Zeitschrift: Schweizerische Bauzeitung

Herausgeber: Verlags-AG der akademischen technischen Vereine
Band: 3/4 (1884)

Heft: 18

Inhaltsverzeichnis

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 18.04.2026

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

1. November 1884.]

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

1033

INHALT: Zum Artikel: ,Die stirkste Locomotive der Welt«.
Von R. Abt. — Efforts engendrés par les moments fléchissants dans les
barres des treillis et les montants des poutres a treillis multiple. Par
M. Kcechlin. — Culmann-Denkmal. (Mit einer Tafel.) — Miscellanea:
Reiseglossen (Schluss). Der Keely'sche Motor. Die vom electrotechni-
schen Verein gekronte Preisschrift von A. Beringer. Licht, Wirme und

Triebkraft von einer einzigen Compagnie geliefert. Die technische Hoch-
schule zu Berlin. Eisenbahnbauten in Siidamerika. — Vereinsnachrichten:
Culmann-Denkmal und -Stiftung (Schlussabrechnung). Semper-Denkmal
in Dresden. Stellenvermittelung.

Hiezu eine Tafel: Culmann-Denkmal, aufgestellt im Vestibul des
ersten Stockes des eidg. Polytechnikums in Zirich.

Zum Artikel:
,Die starkste Locomotive der Welt.*
Von R. Abt.

Herr Maey findet in Nr. 16 der Schweizerischen Bauzeitung
vom 18. October:

I. Dass die Vergleichung der Abf'schen Zahnradlocomotive
mit der Maschine ,El Gobernador® unstatthaft sei;

II. dass kein Recht vorliege, auch auf amerikanischen
Gebirgsbahnen einen Adhésionscoefficienten von 1z
vorauszusetzen ;

III. dass die amerikanischen Locomotiven per / Gewicht
eine viel hohere Leistung aufweisen, als die genannte
Zahnradmaschine.

Sehen wir diese Behauptungen etwas ndher an.

Ad I. Die Erwiderung sagt: ,Die Adhisionsloco-
,motiven dienen fiir Flachbabnen , wahrend die Zahnrad-
,locomotiven fir Bergbahnen bestimmt, als Specialitit anzu-
.sehen sind;“ .... ,und wenn die Adhiésionslocomotiven
_starke Steigungen nicht befahren kénnen, so werden um-
»gekehrt Zahnradlocomotiven Schnellzige in der Ebene nicht
,zu beférdern im Stande sein.®

Wiren die Verhiltnisse, tiber die in Nr. 15 ein Ver-
gleich angestellt ist, so, wie nach diesen beiden Sitzen
angenommen werden miisste, dann freilich diirften die An-
sichten weniger verschieden sein. Nun handelt es sich aber
nicht um Flachbahnen und nicht um Schnellyige, sondern in
beiden Fillen um Gebirgsbahnen und um Fahrgeschwindig-
keiten von 12 bis 13 km.

Der Uebergang der Central Pacific Railroad iber die
Sierra Nevada ist eine Gebirgsbahn, wie sie sich der kiihnste
Techniker nicht schéner wiinschen kann und dass man eine
Maschine, welche speciell gebaut wurde, um grosse Lasten
mit 13 km Fahrgeschwindigkeit zu ~befordern Schnellzug-
locomotive nennt, diirfte ganz neu sein.

Der Zweck des erwihnten Vergleiches ist tiberhaupt
kein anderer, als zu zeigen, wie dieselbe Aufgabe auf zwei
wesentlich verschiedene Arten zu 1dsen versucht ist. Diese
Aufgabe: Die Eisenbahnen in und {ber die Berge fortzu-
setzen, dadurch abgeschnittene Landestheile dem Welt-
verkehre niher zu riicken, oder verschiedene Eisenbahnnetze
mit einander zu verbinden, ist tiberhaupt eine so wichtige,
dass auch der bescheidenste Beitrag zu ihrer Losung ver-
dient, ohne Vorurtheil aufgenommen zu werden.

Vor wenig Jahren hat die Gotthardbabn sich in an-
gelegenster Weise mit dieser Aufgabe beschaftigt. Hervor-
ragende Fachleute haben ihre Meinung abgegeben, haben
dabei nicht nur Adhisions- und Zahnradlocomotiven, sondern
auch Seil- und atmosphirische Bahnen in Betracht gezogen
und miteinander verglichen, ohne dass Jemand solches fir
unstatthaft gehalten hitte.

Fiir den Techniker concentrirt sich diese Aufgabe
zunichst darauf, ecine gewisse IHohe zu iiberwinden. Bei
der Harzbabn wird dies durch Anwendung einer Maximal-
steigung von 60 %/ und 55 ¢ schweren .Zahnradloco-
motiven gemischten Systems erreicht. Die amerikanischen
Ingenieure haben, um relativ dieselbe Hoéhe zu tiberwinden,
eine fast dreimal lingere Bahn und trotzdem noch eine
doppelt so schwere Locomotive zu Hiilfe genommen. Sie
sind aber immerhin mit der Steigung auf 22 °/oo geblieben,
haben also nach allgemeinen Begriffen keine , Flachbahn®
erstellt, gleichwol betreiben sie ihre Linie mit Adhidsions-
locomotiven, dic wie die meisten amerikanischen Maschinen
unter dhnlichen Verhiltnissen mit 12!/ bis 13 km Ge-
schwindigkeit fahren.

Die Amerikaner machen es also ganz wie wir hier:
Sie wollen auch in den wildesten Gebirgen wirkliche Flach-

bahnen bauen, weil aber das Geld hiezu nicht ausreicht,
so begniigen sie sich mit einem Millelding von Steigung,
stellen darauf die fiir Flachbahnen geeigneten Locomotiven
und machen diese, um noch etwelche Lasten beférdern zu
konnen, unverhiltnissmassig schwer.

Unsere Vorfahren und unsere Collegen fiir den Strassen-
bau sind in dieser Richtung viel practischer, sie bauen in der
Ebene wirkliche Flachstrassen, im Gebirge aber Bergstrassen,
indem sie diesen entsprechend héhere Steigungen geben.

Schon heute gibt es nun freilich auch eine namhafte
Zahl von Fachleuten, welche an der Durchfiihrung dieses
Grundsatzes auch bei den Eisenbahnen arbeiten. Und es
wire nachgerade kein Ungliick, wenn .die Techniker ihr
Ideal nicht allein darin finden, ganze Bahnen als unter-
brochene Kunstbauten auszufiihren, statt das natiirliche Ter-
rain zu benutzen, nur desshalb, um einen Motor anwenden
zu koénnen, der bloss in beschrinkten Grenzen glinstig
arbeitet, sondern sich bei aller Gewissenhaftigkeit liber
Soliditit und Leistungsfihigkeit auch jene Frage stellen
wollten. ob dabei das ihnen anvertraute Geld nutzbringend
angelegt ist. Dass in dieser Richtung viel gestindigt wurde
und dass dieser Umstand nicht wenig dazu beigetragen
hat, gerade den Techniker von gewissen Stellen auszuschliessen,
wo er zum allgemeinen Wohle wesentlich beitragen konnte,
diirfte nicht geleugnet werden.

Das Volk vermag nicht nach allen Seiten hin 100 Mil-
lionen 4 fonds perdu hinzugeben, um fiir eine kaum grossere
Summe mit knapper Noth einen anstindigen Zins zu er-
halten, es vermag nicht iiberall den km Bahn mit einer
Million zu erkaufen, um schliesslich doch nur ein Verkehrs-
mittel zu haben, das nicht betriebssicherer und vielleicht
nicht einmal leistungsfihiger ist, als eine Zahnstangenbahn,
die per km nur die Halfte oder noch weniger gekostet haben
wiirde.

Bei der Harzbahn z. B. stellt sich der km auf rund
190 000 Fr., mit Einschluss des Betriebsmaterials und -aller
Einrichtungen. Die seit vielen Jahren projectirte Adhasions-
bahn hitte nicht nur das Doppelte gekostet, sondern ausser-
dem noch den Uebelstand gehabt, dass sie auf ihrem Wege
cine Reihe industrieller Ortschaften und Werke nichf berthrt
hitte.

Dass die Anwendung grosser Steigungen den Bau einer
Bahn billiger macht, dariber sind wir alle einig, weniger
dariiber, mit welchen Motoren diese steilern Bahnen betrieben
werden sollen; doch davon im folgenden Abschnitt.

Ad. II. Ueber den dAdhdsionscoefficienten ist seit finfzig
Jahren schon viel geschrieben worden, ohne dass er sich
gedndert hitte.

Eine Adhision zwischen Schienen und Rad von /s
und /4 ist nichts Neues. Um diese zu beobachten, braucht
man nicht erst mach Amerika zu gehen, das konnen wir
ausnabmsweise auch auf unsern Bahnen haben; aber hart
daneben und vielleicht ebenso hiufig auch '/s, '/10 und noch
weniger. Wenn die Erwiderung vorsichtigerweise von
, Maximal-Adhisionscoefficienten” spricht, so diirfte Jedermann
das unstatthaft finden, diesen fiir eire steile Bahn, die durch
ein langes und wildes Gebirge fiihrt, als normal hinzustellen.
Ts ist dieses ebenso unstatthaft, als wenn man zu Gunsten
des Zahnradsystemes mit /15 und !/1s rechnen wollte, Coeffi-
cienten, die ebenfalls beobachtet werden.

Es gibt auch europiische Locomotivbauer, die die
Zugkraft ihrer Maschinen zu /s des Adhisionsgewichtes und
mehr angeben (im Allgemeinen sind ja tiberhaupt die Dampf-
cylinder unter dieser Annahme bemessen), und gleichwol
verhalten sich ihre Maschinen bei ungiinstigem Schienenzu-
stande um kein Haar besser, als jene andrer Leute.

Wol hat Morin den Reibungscoefficienten der Be-
wegung zwischen Schmiedeisen und Schmiedeisen bei Irockener
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