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fiir die Interessen des Eisenbahnwesens.
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» Die Eisenbahn'* erscheint jeden
Freitag.  Correspondenzen und Re-
clamationen sind an die Redaction,
Abonnements und Annoncen an die
Expedition zu adressiren.

. Le Chemin de fer** parait tous les
vendredis. — On est prié de s’adresser
a la Rédaction du journal pour corres-
pondances ou réclamations et au
bureau pour abonnements ou annonces.

Abhandlungen und regelmissige Mit-
theilungen werden angemessen honorirt.

Les traités et communications régu-
liéres seront payées convenablement.

Abonnement. — Schweiz: Fr. 10. —
halbjéhrlich franco durch die ganze
Schweiz. Man abonnirt bei allen Post-
admtern u. Buchhandlungen oder direct
bei der Expedition. '

Ausland: Fr. 12. 50 10 Mark
halbjéhrlich. Man abonnirt bei allen
Postimtern und Buchhandlungen des
deutsch-Gsterreichisch. Postvereins, fiir
die iibrigen Lénder in allen Buchhand-
lungen oder directbeiOrell Fiissli & Co.
in Ziirich.

Preis der einzelnen Nummer 50 cots.

Abonnement. — Suisse: fr. 10. — pour
6 mois franco par toute la Suisse. On
s’abonne & tous les bureaux de poste
suisses, chez tous les libraires ou chez
les éditeurs.

Etranger: fr.12. 50 pour 6 mois. On
s’abonne pour I’Allemagne et I’Autriche
chez tous les libraires ou auprés des
bureaux de poste, pour les autres
pays chez tous les libraires ou chez
les éditeurs Orell Fussli & Co. & Zurich.

Prix du numero 50 centimes.

Annoncen finden durch die »Eisen-
bahn“ in den fachminnischen Kreisen
des In- und Auslandes die weiteste
Verbreitung. Preis der viergespaltenen
Zeile 25 cts. = 2 sgr.= 20 Pfennige.

Les annonces dans notre journal
trouvent la plus grande publicité parmi
les intéressés en matiére de chemin
de fer. Prix de la petite ligne 25 cent.
= 2 silbergros = 20 pfennige.

INHALT: Schweizerische Eisenbahnwagen. — Verwendung von Zahnstangen
fir die Arlbergbahn. — Locomotivbetrieb mit Luft im St. Gotthard-
Tunnel. -— Proben mit continuirlichen Bremsen in England. — Bahnhof-
Inspections-Dienst. — Berichtigung. — Kleinere Mittheilangen. — An-
zeigen.

Beilage. Eine Tafel: Zweistockiger Personenwagen (Maasstab 1 : 50).

schweizerische Eisenbahnwagen.

(Siehe beiliegende Tafel.)

Zweistockige Personenwagen. Die vom technischen In-
spectorate fiir die schweiz. Eisenbahnen in Bern entworfenen
zweistockigen Personenwagen haben Rahmen nach
Vidard’s Modell. Diese Anordnung, welche zuerst bei den
Wagen mit zwei Etagen fiir die franz. Ostbahn ausgefiihrt
wurde, gestattet eine wesentliche Tieferlegung des Wagenkastens;
in der That betragt im vorliegenden Falle die Hohe des Fuss-
bodens von der Schienenoberfliche nur 740. Die lichte Hohe
der unteren Etage ist 1880 und diejenige der oberen Etage 1860,
was mit den Deckenstirken von 70, respective 50 eine totale
Hoéhe des Fuhrwerks von 4600 ergibt. Die #Hussere Breite des
unteren Wagenkastens ist 2950, die innere ist 2780, wiithrend
die #ussere Breite der geschlossenen Imperiale 2670 und die
innere Breite 2550 betréigt. Der Querschnitt der oberen Etage
ist so geformt, dass das fiir die Neubauten vorgeschriebene eidg.
Normalprofil des lichten Raumes ohne Anstand passirt werden
“kann. Inden oberen Abschrigungen des Profils ist bis zur Wagen-
decke noch ein Spielraum von 100 vorhanden. Der Wagen ist
auf Grundlage des Bundesgesetzes iiber den Bau und Betrieb
der schweiz. Eisenbahnen vom 23. Dec. 1872 construirt, d. h.
nach dem americanischen Intercommunications-System. Dem-
gemiss hat jede Etage eine centrale, mit Endperrons in Ver-
bindung stehende Passage, so dass die Sitzeintheilung im Prin-
cipe ganz derjenigen unserer gewohnlichen Eisenbahnwagen ent-
spricht. Die Anordnung der nach der oberen Etage fiihrenden
bequemen Treppen darf als eine besonders gliickliche Losung
eines der schwierigsten. Constructions-Details des zweistockigen
‘Wagenbaues bezeichnet werden. Bei Durchfiihrung des america-
nischen Modells soll némlich jeder Einsteigeperron von
beiden Seiten zugiinglich sein, und die nach oben fﬁhren(‘ie
Treppe soll zugleich dem Uebergange von Wagen zu Wagen in
keinerlei Weise hindernd entgegenstehen. Diesen Bedingungen
entspricht die gewihlte Disposition der Diagonal gegeniiber an-
gebrachten halbkreisformigen Treppen vollkommen und es macht
diese Construction auch in architectonischer Beziehung den
giinstigsten Eindruck. :

Die Wagen enthalten in jeder Etage 32 Sitzplitze, was mit
einem Platz auf jedem der oberen Balkons ein Total von 66

Sitzplitzen ergibt. Die innerc Ausstattung ist den verschiedenen
Wagenklassen entsprechend; so haben die I. und II. Classe
gepolsterte Sitze, wihrend diejenigen der III. Classe geschweift
und durchbrochen sind. Die Beleuchtung der Wagen geschieht
bei Nacht mittelst vier, in den Stirnw#nden angebrachten Petro-
leum-Lampen. Ventilation und Beheizang der beiden Etagen
findet in gebrduchlicher Weise statt.

Die Principal - Verhiiltnisse und iibrigen Abmessungen der
Wagen sind aus den beigelegten Entwurfs-Zeichnungen — welchen
in Bilde detaillirte Pline nachfolgen werden — ersichtlich und
es bleibt hier noch Folgendes anzufiihren. Bekanntlich bestehen
die Hauptcharactere des zweistockigen Wagen-Princips in einer
Verbesserung des Verhiltnisses zwischen todter Last eines Wa-
gens und dessen Ladung, also in einer Steigerung des Gcono-
mischen Effectes des Vehikels einerseits, und anderseits in einer
entsprechenden Abminderung der Zugkraftskosten. Nun betriigt
bei unseren gewshnlichen zweiachsigen Wagen Il Classe mit
32 Sitzplitzen das Wagengewicht pro Sitzplatz 200—250 Kilogr.
die zweistockigen Wagen dagegen von derselben Wagenclasse
werden erfahrungsgemiss nur 150 Kilogr. pro Sitzplatz wiegen,
was bei 66 Platzen einem Wagengewicht von rund 10,000 Kilogr.
entspricht. Die Wagen mit 2 Btagen und 64 Plitzen der Bodeli-
bahn wiegen z. B. 9,750 Kilogr., also pro Sitzplatz 152 Kilogr.
Wenn nun allerdings die franzosischen zweistdckigen Wagen,
sowie diejenigen, welche neulich von der 6sterr. Staats-
Eisenbahn-Gesellschaft erworben wurden, wesentlich
giinstigere Gewichtsverhéltnisse aufweisen, so ist dabei nicht zu
verkennen, dass die vom eidg. technischen Inspectorate vorge-
schlagenen Wagen in Betreff ridumlicher Verhiltnisse, Bequem-

lichkeit und Soliditit allen Anforderungen der Gegenwart Ge-

niige leisten.

* *
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Verwendung von Zahnstangen fiir die Arlbergbahn. Herr
A. Schober, Generalsecretir in Buda-Pest, empfiehlt die
Anwendung des Zahnstangensystemes zur schnellern Verwirk-
lichung des Arlbergs-Ueberganges, indem er nach-
zuweisen versucht, dass dieselben einen Massentransport zu
vermitteln im Stande seien. Er exemplirt mit der Kahlen -
berghahn, wo auf einer continuirlichen Steigung von
101/4 9/o Brutto 550 Centner mit 10 Kilometer Geschwindigkeit
beférdert werden, und zieht den Schluss, dass demnach mit
einer doppelt so schweren Maschine und zwei Zahntriebridern
auf 80 %/00 Brutto 2000 Centner gezogen werden konnen. Da
dieses die Hilfte der sonst von Gebirgsmaschinen gezogenen
Last ist, so miissten auf der Zahnradstrecke die doppelte Zahl
Ziige gehen und doppelt so viele Maschinen vorhanden sein.
Die Geschwindigkeit, mit der gew&hnlich Rampen von 25 0/
erstiegen werden, betriigt fiir Lastziige 11 und Personenziige
22 Kilometer bei einer Zahnstangenbahn wiirde sie bei 80 9/00
7 und 10 Kilometer betragen. Was die Transportkosten zwischen
zwei gegebenen Punkten anbelangt, so sind dieselben auf
einer Zahnradbahn mit starker Steigung nicht grésser als auf
einer gewohnlichen Bahn mit geringerer Steigung und ent-
sprechender Mehrlinge und gestalten sich fiir’s Zahnrad giinstiger,
wenn man proportional der Stirke der Steigung Taxzuschlige
bewilligt. -Der Einwurf, dass sowohl Wagen als Maschinen,
welche die Zahnstange befabren, an diese gebunden seien, ist
kaum stichhaltig, dagegen setzen die klimatischen Verhiiltnisse
und Schneefille bis auf 6 Meter Tiefe den Alpeniiberschienungen
ernsthafte Hindernisse entgegen.

Eine der wichtigsten noch zu schaffenden Schienenverbin-
dungen ist die sogenannte Arlbergbahmn, deren Endpunkte
Bludenz, Station der Vorarlberger Linie und Innsbruck,
Station der Siidbahn, 140 Kilometer weit auseinander liegen,
wihrend die eigentliche Arlbergbahn zwischen Bludenz und
Landeck 672 Kilometer lang ist. Da die Schweiz und
Stiddeutschland zu .den constanten Abnehmern der un-
garischen Bodenproducte zithlen, so wire die Erstellung dieses
mangelnden  Stiickes der  kiirzesten Linie mach Ungarn von




internationaler Bedeutung. Im Falle einer Missernte in Frank-
reich oder eines Krieges ist fiir die Schweiz eine auf neu-
tralem Boden liegende Verbindung mit den Productionsgebieten
im Osten von grossem Gewinn und ungleich wichtiger, als die
hie und da auftauchenden Projecte nach einer zweiten nach
Siiden zielenden Alpeniiberschienung.

Der osterreichische Reichsrath, die hohe volkswirthschaft-
liche, politische und strategische Wichtigkeit des Arlberges
fiir Oesterreich erkennend, hat von der Generalinspection der
Osterreichischen Eisenbahnen in Verbindung mit Delegirten der
k. k. geologischen Reichsanstalt Tracéstudien veranlasst, welche
schon 1872 in einem einlédsslichen und schon ausgestatteten
Berichte verdffentlicht wurden.

Wir greifen eines der drei- erwdhnten Projecte heraus,
wonach die Bergbahn, von Landeck im Innthale ausgehend,
mit den iiblichen 25 9/00 nach St. Jacob (1276 Meter iiber
Meer), dem éstlichen Tunnelende, ansteigt, mittelst 12,4 Kilo-
meter langem Tunnel den Arlberg unterfahrt, und vom west-
lichen Tunnelende, bei K16sterle, an mit 29 /oo nach Bludenz
abfillt. Man nimmt ndmlich an, dass der schwerere Verkehr in
der Richtung Ost-West gehe und somit eine stirkere Steigung
in der Richtung West-Ost ohne Nachtheil sei, eine Annahme,
welche, wenn sie eine Zeit lang zutrifft, schliesslich doch grosse
Verlegenheiten bereiten und die Concurrenzfihigkeit beeintrich-
tigen kann. A )

~ Die Baukosten sind fiir die Strecke von 51,08 Kilometer
Bludenz-Landeck zu 30 Millionen Franken oder mit Ver-
zinsung bei dreijahriger Bauzeit zu 41 Millionen, fiir den
Haupttunnel von 12,4 Kilometer Lénge zu 45 Millionen, mit
Verzinsung zu 70 Millionen angenommen, was fiir die ganze
Bergbahn von 67,4 Kilometer etwa 115 Mill. Franken ausmacht.

Wenn nun eine Zahnradiiberschienung angenommen wird, so
konnte man die Bahn, 25 Kilometer, von Bludenz-Klosterle
mit nur 25000 lings der Thalsohle fiihren, von da wiirde
die Zahnstange mit 80 %/oo die Hohe des Berges von 1790
Meter ersteigen und mit 70900 nach St. Jacob fallen, im
Ganzen auf eine Linge von 16 Kilometern; von St.Jacob bis
Landeck ist das Gefille 25 0/oo. Die Zahnstangenbahn miisste
von der Schneegrenze an ganz in Gallerien aus Stein und
Eisen gefiihrt werden, welche etwa 13 Millionen Franken kosten.
Im Ganzen kime die Zahnradbahn mit Inbegriff von zehn Zahn-
rad-Locomotiven und 40 Bremswagen auf 23 Millionen, mit
Verzinsung auf 31 Millionen zu stehen.

Die Zahnradbahn kiime somit um etwa 40 Millionen, welche
per Jahr 2 Millionen Zins reprisentiren, billiger als der Tunnel,
was bei der Annahme von 9 Millionen Centner Transit und
gleichen Betriebskosten die Taxen per Centner um 22 Cts.
billiger zu stellen erlaubt.

Wenn auf der Zahnradbahn die doppelte Zahl Ziige den
gleichen Verkehr bewiltigt, wie eine gewohnliche Bahn, so kommt
Hr. Schober zu dem Resultate, dass fiir den Betrieb mit und
ohne Zahnstange die gleiche Gesammtsumme ndthig ist, weil
die doppelten Betriebskosten auf der Zahnstangenstrecke durch
den Minderbetrag der Betriebskosten auf den geringern Steigungen
der Zufahrtslinien compensirt werden.

Ed i

Locomotivbetrieb mit Luft im St. Gotthard- Tunnel. Wir
geben hier einen Auszug aus einer Mittheilung von Herrn
Ribourt iiber die Verwendung von comprimirter Luft als Trieb-
kraft der Locomotiven nach seinem System, welche beim Bau
des grossen Alpentunnels zur Verwendung komms.

Im Interesse rascher Arbeit war es fiir den Unternehmer
des Tunnels sehr wichtig, ein moglichst ausgiebiges und billiges
Transportmittel zu besitzen, mit dem auf einem Geleise der grosse
Materialtransport bewerkstelligt werden kann und zwar im Innern
eines Stollens, der nur von einer Seite zugénglich und nur kiinst-
lich ventilirt werden kann, und wobei die Transportdistanz
successive von 1 auf 8 Kilometer wichst. .

Der Aushub, welcher zu jeder der beiden Tunnelffnungen,
also sowohl im Norden bei Géschenen als auch im Siiden bei
Airolo, heraus zu schaffen ist, betrigt ungefihr 400 Cubikmeter
in 24 Stunden.

Die Spurweite ist 1 Meter. Die Wagen halten 1 Cubik-
meter, so dass also fiir den Abtrag 400 Wagen zu fahren sind,
wobei noch 40 fiir Materialzufuhr und 10 fiir Bohrutensilien
hinzukommen, was einem Transport von total 2300 Tonnen tig-
lich gleich kommt.

Am Mont Cenis hatte man fiir die Beforderung der Wagen
Pferde verwendet und es waren auf beiden Tunnelseifen tiglich
deren mehr als 100 beschiftigt, der Cubikinhalt des abzufiihren-
den Gesteins war bedeutend geringer als am Gotthard.

2

Wegen Verunreinigung der Luft war an eine rauchende
Locomotive gar nicht zu denken, und Herr Favre fiillte zuerst
am 18. Sept. 1873 den Kessel einer gewdhnlichen im Vorein-
schnitt bei Airolo gebrauchten Maschine mit 1 Cubikmeter
comprimirter Luft von 4 Atmosphéren. Da dieses unzureichend
war, wurde der Maschine ein Reservoir von 8 Meter Linge und
1,6 Meter Durchmesser auf 2 Wagen stehend angehiingt, welches
16,4 Cubikmeter Lufi hielt. Mit dieser Disposition wurde bis
vor kurzer Zeit gearbeitet und alle Transporte bewerkstelligt.

Die Kosten waren unbedeutend, da die zur Bohrarbeit no-
thigen Compressoren auch fiir die Locomotiven geniigend Luft
abgaben und zudem die Kohle in Géschenen und Airolo
bis auf Fr. 110 per Tonne zu stehen kommen soll.

Wie oben angedeutet, fithrt die Maschine total 17,4 Cubik-
meter auf 7-Atmosph. comprimirter Luft und bewegt einen Zug
von 30—60 Tonnen Gewicht auf die Distanz von 400 Meter und
zuriick, mit einer Geschwindigkeit von 10 Kilom. per Stunde.

Wihrend des Ganges sinkt natiirlich der Druck im Reser-
voir und es muss die Lufteinstrémung in die Cylinder durch
den Fithrer entsprechend regulirt werden, um die Maschine in
gleichmissigem Gang zu erhalten.

In Goschenen ist die Bahn beinahe horizontal und gerade,
in Airolo findet sich eine Steigung von 1290¢ und eine Curve
von 100 Meter.

Wir lassen die Notizen einer der gemachten Beobachtungen

folgen :
Locomotivgewicht 4,600 Kilogr.
Reservoir mit Wagen e 1 ()00 5
16 leere Wagen & 1,370 Kil. ... ... 20,800 >
16 Ladungen & 2,000 Kil. 03210007 &

Total 64,400 Kilogr.
Durchlaufene Distanz 300 Meter.

Luftdruck pro [J-Centimeter bei der Abfahrt 5  Kilogr.
i ] 2 s » Ankunft 4 3

Inhalt des Luftreservoirs... ... ... 17,4 Cubik-M.
Verbrauch der Cylinder im Mittel ... 0,4 4
Kolbendurchmesser ... ... ... ... 0,204 Meter
Kiolbenhub®. 2. S 0,360
Triebraddurchmesser 587 0,760

Die theoretische Arbeit der comprimirten Luft in den Cylin-
dern wird nach dem Mariott'schen Gesetz und mit Ver-
nachlissigung der Temperaturschwankungen durch folgende For-
mel ausgedriickt:

1
Tw = pv ( 1—|—log’—z) PV

wobei
Tm die Triebkraft in Kilogrammmetern,
pv  das Product aller Cylinderfiillungen in Cubikmetern mit
dem Druck im Reservoir in Kilogramm pro Quadrat-
meter,
z eine Cylinderfiillung,
p’ der Gegendruck auf die Kolben némlich 12,000 Kilogr.
pro Quadratmeter,
v das verbrauchte Luftvolumen wihrend der Fahrt
bedeuten.

Bei dem erwihnten Versuch erhielt man
Tm = 262,500 Kilogrammmeter.

Wenn man als Reibungs - Widerstand per Tonne Zugsge-
wicht 8 Kilogramm und fiir die Widerstinde des Mechanis-
mus der Maschine 5 Kilogramm per Tonne ihres Gewichtes an-
nimmt, so hat man den Gesammtwiderstand

. = H38 Kil. X 300 Meter
oder
T, = 161,400 Kilogrammmeter.

Das Verhiltniss der geleisteten Arbeit zur theoretischen Ar-

beit des Motors ist:

161,400

262,600
Verhiiltniss welches bei allen Versuchen zwischen 0,50 und 0,60
schwankt.

Hierin sind folgende practische Winke enthalten: Die Luft-
verluste an den Reibungsflichen vermindern den wirklich erziel-
ten Nutzeffect bedeutend; da sie mit dem Luftdruck zunehmen
ist es vortheilhaft mit niedrigem Druck zu fahren, wobei auch
die Abkithlung der Cylinder von der Expansion herriihrend ge-
ringer ist, diese Abkithlung ist schon bei 7 Atmosphéren ein
bedeutender Uebelstand. Man hat bei einer Liocomobile in den
Werkstiitten von Goschenen, weleche zuweilen mit comprimirter
Luft lauft, beobachtet, dass sie nur dann in regelmissigem Gang
erhalten werden konnte, wenn die Cylinder und Schieber mit
Petroleum getriinkter Baumwolle erwirmt wurden, weil das aus

= 0,61




EISENBAHN 15751l B¢ ZWEISTOCKIGER PERSONENWAGEN | " gJuli BEILAGE zu N1,

Project AL : ";“ ot Schema X*
von L Blotnitzki, Oberingr: ' , Ve \ Teskotushen Juupactonntl’
Sfiir 66 Personen. u = _ : Ontere. Btage 32 Platxe.
7 Classe, { = s > g; | Bers v S
Tt I Classe : = - ' gi Platform 2.
T Classe :’ r D ' _1—1 1 TualiSiviplitne: 66 »

- : §
\
3 3 3
] [l !i iy 3
= i 1
1 ! i
= T 1 ‘lll v‘l*‘riﬂ q=t =t =t T _-=% ! ‘
= ! | I Haegilt
| | i L
| : g
H | I i |
i | !
A | i i
Jr | i
o S (S : 3 o R Blam i
i } !
gy i [ i I S NSRS k- 2250
i ‘ ! [ L s ¥ e~
| i :
{
| |
1
I \ Maasstab 1:50.
T T =1 == =a; T i T T
== ‘ | 100 %0 o 5 . 2 3 “ & Meter,

Lithoo GKiimmerly Bern:



	Schweizerische Eisenbahnwagen
	Anhang

