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schwindigkeit von 0,15 m eine solche von rund 1,0 m; er
besitzt also eine geniligende Kraft zur Qualmbeseitigung.
Was die motorische Einrichtung solchen Wetterzuges anbe-
langt, so kann nach bergménnischem Muster bekanntlich
auf dreierlei Art vorgegangen werden. Entweder blisi man
nur ein und iberlisst den Auszug der Wetter der Natur;
dann werden aber nur Diffusionen entstehen, weil Stauungen
des ausziehenden Stromes in den diversen Aufbriichen und
bei widrigen Aussentemperaturen, bei widrigen Winden,
und bei langen,' stark ansteigenden Tunnelstrecken auch
solche am Mundloche stattfinden. Oder man saugl zweitens
mittelst Exhaustoren, wie es in der tberwiegenden Mehr-
zahl der Bergwerke geschieht, hier die schlechte Luft durch
das Tunnelrobr heraus und erzwingt damit nicht allein den
selbstindigen Eintritt der frischen Luft durch den sepa-
rierten Wetterstollen bis vor Ort, sondern auch eine ungemein
‘wertvolle Unabhingigkeit von den Luftzustdnden vor dem
Mundloche. - Endlich kann man drittens die Anordnung des
Blasens und des Saugens als Kombinalion disponieren und da-
durch die vollkommenste Wetterrapiditit im Baue zu Zeiten
von Massensprengungen oder zu Zeiten abnormer Berghilze
erzielen.

Ganz selbstverstindlich ist es, dass in diesem oder
jenem Falle die Verschlisse der Mundlécher —mittelst
Schleusen fiir die ,Forderung® vorgekehrt werden mussen.

3. Diese vorstehend geschilderten, principiellen Erkennt-
nisse hatte ich Gelegenheit, schon im Sommer 1882 in be-
teiligten Ingenieurkreisen schriftlich und in der Form von
ausfiihrlichen Berechnungen iiber Wettermengen und Kraft-
aufwand und von sehr detaillierten Zeichnungen zu &ussern.
Zu jener Zeit war nimlich auf der stark ansteigenden, also
in der natiirlichen Ventilation gehemmten Westseile des Arl-
bergtunnels, woselbst Herr Ingenieur Brandt seine zur
Ventilation bekanntlich nichts beitragenden Bohrmaschinen
und seine Betriebsanlagen im Gange hatte und infolge
dessen vielfach dort anwesend war, ein so ausserordentlich
fithlbarer Wettermangel eingetreten, dass die Unternehmer
mich mittelst Schreiben vom 7. Juni dringend ersuchten,
wohldurchdachte Vorschldge fir die Verbesserung der Wetter
zu machen. Ich riet ihnen, zundchst die bereits beantragte
Verstirkung der Brandtschen, blasenden Ventilatoren ab-
zuwarten, und, wenn dies nicht helfen sollte, mit einem
Exhaustor und mit Wetterscheidern in der fertigen Tunnel-
rohre nachzuhelfen, eventuell zu einer Systemdnderung des
Baues iiberzugehen. Dabei sprach ich meine oben geschil-
derte Ueberzeugung iiber die Méngel des einzelnen Sohlen-
stollens dahin aus, ,dass die Anlage von Doppelstollen  das
richtigste und meiner Ansichl nach das System der Zukunfl sei,
und dass dieses insbesondere bei dem im  Projekle befindlichen
Simplontunnel angewendet werden sollte,“ indem ich in letzterer
Hinsicht annahm, dass meine damaligen Geschiftsfreunde
sich fir dieses grosse, kiinftige Unternehmungsobjekt schon
friihzeitig interessieren wiirden. Der diesfillige Bericht an
die Herren Bauunternehmer, Gebrider Lapp in Langen am
Arlberge, ist 41 Schreibseiten lang, mit 39 Figurenzeich-
nungen ausgestattet, am 18. Juli 1882 von mir gefertigt
.und liegt bei mir zu jedermanns Einsicht auf. In den
detaillierten Zeichnungen ist die Anlage von werfikal tiber-
einander gestellten Stollen in éinem zweigeleisigen Tunnel;
ferner der Fall eines aussen liegenden, sohligen Parallel-
stollens mit den Querschligen; wie auch in mehrfachen Aut-
und Grundrissen der ganze Bauvorgang, der verschiedene
Gang der Wetterziige, sowie die Anordnung der Ventila-
toren und deren Saughilse, auch die Anordnung der Forder-
.schleussen, cingehend dargestellt. Im Texte des Berichtes
sind in Anbetracht der mir gestellt gewesenen, umfang-
reichen und als sehr wichlio angegebenen Aufgabe folgende
einzelne Dispositionsfille ausfiihrlich behandelt:

1. Uebergang aus dem bis dahin am Arlberge ange-
wendeten Bausysteme in  ein solches mit Wetter-
scheidern und mit Exhaustoren, oder mit Bldsern.

2. Uebergang wiihrend des Baues zu einem Doppelstollen,
indem der bereits bestehende ¢ine Sohlenstollen Dbei
dem weiteren Baufortschritte succesive zu heben und

der zweite notwendige, selbstindige Wetterstollen

unter diesen ersten in den Projektsraum fiir den Wasser-

Kanal zu legen sein wiirde.

3. Anlage eines Parallelstollens auswdirts des Tunnelprofiles
mit Querschligen, Wetlerthiiren und Fordergeleisen zu dem
bisherigen Soblenstollen und zu den einzelnen Baustellen
des Vollprofiles; Trennung der Gesamtfirderung und An-
lage wvon Exhaustoren.

In dem Berichte ist wdortlich gesagt, .dass die Her
stellung eines solchen Hilfsstollens im ersten Momente auf
fillig erscheint, weil mit der bisherigen Tradition gebrochen
werden muss“, dass sich jedoch dieser Bruch durch neun
Punkte motivieren lasst.

Diese neun Punkte umfassen im Texte folgendes:

1. Es liegt kein Experiment vor. sondern nur die
Anwendung erprobter Ventilationseinrichtungen im
Bergbaue.

2. Die Ventilationsrohre werden erspart.

3. Es wird die notwendige Vergrosserung des OQuer-
schnittes fiir eine weit grossere- Luftzufuhr erzielt.

4. Die Wasser laufen ausserhalb des eigentlichen Bau-

profiles.

Die Gesamtférderung kann getrennt werden.

Die Bauaufsicht erleichtert sich durch einen doppelten
Zugang zu den Aufbriichen.

Die Sicherheit der Arbeiten wird wesentlich gehoben.
»Die Frage zweier eingeleisiger Tunnel statt eines zwei-
géleisigen tritt in cine gany meue Beleuchtung.
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9. ,Die maschinelle Ventilation wdbrend des Eisenbalnbe-
triebes ist durch den stebenbleibenden  Hiilfsstollen er-
maglicht.”

Die dem Berichte beigegebenen Zeichnungen, Figuren
10 bis 15, stellen den Bauvorgang dar, wie der Wetter-
stollen hei einem zweigeleisigen Tunnel unferbalb des alten
Sohlenstollens (vertikal parallel) zu legen sei. Die Figuren
1, 2, 5, 7 und 8 stellen dar, wie der Wetterstollen ausser-
balb des Tunnelprofiles siblig parallel anzulegen sei, und wie
sich die Querschlige und Wetterthiiren anordnen lassen;
hierbei ist der Unterschied gegeniiber der Figur auf Seite 132
der Schweizerischen Bauzeitung nur der, dass ich aus berg-
technischen Griinden die Querschlige normal und die Geleis-
verbindungen beider Stollen mittelst Drebscheiben ange-
ordnet habe.

~Ob zwar ich mir ein Urteil iiber den Bau und Betrieb
des kiinftigen Simplontunnels auch noch aus dem Grunde
erlauben diirfte, weil ich tiber eine persdnliche Anschauung
der Rhonebahn und des Simplonstockes verfiige, so halte
ich es doch nicht fiir opportun, hier in der gegenwirtigen
Schrift, welche nur der Wahrung meines geistigen Eigen-
tumes gelten soll, die zwei hochwichtigen und sehr schwie-
rigen Fragen zu ventilieren: erstens, ob es geraten sei, den
neuen, hochbedeutsamen Vilkerweg des Simplons fir alle
Zeiten in zwei eingeleisige, oder in einen zweigeleisigen
Tunnel zu spannen; und zweitens ob es geratener sei, dieses
oder jenes Bohrsystem zu wihlen.

Wien, 12. Dezember 1894.

Die Verbund-Schnellzugs-Lokomotiven der
Gotthardbahn.

Mitgeteilt von A. Bertschinger, Kontrolingenieur, Bern.

(Mit einer Doppel-Tafel.)

der Strecke TLuzern-Chiasso werden
sur Zeit von Luzern bis Erstfeld durch Tendermaschinen
mit zwei gekuppelten Achsen und einem zweiachsigen
Vordergestell gefiihrt. Ab dort ibernehmen Kkriftige
Lokomotiven mit Schlepptender, nach den allgemein
{iblichen Konstruktionsprinzipien der dreiachsigen Giliter-
zugslokomotiven gebaut, deren Geschwindigkeit nicht mehr
als 55 km per Stunde betragt, den Transport tiber die,
starke Profilvariationen aufweisende Strecke bis nach Chiasso.
Die Belastungsnormen betragen hiebei zwischen Luzern und

Die Schnellziige
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Erstfeld, mit einer zwischenliegenden Steigung von 10 %/oo:
190 / im EBxpresszug bzw. 200 / im Schnellzug. Fiir die
ibrige Strecke ist die Maximalsteigung von 26 °/oo mass-
gebend. Es betrdgt dort von Erstfeld nach Géschenen die
Normalbelastung: g2 / im Express- und 115 / im Schnellzug.

Diese Belastungen sind derart gering fiir den grossen
Verkehr der in Frage kommenden Ziige, dass auf der
starken Steigung beinahe wahrend des ganzen Jahres und
zwischen Luzern und Erstfeld wihrend der IHauptreisesaison
regelmdssig Vorspann ndétig wird.

Diesen Vorspann thunlichst zu vermeiden und durch

27. Juli die offiziellen Probefahrten stattgefunden haben,*) im
regelmdssigen Betrieb bei den Expressziigen; vorliufig zwi-
schen Erstfeld und Chiasso, da die baulichen Verhiltnisse
der Reussbriicke bei Luzern die Verwendung solch schwerer
Lokomotiven auf der ganzen Linie nicht fiir angezeigt er-
scheinen lassen.

Die bei den Probefahrten erreichte Maximalgeschwin-
digkeit zur Beurteilung des Ganges der Lokomotiven betrug
105 km per Stunde: die vorgesehene Geschwindigkeit von
00 km per Stunde kann auf geeigneter Bahn ohne Bedenken
eingehalten werden.

Viercylindrige Verbund-Schnellzugs-Lokomotive der Gotthardbahn.

Erbaut von der Schweiz. Lokomotiv- und Maschinenfabrik in Winterthur.

Photographische Aufnahme von /. Zinck in Winterthur.

Verwendung geeigneter Maschinen die Fahrzeit auf den
zwischen den starken Steigungen eingeschalteten Thalstrecken,
wie Biasca-Bellinzona und ab Lugano, sowie den Aufenthalt
im grossen Tunnel, durch rascheres Fahren zu kiirzen, ander-
seits auch zur Vermeidung des Maschinenwechsels in Erst-
feld und des Wasserfassens unterwegs, wurde von der
Gotthardbahn das Programm fiir einen neuen Lokomotiv-
iyp aufgestellt. Die Lokomotiven sollen zwischen Luzern
und Erstfeld im Expresszug 250 / beférdern und ab Erst-
feld auf der maximalen Steigung 140 /. Diese Zugslast
ist im Laufe der Studien auf 120 / reduciert worden, um
das Mitfiihren grésserer Vorrdte und etwelche Kiirzung der
Fahrzeit zu ermdglichen.

Die Maschine sollte die grdsstmogliche Geschwindig-
keit, welche auf den giinstigsten Strecken der Gotthardbahn
zuldssig ist, jedenfalls eine solche von ¢o km in der Stunde
entwickeln koénnen.

Das Programm wurde verschiedenen gréssern Loko-
motivbauanstalten vorgelegt und schliesslich dem von der
Schweiz.  Lokomotiv- und Maschinenfabrik in Winlerthur ausge-
arbeiteten Projekt der Vorzug gegeben und diese Werk-
stitte mit der Herstellung von zwei Probelokomotiven
beauftragt.

Eine sorgfiltige Priifung der im Prinzip angenommenen
Projekte durch die Gotthardbabn, pricisierte den Auftrag in dem
Sinne, dass eine drei- und eine viercylindrige Maschine zu kon-
struieren sei. Die erstere mit der Aufgabe, die geforderte Lei-
stung auf der Thalstrecke, mit dem innern Cylinder verbunden
mit den beiden dussern arbeitend zu erfillen, wihrend auf den
Bergstrecken alle drei Cylinder direkt wirkend arbeiten
sollten. Die viercylindrige Maschine war so zu dimensionieren,
dass die ganze Strecke in Verbundwirkung gearbeitet wird.
Direkte Dampfaufgabe in alle vier Cylinder durfte nur fir
das Anfahren und enventuelles Forcieren auf kurze Zeit
vorgesehen werden.

Die Lokomotiven kamen im Monat Mai dieses Jahres
zur- Ablieferung und stehen nunmehr, nachdem am 26. und

Autotypie von Meisenback, Riffarth & Cie. in Minchen,

Was die Leistungen der Lokomotiven anbelangt, so
entsprechen dieselben den gestellten Anforderungen, indem
bei den regelmissigen Zugsférderungen wiederholt die vor-
gesehene Normallast von 120 / mit einem Zeitgewinn von
5—7 Min. gegeniliber dem jetzigen Fahrplan, der 52 Min.
Fahrzeit fiir die 28,9 km lange Strecke von Erstfeld nach
Goschenen gestattet, beférdert wurde.

Auf der Thalstrecke war aus dem angefiihrten Grunde
eine richtige Ausprobierung noch nicht méglich, doch darf
aus den bisherigen Versuchen wohl auch in dieser Bezichung
auf volles Entsprechen gerechnet werden.  (Schluss folgt.)

Miscellanea.

Einen elektrischen Giiterwagen hat die Strassenbahn-Gesellschaft
in Spokane nach dem ,Street Railway Journal® seit Anfang des Jahres auf
ihren elektrisch betriebenen Tramwaylinien eingestellt. Derselbe vermittelt
den Transport von Weizen und Mehl zwischen den Giiterbahnhofen der
Eisenbahn und den stiidtischen Miihlen.

Die der Gesellschaft fiir den Verkehr von Giiterwagen erteilte Kon-"
zession bestimmt, dass auf diesen Linien der Strassenbahn eventuell auch
die Privat-Wagen der Miiblenbesitzer gegen eine tiigliche Entschiidigung

von 1o Fr. Zugang haben sollen, fiir die die Strassenbahn-Gesellschaft den

erforderlichen Strom zu liefern hat. Die Dimensionen des Giiterwagens
sind fiir 5450 &g oder 7,3 #2® Weizen eingerichtet. Seine iussere Liinge
ist 6,1 22, seine innere Linge 3,66 2, die Hohe innen betriigt 1,68, die
iinssere DBreite 1,83 2z, Unterhalb des inneren Fussbodens, der nach Art
einer doppelten Fallthiiv konstruiert ist, ist ein Falltrichter vorgesehen, der
unten durch eine eiserne Schiebevorrichtung geschlossen wird. Die Ent-
leerung des Wagens geschieht also sehr einfach durch Fortziehen des
Schiebers vor dem TFalltrichter, so dass in einer Minute die Wagenladung

in den unter dem Wagen befindlichen Vorratsraum geschiittet ist; dort

treten Elevatoren in Thiitigkeit, die das Getreide aus dem Speicher in die

*) Weitere  Proben, auf die wir zuriickkommen werden, fanden
seither am 10. und 11. November, in Anwesenheit einer grossern Anzahl

FFachmiinner und Vertreter der schweiz. Bahnen statt. (Vide Nr. 21 8. 149d.B.)



SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG. ; 1894. Band XXIV.

Verbund-Schnellzugs-lL.okomotiven der Gotthardbahn.

Erbaut von der Schweizerischen Lokomotiv- und Maschinenfabrik in Winterthur.
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Masstab 1 :40.

l" EENE ’ L = ‘, - 3 = !;w, Querschnitt der viercylindrigen Verbund-Schnellzugs-
Masstab 1 :40. Lokomotive A3T Nr. 202 der Gottbardbahn.
Li hnitt der viercylindri Verbund-Schnell Lol ive AST Nr. 202 der Gotthardbahn.

Masstab T : 40.

Ansicht der drei- und viercylindrigen Verbund-Schnellzugs-Lokomotiven A 3T Nr. 201 und 202 samt Tender.

Typ Zrcher & Furrer in Zorich
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