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Zur Bemessung der fiir eine Neuanlage nd&thigen
Leistungsfdhigkeit in der Kraftstation sind nattirlich zunédchst
die specifischen Verhdltnisse zu beriicksichtigen. Je grdsser
die Bahn ist, desto weniger Kraft wird man “fiir einen
Motorwagen anzunehmen haben. Man kann bei Bahnen unter
5 °/o Steigung und etwa 10 gleichzeitig in Betrieb stehenden
Motorwagen 15 HP., bei grosseren Anlagen bis etwa 350
Motorwagen 12 HP., bei solchen iiber 50 Motorwagen
100 HP. und etwa bei 100 Wagen 7,5 HP. pro Motor-
wagen rechnen; dagegen wdiren beispielsweise bei bloss
3—3 Motorwagen mit grossen Steigungen 20 HP. und mehr
per Wagen anzunehmen.

Ueber die Kosten der Anlage einer oberirdischen
Bahn lassen sich nur Ziffern innerhalb ziemlich weiter
Grenzen geben., weil iiberall die speciellen Verhidltnisse
berticksichtigt werden miissen. Aus vielen gesammelten
Daten habe ich folgende Mittelwerthe herausgezogen :

Kosten der Kraftstation (fiir grossere Bahnen), complet
sammt Grund, Gebdude, Maschinen und Kessel zwischen
750—1000 Fr. per HP.

Kosten fiir complete Umwandlung eines Kilometers
bestehenden) eingeleisigen) Traces sammt Eisensdulen, Driahten
etc. zwischen 20—30000 Fr.

Kosten fir Umwandlung eines Wagens fiir electrischen
Betrieb mit zwei Motoren zu 15 HP. sammt allen Appa-
raten und Gestell ohne Wagenkoérper zwischen 20000 und
27 500 Fr.

Was die Rentabilitdt der electrischen Bahnen anbelangt,
so lassen sich gleichfalls bestimmte Angaben schwer machen;
dass die Tramway-Compagnien ihren Nutzen finden, zeigt
am Besten die allgemeine, rapide Adoptirung des Systems;
aus mir vorliegenden Ausweisen ergibt sich in den Fort-
bewegungskosten eine durchschnittliche Ersparniss von 23
bis 50 °/o gegen den fritheren Pferdebetrieb, hauptsichlich
herbeigefiihrt durch die bessere Ausnutzung der Wagen,
welche von 170 bis fast 250 Wagenkilometer per Tag
gegen 70—S80 km friher mit Pferden zuriicklegen. Dazu
kommt, dass sich durch die Bequemlichkeit der schnellen
Fortbewegung der Verkehr tiberall sehr stark, oft — wie
mir versichert wurde, bis 30 °/o hebt. Unter so giinstigen
Verhdltnissen ist es kein Wunder, dass die Tramway-
gesellschaften nur ‘sehr ungern Rentabilititsziffern ver-
offentlichen, da sie sich hiebei der Gefahr aussetzen wiirden,
von der Bevilkerung zur Herabsetzung der Fahrpreise
gezwungen zu werden, dass sie dagegen trachten, alle
ihre Linien mdglichst rasch mit electrischem Betriebe aus-
zurtisten.

AP A AN

Die Abnutzung der Schienen
in Folge ihrer elagtwihen Durchbiegung.

Die stirkste Abnutzung der Schienen findet im All-
gemeinen auf der Kopffliche und an der innern seitlichen
Anlagefliche des Spurkranzes statt. Wesentlich anderer Art
sind die Abnutzungen, die zwischen Fuss und Unterlagsplatte,
zwischen dem Fuss und den Schienenbefestigungsmitteln,
an den Anlageflichen zwischen Schiene und Lasche statt-
finden. Es sind dies im Wesentlichen alles Schleifwirkungen,
die durch kleine horizontale Bewegungen der Schiene, in
Folge der Verbiegungen derselben auftreten; natiirlich
werden diese Wirkungen in unberechenbarer Weise durch
die hinzutretenden unregelmissigen Stosse der Fahrzeuge
vergrossert. Den erstern stetigen Theil derselben hat Herr
Dr. Zimmermann im Centralblatt der Bauverwaltung kiirz-
lich in lehrreicher Weise zergliedert und ist dabei an
IHand einer kurzen mathematischen Entwickelung zu einem
fiir die Praxis beachtenswerthen Ergebniss gelangt. Wir
wollen seinen Gedankengang hier kurz wiedergeben.

Wird auf die Schiene zwischen zwei Schwellen eine
Last aufgebracht, so biegt die Schiene sich durch, wobei die
untersten Fasern um einen gewissen Betrag ausgedehnt,
die obern nahezu um gleichviel verkiirzt werden. Ist die
Schiene auf einer der beiden Schwellen festgemacht und
ruht sie auf der andern frei auf, so wird sie auf dieser

um den Betrag der Faserverldngerung gleiten; ruht sie
dagegen auf beiden Schwellen frei auf, so wird sie auf
derjenigen gleiten, auf welcher die Reibung, demmnach bei
gleichem Reibungscoefficienten der Auflagedruck kleiner
ist. Bewegt sich in diesem Fall das Rad von der einen,
sagen wir der linken Schwelle gegen die Mitte hin, so
wird, bis dieser Punkt erreicht ist, der Druck auf der
rechten Schwelle geringer sein, die Gleitung demnach auf
dieser stattfinden und zwar nach rechts hin. Bewegt sich das
Rad von der Mitte weg weiter gegen die rechts liegende
Schwelle, so ist der Druck auf der links liegenden geringer
und wihrend nun die Schiene wieder allmilig in die gerade
Form  zurtickkehrt, die untern Fasern derselben sich also
verkiirzen, gleiten sie auf dieser Schwelle um den Betrag
der Verkiirzung, ebenfalls nach rechts hin. Die Reibungs-
arbeit zwischen Schiene und Unterlageplatte ist in beiden
Fiallen die ndmliche, da jedem Element des Reibungsweges
beidseitig der ndmliche Auflagedruck zukommt: sie betriagt
im Ganzen
e G2e fI? :
6E ]
Hierin bedeutet:
G den Raddruck,
¢ die Hohe der horizontalen Schweraxe der Schiene
tiber ihrer Fussfliche,

f den Reibungscoefficienten,

! die halbe Schwellenentfernung,

J das Tragheitsmoment der Schiene,

E den Elasticitdtscoefficienten.

Nebenbei sei auf den Umstand aufmerksam gemacht,
dass die Verschiebung der Schiene auf den Schwellen immer
in® der ndmlichen Richtung, und zwar in der Bewegungs-
richtung des Fahrzeuges geschieht; dieser Umstand allein
schon wiirde die Neigung zum Wandern der Schienen er-
kldren, doch treten jedenfalls noch andere Ursachen hinzu.
Die Grosse des von der Schiene zurlickgelegten Weges beim
Ueberrollen eines Rades von einer Schwelle zur andern
wiirde erhalten aus

Gel?
2t :

Ist nun aber die Schiene mit der linken Schwelle
fest verbunden, so kann sich dieselbe nur noch auf der
rechts liegenden bewegen. Wihrend der ersten Hilfte des
Radweges bleibt die Reibungsarbeit genau die ndmliche
wie im vorigen Fall; widhrend sich aber das Rad von der
Mitte aus nach der rechten Schwelle hin bewegt, miissen
auf dieser die untersten Fasern der Schiene der Fahrrichtung
entgegen nach links gleiten trotz des immer wachsenden
Auflagerdruckes, mit welchem natiirlich der Bewegungs-
widerstand und die Arbeit wichst. Die gesammte Reibungs-
arbeit muss also in diesem Fall bedeutender sein als in
demjenigen der unbefestigten Schiene und zwar wurde sie
gefunden zu

I IN—
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d. h. dreimal so gross. Im tibrigen ist der Bau der Formeln
der ndmliche, es lassen sich daher einige allgemeine, auf
beide Verhiltnisse gtiltige Schlussfolgerungen aus denselben
ziehen. In erster Linie ist ersichtlich, dass die Reibungs-
arbeit mit wachsender Steifigkeit der Schiene, d. h. mit
wachsenden Werthen von J und E abnimmt, was sich aus
der geringern entsprechenden Durchbiegung leicht erklart:
dagegen nimmt sie im quadratischen Verhdltniss zu mit der
Last und der Schwellenentfernung.

Auffillig ist hier auf den ersten Blick namentlich die
Abhiangigkeit vom Quadrat der Belastung; doch wird dies
verstandlich, wenn man bedenkt, dass sowohl die Durch-
biegung, als auch die Grosse der Reibung zwischen Schiene
und Unterlage der Last direct proportional sind. — Wird
daher bei Verstirkung des Oberbaues, um ihn einer grésseren
Belastung anzupassen, lediglich auf entsprechende Vermeh-
rung der Biegungsfestigkeit der Schiene gesehen, derart
z. B., dass die grosste Zug- und Druckspannung die nim-
liche bleibt, so wird in dem verstirkten Oberbau die Rei-
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bungsarbeit trotzdem noch im Verhiéltniss der Last gewachsen
sein; sollte die Reibungsarbeit die nidmliche bleiben, so
miisste das Widerstandsmoment im quadratischen Verhilt-
niss mit der Last wachsen. Es kann dieser sehr beachtens-
werthe Umstand mit zur Erkldrung herangezogen werden,
wenn man nach der Ursache des oft raschen Zugrunde-
gehens eines Oberbaus nach der Einstellung schwerer Loco-
motiven sucht, die in den durch die vergrdsserte Belastung
erhohten Biegungsspannungen allein bei weitem nicht ge-
funden werden kann. Denn &hnlich wie zwischen Schiene
und Unterlage widchst die Reibungsarbeit auch zwischen
der Schiene und den Befestigungsmitteln und selbst zwischen
Schiene und Laschen.

Freilich muss noch bemerkt werden, dass die Ergeb-
nisse dieser Untersuchung nur im Allgemeinen“als richtig
zu betrachten sind. Den Formelwerthen kann keine grdssere
Genauigkeit zugeschrieben werden, da dieselben aus in der
Wirklichkeit nicht zutreffenden Voraussetzungen abgeleitet
worden sind ; die Schiene ist namlich als ein auf zwei festen
Stiitzen ruhender einfacher Balken betrachtet worden, wih-
rend sie in Wirklichkeit ein continuirlicher Balken auf nach-
giebigen Stiitzen ist. Als erste Anndherung werden die For-
meln aber doch gelten diirfen und da auch in den genauen
Ausdriicken die Rangordnung der auftretenden Gréssen in
der Hauptsache die nimliche bleiben wiirde, so verlieren
der Gedankengang und die gezogenen Schliisse durch die ein-
gefiihrte Rechnungserleichterung nicht ihr Interesse und ihre
Giltigkeit. <

A

A~

Miscellanea.

Ueber den Bau der Sibirischen Eisenbahn, von welcher in unserer
Zeitschrift wiederholt die Rede war, die deutsche Bauzeitung
auf Grundlage russischer Zeitungsberichte folgende Mittheilungen:

Die mit der Priifung des Bauplanes betraute Commission hat in

macht

letzterer Zeit mehrere Sitzungen gehalten, Der allgemeine Plan der
Commission ist in drei Theile getheilt:

1. Recognoscirung und Vorarbeiten, 2. Priiffung der technischen
und financiellen Bedingungen und 3. die Wahl der Richtung der Bahn.

Die beiden ersteren Fragen wurden in den zwei ersten Sitzungen,
lebhaften Verhandlungen in einer am 3. November
Und zwar wurde die Richtung des
westlichen Theils der kiinftigen Bahn, d. h. bis Irkutsk, bestimmt. Es

die letztere nach
abgehaltenen Sitzung entschieden.

handelte sich insbesondere um die Wahl zweier Richtungen, eine nérd-
liche iber Ufa, Slatoust, Omsk, Tomsk, Krassnojarsk, Nishneudinsk und
Irkutsk und eine sidliche iiher Orenburg, Orsk, Albassarsk, Akmolinsk,
Ssemipalatinsk, Minussinsk, Nishneudinsk und Irkutsk. Erstere Rich-
tungen bezweckt hauptsichlich Colonisation und Befriedigung der Be-
dirfnisse des Landes; die siidliche strebt die kiirzeste Verbindung
des europiischen Russlands mit Wladiwostok

Die Mehrzahl

und Erlangung eines
grossen Durchgangs-Verkehrs an. stimmte fiir erstere
Richtung.

Betreffs der ersteren Frage beschloss die Commission, den Vor-
arbeiten ortliche Untersuchungen voran gehen zu lassen u. s. w,

Was die technischen und die financiellen Bedingungen anbetrifft,
so wurde ungefihr Folgendes beschlossen: Das Durchschnittsprofil des
Erddamms muss 4,024 7z Breite haben. Die &usserste Neigung des
Lingenprofils in der Ebene muss 0,006 und der Halbmesser 609
betragen. In gebirgigen Gegenden kann die &usserste Neigung des
Profils bis 0,012 und der Halbmesser bis 244 22 zugelassen werden.
Alle Kunstbauten miissen moglichst billig, die Briicken aus Holz her-
Auch

dem wechselnden Niveau der sibirischen Fliisse immerhin fraglich bliebe).

gestellt werden. sind Dampffihren zulissig (deren Werth bei
Die Ussuri-Linie (Zweigbahn) kann schmalspurig gebaut werden. Die
Stationen sind in Entfernungen von je 53 A»z zu bauen.

Die Zahl der Stations-Geleise muss eine moglichst beschrinkte
sein, Der Bau von Waaren-Plattformen, Packhidusern und Telegraphen
kann aufgeschoben werden. Der Verkehr aui der Bahn kann mit Hilfe

des Zugstabes und des Telephons von Statten gehen.

Eisenbahnbau in Siam. Im Auftrag des siamesischen Ministeriums
der offentlichen Arbeiten macht der Generaldirector der siamesischen
Staatsbahnen, Baurath Zetige in Bangkok, welcher aus dem preussischen
Staatsdienst beurlaubt im vorigen Jahr in siamesische Dienste getreten

ist, bekannt, dass in einigen Monaten die Gffentliche Ausschreibung der
Bauarbeiten fiir die normalspurige Staatseisenbahn von Bangkok tiber
Bang-Pa-In, Ajuthia, Saraburi nach Korat erfolgen werde, deren Aus-
fiihrung entweder in einzelnen Loosen von 70 bis 100 A2 oder im
Ganzen fiir die 268 /%72 lange Strecke an eine Generalunternehmung
vergeben werden soll. Allfalligen Bewerbern wird empfohlen, sich die
Linie vorher anzusehen, wozu die Zeit bis Ende Februar am besten ge-

Die Plane kénnen von Neujahr an in Bangkok eingesehen
Die Bahnlinie {iihrt von Bangkok bis %#z 75 auf einem 2 bis

4 72 hohen Damme durch das Ueberschwemmungsgebiet des Menam-

eignet ist.

werden.

flusses und ist an vielen Stellen unmittelbar zu Wasser zuginglich. Von
kme 75 bis 136 ist die Bahn wiahrend der trockenen Jahreszeit auf un-
beschotterten Landwegen erreichbar und sie liegt fast in gleicher Hohe
mit dem natiirlichen Terrain, von 4wz 136 bis 180 ist sie nur mittelst
Saumthieren zuginglich, wihrend von dort bis Korat wieder Wege sind.
Von ke 136 tritt sie in die mit dichtem Wald bestandenen Gebirgs-
thialer ein und windet sich an deren Lehnen mit Steigungen von 15°%00
und Kriimmungen von min. 180 72 Radius zur Wasserscheide auf 394 72
Meereshohe (bei 47z 171,3) empor.
in ungefihr 312 72 MeereshShe.

Bei /%2 180 beginnt die Hochebene
Von hier bis Korat geht die Bahn in
sehr sanftem Gefille ohne irgendwelche schwierige Bauten fast in gleicher
Hohe mit dem natiirlichen Terrain. Die Bauzeit ist fir Bangkok-Ajuthia
auf zwei Jahre und fir Ajuthia-Korat auf vier bis fiinf Jahre nach er-
folgtem Vertragsabschluss festgesetzt.

Erygmatoscop von G. Trouvé. Der franzosischen Academie der
Wissenschaften wurde kiirzlich ein von G. Trouvé erfundenes und mit
dem in der Ueberschrift angefiihrten Namen belegtes Instrument vorge-
zeigt, welches das Innere eines Bohrloches mit dem Auge zu unter-
Es besteht der Hauptsache nach in einer Gliih-

lichtlampe von grosser Leuchtkraft, diein einem Cylinder eingeschlossen

suchen gestatten soll.

ist. Die eine Hilfte dieses Cylinders bildet den Reflector, die andere
Halfte ist aus starkem Glas, welches die Lichtstrahlen durchgehen und
Nach
unten ist der Cylinder abgeschlossen durch einen elliptisch begrenzten

auf die durch diese stark beleuchteten Erdschichten fallen lidsst.

unter 45° geneigten Spiegel, welcher durch eine viereckige Oefinung
im Deckel des Cylinders ein Bild der beleuchteten Schicht nach oben
wirft, Dieses wird von hier aus durch ein kréftiges galileisches Fern-
rohr betrachtet und soll so deutliche Ansichten der vom Bohrloch
durchfahrenen Schichten gestatten, dass sehr werthvolle Schliisse iiber
die Gesteinsarten bis in Tiefen von 200—300 22 erhiltlich seien, ja
selbst bis tiefer hinunter, so weit iiberhaupt als die Kraft des Fernrohrs
reicht. — Die von der portugiesischen Regierung nach Mozambique
entsandte Commission zur Untersuchung des Bodens nach Erzen und
namentlich nach Steinkohle ist mit dem beschriebenen Apparat ausge-
riistet und soll demselben schon werthvolle Aufschlisse verdanken.

Versuchsschnellzug auf der franzésischen Nordbahn. Mit einer
neuen verbesserten Schnellzugslocomotive wurden kiirzlich Fahrversuche
zwischen Paris und Calais angestellt. Die Reisenden waren durch im
Gewicht entsprechende Bleiklotze ersetzt. Zwischen Paris und Amiens
betrug die mittlere Geschwindigkeit 83 4 pro Stunde; die vor Sur-
von 18 /Ame Linge und 35 %0 Steigung

Im Rickweg, der iiber Lille statt-

villiers
wurde mit 75—80 Az genommen.
fand, waren die mittlern Geschwindigkeiten kleiner, dagegen wurden vor-

vorhandene Rampe

iibergehend oft 95 4»z erreicht, auf der oben erwahnien Rampe nun
bei der Thalfahrt selbst 115 422. — Die mittlern erreichten Geschwindig-
keiten konnen keinen Anspruch auf Ungewohnlichkeit machen und die

grossten sind in England lingst bedeutend iberholt worden. Die be-
nutzte locomotive hatte zwei gekuppelte Triebrider von 2,45 7

Durchmesser und ruhte vorn auf einem mit zwei Ridern versehenen
Drehgestell.

Pneumatischer Meissel. Wo Druckluft zur Verfiigung steht, kann
mit Vortheil der vom Amerikaner M. Coy erfundene und patentirte
pneumatische Meissel zur Verwendung gelangen. Die Leistungsfihigkeit
desselben soll eine iiberraschend grosse sein, indem der einfach mit
Sandstein, Granit — gefiihrte

der Hand an den Stein — Marmor,

Meissel ohne Schwierigkeit in denselben eindringe. Das Werkzeug
besteht in der Hauptsache aus einem durch einen Kolben gefihrten
Stahlmeissel. Der Kolben macht unter dem Einfluss der Druckluft und
einer entgegenwirkenden Spiralfeder ungeheuer viele, ndmlich 15000
Die Ab-

kithlung der arbeitenden und sich ausdehnenden Luft verhindert die

Schlige in der Minute, woraus sich seine Wirkung erklart.

Erhitzung der Theile. Die Steinflichen sollen sich nach solcher Be-

arbeitung leichter poliren lassen als nach der gewdhnlich Gblichen.
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