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richten:

Berner Oberland-Bahnen
mit besonderer Berticksichtigung der schweiz.

Zahnradbahnen mit Reibungsstrecken.
Von E. Strub.

VI
Lokomotiven. Als Betriebskraft wurde die Dampt-
kraft festgesetzt, indem die Konkurrenz der Elektricitit

Fig. 29 u. Tender-Lokomotive mit drei gek

30.

fiir den Motorenbau bilden aber fiir gemischte Bahnen die
in weiten Grenzen liegenden Fahrgeschwindigkeiten. Auch
erheischen wihrend der IHochsaison die Verkehrsverhiltnisse
cinen ununterbrochenen Betrieb, der bislang eher mit Dampf
als mit Stromanlage erreichbar ist. Das Ausbleiben der Kraft
im koncentrierten Betrieb etwa im August wire gleichbe-
deutend mit einer Katastrophe, withrend bei dem Defekt einer
Dampflokomotive leicht eine Reservelokomotive eintreten
kann. Scither hat aber die Elektrotechnik grosse Erfolge
zu verzeichnen und die Ortlichen Verhiltnisse wiren so

uppelten Achsen der Berner Oberland-Balhnen.

fiir-
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Masstab I :40. )
Legende: Legende: Legende:
l\'x‘;f litberdruck < v 12 Aglcm? Reibungszugkraft . . . | 253500 — 4388 ke C:ylinderdurchm. der Zahnradmaschine 320
Heizflache, wasserberiihrt . ot e = 0,5 X = Kolbenhub ” m 100
Rosttliche 0,02 Zugsgeschwindigkeita, Reibungsstrecken 18-30 Z2/St, Grosste Fillung beider Maschinen 78 0o
Wasservorrat 2500 /7 5 . . Zahnstrecken . 8-12 Triebraddurchmesser c e e e - . 7064 m
Kohlenvorrat . . . . . . . . 750 kg Zugkraft auf Zahnsirecke von 12% . . 10000 k¢ Zahnkolbendurchmesser . . . . . . 414
Leergewicht der Lokomotive . . 236 £ Cylinderdurchm. der Reibungsmaschine 320 mme Uebersetzungsverhaltnis 1:1,84
Dienstgewicht 28,5 , I Kolbenhub = 450 » Preis ab Fabrik 543500 I'r.
wohl in Erwégung gezogen wurde. aber keine Lieferanten | glinstig, dass man zur Zeit offenbar die réichen billigen

elektrischer Anlagen wollten Garantie fiir einen zuverlissigen
Betrieb Dbieten. Die Ortlichen Verhiltnisse wiren, soweit
sie Kraftgewinnung betreffen, kein Ilindernis, sondern sehr
glinstig gewesen. In Burglauenen allein konnte auf Soo
Flussldnge wenigstens eine effektive Nutzarbeit von 1800 P. S.
zu ungefihr 165 Fr. die P. S. gewonnen werden und an ein
Versiegen oder auch nur an ein bedenkliches Abnehmen
der Kraftquelle namentlich zur Sommerzeit ist gar nicht zu
denken, da die nahen Gletscher je mehr Wasser liefern, je
trockener die Witterung ist. Eine besondere Schwierigkeit

Wasserkrdfte nicht unbenutzt lassen wiirde.

Urspriinglich hatte man wie am Briinig zwei Loko-
motivtypen ins Auge gefasst, drei Reibungslokomotiven fiir
Interlaken-Lauterbrunnen und drei Lokomotiven nach ge-
mischter Bauart, fiir Zweiltitschinen-Grindelwald. Indessen
dnderten sich durch die nachtridgliche Einlegung von Zahn-
stangen zwischen Zweiliitschinen-Lauterbrunnen auch die
technischen Grundlagen fiir den Lokomotivdienst. Es wurden
vier vereinigte Reibungs- und Zahnradlokomotiven ange-
schafft, wozu auch die vollstindigen Erfolge, die mit solchen




ferner der Umstand Anlass
nur eine Loko-
Lokomotiven wie am
und steilen
eignen, nicht

bereits erzielt worden sind,
gaben, dass wihrend des langen Winters
motive beniitzt wird. Zwangliufige
Briinig wiren hiér in Hinsicht auf die langen
Reibungsstrecken, fir welche sie sich nicht
am Platz gewesen.

Die Lokomotiven, deren allgemeine Anordnung aus den
Fig. 29 u. 30 deutlich zu ersehen ist, sind /3 gekuppelte Tender-
lokomotiven mit unabhingigem Triebwerk fiir Reibungs- und
Zahnradbetrieb. Die vier Cylinder arbeiten nur mit einfacher
Expansion und haben gleichen Rauminhalt: sie kénnen un-
abhingig von cinander gespeist werden. Das innere Cylinder-
paar bewegt durch ein Zahnradvorgelege das Zahntriebrad,
welches lose auf der mittleren der drei gekuppelten Rei-
bungsachsen sitzt. LEin zweites, auf der vordern Reibungs-
tricbachse befindliches. ebenfalls lose sitzendes Zahnrad,
dient nur zum Bremsen. Bei der gewihlten Grosse der
Zahnrader ist eine Eingrifflinge von 1,35 Teilungen vor-
handen. Da die Stangenzidhne 40/ und die Radzihne im
abgenutzten Zustand etwa 100/ Festigkeit haben, so geniigt
ein einziges Triebzahnrad vollstindig. Mittel- und Vorder-
achse tragen innerhalb des Lokomotivrahmens einen sepa-
raten Barrenrahmen mit Lagern fir das Transmissions-
und Zahntriebrad, somit wird der Zahneingritf durch die
Tragfedern nicht beeinflusst. Die Lokomotive ruht auf den
drei gekuppelten Achsen ‘mit zwei Balanciers und sechs
Lingsfedern von je 700 mm Linge.

Bei Schneeanhiiutungen wird ein eciserner Pflug an
die Lokomotive gehidngt. s ist eine Eisenkonstruktion in
4 mum Blech und Versteifungseisen und hat zwei windschiefe
Flichen von pflugscharartiger Wirkungsweise. Grossere
Schneemassen kann der Schneepflug nicht wegrdumen, diese
miissen durch Ausschaufeln mit Menschenhand beseitigt
werden.

Sowohl das Zahnradtriebwerk als auch das Reibungs-
radtriebwerk ist mit der Luftgegendruckbremse gewdhn-
licher Art versehen. Ausserdem ist die Lokomotive mit zwei
Zahnradbremsen ausgeriistet. Eine dritte Bremsspindel wirkt
auf alle Reibungsridder und wird hauptsdchlich fiir den Ran-
gierdienst und zum Anhalten auf den Bahnhdéfen beniitzt.
Endlich befindet sich auf der Lokomotive das Dampfventil
zur Bedienung der Wagenbremsen. Wir verfiigen somit
iber sechs Bremseinrichtungen. Bei der Thalfahrt wird nur
die Luftbremse zur Regelung der Geschwindigkeit benutzt:
sie muss auf dem Ilochstgefille auf Zahn- und Reibungs-
rampen voll zur Wirkung kommen um die Thalfahrt
regeln zu kdnnen.

Obwohl im normalen Betrieb Zahndriicke von seltener
Stirke auftreten. so ist doch in ungiinstigen Fédllen noch
eine Dbefriedigende Sicherheit gegen das Ausglitschen der
Zahnriader vorhanden. Trieb- und Bremszahnrdder von
Lokomotiven und dreiachsigen Wagen sind in der Nidhe
des Schwerpunktes plaziert. so dass da der Achsendruck
keiner Tendenz zum Aufsteigen begegnet, zudem haben die
Radzihne grosse Eingriftstiefe, bei den Lokomotiven und
Wagen 48 mm. Hingegen konnen Bremsungen des vordern
Lokomotiv-Bremszahnrades nahezu die Gleichgewichtsgrenze
erreichen. Nehmen wir an, der Fihrer sdhe sich einmal
gendtigt, mit diesem allein den Zug rasch anzuhalten. Die
Belastung der Vorderachse betrage auf 12°%0 Gefille nur § /,
die Fahrgeschwindigkeit 3,5 Sek.m, die Zugslast 73,5 /.
die Bremszeit 7 Sek. und der Reibungskoefficient nur !/s,
so ist der wihrend des Bremsens durchschnittlich wirkende
Zahndruck

v ) 3.3 120
Z=06 |24+ ) =r3500 [+ —]
; gt ' 1000 = 70 ' 1000 ) =

und die Tendenz zum Aufsteigen

12 500 kg

12500 12 500 -
—22 - —— = 5625 kg
4 Qi
= £ Sooo .
Darnach wiirde der Zug noch Bar 1%/5 mal so schwer
5625

werden konnen, bis ein Aufsteigen des Zahnrades erfolgt,
d. h. man miisste 6 oder 7 statt 4 beladene Wagen anhidngen.

Lin Aufsteicen des Zahnrades ist nun viel eher bei unglinsti-.
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gen Schneeverhidltnissen moglich und es wurde deshalb nicht
unterlassen, bei der Berechnung der Zahnradachsen auch die
Anspruchnahme durch allfillige Entlastung der
Laufrider zu bertcksichtigen.

Der Kessel ist mit 3% genecigt und wird durch das
Cylindersattelstiick und einen Kesseltriger unterstitzt, wih-

grossere

rend die Feuerbiichse verschiebbar auf dem Rahmen ruht.
Die Zahnrider sind wie tiberall, wo direkter Eingriff
I'ig. 31. Zahn-Abnutzung.
e
3
&
Masstab 1: 3.
Die Zahnflanken wurden gebildet:
Nr. I. Nach 9300 Lokomotiv-47z vom Juni 1890 bis Jan. 1801.
» I » 29700 »  » » » Nov. 1891I.
» 111, » 64000 » » » > » Febr. 1894.
erfolgt, rascher Zerstérung unterworfen, wihrend das ge-

samte Getriebe mit separaten Uebersetzungsrddern durch-
wegs von sehr hoher Dauer ist. Beispielsweise betrdgt die
starkste Zahnabnutzung an den Triebriddern der Brinigbahn
nach der siebenten Saison erst 3 sun. Fig. 31 zeigt die
fortschreitende Abnutzung zusammenarbeitender Zahnflanken
unserer Lokomotiven bis zur Réiderauswechslung. Solche
erfolgt, wenn die Zahndicke von 30, bezw. 49 mm bis auf
etwa 4o mun abgenutzt worden ist. Die Ziffern unter der
Skizze enthalten auch die Kilometer der Reibungsstrecken.
Die ohnehin geringe Eingriffsdauer wird durch die bald
eintretende Umgestaltung der Zahnflanken noch weiter ver-
ringert und beschleunigt die Abnutzung und die nach den
Achsen gerichteten Seitenkrifte verursachen starken Ver-
schleiss der Nebenbiichsen. Auch giebt die mangelhafte
Abwickelung der Zahnflanken dem Getriebe einen schlottrigen
Gang, der den Steuerungszapfen arg mitspielt und dadurch
die Dampfverteilung und Wirkung der Luftbremse beein-
trichtigt. Eigentiimlich sind die starken Hohlrinnen in den
Zahnkopfen der Kolben, gebildet durch die Gegenschlige
bei schwach belastetem Zahntriebwerk. Die jahrlichen Kosten
fiir Unterhalt und Erneuerung des Zahngetriebes einer Loko-
motive belaufen sich auf 450 Fr. oder 3,5 Cts. auf das
Zugskilometer. Hoffentlich gelangt direkter Zahneingriff fiir
Bahnen mit Personentransport nicht mehr zur Ausfiihrung.

Sonst besitzen die Lokomotiven keine wesentlichen
Fehler. Sie sind den Lingenprofilen und Verkehrsverhilt-
nissen gut angepasst, die Abmessungen der Rostfliche und
der Dampfmaschinen sowie das Reibungsgewicht sind zweck-
entsprechend und stehen zu der Grosse der Kesselheizfliche
in einem angemessenen Verhiltnis. Der Gang ist ruhig.
die Details sind gut durchkonstruiert und grosstenteils leicht




6. April 1895.]

zuginglich. Die volle Zugkraft ist auf ctwa 12 k. oder
1/, Weges ausgenultzt.

Die Lokomotive kann aut der, zwischen Wilderswyl-
Zweiliitschinen fast anhaltenden Steigung 1: 40 Ziige von
oo | Bruttogewicht mit 23 St./km Geschwindigkeit befordern,
ohne eine Spannungsabnahme in dem 61 m? Gesamtheiz-
fliiche enthaltenden Kessel zu erfahren. Mit Ilinzurechnung
von 28.5 / Lokomotivgewicht entspricht der angegebenen
Leistung die Ausiib-
ung ciner effektiven i
Zugkraft von

u3
()
[§)

Neue Lokomotive mit zwei gekuppelten Achsen von vier
der Berner Oberland-Bahnen.
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Bei o St. Jm Geschwindigkeit ist die dazu notwendige
Maschinenleistung
1O 000 » &)

& 2300 PL S
3:60 - 75

300 y
oder e o~ 5 P.S.
3

wobei der Kessel in einer Stunde auf 1 m?®
Der starke Schlag und die
Dampfausputtung
Cylindern
tragen wesentlich zu

fir 1 m” Heiztliche,
Ileizfliiche 38 kg Damp{ erzeugt.

¢
'S

31 (go -+ 28.5) =
= 3674 k¢
und
3674 - 25
3,60+ 75
also §,5 - P. S. fir
1 on® 1leizfiche.
wird mit
cleichmissiger, aber
dusserster  Anstren-
cung gefahren. Dbei
offenem Regulator,
50—035%0 Iillung
und 12 Atm. Kessel-
druck. Ebenso ist
das ganze Dienstge-
wicht ausgenutzt,
denn wir erhalten
cinen Reibungskoef-
ficienten von

A 1 Ty
S S MR

Dabei

dieser grossen Lei-
stung der IlFeuerung
bei. Trotz der hefti-
gen  Dampfeinstro-
mung wird bei nicht
zu hohem Wasser-
stand doch nur we-
nig Wasser fortge-
rissen, und die starke
Zugerzeugung hatte
bisher Nachteile fir
den Kessel nicht im
Gefolge. Die Sied-
rohren miissen jeden
zweiten oder dritten
Winter frisch ange-
stutzt werden. —
Auf 12%0 verrichtet
die Bergmaschine die
bezeichnete Leistung
mit 30—635 %0 Fiil-

lung, offenem Regu-
28 300 12 piss ‘

o o Brgernidi: Fepandss Lm_n und 12 Atm.

Bei feuchtem Schie- Cylinderdurchmesser . . . . . . 285 mm Heizfliiche, wasserberihrt ... 2548 m Kesselspannung,
A 3 5 S Kolbenhub AN ¥ 500 Rostfldche  « ¢ w4 3 ® & @ = 048 . AIETS = 5 <
nxnwsh‘l‘n.l‘ 4du1 die Rl el L e L Dienstgewicht | o o W alpcnd (]l—g mit so
bt D S & oy Dl e w e % 8 ot a o 15000 rerineer enee-
nahe I‘LIL\.ChlﬂL“llnd O s 2s !;(3)‘; . Rejbungsaugkeaft . . - n(“i’o N geringer 1\(?11)L[1;Ll
der sdm‘.tl}{c l';mn— Bremsza nraddurchmesser . . . . 040 . Wiasservorrat . B R Sch\\'mdlgkvlF \\'cn}—
wald  beglinstigen, AEEICEL ] 12 (et Kolilenvorrat 500 kg ger vorteilhaft arbei-

hat der Fiihrer Miihe

fortzukommen. Lingere Zige sich auf 6 /oo
Gefille bei ausgelegter Steuerung und offenen Bremsen mit
normaler gleichmissiger Geschwindigkeit, weshalb oben
der mittlere Zugswiderstand auf der Iorizontalen zu 6 kg//
eingesetzt wurde.

bewegen

In Zweiliitschinen werden die Zige jeweilen fiir die
beiden Berestrecken zerlegt. Als kombinierter Motor hat
die Lokomotive bei Befdrderung von 43 [ Zuggewicht auf

Rampen von 12 eine tangentiale Zugkraft von
b=l >

(120 4 13) 73.5 & 10000 kg

auszuiiben. Davon tibernimmt das Triebzahnrad

12 32° 40 24

0.053

)

o 7700 kg,
= 29 74 g,

4 :

so dass fir die Reibungsmaschine nur 2300 kg Zugkraft
bleiben. Die Radzihne sind gleichwohl fiir die ganze Zug-
last Lerechnet, weil diese voriibergehend, namentlich beim
Radschleudern, nur ecinem oder zwei Zihnen zufdllt. Die
Lokomotive entwickelt sonach die 2,3-fache Zugkraft als
eine gleich schwere Reibungslokomotive. Line Tonne Lo-
komotivgewicht befordert 1,6 £ Wagengewicht.

Bei Versuchen. die kiirzlich angestellt wurden, er-
caben sich die Eigenwiderstinde in der Zahnstange fir die
Lokomotive zu 24 kg und fiir die Wagen zu 6 kg, im Durch-
schnitt fiir das grosste Zugsgewicht zu 13 kg auf 1/ Rad-
druck. An der Wengernalpbahn fihrt der Zug auf 1,6 %0
Gefille ohne Dampf und ohne Bremsung. mithin haben wir
da etwa 16 kgt, ungefihr 50°/, weniger, wie sich auf andern
reinen Zahnradbahnen mit nur einem Triebzahnrad aber
separater Zahnradiibersetzung ergeben hat. Das will sagen,
dass gewohnlich die Widerstinde der Zahnradlokomotiven
viel zu niedrig gewihlt werden. die Formeln enthalten in
der Regel nur 8 bis 12 kg/t.

tende Reibungsma-
schine zur Verhiitung des Schleuderns nur mit 30—40"0
Fiillung bei nur schwach gedffnetem Regulator arbeiten darf
und somit ihre volle Leistung nicht entfalten kann. Das
Schleudern bewirkt sofort eine bedenkliche Geschwindigkeits-
abnahme und wird mehr als auf Reibungsstrecken zu ver-
hiiten gesucht. Auf schwach geneigten Zahnrampen darf die
langsam arbeitende Reibungsmaschine in Ricksicht aut cinen
ruhigen Gang nur wenig in Anspruch genommen werden.
kamen zwei neue Lokomctiven von
gleicher Konstruktion wie die be-
schriebenen in Betrieb, jedoch mit vielen und zum Teil
wesentlichen Verbesserungen. Die Steuerung der Berg-
maschine ist einfacher gebaut und die einseitigen, den Ver-
schleiss beschleunigenden Gabeln und Augen von Stangen
und Hebeln sind vermieden, wodurch die Dampfverteilung
verbessert, die Wirkung der Luftbremse erhoht und der
Reparaturstand dieser Steuerung ganz betrichtlich ver-
ringert worden ist. Die Steuerung nach Joy erfolgt fir
beide Cylinderpaare durch eine gemeinsarﬁe Schraube mit
Handrad. — Die Zahnradkolben sind aus Gusstahl erzeugt:
deren Zihne zeigen eine erheblich geringere Abnutzung als
die der Deltakolben, sie nutzen aber die Triebradzihne
rascher ab und erfordern eine viel sorgfaltigere Schmierung
und sind deshalb fiir die Winterszeit nicht geeignet, was
uns veranlasst, kiinftichin nur Kolben aus Deltametall oder
Aluminiumbronze zu verwenden.

Im Juli 1593
gleicher Stidrke und

Die Zugsgeschwindigkeiten werden durch einen regi-
strierenden. Haushilterschen Messapparat festgestellt.

Versuchsweise ist an einer der Lokomotiven eine ameri-
kanische Dreiklangpfeife eingefiihrt, bei welcher die Glocke

durch drei senkrechte Wiande in drei Rdume von ver-
schiedener Hohe geteilt ist, sodass drei Tdne von ent-

sprechend verschiedener Hdohe entstehen.




~und Zahnrad-Bewegung keinen praktischen Wert.
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Das Brennmaterial ist ausschliesslich Steinkohlen-
briquettes bester Qualitit, dessen Durchschnittspreis etwa
38 Fr. die Tonne betriigt. Die Kosten fiir Brennmaterial
betrugen 18%0 der reinen Betriebskosten. Der Gesamtver-
brauch bezifferte sich im Jahre 1893 auf 88,7 / d. i. durch-
schnittlich auf ein Nutzkm. 9,0 kg. Der Aufwand fiir Unter-
haltung der Lokomotiven erforderte bisher 2000 Fr. auf
die Lokomotive, was durchschnittlich auf ein Nutzkm. 0,15 Fr.
ausmacht. Schmiermaterial fordern die Lokomotiven 75 ¢
auf das Zugskm. [‘lir Schieber und Cylinder wird Mineral-
talg, fir die tibrigen Teile eine Mischung von Ribsl mit
Mineral6l und fiir das Zahngetriebe, bezw. fiir die Zahn-
stange, eine geringe Qualitit Mineraldl, Oleonaphte Nr. 7
verwendet. An Stelle des letzteren tritt im Winter reines
Riibaol. )

Im Friihjabr 1893 kam einc zweicylindrige, 13-ténnige
Lokomotive in Betrieb, die dazu bestimmt ist. zu den Zeiten
schwacher Irequenz den Betrieb allein zu bewiiltigen, wiih-
rend der Ilochsaison in Interlaken-Ost Rangierdienst zu
besorgen und allfillig von Wilderswyl die Reisenden

Simtliche Lokomotiven sind in Winterthur gebaut und
haben 354300 Fr. oder 2.3 Fr./kg ab Fabrik gekostet. Der
Preis der kleinen Lokomotiven betrigt 27200 Fr. oder
2,2 Fr.'kg. (Fortsetzung folgt.)

Naphtaboote aus Stahl
mit Schrauben-Turbinen-Propellern.

1

Von der Anzahl Naphtaboote, welche die Firma Escher
Wyss & Co. im Laufe vorigen Jahres wieder vor der Ver-
sendung auf der Limmat probierte, diirften zwei aus Stahl
gebaute Fahrzeuge, die die russische Regierung fir ihr
Flusskorps Destellte, einen weiteren Leserkreis dieser Zeit-
schrift wohl interessieren.

Wiihrend in den ersten Jahren dic Bestellungen fiir
diesen Spezialzweig der Fabrikation sich hauptsichlich auf
grossere oder kleinere TLust- und Luxus-Naphtaboote be-
schrinkten, sind die Nachfragen nach Arbeitsbooten in den

Naphtaboot ,,Wisla‘® mit Schrauben-Turbinen-Propellern, 12 P.S.

LErbaut von der Aktiengescllschaft der Maschinenfabriken von Zscler Wyss & Cre. in Ziirich.

Schnitt AL

Schuill €.

L]

Sehnill 1.

L[ith- des Schilles in der Wasserlinie 15 m 150 =
Tlul‘gund‘ 0,350 m.

|
|

|
. 1
|
|

N = %
Schnilt €.

S—r— ]

e
[ 0.350 m Tiefgang.
:

3 Meter.

Masstab 1:73.

der an die B. O.-B. nicht anschliessenden Ziige der Schynige
Platte-Bahn nach Interlaken-Ost zu fiilhren. Diesen Bedin-

gungen entsprach sehr gut eine %2 gekuppelte gemischte
Zahnradlokomotive einfachster Konstruktion, wie wir sie
sonst nirgends sehen (Fig. 32). Die vordere Achse trigt
lose das Bremszahnrad und zwischen den beiden Reibungs-
triebachsen sitzt das Triebzahnrad, das direkt durch aussen-
liegende Cylinder getrieben wird. TFiir das vorgeschene
geringe Zugsgewicht hitte eine Trennung von Reibungs
Die Lo-
komotive fiihrt auf den Zahnrampen einen geladenen Wagen
und auf den Reibungsstrecken vier solcher. Im erstern Fall
erfordert die Bewdltigung eines Zuges auf 12° Steigung
3 700kg. und im letztern auf 2,5%0 gookg Zugkraft. Friiher
bestand der Winterzug in der Regel aus 1 grossen Loko-
motive, 1B C*Wagen und 1 Gepickwagen, wihrend der
neue Winterzug Ofters nur aus der kleinen Lokomotive und
dem gemischten Wagen besteht, wodurch das Zugsgewicht
von 4474 auf 24,57/ verringert werden konnte. Die griéssere
Leichtigkeit influiert nicht nur auf den Brennmaterial- und
Oelverbrauch, sondern vielmehr auf die Unterhaltungskosten
und bietet den weitern Vorzug einer sanftern ruhigern Fahrt,
da die lastigen Kupplungsstésse nur noch in geringem Masse
bemerkbar sind.

letzten Jahren, nachdem sich der Motor kriftic und dauern-
den _—\n:s‘trcngungen gewachsen zeigte, hiufiger geworden.

Hauptsédchlich die Marinen haben nach ausgedehnten
Versuchen der bestehenden Schiffsmotorsysteme das Naphta-
boot als Beiboot fir die Kriegsschiffe in Dienst gestellt.
Der Grund hierfiir ist, dass der Escher Wyss'sche Motor bis
jetzt den Anforderungen, die man an einen Schiffsmotor
stellt, am Dbesten nachkommt. Ein guter Schiffsmotor muss
bekanntlich folgende Eigenschaften besitzen:

1. Er muss prompt und sicher von selbst, ohne drehen
von Hand, anspringen kdénnen.

2. Mit Zuverldssigkeit muss er vor und zuriick sich

umsteuern lassen.

Die Tourenzahl muss sich in méglichst weiten Grenzen

variieren lassen.

4. Der Motor soll mdglichst leicht sein und wenig

Platz versperren.

Er soll fiir 20—30 Stunden Fahrzeit unter Volldampf

sein Brennmaterial an Bord mitfiilhren kénnen.

6. Er soll méglichst einfach aber solid konstruiert sein,
damit er bei etwaiger Havarie schnell und leicht
von jedem,k Schlosser oder Maschinisten montiert
und demontiert werden kann.
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