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Beansprucliung der Schienen und Schwellen verschiedener Oberbau-Systeme durch ruhende Belastungen bei 7000 hg Kaddruck.
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a

der Schiene der Schwelle
an

1 Profil A der Kaiser Ferdinands-Nordbahn (fester

Stöfs) 120,0 57 110 13,2 1: 5,70 31,09 766,0 120,3 ai,o 120,0 8034,0 903,0 100,00

2 Profil A der Kaiser Ferdinands-Nordbahn (schwe
bender Stöfs) 120,0 57 110 13,2 1 : 5,70 31,09 766,0 120,3 31,0 120,0 8034,0 903,0 92,60

3 Profil B der Kaiser Ferdinands-Nordbahn (8 Schwel
leu auf 6,6 m) . . . 123,5 57 110 15,0 1 : 2,60 35,23 877,0 136,2 31,0 120,0 8034,0 903,0 92,60

4 Profil B der Kaiser Ferdinands-Nordbahn (11 Schwel
len auf 9 m) 123.5 57 110 15,0 1: 2,60 35,23 877,0 136,2 31,0 120,0 8034,0 903,0 86,00

5 Profil B der Kaiser Ferdinands-Nordbahn (mit

eisernen Querschwellen) 123,5 57 110 15,0 1 : 2,60 35,23 877,0 136,2 26,0 120,0 311,5 44,1 92,60

6 Profil D der Kaiser Ferdinands-Nordbahn (11 Schwel
len auf 9 m) 127,0 58 110 12,0 1 : 2,60 35,34 951,0 147,2 31,0 120,0 8034,0 903,0 86,00

7 Profil D der Kaiser Ferdinands-Nordbahn (12 Schwel
len auf 9 »0 127,0 58 110 12,0 1 : 2,60 35,34 951,0 147,2 31,0 120,0 8034,0 903,0 78,00

8 Profil D der Kaiser Ferdinands-Nordbahn (mit

12 Stuck 2,7 wi langen Nordb.-Schwellen auf 9 vi) 127,0 58 110 12,0 1: 2,60 35,34 951,0 147,2 31,0 135,0 8034,0 903,0 78,00

9 System XXV der Kaiser Ferdinands-Nordbahn . . 136,0 60 120 18,0 1: 3,00 43,00 1273,0 180,8 31,0 120,0 8034,0 903,0 82,00

10 System der preufsischen Staatsbahnen mit 33,4 kg
schweren Schienen und 2,7 m langen Schwellen 134,0 58 105 11,0 1: 4,00 33,40 1036,6 154,0 26,0 135,0 7672,0 905,0 83,40

11 Profil Villa der preufsischen Staatsbahnen . . 138,0 72 110 14,0 1: 4,00 41,00 1352,0 193,1 26,0 135,0 7672,0 905,0 84,40

12 38 kg schweres Profil der belgischen Staatsbahnen 125,0 62 105 17,0 6: 11,00 38,00 959,0 147,7 26,0 130,0 2740,0 408,0 80,00

13 52 kg schweres Profil der belgischen Staatsbahnen
(Goliath-Profil) 145,0 72 135 17,0 1: 5,00 52,00 1707,0 232,0 28,0 130,0 3482,0 512,0 80,00

14 Profil P. M. der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn . . 130,0 60 130 14,0 1: 2,00 38,95 1140,8 164,0 20,0 137,5 5625,0 750,0 90,00

15 Stuhlschienen-Oberbau der Midland-Bahn . . . 143,0 67 67 18,0 1 : 1,78 42,20 1241,0 160,0 25,4 136,0 4336,0 683,0 91,44
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Grafische Darstellung der Schienendriicke (P)
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Or^an f. d. Fortschritte des Eisenb^nv/esens. 1898. Beilage .
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Grafisclae Darstellung der Schienenbiegungen.

39 kg schwere Schienen der Paris-Lyon-Mädlt-Bahn 52 k^. schwere Schienen der belgischen Staatsbahnen
( G oliath-Ob erb au)

l>Qß^nni

J Sywnev

38 kg schwere Schienen der belgischen Staatsbahnen

C.c

C,8

C,3

y  4-/

C.s

C.3

Ze^vchnzuigs-JSrTclärun^:

■Biegung der Schiene^, rveniv eiroJFiady über eüver Sckroelle- steht.

"  " - « » » zwischen^ xrvet SchroeUero sieht.

Biegiutg der Schiene, wenn ein, Jtaxt über einer Schwelle' steht.

"  " " » „ zwischen zwei Schmelzen steht.

Biegung der Schiene,wenn ein Bnd, über einer Schwelle, steht.

"  " - U H U zröischen zwei Schwellen steht.

.Ihnia,
Ma/ssial Zur dieLcingen /•' 20.

'  " Sölten 10: f.
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Organ f d. Förtsckritte d EisenbalmTresens. 1898, Beilage.

HocKkcuntiges Profil (Fester St,ofs)

JaJir der üin/uJirtmg IS37. (Chair-Oberbatv.)
^iLers(dmittsfläche-2kissqcm,ßeToicht f. hrv.iivEisen>' IS.Oßithq.
Trägheitsmoment T- 207.n3iurarv/iVtderstandsmoment-^- 35,S2i furcnv.

Chronologische Zus ammenstellTing Beilag^e 5,

der auf den Hauptlinien der Kaiser Ferdinands-Kordbahn seit dem Bestehen der Bahn zur Anwendung gekommenen
Schienenprofile, der maximalen Raddrücke und der Schieneninänspruchnahmen.

Altes I^ordbahn-Profil (Fester Stöfs.)

Jahr der Sin/iihnuuf 18^9.
QuerschniU^rLäche/-b8j5Qanr;Gcmicht f. InuüvEisenZ7.076Jcg.
TrägheitsmomentT'610.292 liircnLßViderstandstnament-^-IOS.SSOfüran..

aas-—

Achse
—-•* —

Neatr,

MascMne/ 1837.

Max.lHenslgemicht Ib. 6 Ions

- Raddruch 3.0 -

Max..SciaDellenent/b'nung 79cnv.

hmnspruchnahme in, hg/tfcm/.

nach, IfinMer 1260

I  jj /<», 1—13/1. J
1?- \

..I

r—i

* nach dinvnermann,\^^ b&i.
I C'f'S 1279

\  I Jl.jAcfisp.
h-«4-« 4^^

Maschine' tSb'l.

Tutch Zimmermann, /
(O'S 2S59

ffT.»-* -

Profil St.B. (Fester Stöfs.)

Jahr der Ein fährimg 1856.
Querschinittsfläcke-17.733qanßemicht' f, 1 m.in.£isen/'36.73iiJig.
Gemieht tin,.in,Sc?aoei/hstahL'37.275t^;Gemv.1m,.inTlu/sstahL'37.36lly.
TrägheitsmomentT- 611.999für cnv.^\'iderstandsmoment-^-110.35/ für cnv.

Profil A (Fester-u.scltwelDender Stöfs)

Jahr dei* Einführung 1866,1870.
Querschmtts/läehe'SS.sosqan'fiemiehb f. Inv.üv SchmeifsstaJd-30.319kg.
Gemieht v. Inv, in Itu/kstahL • 31,036kg; Trägheitsmoment T- 766.080 für cm,.

^'hderstandsmamenir^' 120.302 für cnv.
Tt

—X

Maschine, f811.

Max.lHenstgeioicht 21.65 tens

» Raddruek, 6.00 •

Mqx.Schmellenentfernung 95 cm,

Inanspruchnahme, in hg/qcni'.

nach, WinMer 1020

.  ,{ C-3 1351
nac/v ZimmermannA,

( C-8 HW

MaxJHenstgemicht 21.65 tons

" Raddruek 6.0 «

w
•>»

/'VT'T 4

/  5

Inanspruehnahme, in kg/gcnt'. x

naeh WinMer ... 2519 S '
1 ̂  ■

S1...

5-
*\ilchse

19,7 L-fÄT..

fiM.;

Alaschine 1856.

Max.Dienstgemicht 33.15 Ions

• Raddruck 6. 7 ••

MajeSehmdlenenf/erniing 95an..

Inanspruehnahme üv Tcg/tfcm/.

nach, hin/der 10S9

(C-3 1165
nach,Zimmermann,

Maschine tS62.

MojcJHensbfemicht 31.15 tons

" Raddruck 7. 1 "

htanspiatchnahme in, kg/gern/.

naehBw/der ..

n, Zimmermann, ^
1 C-S

C'3 1553

V . .»»,3

u4cltse_Nenir.

Maschine 1862.

MaxJhenstgemüdit 31.15 tons

" Raddruck 7. 1 -

Eestei' Stöfs (1866)

Max. Schmetieneniiermxng tOO cm,.

Inanspmichnahme in, hg/gcnv.

nach, fimkler Uli
fC-3 1506

naeh'Zimmermann'\^^g I2^ß

Sehweb. Stofb(i870)

Max, SchweUenentfermvng 92.6en.

IranspnicJinahme, izvhglgenv.
nach hinJder 1032

nactvZimmermanw^^^g

Profil B. (Scjrore'bender Stöfs )

JtJir der Einführung 1872.
Querschnittsfläehe -11. iiOqcmßemieht f. Im,. in/Schmeifsstahi - 31.960kg.
Gemieht n. Im,, in FUifsstahL - 35.230 kg-, TrägheUsmoment T - 877.190 für cnt .

yhderstandsinament .Tn 130^193 fuj, cm,.
It

.K***so

Profil B. (SaKv/-eTDender Stöfs )

Jahr der Einführung 1886.
Querschnittsflä/he-11.908qtm,ßemicfit f im,, imFlnfsstahL" 35.339kg.
TrägTieitsmomentT'951,385t^cäVf Mäderstandsnwmenl-^ • 117.228 für cnv.

ÄiuifiL. 4- i I-' u
,7'J ̂ 7.5

n-iso.

Mit 6.6nv.langetvSchienen (1872) und derMaxini. -

Schwellenentfei'tmng o. 92.6 cm .

Maschine, 1872.

Max.IHenslgemichi, 31.31.

' Raddruck 6.251.

JncuisjmuchiL. in, Ig/qtrm.

nacivWuüder 803

nach Zinunerma/uvV..
\C'

■3 1187

8 961

Maschine, 1882.

Max.Dienstgemicht 37 t.
" Raddruck 6.91.

Inanspruchn .in Tcg/cfcim.
nacii, Wüüder 886

, „ f^'3 1310ruich Zimmermann,^ ^
•8 1061

Mit 9m.langeit Schienen (1881) und derMaxim..

Schmellenentfernung v. 86cm.

Maschine 1881.

MaxDienstgemichi, 17,1t.Max.Raddruck 6,95tons
Jnanspntehnahine in kg/qcm-.

nach Winkler 889
ff-3 1297

nach Zimmermann,
C-8 1011

■  L._ .JyklkSd.

^  30/9. — - -

Maschine 1881.

MaxDienstgemicht 17.1 tons
" Raddruek 6.95 "

Rßt 11 Schmellen' pr. Bav. Geh. (1886)

Max.SchioeUenentfernung 86cm..
Inanspruehnahme/ inTy/gcm.

nach WinMer 766
, 7. {C-3 1226

nach Zimmermanns , „\C-8 980
Mit 12 Schmellenpr.9nuGelh89i).^

Max.Schmellenenlferng. 78 cm,.

Inanspruehnahme in kg/qcnv.
naehWinMer 695

f C-3 1767naehZimmejtTumn/X^^g

System IXT der k.k. St.B. (Schwebender Blattstofs)
Jahr der Einfuhrung 1892.

Querschnittsfläehe - 55.0qenViGemieht f. Im, iaFlu/sstaht • 13.0 kg.
Träghezisnwment T-1273 tür cm- Widerstandsmoment-^, -180.821 fürcm,.

•  h-

xn

-1-

-i.so
i
I

<0

Scl^^fßnnJtta^s^

\Lochmitle
97,8 .. J

I Maschine I88I.
MaxDienstgemieht 17.1 tons

'  " Raddruek 6.95 •

^ Max. Schmellenentfernung 82 cm..
;  Inanspruchnahme in Tcg/gcni.

■  nWinkler 595

nach Züranermcuxn | ̂  ^
\C-8 891

; 97,3. ..

.33,330.3

lith. v.P VArtz.DaTinnta'it. Krfti.Wij Wieouaden



Maximale Raddrücke u. liiaiispruchnalime

der Schienen

auf den fianptlinien der Kaiser Ferdinands-Kordbalm in ihrer Entwicklung seit dem Bestehen der Bahn.

Bezeidmung des
dchienensyst&ns

%!

GfÖ/stez' Raddruck, in kg.

InansprudmahirLe in kq/qcjrr

—  nach WinJder

—  " Zijrmiermxmjv C=3
"  " C'8

3000

l
1

^ Jahr der

^" Einftihrimg

d.Lokemotioe 5

ihZO
'.'jzaz:
~iföd

ÄOsg_

1100

6100

-liSft-
.±119. _

IO20

Q

I
JI

nrr

ö:|

I

-Vtis

m-

8900

--- J10.1
9fi

IJJIO..

I

±m

.19!±.^
ae»

GOSO

.— JS±G_.

— .-S80___

100

ßi

^ R

9 I

.«£Z

SSI.
§M.

11,90

.£fv:
69S

d-Sc/uenensyst. 2
%  s;^  eo

OOt

^ MaPssiai

so

hnirv • WO kg.

J^^anspruchnahn^ wurde, berechnet nach der WinMer-schen Formel tiir das Biegung,smoment M.ä 0.188 G. u, ferner nach de,-Formel des
worin G den Raddruck in. kg.,Wdas Jfhdersüzndsnwmenl /?/>• cniya die maeicnale Schoellenentremuaig 'in cm.eiuUicA. reinen

CoeMcienten hedeutel. iler äie .Vaclgieiigked dei^ Beiümg (imBetüuujscoe/ricienleji. C) imd dieBiegsanxkeit der Schienen und, Schm eilen inRecMung bringt.

bd

bd

<T)



Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 1898. Beilaffe 7,

Tabelle I.

Terzelclinis einiger beim Haue norimilspiiriger Gleise verwendeter Querschwellen und ihrer Dimensionen
lind Terhältnisse, soweit solche auf die statischen Berechnungen Einhufs haben.

Bezeichnung der Schwellen.

Dimensionen der Schwellen.

Q)
■

.5

Halbe Länge in crn.

'S
& -•
^ s

Ii
c

Breite b
C3 V

^ r-02 .S
33 .

.£S o

"ö
w

Schwelle! länge  si

3 1 4 5 6

24 125 75

1

50

26 125 75 50

26 125^ 75 50

26 125 75 50

27 125 75 50

29 125 75 50

31 120 75 45

30 125 75 50

26 135 75 60

29 120 75 45

26 125 75 50

25 125 75 50

25 125 75 50

26,2 125,5 75 50,5
20 125 75 50

25,3 120 75 45

19 120 75 45

27,5 125 75 50

20 125 75 50

20 137,5 75 62,5
20 130 75 55

28 130 75 55

24 120 75 45

25 125 75 50

25 120 75 45

25 125 75 50

22,5 120 75 45

26 120 75 45

26,3 135 75 60

25 125 75 50

24 125 75 50

25,4 136 75 61

25 137 75 62

20 115 75 40

27 125 75 50

20 115 75 40

26,9 135 75 60

24 125 75 50

20 110 75 35

28 130 75 55

125 75 50

26 130 75 55

25 120 75 45

125 75 50

23 120 75 45

23 110 75 35

25 120 75 45

23 110 75 35

22 112,5 75 37,5
22 120 75 45

22 125 75 50

22 110 75 35

Bezeich

nung.

erial. Querschnitt.

Wider
Prcriuct

Elasti- Trägheits-
stands- E'J'

citäts- Moment
Moment

10®

Modul i''. J'.
W.

9 10 11 12

100000 9826 -  1156 9,826
100000 9200 974 9.200

100000 8937 983 8,937
100000 8875 1109.4 8,875
100000 8329 1007,1 8,329
100000 8153 948,0 8,153
100000 8034 903,0 8,034
100000 7734 1031,2 7,734
100000 7672 905,0 7,672
100000 7464 851,0 7,464
100000 7313 975,0 7.313

100000 7031 — 7,031
lOÜOOO 6814 811,2 6,814
100000 6665 786 6,665
100000 6303 766 6.303

100000 6349 718,2 6,349
100000 5962 724,4 5,962
100000 5629 677,1 5,629
100000 5625 750 5,625
100000 5625 750 5,625
100000 5625 750 5,625
100000 5564 759,1 5,564
100000 5550 693,8 5,550
100000 5508 677,9 5,508
100000 5508 677,9 5,508
100000 5503 635,5 5,503
100000 5438 689,2 5,438
1700000 311,5 44,1 5,2955
1700000 301 55,6 5,117
100000 4988 595 4,988

1700000 282 — 4,794
100000 4336 683 4,336
100000 4069 651 4,069
100000 4050 550 4,05
1700000 235 36,6 3,995
100000 3974 542 3,974
1700000 223 61 3,7910
1700000 212 33,9 3,604
100000 3582 472,6 3,582
100000 3482 512 3,482
1700000 186 48 3,162 .
100000 2740 408 2,74
1700000 149 36 2,533
1700000 142,6 27,8 2,424
1700000 132 35,2 2,244
1700000 132 35,2 2,244
1700000 123 38,0 2,091
1700000 119 31,9 2,023
1700000 77 20,7 1,309
1700000 73 17,7 1,241
1700000 69 27,0 1,173
1700000 54 11,0 0,918

1
2*

3
4*

5*

6

7

8*
9

10*

11*

12

18*

14*

15*
15a*

16*

17

18*

19

20

21*

22*

23*

24*

25*

26*

27

28*

29*

30*

31

32

33

34

35

36

37

38*

39

40**

41

42**

43
44**

4^ **

46
47**

48**
49**

50
51**

Bayerische Staatsbahn

Pfälzische Bahn . . .

Bayerische Staatsbahn .
Kaiser Ferdinands-Nordbahn
Oldenburgische Staatsbahn
Kaiser Ferdinands-Nordbahn,
Galizische Carl Ludwigsbahn
Deutsche Reichseisenbahn
Orleansbahn
Kaschau-Oderbergbahn . .
Mecklenburgische Friedrich Franzbah
Sächsische Staatsbahn .
Oesterreichische Südbahn
Böhmische Nordbahn

Oesterreichisch-Ungarische Staatsbah
Main-Neckarbahn
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn . .
Französische Westbahn . . .
Niederland-Rheinbahn . . . .
Badische Staatsbahu
Oesterreichiscbe Nordwestbahn .
K. K. Staatsbahnen X. . . .
Württembergische Staatsbahn
Oberhessische Eisenbahn . . .
K. Ferdinands-Nordbahn Hein dl
Reichseisenbahn, Pf. II . . .
Hessische Ludwigsbahn . . .
Reichseisenbahn, Pf. I . . . .
Englische Midiandbahn . . . .
Englische Südwestbahn . . .
Localbahn-Schwelle Galiz . . .
Breat-Schwelle
Kaiser Ferdin.-Nordbahn, Localbahn
Ponsard-Schwelle I . . .
Bayerische Eisenschwelle .
Ungarische Staatsbahn . .
Belgische Staatsbahn I . ,
Haarmann-Schwelle .
Belgische Staatsbahn II
Hannoverische Staatsbahn .
Schwelle Syst. Post. . . .
Bergisch-Märlcische Bahn I

»  n » II
Ponsard-Schwelle II . .
Bergisch-Märkische Bahn III
Rheinische Bahn . . . .
Hessische Ludwigsbahn
Ponsard-Schwelle III . .
Lazar-Schwelle . . . .

0.66

0.66

0,66
0.66

0,66

0,66
0.60

0,66
0.80

0.60

0.66

0,66
0,66
0.67

0.66

0,60
0,60
0,66
0,66
0,83
0,73
0,73
0,60
0,66
0,60
0,66
0,60
0,60
0,80
0,66
0,66
0,813
0,826
0,53
0,66
0,53
0,80
0,66
0,46
0,73
0,66
0,73
0,00
0,66
0,60
0,40
0.60

0,46
0,.50
0,60
0,66
0,46

Holz

Eisen

V

Holz

Eisen

Holz

Eisen

Holz

Eisen

Holz

_ n
Eisen

Holz

Eisen

* Organ für die Fortschritte des Eisenbalmwesens, 1890.
Lehwald und Riese, Der Eiserne Oberbau.

Beilage 7.
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III

Tabelle lU.

Berechnete Einseukiiiigeii, Bettiiiigsdriicke und Biegiingsmomente für die 22 cm breite,

auf die ganze Länge gestopfte Schwelle.

03

Q

CD •

'TS
C

'S
^ .

'S ̂

Einsenkungsordinaten. Bettungsdrücke.
Werth von P,

v=^
S
es

® c

h3 s
Am Last

punkte

An dem

Ende

yr C O

S ̂
O 3
E c.

S) "2

® ©

ä

§ =-C 9 cClQ

In der

Mitte

Am Last

punkte

An dem

Ende

In der

Mitte
3

c
o  .
> ̂

Anmerkung.

'S -2
C3 % CS

5 IS
O"

to

D

03

^ &
cJ

Äcg
2/0

in cm.

2/'-

in cm.

yi

in cm.

Po

in kg.

Pr

in kg.

VI

in kg.

O
cc

O 3 J
fcß
0

C

1 2 3 4 5 G 7 8 9 10 11 12 13

(Für € = 3.)

115 0,0683 P 0,1548 P| 0,1847 P 0,206 P 0,4624 P 0.5541 P 6460 85 9230 P

2x10» 3 j 125 0,0789 „ 0,1416 „ 0,1336 « 0,2367 « 0,4248 « 0,4008 « 7060 85 11240 « n
135 0,0863 „ 0,1362 „ 0,0907 « 0,2589 „ 0,4086 « 0,2721 « 7340 82 12580 „ ri  ■
115 0,0882 „ 0,1456 „ 0,1736 ,, 0,2646 « 0,4368 « 0,5208 « 6870 90 8670« -y-»-

4x10® 3 j 125 0,0934 „ 0,1321 „ 0,1358 « 0,2802 « 0,3963 „ 0,4074 „ 7570 91 11100 «

135 0,0985 „ 0,1248 „ 0,1012« 0,2965 « 0,3744 « 0,3036 « 8010 90 12960 «

115 0,0983 „ 0,1419 „ 0,1655 « 0,2949 « 0,4257 « 0,4965 « 7050 92 8320 „

6X10® 3 1 125 0,1000 „ 0,1286 „ 0,1345« 0,3000 « 0,3858 « 0,4035 „ 7780 94 10930 « 1 y'
135 0,1028 „ 0,1207 „ 0,1048 « 0,3084 « 0,3621 „ 0,3144 « 8290 93 13080 „

115 0,1045 „ 0,1397 „ 0,1600« 0,3135 « 0,4191 ,, 0,4800 « 7160 94 8090 « In
8X10® 3 1 125 0,1039 „ 0,1269 „ 0,1330 „ 0,3117« 0,3807 « 0,3990 « 7880 95 10800 «

135 0,1051 „ 0,1187« 0,1067 « 0,3153 „ 0,3561 « 0,3201 « 8420 94 13150«

10X10® 3 j
115

125

0,1087 „

0,1065 „

0,1384 „

0,1258 ,,

0,1559 «

0,1317«

0,3261 «

0,3195 «

0,4152 «

0,3774 «

0,4677 «

0,3951 «

7280

7950

95

96

7920 «

10700 «

s
..Sr..

135 0,1065 „ 0,1174« 0,1078 „ 0,3195 « 0,3522 „ 0,3234 « 8520 95 13190 „

(Für € = 8.)
•  5^1

ö
® 0

0115 0,0131 P 0,0665 P 0,0683 P 0,1048 P 0,5320 P 0,5464 P 15040 74 9530 P
u

'5

2X10® 8 1 125 0,0178 „ 0,0633 « 0,0424 „ 0,1424« 0,5064 « 0.3392 « 15800 72 10860 « s II
0 ̂

135 0,0198 „ 0,0629 « 0,0230 « 0,1584 « 0,5032 « 0,2721 « 15900 67 11500 « 0 ®
ö s3

s

115 0.0222 „ 0,060 « 0,0701 « 0,2646 « 0,4368 « 0,5208 « 16670 82 9400 «
•S H
'S g.

s

4X10® 8 1 125 0.0268 „ 0,0553 « 0,0488 « 0,2144 « 0,4424 « 0,3904 « 18080 82 11210« S3 'Z

135 0,0295 „ 0.0537 « 0,0316 « 0,2360 « 0,4296 « 0,1840 « 18620 78 12350 «
0 ̂

CD

.'S

0

'S

115 0,0269 „ 0.0573 „ 0,0687 « 0,2152 « 0,4584 « 0,5496 « 17450 86 9140 „

6X10® 8 j 125 0,0307 „ 0.0523 ., 0,0504 . 0.2456 „ 0,4184 « 0,4032 « 19120 87 11230 «
® .5
C CD

135 0,0333 „ 0,0502 « 0,0349 « 0,2664 « 0,4016 « 0,2528 « 19920 84 12670 „ 0 ®.S CD
Q OC
rM

'S
QQ

115 0,0301 „ 0,0558 « 0,067 « 0,2408 « 0,4464 « 0,5368 « 17920 88 8920 „ 3 S)-2
8X10® 8 125 0.0330 „ 0,0508 « 0.0509 ., 0,2640 ., 0,4064 « 0,4072 « 19690 89 11190 « Ü

135 0,0354 „ 0,0483 « 0,0366 « 0,2832 « 0,3864 « 0,2792 « 20700 87 12830 « ü 2

51
3
Q>

tD
OD

3
C5115 0,0324 „ 0,0549 „ 0,0656 « 0,2592 „ 0,4392 « 0,5248 „ 18210 90 8730 ..

10X10® 8 j 125 0.0346 „ 0,0498 ,, 0,0509 ., 0,2768 « 0,3984 « 0.4072 « 20080 91 11120«

135
1

0,0366 „ 0,0471 ,, 0,0377 « 0.2928 ., 0,3768 „ 0,2928 „ 21230 89 12940 «



IV

Tabelle III«.

Berechnete Einsenkuiigen, Bettungsdriicke und Biegiingsmomente für die 26 cm breite,

nur theilweise gestopfte Sclnvelle {t = s).

C

OCf

:13 535
O

Q ̂

cq

u ̂
o ̂
^ o

® e
bO

:§~

(D

£ ̂
es

Einsenkungsordinaten.

In der

Mitte

Vo

in cm.

yu

in 07)1,

4a

Am Last

punkte

yr

in cm.

An dem

Ende

yi

in on.

6

Bettungsd rücke.

Pu

in leg.

Am Last

punkte

fr

in leg.

An dem

Ende

m

in leg.

Werth von D.

P
D =

y»-

10 11

^ §
5 h-1

pq

12

Anmerkung.

13

2X10®

115

125

135

4X10® '1
115

125

135

6x10® H
115

125

135

8X10®

115

125

135

10X10®

115

125

135

2X10®

115

125

135

4x10®

115

125

135

6X10®

115

125

135

8X10®

115

125

135

10x10®

115

125

135

0,1263 P

0,1315 „

0,1321 „

0,1320 „

0,1317 „

0,0383 P

0,0457 „

0,0479 „

0,0488 „

0,0493 „

(Für C = 3.)

0,1642 P 0,1689 P 0,1389 P 0,493 P 0,507 P 0,417 P 5920 66 9290 P

0,1297 „ 0,1433 „ 0,0965 „ 0,389 „ 0,430 „ 0,289 „ 6980 72 10930 „

0,1036 „ 0,1292 „ 0,0653 „ 0,311 „ 0,388 „ 0,196 „ 7740 73 12160 „

0,1642 „ 0,1648 „ 0,1471 „ 0,493 „ 0,494 „ 0,441 „ 6070 68 9550 „

0,1828 „ 0,1364 „ 0,1073 „ 0,398 „ 0,409 „ 0,322 „ 7330 75 11410 „

0,1106 „ 0,1194 „ 0,0780 „ 0,332 „ 0,358 „ 0,234 „ 8380 80 12890 „

0,1637 „ 0,1634,, 0,1506 „ 0,491 „ 0,490 „ 0,462 „ 6120 68 9660 „

0,1328 „ 0,1339 „ 0,1122 „ 0,398 „ 0,402 „ 0,337 „ 7470 77 11640 „

0,1119 „ 0,1157 „ 0,0841 „ 0,336 „ 0,347 „ 0,252 „ 8640 82 13290 „

0,1631 „ 0,1616 „ 0,1526 „ 0,489 „ 0,485 „ 0,458 „ 6150 69 9730 „

0,1324 „ 0,1326 „ 0,1152 „ 0,397 „ 0,398 „ 0,346 „ 7540 77 11800 „

0,1120 „ 0,1137 „ 0,0878 „ 0,336 „ 0,341 „ 0,263 „ 8800 84 13540 „

0,1627 „ 0,1622 „ 0,1540 „ 0,488 „ 0,487 „ 0,462 „ 6170 69 9780 „

0,1320 „ 0,1318 „ 0,1173 „ 0,396 „ 0,395 „ 0,352 „ 7590 78 11910 „

0,1118 „ 0,1125 „ 0,0905 „ 0,335 „ 0,337 „ 0,271 „ 8890 84 13740 „

(Für C = S.)

0,0587 P 0,06 80 P 0,0456 P 0,470 P 0,544 P 0,365 P 14710 62 8830 P

0,0422 „ 0,0612 „ 0,0277 „ 0,338 „ 0,490 „ 0,222 „ 16340 63 10100 „

0,0290 „ 0,0584 „ 0,0144 „ 0,232 „ 0,467 „ 0,115 „ 17120 61 10880 „

0,0612 „ 0,0643 „ 0,0505 „ 0,489 „ 0,514 „ 0,404 „ 15550 65 9170 „

0,0475 „ 0,0553 „ 0,0341 „ 0,380 „ 0,442 „ 0,273 „ 18080 70 10700 „

0,0368 „ 0,0511 „ 0,0223 „ 0,294 „ 0,409 „ 0,178 „ 19570 70 11940 „

0,0617 „ 0,0630 „ 0,0527 „ 0,494 „ 0,504 „ 0,422 „ 15870 66 9340 „

0,0490 „ 0,0532 „ 0,0370 „ 0,392 „ 0,426 „ 0,296 „ 18800 72 11020 „

0,0395 „ 0,0477 „ 0,0254 „ 0,316 „ 0,382 „ 0,203 „ 20960 75 11290 „

0,0617 „ 0,0623 „ 0,0540 „ 0,494 „ 0,498 „ 0,432 „ 16050 67 9450 „

0,0495 „ 0,0520 „ 0,0387 „ 0,396 „ 0,416 „ 0,310 „ 19230 74 11210,,

0,0407 „ 0,0460 „ 0,0274 „ 0,326 „ 0,368 „ 0,219 „ 21740 77 12580 „

0,0616 „ 0,0619 „ 0,0549 „ 0,493 „ 0,495 „ 0,439 „ 16160 68 9520 „

0,0498 „ 0,0513 „ 0,0399 „ 0,398 „ 0,410 „ 0,319 „ 19490 75 11360 „

0,0413 „ 0,0450 „ 0,0289 „ 0,330 „ 0,360 „ 0,231 „ 22220 79 12830 „

ß '~-
o o



Tabelle lllh.

Berechnete Eiiisenkungeii, Bettuiigsdrüeke und Biegungsmomente für die 26 cm breite,

auf die ganze Länge gestopfte Schwelle.

o
QQ ,

ß
a>

O

Ein senk ungsordinaten. Bettungsdrücke.
Werlli von D.

T) = —

S
ä

'3
® c

In der

Mitte

yo

in cm.

Am Last

punkte

yr

in cm.

An dem

Ende

yi

in cm.

In der

Mitte

Po

in kg.

Am Last

punkte

Pr

in kg.

An dem

Ende

VI

in kg.

y>- C ffl
(D J->

e00 00 lo

*5 iä c)

O 5= '2
? Ä O
^ O -w
03 00 c3

6
a

O

9 C
00

tü
C
:ä

a

Halbe Läu Schwelle l

Ablostu.
In /" ovon C. b. l.

o ̂
2 3
S c.
"»

to §

§ ̂
tD
<0

Anm erkun g.

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1  11 12 18

(Für € = 3.)

i 115 0,0588 P 0,1834 P 0,1575 P 0,160 P 0,400 P 0,478 P 7500 84 9880 P

2X10® H 125 0,0688 „ 0,1226 „ 0,1115 „ 0,190 „ 0,868 „ 0,835 „ 8160 84 11280 „ 'V
l 185 0,0695 „ 0,1186 „ 0,0787 „ 0,208 „ 0,856 „ 0,221 „ 8480 80 12450 „ 1

4X10® A
115

125

0,0708 „

0,0764 „

0,1248 „

0,1188 „

0,1496 „

0,1150 „

0,212 „

0,229 „

0,874 „

0,840 „

0,449 „

0,845 „

8010

8830

89

91

8820 „

11160 „

"X-^i

s

[ 185 0,0814 „ 0,1077 „ 0,0839 „ 0,244 „ 0,828 „ 0,252 „ 9290 88 12890 „

i 115 0,0798 „ 0,1212 „ 0,1429 „ 0,289 „ 0,864 „ 0,429 „ 8250 92 8460 „
s

6X10® 125 0,0824 „ 0,1099 „ 0,1144 „ 0,247 „ 0,880 „ 0,848 „ 9100 94 11010,, 1-5.
i-A—

[ 185 0,0857 „ 0,1084 „ 0,0876 „ 0,257 „ 0,810 „ 0,268 „ 9670 92 18040 „

i 115 0,0854 „ 0,1198 „ 0,1881 „ 0,256 „ 0,858 „ 0,414 „ 8880 98 8820 „ is
8x10® 3 125 0,0860 „ 0,1088 „ 0,1138 „ 0,258 „ 0,825 „ 0,840 „ 9240 95 10880 „

l 185 0,0879 „ 0,1014 „ 0,0894 „ 0,264 „ 0,304 „ 0,268 „ 9860 94 18110 „

f 115 0,0898 „ 0,1179 „ 0,1845 „ 0,268 „ 0,854 „ 0,408 „ 8480 95 8050 „ s 1 i
10X10® 3 125 0,0885 „ 0,1071 „ 0,1123 „ 0,266 „ 0,821 „ 0,887 „ 9340 96 10780 „ ..V..

i 185 0,0892 „ 0,1001 „ 0,095 „ 0,267 „ 0,800 „ 0,271 „ 9990 95 18160 „

2X10®

4X10®

6x10®

8x10®

10x10®

(Für C = 8.)

115 0,0090 P 0,058 P 0,0567 P 0,072 P 0,464 P 0,454 P 17240 72 9510 P

125 0,0128 „ 0,0557 „ 0,0889 „ 0,102,, 0,446 „ 0,271,, 17950 69 10700 „
185 0,0142 „ 0,0557 „ 0,0172 „ 0,118 „ 0,446 „ 0,188 „ 17950 64 11240 „

115 0,017 „ 0,0519 „ 0,0594 „ 0,186 „ 0,415 „ 0,475 „ 19270 81 9470 „
125 0,0211 „ 0,0481 „ 0,0404 „ 0,169 „ 0,885 „ 0,328 „ 20790 80 11170,,
185 0,0284 „ 0,0470 „ 0,0258 „ 0,187 „ 0,876 „ 0,202 „ 21280 76 12180 „

115 0,0212 „ 0,0494 „ 0,0588 „ 0,170 „ 0,384 „ 0,470 „ 20240 85 9260 „
125 0,0247 „ 0,0452 „ 0,0422 „ 0,198 „ 0,850 „ 0,828 „ 22120 85 11230 „
185 0,0270 „ 0,0486 „ 0,0285 „ 0,216 „ 0,884 „ 0,228 „ 22940 82 12550 „

115 0,0289 „ 0,048 „ 0,0576 „ 0,191 „ 0,884 „ 0,461 „ 20880 87 9050 „
125 0,0258 „ 0,0487 „ 0,0429 „ 0,206 „ 0,850 „ 0,848 „ 22880 88 11220 „
185 0,0290 „ 0,0417 „ 0,0802 „ 0,282 „ 0,384 „ 0,242 „ 28980 85 12740 „

115 0,026 „ 0,0470 „ 0,0565 „ 0,208 „ 0,876 „ 0,452 „ 21280 89 8870 „
125 0,0288 „ 0,0427 „ 0,0481 .. 0,226 , 0.842 „ 0,345 r, 28420 90 11170 ,,
185 0,0802 „ 0,0406 „ 0,0812 „ 0,241 „ 0,825 „ 0,250 - 24680 88 12850 „
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Tabelle IV&.

Berechnete Eiiisenkuiigeii, Bettiiiigsdrüeke und Biegungsmomente für die 30 cm breite,

auf die ganze Länge gestopfte Schwelle.

o  >

'ö ̂  ̂

'S ® ®

o c "E
«.a s

O"

1

o

■" 1
c  ! ® s<ä j'Ö «

tß ! ® CS ^1 tc —

ffl "o
■B. ^
es -S

m

Einsenkungsordinaten.

In der

Mitte

yo

in cm.

Am Last

punkte

yr

in cm.

An dem

Ende

yi

in cm.

Bettungsdrücke.

In der

Mitte

Po

in Tig.

Am Last

punkte

pr

in leg.

An dem

Ende

VI

in kg.

9

Werth von D.

B = —
y>-

10

o -ö

^o*
HH

11

S -t
2 3
S p<
»j
3 W
tD
O

12

Anmerkung.

13

(Für C = 3.)

( 115 0,0429 P 0,1176 P 0,1376 P 0,1287 P 0,3528 P 0,4110P 8500 82 9400

2X10® 3 \ 125 0,0518 „ 0,1086 „ 0,0951 „ 0,1554 „ 0,3258 „ 0,2853 „ 9210 82 11210

\ 135 0,0573 „ 0,1055 „ 0,0613 0,1719 „ 0,3165 „ 0,1839 „ 9480 78 12320

f 115 0,0584 „ 0,1094 „ 0,1315 „ 0,1752 „ 0,3282 „ 0,3045 „ 9140 88 8940

4x10® 3 { 125 0,0642 „ 0,0995 „ 0,0995 „ 0,1926 „ 0,2985 „ 0,2985 „ 10050 89 11190
l 135 0,0689 „ 0,0946 „ 0,0713 ., 0,2067 „ 0,2838 „ 0,2139 „ 10570 87 12810

1 115 0,0665 „ 0,1060 „ 0,1259 „ 0,1995 „ 0,3180 „ 0,3777 „ 9430 91 8590
6X10® 3 J 125 0,0697 „ 0,0962 „ 0,0994 „ 0,2091 „ 0,2886 „ 0,2982 „ 10400 92 11060

l 135 0,0731 „ 0,0907 „ 0,0749 , 0,2193 „ 0,2721 „ 0,2247 „ 11030 90 12990

( 115 0,0717 „ 0,1042 „ 0,1217 „ 0,2151 „ 0,3126 „ 0,3651 „ 9600 92 8340

8X10® 3 { 125 0,0731 „ 0,0944 „ 0,0987 „ 0,2193 „ 0,2832 „ Oj2961 „ 10590 94 10940
{ 135 0,0752 „ 0,0887 „ 0,0768 „ 0,2256 „ 0,2661 „ 0,2304 „ 11270 92 13080

1 115 0,0753 „ 0,1029 0,1177 „ 0,2259 0,3087 „ 0,3531 ., 9720 94 8120

10X10® 3 { 125 0,0754 „ 0,0934 „ 0,0979 „ 0,2262 „ 0,2802 „ 0,2937 „ 10710 95 10850
l 135 0,0766 „ 0,0874 , 0,0779 ,, 0,2298 „ 0.2622 „ 0,2337 „ 11440 94 13130

(Für C = 8.)

115 0,0062 P 0,0517 P 0,0480 P 0,0496 P 0.4136 P 0,3840 P 19340 70 9450

2X10® 8 j 125 0,0093 „ 0,0501 „ 0,0277 ., 0.0744 „ 0,4008 „ 0,2216 ., 19960 66 10550

135 0,0102 „ 0,0502 „ 0,0131 „ 0,0816 „ 0,4016 „ 0,1048 „ 19920 60 11000

115 0,0134 „ 0,0459 0,0513 „ 0,1072 „ 0,3642 „ 0,4104 „ 21790 79 9500

4X10® 8 { 125 0,0170 „ 0,0428 „ 0,0341 „ 0,1360 „ 0,3424 „ 0,2728 „ 23360 78 11100

135 0,0189 „ 0,0420 „ 0,0207 „ 0,1512 „ 0,3360 „ 0,1656 „ 23810 74 12010

115 0,0171 „ 0,0435 „ 0,0512 „ 0,1368 „ 0,3480 „ 0,4096 ., 22990 83 9340

6x10® 8 1 125 0,0203 „ 0,0400 „ 0.0361 „ 0,1624 „ 0.3200 ., 0,2888 „ 25000 83 11220

135 0,0224 „ 0,0387 „ 0,0238 .. 0,1792 „ 0,3096 „ 0,1904 ., 25890 80 12430

115 0,0196 „ 0,0421 „ 0,0505 „ 0,1568 „ 0,3368 „ 0,4040 „ 23750 86 9160

8X10® 8 I 125 0,0223 „ 0,0385 „ 0,0369 „ 0,1784 „ 0,3080 „ 0,2952 „ 25970 86 11230

135 0,0243 „ 0,0369 „ 0,0254 „ 0,1944,, 0,2952 „ 0,2032 „ 27100 83 12630

115 0,0214 „ 0,0413 „ 0,0496 „ 0,1712,, 0,3304 „ 0,3968 „ 24210 88 8120

10x10® 8 j 125 0,0237 „ 0,0376 „ 0,0373 „ 0,1896 „ 0,3008 „ 0,2984 „ 26600 89 11220

135 0,0255 „ 0,0358 „ 0,0265 „ 0,2040 ., 0,2864 „ 0.2120 „ 279ä0 86 12790
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VIII

Tabelle V.

Bettiiiigsdrücke und Biegmigsmomente der Qiier-

a) Für die gleichförmig auf die ganze

Länge lLänge Z=115 cm.
Characteristik

des

Querschnittes

und des

Materiales

E'J'.

Breite h = 22 cm.Breite & = 30 cm.Breite & = 26 cm.Breite b = 22 cm.

47,20839,48039,18638,766

46,62037,54837,04436,4144x10'

45,90636,07835,53234,944

45,36035,02834,56633,978

44,94034,10433,264 33,810

0,54

0,73

0,84

0,90

0,95

1,48

1,38

1,33

1,31

1,29

1,72

1,58

1,66

1,48

1,53

0,99

1,18

1,26

1,31

1,34

1,78

1,66

1,62

1,60

1,67

1,68

1,71

1,69

1,67

1,66

0,67

0,89

1,00

1,07

1,68 1,99

1,57

1,53

1,50

1,48

1,88

1,80

1,74

1,69

0,86

1,11

1,23

1,32

1,37

1,83

1,94

1,79

1,76

1,74

2,33

2,19

2,08

2,02

1,96

b) Für die theilweise unterstopfte Schwelle

Characteristik

des

Querschnittes

und des

Materiales,

Product E' J'.

2x10®

4x10®

6x10®

8X10®

10x10®

Länge l = 115 cm.

Breite b = 22 cm.

pu

lg

2,44

2,44

2,43

2,42

2,42

Pr

lg

Pi

lg

M

2,50

2,44

2,43

2,42

2,42

2,10

2,21

2,16

2.29

2.30

39,312

40,320

40,740

41,034

41,202

Breite & = 26 cm.

Pu

lg

P>-

lg

pi

leg

M

2,07

2,07

2,06

2,05

2,05

2,13

2,07

2,06

2,04

2,04

1,75

1,85

1,94

1,92

1,94

39,018

40,110

40,572

40,866

41,076

Breite & = 30 cm.

Pu Pr in

lg lg lg

1,79 1,86 1,49

1,79 1,81 1,59

1,79 1,79 1,63

1,78 1,78 1,65

1,78 1,77 1,67

M

38,766

39,900

40,404

40,740

40,950

Länge ?

Breite b — 22 cm.

Pu

lg

Pr

lg

Pi

lg

1.95

1,98

1,97

1,97

1.96

2,10

2,01

1,98

1,96

1,95

1,48

1,63

1,70

1,74

1,77

M

46,410

48,342

40,308

49,896

50,316

Maximai-

Bettungsdruck
von 2 lg

und darüber.

Maximai-

Bettungsdruck

von

1,5—2 lg.



IX

Tabelle V.

schwellen hei einem Schienendriicke von -I-/2 Tonnen.

Länge gestopfte Schwelle für (7=3.

— 125 cm.

Breite & = 26 cm.

Po pr pi
}

kg ' hg | leg

M

Breite ö = 30 cm.

Po 1 Pr pi

kg I kg i kg

M

Länge l — 185 cm.

Breite 5 = 22 cm.

Po \ Pr \ pt

kg I kg i kg .

Breite 5 = 26 cm. Breite b = SO cm.

Po Pr Pl M
Po Pr pi

M

kg kg kg kg kg kg

0,87 1,49 0,93 52,290 0,72 1,32 0,79 51,744

1,02 1,35 1,06 54,138 0,87 1,19 0,90 53,802

1,08 1,30 1,10 54,768 0,92 1,14 0,94 54,558

1,11 1,27 1,12 55,062 0,95 1,12 0,97 54,936

1,12 1,26 1,14 55,372 0,96 1,10 0,98 55,146

[o,80 1,54 1.41

0,96 1,43 1,45

1,04 1,39 1,44

1,08 1,37 1,43

1,12 1,35 1,41

47,166

46,872

46,242

45,696

45,276

0,65

0,81

0,87

0.92

0,95

1,37

1,25

1,21

1,19

1,17

1,20

1,25

1,25

1,23

1,23

47,082

46,998

46,452

45,948

45,570

1,08 1,71 1,14

1,24 1,56 1,27

1,30 1,52 1,32

1,32 1,49 1,34

1,33 1,48 1,36

52,836

54,432

54,936

55,230

55,398

(beiderseits der Schiene auf die Länge s) für (7=8.

= 125 cm.

Breite & = 26 cm.

Pu

kg

Pr Pi : 3^

i
kg I kg

Breite 5 = 30 cm.

P"

kg

Pr I pi

kg I kg

M

Länge / = 135 cm.

Breite ö = 22 cm.

Pu

kg

Pr

kg

pi

kg

M

Breite b = 26 cm.

pH

kg

Pr

kg

pi

kg

M

Breite h = 30 cm.

Pu Pr pi
M

kg kg kg

1,10 1,44 0,68 50,400

1,20 1,32 0,83 53,508

1,22 1,28 0,89 55,230

1,22 1,25 0,94 56,322

1,22 1,24 0,97 57,204

1,63 1,80 1,21

1,67 1,72 1,35

1,67 1,69 1,41

1,67 1.67 1,43

1,66 1.66 1,48

45,906

47,922

48,888

49,560

50,022

1,40 1,58 1,02

1.45 1,50 1,15

1,45 1,47 1,21

1,45 1,45 1,24

1,44 1,44
'

1,27
'

45,444

47,544

48,552

49,224

49,686

1,58 1,88 1,02

1,66 1,75 1,20

1,67 1,71 1,28

1,67 1,68 1,34

1,66
!

1,66 1,37

51,828

54,852

56,448

57,498

58,254

1,30 1,63 0,83

1.31 1,50 0,98

1,41 1,46 1,06

1,41 1,43 1,10

1,41 1,41 1,14

51,072

54,138

55,818

56,868

57,708

Beilage 7.
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Schaulinien der Schwelleneinsenkungen.

%

Gruppe A: Theihveise unterstopfte Schwelle.

(?=5. i

cigp

ouo

fl'170

0160

015O

OHO

0130

ßl20

0110

o-ioo

C'09O

ooja

IJ

%
T'

ffZOO

0190

O-lSO

0170

0-160

0-150

O'IW

0-130

ono

0110

(TIOO

Ö090

ooso

/. //5; . -22

7.//.§ z

?

iiS^,

7r ig

ifjj.L,'."L—

.312

A r flfZ.

•-7><

zai6 OOSD

1 «90 007c

t7bv C06P

r638 005C

1512 0090

1-5Ä& 0 030

1-260 0020

113^ 0010

Schienensenkungen i/o.

e=s.
K

1  3 h  5 6

e=

7  ̂

3

9  10

n
"■ ""

2:^

/■l = Si?

/- 26

'r̂ —

- y.3Ä. äTz"
. 30

_—.

■i _ .15.S-

1D0S 0000

iß*

t??..

Ufr, / j2|_.

' 3.32 ■■ 1

30^

2bSS

2 352

2016

1630

1399

iOCS

Ob-JZ

0336

0 000

10

..vr.fz'

2 399

2 26S

2-192. -u"
ist
T'

2 Oib 0060

1 ifo 0070

! 769 0 ObO

1-633 0050

1 512 0 OW

i 33b 0030

1-260 0020

1-139 0-010

Schwellensenknngen ?/„•

y-i i •, s 6 1
10OS O'OOO

10 JLJ-

^

■ - -

,7^/2 2\

A diZk

SS 1. __

1
1

>

2 68«

2-352

2-016

1 -630

1 391»

1 OOS

0672

0 336

0 JOO

2. 10



xr

})r

0200

0"190

o'iao

OVO

0160

OfSO

O'M

0-130

0120

0110

0-100

0-090

p-OlO

LJ.-.
10»

OlfO

0)70

0160

0150

OMW

0150

0120

0110

D'lOO

0090

O'flSC

fl oyo

0060

otsc

(£--5

... A 'Sz

s.,

•-4=i2 >

J/£, irJP..

.■ ■

4'4s
:

3<7

Bettungsdnick für

/'r Schwellensenkinigen itr'

SeUttn<(Si/r

fr

.2 5 it 5 6 7

C'^3

25 9  *

//.? t.

z.%^2-

J,'j9
i- L'I.Jl ;_52-

-r

y'
'  _, —

/ \J.d-

1;

2 016 ocao

f15, J>^2JL

lajo 0070

HS, i
1'7bV 0050

HS. i

r63a 0 050

-15lZ ÖOitO

1356 0'030

1 260 0020

OCIO

1 005 0000

O'ÖW

3
lü'

•oi5
Scliwcllcnsenkungen ?/;.

.

£Z. .

z. -

• • *

a./X'-
=;^

^

<>2

7  «
0 50'. 0000

3 4 5

*V/

/■„ V

i 352

Z'OIb

roso

13'»'»

roo«

p-iit

0-536

0000.

1  B 10.
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Gruppe ß; Auf die ganze Länge unterstopfte Schwelle.

Bettungsdruck

Po l'olcm für F = 4,2 t.

Tf

O'IIO

O'lOO

01)90

ooso

0070

0060

DOM

00;o

0030

l)02O

0 010

O-ODO

iO'

e-3

55^

^- --

z' '

/ /
/

1  ''5^

-•
'■'k'lL

^1»'

z'

/

vy .-'T
i

1

j

1

i

i

Sclnvellensenkungen y^,.

0504 COitO

L (, lOÖi037^ 0 030

0 25: 0020

0336(ri25 crolo

0000 OPOO

T'
011)0

0130

DlyO

0160

0150

0140

0-13O

0120

OHO

DI0O

0090

fl OÄD

0070

0060
F.J. 2
10^'^

e-.

-J'JX <^= g, >

■  1

—

1

1

1

J^£

-.4r 5£:3.. ■0

* ' **

5^^ g  -

Bettungsdruck für
P= 4,2 t.

2-268

£14Z

2016

Schwellensenkungen yi>

^  & 10

u.
T

1764 0060

1bTi DO70

rsit ooso
7^1

1-3«b 0 OSO

1260 O'Oirt)

1134 COSD

1-008 002o

0 882. 0010

0756 O'OOD
■SJ % 3
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T'

0160

0150

0140

0130

0120

0110

0100

O'OSO

0020

0070

0060

lO"

'-V

*

S.^- j2

i- ifK f

'/?■ 9,
V.

•

Bettungsdruck
Pr Tigicm für P = 4,2

101b

1S90

1759-

1632 O'C/0
-7*

Schwellensenkungeii y,..

1-512 006Ü

r33h 0050'

1-260 0040

ri34 0030

roD^ 0020

0S&2 OOIO

0-756 0 000
Z

//

e-— —
--- 

/.

/. /Oc
-

/.

——•-

I

7  « 9 ^Q J
/o«

A.r7.f2^

2352

2 016

1620

1344

1-008

Objl

0336

äooa

3
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A. Graphische Darstellung der Senkungen der theilweise
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XY

unterstopften Schwellen für einen Schienendruck P == 1000 leg.
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B. Graphische Darstellung der Senkungen der ganz
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XVII

unterstopften Schwellen für einen Schienendruck P = 1000 kg.
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Org-an für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 1898, Beilage 8,

Diagramme der Einsenkungen der Sehienenenden und des Pflockes, bei Befahrung des Stofses
durch einen Zug.

Schwehenckr ßtoß.
ohne Lasche/v

(^chwindicKeit dn /jiqü

Vs 14 km/St.
Cänserndori

Tonnes lO"«» Tonnen.

Aufnehm Schiene.

A hcfebend; Schiene

-4^ Höhen Massstab

0

EinsenK des BflocHes.

3.?26 Ä Z.ZHo ^ 5,#*o —^ 5.800 ,j

Secunden Massstoi.
W///////Mw//m

mmmm



GeschwindigJCaXetes Zuges.
V=i^ ImjSt. _ Schwellender St<^s,

mik Laschen..GänterndorE. &80it

J0'16 Tonnerv.Tonnes-.io.f 10

_ Aufnekm-Schten

_ Al/geoend:Schiene.^

Böhen-Massstab

0,800 . _
LinsenK. des TIlocKes.

-3.y2G .2.5^0 » k' MO -
i

.Secundcn Majsstal}.

\  y .r -T- iSecumdc-



LjeschwindiqKeitdes £tigc:i

km/St.

Sclmebender

Stöfs mit und ohne

Laschen.

- Durch VbereinaitdefUgang
~ von i und 2 erhaUen^.

Canserr.dor/.

Tonnen. 10

Aufr^hm-.^chienc

■Ahgehend: Schiene.

— Höhen-Mafutab.
0

EihsenK dee PLlocJCes. M,5'Z8_i_W54 3.r26 i____2.8w ' Bjno i S.Soo
[IdentuchinheidenDeohac^ig^. ' f • T [ . j

Srcimden Majssiai.

iSeconde. r  ; r- X  tSeccmdg. J
1  I 1



Fahr^eschwiridigKeä ■
IS,9. kmlSt. äSOiT.

Fester St^s,
ohne Laschen..

10'6 Tonnen.

Tn.«

Linsen.}^ der Siolj^sschwelle.

1

mmMrmm.

ßecunden Mo^sstad.

Siaudin^, jF. 305

i:

Tonnes.

A ufnekrrii Schiene.

khqthmdi Schiene

EcheUe des haaieurs.
Höhen Majsstab,

-r r iSecimde.

0

1

2
3

5
6

r

3
H-
5
6

?

3
H-



5.

^9,9 hn/Sf. ßiaiidin^.

anai'"'--
880t7

Tonnas, loje -loi^
.■ AvSxekm. Schiene ; 1 i

Fester Sto^s.
mit Laschen.

y-jo ylo 7'lo -fo'ie 40'G Tonnen..

Ahgehende Schiene

~i~ Hohen Maßstai
T  -

Ein send: derStoßschweüe
pi.öc:? ^<."#7^; 3.776 |-<,633-fl,528 4 3,3?o—^ 3.800 _ _,|

SecancLen Maßstod).

_ _ r >!" -J, 1 Secanäc.



O.

FahrgeschtuindigKeit
13,9 hmjSt.

Tester K>toss,
mit und ohne LaStherv.

- (Durch. IfberuTianderlegurig
^  vortA erkalten).

jSiauding. F. 503

Tonnes loi.i' io\6 fo ? W'S Tonnen

.Aufnehm. Schiene.

Abgehende Schicru^

Hohen Ma^sstab.

EinsenJi. derStoJdschwelle.
|-j.653-^1.523-| 3,Srö ^ d,8oö-

. ßecunden. Mc^stah.

wM/M 9////////////////y//k

-fySecunde.



Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 1898. Beilage 9,

Zusammenstellung der von den Congrefsmitgliedern eingelangten Beantwortungen

des Fragebogens.

Im nachfolgenden sind die wichtigsten Daten aus den

eingelangten Beantwortungen unseres Fragebogens zusammen

gestellt.

Wir möchten aber vorher den bezüglichen Verwaltungen
für die Sorgfalt danken, welche sie diesen Beantwortungen
gewidmet haben.

Vorbemerkungen.

1. Kennzeichnung der in Betracht kommenden

Eisenbahnlinien. — Der vorliegende Fragebogen bezieht
sich nur auf solche Eisenbahnlinien, auf welchen in regel-
mäfsigem Betriebe Züge mit mehr als 50 hn/St. Fahr
geschwindigkeit verkehren.

I. Bezeiclinuiig der Strecken.

1. Bezeichnung der Linie oder Liniengpuppe.

Die Linie oder die Linien der Gruppe, für welche
die folgenden Angaben gelten, sind entsprechend zu
benennen.

2. Gleisanzahl.

Für jede Linie ist anzugeben, ob sie ein-, zwei- oder
mehrgleisig ist.

3. Länge.

Ferner ist die Betriebslänge der Linie anzugeben.

Kaiser Ferdinands-Nordbahn. — Betriebslänge:
472,7 km; hiervon: eingleisige 85,6 km; (187o); zwei
gleisige 387,1 km (827o).

Privilegirte österr.-ungar. Staats-Eisenbahn-
Gesellschaft. — Betriebslänge: 706 km; hiervon: ein
gleisige 316,6/cm (457o); zweigleisige 389,4 Ä:m (557o).

OesterreichischeSüdbahn.— Betriebslänge: 1 695,5
Ä-m, hiervon: eingleisige 1014,6/.-m (607o); zweigleisige
680,9 km (407o).

Adriatisches Netz der italienischen Südbahn. —

Betriebslänge: 2 835 ä:;«; hiervon: eingleisige 2 188/:';«

(777o); zweigleisige 647 km (237o).

Italienische Mittelmeerbahn. — Betriebslänge:
2 432,9 km; hiervon: eingleisige 1446,8 km (59,57o);
zweigleisige 986,1 km (40,57o).

Beilage 9.

Französische Staatsbahnen. — Betriebslänge;

236Gkm; hiervon: eingleisige 1 951,9/:;;i (837o); zwei
gleisige 404,1 km (177o).

Paris - Lyon - Mittelmeerbahn. — Betriebslänge:

862 km; hiervon: zweigleisige 854 km (997o); ein
gleisige 8 km (l7o)-

Französische Südbahn. — Betriebslänge: 476 km;

hiervon: zweigleisige 476 km (1007o).

Eisenbahn Paris-Orleans. — Betriebslänge: 582km;

hiervon: zweigleisige 582 km (1007o).
(Die Bahnverwaltung theilt überdies in dem Begleit

schreiben zur Beantwortung des Fragebogens mit, dafs auf

ihrem ganzen Netze eine Geschwindigkeit von mindestens 55 km

zulässig ist).

Französische Nordbahn. — Betriebslänge: 524: km;

hiervon: zweigleisige 594 km (1007o).

Französische Westbahn. — Betriebslänge: 4 530,9

km; hiervon: eingleisige 2 683,6 km (597o); zwei
gleisige 1847,3 km (4l7o).

Belgische Staatsbahnen. —Betriebslänge: 7GS,3km;

hiervon: zweigleisige 763,3 km (1007o).

Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. Betriebs

länge: 28,8 km; hiervon: zweigleisige 28,8 km (1007o).
Egyptische Eisenbahnen. — Betriebslänge 828 km;

hiervon: eingleisige 585km (7l7o): zweigleisige 243/cj;>

(297o).

Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschau).

— Betriebslänge: 1286,7/.'m; hiervon: eingleisige \42^4km

(ll,67o); zweigleisige 1137,3 (88,47o).

II. Beaiispriicliung der Bahn.

1. Gattung der Züge.

Die Zuggattuugen, welche auf der Bahn verkehren,
sind anzugeben: Exprefs-, Schnell-, Personen-, Gemischte-, Eil
güter-, Fracht- u. s. w. Züge; ferner: Sonderzüge für Personen,

Specialzüge für gewisse Frachtgattungen (Schiefer, Kalk, Steine,
Kohlen, Erze, Rüben u. s. w.).

Siehe 3.



JI

2. Durchschnittliche Zusammensetzung der Zugsgarnituren

und Bauart der Fahrbetriebsmittel.

Für jede Zuggattung ist eine Skizze der betreffenden

Zugsgarnitur zu geben, aus welcher die durchschnittlicbe

Zusammensetzung des Zuges, die betreffenden Bruttogewichte,

Achsbelastungen, Radstände u. s. w. zu ersehen sein soll.

Siehe Beilage 10.

Welche ist die Bauart der Fahrbetriebsmittel für

Schnellzüge?

a) Locomotiven; Feste Vorderachsen oder Drehgestelle,

Lage der Achsen zur Feuerbüchse, Zahl und Lage der Dampf-

cylinder (aufsen, innen).

Kaiser Ferdinands-Kordbahn. — Drehgestelle,

Triebachse vor, Kuppelachse unter der Feuerbüchse, zwei

aufsen liegende Dampfcylinder.

Privilegirte östcrr.-ungar. Staats-Eisenbahn-

Gesellschaft. — Verschiebbare Laufachse vor- und rück

wärts, letztere unter der Feuerbüchse, Trieb- und Kuppel

achse vor der Feuerbüchse, zwei aufsen liegende Dampf

cylinder.

Oesterrcichische Südbahn. — Drehgestelle, zwei

gekuppelte Achsen, die letzte liegt unter der Feuerbüchse,

zwei Dampfcylinder aufsen.

Gotthard-Bahn. — Drei Typen: 1. Drehgestelle,

drei gekuppelte Achsen, die letzte unter der Feuerbüchse;

2. Drehgestelle, zwei gekuppelte Achsen, die letzte hinter

der Feuerbüchse; 3. drei gekuppelte Achsen, die letzte unter

der Feuerbüchse.

Die Verbund-Locomotiven, Type 1, haben theils drei,

theils vier Cylinder.

Die Locomotiven der anderen zwei Typen haben zwei

aufsenliegende Dampfcylinder.

Adriatisches Netz der italienischen Südbahn. —

Drei Typen: 1. Eine vordere Laufachse, Triebachse vor,

Kuppelachse unter der Feuerbüchse; 2. Drehgestelle, Trieb-

und Kuppelachse wie ad 1; 3. drei gekuppelte Achsen. (I^age

der Cylinder nicht angegeben).

Französische Staatsbahnen. — Feste Vorderachse,

zwei gekuppelte Achsen, alle Achsen vor der Feuerbüchse,

zwei aufsen liegende Dampfcylinder vor der ersten Achse.

Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. — Seit Winter 1893

"bis 1894 sind bei Scbnellzügen nur umgestaltete Locomotiven

mit Drehgestellen in Verwendung. Dieselben besitzen

zwei gekuppelte Achsen, eine vor, die andere hinter der

Feuerbüchse, und zwei aufsen liegende Dampfcylinder (Revue

genörale, Januar 1894. Baudry, ,,Ueber Umgestaltung der

Schnellzugslocomotiven in solche mit Drehgestellen".)

Französische Südbahn. — Eine vordere Laufachse

mit einem Spiel von 16 mm und mit Gleitflächen von 1/16
ü^eigung, zwei gekuppelte Achsen, die eine vor, die andere

hinter der Feuerbüchse. Zwei aufsen liegende Dampf

cylinder, nahezu in der halben Entfernung zwischen Vorder-

iu;d Mittelachse.

Eisenbahn Paris-Orleans. — Locomotiven ohne

Drehgestelle. Die vordere und hintere Adise besitzen ge

neigte Gleitflächen, welche eine seitliche Verschiebung dieser

Achsen gestatten. Die zwei mittleren Achsen sind gekuppelt.

Zumeist zwei aufsen liegende Dampfcylinder.

Französische Nordbahn. — Drehgestell und zwei

gekuppelte Achsen, und zwar die Triebachse vor, die Kuppel

achse hinter, bei einigen Typen unter der Feuerbüchse.

Bei den meisten Typen sind zwei, bei zwei Verbund-

Maschinentypen vier Dampfcylinder vorhanden.

Französische Westbahn. — Seit 1889 Locomotiven

mit Drehgestellen, zwischen die gekuppelten Räder herab

reichender Feuerbüchse und inneren über dem Drehgestelle

befindlichen Dampfcylindern.

Belgische Staatsbahnen. — Zwei Typen: 1. Auf

den im Niveau liegenden Linien: eine verschiebbare Vorder

achse, zwei gekuppelte Achsen, und eine unter der Feuer

büchse liegende hintere Laufachse, zwei innen liegende

Dampfcylinder; 2. auf Linien mit starken Neigungen: eine

verschiebbare Vorderachse, drei gekuppelte Achsen, von denen

die letzte unter der Feuerbüchse liegt, zwei innen liegende

Dampfcylinder.

Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. — Dreh

gestelle, zwei gekuppelte Achsen, zwei innen liegende Dampf

cylinder.

Egyptische Eisenbahnen. — Eine vordei-e Lauf

achse und zwei gekuppelte Achsen, von denen die Triebachse

vor, die Kuppelachse unter der Feuerbtichse liegt.

Russische Staatsbahnen (Petersburg- Warschau).
— Verbund-Locomotiven mit Drehgestell, zwischen den beiden

gekuppelten Achsen liegender Feuerbüchse und zwei aufsen-

liegenden Dampfcylindern.

b) Personenwagen: Achsenzahl und Radstand, — feste

Achsen, Lenkachsen oder Divhgestelle —, Construction und

Material der Räder, Federanordnung.

Kaiser Ferdinands-Nordbahn. — Zwei Typen:

1. Dreiachsige Intercommunicationswagen, Radstand 4,5 -1- 4,5

= 9?», Leukachsen, verschiebbare Mittelachse; 2. zweiachsige

Intercommunicationswagen, Radstand 4,74—5,5 w, feste

Achsen. Beide Typen besitzen schweifseiserne Speichenräder

und Blattfedern mit regulirbaren Stützen.

Privilegirte österr.-ungar. Staats-Eisenbahn-

Gesellschaft. — Drei Typen: 1. Zweiachsige Wagen mit

um 20 mm nach jeder Seite verschiebbaren Achsen, Rad

stand 4,9—5,2 m: 2. zweiachsige Wagen mit Lenkachsen,

Radstand = 5,5 m; 3. dreiachsige Wagen mit Lenkachsen;

Radstand 3,5 -f~ 3,5 = 7 t)i. Schweifseiserne Scheiben- oder

Speichenräder, oder gegossene und überprefste Radscbeiben

aus Martin-Flufseisen. Radreifen aus Martinstahl. Alle Wagen

sind an den Tragfedern (Blattfedern) mittelst ovaler Ringe

oder Kettenglieder mit etwa 45 ® Neigung gegen die Horizontale

aufgehängt.
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Oesterreichis'clie Südbahn. — Zwei Typen:
1. Zweiachsige Wagen mit festen Achsen, Radstand 4,8 m\
2. Zweiachsige Wagen mit freien Lenkachsen, Radstand 5,7

schmiedeeiserne Speichenräder oder Scheibenräder mit Gufs-

stahlachsen und Gufsstahl-Radreifen. Die Tragfedern sind
in Gehängen angeordnet, welclie Spannkloben besitzen.

Französische Staatsbahnen. — Zwei Tj^pen: 1. Für
zwei Exprefszüge der Linie Chartres-Bordeaux: vierachsige
Wagen mit Drehgestellen; Abstand derselben = 11 m; Ent
fernung der Achsen der Drehgestelle = 2,4 m; 2. für alle
anderen Züge und Linien: Zweiachsige Wagen mit festen
Achsen, Radstand 3,75 m. Gegossene Scheibenräder (Angaben
über Federnanordnung fehlen).

Französische Südbahn. — Alle Personenwagen sind
zweiachsig; Radstand 4,5—-5,8 rn. Die Achsen sind fest;
die Achsbüchse hat jedoch in der Achsgabel ein Spiel nach
der Seite und nach der Länge. Vollräder mit aufgezogenem
Radreifen. Die Achsen und Räder sind aus Eisen, die Rad
reifen aus Stahl. Die Aufhängefedern sind beiderseits auf

den Achsbüchsen angebracht und durch Verbindungsstangen
am Rahmen befestigt.

Eisenbahn Paris-Orleans. —■ Zwei Typen: 1. Zwei
achsige Wagen mit 5,5 m Radstand; 2. vierachsige mit zwei
Drehgestellen, deren Abstand von Mitte zu Mitte 11,24 jh
beträgt.

Französische Nordbahn. — Zweiachsige und auch
vierachsige Personenwagen. Radstand 2,65 bis 5,7 m.

Französische Westbahn. — Die Personenwagen
haben durchweg zwei feste Achsen. Der Radstand beträgt
im Allgemeinen 3,76 m, bei neueren Wagen 5,5 und 5,9 m.
Scheibenräder aus Eisen, Radreifen und Achsen aus Stahl.
Die über den Schmierbüchsen befestigten Federn sind mit
den Wagen durch schiefe Gehänge verbunden.

Belgische Staatsbahnen. — Zwei Typen: 1. Drei
achsige Wagen, Radstand 3,5-)- 3,5 = 7?«; 2. vierachsige
Wagen mit zwei Drehgestellen. Abstand der letzteren 9,1 m.
Radstand der Drehgestelle = 2,2 m. Speichenräder oder
Scheibenräder aus gewelltem Blech, Radreifen aus Stahl. Die
dreiachsigen Wagen besitzten gewöhnliche Blattfedern; zwischen
den Rahmen und Kasten derselben sind Kautschukplatten
eingelegt.

Die Federhängung der Drehschemel wagen ist senkrecht
auf die Längsachse der Wagen angeordnet.

Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. — Zwei
Typen: 1. dreiachsige Wagen mit Seitengang; Gesammtrad-
stand = 8)n: 2. dreiachsige Wagen, Gesämmtradstand = 7m.

Egyptische Eisenbahnen. — Zwei Typen; 1. Zwei
achsige Wagen, Radstand = 3,35 ni] 2. dreiachsige Wagen,
Radstand = 3,05 -f- 3,05 = 6,1 bis 3,5 3,5 = 7 m.

Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschau).
— Für Schnellzüge sind keine besonderen Wagen vorhanden.
Die in den Schnellzügen laufenden Personenwagen sind drei

achsig; der Radstand ist 3,202 -)- 3,202 = 6,404. m. Eiserne
Speichenräder. Gewöhnliche Federhängung.

c) Art der Kuppelung.

Kaiser F e r d i n a n d s - N o r d b a h n. — Schrauben
kuppelung mit Sicherheitshaken. (Nach den technischen Ver
einbarungen des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.)

Privilegirte österr.-ungar. Staats-Eisenbahn-
Gesellschaft. — Alle neueren Locomotiven besitzen federnde
Schraiibenkuppelung.

Die Verbindung der älteren Wagen erfolgt durch Schrau
benkuppelung nach Vereinsnormale und zwei Nothketten, bei
den neueren Wagen ohne Nothketten mittels der Schrauben-
und Seileerenkuppe 1 ung.

Oester reich i sehe Südbahn. — Schraubenkuppeln
und Nothketten.

Französische Staatsbahnen. — Kuppelung mit zwei
Sicherheitsketten.

Französische Südbahn. — Gewöhnliche Kuppelung
mit zwei Sicherheitsketten. Die Wagen sind mit vier ge
federten Buffern versehen.

Eisenbahn Paris-Orleans. — Kuppelung mittels
Spannvorrichtung, welche auf eine Zugfeder von 2,400 kg
ursprünglicher Spannung wirkt.

Französische Westbahn. — Die Wagen tragen zwei
gefederte Stofsbuffer, und sind mit Hilfe einer auf eine Zug
feder wirkenden Schraubenkuppel verbunden; aulserdem sind
sie an jedem Ende mit zwei Sicherheitsketten versehen.

Belgische Staatsbabnen, — Gewöhnliche Kuppelung
mit zwei Sicherbeitsketten. Die Zug- und Stofsfedern sind
Blattfedern.

Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. — Nach
den technischen Vereinbarungen des Vereins deutscher Eisen
bahn -Verwaltungen.

Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschau).
— Gewöhnliche, in der Wagenachse angeordnete Schrauben
kuppelung und zwei seitliche Nothketten.

3. Durchschnittliche, jährliche Beanspruchung der Bahn
durch jede Zuggattung.

Durchschnittliche, thatsächliche Fahrgeschwindigkeit in

Kaiser Ferdinands-Nordbahn,

Schnellzüge .
Sonder-Schnellzügc
Personenzüge .
Sonder-Personenzügc
Gütereilzüge
Güterzüge .
Kohlenzüge

Je nach den einzelnen Im Gesammt-
Linien. Durchschnitt V.

49,5 bis 64,0 km 57,1 hm
48.0 ,, 56,2 „ 52,9 „
34,2 „ 40,1 „ 38,6 „
34,2 „ 40,1 ,, 38,9 „
30,9 „ 32,9 „ 31,5 „
18.1 „ 21,8 „ 19,2 „
18,1 „ 21,8 ., 19,8 „
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Privilegirte österr.-uugar. Staats-Eiscnbalin-
Gesellscbaft.

Je nach den einzelnen Im Gesamnit-
Linien. Durchschnitt V.

58 hn 58 hii

45 bis 61 l'in —

Orient-Exprefsziige

Schnellzüge . . . .

Personenzüge . . . 35

Local-Personenzüge . 30

Omnibuszüge . . . 26

Gemischte Züge . . 28

Gütereiizügc . . . 20

Güterzüge . , . . 20 ,

Oesterreichische Südbahn.

Je nach den einzelnen

45

35

36 km

28 „

26 km

28

Im Gesammt-

Durchschnitt F.

Schnellzüge . . .

Personenzüge . .

Gemischte Züge

Gütereilzüge . .

Güterzüge . . .

Adriatisches Net

Linien.

37 bis 56 km —

29 „ 41 „ —

23 „ 40 „ —

16 ,, 29 „ —

14 „ 29 „ —

der italienischen Südbahn.

Die durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit
ist einschl. Aufenthalt angegeben, u.zwar:

A

je nach den einzelnen im Gesammt-
Streckcn. Durchschnitt F.

39 bis 65 km

34

30

24

21

16

10

56

46

37

30

31

21

64,5 km

47,5 „

25.4 km

21.5 „

16,2 „

47,5

20

Schnellzüge . . . .

Directe Züge . . .

Halbdirecte Züge . .

Omnibuszüge . . .

Gemischte Züge . .

Güterzüge mit Personen

beförderung . .

Güterzüge . . . .

Französische Staatsbahnen.

Schnellzüge 60 km
Omnibuszüge .

Gemischte Züge

Leichte Züge .

Güterzüge

Französische Südbah

Schnellzüge 77 km
Exprefszüge 68 ,.

Omnibuszüge 58

Gemischte Züge 50

Güterzüge . 30 ,.

Eisenbahn Paris-Orleans.

Schnellzüge 75 km
Exprefs-Omnibus- und gemischte

Züge 50—60 km
Güterzüge 25 km

Französische Nordbahn.— Die mittlere Geschwin

digkeit der Züge während der Fahrt erreicht in der Strecke
Oreil-Amiens 88 km und sinkt in der Strecke Boulogne-Calais

auf 65 km/Std.

Französische Weslbahn.

Schnellzüge 70—75 km
Exprefszüge 65 —70 ,,

Omnibuszüge 45—60

Gemischte Züge . . . . 40—50 ,.

Gütereilzüge 50—60 ,,

Beschleunigte Güterzüge . 30—40 ,,

Gewöhnliche Güterzüge . . 20 — 30 ,,

Holländische Eisenbahn - Gesell sch aft.

Exprefszüge 66 km
Directe Züge 63,5 ,,

Gewöhnliche Personenzüge . 46,3 ,, 1 einschl.
Leichte Omnibuszüge . . 26,5 ,, j Aufenthalt.

Egyptische Eisenbahnen.

Je nach den einzelnen
Linien.

Exprefszüge . . . 38—60

Russische Staatsbahnen.

Exprefs- und Schnellzüge . . .

Post- und Omnibuszüge . . .

Gemischte Züge

Güter-, Militär-, Arbeiter- und
Trausmissionszüge

Im Gesammt-
Durchschnitt F.

51,7

54 km

42 ,,

33 „

25 .,

Anzahl der jährlichen Fahrten nach jeder Richtung:
bei doppelgleisiger Bahn: Anzahl der jährlichen Fahrten
(von . . . bis . . .) auf Gleis 1; Anzahl der jährlichen Fahrten
zurück auf Gleis II.

Anmerkung. Da für die beiden Fahrtrichtungen sei
tens der Bahnverwaltungen vollständig getrennte Angaben zu
meist nicht vorliegen, so wird hier diejenige Anzahl Züge Z.
angegeben, welche im Jahre durchschnittlich über
jedes km Gleis der Strecken (Punkt I) gerollt ist.

Bezeichnet für irgend eine Strecke und Zuggattung:
k — die Gleislänge in /cn?,

0  die durchschnittliche Anzahl Züge, welche die

Gleislänge k befahren haben,
'V = die durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit,

so findet man für eine Anzahl verschiedener Strecken
die Gesammt-Durchschittswerthe:

^  l(z.k.v)
Z = —ttttt— und V = —?r7—f—.

ii {k) L{^.k)

Kaiser Ferdinands-Nordbahn.

Je nach den einzelnen Im Gesammt-
Linien. Durchschnitt Z.

Schnellzüge . . . . 1460—2190 1531 (17,5®/o)
Sonder-Schnellzüge . . 11—57 45 (0,5^^/0)
Personenzüge . . . . 1555 — 4380 1807 (20,6°/o)
Sonder-Personenzüge. . 18—54 44 (0,5%)
Gütereilzüge . . . . 0—1460 964 (11,0%)
Güterzüge 1530—1959 1675 (19,1%)
Kohlenzüge . . . . 0 — 3289 2692 (30,8%)

8758 (100 %>



Privilegirte österr.-ungar. Staats-Eisenbahn-

Gesellschaft.

Die Strecken Punkt I haben ganz
durchfahren:

je nach den einzelnen
Linien.

Schnellzüge

Personenzüge .

Omnibuszüge .

Gemischte Züge

Güterzüge .

im Gosammt-

Durchschnitt Z,

927 (20,40/0)
1523 (33,60/o)
93 (2,00/o)
18 (0,40/0)

1976 (43,60/o)

0—1682

730—4239

0—1220

0—365

889—4552

4537 (100 0/0)
Aufserdem haben diese Strecken theilweise durchfahren:

Schnellzüge 0—393

Personenzüge 0 — 3184

Omnibuszüge 0—1919

Gemischte Züge 0—730

Güterzüge 0—6013

Durchschnitt

kann aus

den Angaben

nicht berechnet

werden.

Je nach den einzelnen

Linien.

Adriatisches Netz der italienischen Südbahn.

Im Gesammt-

Durchschnitt Z,

0—730 139 (2,50/p)
730-1460 1044 (19,lo/o)
2—71 22 (0,40/0)

Schnellzüge . . . .

Directe Züge . . . .

Spec. Personenzüge . .

Omnibus- und halb directe

Züge

Gemischte Züge . .

Güterzüge mit Personen

beförderung

Güterzüge

Spec. Güterzüge . . .

.  .

730 — 4380

0—2555

1859 (34,10/0)
755 (13,90/0)

0—874 180 (3,30/0)
.  . 155—3410 1004 (18,40/0)
.  . 21—1306 451 (8,30/0)

5454 (100 0/0)
Französische Staatsbahnen. — Je nach den einzelnen

Strecken im Ganzen 2 227 bis 16 709 Züge. Bezüglich der

Trennung nach Zuggattungen keine Angaben.

Französische Südbahn. — Im Jahre 1893 sind auf

der Linie Bordeaux-Cette zwischen Bordeaux und Langen

ungefähr 7 400 Züge in jeder Richtung befördert worden.

Eisenbahn Paris-Orleaus. — Jedes der beiden Gleise

wird durchschnittlich von 10 950 Zügen im Jahre befahren.

Französische Westbahn.

Schnellzüge

Exprcfszüge

Directe Züge . . .

Omnibuszüge . . .

Leichte Züge (Trains

legers) . . . .

Packetzüge. . . .

Güterzüge . . . .

Je nach den einzelnen

Strecken.

730—4380

1825—6935

365—9855

1460—12045

Im Gesammt-

Durchschnltt Z.

2054 (6,60/0)
3581 (11,50/0)
3938 (12,60/o)
3982 (12,80/o)

Aufserdem haben

Zahl nicht angegeben w

0—8030 3563 (ll,50/o)
365—4380 2258 (7,30/o)

2190—17520 11756 (37,70/o)

31132 (100 0/0)
Facultativ-Güterzüge verkehrt, deren
urde.

Holländische Eisenbahn-Gesellschaft.

Gesammt-Durchnitt Z^

Exprefszug 3650 (21,750/o)
Directe Personenzüge 3650 (21,750/o)
Gewöhnliche Personenzüge . . . 3650 (21,750/o)
Leichte Omnibuszüge 2190 (13,050/o)
Gütereilzüge 2555 (15,2 0/0)
Güterzüge 1095 (6,5 0/0)

16790 (100 0/0)

E g y p t i s c h e Eisenbahnen.

Je nach den einzelnen Im Gesammt-

Linien. Durchschnitt Z.

Exprefszügc. . . . 182—1065 665

Die Zugzahl für die stärkst befahrenen Streckentheile

hat im Jahre 1893 betragen:

Exprefszüge 212 —1065

Omnibuszüge 509—2052

Gemischte Züge 365—380

Güterzüge 455—4412

Russische Staatsbahnen (Petersburg -War seh au).

Im Jahre 1893 haben verkehrt:

Hof-, Separat-Exprefs-Dienstzüge . . . . 322

Exprefszüge 1273

Post- und Omiiibuszüge 5252

Gemischte Züge 1095

Güter-, Militär-, Arbeiter- und Transmissionszüge 32736

40678

4. Beanspruchung der Bahn durch Bremsen.

Den vorstehenden Notizen sind Angaben anzuschliefsen

über die durchschnittlichen Weglängen, welche bei jeder

Fahrt mit gebremsten Rädern zurückgelegt werden, sammt

der durchschnittlichen Anzahl und dem Gewichte der gebremsten

Achsen.

Französische Südbahn. — Es halten im Mittel:

Schnellzüge alle 50 Exprefszüge alle 20 hm^ Omnibus-

und gemischte Züge alle 6 lern und Güterzüge alle 9 hm.

Um einen Personenzug zum Stillstand zu bringen, müssen die

Bremsen auf etwa 500 bei den gemischten und Güterzügen
auf etwa 800 m vor jedem Stillstande wirken. Schnell-, Exprefs-

und Omnibuszüge sind mit coiitinuirlichen Bremsen versehen.

Gemischte und Güterzüge haben einschl. Tender 6 gebremste
Achsen.

Französische Westbahn. —Die Schienenabnutzung

ist auf jenen Bahnhöfen, woselbst alle Züge anhalten, im

Mittel zweimal und im Maximum vier- bis sechsmal so

grofs, als in der currenten Bahn, und die mittlere Abnutzung

im currenten Gleise etwa 75 bis QO mtn auf 100 000 Züge.
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III. Alllage der Bahn.

1. Schienen.

Anzugeben sind:

Profil (breitbasige Schiene, symmetrische, unsymme

trische, Doppelkoiifschiene).

Trägheitsmoment J cm*'
J  3"Widerstandsmoment y cm

Länge der Schiene L m
Höhe der Schiene h mm

I  H I /'/

Lage der neutralen Achse
Z

i .

Gewicht für das laufende Meter in lg

Ii mm

h mm

G

h. 6r.

Kaiser F e r d i n a n d s - N o r d b a h n.

4-
It,

Breitbasige 951 147 | jo 5 | 64,62 62,38 35,3

P r i V i 1 e g i r t e ö s t c r r. -11 n g a r. S t a a t s - E i s e n b a h n -
Gesellschaft.)

J. 4- L. h. h. h.
n.

Breitbasige 863 135 9 125 64 61

G.

33

0 e s t e r r e i c h i s ch e S ü d b a h n.

J. 4- L. h. h.
/l.

Breitbasige 934 143,5 10 128 65,1 62,9

1-2. G.

34

-

G 011 h a r d - B a h n

L. h. lu h. G.

Breitbasige, Proftl IV 1640 222 12 145 71,1 73,9 46

IVa

Tumielschiene . . 1780 241 12 147 73,0 74,0 48

A d r i a t i s c h c s Netz der italienischen S ü d b a h n.

J. 4- 'i- ^2- G.
fl.

Breitbasige, 1. Type 1008 151,7 9 130 66,46 63,54 36

2. „ 965 148 12 125 65 60 36

Italienische M i 11 e 1 m e e r b a h n.

L. h. h.

n l

^  ̂ . J. 4-
Breitbasige, Prof. A, "•

Type Nr. 2,1 FC |
und . . . 1008 151.7 j 9} 130 66,46 63,54 36

I  121
Breitbasi.e, Prof. B, | 6 |

Type M) . . . 965 148 j 6,3 125 65 60 36
12

Sicilianische Eisenbabn-Gesellschaft

J

h.

Breitbasige 1008 151,7 9 130 66.46 63,54 36

J. L. h. h. G.

Unsymmetrische

Doppelkopf .

Symmetrische

Doppelkopf .

Symmetrische

Doppelkopf .

Breitbasige . .

Französische S t a a t s b a h n e n.

J. 4~ h. h' G.
Ii.

1259,9 164 11 145 68,3 76,7 40

929 140 i".i 132,4 66,2 66,2 38

881 135,5 6,5 130 65 65 35

—  — 6,5 130 73 57 35

P a r i s - L y 0 n - YI i 11 e 1 m e e r b a h n.

J. 4- L. h. lu
'l.

Breitbasige 1585,5 223 12 142 71,03 70,97 48

h. G.

Französische Südbahn.

-  i:
Symmetrische Doppelkopf 996,7 148,8 11 134 67 67 38

h. Cr»

E i s e 11 b a Ii n P a r i s - 0 r 1 e a n s.

Unsymmetrische IZ

Doppelkopf . 1221,6 152,7 11,0 145 65 80

lu h. G.

42,5

Französische N 0 r d b a hn.

J. L. h. lui  - h. (r.

Breitbasige 1586,125 204,84 12,0 144 77,43 66,57 45

G.

Französische W e s t b a h n.

Unsymmetrische TT

Doppelkopf . 1263,6 169,7 12 142 67,53 74,47 44

Symmetrische

Doppelkopf . 940 144,6 j^g| 130 65 65 38,75
Breitbasige . . 794,4 125,5 8 125 61,71 63,29 30

Belgische Staatsbahnen.

J.

lu
J. L. h. lu h. G.

Im Allge- I

Breitbasige 1769 240 1 '3,72 71,28 52
Zahl 6 m. '

Holländische E i s e n b a h n - G e s e 11 s c h a f t.

j. 4-
12.

Breitbasige . . 1085 157 9,8 130 61 69 38,6

G.

E g y p t i s c h 0 Eisenbahnen.

Symmetrische Dop

pelkopf, Type

1—2 . . . .

Breitbasige, Type 3,

altes Profil .

J.
J.

h.
L. 7t. lt. h. G.

829,9 129,7 12,8 128 64 64 35,7

982,7 146,7 6,4 125 67 58 34,46

1054,9 157,5 I  ̂ 112 J
131 67 64 37

1437,5 199,7
V  J

12 140 72 68 42
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Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschau).

J' — L, Ii, Ii, l-t. (x,

Breitbasige 884,8 137,2 8,584 127 64,51 62,49 32,5

Material-Gattung und Herstellungsverfahren (saurer oder
basischer Procefs; Martinofen):

Kaiser F e r d i n a n d s - N o r d b a h n.

F, C, D.
Basischer Martinstahl 5500—6700 20,5—53,3 14,5—23

Nach den Proben im Werke.

Privilegirte österr.- ungar. Staats-Eisenbahn-

Gesellsch af t.
F, D.

Bessemerstahl . . . . 5500 15

0 e s t e r r e i c h i s c h e S ü d b a h n.

F. B,

Martinstahl 6600 17

Gotthard-Bahn.

Basischer Stahl, im Converter f. i).
erzeugt 6500 im Mittel. 20 im Mittel.

Adriatisches Netz der italienischen Südbahn.

Saurer Bessemer- oder Martin- F. B,

stahl 5600 im Mittel. 20 im Mittel.

Italienische M i 11 e 1 m e e r b a h n.

Saurer Bessemer- oder Martin- f, B,

stahl, auch Eisen . . . 5500—6000 über 18

Sicilianische Eisenbahn- Gesellschaft.

Nur Flufsstahl, nach dem Bessemer- oder Martinverfahren

erzeugt.

Französische Staatsbahnen.

F, B,

Basischer Bessemerstahl . . 7000—8000 rund 8

Saurer Bessemerstahl . . . 7500 11

Eisen — —

Eisen — —

P a r i s - L y 0 n - M i 11 c 1 m c e r b a h n.
F. B,

Martinstahl . . . . 7000 im Mittel. 12

Französische S ü d b a h n.

Harter, saurer Bessemer- F, B,
bezw. Martinstahl . . 7800— 9800 4—15

Eisenbahn Paris-Orleans,

F. B.

Saurer Bessemerstahl . . . 7000—8000 15—10

Französische Nord bahn.

F, B.

Bessemer- oder Martinstahl . . . . 7150 15,40

Französische W e s t b a h n.

Bessemer- oder Siemens-Martinstahl, sowohl nach dem

sauren, wie nach dem basischen Verfahren erzeugt:

F = mindestens 7 000.

I) = mindestens 8% bei 10 cm Länge.

Belgische Staatsbahnen.

Stahl. Herstellungsart nicht vorgeschrieben.

F = 6 000 mindestens.

X) = 13 mindestens.

Holländische E i s e n b a h n - G e s e 11 s c h a f t.

F. B.

Bessemerstahl . . . . 6200 19,5

E gypti sch e Eisenbahnen.

Mlttelwerthe.

F,

Eisen und Bessemerstahl*) . . . 6200

Eisen —

Bessemerstahl *) 6700—7400

Bessemerstahl*) 7000—7200

C, B.

37 25

23

14

14

11

2. Sehwellen.

Anzugeben sind:

Material.

(Bei Eisen- oder Stahlschwellen die Festigkeit F und
Dehnung D,)

Gewicht der Schwelle in g
Auflagerb reite in cm h

Höhe in cm h

Länge m m J

Trägheitsmoment in cm*' J"'

J

•  ; • i:

I  / / 1

Widerstandsmoment in cm®

Lage der neutralen Achse /I' I /' \
L'Kr- - ̂  n I €7)1

Nach den Proben im Werke.

Kaiser Ferdinands-Nordbahn. — Eichenholz, getränkt mit Zinkchlorid.

*) Es wird nicht beabsichtigt den Bessemerstahl durch Martin
oder Thomasstahl zu ersetzen.

Altes Profil.

9-

102,9

b,

31

h.

16

l,

2,4

Ji

IF,
8034 903

Ix',

8,9

L'.

7,1

Neues Profil. -r-f
10
-ir ib. !

129,0 26 16 7672 905 8,47 7.53
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Privilegirte österr.-ungar. Staats-Eiseubahn-Gesellscliatt. — Eiclienholz.

U-I6-.

~r—'
JS

so - -

h. Ji. Zl
h'.

h\ h'

80 rund 30 15 2,5 6125 766 8 7

^ - 30- ^ "

Oesterreichische Süd bahn. — Eichen-, I.ärchen- und Buchensch wellen, letztere imprägnirt mit Kupfervitriol
oder Zinkchlorid. , , ^ Jt ,

h y

^littelschwellen.

Stofssch wellen.

g. b

Eiche 67—82

Lärche 49—7 3 2

. l. Ji.
W.

.

16

Buche 65—73

6 16 2,4 6380 717 8,9 7,1

•3^ -18 —^ yj X. j-v/w I
/ j6 \ Lärche 60—90 30 16 2,4 8140 936 8,7 7,3
(1- so —H Buche 77—90 »

F = hqlqcm, \ . ,
Gotthard-Bahn. — Weiches, basisches Eisen. ^ o70/„ | Mittel.

Eiche 81 — 100

D = 277n

Normaler Querschnitt. 66,8 21,9 8,5 2,5 229 39.7 2,733 5,767

j(. h. Ii. l. Ji.
Ji

Ii'.
Ii'. h'.

Eingeschnürter Querschnitt. /"Y wo 66,8 9,6 13,6 2,5 615 78,8 5,8 7,8

Adriatisclies Netz der italienischen Südbahn. — Eichenholz.

14-

g-

80

h.

24

Tl.

14

-24

Italienische Mittelmeerbahn. — Eichenholz.

g. b. Tl.

-24- -
80 24 14

2,6

2,6

Ji.

5488

Ji.

5488

A
Ii'.

784

A
w.

784

Ii'.

7

Ii'.

7

Ii'.

7

S i c i 1 i a 11 i s c h e E i se n b a h n - G e s e 11 s ch a f t. — Eichenholz.

g. b. Tl. l.
J3

Ji. A
Ii'

Ii'

Französische Staatsbahnen

Eichcnschwellcn.

—■ 23 mindestens 13 mindestens 2,6 4211 648 6,5 6,5

r  , .X F — ^ 500 Tcg/qcm ] . , ,1. Eiserne Schwellen (weicher Stahl). ^ j mindestens.
Tl. l.

8  2,5

g- b.
58 24,05

Ji.

168

II
W.
30

W.

2,447 5,553

I  14
b. Tl.

— 22 —Tf*

H 78 -»J J

Kiefernschwellen.

P a r i s - L y 011 - i 11 e 1111 c e r 1) a h n.

Eichen- oder Buchenholz

/4-t76 «TJ«» \ tA/m
__i i I ^ I T J/ t

l. Ji.
Ji
Ii'.

h'. 72'.

2,6 —2,7 5030 718 7 7

b. Tl. l. Ji.
Ji
Ii'.

Ii'. 72'.

23 15 2,6—2,7 6469 863 7,5 7,5
27 15 2,6—2,7 6508 816 7,97 7,03
26 15 2,6—2,7 6245 781 8 7

31 15,5 2,6—2,7 6335 712 8,9 6,6

Ji

Ii

H • 20 -

g. Ij. Tl. l.

—  20 15 2,6 5625 750 7,5 7,5

Ji. ^ Ii'. h'.
Ii.
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Französische Südbahn. — Eichen- und Kiefernholz.

mm 12 mm mm 7/
^  ̂ >

(S
Profile für Eichensclnvellen.

^22 -2S W i'ZZ -23'
I  I

777m. /3
V  w-

Profile für Kiefernschwellen. /7m<\ 1771771

mm./S

9-

J 27-32 f-

h.

26 -32 > H Zi -z*

h. l

min. 18 min. 13
*% r yi w

I 1 0 yj. k- J J9 -22 l<>! zz-2* ̂  -1 iz -22 y

Jl
h'.

Für eine mittlere { Eiche
25—30 12—18 2,6—2,7 4475 716 6—6,5 6—6,5

Schwelle ist l Kiefer 70 J ' ' ' '

Eisenbahn P a r i s - 0 r 1 e a n s.

Eichenholz. ;5
9- b.

00

h.

15
22 - f

Französische Nordbahn.

Eichen- und Buchenholz, mit Creosot getränkt

l.

2,7

Jl.

6188

Jl

h''.
825

b.

26

h'.

7,5

h.

13

h'.

7.5

l.

2.6

Französische Westbahn. — 1. Ilolzschwellen (Eichen- und Buchenholz). Die Eichenschwellen ohne Splint

sind nicht getränkt; jene mit Splint und alle Buchcnschwellen sind creosotirt.
Jl

h l J h'

Rechteck ohne Splint.

Rechteck mit Splint.

Halbrunde.

■>! 14- v.

/3

9-

^ •

lo o

o o
00 CD

g I
'S 2
S pp

. . l.
W.

. h'

22 14 2,7 5030 718 7,0 7,0

26 13 2,7 4368 652 6,3 6,7

30 13 2,7 3963 598 6,37 6,63

h'. h'.

2. Eisenschwellen (5 000 Stück versuchsweise seit 1889 in Verwendung).
g. b. h. 1. Jl.

56 hq ohne Stuhle. j ^ ^^16 5^84Profile. rrl

Ii.
ij.

> ZO-3 r 108 ,, mit 2 Gufsstühlen.

Belgische Staatsbahnen. — Holz. Profil: halbrund; eine Anzahl von Schwellen ist an der obern Fläche theil-
weise abgeplattet. j,

g. b. h. l. Jl. ~

etwa 85 kg für belgische Schwellen.
,, 80 „ „ fremde ,,

b. h. l. Jl. ~ h'. h'.
n .

28 14 2,6 4326 534 8,1 5,9

Holländische Eisenbahn - Gesellschaft. — 1. Eiserne Schwellen. Weicher Stahl. F = A800 kglqcm.

39 kg für Mittelschwcllen.
48 ,, ,, Stofsschwellen.

2. Holzschwellen. Eiche und Rothtanne.

Q. h. h. l.

l.

2,6

Jl. Il
h'.

h'. h'.

Profil, rzp; { j 20 1!
l  /O ,, ,, Rotlitamien. )

2,6 7312 975 7,5 7,5

Egyptische Eisenbahnen. — 1. Holzschwellcii, für breitbasige Schienen. Material: baltische und türkische
Tannen; türkische und österreichische Eichen.

Beilage 9,
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Baltische Tannen creosotirtirt

Türkische Tannen.

**-•25 4-«

M i 11 e 1 s c h w e II e n.

g. b. h. l.

EJ

Ju h'. w.

. j 62,3 25,4 12,7 2,72 4386 683 6,35 6,35

59,5 25 15 2,6 7031 937 7,5 7,5

Eichen. 82 24 14 2,6 5488 784 7,0 7,0

2. Gufseiserne Glocken für Doppelkopfschienen. Durchmesser: 0,56 m. Gewicht für das Stück: 52 ky.

3. Querschwellen aus Stahl. Bisher sind keine solcher verlegt. Im Jahre 1893 wurden für 6 km Gleis bei Boyenval,
Ponsard & Co., in Paris, Querschwellen aus Stahl bestellt. Sie sollen eine Länge von 2,45 erhalten und 76 bis 77 kg
das Stück wiegen. Das Material wird Stahl von einer Festigkeit von 45 his 50 kg/qmm und einer gröfsten Dehnung
von 22% (auf eine Länge von 200 mrn) sein. Die Elasticitätsgrenze soll zwischen 24 und 30 kgfqmm liegen. Dike
Schwellen sind noch nicht zur Ablieferung gelangt.

Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschau).

ßh
r*~2ö»S '*1

Stofsschwellen.

Mittelschwellen.

h.

20,6

/i.

17.!

Tannenholz.

l. Ju

2,667 10023
h'.

1109

h'.

9,04

h'.

8,72

—  17,8 17,8 2,667 8974 987 9,09 8,67

Anmerkung. — Auf der 4:4:^8 km langen Strecke Sankt-Petersburg-Gatschina sind alle Schwellen von der Type

Nr. 11, in allen übrigen Strecken liegen nächst des schwebenden Stofses Schwellen der Type Nr. 11, und dazwischen solche
der Type Nr. 12.

3. Verbindung der Schiene mit der Sehwelle.

Es ist anzugeben, ob die Schiene auf der Schwelle direct,

oder durch Vermittelung von Stühlen, Stuhlplatten, Unterlags

platten, Keilplatten u. s. w. aufruht; ferner die Art der Be
festigung der Schiene mit der Schwelle oder dem Vermittlungs

stücke (Hakennägel, Tirefonds, Klemmplatten u. s. w.), sowie
die Art der Befestigung der Vermittlungstücke (Stühle, Platten

u. s. w.) mit der Schwelle (Nägel, Tirefonds, Schrauben, Stifte,
Nieten u. s. w.).

Kaiser Ferdinands-Nordbahn. — Die Schienen

liegen auf den Schwellen durch Vermittelung von Unterlags
platten auf. Seit 1893 werden keilförmige Unterlags
platten verwendet.

Die Befestigung der Schiene mit der Schwelle erfolgt

aufsen durch 2 Hakennägel, innen durch 1 Tirefond.
Seit 1893 gelangen auch Stuhlplatten zur Verwendung,

welche mittels 4 Hakennägeln mit der ungedexelten

Schwelle verbunden werden. Zwischen Schiene und Stuhl-

platte wird eine Keil platte eingelegt, und die Schiene mit
der Stuhlplatte durch je zwei Fufsschrauben und Klemm
platten verbunden.

Diese Stuhlplatten sind nur auf die dem Stofse nächst-
liegenden zwei oder vier Schwellen beschränkt.

Privilegirte österr.-ungar. Staats-Eisenbahn-
Gesellschaft. — Die Schienen sind durchgehends mittels

ünterlagsplatten auf den Schwellen aufgelagert, und an

jeder Schwelle der innern Seite mit je 1 Tirefond, an

der äufsern Seite mit je 1 bis 2 Hakennägeln befestigt.

Die Unterlagsplatten sind mit den Schwellen direct nicht

verbunden.

Oesterreichische Südbahn. — Die Schiene ruht

auf der Schwelle theils direct, theils durch Vermittelung von

Unterlagsplatten auf.

Die Befestigung der Schiene mit der Schwelle sowohl,

wie auch die Befestigung der Vermittlungsstücke (Unterlags

platten) mit der Schwelle erfolgt durch Hakennägel.

Gotthard-Bahn. — Die Schienen sind auf den eisernen

Schwellen direct (ohne Unterlagsplatten) mittels je zwei Klemm

platten und Fufsschrauben verbunden.

Adriatisches Netz der italienischen Südbahn. —

Die Schiene liegt auf den Schwellen mittels eiserner Unter

lagsplatten auf, und ist mit Hakennägeln (je zwei für
die Platte) befestigt.

Italienische Mittelmeerbahn. — Die Schienen sind

im Allgemeinen mit Platten versehen; die Schienen und die
Platten sind auf den Schwellen durch Hakennägel befestigt.

Bei der 12 m langen normalen gegenwärtigen Schienen

type erfolgt die Befestigung mittels Tirefonds. Es sind
zwei Befestigungsmittel für die Platte vorhanden.

Bei der Type V^ (6 und 9 m lange Schiene Profil A)
haben jedoch die Stofsplatten drei Löcher und daher drei

Befestigungsmittel.
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Bei Type 1 (12 wi lange Schiene Profil A) werden an
dem Stofse entsprechende Doppelplatten verwendet, welche die
Stofsschwellen fest verbinden und auf denselben durch 6 Tire-

fonds befestigt sind.

Sicilianische Eisenbahn - Gesellschaft. — Die

Schiene liegt auf den gedexelten Schwellen mittels gewöhn
licher ünteiiagsplatten auf.

Schiene und Platte sind auf den Schwelleu durch

je 2 Hakennägel befestigt.

Französische Staatsbahnen. — I.Unsymmetrische
Doppelkopfschiene von 40 kg. — Die Schienen werden mit
Hilfe von Keilen (aus Eichenholz oder Stahl) in den Stühlen
festgehalten, welche direct auf den Schwellen (Eichen, Kiefer
oder Stahl) aufruhen.

Die Stühle sind befestigt: 1. Auf Holzschwellen durch
3 Tirefonds. Bei zweien derselben werden zwischen Tirefond

und Stuhllochung conische Holzringe eingeschaltet, um zu ver
hindern, dafs sich die Löcher oval ausschleifen. 2. Auf Stahl

schwellen durch 2 Bolzen.

II. Symmetrische Doppelkopfschiene von 38 kg,
— Die Befestigung i.st dieselbe, mit dem einzigen Unter
schiede, dafs die Stühle auf den Schwellen mit zwei Tire

fonds befestigt sind.

HI. Doppelkopfschienen Type Charentes von 35 kg
(wie vorher ad II).

IV. Breitbasige Schienen von 35 kg. Die Schienen
ruhen direct auf den Schwellen auf, und sind in diesem

durch 2 Tirefonds aus verzinktem Stahle befestigt.

Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. — Die breitbasige
Schiene von 12 wi Länge liegt auf 18 Schwellen mittels Unter

lagsplatten auf, und wird durch je vier Stück Tirefonds

befestigt. (Siehe auch die Abhandlungen von Michel ,,Ueber
die Befestigung der Schienen auf Holzschwellen. — Die Frage
der Tirefonds. (,,Revue generale, Juni 1893), und ,,Ueber
Stabilität der Eisenbahngleise. Versuche über den Wider

stand der Gleistheile gegen verticale Kräfte" (Revue generale,
Mai 1885).

Französische Südbahn. — Die Schienen liegen auf
den Schwellen mittels gufseiserner Stühle auf, welche mit
Tirefonds befestigt sind.

Die Schiene wird in den Stühlen durch Keile aus

Eichenholz oder aus Stahl nach dem System David festgehalten.

Eisenbahn Paris-Orleans. — Die Schiene ruht auf

gufseisernen Stühlen, welche mit je 3 Tirefonds auf den

Schwellen befestigt sind.

Französische Nordbahn. — Die Schiene ruht auf

der gedexelten Schwelle durch Vermittelung einer 5 mm starken,

getheerten Filzplatte auf und wird auf jeder Schwelle mittels

dreier Tirefonds befestigt. Von diesen werden abwechselnd

2 Tirefonds innen und 1 aufsen, und auf der folgenden

Schwelle 1 innen, 2 aufsen angebracht.

Französische Westbahn. —Die Doppel kopfschienen

sind in Gufsstühlen verkeilt, welche auf den Schwellen durch

Tirefonds befestigt werden. Dieselbe Art der Lagerung ist

auf den sehr beanspruchten Linien auch bei den Vignolschienen

angewendet; auf den wenig beanspruchten Gleisen sind die

Vignolschienen unmittelbar auf den Schwellen mittels Tirefonds

befestigt, und werden Stühle nur in scharfen Krümmungen

verwendet (siehe foigenden Punkt 4).
Bei der Neuverlegung der verschiedenen Systeme kommen

Keile aus gehärtetem Stahle zur Verwendung, welche den Vor

theil der Erhaltung einer constanten, von der Temperatur und

dem Feuchtigkeitszustande unabhängigen Anspannung gewähren.

Die für eiserne Schwellen bestimmten Stühle kommen

aus dem Gusse mit Bügeln, welche die Schwellen umfassen,

und werden durch das Schwinden des Gusses, sowie durch

das Eindringen desselben in 25 mm weite, in die Seitentheile

der Schwelle gebohrte Löcher festgehalten.

Belgische Staatsbahnen. — Die Schiene liegt auf

den Schwellen mittels Unterlagsplatten auf.

Die Schiene ist auf den Schwellen durch Tirefonds

befestigt, welche die Platte durchsetzen.

Auf den Stofsschwellen (schwebender Stöfs) sind keine
Platten.

Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. —

a) Eiserne Schwellen. — Die abgebogenen Schwellen

tragen die Schienen direct; die Befestigung erfolgt mit

Haken (System Vautherin), einer aufsen und zwei an der

Innenseite des Fufses; die beiden letzteren sind durch Stahl-

keile fixirt.

Auf den geraden Schwellen liegen die Schienen mittels

Platten auf, welche den Schienen die Neigung geben. Die

Befestigung erfolgt durch Fufsschrauben und Klemmplatten.

b) Holzschwellen. Die Schiene liegt unmittelbar
auf der Schwelle auf, und ist durch Hakennägel befestigt.

Egyptische Eisenbahnen. — Von den 518 km

Vignolschienen-Oberbau, welche bis Ende 1893 verlegt wurden,

sind ungefähr 48 km mit Unterlagsplatten versehen. Bei

den übrigen 470 7,'?m liegen die Schienen direct auf den

Schwellen (türkische Eichen oder Tannen) auf. Die Unter-

lagsplattcn sind im Jahre 1893 eingeführt worden, und werden

in Zukunft auf allen neuen Linien und bei Erneuerungen an

gewendet Averden.

Die Vignolschienen sind mit den Schwellen durch je

2 Tirefonds verbunden.

Wenn Schwellen aus haltischem Tannenholze zur Ver-

Avendung kommen, so Averden abwechselnd drei und zwei

Tirefonds eingezogen, und heim Stofse deren drei verAvendet.

Die Doppelkopfschienen sind auf den gufseisernen Glocken

durch hölzerne oder eiserne (Spiral-) Keile befestigt, und Avird

bei jedem zAveiten Glockenpaare eine Spurstange durchgezogen,

und mit federnden Keilen befestigt.

Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschau).

— Auf der zAveigleisigen Hauptstrecke Sanct-Petersburg-Gat-

china (44,8 km) liegen die Schienen auf den SchAvellen mittels

Unterlagen auf und ist jede Schiene auf der Schwelle durch

4 Hakennägel befestigt.

II*
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Im übrigen Theile der Strecke Sanct-Petersburg-War-

scliau, und zwar zwischen Gatscliina und Warschan, und in der
Strecke Landwarowo-Wergeholowo sind die Schienen auf den
Zwischenschwellen direct durch zwei 150 mm lange Nägel

befestigt. Ans den dem Stofse henachharten Schwellen liegen
die Schienen mittels Unterlagen auf und sind durch vier

150 mm lange Nägel befestigt.

Französische Westhahn. — Auf Stuhlschiencn-

gleiscn werden keinerlei besondere Constrnctionen angewendet.
Vignolschienen, welche unmittelbar auf den Schwellen

befestigt sind, werden in scharfen Curven (von 500 m Halb
messer und weniger) dadurch festgelagert, dafs in jedem
Schienenfelde die vierte und siebente Schwelle mit den Stühlen

versehen wird.

Belgische Staatshahnen. — Das Gleis von 52 lig
verhält sich gut in Bezug auf den Widerstand gegen das
Kanten der Schienen. (Die Schienen sind ohne Neigung verlegt.)

Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. — Bei

eisernen Schwellen sind keine Mittel angewendet, um den

Schienenkopf zu halten. Bei Holzschwellen bedient man
sich in Curveii von kleinem Halbmesser manchmal hölzerner

Streben.

Egyptische Eisenbahnen. — In Krümmungen von

mehr als 500 m Radius wurde im Allgemeinen eine besondere
Mafsnahme zur Verstärkung des Gleises nicht für nothwendig
befunden. In zwei Curven, deren Halbmesser nur 400 m

beträgt, hat man, nachdem die Spurweite von 1,434 m auf
etwa 1,445 m gebracht wurde, Tirefonds hinzugetügt. Beim
Oberbau mit Gufsglocken verwendet man in Curven keine
Glocken ohne Verbindungsstangen. Während der letzten
zehn Jahre wurden nur Glocken mit Spurstangen eingelegt.

Irgend eine andere Verstärkung des Gleises wurde nicht
vorgenommen.

Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschau).
— In Krümmungen von 553,4 m Radius und weniger werden
auf einzelnen Zwischenschwcllen Zusatznägel eingetrieben.

4. Specialconstruetionen der Befestigungen, insbesondere
in Cupven.

Wenn solche vorhanden sind, insbesondere Constrnctionen,

um den Seitenkräften Widerstand zu leisten (Einlagen, Bei

lagen, Kopfhalter u. s w.), so sind dieselben besonders zu
notiren.

Adriatisches Netz der italienischen Südbahn. —

Auf den Linien, welche von Zügen mit mehr als 50 hm Ge
schwindigkeit in der Stunde befahren werden, sind in den
Curven, welche durchwegs grofse Halbmesser besitzen, keine
besonderen Vorkehrungen getroffen.

Auf den mehr geneigten und stark gekrümmten Strecken
der Linie Bolongna-Pistoja, welche von sehr schweren Imco-
motiven mit 40 hn in der Stunde befahren wird, sind zur Ver

meidung seitlicher Gleisverschicbungcn Holzstücke im Ge
brauch, welche zwischen Schwellenkopf und Seitenmaucr ver
legt werden, oder auch in den Untergrund eingerammte Holz
pfähle, welche sich an der Aufsenscite der Curve gegen die
Schwellenköpfe stützen.

Französische Staatsbahnen. — Wenn die Doppel-

kopfschiencn auf Langhölzern aufliegen (Brücken, Putzgruben
u. s. w.), so sind sie auf denselben mittels besonderer
Stühle, welche 4 Löcher besitzen, befestigt.

In Curven ist keine besondere Anordnung getroffen.

Auf einigen Linien jedoch wird in Curven die Anwendung
eiserner Keile vorgezogen.

Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. — Die Curven haben

mindestens 500 w Radius. Keine Specialconstruction in An

wendung.

Französische Südbahn. ■— Bezüglich der Befestigung
der Stühle auf den Schwellen sind bis jetzt keine besonderen
Anordnungen in Anwendung gekommen. Um die Verschiebung
der in scharfen Krümmungen liegenden Schienen zu verhindern,
werden gegenwärtig breitfüfsige Scliienenstühle mit drei
Tirefond-Löchern studirt.

Französische Nordbahn. — In Curven von kleinem
Radius stehen die Keile ,,Barberot'' in Anwendung, um der
Tendenz des Kantens bei der äufsern Schiene zu begegnen.

Kaiser Ferdinands-Nordbahn. — Aeufsere Doppelwinkellasche, innere einfache Winkellasche, vier Bolzen
von 22 mm Durchmesser. Löcher gebohrt seit 1894. Laschen aus Flufseisen bezw. Flufsstahl.

G. l. J2. ^ h". h". F. a D.
Aeufsere 8,7 553 232,7 45,0 51,9 47,5 4130—5900 27,7—57,5 18,5—28,0^
Innere 7,2 500 143,9 25,5 56,5 37,0

5. Stofsverbindung.

Art der Stofsverbindung (Flachlascben, Winkellaschen

Widerstandsmoment in cm®

r\

h'

Lage der neutralen Achse

Festigkeit hg}gern . .
Contraction "/o ^
Dehnung

U"
ir

F

Dimensionen der Laschen.
Nach den Proben im Werke.

,
Brücken u. s. w.).

Anzahl und Stärke in mm der Laschenbolzen:
Bolzenlöcher, gestanzt oder gelocht:
Material der Laschen:

Gewicht in G
Länge in mm I
Trägheitsmoment in cm* J2

J,
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Bemerkung. — Beim Stuhlplattenoberbau sind auch Laschen mit 6 Bolzen in Verwendung, Ihre Länge be

trägt 730 mm. Die Aulsenlasche wiegt 12,4 hg^ die Innenlasche 10,6 kg.

Privilegirte österr.-ungar. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft. — Aeufsere Doppelwinkellasche, innere ein

fache "Winkellaschc, vier Bolzen von 19 mm Durchmesser. Laschen aus Schweifseisen.

G. 1. Ji. 4^ y. h".
l\ •

,  ̂ , f Aeufsere . . 11,0 590 281,94 50,7 55,6 49,9
L)irnGiisioiiGii cicr JjtiscliGn® i

Innere . , . 7,2 470 128,14 24,7 51,9 35,5

Oesterreichische Südbahn. — Aeufsere Doppelwinkellasclie, innere flache Lasche, vier Bolzen. Durchmesser
der Bolzen: 22 mm. Laschen aus weichem Bessemerstahl. j

G. l. Ji. 4^ h". h".
Ii .

[ Aeufsere . . 9,42 590 242 44 54,8 47.2
Dimensionen der Laschen.

I  Innere . . . 4,7 550 61 14,9 41,0 41,0

Gotthard-Bahn. — Symmetrische einfache ^Yinkellaschen, vier Bolzen. Bolzendurchmesser: 25 mm. Bolzenlöcher

sind gestanzt. ^ ^
Ii

Dimensionen der Laschen . . 10 600 195,6 34,5 56,75 39,75

für die Lasche. für die Lasche.

Adriatisclies Netz der italienischen Südbahn. — Symmetrische einfache Winkellaschen; zwei Typen: die
erste mit 5 Bolzen, die zweite mit 4 Bolzen. Bolzendurchmesser der zwei Typen: 25 mm. Bolzenlöcher gebohrt. Laschen
aus Martinstahl. ^ j ^ ^ n y

h".

,  , f 1. Tvpe 10 735 131.7 24,9 52,79 37.51 5000
Dimensionen der Laschen. I i"" 8,7 648 118.2 23,0 51,22 36,18 5000

per Lasche. per Lasche.

Italienische Mittelineerbahn — Symmetrische einfache Winkellaschen.

Profil A, drei Typen, Nr. 2, 1 FC und V^. Profil B, eine Type M.

Stofsverbindung Nr. 2 besitzt 5, die anderen Typen 4 Bolzen von 25 mm Stärke.

Seit einigen Jahren Laschen aus weichem Stahle. Ji
Cr, L J2. -rrr h • '2 •

Ii .

Nr. 2 . . . 10 735 131,7 24,9 52,79 37,51

1. FC . . . 8 488 205 33,4 61,35 48,90

\^ . . . . 9 634 141,6 26,4 53,61 36,89

M  . . . . 8,7 648 118,2 23,0 51,22 36,18

Dimensionen der Laschen.

Sicilianische Eisenbahn-Gesellschaft. — Symmetrische einfache Winkellaschen. Vier Bolzen. Bolzendurch
messer: 25 mm. Löcher gebohrt.

Laschen aus Eisen bester Qualität. q j ^

I Aeufsere 8 488 205 33,4 61,35 48,90Lascie. j

Vorgeschriebene Festigkeit F = 3 400 kg.

Französische Staatsbabnen. — Die Doppelkopfschienen von AO kg sind verbunden durch einfache Winkel
laschen aus Gufsstalil und vier Bolzen von 25 mm Durchmesser. Gewicht eines Laschenpaai'es 19 kg. Die Löcher sind
kalt gebohrt oder gestanzt. Das Trägheitsmoment des Laschenpaares ist 783 cm*, das Widerstandsmoment 119 cm®.

Die symmetrischen Schienen von S8 kg sind verbunden durch flache Laschen; Gewicht eines Paares: 10,8 \ier
Bolzen von 25 7»m Durchmesser.

Löcher kalt gebohrt oder gestanzt.

Das Trägheitsmoment eines Paares ist 134,4 cm* und das Widerstandsmoment 38 cm^.
Die symmetrischen Schienen von 35 kg, Type Charentes, sind verbunden durch flache Laschen, wiegend 9 kg das

Paar, und vier Bolzen von 24 mm Durchmesser.

Die Vignolesschienen von 35 kg sind verbunden durch flache Laschen von 10,2 kg das Paar und vier Bolzen von
25 mm Durchmesser.
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Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. — Schwebender Stöfs. Symmetrische einfache Winkellaschen aus Stahl, deren
horizontaler Schenkel durch vier Tirefonds niedergehalten wird. 6 Bolzen von 25 mm Durchmesser.

G. l. Ji. ^ h". h".
15,4 800 185,7 32,7 57,16 36,15

für die Lasche. für die Lasche.

Französische Südbahn. — Zwei Arten von Stofsverbindung.

1. Symmetrische Flachlaschen (gröfstcn Theils in Verwendung), aus hartem Stahl mit vier Bolzen von 20 nm Durch
messer. Die Löcher sind gebohrt.

2. Aeufsere, nach unten verstärkte Lasche (tlieilweise in Verwendung). Laschen aus Stahl mit vier Bolzen von
20 mm Durchmesser. q i

Dimensionen der Laschen.  I :■ 38,5
äufsei-e. innere, äufsere. innere. das Paar.

5,3 4,3 450 540 119,2 31 38,5
8,2 4,3 450 540 491 _ _ _

Eisenbahn Paris-Orleans. — Unter die Schiene herabreichende Winkellaschen aus mittelhartem Stahle.
Vier Bolzen von 25 mm Durchmesser.

Gr = hg das Paar.
J'i — 746 ,, ,, ,,

FranzösisclieNo r db ah n.—Aeufsere und innere Winkellasche von 650 mm Länge. Vier Bolzen von 2 5 mm Durchmesser.

Französische Westbahn.

Unsymmetrische

Anzahl
Stärke

G. l.

Doppelkopfschiene
Svmmetrische f Aeufsere flache Laschen

IBeiderseits herabhäng. Laschen | 4 25 8,0 8,0
der Bolzen, äufsere. innere, äufsere, innere, äufsere. innere, äufsere. innere

362,6 362,6 51,1 51,1460

Doppclkopfschiene. l Innere herabhängende Laschen)

Vignolesschienc.
(Aeufsere flache Laschen •1
lInnere herabhängende Laschen/

25

22

4,5 7,57 450 460 59,5 349,9 14,9 49,3

4,025 7,930 450 470 66,5 258,8 15,9 39,5
Löcher gebohrt.

Belgische Staatsbahnen. — Brücken-Winkellaschen aus weichem Stahl oder gutem Eisen. Die Löcher sind
gebohrt. Vier Bolzen von 25 mm Durchmesser.

G

Aeufsere Lasche

Innere Lasche

F =
Eisen

Stahl

Eisen

. l J2.
h".

h". h".

21 730 295,3 44,7 66,1 36,7
22 730 302,7

.  4500

46,3 65,4 37,4

3500

20
.  vorgeschrieben.

20

y.

Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. — Im Allgemeinen und in Curven sind Winkellaschen. In geraden
Strecken sind noch einige Theile mit Flachlaschen vorhanden. Vier Laschen-Bolzen. Die Löcher sind gebohrt.

Egyptisch e Eisenbahnen.
G. l J2.

Type 1 und 2.
Beiderseits Flach

laschen . . .

Type 3.
Beiderseits Flach

laschen . . .
fcC

äufsere. innere, äufsere. innere, äufsere. innere, äufsere. innere, äufsere. innere, äufsere. innere.

Stahl. 4,75 4,55 52,4 13,6 38,5 38,5
für die Lasche.

Eisen. — 41 41—  67,9 16,6

Type 4.
Innen Flachlasche,
aufsen Winkellasche

Type 5.
Beiderseits Winkel

laschen . . .

3 J
N1

"o

Stalil. 9,4 —

Stahl. 9,4

550 500 158,5 86,5 29,2 20,6 54,23 42,00 34,77 42,00

550 158,5 29,2 54,23 34,77
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F = 4500 bis 5500 |
C = 30 mindestens l Für Stahl vorgeschrieben.
D = 20 bis 28 I

Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschau). - Die Stofsverbindung besteht aus:
a) 2 Winkellaschen von 18 mm starkem und 584 mm langem gewalztem Eisen, wiegend 8,19 lig für die Lasche.

Die Bolzenlöcher sind gestanzt;

b) 4 Bolzen von III mm Länge, 22 mm stark und 0,545 leg schwer;
c) 2 Unterlagen, 178 mm lang, 178 mm breit, 14 mm dick; Gewicht: je 3,276 lig\
d) 8 Nägeln von 150 mm Länge, einem Querschnitt von 15/15 mm\ Gewicht: 0,262 hg.
Seit Kurzem sind zur Vermeidung des Losdrehens der Schraubenmuttern Gegenmuttern von Mitens aus gehärtetem

Materiale in Verwendung. Die Löcher in den Unterlagen sind gebohrt.

6. Bettung und Untergrund.

Es sind anzugeben:

Bettungsmaterial (Gattung und nähere Bezeichnung der
Qualität desselben).

Kaiser Ferdinands-Nordbahn. — Die Bettung be
steht bei 197o der currenten Gleislänge aus ungesiebtem,
bei 537o der currenten Gleislänge aus gesiebtem Flufs- bezw.
Grubenschotter und bei 287o der currenten Gleislänge aus
Schlägelschotter.

Privilegirte österr.-ungar. Staats-Eisenbahn-

Gesellschaft. — Schlägelschotter oder Grubenschotter.

Gereuterter Grubenschotter hat sich nicht bewährt, da er zu
wenig Widerstand gegen Verschiebungen des Oberbaues aus

übt. In vielen Fällen mufste Sand beigemengt werden.

Oesterrcichische Südbahn. — Geworfener Gruben

oder Flufsschotter und Schlägelschotter.

Gotthard-Bahn. — Bettung und Untergrund lassen
im Allgemeinen wenig oder nichts zu wünschen übrig,

Adriatisches Netz der italienischen Südbahn. —

Die Bettung besteht aus Flufskies, gesiebtem Grubenschotter
oder auch aus Steinschlag.

Italienische Mittelmeerbahn. — Gesiebter und

Schlägelschotter. Die Frage kann bei der Verschiedenheit

der einzelnen Linien nicht genau beantwortet werden.

Französische Staatsbahnen. — Die Bettung ist
auf den einzelnen Linien und selbst auf ein und derselben

Linie verschieden. Sie besteht aus Sand, Kies oder Stein
schlag. Der Sand ist kieselig und stammt aus den an der

Linie liegenden Steinbrüchen. Der Kies kommt theils von

den Meeresdünen, theils von den Flufsbetten der Loire, Sevres
u. s. w., theils aus alten Flufsläufen. Der Steinschlag be
steht aus Kiesel, Granit oder Kalkstein und kommt aus den

an der Bahn liegenden Steinbrüchen. Er ist so hergestellt,
dafs er einen Ring von 6 cm Durchmesser passiren kann.
Er ist zur Zeit der Verwendung von Erde und fremden Be-

standtheilen frei, sowie auch von den Ueberresten, deren
kleinste Dimension weniger als 2 cm beträgt.

Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. — Das vorzugsweise
verwendete Bettungsmaterial ist Schlägelschotter.

Französische Südbahn. — Die Bettung besteht im

Allgemeinen aus Kies und reinem Sand, welcher von erdigen

Bestandtheilen und allen Steinen befreit ist, die gröfsere

Dimensionen als 8 cm besitzen. Steinschlag in der Gröfse

von 6 cm ist gleichfalls auf gewissen Linien in Anwendung.

Eisenbahn Paris-Orleans. — Die Bettung besteht

aus Flufssand, Grubensand oder Steinschlag.

Französische Nordbahn. — Je nach dem Fundorte

werden verwendet: Harte, nicht glasige Schlacke, eckige Steine,

rein oder gemengt mit feinem Kies, harter Schlägclschotter,

und zwar durchwegs Material, welches nach kurzer Zeit fest

wird und dabei doch wasserdurchlässig bleibt.

Französische Westbahn. — Je nach der Lage der

Brüche werden verwendet: Sand gemischt mit Kies und Stein

schlag, ungesiebt und gesiebt, vorzugsweise aber harter, zer

schlagener Kalkstein, der 6 cm Aveite Maschen passirt hat.

Belgische Staatsbahnen. — Im Allgemeinen Avird

Schlägelschotter angewendet, Avelcher vornehmlich aus Sand

stein und Porphyr besteht, und von den Abfällen der Pflaster

stein-Erzeugung herstammt.

Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. — Die

Bettung besteht aus reinem Sand, mit einer darunter be

findlichen 10 bis 15 cm starken Kieslage.

Egyptische Eisenbahnen. — Eine eigentliche Bet

tung ist in Egypten nur auf eine sehr kleine Länge aus

geführt. Die Linie Benha-Ismailia (35 hm zweigleisig und
80 hm eingleisig) ist die einzige, auf Avelcher eine thatsäch-
liche Bettung ausgeführt wurde. Es Avurden 0,8 cbm Kies für

das Meter einfaches Gleis verwendet. Mit Ausnahme von etAva

60 hm doppelgleisiger Bahn, Avelche im Ganzen mit Sand und

Steinschlag unterbettet Avurden, sind die übrigen Strecken auf

den aufgeschwemmten Boden verlegt Avorden.

Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschau).
— Das Schotterbett besteht durchAvegs aus grobkörnigem,
reichlich mit Kies gemengtem Quarz.

In der Strecke Sanct-Petersburg-Gatschina ist die Schotter

lage mit Bruchstein bedeckt, um die Staubbildung Avährend
der Fahrt der Züge zu vermeiden.
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Es sind anzugeben: Stärke der Bettung unter Schwel-
lenunterkante.

Kaiser Ferdinands-Nordbahn. — 0,1 bis 0,247W.

Privilegirte österr.-ungar. Staats-Eisenbahn-
Gesellscbaft. — 0,24 m.

-  Oestereicbisclie Südbabn. — 0,30 m.

Adriatisches Netz der italienischen Südbahn. —

Die Stärke der Bettung beträgt 0,5 hiervon 0,25 m unter

der Schwelle.

Italienische Mittel meerbahn. — Ungefähr 0,2 m.

Französische Staatsbahnen. — Verschieden. Gegen

wärtig bei IlolzschWellenoberbau 0,22 bis 0,25 m.
Bei eisernem Oberbau 0,40 m.

Französische Südbahn. — 0,20 m.

Eisenbahn Paris-Orleans. — Mindestens 0,30 m.

Französische Nordbahn. — Das Bahnplanum liegt

normal 50 cm unter der Scliienenoberkante.

Französische Westbahn. — 0,25 bis 0,30 m.

Belgische Staatsbahnen. — Im Mittel 0,34 w.

Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. — In den

jenigen Bahntheilen, bei welchen der Tragkörper nicht reiner
Sand ist, beträgt die Stärke der Bettung 0,6 m unter
Schienenniveau.

Egyptische Eisenbahnen. — 0,10 m.

Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschau).
— 0,364 m.

Angaben über Bettung und Untergrund hinsichtlich der
Trockenheit und Durchlässigkeit.

Kaiser Ferdinands-Nordbahn. —Untergrund fast

durchwegs undurchlässig; auf allen Dämmen und in den
meisten Einschnitten trocken.

Privilegirte österr.-ungar. Staats-Eisenbahn-

Gesellschaft. — Die Entwässerung wird durch keine Erd

bankette behindert. Bei lettigem, nassem Untergrunde werden

Entwässerungen mittels Sickerschlitzen u. s. w. angeordnet.

Oesterreichische Südbahn. — Der Untergrund mufs

stets trocken gehalten werden. Bei ungünstigen Boden
verhältnissen werden Entwässerungsanlagen gemacht.

Adriatisches Netz der italienischen Südbahn. —

Die Beschaffenheit der Bettung ist sehr variabel, ebenso

wie die Härte, da man ja immer den Kies oder Schotter zu
verwenden trachtet, über den man in der Nähe der Linie

verfügt. Die Natur des Untergrundes ist ebenfalls sehr variabel.

Französische Süd bahn. — Der Untergrund ist von

sehr verschiedener Beschaffenheit ; er besteht je nachdem aus

gewachsener Erde, Thon, lettigem Sand oder Felsen.

Französische Nordbahn. — Bei thonigem und

quelligem Untergrunde wird die INIächtigkeit der Bettung manch

mal verstärkt; man zieht es aber vor, den Untergrund durch
Drains, Steinschlitze und tiefe Gräben zu saniren.

Französische Westbahn. — Mit hartem, nicht ver

wittertem Steinschlag, oder durchgeworfenem Kies, kann man
dem Mangel der Durchlässigkeit des Untergrundes abhelfen,
besonders wenn man vorher das Planum entwässert.

Belgische Staats bahnen. — Die Bettung aus Schlägel
schotter ist vollkommen durchlässig und trägt dazu bei, das
Gleis stabil und widerstandsfäliig zu machen.

Die Stärke des Schotterbettes wird bei nassem Unter

grunde erhöht.

Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. Der

Untergrund ist auf etwa 10 hm der Bahnlänge sandig, und
in dem übrigen Theile torthaltig.

Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschau).
— Die Beschaffenheit des Schotters ist im Vergleich zu jener

bei anderen russischen Bahnen als eine bessere anerkannt. Die

Bettung ist vollkommen durchlässig und wurde kein Versuch
gemacht, dieselbe durch ein besseres Material zu ersetzen.

Der Untergrund ist im nördlichen Theile (bis 560 \Verst
von St.-Petersbui'g) thonig, im südlichen Theile (bis^ auf
560 Werst von Warschau) sandig.

Widerstandsfähigkeit gegen Druck.

Französische Nordbahn. — Hierüber sind keine

Versuche gemacht worden, aber man hält den Widerstand des
in Verwendung stehenden Bettungsmaterial es für genügend.

Französische Westbahn. — Hierüber wurden keine

Versuche gemacht; mit den genannten Bettungsmaterialien
erhält man eine gute Widerstandsfähigkeit, sobald das Gleis
seine Lage gut angenommen hat.

Ferner, ob vorwiegend Dämme oder Einschnitte vor
handen sind.

Kaiser Ferdinands-Nordbahn. — 76°/o der cur-
renten Bahnlänge Dämme; 24% der currenten Bahnlänge
Einschnitte; ungefähr der vierte Theil aller Einschnitte ist nafs.

Privilegirte österr.-ungar. Staats-Eisenbahn-
Gesellschaft. — Dämme sind weitaus vorwiegend. ^

Oesterreichische Südbahn. — Dämme und jEin
schnitte kommen abwechselnd vor.

Französische Nordbahn. — Die Gesammtheit der

Einschnitte kommt der Gesammtheit der Dämme ziemlich gleich.

Französische Westbahn. — Das Vorwiegen der

Dämme oder Einschnitte schwankt je nach den verschiedenen
Linien.

Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. — Dämme

sind weitaus vorwiegend.

Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschau).
— 29°/o Einschnitte; 71®/o Dämme.
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7. Sehwelleneintheilung und Sehienenlänge.

[Am besten durch eine Skizze zu geben.]

Kaiser Ferdinands-Nord bahn.

9 m 12 Schw. 12,5 m 16 Schw. 12,5 m 17 Schw.

T-T
''235'755' SX7B0 1755:2351 iZJSiysr fSXSTO i7Sfi23Si i235i731i 74x755 j73li2JSi

Lt. Ä—V X- X—X—»■

-?——

Oesterr.-ung. Staats-Eisenb.-Gescllsch.
9 in 11 Schw.

i25E|804: 8 X 830 1 8041856
W - X—X-

Oesterreichische Südbahn.

10 in 13 Schw.

: 2531.737 i 9X880 1787 i 2531
X  X-X-v

Gotthard-Bahn.

12 7» 18 Schw.

;lß7j628:750l 13X810 175016281167
V  äic._»!<._—>

Adriatisches Netz der italienischen Südbahn.

9 in 11 Schw.

f  I f—f"!
303:755: 8x860 l755!30Si
< - >k-''>k >k—

12 in 14 Schw.

-?—?-
1305:800: 11x890 i80Q;30Sk- x - X X— ><—>1

Italienische Mittelmeerbahn.

I. Gruppe. Profil A.
Type No. 2 Stahl. Type No. 2 Eisen.

9 in 11 Schw. 6 m 7 Schw. 6 m 1 Stöfs 6 mitt. Schw.

1305; 755! 8X860 josstsos 1305*875* 4x940 *815*305: IgOot 4-xllO'O tsool
<--X—X X—>«-> V-x-—X- W— -X—V

1. Type V* Stahl.
9 7)1 11 Schw.

^

I  A A ^
:30S|755i 8x860 i 753:305:

-  -X—X-y

1. Type Stahl.
9 in 10 Schw.

isOSifiOOl 7X970 lSfloi305i
X—X

1. Type Stahl,
12 m 14 Schw.

^  : >,

2951810: 11x890 igwtoss!
>5—X-V

Type Stahl. Type Eisen und Stahl.
9 m 10 Schw. 6 m 1 Stöfs, 6 mitt. Schw.

I—I—s *—f—I
i303!837 i 7x960 i837!303l
'«-iX—X -X—X-V

,  * ? ? ? ? ?
G20 1 920 i 970 i 980 i970 i9Z0 i 620,

!<—•><-—X—X—X—X— -y

II. Gruppe. Profil B.
Type M Stahl. Type M Eisen und Stahl.

12 m 13 Schw.

ri—? 1—I—i
i36Si745i 10X390 :745:305l

—y< X—x-v

G w» 1 St. 6 mitt. Schw. 6,3 in 1 St. 6 mitt. Schw.

}  :

hsot 5x900
i
i'SOj

.  A A * * 1
lSSoT9soTl020;10M'f020|9S0:650l
k-xr-x—x-ys—x—x-y

Beilage 9
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Französische Staatsbalinen.

Doppelkopfschienen

von 40 leg

11 m 14 Schw. 11 m 12 Schw.

von 38 leg

5,5 m 6 Schw.

I  ? 1 4 ?
i3Mi790! 9X980 ! 790i300i
V—sk—sk

Doiipelkopfschienen.

11 m 12 Schw.
^  >,

!—I—? ?—*—!
i300'7SO' 4X850 \15D'30Q\ '300!790 1 9X980 179013 0 0;
-  -V »1 !<.—>1» ^ -Ik—>

5,5 in 1 Schw.

-T—r

Isoojesoi 11X820 ; 690:300:
»r >*—■>< X—Jk—V

Vignolschienen.

:80Oi SX9B0 <300!
W -- X »<—V

11 m 14 Schw.^  ̂
i—?— ?—?—!
;300;e90i 11X820 I690I3DOI

6,5 in 7 Schw. 6.5 in 7 Schw.

?—T—? i
l30C! ;950i 4*1000 19501300!

>1« ■*<—X—V

!—T"
: 300 i e x98ji_

P ar i s-Ly 0n-Mi11el m eerh ahn.

12 m 18 Schw.

*  ? f—t—?—^ f T ? T
21oleOOiSOO !e30l6r<0'7Z3! 7X722 |723 |S50'630180016001270 j

—C—->Vr ><-—A----A---.X ^ —w-•X. X—><

Französische Süd bahn.

11 m 12 Schw. 11 m 14 Schw.

1  4 * 4 4 i—i 444 44 4 1
iSOOlSSD 1930; 3B4>98019901 ODO 19301990! 9B4| 9BC138013001

! 4444444*t* t 't t t
;30a|817i8n|818|8»lB)7|8n!eOOiai1j8r718I8!818'8n]S17!800

Diese Type wird verwendet:
1. in starken Neigungen;
2. in Curven mit kleinem Radius.

Die beiden Schwellen in der Schienenmitte sind wie jene an den
Stöfsen 600 mm entfernt, damit im Falle eines Bruches eine 11 in lange
Schiene rasch durch zwei 5,5 ni lange Schienen ersetzt werden kann.

5.5 in 6 Schw.

; 300 j 9eDj^980 J^984^B90 J^980 j^OOj

E i s e n 1) a h n P a r i s - 0 r 1 e a n s.

11 in 14 Schw.

;30D; 700 : llxS 18, ff '.700 1300!

Französische N o r d b a h n.

12 m 16 Schw.

'240iffOO 7601 11X800 I 76016001240;
^  -jk—yc—»k—'»i

Französische W e s t h a h n.

12 in 18 Schw. 12 in 15 Schw.

!  4 4 4 4 « A. t
i300i720l 5X830 i834:834; 5X830 ITZOiUOO,
<«-v»--x -x,—>*- -X y<—yt-y



XIX

8 m 18 Schw.

I  t f *■ + + 1
13001 eeo! »xero iyasi 4x67o ieffflisoo;!<.—W—■>!< X—»-{1 A--A-y

8 m 10 Schw.

"t T DopDeltko|il!sclijenen t *300^720^3*m J^86|^ 3X88.0 0^30£^
i  i Viinalesschienen j ! !

300: «22; 7X823 I822l300i
k X---X — X - X-- V

Belgische Staatsbahnen.

9 «I 12 Schw. 6 m 8 Schw.

;  f f * 4 + + ! 1 4 4 ^ 'j^30^70^7(»J^7X80^70(^70^3(^i SX800 Jjfl0j300J

Holländisclie Eisenbahn-Gesellschaft.

9,8 m 11 Schw.

1  ? 4 4 ? !•3101 890! 8X92S ! 890! 310 i

E g y p t i s c h e Eisenbahnen.

Oberbau auf Gufsglocken. Oberbau auf Ilolzschwellen.

Type 1 und 2.
6,4 Hl Glockenpaare

Type 3. Type 4 Gerade & J? > 400.
6,4 m 8 Schw. 8 m 10 Schw.

981. 6 X939
1«..^ j

! 300j^ 7 X 9S6 j^aoo 1

Oberbau auf Holzschwellen.

Type 4 < 400 m. Type 5 Gerade d- Ii > 400. Type 5 < 400 m.
8 HI 11 Schw. 12 7« 15 Schw. 12 m 16 Schw.

i i
<

1 29st WX743 I28S i 1 ZBsf «X Sie ]zes i
—-v

285? 75X782 * 2S5i

Russische Staatsbahnen (Petersburg -Warschau).
8,534 m 11 Schw.

!  % T * ? 1■173/^738,6^^ 8x812,8

IV. Erhaltung des Gleises.

1. Häufigkeit der Gleisreparatup.

Es ist anzugeben, wie viele Male im Jahresdurchschnitte
jede Gleisstelle regulirt wird; ferner, ob die Regulirungen
hauptsächlich die Wiederherstellung des Niveaus, oder die
Wiederherstellung der Richtung betreffen.

Kaiser Ferdinands-Nordbahn. — Im Gesammt-

durchschnitt jährlich zweimal. Die Regulirungen betreffen
hauptsächlich die Wiederherstellung des Niveaus.

Privilegirte österr.-ungar. Staats-Eisenbahn-
Gesellschaft. — Abgesehen von kleinen Reparaturen jähr
lich 2 5®/o bis 30®/o des Gesammtbestandes, so dafs
jede einzelne Stelle jedes dritte, spätestens jedes vierte
Jahr gründlich in Stand gesetzt werden nuifs.

Oesterreichische Südbahn. In der Regel halten
Bahnstellen, wo eine gründliche Regulirung des Oberbaues
stattfand, auf Schnellzugstrecken einen Zeitraum von zwei
Jahren aus.

Adriatisches Netz der italienischen Südbahn.
— Seit 1892 ist das System der allgemeinen Revision
angenommen worden. Mit Rücksicht auf die Verkehrsdichte
der in Betracht gezogenen Linien wechselt der Zeitraum dieser
Revisionen und beträgt theils ein, theils zwei Jahre.

Es kommt jedoch immer vor, dafs einige kleine Re
paraturen vorgenommen werden müssen.

Französische Staatsbahnen.— Die Unterhaltung
der Balm ist vornehmlich durch ein wirthschaftliches Ge-

bahren, das heifst durch allgemeine periodische Re
visionen gesichert.

ni*
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Die allgemeine Revision beginnt jährlich am 15. März

oder später und wird ohne Unterhrecliung bis zum Eintritt

grofser Hitze fortgesetzt, jedenfalls mindestens bis zum 15. Juni.

Sie wird am 1. oder 15. September wieder aufgenommen und

mindestens bis 15. November fortgesetzt.

Während dieser hestimmten Perioden wird die allge

meine Revision so viel als möglich ohne Unterbrechung be

trieben und werden die Bahnhezirke von einem Ende zum

andern durchgegangen.

Bei Beginn einer jeden Campagnc wird die Arbeit an

jenem Punkte wieder aufgenommen, an welchem sie beim

Ende der vorhergehenden Campagnc unterbrochen wurde.

Bei der allgemeinen Revision wird das Gleis derart in

vollkommenen Stand gesetzt, dafs es so lange als möglich

liegen bleiben kann, ohne dafs es nothwendig wird, wieder

darauf zurückzukommen.

Die Dauer einer vollständigen Revision der Linien und

die während derselben auszuführenden Arbeiten wechseln je

nach dem Alter und der Frequenz des Gleises. In jedem

Falle werden die Schwellen, welche während der Frist eines

Jahres die Grenze ihrer Ausnutzung erreichen, die dienst

untauglichen Stühle und Tirefonds, sowie die Laschenbolzen,

deren Gewinde ausgenutzt sind, ausgewechselt; die Richtung

der Schienen und die Unterstopfung der Schwellen werden

sorgfältig geprüft und wo es die Ilöheidage oder die Stabilität
des Gleises wünschenswcrth macht, nachgebessert; auch wird

die Bettung von allen in ihr enthaltenen Wurzeln gereinigt.

Französische Nordbahu. — Bei der Unterhaltung

nach dem System der fliegenden Rotten kann nicht angegeben

werden, wie oft das Gleis jährlich reparirt wird.

Wenn das System der Hauptrevisionen angewandt wird,

so beträgt das Zeitintervall hierfür 1, 2 und auch 3 Jahre,
je nach dem Alter des Gleises, je nach seiner Frequenz und
Beschaffenheit.

Französische Westbahn. — Es ist das System

der fallweisen Reparatur in Anwendung, wobei die

Schienen entweder an einzelnen Punkten oder in gröfserer

oder kleinerer Ausdehnung gerichtet werden, sobald normaler

Weise oder zufällig Mängel von einer gewissen Bedeutung
entstehen.

Es ist nicht leicht anzugeben, wie viele Male im Mittel

jährlich jedes Gleis nachgebessert wird. Diese Ziffer schwankt
wesentlich und hängt von der Bedeutung des Verkehres, vom

Längenprofile der Linie, vom Alter des Materiales, von der
Beschaffenheit der Bettung, von der Natur des Untergrundes

u. s. w. ab.

Im Allgemeinen ist das Gleis nur an den Stöfsen nach
zubessern, welche sich mehr als die übrigen Theile des Gleises
zu senken suchen.

In gewissen Gefällen von grofser Länge ist häufig die
Richtung des Gleises wieder herzustellen.

Belgische Staatsbahnen. — Die allgemeinen Re-
gulirungsarbeiten des Gleises erfolgen im Mittel einmal jährlich.

Dieselben bezwecken die Wiederherstellung des Niveaus

und der Richtung zugleich.

Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. — Min

destens zweimal im Jahre.

Die Nacharbeiten bezwecken hauptsächlich die Wieder

herstellung des Niveaus.

Egyptische Eisenbahnen. — Bei dem Mangel einer
Unterschottung und dem hohen Wasserstande der Seitencanäle
verliert das Gleis sehr leicht seine Höhenlage und Richtung;

überdies hängt dies auch von den Locomotiven ah, welche
darüber vei'kehren.

Irgend eine besondere Angabe kann hierüber nicht ge

macht werden.

Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschau).
— Die Gleisreparatur wird je nach Bedarf vorgenommen;

eine Gesammtreparatur der Bahn (par piquet) ist noch nicht
in Anwendung.

Es liegen keine exacten statistischen Daten über die
Reparatur jeder einzelnen Werst vor; im Allgemeinen kann
man jedoch annehmen, dafs die Reparatur in Gefällen jähr
lich nicht weniger oft als dreimal erfolgt und zwar im Früh
jahr, nach Auswechslung der Schwellen und im Herbste.
Was die Wiederherstellung der Richtung betrifft, so erfolgt
selbe mindestens viermal jährlich.

2. Kosten der Gleisunterhaltung'.

Die Gleisunterhaltungskosten j ä h r 1 i c h für das laufende m
Gleis sind in Geld und Tagschichten anzugehen.

Kaiser Ferdinands-Nordbahn. — Im Gesaramt-

durchschnitt: 10,4 Kreuzer, 0,15 Tagschichten (Arbeitslöhne
ausschl. Material für die currenten Gleise).

Privilegirte österr.-ungar. Staats-Eisenbahn-
Gesellschaft. — Im Gesammtdurchschnitt: 15 Kreuzer,

0,18 Tagschichten (Arbeitslöhne ausschl. Material).

Oesterreichische Südbahn. — Kosten der Gleis-

umstaltung: 50 Kreuzer, 0,20 Tagschichten.

Adriatisches Netz der italienischen Südbahn.

— Im Gesammtdurchschnitt: 33 Kreuzer, 0,36 bis 0,40

Tagschichten. (Die jährlichen Kosten für Arbeit bei der
Gleisunterhaltung sind variabel; man kann indessen einen
mittlern Betrag von 700 Francs/Ä:m und 360 bis 400 Tag
schichten annehmen.)

Französische Staatsbahnen. — Die Arbeitskosten

der Unterhaltung schwanken je nach den einzelnen Linien
zwischen 15 und 64 Kreuzer (0,305 und 1,348 Francs.
Ein Gesammtdurchschnitt kann aus den vorhandenen Angaben

nicht berechnet werden).
Ueber Tagschichten sind Angaben nicht mitgetheilt.

Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. — Ueber Arbeits

kosten und Tagschichten der Gleisunterhaltung sind Angaben
nicht mitgetheilt. (Die Gesammtkosten der Erhaltung der
Bahn ausschl. Umstaltungen, Ueberwachung und allgemeines
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Personal haben 6 850 Francs/km, d. i. 3 Fl. 26 Kr. für
das tn betragen. Hiervon entfällt auf Kosten der Handarbeit,
Erhaltung und Erneuerung des Gleises, der Apparate u. s. w.,
72 Kreuzer für das w).

Französische Nordbahn. —Beim System der Haupt
revisionen schätzt man, dafs für die mittlere Erhaltung von
()—7 m eines Gleises eine Tagsschicht und dafs mit

Rücksicht auf die überdies nothwendig werdenden sporadischen

Reparaturen eine Tagsschicht für etwa 5 w Gleis genügen
wird. Hierbei ist die Erhaltung des Unterbaues, sowie die
Erneuerung der Bettung und des Gleises selbst nicht inbegrilfen.

Französische Westbahn. — Die Unterhaltung wird
normalmäfsig durch Rotten besorgt, welche aus vier Ober

baulegern und einem Rottenführer bestehen. Jede Rotte hat

die Unterhaltung von 4 km zweigleisiger oder 6 km ein

gleisiger Bahn zu besorgen. Aufserdem haben die Rotten die

Einfriedigungen zu erhalten, die Gräben zu reinigen, die Unter
haltung des feststehenden Oberbaumatcriales auf den in ihrem

Bereiche gelegenen Bahnhöfen zu besorgen, zur Zeit des Nebels
die Signale zu wiederholen und die Baupl tze zu überwachen.

Die Bedeutung dieses Dienstes ist sehr wechselnd, je nach
der Bedeutung der Linie; zu verschiedenen Zeiten des Jahres

werden den Rotten Hilfskräfte in wechselnder Zahl beigegeben.
Ein Rottenführer erhält im Mittel jährlich 1 200 Francs

(570 Fl.), ein Oberbauleger 900 Francs (428 Fl.).

Belgische Staats bahnen. — Im Gesammtdurch-

schnitt: 18 Kreuzer, 0,15 Tagschichten. (Im Mittel kann
man ungefähr einen Mann für das km doppelgleisige Bahn für

die Ausführung der gewöhnlichen Erhaltungsarbeiten rechnen.

Die Arbeiter sind im Allgemeinen zu Rotten vereinigt, welche

4 Mann für 4 km Bahn umfassen.

Der mittlere Taglohn eines Oberbauarbeiters beträgt

2,4 Francs, der eines Vorarbeiters 2,7 bis 2,8 Francs).

Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. — Im Ge-

sammtdurchschnitt: 45 Kreuzer, 0,20 Tagschichten. (1 Tag-
löhner für 1,5 km einfache Bahn.)

Egyptische Eisenbahnen. — Im Gesammtdurch-

schnitt: 29 Kreuzer, 0,38 Tagschichten. (Gcsammtbezüge
der Aufseher, Cantonnires, der Schmiede und anderer im

Taglohn stehenden Leute für Erhaltung und Reparatur der

currenten Bahn und Bahnhofsgleise.) Die Gesammtkosten
der Erhaltung und Reparatur mit Inbegriff der Brücken,
Bahnhofsgebäude und Bedientesten-Wohnhäuser für 1 m ein

faches und Bahnhofsgleis hat 1 Fl. 11 Kr. betragen.

Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschau).
— Die mittleren jährlichen Kosten der Gleisreparatur aller Linien

stellen sich nach den Jahren 1891, 1892 und 1893 wie folgt:
a) Arbeitslohn 338 001 Rubel.

' b) Nachbessern der Schotterbettung . 55 253 ,,
c) Auswechselung der Schwellen . . 317 457 ,,
d) Auswechselung der Schienen . . 338 566 ,,
e) Richten der Schienenstöfse . . . 75 086 ,,
f) Ausgleichen der Schottersäcke . . 14 974 ,,

Zusammen 1 139 337 Rubel.

Aufser den Kosten von 75 086 Rubel (für Auswechselung

unbrauchbaren Materiales) wurden in den Jahren 1891, 1892

und 1893 im Durchschnitt für das Jahr 159 285 Rubel für Er

satz der flachen Laschen durch Winkellaschen vorausgabt.

Die jährlichen Kosten für 1 m Gleis betragen für Arbeit

und Material 0,47 Rubel.

V. Ergiiiizeiule Notizen.

1. Curven und Gefälle.

Angewendete Ueberhöhungcn und Spurerweiterungen und

Ergebnisse allfälliger Beobachtungen und Versuche über die

Zweckmäfsigkeit derselben.

Anmerkung. In den angeführten Formeln bedeutet:

II— die Ueberhöhung in m,

h = die Ueberhöhung in

e — Spurerweiterung in mm^

s = die Entfernung der Schienenmitten in m,

S = die Spurweite in m,

c = diehlaximal-Fahrgeschwindigkeit in mjSecunde,
V — die Maxirnal-Fahrgcschwindigkeit in km!Stunde,
g = die Accelleration = 9,81 m,

i? = der Halbmesser der Curve in rn.

Kaiser Ferdinands-Nordbahn. — Die Ueber-

höhungen sind nach der Formel ausgeführt:

j( . R
und dürfen 125 mm nicht überschreiten.

Die Spurerweiterungen hetragen für:

Ii

800 bis 950 m: 12 mm,

950 ,, 1100 „ 10 „

1100 ,, 1300 „ 8 ,,

1300 „ 1500 ., 6 „

1500 „ 1750 „ 4 „

1750 ,, 2000 „ 2 „ .

über 2000 ,, — ,,

150 bis 250 m: 28 mm.

250 „ 325 „ 26 „

325 ., 400 ,, 24 .,

400 „ 475 ,, 22 ,,

475 ,, 550 ,, 20 ,,

550 „ 625 „ 18 „

625 „ 700 ,, 16 „

700 „ 800 „ 14 „

Im Bogenanfange mui's die volle Ueberhöhung und

Spurerweiterung vorhanden sein.

Die ausgeführten Ueberhöhungen und Spurerweiterungen

haben sich im Allgemeinen bewährt.

Im Jahre 1894 wurden Versuche mit Ueberhöhungen

nach den Formeln:

700 V , , 500 V
-, und h

B  ' R

und mit Spurerweiterungen nach der Formel:

(1000 — 72')
e =

27000
begonnen.

Privilegirte österr.-ungar. Staats-Eisenbahn-

Gesellschaft. — Die Ueberhöhungen sind nach der

Formel ausgeführt: 2
II = 0,01177 —

K

und dürfen 145 mm nicht überschreiten.
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Die Spurerweiterungen werden nach der Formel
13 302

R
— 10 mm

hergestellt und dürfen 30 mm nicht überschreiten.

Bei dieser Anordnung werden die Schienen in Curven,

besonders im innern Strange verhältnismäfsig zu stark ab

genutzt; eine Verminderung der üeberhöhungen, so
wie der Spurerweiterungen erscheint angezeigt.

Oesterreichische Südbahn. — Die Üeberhöh

ungen sind zum Theil um ein geringes Mafs gröfser als

jene nach der Formel:

H =
s . c

g.R
und dürfen 150 mm nicht überschreiten.

Die Spurerweiterungen betragen für:

R

150 bis 280 jn: 26 mm 700 bis 900 w: 12 mm.

300 „ 350 „ 24 „ 1000 „ 1250 „ 8 „

375 „ 450 ,, 20 „ 1500 ,, 1750 „ 4 „

500 „ 650 ,, 16 „ Über 2000 „ — „

Dieses Normale ist erst seit einem Jahre in Verwendung.

Adriatisches Netz der italienischen Südbahn.

— Die üeberhöhungen sind nach der Formel:

s .
H =

9 ' R
ausgeführt und dürfen 140 7nm nicht überschreiten.

Die Spurerweiterung beträgt für:

R < 400 771 15 7)77)1.
II z= 400 bis 500 7)i . . 10 ,,

R = 500 bis 650 7)i . . 5 ,,

i? >■ 650 m — ,,

Die normale Spurweite beträgt 1,445 7)i.
Italienische Mittelmeerbahn. — Die lleber-

höhung wird nach der Formel:
S.c'

H =
9 • R

bestimmt und darf 140 7)i7)i nicht überschreiten.
Die Spur erweiterung beträgt für:

R < 400 771 15 7717)7.
R = 400 bis 500 7)i . . 10 ,,
R = 500 „ 650 „ . . 5 „
R > 650 7)1 — ,5

Die normale Spurweite beträgt 1,445 7)i.

Französische Staatsbahnen. — Die Üeberhöh
ungen sind nach der Formel:

V
H =

R

gerechnet, worin:
Tr >60 h)l.V = 50, wenn v ^
V = 60, ,, t > 60 „

Auf doppelgleisigen Linien werden die gefundenen
üeberhöhungen in Steigungen von mindestens 7°/oo und wenn

der Curvenanfang mindestens 500 7)i vom Fufse |der Steigung
entfernt liegt, um ein viertel vermindert, und in Gefällen
von mindestens 7®/oo um ein viertel erhöht. Am Anfang
der Curve ist die halbe Ueberhöhung vorhanden und die ge
neigten Uebergangsebenen haben eine Länge von 44 7n, wenn
die Ueberhöhung 10 C7)i nicht übersteigt, und eine Länge
von 66 7)1, wenn die Ueberhöhung 10 cm übersteigt. |

Es sind Versuche gemacht, um zu beurtheilen, ob es
nicht vorzuziehen ist, den Üeberhöhungen am Curvenanfange
^3 ihres Werthes und den geneigten Uebergangsebenen eine
Neigung von 0,0015 7n für das Meter zu geben.

Die Keile, welche die Schienen in den Stühlen be
festigen, werden im Sinne des Gefälles eingetrieben.

Die Spurweite in Krümmungen ist dieselbe wie in
der geraden Bahn.

Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, — Die Üeberhöh
ungen werden nach der Formel bestimmt:

11=^.
R

Die maximale Ueberhöhung darf 150 ni7)i nicht über
schreiten.

(Revue generale, Dezember 1893: Michel: Ueber
Dispositionen behufs Erleichterung der Fahrt in Curven.)

Eisenbahn Paris-Orleans. — Die Ueberhöhung
wird nach der Formel bestimmt:

0,0118?;'
=

R

Die Spurerweiterung in Curven beträgt 10 7)77)7.
Französische Nordbahn. — Die Ueberhöhung

wird nach der Formel ausgeführt:
1000 .71

H =
R

Auf

Hierbei ist der Coefficient:

n = 0,04 m für Linien mit kleiner Geschwindigkeit.
n = 0,05 7)1 für Linien mit mittlerer Geschwindigkeit.
n = 0,075 7)1 für Exprefszugs-Linien.

Die obigen Üeberhöhungen scheinen ihrem Zwecke zu
entsprechen.

Die Spur er Weiterung beträgt c = 10 7)im für Curven
von: R = 450 m bis R = 260 m und e = 15 mm für
Curven, bei welchem R = 250 m ist.

Französische AVestbalin. — Ueberhöhung.
Dämmen wird die an der Böschung liegende Schiene um 2 cm
überhöht.

Aufscrdem erhält die äufsere Schiene in Krümmungen
eine Ueberhöhung von:

C
H = 0,153 .

M

Die Länge des Ueberganges mufs mindestens 100 H
betragen, und mufs derselbe stets in der Geraden liegen.

Die Nützlichkeit einer Spurerweiterung in Curven
wurde nicht erkannt.
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Belgische Staatsbahnen. -

sind nach der Formel gerechnet:
Die Ueberhöhungen

g.B'
Aulserdem wurde versuchsweise die Formel angewendet:

54
H =

R

aus welcher sich die normale üeberhöhung erglebt.

Dieselbe wird in allen Curven, welche mit einer Ge

schwindigkeit von mehr als 60 /aw/Stunde befahren werden,

um — erhöht, und in allen Curven, in denen die Geschwindig

keit 40 Ä:m/Stunde nicht übersteigt, um 7^ vermindert.

Die angewendete üeberhöhung wird die praktische

genannt und darf 150 mm nicht überschreiten.

Seit 1887 hat der belgische Staat alle Erweiterungen
in jenen Curven beseitigt, deren Halbmesser gröfser oder gleich
500 m ist, und die mit 52 leg schweren Schienen belegt sind.

Das Gleiche gilt von Zweigbahnen bis zu Halbmessern

von 450 m.

Holländische Eisenbahn-Gese 11 schaft.

Ueberhöhungen.

Verminderung der Fahrgeschwindigkeit auf 0,988 0,985 0,98 0,97 0,96 0,94 0,925 0,9 0,88 0,85 0.8
B  5000 4000 3000 2000 1500 1000 800 600 500 400 300

13 16 21 - 30 40 57 70 88 101 107 139
Spurerweiterungen 7? = 1000 bis 400 m 5 mm.

"  -R = 400 „ 300 „ 10 „
= 300 „ 150 „ 21 „

Egyptische Eisenbahnen. — Die üeberhöhung
wird nach der Formel bestimmt:

7/ = -^-
Ä'

darf jedoch 160 mm nicht überschreiten.

Im Bogenanfange mufs die volle üeberhöhung vorhanden
sein; die üebergänge dürfen nicht stärker als 5 wmp/Meter
geneigt sein.

Eine Spurerweiterung wurde bisher nicht ausgeführt.

Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschau).
— Die üeberhöhung wird nach der vom Comrnunications-

Ministerium festgesetzten Formel ausgeführt:

12,792«;'
77 =

R

Gegenwärtig wird für alle Hauptlinien eine Geschwindig
keit V = 74,67 7?;?/Stunde angenommen. Versuche über die

Richtigkeit obiger Formel sind nicht angestellt worden.
Die Curve mufs ihrer ganzen Ausdehnung nach über

höht sein; die Länge des üeberganges beträgt 1000 h.
Verhalten der Gefällstrecken (Wandern).

Kaiser Ferdinands-Xordbahn. — Das Wandern

erfolgt in zweigleisiger Bahn in der Regel in der Fahr
richtung; in eingleisiger Bahn nach jener Richtung, in
welcher eine gröfsere Zahl und schwerer beladene Züge ver
kehren; dabei ist es gleichgültig, ob bergwärts oder thalwärts.

In Krümmungen wandert die innere Schiene zumeist in

derselben Richtung wie die äufsere, und zumeist in der
Fahrrichtung bezw. in der Richtung des stärkern Verkehres.

Die verhältnismäfsig gröfste bisher beobachtete
Wanderbewegung beträgt 260 mm (nach einem Jahre); das
absolut gröfste Mafs 420 mm (nach 7 Jahren).

Die grölste beobachtete Verschiebung des einen
Stofses gegen den zugehörigen andern beträgt 310 mm (nach
6 Jahren).

Manchmal traten Spurerweiterungen (his zu 7 mm)
beim Wandern auf.

Der Schienenstols verblieb beim Wandern zumeist in

seiner normalen Lage zu den beiden Stofsschwellen.

In den meisten Fällen wurden in Folge des Wanderns
Hakennägel abgebogen und auch abgebrochen und Winkel
laschen ausgerissen, zumeist auf eisernen Brücken.

In vielen Fällen wurde ein Aufsteigen des untern An
satzes der Winkellaschcn auf die ünterlagsplatte, und zwar
auf zweigleisigen Strecken in starkem Gefälle, beobachtet.

In der Regel sind auch die den Stofsschwellen benach

barten Schwellen aus ihrer normalen Lage gebracht worden.

Wo die Wanderbewegung bereits ein gröfseres Ausmafs
erreicht hatte, mulsten Ausbesserungen der Gleise vorgenommen
werden (Rücken der Stofsschwellen, Zurücktreiben oder üm-
nageln der Schienen, Einziehen von Bogenschienen anstatt
normaler Schienen).

Auf in Schlägelschotter gebetteten Schwellen wan
dern die Schienen weniger als auf solchen in Flufs- oder
Grubenschotter.

0 e s t e r r c i c h i s c h e S ü d h a h n. — In starken Gefällen

tritt das Wandern oft sehr heftig auf und es wird dasselbe
durch Winkellaschen, aber in grofsen Neigungen in nicht ganz
zureichendem Mafse paralisirt, daher diesfalls öfter Regu
lirungen stattfinden müssen.

Die Proben mit Stofswinkeln bewähren sich gut, heben
jedoch das Wandern in grofsen Neigungen auch nicht voll
ständig auf.

Italienische Mittelmeerbahn. —üeber die Längen
wanderung in Gefällen liegen keine genauen Daten vor; die
selbe ist jedoch auf ein fast unbedeutendes Mafs beschränkt

durch die angewendeten Verbindungsmittel. (Hakennägel auf
den beiden Stolsschwellen und Laschen, welche sich gegen
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die unter einander fest verbundenen Stofsplatten stemmen;

siehe auch Punkt III 3.)

Französische Nordbahn. — Die Gleise vandern:

1. im Sinne der Fahrrichtung und überdies

2. im Sinne der Gefälle.

Die anläfslicb der methodischen Revisionen vorzuneh

menden Reparaturen verhindern es, dafs das Wandern unzu-
lässsige Dimensionen annimmt.

Französische Westbahn. — Um dem Wandern des

Gleises zu begegnen, erhält die innere Lasche eine solche
Länge, dafs ihre'Enden gegen die Platten der Schienenstühle
des Stofses sich stemmen.

Belgische Staatsbahnen. — Auf den starken Ge
fällen von Luxemburg war es an einzelnen Stellen nothwendig,
auf jeder dem Stofse zunächst gelegenen Schwelle zur Lasche
einen dritten Tirefond hinzuzufügen, um die Längenwanderung

der Schienen zu verhüten.

Gegen die Schienenmitte zu sind in Gefällen Befestig
ungen zum Aufhalten der Schiene angebracht, und zwar je
zwei Stück für eine 9 m lange Schiene.

Auf diese Weise sind vier Schwellen an der Wanderung

der Schiene betheiligt, und ist das Gleis auf den stärksten
Gefällen unbeweglich.

Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. — An ein

zelnen Stellen, livornehmlich solchen mit eisernen Schwellen,
wandert das Gleis.

Egyptisehe Eisenbahnen. — Ueber das Wandern der
Schienen besonders in Gefällen wurden keine Erhebungen

gemacht; diese Frage wird indessen im Folgenden allgemein
behandelt.

Die Bedeutung, welche das Wandern in Egypten erreicht,
wird durch den Umstand, dafs man sich daselbst immerfort
damit beschäftigt, und durch die behufs Bekämpfung des
selben bei den verschiedenen Oberbausystemen angewendeten

Mittel gekennzeichnet.

Das Wandern der Schienen erfolgt in Egj'pten stets in

•der Fahrrichtung und in beiden Strängen zugleich; der
rechte Strang wandert etwa 2 bis 5 Mal schneller als der
linke.

Eine Abweichung von dieser Regel wurde nicht beobachtet,
auch wurde kein Unterschied in den Curven, den Gefällen
oder der Richtung des Gleises constatirt.

Das Wandern ist im Allgemeinen während des Sommers

\gi'öfser als im Winter.

In eingleisigen, nach beiden Richtungen befahrenen
-Gleisen giebt sich das Wandern in auffälligerer Weise
kund als in zweigleisiger Bahn.

Gleis auf Gufsglocken. Type 1854. Bei diesem
•System ist das Wandern sehr stark, wenn man sich hölzerner
Keile bedient.

Für die rechte Schiene wurde eine Bewegung von 22 mm

im Iklonat constatirt und erreicht diese Bewegung auf wenig
widerstandsfähigem Terrain bis 50 mm.

I

Die Verwendung der Spiralkeile, welche abwechselnd
mit den hölzernen Keilen eingezogen wurden, hat die Wander
bewegung nicht aufgehalten. Sobald man jedoch lediglich
Spiralkeile verwendete, wurde das Wandern hinreichend aut
gehalten. Dieselben sind auf 140 km zweigleisiger Bahn
zwischen Birket-el-Sab und Alexandrien ausschliefslich in
Verwendung.

Vignolschienen, Type 1889. — Das behufs Auf
halten der Schienenwanderung angewendete System (Winkel
eisen an den Schienenenden) wurde unbequem und unwirk
sam befunden. An einem Punkte, wo die Unterschotterung

aus Sand besteht, bat man ein Wandern bis zu 35 mm in
einem Monat beobachtet. Aufserdem hat sich die Wauder-
bewegung der Schienen bei Kiesbettung, für dieses Obefbau-
system aus einer 25 Monate umfassenden Periode, für die
rechte Schiene mit 8—15 mm, und für die linke mit
0—8 mm pro Jahr ergeben.

Die Gröfse des Wanderns hängt natürlich grofsentheils

von der Natur der Unterschotterung und von der gröfsern
oder geringem Sorgfalt ab, mit welcher die lirefonds ein
gezogen wurden. Die Verwendung von Unterlagsplatteii ei-
höbt die Wirkung der Tirefouds, und die Schiene drückt
sich weniger in die Sclnvelle ein.

Vignolschiene, Type 1893. — Die Winkellaschen
und die Winkel haben während 5 Monaten das Wandern
dieses Oberbaues aufgehalten.

Es ist aber trotzdem nothwendig, diese Versuche noch
fortzusetzen.

Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschau).
— Das Verhalten des Gleises in Gefällen in Bezug auf das
Wandern ist genügend.

2. Obepbaumatepial.

Ergebnisse von Beobachtungen über das Verhalten von
harten und weichen Materialsorten (Schienen, Laschen), Lin-
flufs des Material-Herstellungsverfahrens.

K a i s e r F e r d 1 n a n d s - N o r d b a h )i. — Seit 1891
sind diesbezüglich Versuchsgleise mit Schienen einge
richtet; Ergebnisse liegen noch nicht vor. Vom Jahre 1895
angefangen wird auch das Verhalten der Laschen besondeis
beobachtet werden.

Pr i V i 1 eg ir t c ös t cr r.-u ngar. Staats-E i s e n-
b ahn-Gesellschaft. — Harte.s, ela.stisches und zähes
Material bewährt sich am besten.

0 e s t e r r e i c h i s c h e Süd bahn. — Sämmtliches
Oberbaumaterial wird nur aus Martinstahl erzeugt.

A d r i a t i s c h e s N e t z d e r i t a 1 i e n i s c h e n S ü d-

bahn. — Da immer Material derselben Festigkeit ver
wendet wurde, so war keine Gelegenheit vorhanden, den I-.in-
flufs der verschiedenen Härte des Materiales festzustellen.

Italienische M i 11 e 1 m e e r b a h n. Es w ui de

die Nothwendigkeit erkannt, für Schienen einen nicht
allzu weichen Stahl zu verwenden, um Abschleifungen
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der Scliienenköpfe und Durchbiegungen zwischen den einzelnen

Schwellen zu vermeiden.

Französische S t a a t s h a h n e n. — Die gegen

wärtig verwendeten Schienen sind ausschlierslich aus Fluls-

stahl hergestellt, nach dem Martin-Siemens- oder Bessemer

verfahren.

Der Stahl mufs von bester Qualität, feiukörnig, dicht,

hart, zähe, und geeignet sein, Härte anzunehmen. Er soll

mehr als 3°/oo Kohlenstoff und weniger als 1, l°/oo Bhosphor
enthalten.

P a r i s - L y 0 n - M i 11 e 1 m e e r h a h n. — Die Er

fahrung bat gezeigt, dafs harter, gegen Ahnutzung wider

standsfähiger, dabei aber nicht brüchiger Stahl, wie solcher

für Schienen erforderlich ist, sich nur im Siemens-Martin

ofen oder im saueren Bessemer-Converter erzeugen läfst. Der

Thomas-Procefs (Desphosphoration) liefert ein zu weiches,

grofse Blasen enthaltendes Material, welches eine viel raschere

Abnutzung zeigt, als der sauere Stahl.

So zum Beispiel sind 50 Stück desphosphorirte Schienen

nach (574 Jahren ausgewechselt worden, und zeigten eine
mittlere Ahnutzung des Kopfes von 14,6 mm^ während die

Schienen aus sauerem Stahl, welche vorher an derselben

Stelle verlegt waren, 0^/2 Jahre im Dienst verblieben sind
und eine mittlere Abnutzung von 12 mm zeigten.

Für Laschen ist mittelharter Stahl das beste

Material, damit deren Ahnutzung rascher erfolgt, als die der

schwieriger auszuwechselnden und kostspieligeren Schienen.

(Revue g e n e r a 1 e , August 1 SSO. H a 11 0 p e a u ,

Ueber die Qualität des Stahles für Schienen und Befestig-

ungsmittel.)

Französische Südbahn. — Für die Erzeugung

der Laschen und Schienen wird ausseidiefslich h arte r

Stahl verwendet. Derselbe verhält sich sehr gut; die

Abnutzung ist eine langsame.

Eisenbahn P a'r i s - 0 r 1 e a 11 s. — Es wurde be

obachtet, dafs sich bei Schienen aus mittelhartem Stahle

der Oherkopf durch den Verkehr der Züge breitdrückt. Bei

Schienen aus hartem Stahle wurde ähnliches nicht hervor

gerufen.

Franz ö s i s c h e N 0 r d b a h n. — Die Erfahrungen

hierüber genügen noch nicht, um sich über den Gegensatnd

auszusprechen.

F r a 11 z ö s i s c h e V' e s t h a Ii n. — Im Allgemeinen

werden harte Schienen verwendet. Im Jahre 1891 wurden

jedoch auch 44 hjim schwere Schienen aus besonders weichem
Stahle im Tunnel von Pissy - Poville (2,204 m auf der

Linie von Paris nach Havre) verlegt. Diese Schienen

sind aber noch zu kurze Zeit im Dienste, als dafs aus den

bisherigen Beohachtungen ein interessanter Schlufs gezogen

werden könnte.

Belgische S t a ä t s b a h 11 e n. — Versuche fehlen.

Die Schienen sind aus mittelharte in Stahle,

die B r ü c k e n 1 a sehe n aus w e i c h e 111 Stahle oder Eisen.

Beilage 9.

E g y p t i s c h e E i s e n b ä h n e n. — Auch für die

Vignolesschienen von 42 kg Gewicht ist keine grössere Zug
festigkeit als 70 — 75 kg [mm vorgeschrieben.

Die aus verschiedenen Ursachen heim Abladen, Ver

legen und nach dem Verlegen veranlafsten Brüche waren

äufserst selten, und haben seit 1889 das Verhältnis von

1: 40 000 nicht überschritten.

Aus einigen Analysen gebrochener Schienen scheint zu

folgen, dafs die Brüche durch ein unrichtiges Mischungs

verhältnis der chemischen Bestandtheile hervorgerufen worden

sind; diese Schienen enthielten 56®/oo Silicium anstatt
0,06 7oo, wie es das Bedingnisheft verlangt. Diese mangel
haften Schienen sind höchst wahrscheinlich aus dem ersten

Ingot der Charge erzeugt worden, welcher oft abweichend in

seiner Zusammensetzung ist. Um solclie mangelhafte Scliieneii

erkennen, erproben und zurückweisen zu können, wird beab

sichtigt, in Zukunft in den Bedingnissen zu verlangen, dafs

jede Schiene die Nummer der Schmelzung tragen soll.

Von den ungefähr 5000 im Jahre 1891 bestellten

Doppelkopfschienen wurden mehrere Hundert zur Herstellung

von Zungen und Kreuzungen verwendet, und ein grofser Theil

für die Bearbeitung mit Werkzeugen oder für das Kürzen

als zu hart befunden.

Die Analyse der Schienen hei ihrer LTebernahme hat

ergeben:

Kohlenstoff 0,375

Silicium 0,064

Schwefel 0,058

Phosphor 0,054

Mangan 1,449

Die Zugfestigkeit Avar 62 — 63 kgfqmm-,
Die Elasticitätsgrenze Avar 38—43 kg/qmm ;
Die Dehnung Avar 24—25°/o auf 5 cm Länge;
Die Contraction Avar 37 — 38 "/o-
Die Analyse einiger für Zungen als zu hart be

fundener Schienen ergab:

Kohlenstoff 0,615

Silicium 0,118

ScliAvefel 0,059

Phosphor 0,053

Mangan 2,139

Arsen 0,021

Kupfer 0,071

Zugfestigkeit 84 — 85 kglqmm.
Dehnung 1,6 — O^/o auf 5 ctn Länge.
Contraction 0 — 5°/o.

Man kann daher mit vollem Rechte annehmen, dafs

seit 1891 eine grofse Anzahl Amn Doppelkopfscliienen verlegt

sind, Avelche eine Zugfestigkeit von 85 kgfqmm besitzen.
Die durch das Verladen und durch Vorfälle heiin Ver

legen hervorgerufene Anzahl von Brüchen Avar gering: etwa

1 für 4000.

Irgend ein durch den Verkehr der Züge veranlafster

Bruch ist nicht vorgekommen.
IV



XXVI

Zur Krzeufiuiig von L a s c Ii c n Avurdo seit den letzten

10 Jahren nur weiche r 11 e s s e ni e r s t a h 1 vei'wendet.

3. Stofsverbindurgen.

Ergebnisse von .Beobachtungen über das Yeidialten von

Storsverbindnngen, insbesondere, wenn Yergleichsdaten für ver

schiedene Stol'sverbindnngs-Constrnctionen, oder, bei gleicher

Construction, für verschiedene jMaterialgattnngen vorhanden

sind.

Kaiser F e r d i n a n d s - N o r d h a h n. — Erfah

rungen liegen nur bezüglich des alten, 1872 bis 188() ver

wendeten Protiles B vor.

Die Statistik läfst erkennen, dafs die Schienenbrüche

am Stoi'se immer häutiger werden, sobald die Stofsverbindung

in Folge Abnutzung der Laseben schlotterig wird.

Yon der Gesammtzahl der gebrochenen B-Schienen

sind am Stofse gebrochen:

10,()°/o ii'i Jnhre
27.0% .,
82.4% ..
bl.80/, ., „
8AlO/„ ., ..

89,5% ,,

Behufs Beseitigung der schädlichen S])ielräume zwisciien

Laschen und Schienen wurden im Jahre 1899 Futter-

bleche eingezogen.

Eine solche Ausfütterung war bei 97 440 Strd'sen von

149 758, also bei 25,2'Vo der (lesammtzahl erforderlicb, und

wurden an Futterblechen verwendet:

119 740 Stück von 1 tuni Stärke;

0O 040 .. 1,5 ., „

0 205 .. .. 2

1888 :

18S9 ;

1890:

1891 ;

1892 ;

18 !>;•;.

Zusammen 180 057 Stück, das ist durchschnittlich etwa

5 Stück Futterbleche für den Stöfs, deren d u r c h schnitt-

liche Stärke 1.2 mm betragen hat.

P r i V i 1 e g i r t e ö s t e r r. -u n g a r. Staat s-F i s e n-

bahn- Gesellschaft. — Die iMängel des angewendeten

schwebenden Schienenstofses äiil'sern sich in den Setzungen

1er Stofsschwellen. Die Behebung derselben verursacht ziem

lich bedeutende Kosten.

Es wurden Yersuche gemacht, die Stofsschwellen in

eine Sandbettung zu legen, doch kann über das Besultat

noch kein Urtheil abgegelien werden.

G 0 11 h a r d - B a h n. — Die angewendete Stofsver

bindung wurde immer als ungenügend erachtet, und wird

selbe durch eine andere, stärkere ersetzt werden, sobald ein

System gefunden sein Avird. Avelches liessere Ergebnisse liefert.

Es Avurde mit einigem Erfolg versucht, die Mängel

dieser Yerbindung durch Käherung der am Stofse liegenden

SchAvellen zu beheben: obAvohl die StofsscliAvellen nur \on

einer Seite unterstoiift Averden konnten, fanden sie doch ihr

Auflager ganz so, wie ilie anderen ScliAvellen.

A d r i a t i s c h e s X e t z d e r i t a 1 i e n i s c h e n S ü d-

1) a h 11. — Es ergab sich die XotliAvendigkeit, anstatt der

tiachen Laschen \Y i n k e 1 laschen mit Einklinkuiigen für die

Hakennägel zu verwenden, um das Wandern der Schienen

zu verhindern.

Italienische "Mittel iii e e r b a h ii. — An j den
St(")fsen Avurde eine erhebliche Abnutzuiig der Laschenaulage-

dächeii, besonders im mittleru Theile der Laschen, be

obachtet, weshalb sich in den letzten Jahren die Nothwendig-

keit ergab, auf die YerAveiidung von S t a h 1 - Laschen über

zugehen. Die obengenannte Abnutzung, — Avenn auch im

Yerhältuis sehr gering, — ist aber noch immer Avahrnehmbar.

F r a 11 z ö s i s c h e. S t a a t s b a h n e n. — Es AVurde

erkannt, dafs die versetzten Schienenstöfse minder gute

Ergebnisse lieferten, Avie die gegenüberliegenden Stöfse.

Französische S ü d b a h ii. — l'm den Wider

stand der Stöfse zu erhöheii, wurden verstärkte Laschen

eingeführt (siehe Punkt 5, Ahschnitt III): die erhaltenen

Ergebnisse können noch nicht angegidien Averden, da

Einführung erst vor kurzem erfolgte.

die

Französische X o r d b a h n. — Um gute Stofs-

verbinduugen zu erhalten, sind starke Laschen uiierläfslich:

aber mau glaubt nicht erAvarten zu sollen, dafs den Stöfsen

durch AiiAveiiduiig von starken Laschen allein eine absolute

Steitigkeit verliehen Averden kann; die Lasche kann die

Schiene stützen, aber sie kann mit ihr nicht einen Körper

bilden. Man glaubt, dafs die Solidität der Stofsverbindung

insbesondere erzielt werden kann durch Aiiuäheruug und gute

Lagerung der StofsscliAvellen. Deshalb wurde auch die Stofs-

schAvellenentfernung bei der neuen Oberbautype auf 48 cm

herabgemindert.

Französiscbe W e s t b a h ii. — Seit kurzem ist

ein System des unterstützten Stofses versuchsweise ange-

Avendet. Avelches sich gut zu erhalten erscheint. Dasselbe

besteht aus einem gegossenen Stuhle, Avelcher durch Tirefonds

auf den dem Stofse zunächst gelegenen ScliAvellen befestigt

ist, und auf Avelchcm die beiden Scbienenenden aufruhen;

eine Lasche aus Stahl und sechs Bolzen bilden die Yerbin

dung der Schienen mit dem Stuhle.

Bei der Kürze der Zeit liegen jedoch bestimmte Er

gebnisse über diese neue Stofsverbindung noch nicht voi.

Holländische Eise n b a h n - G e s e 11 s c h a f t.

— Die Winkellaschen liefern ein zufriedenstellendes Firgeb-

nis, und Averden nach und nach an Stelle der Flachlaschen

eingezogen. j
I

E g y ]) t i s c h e E i s e n b a h n e n. — In letzter Zeit

sind Winkellaschen eingeführt Avorden. Die sich hieraus er

gebende Fh'höhung der Steitigkeit der Stofsverbindung ist

sehr bedeutend.

Ein anderer aus der Einführung der W i n k e 1 laschen

sich ergebender Yortheil ist das theihveise Aufhalten der

WanderbeAvegung (siehe hierüber J'unkt 1, Abschnitt V).
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4. Specialeonstpuetionen.

Allgabe von angeweiidctcn Siiccialconstructioncn /ur

Krhöliung der Widerstände gegen Seiten- und LängskräJte,

und deren Zweckniäl'sigkeit (S])nrstangen, äulscre Seliienen-

kopt'lialter, Stofswinkel n. s. w.)

Kaiser F e r d i n a n d s - X o r d b a Ii n. — Abgeselien

von der unter III/3 angeführten Verwendung von Stublplatten,

durch welche nebst einer liessern Hefestigung auch eine

Verininderung des Kantens der Scliieuen, also eine Erliöliung

des Widerstandes gegen Seitenkräfte, angestrebt wird, sind

anderweitige, hierher gehörige Siiceialconstructiouen ii i c Ii t

in Anwendung.

P r i V i 1 e g i r t e ö s t e r r. -u n g a r. S t a a t s-F i s e n-

h a Ii 11 - (1 e s e 11 s c h a f t. — Um das Wandern hintan zu

lialten, wurden versuchsweise die Stofsschwellen mit einigen

henachhartcn Schwellen durcli Andreaskreuze, oder durch

jiarallel zur Bahnaxe angeordnete Flacli- oder Winkeleisen,

welche letztere Schwellenenden unter einander verhanden,

verkuppelt.

Frsterc Anordnung ergab in einer (Tefällstrecke von

dö^'/oo auf einer Localhahn mit starkem Thaltransportc voll

kommen befriedigende Besiiltate.

Auch die zweite Anordnung hat sich in mehrfacher

Anwendung vollkommen hewälirt.

Zur Erhaltung der Spurweite wurden versuchsweise

Seidersche Spurplatten angewendet, welche gleichfalls gute

Besiiltate lieferten.

F r a 11 z ö s i s c Ii e St a a t s 1) ahne n. — Auf Eisen-

constructionen, wo das Gleis auf seitlich nicht festgelialtenen

Pangschwellen aufliegt, werden die letzteren durch U-förmige

Eisenstangen verbunden, um den Widerstand gegen Seiteii-

kräftc zu erhöhen.

P a r i s - L y 0 11 - M i 11 e 1111 e e r h a h n. — Anwendung

von zwei Paar Backen hei 12 m langer Schiene, behufs Er

höhung des Widerstandes gegen l>ängenverschiehungen.

F ranz ö s i s c h e S ü d h a h n. — Um den Widerstand

gegen Seitenkräfte zu erhöhen, ivurden auf den von Schnell

zügen befahrenen Linien mit starkem Verkehre, in den

Krümmungen mit kleineren Radien als 400 m und in den

Xeigungen von 0,02 und darüber der Haupthahnen, zwei

Ergänzungssclnvellen auf 11 m Gleislänge verlegt.

Die Schwellenentfernung wurde dadurch von 080 auf

817 mm rcducirt.

Aufserdein werden auf diesen Linien hreitfüfsige Schienen

stühle von 14, ö leg Gewicht verwendet.
Ihid endlich [die Verschiebung des äufsern Stranges

in Gurven zu vermeiden, wird gegenwärtig ein hrcitfüfsiger

Schieiicnstuhl mit 3 Tircfondslöchern studirt.

Französische West bahn. — Aufser der Ver

stärkung der Verlaschung sind keine Specialconstructionen

angewendet.

In gewissen Fällen wurde den Seitenverschiehungen

dadurch mit Erfolg entgegengetreten, dafs die Schwellen der

beiden Gleise auf zweigleisigen Linien durch Bänder ver

bunden wurden.

Auch wurde versucht, den Widerstand der Scliwellen

gegen seitliche Verschiebungen durch Anbringung von vcrti-

calen Holzhrettchen an den Schwellcnenden zu erhöhen.

Belgische S t a a t s h a h n e n. — Gegen die Längs-

hewegung der Schienen sind an die Schiene und Schwelle

befestigte Winkel in Anwendung. Ein anderes, kräftiges

Mittel zur Bekämpfung der Längskräfte besteht in der Ver

wendung von eisernen Stangen, welche eine Reihe von

Schwellen verbinden.

Holl ä 11 d i s c, h e E i s e n h a h n - G e s e 1 1 s c h a f t.

— Spurstangen sind nicht in Anwendung: in einigen Curven

bedient man sich hölzerner Streben.

5. Verhalten des Oberbaues.

Angaben, ob das Gleis den Anforderungen entspricht,

oder ob Constructionsveränderungen im Ganzen oder in Details

in Aussicht genommen sind.

Allfällige Angaben der hierauf bezüglichen Ursachen

und Gründe.

Kaiser F e r d i n a ii d s - N o r d b a h n. — Die gegen

wärtigen Oberbau-Constructionen sind für die derzeitigen An

forderungen (7 t Raddruck und 80 hn maximale Geschwindig

keit) ausreichend.

Die bisher durchgeführten Aenderungen (siehe Punkt

V-7) sind durch die Zunahme der Erhaltungsarbeiten, die

schnellere Abnutzung der Gleise und die Steigerung der

Schienenbrüche veranlafst worden, und bezwecken baupt-

sächlich eine Vermiiiderung der Erhaltungskosten und eine

Verbesserung der Stofsverbindung, welche bekanntlich bei

allen Oberbau-Gonstructionen den schwächsten Punkt bildet.

P r i V i 1 c g i r t e ö s t e r r. -u n g a r. S t a a t s-E i s e n-

1) a Ii n - G e s e 11 s c h a f t. — Der (Oberbau entspricht den

derzeitigen Anforderungen vollkommen.

Constructionsäiidcrungen sind nur im Detail in Aus

sicht genoinmcn, und bezwecken eine bessere liagerung der

Schwellen.

0 e s t e r r e i c h i s c h e Südbahn, — Das Gleis

nach der neuesten Normale mit zwei Unterlagsidatten auf

jeder Sclnvelle, entsiiricht allen Anforderungen mit Piück-

sicht auf die erhöhte Eahrgeschwindigkeit, und es werden

weitere diesbezügliche Constructionsänderungen vorläufig nicht

in Aussicht genommen.

A d r i a t i s c Ii c s Netz der italienische n S ü d-

b a h 11. — Die gegenwärtig in Verwendung stehenden Gleise

genügen der durch den Zugverkehr hervorgerufenen Inan

spruchnahme.

Italienische M i 11 e 1 m e e r b a Ii n. —■ Wenn sich

auch auf den sanft geneigten, oder nicht sehr stark be
fahrenen Linien die angegebenen Anordnungen hinreichend
gut verhielten, so glauben wir dennoch, dafs die genannten
Constructionen für Linien, auf welchen schnellfahrende Züge
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verkehren, auf welclien der Verkehr ein selir starker ist,

und vornehmlich auf welchen starke Neigungen und lange

Tunnel vorkommen, nicht hini'eichend stark sind.

Aus diesem Grunde werden in kurzem in dem grofsen

Tunnel von Konco, woselbst sich die eben bezeichneten Ver

hältnisse des Verkehres und der Neignngen vorfinden. Ver

suche mit einer neuen, stärkern Construction vorgenommen

werden.

h' r a n z ö 8 i s c h e Staat s b a h n e n. — Um der

Steigerung des Alaschinengewichtes Rechnung zu tragen, wurde

im Jahre 1892 mit dem Ersätze der Schienen von 98 leg
durch solche von 40 leg begonnen, und wird diese Aus-

weciiselung fortgesetzt. Ebenso erfolgt eine Vermebrung der

Scbwellenanzabl (um 1 bei 5,5 m und um 2 bei 11 m

langen Sciiiencn) auf den von Exprefszügcn befahrenen Linien.

Aus demselben Grunde wurde die Auflagerbäche der

Stühle vergröfsert, und die Anzahl der Tii-cfonds von 2 auf 3

erhöht, damit der Druck des Stuhles auf die Schwelle so
gieichföi-mig als möglich vertbeilt werde.

P a r i s - L y o n - M i 11 e 1 m c c r h a h n. — Es ist keine

]icne Abänderung in Aussicht genommen worden.

E r a n z ö s i s c h e S ii d h a h n. — Das Gleis entspricht

der durch den Zugverkehr hervorgerufenen Reanspruchnng gut,

und es besteht nicht die Absicht, die gegenwärtig in Ver

wendung stehende Oberbau-Type abzuändern.

E i s e n 1) a b n P a r i s - 0 r 1 e a n s. — Das bescbrie-

bene Gleis wird voraussicbtlicb lange Zeit einem intensiven

Verkehre widerstehen.

E r a n z ö) s i s c h e N o r d ha b n. — Man glaubt, dafs

man den neuestens angewendeten und oben beschriebenen

Oberbau nicbt wird wecbseln müssen. Man mufs übrigens

nocb einige Jabre abwarten, um zu sehen, ob er, — wie
man hofft — die Bedingungen eines soliden und dauerhaften

Gleises erfüllen wird.

E r a n z ö s i s c h e W e s t b a h n. — Auf den von E.v-

prefszügen befahrenen oder sehr stark beanspruchten Linien
oder Strecken wurde die Gleistype mit unsymmetrischen

Doppelkopfschienen von 12 m Länge und 44 hg Gewicht
für das m eingeführt, welche normalmäfsig auf 18, ausnahms

weise auf 15 Schwellen aufliegen.

Hierzu führten die folgenden Erwägungen:

1. Die allmälige Steigerung des Achsdrnckes der

Locomotiven von 11 auf 13 und 15 t:

2. Die Steigerung der Eahrgeschwindigkeit der Ex-

prefszüge von 60 hm auf 70 und 75 /•nz/Stundo, wobei
die Eübrer im Ealle einer Verspätung die Gescbwindigkeit

in der freien Strecke aucb bis auf 90 hn zu erhöhen be

rechtigt sind;

3. Die Abnutzung der Stahlschienen erfolgt regelmäfsig

und kann 15 mm erreichen, ohne dafs die Scbienen dienst-

untauglicb werden. Im Hinblicke hierauf wurde dem Eabr-

kopfe eine für die Abnutzung bestimmte Stärke von 12 mm

hinzugefügt.

Man kann also die unscbädlicbe Gesammtabnutzüng

mit 17 mm annebmen, welcher bei den 38,75 hg schweren
Scbienen eine solche von 5 m))i gegenübersteht.

Anderseits ist das Wenden von Stablscbienen, welche

einen solchen Grad der Abnntznng erreicht haben, nicbt

mehr tbunlicb; dies bat ilaber zur unsymmetriscben Eorm

geführt.

Das neue Probl gestattet die Verwendung derselben

Stühle wie jenes von 38,75 hg.

Belgische S t a a t s b a b n e n. — Das Gleis mit

Scbienen von 52 hglm entsin-icbt der durch einen sehr
intensiven Verkehr hervorgerufenen Beansiwuchung, und zwar

namentlich auf den Linien Brüssel-Antwerpen und von Brüssel

nach dem Grofsherzogthume Luxendjurg. ,

Irgend eine Abänderung wird nicht beabsichtigt.

Holländische E i s e n b a h n - G e s e 11 s c h a f t.

— Eür den Augeid)lick sind Abänderungen des Oherbau-

systemes nicht in Aussicht genommen; das Gleis genügt der

Beanspruchung durch die Züge.

E g y p t i s c Ii e E i s e n b a b n e n. — Das Gleismaterial

des GufsgloCken-Oberbaues mit Spiralkeilen bat sieb unter

dem Zugverkebrc vortrefflich erhalten. Ohne Bettung bildet

es ein leicht zu erhaltendes, sanft zu befabrendes Gleis.

Seine hoben Kosten, welche im Jabre 1888 etwa um

2 450 El. und im Jabre 1891 etwa um 2 253 El./A'uz

höher waren, als jene der Vignoltype von 1889, sind die

wichtigste Ursache, warum es verlassen wurde. Auf nassem

Terrain oder wo Kiesbettung notbwendig ist, entsiirecben

die Gulsglocken nicbt mehr.

Russische S t a a t s b a h n e n (P c t e r s b u r g -

Warschau). —^.Die verwendete Gleistype entspricht voll

kommen der durch den Zugverkehr hervorgerufenen Bean

spruchung. Es ist keinerbn Veränderung beahsicbtigt.

6. Dynamische Wirkungen der Fahrzeuge.

Angaben über Erbebungen im Betriebe, oder Ergeb

nisse von Specialversucben (vertikale und Seitenkräfte).

Mittel und Art der Erbebung der Wirkungen der Eabrzeuge

auf den Oberbau.

Kaiser E c r d i n a n d s - X o r d b a b n. — Siebe

den Beriebt: Versucbe, die Einsenkungen auf pbotographiscllem
Wege zu registriren.

Paris- L y o n - M i 11 e 1 ni e e r b a b n. — Siebe

C 0 ü a r d: Experimentelle U n t e r s u c b u n g e n d e r

B e d i n g u n g e n d er Stabilität des S t a b 1 g 1 e i s e s.

(Revue generale, October und December 1887, Juli
1888 und Septcndzer 1889.)

Belgische S t a a t s b a h n e n. — Siebe die Mit-
tbeilung der bezüglichen Versuche über Durchbiegung des
Gleises, welche für die 1. Section des Congresses zu IMailand
von Huberti gemacht wurde. (Allgemeiner Reclien-

s c b a f t s b e r i c b t des internationalen Eisen-

b a b n - C 0 n g r e s s e s . 3. Band. XXXHI." Erage, Seite 13.)
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7. Mafsregeln zur Epzielung gpöfserer Leistungsfähigkeit
vophandenep Gleiseonstpuetionen.

Werden behufs Erinögliclunig einer liöhern Zugge-

seliwindlgkeit in neuerer Zeit Verstärkungen des Oberbaues

in Aussielit genommen, oiler wird dieselbe durch entsprechend

geänderte Eauart der Fahrhetriebsmittel angestrebt?

Welche Constructionen sind bereits zur Durchführung

gelangt und mit welchen Erfahrungen?

Kaiser F e r d i n a n d s - N o r d b a h n. — Eine

gröfsere Fahrgeschwindigkeit als 5)0 /ju//Stunde ist gesetz
lich nicht zulässig.

Die bisher zur Anwendung gelangten Mafsnahmen zur

Erziel u n g einer e n t s p ve c h e n d e n L e i s t u n g s-

f ä h i g k e i t der vorhandenen (lleisconstructionen sind

folgende:

1. Vermehrung der Schwellenanzahl von 11 auf 12

bei 5) m langen Schienen, wodurch die Schwellen-Entfernung

auf 78 on vermindert wurde. (Siehe Punkt 111-7.)

2. Verwendung von 2,7 ))i langen Schwellen anstatt

solchen- von 2,4 ni Länge. (Siehe Punkt 111-2.)

Durch diese beiden Mittel wird eine verminderte Ein-

senkung der Schwellen in die Dettung, und in Folge dessen

eine ruhigere Lage des Gleises und geringere Unterhaltungs

kosten erreicht.

3. Verwendung von keilförmigen Unterlagsplatten be

hufs A'ermeidung der Schwellendexelung und Schonung der

Schwellen. (Siehe Punkt 111-3.)

4. Einführung einer normalen Schienenlänge von

12,5 )ii anstatt 5) um die Anzahl der Schienenstöfse

überhaupt zu vermindern. (Siehe Punkt 111-7.)

5. Verwendung von Stuhlplatten behufs Vergröfserung

der Schienenbasis und Verbesserung der Defestigung der

Schienen auf den Schwellen, um an den Stöfsen die schäd

lichen Drehungen der abgehenden Schiene zu beseitigen.

(Siehe. Punkt 111-3.)

1). Herstellung der Laschen aus härterm Flufseisen

beziehungsweise Flufsstahle, um die Abnutzung der Laschen-

Anlagetiächen thunlichst zu vermindern.

7. Herstellung der J.aschenlöcher durch Bohren,

anstatt durch Stanzen, um das l.aschenmaterial zu schonen,

und möglichst wenig Veranlassung zu Laschenbrüchen zu geben.

8. Vergröfserung des Bolzendurchmessers von 15) auf

22 mm.

5). Vergröfserung der Laschenlänge, bezw. auch Ver

mehrung der Bolzen für den Schienenstofs von 4 auf 6, behufs

Erzielung eines innigem Anschlusses der I.aschen an die

Schienen und Erhöhung des Wirkungsgrades der Laschen.

(Siehe Punkt 111-5.)

10. Beiderseitige Umfassung der Beilagen beim Stuhl

platten-Oberbau seitens der Innenlaschen, um dem Wandern

der Schiene besser entgegenzutreten und eine Inanspruchnahme

der Fufsschrauben auf Biegung zu verhindern.

11. Ausfütterung locker gewordener Schienenstöfse durch

entsiirechend starke Futterbleche. (Siehe Punkt V-3.)

Ergebnisse über die Erfolge dieser Mafsnahmen liegen

noch nicht vor.

Die sub 1 erwähnte Schwellenvermehrung hat sich

indes schon jetzt insofern vortheilhaft erwiesen, als die Zahl

der locker gewordenen Schwellen geringer ist, und daher

auch die Erhaltuugskosten sich niedriger stellen werden.

Heabsichtigt, — jedoch noch nicht durchgeführt, —

ist die Verwendung von Laschen etwas stärkern Protiles, von

denen sowohl die Aufsen- als Innenlasche die Platten (Keil-

bezw. Stuhlplatten) umfafst, wodurch der Wanderbewegung

der thunlichst gi'öfste Widerstand entgegengesetzt wird.

A d r i a t i s c h e s Netz der italienischen S ü d-

h a h n. — Auf einigen Linien wurde die Schwellenanzahl bei

den 5) m langen Schienen von 10 auf 11, — und hei den

12 vi langen Schienen von 13 auf 14 erhöht.

P a r i s - L y 0 n - M i 11 e 1 m e e r b a h n. — Einführung

von Loeomotiven mit Drehgestellen für Schnellzüge. (..11 e v u e

g e n e r a 1 e", Januar 185)4.)

Die Loeomotiven der Type 1875) mit 2 gekup])elten,

vor der Feuerbüchse befindlichen Achsen, einer vordem und

einer hintern Laufachse, wurden in Loeomotiven mit Dreh

gestellen, einer v o r der Feuerbüchse gelegenen Triebachse

und einer hinter der Feuorbüch.se liegenden Kuppelachse,

umgestaltet.

Der Kessel wurde verkürzt, der Durchmesser der

Siederohre vergröfsert, Fenerbüchse und Dampfcylinder dem

Schwerpunkte näher gerückt, und die Basis der Ma.schine

verlängert. Dadurch wurde die Stabilität des Ganges ver

mehrt und die AVirkung der Seitenkräfte herabgemindert.

Das Dienstgewicht der Locomotive wurde um 1150 hg
vermindert. Die Kürzung des Ke.ssels konnte bewerkstelligt

werden, ohne die Leistungsfähigkeit oder Oekonomie der

Maschine zu beeinträchtigen, dadurch dafs die Flöhre von

50 nun äufserm Durchmesser durch solche von 05 nun Durch

messer ersetzt wurden.

Alit diesen reconstruirten Maschinen wurde die Fahr

zeit auf der 862 hni langen Strecke Paris-Marseille um 14

bis 56 Minuten verkürzt.

Die mittlere Geschwindigkeit beträgt 62,7 und 63,53 hni

in der Stunde. Die Zugbelastung bei diesen Loeomotiven er

reicht 210 Tonnen. Die Maschinen haben bei allen AT'r-

suchen einen vorzüglich rulligen Gang gezeigt bis zu Ge

schwindigkeiten von 115 /m</Stunde.

E i s e n b a h n P a r i s - O r 1 e a n s. — Die Bahnver

waltung theilt im B e g 1 e i t s c h reiben zur Beantwortung

des Fragebogens Folgendes mit:

Abgesehen von dem A'lgnolgleis von 30 und 36 hg/ni,
welches wir nach und nach beseitigen, ist das normale

Gleis unseres Netzes ein Gleis mit symmetrischen Doppelkopf-

schienen von HS hg, mit verlaschtem schwebendem Stofse und
5), 5 hg schweren Stühlen.

Vor 1884 war die Schienenlänge 5,5 ni und wurde

von 6 Schwellen gestützt. Seit 1884 verwenden wir nur

mehr Schienen von 11 ni Länge, von denen wir gegenwärtig
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4000 hni einfaches Gleis besitzen. Die 11 m lange Rchiene

ruht auf 12 Schwellen.

Im Jahre 1881) haben wir eine neue verstärkte

Gleistypc angenommen, mit unsymmetrischer Doppelkopf-

schicne von 42 kg Gewicht und mit 18 kg schweren Stühlen.
Die verstärkten Stühle passen zu den gewöhnlichen

Schienen von 38 kg^ ebenso wie die verstärkte Schiene in
unseren gewöhnlichen Stuhl für die 38 Ä;^-Schiene eingelegt
werden kann. Die beiden Gleistj'pen wurden in der Juli-

Nummer der K.ovue generale des chemins de fer,

unter Degründung des neuen verstärkten Gleises beschrieben.

Dieses vollständig verstärkte Gleis wird nach und nach

an Stelle des alten auf unserer Hauptlinie Paris-Dordeaux

(582 km Doi)pelgleis) verlegt. Wir Avechseln die Schienen

zusammenhängend, die Stühle jedoch nur einzeln, anläfslich

der Schwellenerncuerung aus. Gegenwärtig haben wir die

Hälfte der Linie mit. starken Schienen, und den fünften

Theil mit starken Stühlen versehen.

Wir verwenden das verstärkte Gleis auch an gewissen

besonderen Punkten: in grofsen Tunneln und auf langen

eisernen Brücken.

Die Vcrwechsclbarkeit der 2 Gleistypen gestattet uns

locale Verstärkungen vorzunehmen.

So verwenden wir die starke Schiene mit gewöhnlichen

Stühlen in gewissen Gefällstrecken, woselbst die Anzahl und

das Gewicht der Züge, welche mit angezogenen Bremsen

herabfahren, eine besonders starke Abnutzung ergiebt. Wir

verwenden ferner starke Stühle mit gewöhnlichen Schienen

in scharfen Curven (von 400 m Halbmesser und darunter)

der geneigten Linien.

Wir haben endlich auch zu einer dritten Art der Ver

stärkung Zutlucht genommen: zur Erhöhung der Schwellen

anzahl.

Gegenwärtig haben wir 1772 km einfaches Hauptgleis

mit 7 Sclnvellen anstatt (1 auf 5,5 m liänge.

Dieses VerstärkungssA'stcm, Avelches ein Element mit

grofsen Erhaltungskosten in das Gleis einführt, beabsichtigen
wir nicht weiter zu treiben.

F r a n z ö s i s c he W c s t b a h n. — Wie bereits ge

sagt, wurde die Gleisconstruction dadurch verstärkt, dafs die

Doi)pelkopfscliienen von 38,75 kg durch unsymmetrische
Stahlschienen von 44 kg ersetzt worden sind.

Aufserdem beschäftigt man sich mit ^Mitteln zur Ver

stärkung des Schienenstofses: der Versuch mit dem unter

stützten Stofse, von welchem im Punkt V/3 die Rede ist,
war das erste Ergebnis dieser Studien.

Belgische Staatsbahnen. — Der Oberbau mit

Schienen von 52 kglm ist sehr Aviderstandsfähig, es Avar
demnach bisher keine Veranlassung, sich mit der hier ge

stellten Frage zu befassen.

H0 11 ä ndische Eise nbahn- Ges c 11 sch af t.

— Für die nächste Zukunft sind Abänderungen Aveder im

Oberbau, noch in der Construction der Locomotiven beab

sichtigt.

E g y p t i s c h e Eise n b a h n e n. — Irgend Avclche

Mafsnahmen zur Erhöhung der Widerstandsfähigkeit des Gufs-

glockenoberbaues sind nicht getroffen Avorden; es Avurde jedoch

die Erneuerung des gesammten 207 km langen Doppelgleises

zAvischen Cairo und Alexandrien beschlossen, und haben die

Arbeiten bereits begonnen.

Die 42 kg scliAveren Vignolschicnen Averden mit zAvei
Winkellaschen an jedem Stofse verAvendet. Das Gleis Avird

aufserdem mit Kies oder Steinschlag in einei* Stärke von

10 bis 15 cm unter den ScliAvellen unterbettet.

Die ScliAvellen Averden hauptsächlich aus kleinasiatischem

oder türkischem Eichenholze hergestellt sein.

Was die 20 km Gleis betrifft, welche bereits (April
1894) mit Vignolschienen A'on 42 GcAvicht neu belegt

sind, so entspricht dieses Sj'stem vollkommen allen Anforde

rungen der AvünschensAverthen Stabilität, sollte auch die Zug-

geschAvindigkeit Avie auch das MaschinengcAvicht bedeutend

e r h ö h t Averden.

Russische Staatsbahnen (Petersburg-

W a r s c h a u). — GegenAvärtig ist Aveder die Zulassung

einer gröfsern ZuggescliAvindigkeit, noch eine damit in Zur

sammenhang stehende Constructionsänderung des Gleises oder

der Locomotiven in Aussicht genommen.
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^  , g ts s

Bruttogewicht
Richtung von Wien.

Locomotive und Tender

Wagen 600,1 t
Zusammen . . 663,4 t

Richtung nach Wien.
Locomotive und Tender 63,3 t
Wagen 888,5 t

Zusammen . . 951,8 i

Kohlenzüge.

63,3 t

sc?

^9

^UA^?(r

I

eO ^ to
5O ^ c^J » Oft co

Hm Hm. h- 3'8 s; 1- 3-8 •

eAAtd/fi:
9^94^

00 ^

Bruttogewicht:
Richtung von Wien.

Locomotive und Tender . (33,3 ^
Wagen 411^9 t

Zusammen . . 475^2 t

Richtung nach Wien.
Locomotive und Tender . 63,3 t
Wagen 915,1 ^

Zusammen . . 978,4 t



III

Linie Wien-Lrilnn.

Sehnellzüge.

il7 |1fi5

Bruttogewicht:

Locomotive und Tender 73J t

Wagen 123,8^

Zusammen . . 197.5 ̂

IL

Personenzüge.

Z  /

n r—1 m

-T Si. x&.

^  4> #- ^ m (?1
« Je H

17;1S51 2-6 :

50 ?o

ö* cn ji ^

SU « i< yafeH s * 4-7(t i k-Tt i K  ifTt k  5' Q ^ kTk

Bruttogewicht:

Locomotive und Tender

Wagen

Zusammen

73,7 f

177,1 f

250,8 t

I  "
JH

Güterzüge.

39

3t

SD

«P

/

(iXpCf) cb-(h-(t) 4) ^ -4 ^ -fH-- <h- 4- ^
! c^!«^

00 v"'

G tä Sä"

. fo:c~>
« u>4 tn> r "i O i

:* 30

441^1 <f — ̂
I  ** *

|«-3G3-' •<! f.- ti's ..j

Bruttogewicht:

Itichtnng von Wien.

Locomotive und Tender

Wagen

G3,3 /

543.8 f

Zusammen 607,1 t

Hichtung nach Wien.

Locomotive und Tender

Wagen

Zusammen

63,3 t

680.9 t

744.2 t

I*



IV

II. Priyilegirte österr.-uiigar. Staats-Eiseiil)ahii-Gesellschaft.

Schnellzüge.

9—10 Wagen mit 2 oder 3 Achsen:

rl
4,9—5,5 m

8,5 -f 8,5 = 7,0 m
5,58—0,17 t

2 achsig
Radstand

Achsdriicke

72,0— 72,87 t

106,1 — 127,0 t

Locomotive und Tender .

Wagen

Personenzüge.

11—16 Wagen mit 2 Achsen:

Radstand

Achsdrücke

8,5 —4,9 m

4,68—5,78 t

58,9— 72,87 t

101,0—174,4 tWagen

Zusammen . . 154,9—247,27 t

a

«M :

a

5®* Is

a

? uj'io';

rhÄCil
•  lo l itoi":

Omnibuszüge.

7—18 Wagen mit 2 oder 3 Achsen:

2 achsige 8,5—4,9 m

4  5,2 —6,8 (Drehg. 1,8—l,5w)
Achsdrücke 8,15—4,14 t

Radstand

Bruttogewicht:

I.ocomotive und Tender

Wagen

58,9— 54,75 t

69,9—108,5 t

Zusammen 128,8—168,25 t

Gemischte Züge.

20—80 Wagen mit 2 Achsen:

Radstand 8,5—4,9 m

Achsdrücke 4,6—5,17 t

Bruttogewicht:

Locomotive und Tender 60,6— 68,8 t

Wagen 177,8—811.0 t

Zusammen . . 238,4—879,8 t



[
a

IL

!,. :<« >00 !

:esi:r«:r<:

♦  * * r

5^ ^

.«S'ä;«

1^5 W eo ö>

0^0..

Au

Gütereilzüge, Güterzüge, Kohlenzüge u. s, w.

37—55 Wagen mit 2 Achsen:

Radstand 2,5 —4,5 m
Aclisdrücke 4,45—5,11 t

Bruttogewicht

Locomotive und Tender

Wagen

60,6—72,1 t

372,7—510,1 t

Zusammen . . 433,3—582,2 t

III. OesteiT. Südbaliii-(xesellschaft.

Keine Angaben.

IV. Gottharrt - Bahn.

Uebcr die Zusammensetzung der Züge und das Zugsbrutto wurden keine Angaben gemacht.

Typen der Sehnellzugloeomotiven.

n

V ♦ V T r
O  O o o p
Ö ö li, in In

IL

O-0
n * •>< s

>)' V t ^

a

, n ,0 >p
in in In

a

V. Artriatisches Netz der italienischen Silrtbahn.

^  ̂ ^ ̂  ^ ̂  Q

:i-9

3-521
••Z-iSt iS3:l'65i

;< (t'iS

Sehnellzüge Mailand-Bologna-Rom.

^  /

Br u ttogc wi cht;

Iiocomotive und Tender . .

AVagen

k 3'S ♦ 3 5 i  It O i Zusammen

73,9 f

100,0 t

173,9 t

c- is ^



YI

J1

R

.  co j

S : :
kl c. j

Si ̂  i

po «o
^ m «v>

J2b£l

^ LO CO

«p CÖ co
V? to tÄ

Exppefs- directe und halbdireete Züge.

5—9 Personemvagen.

1—3 Güterwagen.

Personenwagen

Güterwagen
Aclisdrück'e

y

Locomotive und Tender

Wagen

]] r u 110 g e w i eil t:

Zusammen

4,84 t

4,555—6,575 t

57,15— 74,1 f

57,5 —126,6 f

114,65 — 200,7 f

go(?7?D

: Vi • K I )i
; en . ro :
co ;

o

D.

Ä

f  <

a

; co ! U) ;
I csj • •
•  •, I esj I

ic • * I >
j ̂  ; U3 i
« ui • C*» I
r  i
^ oO oo

K>

r T r
00 UJ

: In: »o i
tX
GC 00 pO

n.

r>Cp(?)
;  : ini;
• T< ! ka 1

;«: .?•!
co ij
N i

5—9 Personenwagen.

1 — 3 Güterwagen.

( Personenwagen 4,84f
Aclisdrücke |

( Güterwagen 4.555 —6,575^

]> r u 110 g e w i c Ii t:

Locomotive und Tender 57,15— 74,1 t

AVagen 57,5 —126,6 ̂

Zusammen . . 114,65—200,7 t

Omnibuszüge.

5—9 Personenwagen.

4—8 Güterwagen.

( Personenwagen 4,84^
Aclisdrücke <

t Güterwagen 4,555—6,575 f

P r u110ge w 1 eil t:

Locomotive und Tender 49,1— 72,84 t

Wagen 84,8—192,33 t

Zusammen . . 133,9—265,17 t



VII

o • a>i

5—9 Personenwagen.

4—8 Güterwagen.

I Personenwagen 4,84 ̂
Güterwagen 4,555—6,575 t

Bruttogewicht:

Locomotive und Tender 49.1— 72,84 t

Wagen 84,8—192,33 t

Zusammen . . 133.9—265.17 t

Gemischte Züge und direete Güterzüge mit Personenbeförderung.

lo ̂
^ -i« »O a>

po I La

(a u3
C3 »0| U>

to;K>:
«"IPOl

iotl/);

Gemischte Zü<je.

4—8 Personenwagen.

5—13 beladene Güterwagen.

1—7 leere Güterwagen.

[ Personenwagen
j  Belacl
^ Leere■e Güterwagen

4,84 t
4.555—6,575 t
3.205 t

BruttogeAviclit:
Locomotive und Tender 51,2 — 79,6 t
Wagen . 110,9—293,3 ^

Zusammen . . 162,1—-372,9 t

Güterzüge mit Personenbeförderung.

2—7 Personenwagen.

10—36 beladene Güterwagen.
1—9 leere Güterwagen.

j  Personenwagen 4,84 ^
Achsdrücke. | Beladene Güterwagen 4,555—6,575 t

l Leere Güterwagen 3,205 t.
Bruttogewicht:

Locomotive und Tender 51,2— 79,6 t
Wagen 157,3—^598,9 ^

Zusammen . . 208,5—678,5 t



IL

Cj?^ö
i lo: In > . ̂ .

II

-^^5! 0 - d)

YIII

Gewöhnliehe Güterzüge.

• OD •

J *2; **^5
»i2i

In tf> jn

co, 00

in inQ ̂  in
rn M ̂

>

! VI ■;•*! 1
/

en o» cn

16—42 heladene Güterwagen.
3—20 leere Güter^vagen.

f Belatlene Güterwagen 4,555—6,575 tAclisdrücke. |
\ Leere Güterwagen 3,205^

B ruttogewich t:

Locomotivc und Tender 51,2— 85,7 t
Wagen 229,6—680,5 t

Zusammen . . 280,8—766,2 t

VI. Italienische Mittelmeerhahn.

Keine Angaben.

VII. Sicilianische Eisenbahn-Gesellschaft.

Keine Angaben.

n
/

VIII. Französische Staatsbahnen.

Exprefszüge mit Drehgestellwagen.

3  / /

5^
» m *

H-9 2-11 h-BS* i■ S-
..f..

I2-4i

'S i

 -

1  r

i
S  SÜ
M> so
iO UI

h 3-7S-

Bruttogewicht:

Locomotive und Tender . 55,2 t

Wagen 106,Of

Zusammen . . 161,2 ^



IX

Gewöhnliche Expnefszüge.

r*

BruttogeAvicht;

Locomotive iintl Tender 55,2 t

"Wagen 82,0#

Zusammen . . 137,2 f

Omnibuszüge.

B r u 110 g e w i c h t:

Locomotive und Tender 52,7 t

"Wagen 72,0 t

Zusammen . . 124,7 t

Gemischte Züge.

er» ^

B r u 110 g e w i c Ii t:

Locomotive und Tender 52.7 t

Wagen 73.3 t

Zusammen . . 126,0 t

Güterzüge.

L

Q Q 0 Q 0 "0

.  ro .

u->

B r u 110 g e Av i c h t:

Locomotive und Tender 74,7 t

Wagen 181,7 t

Zusammen . . 256,4 i

Beilage 10.



IX. Paris-Lyon-Mittelmecrl)ahii.

Es wird sich in der Beantwortung auf den Aufsatz von Ch. Baudr.v (..Revue generale. Januar 1894) berufen, welcher jedocli über
Zusammenstellung der Zugsganiituren keine Angaben enthält.

Die derzeit in Verwendung stehenden SchneiIzug-Locomotiven gehören der nebenstehenden Type an.

n

c— t—
^  OJ

cn dn io in

D

X. Fraiizösisclie Siidbahn.

Sehnellzüge.

/  / / /

er
i) 00 0
■' 3 05?2-3S^ 'i -hia -i W- 5 50^2-2D»IRj

12-8 15 15 S 4 38 a'c b's SS BS
45-8*

4—Q 9—9 9—9 9 9::^ 9 9
5'20"»; j" - 5'80 ■•> 5"5Q--» J«"4'SC-^ --•4G0"!» k--S SO f-SfiO-i;

"  A i. A > i i l l • ; ; i7 0 70 70 7 0 fiS es öS SS E"0 eü 6S

'  ' ^ ^ISO' 1Z0'14 ■fl' 140' 13'fl

Bruttogewicht:
Locomotivc und Tender 71,8 t
AVagen 167,5 t

ES 525 SIS

Isö' ' ' ios'

Zusammen . . 239,3 i(

n

Exprefszüge.

n JD

9 yV—9-44—9 9 Q 9 9 9 ^ 9- 9 9 -9 9 9 9
j«3 0S?2 3S jrzo^isi !»-4'4D-'i j-i-gS-"j A4"50-; ;--4'8£--'j k- S'SO--^ k" 5'50 4'85-

^128 150 iVfl^ _94 g888_ 5S 6S 711 78 ES ES 7*0 TO
"zs'

^  ̂

420^ 13' 14' 13' 14'

 Q ^ 0 d? Q Q,
K- V8S- y. ii-40-- i*- 4'40 ■■'i

B r u 110 g e w i c b t :
Locomotivc und Tender 71,8 f
Wagen 183,5 f

Zusammen . . 255,3 /



a

Omnibuszüge.

/  /

(j>-0

V  V 'l' 4 V

12-S5 li'B ITB 10-4 i04 ,

39'85'= 20 8'

jh n

a cd
ö(p 9 4M^
HooW'ys^ [«z-s»!

i  ; ; /
iaz IJ'J 6 0 9-6 9 E

c|> 4 ^ ^—0 (p— 4—^ f f ^
jt'--V4D">i jt-VesH !«--4-85--^ ji-- 5-50--^ j»- (i'OÜ-<i 'u-V85-K >•• 4 85-■« .j<- 'fa5-»;

g's SS 7*0 7*0 TO 7*0 5*5 6*5 6*5 .B'S . ,T0 7*0 70 70 TO TOV V ^ V —y V —y
1$» I?t K' , 14'

Bruttogewicht:
Ijocomotivc und Tender 48,7— G0,G5 t
Wagen 148^

Zusammen . . 19G,7—208,G5 t
29S' 19-2

Gemischte Züge.

EL
I—n

sdiS! O 4=9 4 9 4 <?• ^

B r u 110 g e w 1 eil t:

Tmcomotive und Tender G0,45 t
Wagen 118,0 ^

Zusammen . . 178,45 t«2-5 >; :-3-40-
I

!<■■ 4-85 --► 4 85 4 i»- 4 00-• >- 4 00 -jH-SOO-H '»■ 3B0-

IZ'65155 13-4 11)4 iD-4 SS BS 50 50 5 0 SO SZS 5 25 70 70 70 TO 425 425 525 SZS

Güterzüge.

0 Q
fS-OGi
>3-3U>;
«3-40>!

330»:fl'STilV: i'260'i

21 21
4'B 4 S

Jte^fi. 3'1
'3'^

225 225
bis bis

3175 3175

11 12 11
u-g 13 12-8

9-75^
13-551 75

62odaril 2 ^*5 bis S 35 4' 5 bis b.'35

475 475

675 5-675

34^oder377*
£/(, f2-S5 2-55

■Vy/^ \ ''''l^-eyc\5Z15 yyJS
S'l'bis 6-75'

Ziy. (^5 5^05
(5-875 5-875

10-1' bis 11-75'

S-57S 5675

3 5' bisll-35f 9-s'b;sii-35

Bruttogewicht:
Locomotive und Tender 53,55 t
Wagen 350.00

Zusammen . 403.55 t

57,25 /
350,00 t

407,25 t



XII

J1

k9H'3?18|
4. i ui cX

Art V®
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n

<»• Lo cn t^

^ ̂  ̂ ̂

XI. Eisenbahn Paris - Orleans.

A. Linie Faris - Bordeaux.

Schnellzüge.

Bruttogewicht:

Wagen 200 ̂

JL

Ct?f^

Güterzüge.

Bruttogewicht.

Wagen 600 t

B. Aulserdeni verkehren auf anderen Innien Locomotiven der nebenstehenden

|,2.j^Siooj zwei Typen mit Geschwindigkeiten von 55 km/Std. und mehr.
►■317 "4

CsJ

XII. Französische Nordbahn.

Aus dem übersandten Locomotivtypenhuch seien liervorgehoben die nachfolgenden

Typen der Exprefs-Loeomotiven.

a
O-Q
■fSiZ'SOiZ'SQ;
:2-OiZ-345:3flO:
il-8:ZS3:3Düi
18! 1-93 i 1-59;

;i-8!2-Dli2'59;

iH?' 1425 1440
, 16'JO 1460 12-35
HS 10 1532 IS'Zol
\l73a 15-35 15 I5j

1440 14-50 14-60
14-40 lJ-30 14 00
1440 14-25 14 35.

14'IiO 15 00 14-70

DL

i-Zo« 7-ff 2-^>
V V V V
T r-N 7- p

n

rfTTf)
i'-2-9lf-2-S9i

12'40' IJSO' IJ'SO'

XIII. Französische Westbahii.

Type der schwersten Schnellzug-Locomotive.

a
(pOTCgci) (|)-<iKp

a 52 a S Ä S S

(4) CpCp Cö
;<2-35Sl9i ztix;

9*4 Crt
sj ä a c

XIV. Belgische Staatsbahnen.
Exprefszüge.

6 —10 Wagen,
I  Sachsig

Radstand, j 4 achsig 9,1 7»
Drehgestelle . . . . . . . . 2,2 m

Bruttogewicht:
^  Locomotive und Tender

3,5 4-

83,25—

ca ' ^ /

 3,5 = 7 m

Wagen

 84,56 t
94,00 — 169,00 t

Zusammen .  177,25—258,56 t

Güterzüge.
22—32 Wagen 274—441 t

Materialzüge.
11—18 Wagen 122—357 t



xm

D
9^ t

XV. Holländische Eiseiihahii-Gesellschaft.

Sehnellzüge.

f' z f Z /

(i-rivfh (H -fb 4> (j? -fii Q -<y C) di-Q—O cj)—6 <$

pAiTtSif. M&

fl3Si2'2»274<

fo ro vo

eo 00 :S

V  • %

s § s

40 3'5 * S"5 i k'S 5-D !c if- 0 i 5-ü

Bruttogewicht:

Locomotive und Tender 76.If

Wagen 141,5i?

Zusammen . . 217,6 ̂
Direete Personenzüge.

D
J

—T—

:£b

□_

j'2'7*2'G'i
»  y V
= u> C<l ij uj
-a» .i« ^ öo öo

f %-D
V
o

io

£l

■3-3/^ !< 5 0 i
V  i
{O k>

9—^
4 0

Bruttogcwich

Locomotive und Tender .

Wagen

Zusammen

t:

68.5 l

131,7 t

200,2 f.

Gewöhnliehe Personenzüge.

D □.
JZ^

(h fi> -dl ft>—4|4--41
i21lif»2'5Si

V  V 4^*
Vo m c<i ^ W
55 ^ i2 co öo «

ka  f■ 5-0

lo lo co to

B r u 110 g e w i c ]i t:

Locomotive und Tender .

Wagen

Zusammen

Q

Leichte Omnibuszüge.

äflßj'jsg
*  V

CQ cq i

n

9^0 <d> -dl rtx dl d) o
ffk-O-r 'y S'O —4

Bruttogewicht:

Locomotive und Tender . .

Wagen

Znsammen

64,3 t
92,8 t

157,1 t

40,8 t
52,2 t

93.0 t

n

(i>(^ d> dvdi
:  «^3 :

M tO <p t
co co -i**

; K> • to J
<«oo^oo<

C3 O C3

a

^ ..a«
co W ^
6o bo 09

n

lisM-

Gütereilzüge.

25 Wagen.

Bruttogewicht:

Locomotive und Tender . . 68,5—76,1 t

Güterzüge.

50 Wagen.

B r u 110 g e w i c Ii t.

Tiocomotivo und Tender . . . 63,1 t



XIV

Q

XVI. Egyptische Eisenbahnen.

Exprefszüge Kairo-Alexandpien.

/  ̂

r - : 1 I  !

xßf
\  1

(?>—rrv

•<2'5»Z'B'.
;  i

I  CD LO
►  LO LO

LO U3
a> cr> CT>

k3'03i 3'D3?

^  ÄK? K

|<3-i8i3-lBi 'r 315 *315

in irt

B r u 110 g e w i c Ii t:
Locomotive und Tender G6 ^

Wagen III#
Zusammen 177 f

II

Exprefszüge Kairo-Ismaila.

.  f / r

- r^.

fh rb (i) <h - Q
ZS-iZ'Bi

w".

i«Z0*20^ i-SOSi h 3 D5« 3 05> 32- * ll\

Irt Ln LO

f 3 05*3 05'

ü

B r u 110 g e w i c Ii t:
Locomotive und Tender 66#

Wagen 121,50 #
Zusammen . . 187,50 #

Exprefszüge Kairo-Girgueh.

f  / / / l ^

QV!>-0 &--Q— ^

-TU. '^e4XaÄ<X
-

x&. xr^.

i<25^2G ?2'0?Z'D« 1'3-05'i

^  S » u>
in a> än

i2-3^

fO to
in io

3-B3'» 3-fl3>; rä-ZZ? ZZZi kj'J » 3'S < («S SSi
i  i i ■ '
o  o c
to ixt u

to lO

j. yosi 3-0S>|

Bruttogewicht:
Locomotive und Tender

Wagen
66 #

221.6 #

B

Loealzüge.

/

Zusammen

/

287,6 #

0  (^-j>-ö ö- -(b
!

Ä-
/V ̂

1  ! ! 1  1 ! I  , - ,

xßß.
!  ■ ! 1 '

^2-5?Z-6 j
V  % 4
in co io

i  i i
U, 00 LD
CD cO »XJ
vn lo LD

i-SöSi
V  <>

* 3 03» 303 *

i S ° .S g 2 ^ '
B r u 110 g c w i c h t

i« 3-18 * 318 *; f315| S'isi
S  S ^

ysosf 305';
V  ♦ i

tx> ao 15
«n LO LO
ID U3
io io to

Locomotive und Tender

Wagen

Zusammen

66,0 #
176.5 #

242.5 #



XV

D

Gemischte Züge.

/  /

Cj) ^ ^

-yU^

Q--^
:  I

'<3-35 -i

Cj>--0
>25*261 .^20^2-0'i

^ et ^

i> if3 • ••»: i'SOSi .»«z-si

lo ">
e-j r*
LO LO

Bruttogewicht:

Locomotive und Tender

Wagen

Zusammen

>3'05* JOSI 3'3£>;

G6 f

274,1 t

340,1 t

0

52'36i236* i f> 1 K).•co*90>

*" «n cn

c^--^
h V3 Mos«:

Güterzüge.

Bruttogewicht:

Locomotive und Tender

Wagen

Zusammen

66 t

512 t

578 t

a

XVII. Russische Staatsbahiien.

Exprefszüge Petersburg -Wirballen.

"f Z>

^■e-fKic^ ,

WT) qp^ n&)ä 0 ö Q ä ö

jr^

Cp O et) cTi
K22£it3C5»i 30 i

ui Lrt trt

^ P?

:»zo!i5<

f) CD Ol

X i 2 ' 3 2 ;'2 5 32 -*25» 3303*32024

Bruttogewicht:

Locomotive und Tender 86,6 t
Wagen 113,46 t

Zusammen . . 200,06 ^

Exprefszüge Petersburg-Wilna.

Bruttogewicht:

Locomotive und Tender

Wagen

Zusammen

86,6 t
204.86 t

291,46 t



XVI

Exprefszüge Petersburg-Warschau.

f

Bruttogewicht:

Locoinotive und Tender

Wagen

58,5 t

71,28 t

Zusammen . . 129,78 ̂

Personenzüge Petersburg-Warschau.

^  ̂

c£> 6o

Bru 110ge wi eil t:

Locoinotive und Tender 57,96

Wagen 220.38

Zusammen . . 278,34

n

usirsi

Gemischte Züge Bielostok-Warschau.

/  5- f
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B r u 110 g e w i c Ii t:

Locoinotive und Tender 58,5 t

Wagen 180,1 t

Zusammen . . 238,6 t

zy

Güterzüge.

Bruttogewicht:

Locoinotive und Tender

Wagen

Zusammen

58,59 t

540,00 i

598,59 t
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