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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
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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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plus rapprochés des tours seront fixés a ces tours elles-mémes, | schaften in viel hoherem Grade besitzen, als gewdhnliche Eisen-

3 diverses hauteurs, au lieu de passer par dessus. Les amarres | schienen.

extérieures ne pourraient pas se coneilier ici avec les con- |
.
|

venances locales.
3 la masse énorme de la plate-forme. Du reste M. Reebling,
Tauteur du projet, en vue de résister aux actions horizontales,

a projeté de placer horizontalement, sous le tablier de chaque |

Mais elles sont moins nécessaires en égard |

2) dass im Gleise liegende Schienen Magnete bilden,
und zwar gleichgiiltig, ob die Verbindungslaschen losgenommen
werden oder angeschraubt sind, wenn nur eine kleine Dilatation,

| wie dies bei richtig gelegtem Oberbau immer der Fall sein wird,

travée, deux cables paraboliques tournant leur convexité l'un |

vers amont et 'autre vers l'aval, fixés par leurs extrémités
aux plis ou culées, et rattachés aux piéces du pont. Ces cables,
tout en reliant les diverses parties du tablier, reporteront sur
les points d’appui les efforts horizontaux.

Le poids de la superstructure de la travée centrale, y
compris celui des quatre cables en fil d’acier, de 0,28 de dia-
métre pour chacun, est évalué & 3,483 tonnes. Le poids tem-
poraire d’une foule circulant péle-méle sur le pont est estimé
a 150 kilogrammes par métre carré, ce qui fait 1,270 tonnes.
La charge totale & supporter s’élévera donc sur ces bases a
4,753 tonnes.

On veut que le pont, travaillant & la limite de 1'effort de

rupture, puisse supporter un poids six fois plus considérable, |

soit 28,518 tonnes.

Il y aura pour chaque demi-cible 35 haubans pour les |

quatre cdbles. Leur longueur moyenne, comparée & la hauteur
des tours, sera de 1,87 métres. On leur donnera une section
telle qu’ils se rompent sous une charge de 100 tonnes. Chacun
. d’eux pourra supporter un poids de
100t
Slate PR IELOROT
187 = 53t. 47,
soit, pour les 280, 14,972 tonnes.
poutres et les cables 13,546 tonmes.
Faisant encore ici abstraction de la résistance des poutres,
on veut que les cables supportent ce poids restant, ce qui fera,
pour chacun des quatre, 3,386 tonnes.
Le rapport de la fléche & 'ouverture étant
1§
12,57
la tension du cable au sommet sera de
3,386t X 1.64 = 5,553 tonnes.
La section des cables se déduit de la. Si on les faisait
en fils de fer au lieu de fils d’acier, le diamétre serait de 0,38
au lieu de 0,28.
On déduit de ces données que ie coéfficient de travail des
fils d’acier est compté & environ 15 kilogrammes par millimétre
carré. (R. L)

Reste a supporter pour les

& &
A

Magnetismus befahrener Eisenbahnschienen. Die Wahr-
-nehmung, dass Eisenbahnschienen magnetische Kigenschaften
zeigen, habe ich bei Gelegenheit einer Ende September 1874
am Bahnhofe Salgé Tarjau der Ungarischen Nordbahn abgehaltenen
Commission in Oberbauangelegenheiten gleichfalls gemacht, in-
sofern ich beobachtete, dass Eisentheilchen, welche zwischen 2
aneinander liegende, sich nicht beriithrende Schienenenden ge-
langten, sich aufrecht stellten und gegen das benachbarte Schienen-
ende gravitirten.

Die Eisentheilchen, bei denen ich zuerst diese Beobach-
tung machte, riihrten von Abbléitterungen der Schienenképfe durch
die Fahrbetriebsmittel her, waren zwischen keinem der Schienen-
stosse in grosserer Menge vorhanden, wesshalb ich aus der nahen
Schmiedewerkstitte Eisenfeilsp @ne herzubringen liess, mittels
deren Anwendung es mir gelang, zwischen 2 Schienenenden, die
eine fiic den Versuch giinstige Dilatation aufwiesen, einen com-
pleten magnetischen Bart (Pol) zu erzielen. Ich habe damals
die beiden Uebernahmscommissidre, Hrn. Konigl. Inspector v. S.
und Ingenieur U., auf das Experiment sogleich aufmerksam ge-
macht und mir vorgenommen, weitere eingehende Untersuchungen
spater noch anzustellen. —

Bei dem Umstand, dass mir blos 2 schwach magnetisirte
Stahlstabe und wenig freie Zeit zur Verfiigung standen, habe ich
meine Versuche erst jetzt abschliessen konnen, wesshalb ich die
gewonnenen Beobachtungsresultate erst heute im Folgenden zur
Veroffentlichung bringe.

Durch viele Versuche habe ich gefunden:

1) Dass Schienen, welche nach mehrjahrigem Gebrauche
ausgewechselt worden, die Bezeichnung von kréftigen Magneten
durchaus nicht verdienen, indem eine Stahlschiene von circa
40[Jm Querschnitt, sofort nach ihrer Auswechslung untersucht,
kaum die Stirke des Magnetismus einer bereits geschwichten

| Schienen angestellt wurde.

magnetischen Stahllamelle von nur 0,5[7)°™ Querschnitt zeigte,
wobei aber zu bemerken ist, dass Stahlschienen magnetische Eigen- |

vorhanden ist. Einen Beweis hiefiir bildet das Eingangs erwihnte
Experiment mit den Eisenfeilspdnen, das bei zusammengelaschten
Natiirlich ist es, dass der Magnetis-
mus an den Enden zweier Schienen, im Momente der unmittel-
baren Beriihrung, im Beriihrungspunkte selbst verschwindet, weil
der Nordmagnetismus der einen Schiene durch den Siidmagnetis-
mus der andern Schiene paralysirt wird. Es treten dagegen an
den beiden andern Enden der so zu einem einzigen magne-
tischen Stabe vereinigten Schienen sofort ungleichartige Magne-
tismen auf.

3) Aus dem Geleise genommene, auf Lagerplidtzen iiberein-
ander geschichtete Schienen zeigen selbst nach mehreren Mo-
naten noch Spuren von Magnetismus, und zwar Bessemer-Stahl-
schienen anhaltendere und stédrkere als gewohnliche Eisen-
schienen.

4) Ein durch Bruch unbrauchbar gewordenes und aus der
Bahn genommenes Schienenstiick zeigt an der Bruchfliche ent-
gegengesetzte Magnetismen, verhalt sich also genau wie ein
Magnetstab, der durch Trennung in mehrere Magnete verwandelt
wurde. —

5) Durch weitere genaue Beobachtungen habe ich wahrge-
nommen, dass auch noch nicht gebrauchte neue Eisenbahn-
schienen, d. h. solche, die noch nicht den Wirkungen der Fahr-
betriebsmittel ausgesetzt gewesen waren, wenn dieselben durch
lingere Zeit in einer Art gelagert gewesen waren, dass ihre
Richtung mit der Richtung des magnetischen Meridians nahezu
zusammenfiel, Spuren von Magnetismus zeigten, welche besonders
bei Stahlschienen stirker wurden, wenn man einige kriftige
Hammerschlige gegen dieselben fithrte, wodurch diese Schignen
in — wenn auch schwache — permanente Magnete vewandelt
wurden.

Letztere Wahrnehmung bestéirkte mich in meiner, gleich von
vornherein gefassten Meinung, dass die ganze Erscheinung auf
den Einfluss des Erdmagnetismus zuriickzufiihren sei
und dass dieselbe nichts anderes, als ein weiteres Beispiel zur
Erhartung der folgenden, durch die Theorie ldngst festgestellten
Sitze bildet: ’

a) Ein Eisenstab, der in der Richtung der Inclinationsnadel
gehalten wird, wird durch den Einfluss des Erdmagnetismus zu
einem Magnet, und zwar liegt am untern Ende desselben der
Nordpol, am obern der Siidpol; wird der Stab umgekehrt, so
wechseln die Pole. Ueberhaupt zeigt jeder dem Einflusse des
Erdmagnetismus ausgesetzte Eisenstab Spuren von Magnetismus
und zwar um so stirkere, je genauer derselbe in der Richtung des
magnetischen Erdmeridians liegt und um so schwichere, je mehr
dessen Lage von der Richtung der Inclinationsnadel abweicht.
Es lasst sich diese Thatsache sehr schon an Eisenbahnschienen
beobachten, die in einer Curve liegen, welche von einem nach
Norden gerichteten Schienenstrange gegen Ost oder West abzweigt:
je mehr sich die Schienen von der Lage Nord-Siid entfernen,
desto schwiécher tritt der an deren Ende sich manifestirende
Magnetismus auf.

b) Eisenstibe, welche lan ge Zeit dem Einflusse des Erd-
magnetismus ausgesetzt sind, zeigen permanenten Magne-
tismus.

c¢) Stahlstibe werden in demselben Falle frither und stérker
magnetisch und werden durch einige Hammerschlage in perma-
nente Magnete verwandelt.

Letztere Erscheinung wiederholt sich in grossem Maasstabe
taglich an dem, den Wirkungen der Fahrbetriebsmittel ausge-
setzten Stahlschienen, die, weil sie der vertheilenden Wirkung
des Erdmagnetismus ausgesetzt sind, magnetische Eigenschaften
zeigen und durch die Stosse der auf ihnen rollenden Fahrzeuge
in permanente Magnete verwandelt werden. —

Aus dem bisher Angefiihrten ist zu ersehen, dass die An-
sicht des Herrn Bezirksingenieur Heyl, nach welcher die durch
die Fahrbetriebsmittel erzeugte Reibung und die Stosswirkungen
der Wagen dic Ursache des Magnetismus der Eisenbahnschienen
sein sollen, nicht zutrifft. Als alleinige Ursache ist der Ein-
fluss des Erdmagnetismus auf Eisen- und Stahl-
stibe, oder auf jede mit dem Erdboden in Beriihrung befind-
liche Eisenmasse zu betrachten. Die durch die Fahrbetriebs-
mittel verursachten Stdsse iiben blos die Wirkung von Hammer-
schliagen aus, d. h. sie fiithren die Umwandlung der Schienen etec.
in permanente Magnete herbei.

Alle im Vorstehenden beschriebenen

Versuche und die

—
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