Ueber die Beforderung der Eisenbahnziige.
Vokn

Franz Schima,

Oberingenieur.

1. Die Beforderung der Eisenbahnziige soll in der
Weise ausgeiibt werden, damit dieselbe mit derjenigen
Sicherheit vor sich gehe, welche durch Beniitzung aller
bei dem jetzigen Stand des Eisenbahnwesens zu Gebote
s!:ehenden Mitteln zu erreichen ist, und bei gehoriger Riick-
sichinahme auf die Oekonomie des Betriebes den Anforde-
rungen des Verkehres entspreche.

Um diesen Zweck zu erreichen, miissen alle Factoren,
durch welche die Bewegung der Ziige bedungen, oder
beeinflusst wird, in Betracht genommen, und in bestimmte
l?eziehungen zu einander gebracht werden; vor Allem
jedoch die Niveau- und Richtungs-Verhiltnisse, die Be-
Zc.:haﬁ"enheit der Betriebsmittel der zu betreiben,den Bahn,
j;zeelil;ilzf;hrendle Geschwinq.igli:eit der Ziige, ferner auch
Anhal , welche zur Missigung derselben oder zum
o azti?;leds:h Zfﬁge d.i.eflen, und schliesslich die Belastung
fordorung Verbu;1 s gehoriger Ausniitzung des mit der Zug-

ndenen Aufwandes.

2. Vergleicht man die Fahrpline der Ziige von |

glelche.m Charakter bei verschiedenen Bahnen, so nimmt
man hinsichtlich der Geschwindigkeiten und Belastungen
bedeutt?nde Differenzen wahr, welche hauptsichlich in der
Ki’sc}lled.enheit der vorangefithrten Momente ihren Grund
aben. 'Nnmmt man daher einen concreten Fall, beispiels-
;vcf,lze eine Bahn an, welche Neigungen von 1 : 40, 1: 50,
! 226 11:;73%,01 :100, 1:125, 1:150, 1:175, 1:200,
Radien,vor; 1~52’ 1:500 1:1000, 1: o=, dann Curven mit
daritber hat (Gl 190, 237, 284, 332, 379, 474, 569, 948" und
alx;u er hat (iibereinstimmend mit den hsufig in Anwendung
g;oom;%e:)nen -Radien von 80, 100, 125, 150, 175, 200, 250,
Welc’he A Wlener Kls.l.fte_r), so ergibt sich die Frage,
welehe Geaxlllm?«lg?schw{vmdlgkeit ist auf derselben zulissig,
normalen % :‘ndlgkelten und Belastungen sollen als die
ur Anwemd er thatséichhche.n Ausiibung des Betriebes
hinsichtlichn (;lng kommen,‘ wie sollen die Betriebsmittel
Bremsen o er CODStructlo.n der Achsenentfernung, der
— %ngerxchtet, und.w1e die Signale disponirt sein?
Erfahrung ea: twortung dieser Fragen liefern die aus der
erziolton Ref‘ulvtv(lnnenen .Da..ter} und die durch Versuche
welches in d ate allerdings ein schitzenswerthes Material,
n der Form von Cogfficienten zur Anwendung

gebracht, eine analytisch .
ermiglicht. yhische Bearbeitung des Gegenstandes

Die Geschwindigkeit der Ziige.

Zige 3;01133‘ fler BeStimmung‘ der Geschwindigkeit der
dieselbe vor All.em das Princip gewahrt werden, dass
Getall, ‘tm(l1 s0 klex'ner angenommen werde, je stiirker die
befahrengn je kleiner .dle Radien der Curven in den zu
hand den ‘Strecken sind, und dass die Moglichkeit vor-

en ist, einen Zug, bei welchem das Bruttogewicht, die
Anzahl der Achsen und das Bruttogewicht auf bremstihigen
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Achsen fixirt ist, in einer bestimmten Strecke mit wechselnden
Neigungen auf jeder Stelle, von dem Moment an, als ein
Haltsignal gegeben und wahrgenommen worden ist, nach
Zuriicklegung einer gewissen Distanz, anhalten zu konnen.

Die diesbeziiglichen Functionen werden durch die
weiters angefiihrten Formeln ausgedriickt; in denselben
bedeutet:

V = Endgeschwindigkeit des Zuges per Secunde,

¢ = Geschwindigkeit des Zuges per Secunde in dem Mo-
mente, als Haltsignale gegeben und Anstalten zum
Bremsen getroffen worden sind,

S = Distanz von jenem Puncte, in welchem gich der Zug
befand, als das Haltsignal gegeben wurde, bis zu
jener Stelle, wo das Stehenbleiben erfolgte,

s = Distanz, welche der Zug zuriicklegt von dem Puncte,
wo die Bremsen in Wirksamkeit treten bis zu der Stelle
des erfolgten Stehenbleibens,

2g= 9'808™ Acceleration durch die Schwerkraft,

E = Entfernung von Schienenmitte zu Schienenmitte sammt
der Erweiterung = 1:5%,

b = Ueberhohung des dusseren Schienenstranges,

R — Radius der zu befahrenden Bahncurven,

@ = Achsenentfernung eines Wagens,
in Meter.

M = Gewicht der Locomotive (ohne Tender),

T = Gewicht des Tenders,

D = Gesammtdruck der Triebrider der Locomotive auf

" die Schiene,

Z = Bruttogewicht des Zuges excl. Locomotive und Tender,

Q=M T+ Z = Gesammtgewicht des Zuges,

P = Zugkraft, welche die Locomotive am Tender ausibt,

— Zugkraft, welche an einem einzelnen Wagen wirkt,

w = Widerstand eines Wagens, welchen derselbe der Be-
wegung entgegensetzt, »

g = Gewicht eines Wagens incl. der Ladung,

= Gewicht eines leeren Wagens,
— Widerstand, welchen der Tender der DBewegung

.

entgegensetzt,
in metrischen Centnern & 1006

—1‘ = Neigungsverhiltniss der Bahn,
n

1 _ Cosfficient der Reibung zwischen Rad und Schiene,

[

— Verhiiltnisszahl, durch welche das Gewicht auf brems-

b =

fihigen Achsen gegeniiber dem Bruttogewicht des
Zuges (Z) ausgedriickt wird,
! __ Verhiltnisszahl zwischen dem Gewichte des Z

r

uges (Z)

und den Widerstinden desselben, welche durch die
rollende Reibung, Achsenreibung, Unebenheiten der
Bahn und durch die Luft verursacht werden,

1 em Gewicht der Locomotive

= Verhéltnisszahl zwischen d
und den Widerstiinden, welche sich der Bewegung

" derselben entgegensetzten,
L = Anzahl der Wagen im Zuge,
¢ = Zeit in Secunden.
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Fiir die Geschwindigkeit eines durch die eigene Schwer-
kraft im Gefille sich bewegenden Zuges gilt die Formel
. 4gr8.Q S.M <T+Z> 8 .
hymet g S 8 ()~ g (T 2]

Hieraus folgt, wenn der Zug angehalten wird, da-
ber fir V= 0

o=y F [Pea(S s )5 (2}

n T

Nimmt man nun an, :

M — 325 fiir Courier- und Personenztige, 350 fiir gemischte
und fiir Lastziige,

D =240 fiir Courier- und Personenziige bei zweikuppligen,
und 350 fiir gemischte und fiir Lastziige bei drei-
kuppligen Maschinen,

T — 225, :

Z =750 fiir Courierziige, 1500 fiir Personenziige, 2500 fiir
gemischte, 3500 fir Lastztige,

giinstige Witterungsverhéltnisse,

r-s]n—l

=150 fur Maschinen bei Courier- und Personenziigen,

1. . . .
o5 fir Maschinen bei gemischten und Lastziigen,
11
=

350 fiur die Thalfahrt, da leicht bewegliche Wagen

auf einer geraden, gut ausgerichteten Bahn mit 3{1)—0—
]

400 Fall bei

der geringsten Anregung, beispielsweise durch die
Erschiitterung eines am Nebengeleis voriiber fahrenden
Zuges, sich in Bewegung setzen und darin erhalten,

§ = .569, 8 == 379, daher S—s — 569 — 379 — 190™,
+ indem angenommen wird, dass der Zug von dem Mo-
mente an, als das Haltsignal gegeben wird, noch 190™
durchliuft, bevor die Bremsen ihre Wirkung austiben,

mit Riicksicht auf die Zeit, welche zum Handhaben

und Anziehen derselben bensthigt wird; substituirt

man diese Werthe in die Formel I, so wird fir
Courierziige :

Fall und erfabrungsgemiiss selbst auf

¢ — \/ 00151 [42643-38 — 569 (1—@ — 2-1666)]
. n

enn = !
vom = g
¢ = \/ 00151 32378775 — 569 (m —~ 21666 )|
. n /
1
wenn - = o

fiir Personenzlige:

¢ — \/ 00095 [57285-52 — 569 (20# — 2'1666)]
1

wenn — — —~
m

6

c = \/0'0095 [43665'27 — 569 (@:_Q — 2'1666)]
1

wenn — = —;
m 8
fiir gemischte Ziige:

1
¢= \/ 0-0064 [61806-27 — 569 (@ﬁ —2-8)] wenn & ==,
n m 6
] ] 1
c==4\/0006%|47462-41 — 569 (i’»_()’?_5 —2'8) wenn 1 =
L n J m 8

fiir Lastziige :

6= \/ 0-0048 | 6487981 — 569 (%’9 —2-8> wenn % =1

c= VO'OOILS -50173'51 — 569 (4—(:;7—5—2'8) wenn % =,

Hieraus ergeben sich die Geschwindigkeiten in Meter
pro Secunde fiir die verschiedenen Werthe von —111—, wie selbe
in der nachstehenden Tabelle, jedoch auf Kilometer pro

Stunde umgewandelt, zusammengestellt sind.

Grdsste zuliissige Fahrgeschwindigkeit auf geraden Strecken

in Kilometer pro Stunde (unter vorangefithrten Bedingungen)
Auf dem

Courierziige IPersonenzﬁge

Gemisch. Ziige
fiir fiir

1 1f1 1

m 6|lm

Gefille

72-490(63"
71-352(62"
70-422|61-
69-873/60-
68°962|59-
68-280(59-
67-235/57-8
66°459(56-
65°435
63-955
61665
57-582
53-258
48478
60°314|44-280{40- 285

b bk ek ek ek b b e e e
e ee ae
ve we s se es en we e es

Durch diese Werthe ist die Grenze der Geschwindig-
keit bezeichnet, welche nicht iiberschritten, und nur dann
erreicht werden darf, wenn, wie weiter auseinandergesetzt
wird, die Radien der Bogen in der zu befahrenden Strecke
dieselbe zuliissig machen.

Hieraus ist auch der grosse Einfluss der Witterung

<Reibungs-Coéfﬁcient %) ersichtlich; wihrend der Lastzug
bei giinstiger Witterung (% = %) die Geschwindigkeit
von nahe 23*™ pro Stunde auf dem Gefille ll—ohabenkann;

wird dieselbe bei ungiinstiger Witterung (-%— = ,;) ima-

ginir und der Zug auf 569, beziehungsweise 379™ nicht
aufzuhalten sein.

4. Mit der Zunahme der Geschwindigkeit der Ziige
in den Bégen, und mit der Abnahme der Grosse der Radien,
wiichst die Seitenpressung und Reibung der Ri#der an den
Schienen, somit auch die Abniitzung beider; cbenso steigert



sich die Nothwendigkeit einer grosseren Ueberhthung des
Husseren Schienenstranges, und Erweiterung der Geleisspur,
welche zur Erzielung der nothigen Sicherheit und zur Er-
leichterung des Durchganges der Betriebsmittel eingerichtet
und erhalten werden muss. Eine zu grosse Ueberhshung
des #usseren Schienenstranges erschwert und vertheuert die
Erhaltung der Geleise, und ist fiir die Beforderung von
Zigen mit geringerer Geschwindigkeit nachtheilig, da bei
diesen die Betricbsmittel nach einer Seite mehr als noth-
wendig, daher nutzlos tiberhéingen, und dadurch den Wider-
stand des Zuges gegen die Fortbewegung vermehren. Es
erscheint daher geboten, die Greschwindigkeit der Ziige in
den Bogen entsprechend zu beschriinken.

Wird daher auf einer Bahn von gegebener Beschaf-
fenheit eine Ueberhshung des Jusseren Schienenstranges von
mehr als 0°1185™ = 4%/, (Wiener Zoll) nicht fiir zweck-
missig erachtet, und dieses Maass als eine nicht zu iiber-
schreitende Grenze bezeichnet, so folgert aus

_E.V

h —_

die Formel 29 E

2g.h.R
my. . . .v= \/-9—5_= 07748 R,

}md fiir verschiedene Werthe von R die Geschwindigkeiten
in der nachfolgenden Zusammenstellung :

Hbchste zulissige Geschwindigkeit

In Bdgen mit Radien in Meter in Kilometer pro Stunde

B ¢

948 | 97526
759 . 87-284
569 75449
474 68:962
379 61:679
332 57696
284 53:372
237 48:706
190 43585
152 38-919

. Diese Geschwindigkeiten diirften ohne Riicksicht auf
dle.Neigungsverhaltnisse der Bahn, daher weder auf einer
horizontalen Strecke, noch bei der Berg- oder bei der Thal-
fahrt iberschritten werden.

5. Gesetzlich ist die hochste Fahrgeschwindigkeit fir
Pe.arsonenz.ﬁge mit 10 Meilen = 75-859*", fiir Lastziige
zu; 5 M.ellen = 37:929"™ pro Stunde festgesetzt. (Eisen-

a, nbetrlebs-Ordnung, §. 6, Ministerial-Erlass vom 26. Jinner
1862, IZ. 116/16.)

' n der Regel nimmt man dj indigkei -
mischten Ziige nicht hther als ;it(?s;'?:ivll:j li}:{eg;};;g‘i‘

pro Stunde, jene der Lastztize nicht h ) ‘
—_ t hoh
— 30:343"™ pro Stunde an.g Sher als mit 4 Meilen

Die Belastung der Zige.

Al A1‘1f die Belastung der Ziige haben melrfache, vor
- em jedoch nachfolgende Factoren einen wesentlichen
Zmﬂ““; als: Niveau- und Richtungsverhiltnisse, dann der
u.stand der Bahn, die Leistungsfahigkeit der Locomotiven,
l\fvifterungsverhﬁltnisse, Beschaffenheit der Wagen hinsicht-
teh des Radstandes, der Lauffshigkeit, das Verhsltniss
zwischen dem Brutto- und Nettogewicht des Zuges etc.
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Gesetzt den Fall, die Betriebsmittel wiren fiir eine
Bahn mit Niveau- und Richtungsverhiltnissen, wie selbe im
Punct 2 bezeichnet sind, nach einem festgesetaten Programm
bestellt und abgeliefert, demnach das Gewicht, die Leistungs-
fihigkeit, Construction der Locomotiven und Wagen be-
kannt; so wiirde es dennoch zweckmissig erscheinen, die
Leistungsfihigkeit der Maschinen praktisch zu erproben, um
fiir die Ausiibung des Betriebsdienstes eine verlissliche und
unter allen Umstinden zutreffende Belastungstabelle auf-
stellen zu konnen.

Zu dem Zwecke sind Versuchsfahrten mit jeder der
vorhandenen Kategorien Locomotiven auf jeder der bezeich-
neten Steigungen, hauptsichlich auf den meist vorkommen-
den, d. h. denjenigen, welche die grossten zusammenhin-
genden Lingen haben, nothwendig, um auf deren Grund-
lage die Bruttobelastungen fiir 8, 9, 10, 11, 13, 15, 17, 19,
21, 23, 27, 30, 34, 38, 42, 46, 53, 60, 69, 75" Geschwin-
digkeit pro Stunde zu ermitteln.

' Die gefundenen Resultate in den Probebelastungs-
Tabellen unter Angabe der Kategorie der Locomotiven, der
Lingen, Steigungen und Radien der Curven in den be-
fahrenen Strecken, der Fahrzeit, der Bruttobelastung und des
Taragewichtes des Zuges, des Radstandes der Wagen, der
Temperatur, der Witterungsverhiltnisse, des Vorkommens
des Riderschleifens, des verwendeten Feuerungsmateriales,
der errcichten Dampfspannung, der Anwendung der Ex-
pansion, des Brennstoff- und ‘Wasserverbrauches, des Namens
des Locomotivfiihrers und Heizers etc. zusammengestellt,
machen es anschaulich, dass die erzielten Resultate hinsicht-
lich der Leistung einer und derselben Kategorie Locomotiven
bei verschiedenem Personal, unter sonst gleichen Umstéinden,
bedeutend differiren, und dass die Ursache solcher Diffe-
renzen wesentlich in der Behandlung und Erhaltung der
Maschine, in dem Vorgang beim Speisen des Kessels, bei
der Feuerung, in der Anwendung der Expansion liegt, und
dass fleissige und intelligente Locomotivfithrer giinstigere
Erfolge aufweisen.

7. Zur leichteren Uebersicht dient die Leistungsnach-
weisung, ‘worin die auf diese Weise gefundenen Belastungs-
zahlen nebst den zugehorigen Geschwindigkeiten auf gege-
benen Steigungen fiir alle Kategorien Locomotiven zusam-
mengestellt erscheinen, und welche dann als Basis filr die
Berechnung der Fahrzeiten, fiir die Aufstellung der Be-
lastungstabelle und fiir einen zu construirenden Fahrplan
iiberhaupt gilt.

8. Ist man nicht in der Lage, auf jeder der vorkom-
menden Steigungen erschopfende Probefahrten vorzunehmen,
g0 kann man zuriickgebliebene Liicken durch Interpolation
mittelst nachfolgender Rechnung mit hinreichender Genauig-
keit erginzen.

Aus der Formel fir die Steigung:

P=(T+ z)% + (T + Z)._:._Sin einem, und
a1 NS R 1
P=(T+ 7))~ +(T+ 2 ; in einem anderen
Falle, wo Z, Z‘ und 711—; ;:7 analoge Bedeutung haben, er-

gibt sich:
4*



st = 0

i

TYEN

- Podeutet S die Linge des zuriickgelegten Weges auf der

$
LA

b

\'C

m. ... 2=+ Z)<:—:$§)%— T,

"'.g&'igung, so ist

V=t %‘Z[P.S—— M @—T-@.S—Q

— —.8 :l in einem,
T n

/S] im zweiten

: g M, (T+2) o, Q
V==c'+-Q—[P.S——r--S—— T s>
Falle, wo V, V’ ebenfalls analoge Bedeutung haben, und
ergibt sich hieraus fiir die Anfangsgeschwindigkeit ¢ = 0

\/P__%_QT___F_Z‘)_E
ViV T r n“

Wurde beispielsweise erprobt, dass eine Locomotive
auf der Steigung 1:100 die Bruttolast von 3500™ Ctr. mit
15*™ Geschwindigkeit pro Stunde befordert, so frigt sich’s,
welche Last dieselbe auf der Steigung 1: 125 mit derselben
Geschwindigkeit, oder mit welcher Geschwindigkeit dieselbe
den Zug von 3500™ Ctr. auf letzterer Steigung befordern wird.

V. ...

Substituirt man fiir P = g, D = 350, 1 L_,

m m 6

1 _ 1t _ 1 1 _ 1 1 1
n 1000 =o' 125° ¢ 126 r _ 350

in die Formeln IV und V, so ergibt sich:
Z' = 4186™ Ctr.
V! = 7:16™ pro Secunde oder
V! = 25-8* pro Stunde.
Demnach ist die Leistung der Maschine die Befsrde-

rung eines Bruttogewichts von 4186™ Ctr. mit 15*™ Ge-

schwindigkeit auf der Steigung 1:125, oder die eines
Bruttogewichts von 3500™ mit 25° 8™ Ctr. Geschwindigkeit
pro Stunde auf derselben.

Ebenso kann man die Belastungen fiir verschiedene
Geschwindigkeiten auf einer und derselben Steigung, und
umgekehrt die Geeschwindigkeiten berechnen, wenn die Be-
lastungen gegeben sind.

Aus der vorangefiihrten Formel

e M [p_M_ (42 0

[l E r n

folgt, wenn Z in Z, Q in @ und Vin V* tbergeht,

R = L RO

woraus sich fir c =0

Q=M+ Z+ T und @

M+ Z 4T

QA— 7 M{A— (T+ 2) B

-II'; (A — (T+ 2) B] + Q.B.

o JAA—TEX B
oder V' = 14 V'—Q—l [A———-—-(—:P——F_Z)-‘-B] el‘glbt,
1

» 1 ) 1,1
wormA._P—M(T—}-? undB_T-l-Tbedeutet.

Ist, wie oben angegeben, bekannt, dass die Maschine
3500™ Ctr. auf der Steigung 1:100 mit 15*™ Geschwindig-
keit befordert, und will man wissen, welche Belastung die-
selbe bei 10*™ Geschwindigkeit, oder mit welcher Geschwin-
digkeit sie eine Belastung von 2500™ Ctr. auf gleicher
Steigung fortbringt, so ergibt sich aus der vorletaten For-
mel fir V' = 15" pro Stunde oder 4:17™ pro Secunde

Vi = 10 2-78™ pro Secunde,

7 = T

n n n
wenn die itbrigen Daten, wie oben, bleiben fiir
A = 52°0333, B = 00128, % = 0-444%

A — (T+ Z) B = 43533 und Z' = 3705™ Ctr.
Aus der letzten Formel fiir Z‘ = 2500 oder
Q' = 2500 + 225 -+ 350 — 3075.

V' = 9-4997™ pro Secunde oder 34-20*™ pro Stunde.
Hiernach ist die Leistung auf der Steigung 1: 100

3500™ Ctr. mit 15*™ Geschwindigkeit oder

3750™ ,  , 10 n

2500 , , 34" Geschwindigkeit.

9. Die Belastungstabelle, welche dem Fahrordnungs-
buch als Anhang beigeschlossen wird, und einen integri-
renden Theil des Fahrplanes bildet, ergibt sich aus der
Leistungsnachweisung der Locomotiven auf Grundlage der
Fahrgeschwindigkeiten, welche fiir verschiedene Gattungen
von Ziigen festgesetzt worden sind. Es kann durch den
Betrieb bedungen werden, dass auf verschiedenen Strecken,
welche gleiche Neigungs- und Richtungsverhiltnisse haben,
bei derselben Gattung von Ziigen dennoch verschiedene
Geschwindigkeiten, beziehungsweise Belastungen  vorge-
schrieben werden, je nachdem die ersteren, oder die letzteren
maassgebend sind, und sich diese nach jonen, oder umgekehrt
richten miissen.

Damit die Belastungstabelle nicht eine zu grosse Aus-
dehnung bekommt und an Uebersichtlichkeit nicht einbiisst,
erscheint es zweckmissig, dieselbe nach Gruppen zu ordnen;
und beispielsweise

Strecken mit den Steigungen

von 1: 40 bis incl. ¥: 45 in die L Gruppe mit der ermittelten Belastungsziffer fiir 1: 40

von excl. 1: 46 , , 1:556, , IL y n " . 1: 50
w n 12086 , , 1:65, , IIL P " i . 1: 60
y » 1:65 , o, 1:8, , IV. _ . . o175
n p 1:8 , , 1:110, , V. ” ” ” ” ” » 1: 100
w p L2110, , 1:135, , VL s » " , , 1: 125
., 1:13 , ., 1:160 , , VIL _ ., . . 1: 150
y n 1:160 , , 1:185 ,  VIIL 5 » » " , 1: 175
" » 1:18 , , 1:225, , IX. n n n n » 1: 200
. 5 1:2250 5, , 1:276, , X s n n ” . 1: 250
, n 1:276 , , 1:350, , XL y » . . 1: 300
s n 1:350 , , 1:600 , , XIL s on n . , 1: 500
w p 1:600 5, 5 lieeo , ,XHL " 1w n " , 1:1000



einzureihen, unter der Voraussetzung, dass die Steigungen
von 1:40, 1:50, 1: 60, 1:75, 1:100, 1:125, 1:150
1:175, 1:200, 1:250, 1:300, 1:500, 1:1000 in der
beziiglichen Gruppe priivalirend sind, die grossten zusam-
menhingenden Lingen haben, dagegen Steigungen, welche
dazwischen liegen, sich nur auf kurze Strecken ausdehnen.
10. Die Ziffern iiber die normale Belastung bei ver-
schiedenen Gattungen von Ziigen fiir jede der vorhandenen
K.ategorien Locomotiven sind bei den vorerwihnten DBe-
dingungen in der Regel fiir eine Temperatur von -+ 5°R.
und dariiber, bei trockener, windstiller Witterung fixirt. Nach-
dem jedoch die Grésse der fortzuschaffenden Last von mehr-
.fachen Einflissen abhiingig ist, so erscheint es nothwendig,
in der Belastung der Ziige eine Variation eintreten zu lassen.
. Eine Erhthung der Zugbelastung gegen die normale
ls‘i nur dann zulissig, wenn die bei den Probefahrten er-
reichten hochsten Leistungen nicht als Normallasten ange-
nommen wurden, und wenn der Locomotivfilhrer damit
einverstanden ist, da die anstandslose Effectuirung, wie oben
angedeutet, von der Geschicklichkeit desselb .
Zustande der Maschi e oy vor detn
stoffes mosotl .xne, und von der Qualitit des Brenn-
e en lfCh ml.t abhingig ist. Es wird jedoch zweck-
beidg e, fiir diese Erhshung eine Grenze nach den
en Yersuchen gemachten Erfahrungen von 10 bis 159
zu; bestimmen, um dadurch 'die Gelegenheit zu Brawourj
stiickchen seitens der Locomotivfiihrer, durch das Mitnehmen
von zu grossen Belastungen mit zweifelhaftem Erfolg, zu
benehmen. ’
12. Eine Verminderung der Zugbelastung gegen die
normale erscheint jedoch in folgenden Fillen geboten:

«) Wenn die Temperatur eine niedrigere ist, als diejenige,
auf deren Basis die Belastungen ermittelt und fixirt
Wo-rden sind. Gewthnlich nimmt man an, dass die
Leistungsfshigkeit der Locomotive bei einer Tempe-
ratur unter 4 5° R. in Folge der Abkithlung des
K.essels abnimmt, und dass die Beweglichkeit der Be-
tlf‘lebsmittel aus Ursache des Erstarrens der Schmiere
sich verringert, und demzufolge die Belastung fiir jeden
Grad unter die bezeichnete Temperatur um 1°/, der
normalen, daher bei -} 4° R. um 1°/,, bei - 3°R.
um 2% bei — 5° R. um 10°/, ete. zu reduciren ist.

B) Bei Sturm (.)der Wind ist die Reduction der Belastung
:?t};:verd bestimmbar; dieselbe kann je nach der Inten-
Weiseodzr g?ch der Richtung des Windes, beziehungs-
10, 4 T dieser entgegenstehenden Fliche des Zuges

/o der Normallast und auch mehr erreichen

7) Bei Nebel, leichtem Schnee oder Regen, Glattei ‘f
wenn die Schienen bei niedr  remmorai durch
don s riger Temperatur durch
. sie umgebenden Schnee schr gl

: sehr glatt den
sind, sinkt die Adhgsion i s B
zwischen Rad und Schiene

Retbunes. Cogffaiont L
( eibungs- Coéfficient %) bedeutend herab, mitunter

80 .tief, dass selbst eine allein verkehrende Locomotive
beim Anfahren schleift. Nun ist:

v, . ......p=2,

m

fermer P = (T4 2) ~ 4 (T + 2) -

woraus folgt:
D n.r

A

und ebenso o
, D n.r p
SRR CE=; R

1 1. . .
wo Z, Z‘, —» — in zwei verschiedenen Fillen ana-
m m

loge Bedeutung haben. Hieraus ergibt sich:
. 1 1
VI). . .2 = Z— =7 <——-—).
) Z Z—D. g \m po

Ist Z = 3500™ Ctr., ‘:{ 1, ql E';_o"

m 6’ m!
durch Substitution in diese Formel:
7Z¢ — 2366™ Citr.

Tritt also eine derart ungiinstige Witterung ein, dass sich

1
=11 —é—, D = 350™ Ctr., so ergibt sich

1 .
der Reibungs-Cosfficient von - auf 5 verringert,

wobei Riderschleifen eintreten kann, 8o muss die fort-
zuschaffende Last von 3500 auf 2366™ Ctr, daber um
33°/, reducirt werden.

) Wendet man in solchen Fillen das Bestreuen der
Schienen mit Sand an, so wird allerdings die Reibung
zwischen Rad und Schieme vergrossert, demzufolge

. 1 .
auch der Zugswiderstand im Allgemeinen (;), namentlich

1
in den Bogen erhoht. Nimmt man daher — = 3pg
! 1 in einem anderen Falle an,

in einem, und —; =
’ 7 250
so ergibt sich aus

P R
P+ DL+ D
Z’:(T—l— Z) (71"{"")__?:’___ T,

(n+ ) r
und fiir obige Werthe:
7 = 3196™ Ctr.

Demnach ist die Belastung, wenn die Schienen mit
Sand bestreut werden, mit 3196 statt mit 3500™ Ctr.
anzunehmen, daher um 10%, zu vermindern. .

¢) Aus Erfabrung weiss man, dass von zwei Zigen mit
gleicher Bruttobelastung, deren einer mit voll belasteten,
der andere aus blos leeren Wagen besteht, der letztere
einen grosseren Kraftaufwand zur Fortbewegung bei
gleicher Geschwindigkeit in Anspruch pimmt, oder
dass die Last vermindert werden muss, wenn der
Zug mit unveréinderter Geschwindigkeit befordert

werden soll.

Die Kraftiusserung ein
kann man sich aus zwei Theilen bestehend denk
der eine zur Bowegung der Locomotive selbst absorbirt
wird, der andere als Zugkraft (P) an dem Tender wirkt.
Letztere iibertriigt sich von Wagen zu Wagen in fallender
Progression gegen das Ende des Zuges. Bezeichnet man daher

er am Zuge thitigen Maschine
en, wovon



26

die am ersten Wagen ausgeiibte Zugkraft mit p'

143
n n zZweiten n " e ” Pm
” " dritten ) n /] ” P - ;
n n Vierten ) " " pL ete.
n g letzten " ” » P ’
und nimmt man an, dass jeder einzelne Wagen eine gleiche

Belastung, gleichen Achsenstand und dieselbe Construction
hat, so dass jeder denselben Widerstand gegen die Fort-
bewegung leistet, so ist:

P>p>pt>pt . . ... P> pt
p‘ =P —-mw
pt= P — — 2w
pvV=P—w— 3w etc
p» =P —w— (L—1) w,ferner
pL :wund
__ P a q q
w_‘ﬁ'f_'_?{_l- T,daher
P a g, 4
P—m-—(L—l)w_W-—E-l——n——l-T,Oder
P a  gq q)_P._a_ q q
Pon—@-n(G gt ip )Lty dy g
hieraus L — F—w X
Pla, g, 4
m BT a T
und ebenso L/ — Ll —t{n )
P a q q°
m Rt 'y
P a q q
r_|m®twTo
daher — = 3
L P_a+i’_+_qi
m ETw T
- —r(E.a_ 1 q)
ferner P = L.w — L py -1—3+7+7
—Lw—p(f. 2 ¢ 9’>
P——L.w-—-L<%‘7€—+7+T,daher
L.P a 1 1)_4Pa ! 1)
ot =g FREACE
fir Lqg =2, fur L'¢ VA
P a 1 1)_ P a (1 1> .
L.— E+Z<E+;—L.m R—l—Z(;—]—;,hlelaus

Substituirt man fir L‘ obigen Werth, so ist:

P a q q
7 Z—|—P a n.r Ll1— m §+~n—+7
TR R Gy Pla 7 ¢
m R n r

oderfﬁrL:—j——
P a g q
, 7l P a n.r .l 1 "—l'“ﬁ"l‘;‘f‘?
Z: +;{‘E (n+/") q ]_).“+_g_t+il
m R ' n r

worin Z', ¢', L', w' itbereinstimmende Bedeutung mit Z, ¢ Lyw
haben, jedoch fiir einen anderen Zug gelten.

Setzt man der Ktirze und Uebersichtlichkeit halber

::Z? = A4, so ist:
q q
VI)...Z = Z 1 + %@% L j+f+;
+o
Nimmt man D = 350™ Ctr.,% —_—._1(1)_, _1}{ ____é_,

1 1

=350 ¢ = 2°845™, Z = 3500™ Ctr., bestehend aus

voll belasteten Wagen, wovon jeder ¢ — 162™ Cir. Ge-

wicht hat, wihrend Z' aus leeren oder theilweile beladenen
Wagen von ¢' Gewicht besteht, so ist:

m 6
58:3333 2845 276567
d=———x R~ TR
A nr 12:8040
¢ mfn = TR
q 9 _ (47
-—;—l——q———-q o —20843,
_ m_{_ 2-0828
Z—3s00 )1 12800 | R
— R 276567 q q
TE taty

Nimmt man an, die Wagen wiren durchschnittlich mit
je 50™ Ctr. beladen, daher ¢ — q -+ 50 und fir q = 50

wird ¢' = 100™ Ctr., wobei die Tara vom Brutto 50%/,

betrigt, so
276567
128040 B T 20828
Z'=3500{1 + =222 1y __
R 276567
& -+ 1-2857

Sind die Wagen mit je 25m
g = q + 25 = 50 - 25
66°, vom Brutto, so

Ctr. beladen, daher
= 76" Ctr., folglich die Tara

7-656
7 128040 : R5 Tt 20828
= 3004 =1 - 276567 ?

7 -+ 0-9643
fur 12-5™ Ctr. Belastung per Wagen, daher

‘=g 4 125 = 50 + 125 — 625, d. i 80%, Tara
vom Brutto ist

2 .
7 2567 + 2-0828)]

L
27656 ’
1‘;5(’7 + 0-8036

4 4 0 = 5O™ Ctr. ist

12-8040

Z' = 3500 -
& 1

1+

-

und fir leere Wagen ¢' —

276567 R
: + 2-0828
27— 3500 )1 — 12-8040 1 — R
B 276567 T eaan
i T

Substituirt man in diese Formeln die Werthe fiir -R,
wie selbe in der nachfolgenden Tabelle zusammengestellt

sind, so ergeben sich die in derselben angefithrten Werthe
fir Z' (reducirte Belastungen)



Wenn das Taragewicht des Zuges vom Bruttogewicht betriigh
507

100%,

)
86% leere Wagen

80%,

Reducirte Belastung des Zuges in

Per- | Metr. | Per- | Metr.| Per- | Metr.
cent | Ctr. cent | Ctr. cent | Ctr.

Im Bogen mit
Radius (Meter)

Per-
cent

Moetr.,
Ctr.

2964 84
3052 87
3128 89
3184 | 91
32563 93
3297 94
3330 | 96

3333 95
3381 96
3388 96
3406 97
3428 98
3442 98
3451 99

3102 88
3169 90
3228 92
3268 93
3321 94
3356 95
3877 96

3200 91
3252 98
3297 94
3828 95
3368 96
3392 97
3410 97

' Kommen Wagen mit einem Radstand von 12/=3-793™
in Verwendung, so wird in der Formel VIII fiir ¢ = 3-793

4

¢' == q == b0 unter Ubrigens gleichen Bedingungen
A = P oa
- 72——0 1296,

44+ 449

+ n + r

— — 28645

A4+ L 9 ’

+ n T r
A mr 40622 und
¢ (7)) -

Z = 3500 [1 + 0-0622 (1 — 2°8645)] = 3094.
. Wird der Zug it einer Vorspannsmaschine befordert,
8o iibergeht in der Formel VIII P in....2 P und es wird

fﬁl‘ a = 2845"', 7 — 7000m Ctl‘. ql — == 50
2P a
A:—-—— 1 M
e = 071944,
A_|_.Z__|_~;"_
— = 2-7201 und
A

Z' = 7000 [1 + 0-0933 (1 — 2-7201)] = 5876 Ctr.
Nimmt man an, dieser Zug bestinde aus Wagen von
12/ = 3-793™ Achsenstand, so

A = 0-2592,
A nr .
A 1244,
44+ 92 1
+ n + 7
_ = 25965,

7 g
. A+t
—};23:%![]1 01244 (1 — 2°5965)] = 5610™ Ctr.
die moral, (35::; die redu.cmte Belastung der Ziige gegen
besteh ), wenn die Ziige aus blos leeren Wagen
estehen, .auf Strecken mit Steigungen von 1:100, in
Bogen mit Radien von 150°= 284™ bei Wagen ’mit
9" = 2345™ Radstand 3184 oder 9%, bei Wagen mit
12" = 3793™ Radstand 3094 oder 12°/,.

Werden die Ziige mit Vorspann befordert, und die
Norma%belastung mit 7000™ Ctr, angenommen, so wird die
Reduction bei Wagen von 2:845™ Radstand auf 5876 oder
16%, und bei Wagen mit 3-793™ Radstand auf 5610 oder
20°/, betragen,

. Die Grisse der Reduction fiir die Belastungen, welche
in vorstehender Tabelle fiir voll beladene Ziige in Bogen
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von verschiedenen Radien unter der Voraussetzung einer
ungleichen Geschwindigkeit als dieselben angenommen wur-
den (3500), ist demnach bei leeren oder schwach belasteten
Ziigen nicht nur von den Radien der Bogen der zu befah-
renden Strecke, von dem Achsenstand der Wagen, von der
Grosse der Zugkraft, sondern auch von dem Umstand ab-
hiingig, ob die Normalbelastungen auf Grundlage von
Probefahrten mit vollbelasteten oder mit nur theilweise
beladenen oder leeren Ziigen fixirt worden sind.

Wiirde daher die Normalbelastung auf einer Strecke
mit Bogen von 284™ Radius bei voll belasteten Wagen
mit 3500™ Ctr. ermittelt, so miisste das zu befordernde Brutto-
gewicht fiir einen aus leeren Wagen bestehenden Zug, wie aus
der Tabelle ersichtlich, auf 3184, daher um 9%, reducirt
werden. Ist dagegen in derselben Strecke die Normallast
mit theilweise belasteten Wagen, welche 50%, Tara vom
Brutto hatten, mit 3406™ Ctr. erprobt worden, so wirde die
Reduction auf 3184, daher blos 7%/, fiir einen leeren Zug
betragen. Dagegen miisste die Belastung bei einem voll
beladenen Zug erhoht werden. Um solche Variationen von
Erhohung und Verminderung der Belastung zu vermeiden,
erscheint es daher zweckmiissig, die Normalbelastungen auf
Grundlage von Probefahrten mit voll belasteten Wagen zu
bestimmen.

Die Berechnung und praktische Durchfihrung der
Reduction in der Bruttobelastung bei den Ztigen mit Riick-
sicht auf das Verhsliniss zwischen dem Tara- und Brutto-
gewicht unterliegt keiner Schwierigkeit, nachdem in den
Stundenpissen der Ziige das Tara-, Netto- und Brutto-
gewicht von Station zu Station eingetragen wird. Auc.h
wird kein praktisch fiihlbarer Fehler entstehen, wenn die
Reduction im directen Verhéltniss der Zunahme des Tara-
gewichtes durchgefiihrt wird. .

Gesetzt den Fall, es wire mit Riicksicht auf die
bestehenden Richtungsverhiltnisse der Bahn und auf den
Achsenstand der Wagen, welche im Verkehr meistens vor-
kommen, eine Reduction der Belastung innerhalb der Grenze
zwischen voll belasteten und leeren Zigen mit 15%, be-
stimmt. Die Normallast sei 3500™ Ctr. und der Zug hiitte
thatssichlich 3000 Bruttogewicht, darunter 2200 Tara, so0
frigt es sich, ob derselbe Ueberlast hat? Bestiinde der Zug
aus blos leeren Wagen, 80 wiirde die Reduction per 15%,

3500 X —110% —525™ Ctr. betragen; thatsichlich hat der
Zug 2200 : 3000 = 73%/, Tara,

525 X 73 — 383 und die zu befordernde Last betriige

100
mithin b#tte der Zug um

3506 — 383 = 3117,
3117 — 3000 = 1117Ctr. zu wenig Belastung, weshalb

111™ Ctr. noch angehingt werden konnten.

13. Die Reduction der Belastung der Zige mit Ur-
gache der scharfen Radien in den zu befahrenden Bahn-
curven wiirde sich vermindern oder entfallen, wenn die
Steigungen der Bahn so angelegt wiren, dass sie die
Widersténde, welche die Bogen bei den Ziigen verursachen,
paralysiren wiirden. Soll ein Zug auf Strecken mit verscb.ie-
denen Steigungen und mit Curven von ungleichen Radien

folglich betrigt die Reduction
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denselben Widerstand erfahren, so muss nach den Formeln
in Punct 12 »

Poaja 9y (P 2 g g_)
L(H' §+7+7>+‘°—L(m Rt T) A
woraus folgt

1 1 P.a (L_i)
IX) ..... 7{;27-{“ m R R' ’
wo n, B und n', R’ analoge Bedeutungen haben. Ist

1 1
l . m — m _—
%:W,I)=350, @ = 2845 B = 319" — =
g =¢q = 50"Ctr, L = 52, so

711'—=-i(1)_0+ 0-5532 (%—%) und hieraus fiir

B = 152" wird % = %28
R =190 ni = %
R = 231 % == 171)9
R = o84m ,le = T(I)E
R = 332 | ;l; = ﬁ
B =g, L <68
R = amam nl — %
B, 1L
Demnach

wire der Widerstand eines
Zuges in der Curve von 152m Radius auf der Steigung
1: 128 derselbe, wie im Bogen von 279" Radius auf der

Steigung 1 : 100, oder wie im Bogen von 569" Radius aut
der Steigung 1: 97 etc.

und desselbeﬁ

Berechnung der Fahrzeiten.

14. Von besonderer Wicht;

der kiirzesten Fahrzeiten fiir die Personenziige von Station
zu Station auf verschiedenen Strecken, weil durch dieselben

die erlaubte hochste Fahrgeschwindigkeit in den Fahr-
ordnungsbiichern vorgeschrieben wird.

Behufs Ermittlung derselben wird
zwischen zwei Niveaubriichen lie
weise fiir jedes Stiick Bogen ode
der zugehérigen Geschwindigkeit berechnet, und dje ge-
wonnenen Resultate fiir die innerhalb zweier Stationen
liegende Strecke addirt; die Summe gibt die Fahrzeit von
einer Station zur andern. Die Grosse der Geschwindigkeit
fiir die Steigungen wird aus der Leistungsnachweisung der
Locomotiven mit Ricksicht auf die Belastung entnommen,
und fiir die Gefille nach den in Punct 3, fir Bogen nach
den in Punct 4 entwickelten Principien fixirt.

Zu den so berechneten Fahrzeiten wi
Zeit, welche durch die verringerte Geschwindigkeit beim
Aus- und Einfahren in den Stationen oder - beim Dyrch-
fahren derselben, dann beim Passiren von in der Strecke

liegenden Wechseln in Anspruch genommen wird, zu-
geschlagen.

gkeit ist die Bestimmung

fir jede einzelne
gende Strecke, beziehungs-
r Gerade, die Fahrzeit nach

rd noch jene

! die erforderliche

4
Nun ist V* = ¢* 4 —Q‘ls.qs. und

V=124 24 t.ﬁ, worin

M (T Q (T+2)
per— - 0D
bedeutet; hieraus folgt
28

X) ..o, t= Ve
der Courierzug kime bei der Ein-
fahrt in die Station an dem 569 (8) vor dem Einfahrts-
wechsel liegenden Punct mit 61k Geschwindigkeit per
Stunde, d.i. mit 16:9™ per Secunde (¢) an, missigt dieselbe
bis zu jenem auf 27km per Stunde==7-5" per Secunde %
fahrt wit dieser die Station von 569" Linge durch und
beschleunigt die Bewegung vom Ausfahrtswechsel auf 569™
Entfernung wieder zu 61", so wird nach obiger Formel

Nehme man an,

. _ 2X569 )
das Einfahren ¢ — 160 I 75 — 47 Secunden,
das Ausfahren ebenfalls 47 "
das Durchfahren 7

”
zusammen 171 Secunden = 2-85 Min.
erfordern, wogegen im Falle, wenn der Zug dieselbe Distanz
von 669 - 569 - 569 — 1707™ mit der ununterbrochenen
Geschwindigkeit von 615 durchfahren hitte, dazu nur
101 Secunden = 168 Minuten erforderlich gewesen wiiren,
mithin die Fahrzeit von einer Station zur andern um dic
Differenz von 2:85 — 1-68 — 1'17 Minuten zu verlingern ist.
Hat der Zug einen in der Mitte der Strecke befind-
lichen Wechsel mit g7in Geschwindigkeit zZu passiren,
wihrend diese 569™ vor demselben @1km war, und auf
569™ Entfernung hinter demselben wieder erreicht werden
soll, so ist die factisch bensthigte Fahrzeit fir diese

Strecke wie oben 47 —+ 47 = 94 Secunden — 1:56 Minuten,
wogegen beim Durchfahren

nur 67 Secunden — 1-12 Mi wiiren,
daher die Differenz von 1'56 — 112 = 044 Minuten der
Fahrzeit ebenfalls zuzuschlagen kommt,

Halt der Zug in der Mitt

e der Station an, so wird
unter sonst gleichen Bedingu

ngen nach obiger Formel
fiir V= 0
28 2 X 853
t = Poure = C;\?G'Q = 101 Secunden, daher fiir das
Ein- und Ausfahren Zusammen 202 Secunden —- 3-:36 Minuten

853 853
196 -+ 156 = 50 4-50 = 100 Secunden = 1-66 Mi-
nuten néthig, daher die Fahyze
nuten zu verlingern ist,

15. Ganz in derselben Weise geschieht die Ausmitt-
lung der normalen Fahrzeiten, das heist derjenigen, welche
unter normalen Verhilltnissen zur Anwendung kommen, die
in der Regel grosser sind als dje kiirzesten, mitunter

diesen gleich gesetzt werden, jedoch nie kleiney als letatere
sein diirfen.

Die diesfslli

nuar

it um 336 — 1-66 -— 170 Mi-

gen Annabmen werden einerseits durch

Geschwindigkeit, beispielsweise wegen  zu



erreichenden Anschliissen, anderseits durch die fortzu-
schaffenden Belastungen der Ziige bedungen.

16. Bei der Ermittlung der Fahrzeiten fiir die Last-
ziige kommen hauptsichlich die Niveau- und weniger die
Richtungsverhéilinisse der Bahn in Betracht, da in den
geltensten Fillen die Radien der Bogen so klein sind, dass
die fiir dieselben zuldssige Geschwindigkeit geringer wire,
als jene fiir die Lastziige gesetzlich bestimmte. Bei diesen
Zagen wird es thunlich und vortheilhaft erscheinen, auf
colalen Steigungen durch Verlingerung der Fahrzeiten
und Erhthung der Belastung nach Maassgabe der Leistungs-
nachweisung die Nothwendigkeit der Beigabe von Vorspanns-
maschinen zu vermeiden und die Leerfahrten derselben
zu ersparen.

Gewohnlich. wird fir die Beférderung von Courier-
und Personenziigen eine andere Kategorie Locomstiven
als fir die gemischten und fiir die Lastatige bestimmt
und wird daher bei der Aufstellung der Fahrzeitentabell(;
auf diesen Umstand Riicksicht zu nehmen sein. Die in
derselben fixirten kiirzesten Fahrzeiten milssen unter allen
Umstiinden unverindert bleiben und nur die normalen

d
G‘rurfen, wenn der Fahrplan eine Aenderung erleidet, bis zur
renze der kiirzesten variirt werden.

Das Bremsen der Ziige.

17. Durch das Bremsen soll die Missigung der Ge-
schwindigkeit, und im Bedarfsfalle das Anhalten eines in
B?Wegung befindlichen Zuges auf die moglichst kurze
Distanz bewerkstelligt werden.

. Stellt man, wie bereits in Punct 3 erwshnt, die Be-
dingung, dass ein im Laufe begriffener Zug von dem
Moment an, als demselben ein Haltsignal gegeben und
dieses von dem Maschinen- und Zugspersonal wahrge-
nommen worden ist, nach Zuriicklegung von 569™ Distanz
auf jedem Gefille zum Stehen gebracht werde, so frigt
es sich, in welcher Zahl und Beschaffenheit die Bremsmitiel
fir die verschiedenen Gattungen, beziehungsweise Geschwin-
digkeiten der Ziige vorhanden sein mijssen, um diesen Effect
zu erzielen, unter der Voraussetzung, dass die Bremsen
durch 379™ Weglinge factisch gewirkt baben, indem der
Zug von dem Augenblick an, als das Haltsignal wahrge-
nommen wurde, bis zum Eingreifen derselben 190™ zuriick-
gelegt hat.

Aus der Formel II ergibt sich fir V=10

e ey
BT s (T 2)

1 1
Wenn M, D, T, Z i wie in Punct 3 an-

XI) .

genommen werden, ferner der Reibungscoéfficient fiir giin-
. . .1 1
stige Witterungsverhiltnisse =5 fir ungiinstige, dann

fiir Ge})irgsstrecken wegen der auf denselben vorherrschen-
den klimatischen Abnormititen, und schliesslich wegen der
glatt gelaufenen wie polirten Stahlschienen und Stahltyres

. . Y | 1 .
zur grosseren Sicherheit mit — =— angenommen wird, so
m 8 g ?

ergibt sich auf fallenden Strecken fiir C\ourierziige:

1 ¢ 569) i 1 1
7= 02118( 19-616 +T —0 04578,Wenn7n——g,
1 69) 1 ___l_
5= 002824 (W-{- =) —o 06105, =g
fiir Personenziige:

| I c? 569) . 1 1
5 =0 01881( e T ) — 0703705, o=
| S cr 569) . _L__l_
5 =0 02508(19 gt o) — 0 0ae0, =g
fir gemischte Ziige:

1 c 569) . 11
70 °¥763<m1—s+7 —0°03499, , =7
1 c 569) " 1.1
Z=0 02381<—1m+—n— — 0-04665, 5 — =7
fiir Lastziige von 3500™ Ctr. Belastung:

L, 59, 1_1
1=0 01732 (gn o) — 003679 5 =T
1 _ o (& 59—9)—0-04905 1_1L
— =0 02309&T§_—6T6—+ " I Rt Y
fir Lastziige von 7500™ Ctr. Belastung:

1 c 569> . 1_1
—_—==0" _— 0°02900. —=
=0 01654(19 =6 T o =
1 c 569) 1_1
S =0 _~ 038617, =
B-—O 02206(19'616+ " 0 " m 8

forner aus der Formel I fir § = s - 190

(____V"‘ A3 190
O\ 4y A
XII)....S-—' I-—(T—I‘Q 1
A B.m
und fir V=0
190

XIII) § =— __49__4__,'—_————,

e (T+ Z) .

B m

wo 4 =—n@-——€—l——(T+ 2) bedeutet. Substituirt man fir

C (in Meter), §,— die Werthe, wie selbe in der nach-

stehenden Ta.belle angefiihrt erschienen, so ergeben sich

fiir das Bremsverhiiltniss (—%) die darin angesetzten Zahlen.

Demnach miisste, um die Ztige unter obigen Bedin-
bener Ge-

gungen auf bezeichneten Gefillen mit angege
schwindigkeit befordern zu konnen, der Wagenpark der
Art beschaffen sein, dass das Bruttogewicht auf brems-
fihigen Achsen im Vergleiche zu- dem Gesammt-Brutto-
gewicht sich bei den Courierztigen

. 1
fiir gtinstige Witterung wie 703"

. 1
fiir weniger giinstige Witterung wi¢ 7555

. .1
bei den Personenziigen fiir giinstige Witterung wie 5

. : 1
fiir weniger giinstige Witterung wie 370"



Tabelle

tiber die bei den Zigen nothwendigen Bremsen

Courierziige Personenziige Gemischte Ziige Lastziige

Z = 750™ Ctr, Z = 1500™ Ctr, Z = 2500™ Ctr. Z = 3500 Ctr. | Z = 7500 Ctr.
~le i Dazu ntthige |,. o i | Dazu néthige |,. o 5 & | Dazu ndthige [, o 5 4| Dazu nsthige
5 5 i g £ g £ F &

2 = g' : ; Da}z;t:e;‘:zl:ge E § ;g Bremseug E 8, ;g Bremsen o A -3 Bremsen 2 2 1| Brer;lsen
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verhielte, unter der Voraussetzung, dass die Wagengarnitur,
beziehungsweise das Bremsenverhaltniss auf simmtlichen be-
zeichneten Neigungen unverindert bleibt, oder mit anderen
Worten, dass die Courier- und Personenziige auf ihrer ganzen
Route dieselben bleiben.

Aus der Tabelle ist auch zu ersehen, dass bei Last-
ziigen mit gleichen Geschwindigkeiten und verschiedenen
Belastungen letztere auf das nothwendige Bremsenverhsli-
niss keinen wesentlichen Einfluss haben, indem dagselbe

bei 3500™ Ctr. Belastung nahezu dasselbe ist wie be; 7500™ Ctr.
Bruttolast.

18. Steht jedoch dem Betriebe ein Wagenpark zur

. . 1
Verfiigung, womit bei den Courier- und Personenziigen Ex

.. . 1
bei den gemischten Ziigen 3 bei den Lastatigen y des

Bruttogewichtes gebremst werden kann, so erscheint eg

0

—_—

1
3-00

nothwendig, die Geschwindigkeit fiir die Courierziige zu
berechnen, und fiir die Personen-, gemischten und Last-
zlige nicht hoher anzunehmen, als in der Tabelle Punct 3
ausgewiesen erscheint, '
19. Die Einhaltung,
schreitung der auf diege Wei
besonders auf Gebirgsbahnen
Denke man sich, ein Las

beziechungsweise Nichtiiber-
se fixirten Fahrzeiten muss
genau beobachtet werden.

tzug von 3500™ Ctr, Brutto-

last, wovoni— auf bremsfihigen Achsen ruht, und der auf

einer Strecke im Gefille von 1: 40 mit ]9km

Geschwindig-
keit pro Stunde zu verkehren hat,

gerith bei sehr un-
glinstiger Witterung, wenn die Schienen glatt sind (l=%>

m
in eine Geschwindigkeit von

pro Secunde, so wird nach

aus Versehen des Personals
45*™ pro Stunde — 12-zm
der Formel



XIV).S:(C';V')M (T_'_Z)% v
g =

[ ’f+ (7)'_+m.B>— 7]
welche sich aus der Formel I fiir S = s ergibt, wenn
1 1 1 1 yl 1 ..

m 10 B w7 o T eben so wie in Punct 17

angenommen Wwird,
| S = 549T™
Demnach wird der Zug erst nach Zuriicklegung
einer Strecke von 5496™ von dem Punct an, wo die
Bremsen fest angezogen worden sind, die normale Geschwin-
digkeit von 19*™ pro Stunde annehmen.
Aus obiger Formel folgt fur das Anhalten V = 0

& Q
7 T (by) — 3

und fiir die vorstehenden Werthe
. S = 66897,
das heisst, der Zug wiirde nach Zuriicklegung einer Strecke
EOn 6689™ zum Stehen gebracht. Befiinde sich innerhalb
er?elb(?l} ein Hinderniss, so wiirde durch das Bremsen
allein ein Zusammenstoss nicht zu verhiiten sein.
Wird Sand auf die Schienen gestreut, und dadurch

XV) .

1 1 1

mog = g(l)—o gemacht, so nach der F ormel XIV
§ = 892"

nach der Formel XV
S = 1086~

Wird Sand auf die Schienen gestreut und mit Contra-

dampf gefahren, wofiir ?Min ZI—I—I-B ibergeht, so fiir
t ' m

M D 350 350
rta =ty
nach der Formel XIV
S = 363"
nach der Formel XV
S = 441™

Wird kein Sand auf die Schienen gestreut und Contra-

1 1
dampf gegeben, SOE=T6’_:T= 3%, und nach der Formel XIV
S = 669™,
nach der Formel XV
S = 815™.

S Demnao:h wiirde die Geschwindigkeit von 45" pro
D.unde auf die normale von 19%™ nach Zuriicklegung einer
}sfl;:,n.z von 892" im zweiten, von 363™ im dritten, von
669™ im vierten Falle eintreten, und der Zug wiirde zum
Steh.en . gebrac.ht nach Zuriicklegung einer Strecke von
1086™ im zweiten, von 441™ im dritten, und von 815™ im
vierten Falle.
Nahert sich der Zug in bezeichneter Strecke von
1
40
G.}eschwindigkeit von 45 pro Stunde, und werden in
einem Punct, welcher 569™ (S) vor dem Einfahrtswechsel
liegt, die Bremsen vollends angezogen, so ist, wenn kein

Fall einer Station, welche horizontal ist, mit der

Sand gestreut wird, daher fir %_:_11—6 nach der Formel
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o ()

welche sich aus der Formel I fiir §=~s ergibt,

V= 11-917%,
das heisst, der Zug wird bei dem Kinfahrtswechsel mit
11-91™ pro Secunde oder 43*™ pro Stunde Geschwindig-

keit ankommen, und nach der Formel XV fir
% = ;1;, V=0, C= 119"
S = 276"

nach Zuriicklegung einer Distanz von 276 innerhalb der
Station zum Stehen gebracht.

Nimmt man in dem vorangefithrten Beispiele an, dass
der Zug mit 45" pro Stunde Geschwindigkeit in einen
Bogen von 284™ Radius einfihrt, so werden die der Be-

. . P a
wegung sich entgegensetzenden Widerstinde um —. o, be-

1

. . Z .
ziehungsweise um —.-—.— sich vermehren, daher fiir
n' m R

— 3793 nach der Formel XIV

a
c:— v Q
S=< ig )[M -y (1 _L).l_i i__Q_J
_r_+( + )o—-+mB nm ' B n
8§ = 7364",
und fir V=0
S = 6589™.

Der Zug iibergeht in dem Bogen von 284™ Radius
nach Zuriicklegung einer Strecke von 6589™ von dem
Moment an als die Bremsen vollstindig angezogen worden
sind, aus der Geschwindigkeit von 45%™ in jene von 19*™ pro
Stunde und wird nach dem Durchfahren von 6589™ ginzlich
zum Anhalten gebracht, wihrend nach obigem Beispiel
5496™, beziehungsweise 6689™ dazu nothwendig waren.

20. Zur Erhohung der Sicherheit beim Befahren von
Strecken mit starkem Gefille ist daher bei ungiinstigen
Witterungsverhaltnissen, welche den Reibungswiderstand
swischen Rad und Schiene verringern, nothwendig, dass
Mittel angewendet werden, welche zur Vergrosserung des
letzteren beitragen. Gewthnlich werden die Schienen durc.h
das Streckenpersonal oder von der Locomotive aus mit
Sand bestreut. Wiinschenswerth erscheint es, diese Arbeit

ornehmen zu lassen und die Manipulation

durch jenes v "
nfachen, damit

derart zu vervollkommnen oder zu verei
das Vertheilen des Sandes moglichst rasqh und gleichmﬁssig
vor sich gehe.. Die Sandstreu-Apparate der Locomotiven,
welche mehr oder weniger unvollkommen sind, sollten
nur ausnahmsweise auf einzelnen Bahnetellen, welche auf
andere Weise nicht mit Sand versehen wurden, oder auf
Wegiibersetzungen in Wirksamkeit kommen, und dirfte
wohl kaum rithlich sein, sich auf dieselben allein fiir lange
Strecken zu verlassen.

Bei der Thalfahrt ist die richtige Handhabung der
Bremsen von besonderer Wichtigkeit und liegt vor Allem
daran, die vorgeschriebene normale Geschwindigkeit gleich-
méssig einzuhalten, und in keiner Weise zu iiberschreiten,
da, wie aus dem vorangefiihrten Beispiele ersichtlich, eine
erhohte Geschwindigkeit bei ungiinstigen Witterungsverh&lt-

nissen sehr schwer zu missigen, und eine bedeutende
5*



Verminderung derselben erst nach Zuriicklegung einer sehr
langen Strecke zu erreichen ist.

Die Regelung und Einhaltang der richtigen Fahr-
geschwindigkeit obliegt vor Allem dem Locomotivfiihrer,
und soll derselbe, sobald er merkt, dass der Zug eine
grossere als die vorgeschriebene Fahrgeschwindigkeit anzu-
nehmen beginnt, sogleich das Signal ,die Bremsen mehr
anziehen“, welches gewthnlich durch einen ganz kurzen
Piff mit der Dampfpfeife (Tupfer) horbar gemacht wird,
geben. Das Signal ,Bremsen fest“, kurze wiederholte Pfiffe
(8. 46 der Signalisirungsvorschrift) *) wire dann mit Vortheil
anzawenden, wenn der Zug factisch angehalten werden soll.

Lange und schwere Ziige wihrend der Thalfahrt
bei angezogenen Bremsen mit Dampf zu befsrdern in der
Absicht, um eine gleichmissige vom Bremserpersonal unab-
‘hingige Geschwindigkeit einzuhalten, und im Bedarfsfalle
rasch anbalten zu konnen, diirfte kaum rithlich erscheinen.

Entfernung der Stationsdeckungs-Signale von den
Stationen.

21. Die Stationsdeckungs-Signale zeigen allerdings
durch ihre Stellung an, ob die Einfahrt der Zige in die
Stationen erlaubt oder verboten ist; dieselben werden erfah-
rungsgemiss von dem Zugs- und Maschinenpersonal als die
Bezeichnung derjenigen Bahnstelle angesehen, von welcher
ab die Geschwindigkeit bei der Anngherung der Ziige an
die. Station zu missigen ist, weshalb in der Regel die Fahrt
bis zum Stationsdeckungs-Signal mit der normalen Geschwin-
digkeit vor sich geht, bei diesem jedoch das Bremssignal
gegeben, und weitere Disposition zum Anhalten oder zum
langsameren Durchfahren des Zuges in der Station ge-
troffen wird.

Bei ungiinstiger Situirung des Stationsdeckungs-Signals,
beispielsweise in Felseneinschnitten, welche in eineni Bogen
liegen, ferner bei Nebel, Sturm und Schneegestsber, wenn
nicht nur durch den Schnee, sondern auch durch den
niedergeschlagenen Rauch der Locomotive die Aussicht
behindert ist, wird das Distanzsignal erst in der unmittel-
barsten Nihe bemerkbar. Demzufolge soll dasselbe derart
gituirt sein, damit der Punct der Bahn, voh welchem das-
selbe bei der Anniherung des Zuges gegen die Station
‘unter den ungiinstigsten Umstdnden zuerst mit Sicherhoit
wahrgenommen werden kann, sich so weit von der Station
befinde, damit der Zug mit Ricksicht auf die Neigung
der Bahn, bei der vorgeschriebenen Geschwindigkeit und
bei dem vorhandenen Bremsenverhiltniss rechtzeitig zum
Stehen gebracht werden kann, wenn das Stationsdeckungs-
Signal auf Halt gestellt ist.

Bei Stationen, wo vor der Ankunft der Zige an
dem Einfahrtswechsel Verschiebungen vorgenommen werden
miissen, erscheint es nothwendig, die Entfernung des
Stationsdeckungs-Signals mit Riicksicht auf diesen Umstand
zZu vergrissern.

Die Entfernung des Haltsignals, welches dem Zuge
in der offenen Strecke vor einem Hinderniss als Deckung

*) Vorschrift iiber die Signalisirung auf den Eisenbahnen der jm
Reichsrathe vertretenen Konigreiche und Linder. Wien 1872,

gegeben wird, soll mit Rtcksicht auf den Umstand, dass
durch dessen Vorkommen das Dienstpersonal ' beim Zuge
unverhofft tiberrascht wird, und dieses nicht immer in der
Lage ist, alle Bremsen unverziiglich zu handhaben, weshalb
in der Wirkung derselben eine Verzsgerung eintreten
kann, ebenfalls grosser angenommen werden.

22. Wird das Haltsignal einem in der Bergfahrt be-
griffenen Zuge gegeben, so wird die Distanz, innerhalb welcher
derselbe zum Stehen gebracht wird, eine viel kiirzere sein,
als eine solche bei der Thalfahrt, weil die Geschwindigkeit
desselben nicht nur durch die hemmende Wirkung der
Bremsen, sondern auch durch das relative eigene Gewicht
verzdgert wird.

Fir diesen Fall ergibt sich aus der Formel XYV,
indem -}- % in — % ibergeht,

B

XVI). . 8= Q .
‘Fairr+ a4 D)

hieraus folgt, wenn fir 7 Z, M, %,% dieselben Werthe wie

W

in Punct 17 angenommen werden, fiy 1_1

r —

m
fir Courierztige:

§ = <
0-9949 L'ﬁw

fir Personenaziige:

ct
8= 19616’
07552 + T
fir gemischte und Lastziige :

8 = ot

_ 28 (225 | 1 1y
19 616[575-1. VANGE F ?)(0'0029 + @) + ]

n

o 1 1
Substituirt man fir % I Z, die Werthe, wie selbe

in der nachstehenden Tabelle
ergeben sich fir S die in ders
haltenen Zahlen.,

Aus dieser Tabelle

zu sehen,

(Pag, 33) enthalten sind, so
elben Zusammenstellung ent-

» 80wie aus jener in Pumct 17 ist
das die zum Anhalten des Zuges nbthige Distanz
wesentlich von der Grosse der zu passirenden Neigung
der Bahn abhiingig ist, dass dieselbe mit der Steigerung
der letzteren bei der Thalfahrt zunimmt, bei der Bergfahrt
abnimmt, wenn die Geschwindigkeit unveréindert bleibt,
und dass daher die Entfernung eines fiir die Richtung
der Fahrt in der Steigung situirten Stationsdeckungs-Signals
von der Station geringer sein kann, als die eines im Gefille
sich befindlichen. Dieselbe ergibt sich, wenn zu der in der
Tabelle zum Anhalten bérechneten Distanz jene Lange
zugeschlagen wird, welche die ber die Einfahrtswechsel
verschiebenden Ziige in Anspruch nehmen.

Diese Verlingerung erscheint auch mit Riicksicht
auf den Umstand, dass die Bremsen nicht immer pricise
gehandhabt werden, wiinschenswerth; denn stellt man sich
beispielsweise vor, ein durch die Daten der nachstehenden
Tabelle bezeichneter gemischter Zug wiirde bei der An-
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niherung gegen die Station auf der Steigung 1:100 nicht
durch das Bremsen, sondern durch das Absperren des
Dampfes allein zum Stehen gebracht, so wiirde nach der

Formel XVI fiir ~ — o

B
S:‘.—gyi Q ?
g Q@ . T+ 2
F+5+— ]
wenn Z — 2500, Q — 3075,%=T;_6, T — 225,

M = 350 C = 23*™ pro Stunde oder 6:39™ pro Secunde
S = 156™,

eine Distanz von 156™ dazu nothwendig sein, withrend bei

der Anwendung der Bremsen, allerdings bei abgesperrtem

Dampf, dazu laut Tabelle nur 59™ nothwendig wiren.

Mit Ricksicht auf die leichtere Bedienung, Ueber-
wachung und Erhaltung des Stationsdeckungs-Signals er-
scheint es wiinschenswerth, die Entfernung desselben von
der Station moglichst kurz zu machen, und spricht fir
eine derartige Situirung auch der Umstand, dass im Falle
des Versagens und des dadurch erfolgten, jedoch von der
Station nicht beabsichtigten Anhaltens des Zuges eine

leichtere und schnellere Verstindigung des Zugspersonals
thunlich ist.

Bemerkung fiber das Nachfahren der Ziige.

23. Auf Strecken, wo die Geschwindigkeiten der
Ziige sehr gering, und die Entfernungen der Bahnwiichter-
posten gross sind, wird es zweckmissig sein, fiir das Nach-
fahren der Ztige von gleicher Geschwindigkeit ein Zeit-
intervall zu bestimmen, welches grosser ist, als die grosste
Fahrzeit, welche zwischen zwei Wichtarposten vorkommt,
damit innerhalb einer und derselben Wichterstrecke mnicht
gleichzeitig zwei Ziige verkehren und der vorangehende,
wenn aus irgend einem Grunde eine Verzogerung der
Fahrt bei demselben eintritt, nicht durch einen nachfolgenden
eingeholt werden kann, ohne dass der Bahnwichter in
der Lage ist, demselben das noéthige Signal zu geben.

Sei beispielsweise die vorgeschriebene Geschwindigkeit
des Zuges auf einer Strecke in starker Steigung mit 9*™
pro Stunde, die Entfernung zweier Wichterposten von ein-
ander 2300™, so wird die Fahrzeit von einem zum anderen
15!/, Minuten betragen, weshalb das Nachfahren in einem
grosseren als diesem Zeitintervall stattzufinden hitte.
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Vollkommene Sicherheit gegen das Einholen bei nach-
einander folgenden Ziigen wire allerdings durch eine Art
Blocksystem erst dann erreicht, wenn der nachfahrende
Zug bei einem Wichterhause nicht frither abgelassen wiirde,
so lange der vorausgehende das nichste Wichterhaus nicht
passirt hat. . .

Jedenfalls ist bei angedeuteten Verhiltnissen ein Zeit-
intervall von 10 Minuten fiir die Abfahrt eines nachfolgenden
Zuges bedenklich.

Resumé

24.0) Die Geschwindigkeit der Ziige soll mit Rick-
sicht auf die Niveau- und Richtungsverhiltnisse der
Bahn, auf die Beschaffenheit der Betriehsmitte] und
auf die Zahl der disponiblen Bremsen bestimmt
werden.

b) Ist umgekehrt die Geschwindigkeit der Ziige fiir
eine Bahn mit bestimmten Niveau- und Richtungs-
verhiltnissen gegeben, so sollen die Betriebsmittel
hinsichtlich deren Construction und der Anzahl der
Bremsen darnach gerichtet werden. .

¢) Eine Erhohung der Zugsbelastung gegen die normale
erscheint nur dann zuléssig, wenn letztere nicht nach
der bei den Fahrten mit Probebelastungen erreichten
hichsten Leistung fixirt, sondern in einer der Er-
fabrung angemessenen Weise niedriger angenommen
worden ist.

d) Eine Reducirung der Normalbelastung erscheint bei
ungiinstigen Temperatur- und Witterungsverhiltnissen
geboten; dieselbe ist ferner von den Richtungsver-
héltnissen der Bahn, von der Achsenen

tfernung der
Wagen,

von dem Verhiltniss zwischen dem Brutto-
und Taragewichte des Zuges, sowie auch von dem
Umstand abhingig, ob der Zug mit oder ohne Vor-
spann befordert wird. Im vorliegenden Falle wiirde
die Reduction fir leere Zige ohne Vorspann bei
Wagen mit 9 — 2-845™ Achsenentfernung 9/, bei
Wagen mit 12 = 3:793™ Radstand 12%,, fiir leere
Zige mit Vorspann bei Wagen mit 2:845™ Achsen-

entfernung 16°/,, und bei Wagen mit 3793™ Rad-

stand 20%, der Normallast betragen.

e) Diese Reduction wiirde sich vermindern oder entfallen,
wenn die Neigung der Bahn in Beziehung zur Rich-
tung derselben derart angelegt wire, dass sie in
den Bogen im Verhaltnisse der Abnahme der Radien
in entsprechender Weise verringert wiirde,

f) Die Situirung der Stationsdeckungs-Signale, beziehungs-
weise die Entfernung derselben von den Stationen
soll mit Riicksicht auf die Richtungs- und Niveau-
verhiltnisse der Bahn, auf die Geschwindigkeit und
das gebremste Brutto der Ziige derart bestimmt
werden, dass der Zug von demjenigen Punct der
Bahn an, von welchem das Distanzsignal zuerst unter
allen Umstinden ganz verlisslich gesehen werden
kann, im Falle der Haltestellung vor dem vorhan-
denen Hinderniss anstandslos zum Halten gebracht
werden kann. Grossere Entfernungen erschweren die
Manipulation.

9) Das Zeitintervall fir das Nachfahren von Ziigen mit
gleicher Geschwindigkeit soll grosser sein, als die

zwischen zwei Wichterposten vorkommende grosste
Fahrzeit.

Ueber Geschwindigkeits-Diagramme
und deren Anwendung zur Beurtheilung der Geschwindigkeits-
verhiltnisse der
Werkzeug-Maschinen.

(Vortrag, gehalten in der Fachversammlung der Maschinen-Ingenieure.)

Von

Josef Pechan,

Vorstand des technischen Bureau’s der Ottakringer Eisen-
giesserei und Maschinenfabrik,

Maschinen-lngenieur,

(Mit Zeichnungen auf Blatt Nr. 5, 6 und 7)

Ein wichtiger Factor der rationellen Bearbeitung der
Maschinenbau-Materialien ist die Geschwindigkeit.

Die Lostrennung eines Spanes soll moglichst rasch
geschehen, damit die Bearbeitung einer Fliche von bestimm-
ten Dimensionen moglichst kurze Zeit in Anspruch nehme.

Die Beschaffenheit der Materi
Schnittgeschwindigkeiten, bei deren Ueberschreitung die
schneidenden Werkzeuge nicht mehr gehorig Stand halten.
Diese maximalen Schnittgeschwindigkeiten sind aber noch
nicht die vortheilhaftesten, sondern sie sind nur die oberen
Grenzen der zulassigen. Mit Riicksicht auf die Abniitzung des
schneidenden Werkzeuges, und das damitim Zusammenhange
stehende Aussehen der bearbeiteten Fliche, entspricht jedem
Materiale eine bestimmte vortheilhafteste Schnittgeschwin-
digkeit, welche geringer ist als die vorgenannte maximale,
und gewshalich die mittlere Schnittgeschwindigkeit heisst.

Bei rationeller Bearbeitung sollte immer diese mittlere
Schnittgeschwindigkeit in Anwendung kommen kénnen, und
es sollte demnach die Werkzeugmaschine, auf welcher die
Bearbeitung vorgenommen wird, so eingerichtet sein, dass
sie fiir alle darauf zur Bearbeitung kommenden Materialien
die passenden mittleren Schnittgeschwindigkeiten gibt.

Ich hatte vor zwei Jahren die Ehre, in unserer Fach-
versammlung tiber die mittleren Schnittgeschwindigkeiten
bei Holzbearbeitungs-Maschinen zu sprechen, und komme
hier kurz darauf zuriick. Die Holzhobel-Maschine arbeitet
nach dem damals Gesagten am vortheilhaftesten bei einer
mittleren Schnittgeschwindigkeit von 35™ pro Secunde. Man
ist auch ohneweiters in der Lage, dieser Bedingung in
der Maschine Gentige zu leisten, da man nur néthig hat,
von der Transmission weg eine bestimmte Uebersetzung
anzubringen, welche den Messerkopf zwingt, die dem Messer-
kreise Lei 35m Umfangsgeschwindigkeit pro Secunde ent-
sprechende Tourenzahl pro Minute zu machen. Niitzepn sich
die Messer ab, so werden sie nachgeschliffen und dann
wieder so eingespannt, dass der Messerkreis nicht geindert
wird, wonach die Schnittgeschwindigkeit bestindig dieselbe
bleibt. Diese Maschine hat nur eine ein

schwindigkeit, und kann daher bej ihr

’

alien bedingt maximale

zige Schuittge-

von einem Ge-



schwindigkeits-Diagramme nicht die Rede sein. Dasselbe gilt
von der damals ausfiihrlich besprochenen Bandsige, von
der Gattersige und bedingungsweise von der Kreissige.
Ist die Kreissige zugleich zum Federn und Nuthen einge-
richtet, s0 muss von der Transmission weg eine zweifache

Uebersetzung angebracht werden, wovon abwechselnd die

eine oder die andere in Verwendung kommt.

Hiezu sind also zwei Paare Riemenscheiben (fest und
lose) von passenden Durchmessern erforderlich, es gilt aber
von jedem einzelnen derselben das von der Holzhobel-
Maschine Gesagte. Es arbeitet eben jedes der beiden Werk-
zeuge, das Kreissigeblatt wie die Frisscheibe, mit bestin-
diger Schnittgeschwindigkeit, falls der Messerkreis bestindig
derselbe bleibt.

Kommen jedoch Kreissigeblitter von verschiedenem
Durchmesser auf derselben Sigespindel zur Verwendung, so
erhalten dieselben wegen der constanten Tourenzahl verschie-
dene Umfangsgeschwindigkeiten, das ist verschiedene Schnitt-
geschwindigkeiten. Dies ist aber bei allen Kreissidgen der
Fall, da die durch das Schirfen im Durchmesser stets kleiner
werdenden Sugeblitter noch lange auf derselben Sige be-
niitzt werden.

Bei den meisten Holzbearbeitungs-Maschinen ist man
durch constructive Schwierigkeiten abgehalten, mit der
Schnittgeschwindigkeit bis an die Grenze zu gehen, bei
deren Ueberschreitung das schneidende Werkzeug nicht mehr
gehorig Stand hilt. Umsomehr sollte man daher streben,
die erreichbare Schnittgeschwindigkeit stets zu erhalten, da
die Arbeitsleistung der Maschine mit ibr nahezu im geraden
Verhiltnisse steht. Aus diesem Grunde sollten durch das
Nachschleifen zu klein gewordene Sigeblitter nicht mehr
auf derselben Maschine zur sVerwendung gelangen, auf
welcher sie im neuen Zustande verwendet wurden, sondern
auf einer anderen, in welcher die Sigespindel eine grissere
Tourenzahl pro Minute besitzt, und falls keine solche vor-
handen ist, ganz ausser Verwendung gesetst werden.

Ein klares Bild der jeweilig vorhandenen Schnitt-
geschwindigkeit gibt uns die graphische Darstellung. Ist D
der Durchmesser des Kreissiigeblattes, n die Tourenzahl
der Sigespindel pro Minute, » die Umfangsgeschwindigkeit
des Sigeblattes pro Secunde, also die Schnittgeschwindigkeit,
so ist bekanntlich

Dzan
w — .
60

Bei constanter Tourenzahl n ist (%> constant, und

es stellt die Gleichung:
TN

v = ()P
eine durch den Anfangspunct des Coordinaten - Systems
(dessen Ordinaten u und Abscissen D sind) gehende gerade
Linie vor, welche gegen die Achse der D unter dem durch
die Gleichung

T n

tang © = 60
bestimmten Winkel ¢ geneigt ist, der um so grosser wird,
jo grosser n ist, und dessen Grenzen

¢ = 0; firn = 0
und

p = 90°; fir n = oo
sind.

Diejenige Strecke dieser geraden Linie, welche den
Durchmessern der in einer Kreissige bei der Tourenzahln
verwendeten Sigeblitter entsprichi, stellt das Geschwindig-
keits-Diagramm dieser Kreissige vor.

Die gerade Linie selbst aber gibt die Reihe der dieser
Maschine eigenthiimlichen Schnittgeschwindigkeiten an, und
nennen wir sie deshalb die Geschwindigkeitsreihe.

Fiir eine Kreissige, deren Spindel n = 1000 Touren
pro Minute macht, ist
n.1000

60

tang ¢ == = 52-36

und somit

¢ = 88°54' 21"
der Neigungswinkel der Geschwindigkeitsreihe dieser Kreis-
sige gegen die Achse der D
ist die Gleichung dieser Geschwindigkeitsreihe, welche in
Fig. 1, Blatt 5, graphisch dargestellt ist. Soll auf dieser
Kreissige mit einer Schnittgeschwindigkeit », = 4™ pro
Secunde gearbeitet werden, so ergibt die Gleichung oder
die Zeichnung der Geschwindigkeitsreihe OI den Durch-
messer des nothwendigen Sigeblattes

D, = 0-859™.

Um die Grossen wirklich in der Zeichnung auftragen
oder aus derselben entnehmen zu konnen, misste man eine
sehr grosse Zeichenfliche zu Gobote haben, und wiirden
dann noch wegen der bedeutenden Grosse des Winkels ¢
sehr schiefe Schnitte erhalten werden. Wir zeichnen des-
halb die Geschwindigkeitsreihe bei so hoher Tourenzahl
fiir '/, » und messen in Zehntel der wahren Grosse, wo-
nach die Abscissen D in Y/, dic Ordinate u in Y/, und
die Tangente des Winkels ¢ in '/, der wahren Grosse er-
scheinen. In solcher Weise ergibt sich fir den vorliegenden
Fall die in Fig. 2, Blatt 5, gezeichnete Geschwindigkeits-
reihe, in welcher der Punct M, mit den Coordinaten

.......

O N, = D, = 0-859"

N, M, = v, = 45"
beziehungsweise

ON, = D, = 859™

N M, = u, == 90"
markirt ist. Fir ein Sigeblatt von kleinerem Durchmesser

D, = ON, )

ergibt die Geschwindigkeitsreihe die Schnittgeschwindigkeit

v, — M M.,
= O N, der kleinste Durchmesser der noch
r, so ist u, = Ny M,
hwindigkeit, und es
gkeitsreihe 01

Ist D,
in Verwendung kommenden Sageblitte
die kleinste vorkommende Schnittgesc
reprisentirt die Strecke M, M, der Geschwindi
das Geschwindigkeits-Diagramm dieser Kreissige.

Fiir den Vergleich solcher Diagramme verschiedener
Maschinen miissen selbe natiirlich in gleichem Maassstabe
angefertigt sein, da namentlich ein anderer Maassstab fir
tang ¢ ein wesentlich anderes Bild mit sich bringt.
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Wir haben den in der Kreissiige gebotenen sehr ein-
fachen Fall beniitzt, um daran die Begriffe der Geschwin-
digkeitsreihe und des Geschwindigkeits-Diagrammes zu ent-
wickeln, und wollen nun noch eine Holzbearbeitungs-Maschine,
die Holzdrehbank, in Betracht ziehen. Wiahrend sich bei
der Kreissiige ungewiinschte Geschwindigkeits-Verinderungen
aufgedringt haben, sind solche bei der Holzdrehbank eine
Nothwendigkeit. Es kommen darauf Sticke von sehr ver-
schiedenem Durchmesser zum Abdrehen, welche, da sie
sammtlich mit einer bestimmten passenden Schnittgeschwin-
digkeit behandelt werden sollen, verschiedene Tourenzahlen
der Drehbankspindel pro Minute erfordern. Es befindet sich
deshalb eine Stufenscheibe auf der Drehbankspindel, und
eine ganz gleiche auf dem Deckenvorgelege neben einer
festen und einer losen Riemenscheibe. Das Deckenvorgelege
erhilt eine bestimmte Tourenzahl pro Minute von der Trans-
mission aus, wonach die Drehbankspindel eine der jeweiligen
Uebersetzung der Stufen, auf welchen der Riemen die Be-
wegung vom Deckenvorgelege auf die Drehbankspindel
iibertrigt, entsprechende Tourenzahl pro Minute erhlt.

/\‘,_‘\ Dedwrwor?iiiqa. m’_j
Ins v
SRS IES S RS
- L
)
r,ﬁ:’;‘f,ﬁ; S Drehbankspindel.
L"L—‘l\—, M, 2, 3 4 5
L
L

Hat die Stufenscheibe, wie in vorstehender Fig. 3 |.

skizzirt, funf Stufen, so erhilt die Drehbankspindel fiinf
verschiedene Tourenzahlen, und diesen entsprechend fiinf
Geschwindigkeitsreihen. In Fig. 4, Blatt b, sind diege Ge-
schwindigkeitsreihen fir 2 — 140 Touren pro Minute des
Deckenvorgeleges und fiir die Stufentibersetzungen ;

d_347.d, 289, 4, 231,

3

—_— Y e == = = —
d,” 1154, 113 4, ’

also fiir die Tourenzahlen pro Minute :

n, = 4205 n, = 234; Ny — 140; n, = 84; ny = 47
nach den Gleichungen:

() 5

.__.ﬂ,n" _—
“‘(60)'1)_

l
R
)

— (T — . o111

“ (60>.D 73 D )

- nn, . IV

u_<60>.D_44D 01IV)
Tn

— s — * . . V
(60).1) 25D. ... .0V

gezeichnet, wobei die Neigungswinkel derselben in wahrer
Grosse beibehalten wurden. Der Maassstab fiir die Ordinaten «
und Abscissen D ist hier gleich, und passend in !/,, der
wahren Grosse angenommen.

Wenn die Schnittgeschwindigkeit u, — 4™ pro Secunde

nicht tbersteigen soll, so ziehen wir die Gerade 4 B in

der Entfernung u, = 0 4 — 4000™® vom Anfangspuncte O

parallel zur Achse O D. Die Schnittpuncte M,, M,, M,, M,, M,
der finf Geschwindigkeitsreihen mit dieser Geraden erge-
ben in den zugehorigen Abscissen die Durchmesser O N,
ON, ON, ON, ON, welche der Reihe nach mit der
Schnittgeschwindigkeit von 4™ pro Secunde abgedreht werden.
Ueber diese Puncte hinaus diirfen dje Geschwindigkeits-
reihen jetzt nicht verwendet werden, da sie sonst eine
¥, == 4™ pro Secunde iibersteigende Schnittgeschwindigkeit
ergeben wiirden.

Die Gerade 4 B hat eine besondere Bedeutung. Sie
reprisentirt die Geschwindigkeitsreihe einer Drehbank-
spindel mit absolut versnderlicher Tourenzahl pro Minute,
und zwar jene fir die Schnittgeschwindigkeit « — u_ == 4™
pro Secunde. Ist in der Gleichung

__D=n
60
n absolut veréinderlich, so l4sst sich fur jeden Durchmesser
D eine Tourenzahl n finden, welche die Gleichung
D.n = Constante = p?
erfillt. Hieraus ergibt sich -aber
u == Constante
als Gleichung der diesbeziiglichen Geschwindigkeitsreihe,
das ist die Gleichung einer zur Achse O D parallelen geraden
Linie, welche fiir
Din — u, .60 -
=
vom Anfangspuncte O

p' %

“ =60
entfernt ist, und die Gleichung

U= ., ., .,

besitzt. Die Bedingungsgleichung

Dn= p*
stellt die Gleichung einer gleichseitigen Hyperbel vor,
deren Coordinaten die Durchmesser D und die ihnen ent-

sprechenden Tourenzahlen n der Drehbankspindel pro
Minute sind.

. . AB)

Da bei der An wendung von Stufenscheiben die Touren-
zahl nicht absolut verinderlich ist, sondern nur eine be-
stimmte beschrinkte Anzahl von Tourenzahlen vorhanden
ist, 80 kann man nur eine bestimmte Anzahl von Durch-
messern mit der verlangten Schnittgeschwindigkeit u=u,=4"
pro Secunde abdrehen, und diese ergeben sich aus den
Schnittpuncten der Geschwindigkeitsreihe 4 B bei absolut
verénderlicher Tourenzahl mit den den wirklich vorhan-



denen Tourenzahlen entsprechenden Geschwindigkeitsreihen,
wie vorerwihnt.

Man kénnte nun alle Durchmesser von D == o bis
D = O N, in der Geschwindigkeitsreihe O ¥V drehen. Man
miisste dies thun, wenn in der Maschine nur diese eine
Geschwindigkeitsreihe vorhanden wire. Hiebei wiirde die
Schnittgeschwindigkeit eine verinderliche sein; sie wiirde
fir D = o0; u = o sein, und mit D nach der Gleichung

w==20500D.. oV)

wachsen, und bei D = O N, endlich v = 4™ betragen.
Nachdem aber fiinf Geschwindigkeitsreihen vorhanden sind,
s0 wird man die Reihe OV von D = O N, nur so weit
nach abwiirts gehend beniitzen, so lange die Geschwindigkeits-
reihe 0IV das Drehen mit der Geschwindigkeit von 4™
noch nicht gestattet. Es wird also die Geschwindigkeits-
rethe OV nur von M, bis M, in Verwendung kommen
miissen, da man einen Gegenstand vom Durchmesser O N,
schon wieder in der Geschwindigkeitsreihe 01V mit de;'
nicht zu iiberschreitenden Geschwindigkeit von 4™ pro
Secunde drehen kann. So weiter gehend findet man, dass
von fler Geschwindigkeitsreihe 0IV nur die Strecke M, M,
von jener OIII nur die Strecke M, M,, von jener OLI nur
die Strecke M, M‘, in Verwendung kommen muss, und
dfmss endlich alle Durchmesser von N, bis O in der Geschwin-
digkeitsreihe 01, also von M, bis O zu drehen sind, da
ausser dieser keine mehr vorhanden ist. Somit stellt die
gebrochene Linie O M, M,* M, M, M, My M, M,' M, das
Geschwindigkeits-Diagramm dieser Holzdrehbank vor. O N,
ist der grosste Durchmesser, welcher auf dieser Drehbank
noch mit der Schnittgeschwindigkeit u, = 4™ pro Secunde
gedreht werden kann. Die Ordinaten N, M, N, M,', N, M,
N, M/, stellen die kleinsten Schnittgeschwindigkeiten vor,
welche sich in den einzelnen Geschwindigkeitsreihen er-

geben.

Wird jedoch w, = 8™ pro Secunde als zulissige
maximale Schnittgeschwindigkeit angenommen, dann hat
man nur die Geschwindigkeitsreihe 4B der absolut ver-
anderlichen Tourenzahl n fir die Schnittgeschwindigkeit
von 8™ pro Secunde, also in der Entfernung 04 = 8¢
zu ziehen, um dem soeben bei 0 4 = 4" auseinanderge-
setzten Vorgange folgend, sofort wieder das entsprechende
Geschwindigkeits-Diagramm zu erhalten. Man hat aber gar
nicht nothig, hiefiir ein neues Diagramm zu zeichnen, da
das fir u, = 4™ gezeichnete auch schon fir u, = 8"
gilt, sobald man nur den Maassstab fir », und D #ndert,
und statt in !/,, nunmehr in Y,,, der wahren Grosse
misst. Es ist daher wieder ON, der grosste Durchmesser,
der auf dieser Drehbank mit », = 8% Schnittgeschwindig-
keit pro Secunde abgedreht werden kann, nur ist er dies-
mal in v,, der wahren Grisse aufgetragen. Hieraus folgt
aber, dass auch bei u, = 8™ dasselbe Verhiltniss der
kleinsten Schnittgeschwindigkeiten zu einander und zu %,
aufrecht bleibt, wie es fir u, = 4™ besteht; und ferner,
dass das Gesetz des Gleschwindigkeits - Diagrammes stets
dasselbe bleibt, wohin auch immer die Gerade 4 B die
Geschwindigkeitsreihe der absolut veréinderlichen Touren-
zahl gelegt werden mige. Es indern sich dabei nur die

......
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absoluten Grossen, die Verhaltnisse derselben untereinander
bleiben aber unverindert.

Man konnte auch Schmiedeisen auf dieser Drehbank
abdrehen. Um zu sehen, welche Durchmesser man hievon
drehen kann, und welche Schnittgeschwindigkeiten erzielt
werden, zieht man die Geschwindigkeitsreihe ab der absolut
verinderlichen Tourenzahl n fir die maximale Schnitt-
geschwindigkeit u, = 125™" pro Secunde, also in der Ent-
fernung O a==125"" und verfihrt wie bei u, = 4" ange-
geben wurde, wonach sich das in Fig. 5, Blatt 5 gezeich-
nete Greschwindigkeits-Diagramm ergibt.

Wir kommen so von der Holzdrehbank auf die Eisen-
und Metalldrehkank, welche ausser der Stufenscheibe noch
ein ausriickbares Ridervorgelege am Spindelstocke besitat.
Ist das Radervorgelege ausgeriickt, so ergeben sich, wie
bei der vorgefithrten Holzdrehbank, soviel Geschwindigkeits-
reihen, als die Stufenscheibe Stufen besitzt. Wird das Réider-
vorgelege eingeriickt, so ergeben sich nochmals eben so
viele Geschwindigkeitsreihen mit der Réderiibersetzung ent-
sprechend verringerten Tourenzahlen. Man erhilt auf diese
Weise durch ein ausriickbares Ridervorgelege doppelt so
viel Geschwindigkeitsreihen, als die Stufenscheibe Stufen
besitzt. Sind zwei von einander unabhingig ausriickbare
Ridervorgelege vorhanden, so erhilt man dreimal so viel
Geschwindigkeitsreihen, als die Stufenscheibe Stufen besitzt.

In Fig. 6, BL. b ist das Geschwindigkeits-Diagramm einer
Drehbank mit einem ausriickbaren Ridervorgelege, dessen

15 15

Uebersetzung ¢ = Y ist, und mit einer Stufenscheibe,

deren Durchmesser der Reihe nach d, =238, d,= 173,d,=108
— 80 Touren pro Minute des Deckenvorgeleges
e in allen folgenden Geschwindigkeits-
Diagrammen die Neigungswinkel der Geschwindigkeitsreihen
in wahrer Grosse beibehalten sind, wihrend die Coordinaten
im verjiingtey Maassstabe von 1/, der wahren Grosse ein-
getragen wurden. 01, OI1, OIII sind die drei Geschwindig-
keitsreihen bei ausgeriicktem, OIV, OV, OVI jene bei einge-
riicktem Rédervorgelege. Die Geschwindigkeitsreihen sind
ziemlich gleich weit auseinander gertickt, und das Verhilt-
niss der kleinsten Schnittgeschwindigkeit », zur grossten
Schnittgeschwindigkeit %, ist in jeder einzelnen Geschwindig-
keitsreihe nahezu dasselbe. Das Ridervorgelege hat somit
eine der Abstufung der Stufenscheibe proportionirte Ueber-
setzung. Das Geschwindigkeits-Diagramm ist in dem mit
,Schmiedeisen® bezeichneten Linienzuge fiir die maximale
Schnittgeschwindigkeit u, — 125 und in dem mit nGruss-
oisen bezeichneten Linienzuge fiir die maximale Schnitt-
geschwindigkeit », = 52%% ausgefiihrt.

Es kann jedoch die Uebersetzung des Rédervorgeleges

auch ausser Proportion zur Abstufung der Stufenscheibe
en. Eine viel grossere Rideriibersetzung
eingeriicktem von

wie in nachste-

sind, fiir n/
gezeichnet, wobei wi

angenommen werd
riickt die Geschwindigkeitsreihen bei
jenen bei ausgeriicktem Radervorgelege weg,

hender Fig. 7 skizzirt ist; wihrend sie eine viel kleinere

Raderiibersetzung néher hinzuriickt, wie in Fig. 8 skizzirt ist.
en die Geschwindigkeits-

Im ersten Falle bestreich
reihen ein weiteres Feld. Man ist so in der Lage, grissere

Durchmesser mit derselben zulissigen maximalen Schnitt-
6
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geschwindigkeit zu drehen, dafiir aber wird eine grosse
Zahl von Durchmessern in der Geschwindigkeitsreihe OIV
mit sehr geringer und daher unvortheilhafier Schnittge-
schwindigkeit bearbeitet.

Fig. 1.
U I I g
/ 1” 4
M/ M, M, MA Ms W
4 B
/ 2 ! 1115‘
0 KoKy Nz A N5 4%
Fig. 8.
U
I I i
v v i
A M,/ M + My ;3 B
, }/ M5
//
0° N He s Ie -D

Diese Anordnung hat nur dann ihre Berechtigung,
wenn die Geschwindigkeitsreihe OIV wie bei einer Rider-
drehbank in dem Theile von der vortheilhaftesten mittleren
Geschwindigkeit abwirts bis M, gar nicht bensthigt wird.

Im zweiten Falle ist die Greschwindigkeitsreihe IV
beziehungsweise OIIl nicht recht auszuniitzen, und daher
eine oder die andere der zwei einander zu nahe geriickten
Geschwindigkeitsreihen nahezu iberfliissig. Ein Geschwin-
digkeits - Diagramm ist also jedenfalls schlecht zu nennen
wenn es die Verhiltnisse der Fig. 8 aufweist.

Ein normales Greschwindigkeits - Diagramm ist nur
dasjenige, in welchem jede Geschwindigkeitsreihe gleich
ausgeniitzt ist, welches in jeder Geschwindigkeitsreihe

dieselbe kleinste Schrittgeschwindigkeit aufweist, wie in
Fig. 9 skizzirt ist.

Fig. 9.
U I
I m ) % v
/4
A M/ Mh 3 o MF B
4 . B
(A0 M/Zl{s’ 1
0 NN Nz N N5 N D
w—u — 04 4 B)
u = u, = O 4, 4, B))

sind die zwei Geschwindigkeitsreihen absolut versinderlicher
Tourenzahl, welche als Grenzen des normalen Geschwin-
digkeits-Diagrammes auftreten.

Je niher diese beiden Grenzen einander geriickt

sind, je grosser also das Verhiltniss K -— % ist,desto mehr

1
nihern sich simmtliche Schnittgeschwindigkeiten der vor-

theilhaftesten mittleren Schnittgeschwindigkeit, desto giinstiger
arbeitet die Maschine mit Riicksicht auf die zur Bearbeitung
einer Fliche von bestimmten Dimensionen erforderliche
Zeit. Je weiter diese Grenzen auseinander liegen, je kleiner

also K — :—:—’ ist, desto weiter entfernen sich simmtliche
1

Schnittgeschwindigkeiten von der vortheilhaftesten mittleren
Schnittgeschwindigkeit, desto ungiinstiger arbeitet die Ma-
schine, da sie ihre Arbeit oft mit zu grosser, noch ofter
aber mit zu kleiner Schuittgeschwindigkeit verrichtet.

Das Geschwindigkeits-Diagramm setzt uns somit in
die Lage, ein klares Bild der Geschwindigkeitsverhiltnisse

einer fertigen Maschine zu gewinnen;

; es kann uns aber
auch als Leitfaden dienen, um die Geschwindigkeitsver-
hiltnisse einer neu zu erba

uenden Maschine den an die-
selbe gestellten Anforderungen entsprechend anzuordnen.

Wir wollen nun noch so kurz als moglich die Be-

dingungen eines normalen Geschwindi

gkeits - Diagrammes
entwickeln,

Wir nehmen zu diesem Zwecke zwei beliebige, je-
doch aufeinander folgende Geschwindigkeitsreihen des nor-

malen Geschwindigkeits-Diagrammes Fig 9, z. B. 0Il und
0111, deren Gleichungen

u =<n7z,> D

- . oIl
= ("63’> D. . ol

sind, und ermitteln den Durchschnittspunct M, der Geschwin-

Fig. 10,
[/4
I
/I
4 M B
A‘ M; 'Br
0 .- D

digkeitsreihe OIT mit jener 4 B der absolut verdnderlichen
Tourenzahl fir die grosste zuldssige Schnittgeschwindigkeit
4, =04 == N, M, (Fig. 10); N, M, ist dann die kleinste in
der Reihe OlII zur Verwendung kommende Schnittgeschwin-
digkeit und

u:u,:NM’, .

. A
die Geschwindigkeitsreihe absolut verdnderlicher T

ourenzahl



fir die kleinste Schnittgeschwindigkeit u,. Man erhilt nun
aus den Gleichungen OIl und 4 B

'N;M: =<ﬂn’_>
2 = U, 60 .0 N,

und aus den Gleichungen OIII und A, B,
T N,
‘ 60
und durch Division der so gewonnenen Werthe
NM, ™

Nz]u; ~1T—_n,’

1

NlMﬂ—":ug: -ON”

woraus folgt, dass das Verhiltniss der kleinsten Schnitt-
geschwindigkeit einer Geschwindigkeitsreihe zur grossten
Schnittgeschwindigkeit der vorhergehenden gleich ist dem
Verhiltnisse der Tourenzahlen dieser Geschwindigkeits-
reihen. Was aber fiir die zwei beliebig gewiihlten Geschwin-
digkeitsreihen OII und OIIl gilt, muss beim normalen
Geschwindigkeits-Diagramme durchaus fiir je zwei aufein-
and(?: folgende Geschwindigkeitsreihen gelten, und es ist
somi

u,
2 = ’rﬁ = 713_ —_— _n_" — ns — ete.
n, - - g

u
1 n, Ny R

die Grundbedingung des normalen Geschwindigkeits-Dia-
grammes.

u2

v =
ist das demselben eigenthiimliche constante Geschwindigkeits-
verhiltniss. Diese Bedingung ist bei einer Maschine mit
dreistufiger Stufenscheibe ohne ausriickbarem Rédervorge-

lege stets erfiillt, wobei

d3
z =~

1

wird, wenn d, den kleinsten, d, den grossten Durchmesser
der Stufenscheibe bezeichnet. Der Durchmesser der mittleren
Stufe d, hat keinen Einfluss auf die Gleichformigkeit des
Geschwindigkeits-Diagrammes, und braucht nur wegen der
Beibehaltung nahezu constanter Riemenlinge

d di + ds

2

2

zu sein.

Bei einer Maschine mit vierstufiger Stufenscheibe ohne
ausriickbarem Rédervorgelege ergeben sich folgende zwei
Bedingungsgleichungen :

a, —
E_KVK
ds
Z:V&

wenn d, d,, d;, d, die aufeinander folgenden Stufendurch-

messer, von der grossten zur kleinsten Stufe gehend, be-

zeichnen.

Bei einer Maschine mit fiinfstufiger Stufenscheibe
ohne ausriickbarem Radervorgelege ist wieder der Durch-
messer der mittleren Stufe d, ohne Einfluss auf die Gleich-
formigkeit des Geschwindigkeits-Diagrammes; fiir die iibrigen
vier Stufen aber ergeben sich folgende zwei Bedingungs-

gleichungen:

=K

A

-
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wenn d,, d,, dy, d,, d; die aufeinander folgenden Durch-

messer von der grossten zur kleinsten Stufe gehend be-

zeichnen.

Hiernach geben die wegen Beibehaltung nahezu con-
stanter Riemenlinge in der Regel verwendeten Stufen-
scheiben mit gleichfsrmiger Abstufung, also mit constanter
Differenz der Durchmesser der aufeinander folgenden Stufen
mit Ausnahme der dreistufigen Stufenscheibe kein nor-
males Geschwindigkeits - Diagramm. Die sich ergebenden
Differenzen in den kleinsten Geschwindigkeiten der einzelnen
Geschwindigkeitsreihen sind jedoch gering und fir die
Anwendung nicht von besonderer Bedeutung, wie aus den
Geschwindigkeits-Diagrammen Fig. 4, 5, 6, 12, 13, 14, 15
ersichtlich ist, welche simmtlich Stufenscheiben mit gleich-
fsrmiger Abstufung zur Grundlage haben.

Bei einer Maschine mit dreistufiger Stufenschetbe mit
einem ausriickbaren Rédervorgelege ergibt sich noch fir
die Uebersetzung z, des Radervorgeleges

i, = K"
vierstufiger Stufenscheibe mit
h ausser den
hmesser der
ersetzung %,

Bei einer Maschine mit
einem susriickbaren Radervorgelege ergibt sic
bereits angefiihrten Bedingungen fiir die Durc
Stufenscheibe noch die Bedingung fir die Ueb
des Ridervorgeleges
i, = K
ne mit fiinfstufiger Stufenscheibe

Bei einer Maschi
sich ausser

mit einem ausriickbaren Rédervorgelege ergibt
den bereits angefithrten Bedingungen fir die Durchmesser
dor Stufenscheibe noch die Bedingung fiir die Uebersetzung

i, des Radervorgeleges
7, = K~

Hat die letztgenannte Maschine. noch ein zweites
ausriickbares Ridervorgelege, welches unabhingig vom ersten
Radervorgelege in Verwendung kommt, wie dies bei Sellers
Drehbank der Fall ist, deren Geschwindigkeits-Diagramm
in Fig. 14, Blatt 6 gezeichnet ist, so ergibt sich fiir die
Uebersetzung ¢, des zweiten Ridervorgeleges die Bedingung

i, = K,
welche bei der genannten Drehbank von Sellers nicht
berticksichtigt wurde. .

Auf demselben Wege lassen sich auch die zur Er-
haltung eines normalen Geschwindigkeits-Diagrammes  er-
forderlichen Bedingungen fir den Fall aufstellen, als die
Verdopplung, beziehungsweise Verdreifachung der Anzahl
der durch die Stufenscheibe gebotenen Geschwindigkeits-
reihen durch eine zweite, beziehungsweise eine dritte unab-
hingige Riemeniibersetzung von der Transmission auf das
Deckenvorgelege der Maschine erzielt wird.

Beziiglich der Grosse des dem normalen Geschwin-
digkeits-Diagramme eigenthiimlichen constanten Geschwin-

digkeitsverhiltnisses

6*
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lassen sich die zwei im Folgenden auf die Drehbank ange-
wendeten Sitze als allgemeine Grundsitze hinstellen :

a) Fir eine Werkstitte, welche nur eine einzige Dreh-
bank besitzt, und auf dieser sowohl die grossten als
auch die mittleren und kleinsten Durchmesser drehen
muss, ist es nicht von Belang, dass einzelne Durchmesser
mit sehr geringer Schnittgeschwindigkeit abgedreht
werden miissen, da man schon zufrieden ist, dass man
iiberhaupt in der Lage ist, sie drehen zu konnen. In
diesem Falle sollen die vorhandenen Geschwindigkeits-
reihen méoglichst weit auseinander liegen; es soll da-
her K moglichst klein, also die Abstufung der Stufen-
scheibe und die Uebersetzung des allfillig vorhan-
denen Ridervorgeleges dieser proportionirt miglichst
gross sein,

b) Fir eine Werkstitte, welche so viel Drehbinke be-
sitzt, dass sie dem Principe der Theilung der Arbeit
folgen kann, ist es von Wichtigkeit, dass Jede Dreh-
bank bei ihren Arbeiten von der vortheilhaftesten
Schnittgeschwindigkeit so wenig als moglich abweiche,
dass also die als Grenzen des Greschwindiglkeits-
Diagrammes auftretenden beiden Geschwindigkeits-
reihen absolut variabler Tourenzahl so nahe als moglich
aneinander geriickt sind. In diesem Falle sollen die Ge-
schwindigkeitsreihen moglichst nahe aneinander liegen;
es soll daher K moglichst gross, also die Abstufung der
Stufenscheibe und die Uebersetzung des allfsllig vor-
handenen Ridervorgeleges diesen proportionirt moglichst
klein sein.

Werden die Gteschwindigkeitsreihen nur biischelweise
fiir bestimmte Gréssen von Durchmessern bensthigt,
wie bei der Riderdrehbank, so sind innerhalb der
Grenzen jedes Biischels die sub a und b angefiihrten
Bedingungen zu erfiilllen. In diesem Falle zerfsllt
das Geschwindigkeits-Diagramm in so viel normale
partielle Geschwindigkeits- Diagramme als  solche
Biischel von Geschwindigkeitsreihen vorhanden sind.

- Im Nachstehenden wollen wir noch einige Geschwin-
digkeits - Diagramme ausgefiihrter Werkzeug-Maschinen er-
liutern.

In den Fig. 11, 12, 13, Blatt 6 sind die Geschwin-
digkeitsverhiltnisse einer gewhnlichen Drehbank von 265™m
Spitzenhshe aus der Ottakringer Eisengiesserei und Maschinen-
fabrik dargestellt. Hievon zeigt Fig. 11 die 8 Geschwindig-
keitsreihen derselben, wovon OI, OIL OITT, 0IV dem ausge-
rickten, OV, OVI, OVII, OVIII dem eingertickten Rider-
vorgelege entsprechen. Fig. 12 zeigt das Geschwindigkeits-
Diagramm fir das Drehen von Schmiedeisen, Fig. 13
jenes fiir das Drehen von Gusseisen in /s der wahren
Grosse. Das Geschwindigkeits-Diagramm weicht nur wenig
vom Normalen ab, was durch die gleichformige Abstufung
der vierstufigen Stufenscheibe bedingt ist, wihrend sich die
Uebersetzung des ausriickbaren Rédervorgeleges den Ver-
hiltnissen der Stufenscheibe angepasst erweist.

Bei derselben ist im Mittel K — 0-58.

In Fig. 14, Blatt 6 ist das Geschwindigkeits-Dia-
gramm einer Drehbank von Sellers mit zwei von einander
unabhingig ausriickbaren Ridervorgelegen und finfstufiger

O
~—

Stufenscheibe gezeichnet; 01, 011, OIIL, 0IV, OV sind die
finf Geschwindigkeitsreihen, welche sich ergeben, wenn beide
Ridervorgelege ausgeriickt sind; OVI, OVII, OVIII, 0IX, 0X
jene bei eingeriicktem ersten, 0XI, OXII, OX1ll1, 0XIV, 0XV
jene bei eingeriicktem zweiten Radervorgelege. Es gibt
dies ein Beispiel eines Ridervorgeleges mit unrichtig
gewihlter Uebersetzung. Die erste Greschwindigkeitsreihe
OXI bei eingeriicktem zweiten Ridervorgelege filit noch
vor die letzte OX bei eingeriicktem ersten Ridervorgelege
und ist also die Greschwindigkeitsreihe OX ganz zwecklos
vorhanden.

Lisst man die unniitze Geschwindigkeitsreihe 0X
gans ausser Betracht, so ergibt sich im Mittel X — 0-65.

In Fig. 15, Blatt 6 ist das Geschwindigkeits - Dia-
gramm einer Riderdrehbank von 60o™m Spitzenhthe aus
der ‘Ottakringer Eisengiesserei und Maschinenfabrik, welche
zum Abdrehen der Spurkrinze und zum Ausbohren der
Radnaben bestimmt ist, dargestellt. Diese Maschine hat ein
ausriickbares Ridervorgelege mit sehr grosser Uebersetzung,
wodurch die vier Geschwindigkeitsreihen OV,0VI, 0VIL, oVIII,
also die zum Abdrehen der Spurkrinze bestimmten, von
jenen OL, OI1, OII, OIV, welche zum Ausbohren der Rad-
naben bestimmt sind, entsprechend weit weggeriickt werden.
Die sich zwischen diesen beiden Biischeln ergebende Liicke
wird bei dieser Maschine itberhaupt nicht gebraucht, und
es wire daher ganz zwecklos, dieselbe auszufiillen,

Der Strich-Punct gezeichnete Linienzug in den Ge-
schwindigkeitsreihen OVI, OVII, OVIII gilt fiir das Abdrehen
sehr harter Spurkrinze mit geringer
digkeit,

Die Geschwindigkeits-Diagramme von Bohrmaschinen
und Frismaschinen weisen im Allgemeinen dieselben Ver-
hiltnisse auf, wie wir sie bei denen der Drehbinke ge-
funden haben, weshalb wir es unterlassen, hier solche
anzufihren, und nur noch zwei Beispiele von Shaping-
maschinen mit verinderlichem Hube besprechen, welche
wieder als Typus fir eine Reihe #hnlich functionirender
Werkzeug-Maschinen, wie der Hebel-Hobelmaschinen und
Nuthstoss-Maschinen betrachtet werden kénnen.

Bei der Shapingmaschine erfolgt das Hobeln mit
einer Schnittgeschwindigkeit, welche zu Anfang des Hubes
Null ist, im Hubmittel ein Maximum wird und zu Ende
'des Hubes wieder Null ist.

Schnittgeschwin-

Fig. 16.

U

Ist v die Umfangsgeschwindigkeit im Kurbelkreise
fir die Hublinge s, so ist, wenn von der endlichen Linge
der Leitstange abgesehen wird, bei directer Uebertragung
der rotirenden Bewegung von der Kurbelscheibe K, Fig. 16,
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mittelst der Leitstange L auf den gerade gefiihrten Stoss &,
die Schnittgeschwindigkeit ¢ bekanntlich

¢ = u sin w,

Fig. 17.

e &
™
P

und bei Einschaltung eines Schleifhebels H, Fig. 17, um die
Zeit des leeren Riickganges zu vermindern
. — 1, .sin (w -+ B)
I, + rsinw’
Im ersten Falle ist die kleinste Geschwindigkeit
min ¢ = o fiir
w—=— o0 und w — 1809,
die grosste Greschwindigkeit max ¢ = u fir w = 90°

endlich die mittlere Geschwindigkeit
2 2 ns

E3 60 ’
wenn n die Tourenzahl der Kurbelscheibe pro Minute
vorstellt.

Im zweiten Falle ist

Cn =u .

C min = o fir w = — p' und w = 180° + B
4, , 2rtn
C max = e U= e
3sn
Cn= g0 ¥p
und die mittlere Riicklaufsgeschwindigkeit
. — 3sn
m =90 — B

Es hat nun keinen Zweck, das Geschwindigkeits-Dia-
gramm irgend einer augenblicklichen Geschwindigk eit zu
zeichnen, sondern es gentigt, das Diagramm der mittleren
Geschwindigkeit, die wir mit ¢, und jenes der maximalen,
die wir mit C bezeichnen, zur Beurtheilung der Zweck-
missigkeit der Geschwindigkeitsverhiltnisse einer Shaping-

)

ist demnach die Gleichung der Geschwindigkeitsreihe der
mittleren Schnittgeschwindigkeit

T Tn
C=ge= (w)

jene der Geschwindigkeitsreihe der maximalen Schnitt-

maschine,
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geschwindigkeit fir den Fall der Fig. 16. So ist das Ge-
schwindigkeits-Diagramm einer Shapingmaschine mittlerer
Grosse in Fig. 18, Blatt 7 gezeichnet, in welchem der voll
gezogene Linienzug der mittleren, der Strich-Punct gezo-
gene der maximalen Schnittgeschwindigkeit eines Hubes
entspricht.

e,  Oa" 04

e Oa  O4
ist auch hier wieder das dem normalen Geschwindigkeits-
Diagramme eigenthiimliche. constante Geschwindigkeits-
verhéltniss,

Fiir den Fall der Fig. 17 ist

¢ = <__32_> s

= \Gorp
die Gleichung der Geschwindigkeitsreihe der mittleren
Schaittgeschwindigkeit,

Tn
C =5 ()\.Eﬁ->’l

die Gleichung der Geschwindigkeitsreihe der maximalen
Schnittgeschwindigkeit.
So ist das Geschwindigkeits-Diagramm einer grossen

Shapingmaschine in Fig. 19, Blatt 7 gezeichnet, wobei

. l
A= =— Constant

AT
fir den dem grossten Hube entsprechenden Kurbelhalb-
messer angenommen wurde. Hierin stellt der gestrichelte
Linienzug das Diagramm der mittleren, der Strich-Punct
gezogene Linienzug jenes der maximalen Schnittgeschwin-
digkeit eines Hubes dar, und ist ausserdem noch fiir den
Vergleich in dem vollgezogenen Linienzuge das Diagramm
der mittleren Geschwindigkeit, welche dem gleichen Hube,
ohne Riicksicht auf den schnellen Riickgang entspricht, nach

der Gleichung
2n
<—b_'6> . 8
gezeichnet.

¢y 04 Oa _ Old) _

e T 04 0Oa O(@

ist wieder das dem normalen Geschwindigkeits-Diagramm
eigenthiimliche constante Geschwindigkeitsverhsltniss, und
ON, der kleinste, ON, der grosste Hub fiir das Hobeln
innerhalb der Grenzen ¢, und ¢,.

K
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Die Trockenlegung des Salzstockes Miros-Ujvar
in Siebenbiirgen.

Reiseskizze von Ingenieur Saut ter.

(Mit Zeichnungen auf Blatt Nr. 8 und 9.)

Das von den Karpathen eingefasste siebenbiirgische
Hochland ist ganz auf Salzfelsen fundirt; nach welcher
Richtung man, der ungarischen Ostbahn folgend, das Land
durchschreitet und anschneidet: iiberall findet man unter
dinner Deckschicht blauen Tegels Salzfelsen, auf den
Kuppen und in den Thilern; daher die zahlreichen, einst
bliihenden, jetzt verkitmmerten Salzbergwerke und Berg-
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stidtchen, die der Wanderer passirt, — daher die colos-
salen Bergstiirze, die verschobenen, fast iiberall auf den
Riicken der Salzstscke sich thalwirts bewegenden Berg-
lehnen, die dem Bahnbau fast uniiberwindliche Hindernisse
waren, und seine Consolidirung unméglich machen.

Der Grund des Auflassens der an vielen Orten in
hohen Winden zu Tag stehenden Salzbinke liegt in den
Nachwehen der Tirkenherrschaft und der unaufhirlichen
Biirgerkriege, die das Land bis in die neuere Zeit heim-
suchten, und in der dadurch entstandenen Verwahrlosung
der Land- und Wasserstrassen: also in seiner commerciellen
Losldsung von den Nachbarstaaten. Heute, wo durch Eisen-
bahnen ein neues Communicationsmittel aufgethan wurde,
und das Land seine Interessen durch Verbesserung der
Strassen zu fordern sucht, kommen auch die Salzbergwerke
wieder in die Hohe, und eines besonders weist die ausser-
ordentliche Production von jihrlichen 50.000 Tonnen Salz
auf, es ist: ,Maros-Ujvar«,

Dieses war noch zu Anfang des vorigen Jahrhunderts
eine ausgiebige Quelle fur die Versorgung der Walachei,
Tiirkei und eines Theils von Ungarn; die damals noch schiff-
bare Méiros gestattete die wiirfelformig aus dem Salzfels
gehauenen Producte von der Grube direct in’s Schiff zu
verladen, und sie auf der Méaros in die Theiss- und Donau-
Ebene verschicken zu konnen; aber eben die Méros barg
in ijhrer sonst so niitzlichen Nihe den Todfeind des Berg-
baues: ,die Wasser“. Es schiesst nimlich der Salzstock
Ujvars kegelartig zwischen dem wasserdichten blauen
Tegel empor und hat sich wasserdicht in denselben
eingekeilt, knapp neben dem Flusse in der Thalsohle
beginnend und an dem Bergabhang, der das Thal flankirt
und begrenzt, aufhérend (Blatt 8).

Die Oberfliche der Insel ist fast horizontal abgeglichen,
und dieser Horizont liegt ganz wenig tiber dem mittleren
Hochwasser (M. H.) der Méros; nur der Fuss der Berg-
lehne, so weit er in das Thal vorspringt und ibergeht,
und einige unscheinbare Erhthungen and Hiigel ragen
tiber dasselbe hervor, withrend noch vor kurzer Zeit zahl-
reiche Seen, kegelartige Locher und Wassertiimpel die
Oberfliche bedeckten und auf ziemliche Tiefe in den Salz-
stock hineinragten.

Auffallender Weise fanden sich diese Vertiefungen
ausserhalb des Salzstocks in dem ihn umgebenden blauen
Tegel nicht, und man war lange Zeit iiber die Entstehung
dieser kleinen Wasserbecken im Unklaren; denn gelbst
angenommen, die Hochwisser hitten sie ausgespiilt, so ist
kein Grund, weshalb dieselben nicht auch jeden andern
Punct des ganz homogen gebildeten Salzstocks mit derselben
Intensitit und auf dieselbe Weise angegriffen hitten ; ,Warum
sie also statt Locher auszufressen nicht die Oberfliche des
Salzstockes gleichmissig abgewaschen und tiefer gelegt
haben !¢

Erst das Trockenlegen und Ausriumen einiger dieser
Wassertimpel fiilhrte zur Erklirung ihrer Entstehung : man
fand nimlich, dass sie alle fast gleiche Grosse haben, dass
sie sich alle konisch nach unten zuspitzen und theilweise
noch in der Nihe der Spitze eine Form erkennen liessen,
welche einer umgekehrten Pyramide entsprach, deren Seiten

unter 45 Grad einfielen! Hier herrschte also eine Gesetz-
missigkeit, die jeden Gedanken an einsogenanntes »Naturspiel“
ausschloss; es war Plan, Ueberlegung in jeder der Ver-
tiefungen — -— hier mussten Menschen thitig gewesen sein;
und die Entdeckung von einer Art gleichmissiger Stufen
in den unteren Theilen der Tumpel machte dies zur
Gewissheit und liess erkennen, dass hier die Ureinwohner
der Gegend ihr Salz gewonnen, und, die strohgefloch-
tenen Salzkérbe auf dem Kopf, diese Stufen auf und
abgestiegen waren.

Das alljahrlich in damaliger Zeit den Salzstock uber-
fluthende Hochwasser gestattete nicht, grosse Gruben anzu-
legen, weil sie jedes Jabr von demselben angefiillt wurden
und blieben, daher sie in Ermanglung von Pumpwerkzeugen
aufgelassen werden mussten und zur Anlage neuer Gruben
zwangen. Man legte sie also so klein an, dass bei tichtigem
Zusammenschaffen die ganze Grube zwischen zwei Hoch-
wissern entleert und doch fiir geraume Zeit Vorrath und
Handelswaare beschafft werden konnte; so entstand das
beistehende ,scythische Normalprofil fiir Grubenabbau auf
Salz t«

In richtiger Erwiigung, dass die Forderung eines der
Oberfliche naheliegenden Cubik-Meters leichter sei als die
des tiefer liegenden, hatten sie sich o
Angriffsfliche gewihlt, liessen sie
bei Vermehrung der Forderschwierigkeiten kleiner werden,
und da endigen, wo sie die Grenze rentabeln Hebens fanden:

nsie hatten schon einen tichtigen Hieb von Ingenieurkunst,
die Scythen!s

ben eine recht grosse
beim Tieferdringen und

Diese Salzgruben, unter der Wirkung der alljihrlich
iiber die Oberfliche des Salzstocks hinstreichenden Hoch-
wasser geben die Erklirung der Umbildung der Thalsohle
aus vorhistorischer Zeit in den Zustand, in dem sich dieselbe
bei Anlage und Betricb der zwei alten Schiichte befand,
und die Skizzen Fig. I—VI, Blatt 9, veranschaulichen
diesen Process.

Figur I  zeigt die urspriingliche Lage von H. W. und

Oberfliche der Thalsohle erklecklich hiher als

heute ;

Figur IT den Beginn der Abspiilung der Oberfliiche des

Salzstocks, Erweiterung der scythischen Gruben,
und im Verlauf

Figur III die Entstehung von Secen und Tiimpeln, je

nachdem die Gruben nahe zusammen oder weit
auseinander lagen;

Figur IV die Erweiterung der Secer und Timpel zu

Rinnsalen durch Ausfressen der zwischen Maros
und Salzstock stehenden Blautegelwand ;



Figur V die Verlingerung der Rinnsale durch Verbindung
der Seeen und Tiimpel unter sich und Herein-
leitung des N. W. der Maros auf den Salzstock
durch die Rinnsale, sowie den ziemlich niederen
beutigen H. W. Stand der Mairos gegen den
fritheren: entstanden aus der Vertiefung der
Thalsohle durch Auswaschung des Salzstocks,
also aus der Vergrosserung des Durchfluss-
profils;

endlich veranschaulicht den Zustand der Halb-
insel von der Zeit der iltesten Schachtanlage
bis in die Zeit der Ersiufung der Schichte und
des Einstellens der Werke; der blaue Tegel und
der Salzstock sind mit Geschieben (Kies) als
Riicklissen der Hochwisser bedeckt und die
Communication des N. W. mit dem Innern des
Salzstocks durch die Rinnsale, welche sich in
den blauen Tegel bis auf's N. W. eingefressen
haben, ist vollendet.

Mehrere solcher Rinnsale arbeiteten nun von der
Méros her auf die Mitte der Halbinsel zu, verlingerten,
verbreiterter und vertieften sich von Jahr zu Jahr, und
liessen ernstliche Gefahren fiir die alten, auf den hochsten
Erhohungen placirten Schichte voraussehen.

Um ihnen vorzubeugen, suchte man die stete Annitherung
der Rinnsale durch Abdimmungen senkrecht zu ihrer
Richtung aufzuhalten; man schlug doppelte Spundwinde
und dichtete sie durch Einbringen und Feststampfen von
blauem Tegel: erreichte damit aber nur, dass sich das
Wasser nun seinen Weg im Salzfelsen um den Querschlag
herum suchte —— sich neben ihm in das Salz einfrass, und
bald wieder sein altes Bett hinter der Spundwand erreicht
hatte (Blatt 8). :

Mit der Wiederholung dieser Vorkehrung wendete
man fiir einige Zeit das Unbheil ab, veranlasste aber und
zwang das Wasser, ein immer grosseres Gebiet um die
Schiichte herum auszuwaschen und sich von verschiedenen
Seiten her zu verbinden, so dass bald eine drohende Wasser-
fliche die Schichte umgab, und endlich — den Rand
derselben erreichend — sich in sie ergoss und sie ersiufte.

Hiermit schien das Loos dieses blihenden Werkes fiir
immer besiegelt!

,Das Wasser, ausgesprochener Herr der Thalsohle,
befestigte durch stetes Abwaschen derselben und durch
fortgesetzte Vertiefung und Verlingerung der Rinnsale
seine Herrschaft immer mehr, versalzte durch die aus den
Rinnsalen zufliessenden Salzlosungen das Méaros-Wasser und
die Schopfbrunnen auf weite Strecken, brachte durch seine
Salzbeimischung die Vegetation zum Absterben, untergrub
eben damit die Gesundheit der Colonisten, sandte aus
Seeen und Tiimpeln im heissen Sommer mephitische
Diinste, und drohte so jedes Leben auf der Halbinsel zu
vernichten !¢

In solchem Zustande befanden sich Schichte und An-
ort die ungarische Ostbahn zum Bau

Figur VI

siedlung zur Zeit, als d
kam (Ende Sechziger-Jahre), und es musste diese Commu-

_ nication den Gedanken an diec Wicderbelebung des Werkes
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wachrufen; er wurde mit Eifer erfasst und mit einer einzi-
gen, trefflich gedachten Anordnung gelang es, diesem Werke
nicht nur seinen alten Flor wiederzugeben, sondern den-
selben zu erhohen und fir alle Zukunft sicher zu stellen.

Mit richtigem Blick wurde die vortheilhafte Lage
des Werkes dicht an der Ungarischen Ostbahn (&™)
erkannt, auf den Bau einer Zweigbahn, Verbindung der
neu anzulegenden Schichte und der Lagerschuppen mit
ihr und unter einander durch Nebengeleise die Rentabilitit
des Werkes basirt, und so dem friiheren Wassertransporte
die Beforderung per Eisenbahn substituirt; man sah ein,
dass die Gewiltigung der Wasser nicht nur eine Lebens-
frage fiir die Anlage neuer Schichte sei, sondern von der
Trockenlegung der ganzen Oberfliche die Ansiedlung und
die Gesundheit der Arbeiter abhinge, dass aber zugleich mit
dem Verschwinden des salzhaltigen Wassers auch neues,
salzfreies geschaffen werden milsse, fir Arbeiter und
Vegetation als Lebensunterhalt und fir die Maschinen zur
Speisung: ,Salzwasser verjagen, Trinkwasser
beischaffen“, waren also die Probleme, und die Losung
derselben erzielte man mit einem Schlag.

Die Hahptursache der Versiufung der Schichte
waren die Rinnsale; ihre Communication mit dem Tiefwasser
der M4ros musste aufgehoben und ihr Bett eingefiillt werden.
Mit einem Graben, eingeschnitten in den blauen Tegel und
den Salzstock umziehend, mit seiner Sohle tiefer gelegt,
als die der Rinnsale, mit einem Querschnitt etwas grosser
als die Summe der benetzten Fliche aller Rinnsale zusammen,
mit einer Ausflussgeschwindigkeit die derjenigen des Zuflusses
aus der Méros gleichkam, konnte der Wasserstand im Graben
etwas unter der Sohle der Rinnsale gehalten, diese trocken
gelegt und eingefiillt werden mit dem wasserdichten Tegel-
material, das man beim Grabenaushub gewann; ebenso konnten
die Seeen und Tiimpel in die trocken gelegten Rinnsale vor
deren Einfilllung geleitet, entleert und ebenso wie alle
anderen grosseren Vertiefungen im Bereiche des Hoch-

mit Humus bedeckt und besdmt werden;

wassers ausgefiillt,
b gab einen wasserdichten

der tibrig bleibende Grabenaushu
Damm rings um den Salzstock zur Abhaltung ungewohnlicher
Hochfluthen, so dass nun die ganze Thalsohle den Wirkungen
des Hochwassers entzogen war, und dasselbe nirgends mebr
Fuss fassen konnte.

So konnte also die erste Aufgabe: die Trockenlegung
der Halbinsel, erreicht werden; es blieb nur noch die Trink-
und Speiswasserfrage; denn wenn auch das in den Graben
einstromende M4ros-Wasser im Winter geniessbar ist, verliert
es doch diese Eigenschaft in heissen Sommern und bei
anhaltenden Regen; es musste also vor diesen beiden
Einwirkungen geschiitzt: ,kiihl und hell gehalten werden®,
und das erreichte eine Bedeckung des Grabens und eine
Filtration des zufliessenden Wassers in Form eincs Canals
mit trocken versetzter Gewdlbkappe und aufgeschiitteter
Kiesdeckung.

Man begann damit, dass man durch die wenigen, noch
ansissigen Bergleute Schlitze abteufen liess, bis 9-0™ unter’s
Terrain, die man bergminnisch mit Holz abbaute; dann
machte man die Knappen mit der Maurer- und Stein-
hauerkunst vertraut, und liess in den unteren Theil
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2 - d;,s Schlitzes ein wasserdichtes Gewslb mit 1'0™ Lichtweite
" einsetzen, und mit einem Gewilbe, das offene Fugen hat,
eindecken; eine Hinterfiillung  desselben mit Schotter,
der beim Aushub gewonnen worden war, vollendete die
Arbeit.

Neben dem so bereiteten Filter fiir Niederwasser wirkte
die Kiesdecke des blauen Tegels noch als natiirlicher Filter;
denn bei gewdhnlichem und Niederwasserstand fihrten dje
mit Kies ausgefiillten alten Rinnsale zwischen Méros und
Sickercanal das nothige Wasser zu und reinigten e, bei
hoherem Wasserstande aber wurde diese Zufuhr vermehrt
durch das Wasser, das im Kieslager unter der Inselober-
fliche sich siaute; es musste also immer das zum QCanal
gelangende Wasser seinen Weg durch den Kies nehmen
und so sich reinigen.

Die Sohle des Canals, der fast den ganzen Salzstock
umzieht, hat ein geringes, dem Lauf der Miros folgendes
Gefille, und sein Ende miindet in eine Sammelkammer,
von welcher eine stationire Dampfpumpe das Wasser in
ein Reservoir treibt, welches die Brunnen und Maschinen
speist und es iiber die ganze Ansiedlung durch Rghren-
netze ausgiesst; das iiberschiissige Wasser wird, so weit
es nicht zur Berieselung der Insel beniitat wird, in einem,
iiber dem Hochwasser an der Berglehne gelegenen Graben
in die Miros abgeleitet, —

| die Bergwerks-Direction gez

Man hatte mit der Trockenlegung und Einebnung
der Halbinsel zugleich die Umwandlung und den Wieder-

Schéichte, Schacht- Maschinen und  Lagerhsiuser gebaut,
dieselben durch Schienenstrassen unter sich und mit der
Eisenbahn verbunden, Verwaltungsgebaude, Beamten- und
Arbeiterwohnungen und Strassen systematisch angelegt,
dem Wiedererstehen einer Vegetation seine Aufmerk-
samkeit geschenkt, Nutzgiirten fir Beamte und Arbeiter,
Parkanlagen mit schattigen Giingen, mit Kihlung verbrei-
tenden Bassins, Springbrunnen und Wasserkiinsten her-

verbreitet, den vordem
versengende Sonnenstrahlen und todtlicher Sumpfhauch zur

verlassenen, allem Leben feindlichen Einsde gemacht hatten.
Und durch dieses geistvolle Werk hat

eigt, was tichtige
rch richtiges Er-
ues Festhalten an
fir die Belebung
Gegenden werden

Ingenieure und Méinner du
fassen einer Idee und tre
derselben erzielen,
und das
kénnen!

was gie

Glick ganzer
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ITEFERLEGUNGS-PROGESS DER OBERFLACHE DES SALZ-STO CKS MARDS UNAR IN SIEBENBURGEN
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