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INHALT: Die Verbund-Schnellzugs-Lokomotiv'en der Gotthardbahn.
(Schluss.) — Elektrisches Giessverfahren. — Miscellanea: Ein Centrallaborar
torium für Elektrotechnik. Fahrzeit zwischen Europa und Amerika. Die
Beleuchtung des Deutschen Reichstag-sbauses. Neue Kirche in Wiedikon-
Zürich. Kontrolle des Dampfschiffbetriebes in der Schweiz. Wiederherstellung

des Parthenon. Der Bau einer Schwebebahn in Berlin. Zürcher Strassen-
bahnen. Die Leitung der physikalisch-technischen Reichsanstalt in Charlotten¬

burg-Berlin. Schynige Platte-Bahn. Jungfraubahnprojekt. — Litteratur: Der
Zeitungskatalog der Firma Haasenstein & Vogler. — Konkurrenzen :
Evangelische Kirche in Troppau. — Nekrologie: f Friedrich Wilhelm Dürler.
— Preisausschreiben: Die Centralkommission der Gewerbemuseen Zürich
und Winterthur.

Hierzu eine Tafel: Verbund-Schnellzugs-Lokomotiven der
Gotthardbahn.

Die Verbund-Schnellzugs-Lokomotiven der
Gotthardbahn.

Mitgeteilt von A. Bertschinger, Kontroiingenieur, Bern.

(Mit einer Tafel.)

(Schluss.)
Die Vergleichsversuche zwischen den beiden Lokomotivtypen

können heute noch nicht als abgeschlossen bezeichnet
werden. Ich behalte mir daher vor, später ausführlicher
auf die Leistung dieser neuen interessanten Lokomotivtypen
zurückzukommen und begnüge mich heute mit einer kurzen
Beschreibung der konstruktiven Verhältnisse derselben, unter
Wiedergabe der bezüglichen Pläne der Lokomotiven, sowie
einer Gesamtansicht derselben nach einer nach der Natur
aufgenommenen Photographie.

Das Gestell der Lokomotiven ist innenliegend
angeordnet, aus 30 mm starken Blechtafeln hergestellt und ausser
durch die beiden Stirnbalken, die Cylinder und die Linealträger

der innern Maschine durch eine kräftige Verbindung
zwischen der ersten und zweiten Triebachse versteift. Diese
Versteifung, sowie der innere Linealträger unterstützen den
Langkessel. Die Feuerbüchse ruht auf dem hintern Teil
des Lokomotivrahmens beidseitig mit zwei am Kessel
festgenieteten Konsolen vermittelst bronzener Gleitschuhe auf.

Von den drei gekuppelten Achsen unterstützt die hintere
die Feuerbüchse etwas hinter der Mitte. Die vordere'Achse
ist als Triebachse der innern Maschinen ein- bzw. zwei Mal
gekröpft und trägt die Excenter für die innere Maschine.
Die mittlere Achse ist Triebachse der äussern Maschine und
bewegt vermittelst einer Gegenkurbel die Heusingersteue-
rüngen der äussern Maschinen.

Die Kurhein der Lokomotive mit drei Cylindern sind
unter 1200 versetzt, wodurch das Kraftdiagramm der

.Maschine ein ausserordentlich günstiges wird. Bei der
viercylindrigen Lokomotive sind die Kurbeln jeder Verbundmaschine

unter sich um 135 ° versetzt, so dass, wenn
ausnahmsweise in allen vier Cylindern mit direktem Dampf
gearbeitet wird, die acht Abdampfschläge regelmässig
verteilt sind, womit dann auch die Zugerzeugung gleichmässiger
und die Dampfproduktion eine möglichst grosse wird.

Sämtliche Radsterne sind aus Stahl gegossen von den
Kruppschen Stahlwerken in Annen.

An Stelle der bei Lokomotiven sonst üblichen
Blattfedern wurden Spiralfedern englischer Herkunft von quadratischem

Querschnitt verwendet, womit die auf eisernem
Oberbau so häufigen Federstützebrüche vermieden werden
sollen. Jedes Rad ist für sich belastet, bei den Kuppelrädern

sind zwei irieinander gesteckte Federn zu zweien
vermittelst Hängeschrauben an den Achsbüchsen aufgehängt
¦und durch die Achshalterverbindung belastet. Bei den
Laufrädern ist über den Achsbüchsen ein kurzer Balancier
angeordnet, der beidseitig vermittelst einer einfachen Feder
belastet wird. Die Doppelfedern zeigten bei den angestellten
Proben bei 4000 kg Belastung eineEinsenkung von 33 — 37 ^^m
die einfache Laufachsfeder bei 2500 kg eine solche von
45—49 mm. Diese Abfederung der Lokomotiven hat sich
bis jetzt gut verhalten und haben die Lokomotiven einen
angenehmen, weichen Gang.

Die zwei vordem Laufachsen sind in einem Drehgestell
vereinigt", das gleich konstruiert ist wie dasjenige der in
Nr. 22 und 23 Band XX der Schweiz. Bauzeitung beschriebenen

Schnellzugslokomotive der Jura-Simplon-Bahn. Die
Pfanne des Drehzapfens ist in zwei Pendeln aufgehängt, so
dass das Vordergestell ausser der Drehbewegung auch eine
kleine Seitenbewegung ausführen kann, immerhin aber durch

die Aufhängung in der Mittellage gehalten wird. Für die
einzelnen Teile dieser Konstruktion wurde vorzugsweise
gegossener Martin-Stahl aus. der Giesserei von Gebr. Fischer
in Schaffhausen verwendet von 41.5 — 43,8 kg Zugfestigkeit
per mm2 und 23,4—29,3 °/o Dehnung der 200 mm langen,
den-gegossenen Stücken entnommenen Versuchsstäbe.

Die Kessel, für. einen Arbeitsdruck von 14 Atm.
bestimmt, sind aus Flusseisenblech von Krupp hergestellt, das
nach den Ergebnissen der angestellten 30 Zerreissproben
eine mittlere Bruchfestigkeit von 37 kg per mm2 bei 28,8 °/o
mittlerer Dehnung aufweist. Die Blechstärke am Langkessel
beträgt 18 nun und sind die Längsnähte durch doppelte
Laschenvernietung hergestellt: die Ouernähte sind doppelreihig

genietet.
Die Hinterwand der äussern Feuerbüchse ist nach aussen

umgebördelt und liegt so die Nietnaht frei. Die kupferne
Feuerbüchse musste von dieser Seite eingebracht werden,
da sie oben erheblich breiter ist als unten. Die Rohrwand
der 2,430 m langen Feuerbüchse ist unten nach hinten
zurückgezogen und derart der Rost auf die, für das zur
Verwendung kommende ausgesuchte Brennmaterial und zur
Ermöglichung einer sorgfältigen Beschickung, nötig befundene

Länge gebracht, bei einer thunlichst grossen direkten
Heizfläche. Im vordem Teile ist die Feuerbüchse nach
unten zu verlängert und der Rost entsprechend geneigt.

Ein kurzes Gewölbe aus feuerfesten Steinen schützt die
Rohre' vor dem raschen Abbrennen und befördert, in
Verbindung mit einem kleinen Luftschieber in der Feuerthüre,
die Vollständigkeit der Verbrennung. Diese Anordnung ist
bei allen Lokomotiven der Gotthardbahn vorhanden und
hat sich gut bewährt.

Die RauchkammerSst nach amerikanischer Art verlängert.
Die Gesamtlänge beträgt 1,800 m im Lichten. Zur
Verhütung des Funkenwurfes sind ausserdem engmaschige Siebe
eingelegt.

Auf dem mittlem Kesselstos"s ist ein Domuntcrsati aus
Façongusstahl. aufgenietet; der Dom selbst ist aus Eisen
zusammengenietet.

Auf dem Dom, sowie auf einem besondern Aufsatz
über der Feuerbüchse sind je zwei direkt belastete
Sicherheitsventile von 70 mm Durchmesser angebracht.

Die Dampfentnahmen für die Pfeife, die drei Injektoren,
das Manometer, die Luftpumpe der Bremse und die
Dampfheizung sind an einem gemeinschaftlichen Stutzen im Führerstand

über der Feuerbüchse befestigt.
Die Kessel sind in üblicher Weise mit sauber

gerichtetem russischem Glam])lcch verkleidet.
Die Maschine der Lokomotiven ist, wie bereits erwähnt,

bei der einen (Nr. 201) mit drei.- bei der andern (Nr. 202)
mit vier Cylindern gebaut, dabei sind Umschaltschieber und
Receiver-Röhren genau gleich und kann ohne wesentliche
Kosten die Umänderung des einen Typs in den andern
vorgenommen werden.

Die Niederdruckeylinder liegen ausserhalb der Rahmen
zwischen der hintern Laufachse und der vordem Triebachse,
•während der bzw. die Hochdr.uckcylinder über dem Drehpunkt

des Vordergestells, zwischen den Rahmen gelagert
sind. Die Aussencylinder haben 480 bzw. 530 mm
Durchmesser bei 600 mm Hub. Die Schieberspiegel liegen mit
den Cylindern nach hinten schwach geneigt und -ist der
kastenförmige Schieberkastendeckel schief aufgesetzt, was
ein bequemes Untersuchen und Bearbeiten der Schieberspiegel

ermöglicht.
Der Durchmesser der in einem Stück gegossenen,

wie der äussern leicht geneigten innern Cylinder beträgt bei
der viercylindrigen Maschine 350 mm und bei der drei-
cylindrigen Maschine 440 mm: der Hub ist auch hier 600 mm.
Bei der viercylindrigen Maschine liegen die Schieber mit
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