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Journal hebdomadaire suisse

pour les intéréts des chemins de fer.

ZURICH, den

28. Mai 1875.

Nigzsi2 1

. 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* parair 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-

lidres seront payées convenablement.

Abonnement. — Schine
halbjahrlich franco durch die ganze
Schweiz. Man abonnirt bei allen Post-
Aimtern u. Buchhandlungen oder direct
bei der Expedition.

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

Preis der einzelnen Nummer 50 cts.

¢ Fr. 10, —

‘ Abonnement. — Swuisse: tr. 10, — pour

| 6 mois franco par toute la Suisse. On

suisses, chez tous les libraires ou chez
i les éditeurs.

Etranger: fr.12.50 pour 6 mois. On
s’abonne pour '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.

’ g’abonne & tous les buréaux de poste

Prix du numero 50 centimes.

Annoncen finden durch die ,Eisen-

bahn® in den fachmiinnischen Kreisen |

des In- und Auslandes die weiteste
Verbreitung. Preis der viergespaltenen

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.

Zeile 25 cts. = 2 sgr. — 20 Pfennige. 2 silbergros = 20 pfennige.

INHALT : Locomotive nach System Wetli. -~ Rechtsufrige Ziirichseebahn. —
Le pont de New-York & Prooklyn. — Magnetismus befahrener Eisenbahn-
schienen. Rechtsfall. Kleinere Mittheilungen. —
Literatur. — Angzeigen.

— DPersonelles.

Beilage: Bericht des schweizer. Bundesrathes an die h. Bundes-
versammlung (Geschiiftskreis des Eisenbahn- und Handelsdepartements).

Locomotive nach System Wetli.

Weehselwirkungen zwischen Felgenrad und
damit gekuppelten Triebachsen.

Die Zugforderung mit der Locomotive nach System Wetli
beruht bekanntlich auf 2 versechiedenen Tractionssystemen: nim-
lich aut Traction mittelst Zahnrad und Zahnstange einerseits
und auf Traction vermdge der natiirlichen Adhision anderseits.

In Nachfolgendem soll nun untersucht werden, in welcher
Weise, beim Befahren starker Steigungen mit schweren Zigen, sich
die Wirkungen der Triebachsen zu denjenigen des Felgenrades
beziiglich der Traction verhalten.

Der Zugwiderstand wird  so  gross vorausgesetzt, dass die
Triebachsen denselben vermdge ihrer natiirlichen Adhision in
keinem Falle zu bewiltigen vermdgen, dass somit das Felgenrad
mit den schriigen Mittelschienen: stets im Eingriff ist. Der Weg,
den die Locomotive zuriicklegt, ist in diesem Falle
in jedem Moment von der Bewegung des Felgen-
rades abhingig und wird durch die gleichzeitige
Bewegung der Triebrider in keiner Weise modi-
ficirt. ¢

Die geometrischen Achsen des Felgenrades: und der Trieb-
rider sind in unverinderlichen Distanzen von einander; die
Kuppelung bedingtgenan gleiche Winkelgeschwin-
digkeiten von Felgenrad und Triebridern in jedem
Moment.

Die Wirkung der Reibung zwischen den Triebridern und
den Schienen darf man sich hervorgehend denken, aus Zahnrad-
eingriff mit microscopischer Theilung.

Wegen der Homogeneitit des Schienenkopf-, wic des Ban-
dagenmaterials darf angenommen werden, dass auf der Abwiilzungs-
linge 1 fiir Triehriider und fiir Sehienen die Theilung eine con-
stante sei.

Diese Annahme erleichtert die Anschauung, indess sie der
Allgemeinheit der Betrachtung nicht Eintrag thut.

Ein Lingenschnitt der Contactstelle zwischen Triebrad nnd
Sehiene stellt sich hienach bei m-facher Vergrosserung dar
durch Fig. 1.

Im Folgenden soll zur Vereinfachung der Betrachtung an-
genommen sein, dass nur eine Triebachse mif dem Felgenrad

gekuppelt sei. Beziiglich der relativen Dimensionen von Felgen-

rad und Triebridern werden drei verschiedene Fialle unter-
sucht.
Rad Fig. 1.
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1. Der Tricbraddurchmesser sei dem Theilkreisdurchmesser
des Felgenrades genau gleich.

In diesem Falle sind die Triebradabwilzungen auf der Schiene
genau gleich und gleichférmig mit den Abwilzungen des Felgen-
rades auf den Mittelschienen; oder, Felgenrad und Triebrader
legen vermdge ihrer Abwillzungen genau gleiche Wege zuriick.
Es bleiben daher auf dem in der Zeit t zuriickge-
legten Wege 1 die Eingriff- und Contactverhalt-
nisse genau immer dieselben, die sie zur Zeit t=o0
waren.

BEs mogen speciell folgende Verhiiltnisse erwiihnt werden:

@) Wenn zur Zeit t = o die thalwirts gerichteten Zahn-
flanken der Triebrader sich an die bergwirts gerichteten
der Schienen mit dem Druck p anlegten, so geschicht
dasselbe auf dem ganzen Weg 1. (Fig. 1.)

Wenn zur Zeit t = o die thalwirts gerichteten Zahu-
flanken der Tricbrider sich ohne Druckiusserung an die
bergwiirts gerichteten der Schienen anlegten, so geschieht
dasselbe auf dem ganzen Weg 1. (Fig. 1.)
Wenn zur Zeit t— o die Zahnflanken der Triebrider
und der Schienen sich nicht beriihrten, so beriihren sie
sich auf dem ganzen Weg I nicht. (Fig. 2.)
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d) Wenn zur Zeit t = o die bergwiirts gerichteten Zahn-
flanken der Triebrider sich ohne Druckdusserung an
die thalwiirts gerichteten der Schienen anlegten, so ge-
schieht dasselbe auf dem ganzen Weg 1. (Fig. 3.)

e) Wenn zur Zeit t=—o die bergwiirts gerichteten Zahn-
flanken der: Triebrider (sich mit dem Druck q an die
thalwirts gerichteten der Schienen anlegten, so geschieht
dasselbe auf der ganzen Strecke 1. (Fig. 3.)
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Es ist nun klar, dass im Falle @) das Felgenrad durch den
von den Triebridern iibernommenen Druck im Betreffniss von
3 p entlastet wird; dass in den Féllen sub b), ¢), d) die Triebrider
leer laufen, fiir das Felgenrad also keine Entlastung eintritt;
dass endlich im Fall e durch die Kuppelung einer Triebachse
mit dem Felgenrad letzterem eine eflective Mehrbelastung von
¥ q erwichst.

9. Der Durchmesser der Triebrider sei etwas grosser als der
Theilkreisdurchmesser des Felgenrades.

In diesem Fall machen bei Drehung um den Centriwinkel
® die Triebrader ecine grossere Abwilzung als das Felgenrad.
Wiirde die dem Adhiisionsgewicht der Triebachse entsprechende
Reibung der Triebriider mit den Schienen geniigen, den ge-
sammten Zugwiderstand zu iiberwinden, so wiirde die Triebachse
das Felgenrad vom Eingriff mit den Mittelschienen abbringen;
der Zugwiderstand wurde aber von vornherein grésser als die
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Reibung der Triebrider angenommen; es tritt daher hier der
Fall ein, dass die Triebrider das Felgenrad um so viel entlasten
als die Zihne der Schienen und der Triebrdder auszuhalten ver-
mogen, bevor sie sich deformiren und abgeschoren werden (Gleiten
der Triebrider). Die Grosse der Entlastung ist gegeben durch
das Maass des Adh#sionsgewichtes multiplicirt mit dem Adh#sions-
coéfficient.

3. Der Durchmesser der Triebridder sei etwas kleiner als
der Theilkreisdurchmesser des Felgenrades.

In diesem Fall machen bei Drehung um den Centriwinkel ®
die Triebriider eine kleinere Abwilzung als das Felgenrad; da
nun der Weg durch die Abwélzung des Felgenrades vollkommen
bestimmt ist, so folgt dass die Triebrdderneripherie in ihrer
Contactstelle paralle]l den Schienen vorwirts geschoben werden
muss, dass die Triebréderzihne im Eingriff mit den Schienen-
zihnen successive folgende Phasen durchlaufen werden:

Angenommen, zur Zeit t = 0 seien die Zidhne in der gegen-
seitigen Stellung des Falles 1. b) so geht diese successive in
diejenige des Falles 1. ¢), 1. d) und 1. ¢) iiber; dann muss Defor-
mation und Abscheeren der Zihne einfreten, nachher folgt wieder
die Stellung der Fille: 1. ¢), 1. d) ete. ete.

Es kommt also nie der- Fall 1. a¢), d. h. Entlastung des
Felgenrades vor, sondern nur Fille, in denen die Triebrader leer
laufen oder .eine effective Mehrbelastung auf das Felgenrad
ausiiben.

In diesem Falle entlasten die Triebrider nicht nur nicht,
sondern sie bewirken sogar eine effective Mehrbelastung des
Felgenrades.

Die aus obigen Auseinandersetzungen gewonnenen Resultate
lassen sich sofort unter Weglassung der Supposition microsco-
pisch kleiner, gleich grosser, Zahntheilungen an Triebridern und
Schienen (eine Annahme, die nur gemacht wurde, um auf mog-
lichst elementare Weise in die verschiedenen Verhiltnisse Ein-
sicht zu verschaffen) in folgende Sitze zusammenfassen:

Wenn die Triebréiderdurchmesser griosser sind
als der Felgenradtheilkreisdurchmesser, so ent-
lasten die Triebrader das Felgenrad nach dem Maass

des jenen zugehdrigen Adhéisionsgewichtes; — es
igit:
Z=P+4fT
D2—D1

ViR

A:Zv—*— DY

Wenn die Triebréiderdurchmesser gleich gross
sind wie der Felgenradtheilkreisdurchmesser, so
laufen im Allgemeinen die Triebrider leer; — es
ist dann

Z —=P
A=17Zv

Wenn die Triebriderdurchmesser kleiner sind
als der Felgenradtheilkreisdurchmesser, so er-
zeugen die Triebrider eine Mehrbelastung des
Felgenrades; es ist:

—D
Z=P—D1 2

In diesen Formeln bedeuten:

7 der Zugwiderstand o
P der vom Felgenrad in Richtung der Bahn auf die
Mittelschienen ausgeiibte Druck
f der Adhiisionscoéfficient
T die Belastung der Triebachse
A die effective Arbeitsleistung der Locomotive
v die Geschwindigkeit
Di der Felgenradtheilkreisdurchmesser
Dz der Triebriiderdurchmesser.
F. Haller.
* £
*

Rechtsufrige Ziirichseebahn. Seit einigen Tagen hat die
Direction der Schweiz. Nordostbahn die Situationspline der
Gremarkung Ziirich betreffend .

1) die rechtsufrige Ziirichseebahn (umfassend den Theil

von der Rimistrasse bis zur Einmiindung in den Bahn-
hof Ziirich) ; ) .
2) die Erweiterung des hiesigen Bahnhofes in Folge Ein-
fiihrung der genannten Linie in denselben, ¥
sowie 2 Lingenprofile und 2 Verzeichnisse iiber das in Ab-
tretung fallende Besitzthum, zu Jedermanns Kinsicht aufgelegt.
(Technisches Biireau der Stadt Ziirich, Riiden 2. Stock).

Wir entnehmen diesen Plinen folgende Notizen :

Steigungsverhédltnisse. Die Linie geht vom Bahn-
hof Ziirich bis aufs rechte Limmatufer horizontal auf Schwellen-
héhe des Bahnhofes von 407,805 bis zu Kil. 0,220, fallt mit
5,6 %/o0 auf 80 Meter bis zu Kil. 0,300 (Hohe 407,355), steigt
mit 2,7 %00 auf 1850 Meter bis zu Kil. 1,650 (Ramistrasse)
auf die Hohe des Bahnhofes Stadelhofen 411,00 Meter.

Bahnrichtung. Dieselbe kann auf dem Plane der
Stadt Ziirich, welcher der No. 11 der ,Eisenbahn* beigegeben war,
verfolgt und einige unbedeutende Abweichungen der dort ein-
gezeichneten Axe beriicksichtigt werden. Die Linie nimmt ihren
Ausgangspunkt in der Gegend der jetzigen Giiterschuppen,
iberschreitet die Sihl und durchschneidet das provisorische
Pumpwerk, iibersetzt die Limmat und geht lings der Walche
Gasse im Einschnitt zwischen dem stidtischen Schlacht-
haus und den Gebdiuden von Escher, Wyss & Comp.,
mit denen die Bahnaxe ziemlich genau parallel liuft; ebendort
beginnt ein Bogen von 320 Meter Radius, der in der Mitte
unter der Siidfront des Polytechnikums endigt, von da gerade
Linie bis Winkelwiese und Einmiindung in eine Curve von
400 Meter, welche bei der Ramistrasse in diejenige der Station
Stadelhofen von 450 Meter Radius iibergeht.

Der Tunnel beginnt auf der Bergseite der Niederdorf-
strasse, welche die Bahn mit unveriinderter Hohe auf einer
Blechbriicke iiberschreitet, und hat derselbe von da bis zur
Station Stadelhofen eine Linge von 1440 Meter.

Damit man sich iiber die Hohenlage des Tunnels Rechen-
schaft geben konne, geben wir in nachstehender Tabelle einige
Hohenangaben , wobei beachtet werden mag, dass die Hussere
Gewdlbeleibung 6 Meter iiber Schwellenhohe ist.

Entfernung vom Bghn- Terrain- Schwellen-
hof Ziirich. quote. hohe.
Kilom.

0,200 Niederdorfstrasse 412,96 407,35
0,450 Leonhardsstrasse 438,30 407,80
0,650 Tannenstrasse 452,70 408,30
Lichthof Polytechnikum 453,78 408,57

1,100 Hirschengraben Portal bei
Hrn. Blass 423,29 409,52
1,250 Beim Obmannamt 420,30 409,92
1,500 ‘Winkelwiese hochster Punkt 436,20 410,60

1,650 Rimistrasse 417,47 411,00

Diese Angaben mogen zur allgemeinen Orientirung dienen,
und machen, da die Pline vom Eisenbahn- und Handelsdeparte-
ment noch nicht genehmigt sind, keine Anspriiche auf Unab-
anderlichkeit.

* %
*

Le pont de New-York a Brooklyn. Le pont qui relie
New-York a Brooklyn traverse un bras de la mer ayant 1 kilo-
métre environ de largeur et qu’on appelle I'East-River. Le
service entre les deux villes est fait maintenant par des bacs
a vapeur qui transportent annuellement plus de 40 millions de
voyageurs.

Ce pont, en y comprenant deux viadues d’accés, l'un de
439,50 m. et l'autre de 287 métres, aura une longueur totale
de 1,788 métres. Deux voies de fer permettront la ecirculation
de wagons a voyageurs remorqués 3 l'aide de cibles et de ma-
chines fixes. De chaque c6té des voies de fer parcourues par
les trains , le pont de la riviére de I'Est en aura deux autres
(quatre en tout) munies de rails plats pour des omnibus &
traction de chevaux et librement accessibles d’ailleurs aux voi-
tures ordinaires. Il y aura enfin, dans 'axe du pont, entre les
deux voies principales et & trois métres plus haubt, une sorte
de passerelle ou promenoir de trois métres de largeur. Cette
promenade et les quatre voies charretiéres produiront des reve-
nus importants en sus de ceux qu'on attend du service des
wagons remorqués. La largeur entiére du pont est fixée a
25,93 métres.

Une clause de la concession interdit la construction de
piles dans le chenal réservé a la navigation, ce qui a forcé la
compagnie & porter l'ouverture mesurée entre les deux points
de suspension de la travée centrale & 493 métres, la hauteur
libre entre le niveau des hautes mers et le dessous du tablier
sera de 41,17 métres.

Le tablier se trouvera divisé en cinq zones par six poutres
longitudinales de 2,70 & 3,80 métres de hauteur. Il y aura quatre
cibles de suspension; les deux cébles extérieurs s’écarteront du
bas, tandis que les céables intérieurs se rapprocheront. Les
tours surmontant les deux piles s’éléveront & 42 métres au-
dessus du plancher, & 85 métres; au-dessus de la surface
de T'eau.

Le nombre des haubans sera porté & trente-cinq par demi-
céble, ils parviendront jusqu'a 160 métres de distance des tours
et ne laisseront sans soutien qu'un tiers de la plate-forme; les
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