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Breite der Feuerbiichse aussen 0,90
3 " ¥ innen ... Ogt20+"
Héhe i innen ... Jgis0" o,
von Oberkante Rost.
Rostfléiche 0,777 [[JMeter
Heizfliche der Feuerbiichse i A1
5 » Rohren innen S4B s00 iy
= Total ... SA GRS LB
= der Rohren aussen ... ... 50250
% Total i vos gt DOYIEO.
Anzahl der Siederdhren Stiick 124
Innerer Durchmesser ... ... ... ... 0,041 Meter
Aeusserer Durchmesser 0,045

Linge der Rohren

Ghewicht. Jaeer. ;i iisi ... 15,9 Tonnen
Im Betrieb ... ... 1956 =
Dampfdruck in Atmosphéren pee 10
Pferdekrifte ... < 120

Uebrige Dimensionen.
Hohe des Kamins iiber den Schienen 38,260 Meter

Grosste Breite der Maschine 25400 i
Hohe des Zugstangenmittels iiber den

Schienen s e 0,490 .y
Pufferhohe 0,700 4

Verhdltnisszahlen.
Gesammtheizfliche: Cylinderquerschnitt 723,000.
Gewicht der leeren Maschine per 1 [Meter Heiz-
fliche, Kilogramm ... ... 310,000.

Beschreibung einzelner Theile der Maschine.

Die vorliegende Tenderlocomotive hat also 3 gekuppelte
Axen mit aussen liegendem Rahmen nach System Hall. Die
Rider der Mittelaxe sind ohne Spurkranz. Die Maschinen haben
Dampfbremsen nach Lechatelier und Steurung nach Heu-
singer mit einer Schraube verstellbar. Die Kohlen -
behdlter sind zu beiden Seiten der Feuerbiichse, die Wasser-
kasten auf beiden Seiten des cylindrischen Theiles des Kessels
angebracht und unten durch eine Kupferrohre verbunden. Der
Sandkasten sitzt auf der Mitte des Kessels und es wird
durch Drehung einer Schraube der Sand mit constantem Strahl
sowohl vor als hinter die Riader der Mittelaxe gefiihrt. Fir das
Rollmaterial ist das Hinpuffersystem angenommen. Das
Programm verlangte, dass bei normalen Witterungsverhiltnissen
und Schienenzustinden ein Zugsgewicht von 40 Tonnen mit
20 Kilometer Geschwindigkeit pro Stunde auf Steigungen von
25 %00 bis 30 %00 gezogen werde und dass auf den Steigungen
von 35 %/o0 die Geschwindigkeit auf 16 Kilometer sinken diirfe.

Der Kessel ist auf 16 Atmosphiéiren probirt. Das Kessel-
blech hat eine Dicke von 13 m/m. Die Nietenlocher wurden
gebohrt. Der kupferne Theil der Feuerbiichse besteht nur aus
3 Tafeln; die Rohrwand hat da, wo die SiederShren eingezogen
sind eine Dicke von 23 m/m. Die kupfernen durchbohrten
Stehbolzen haben einen Durchmesser von 25 m/m. und
stehen 100 m/m. von einander entfernt. Die Rohrwand hat
an der Rauchkammer 18 m/m. Dicke. Der Aschenkasten
hat von der Plattform aus regulirbare Klappen und ausserdem
einen Schieber, der behufs Reinigung seitlich ausgezogen werden
kann. Er liegt 100 m/m. iiber der Schienenoberkante. Die
Roststdbe von Schmiedeisen sind 12 m/m. breit und haben
10 m/m. Luftspalte, die eisernen Feuerréhren, 124 an der
Zahl, haben an den Enden Kupferstutzen und einen innern
Durchmesser von 41 m/m. und 2 m/m. Dicke. Die Metallstirke
der Rohrwand zwischen Rohren betréigt 15 m/m. Die Dampf-
kolben sind moglichst leicht von Stahlguss. Die #ussern 2
Ringe von Tigelguss selbstspannend, der innere von Stahl. Die
Dampfschieber sind von Tigelguss. Die Fiihrungslineale sind
Stahl. Die Treib- und Kuppelstangen sind moglichst leicht aus
Schmiedeisen , ihre Lager mit Weissmetall ausgegossen. Die
Theile der Allan’schen Steuerung sind vom besten Schmiedeisen
und eingesetzt, die Augen der verschiedenen Hebel- und Hiingeisen
mit gehiirteten Stahlbiichsen versehen. Die Rider sind von
Schmiedeisen mit Stahlbandagen; die Axen von Gussstahl
sind auf die ganze Linge abgedreht. Die Lagergehiuse
und Lagerfiithrungen sind von Stahlguss, die Schaalen von
Rothguss mit Weissmetall ausgegossen, das Schmieren geschicht
von unten durch ein Schmierpolster, wihrend von oben nach-
gefiillt wird. Die Federn sollen bei einem Druck von 3,5
Tonnen keine bleibende Senkung zeigen. Die Rahmen-
bleche sind 15 m/m. dick mit Querwiinden versteift. Die
Ein- und Ausstrémungsréhren sind von Kupfer. Die
Einstromung wird durch einen Schuberregulator vermittelt, der
im Rauchkasten sitzt und den Dampf aus dem obern Theil

242

des Dampfdomes bezieht. Die Ausstrémungen vereinigen sich
in einem verénderlichen Blasrohr. Am untern Theil der Aus-
stromungsrohre ist das Zweigrohr fiir die Dampfbremse an-
gebracht. Seitlich vom Fithrerstand sind Héhune angebracht fiir die
2 Injectoren, sowie fiir das Anblasrohr und den Vor-
wirmer. Der obere Probirhahn fiir den Wasserstand steht 80
m/m. unter der Decke der kupfernen Feuerbiichse. Vorn am
Dache des Fiihrerstandes ist eine Glocke angebracht. Jeder
einzelne der Injectoren geniigt zur vollkommenen Speisung
des Kessels. Die Speiskopfe mit Kugelventilen sind am cylin-
drischen Theile des Kessels angebracht und mit einem Ver-
schluss versehen, so dass man auch, wenn der Kessel im Dampf
ist, zu den Ventilen gelangen kann. Ausser der’ Dampfbremse
ist die gewthnliche Spindelbremse, welche auf das hintere
Raderpaar wirkt, angebracht; die Zughaken sind unter den
Puffern angebracht und es werden deren Befestigungsschrauben
mit 2° Gummischeiben unterlegt. Die Centralpuffer erhalten
ihre Elasticitit ebenfalls durch Cautschukscheiben, welche sich
im Gehduse befinden. Der Kessel, Cylinder und Schieberkasten
sind durch eine Blechverschaalung gegen Abkiihlung ge-
schiitat.
Beurtheilung
der Locomotiven fiir Schmalspurbahnen.

Freiherr von Weber sagt in seiner lehrreichen Be-
sprechung der Praxis des Baues und Betriebes der Schmalspur-
bahnen, (Seite 51) dass die Leistungsfihigkeit der Locomotiven
auf solchen fiir Personentransport durch deren Schwerpunktslage
beschriinkt werde und dass, wenn deren Kolbengeschwindigkeit
nicht mit der kleinen Radbasis unvertriglich sein, und unertrig-
liche Oscillationen erzeugen soll, es nicht thunlich sei, den Trieb-
raddurchmesser unter 1 Meter zu setzen. Letzterer betriigt bei
drei von ihm angefiihrten Schmalspurbahnen 1 Meter und mehr
auf den drei andern weniger als 0,900 sogar nur 0,6%. Im vor-
liegenden Falle hat man 0,900 Raddurchmesser, einen Kolbenhub
von 0,450 Meter, was einem Fortschritt von 1,413 Meter per Hub
entspricht. Die Geschwindigkeit von 16 Kilom. per Stunde oder
4,444 Meter pro Secunde, erfordert also per Secunde 3,1 Kolben-
hiibe, was nicht zu viel ist und es haben sich in der That bis
jetzt keine der oben angedeuteten Uebelstéinde gezeigt. Was
die Hohenlage des Schwerpunktes anbetrifft, so ist er mit der
Hohe des Kesselmittelpunktes von 1,500 Meter iiber den Schienen
noch etwas ungiinstiger gelegen, als Weber zulissig findet und
wenn sich die Basis der Spurweite zur Kesselmittelpunktshohe
bei Schmalspurbahnen von 1 Meter wie 1:1,5 verhilt, so miisste
im gleichen Verhiltnisse bei der Normalspur der Kesselmittel-
punkt 2,100 Meter hochliegen. Es ist diese Dimension nichits
ausserordentliches und bei verschiedenen Maschinen mit aussen-
liegenden Cylindern der Wiener Weltausstellung erreicht und
sogar iiberschritten. Hs scheinen iiberhaupt zwischen den deutschen
Locomotivbauern und denjenigen in England, das doch die
Wiege des Eisenbahnwesens und jedenfalls auch des Locomotiv-
baues ist, wesentliche Meinungsdifferenzen zu bestehen und zwar
nicht nur betreffend die Hohenlage der Kessel, sondern auch mit
Bezug auf die Lage der Cylinder, welche bei den englischen
Maschinen meistens innen liegend, ihrerseits eine hohere Kessel-
lage bedingen.

In Abweichung der Anschauung von Weber, Seite 52, dass
man mit dem Kesseldurchmesser nicht hoher als anf 0,84 Meter
und mit der Heizfliche nicht hdher als 38 [JMeter, wie bei den
norwegischen Maschinen, gehen konne, hat im Gegentheil vor-
liegende einen Kesseldurchmesser von 1 Meter und eine Heiz-
fliche von 50 []Meter und dabei doch einen festen Radstand
von nur 3,15 Meter, welcher von Weber als zulissige Grenze
zum Durchfahren von 80 Meter Curven bezeichnet wird und
stimmt damit fast genau mit den Seite 64 von Weber fiir einen
yzweckmissigen Tiocomotions-Apparat fiir Schmalspurbahnen
angegebenen Dimensionen iiberein. Darin, dass Verlingerung
des Radstandes mittelst Bogies das Adh#sionsgewicht und
somit die Leistungsfihigkeit der Locomotive vermindert, und
zudem die nothigen Drehscheiben und Schiebebiihnen vertheuert,
liegen weitere Motive, warum man bei billigen Anlagen auf
kurzen Radstand angewiesen ist, wobei es aber doch vortheil-
hafter ist 6 Rider mit je 3,2 Tonnen zu belasten, anstatt nur
viere mit je 4,2 Tonnen, wie bei den norwegischen M'a-scl{lnen,
und so bei billigerm Oberbau grossere Leistungstahigkeit er-
reichen kann. (Schluss folgt.)
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Ein einheitliches Hohennetz. 0.Regelmann; Trigonome-
ter des k. Wiirtt. stat.-topogr. Bureaw’s in Stuttgart macht iiber
die wichiige Frage einheitlicher Hohenangaben unter anderm fol-
gende Betrachtungen:



,Bekanutlich ist es eine leidige Thatsache, dass, der fritheren
politischen Zerstiickelung Deutschlands entsprechend, jedes Lind-
chen und innerhalb letzterer auch moch eine Anzahl von Pro-
vinzen sich eigenmichtig einen Fundamentalpunkt fiir die abso-
lute Hohenlage zugelegt hat, unbekiimmert darum, ob derselbe
mit dem in dem Nachbarlande angenommenen iibereinstimmte oder
nicht. In manchen Lindern hat sogar jede obere Behdrde ein
eigenes Hohennetz, das zuweilen nur dem Umstande seinen Ur-
sprung verdankt, dass durch Fehler beim Beginn der Arbeiten
separate Horizonte geschaffen wurden. Ich verzeichne im
Nachstehenden = eine Reihe solcher primdrer und secundérer
Nullpunkte: :

Nullpunect des Pegels zu Amsterdam.

do.  des Fluthmessers zu Hamburg.
do. 3 4 » Harburg.
do.  des Pegels zu Neufahrwasser.

Mittelwasser der Ostsee bei Swinemiinde.
do. 3 . » Neufahrwasser.
do. des Atlantischen Oceans an der Westkiiste
Frankreichs.
Niveau des Adriatischen Meeres in der Lagune bei
Venedig.
Niveau des Mittellindischen Meeres vor Marseille.

Daraus abgeleitete Punkte:

Strassburg: Fussboden im Miinster.
Qenf: Pierre de Niton, im Genfersee.
Lindau: Bodensee-Spiegel.
Darmstadt: Stadtkirche, Staffeltritt.
Miinchen: Pflaster der Frauenkirche.
Holzkirchen: Bahnhofplanie.

Mainz: Nullpunct des Briickenpegels.
Fulda: Nullpunct des Pegels

. SOWLu 8w

Die Zahl solcher Ausgangshohen ist beinahe Legion
und ich begniige mich gerne mit Aufzihlung der oben ge-
nannten, :

Wenn man bedenkt, dass die secundédren Fundamentalpuncte
mit Hiilfe unvollkommener, geoddtischer Operationen und ohne
einen einheitlichen Plan bestimmt worden sind, so darf man sich
nicht wundern, dass die Anschlusspunkte Horizontdifferenzen bis
zum Betrag von 4 Metér aufweisen, welche sich unter der
dicken Maske ,HOohe iiber dem Meere* geschickt ver-
bergen. : : :

Dieser Zustand ist nachgerade unertréglich geworden und
hat viele Fehler zur Folge. Er ist jedem Techniker nur zu gut
bekannt und die Sehnsucht nach Erlésung aus dem Horizont-
Wirrwar ist allgemein. Mit grosser Freude wurden. daher die
Beschliisse der allgemeinen Conferenz der Gradmessungs-Com-
migsare zu Berlin im Jahre 1864 begriisst, da dieselben auch
eine ,Vervollstandigung der Nivellements und
Regulirung der absoluten Hohenverhéiltnisse*
in Aussicht nahmen.

Die schweizerischen Commissare Hirsch und Planta-
mour gingen energisch voran und es folgten simmtliche deutsche
Staaten mit der Ausfithrung von ,Pricisions-Nivelle-

‘ments* nach. Heute liegen diese Nivellements fiir viele tausend
Kilometer deutscher Eisenbahnen und Strassen vor und die Re-
sultate sind durch dauerhafte ,Hohenmarken“ fixirt.
(Vergleiche die ,Generalberichte iber die euro-
piische Gra d messun g* fiir die Jahre 1863—1873, Berlin,
Georg  Reimer, sowie die Publicationen der einzelnen Landes-
commissionen; z. B.: Nivellement de Précision de la Suisse von
A.Hirsch und E. Plantamour, 5 Lieferungen, Genf und
Basel, H. Georg, 1867—74} Das bayerische Pricisionsnivellement
yon C. M. Bauernfeind, Miinchen 1870—74, Das wiirttem-
bergische Pricisionsnivellement, 1. Mitth. von Prof. Scholder
(findet sich in yWirttemb. naturw. Jahreshefte“, 1869, 8. 169 fl.)
Ferner Choulant, die Hauptergebnisse der mit der europiischen
Gradmessung verbundenen Hohenbestimmungen im Konigreich
Sachsen, Freiberg, Engelhardt etc. Fiir Preussen sind von
eminenter Wichtigkeit die Verdffentlichungen des koniglichen
Biireau der Landestriangulation: Nivellements und
Hohenbestimmungen der Punkte erster und zweiter Ordnung.
2 Binde, Berlin, 1870—1873.)

Aus dem Gesagten diirfte hervorgehen, dass die in Nr. 7 cr.
der ,Deutschen Bauzeitung“ ausgesprochenen Wiinsche in Be-
treff eines ,,Hiihen-net_zes von Deutschland® ihrer Erfiil-
lung wenigstens theilweise nahe sind.

Trotzdem bleibt die Klage Meydenbauer’s begriindet:
dass die weitere technische Benutzung solcher geoditischer Ar-
beiten noch immer sehr ‘erschwert sei. Warum? Weil mit
der Feststellung eines allgemeinen Nullpunkts noch
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immer gezdgert wird. Die genannten Priicisions- Nivelle-
ments beziehen sich noch immer auf die alten Landeshorizonte
und sind noch nicht auf einen einheitlichen, passend als
,Reichshorizont“ zu bezeichnenden Normalhorizont re-
dueirt.

Die Feststellung des allgemeinen Nullpunktes ist zwar in
erster Linie Sache des k. preussischen Geoditischen Instituts
und der Trigonometrischen Abtheilung der Landesaufnahme in
Berlin. Es ist jedoch entschieden nothwendig, dass hierzu auch
die Stimme der deutsechen Bautechniker, namentlich der
Wasser-, Eisenbahn- und Hafen - Baumeister gehort und dass
von Seiten dieser Berufsgenossen energisch darauf gedréngt
werde, dass die Frage in Bélde zur Losung gelangt.

Nachmeiner Ansichtkann der zu widhlende
allgemeine Nullpunkt des deutschen Hohen-
netzes nirgend anders liegen, als da, wo die
Strome Deutschlands miinden, also an den
Kiisten der Nordsee oder der Ostsee.

Vom historischen und geoditischen Standpunct aus spitzt
sich die Frage noch weiter zu und es kann sich wohl nar han-
deln um das Mittelwasser der Nordsee am Pegel zu
Amsterdam und um das Mittelwasser der Ostsee am
Pegel zu Swinemiinde.

Fiir die Wahl Amsterdams liesse sich anfiihren, dass
dieser Ausgangspunkt bislang entschieden die grésste Benutzung
in Deutschland gefunden hat. Auch liegen fiir diesen Pegel
schon seit vielen Jahren sichere Beobachtungen des Wasserstandes
vor. Der Pegel liegt ferner sehr geschiitzt in der Zuidersee in
der N#he der Miindung des Rheins, also des wichtigsten deutschen

'| Stromes, und es ist endlich seine Lage in einem neutralen Staat

vielleicht ebenfalls eine Empfehlung fiir einen internationalen
européischen Nullpunkt. @D. B.)
=
. &

Gesteinshohrer. In einer der letzten Sitzungen der Gesell-
schaft fiir Maschineningenieure in London hielt Major Beau-
mont, R. E., M. P. einen Vortrag iber das Bohren von Gestein
vermittelst Diamantbohrern. Vor Allem wies er auf den
ungeheuren Unterschied hin, der in Bezug auf Harte den Dia-
mant vor allen - andern Gegenstéinden auszeichnet und zeigte,
dass zur Bohrung in Felsen der hérteste Stahl unzureichend
ware, wenn man denselben nicht durch Percussion wirken liesse,
wihrend die Diamanten in die hirtesten Gesteine schnell und
continuirlich und ohne Schlige oder Stésse bohren. Die Dia-
manten werden auf einen Stahlring eingesetzt und an eine
Rohre befestigt, welche mit Wasserzufluss versehen ist; der
Bohrer macht 200—300 Drehungen pro Minute und steht dabei
je nach der Natur des Felsens unter einem Drucke von 150 bis
400 Kilogramm. So wurde i\ Siid-Wales im hiirtesten Felsen
pro Minute 0,230 Meter tief gebohrt. Diese Art der Bohrung
wird fiir 8 verschiedene Zwecke in Anwendung gebracht, nim-
lich fiir Bohrarbeit in Tunnels, fiir senkrechte Locher oder
Brunnen, und fiir Arbeiten unter Wasser. Um Bohrlocher auf
30—40 Meter Tiefe zu treiben, behufs Bodenuntersuchung, ist
eine Dampfmaschine mit Cylindern von 0,28 Meter Durchmesser
erforderlich mit Dampf von 3 Atmosphiéren, Der ausgebohrte_
Sand wurde durch hineingepumptes Wasser entfernt, das durch
die Hohlung der Bohrstange eintritt. Diese Art der Bohrung
liefert einen Steincylinder, der genau dem durchbohrten Gestein
und somit der geologischen Formation entspricht, wodurch
schon viele irrthiimliche Anschauungen iiber dieselbe aufgeklirt
wurden. Hierauf wurde die Maschine fiir Tunnelbohrung be-
schrieben. Sie besteht aus 2 Gestellen, welche Bohrer tragen,
die alle durch eine Maschine vermittelst comprimirter Luft in
Bewegung gesetzt werden. Hier sind zum Vortreiben des
Stollens 2 Operationen ndthig, nimlich es miissen erstens so
viele Locher gebohrt werden, als auf der Stollenbrust Platz
finden, alsdann Sprengarbeit und nachher Schutterarbeit. Fir
Tunnelbohrung stehen sich diese Methoden mit Diamantbohrern
und mit Stahlbohrern, welche durch Percussion wirken, ziemlich
gleich in Bezug auf practische Verwendbarkeit und es kann
sich nur fragen, welche Maschine billiger betrieben werden
kann.

Aber in Bezug auf Schachtbohrung wird der Diamantbohrer
nach der Ansicht von Major Beaumont durch keine andere seitherige
Erfindung iibertroffen. Um Lécher zu Felssprengungen unter
Wasser zu treiben, wurde der Diamantbohrer ebenfalls mit Vor-
theil verwendet. Die Einrichtung bestand in 4 Bohrern, durch 4
Uebersetzungen und Wellen getrieben, welche an einem Boote
der Linge nach angebracht und durch eine Maschine mit
Cylindern von 0,30 Meter Durchmesser betrieben wurden. Das
Boot stand wahrend der Ebbe auf 8 Stiitzen. Nachdem die
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