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Unzulinglichkeiten, der grosste diirfte aber wohl der sein, dass
es auf einer viel zu grossartigen Basis componirt wurde. Auf
diesen konnten wohl beinabe alle andern Fehler zuriickgefiihrs
werden.

Auch die Facade zeigt mit der des ersten Preises grosse
Analogien. Insbesondere sind die Massen mit Ausnahme der
Kuppel- und Seitenfacaden genau dieselben.

Die Seitenrisalite der Hauptfacade ziemlich analog mit denen
I. Preises durchgebildet, jedoch zweistdckig und mit
korinthischen gekuppelten Pilastern verziert, haben zum Ab-

des

Ucber den ganzen Mitteltrackt, mit Ausnahme des gerad-
linig abgeschlossenen Portikus, ist ein giebelgekrontes Attika-
geschoss angeordnet, welches in seiner Liinge durch die
oben beriihrten gruppentragenden Pfeiler belebt, und dureh die
dariiber aufgesetzte Kuppel dominirt wird.

Der Portikus triigt eine Attika und dffnet sich das dariiber
befindliche Geschoss in der Tiefe des hintern Theiles der Vor-
halle in bogenformiger Weise. Aus dieser Nische scheinbar
herausfahrend bekront den Portikus cin von der Helvetia ge-
lenktes Viergespann, iiber welches wiederum die auf dem Giebel

schluss ein vollstindiges korinthisches Gebiilk, welches als angeordnete Justitia dominirt.
Hauptabschluss um das ganze Gebiiude lduft. & o #
Le palais de Justice fédéral & Lausanne.
1. Preis. — Motto: ,Lex“. — Arn. Cattani, Architect in Ziirich.
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Adhision der Locomotiven und die Mittel zur Vermehrung Z = das Netto-Zugsgewicht
derselben i — massgebende Steigung der Bahn in Ofoo aus-
gedriickt.
‘ -Dle Adhs.lswns.frage hat bekanntlich fiir Bahnen mit starken ¢ — Bigenwiderstand des Tendergewichtes 7' in
Steigungen die weittragendste Bedeutung und zwar sowohl schon iToar, wre Tonns j
bei der Anlage als auch beim Befriebe. IO P . 2
: : T . w = Bigenwiderstand des Nettozugsgewichtes Zin
Die Klarlegung dieser Frage kann natiirlich nur durch die -
Praxis gesch ]j i llei Tisina ich dabei stet kilogr. pro Tonne
raxis geschehen, allein es scheinen sich dabei stets neue [ = der Adhisionscoefficient.

Widerspriiche zu entwickeln, weil die Praktiken verschiedener
Bahnen selten einheitlich studirt werden.

Schreiber dieses hatte nun im verflossenen Jahre Gelegen-
heit, Studien an diversen Bergbahnen und zwar unmittelbar im
Maschinendienst zu machen und ist daher in der Lage, ver-
schiedene Ursachen und Wirkungen in der Adhisionsfrage
vergleichend = darzustellen.

Es sollen nun zuniichst die Adhisionscoefficienten, wie sie
in der Praxis bei mehreren Bahnen thatsiichlich vorkommen,
auf Grund gleichartiger Berechnungsweise abgeleitet werden.

Als massgebende Steigung wird in die Rechnung zunéchst
die wirkliche Steigung der Bahn eingefiihrt und hiezu ferner
der Einfluss des Curvenwiderstandes addirt, sobald bei den
Maximalsteigungen noch Curven mit kleineren Radien vor-
kommen.

Die Relation zwischen Adhisionskraft und den Wider-
stinden ist nun moglichst einfach und genau genug wie folgt
abzuleiten :

Es bedeute A

T
oder iiberhaupt desjenigen Locomotivgewichtes, welches nicht als
Adhisions-Gewicht benutzt wird.

Adhiisionsgewicht in Tonnen
Gewicht des Tenders

Weil nun der Bigenwiderstaud des Adhisionsgewichtes
durch die Dampfkraft ohne Inanspruchnahme der
Adh#sion direct bewiltigt wird, so kommt dieser Factor
in der Adhisionsrechnung gar nicht in Betracht und es ist daher
die Adhiisionsgrosse einfach den noch iibrigen Widerstédnden
gleichzusetzen, daher

Af1000=Ai4 T (e4i)+Z(w+1) )

(In Betreff des Bigenwiderstandes des Motors respective Ad-
hiisionsgewichtes werden die Adhisionsformeln meist nicht ganz
richtig abgeleitet).

Aus dieser Formel folgt zur Berechnung des Adhisions-
coefficienten [ bei gegebenen Bahn- und Gewichtsverhéltnissen :

ATt 2w
= 41000

(€]
oder zur Berechnung des Zugsgewichtes bei gegebenem Ad-

hisionscoefficienten fiir bestimmte Maschinen:

A (f1000 — 1) — T (e 41)
w1

Ztons — (3)
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Fiir reine Tendermaschinen fillt in allen 3 Formeln das
Glied mit 7' (e 4 ?) einfach weg. Bei Tendermaschinen mit
Laufachsen bilden die Radpressungen der letztern den Aus-
druck 7.

Zur Bestimmung der einzelnen Widerstiinde iibergehend sei
bemerkt, dass es sich hier stets nur um Verhiltnisse handelt,
welche bei geringen Fahrgeschwindigkeiten vorkommen, denn
sobald man an die Grenze der Adhisionskraft gelangt, welcher
Fall hauptsichlich in Betracht gezogen wird, verzigert sich die
Bewegung des Zuges sofort und zwar sowohl beim Giiterzug wie
auch beim Personenzug.

Man kann daher die Coefficienten des Bigenwiderstandes
constant und ziemlich niedrig annehmen und dies um so echer,
als man weiss, dass eine genaue Rechnung durchaus un-
miglich ist, indem z. B. schon die Art des Schmierens der
Achslager (ob mit festen oder fliissigen Stoffen) jedes genaue
Resaltat ausschliesst. —

Auch der Einfluss starker Curven kann zur Bestimmung
der massgebenden Steigung fiir geringe Geschwindigkeiten con-
stant angenommen werden und zwar in der Regel zu 2 9/o.

Es folgen nun verchiedene Beispiele von Adhisionsver-
hiltnissen mehrerer Bergbahnen, welche vom Verfasser in
Wirklichkeit beobachtet worden sind.

1. Tyroler Bergbahnen (Brenner und Pusterthal).

Diese Bahnen haben Maximalsteigungen von 2590, dabei
aber noch Curven bis 285 ", wesswegen die massgebende Stei-
gung =27 gesetzt wird.

Die Lager der Fahrzeuge haben theilweise feste, theilweise
fliissige Schmiere. .

Bs sind die Normalgeschwindigkeiten der Ziige sehr gering
und zwar auf den starken Steigungen fiir Giiterziige 12 Kilo-
meter per Stunde und fiir Personenziige nicht iiber 20 Kilo-
meter. Die Coefficienten e und w sind daher hoch genug zu
taxiren mit

¢=17 und w=4kilogr. pro Tonne.

Die Normalbelastung pro Maschine des Netto-Giiterzuges ist
175 Tonnen, dabei variirt das angewendete Adhisionsgewicht
zwischen 47 und 52 Tonnen.

Die Maschinen mit 47 Tonnen sind iltern Datums als die-
Jenigen mit 52 Tonnen, haben Rider von nur 1,1 Durch-
messer, wihrend die neuern 1,2 "/ besitzen.

In Wirklichkeit ist jedoch kein Unterschied zwischen den
Leistungen weder vorgeschrieben noch bemerkbar. Der 9 Cubic-
meter Wasser haltende Tender wird meistens kaum zur Hilfte
geleert und ist sein Dienstgewicht auf 25 Tonnen im Durch-
schnitt anzunehmen.

Der auf der ganzen Strecke angewendete Sand kommt aus
der Sill bei Innsbruck und ist von ausgezeichneter Qualitit.
Dem Aussehen nach ist er weissgran, hat keine erdige Bei-
mischung, jedoch ist er sehr grebkérnig und hat Steinchen bis
10 »,, Durchmesser.

Das Maschinengewicht fiir obigen normalen Giiterzug ist
zu 50 Tonnen Adbisionsgewicht im Durchschnitt anzuschlagen.
Daraus berechnet sich der als Norm taxirte Adhé-
sionscoefficient zu

o 902142 (14204 175 (4 4 27)
= 50,1000

[=10,153 oder circa %
51

In seltenen Fillen kommen Ueberlastungen vor, jedoch sind
dieselben nur wirkliche Ausnahmen. In der Regel werden viel-
mehr die Belastungen von 175 Tonnen nicht erreicht, weil die
Zugscomposition auch auf andere Factoren, als bloss auf die-
jenigen der Maschinenabtheilung, Riicksicht zu nehmen hat.

Auf der Strecke Innsbruck-Franzensfeste ist die
mittlere Zugsbelastung bei obigen Bergmaschinen in den letzten
Jahren ziemlich genau 150 Tonnen gewesen, also ungefdhir um
1490 niedriger als die Normalbelastung; der durchschnitt-
lich zur Anwendung gekommene Adhidsions-
coefficient ist daher:

_50.274-25 (T4 27) 4 150 (4 - 27)
f= 501000

q * 1
[=10,137 oder circa 3

Bei schlechter Witterung wird eine Belastungsreduction bis:
auf 25 0/n gestattet und entspricht dieser Minimalbela -

stung ein Adhédsionscoefficient, auf den man in
den meisten Fillen zéhlen kann, analog wie oben gerechnet zu

1
/: 0,125 oder ?

Es gibt jedoch ausserdem hin und wieder Erscheinungen,.
welche die Unzuverlissigkeit des Adh#sionscoefficienten sehr-

bedenklich erscheinen Jassen; so beobachtete Verfasser bei einer

Zugsbelastung  von mur 120 Tonnen pro vierachsige Berg--

maschine, bei sonst giinstiger Witterang in einem kiirzern Tunnel
und zwar noch in der tiefern Region nahe bei Innsbruck, ein

heftiges Schleudern der Triebriider unter voller Anwendung des-

Sandstrenapparates. Da ‘hier keine starke Curve vorhanden

war, so ist die massgebende Steigung =25 zu setzen und

ergibt sich der Adhisionscoefficient, der iibrigens nicht einmal
vollstindig vorhanden war (analog oben) zu

1
f=10,111 oder circa &k

In einem zweiten Falle bewegte sich ein einfacher ge--

mischter Zug mit nur 150 Tonnen Belastung bei nebligem

Wetter und schwachem beginnendem Regen Mittags von Lienz
aus nach Franzensfeste auf einer Steigung von nur 189/00-

in schwachen Curven und offener Bahn. Zur Bespannung hatte
derselbe eine neuere Bergmaschine mit mindestens 50 Tonnen
Adbidsionsgewicht; der Sandzug war in voller Thitigkeit und

dennoch war der Mangel an Adhésion so stark, dass der Zug

zeitweilig nahezu zum Stehen kam.

Selbst wenn man trotz dieser geringen Geschwindigkeit die-
Eigenwiderstinde gleichbleibend und den Curvenwiderstand zu
10/00 annimmt, ergibt sich doch als Maximal-Adhésionscoeffi--

cient nur

. 1
= 10,101 oder cirea

Wihrend der Regen hierauf stirker fiel, wurde die Adhision

zusehends wieder besser und konnte kurze Zeit nachher der
gleiche Zug, welcher auf 180/00 fast liegen geblieben war, iiber

eine darauf folgende Rampe von 250900 Steigung ohne Sand-

streuen und ohne jedes Schleudern der Triebrider unter Ein-

holung der verlorenen Fahrzeit anstandslos beférdert werden.
Eine fernere eigenthiimliche Erscheinung tritt auch bei

etwas beschieunigter Thalfabrt auf, die zwar selten untersucht,

jedoch desto hiufiger als Thatsache bestritten wird.

Eine genaue Berechnung ldsst sich fiir gewShnliche Dienst--

ziige bei Thalfahrten kaum aufstellen, weil der sehr verinder-

liche Einfluss der Wagenbremsen sich aller Constatirung ent--

zieht. Wenn aber die Zugsgeschwindigkeit trotz dem Bremsen

von Maschine und Tender beschleunigt wird, so ist die-

jenige Amnahme fiir den grésstmdglichen Adhisionscoefficienten

noch die Giinstigste, wenn man voraussetzt, dass kein einziger

Wagenbremser seine Pflicht thut, das heisst, dass der Wagenzug
gar nicht gebremst ist.

Selbst unter dieser giinstigsten Voraussetzung stellt sich

der Adh#sionscoefficient auf ein unglaubliches Minimum.

Diesfalls ist die Componente der Schwerkraft i (4 7'+ Z)

grosser oder hochstens gleich siimmtlichen Widerstinden. Letztere-
setzen sich zusammen aus der mit dem Adh#isionscoefficienten
zu- und abnehmenden Bremskraft von Maschine und Tender und
aus den iibrigen totalen Eigenwiderstinden des Zuges, welche-
zunéchst mit & bezeichnet werden sollen, daher die Relation::

A+ T+ 2) = A+ T)[. 10004+ (4 +T+2)

woraus

A+ T4+ 2)(i—a)
(4 + 71000

[<
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Ein solcher Fall ercignete sich bei einem doppeltbespannten
Zuge mit normaler Belastung, welcher bei schlechter Witterung
in der Nacht von Franzensfeste abgehend withrend der Bergfahrt
zuniichst Fahrzeit verloren hatte, von Brennerhohe aber nieder-
gehend selbst die kiirzeste Fahrzeit zwischen jeder Station
in keiner Weise respectirte. Die Wagenbremser traten jedesmal
erst kurz vor jeder Station in Function, trotzdem die allzu grosse
Zugsgeschwindigkeit die Fiihrer beider Maschinen an der Spitze
des Zuges zu fortwithrenden DBremssignalen veranlasste. Um
auf diese Art die gestattete kiirzeste totale Thalfahrtszeit denn-
noch einhalten zu konnen, wurden in den Stationen vom Zug-
fiithrer entsprechende Pausen dictirt. Auf der Fahrt constatirte
der Verfasser mehrere Male eine Zunahme der Geschwindigkeit,
obwohl die beiden Locomotiven mit Tender ihre volle Brems-
kraft unausgesetzt in Thiitigkeit hielten. Die Tender bewiesen
dieses durch glithende Bremsklotze und die Maschinen durch zeit-
weises Feststellen der Triebriider durch die Dampfbremse. Die
Geschwindigkeit ging dabei, nach Schitzung der Umdrchungs-
zahl der Triebriider, bis gegen 40 Kilometer.

Setzt man die hiebei vorhandenen Eigenwiderstinde des
Zuges noch so gering, z. B. 2 =17, so kommt man durch Be-
rechnung nach Formel (4) zu dem unerhdrten Resultat, dass
der Adhisionscoefficient, welcher den Maschinen sammt Tendern
noch zu Gebote stand, hochstens war:

. 1
[ =0,06 oder circa 17

Die Thatsache steht fest und kann vach Ansicht des Ver-
fassers nur dadurch einigermassen erklidrt werden, dass bei dem
theilweisen Schleifen der gebremsten Rider auf den Schienen
und dem erhitzten Zustand der Bandagen eine momen-
tane Dampfentwicklung aus der Feuchtigkeit der Schienen an
der Contactstelle eintritt und dass bei grisserer Geschwindig-
keit auf der Thalfahrt die Bremsriider theilweise iiber Uneben-
heiten hiipfen, wobei nur die Schwerkraft jedoch keine Brems-
kraft thitig sein kann. Anwesenheit des Dampfes bei feuchten
Schienen ist durch Aug’ und Ohr des Beobachters leicht zu
constatiren und ist auch die Wirkung des Dampfes als Schmier-
mittel unzweifelbalt.

Das Locomotivpersonal hat fiir solche Fahrten eine be-
zeichnende Benennung und behauptet, dass sie hin und wieder
vorkommen, nur jedesmal dann nicht wenn das Zugspersonal
irgendwo eine Controle wittert.

Bei Post- und Schnellziigen wird die Adhiision naturgemiiss
weniger in Anspruch genommen und ist bei der mormalen Be-
lastung des Postzuges (bei besserer Achsenschmierung w eben-
falls = ¢ gesetzt) ein Adhiisionscoefficient von

1
f=0,141 oder circa w1

)

vorausgesetzt, und auch in den meisten Fillen vorhanden.

2. Der Apenninen-Uebergang Pistoja-Porretta.

Diese Bergbahn in der Verbindung von Florenz und Bo-
logna ist einspurig angelegt; hat eine Liinge von 40 Kilometer,
Steigungen von 25 und 26 0/o0 nebst vielen Curven und Tunnels.
Es wird hier nur eine Sorte Maschinen verwendet und zwar fiir
alle Ziige, also auch fiir Post- und Schnellziige, ausschliesslich
vierachsig gekuppelte Bergmaschinen, System Sigl, mit
52 Tonnen Adhiisionsgewicht, einem Schlepptender von 25 Ton-
nen Dienstgewicht, bei einem festen Radstand der Maschinen
von 4,1 " und Raddurchmesser von 1,2 7.

Die Ziige werden stets nur mit einer Maschine befordert,
weil das Personal der zweiten Maschine beim Schleudern der
Triebrider in den engen Tunnels zu sehr der Gefahr des Er-
stickens ausgesetzt wire.

Die schlimmsten Stellen fiir die Adhision sind die lingern
Tunnels und hat dabei die Witterung und Windrichtung einen
bedeutenden Einfluss.

Die Zugsgeschwindigkeit ist fiir Giiterziige 15—20 Kilometer,
fiir Personen- und Schunellziige 20—25 Kilometer. Der in der
Regel angewendete Sand kommt demjenigen der Brennerbahn
an Giite bei Weitem nicht gleich, er ist wohl etwas gleich-

miissiger in der Grosse der Korner, jedoch nicht rein von erdigen
Bestandtheilen. Die Schmierung der Wagenachsen geschieht,
wie {iberall an den italienischen Bahnen, ausschliesslich mit
fester Schmiere, wesshalb die Eigenwiderstiinde des Wagenzuges
hier etwas grisser sind, als am Brenner.

Weil ausserdem etwas grossere Geschwindigkeiten
kommen, so kann man annchmen

vor-

fiir w =25 und
fiir e =28

Die Belastungsnormen miissen einst von der oberitalieni-
schen Bahn auf Grundlage von Versuchsfahrten festgesetzt
worden sein, in Wirklichkeit haben dieselben keine besondere
Bedeutung. Die bergwirts fahrenden Ziige bestehen stets nur
aus 10 beladenen zweiachsigen Wagen mit einem Gewicht von
120 bis hochstens 140 Tonnen, also im Mittel 130 fiir Giiter-
ziige. Fiir den Curvenwiderstand ist wegen der Hiufigkeit der
sehr starken Curven bei obiger Geschwindigkait etwa 3900 zu
setzen, wesshalb die massgebende Steigung 1 —26 4 3 =29
zu rechnen ist.

Darnach stellt sich der Adh#sionscoefficient, welcher dem
Normalzustand dieser Bahn entspricht auf:

52.29 425 (8 4-29) 4 130 (5 + 29)
) 52 . 1000

f=

f= 0,132 oder circa

7,8
Es kommen aber auch Fille vor, wo schon bei 120 Tonnen

Belastung die Ziige die Fahrzeiten nicht einhalten konnen, wobei
1

der Adhésionscoefficient noch bedeutend unter —7—Gsinken muss.
)

Jedoch stehen diesfalls dem Verfasser keine seclbstconsiatirten

Beispiele zu Gebote, indem bei seiner Anwesenheit giinstiges

Wetter herrschte.

3. Die Giovi-Bahn oder die Strecke Pontedecimo-Busalla.

Diese zweite Apenninenbahn, zwischen Genua und Alessan-
dria mit sehr bedeutendem Verkehr, hat die grosste Steigung
unter den europiischen Hauptbahnen, nimlich in offener Strecke
35900 und in einem 3,3 Kilometer langen Tunnel 30900. Die
Bahn steigt continuirlich mit 30—35 0/00 auf der 10,4 Kilometer
langen Strecke von der Station Pontedecimo bis zur Culmina-
tionsstation Busalla. Sie ist zweispurig ausgefithrt und hat
besonders giinstige Curvenverhiiltnisse, so dass man deren
Widerstdnde ganz vernachldssigen darf, was sich auch aus der
ungewdhnlich langen Dauer der Locomotivspurkriinze als zu-
lissig erweist.

Simmtliche Ziige werden mit vierachsig gekuppelten Berg-
maschinen (System Beugnot) beférdert, welche ein Adhiisions-
gewicht von 52 Tonnen, jedoch einen kleineren Tender von nur
19 Tonnen Dienstgewicht besitzen.

Die Maschinen werden dabei nicht gedreht, sondern be-
wegen sich bergauf stetsvorwiirts und auf der Thalfahrt riickwirts
mit dem Tender voraus. Die Ziige sind in der Regel als
Doppelziige d. h. mit doppelter Bespannung ausgefiibrt, aus-
nahmsweise wird zu den zwei Bergmaschinen, von welchen die
eine schiebt, noch eine dreiachsig gekuppelte Maschine als Vor-
spann gegeben.

Auch hier hat sich unter den ausfiihrenden Beamten eine
Belastungsnorm geltend gemacht, welche weit hinter den Re-
sultaten steht, die frither bei Versuchsfahrten erreicht wurden.
Die Belastung pro Maschine wird in der Regel zu 8 bis 9 zwei-
achsigen beladenen Wagen angenommen und miissen bei 20
oder 22 Wagen mit Doppelzug schon mehrere derselben ganz
unbelastet sein (dem Verfasser hat sich aus iibrigens bloss #us-
serlicher Beobachtung die Ueberzeugung aufgedringt, dass an
den oberitalienischen Bahnen und insbesondere an der Bahn
Genua-Allessandria, die Wagenziige viel besser belastet sind,
als bei den schweizerischen und den Tyrolerbahnen).

Der Wagenzug hat dabei pro Maschine ein Normalgewicht
von 100 bis 120 Tonnen. Die Fahrgeschwindigkeit ist ungefihr
dieselbe, wie auf der Bahn Pistoja-Porretta, nimlich fiir Giiter-
ziige circa 18 Kilometer, fiir Personen- und Schnellziige 20 bis
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23 Kilometer. Der Geleiszustand ist ungewdhnlich schlecht und
konnen in  Anbetracht der Schmiervorrichtungen mit festen
Stoffen, die Eigenwiderstinde fir die Giiterziige wie in Pistoja
angenommen werden, nimlich

Nun ist die auffallende Thatsache hervorzuheben, dass die
Steigungsermissigung 5%/c0 im Tunnel gegeniiber der Steigung
der offenen Strecke noch nicht einmal hinreicht, um
den ungiinstigeren Adhidsionszustand im Tun-
nelzu paralysiren, esistim Gegentheil stets nur der Tun-
nel mit 30 0/oo, welcher der Beforderung der Lasten ein Hinderniss
entgegensetzt, die auf der fussern Steigung von 35 9/0o anstands-
los herangefahren wurden. Dabei ist der Sandverbrauch im
Tunnel ein so ausserordentlich starker, dass ein besonderer
Dienst cingerichtet werden musste, um das Tunnelgeleise per
Monat in 6 bis 8 Nachtschichten von verbrauchtem Sand zu
befreien. Der hier zur Verwendung kommende Sand wird von
Alessandria her transportirt, und ist nach Ansicht der An-
gestellten von guter Qualitit, was jedoch nur relativ, das heisst
im Vergleich zu den andern Sandsorten in Italien richtig sein
mag. In Wirklichkeit enthélt dieser Sand viele erdige Bestand-
theile, was man besonders auffallend an der Qualitit des ver-
brauchten Sandes zwischen den Tunnelgeleisen bemerkt. Diese
schwarze, klebrige, humusihnliche Masse konnte unmoglich aus
reinem Quarzsand entstehen, selbst wenn die Rauchniederschlige
noch so vorwiegend wiren. Der massenhafte Sandverbrauch,
der oft per Tag eine Wagenladung fiir diese nur 10,3 Kilo-
meter lange Strecke betriigt, hat denn auch, wie aus folgender
Rechnung hervorgeht, fiir die Adhision keine bemerkenswerthe
Verbesserung zur Folge. -

Fiir den Tunnel ist der Adhidsionscoefficient im
besten Falle: ’

52 . 30 4- 19 (8 4~ 30) 4 120 (5 4 30)
52 000

3
Fiir die offene Linie ist der Coefficient besser und zwar
regelmissig anf

. 52.35 419 (84-35) 4 120 (5 +35)
[=——""""s00

[==0,124 oder circa

; : 1
[=10,142 oder circa e

Bei vorherrschendem Siidwind, welcher vom Meer auf-
steigend, stets feuchte Luft erzeugt, wird der Tunnelbetrieb
besonders schlimm und kommen dann im obern Theil nahe am
Ausgang oft Stockungen vor, selbst wenn die Zugsbelastung auf
100 Tonnen pro Maschine verringert wird. Der Coefficient ist
diesfalls hochstens

_ 9230419 (84 30) 4 120 (5 + 30)

52 000

: . 1
/= 0,111 oder circa 9
Bei Probefahrten, welche im September 1871 auf .dieser
Linie mit einer Maschine der &sterreichischen Siidbahn aus-
gefiihrt wurden, war der Adhisionscoefficient im Tunnel (in
obiger Weise gerechnet) weit giinstiger, nimlich zu
1 1

f= 5 bis T

und in der offenen Strecke
1 . 1
/— ﬁ bis zu T

Wenn dies der Fall war, was iibrigens nicht zu bezweifeln
ist, so findet sich die Erklirung dazu kaum anderswo, als in
besserer Qualitdt des angewendeten Sandes und in geringerem

Raddurchmesser bei giinstigerem Schienenprofil. Letzteres ist
zur Zeit ndmlich in einem Zustande, wo die obere Wilbung
ganz verschwunden und der Schienenkopf auf circa 80 7,
Breite gequetscht ist, so dass das Rad stets eine sehr grosse
Auflage findet, wobei der Einheitsdruck geringer ausfallt und
daher die unlichsamen Schmiermittel auf den Schienen giinstiger
functioniren kinnen.
(Fortsetzung folgt).
s

# *

Concurrenzen.
Krankenanstalt des Cantons Glarus.

Von den 31 fiir die cantonale Krankenanstalt eingercichten
Plinen sind drei mit Preisen bedacht worden. Den ersten Preis
(800 Fr.) erhielt Herr Architect Reber in Basel, den zweiten
(500 Fr.) Herr Architect Wolff, jgr. in Zirich, den dritten
(200 Er.) Herr Architect Schiesser in Glarus.

3

Vereinsnachrichten.
Bermscher Ingenieur- und Architecten-Verein.
Sitzung vom 8. Februar 1878.

Bei stark besetztem Saale referirte Herr Rothen, Adjunct der eid-
gendssischen Telegraphendirection iiber das Telephon. Nach einer geschicht-
lichen Uebersicht iiber den Ursprung dieser Erfindung gab der Vortragende
an der Hand von mehreren Experimenten interessante Aufschliisse iiber die
sogenannten Tonfarben oder Ton-Schwingungen und die Fortleitung der
Téne durch das Telephon.

Auf dem Tische aufgestellte Apparate, von welchen aus eine Verbindung
in ein anderes Local eingerichtet worden war, reproducirten deutlich Téne
einer dort spielenden Musikdose und einer Violine und dort gesprochene
Laute konnten ebenfalls gut verstanden werden.

Sitzung vom 22. Februar 1878.

Herr Prisident von Linden schildert dem Vereine die finanziell un-
giinstige Lage der ,Eisenbahn, unserer schweizerischen technischen Zeit-
schrift, und muntert alle Mitglieder zum Abonniren auf.

Herr Ingenieur Schucan referirt iiber Dynamit und iiber die techni-
schen Untersuchungen der letzten Dynamit-Explosion in Géschenen. Durch
Verlesen der Vorschriften des Herrn Favre und durch vorgelegte Pline der
Dynamit-Anlage in Goschenen, musste sich Jeder iiberzeugen, dass zur Ver-
hiitung von Ungliicksfillen Alles bis auf’s minutigseste angeordnet ist, so dass
es bereits nicht mdglich sein wird, die wahre Ursache der Catastrophe aus-
findig zu machen.

# Ed
&

Chronik.

Eidgenossenschaft,

Das Bundesgericht hat den 20. Februar tiber die Nationalbahn
den Concurs erkldrt und zum Massenverwalter den Herrn Stiinderath Rus-
senberger in Schaffhausen ernannt.

Eisenbahnen.

Gotlthardtunnel. Fortschritt der Bohrung wiihrend der letzten Woche:
Ggschenen 21,2 m/, Airolo 6,3 =/, Total 27,5 =/, mithin durchschnittlich per
Tag 3,9 /. g

Stellenvermittelung
fiir die Mitglieder der
Gesellschaft ehemaliger Studirender des eidg. Polytechnikums
in Zirich.

Séammtliche Correspondenzen sind an den Chef der Stellenvermittelungs-Commis-
sion H. P aur, Ingenieur, Bahnhofstrasse, Miinzplatz, Nr. 4, Ziirich .

einzusenden.

Offene Stellen.

Ein Ingenieur zur Aufsicht tiber Instandhaltung der Werkstitten und
Maschinen in ein Eiseawerk in Elsass-Lothringen (128).

Ein Maschinenzeichner, im Bau von Locomotiven, auch kleineren von Se-
cundidrbahnen bewandert, nach Siiddeutschland (183).

Ein Maschineningenieur, der leichtere Sachen selbststindig construirt und
beider Sprachen vollkommen michtig, um technische Artikel ins Franzosische
zu iibersetzen (137).

Ein Assistent fiir Maschinenbau an einer polytechnischen Schule I. Ranges

Stellen suchende Mitglieder.

bei einer Bahngesellschaft als Bureauchef thitig (402).
% gegenwirtig auf einem stidtischem Bauamte thitig (403).
Maschineningenieure, fiir Turbinen, Appretur und Firberei-Maschinen (25).

5 fiir Spinnerei, Weberei, Eisenhiittenwesen , englische
und franzdsische Correspondenz (366).

fiir Eisenbahn-Maschinendienst (509, 271).

frither beim Bahnbau (847, 856, 853).

fiir Civilbau (255, 710, 825, 730, 64, 869).

Redaction: H. PAUR, Ingenieur.

Architecten,

»
Eisenbahningenieure
Ingenieure
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