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von Pfeiler I begonnen, nachher erfolgten die Fundationen
der Pfeiler II und III, hierauf diejenige des linken Wider-
lagers und dessen Fliigel, endlich die von Pfeiler IV und des
Widerlagers rechts, welch letztere Anfang August v.]. be-
endigt wurde. Die Fundation hat demnach acht Monate
beansprucht, was hauptsdchlich von den Schwierigkeiten,
welche bei der Fundirung ven Pfeiler T und des Widerlagers
sammt Eliigel links aufgetreten sind, herriihrt, denn in an-
nidhernd gleicher Zeit konnte die Fundation der drei tibrigen
Pfeiler II, III und IV nebst dem Widerlager rechts ausge-
fiihrt werden und zwar, weil fortwahrend im Flussgeschiebe
befindlich, auf 3,0—4,0 m
grossere Tiefe als die vom
Widerlager links und Pfei-
ler I, wo die Caisson-
schneiden in denFelsen ein-
gestemmt und letzterer
seiner Abschiissigkeit
wegen bis 1,80 m tief ab-
geschrotet werden musste.
Letztere Arbeit allein er-
forderte Dbei Pfeiler I nach
einseitigem Aufsitzen der
Caissonschneide die Zeit
von einem Monat. Die
verschiedenen Stadien die-
ser Arbeit sind aus den
Skizzen auf Seite 28 ersicht-
lich. Einmal sass hier der
Caisson so fest eingekeilt,

Pneumatische Fundation der Aarebriicke bei Coblenz.

Wihrend der Fundirung variirte der Wasserstand bis
2,5 m tber N.W. (Cote 314), somit kam bei dieser Fundation
im Maximum ein Ueberdruck von rund 1!/2 Atmosphiren
zur Anwendung.

Fiir das Mauerwerk tiber dem Caisson wurde Granit
von Tiefenstein, fiir die innere Ausmauerung bester Kalk-
stein verwendet. Die Auflagerquader aus Granit haben etwa
5 m® Inhalt und wiegen jedes Stiick etwa 14 /. Der Trans-
port dieser Stiicke und das Versetzen derselben war keine
kleine Arbeit. An Soliditat ldsst somit dieses Bauwerk
nichts zu wiinschen iibrig. Kann nun noch die Eisencon-
struction, deren Ausfiih-
rung die Firma Bosshard
& Cie. in Nifels besorgt,
mit gleicher Sorgfalt aus-

gefiihrt werden, woran

nicht zu zweifeln ist, so

wird diese Briicke manches

Menschenalter tiberdauern.
7z

Locomotive
mit dreifacher Expansion.

Construirt von Jokn Rickie,
Inspector des Roll-Materials
der North Western Railway Co.
in Quetta (Belutschistan).

Das Compound- oder
Verbund-System, das sich

dass alles Abblasen der
Luft nichts half und zur

Losung des Geschiebes auf kiinstlichem Wege mittelst
Baggerung um den Caisson herum geschritten werden
musste. Aehnliches liesse sich von den Arbeiten bei der

Fundirung des linken Widerlagers und seines Fliigels be-
richten. Hauptsidchlich bildete hier noch die Gertisterstel-
lung eine grosse Schwierigkeit, da der Felsen glatt abge-
waschen und vom Geschiebe entblost war, so dass keine
Geriistpfihle eingetrieben werden konnten. Diese wurden

Pneumatische Fundation der Aarebriicke bei Coblenz.

T

gestellt und
umgeben und auf diese Weise widerstandsfahig gemacht.

Die Form des Caissons, welche genau den jeweiligen
Pfeiler- und Widerlagerdimensionen zu entsprechen hatte,
ist wie die Construction aus den Zeichnungen auf Seite 29
ersichtlich.

stumpf auf den Felsen jeder mit Steinwurf

Die Fundationstiefe betrdgt :
beim Widerlager links 6 m unter N.W. auf IFelsen,
bei Pfeiler I O . . ,, -
" 3 ILIIu. IV 12 im Geschiebe,
beim Widerlager rechts 10 - - s B

» » »

bei feststehenden Dampf-
maschinen mit dauerndem
Betrieb und auch bei Schiffsmaschinen so vortrefflich bewahrt,
hatte bis anhin grosse Miithe beim Locomotivbau und im Be-

trieb der Eisenbahnen Eingang zu finden; denn hier sind die

Verhéltnisse wesentlich andere als bei den ersterwidhnten
Anwendungen. Die Anordnung von Cylindern mit verschie-
denen Durchmessern, die Schwierigkeiten beim Anfahren,
die grossere Aufmerksamkeit, welche die Bedienung solcher
Locomotiven erfordert, haben dem Verbund-System schon
von Anfang an bedeutende Gegner unter den Eisenbahn-
Fachminnern geschaffen und es sind noch vor wenig Jahren
von berufener Seite sehr abschitzige Urtheile iiber die
Anwendung dieses Systemes im Eisenbahnbetrieb laut ge-
worden. ;

Vergleicht man diese Urtheile mit der nicht zu leug-
nenden Thatsache, dass immer mehr und mehr Verbund-
Locomotiven gebaut und verwendet werden, so wird da-
durch nur der alte Erfahrungssatz neuerdings bestitigt, dass
Verbesserungen immer eine geraume Zeit brauchen, um
sich Geltung zu verschaffen und dass mit jeder vorge-
schlagenen Neuerung sofort eine formidable Gegnerschaft
entsteht, die gleichviel, ob sie diese Neuerung studirt und
geprift hat oder nicht, nur allzu rasch bereit ist, das
Verdammungsurtheil tiber dieselbe auszusprechen.

Dem Vorbild im Bau der Schiffsmaschinen folgend,
von denen einzelne heutigen Tages bereits bei der vier-
stufigen Expansion angelangt sind, hat Herr Inspector Rickie
einen unseres Erachtens interessanten Versuch mit der Con-
struction einer Locomotive mit dreistufiger Expansion ge-
wagt. Wir sind zwar weit davon entfernt, uns der opti-
mistischen Ansicht hinzugeben, als sei damit bereits ein
grosser Fortschritt erreicht; denn die Griinde, welche
gegen die gewohnlichen Verbundlocomotiven schwer genug
in die Waagschale gefallen sind, machen sich bei dem unter-
nommenen Experiment noch in viel héherem Masse geltend,
und es wird vorerst einer lingeren Versuchs- und Beob-
achtungszeit bediirfen, bevor auch nur annidhernd festgestellt
werden kann, ob hier ein Fortschritt erreicht wurde, oder
das Gegentheil.

Immerhin glauben wir, dass das , Versuchsobject® dazu
angethan sei, ein gewisses Interesse zu erregen und von
diesem Standpunkt aus halten wir eine kurze Beschreibung
und oberflichliche Darstellung der kiirzlich dem Betrieb
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Construirt von

Locomotive mit dreifacher Expansion.

John Rickie, Inspector des Roll-Materials der North-Western Railway Co. in Quetta (Belutschistan).
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Schnitt 4 5.

Hauptbestimmungen.

Rostfliche

Anzahl der c)lmdnschen Kessel

Innerer Durchmesser des oberen Kessels . A
Innerer Durchmesser der beiden unteren Kessel
Anzahl der Siederohre . 3
Aeusserer Durchmesser der ‘Siederohre
Heizfliche der Siederohre

Heizfliche der Feuerbiichse

Totale Heizfliche

Anzahl der Cylinder

Durchmesser des Hochdruck- Cylmdeu
Durchmesser des Mitteldruck-Cylinders
Durchmesser des Niederdruck yhnders o
Kolbenhub 3

Linge der Pleuu]smnucn

Hohe der Pufferachsen iiber den "Schienen
Abstand der Pufferachsen 5

Triebraddurchmesser
Laufraddurchmesser
Achsendurchmesser

0,045 772
66

1,670 m?

3

0,610 7
0,535 72
130 |

10 m?
76 m*

3

0,355 72
0,510 772
0,710 72
0,660 72
1,075
1,005 72
1,050 772

2,430 72
1,300 72
0,178 72

NB. Wo Abweichungen zwischen den Zahlen in der Zeich-

a
o \" {ﬁ‘?
oo ¢ 4.\
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o

Masstab 1: 50. Schnitt Z /7 Schnitt C D.

nung und obigen bestehen, sind die letzteren massgebend.
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libergebenen Locomotive fiir gerechtfertigt. Wir folgen
dabei einem Aufsatz, der in der ersten Nummer dieses
Jahres der weit verbreiteten und trefflich redigirten Fach-
Wochenschrift: ,, Annales industrielles® erschienen ist, deren
Director, Herr Ingenieur F. Frédureau, uns in zuvorkommender
Weise sowol zur Wiedergabe der hauptsichlichsten Daten
des Artikels, als auch der beigelegten Zeichnungen (die in
genannter Fachschrift als Tafeln in viel grésserem Masstab
erschienen sind) ermichtigt hat.

Rickies Locomotive ist fiir eine Spurweite von 1,750 m
gebaut. Sie besitzt drei horizontale, in gleicher Ebene
liegende "Cylinder. Der Hochdruckeylinder befindet sich
links; er hat einen Durchmesser von 0,355 m und empfingt
den Dampf direct aus dem Dom. - Der Mitteldruckecylinder,
der vom Hochdruckeylinder mit Dampf gespiesen wird,
liegt rechts; sein Durchmesser betrigt o,510 m. Diese
beiden Cylinder sind doppelt wirkend, wdhrend der dritte,
in der Mitte liegende, nur einfach wirkend ist, einen Durch-
messer von 0,710 m hat und den Dampf aus dem Mittel-
druck-Cylinder empfiangt.

Eigenthtimlich ist der horizontale Theil des Kessels
construirt. Anstatt aus eimem Cylinder besteht derselbe aus
drei cylindrischen Koérpern. Diese Anordnung wurde dess-
halb so getroffen, um Platz fiir die Kurbel und Pleuel-
stange des mittleren Cylinders zu gewinnen. Der obere
Korper hat 26, die beiden unteren haben je 52 Siedréhren
von 435 mm Durchmesser. Im vorderen Dampfdom befindet
sich ein Hahnen, der durch eine Hebeliibersetzung voin
Fiihrerstand aus bewegt werden kann, um den Dampf der
Reihe nach in die beiden Ausseren Cylinder zu lassen, wo-
durch ein leichtes Anfahren ermdglicht wird.

Alles Weitere lasst sich aus den beistehenden Zeich-
nungen und den dieselben begleitenden Angaben ersehen.
Als Merkwirdigkeit kann auch noch die Thatsache gelten,
dass eine so complicirte und delicate Maschine in einem so
fernen, von der europidischen Cultur noch wenig beriihrten
Lande gebaut und in Betrieb gesetzt wurde.

A AAAA AN

Miscellanea.

Central London Railway. Wir haben in unserer letzten Nummer
eine gedringte Uebersicht iiber den neuesten Entwurf fiir eine electrische
Tiefgrund-Bahn in Berlin veroffentlicht und schon heute kénnen wir
wieder von einem Project Bericht erstatten, das in London, der Ge-
burtsstitte dieser Art von Stadtbahnen, wol demnidchst zur Ausfiihrung
kommen soll, da die Concession dafiir bereits ertheilt ist. Die von der
City nach Shepberd’s Bush fiihrende Linie wird sich unter der langen
Reihe von Strassen hinziehen, welche die Hauptverkehrsader von Lon-
don in der Richtung von Osten nach Westen bilden. Die Hauptstationen
werden errichtet an oder in der Nihe von der Bank von England, dem
Generalpostamt, Chancery Lane, Tottenham Court Road, Regents Cir-
cus, Bond Street, Marble Arch, Westbourn Terrace, Queens Road
(Bayswater), Notting Hill Gate, Holland Park und Shepherd’s Bush. Die
,Electrotechnische Zeitschrift* vernimmt, dass die Gesellschaft, welche
diese Linie bauen will, im Begriffe steht, in der ndchsten Session des
Parlamentes einen neuen Antrag zu stellen, welcher die Erweiterung der
concedirten Linie von der Bank von England oder der Royal Exchange
nach der Liverpool Street betrifft. Hierbei sollen Subway's gebaut wer-
den, welche die electrische Eisenbahn mit den wichtigen Stationen der
Great Eastern- und North London-Eisenbahn, auf denen vom friihesten
Morgen bis Mitternacht ein ununterbrochener Personenverkehr stattfindet,
verbinden sollen. Die folgenden von der Gesellschalt angegebenen
Einzelheiten, die wir der obgenannten Zeitschrift entnehmen, werden
von Interesse sein.

Die vorher angegebenen Orte bilden die geschiiftsreichsten Punkte
Londons, an denen die Nothwendigkeit einer Eisgnbahngelegenheit schon
lingst erkannt ist. In den letzten zwanzig Jahren sind verschiedene
Projecte fiir eine derartige Eisenbahn aufgetaucht und nur den ver-
besserten Methoden des Tunnelbaues und der Entwickelung der Elec-
tricitait als bewegenden Kraft ist es zu danken, dass das Parlament
schliesslich diese wichtige Concession ertheilt hat. Die Linie wird etwa
9 /eme lang werden und aus zwei separaten Tunnels bestehen, einem

fir die Hinfahrt, dem anderen fiir die Riickfahrt. Die bewegende Kraft

wird die Electricitit sein. Die Erfahrung hat die Sicherheit dieser Art
der Bef6rderung practisch erwiesen.

Der Tunnel wird etwa 132 tief unter der Oberfliche der Strasse
in den Londoner Thon, ein fir schnellen, billigen und sicheren Tunnel-
bau besonders giinstiges Material, hineingetrieben. Zahlreiche Bohrungen
werden gegenwirtig ausgefiihrt, um mit Sicherheit die genaue Lage
dieses Thones zu bestimmen. Die ganze Arbeit wird ausgefiihrt, ohne
die Oberfliche der Strassen zu durchbrechen und ohne den Verkehr zu
hemmen und das Eigenthum Privater zu beeintrachtigen, ausser wo Ge-
Gerdusch oder Er-

schiitterungen in Folge der Bewegungen der Ziige werden in den

biaude fir Stationen- errichtet werden miissen.
Strassen nicht wahrnehmbar sein. Die Luft in den Tunnels wird nicht
durch schweflige Gase verunreinigt werden, und da die Ziige nur in
einer Richtung in jedem Tunnel laufen, so wird auch eine wirksame
Ventilation vorhanden sein. Alle Stationen werden sowol durch Fahr-
stihle, als auch durch Treppen erreichbar sein.

Um das Fahren méglichst angenehm zu machen, hat man be-
schlossen, sebr comfortabel eingerichtete Wagen zu verwenden und die-
selben ebenso wie die Stationen mittelst Electricitit “brillant zu be-
leuchten. Die Eisenbahn kann in zwei Jahren nach Beginn des Tunnel-
baues gebaut und eingerichtet sein.

Zunachst wird beabsichtigt, die Ziige in Zwischenrdamen von
drei Minuten laufen zu lassen, welche Zwischenrdume jedoch spater auf
Von den Behérden wird das
Unternehmen mit giinstigen Augen angesehen, da sie erwarten, dass das-

zwei Minuten herabgesetzt werden sollen.

selbe den jetzigen beengten Strassenverkehr heben wird. Es ist eine
nahezu gerade und nicht ringférmige Linie und sie bietet die kiirzest-
mogliche Verbindung zwischen je zwei Punkten dieser grossen Verkehrs-
strasse. Keine andere Eisenbahn wird je dadurch mit ihr concurriren

konnen, dass sie etwa ein directeres Verkehrsmittel abgabe.

Das vom Parlament autorisirte Capital betragt 67 Millionen Fr.
in Actien von je 250 Fr. Wenn 60% des Capitals eingezahlt sind, so
konnen die Actien in Vorzugs- und gewdéhnliche Actien getheilt werden.
Ferner hat die Gesellschaft das Recht, 22'/> Millionen Fr. Hypotheken-
schulden aufzunehmen. Die Voranschlige des Ertrages, welche mit
grosster Sorgfalt aufgestellt wurden, werden als sehr giinstig angesehen.
Der Verkehr lings dieser Route ist unzweifelhaft stirker, als auf jeder
Die Central London Railway hat den
grossen Vortheil, dass sie direct der Linie des Verkehrs folgt und nicht
mehr oder weniger von ihr entfernt liegt und Districte bedient, in denen

anderen stadtischen Eisenbahn.

nicht nur zweimal am Tage, des Morgens und Abends, nach der einen
und der anderen Richtung ein grosser Verkehr stattfindet, sondern un-
unterbrochen den ganzen Tag nach beiden Richtungen hin. Offenbar
wird eine gut geleitete Eisenbahn, welche dieser von Menschen wimmeln-
den Route folgt, mit Stationen an den angegebenen geschaftsreichen
Punkten einen enormen Verkehr heranziehen.

Die durch das Gesetz bestimmten Grenzen fiir das Fahrgeld sind
ziemlich weit, wihrend die Betriebsausgaben, wie man sicher glaubt,
geringer sein werden, als wenn Dampf als bewegende Kraft gebraucht
wiirde.© Man nimmt daher an, dass dieses Unternehmen schon im ersten
Betriebsjahre eine Dividende abwerfen wird, die bestindig zunehmen
wird. Und mit Ricksicht auf die Gunst, welche heimischen Eisenbahn-
unternehmungen zugewendet zu werden pflegt, hoffen die Directoren der
Gesellschaft bald in der Lage zu sein, mit diesem Unternehmcn, welches
fir die Wohlfahrt der ganzen Hauptstadt von der grossten Wichtigkeit

ist, practisch beginnen zu konnen.

Ueber das Electricititswerk Hannover, das Anfangs Mirz letzten
Jahres in Betrieb gesetzt worden ist, ver6ffentlicht die Deutsche Bau-
zeitung nachfolgende Mittheilungen. Das Werk ist eines der grossten
seiner Art; es dient aber eigenthiimlicher Weise zunachst nicht dem
Zwecke der offentlichen, sondern dem der Privat-Beleuchtung; Eigen-
thiimerin ist die Stadt Hannover. Die Maschinenstation ist'inmitten der
Stadt in dem Hofraum eines Hauses an der Osterstrasse angelegt, von
wo aus die empferntesten Punkte des Versorgungsgebietes ohne Be-
nutzung von Unterstationen erreichbar sind. Die Anlage ist so gross
bemessen worden, dass etwa 18000 Glithlampen von 16 N. K. Leucht-
kraft gespeist werden konnen, Das fiir 20,000 Glithlampen verlegte
Cabelnetz hat 8o /A»z Ausdehnung.

Das Werk zeigt hinsichtlich der Benutzung der Accumulatoren
Besonderheiten, die hier zum ersten Male auftreten. Bei den ersten
Anlagen mit nicht zu weiter Ausdehnung von Leitungen benutzte man
ausschliesslich das Zweileitersystem; spiter zwang die grosser werdende
Linge der Leitungen zur Ausfihrung des Dreileitersystems und zur
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