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Zusammenstellung der Baukosten fiir das neue Kasino der Stadt Bern.

Abbrucharbeiten und Planie . . Fr. 23837,90 | Bildhauerarbeiten und Modelle . . . Fr. 34 706,10
Stitzmauer, Terrasse u. Umgebundsarbext 5 88 587,45 | Malerarbeiten 3 g 58333,30
Erd- Maurer- Steinhauer- und arm. Beton- Heizungs- und Luftungsanlage g = 75 067,45

arbeiten S AR a6 e 86 Tl 1 Elektriadinstallation’ i Beleuchting: und
Zimmerarbeiten . : i 84916,95 Kraft ,, 60 700,05
B achdeckeranbeiteniimie Sl iveiie Wi o ) 19757,30 | Gasinstallation : " 6 461,15
Spengleranbelten St e S S sl 34 180,70 | Wasserinstallation und Appalate REE 36 358,80
Gipserarbeiten . . S e i Sl U T 71 127,80 | Kiicheninstallation und Apparate . . . 22 785,05
Stuck- und Rab1tzarbe1ten S - 154 840,85 | Kihlanlage und Biiffeteinrichtungen . ,, 15054,45
Schreiner- und Glaserarbeiten . . . . 148 608,04 | Aufziige P NS el e A 3 10301,05
Parkettarbeiten " 12 992,20 Bhtzablemer T sl S 4021,05
Linoleum . 5 14 310,95 Beleuchtungskbrper ) e e T 33 631,20
Terrazzo-Boden und Wandplattenbelagc 3 21 573,50 | Mobiliar und Tapezmrerarbenten SE K, = 151 614,40
Marmorarbeiten und Treppenbelage . 1 46 437,55 | Orgel . . BN A AU i N 33 720,00
Bauschmiede- und Kunstschlosserarbeiten 20 427,15 | Allgemeine Unkosten S T Y 30 812,02

Weitergabe warm zu halten. Zu glei-
chem Zwecke ist auch im Office des
Erdgeschosses wie im Uebungssaal,
hinter einer Vertifelung, ein 4 m
langer Warmtisch mit Gasheizung
eingerichtet; letzterer kann gegen
die Wand aufgeklappt werden. Der
Uebungssaal, der, wie oben erwahnt,
bei grossen Banketten als Office
dient, ist mit der Anrichte und der
Spiilkiiche durch elektrische Aufzige
verbunden; in der Spiilkiiche ist eine
elektrische Tellerwaschmaschine auf-
gestellt worden. Patissier, Arbeits- und
Gemiiseputzraum, Garde-a-manger mit
Timbres und Fischbehilter und ein
grosserer Kihlraum finden sich im

Zusammenhang mit der Kiche. Die
Bierkeller liegen direkt unter der
Buffetanlage des Restaurants, in

nichster Nihe die Weinkeller sowie
ein grosserer Eiskeller.

Mobiliar. Als Konzertbestuhlung
wurden Wienerfauteuils mit Klapp-
sitzen gewi#hlt, fur Bankettbestuhlung
und Restaurant ebenfalls Wiener-
sessel. Fiir den Burgerratssaal und das Sudfoyer ist eine
spezielle Festbestuhlung in Paris angefertigt worden. Das
tibrige Mobiliar und die Tapeziererarbeiten wurden von
Berner Firmen ausgefiithrt. Die ganze mobile innere Aus-
stattung wie die feste Innendekoration waren in der Hand
der Bauleitung vereinigt.

Akustik.  Der grosse Konzertsaal wurde graphisch auf
die moglichen Schallreflexe untersucht. Alle Reflexe mit
grossen Wegdifferenzen wurden durch Gliederung oder
Ornamentierung der Flachen moglichst zerstreut oder
aufgehoben. Die Resonanz wurde lediglich auf das Podium
beschrinkt, ohne dass in der Orchesternische weitere kiinst-
liche Resonanzen gesucht wurden. Wie schon die ersten
Instrumental- und Vokal-Konzerte bewiesen, ist die Akustik
der Konzertsile eine vortreffliche.

Die Baukosten erhellen aus folgenden Angaben:
Bauarbeiten laut obiger Zusammenstellung Fr. 1973 008,51

Die Totalbaukosten belaufen sich auf , 2087074,85
Der Baukredit betrug . , 2140000,00
Somit Minderbetrag der Ausgaben N 52 925,15

Aut die einzelnen Arbeitsgattungen entfallen die in
der Zusammenstellung mitgeteilten Betrige.

Als Hauptunternehmer seien genannt fir die Erd-,
Maurer- und Steinhauerarbeiten: F. & A. Birgi und Fr.
Marbach in Bern; fir die Eisenbetonbauten der Garten-
terrasse: Maillart & Cie. in Ziirich und fiir jene des Hoch-
baues: Meyer & Morel, Ing., Lausanne und Zirich; fur die

Abb 6.
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Haupteingang an der Herrengasse und Vestibul.

Stuck-Bildhauerarbeiten: E. Haberer & Cie., Bern; Laurenti
& Cie., Bern; Negri & Uberti, Territet; fiir Savonniére-
Kunstputz: Taponnier, Matringe & Cie., Genf; fir Marmor-
Arbeiten: Gebr. Pfisters Nachfolger, Rorschach; fiir deko-
rative Malerarbeiten: Otto Haberer-Sinner, Bern und Gygi,
de Quervain & Schneider, Bern. Die Heizungs- und Lif-
tungsanlage stammt von Gebluder Sulzer in \/Vlntelthux,
die elektrische Beleuchtungs- und Kraftinstallation vom
Elektrizitits- und Wasserwerk der Stadt Bern und dic
elektrischen Aufziige von der Giesserei Bern. Erbauer der
Konzert-Orgel waren Goll & Cie. in Luzern.

Ueber Zugkrafte, Leistungen
und Geschwindigkeiten bei Dampflokomotiven.

Von G. Lanz, Maschineningenieur der S. B. B, in Ziirich.

In dem in Band LIV, S. 300, dieser Zeitschrift er-
schienenen Artikel tiber ,Speziallokomotiven fiir elektrisch
betriebene Alpenbahnen®, hat Ingenieur Dr. V. Kummer
unter anderem angefiihrt, ,dass die heutige Dampftraktion
am Gotthard fiir Personenziige mit Giiterbeférderung gros-
sere Zugkrifte in Verbindung mit kleineren Geschwindig-
keiten und umgekehrt (also kleine Zugkrifte bei grdsseren
Geschwindigkeiten), verwende und dass dieselbe Regel bei
allen Zugsgattungen nachgewiesen werden konne.“ Ich
gestatte mir, hierzu beizuftigen, dass dies nicht nur am
Gotthard, sondern wohl iiberall bei Dampftraktion zutref-
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Abb. 9. Liiftungsgitter im grossen Konzertsaal des neuen Berner Kasinos. — Architektcn: Zindt & Hofmann.

fend ist, aus Griinden, die den Dampflokomotiven eigen-
timlich sind. Weil die beziiglichen Verhaltnisse bei den
Dampflokomotiven immerhin nicht ganz einfach liegen,
mag es gerechtfertigt erscheinen, sie naher zu beleuchten.

Die Zugkraft bei den Dampflokomotiven ist eine sehr
verdnderliche Grosse, die bei einer kleinsten Geschwindig-
keit den grossten Wert hat, mit zunehmender Geschwin-
digkeit stark abnimmt, um bei der grossten Geschwindig-
keit einen kleinsten Wert zu erhalten. In noch hoherem
Masse ist die Leistung mit der Geschwindigkeit verdnder-
lich, da sie von einem kleinsten Wert bei kleinster Ge-
schwindigkeit zunimmt bis zu einem Maximum bei mittlerer
Geschwindigkeit und ungefihr diesen maximalen Wert bei-
behdlt bis zu der grossten zulidssigen Geschwindigkeit.
Zwischen allen drei Grossen, Zugkraft Z in kg, Geschwin-
digkeit V" in km/std und Leistung /N in PS besteht dann
die bekannte Abhingigkeit

Z -V . 1000 z.v

s 75+ 60 - 60 5 270

»Der maximale Wert der Zugkraft l4sst sich fir eine
Zwillingslokomotive aus der Gleichung

P2k
Zmax == *_ID—“
berechnen, unter Anwendung eines Wertes ¢ = 0,60 fir
21 Nutzdruck

bei der Verwendung der

das Verhiltnis L CE

Lokomotive zum Fithren von Giiterziigen und wo d den
Zylinderdurchmesser in ¢m, & den Kolbenhub in #m und
D den Triebraddurchmesser in mm bedeutet. Es ist schon
mehrfach versucht worden, Formeln fir die gegenseitige
Abhingigkeit zwischen N und ¥/ unter Einbeziehung der
Konstruktionsgrossen auf empirischer Grundlage aufzu-
stellen, ohne dass es bisher gelungen wire, damit zu un-
anfechtbaren Ergebnissen zu
gelangen. Schon aus dem
Gesagten geht hervor, dass
das absolute Maximum der
Zugkraft nur einmal, nim-
lich bei der kleinsten Ge-
schwindigkeit auftritt; zu

jeder grossern Geschwindig- £

keit gehort dann ein be- 3 2
stimmter grosster Wert der £ S
Zugkraft und durch Anpas- ?,, ks 2 3
sung der zulassigen Hochst- 3 g ¢

belastungen  (entsprechend
den Belastungsnormen) an
die fiir verschiedene Zugs-
gattungen auf gewissen Stei-
gungenvorgeschriebenen Ge-
schwindigkeiten, hat man es [| <020
in der Hand, sie gut auszu- Honizont 2s0"sH |
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der Zugkraft nicht etwa willkiirlich, sondern gesetzmassig
erfolgt und in erster Linie von der Gestaltung des Fahr-
plans, bezw. den Fahrzeiten und damit von den Geschwin-
digkeiten abhingt.

Aus der Einleitung erhellt ferner, dass die Auffin-
dung des Wertes der Zugkraft oder die Bestimmung der
zugehorenden Leistung fir bestimmte Geschwindigkeiten
einer Dampflokomotive am besten durch Versuche ermittelt
wird, besonders wenn es sich um eine auszuprobierende
Lokomotive neuer Bauart handelt. Der Verfasser ist in
der Lage, an Hand eines Beispiels die in Betracht kom-
menden Verhiltnisse auch noch in graphischer Darstellung
vorzufthren und zwar in Bezug auf die Heissdampflokomo-
tiven der Serie B der S.B.B. (beschrieben im Band L,
Seite 55), die seit den ersten Lieferungen mit einigen
Aenderungen, namentlich grésseren Heizflachen ausgefibrt
werden. Diese Lokomotiven konnen in Parallele gesetzt
werden zu den neuen elektrischen F*/, Simplonlokomotiven
im Aufsatze von Dr. Kummer, indem diese B3/, HD Lokomo-
tiven, zur Zeit in einer Anzahl von 49 Stick im Betriebe
stehend, sozusagen als Universallokomotiven betrachtet
werden konnen fiir weniger starke Steigungsstrecken als
am Gotthard (grosste Steigung auf den Hauptlinien im
Kreis III der S.B.B. = 129), weil sie befihigt sind,
sowohl schwere Giterziige als auch schwere Schnellziige
zu beférdern.

Fir diese Lokomotiven war die Aufgabe gestellt, die
passenden Belastungsnormen fiir die einzelnen Zugsgattun-
gen, nach Massgabe der Streckenverhiltnisse im Kreis III
der S.B. B., auf verschiedenen Steigungen durch Versuche
zu bestimmen, mit andern Worten, den Zusammenhang
der Zugkraft mit der Geschwindigkeit aufzufinden und
zwar fiir den Fall von Dauerleistungen im Beharrungszu-

Ueber Zugkrafte, Leistungen und Geschwindigkeiten bei Dampflokomotiven.

niitzen, was natiirlicherweise
auch geschieht, sodass mit

Berechtigung gesagt werden

darf, dass die Ausniitzung  Abb. 1. Lingenprofil der S. B. B.-Strecke Baden-Brugg-Stein, — Masstab: Liingen 1: 250000, Hohen 1 : 5000.




19. Februar 1910

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

105

Abb. 10.

stande. Diese Versuche erstreckten sich auf das ganze
Jahr 1909, wobei die Beobachtungen von 153 auf der Lo-
komotive begleiteten fahrplanméssigen Ziigen verwertet wur-
den, die 196 Einzelresultate ergaben; die Ergebnisse von
sieben weitern Fahrten mussten aus besonderen Grinden
ausgeschaltet werden.

Es wurde hicbei an der Einhaltung folgender Vor-
aussetzungen festgehalten: Aufrechterhalten des zulassigen
maximalen Dampfdruckes von 12 kg/cm? auf der ganzen
Versuchsstrecke, der Hauptsache nach den Steigungsstrecken
von 1o bis 129/ der Linie Baden-Brugg-Stein/Sackingen-
Mohlin (Abb. 1); vollig gedffneter Regulator; ungeanderte
Belassung der einmal eingestellten Steuerung in dieser Stel-
lung; Ablesen der Geschwindigkeit erst dann, wenn ein
deutlich ausgepragter Beharrungszustand eingetreten war, was
zudem noch durch nachherige Vergleichung mit den von Ge-
schwindigkeitsmessapparaten der Bauart Hasler gestochenen
Geschwindigkeitsdiagrammen festgestellt wurde; Verfeuerung
von zerschlagenen Steinkohlenbriketts; Kontrolle der An-
gaben iiber Zugsbelastungen von Seite der Zugfiihrer durch
Verifizierung der Wagenrapporte; Verwendung verschie-
dener Lokomotiven dieser Serie zu den Probefahrten und
zwar nur von solchen, die schon einige Zeit im Betriebe
gestanden hatten (einige davon hatten schon eine erste
Revision hinter: sich); Abhaltung der Versuchsfahrten so-
wohl bei guten als auch bei schlechten Adhisionsverhalt-
nissen; Beriicksichtigung der Verhiltnisse auch beim An-
stellen der Dampfheizung bei Personen- und Schnellztigen
auf der Fahrt; Ermittlung des jeweiligen Tendergewichtes.
Die aufgetretenen Zugkriafte wurden nach der neuesten
hieriber in der Literatur bekannten Widerstandsformel von
Professor Frank an der technischen Hochschule in Han-
nover ermittelt, und zwar unter Ausserachtlassung der
Kurvenwiderstande, deshalb weil keine der Hauptlinien des

e e e S e e e e e e
A
% t —1
°
8 D R e S s It it e et Sty et ity
~ N% ul
o © ) 60'0
7500} =0 - F—=Sre— Vi ) i Ry ki P e i | AN
£ “Na 2 g
= &y
SR > o
N, 7S, Yot 1000
8 = | #axLéistung i P
X = 9
6500F——Y N E— . ——-6— T [ E— o
3 N % iy / 5
= 800 '
B 6000}--~| ;—————\ ><—— S e e e B SL s
5 WL 700 o7
3 7
Bl L P o N i o = I O O
ac 600 ©
E [~ ’2% [}
5 2 a
+ 5000 e 500 =
& = <
< = Zr— c
=
= us00—57 S e e e S e e N | R
mid e Eact N w3
= [ % )
0 . e | LR R W Sl i TRV DERSe | Mo W, __»-XAQ ..... =
==
200
3500F-— ==l ==—fi=r—ci===o bt it et ) ey et e ity M
100

40 15 20 25 30 35 40 H5 50 55 60 L1 70 7%
Geschwindigheit in Kilometer in der Stunde
Ab. 2. Zugkrifte und Leistungen bei 259/, bis 459/, Fillung

und 15 bis 45 km/std.

Liiftungsgitter im grossen Konzertsaal des neuen_Berner Kasinos. — Architekten: Zinaz & Hofmann.

1II. Kreises vor den anderen in dieser Hinsicht besonders
giinstig ist und weil die Geschwindigkeitserméssigungen
beim Befahren von Kurven ohnehin in Erscheinung treten.
Weiterhin wurde systematisch in der Weise vorgegangen,
dass mit abgestuften Fillungen von 45, 40, 35, 30 und
2509/, die Zugkrifte ermittelt wurden bei kleinen bis gros-
seren Geschwindigkeiten und man ein Hauptaugenmerk
auf die Ermittlung jener Grenzzustinde richtete, in denen
die Dampfproduktion und die Aufrechterhaltung eines nor-
malen Kesselwasserstandes noch als Dauerleistung des
Lokomotivkessels anzusehen ist, bei grésseren Geschwin-
digkeiten jedoch zunehmende Erschopfung eintritt. Fir
letztere Ermittlungen mussten denn auch die Lokomotiv-
leistungen einige Male bis zur Erschopfung des Kessels
gesteigert werden. Die Resultate sind, bezogen auf recht-
winklige Koordinaten mit den 7 als Abszissen und den Z
als Ordinaten aufgetragen worden und in Abbildung 2
als Durchschnittskurven dargestellt.

In Bezug auf die Grenzzustinde konnte Folgendes
festgestellt werden: Bei 4509/, Fillung geniigen die Kessel-
abmessungen fiir die Dampfproduktion bis zu Geschwindig-
keiten von etwa 20 km 'std, mit 40°/, kann dauernd bis
zu 35 km/std Geschwindigkeit gefahren werden, mit 35°/,
bis zu 43 km/std, mit 309/, bis zu 54 km/std und mit 25 °/,
Fillung bis zu rund 68 km[std, unter der selbstverstand-
lichen Voraussetzung, dass die Feuerung auch gut unter-
halten werde. Als grosste Zugkraft erscheint bei diesen
Lokomotiven etwa 8500 kg bel 13 km/std (Zugsbelastung
hinter dem Tender rund 495 # auf 129/g Steigung), wobei
die Adhasion ausschlaggebend ist, indem bei nicht vollig
trockenen Schienen Schleudern der Triebrader auftritt, die
Dampfproduktion aber noch vollauf geniigen wiirde fiir ein
noch groésseres Anhingegewicht. Bei der Versuchsgruppe
mit Z = 6700 kg und V = 44 hkm|std (350 t schwere.
Schnellziige auf 129/, Steigung) war zunehmende bis vél-
lige Erschopfung des Kessels innert 15 Minuten zu kon-
statieren, ebenso auch bei Z = 5600 und V' = 52, ferner
bei Z = 3700 und ¥ = 7o. Unter Berticksichtigung
aller dieser Umstinde ergab sich die stark ausgezogene
Kurve von wellenformiger Gestalt als Ausdruck des Zu-
sammenhanges der maximalen Zugkraft und der Geschwin-
digkeit fir den Fall von
Dauerleistungen. Die be-

PEe/m?
8 . o .
reits angefiithrte Bezie-

7

Ve

i . hung N = 7 lieferte
/ 270

s dann die Leistungskurven
A (in der Abb. 2 mit der Ge-
schwindigkeit  steigend),
schwach ausgezogen ent-
sprechend den Reihen mit
1 den Fillungen von 45, 40,
(e L 35, 30 und 25°/, und stark
ausgezogen nach der Zug-
kraftkurve. Hiernach sind
als Maximalleistung rund

1 [ 5

Umdreh. .0, Sekunde
Abb. 3. Kesselbeanspruchung der
Bs/, H. D.-Lokomotive der S.B. B.
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955 PS bei 61 km|std Geschwindigkeit anzusehen; bei
der kleinsten Geschwindigkeit von 13 /km/std ist der Wert
von 410 PS noch nicht die Halfte des maximalen, bei der
grossten zulissigen Geschwindigkeit jedoch 940 BS,

Abbildung 3 (S. 105) veranschaulicht die Beanspru-
chung des Lokomotivkessels, ausgedriickt in PS,/m? totaler
wasserbertihrter Heizfliche bei verschiedenen Umlaufzahlen
des Triebwerks.

Man konnte versucht sein, die Zugkraftkurve, die
durch eine Gleichung in einfacher Gestalt nicht widerzu-
geben ist, durch eine Gerade zu ersetzen, die durch die
beiden Punkte Z, = 8532, V4 = 13 und Z, = 3380,
V, = 75 gehen wirde. Diese Gerade hitte dann die
Gleichung Z 483V — gb12 = 0
und wiirde die Leistungskurve zu einer Parabel machen
mit der Gleichung

Ve 325 N — 1156 = o0

was einem Maximum der Leistung von 1030 PS bei einer
Geschwindigkeit von 58 Au/std entsprechen wiirde. Es ist
aber zu sagen, dass dies nur eine rohe Anndherung ist
und namentlich wiirde die Zugkraft und die Leistung bei
V =, 50 km|std und bei V = 70 km/std zu gross heraus-
kommen und damit innert kurzer Zeit zur Erschopfung
des Kessels fithren, wenn die angehéngte Belastung danach
bemessen wiirde.

Lost man die Widerstandsformel von Prof. Frank

W = Z (im Beharrungszustande) = (01 — 0») X
(2,5 - i + 0,000142 V'3) - 0,0054 V2 (1,1 Fy 2 + #fs)
nach O, auf und setzt ein fir O, = 91,4 ¢ gleich dem Ge-
wicht der Lokomotive mit Tender bei voller Ausriistung;
fir F; = 10,04 m? gleich der vordern Ansichtsflache der Lo-
komotive mit Tender (planimetrisch bestimmt) und als be-
obachtetes Mittel bei den 196 ausgerechneten Resultaten:
2 - nfy = 0,0408 Oy, so folgt
Z — 228,5 — 91,4 i — 0,0726 V2

2,5 - 7 - 0,00036 F%

T

0, =

Wird dieser Wert ausgerechnet fir die Steigungen
i von 1 bis 259 und fir Geschwindigkeiten von 13, 15,
20, 25 bis 75 km/std unter Beniitzung der Werte von i
die aus der durch die Versuche ermittelten Zugkraftkurve
zu entnehmen sind, und trigt man die Ergebnisse in recht-
winkligen Koordinaten mit den Steigungen als Abszissen
und den Q,, den Zugsbelastungen hinter dem Tender, als
Ordinaten auf, so ergibt sich das Kurvenbild 4, das in an-
schaulicher Weise direkt darstellt, welche grossten Zugs-
belastungen auf bestimmten Steigungen mit einer gewissen
Geschwindigkeit dauernd gezogen werden Lkonnen, wobel
die Zugkraft vollig ausgeniitzt wird und eventuell far kurze
Zeit noch mehr geleistet werden kann. Daraus sind auch
die Belastungsnormen herauszulesen, die sich auf folgendes,
im Kreis III beniitzte und auf den Fahrplan angewendete
Schema der Geschwindigkeiten fiir verschiedene Zugsgat-
tungen auf bestimmten anhaltenden Steigungen stiitzen:

Geschwindigkeiten in /m/std, die mindestens erreicht und
eingehalten werden miissen:

% AufiSteeclen Auf Strecken mit anhaltenden
ugs- in Gefallen Steigungen in /o, bis
gattungen oder in der —
Horizontalen 1) | § | 8 ‘IO‘ 12 | 14 ‘ 15 1 20 ‘ 25
Kilometer per Stunde
Schuellziige 75 60 [s0 (44|40 |37:5] — | — | —
Personenziige 6o 50 | 42,5 |38 35,5 33,5(325| 30 | 285
Giiterziige mit |
Personenbef. 45 40 | 32,5|28]25,5(23,5|22,5| 20 |19
Giiterziige 45 30 |23 19 | 17 16 15 I4 |13.5
| ;

1) Gerechnet fiir 19/, Steigung, um den Kurvenwiderstinden bei
langen Ziigen Rechnung zu tiagen.

Die zulissigen Zugsbelastungen in / lassen sich damit
bestimmen wie es die folgende Tabelle zeigt:

Ueber Zugkrifte, Leistungen und
Geschwindigkeiten bei Dampflokomotiven.
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Abb. 4. Maximale Zugsbelastung in Abhingigkeit von der Steigung
bei verschiedenen Geschwindigkeiten fiir die 83/, Heissdampf-Lokomotive
der S. B.B.

Zulissige Zugsbelastungen auf anhaltenden Steigungen bis %/go:

S i ‘

Zugs-
gattungen \I —bisioo; ‘ 5 | @8 10 ‘ 12 14 | 15 | 20 | 25
T [ [

Schnellziige 1 480 380 345 330; 310 280| — | —  —
Personenziige | 770 500! 425! 390! 350 310 295 | 220 170
Giiterziige mit l ! ‘
Personenbef. | 1000 1) 655i 545 | 485 | 425| 375/ 350 265‘ 200
Giiterziige \ 1200 1) 825! 635 | 550| 475| 410 3852‘ 285 | 215

1) Zuldssiges Maximum. 1

Aus der Tabelle der Geschwindigkeiten ist zu ersehen,
dass das absolute Zugkraftmaximum dieser Heissdampfloko-
motiven hierorts gar nicht voll ausgeniitzt werden kann, weil
der Fahrplan auf den grossten Steigungen auch fir reine
Giterziige zur Einhaltung der Fahrzeiten noch hohere Ge-
schwindigkeiten erfordert als jene von 13 km/std und des-
halb nach dem Gesagten kleinere Zugkrifte in die Rech-
nung kommen.

Zum angefihrten Geschwindigkeitsschema selbst ist
noch zu bemerken, dass im Vergleiche mit der von Dr.
Kummer auf Seite 300 angefithrten Tabelle herausgelesen
werden konnte, dass am Gotthard auf den Steigungen
ganz erheblich schneller gefahren werde, als z. B. beim
Kreis III der S.B.B. Dies ist in der Tat nur scheinbar, denn
eine Prifung des Fahrplans ergibt z. B. fur die mit kur-
zester Fahrzeit verkehrenden Schnell- oder Expresszige
auf der Strecke Amsteg-Gurtnellen-Wassen, bei Durchfahrt
auf allen drei Stationen, nur eine Geschwindigkeit von
rund 35 Am[std und fir Giterziige eine solche von etwa
17 km/std; 62 bezw. 25 km[std Geschwindigkeit sind ja
wohl die erlaubten hochsten Geschwindigkeiten, die bei
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Kreis III auf den grossten Steigungen der Hauptlinien 75
bezw. 40 km/std betragen, ohne dass damit gesagt ist, dass
solche Geschwindigkeiten in Wirklichkeit regelmissig oder
auch nur ausnahmsweise eingehalten werden, denn die ab-
soluten Zugkraftmaxima der Lokomotiven der ehemaligen
G. B. wiirden bei Giiterziigen ganz zwecklos gar zu sehr
bei Seite gelassen. In gleicher Weise ist von den ange-
fihrten hochst zuldssigen Achsenzahlen zu sagen, dass sie
nicht etwa ‘mit den Belastungsnormen zu verwechseln oder
in Beziehung zu bringen sind. Ohne Vorspann oder Schub
werden auch solcherart zusammengesetzte Ziige am Goft-
hard nicht beférdert, es sei denn, dass es sich zur Haupt-
sache nur um leere Wagen handle. Die weiterhin von
Dr. Kummer angefithrten Zahlen von 12000 und 14000 kg
Zugkraft erscheinen damit, weil sie nun in Beziehung
zu kleinern als den angefiihrten Geschwindigkeiten treten,
auch zutreffender. Infolgedessen werden dann auch die
angegebenen Leistungen von 2000 und 1800 PS, die so-
wieso als Gesamtleistung von Zug- und Schiebedienst
aufzufassen sind, um ein volles Drittel kleiner.

Nachstehende Angaben iiber die mit den B3/, HD Lo-
komotiven gemachten Versuche dirften vielleicht noch
unsere Leser interessieren: Den 153 Probefahrten entspricht
ein zurickgelegter Weg von 3116 Lok.-km bei den Giiter-
ziigen und von 5741 Lok.-km bei den Personen- und Schnell-
ziigen ; auf der Fahrt allein betrug der Wasserverbrauch aus
dem Tender bei den Giterziigen 401,5 m3 und bei den
andern 514,3 m8; die Summe der Produkte aus Zugsbe-
lastung hinter dem Tender mal zuriickgelegtem Weg be-
trigt bei den Giiterziigen 1 412876 #km und bei den ibri-
gen 1556884 thm. Es ergibt sich somit ein Wasserver-
brauch auf den Lok.-km von 128,8 / bei den Giiterziigen
und von 89,58 / bei den Personen- und Schnellziigen, oder
auf den #km bezogen von 0,284 / bei den Giiterziigen und
von 0,330 / bei den andern, schliesslich im Mittel fiir
Giiter-, Personen- und Schnellziige von 103,4 [ auf den
Lok.-#m und 0,308 / auf den #km. Der Kohlenverbrauch
mit Einschluss von Anfeuern, Reservehalten, Manover usw.
betragt im Mittel 16,44 kg/Lok.-km und 45,98 g/thkm. Die
Ueberhitzung war bei den Versuchen nie eine sonderlich
hohe, es war schon erforderlich, dass der Russ von den
Ueberhitzerrohren abgekratzt war, auf dem Rost die
Kohlenschicht hell brannte, dass die Feuertiire moglichst
wenig oft gedffnet zu werden brauchte und dass die Loko-
motive wahrend einer lingern Zeitdauer ununterbrochen
stark arbeiten musste, damit sie {iber 3000 C stieg. An-
nahernd 340° bis 350°C im Maximum wurden dann unter
diesen Voraussetzungen mit kleinen Geschwindigkeiten bei
Giiterziigen erreicht; bei Geschwindigkeiten von etwa 40
km|std stieg die Ueberhitzung im Maximum auf etwa 320°
und bei 70 bis 75 km/std betrug dieser Wert gegen 300°.
Missen die Ziige ofters anhalten, z. B. Personenziige auf
jeder Station, oder ist ein starkes Arbeiten der Lokomotive
nicht notwendig, so werden Ueberhitzungen von nur etwa
2600 erreicht. Niemals trat wihrend den Versuchen der
Fall ein, dass wegen unzuldssig hoher Ueberhitzung die
Ueberhitzerklappen teilweise geschlossen werden mussten;
sie waren immer vollstandig geoffnet.

Aber schon unter diesen noch verbesserungsbedurftigen
Verhiltnissen haben sich diese Heissdampflokomotiven als
okonomisch arbeitend erwiesen. In einer den ganzen Som-
mer 1909 (ber durchgefiihrten scharfen Konkurrenz zwi-
schen vierzylindrigen Nassdampflokomotiven der Serie A3/;
und diesen B3/,HD - Lokomotiven, im schweren Schnell-
zugsdienste des Depot Basel, mit denselben Belastungs-
normen der A38/; auch fiir die B3/, blieb es schliesslich
unentschieden, welche Lokomotiven auf den ##m mehr und
welche weniger Kohle verbraucht hatten, indem bei beiden
Gruppen von Lokomotiven, die im regelmassigen Turnus
dieselben Ztige zu fiihren hatten, derselbe Betrag von 45,9
Gramm herauskam, trotzdem zu sagen ist, dass die B3/,
bei der Fuhrung der Schnellziige fast bestindig tberan-
strengt wurden. Die abgeschlossenen Versuche haben ge-
zeigt, dass die B3/, in Bezug auf Zugkraft den vierzylind-

rigen Nassdampflokomotiven der Serie A3/; bis zu Ge-
schwindigkeiten von etwa 30 km[std merklich tberlegen
sind; erst von hier weg sind die A3/; leistungsfahiger.
Zur Zeit werden denn auch die Belastungsnormen der
B#/,HD fiur Giterziige erhoht.

Miscellanea.
Monatsausweis iiber die Arbeiten am Lotschbergtunnel.
Januar 1910.

(Tunnellinge = 74536 m) Nordseite Siidseite Total

Fortschritt des Sohlenstollens im Januar m 192 140" 332
Linge des Sohlenstollens am 31. Januar m 3907 4955 8862
Gesteinstemperatur vor Ort @ 1216 32,0
Am Portal ausfliessende Wassermenge //Sek. 213 71
Mittlere Arbeiterzahl im Tag:
Ausserhalb des Tunnels 323 379 702
Im Tunnel 860 1481 2341
Im Ganzen 1183 1860 3043

Nordseite. Zu Anfang des Monats ist der Richtstollen aus
dem Carbon wieder in die Triassedimente (Gips, Anhydrit, Quarzit
mit eingequetschten Talkschieferfetzen) eingedrungen. Gegen Monats-
schluss bildete ein querdurchaderter Dolomit mit zuckerkdrnigen
Gipseinlagerungen die Stollenbrust. Die nahezu senkrecht stehen-
den Schichten streichen N 72° O. Als mittlerer Fortschritt der 30
Arbeitstage werden 6,51 m im Tag angegeben.

Siidseite. Als Gesteinscharakter wird gemeldet: Quarzporphyr
mit Granit in gneisiger und porphyrischer Ausbildung; die vor-
herrschenden Absonderungsflichen verlaufen N 75° O und fallen mit

55° gegen Siiden. Der mittlere Tagesfortschritt betrug 5,20 m. *

Wegen Niedergangs von Lawinen in Goppenstein ruhten die Arbeiten
vom 20. bis 25. Januar.

Am 13. Februar morgens 8 Uhr ist der Vortrieb des Richt-
stollens der Nordseite in den anstehenden Granit eingetreten; damit
scheint die Durchquerung des Gasterntales endgiiltig iiberwunden
zu sein.

Die Hebung und Verschiebung des Empfangsgebdudes
Antwerpen-Dam, die 1908 von der belgischen Staatsbahn ausge-
fithrt wurde, geschah durch Blosslegen der Fundamentmauern und
Unterfangen des Gebidudes 1 m unter Erdbodenhdhe mittelst rund
200 durchgeschobener Balken; unter diese wurden 14 Lidngsbalken
eingezogen, die auf 320 Schraubenwinden mit je 8 bis 10 ¢ Last
ruhten. Die Hebung durch 150 Mann erfolgte mit einer Geschwin-
digkeit von etwa 3 cm in der Stunde und dauerte etwa 7 Tage; die
ganze Hubhohe betrug 1,60 m. Hierauf wurden unter die Lauf-
balken 14 Geleise von 0,5 m Spurweite eingebaut, auf deren Schienen
die Last vermittelst Stahlrollen und stiihlernen Walzplatten iiber-
tragen wurde. Ebenfalls durch Schraubenwinden erfolgte sodann
die Verschiebung, indem auf gegebene Zeichen die 14 Winden eine
Viertelsumdrehung erhielten, was einer Verschiebung von jeweils
2 bis 3 mm entsprach; etwa 50 Mann brachten die hinten frei-
werdenden Rollen jeweils wieder nach vorn. Die grosste Tages-
leistung in der Verschiebung erreichte 3,56 m, der Gesamtweg war
33 m. Bei der ganzen Arbeit, die sich anhand von Abbildungen
im Bulletin des Internat. Eisenbahn-Kongress-Verbandes (Bd. XXII,
Seite 1411) beschrieben findet, entstanden am Gebiude nur wenige,
unbedeutende Risse.

Verein deutscher Portlandzementfabrikanten. Die XXXIII
Generalversammlung des Vereins findet vom 21. bis 23. Februar d. ].
im Architektenhause zu Berlin W. statt. Die Tagesordnung enthilt
neben den geschiftlichen Verhandlungen, Wahlen, Berichten der
stindigen Kommissionen u. dergl. wieder eine Reihe interessanter
Vortrige, woraus genannt seien: ,Zement und Meerwasser” von
Ingenieur Paulsen, ,Oxydationsstufen des Eisens im Portlandzement
und seinen Rohstoffen” von Direktor Dr. C. Golisch, ,Arbeiterschutz-
Vorrichtungen an Maschinen der Zementindustrie von G. Polysius
u. a. m.
=91 Deutscher Beton-Verein. Die XIII. Hauptversammlung des
Vereins wird am 23., 24. und 25. Februar d.’]. im Architektenhause
Berlin W. abgehalten. Der erste Tag ist der Abwicklung geschift-
licher Angelegenheiten vorbehalten, wihrend am"zweiten und dritten
Tag Vortrige und Besprechungen technisch-wissenschattlicher Art
stattfinden.
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