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fahren seither die sdmmtlichen Schnellziige zwischen Genf
und Lausanne.

Die officiellen Probefahrten ergaben die vollstindige
Erfillung der Programmvorschriften.

Mit der vorgeschriebenen Belastung wurde die 60 km
lange Strecke Lausanne-Genf und zuriick in 64, bezw. 63
Minuten, mit jeweiligem Anhalt auf drei Zwischenstationen,
zurtlickgelegt.

Die durch den Geschwindigkeitsmesser registrirte
Maximalgeschwindigkeit betrug 87 km in der Stunde, wo-
bei der Gang ein ganz ruhiger war. Der Kohlenverbrauch,
auf den beférderten Tonnenkilometer bezogen, stellt sich
im Vergleich zu den frilher zum ndmlichen Dienste ver-
wendeten Locomotivtypen erheblich giinstiger.

Die beziiglichen ziffermassigen Resultate werden spiter
veroffentlicht werden.

Es ist in Aussicht genommen, nach Ablieferung der
noch im Bau begriffenen Maschinen, die simmtlichen Schnell-
zlige der Hauptrouten :

Genf-Lausanne-Freiburg-Bern
Lausanne-Neuenburg-Biel
und Basel-Delle
durch dieselben fahren zu lassen, wobei eventuell eine nam-
hafte Verkirzung der Fahrzeit auf einzelnen Bahnsectionen
moglich wire.

Die Maschine wurde als zweicylindrige Compound-
locomotive mit automatischer Anfahrvorrichtung (dhnlich
der von Borries’schen Construction) gebaut. Das Verhilt-
niss der Kolbenflachen ist 1:2,2. Diese Bauart ist die ver-
breitetste und weitaus einfachste Lésung des Problems der
Compoundwirkung bei Locomotiven. Wenn sie nicht tiberall
den gewiinschten Erfolg hatte. so lag dies wohl zumeist
(abgesehen davon, dass nicht jede Construction fiir alle Ver-
héltnisse passt) an der Wahl zu kleiner Cylinderdimensionen
oder in hédufigen Functionsstorungen der Anfahr- bezw.
Receiverventile. Die J.-S.-Bahn hat seit 1889 15 Stiick
A 3T Locomotiven dieser Bauart im Betriebe und damit,
nach Ueberwindung der beiallen neuen Typen unvermeidlichen
Schwierigkeiten, gute: Resultate erzielt. Der Hauptzweck,
die Kohlenersparniss, wurde erreicht, indem die Compound-
maschine im Vergleich mit den gewdhnlichen Zwillings-
maschinen sonst gleicher Construction und im gleichen
Dienstturnus im Mittel 10—12%0 betrdgt. Die Verhiltnisse
der schweiz. Bahnen (hdufige Stationshalte, lange Gefillss-
trecken, die ohne Dampf befahren werden u. s. w.) sind
im Allgemeinen fiir die Verwendung von Compoundloco-
motiven weniger glinstig; anderseits ist bei den hohen
Kohlenpreisen unseres Landes, jede Reduction des Consums
von Wichtigkeit.

Bei den hochradrigen und schwerbelasteten A 2T
Locomotiven traten die Schwierigkeiten des Anfahrens in
unglinstigen Kurbelstellungen zu Anfang in erhéhtem Masse
auf; gegenwirtig sind sie als beseitigt zu betrachten.

Zum Zwecke der Vergleichung werden die nichsten
zur Ablieferung gelangenden Maschinen mit der verbesserten
Lindner’schen Anfahrvorrichtung versehen, die sich in Folge
ihrer Einfachheit und Zuverldssigkeit bereits grosser Ver-
breitung, namentlich auf den sichsischen und bayerischen
Staatsbahnen, sowie einigen russischen Bahnen, erfreut.

Im Uebrigen ist die Construction der J.-S.-Locomotive
aus der Abbildung auf Seite 143 und den Schnitten auf
beifolgender Doppeltafel ersichtlich, der in nichster Nummer
noch eine zweite folgen wird.

Die Maschine hat zwei gekuppelte Achsen und ein
zweiachsiges Drehgestell.

Die Cylinder und Schieberkasten sind aussen, die
Stephenson’sche Steuerung ist nach amerikanischen Typen
innerhalb der Rahmen angeordnet; die Schieberbewegung
wird durch doppelarmige Hebel auf die tiber den Cylindern
liegenden Schieber iibertragen.

~ Der Kessel besteht aus weichen Krupp’schen Flusseisen-
blechen. Die Lingsnihte sind durchwegs doppelte Laschen-
Verbindungen; Feuerbiichse und Rauchkammer-Rohrwand
sind aus Kupfer.

Der Fiihrerstand ist hinten theilweise abgeschlossen.

Der Tender ist dreiachsig, mit hufeisenférmigem
Wasserkasten von 13 m® Inhalt.

Es wird dadurch ermdoglicht, die Strecke Genf-Lau-
sanne und zurlick ohne Erneuerung der Vorrithe zuriickzu-
legen. (Schluss folgt.)
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Wettbewerb fiir die Umgestaltung des
Marktplatzes in Basel.

TIL

Wir gelangen nun zu dem mit einem dritten Preise
bedachten Entwurf der HIH. Architekten Franz Steffens und
Oscar Weber aus Wetzikon (Ct. Ziirich). Von der Aquarell-
Perspective mit mittelalterlicher Figuren-Staffage haben wir
bereits auf der Lichtdrucktafel unserer letzten Nummer eine
Abbildung gegeben. Die Verfasser haben ihrem gothischen
Verwaltungsgebdude einen in bewegtem Barockstil com-
ponirten Brunnen in der Achse des Rathhauses zugesellt
und ausserdem an das nérdliche Ende des Platzes einen in
ahnlichem Stile gehaltenen Wetterpfeilers mit Normaluhr
gestellt, der von einem Basilisken gekrént ist. Dem Preis-
gericht erschien es fraglich, ob es den Verfassern damit
gelungen sei ,an Hans Holbein zu erinnern® und ob mit
solchen etwas weitgehenden Stilzusammenstellungen Erfreu-
liches geschaffen wiirde. ;

Was das Verwaltungsgebdaude anbetrifft so haben die
Verfasser im Gegensatz zu den meisten Mitconcurrenten fiir
die Aussenarchitektur Ankldnge an das Rathhaus gesucht
und zwar, nach der Ansicht des Preisgerichtes, viel zu weit-
gehende, indem sogar die Motive in der Fagadenmalerei
des Rathhauses wiederholt sind. Trotzdem ist die Total-
wirkung besonders der Fagade nach dem Marktplatz eine
recht gute und malerische. Mit der Seiten- und Riickfagade
konnte sich das Preisgericht jedoch nicht befreunden.

Mit Riicksicht auf die Grundrissanlage des Baues, die
aus den Abbildungen auf Seite 142 dieser Nummer hervor-
geht, findet das Preisgericht, dass das zu reichlich bemessene
Vestibul im ersten Stock nothwendiger Weise zu einem
Deficit fiir die tbrigen Rdume fiihren musste, was in den
Abmessungen des Wartezimmers und besonders in den-
jenigen der disponibelen Bureaux zum Ausdruck kommt.

~AA

Gutachten der HH. Collignon und Hausser
tiber den Monchensteiner Briickeneinsturz.

Zur Begutachtung der Ursache des Einsturzes der
Monchensteinerbriicke ordnete der Bundesrath seiner Zeit
eine fernere Expertise an und ernannte zu Experten die
Herren Professor und Generalinspector Collignon in Paris
und Oberingenieur Hausser in Bordeaux. Am 23. August 1892
stellte er das Programm dieser neuen Expertise, wie folgt,
fest: ,Die HH. Collignon und Hausser werden ersucht,
die beiden folgenden Fragen auf Grund ihrer eigenen Be-
rechnungen und Untersuchungen, sowie der kritischen Priifung
und Vergleichung der ihnen bereits zugestellten Acten zu
beantworten :

1. Welche Schliisse konnten -in Bezug auf den Wider-
stand der Briicke bei M&nchenstein bei Anwendung der in
Frankreich iiblichen Rechnungsmethoden fiir dieses Object
gezogen werden? : 3

2. Welches sind die muthmasslichen Ursachen des
Einsturzes der Mdnchensteinerbriicke ?

Mit Zuschrift des schweizer. Gesandten in Paris vom
7. d. M. ist nun das Gutachten der genannten Experten
eingelangt. Die Beantwortung der gestellten Fragen lautet :

Die Anwendung der in Frankreich tiblichen Rechnungs-
methoden auf die Briicke von Md&nchenstein gestattet ‘den
Ausspruch, dass die Widerstandsfihigkeit des Objectes eine
geniigende war. Die muthmasslichen Ursachen des Ein-
sturzes der Bricke héngen weder mit dem Project noch
mit dessen Ausfiihrung zusammen; sie miissen localen Be-
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wurden; der Reibungscoefficient mit 0.05 ist in der That
gering gewdhlt und nimmt man hiefiir 0,08 nicht zu hoch.
Nicht berticksichtigt ist der Luftwiderstand, der hier sehr
bedeutend ist, da der grésste Theil des Rades in der Luft
sich bewegt, derselbe tritt bei der kleinen Zellenzahl stark
hervor.

Obiger Maximalwerth
Lagern erhalten.

‘Wire die Turbine voll gedffnet worden, so wiirde
die Leergangsgeschwindigkeit sich noch etwas erhht haben,
etwa auf 181 Umdrehungen.

Bei der berechneten Leergangsgeschwindigkeit sollten
28,72 . 60
D n
Die Umdrehungen bei normalem Gange ergeben sich dann
182,4
2

wiirde nach frisch gedlten

die Umdrehungen betragen 182,8 pro Minute.

zu = 91,4 pro Minute.

Von der Fabrik sind fir den Motor 91 Umdrehungen
pro Minute angegeben worden.

Nachdem die Leergangsgeschwindigkeit und der
statische Wasserdruck bekannt sind, so erhilt man nach
Satz II die grosste Leistung des Motors bei zehn Zellen

Bei voller Beaufschlagung diirfte sich der Nutzeffect
noch um 2z %o erh6hen, so dass sich derselbe im Maximum
auf 79°0, im Mittel auf 77 °/o beziffern diirfte.

Die zweite Hilfte hat etwas gréssern Leitradquer-

schnitt, sie wird daher auch etwas mehr Wasser durch-
lassen; der Querschnitt ist - F, = 0,020047 m?; die erste
Hélfte hat 0,019679 m und liefert 0,5317 m® pro Secunde ;
die zweite Halfte wird folglich ergeben >
0,020047 ¥ AN 3
b = 0,5416 m?.

Der ganze Motor wird somit consumiren 1,0733 3.

Die absolute Wasserkraft dieses Quantums bei 51,8
betrdgt
N e 51,8 . 1,0733 .

75

Der Motor wird folglich abgeben
im Maximum bei 79°0 0,79 .714,6 = 564,5 Pferdestirken.
» - Mittel » 77%0 0,77 . 714.6 = 550,25

Die Turbine war geliefert fiir 500 Pferdestirken mit
1 m® Aufschlagwasser bei 750 Nutzeffect; sie wird den
an sie gestellten Anforderungen in jeder Richtung gerecht.

1990 — 714.6 Pferdestarken.

Wetthewerb fiir die Umgestaltung des Marktplatzes in Basel.
III. Preis (a). — Motto: ,Holbein“. — Verfasser: Franz Steffens und Oscar Weber, Architekten von Wetzikon (Ct. Ziirich). '

Marktplatz.

Marktplatz.

Marktgasse

i Abtritt (Médnner), 8. Pissoirs.

€te.y

2’. Schalterraum,

1:500.

Stadthausgasse.

Grundriss vom Erdgeschoss,

: : - 1628
mit einer Hebelbelastung von P =

= 814 kg (aus 10)

! 179 . .
und bei n = %L = 89,5 im Maximum,
I
R —Zi = 87 » Mittel,
somit. fiir die Leistung in Pferden bei 2,765 m Hebelldnge
Ne¢ = 0,00386 P n = 281,21 Pferdestirken im Maximum.
und 273,36 = » Mittel.

Nach der Tabelle iiber die Resultate der Bremsver-
suche betrdgt die absolute Wasserkraft Na = 3635,1 P.S.;
es resultirt folglich fiir den Nutzeffect in %o

281,21
L - iz = 0 3 =}
ni='100 W;n;,f = 77,0%0 im Maximum.
272,26 . .
10! 100 B30t 74,0°%0 im Mittel.
3635,1 /
Fiir fiinf Zellen findet sich
8ob 158 N
P = — 4035 n = 27 79; Na'= 180,8
Ne = 0,00386 . 403 .79 = 122,00 Pferdestirken
122,9 . 73
p = 100 - =16’ ;
7 10 180,8 58 /o

Die an der Bremse erhaltenen Werthe sind durchwegs
hoher und daher lefztere wahrscheinlicher. Versuch Nr. 4
zeigt die grosste Anniherung.

e
Lageplan.
Legende zum Grundriss vom Erdgeschoss :

1. Marktstiinde, 2. Buttermarkt, 3. Oeffentl. Waage, 4. Treppe
zum Keller, 5. Wiirterzimmer, 6. Oeffentl. Abtritt (Frauen), 7. Oeffentl.

' Legende zum Grundriss vom ersten Slock :
1. Steuer-Verwalter, 2, Gemeindesteuer, Brandversicherung
3. Finanz - Vorsteher,
4'. Schalterraum, 5. Wartzimmer, 6. Steuerbezug, 7. Disponibel.

e ]

4. Staats - Casse,

1:500
| e B o ey o BT 15510 3
10 i 0
Stadthausgasse.

Grundriss vom ersten Stock.

Wird aus den Versuchsreihen 1—6 .der Tabelle fiir
die Ergebnisse der Bremsversuche fiir P und 1 der Mittel-
werth genommen und hierauf Ne¢ und 17 berechnet, so er-
hilt man:

P = 823 kg; Niest={ian 62"
Werthe, die sehr nahe mit den nach der
gefundenen Mittelwerthen tibereinstimmen.

Versuch Nr. 7 wurde nicht beriicksichtigt, da dessen
Ergebnisse ausser aller Wahrscheinlichkeit liegen.

(Schluss folgt.)

Ak el = A0
N = 75,6 /o,

neuen Methode

n = 86,3;

Compound Schnellzug-Locomotive der
Jura-Simplon-Bahn.

Von Oberingenieur &. Weyerman in Bern,
(Mit einer Doppeltafel.)

L.

Die auf 1. Januar 1890 voilzogene Fusion der Jura-
Bern-Luzern- und Westbahn hatte schon im ndmlichen Jahre
aus verschiedenen, hier nicht zu erdrternden Grilinden eine
wesentliche Vermehrung der Zige zur Folge.

Im Jahre 18gu (iberstieg die Fahrleistung die Summe
der Leistungen der getrennten Bahnnetze pro 1889 um
nahezu eine Million Locomotivkilometer.
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