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Stationsgebdude fiir Nebenlinien der Schweizerischen
Nordostbahn.

(Mit einer Tafel als Beilage.)

Auf den Stationen der Nebenlinien (Bahnen II. Ranges,
Secundérbahnen mit normaler Spurweite) der Schweizerischen
Nordostbahn sind die Einrichtungen fiir den Personen- und
Giiterdienst in Einem Gebdude von 24,7 Linge und 835 "
grosster Breite vereinigt, das Gebdude enthilt :

Im Erdgeschoss:

1 Bureau von circa 20,0 (] ™
1 Wartsaal I. und II. Classe s = 200
) - III. Classe s 0 240
1 Geschirrkammer . 3,5
1 Treppe P 8,5 5
1 Giiterraum s o 880

im ersten Stock:
eine Wohnung fiir den Stationsvorstand bestehend aus
3 Zimmern, 1 Kiiche u. s. w.
mit zusammen 68,0 7] 7Y
und im Keller:

einen benutzbaren Raum von circa 60,0 (] ™

Die Billetausgabe erfolgt an der Stirnseite des Geb#udes,
woselbst zum Schutze des Publicums ein kleines Vordach und
ein etwas erhGhter gepflasterter Perron angebracht sind.

An den Giiterschuppen schliesst sich eine steinerne Rampe
von 147 Linge an, gegen die Bahuseite eine solche von 2 7/
Breite, wihrend auf der Strassenseite durch vorspringende
Balken und mittelst Bohlenbelag eine Bithne von 17/ Breite
gebildet ist.

Die Kosten waren veranschlagt:

a) Gebiude.

I. Grab-, Maurer- und Steinhauerarbeit Fr. 10220
1I. Zimmerarbeit 4 9 920
III. Schreinerarbeit - 1990
IV. Glaserarbeit 9 920
V. Schlosserarbeit . 480
VI. Spenglerarbeit 5 760
VIL. Malerarbeit 9 760

VIIL Verschiedenes und Stationsausriistung (Ocfen,

Beleuchtung, Mgblirung etc., inclusive Fr. 744 .
fir Unvorhergesehenes) - 2550
b) Rampe.

Grab-, Maurer-, Steinhauer- und Pflasterungs-
arbeiten 5 3200
Total Fr. 30800

Zur Ausfihrung sind diese Gebiude gekommen auf der
Linie Effretikon-Wetzikon-Hinweil sowie auf einigen kleinen
Stationen der Hauptbahn, und haben die wirklichen Kosten
gegeniiber dem Voranschlage nennenswerthe Differenzen nicht
ergeben, indem die Vergebung bald etwas unter, bald etwas
iber den Voranschlag erfolgte. ==

Bis Modane wird der Bahnbetrieb durch die oberitalienische
Bahnverwaltung ausgefiihrt.

Bussoleno-Modane ist eine Bergbahn von 60 Kilometer
Lioge mit Maximal-Steigungen von 300/00. Dabei sind auch
cinige enge Curven vorhanden, jedoch in so geringem Masse,
dass deren Widerstinde in unscrer Adh#sionsrechnung ver-
nachldssigt werden konnen, was ebenfalls aus der geringen Ab-
nutzung der Radspurkrinze als zuldssig abzuleiten ist. Die
letztern haben nidmlich auf der Mont-Cenis-Bahn beinahe die-
selbe Dauer wie auf irgend einer giinstig angelegten Thalbahn,
und mag als auffallende Erscheinung hier zwar nebensichlich
angefiihrt werden, dass der Consum der Spurkrinze an den
Vorderridern bei den ganz gleichen Locomotiven und Radstiinden
an der Bahn Pistoja-Porretta per Monat grésser ist als am Mont-
Cenis per Jahr.

Die Bahn ist von Turin aus bis an die zweite Station vor
dem grossen Tunnel, ndmlich bis Beaulard nur einspurig an-
gelegt und ausgefiihrt und sind daber auch die Tunnels auf der
Stidseite in der starken Steigung sehr enge und desshalb stets
mit verdorbener Luft angefiillt; aus welchem Grunde auch hier
wie in Pistoja das System der Doppelziige mit Schiebmaschinen
nicht wie am Brenner und an der Giovi-Rampe zur An-
wendung gelangen kann. Das Gleiche gilt auch von der nord-
lichen Zufahrt, wo die 23800 Steigung des grossen Tunnels
auf die Linge von 6,5 Kilometer trotz kiinstlicher
Ventilation das einzige Hinderniss bildet. Hier kommt es sogar
hin und wieder vor, dass selbst nur eine Maschine beim Schleu-
dern der Triebrdder eine gefahrbringend schlechte
Atmosphédre um den beinahe steckenbleibenden Zug ecnt-
wickelt.

Ausser denselben Bergmaschinen (System Sigl) wie an
Pistoja-Porretta kommen am Mont-Cenis fiir Schnellziige noch
gewdhnliche sechsriidrig gekuppelte Giitermaschinen zur An-
wendung.

Die Geschwindigkeiten sind hier ziemlich grésser als am
Brenner und zwar :

fiir Giiterziige 20 bis 23 Kilometer
» Personenziige 23 | 27
» Schunellziige 27 , 30 -

Die Belastungsnormen sind auf den beiden Zufahrtsstrecken
verschieden und zwar auffallender Weise ist die Belastung z. B.
fir den Giiterzug nordliche Bergfahrt bei geringerer Maximal-
steigung von nur 260/co geringer, ndmlich 150 Tonmnen, als
fiir die Stidseite bei den langen Rampen mit Maximalsteigungen
von 30900, wo 160 Tonnen als Norm gilt.

Diese Normen werden um so beredter fiir den Werth des
Tunnelbetriebes, wenn man weiss, dass die Ermissigung von
160 Tonnen auf 150 Tonnen nicht einmal wegen der nirdlichen
Maximalsteigung 26 ©/c0 ausserhalb des Tunnels, sondern
einzig wegen den 23 % Steigung im grossen
Tunnel gemacht werden muss, der bekanntlich dazu
noch giinstige Richtungsverhiltnisse hat, d. h. nur in gerader
Linie ausgefiihrt ist.

Die 7% geringere Steigung im Tunnel vermag
also auch hier (dhnlich wie die 59%00 im Giovi-Tun-
nel) den ungiinstigeren Adhédsionszustand im Tun-
nel nicht auszugleichen.

Bei dem Adhisionsgewicht der Maschine von 52 Tounen,
Tendergewicht — 25 Tonnen und den obigen Belastungen ge-
stalten sich die Adh#sionscoefficienten wie folgt:

1. Im grossen Mont-Cenis-Tunnel mit 23 9/oo

_52.23 4 25 (28 4 8) 4 150 (28 4 5)
- 52000

”

. . 1
/= 0,118 oder circa —éT

2. Fir die stidliche Zufahrtsrampe:
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52 .30 4 25 (30 4 8) 4 160 (30 4 5)

52000

[ = 0,156 oder circa \]
6,4

Man kann aber annehmen, dass diese Belastungen nicht als
Regel, sondern eher als Ausnahmen ausgefiihrt werden, denn es
gibt auch hier oft Fille, wo der Adhisionscoefficient unter alles
iibliche Mass sinkt und hat Verfasser speciell folgendes Beispiel
constatirt.

Kurze Zeit nachdem ein Giiterzug von Modane aus durch
den Tunnel abgegangen war, folgte ein Schnellzug und zwar bei
giinstiger Witterung Mittags 2 Uhr 50, bespannt mit einer sechs-
ridrig gekuppelten Maschine von 36 Tonnen, einem Tender von
22 Tonnen und einem Zugsgewicht von 70 Tonnen.

Die Fahrt ging vorziiglich ausserhalb des Tunnels bei
26 0/oo und durch eine starke Curve, hingegen mit dem Eintritt
in den Tunnel @nderte sich die Sache. Der vorhergehende er-
wihnte Giiterzug musste einen besonders feuchten schmierigen
Schienenzustand zuriickgelassen haben, welcher noch keine Zeit
zum Trocknen vor dem Erscheinen des Schnellzuges haben
konnte und es trat desswegen bei Letzterem sofort ein fast
continuirliches Schleudern ein, wobei die Zugsgeschwindigkeit
natiirlich abnahm, obwohl das Maschinenpersonal mit der Steue-
rung, dem Regulator und Sandzug nach allen Regeln seiner
Praxis arbeitete.

Statt mit 30 Kilom. fortzukommen wurde die erste Hilfte
des Tunnels, d. h. circa 6,5 Kilometer, erst nach 24 Minuten
zuriickgelegt, wobei der fiinfte Tunnelkilometer allein 10 Mi-
nuten in Anspruch nahm. Nach Schiitzung der Umdrehungs-
zahl der Triebrider hatten dieselben wenigstens einen viermal
grossern Peripherie-Weg als der Zug selbst durchlaufen. — Die
Tourenzahl der Maschine war némlich wihrend der ganzen Zeit
ungefihr dieselbe, wie fiir 25--35 Kilometer Geschwindigkeit,
jedoch immerhin mit intermittirenden Pausen. Die Atmosphire
auf dem Fiithrerstand war im fiinften Kilometer sehr schlecht.

Es mag ferner nebensichlich, jedoch zur Praxis der Tunnel-
fahrt gehorend, beigefiigt werden, dass die bei der Auffahrt in
der steigenden Tunnelhilfte verlorene Fahrzeit spiter in der
zweiten Tunnelhilfte bei cireca 19/00 Gefill einzuholen versucht
wurde u. z. mit einer Geschwindigkeit von circa 45—50 Kilo-
meter, welche fiir die sechsgekuppelte Maschine jedenfalls hoch
genug gesteigert war. Diese Geschwindigkeit erschien um so
kiihner, als noch eine Kreuzung des Schnellzuges im Tunnel
mit einem Giiterzuge vorkam, welcher sonst in der Eingangs-
station Bardonecchia hétte warten sollen.

Was den Adhisionscoefficienten anbetrifft, so kann man bei
dieser Tunnelfabrt nicht einmal annehmen, dass derselbe bei
allen Mitteln zu seiner Erhohung wirklich dem Zugsgewichte
entsprochen hiitte ; er muss noch niedriger gewesen sein und
das entsprechende Rechnungsexempel gibt nur den hochst-
moglichen Werth an; zur Berechnung von [ sei wegen der
geringen Geschwindigkeit w =4 und ¢ = 7 angenommen,
dann ist

36.234-22 (23 4 7) 470 (23 4 4)
36 0U0 o

f:. 0,094 oder circa %G

Zu Folge verbiirgter Nachrichten sind auch am Mont-Cenis
seiner. Zeit Probefahrten mit &sterreichischen Maschinen ab-
gehalten worden und zwar mit fiinfzigténnigen Bergmaschinen
im Juni 1873, jedoch nur auf der siidlichen Zufahrtslinie. Die
dabei erzielten giinstigen Resultate, welche nach gewohnter

1 . 1

£y bis e
ergeben , fiithrt der Verfasser auf die meistens giinstigen klima-
tischen Verhiltnisse der Versuchsstrecke, respective der siidlichen
Zufahrt, verbunden mit einer ausgezeichneten Qualitit von Sand
(wahrscheinlich nicht italienischen Ursprungs) zuriick.

Berechnungsart einen Adhisionscoefficienten von

5. Die Hauenstein-Strecke Olten-Liufelfingen
der schweiz. Centralbahn.

Fiir die Adhésionsfrage ist an dieser Strecke hauptsidchlich
die Partie des Hauensteintunnels von circa 2,5 Kilometer Linge
von Bedeutung, weil dieselbe nebst den gewdhnlichen Tunnel-
schwierigkeiten auch mnoch die Maximalsteigung der ganzen
Linie auf sich vereinigt. Der Tunnel hat ndmlich 26—27 900
Steigung, wihrend die offenen Zufahrtsstrecken nur 25 9/00 Ma-
ximalsteigung besitzen ; die Folge davon ist, dass die Belastung
der Ziige sich einzig nach den Maximalleistungen der Maschinen
im Tunnel zu richten hat, was beiliufig bemerkt einer erheblichen
Minderleistung der ganzen Strecke gleichkommt, wesshalb die
Bahnanlage als ungiinstig bezeichnet werden muss. Die mit dem
Tunnelbetrieb verbundenen Uebelstinde haben nun seit Jahren
eine aufmerksame Betriebsverwaltung zu Untersuchungen ge-
fiihrt, deren Resultate man heute schon als einen enormen
Fortschritt im Bergbahnbetrieb hinstellen darf.

Bis in die letzten Jahre hatte man eine ertrigliche Leistung
nur durch Anwendung eines scharfen Sandes zu Stande gebracht
und war der damit im Tunnel erreichte Adhisionscoefficient
circa 1/s bis hochstens 1/7. Gleichzeitig trat aber namentlich bei
Stahlschienen eine ausserordentlich starke Abnutzung auf und
zwar durch Zertheilen und Auseinandersprengen des Schienen-
kopfes. Der Grund hiezu wurde dann nach' Constatirung der
Thatsachen in richtiger Weise in dem successiven Eindringen
der Sandkdrner in die Contactstellen vermuthet, weil dabei das
harte, aber dafiir unplastischere Schienenmaterial in seiner
Cohiision geschiddigt werden musste.

Die Verwaltung entschloss sich daher ein anderes Mittel
zur Erhohung der Adhésion im Tunnel zu erproben und fiir
die Praxis einer Hauptbahn geeignet heraunszubilden. Dieses
Mittel besteht einfach in der moéglichsten
Reinhaltung der Schienenoberflidchen durch
kriaftiges Abspiilen mittelst Wasser. Es erwies
sich bei diesfallsigen Versuchen ein Strahl von kaltem Wasser
aus dem Tenderraum als erfolglos, ebenso ein Strahl siedenden
Wassers aus dem Kessel. Besser entsprach eine Einrichtung
wie solche schon Oberingenieur Tob ler in Ziirich an’'den Uetli-
bergmaschinen hatte in Anwendung bringen lassen, wobei ein
Strahl von erwirmtem Wasser durch die Speise-Injectoren ge-
liefert wird. Letztere Einrichtung entsprach jedoch noch nicht
vollkommen dem Zwecke, einestheils, weil die Speise-Injectors
zu gross waren, anderntheils aber weil dieselben im letzten
Viertheil des Tunnels zum Speisen des Kessels verwendet
werden mussten.

Nach verschiedenen Bemiithungen wurde schliesslich ein
Apparat mit besonderer Dampfstrahlpumpe adoptirt und in
der Folge an sdmmtlichen Maschinen angebracht, welche den
Tunnel zu passiren haben, worauf dann auch der Erfolg ein
iberraschender war.

Dieser Apparat liefert einen constanten Strahl von auf circa
500 Celsius erwirmtem Wasser in kreisrundem Querschnitt von
4 ™, Durchmesser, der unter circa 4 Atmosphiren Ueberdruck
vor jedem Vorderrade in mnahezu senkrechter Richtung genau
auf die Contactstelle der Schiene mit dem Rade ausstromt.

Als wesentlich erscheint dabei ,die auf die Einheit der
»Schienenlinge kommende Spiilkraft des Wassers, und miisste
pdiesclbe desswegen fiir verschiedene Fahrgeschwindigkeiten
,durch verschiedene Dimensionirung des Apparates entsprechend
ygewdhlt werden®, um dadurch z. B. bei grisserer Geschwin-
digkeit entweder mehr Wasser, grossern Ueberdruck und even-
tuell héhere Temperatur oder endlich eine Erh6hung simmtli-
cher Factoren herbeizufiihren.

Da gewdhnlich nur die Giiter- und gemischten Ziige mit
dem Adh#sionsmangel zu kidmpfen haben und deren Fahrge-
schwindigkeit durch den Tunnel circa 20 Kilometer betrigt, so
gestalten sich die hiefiir entsprechenden Daten des Wasserstrahl-
apparates wie folgt:

Bei 8 Minuten Fahrzeit wird ein Wasserquantum von circa
300 Liter durch beide 4 ™, Durchmesser haltenden Oeffnungen
respective pro Maschine geliefert, das heisst, circa 0,625 Liter
pro Secunde.
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Aufden Kilometer Geleislinge trifftes pro
Maschine daher circa 120 Liter und pro Stunde
Fahrzeit cirea 2250 Liter.

Die zur Erwirmung des Wassers von cirea 15 auf 500
nithige Wirmemenge wird in einem Dampfstrahl zugefiihrt,
kommt daher von den Kohlen durch den Kessel. Nimmt man
den Wirkungsgrad des Letztern zu 6090 an und den absoluten
Heizwerth der Kohlen zu 7000 Calorien, so erhilt man den
Kohlenverbrauch fiir jeden Kilometer Geleislinge (re-
spective hier zugleich Locomotivkilometer) zu circa

120 . 35 .
000,06 = 1 kilogr.

Dieser Kohlenverbraueh ist nur eine scheinbare Mehraus-
gabe an Brennmaterial, weil derselbe schon durch die reducirte
Umdrehungszahl der Réder in Folge Wegfallens des Schleuderns
allein, reichlich wieder eingebracht wird.

Zur Zeit der Beobachtung der Adhisionsverhiltnisse im
Hauensteintunnel durch den Verfasser waren die Zugsbelastungen
unter Anwendung obigen Apparates um je 10 Tonnen héher
normirt, als frither bei ausschliesslicher Verwendung von Sand.
Obwohl, wie versichert wurde, das Schleudern friiher zur
Tagesordnung gehorte, konnte diese Erscheinung nun nicht im
Geringsten mehr bemerkt werden.

Es war daher nicht méglich einen Fall zu constatiren, bei
welchem der hochste Grenzwerth der Adh#ésion
zur Anwendung gekommen wiire. Aus einem Beispiel mit der
grossten Belastung einer Maschine (die beziiglich der Adhision
schon frither die relativ héchste Leistung hatte) ist jedoch
derjenige Adhiéisionscoefficient zu berechnen ,
welcher mit Sicherheit durch die Anwendung
des Wasserstrahlapparates zu erreichen ist;
wobei jedoch die hohe Wahrscheinlichkeit vorliegt, dass die
Adhisionsgrenze noch iiber diesem Rechnungsresultate liegt. —

Eine (€) Maschine mit 31,2 Tonnen Adhisionsgewicht und
einem Tendergewicht von 16 Tonnen (respective mnach Ab-
rechnung des verbrauchten Wasserquantums) hatte eine Zugs-
belastung von 100 Tonnen und beférderte dieselbe ohne
Schleudern der Triebrider durch den Tunnel (in gerader Rich-
‘tung) unter Avwendung des Wasserstrahlapparates mit circa
20 Kilometer Geschwindigkeit. Bei vorhandener guter Achs-
schmierung kann man fiir e =7 und w — 4 annehmen, daher
der zur Thitigkeit gelangte Adhiisionscoefficient

. 31.274 16 (7 +27) 4 100 (4 4 27)
= s1000

[= 0,145 oder

1
6,9

Es ist ausdriicklich hervorzuheben, dass zur Erzielung
solcher Resultate es unbedingt nothwendig erscheint, dass der
Wasserstrahlapparat an allen verkehrenden Locomotiven an-
gebracht sei und dass das Wasser ohne Leitungswiderstinde (z. B.
durch enge Réhren ete.) unter hohem Drucke und moglichst
concentrirt ausstréme und die Contactlinie der Schiene direct
treffe.  Letzteres ist nun bei einer geraden Bahn leicht zu er-
veichen, in Curven jedoch stellen sich ganz bedeutende Hinder-
nisse entgegen, welche einerseits in der wechselnden Geleise-
Erweiterung, anderseits in den verschiedenen Sehnenstellungen
der Locomotiv-Lingsaxe zur gekriimmten Geleisaxe liegen.

Gegenwirtig hat sich eine zweite schweizerische Bahn an
die practische Losung dieses Problems gemacht und werden
diesfillige Resultate besonders von hohem Interesse fiir solche
Bergbahnen sein, welche gekriimmte, ansteigende Tunnels be-
sitzen oder in Aussicht haben. Wenn neben vorstehenden Bei-
spielen iiber die Adhiisionserscheinungen stets der Qualitit des
verwendeten Sandes besondere Aufmerksamkeit geschenkt wurde,
so geschah es desshalb, weil darin ein wesentlicher Grund liegt,
warum die verschiedenen Bahnen divergirende Adhisionsver-
hiltnisse zeigen. Der Sandqualitit wird meistens viel zu ge-
ringe Aufmerksamkeit geschenkt und die.Beschaffung von
entsprechenden Sorten kann nicht zu hoch bezahlt
werden.

Noch lisst sich ciniger Factoren gedenken, welche den
durchschnittlichen Adhisionscoefficienten einer Bahn nicht wenig,
wenn auch nur scheinbar, erhdhen. Zuniichst gilt dies von der
Verminderung der Fahrgeschwindigkeit. Dabei kommt nicht
allein in Betracht, dass die Widerstinde des Zuges etwas ver-
ringert werden, sondern hauptsiichlich der Umstand, dass ein-
zelne, durch Grtliches Schleudern der Triebrider hervorgerufene
Verspiitungen stets leichter eingebracht werden kénnen, als bei
grosserer Fahr-Geschwindigkeit, wesshalb das Personal nicht
sobald vor grossen Belastungen zuriickschreckt.

Ferner hat das verschieden hohe Risico, welches im Zug-
kraftsdienst jeder Bahn eine Rolle spielt, einen grossen Einfluss
auf den durchschnittlich angenommenen Adhisionscoefficienten
und vermag hier Binsicht und Energie der Leitung, persén-
licher Muth und guter Wille des Personals gar Vieles auszu-
gleichen.

An dieser Stelle mogen die Resultate einer mehr theore-
tischen Betrachtung iiber die Adhisionserscheinungen folgen,
zu welchen der Verfasser neben dem practischen Studium des
Gegenstandes gekommen ist.

Die eigentliche Adhiisionserscheinung kann nur bei voll-
kommener metallischer Berithrung eintreten und ist die Kraft in
diesem Falle proportional der Grisse der Beriihrungsfliche, weil
sie angenihert der Cohision gleichkommt.

Die Ausdehnung der Berithrungsfliche zwischen einem
Locomotivrad von circa 6000 kilogr. Belastung und der Schiene
ist unter allen Umstéinden nach dem ersten Befahren grosser
als 300 (] ™) und es wiirde der Adhisionscoefficient bei voll- .
kommener Adhision stets iiber der Einheit liegen.

In Wirklichkeit wird jedoch diese Adh#sion modificirt oder
ganz zerstort durch das Vorhandensein von Zwischenmitteln,
welche im Allgemeinen als Schmiermittel zu
bezeichnen sind, so lange dieselben geringere Hirte und
Festigkeit besitzen als die betreffenden Materialien von Rad
und Schiene.

Bei festeren Zwischenmitteln wird die reine Adhision durch
Trennung der Beriihrungsflichen ganz zerstort, und es muss
desshalb zugestanden werden, ,dass an Bergbahnen wo das
»Sandstreuen die Regel bildet, eigentlich mit dem Prin(;ip des
»Adhisionssystems schon gebrochen wird“, denn die Sandkérner
schaffen durch ibr Eindringen in die Oberflichen von Rad und
Schiene nichts anderes ,als eine unvollkommene Verzahnung,
»wobei sie selber, als kleine Sperrkegel wirkend, den gegen-
pseitigen Eingriff vermitteln“. Der gegenwirtige Kampf des
vollkommenen Zahneingriffs mit dieser primitiven Sandmechanik
findet hierin seine principielle Berechti-
gung.

Zur Beseitigung der erwihnten Zwischenmittel, welche so-
wohl die Adhiision als auch die Reibung vermindern, gibt es
zwei besondere Methoden; die eine besteht im Abwaschen und
Wegspiilen, die zweite in Beseitigung durch Verdringung unter
Druck, respective in Auspressung.

Zu ersterer gehdren in der Regel die atmosphirischen
Niederschlige und ferner die kiinstlichen Waschapparate.

Selbst fiir Reif, Glatteis und Schnee, diirfte der Wasser-
strahlapparat mit warmem Wasser giinstige Wirkungen haben,
indem die héhere Temperatur die Eiskruste wenigstens gewisser-
massen priparirt, damit dieselbe unter dem nichsten Raddrucke
eher weggedréingt werden kann. Bei hohem Frost wird es je-
doch niemals ohne Mithiilfe von gutem Sand abgehen.

Der Hauptvortheil, der aus dem fortwihrenden Reinhalten
der Schienen hervorzugehen scheint, wird darin bestehen, dass
die ,zufdlligen Erscheinungen einer ausserordentlichen Ab-
pnahme der Adhdsion nahezu ausgeschlossen -werden“. Die wei-
tern Consequenzen sind einleuchtend.

Die genannte zweite Methode durch Verdringen und Heraus-
pressen der schmierenden Zwischenmittel, ist; wie leicht einzu-
sehen, von Druck- und Berithrungsflichen-Ausdehnung abhingig
und wird der Zweck um so vollkommener erreicht, je grosser
der Einheitsdruck und je kleiner die Contactflichen sind. Es
lisst sich daher aus der successiven Abflachung folgern, ,dass
»die Adh#sion (respective die Reibung) bei alten ausgefahrenen
»Schienen geringer als bei neuen Schienen sei“ und ferner auch
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dass ein kleinerer Raddurchmesser fiir die Adhiision giinstiger
ist, als ein grosserer.

Betreffend das Material, erscheint als wahrscheinlich, dass
Stahlschienen fiir géwdhnlich (ohne Sandstreuen) wegen geringe-
ren Contactflichen eher giinstigere Adhiision zeigen miissen als
Bisenschienen, hingegen bringen die grossere Hirte und Spro-
digkeit des Materials beim Sandstreuen ungiinstigere  Momente
mit sich und zwar weil der Sand nicht so leicht angreift, und
im Falle er hiefiir hart genug ist, durch sein Eindringen in die
Oberflichen den innern Zusammenhang des Materials stort.
Letzteres wird um so eher der Fall sein, je hiirter die Stahl-
sorte ist, weil mit zunehmender Hirte die Plasticitit schwindet.

Aus den gegebenen concreten Beispielen sowohl, als auch
aus den ferneren Beobachtungen ergibt sich, dass die Umstinde,
welehe auf den Adhiisionscoefficienten von Einfluss sind, so
mannigfach wirken, dass selbst einzelne Versuchsfahrten noch
nicht massgebende Resultate zu liefern im Stande sind.

Richtige Mittelwerthe herauszugreifen, welche fiir die Ver-
hiltnisse eines continuirlichen Betriebes passen, kann nur
Sache vergleichender Beobachtung und practischer Abwigung
sein. —

Unter Voraussetzung, dass die besprochene kiinstliche
Schienenreinigung auch fiir Curvengeleise ziemlich entsprechend
erreicht werde, ferner dass ausserdem ein reiner zweck-
dienlicher Sand zu Gebote stehe, lassen sich fiir den zukiinf-
tigen Betrieb der Gotthardbahn mit Kehrtunpels zur Berechnung
der Maschinenleistungen folgende Normen fiir den Adhisions-
coefficienten aufstellen:

a) Fiir die durchschnittlich hdchsten oder sogenannten Nor-
malbelastungen:

1. Fiir die siidliche Zufahrt in offener Bahn und
giinstigen climatischen Verhiltnissen circa /6 oder
circa 0,167.

2. Fiir die nordliche Zufahrt in offener Bahn circa
/6,5 oder circa 0,154.

3. Fiir simmtliche Kehrtunnels circa !/7 oder circa
0,143.

b) Bei ungiinstiger Witterung fiir die ganze Linie eine
Herabminderung auf circa 1/s oder circa 0,125.

Dabei wird zugestanden, dass besonders im Anfange ein-
zelne Probefahrten selbst bei Belastungen bis zu einer Ad-
hiisionsausnutzung von !/6 auf der ganzen Strecke gelingen
kinnen.

Zum Schlusse erlaubt sich der Verfasser den Wuunsch aus-
zusprechen, es mochten die Fachminner durch Verdffentlichung
genauer Beobachtungen diese wichtige Frage des Adhisions-
coefficienten und der Mittel zu Verbesserungen ferner in Dis-
cussion bringen.

J. Stocker, Maschinenmeister der Gotthardbahn.

* *
*

Der Steinkohlen-Bohrversuch in Zeiningen (Ct. Aargau).
(Friithere Artikel Bd. VII, Nr. 25, 8. 198; Bd. VIII, Nr. 4, S. 29.

Von Herrn Professor Miihiberg in Aarau.

In meiner letzten Mittheilung iiber die Zeininger Bohr-
resultate, habe ich erwihnt, dass in den Triimmern des Bohr-
zapfens, welecher am 19. December in Gegenwart der bestellten
amtlichen Controlleure gehoben wurde, auch Pflanzenreste vor-
handen gewesen seien. Dieselben rithren jedoch offenbar nur
von zerfetzten Pflanzentheilen her; es erwies sich daher bei
niherer Untersuchung, dass sie zu einer Bestimmung absolut
nicht zu gebrauchen waren. Etwas besser waren einige Pflanzen-
reste erhalten, welche im Nachfall gefunden wurden, der vor
dem 19. December, also vor der Hebung des Bohrzapfens zu
Tage befordert worden war. Aber auch bei diesen war nur
von der Hiilfe der reichen Erfahrungen und der sorgfiltigsten
Untersuchung durch den competentesten Fachmann, eine zuverlés-
sige Deutung zu erwarten. Ich war also so frei, alle nur auch
einigermassen brauchbar scheinenden Stiicke an Herrn Pro-
fessor Dr. Heer, den hochverehrten Bearbeiter, und ich
mochte fast sagen, Beherrscher der fossilen Flora der Schweiz

zur Untersuchung einzusenden. Darauf erhielt ich von Herrn
Heer folgende Antwort:

,Leider ist mit diesen Stiicken nicht viel anzufangen; die
meisten enthalten nichts Erkennbares. Zwei zusammengehorige
Stiicke scheinen Fetzen einer Clathropteris zu sein und stimmen,
so weit sie erhalten sind, zu Clathropteris reticulata Heer Flora
fossilis Helvetize Tafel XXV Fig. 4 und 5. Eine sichere Be-
stimmung ist aber bei cinem so kleinen Blattfetzen nicht méglich.
Besser erhalten ist ein anderes Stiick, das lebhaft an die Peco-
pteris  Steinmiilleri Heer Flora fossilis Helvetiee Tafel XXV
Fig. 8 und 9 erinnert, aber durch die Seitennerven, welche
ganz deutlich hervortreten, sich unterscheidet.

Jedenfalls sind diese keine Fflanzen des Steinkohlengebirges,
sondern stehen, so weit sich dies beurtheilen lisst, solchen des
Keupers am niichsten. Eine Art ist wahrscheinlich die Clathro-
pteris reticulata des Keupers; eine zweite, die man als Peco-
pteris Zeiningensis bezeichnen kann, steht einer Keuperspecies
sehr nahe.“

Da nun solches Gestein, wie dasjenige, welches diese
Pflanzenreste enthielt, vor der Erbohrung des Keupers weder
als Bohrproduct noch als Nachfall gehoben worden ist und sich
dasselbe erst unterhalb der bunten oberen Keupermergel und
unmittelbar oberbalb der Kohlen- und Schwefelkiesschichte ge-
zeigt hat, so ist anzunehmen, dass diese Pflanzenreste aus
Schichten stammen, welche das Zeininger Kohlenlager bedecken.
Diese Annahme ist um so mehr begriindet, als in solchem Ma-
terial sich auch kleine Kohlenspuren vorfinden. Nach der Art
der Manipulation ist es auch hdchst wahrscheinlich, ja bei so
weichem Gestein geradezu unvermeidlich, dass sich der Nachfall
jeweilen gerade in der Gegend der Befestigung des Freifall-
gestinges, also etwa 15 Fuss iiber der Bohrkrone, bilden muss.

Bei der Untersuchung der zahlreichen kleinen Brocken,
in welche der mittlere und obere Theil des Bobhrzapfens bei dem
Versuche zur Hebung zertriimmert worden war und welche aus
grauem, rothem und griinem Mergel bestunden, habe ich noch einen
wichtigen Fund gemacht. Einzelne Brocken des grauen Mergels
enthielten némlich einige, wenn auch nicht sehr schone, aber
doch deutliche, wie Firniss glinzende Schalen eines fiir die
Lettenkohle characteristischen Krebschens, der Estheria minuta
Alberti.

Hiemit sind also sowohl iiber als unter dem Kohlenlager =
von Zeiningen Petrefacten der sogenannten Lettenkohlenforma-
tion nachgewiesen, es kann daher nicht mehr daran gezweifelt
werden, dass die Zeininger Kohle, wie schon in einem frithern
Artikel ausgesprochen, der Lettenkohle angehort. (S. u.)

Seit meinen letzten Mittheilungen iiber diese Angelegenheit,
habe ich noch durch die Giite meines hochgeehrten Freundes,
des Herrn Professor Lang in Solothurn, Kenntniss von einem
andern Kohlenfund im Keuper des Solothurner Jura erhalten.
Herr Lang schreibt mir dariiber: ,Ein #hnliches Vorkommen
haben wir auf den Balmbergen, wo Herr Oberst Tugginer in
den vierziger Jahren ein Kohlenlager von 1 Fuss Michtigkeit
mittelst Stollenbetrieb abgebaut hat. Die Kohle war schwefel-
kieshaltig und hinterlies bei der Verbrennung 1800 thonigen
Riickstand. Wegen dem kostspieligen Abbau wurde die Aus-
beutung bald wieder eingestellt. Es war unzweifelhaft Keuper-
kohle. Ich habe dieses Factum in meiner Schrift: ,Geologische
Skizze der Umgebung von Solothurn, 1863¢ auf Seite 25
erwihnt®.

Von hochachtbarer Seite ist mir nach Publication des ersten
Artikels geschrieben worden: Wenn auch meine’ Deutung
der dortigen Verhiltnisse richtig sei, so mdgen nach selbst mit-
angehorten Aeusserungen Gressly’s doch die Zeininger auch
Recht haben, wenn sie behaupten, Gressly habe dazu gerathen,
an jener Stelle einen Bohrversuch auf Kohlen zu machen. Zur
Ehre Gressly’s muss ich erwiedern, dass mir die massgebend-
sten Personlichkeiten der Zeininger Bohrgesellschaft selbst er-
klirt haben, dass sie von einem derartigen Rathe Gressly’s
nichts wissen. Gressly’s Name wurde erst beim letzten Kohlen-
fund mit der Zeininger Bohrung in Verbindung gebracht. Als
ich bei Anlass des vorjihrigen Fundes mich beim Vorstand der
Bohrgesellschaft erkundigte, warum man gerade diese Stelle zur
Bohrung gewihlt habe, hat Niemand den Namen Gressly’s auch
nur ausgesprochen. Gressly hat allerdings eine Parthie der
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