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Das Eisenbahn-Maschinenwesen auf der Weltausstellung in Antwerpen (1885).
Von B. Salomon, Regierungs-Maschinenmeister in Aachen.

(Hierzu Tafel XXXII und XXXHI.)

Die allgemeine Maschinenhalle der Antwerpener Welt­
ausstellung ist, abgesehen von Belgien, in nennenswerter 
Weise nur von Deutschland1) und Frankreich, in ge­
ringem Mafse von England beschickt, jedoch höchstens die 
belgische Abteilung giebt ein vollständiges Bild der heimischen 
Maschinenindustrie. In den übrigen Abteilungen sind viele 
bedeutende Zweige des Maschinenbaues auch nicht durch eine 
Maschine vertreten, und es erscheint auffallend, dass gerade 
die gröfseren Werke des Auslandes der Ausstellung fern­
geblieben sind. Für die Verteidiger der in den letzten Jahren 
häufig ausgesprochenen Ansicht: dass die internationalen all­
gemeinen Industrie-Ausstellungen nicht mehr zeitgemäfs und 
zweckentsprechend seien, und dass an ihrer Stelle Fach- oder 
Landesausstellungen einen gröfseren Nutzen bieten, wird die 
Antwerpener Ausstellung, trotz des vielen Sehenswerten, jeden­
falls ein starkes Beweismittel sein!

') In der Maschinenhalle nimmt Belgien weit mehr als die 
Hälfte, Deutschland etwa ^r, Frankreich etwa '/'s, und England Vto 
des Raumes ein.

Die Maschinenhalle bedeckt bei 190“ Länge und 
126,5™ Breite einen Flächenraum von rund 24 0001™, von 
welchem etwa der 9. bis 10. Teil durch das Eisenbahn- 
Maschinenwesen besetzt ist; aufserdem nimmt eine gröfsere 
Anzahl Locomotiven und Wagen an dem mit der Ausstellung 
verbundenen Wettstreite für mechanischen Betrieb der Strafsen- 
■bahnen Teil. Die Betriebsmittel für schmalspurige Industrie- 
und Arbeitsbahnen sind vorzugsweise und in recht bedeutender 
Zahl in besonderen Gartenanbauten ausgestellt.

Was von der Maschinenausstellung im allgemeinen ge­
sagt wurde, das gilt im besonderen und in verstärktem 
Mafse von der Abteilung für Eisenbahnwesen. Hier begegnet 
man fast ausschliefslich den Erzeugnissen belgischer Fabriken 
und solchen Constructionen, die vorzugsweise auf belgische 
Verhältnisse berechnet und für dieselben-bestimmt sind. Es 
tritt dies besonders bei den Locomotiven für Hauptbahnen 
hervor, von denen etwa ^3 für die belgischen Staatsbahnen 
gebaut sind. Obgleich sich hierdurch eine gewisse Einseitig­
keit in den befolgten Constructionsgrundsätzen zeigt, so bieten 
dieselben doch vieles interessante und manches neue dar, 
da die genannten Verwaltungen gerade in letzter Zeit mehrere 
neue Typen erprobt’haben und mit deren Einführung be­
schäftigt sind.

Die recht zahlreich ausgestellten Eisenbahnwagen 
zeigen im ganzen wenig neues, auch in der Ausbildung der 
Einzelheiten kaum eine Abweichung von schon vorhandenen 
Constructionen, und haben daher für den Fachmann nur 
wenig bemerkenswertes. Es mag als auffallend beispiels­
weise gleich hier erwähnt werden, dass an sämmtlichen aus­
gestellten Fahrzeugen die Sicherung der Radreifen nur durch 
Schrauben bewirkt ist und auch, nach den einzeln ausge­
stellten Rädern zu urteilen, keine andere Befestigungs- bezw.

Sicherungsweise versucht zu sein scheint. Gegenüber den 
besonders in Deutschland regen Bestrebungen, die unzuläng­
liche Schraubensicherung zu beseitigen, erscheint dieser Um­
stand um so auffallender, als im Durchschnitte die Fahr­
geschwindigkeiten in Belgien gröfser und damit auch die Ge­
fahren bei Radreifenbrüchen bedeutender sind.

Die verhältnismäfsig reichhaltige Ausstellung von Be­
triebsmitteln für Strafsen- und Landstrafsenbahnen 
ist zum Teil wohl durch den bereits erwähnten- Wettstreit 
für mechanischen Betrieb dieser Bahnen veranlasst, jedenfalls 
aber auch in richtiger Erkenntnis der grofsen Bedeutung, 
welche diese Verkehrswege haben, entstanden. Viele grofse 
Fabriken sind heute eifrig bemüht, das eine oder andere 
Maschinensystem für die Zwecke dieser Bahnen möglichst zu 
vervollkommnen und den sehr verschiedenen Vorschriften 
anzupassen, um eine gut ausgebildete Construction als Spe- 
cialität bauen, zu können; es sind infolge dessen auch in Ant­
werpen. Maschinen fast aller Systeme, mit und ohne Con­
densation, mit innen- und aufsenliegendem Triebwerke, durch 
Dampf, gespannte Luft und Elektricität getrieben, zur Teil­
nahme an dem allgemeinen Wettstreite vorhanden. Die Zweck- 
mäfsigkeit und der Wert solcher Versuche mit vielen ver­
schiedenen Maschinen, die während langer Zeit unter den­
selben Betriebsverhältnissen arbeiten, bedarf keines Beweises, 
obwohl auch eine 3 bis 4 monatliche Versuchsdauer nicht 
immer endgiltig über den Wert eines Systèmes entscheiden 
wird. Die zu erwartenden Ergebnisse des Antwerpener 
Wettstreites lassen sich vorläufig allerdings noch nicht be­
urteilen.

Oberbau construction en. mechanische Vorrich- 
tungen und Signalwesen sind nur in geringem Mafse auf 
der Ausstellung vertreten; unter den zu letzterem gehörenden 
Einrichtungen ist besonders die reichhaltige Abteilung der 
Direction der Grand Central Beige bemerkenswert.

Im folgenden sollen die hauptsächlichsten der ausgestellten 
Betriebsmittel näher besprochen werden. Diejenigen für 
Strafsenbahnen bleiben. vorläufig unberücksichtigt, bis die 
Ergebnisse des mehr erwähnten Wettstreites vorliegen.

I. Locomotiven.
1. Sechsgekuppelte Güterzuglocomotive für die 

belgischen Staatsbahnen, gebaut und ausgestellt 
von der Société John Cockerill in Seraing.
Die Linien der belgischen Staatsbahnen enthalten viele 

starke Steigungen, die besonders auf den südlichen Strecken 
zugleich bedeutende Ausdehnung haben und der schnellen 
Beförderung von schweren Güter- und Personenzügen störend 
in den Weg treten. Für die erstere Gattung von Zügen sind 
seit mehreren Jahren vorzugsweise starke achtgekuppelte 
Tenderlocomotiven zum Betriebe dieser Strecken in An­
wendung, die zwar eine bedeutende Leistungsfähigkeit be-
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sitzen, aber infolge der kleinen Radhöhe nur geringe Ge­
schwindigkeiten zulassen. Es wurde daher vor etwa Jahres­
frist die vorliegende neue Type entworfen und seitdem bereits 
vielfach ausgeführt, welche als hauptsächlichste Bedingungen 
erfüllen soll:

1. grofse Geschwindigkeiten zu gestatten,
2. die Ausübung grofser Zugkräfte zu ermöglichen, und
3. das von den belgischen Staatsbahnen allgemein be­

nutzte Brennmaterial zu verwenden.
Es ist bekannt, dass die belgischen Bahnen seit etwa 

20 Jahren für die Locomotivfeuerung fast ausschliefslich eine 
billige halbfette gasarme Staubkohle benutzen, durch deren 
Verwendung gegenüber derjenigen von stückreichen Förder­
kohlen jährlich beträchtliche Ersparnisse erzielt werden, wel­
che für die Staatsbahnen allein auf 800000 bis 1000000 Fres, 
angegeben werden. Um diese geringwertigen Kohlen mög­
lichst vollkommen verbrennen zu können, ist naturgemäfs 
eine wesentlich andere Feuerungsanlage bezw. Rostconstruction 
erforderlich,, als für Stückkohlen gleicher Zusammensetzung.

Die Verbrennung einer bestimmten Menge eines Brenn­
stoffes in gegebener Zeit ist abhängig von der richtigen Zu­
führung einer genügenden Menge Verbrennungsluft, deren 
Eintrittgeschwindigkeit in den Rost und in den Brennstoff 
sich wesentlich nur nach der Art des letzteren zu richten hat 
und nach dem Widerstande, welchen er dem Durchgänge der 
Luft entgegensetzt, da die Summe der Geschwindigkeitshöhe 
der Luft und der dem Widerstande entsprechenden Druck­
höhe stets gleich dem Ueberdrucke der äufseren Luft über 
das oberhalb des Rostes befindliche Gasgemisch sein muss 
und ist. Dieser Ueberdruck wird bei der Locomotivfeuerung 
durch die Zugwirkung des Blasrohres hervorgerufen, und es 
darf die letztere nur in den Grenzen bleiben,' welche durch 
die Form des Brennstoffes und durch dessen spec. Gewicht 
bestimmt werden, damit nicht ein Fortreifsen der noch un­
verbrannten Kohlenteilchen eher erfolge, als es der Luft mög­
lich ist, in den Verbrennungsraum einzudringen. Stückreiche 
Kohlen gestatten nun sowohl eine scharfe Zugwirkung, wie 
sie auch der Luft nur einen Verhältnismäfsig geringen Wider­
stand entgegensetzen, und es ist daher möglich und notwendig, 
eine für die Zeiteinheit bestimmte Menge solcher Kohlen auf 
einem kleinen Rost • in hoher Lage aufzuschichten und zu 
verbrennen.

Im Gegensätze dazu bietet eine fein zerteilte Staubkohle, 
welche dicht geschichtet viele, aber sehr enge, Durchgangs­
kanäle enthält, der Luft einen grofsen Widerstand dar, und 
verträgt ihrer Natur nach nur eine geringe Zugwirkung, so­
bald die mechanische Entfernung der kleinen Kohlenteilchen 
nicht durch andere Mittel verhütet wird. Diese Kohlen dürfen 
demnach nur in geringer Höhe aufgeschichtet werden, und es 
ist erforderlich, dem Rost eine grofse Ausdehnung zu geben, 
sobald in der Zeiteinheit dieselbe Menge, wie auf dem Stück­
kohlenroste, verfeuert werden soll. Nur aus dieser Rücksicht 
sind die bekannten grofsen Belpaire’schen Locomotivroste 
entstanden, deren Verhältnis zur Gesammtheizfläche bei den 
bisherigen Constructionen etwa 1:30 bis 1:35, gegenüber 
etwa 1:50 bis 1 : 85 bei den gebräuchlichen Stückkohlen­
rosten, beträgt, während gleichzeitig die Cylinderquerschnitte 
das 7- bis 7,5fache bezw. das 10- bis 13 fache der gröfsten 
Blasrohrquerschnitte sind. Der bei Ausdehnung der Rost­
fläche zugleich gewonnene Vorteil .der Vergröfserung der 
directen Heizfläche ist zwar nicht zu unterschätzen, jedoch 
war derselbe in keiner Weise, wie wohl zuweilen angenommen 
wird, bei der Wahl dieser Construction mafsgebend.

Die Feuerung mit Staub- und Gruskohlen besitzt, trotz 
der erforderlichen aufmerksameren Bedienung, nach den in 
Belgien gemachten Erfahrungen zweifellos viele Vorzüge, 
welche hier alle näher zu erörtern zu weit führen würde1). 
Auffallend treten die guten Eigenschaften jedoch hervor, so­
bald es sich um Erzielung grofser Locomotivleistungen han­
delt, eine Bedingung, die bei der Construction der vorliegen­
den Güterlocomotive zu erfüllen war.

*) S. hierüber u. a. R. Zumach: Betrachtungen über die Feuerung 
der Locomotivkessel. Organ f. Fortschr. d. Eisenbahnwesens 1879, 
S. 180 bis ISS.

Die dauernde gröfste Leistung der Locomotivdampf- 
maschine ist nur von der Leistung des Kessels abhängig, 
dessen Dampfbildungsvermögen innerhalb weiter Grenzen ge­
steigert werden kann, sobald es gelingt, eine entsprechend 
gröfsere Menge Brennstoff dauernd auf dem Roste zu ver­
brennen. Es hängt also in letzter Linie und naturgemäfs die 
dauernde gröfste Locomotivleistung wesentlich nur von der­
jenigen der Feuerung ab, die bei demselben Roste dadurch 
gesteigert werden kann, dass man entweder die Anzahl der 
Beschickungen in der Zeiteinheit vermehrt —, und hierfür 
wird bei allen Brennstoffen sich ungefähr dieselbe Grenze er­
geben — oder indem man jede einzelne Beschickung ver- 
gröfsert. Gerade in letzterer Hinsicht verhält sich die Staub­
kohle sehr günstig. Bei normalem Betriebe liegt dieselbe 
ungefähr 8 bis 10cm hoch auf dem schwach geneigten Rost 
und bis zu 15™ hoch an der Rohrwand, das einzufeuernde 
Material wird wenig angenässt aufgegeben und in dünner 
Schüttung über die Fläche der Brennstoffschicht verteilt, die 
man zwischen zwei Beschickungen nur wenig abbrennen lässt. 
Diese Art der Bedienung ist für eine gute und ökonomische 
Verbrennung überhaupt vorteilhaft, wenngleich sie höhere 
Anforderungen an die Arbeitskraft des Heizers stellt; sie ist 
nur durchführbar bei einem gleichförmigen Materiale. Soll 
nun die Leistung wesentlich erhöht werden, ist also die Zu­
führung einer bedeutend gröfseren Luftmenge in der Zeitein­
heit erforderlich, so wird der Brennstoff nicht mehr in der 
fast losen Form wie vorher aufgegeben, sondern durch starkes 
Annässen und Schlagen im Kohlenraume gleichsam zu Kuchen 
geformt, die auf dem Roste schwach zusammenbacken und 
bei einer im Verhältnisse zum normalen Betriebe grofsen Er­
höhung der Kohlenschicht nunmehr eine scharfe Zugwirkung 
vertragen. Die letztere wird einerseits durch die gröfsere 
Menge des ausströmenden Dampfes, andererseits durch Ver­
änderung des Blasrohrquerschnittes hervorgebracht. Es er­
scheint zulässig, die Schicht in dieser Weise bis auf 20 bis 
22cm ■ zu bringen und sie um mehr als das doppelte gegen­
über normaler Befeuerung zwischen zwei Beschickungen ab­
brennen zu lassen, die aufzugebende Kohlenmenge also be­
deutend zu vergröfsern.

Diese Eigenschaft der Staubkohle, verbunden mit ihrem 
geringen Preise, hat derselben in Belgien eine grofse Beliebt­
heit verschafft und zu ihrer allgemeinen Verwendung im Lo- 
comotivbetriebe geführt. Es muss jedoch bemerkt werden, 
dass die bisherigen belgischen Constructionen in ihren gröfsten 
Leistungen den guten Stückkohlenfeuerungen kaum überlegen 
sein dürften, weil die vorhandenen Roste bei ersteren in den­
selben Verhältnissen wie bei letzteren gehalten sind, natürlich 
unter Berücksichtigung der Verschiedenheit der Brenn­
stoffe. Um die im vorliegenden Falle gestellten Bedingungen 
erfüllen zu können, war es daher vor allem notwendig, die 
Rostfläche zu vergröfsern, und hierbei zeigt sich die vorteil­
hafteste Eigenschaft der Staubkohle, da dieselbe eine Aus­
dehnung des Rostes gestattet, die schliefslich nur durch das 
Bahnprofil und durch die Möglichkeit der Bedienung beschränkt 
wird, ohne dass es dabei notwendig wäre, die übliche und 
zweckmäfsige Gesammtanordnung der Locomotive zu verlasen 
oder irgend welche gezwungene Construction zu treffen.

Die Länge der vorhandenen Staubkohlenroste war mit 
2,t™ schon an der äufsersten praktisch zulässigen Grenze, und 
es blieb daher nur eine Vergröfserung der Breite übrig. Bei 
der Verwendung von Stückkohlen würden hierbei infolge der 
erforderlichen tiefen Lage des Rostes die Räder und Rahmen 
ein Hindernis bieten, welches nur überwunden werden könnte, 
wenn man den ganzen Kessel wesentlich in die Höhe rückte. 
Die hohe Lage des Staubkohlenrostes, welche durch die auch 
bei stärkstem Betriebe noch niedrige Brennstoffschicht mög­
lich ist, gestattet jedoch, ohne bedeutendes Höherrücken des 
Kessels mit der Feuerung oberhalb der Räder zu bleiben, 
was nicht nur bei der vorliegenden Güterlocomotive mit 
l,3oonl hohen Rädern, sondern auch bei der neuesten belgischen 
Expresslocomotive mit Rädern von l,700m Dmr. ausgeführt 
ist. Die Rostbreite ist in dieser Weise bei ersterer auf 
1,900, bei letzterer sogar auf über 2,5oom gebracht, womit das

. Rostfläche 1 . , , „ „V erbaltnis = ^ erreicht wurde, Grofsen, die bisher 
im Locomotivbaue noch nicht ausgeführt worden sind.
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Es ist selbstverständlich, dass man solche bedeutende 
Abmessungen auch bei Staubkohlen nur wählen wird, wenn 
man, wie hier beabsichtigt, grofse Leistungen erzielen will; 
dass diese thatsächlich auch erreicht werden, können einige 
später zu besprechende Betriebsergebnisse darthun und damit 
zugleich zeigen, dass mit Unrecht zuweilen die Zweckmäfsig- 
keit der Staubkohlenfeuerung gerade in dieser Hinsicht ange­
zweifelt wird. Ob jedoch deren Einführung auch bei anderen 
Verwaltungen, z. B. in Deutschland, vorteilhaft sein würde, 
ist eine Frage, die nur unter eingehendster Berücksichtigung 
der jeweiligen Kohlen Verhältnisse, der mehr oder minder 
grofsen Menge von Staubkohlen, welche sich bei der Ge­
winnung ergeben, sowie der Preis Verhältnisse sich beant­
worten lässt.

Auf Tafel XXXII ist die neue belgische Güterz ug- 
locomotive ausführlich dargestellt.

Die Locomotive hat 3 gekuppelte Achsen mit einem Ge- 
sammtradstande von 4,200™; die Mittelachse ist Haupttreib­
achse, die hintere Kuppelachse liegt, wie bei allen Belpaire- 
Maschinen, ungefähr unter der Mitte der Feuerbüchse. Die 
Gehäuse der Achslager sind in zwei Hauptrahmen von 3Ömm 
Stärke geführt, die aufserhalb der Räder angeordnet sind, 
während das ganze Triebwerk innerhalb der Radebenen liegt. 
Die doppelt gekröpfte Treibachse wird aufserdem noch durch 
ein drittes zweiteiliges Lager mit beiderseitiger Keilstellung 
gehalten, welches in einem 25mm starken Mittelrahmen ange­
ordnet ist, der einerseits vorn an den Dampfeylindern und 
andererseits hinten an einem (705mm) hinter der Treibachse 
zwischen die Hauptrahmen genieteten Querträger befestigt ist 
(s. Längenansicht und Horizontalschnitt). Die Querverbindung 
der im Lichten 1700m™ von einander entfernten Hauptrahmen 
ist in sehr solider Weise hergestellt, vorn durch die kräftig zu­
sammengeschraubten Dampfeylinder, zwischen Vorder- und 
Mittelachse durch einen hohen Querträger aus 25™™ Blech, 
an welchem zugleich die Kreuzkopfführungen und die Lager 
der Coulissen und Umsteuerwellen befestigt sind, zwischen 
Treibachse und Feuerbüchse durch den schon erwähnten 
Querträger des Mittelrahmens, hinter der Feuerbüchse durch 
zwei senkrechte Bleche von 20“m Stärke, welche die Dreh­
achse des Querbalanciers aufnehmen, und schliefslich durch 
den Zugkasten und die hintere 25™m starke Kopfschwelle. 
Die vordere Bufferbohle ist, wie bei den meisten belgischen 
Locomotiven, aus Holz angefertigt.

Zur Lastübertragung auf die Achsen ist aufserhalb der 
Rahmen über jedem Lager eine Seitenfeder von 1500™™ Länge 
angebracht; die Federn der Vorder- und Mittelachsen sind 
durch ungleicharmige Längsbalanciers, diejenigen der Hinter­
achse durch einen Querbalancier verbunden, so dass der ganze 
Rahmenbau (theoretisch) in drei Punkten aufgehängt ist. Auf 
das Mittellager der Treibachse wird eine geringe Belastung, 
etwa 1500kB, durch eine Längsfeder von 775mm Länge über­
tragen, an welcher der Mittelrahmen aufgehängt ist. Be­
merkenswert ist die grofse, sonst bei Locomotiven nicht 
übliche Länge der Seitenfedern, durch welche ein ungemein 
sanfter Gang erzielt wird; dieselbe wird neuerdings bei allen 
belgischen Locomotiven, deren Achsstände dies zulassen, ein­
geführt. Von den sonst gebräuchlichen Ausführungen eben­
falls abweichend ist die Form der Federn, welche im unbe­
lasteten Zustande gerade, belastet demnach nach untenrge- 
krümmt sind. Abgesehen von der leichteren Herstellungs­
weise bietet diese Construction den Vorteil, dass alle Blätter 
aufser der Biegungsspannung stets nur noch eine Zugspannung 
erhalten, während bei aufwärts gekrümmten Federn die oberen 
Blätter, an welchen die Federgehänge direct angreifen, Druck­
spannungen aufnehmen müssen, die beim Spielen der Federn 
ein Abheben dieser Lagen von den unteren möglich machen 
und zu den häufigen Brüchen derselben jedenfalls viel bei­
tragen. Die Seitenfedern bestehen aus je 23 Blättern von 
MO/lom™ Querschnitt und werden beim Stillstände der Maschine 
mit einer Biegungsspannung von ungefähr 60ks beansprucht; 
die Achsdrücke auf den Schienen betragen hierbei: vorn 
14 200, in der Mitte 14 800, hinten 14 000k?. Die Abmessun­
gen der Achsen gehen aus den Zeichnungen hervor.

Die innen liegenden Cylinder haben 500™“ Dmr., 600'"™ 
Hub und sind unter 1 : 7,8 nach hinten geneigt, um über die 
Vorderachse hinweg arbeiten zu können; sie sind mit

den Schieberkasten in einem Stücke gegossen und vermittels 
kräftiger Rippen und Flanschen mit den Rahmenblechen ver­
schraubt. Die Schieberkasten sind nach aufsen gekehrt, wo­
durch einerseits der Vorteil erreicht wird, dass die Schieber 
und Schieberflächen sehr leicht zugänglich werden und anderer­
seits infolge der sehr geringen Entfernung von Mitte zu Mitte 
der Cylinder die schlimmsten störenden Bewegungen sehr klein 
ausfallen. In letzterer Hinsicht wirkt, so weit der Rahmenbau 
in Betracht kommt, auch besonders günstig die sehr grofse Ent­
fernung von 1900™“ von Mitte zu Mitte der Seitenfedern. Die 
eingeleisigen Kreuzköpfe sind an Linealen aus cementirtem 
Schmiedeisen von 12%Qmm Querschnitt geführt. Der untere 
Teil der Kreuzköpfe, welcher die Kolbenstange und das Treib­
stangenlager aufnimmt, ist aus Schmiedeisen, die Einlage, 
welche an der unteren Führungsfläche reibt, ist Gusseisen 
(s. Querschnitt cd), der obere Fl-förmige Schluss ist Phosphor- 
bronce; die Schmierung wird durch 2 obere und 2 untere 
Schmiergefafse bewirkt. Der Kolbenträger, mit schwedischen 
Ringen versehen, ist aus Gusseisen, sämmtliche Stangen aus 
Stahl angefertigt. Die Kuppelstangen, welche an besonderen 
auf die Achsen aufserhalb der Lager aufgeschrumpften Kur­
beln angreifen, haben keine nachstellbaren Lager, vielmehr 
sind in die Köpfe von der inneren Seite her Rotgussbüchsen 
eingeschoben, die durch vorgelegte Scheiben gehalten werden.

Die Dampfverteilung wird durch eine Heusinger’sche 
Steuerung mit Kanalschieber bewirkt, deren Anordnung aus 
der Zeichnung hervorgeht. Die Hauptverhältnisse derselben 
sind:

Excentricität . . ’ . . . . 90mm, 
äufsere Ueberdeckung . . . 25n"", 
innere » ... 0,5™™,
Breite des Schieberkanales . 10™™, 
Dampfeinströmungskanal _  32 x 380 __ 1

Cylinderquerschnitt 196 350 16,16*
Dampfausströmungskanal _  74x380 __ 1 

Cylinderquerschnitt 196 350__7
Die Hebellängen sind in die Zeichnung eingetragen. Die 

Umsteuerung erfolgt durch Dampf. Der hierfür erforderliche 
Dampfeylinder ist mit dem zugehörigen Kataraktcylinder 
hinten rechts unter dem Führerstande befestigt, der vereinigte 
Dampf- und Kataraktschieber liegt an der Feuerbüchsen­
hinterwand (siehe Längsansicht und Rückansicht). Die 
meisten neueren belgischen Locomotiven erhalten diese oder 
eine ähnliche Dampfumsteuerung. Es hat sich jedoch die 
Notwendigkeit herausgestellt, aufserdem noch einen von Hand 
beweglichen Umsteuerhebel anzubringen (derselbe befindet 
sich noch an keiner ausgestellten Maschine), einmal, um die 
Steuerung auch bei kalter Maschine verlegen zu können, und 
dann auch besonders, weil sich gezeigt hat, dass (vermutlich 
durch ganz geringe Undichtheiten des Kataraktschiebers) die 
Steuerung während des Ganges der Maschine nicht ruhig 
stehen bleibt, so dass in den Steuercylinder häufig Dampf 
nachgefüllt werden muss oder noch eine besondere Hemmung 
erforderlich ist. Unter diesen Verhältnissen verliert die Dampf­
umsteuerung gänzlich ihren Wert bei Personenzugiocomotiven, 
für welche sie überhaupt nicht von grofsem Nutzen sein 
dürfte, da das Verlegen der Steuerung kaum schneller als 
von Hand erfolgt. Für Güterzuglocomotiven, welche viel 
Rangirdienst leisten müssen, ist der Dampfsteuerapparat 
immerhin bequem, indem man für die Zeit des Rangirens die 
mechanische Hemmung ganz beseitigen kann. Die besondere 
Einrichtung des Apparates wird als bekannt vorausgesetzt1).

Die Kesselconstruction geht im wesentlichen aus dem 
Längsschnitt und den Querschnitten hervor. Die im Lichten 
2,700™ lange Feuerbüchse hat trapezförmigen Querschnitt von 
1900™™ unterer und 1245™™ oberer Breite; die lichte Ent­
fernung der äufseren Feuerkiste von den Büchsenwänden be­
trägt unten 60™™, oben 80™™. Oberhalb der flachen Feuer­
büchsendecke, welche reine Belpaire’sehe Stehbolzenverstei­
fung hat, ist der Querschnitt der äufseren Feuerkiste recht­
eckig. Der Rost besteht aus einem unter 10° geneigten, 
2510™™ langen Teile, mit einem vorn daran anschliefsenden 
340m“ langen wagerechten Kipproste, der durch Hebel und

9 S. Schaltenbrand, Die Locomotiven, S. 363 bis 365.
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Schraube in der aus der Zeichnung ersichtlichen Weise be­
wegt werden kann. Um das Reinigen zu erleichtern und 
nicht die Schlacken der hinteren Rosthälfte durch die Feuer- 
thür ausziehen zu müssen, ist der Rost unmittelbar vor der 
letzteren in einer Länge von 340mm ebenfalls zum Kippen 
eingerichtet, was sich als zweckmäfsig bewähren dürfte. Die 
schmiedeisernen Roststäbe haben 7mm obere Dicke und sind, 
dem Brennstoffe angemessen, mit 4mm Zwischenraum je 
10 Stück zu Bündeln zusammengenietet. Der grofsen Rost­
breite entsprechend hat die Feueröffnung eine lichte Breite 
von 1100ram bei 500“m mittlerer Höhe und 275mm Höhe an 
den Seiten; die beiden Flügel der Thür sind nochmals in je 
zwei durch Scharniere verbundene Hälften geteilt, so dass die 
Thür nach Erfordernis mehr oder weniger geöffnet und jede 
Stelle des Rostes erreicht werden kann. Der Heizerstand 
liegt 400m,n unter der Feueröffnung und in gleicher Höhe mit 
dem Boden des zugehörigen Tenders; zu beiden Seiten der 
Feuerbüchse ist der Stand erhöht und in gleiche Lage mit 
dem äufseren Trottoirbleche gebracht.

Der Langkessel besteht aus drei cylindrischen Schüssen 
von 1400mm Dmr. und 14™m Wandstärke, die stumpf an ein­
ander stofsen und durch einfache äufsere Ringlaschen von 
130 X 14,5mm Querschnitt mittels einreihiger Nietung ver­
bunden sind. Die Längsnähte der Schüsse sind mit innerer 
und äufserer Lasche von 190 X 14,5lnm Querschnitt und zwei­
reihiger Nietung versehen. Diese ganze Construction ist 
jedenfalls sehr solide und ist seit einigen Jahren bei den 
belgischen Staatsbahnen eingeführt; es ist jedoch zu beachten, 
dass an den Stellen, an welchen die äufseren Längslaschen 
und die Ringlaschen stumpf zusammenstofsen, es unmöglich 
ist, die letzteren zu Verstemmen, diese Stelle- daher leicht un­
dicht wird, sobald der Dampf zwischen Kesselblech und 
Ringlasche überhaupt eindringen kann. Jedenfalls erfordert 
diese Verbindung bei der Herstellung grofse Sorgfalt, und 
thatsächlich werden auch die Endflächen der Schüsse so genau 
gearbeitet, dass sie dicht schliefsend einander berühren. Die 
geringe Entfernung der tiefsten Stelle des Langkessels von 
dem ünterringe der Feuerbüchse gestattet die Vermeidung 
aller Stehbolzen und Schleppanker an dieser Stelle, so dass 
der Raum zwischen Rohrwand und dem unteren Teile der 
Stiefelknechtplatte, der durch die besondere Form der letzteren 
sehr grofs gehalten ist, leicht und vollkommen gereinigt wer­
den kann. Die bezüglichen an den unteren Ecken der 
Feuerbüchse befindlichen Reinigungsöffnungen sind durch auf­
gepasste und angenietete Rotgussplatten, mit je zwei von 
aufsen verschraubbaren Stutzen geschlossen (siehe Längs­
ansicht). Die cylindrische Rauchkammer hat 1650mm Dmr. 
und ist mit dem Langkessel durch einen Winkeleisenring ver­

nietet. Sie stützt sich auf Flanschen der Dampfeylinder, mit 
denen sie kräftig verschraubt ist, und durch welche somit die 
vordere Verbindung des Kessels mit dem Rahmenbau bewirkt 
wird. An dem hinteren Kesselende ist ebenfalls eine feste 
Verbindung dadurch geschaffen, dass die Hinterwand der 
äufseren Feuerkiste nach unten verlängert und durch doppelte 
Winkel mit den Rahmen vernietet ist; bei der Ausdehnung 
des Kessels erleidet demnach diese Platte geringe Verbie­
gungen, die indessen bei der hinreichenden Länge derselben 
ohne Belang sein werden.

Der nach oben kegelförmig verlaufende und nur in seinem 
obersten 300mm langen Teile parallelepipedische Schornstein 
hat quadratischen Querschnitt von 768mm gröfster und 580lnm 
kleinster Seite; die quadratische Form ist mit Rücksicht auf 
das bessere Aussehen gewählt. Die Abmessungen sind 
durch eingehende Versuche, deren Vornahme bei den wesent­
lich neuen Verhältnissen des Rostes angezeigt erschienen, 
ermittelt worden. Das verstellbare Blasrohr ist in '/'s natür­
licher Gröfse in beistehender Figur 1 genauer dargestellt. 
Dasselbe besteht aus einem dem quadratischen Schornstein- 
querschnitte angepassten Rotgussgehäuse, dessen Oeffnung 
durch zwei ringförmige Wände in drei von einander trenn­
bare kleinere Ausströmungen geteilt ist. Der innere cylin­
drische und der mittlere ringförmige Raum stehen durch weite 
Oeffnungen in den Wänden mit dem äufseren ringförmigen 
Raume, demnach auch mit dem Dampfausflussrohre, in Ver­
bindung und können von demselben durch zwei mit einander 
verbundene cylindrische Schieber ganz abgesperrt werden 
(wie in der Zeichnung dargestellt). Bringt man die Schieber 
in die mittlere Stellung, so werden zunächst nur die Verbin­
dungskanäle zwischen äufserem und mittlerem Ausblaseraum 
freigegeben und erst bei weiterem Senken der Schieber auch 
diejenigen des inneren Raumes. Man kann in dieser Weise 
3 verschiedene Querschnitte von bezw. 1631°“, 24O'icm und 
290iem herstellen.

Der mit Entlastungsschieber versehene wagerecht liegende 
Regulatorschieber ist mit seinem Gehäuse in der Rauch­
kammer angeordnet und nach Oeffnung des vorderen Gehäuse­
deckels leicht erreichbar; die Zuleitung des Dampfes erfolgt 
in der aus der Zeichnung ersichtlichen Weise durch ein 160mm 
weites Kupferrohr, welches denselben in dem auf dem dritten 
Kesselschusse befindlichen Dom entnimmt. Die Führung der 
Regulatorstange und die Lage des zu ihrer Bewegung dienen­
den Handhebels an der rechten Feuerbüchsseite geht aus dem 
Längsschnitte, der Längsansicht und Schnitt e ƒ hervor. 
Zur Speisung des Kessels dienen zwei Injecteure, System 
Dixon; der Eintritt des Speisewassers findet an einem unter 
dem mittleren Kesselschusse angenieteten Cylinder statt, dessen 

Deckel behufs Kesselreinigung abnehmbar ist und 
zugleich einen Füll- und Abblasehahn trägt. Die 
auf der Feuerbüchse befestigten Sicherheitsventile 
sind nach dem System Wilson construirt. Der 
Gedanke dieser Construction ist, die Ventilfläche, 
auf welche der Kesseldampf wirkt, von der Aus­
strömungsöffnung zu trennen, damit das einmal 
gehobene Ventil so lange genügend geöffnet bleibe, 
wie überhaupt noch ein zu grofser Druck herrscht; 
die Ventile gewöhnlicher Construction schliefsen 
sich infolge der Druckverminderung, die durch 
den ausströmenden Dampf unmittelbar unterhalb 
des Tellers entsteht, zu früh. Der Ventilkörper 
ist als oben geschlossener Hohleylinder ausgebil­
det, dem der Dampf durch ein zum Ventilsitze 
centrales und mit demselben verbundenes Rohr 
zugeführt wird, welches in den Dampfraum des 
Kessels hineinragt; nach oben ist dieses Rohr 
über den Ventilsitz hinaus verlängert und erwei­
tert, um dem Ventilkörper als innere Führung 
zu dienen und gleichzeitig die beabsichtigte Tren­
nung desselben von dem ringförmigen Raume 
zwischen Rohr und Ventilsitz herbeizuführen, (s. 
Längsschnitt.)

Die Locomotive ist mit zwei Dampfpfeifen 
versehen, von welchen die eine als Signalpfeife, 
die andere als Alarmpfeife dient. Das Personal 
wird durch ein grofses bedecktes Führerhaus gegen
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die Unbillen des Wetters geschützt; man gelangt aus dem­
selben auf die O,6oo“ breite Laufgallerie durch zwei rechts 
und links in der Vorderwand angebrachte grofse Thüren, 
eine Anordnung, welche bequem und sehr empfehlenswert ist, 
sobald der Raum neben der Feuerbüchse ihre Ausführung 
gestattet.

Die Locomotive macht in ihrer ganzen Construction einen 
sehr vorteilhaften Eindruck: man ist beim ersten Anblick der­
selben überrascht von der grofsen Uebersichtlichkeit, welche 
man sowohl von aufsen wie auch besonders von der Lauf­
gallerie aus über sämmtliche arbeitende Teile hat, und von 
der Leichtigkeit, mit welcher dieselben jederzeit, während 
der Fahrt ebenso gut wie beim Stillstände, zu erreichen sind. 
Es ist dies nur durch die eigenartige aber sehr zweckmäfsige 
Rahmenform und durch die hohe Lage der Laufgallerie und 
deren weiten seitlichen Ausbau erzielt worden, was auch aus 
den Zeichnungen leicht zu erkennen ist. Hiermit fällt ein 
Haupt vorwurf, der sonst meistens mit Recht der inneren An­
ordnung des ganzen Triebwerkes gemacht wird, fort, und es 
bleibt gegenüber den bekannten Vorteilen dieser Construction 
hauptsächlich nur noch der Nachteil der doppelt gekröpften 
Treibachse bestehen, ein Uebelstand, der bei der heutigen 
vollkommenen und sicheren Herstellungsweise derselben aus 
Flussstahl nicht mehr sehr schwel' in die Wagschale fällt.

Die hauptsächlichsten Constructionsverhältnisse der Loco-
motive sind nachstehend zusammengestellt:

Gylinderdmr............................................................. SOO?“
Kolbenhub............................................................. 600 »
Triebraddmr............................................................ 1300 *
AeufsererDmr. der (schmiedeisernen) Siederöhren 45 »
Innerer » » * * 40 »
Länge zwischen den Rohrwänden.................... 3,46“
Anzahl der Röhren.................................................... 251
Directe Heizfläche (feuerberührt)......................... 11,61“
Indirecte » » .................... 109,i »
Gesammte » » .....................120,7 »
Rostfläche............................................................. 51“
Kesseldruck...............................................................10ks/i™
Dienstgewicht (zugleich Adhäsionsgewicht) . . 43‘

Aus diesen Werten berechnet sich die am Radumfange 
wirksame Zugkraft für das Anfahren, bei 75 pCt. Wirkungs­
grad der Maschine, zu

2 — « . w . —- . — = 0 75 • 10 6800ks

Andererseits ist aus dem Adhäsionsgewichte bei einem 
Reibungscoëfficienten = 0,15

Z= 0,15-43 000 = 64504s.
Beide Werte stimmen noch gut überein.
Nach vorliegenden Betriebsergebnissen hat die Locomotive 

unter anderem auf einer Rampe von IG““ Steigung und 
16kln Länge einen Zug von 240‘ netto (Locomotiv- und Ten­
dergewicht ausgeschlossen) mit einer Geschwindigkeit von 16km 
in der Stunde gefahren. Nimmt man hierbei nach Prof. 
Frank für Locomotive (43*) und Tender (oo 30*) den Zug- 
widerstand zu rund 4kc für 1* und für die Wagen zu rund 
2,sks für 1* an, so betrug bei vorstehender Leistung der ganze 
Zugwiderstand:

Z= (16 + 4) (43 + 30) + (16 4- 2,i) • 240 = 6140k>
Die Locomotivnutzleistung war

6140 ■ 16000 
— 75 • 3600 — 364 Sek.-Ne,

und die Leistung auf lqm Heizfläche bezogen 
Ne 364 „ „ ;

Die Rechnung ergiebt, dass, auf den theoretischen Dampf­
verbrauch bezogen, in 1 Stunde von 11“ Heizfläche 52k? 
Wasser verdampft werden mussten, thatsächlich also jeden­
falls über 55k8 verdampft worden sind. Man glaubt, diese 
Leistung noch wesentlich steigern zu können, und ist die An­
stellung bezüglicher eingehender Versuche in Aussicht ge­
nommen. Es wird angegeben, dass die Locomotive auf einer

Rampe von 16ram einen Nettowagenzug von 200* mit 25 bis 
30km Geschwindigkeit befördern kann. Hierbei und unter 
Annahme der früheren Widerstandswerte würde die Nutz­
leistung sogar den ungemein hohen Wert von

= [20.73+18,5- 200]-30000. ~ 570 
, । O •obUv

erreichen. Jedenfalls ist schon die obige Leistung von 364 Nc 
bei nur 16k“ Geschwindigkeit als eine sehr gute zu bezeichnen. 
Die gestellte Bedingung, die gröfste zulässige Güterzug­
geschwindigkeit zu gestatten, ist durch die l,300m hohen Räder 
ebenfalls erfüllt.

2. Sechsgekuppelte Expresslocomotive mit vorderer 
Laufachse für die belgischen Staatsbahnen, gebaut 
und ausgestellt von der Société John Cockerill in 

Seraing.
Für dieselben Betriebsverhältnisse und zur Erfüllung der 

gleichen Bedingungen, welche die Einführung der zuvor be­
sprochenen Güterzuglocomotive veranlasst haben, ist diese 
neueste belgische Locomotivtype geschaffen worden, welche 
durch die Eigenart ihrer Construction in höchstem Grade 
das Interesse aller die Ausstellung besuchenden Fachleute 
erregt. Die eigentümlichen Verhältnisse sind vorwiegend 
durch die Ausbildung des Kessels entstanden, der nicht nur 
in seinen Abmessungen, sondern überhaupt in den bei der 
Construction befolgten Grundsätzen von allen bisherigen Aus­
führungen wesentlich abweicht. Ausführliche Zeichnungen 
desselben sowie der ganzen Locomotive können erst späterhin 
veröffentlicht werden, und soll deshalb vorläufig nur eine kurze 
Beschreibung derselben nebst den Hauptabmessungen gegeben 
werden.

Es handelte sich, gemäfs dem früher gesagten, darum, 
eine Locomotive herzustellen, die bei gleichzeitiger Ausübung 
grofser Zugkräfte auf starken Steigungen grofse Geschwindig­
keiten ermöglicht, um hierdurch zunächst die durchschnitt­
liche Geschwindigkeit der directen Schnell- und Courierzüge 
vergröfsern zu können, ohne gezwungen zu sein, deren Höchst­
geschwindigkeit zu steigern; es war demnach vor allem ein 
Kessel von grofser Dampfbildungsfähigkeit, d. h. mit sehr 
grofser Rostfläche bei entsprechender Heizfläche, zu schaffen. 
Wie schon erwähnt, ist die Ausdehnung des Rostes auch bei 
dieser Locomotive dadurch erreicht worden, dass man den­
selben oberhalb der l.-oo“ hohen Räder legte und ihm bezw. 
der Feuerbüchse annähernd die gröfstmögliche durch das 
Begrenzungsprofil der Betriebsmittel noch gestattete Breite 
gab. Obgleich nun der Staubkohlenrost nur eine geringe Tiefe 
unterhalb der untersten Rohrreihe erfordert, so würde doch 
eine Construction ähnlich der vorhergehenden eine ungünstige 
Lage des Langkessels ergeben haben; diese ist in folgender 
Weise vermieden.

Feuerbüchse und Langkessel sind ganz selbständig, jeder 
Teil für sich, bergestellt und bilden zwei getrennte Kessel, 
die nur mit ihren Endplatten mit einander verschraubt sind 
und von denen der eine vorzugsweise nur als Verbrennungs­
raum dient. Der Rost ist der Feuerbüchsdecke so nahe wie 
möglich gerückt, ungefähr wie bei stationären Kesselanlagen, 
und liegt höher als die untersten Rohrreihen des Langkessels, 
von welchen er durch eine muldenartige kupferne Feuerbrücke 
von elliptischem Querschnitte getrennt ist, die mit den Büchsen­
seitenwänden in Verbindung steht und vom Wasser durch­
strömt wird. Die Feuerbrücke liegt von der Rohrwand des 
Langkessels etwa 300““ entfernt; der hierdurch gebildete 
Zwischenraum, welcher unten durch Platten geschlossen ist, 
soll den Heizgasen als Mischkammer dienen, aus welcher 
erst sie in die Heizrohren des Langkessels eintreten. Da die 
Bewegung der Heizgase aus der breiten Feuerbüchse über die 
Feuerbrücke hinweg wesentlich nach der Kessel mitte gerichtet 
ist, so werden dieselben über und hinter der Feuerbrücke 
heftig zusammenprallen und sich infolge dessen in der gewünschten 
Weise vermischen, was voraussichtlich eine sehr vollkommene 
Verbrennung ergeben wird. Die wesentlichste Eigenschaft der 
Construction ist jedoch •— was ja auch zu derselben geführt 
hat —, dass die Lage des Rostes ganz unabhängig von der­
jenigen der Siederöhren ist und sowohl die Feuerbüchse wie 
auch der Langkessel so tief gelegt werden kann, wie dies
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durch die übrigen Constructionsverhältnisse überhaupt er­
möglicht ist.

Um den grofsen Rost beschicken zu können, sind drei 
breite Thüren, von denen die mittlere zweiflüglig ist, neben­
einander angeordnet, deren Bedienung jedoch erfordert, dass 
der Heizer die ganze Breite des Standes zur Verfügung habe. 
Teils aus diesem Grunde, teils um dem Locomotivführer einen 
guten Ueberblick über die Strecke zu ermöglichen, ist für diesen 
an der rechten Maschinenseite, ungefähr in der Mitte des Lang­
kessels, ein besonderer bedeckter Stand angebracht, der mit dem 
Heizerstande durch ein Sprachrohr in Verbindung steht; die 
directe Ueberwachung des Feuermannes findet durch einen ge­
prüften Heizer (sog. Heizer I. Klasse) statt. Ob diese eigen­
tümliche Anordnung im Betriebe sich bewähren wird, bleibt ab­
zuwarten. Bei Verlegung des Führerstandes nach hinten müsste 
derselbe allerdings wesentlich erhöht werden, um über die 
lange und breite Feuerbüchse hinweg die Strecke übersehen 
zu können.

Die beiden Kessel werden getrennt gespeist, da die Wasser­
räume nicht in Verbindung mit einander stehen. Die beiden 
auf den Kesseln angebrachten Dampfdome stehen durch ein 
weites Rohr in Verbindung miteinander, und die Dampf­
entnahme erfolgt in dem auf dem Langkessel befindlichen 
Dome. Die cylindrische Rauchkammer ist in gleicher Weise, 
wie bei der Güterzuglocomotive, an den Langkessel an­
geschlossen; ebenso hat der Schornstein quadratischen Quer­
schnitt.

Die Locomotive hat vier Achsen mit 6,eso“ Gesammtrad- 
stand; die Vorderachse ist Laufachse und hat Adam’sche 
Radialachsbüchsen, die drei folgenden Achsen sind gekuppelt, 
die dritte Achse ist Haupttreibachse. Es beträgt die Ent­
fernung:

von der Vorderachse bis zur ersten Kuppelachse 2,350m, 
» » ersten Kuppelachse bis zur Treibachse . l,soo ,
» » Treibachse bis zur hinteren Kuppelachse 2,400 ,

so dass der feste Radstand der Locomotive nur 4,3oo™ ist- 
Es sind drei Rahmen vorhanden, von denen die beiden 28mm 
starken Hauptrahmen aufserhalb der Räder liegen, während 
der dritte — als Mittelrahmen — und die nach hinten geneigten 
Cylinder mit dem ganzen Triebwerke innen angeordnet sind; 
der Mittelrahmen dient wieder zur Aufnahme eines Mittel­
lagers für die Haupttreibachse. Die nach hinten geneigten 
Dampfeylinder liegen zwischen Lauf- und vorderer Kuppel­

achse; die Anordnung der Schieberkasten, die Führungen und 
die Steuerung sind ähnlich wie bei der Güterzuglocomotive 
construirt. Aufserhalb der Hauptrahmen liegt über jedem 
Lager eine 1500™“ lange Seitenfeder. Die Federn der Lauf­
und ersten Kuppelachse sind durch zwei Längsbalanciers ver­
bunden, die unter sich noch durch einen Querbalancier in 
Verbindung stehen; ferner ist zwischen den Federn der Dreib­
und hinteren Kuppelachse an jeder Seite ein Längsbalancier 
vorhanden, so dass der Rahmenbau theoretisch wieder nur 
in drei Punkten aufgehängt ist. Die Schienenbelastungen be­
tragen durch die

Laufächse 12* vordere Kuppelachse 13,5'
Treibachse 14' hintere » 13,5'.

Die Treib- und Kuppelachsen haben dieselben Abmessun­
gen wie diejenigen der Güterzuglocomotive.

Eine eingehendere Beschreibung der Einzelheiten bleibt 
bis zur Veröffentlichung der Zeichnungen vorbehalten, und 
sind nachstehend nur noch die Hauptconstructionsverhältnisse
angegeben.

Cylinderdmr............................................................... 500mm
Kolbenhub.............................................................. 600mm
Dmr. der Treibräder.............................................. 1700mm

» » Laufräder.............................................. 1060ram
Aeufserer Dmr. der (schmiedeeisernen) Siederöhren 50mra
Innerer » » » » 45mm
Länge zwischen den Rohrwänden der » 4,ooom
Anzahl der Röhren.............................................. 247
Directe Heizfläche (feuerberührt)............................... 153™
Indirecte » »   1404™
Gesammt- » » ..........................155<im
Rostfläche.............................................................5,st™
Kesseldruck...................................................................10ks
Dienstgewicht...............................................................53'
Adhäsionsgewicht............................... ... 41'
Maschinenlänge zwischen den Bufferbohlen . . lO,4oom

Zugkraft aus der Maschine mit 75 pCt. Wirkungsgrad 
berechnet:

„ nd^ l %502 6
Z= ^.p.-—.- = 0,75 • 10 ■ 4 - ■ = 5200ks.

Zugkraft aus dem Adhäsionsgewichte:
Z' = 0,15 - 4100 = 6150ks.

(Fortsetzung folgt.)

Die Vorbildung auf Gymnasien und Realschulen zu wissenschaftlichen und 
technischen Studien.

Von Dr. Lunge, Professor der technischen Chemie am eidgen. Potytechnikum zu Zürich.
Die Frage, ob die Abiturienten der Gymnasien im enge­

ren Sinn ebenso wie die der Realgymnasien zu den techni­
schen Hochschulen zugelassen werden sollen, ist von mehreren 
Bezirksvereinen des Vereines deutscher Ingenieure verhandelt 
worden, wobei anfangs etwas auseinandergehende Ansichten 
zu Tage getreten sind, die sich aber später sämmtlich im 
Sinne der Bejahung jener Frage geklärt zu haben scheinen. 
Nachdem nun die Entscheidung von Seiten der Haupt­
versammlung bis 1886 aufgeschoben worden ist, bleibt noch 
Zeit zur weiteren Erörterung, und möchte ich mir erlauben, 
auch meine Ansicht über jene Frage, zugleich aber auch über 
die Vorbildung zum technischen Studium überhaupt, auszu­
sprechen, wie sie sich im Verlauf einer 16jährigen Thätigkeit 
in der technisch-chemischen Praxis und einer" nunmehr fast 
10jährigen Wirksamkeit als Lehrer am Züricher Polytechni­
kum herausgebildet hat. Ich habe mich zwar über die Vor­
bildung zum technischen Studium schon früher ausgesprochen 
(Chemiker-Zeitung 1881 No. 52), aber nur inbezug auf mein 
besonderes Fach, wie es der damals an mich herantretenden

') Gern geben wir in einer Frage, welche gegenwärtig unseren 
Verein in besonderem Mafse beschäftigt, einem so berufenen Sach­
verständigen Gelegenheit, seine auf langjähriger Erfahrung beruhen­
den Ansichten zu äufsern. " Die Redaction.

Veranlassung entsprach, während es sich jetzt darum handelt, 
die Frage von allgemeinerem Standpunkt aus aufzunehrnen.

Wir sollten, glaube ich, es zunächst klar und deutlich 
hinstellen, was wir von den Leistungen der »humanistischen« 
Gymnasien einerseits und der Realgymnasien andererseits für 
die allgemeine Bildung ihrer Schüler denken, denn diese 
sollte doch immer auch für die Vorbildung des Technikers 
in erster Linie stehen. Entspringen ja doch aus dieser Quelle 
die fortwährenden und nur zu berechtigten Klagen der, gröfsten- 
teils aus den Realgymnasien hervorgegangenen, Techniker 
darüber, dass sie von den Mitgliedern der mit Universitäts­
erziehung ausgerüsteten Berufsarten, den Juristen, Medicinern, 
Philologen usw. als »banausisch« über die Achsel angesehen 
werden, und dass man ihnen nicht nur die eigentliche Geistes- 
cultur, »den feinen Griff und den rechten Ton«, sondern 
manchmal wunderlicherweise gar auch die Fähigkeit abspricht, 
in ihren .eigenen Specialfachern die höchsten Stufen zu er­
klimmen, welche vielmehr nur durch den das Studium des 
Griechischen für jede Art der Geistesthätigkeit vollkommen 
vorbereiteten Menschenkindern erreichbar sein sollen. Wäh­
rend in England und Frankreich von solcher Zurücksetzung 
garnicht die Rede ist, während in diesen Ländern nicht, wie 
in Deutschland, der Jurist ein Monopol auf fast alle höheren 
Staatsämter hat, sondern der Techniker den oben genannten
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