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Die Freie Strasse in Basel.

Abb, 18.

Die Magazine «Zum wilden Manny.

Aeschenvorstadt und der Elisabethenstrasse nach den neuen
Baulinien in absehbarer Zeit zum grossen Teil an die All-
mend iibergehen wird, veranlassten die Bank zur Erwerbung
der neuen Liegenschaft. Durch die Verhiltnisse des Platzes
war den Architekten die Lisung ihrer Aufgabe bereits mehr
oder weniger vorgeschrieben. Denn da es sich darum
handelte, im Hause Bank- und Geschaftsraume einzurichten,
erschien es gegeben, in den untern Stockwerken die gute
Geschiftslage an der Freien Strasse fiir Verkaufsmagazine,
die ruhige Lage am St. Albangraben dagegen fiir die Be-
dirfnisse der Bank zu verwenden.

Die von der Bank beniitzten Sdle und Zimmer befinden
sich tibereinanderliegend und von den iibrigen Teilen des
Hauses streng abgeschlossen im Untergeschoss, Erdgeschoss
und ersten Stock und sind so angeordnet, dass jederzeit eine be-
liebige Erweiterung der Raume des ersten Stockes, durch Zu-
ziehung der anschliessenden, jetzt als Bureaux vermieteten
Zimmer moglich ist. Im Erdgeschoss befinden sich ausser
dem Schalterraum, der Kasse, dem Direktionszimmer, sowie
den Nebenrdumlichkeiten der Bank an der Freien Strasse
drei tiefe Laden. Der zweite und dritte Stock enthalten je zwei
gut ausgestattete Wohnungen zu vier und fiinf Zimmern,
wahrend im Dachstock Waschkiiche, Plattestube, Dienst-
botenzimmer und Abwartwohnung untergebracht sind.

Die Strassenfassaden sind durchaus massiv in Haustein,
die inneren Winde in Backstein oder Eisenfachwerk erstellt,
die Béden bis tiber den ersten Stock in Eisen und Beton, in den
oberen Geschossen als Holzgebalke ausgefiihrt. Zu der Haupt-
treppe hat Méreuilstein, zum Sockel St. Triphonstein und
zu den Fassaden ein gelblicher Luxemburgerstein Verwendung
gefunden. Die Dachflichen sind mit braunen, glasierten Alt-
kircherziegeln eingedeckt; die Spenglerarbeit ist fast voll-
standig in Kupfer ausgefiihrt. ;

Fiir die Aussere Gestaltung war der Charakter der
Umgebung massgebend. Wiahrend sich an der Freien Strasse
auf den meist kleinen Parzellen eine mehr malerisch wirkende

Architektur entwickeln liess, mussten hier die ruhigen und
grossen Verhiltnisse der Bauten am St. Albangraben und
Steinenberg berticksichtigt werden, soweit dies mit dem
Charakter eines Geschifts- und Miethauses zu vereinbaren
war. Auch die monumental wirkende Rotunde der Handels-
bank an der Ecke des Steinenbergs und der Freien Strasse
mit ihrer durch mehrere Geschosse reichenden Siulenstellung
verlangte beim gegentiberliegenden Bau eine in der Masse
einigermassen bedeutend wirkende Ecklésung. (Forts. folgt.)

Neuere Schnellzuglokomotiven.
Von M. Weiss, Ingenieur.

(Schluss)

Vergleichshalber sei auch eine moderne 2/s Lokomotive
amerikanischer Bauart erwéhnt: die Atlantic-Lokomolive der
New-York-Central-Bahn (Tabelle Nr. 4). Diese Lokomotive
ist eine einfache Zwillingsmaschine mit Kolbenschiebern.
Die Kuppelachse liegt vor der Triebachse, die Feuerbiichse
ist hinter den Triebrddern und tber den hintern Laufridern
in die Breite gebaut. Die Tragfedern der Trieb- und
Kuppelachsen sind unter sich und tberdies mit den Federn

Die Freie Strasse in Basel.
Die Handwerkerbank Basel «Zum Lichteneck». Arch.: G. & /. Kelterborn.
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Abb. 21. Grundriss vom Erdgeschoss. — Masstab 1: 400,
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Neuere Schnellzuglokomotiven.

der hintern Laufachse durch Ausgleichhebel verbunden, so-
dass die Lastverteilung auf die Achsen bestimmt ist. Um
nun aber noétigenfalls das Adhésionsgewicht vergrdssern zu
konnen, ist ein bemerkenswerter Apparat, der ,traction
increaser“ angebracht. Am Rahmen sind beidseitig zwei
vertikale Zylinder befestigt, deren Kolben durch Druckluft
mittels eines einfachen Hebelwerkes einen zweiten, niher dem
Kuppelrad gelegenen Stiitzpunkt flir den Balancier zwischen
den Federn der Lauf- und Kuppelachse zur Auflage bringen
und den frithern Drehpunkt ausschalten. Dadurch wird
die Belastung der Trieb- und Kuppelachsen um etwa 4,5 ¢
vergréssert unter entsprechender Entlastung der vorderen
und hintern Laufachsen. Diese einfache Einrichtung zur
Vergrosserung der Zugkraft ist allerdings nur da anwendbar,
wo so hohe Achsdriicke zuldssig sind, und es diirfte daher
dieser ,traction increaser® in Europa kaum Eingang finden.

Die ?/5 gekuppelten Lokomotiven mit vorderem Dreh-
gestell sind zur Beférderung schwerer Schnellziige sehr ge-
eignet und bereits ziemlich allgemein im Gebrauch. Diese
Lokomotiven werden in Europa vorzugsweise nach dem

Abb. 5. Die ?/; gekuppelte Schnellzuglokomotive der Great-Western-Railway, — Swindosn.

Lokomotive erfolgt in drei Punkten; die Blattfedern der
Triebrdder sind mit denen der Kuppelrider durch Aus-
gleichhebel verbunden, entgegen der in England meist
iiblichen Ausfiihrung der Federaufhingung ohne Balanciers.

Von der ?/5 Vier-Zylinder-Lokomotive der Jura-Simplon-Bahn
(Abb. 6 u. 7, Tab. Nr. 6) seien hier nur die Hauptdaten an
gefithrt. Diese Lokomotive ist nach dem de Glehn’schen
Vier-Zylinder-Verbund-System gebaut und zur Beférderung
der Schnellziige nach dem Simplon -bestimmt. Die J. S.
besitzt z. Z. zwei Lokomotiv-Serien fir den Schnellzugsver-
lehr auf den Hauptlinien; die A 2/4') und B 3/s2) (Drei-
Zylinder) Lokomotiven. Die neue Serie der A /s Loko-
motiven vereinigt die Vorteile der beiden genannten Serien
in sich, d. h. diese Lokomotive erreicht grosse Geschwindig-
keiten bis zu 100 km und bt grosse Zugkraft aus. Beildufig
sei erwidhnt, dass . die Gotthardbahn bereits seit 1894
3/5 Vierzylinder-Verbund-Lokomotiven ?) besitzt, die zur Be-
férderung der Schnellziige auf der ganzen Strecke von Luzern
bis Chiasso dienen und deren Zugkraft auf der Bergstrecke
voll ausgeniitzt wird, wihrend die hochste zuldssige Ge-

Abb. 8.

de Glehn’schen Vierzylinder-Verbundsystem gebaut. Auch in
England sind ®/s Lokomotiven nunmehr bei mehreren Bahnen
in Gebrauch, zeigen aber durchwegs die gleiche Anordnung
wie die in jenem Land erstmals bei der North-Eastern-Bahn
eingefiihrte Lokomotive dieses Typs, die nur zwei aussen
liegende Zylinder und eine innerhalb der Rahmen angeord-
nete Steuerung besitzt.

Die neueste englische /s Lokomotive der Great- Western-
Babn (Abb. 5, Tab. Nr. 5) gehért zu den gréssten Lokomo-
tiven dieser Bauart. Sie hat zwei aussen liegende Zylinder
und eine innerhalb der Rahmen angebrachte Steuerung mit
Rockerwelle, welche die oberhalb der Zylinder angeordneten
Kolbenschieber bewegt. Kolbenhub und Triebraddurchmesser
sind ungewohnlich gross, wahrend das grosse Reibungs-
gewicht von rund 53 # durch die Zugkraft der Maschine
wegen der kleinen Zylinder, die eher einem Zweikuppler
entsprechen wiirden, nur méissig ausgeniitzt wird. Wie bei
allen neuen Lokomotiven dieser Bahn ist der Kessel ohne
Dom wund mit stark tberhéhter Belpaire-Feuerbiichse aus-
gefiihrt, die zwischen den Rahmen hinter der Trieb- und
iiber der Kuppel-Achse gelagert ist. Die Aufhdngung der

Die 3/s gekuppelte Schnellzuglokomotive der Chicago & Alton-Bahn.
Gebaut von den Baldwin Works in Philadelphia.

schwindigkeit von 9o km zufolge der Terrainverhiltnisse nur
auf kurzen Strecken angewendet werden kann. Dem gegen-
iber ist die J.-S. /s Lokomotive eine eigentliche Schuell-
zug-Lokomotive, die eine Geschwindigkeit von 9o km auf
langeren Strecken erreichen soll und dementsprechend andere
Abmessungen hat als die Gotthardbahn-Lokomotive, indem
die Triebrdder grésser gewdhlt sind und das schwerere Nie-
derdruck-Triebwerk, des besseren Massenausgleichs wegen,
innerhalb der Rahmen angeordnet ist.

Das Triebwerk ist dhnlich wie bei der S. C. B. A 2/s
Vier-Zylinder-Lokomotive *) gebaut mit Joy-Steuerung fiir
die Niederdruck-Zylinder, Walschaert-Steuerung fiir die
Hochdruck-Zylinder und gemeinsamer Umsteuerung fiir beide
Gruppen. Sdmtliche Schieber sind als entlastete Flach-
schieber mit Trickkanédlen ausgefiihrt. Die grosse Rostfliche
erfordert einelange Feuerbitichse, die tiber der Kuppel- und
Mittel-Triebachse liegt und eine hohe Kessellage bedingt.

1) Bd. XX Nr. 22 uad 23.

2) B d XN T 7

3) Bd, XXIV Nr. 25 und 26.

4) Bd. XXXVII Nr. To.
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Neuere Schnellzuglokomotiven.

Abb. 6.

Die Vierzylinder-Verbundlokomotive der Jura-Simplon-Bahn.

Gebaut von der Schweizerischern Lokomoliv- & Maschinenfabrif in Winterthur.

Die Lokomotive beférdert Ziige von 300 f auf Stei-
gungen von 10 %o mit 50 km Geschwindigkeit. Der Gang
der Lokomotive ist auch bei der als Maximum festgesetzten
Geschwindigkeit von 100 km/Std. durchaus ruhig.

Die bisher in Europa noch nicht zur Ausfihrung ge-
langte 3/s Loktmotive mit vorderem Drehgestell und hinterer
Laufachse ist auf einigen amerikanischen Bahnen in Gebrauch.
In Tabelle Nr. 7 sind die Abmessungen einer 2/s Lokomotive
der Chicago & Alton Babn (Abb. 8) enthalten. Das Trieb-
werk dieser Maschine ist dhnlich demjenigen der weiter
oben Dbeschriebenen Atlantic Lokomotive der New-York-
Central-Bahn angeordnet: zwei aussen liegende Zylinder,
innere Steuerung mit Rockerwelle und #Hussere Kolben-
schieber. Der Kessel erscheint ungewdhnlich lang (Siederohr-
linge 6,096 m), da die Feuerbiichse hinter den Kuppelridern

motive auf ein kaum merkbares Mass vermindern. Die
erste Bedingung fiir den ruhigen Gang eines Fahrzeuges ist
ein gutes Geleise und ein gentigend starker Oberbau. Sind
diese Bedingungen nicht erfiillt, dann ist auch bei der elek-
trischen Lokomotive, dem idealen Fahrzeug ohne ,stérende
Bewegungen®, ein ganz ruhiger Gang nicht zu erreichen.

Ueber Fliissigkeitsbewegungen in Rotations-

hohlraumen.
Von Prof. Dr. Z Prd$i/ in Ziirich.

(Schluss.)
IV, Strémungen in festen Leitkanilen.
Die festen Leitkandle sind in einem Rotationshohl-
raum in der Weise gruppiert angenommen, wie dies bei

liegt. Dem entspre- voll-, d.i. am ganzen
chend ist auch die ' Umfang beaufschlag-
Heizfliche gewaltig, ten Turbinen der Fall
wenn auch relativ ist; die Wandstarke
nicht sehr wirksam. i der Kanalwénde, wel-
Diese Lokomotive ist —=— che die einzelnen
ebenfalls mit dem g Flissigkeitspartien
, traction increaser “ ", von einander tren-
ausgertstet, der das = nen, wird -als ver-
normale Reibungsge- schwindend klein an-
wicht der drei Trieb- genommen.

achsen von 64 ¢ auf Es ist leicht zu

7@, 80 Herhohti " Der - ‘ erkennen, dass solche
/ i 5 i DL R R LT S e S R et iwande iz B
Achsdruck der hinte- x ol el W Eange der Lolearive figsan rime i T analwinde flir Be-
ren Laufachse betrdgt 115,01 e v g%st jsl wegungsformeI.l der
19 1. Der ~ Tender Abb. 7. Die Vierzylinder-Verbundlokomotive der Jura-Simplon-Bahn. — 1 : 100. friiheren Art wie folgt
fasst o ¢ Kohl d y b bestimmt d
2 ) @inviichal Tl Gebaut von der Schweiz. Lokomotiv- & Maschinenfabrik in Winterthur. Sl WCLS e
3 ae
32 m®> Wasser; das kénnen:

Dienstgewicht der Lokomotive mit Tender diirfte demnach
etwa 170 ¢ betragen.

Eine wesentlich gesteigerte Leistung dieser Lokomotiv-
bauart gegeniiber der Atlantic-Lokomotive ist kaum zu er-
warten, da die Rostfliche bei gleichem Achsdruck der Lauf-
achse nicht grésser wird. Dagegen wird dieser Lokomotiv-
typ der 3/s Lokomotive in der Leistung iiberlegen sein, es
sei denn, man wihle fiir die ®/s Lokomotive die Anordnung
der Halb-Tenderlokomotive der Adriatischen Bahn!) mit tiber
dem Drehgestell liegender Feuerbiichse, wobei sehr grosse
Rostfliche und direkte Heizflache zu erreichen sind.

“Aus dem Gesagten mag hervorgehen, dass die Dampf-
lokomotive auch heute noch nicht an der Grenze der er-
reichbaren Leistungsfihigkeit angelangt ist. Ob die Dampf-
lokomotive im Schuellbabnverkehr auf die Dauer mit der
elektrischen Lokomotive wird konkurrieren kénnen, miissen
die mit letzterer anzustellenden grdssern Versuche zeigen.
Durch besondere Triebwerksanordnung lassen sich die so-
genannten stérenden Bewegungen auch bei der Dampfloko-

1) Bd. XXXVII Nr. 2o0.

Zieht man in einem festen Rohr, in welchem eine
einfache Stromung der friiheren Art bestehen kann, Linien,
welche von der Achse oder der inneren Begrenzung bis
zur #dusseren Begrenzung reichen, und nimmt diese Linien
als Leitlinien von Flachen, deren Erzeugende die Strom-
linien sind, die die Leitlinien schneiden, so koénnen diese
Flachen materiell als Kanalwinde ausgefiihrt werden; die
Riaume zwischen den Rohrbegrenzungen und je zwei solchen
Kanalwinden bilden dann die Leitkandle. Die Pressungen
sind in diesem Fall an beiden Seiten der Kanalwinde
gleich gross.

Es sei dies an folgendem Beispiel erldutert:

Bei Francisturbinen sind sehr hidufig die Leitschaufeln
zwischen zwei parallelen, zur Turbinen-Achse senkrecht
stehenden Ebenen angeordnet, die. also in diesem Falle

die Rohrbegrenzungen bilden; die Turbinenachse ist die
Z-Achse.
Bei kontinuierlicher Strémung wird w = o und folgt

daraus flir wirbelfreie Bewegung
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