grosse Menge Bolzenlocher erforderlich, die
in Folge der wechselseitigen Stosse bald Anlass zu Undicht-
heiten geben.

Erst in letzter Zeit ist es mehr in Aufnahme gekommen,
eine directe Verbindung zwischen Cylinder und Kurbellager an-
zubringen. Diess wird in den meisten Fillen durch Verbindungs-
stangen in Rund- oder Flacheisen erreicht, Hiilfsmittel, die den
Zweck nur halb erreichen.

Die Maschine complet auf eine separate Grundplatte zu
stellen und das Ganze auf den Kessel zu schrauben, was auf jeden
Fall das Natiirlichste und Beste ist und wie es auf dem Conti-
nente gemacht wird, fand bis jetzt in England keine Aufnahme.

Die Maschinen so leicht als méglich zu bauen, ist freilich
sehr wiinschbar, doch wiirde eine Grundplatte, wenn gehorig
construirt, das Gewicht derselben nicht besonders erhéhen.

In den Hauptdetails zeigen die Locomobilen verschiedener
Fabricanten nicht viel Abwechselung.

Die allgemein iibliche Anordnung ist aus Fig. 1 zu erschen.

Der Cylinder ist fast immer auf der Feuerbiichse, nur bei
Strassenlocomobilen (traction engines) kommt derselbe auf das
andere Ende des Kessels. '

Die Fiihrungslineale von Gusseisen sind an den Cylinder-
deckel geschraubt. Die Pleuelstangenképfe zeigen immer Zaum-
construction, ohne Compensationskeile beim Nachstellen. Die
Speisepumpe, mittelst Excenter bewegt, ist hiufig vertical unter
dem Wellencenter. ,Commercial“-Maschinen erhalten nur Einen
Schieber, Expansion ist extra zu bestellen. Umsteuerungen sind
nach Stephenson’s Princip #usserst einfach. Regulator, nach
Watt, auf Drosselklappe wirkend.

Einige Maschinen zeigen speciellen Speisewasservorwirmer,
bei andern wird ein Theil des Abdampfes in den Speisewasser-
zuber geleitet.

Mit Stahl und Messing wird sehr sparsam verfahren und
sind daher beinahe simmtliche Schmiedestiicke von Eisen. Um-
steuercoulisse mit simmtlichen Zapfen, sowie Kreuzkopfzapfen
sind einfach von Eisen.

Kreuzkdpfe werden haufig von Weichguss (cast malleable)
gemacht. Weichguss kommt (nebenbei gesagt) hier bedeutend
in Verwendung, so z. B. fiir grosse hydraulische Presscylinder,
etc. und wurde auch fiir Excenterringe an Locomotiven versucht.

In Ausarbeitung der Details ist auf Billigkeit grosses
Gewicht gelegt und ist da Manches zu finden, was auf dem
Continent als nicht gewissenhaft genug verworfen wiirde. So
sieht man Sicherheitsventile, bei denen das Ventil anstattaufMessing,
wie es anstindiger Weise sein sollte, anuf gusseisernem Sitze
ruht, d. h. unmittelbar auf dem ausgebohrten Ventilgehiuse.

Wie oben bemerkt, geschieht das Montiren der Maschinen
schablonenmiéssig. Zuerst werden die Kurbellager oder der
»Sattel® auf den Kessel gepasst; die Lagerschaalen sind vollstindig
fertig, gehobelt, ausgebohrt ete. Zum Horizontalstellen wird
ein gut abgedrehtes Rohr in die Lager gelegt.

Um die Cylinderaxe sowohl horizontal als vertical richtig
einzustellen, bedient man sich einer Stange, siche Fig. 6.
Dieselbe ist in eine gering conische Scheibe geschraubt, wird
durch den Cylinder gesteckt und erhilt in der Vorderseite des
Cylinders durch eine zweite Scheibe ein weiteres Auflager.

Durch beiderseitiges Anlegen des Lineals ldsst sich leicht
erkennen, ob die Cylinderaxe durch das Wellencenter geht.

Die richtige Distanz des Cylinders vom Wellencenter wird
durch Anlegen der Lehre (Fig. 7) erhalten.

Zur Dampfeinstromung hat der Cylinder an der Unterseite
meistens eine viereckige Oeffnung mit Flantsche. Der Cylinder
hat also hier sowohl als am Fusse fest aufzusitzen. Die dampf-
dichte Verbindung wird durch zwei Stiftschrauben erreicht.
Diese Construction ldsst Manches zu wiinschen ibrig. Die
Flantsche wird durch den Cylinderfuss vollstindig unzuginglich,
ausgenommen durch das Mannloch von der Innenseite des
Kessels und so kann es iiberdiess vorkommen, dass ein Theil der
Dampfreaction diese Verbindung beansprucht.

Vorsichtshalber jedoch geht der Cylinderfuss meistens ganz
herum, wird ziemlich genau auf den Kessel gepasst und auf
Menningkitt gesetzt, so dass die Binstromungsflantsche vollstéindig
von Aussen abgeschlossen wird.

Die Gefahr fiir Undichtwerden wird noch dadurch vergréssert,
dass die Befestigungsholzen Kopfschrauben sind. Die viereckigen
Kopfe sind freilich grosser als nach Regel und wird zur Dich-
tung eine bedeutende Quantitéit Menningkitt untergelegt.
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Dieses Verfahren ist ganz verwerflich; die Bolzen sollten
wie Stiftschrauben in das Kesselblech geschraubt und auf der
Innenseite mit Gegenmuttern versehen werden.

Oft sieht man Maschinen, bei denen ein 10 Doppeleylinder nur
mit 43/4 Kopfschrauben nebst den zwei fiir die Einstromungs-
flantsche befestigt ist; auf jeden Fall kein Ueberfluss!

Die Schaalen fiir Kurbellager und Pleuelstangen werden mit
Feile und Schmirgeltuch leicht zum , Tuschiren ¢ gebracht;
jedoch nicht eigentlich ,geschabt.

Wie leicht begreiflich geht das Montiren erstaunlich rasch
von Statten, rascher als der Genauigkeit der Arbeit zutriglich ist.

Aus dem Montirsaal werden die Maschinen in das ,Test-
ing-shed“ gefahren, um probirt zu werden. Das ,Testing-shed*
ist zu diesem Zwecke speziell eingerichtet, und &hnlich wie eine
Locomotiv-Remise mit 4—6 Senkgruben und Kaminaufséitzen
versehen. Hier werden sammtliche Locomobilen wahrend vier
bis sechs Stunden unter 60 Pfund Dampfdruck und normalen
Verhéltnissen laufen gelassen. Um diess thun zu konnen,
wird einfach ein Bremsband um das Schwungrad gelegt und
mit Gewichten belastet.

‘Waihrend dieser Probe konnen Undichtheiten des Kessels
sowohl als der Maschinenverbindungen jeglicher Art beseitigt,
die Stopfbiichsen gehorig ajustirt werden und Gleitlineale und
Lagerschalen laufen sich ein.

Bezweckt wird hiebei iiberhaupt, dic Maschinen in betriebs-
fahigen Stand zu setzen.

In der Malerwerkstitte, ein ausgedehnter Raum, wohin
die Maschinen nun beférdert werden, erhilt Kessel und Cylinder
vorerst eine Verkleidung. Gewdhnlich kommt zuerst ein
dichter Holzmantel circa 12—18 " dick, auf Holzringe genagelt,
um den Kessel und iiber diesen ein Mantel von leichtem Schwarz-
blech, der von 2.—3 Reifen gehalten wird.

Sorge wird hiebei getragen, dass der Kessel aussen hiibsch
glatt und schén rund erscheint.

Der Malerei wird grosse Aufmerksamkeit geschenkt, und ist
sie nicht nur ein blosses Anstreichen, sondern kdnnte beinahe
Kunstmalerei genannt werden. Mit der gréssten Sorgfalt werden
oft verschiedene Farbencombinationen vorgenommen, um die
beste Wirkung hervorzubringen. Das Sprichwort: ,Kleider
machen Leute“ scheint hier leitendes Motiv zu sein, was, vom
commerciellen Standpunkt betrachtet, nicht unrichtig ist, wenn
man bedenkt, dass die Mehrzahl der Kéufer Laien im Maschinen-
Bau ist.

Allgemein iiblich sind die folgenden Farben :

Schwarz fiir Feuerbiichse.

Hellgriin fiir den cylindrischen Theil des Kessels.

Die Reifen orangeroth mit weiss und gelben Rindern.

Kurbellager und Cylinder etwas dunkler griin als der Kessel.

Rauchkammer und Kamin immer schwarz.

Réder, Vordergestell, Deichsel in Zinnoberroth und dunkel-
blau und weiss ausgestochen.

Auf die Mitte des Kessels kommt ferner in verschiedenen
Farben, sehr oft in Gold, der Name der Firma. Die Farben
werden matt aufgetragen; ein Lackanstrich bringt dieselben zur
vollen Wirkung.

Den Maschinen werden mitgegeben, ohne Extravergiitung :
die nothigen Feuerungsutensilien; ein Satz Schraubenschliissel,
Roststibe, Gummischlauch fiir Speisepumpe und eine wasser-
dichte Decke.

Vordergestelle sind am haufigsten in Holz ausgefiihrt; doch
auch nicht selten in Winkeleisen.

Die Wagenrdder sieht man sehr verschieden construirt; so-
wohl in Holz als Eisen. Die Nabe ist immer Gusseisen, und
wird nicht ausgebohrt; beim Formen wird anstatt eines Lehm-
kerns ein Stahlconus, gut abgedreht, eingelegt. Oft ist der
Radkranz in Gusseisen, mit aufgezogenem Reifen, die Speichen
in Rundeisen eingegossen, oder wird aus T Eisen geschweisst
und dann werden die Speichen in Flacheisen angenietet. — Fiir
warmes Klima sind die Rdder ganz von Eisen unerlisslich.

Holzerne Rdder werden ganz so gebaut wie gewdhnliche
Wagenrader, ausgenommen dass die Nabe von Gusseisen ist.
Dieselben werden ebenfalls in Massen hergestellt, wobei spezielle
Holzbearbeitungsmaschinen ausgedehnt in Anwendung kommen.

In Anschluss an die Frage nach dem Kohlenconsum der
Locomobilen ldsst sich hier Einiges bemerken : Auf Veranlassung
der ,Royal Agricultural Society of England“ finden
in England alljahrlich Ausstellungen von landwirthschaftlichen
Maschinen statt und werden dann jedes Mal abwechslungsweise
eine bestimmte Gattung von Maschinen beziiglich Leistung gepriift
und pramirt. — Bei Locomobilen ist geringster Kohlenconsum
natiirlich massgebend.

Solche Bremsversuche, auf 3—4 Stunden sich erstreckend,
haben fiir die besten Maschinen den sehr geringen Verbrauch
von 2,88 §f, Kohle per Stunde und Pferd ergeben.

Es ware jedoch sehr irrthiimlich, diesen Kohlenconsum als
allgemein giiltig anzunehmen und liegt es der Wahrheit niher,
wenn 7 @ Kohle per Pferd und Stunde fiir ,commerciai“-
Maschinen und gewdhnliche Verhiltnisse gerechnet wird.

Dieser Schluss wird sogleich einleuchten, wenn man die
Umstdnde bedenkt, unter welchen solche Versuche angestellt
werden.

Die concurrirenden Maschinen sind zu diesem Zwecke spe-
ciell gebaut und wird weder Geld noch Miihe gespart, sie so
vollkommen als moglich zu machen. Die meisten beweglichen
Theile sind ausnahmsweise von Stahl, die Schaalen aufs Genaueste
zusammengeschaabt und es kommt sogar vor, dass der Cylinder
mit einem Stahlrohr ausgebiichst ist.

Als ,Racers® haben sie nur den Zweck, Medaillen zu ge-
winnen und zeigen diese ,Trials also nur, was iiberhaupt
zu machen mdglich ist. Zu den Versuchen wird meistens Welsh
oder Newcastle coal, d. h. beste englische Kohle verwendet, ein
Umstand, der schwer ins Gewicht fillt. Die Kohle wird in klei-
nen Stiicken, kleinen Portionen und kurzen Intervallen aufge-
geben; die Kohlenschaufel erinnert sehr an einen Theeloffel.
Das Auf- und Zumachen der Feuerthiire, von einem Heizer-
gehiilfen besorgt, geschieht zur Vermeidung von Abkiihlung
durch kalte Luft mit erstaunlicher Geschwindigkeit.

Die inneren Reibungswiderstinde der Locomobilmaschinen
konnen zu 1590 der indicirten Kraft angenommen werden.

Zum Schlusse mochte ich noch einige commercielle Punkte
beriihren.

Wie schon zu Anfang bemerkt, kommt die Mehrzahl der
englischen Locomobilen zum Export. Der grosste Theil der-
selben dient zum Betriebe von Dresch- und anderen landwirth-
schaftlichen Maschinen, Ségen ete. und sind daher die Haupt-
absatzgebiete in Agriculturstaaten zu suchen. Der Continent
absorbirt einen schonen Theil des Gesammtexports; obenan
stehen in dieser Hinsicht Russland, besonders Siidrussland, Un-
garn, Bohmen, Oesterreich, Norddeutschland, Baiern; in gerin-
gerem Masse Italien und Schweden. Nach Frankreich, wo im
Farmwesen Kleinbetrieb stattfindet, werden nur wenige ausge-
fithrt. .

Ferner werden sie verschifft nach Ostindien, Australien,
Stidamerika, Capcolonie und Egypten. Der nordamerikanische
Markt jedoch ist in Folge antifreihéndlerischer Schutzzdlle bis
jetzt noch geschlossen.

Die meisten Geschidfte haben an allen wichtigen Plitzen
des Continents sowohl als den iiberseeischen Lindern Agenturen
oder eigene Vertretungen und an einigen Orten sogar Repara-
turwerkstétten.

Bei Massenproduction ist es natiirlich Erforderniss, sich
neben billiger Fabrication gehdrigen Absatz zu sichern. Die
englischen Fabricanten besitzen diese Fahigkeit in hohem Grade ;
sie sind ausgezeichnete Kaufleute. Besonders verstehen sie es,
neue Marktplatze aufzufinden; iiberall errichten sie Depots.
Jedes Geschiift besitzt einen illustrirten Catalog mit Preisliste,
worin die Maschinen, als das existirende Beste angepriesen werden.
Mit diesen Catalogen sind sie dusserst freigebig, senden sie auf
Verlangen franco in die entferntesten Winkel der Erde und
suchen sich ferner durch Inserate, Placate auf Eisenbahnstationen
etc. bekannt zu machen. An landwirthschaftlichen Ausstellungen
sind sie immer vertreten. In dieser Beziehung kénnen wir auf
dem Continent noch Vieles lernen. Wir sind nur zu bescheiden;
vielg Geschifte halten es unter ihrer Wiirde, sich auf diese
Weise bekannt zu machen, und fehlt es Andern wieder an dem,
was man im Englischen ,pluck® nennt.
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In Locomobilmaschinen ist England auf dem continentalen
Markte vollstindig Meister; es werden jéhrlich von England
Maschinen im Werthe von circa 600,000 L.-Stl. importirt.

Es liesse sich die Frage aufwerfen, ob der Continent nicht
mit England concurriren konnte und zwar erfolgreich. Vortheile,
welche die englischen Fabricanten haben, sind : Billiges Roh-
material, Brennstoff, eingeiibte Arbeiter, specielle Werkstatten-
einrichtungen, weitverbreitete Handelsverbindungen, and last but
not least: Vorurtheil der Kiufer, wihrend als Nachtheil zu nen-
nen wiren : theure Arbeit, bedeutende Fracht- und Zollunkosten.

Soviel ist klar, dass, wenn der Continent erfolgreich con-
curriren wollte, es erste Bedingung wire, die Fabrication
ebenfalls im grossen Masstabe in Massen vorzunehmen und
die Werkstétten speciell hiezu einzuri¢hten.

Die Frage, ob dann Aussicht auf Erfolg vorhanden wire,
iiberlasse jedem einzelnen Leser zur Entscheidung.

* *
%

VERTRAG

betreffend
die Ausfiihrung des grossen Gotthardtunnels vom 7. August 1872
ergénzt
durch den Nachtragsvertrag vom September 1875.%)

(Mit einer Tafel als Beilage.)

Zwischen der Direction der Gotthardbahn,
unter Vorbehalt der Ratification durch den Verwaltungsrath
der ' Gotthardbahngesellschaft und der Genehmigung des
Schweizerischen Bundesrathes,

einerseits
und Herrn Louis Favre von Genf, Bauunternehmer,
anderseits
ist folgender Vertrag betreffend Ausfiithrung des grossen Gotthard-
tunnels vereinbart worden :

Art. 1.

Gegenstand dieses Vertrages ist die Herstellung des
14900 "/ langen zweispurigen Tunnels durch den St. Gotthard
zwischen dem Portale bei G6schenen und demjenigen bei
Airolo. Von dem siidlichen Ende der Horizontalen des Bahn-
hofes Goschenen, welcher auf 1109 ”/ Meereshdhe liegt, ist
das Goschener Portal 25 ”/ entfernt und steigt die Bahn
auf 7500 "/ Lange mit 5,82 per Mille und sodann auf 1350 7/
Lénge mit 1 per Mille; sie erreicht so die Hohe der 390 ™
langen Scheitelstrecke des Tunnels auf 1154 ”/ Meereshohe,
worauf dieselbe mit 0,5 per Mille auf 1180 ”/ und sodann mit
2 per Mille auf 4205 ”/ Lénge fillt und damit 300 ™/ vor der
Tunnelmiindung auf der Horizontalen Hohe der Station Airolo
1145 ™ iiber dem Meer ankommt. Vom Portale bei Géschenen
14 755 ™ entfernt geht der Tunnel in einer Curve von 300 ”/
Halbmesser von der geraden Linie ostwirts ab, so dass noch
145 ™ des Bahntunnels in dieser Curve liegen. Zum Zwecke
des Baues muss die gerade Linie des Tunmels in der Richtung
gegen den Tessin um 165 ”/ verlingert werden, so dass der
geradlinige Bahntunnel, einschliesslich dieser Fortsetzung durch
den sogenannten Richtungstunnel, eine Lé&nge von 14 920 "/
erhalt.

Artb. 2.

Integrirende Bestandtheile dieses Vertrages sind:

das Bedingnissheft (Annex I) und
die Pldne.

Letztere bestehen:

I. aus einem Lé#ngenprofile sammt Situationsangabe des
Tunnels, worin die Léingen im Massstabe von 1/20000, die
Hohen jm Masstabe von 1/200 aufgetragen sind (Annex II);
,'m",'” II. aus dem Normalprofile des lichten Raumes des Tunnels
(Annex III), aus den Profilen Ia (1—4), Ib (1—4) Ic (1—4),
La“(1—4), IIb (1—4), Ie (1—4) und III (1—4), durch welche
{ _mach Beschaffenheit des Gebirges verschiedenen Arten

I") Admerkun g.—Da weder der erste Vertrag noch der Nachtragsver-
traig fiirisich vallein unsern Lesern entsprochen hiitte, haben wir den erstern
so erginzt, dass das Vorliegende alle jetzt giiltigen Bestimmungen enthiilt.

urd Dimensionen der Ausmauerung des Tunnels veranschau-

licht sind (28 Bldtter Annex IV—XXXI), aus dem Diagramme,

nach welchem die Abschlagszahlungen fiir den Ausbruch bemessen

werden (Amnex XXVII), und endlich aus den Normalzeichnungen

fir die Construction des Canales (2 Blitter, Annex XXXIII).
Art. 3.

Die Gotthardbahngesellschaft leistet Hrn. Louis Favre fiir
die vertragsgemiiss fertig gestellte Arbeit nach dem Ausmasse
und Einheitspreisen Vergiitung und zwar wie folgt:

A. Fiir den 14,900 Meter langen Bahntunnel :

a) fiir den laufenden Meter des Tunnels, einschliesslich des
fertig hergestellten, eingedeckten und, soweit nothig, ge-
mauerten Wasserabzugskanales und einschliesslich des
Ausbruches der Nischen:

2800 Fr. (zweitausend achthundert Franken) ;

b) fiir den Cubicmeter Gewdlbe und anderer nur aus Quadern
oder quaderartig zugerichteten Steinen hergestellter Mauer-
werke :

75 Fr. (finfundsiebenzig Franken) ;
¢) fiir den Quadratmeter Sichtfliche der unter b) genannten
Quadermauerwerke :
20 Fr. (zwanzig Franken) ;
d) fiir den Cubicmeter gewdhnlichen Mortelmauerwerkes :
40 Fr. (vierzig Franken) ;

e) fir den laufenden Meter Beschotterung durch die ganze
Breite des Tunnels sammt gut iiberkiesten Fusswegen
lings den beiden Widerlagern:

22 Fr. (zweiundzwanzig Frauken) ;

f) fiir den laufenden Meter einfacher Eisenbahngeleise, wozu
die Schwellen oder sonstigen Schienenunterlagen, die
Schienen und Befestigungsmaterialien im Laufe des Jahres
1879 von der Gotthardbahngesellschaft auf die Bahnhéfe
von Airolo und Gdschenen oder -auf einen derselben ge-
liefert werden :

4 Fr. (vier Franken).

Die unter b, ¢ und d angefiihrten Einheitspreise gelten
nur fiir alle ausserordentlichen, nicht die normale Tupnelaus-
mauerung betreffenden Herstellungen, also z. B fiir die Aus-
filhrung der Tunnelportale, fiir die bloss theilweisen Ausmauer-
ungen in den Widerlagern, fiir Ausmauerungen von Ablésungen
und Einbriichen, welche ohne Verschulden des Uaternehmers
entstanden sind u. s. f.

Fiir die normale Tunnelausmauerung bezahlt die Gotthard-
bahngesellschaft Herrn L. Favre per laufenden Meter vollstindig
und nach den Bestimmungen des Bedingnissheftes hergestellter
Mauerung sammt Sichtfliche, Wasserableitung u. s. f. die nach-
folgenden Einheitspreise :

Ausmauerung nach

Profil - Ia mit 40 Centimeter Gewdlbestirke Fr. 515
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