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seinen Anker an und der Sperrhaken k£ schiebt das Rad ¢ um
einen Zahn vorwirts. Gleichzeitig ist aber auch die am Anker-
hebel | h befestigte Feder ¢ mit der Contactschraube ¢ in Be-
riithrung getreten. Dadurch findet der bei p eintretende Strom
mit Umgehung des Electromagneten einen kiirzern Weg iiber
tt h aa' g Der Magnet lisst daher seinen Anker los, dadurch
wird der kurze Schluss bei ¢ und ¢ aufgehoben, g zieht den
Anker wieder an und so geht das Spiel fort, bis die beiden
Kohlen sich so weit von einander entfernt haben, dass die Strom-
stirke nun zur Magnetisirung von ¢ nicht mehr geniigt, der
Anker bleibt also in Rahe ; es ist auch Vorrichtung getroffen, wie
in der Fig. angedeutet, dass der Sperrhaken in der Ruhelage
des Ankers nicht im Eingriff mit e steht. Nun wirkt wieder
die Schwere des Halters a@,, die Spitzen nahern sich, die Strom-
stirke wichst, ¢ tritt wieder in Function, das Spiel beginnt
wieder von Neuem. Mittelst der Schraube m ldsst sich die
Spannung der Blattfeder s, welche den Riickgang des Ankers
bewirkt, beliebig reguliren.

Die eben besprochene Lampe ist dusserst
compendios gebaut und functionirt ungemein
sicher, wie wir uns selbst im Herbst 1876 im
Etablissement der Herren Siemens & Halske
iiberzeugten. Einen Hauptvorzug bildet die
Abwesenheit von Triebfedern, eine Funken-
bildung kann nirgends stattfinden ; ferner ldsst
sich der Mechanismus Husserst leicht ausein-
andernehmen. Schliesslich mag noch erwéhnt
werden, dass ihr Preis ein verhaltnissmassig
sehr niedriger ist.

Wenn, wie es jetzt gewShnlich geschieht,
diese Lampe ihren Strom von einer dynamo-
electrischen Maschine erhélt, so empfiehlt es b
sich die in Fig. 2 skizzirte Vorrichtung einzu-
schalten. Es kann nidmlich vorkommen, dass
durchirgendeine dussere Veranlassung,schlechte
Kohlen, das Licht plotzlich erlischt und eine
totale Unterbrechung des Stromes verursacht.
In diesem Fall wiirde die magneto-electrische
Maschine nur noch ihre eigene Reibung zuFlg.St.
iiberwinden haben, eine andere Arbeitsleistung
wire, wenn das dynamo-electrische Princip
ginzlich durchgefiibrt ist (v. I), nicht mdglich;
die Folge miisste sein, dass die Rotationsge-
schwindigkeit eine gefihrliche Grosse annihme.
Diese Gefahr verhiitet nun der in Fig. 2 dar-
gestellte automatische Umschalter.

Wie ersichtlich, umkreist der iiber ¢, von
der Lichtmaschine kommende Strom den Elec-
tromagneten ¢‘, .geht durch ¢ zur Lampe,
kehrt wie oben erldutert iiber p zuriick, ge-
langt zur Klemme [ (Fig. 2) und geht iiber
p' zur Lichtquelle. Fiir gew6hnlich hilt daher
der Electromagnet ¢’ den Anker a angezogen.
Tritt aber nun die erwithnte génzliche Unter-
brechung des Stromes in der Lampe ein, so
lasst ¢’ seinen Anker los, dieser lehnt sich
gegen die Contactschraube v und nun ist dem
bei g, eintretenden Strom ein neuer Weg geboten, nimlich iiber
war wlp'. w ist aber eine Drahtrolle, deren Widerstand
ungefihr gleich demjenigen, welcher der Lichtbogen dem Durch-
gange des Stromes bietet (30—40 S. E.), es wird daher die Ge-
schwindigkeit der dynamo-eclectrischen Maschine sich nicht andern.
Ist die Unregelmissigkeit beseitigt, so zieht ¢’ seinen Anker
wieder an und der frithere Zustand ist wieder hergestellt.

In neuester Zeit ist nun ein Apparat aufgetaucht, welcher
fiir gewisse Zwecke die Anwendung eines Regulators entbehrlich
macht, es ist die von dem russischen Ingenieur-Officier P. Jab-
lochkoff erfundene und nach ihm benannte electrische Kerze.
Es besteht dieselbe (Iig. 3) aus zwei cylindrischen, parallelen
Kohlenstibchen b b, welche durch einen kleinen Zwischenraum
von einander getrennt und durch eine nichtleitende Substanz a
(Kaolin, gestossenes Porcellan oder Gyps) mit einander ver-
bunden sind. Der electrische Strom tritt in eines der Stibchen

ein und bei dem andern wieder heraus, die Spitzen der Kohlen
gerathen in Weissgluth und brennmen langsam ab, wobei die
Zwischenschicht verdampft. Beim Gebrauch wird die Kerze von
einem Milchglasballon umgeben, welcher eine Démpfung des
Lichtes bewirkt; mittelst der von einander isolirten Metallhiilsen
¢ ¢’ lasst sich die Kerze in zwei federnde Kupferhiilsen eines
Statifs einspannen. Nahe den Enden befindet sich ein durch ein
Papierstreifchen s festgehaltenes Graphitstibchen, welches beim
Eintritt des Stromes gliithend wird und so ein automatisches
Anziinden der Kerze bewirkt. Die Kerzen besitzen bei einer
Lénge von 2257, und einem Durchmesser von 47, eine Brenn-
dauer von 1!/2 Stunden.

Fiir den Betrieb dieser Apparate empfehlen sich Wechsel-
strome, da nur in diesem Falle ein ganz gleichmissiges Ab-
brennen erzielt wird; es ist ferner moglich bis 4 Kerzen in
einen Kreislauf einzuschalten ; die Einrichtungen, welche Gramme
seinen neuesten Maschinen gegeben hat, um bis 16 Kerzen mit-
telst einer einzigen Maschine zu speisen, werden wir im n#ichsten
Aufsatze ausfiihrlich besprechen.

(Fortsetzung folgt.)

Ed

Die virtuelle Ldnge,
ihre Anwendung auf Bau und Betrieb der Eisenbahnen

von A. Lindner, Ingenieur (Ziirich, Orell Fiissli & Co.)

Wir haben schon vor einiger Zeit auf diese neue Erschein-
ung aufmerksam gemacht, verschiedene Umstéinde haben deren
Besprechung bis jetzt verzdgert. Gegen die Principien, welche
den in dem Werke gegebenen Berechnungen zu Grunde liegen,
sind von verschiedenen Seiten Einwendungen erhoben worden
und es liegt uns eine Einsendung iiber diesen Gegenstand vor,
welcher wir in nidchster Nummer Raum gewéhren wollen. Um
nicht vorzugreifen beschrinken wir uns heute auf eine resumi-
rende Besprechung, indem wir die Kritik andern Corresponden-
ten iiberlassen.

Im Vorwort hebt der Verfasser besonders hervor, dass, da
die bisherigen statistischen Aufzeichnungen der verschiedenen
Bahnen den Erfordernissen und dem Princip der virtuellen Linge
nicht angepasst sind, die aus denselben berechneten Formeln
und -Coefficienten keineswegs als definitiv giiltige angesehen
werden konnen, Zweck der Studie sei, die engern und weitern
Fachkreise fiir diesen Gegenstand mehr zu interessiren, als es
bis jetzt der Fall war und die Veranlassung dazu zu geben, die
Liicken, welche die bestehende Methode der statistichen Auf-
zeichnungen noch lisst, auszufiillen.

Die virtuelle Linge ist das Mittel, bestehende oder neu
projectirte Babhnen in Bezug auf ihren technischen und commer-
ciellen Werth vergleichen zu konnen. Die Anlagekosten kon-
nen naturgeméss hiefiir nicht allein massgebend sein, es kommen
ebensosehr die Betriebsauslagen in Betracht. Die Bestimmung
der letztern lasst sich jedoch nicht ohne grossere, detaillirte
Rechnungen ausfithren und man gelangte daher dazu, diese Ar-
beit fiir eine Bahn von bestimmten, einfachen Verhiltnissen ein-
mal durchzufiithren und andere Bahnen mit dieser als Norm zu
vergleichen, indem man die bei denselben auftretenden Zugs-
widerstinde und die zu ihrer Bewiltigung nothige Arbeitsleistung
auf die gleiche Einheit reduzirte. Es ist desshalb die virtuelle
Liinge einer Bahn die fiir die wirkliche Linge derselben substi-
tuirte Lénge einer als Basis gedachten gleichwerthigen Bahn.

Der Verfasser gibt nun eine Uebersicht der verschiedenen
Methoden, welche zu diesem Zwecke aufgestellt worden sind
und fithrt mit Hiilfe derselben die vergleichenden Rechnungen
fiir zwei schweizerische Linien, Wettingen-Baden-Aarau-Olten-
Zofingen der N. O. B. und Wettingen-Lenzburg-Zofingen der
S. N. B,, durch. Es sind diese Methoden folgende :

Die zur Berechnung der ,aequivalenten* Linge der irischen
Bahnen, welche schon 1838 fiir die in Irland zu bauenden Linien zur
Anwendang kam. Es wurden als Resultat der Untersuchungen
der Bericht erstattenden Commission 8 Tabellen aufgestellt, worin
fiir die verschiedenen Gradienten die aequivalenten Liingen der
horizontalen Strecke angegeben waren. Es hingen dieselben
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wesentlich von der Steigung,der Maschinengrdsse und der Zugs-
last ab, die Widerstinde der Curven waren nicht beriicksich-
tigt. Der Verfasser ist nun der Ansicht, dass die Einfihrung
der Zugkraft von Maschinen in diese Rechnungen unbedingt
verwerflich sei und keineswegs zur Vergleichung von Bahmnen
dienen konnte, ,indem sich ja eine Eisenbahnanlage ebenso-
wenig durch die Anwendung anderer Maschinen in ihrem Werthe
erhoht, wie eine Strasse, welche man statt mit Hornvieh nun-
mehr mit Pferden befahren will.“

Eine Formel, welche den ganz richtigen Weg der bei Be-
rechnung der virtuellen Linge einzuschlagen ist, angibt, wurde
bald darauf, 1844, von Ghega in einem Berichte iiber die Balti-
more-Ohio-Eisenbahn aufgestellt. Er berechnet dieselbe aus der
wirklichen Linge plus einer den Steigungsverhiltnissen und den
Curven entsprechenden Grosse. Durch Aenderung der Coeffi-
cienten dieser Formeln auf Grund neuerer Erfahrungsresultate
hitte man nach Ansicht des Verfassers jedenfalls brauchbare
Formeln erhalten.

Rickl berechnete Aunfangs der 60er Jahre zur Vergleichung
der Projecte in Bayern die wahrscheinlichen Betriebskosten,
welche dann, capitalisirt, Anhaltspunkte zur Vergleichung gaben.
Der Zugswiderstand wurde auf der Steigung gleich dem auf

horizontaler Bahn (der zu angenommen wurde) plus dem

il
280
Steigungsverhdltniss angenommen, neuere Versuche haben je-
doch ergeben, dass diese Annahme zu hoch ist. Der Wider-
stand in den Curven wurde mit dem auf Steigungen vereinigt,
indem fiir jeden Radius aequivalente Steigungen eingefiibrt wur-
den. Die Grundlage fiir die Berechnung der Betriebskosten
bildete der Gedanke, dass der Maximalwiderstand, d. h. jene
Strecke, auf welcher die grosste Zugkraft bendthigt ist, die zu-
lassige Grosse der Ziige bestimme, und es wurde dieser Maxi-
malwiderstand bei Bahnen von Steigungen, die nicht grésser als
1

und Curven mit nicht geringerem Radius als 600"/ zu ———

i
200 100

bei Bahnen von Steigungen bis zu

—

1
100 und Curven von 3007

zZu angenommen. Die Betriebskosten per 77, bei erstern

1
50
waren auf 5700 fl. siidd. W., bei letztern auf 7800 fl. veran-
schlagt. - Annahmen, welche den Landesverhiltnissen entsprachen
und sich nicht direct auf andere L#nder iibertragen lassen. Die
Constante und der Coefficient der aus diesen Annahmen hervor-
gegangenen Formel

Betriebskosten K — 3600 +-210 000 W (Maximalwiderstand)

miissten daher fiir jedes Land besonders bestimmt werden.

Als Hauptiibelstand dieser Formel muss jedoch betrachtet
werden, dass dieselbe von der Grisse des Verkehrs, der jeden-
falls auf die Betriebskosten von bedeutendem Einfluss sein wird,
ganz unabhéngig ist.

Heyne stellte 1865 ecine sehr dhnliche Formel fiir die dsterr.
Bahnen auf, welche den Vorzug hat, dass die Grosse des Ver-
kehrs in Rechnung gezogen wird und die Betriebskosten theil-
weise von den Bruttoeinnahmen der Bahn abhiingig gemacht
werden. Dabei wird aber der Einfluss der Curven nicht in
Rechnung gebracht.

Es miissen die beiden Formeln von Réckl und von Heyne
unrichtige Resultate ergeben, da stillschweigend vorausgesetzt ist
dass die Strecken, welche die gréssten Schwierigkeiten bieten:
bei beiden zu vergleichenden Bahnen im gleichen Verhiiltniss
zur ganzen Linge stehen, wihrend es doch unbedingt von Rin-
fluss ist, ob diese Strecke nur kurz oder aber sehr lang ist.

Rambaux setzte die Vermehrung des Widerstandes lediglich
als von der absoluten Bahnsteigung abhingig voraus und fﬁgte
daher der wirklichen Linge cine Verlingerung entsprechend der
erstiegenen Hohe hinzu. Ebenso verfuhr Hellwag 1876 in seinem
Berichte iiber die Gotthardbahn und zwar wurden pro 10 7
erstiegene  Hohe 8007 Linge addirt. Als Binheit sind die
Zugswiderstinde auf einer Bahn von 6900 angenommen. Die
Widerstinde in den Curven sind nicht beriicksichtigt. Diese
wurden in der Formel, welche in Sachsen angenommen wurde,
und die sich im Ganzen auf die Anschauungen Rambaux’ stiitzt,

eingefiihrt, jedoch direct proportional zur Summe der Centri-
winkel ohne Riicksicht auf die Curvenradien.

Eine andere Maasseinheit, Widerstand auf einer Bahn von
10 9/00, wurde bei den Tarifrechnungen des technischen Inspec-
torates des schweiz. Kisenbahndepartements angenommen und es
wurde eine Tabelle, worin die den verschiedenen Steigungen
entsprechenden virtuellen Léngen euthalten waren, aufgestellt.
Avuch hier waren die Curvenwiderstinde vernachlissigt worden.

Bei den Bergbahnen wurde durch virtuelle Linge die Linge
einer Bahn bezeichnet, welche die gleiche absolute Héhe mit
einer Steigung von 250/00 ersteigen wiirde.

Launhardt greift in neuerer Zeit wieder auf die Berechnung
der Betriebskosten zuriick und stellt eine lingere Formel, in
welcher Steigungen und Kriimmuvngsverhéltnisse, Gewichte der
Locomotiven ete. beriicksichtigi werden. Aus dieser werden
dann die reducirten Léngen abgeleitet. Es wiirde hier zu weit
fithren, des néhern auf diese Formel einzutreten, dieselbe er-
fordert zu weitliufige Rechnungen, um derselben allgemeine
Verwendung zu sichern. Der Verfasser glaubt diese Formel
fiir die Vergleichung von Bahnen erstens darum beanstanden
zu sollen, weil in derselben die mittlern Steigungen und Curven
eingefiihrt sind und weil sich dieselbe ganz speciell auf Adha-
sionsbahnen bezieht.

Der Verfasser geht nun zur Berechnung der virtuellen
Linge nach den von ihm angenommenen Principien iiber und
definirt den Begriff derselben wie folgt : :

Virtuelle Linge einer in Steigung wund Curve liegenden
Bahnstrecke nennt man die Linge einer horizontal wund gerade
gedachten Bahn, welche einer gleichen Zugsgeschwindigkeit und
Zugsbelastung auch die gleichen Zugswiderstinde entgegensetzt
und desshalb die gleiche wirksame (virtuelle) Zugskraft zu deren
Ueberwindung bendthigt.

Dieser Widerstand setzt sich zusammen aus dem auf hori-
zontaler und gerader Bahn,dem in den Steigungen und dem in
den Curven. Auf die Bestimmung dieser einzelnen Widerstéinde
tritt der Verfasser néher ein und bespricht die verschiedenen
Formeln, welche zu dieser Berechnung aufgestellt worden sind.

Fiir die Widerstdnde auf horizontaler gerader Bahn glaubt
er die Formel von Vuillemin, Dieudonné und Guébhard, welche
auf umfangreichen Versuchen, die auf der franz. Ostbahn ange-
stellt wurden, basirt, als die geeignetste annehmen zu sollen.

Es wurde diese Formel fiir Giiterziige, Personenziige und
Schnellziige mit verschiedenen Constanten und Coefficienten auf-
gestellt, doch glaubt der Verfasser in seinen Rechnungen einzig
die fiir Giiterziige aufgestellte beriicksichtigen zu sollen, da der
Giiterverkehr ja der weitaus massgebendste sei und der Fehler,
wenn man Personen- und Schnellziige gleich Giiterziigen rechne,
kaum 19/0 sein werde. Die Formel lautet :

W = (1,65 4 0,05v) Q
wobei
W — der Widerstand in /%
v = die Fahrgeschwindigkeit in %}, per Stunde
() = Last des Zuges in 7/ bezeichnet.
Der Widerstand auf einer geneigten Ebene, der durch die
relative Schwere bedingt wird, ldsst sich leicht bestimmen; wird

/
derselbe mit 1, bezeichnet, so ist das Verhiltniss V? = ader
i

sogenannte virtuelle Coefficient, welcher angibt, um wie viel die
Zugswiderstinde auf der geneigten Bahn grosser sind, als auf
der horizontalen, oder um wie viel deren virtuelle Linge grisser
ist, als deren wirkliche. Fiir diesen Coefficienten @ erhilt man
folgende Gleichung

_ (1,65 4 0,05 0) cos a + 1000 sin o
- 1,66 4 0,05 v

wobei das obere Zeichen fiir die Bergfahrt, das untere fiir die
Thalfahrt gilt und « den Neigungswinkel bezeichnet.

Es konnen nun fiir die Giiterziige fiir bestimmte Steigungen
auch gewisse Geschwindigkeiten angenommen werden ; indem man
diese in die Gleichung einfiihrt, zudem, anstatt des Neigungs-
winkels das Steigungsverhiltniss in promille einsetzt und bei den
kleinen Steigungen sin « = tg « annimmt, gelangt man zu fol-
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genden beiden Formeln, deren erste fiir Steigungen unter 40 ©/o0
und deren zweite fiir Steigungen iiber 40 %/00 gilt.

m
G Ep e e
2,45 4 V0,49 — 0,01256m
o == oS w m cos o

~ 2,45 — V0,00125 m — 0,06
Zur Berechnung des Widerstandes ergeben sich die Formeln :

W, =_¢ |45 T VEE—m]

777000 LT — V0,5 (m—40)
worin () wieder die Zugslast in 7/,

Nach den fiir @ aufgestellten Gleichungen ist nun eine Ta-
belle fiir den Werth « fiir alle Steigungen und Gefille von
0—2509/00 fortschreitend, berechnet worden.

Zur Bestimmung der Curvenwiderstéinde dienten die Tabellen,
welche Bodecker in Erbkam’s Zeitschrift fiir Bauwesen 1873,
entwickelt hatte und es geschah deren Benutzung in der
Weise, dass ein Zug supponirt wurde, in welchem auf je 5 Gii-
terwagen 1 Personenwagen kommt. Hierdurch wurde der Unter-
schied in den Radstinden ausgeglichen. Der hieraus erhaltene

Coefficient g—;’ — b, worin W, den Widerstand in der Curve

bedeutet, giebt an, um wieviel mal die virtuelle Linge wegen
der Curvenwiderstinde grésser zu nehmen ist, als die wirkliche.
Bs ist dieser Coefficient fiir die Radien von 120—5000 ™/, bei
den niedrigern von 10—10 ™ fortschreitend, berechnet worden.

Mit Hiilfe dieser verschiedenen Coefficienten ldsst sich nun
die virtuelle Linge unter Beriicksichtigung der Curven und
Steigungen bestimmen wie folgt :

Vo=L (¢« +b — 1)

Da der Coefficient @ von -3,220/00 an negativ wird, so wird,
wenn die Bahn gar keine Curven hat, b also — 1 ist, auch von
diesem Punkt an die virtuelle Léinge negativ und es ist diese
negative Grosse diejenige, welche durch das Bremsen aufgehoben
werden muss.

Es folgen nun einige durchgefiihrte Rechnungen als Bei-
spiele, welcher wir folgende Angaben entnehmen:

Virtuelle Linge Reelle Virtuelle Maximal-
Bahnlinie tour retour mittl. Linge Verhiltniss- Coefficient

Biha Tim Bfm Kfm Zahl
Aarau-Olten 21,759 14,096 17,928 13,403 1,323 14,272
Basel-Sissach 55,528 12,075 33,801 21,130 1,600 4,641
Sissach-Olten 75,636 67,654 71,645 18,204 3,935 8,688
Basel-Olten 131,164 79,729 105,446 39,334 2,681 8,688
Wetting.-Baden-Lenz-

burg-Zofingen (SNB) 85,321 66,925 76,123 41,195 1,845 6,675
Wetting.-Baden-Brugg-

Aarau-Olten-Aarbg.-

Zofing. (NOB u.SCB)83,791 62,471 73,131 50,404 1,431 5,809
Brugg-Basel (Botzb.) 93,731 125,267 109,499 57,253 1,912 5,687
Uetlibergbahn 185,732 2,834 94,283 9,167 10,285 38,726
Vitznau-Rigibahn 656,622 0,050 328,336 7,026 46,731 127,600

(Zahnschienenbahn)

In der IIL. Abtheilung seines Werkes geht nun der Ver-
fasser iiber zu den Anwendungen des Princips der virtuellen
Linge und erldutert dieselben an einigen Beispielen. s ldsst
sich das Princip, wie der Verfasser darlegt, anwenden auf die
Vergleichung zweier Varianten, auf die Bestimmung der gross-
ten zuldssigen Zugsbelastung, die Bestimmung von Gegensteig-
ungen bei einseitigem Verkehr, der Grosse des Kohlenverbrauchs,
Abnutzung durch Bremsen, sodann auf die Berechnung der
Transportkosten und Taxen ete. Wir wollen hier nicht auf alle
diese Fille eintreten, es wiirde uns dies zu weit fithren, sondern
aus denselben nur einiges herausgreifen. Bei der Vergleichung
zweier Varianten wird, wenn die Baukosten die gleichen sind,
derjenigen der Vorzug zu geben sein, welche die geringere vir-
tuelle Linge hat. Sind jedoch die Baukosten verschieden, so
sind zur Vergleichung noch die Betriebskosten zu ermitteln und
capitalisirt den Baukosten hinzuzufiigen. Diese Betriebskosten
sind von der virtuellen Linge abhingig und werden, wenn die vir-

tuelle Lange mit [, die Betriebskosten per 77,9/ auf horizontaler
gerader Bahn mit « und die Verkehrsgrosse in Bruttotonnen mit
{ bezeichnet wird, durch den Ausdruck [ « ¢ dargestellt.

Es ergibt sich nach dieser Berechnungsart fiir die heiden
Parallellinien Wettingen-Aarau-Olten-Zofingen (NOB und SCB)
und Wettingen-Lenzburg-Zofingen, deren virtuelle Langen wie
aus obiger Tabelle zu erschen resp. 79,131 und 76,021 sind,
unter Annahme von rund 1 Cts. fiir die Kosten einer 7 auf
einem %%, horizontaler gerader Bahn, folgendes, wobei ausdriick-
lich hervorgehoben werden muss, dass die Rechnung nur uuter
der Voraussetzung der Richtigkeit der #usserst niedrig ange-
nommenen Baukosten der Nationalbahn, Giiltigkeit hat.

Als Verkehrsgrosse ist der Durchschnittsverkehr auf simmt-
lichen Schweiz. Eisenbahnen im Jahr 1875 mit 733 280 9/ Brutto
angenommen :

1. Wettingen-Aarau-Olten-Zofingen Léange 50,4 %,
Baukosten (1855) 208 389 X 50,4 Fr.10502 800

Betriebskosten
l ot = 13131 X 0,01 X 733280 = 536 255
Capitalisirt & 50/0 also X 20 = , 10725100

Fr. 21 227 900
Lénge 41,2 7,

II. Wettingen-Lenzburg-Zofingen

Baukosten 191 000 X 41,2 Fr. 7869200
Betriebskosten
l ot = 76,021 X 0,01 X 733280 = 557 446,75
Capitalisirt mit 5 0o also X 20 = , 11148935

Fr. 19018 135

Es wire also unter dieser Annahme die Linie II. giinstiger.

Auf dhnliche Weise ldsst sich auch die Verkehrsgrdsse be-
stimmen, welche nothig ist, um die Auslage einer billiger zu
betreibenden, jedoch theurer zu bauenden Linie, gegeniiber einer
billigern LinieZmit theurem Betriebe, zu rechtfertigen.

Sehr interessante Verhiltnisse ergeben sich bei Vergleichung
des Kohlenverbrauchs bei verschiedenen Linien, reduzirt auf die
virtuellen Brutto %,9/. Wihrend der Kohlenverbrauch per 7 7,
bei den einzelnen Bahnen von 0,05687 4 bis 1,7139 44 varirt,
so gruppiren sich die Zahlen, welche erhalten werden, wenn
man die virtuelle Verhdltnisszahl in Anwendung bringt, mit
nicht sehr grossen Differenzen um das Mittel von 0,038 9/ pro
virt. Brutto 9/%,.

Auch die Abnutzung der Schienen durch das Bremsen steht
in ganz bestimmtem Verhiltnisse zum virtuellen Coefficienten
und es lisst sich dies, wie des weitern erldutert ist, dazu be-
nutzen, von vornherein die Summen zu bestimmen, welche fiir
Erneuerung der Schienen jihrlich zuriickzulegen sind.

Noch viele andere Anwendungen sind, wie schon oben an-
gedeutet, durchgefiihrt und erliutert, noch andere hat der Herr
Verfasser in seinen Schlussbemerkungen angeregt, hauptsichlich
wiinseht er jedoch darauf hinzuwirken, dass die statistischen
Aufstellungen auf Grund der virtuellen anstatt wie bisher der
reellen Lingen erfolgen mdgen und er verspricht sich hievon ein
viel klareres Bild iiber alle Verhiltnisse der Bisenbahnen, als
bisher aus den jetzigen statistischen Daten zu erhalten méglich war.

Wir kénnen das vorliegende Werk jedem Eisenbahutechniker
zum Studium empfehlen. Jy.

* *
k

Kleine Mittheilungen.

Support protecteur des baches. — On éprouve une cer-
taine difficulté & poser et & enlever les baches qui recouvrent
les marchandises déposées dans les wagons découverts: elles
s'acerochent aux angles des véhicules, et on les déchire en les
manceuvrant; de plus, quand le wagon n’est pas complétement
chargé, elles s’affaissent en leur milieu, la pluie séjourne dans
leurs plis et finit par détériorer I'enveloppe protectrice.

M. G. A. Waker de Retford (Angleterre) a imaginé un dis-
positif permettant d'obvier dans une certaine mesure & ces in-
convénients et qui a été essayé i la station de King Cross. Le
support de la bache consiste en une chaine tendue a la partie
supéricure et suivant 'axe du wagon; elle est fixée a4 deux
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